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Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemiseksi.
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TIIVISTELMA

Maanantaina 4.1.2010 kello 8.28 térmasi nelja junarungosta irronnutta vaunua noin 35 km/h-
nopeudella Helsingin p&aérautatieasemalla raiteen paassa olevaan raidepuskimeen. Ensimmaise-
na olleen kaksikerroksisen vaunun etupda nousi térmayksessa rikkoutuneen raidepuskimen ja
edelleen raiteen paassa olevan betoniesteen paalle ja tormasi raiteen padssa olevan toimistora-
kennuksen seinaén. Vaunu painui osaksi rakennuksen sisdan. Junarunkoa oltiin siirtaméassa
saattoliikkeena veturilla tydntaen 4,5 kilometrin padssa olevalta limalan varikolta lahtdraiteelleen
Helsingin asemalle. Aseman jarjestyksenvalvojat ehtivat evakuoida asemalaiturilla olleet ihmiset
ennen tormaysta.

Vaunuissa térmayksen aikana olleista kolmesta henkilosta yksi loukkaantui lievasti. Raidepuski-
meen ja edelleen toimistorakennuksen seindan térmannyt kaksikerroksinen vaunu vaurioitui niin
pahoin, etta se jouduttiin romuttamaan. Toisena, kolmantena ja neljantena olleisiin vaunuihin tuli
vahaisempia vaurioita. Viidennesta vaunusta rikkoutui 1 500 voltin sek& UIC-kaapeli ja irtosi jarru-
johdon letku. Muut vaunut sdilyivat vaurioitumattomina. Raiteen paassa ollut raidepuskin murs-
kaantui taysin ja sen jalkeisen betonisen paatymuurin (betonieste) kulmiin tuli pienia lohkeamia.
Sahkoéradan paateorsi, johon ajolangat tulevat kiinni, repeytyi irti. Liikerakennus, johon vaunut
tormasivat, karsi huomattavia aineellisia vahinkoja. Rakennuksen primaérinen kantava runko ei
karsinyt merkittavia vahinkoja, mutta ontelolaatat olivat halkeilleet ja liikkuneet jonkin verran.
Tormaysalueella rakennuksen toisessa kerroksessa yksi neuvotteluhuone tuhoutui taysin ja katu-
tason sisaankaynti karsi merkittavia vaurioita. Lisaksi tormaysalueen valittbmassa laheisyydessa
olleet talo- ja turvallisuustekniikkaan liittyvat jarjestelméat vaurioituivat. Vahinkojen kokonaiskus-
tannukset olivat yhteensa 825 000 euroa.

Syyna onnettomuuteen oli kytkinlenkin irtoaminen vetokoukusta tydnndn aikana. Tasta seurasi,
ettd juna katkesi ja itsetoimiset paineilmajarrut menivat paalle jarruletkun irrottua. Saattokonduk-
toori vapautti vaunujen jarrut saadakseen junan liikkeelle. Han ei tajunnut junan olevan poikki.
Syyna kytkinlenkin irtoamiseen oli se, ettéa vaunuja tydnnettdessa vaunujen puskimien painuessa
kokoon jaykéksi jaatyneen ruuvikytkimen kytkinlenkki nousi pois koukusta. Irtoamista edesauttoi
se, etta ruuvikytkinta ei ollut kiristetty tarpeeksi kireélle. Valin jaisyys ja lumisuus sekéa heikko va-
laistus tekivat kytkinlenkin havaitsemisen hankalaksi. Kyseinen junarunko oli kdynyt viimeksi sula-
tuksessa yhdeksan paivaa aikaisemmin ja vaunujen teleihin ja valeihin oli kertynyt paljon jaata ja
lunta. Lisaksi ravintolavaunusta seuraavan vaunun WC:n kasienpesualtaan poistoputkesta tullut
vesi oli lisdnnyt jadnmuodostumista kyseiseen valiin.

Vastaavanlaisten onnettomuuksien valttamiseksi tutkintalautakunta suosittaa, etta:

- ruuvikytkimen kiristAmisesta tulisi laatia yksiselitteinen ohje eri vaunutyypeille

- tulisi laatia ohje kasijarrun kayttdmisestd vaunujen paikallaan pysymisen varmistamiseksi
"lypsettaessa™ jarrut irti

- myds ravintolavaunun henkildkunnalle tulisi jarjestaa turvallisuuden kannalta tarkeiden laittei-
den kayttékoulutusta.

"Lypsamiselld” tdssa tarkoitetaan jarrujen vapauttamista irrotusventtiilin vetimella.
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Liséksi tutkintalautakunta suosittaa, etta liikenteenohjaukselle tulisi laatia varautumissuunnitelma
poikkeustilanteita varten.

Tutkintalautakunta pitda hyvana seuraavia jo toteutettuja tai toteutumassa olevia toimenpiteité ja
kannattaa niiden toteuttamista:

Helsingin vaunuvarikolle limalaan on hankittu glykolisulatuslaitteisto vaunujen alustojen uuden
jadnmuodostuksen sekéa lumen kiinnittymisen estamiseen.

- Helsingin aseman raiteille 13 ja 14 on hankittu uusia raidepuskimia. Puskimet voivat pysayttaa
raskaankin junan jopa 35 km/h nopeudesta ilman, ettd hidastuvuus on riski vaunuissa mahdol-
lisesti oleville henkildille. Kaikki aseman raiteet tullaan varustamaan vastaavilla puskimilla.

- Aseman tuloraiteet on varustettu JKV2-baliiseilla®, joilla junien nopeus alennetaan asemaa
lahestyttaessa 20 km/h:iin.

- Liikennevirasto on asennuttanut pysayttavat raiteensulut saattoraiteille, jotka tulevat limalan
varikolta Helsingin asemalle. Poikkeustilanteessa junayksikkd voidaan pysayttaa nailla laitteil-
la.

Liséksi tutkintalautakunta muistuttaa, ettd vaunut ja erityisesti vaunujen valit tulisi sulattaa enna-
koivasti riittdvan usein, jotta my6s tarkastukset pystyttaisiin tekemaan maaraysten mukaisesti.
Vaununtarkastajia tulisi muistuttaa siitd, ettd jos valia ei jaan vuoksi pysty tarkastamaan, tulisi
heidan aina ohjata vaunu sulatukseen.

SAMMANDRAG

KOLLISION AV PERSONVAGNAR MED EN SPARBUFFERT OCH DAREFTER
MED EN KONTORSBYGGNAD VID HELSINGFORS STATION 4.1.2010

Mandagen den 4.1.2010 kl. 8.28 kolliderade fyra vagnar som lossat fran tagsattet med en spar-
buffert i &ndan av ett spar vid Helsingfors huvudjarnvagsstation. Vagnarna rérde sig med en has-
tighet av ca 35 km/h. Frontpartiet pa den forsta, dubbeldackade vagnen steg upp pa sparbuffer-
ten som demolerades, och akte darefter Gver betonghindret i &ndan av sparet for att till sist traffa
vaggen pa den kontorsbyggnad som star i andan av sparet. Vagnen trangde delvis in i byggna-
den. Olyckan intraffade nar ett lok holl pa att skjuta tagsattet frn depan i limala, som ligger pa
4,5 km avstand, till avgangssparet vid stationen i Helsingfors. Ordningsvakterna pa stationen
hann evakuera manniskorna fran perrongen innan kollisionen intraffade.

Av de tre personer som befann sig i vagnarna under kollisionen skadade sig en lindrigt. Den dub-
beldackade framsta vagnen som traffade sparbufferten och darefter kontorsbyggnaden fick sa
stora skador att den maste skrotas. Den andra, tredje och fjarde vagnen fick smarre skador. Den
femte vagnen fick skador pa 1500 V-kabeln och pa UIC-kabeln. Dartill lossnade slangen till
bromsledningen. De Ovriga vagnarna fick inga skador. Sparbufferten i &ndan av sparet demolera-
des och betongmuren (betonghindret) bakom denna fick sma sprickor i hérnen. Andregel av kon-

2 JKV = Junien kulunvalvonta.
® Baliisi on JKV-ratalaite, joka lahettdd muistiinsa ohjelmoidun tai tiedonsiirtokaapelin kautta lahetetyn sanoman
JKV-veturilaitteelle.
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taktledningen, till vilken kontaktledningarna fastnas, slets loss. Byggnaden som vagnarna korde
in i led betydande materiella skador. Byggnadens primara barande stomme skadades inte namn-
vart, men halplattorna sprack och forskéts en aning. | den andra vaningen av byggnaden forstor-
des ett konferensrum helt och hallet, och ingdngen péa gatuplanet led stora skador. Dartill skada-
des hus- och sakerhetstekniksystemen i kollisionsomradets omedelbara narhet. Skadorna upp-
gick till sammanlagt 825 000 euro.

Orsaken till olyckan var att kopplingslanken hade glidit av dragkroken medan loket skt vagnarna
till avgangssparet. Detta medforde att taget brast och de automatiska tryckluftsbromsarna slogs
pa efter att bromsslangen hade lossnat. Véaxlingskonduktoren frigjorde vagnarnas bromsar for att
fa taget att rora pa sig. Han markte inte att tdget hade brustit. Nar vagnarna skots framat trycktes
vagnbuffertarna samman, vilket fick den av kélden styvnade skruvkopplets kopplingslank att glida
av kroken. Att skruvkopplet inte var tillrackligt atdragen bidrog till att lanken lossnade. Is och sno
mellan vagnarna och den svaga belysningen gjorde det svart att upptacka kopplingslanken. Det
aktuella tAgsattet hade senast genomgatt avisning nio dagar tidigare och det hade samlats myck-
et is och sn6 mellan vagnarna och pa vagnarnas boggier. Dartill hade vattnet fran avloppsroret till
tvattstallet i toaletten i den vagn som var kopplad ihop med restaurangvagnen bidragit till isbild-
ningen mellan denna vagn och restaurangvagnen.

For att undvika liknande olyckor rekommenderar undersékningskommissionen att:

- entydiga anvisningar for atdragningen av skruvkopplet ska sammanstéllas for olika vagnsty-
per

- en anvisning for hur handbromsen ska anvandas for att sakerstéalla att vagnarna halls pa plats
om bromsarna frigérs genom "mjélkning”* borde utarbetas

- aven restaurangvagnens personal borde fa utbildning i hur man anvander for sakerheten vik-
tiga anordningar.

Dartill rekommenderar undersékningskommissionen att en beredskapsplan fér exceptionella situ-
ationer utarbetas for trafikledningen .

Undersokningskommissionen betraktar féljande redan vidtagna eller aktuella atgarder som positi-
va och understoder slutférandet av dem:

- Till vagnsdepan i limala har man skaffat en glykolavisningsanlaggning som forhindrar att ny is
bildas och sn6 fastnar pa vagnarnas underreden.

- Sparen 13 och 14 vid stationen i Helsingfors har forsetts med nya sparbuffertar. Buffertarna
stoppar aven ett tungt tdg som kér med en hastighet av upp till 35 km/h utan att uppbroms-
ningen utgor en risk for eventuella personer i vagnarna. Alla spar vid stationen kommer att for-
ses med liknande sparbuffertar.

- Infartsspéren vid stationen har férsetts med ATP°-baliser®, med vilka tdgens hastighet sanks
till 20 km/h nar tdgen narmar sig stationen.

* Med "mjélkning” avses har att bromsarna frigors med hjalp av lossningsventilen.

® ATP = automatisk hastighetsovervakning for tag.
® En balis ar en ATP-anordning som skickar ett inprogrammerat meddelande eller ett meddelande som skickats
over en datadverféringskabel till ATP-ombordutrustningen.
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- Trafikverket har Iatit stélla upp stoppande sparsparrar pa vaxlingssparen som gar fran depan i
limala till stationen i Helsingfors. | en exceptionell situation kan en tdgenhet stoppas med des-
sa anordningar.

Vidare paminner undersdkningskommissionen om att vagnarna och sarskilt utrymmet mellan
vagnarna bor avisas i forebyggande syfte tillrackligt ofta for att kontrollerna ska kunna utforas i
enlighet med foreskrifterna. De som granskar vagnarna bor paminnas om att de, om en koppling
mellan tva vagnar inte kan kontrolleras pa grund av isbhildning, alltid bor se till att vagnen avisas.

SUMMARY

COLLISION OF PASSENGER CARS WITH A RAIL BARRIER AND EVENTUALLY
THE WALL OF AN OFFICE BUILDING AT THE HELSINKI CENTRAL RAILWAY
STATION, FINLAND, ON 4 JANUARY 2010

At 8:28am on Monday, 4 January 2010, four passenger cars that had become separated from a
train collided with a rail barrier at the end of the track at the Helsinki Central Railway Station at a
speed of approximately 35 km/h. The front end of the double-decker coach that was the first in
the train was pushed onto the damaged rail barrier and then the concrete buffer stop at the end of
the track, eventually hitting the wall of the office building at the end of the track. The car broke the
wall and came to a stop partially inside the building. Pushed by a locomotive, the train was being
shunted to its departure track at the Helsinki station from the limala depot, 4.5 kilometres away.
The security officers at the station managed to evacuate the people from the platform before the
collision.

Of the three people in the cars during the collision, one was slightly injured. Having collided first
with the rail barrier and then the wall of the office building, the double-decker coach was so badly
damaged that it had to be scrapped. The second, third, and fourth cars in the train suffered minor
damage. In the fifth car, a 1,500-volt cable and a UIC cable were broken, and a brake conduit
came loose. The other cars were undamaged. The rail barrier at the end of the track was
completely crushed, and the concrete buffer stop behind it suffered minor fractures in the corners.
The horizontal end beam to which the contact wires are attached was torn off. The office building
suffered substantial material damage. The load-bearing primary frame of the building did not
suffer significant damage, but the hollow-core slabs were fractured, and they also moved slightly.
A meeting room in the impact area on the second floor of the building was completely destroyed,
and the street-level entrance suffered substantial damage. Additionally, the building maintenance
and safety-technology-related systems in the immediate vicinity of the impact area were
damaged. The total costs of the damage amounted to € 825 000.

The accident was caused by the coupling loop coming loose from the hook during the pushing
movement. This caused the train to break into two, and the automatic air brakes engaged once
the brake conduit had come off. The conductor released the brakes of the cars to get the train
moving. He did not realise that the train had broken into two. The coupling loop come loose
because, as the car buffers compressed, the coupling loop, which had frozen solid, rose off the
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hook. The situation was aggravated by the fact that the screw coupling had not been tightened
properly. Seeing the coupling loop was difficult because of poor lighting and the ice and snow in
the space between the cars. The train in question had last been de-iced nine days previously,
and there was a lot of snow on the bogies and between the cars. Additionally, the water coming
from the outlet pipe of the sink in the WC of the car behind the restaurant coach had increased
the formation of ice in this space.

In order to avoid similar accidents in the future, the Accident Investigation Commission
recommends the following:

- Unambiguous instructions concerning the tightening of the screw coupling in various car
types should be drawn up.

- To ensure that the cars remain stationary while the brakes are released by ‘milking’’,
instructions on the use of the handbrake should be drawn up.

- Training in the use of device, which are important for safety reason, should be organised for
restaurant car personnel also.

The Investigation Commission further recommends that a preparedness plan for exceptional
circumstances should be drawn up for traffic control.

The Investigation Commission considers the following measures, already taken or in the process
of being carried out good and support them:

- To the Helsinki rail depot in llmala has been provided a glycol de-icing system to prevent the
formation of ice and the accumulation of snow on the structures under the passenger cars.

- New rail barriers have been installed on tracks 13 and 14 at the Helsinki station. The rail
barriers are capable of stopping even a heavy train travelling at 35 km/h without the
deceleration posing a risk to any passengers in the cars. All tracks at the Helsinki station will
be equipped with similar rail barriers.

- The arrival tracks in Helsinki are equipped with ATP®-balises®, which reduce the speed of an
arriving train to 20 km/h.

- The Finnish Transport Agency has had emergency stops installed on the tracks that lead from

the limala depot to the Helsinki Central Railway Station. In an exceptional situation, a train can
be stopped with this equipment.

Additionally, the Investigation Commission would like to issue a reminder that cars and spaces
between cars in particular should be de-iced often enough to allow the requisite inspections to be

! ‘Milking’ here refers to the release of the brakes by means of the handle of the decoupling valve.

ATP = Automatic Train Protection.

°® Abalise is a ATP track device which sends its message to ATP device of the locomotive.
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performed. Car inspectors should be reminded that if , because of ice, a space between cars
cannot be inspected, the car should always be referred for de-icing..

Vi
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YHTEENVETOTAULUKKO — SAMMANFATTNING — DATA SUMMARY

Aika:

Tidpunkt for handelsen: 4.1.2010, 8.28

Date and time:

Paikka: Helsingin asema, raide 13

Plats: Helsingfors station, spar 13

Location: Helsinki Central Railway Station, track 13

Onnettomuustyyppi: Tormays esteeseen (paatepuskimeen ja edelleen rakennuksen
seinaan)

Typ av olycka: Kollision mot hindret (sparbuffert och vidare mot byggnadens végg)

Type of accident: Collision with an obstacle (with a rail barrier and thereafter the wall of a building)

Junan tyyppi ja numero:

Tagtyp och tagnummer:

Train type and number:

Vaihtotyoyksikko: matkustajajunan IC71:n saattoliike lahtoraiteelle,
Sr2-sahkoveturi + 8 vaunua

Vaxlingsenhet: passagerartaget IC71:s ledsagning till avgangssparet, Sr2-ellok +
8 vagnar

Shunting unit: Passenger train IC71 during shunting to the departure track, Sr2
electric locomotive and 8 passenger cars

Junassa: Henkildkuntaa:
Antalet personer ombord: Personal: 1+1+2+1
Persons on board: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0
Passengers:
Henkildvahingot: Kuollut: Henkildkuntaa:
Personskador: Dodsfall: Personal: 0
Injuries: Fatally injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0
Passengers:
Vakavasti loukkaantunut: | Henkil6kuntaa:
Allvarligt skadats: Personal: 0
Seriously injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0
Passengers:
Lievasti loukkaantunut: |Henkil6kuntaa:
Lindrigt skadats: Personal: 1
Slightly injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0
Passengers:

Kalustovauriot:
Skador pa fordon:
Damages of rolling stock:

Yksi vaunu vaurioitui pahoin, neljdan vahaisempia vaurioita.
En vagn skadades allvarligt, fyra vagnar mindre.
One car damaged badly and other four sustained some damage.

Ratavauriot:
Skador pa sparanlaggning:

Damages on track equipment:

Raidepuskin, rataa ja ajojohtoja vaurioitui.
Sparbufferten, banan och kontaktledningarna skadades.
A rail barrier, parts of the track and some electric track equipment damaged.

Muut vauriot:
Ovriga skador:
Other damages:

Raiteen paassa olevaan rakennukseen tuli vaurioita.
Byggnaden i andan av sparet led ocksa skador.
The building at the end of the track suffered damage.

Vi
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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus asetti onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain (373/1985) 5 8:n
nojalla tutkintalautakunnan tutkimaan 4.1.2010 Helsingissa tapahtunutta onnettomuutta. Tutkinta-
lautakunnan puheenjohtajaksi nimitettiin johtava tutkija Esko Varttio ja jaseniksi Onnettomuustut-
kintakeskuksen asiantuntijat psykologian tohtori Sirkku Laapotti sek& palomestari Jaakko Niskala.
Lautakunnan teknisiksi sihteereiksi nimitettiin vt. erikoistutkija Erkki Hainari ja Onnettomuustutkin-
takeskuksen asiantuntija, tutkija Jari Auvinen.

Tassa tutkintaselostuksessa esitetdan tapahtumat ennen onnettomuutta, onnettomuushetkelld ja
sen jalkeen. Liséksi siind kasitellaédn pelastustoiminnan kulkua ja analysoidaan onnettomuuteen
vaikuttaneita syitd. Lopuksi esitetdén turvallisuussuosituksia, jotka toteuttamalla vastaavanlaiset
onnettomuudet voitaisiin mahdollisesti valttaa tai lieventdd niiden seurauksia. Tutkinnan tarkoi-
tuksena on turvallisuuden parantaminen, joten syyllisyys- ja vahingonkorvauskysymyksiin ei oteta
kantaa.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon onnettomuudesta kello 8.45. Tutkintalautakunnan puheen-
johtaja lahti valittbmasti onnettomuuspaikalle ja lautakunnan tekniseksi sihteeriksi nimetty tutkija
saapui jonkin ajan kuluttua avustamaan hantéa paikkatutkinnassa. Helsingin poliisilaitoksen rikos-
tutkintayksikk® avusti onnettomuuspaikan ja -kaluston dokumentoinnissa. Vaunut tutkittiin tar-
kemmin ja vaunujen jarrut testattiin Helsingin vaunuvarikolla limalassa. Tapahtumien kulkua, kou-
lutusta, pelastustoimintaa ja turvallisuusjohtamista selvitettiin tutkimalla useita eri tallenteita ja
dokumentteja seka kuulemalla asianosaisia. Vaunujen nopeus térmayshetkella saatiin laskettua
tallenteista saatujen aikatietojen seké radan profiilin, muun radan geometrian ja kuljetun matkan
perusteella.

Tama tutkintaselostus on ollut lausunnolla liikenne- ja viestintaministeriéssa, Liikenteen turvalli-
suusvirastossa, Liikennevirastossa ja VR-Yhtyma Oy:ssa. Lausunnot ovat tutkintaselostuksen
litteessa 1. Lisdksi asianosaiset ovat saaneet kommentoida tutkintaselostusta.

Tutkintamateriaalista on luettelo tdman tutkintaselostuksen lopussa. Lahdemateriaalia sailytetdan
Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Tama tutkintaselostus on myo6s Onnettomuustutkintakeskuksen internet-sivuilla osoitteessa
www.onnettomuustutkinta.fi.

Tutkintaselostuksen tiivistelmd, alkusanat, yhteenvetotaulukko, johtopaéatokset, toteutetut toimen-
piteet ja turvallisuussuositukset seka kuvien, kaavioiden ja taulukoiden otsikkotekstit ovat suomen
lisdksi myos ruotsiksi ja englanniksi.

FORORD
Centralen for undersdkning av olyckor tillsatte enligt 5 8 i lagen om undersdkning av olyckor

(373/1985) en undersokningskommission for att understka olyckan som intraffade 4.1.2010 i
Helsingfors. Till ordférande for undersokningskommissionen utsags ledande utredare Esko Vart-

VI
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tié och till medlemmar psykologie doktor Sirkku Laapotti och brandméastare Jaakko Niskala, bag-
ge experter vid Centralen for understkning av olyckor. Till kommissionens tekniska sekreterare
utsags tf. specialplanerare Erkki Hainari och utredare Jari Auvinen fran Centralen for undersok-
ning av olyckor.

I denna undersokningsrapport beskrivs handelserna fére olyckan, vid olyckastgonblicket och
efter kollisionen. Dessutom behandlas raddningsverksamhetens forlopp samt analyseras de or-
saker som ledde till olyckan. Till slut lamnas s&kerhetsrekommendationer om atgarder som kunde
forhindra motsvarande olyckor eller lindra féljderna av olyckorna. Avsikten med understkningen
ar att forbattra sakerheten, och darfor tas ingen stallning till skuld- eller skadestandsfragor.

Centralen for undersdkning av olyckor underrattades om olyckan kl. 8.45. Undersdkningskom-
missionens ordférande begav sig omedelbart till olycksplatsen och utredaren som utsetts till
kommissionens tekniska sekreterare anlande nagot senare for att assistera ordféranden vid
platsundersdkningen. Brottsutredningsenheten vid polisrattningen i Helsingfors hjalpte till med
dokumenteringen av olycksplatsen och materielen. Vagnarna undersoktes narmare och bromsar-
na testades pa vagnsdepan i limala. Handelsernas gang, utbildningen, raddningsverksamheten
och sékerhetsledningen utreddes genom att man undersokte flera olika uppséttningar lagrat ma-
terial och dokument samt hérde parterna. Vagnarnas hastighet vid kollisionségonblicket réaknades
ut med hjalp av tidsangivelserna i materialet samt utifrdn banans profil, banans 6vriga geometri
och den avlagda strackan.

Denna olycksfallsutredning har varit ute pa remiss hos kommunikationsministeriet, Trafiksaker-
hetsverket, Trafikverket och VR-Group Ab. Utlatandena finns i undersokningsrapportens bilaga 1.
Dessutom har parterna fatt kommentera undersokningsrapporten.

En forteckning 6ver undersdkningsmaterialet finns i slutet av denna undersokningsrapport. Un-
dersdkningsmaterialet forvaras vid Centralen for undersdkning av olyckor.

Denna undersokningsrapport finns ocksa pa de webbsidor som uppratthalls av Centralen for un-
dersokning av olyckor, www.onnettomuustutkinta.fi.

Sammandrag av utredningsrapporten, forordet, sammanfattningstabellen, slutsatserna, vidtagna
atgarderna, sakerhetsrekommendationerna samt texterna till bilderna, scheman och tabellerna
finns forutom pa finska @ven pa svenska och engelska.

PREFACE

In compliance with Section 5 of the Act on Accident Investigation (373/1985), the Accident
Investigation Board appointed an Investigation Commission to investigate the accident that
occurred in Helsinki on 4 January 2010. Chief Accident Investigator Esko Varttio was appointed
Investigator-in-charge, and Accident Investigation Board experts Sirkku Laapotti, Psy.D., and Fire
Chief Jaakko Niskala members of the Commission. Acting Rail Accident Investigator Erkki Hainari
and Investigator Jari Auvinen, an Accident Investigation Board expert, were appointed as
technical secretaries to the Investigation Commission.
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This investigation report presents the events before, during and after the accident. Moreover, it
discusses the progress of the rescue operation and analyses the factors that had an impact on
the accident. Lastly, this report presents safety recommendations that could provide assistance in
averting similar accidents or alleviating their consequences. The objective of this investigation is
the promotion of safety, meaning that no conclusions are drawn concerning responsibilities or
compensation for damages.

The Accident Investigation Board was informed of the accident at 8:45am. The investigator-in
charge immediately set off for the scene of the accident, and the investigator who was appointed
as technical secretary to the Commission arrived soon to assist the investigator-in charge. A
Crime Scene Investigation Unit from the Helsinki Police Department assisted the investigators in
documentation of the scene of the accident and the train. The cars were investigated in more
detail and their brakes tested at the limala depot. The course of events, training and rescue
activities, and safety management were investigated through the perusal of various recordings
and documents, and those involved in the accident were interviewed for more information. The
speed of the cars at the moment of impact was calculated on the basis of time data retrieved from
various recordings as well as the track profile, other track geometry, and the distance travelled.

This report has been circulated for comments within the Ministry of Transport and Communica-
tions, the Finnish Transport Safety Agency, the Finnish Transport Agency and VR Group. The
statements can be found in annex 1 of the investigation report. The involved parties were given
the opportunity to comment on the investigation report.

Investigation material is listed at the end of this investigation report. The material has been ar-
chived by the Accident Investigation Board.

This investigation report can also be found on the Accident Investigation Board's website at
www.onnettomuustutkinta.fi.

The summary, data summary, introduction, conclusions, measures that have been taken and rec-
ommendations, as well as the legends for the figures, charts and tables of this report are also
available in Swedish and English.
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ONNETTOMUUS
Tapahtuma-aika ja -paikka

Onnettomuus tapahtui maanantaina 4.1.2010 kello 8.28.30 Helsingin paarautatiease-
malla. Junarunkoa oltiin siirtdméssa saattoliikkeena veturilla tyéntden 4,5 kilometrin
paassa olevalta limalan varikolta.

-1 Liikkeelle limalan varikon
" | raiteelta 709
| Téget avgick fran spar 709
" The train departed from track 709

1

Vaunut irtosivat s
Vagnama lossnade 311

sAr Juna oli menossa raiteelle 7
el a3 0T AR 1 - FSL R | Taget var pa vag till spar 7
HImEys e ltgen g The train was headed for track 7
Kollision hande i slutet av spar 13 . ] o= ]

e [ 8

Collision at the end of track 13 ’ : o by :

Kuva 1. Onnettomuusjunan reitti.
Bild1.  Rutten for olyckstaget.
Figure 1. The route of the train.
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1.2 Tapahtumien kulku

Maanantaina 4. tammikuuta kello 7.37 aloitettiin Kajaaniin kello 8.12 lahtevaksi tarkoite-
tun InterCity-junan 71 (IC71) saatto Helsingin limalan ratapihan raiteelta 709 kohti Hel-
singin rautatieaseman lahtoraidetta 7. Junassa oli veturin lisdksi kahdeksan vaunua. Ju-
nassa oli veturinkuljettaja, junan saattamista laiturille valvova saattokonduktdori ja kaksi
ravintolavaunun tyontekijaa. Lisdksi junassa oli konduktddri, joka oli tydvuoron jalkeista
kotimatkaansa varten noussut junaan limalassa. Junahenkilékunta ei tiennyt hanen ju-
nassa olostaan. Keskinaistd kommunikointia varten veturinkuljettaja ja saattokondukt6ori
kayttivat junaan kiinteasti kuuluvaa saattopuhelinta (sisapuhelinta), VHF-radiopuhelinta
ja matkapuhelinta. Vaunuille oli tehty yolla kayttévalmiustarkastus, jarrujen taydellinen
koettelu™ seka matkakuntoisuustarkastus. Aamulla junalle tehtiin jarrujen yksinkertainen
koettelu, kun veturi oli liitetty vaunuihin. Junan vaunut olivat tulleet samassa kokoon-
panossa edellisiltana Kajaanista Helsingin kautta limalaan IC78:na.

vaunu 1 v
Business-lk/2. Ik 2.

aunu 2 vaunu 3 vaunu 4 vaunu 5 vaunu 6
13 2.1k ravintolavaunu 2.1k 2.1k 2.k 2.1k

Kuva 2. Helsingista Kajaaniin 4.1.2010 lahddssa ollut IC71-juna, jota oltiin siirtdméassa
tyontamalla varikolta Helsingin asemalle. Juna katkesi vaunujen 4 ja 5 valista.

Bild2.  IC71-taget fran Helsingfors till Kajana 4.1.2010. Taget héll pa att skjutas fran depan till Helsing-
fors jamvagsstation. Taget gick av mellan vagnarna 4 och 5.

Figure 2. IC71 departing for Kajaani on 4 January 2010 being pushed from the limala depot to the Helsinki
Central Railway Station. The train broke into two between cars 4 and 5.

Kello 7.46 IC71 pysahtyi hieman Pasilan aseman jalkeen raiteelle 425, kun junan 1 500
voltin séhkojarjestelmé&én tuli vika, joka avasi veturin paékatkaisijan. Vastaan tulleen ju-
nan kuljettaja kertoi myos IC71:n kuljettajalle, ettéa oli nahnyt voimakkaan valahdyksen
keskella junaa. Kuljettaja pyysi saattokondukttorid selvittdméaén ongelman alkuperan.
Saattokonduktdori havaitsi neljgnnen ja viidennen vaunun, ravintolavaunun ja 1-
kerroksisen 2.lk paivavaunun, valisen 1 500 voltin kaapelin olevan huonosti pistorasias-
saan. Han ei saanut tyonnettya pistotulppaa takaisin paikalleen. Saattokondukt6ori paat-
ti veturinkuljettajan kanssa, etta juna tydnnetaan lahtolaituriin, jossa vika korjataan. Sa-
massa yhteydesséa katkesi myds saattopuhelinyhteys saattokonduktdorin ja veturinkul-
jettajan valiltd. Tamén jalkeen konduktoori ja kuljettaja kayttivat matkapuhelinta saatto-
liikkeen yhteytena. Junan ollessa paikallaan kondukttori ja kuljettaja keskustelivat ra-
diopuhelimen ratapihakanavalla.

Kello 8.02 veturi lahti jatkamaan tyont6d, mutta kuljettuaan 192 metria juna pysahtyi ju-
nan paineilmatoimisten jarrujen mentya paalle, jarrujohdon tyhjenemisen vuoksi. Saatto-
kondukt6ori 1ahti tarkistamaan syyta ja kuuli junan sisélla kulkiessaan paineilman ulos-
puhalluksesta johtuvaa suhinaa samasta vaunuvélistd, jossa 1500 voltin kaapeli oli
huonosti kiinni. HaAn meni ulos ja havaitsi, etta jarrujohdon letkukytkimet yhdistavat liitti-
met olivat auenneet ja paasailidjohdon letkukytkin oli irronnut vaunun kytkinhanasta.
Muuta poikkeavaa han ei huomannut vaunujen valissa. Konduktdori totesi, ettei pysty
korjaamaan letkujen kytkentdjd, koska vaunujen vali oli niin jadssa.

10 Jarrujen koettelu on maarayksiin perustuva junan jarrujen toimintakunnon tarkastaminen.
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Kello 8.09 konduktddri keskusteli Helsingin liikenteenohjauskeskuksen kanssa jarrujen
irrottamisesta ja ilmoitti laittavansa junan siihen kuntoon, ettd sen voisi siirtdd asemalle.
Han haki ravintolavaunusta rautakangen, jolla kaansi veturinpuoleisen vaunun 5 (2.lk
paivavaunu) kytkinhanat kiinni. Tallgin veturin puoleiseen neljadn vaunuun saatiin palau-
tettua jarrut toimintaan. Taman jalkeen han Iahti irrottamaan eli "lypsdmaan” jarrut junan
perdpaan neljasta vaunusta.

Kello 8.24 kondukttorin irrotettua jarrut viimeisesta vaunusta, vaunut lahtivat hitaasti
likkeelle. Talldin juna oli Nordenskidldinkadun kohdalla noin kahden kilometrin p&éssa
Helsingin asemalta. Konduktodri pyysi IC71:n kuljettajaa pysayttamaan junan. Kun vetu-
rinkuljettaja totesi, ettd IC71 oli paikallaan, tajusi kondukt6dri, etté vaunut olivat lahte-
neet itsestaan liikkeelle. Kondukttori ei endé paassyt liikkkuviin vaunuihin. Konduktoori
pyysi veturinkuljettajaa valittaméaéan varoituksen tapahtuneesta. Lisaksi konduktdori pyysi
soittamaan varoituksen myds ravintolavaunun tydntekijille. Veturinkuljettaja ilmoitti lii-
kenteenohjaukseen, etté junan runko oli poikki ja etté irronneet vaunut olivat matkalla
kohti Helsingin asemaa. Liikenteenohjaaja vastasi, etta oli jo kuullut asian ja yrittd& saa-
da ohjattua junarungon jonnekin.

Hieman aiemmin junan vaunussa 6 matkustajana ollut konduktddri oli ihmetellyt junan
pitkda pyséhdysta Pasilan jalkeen. Han paatti lahteé tiedustelemaan saattokondukt6oril-
ta tilannetta. Han kaveli vaunujen lapi ja huomasi vaunumikron ilmoittavan junassa ole-
van nelja vaunua. Koska vaunumikroissa oli aiemminkin ollut virheellisia ilmaisuja, ei
han kummastellut seikkaa. Kun hé&n tuli ravintolavaunun (vaunu 4) eteiseen, hén huo-
masi, etta rautakanki oli lattialla ja vaunun ovilukitukset olivat auki-asennossa.

Han tapasi ravintolavaunussa junatarjoilijan, jolta han kysyi, etta oliko tama nahnyt saat-
tokonduktodria. Han sai kieltdavan vastauksen. Taman jalkeen konduktoori jatkoi matkaa
kohti ensimmaisena kulkevaa vaunua. Ollessaan vaunussa 3 han huomasi, ettd vaunut
lahtivat liikkeelle. Han kdantyi takaisin ja aikoi palata vaunuun 6. Ravintolavaunun paa-
dyssé han huomasi, etté juna oli poikki ja ajatteli, ettd etupddn vaunuja siirretdén jonne-
kin. Han lahti kavelemaan takaisin kohti ensimmaisena kulkevaa vaunua. Vaunussa 1
junatarjoilija tuli hantad vastaan ja sanoi, ettei etupaassa ollut ketaan. Siind vaiheessa
kondukt6ori huomasi laiturialueen vilistdvan ohi ja junan vauhdin olevan kova. Han huusi
junatarjoilijalle: "Me térméatéaan”, jonka jalkeen molemmat juoksivat kohti vaunun taka-
paatd, ehtien vaunun takapéan eteiseen ennen kuin térmays tapahtui.

Liikenteenohjauskeskuksessa kuunneltiin kaiuttimien kautta ratapiharadion kanavaa 7,
jolta kuuluivat saattokonduktdorin ja veturinkuljettajan valiset keskustelut. Siten liiken-
teenohjauksessa oltiin tietoisia vaunujen irtipaésysta jo hieman ennen kuin veturinkuljet-
taja ilmoitti siita.

Kun liikenteenohjauksessa oli saatu tieto vaunujen karkaamisesta, alettiin siell& pohtia,
ettd yritetddnk® vaunut suistaa vaihteessa, ohjataanko ne autojen lastauspaikalle vai oh-
jataanko ne asemalle tyhjana olevalle raiteelle. Keskeisina paatdksentekijéina olivat
alueohjaaja ja asetinlaitemies. He paatyivat ohjaamaan vaunut tyhjalle raiteelle. Tyhjana
olivat raiteet 4 ja 13. Parempana vaihtoehtona pidettiin raidetta 13, koska se ei johda
aseman paaoville asti. Vaunujen ollessa asetinlaiterakennuksen kohdalla asetinlaite-
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mies teki vaunuille kulkutien raiteelle 13. Valittbmasti paatbksen jalkeen alueohjaaja
pyysi kayttokeskuksen paivystajad katkaisemaan junaliikenteen séhkot Helsingin ase-
man alueelta.

Samoissa tiloissa toimiva liikenteenohjauksen matkustajainformaatiosta vastaava henki-
16 kuuli, ettéd vaunut olivat irti ja ettd ne ohjataan raiteelle 13. Han antoi varoituskuulutuk-
sia seka evakuoimiskehotuksia laiturille 13 lahestyvista vaunuista. Kuulutukset kuuluivat
Helsingin rautatieasemalla ja laiturialueella.

Samaan aikaan paikalla ollut matkustajainformaatiossa ollut harjoittelija varoitti matka-
puhelimella rautatieaseman turvallisuudesta ja jarjestyksesta vastaavaa VR turvakes-
kusta. Kello 8.27 VR turvakeskus halytti VIRVE-puhelimilla aseman p&aaulassa olleet
kolme jarjestyksenvalvojaa tyhjentamaan laiturialuetta ihmisista. Jarjestyksenvalvojat
juoksivat aseman péadaulan l&pi laiturialueelle ja olivat raiteen 13 laiturialueella kello
8.28. He ohjasivat kymmenkunta ihmisté pois vaara-alueelta. Ohjatessaan ihmisia pois
vaara-alueelta he huomasivat vaunujen jo lahestyvan. Jarjestyksenvalvojat suojautuivat,
ennen kuin vaunut térmasivat raidepuskimeen.

Kuljettuaan 1 980 metria vaunut térmasivat raidepuskimeen kello 8.28.30. Vaunujen no-
peus térmayshetkella oli noin 35 km/h™. Vaunut tydnsivat hydraulisen raidepuskimen
edellaan raiteen paassa olevaan betoniesteeseen ja rikkoivat raidepuskimen. Etummai-
nen kaksikerroksinen vaunu nousi térmayksessa rikkoutuneen raidepuskimen ja edel-
leen betoniesteen paalle kulkien laiturialueen yli ja térmasi raiteen 13 paadyssa olevan
toimistorakennuksen seindén. Osa vaunusta tunkeutui rakennuksen sisaan.

11

Liikenneviraston yli-insinddrin laskelman mukaan nopeus oli 40 km/h. Kyseisessa laskelmassa ei ole huomioi-
tu vaihteiden hidastavaa vaikutusta.
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Kuva 3. Etummainen kaksikerroksinen vaunu nousi térmayksessa rikkoutuneen raide-
puskimen ja edelleen betoniesteen paalle kulkien laiturialueen yli ja tormasi rai-
teen 13 p&adyssa olevan toimistorakennuksen seindén.(kuva poliisi)

Bild 3. Den framsta, dubbelddckade vagnen akte over sparbufferten, som gick sonder i kollisionen.
Vagnen fortsatte Gver betonghindret och plattformomradet tills den kolliderade med byggnaden
som ligger bakom spar 13 (bilden tagen av polisen).

Figure 3. The front-most double-decker oach was pushed onto the rail barrier, which crashed in collision,
and from there onto a concrete buffer stop, crossing the platform area and colliding with the wall
of an office building at the end of track 13. (Photo: Police)
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Kuva 4. Roskakorien kohdalla nakyy raiteen paassa oleva betonieste, jonka yli vaunu
kulki. Osa vaunusta tunkeutui rakennuksen sisdan ja rakennuksen ontelolaa-
tasta tehty vélipohja tydntyi noin kolme metria vaunun sisdan.(kuva poliisi).

Bild4.  Bakom papperskorgarna syns betonghindret i &ndan av sparet. Vagnen gick Gver hindret och en
del av vagnen trangde in i byggnaden. Tre meter av byggnadens mellanbotten av halbjalklag
trangde in i vagnen (bilden tagen av polisen).

Figure 4. The concrete buffer stop at the end of the track is visible behind the dustbins. Some of the cars
penetrated the building, and the intermediate floor of the building, made of hollow-core slabs,
penetrated one of the cars for some three metres. (Photo: Police)

Tormayksen jalkeen jarjestyksenvalvojista yksi teki hatailmoituksen, toinen alkoi eristaa
aluetta ja kolmas ohjasi vaunuista omatoimisesti ulos tulleet kondukt66rin ja junatarjoili-
jat pois vaara-alueelta seka mydhemmin ambulanssien luo. Liséksi jarjestyksenvalvojat
tarkistivat alustavasti, ettei vaunuissa ollut muita seka raportoivat ensitiedot pelastuslai-
toksen edustajille.

Halytykset

Kello 8.29.04 Helsingin hatakeskus vastaanotti halytyksen automaattisesta paloilmoitti-
mesta Elielin liikerakennuksesta eli rakennuksesta johon juna tormasi. Paloilmoituksen
aiheutti sprinkleriventtiilin laukeaminen, mika puolestaan aiheutui sprinkleriputkiston pai-
neen alenemisesta. Paineen aleneminen johtui junan térmaamisesta rakennukseen,
jossa se rikkoi muun muassa sprinkleriputkistoa. Kello 8.29.30 kohteeseen halytettiin
pelastusyksikkd H21 Erottajan pelastusasemalta.

Kello 8.29.43 Helsingin hatdkeskus vastaanotti ensimmaisen hatdpuhelun junaonnetto-
muudesta. Hatdpuhelu tuli rautatieaseman jarjestyksenvalvojalta, joka ilmoitti junan
menneen vauhdilla hotellin seindén. Han ilmoitti myos, ettei loukkaantuneista ollut tietoa.
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Saatujen tietojen perusteella pelastustoiminnan tapahtumatyypiksi hatédkeskus valitsi
raideliikenneonnettomuus suuri seka ladkinnallisen pelastustoiminnan tapahtumatyypiksi
monipotilastilanne, toinen aste.

Kello 8.31.11-8.31.28" hatakeskus halytti kohteeseen vasteen'® mukaisesti vahvenne-
tun pelastusjoukkueen. Tdman muodosti pelastustoimintaa johtanut paivystava palo-
mestari HP4 ja pelastusyksikkd H11 Kallion pelastusasemalta, raivausyksikk6 H25 ja
puomitikasauto H26 Erottajan pelastusasemalta, pelastusyksikkdé H31 ja sailidauto H33
Haagan pelastusasemalta seké pelastusyksikké H41 Kapylan pelastusasemalta.

Kello 8.32.47-8.34.22 hatakeskus halytti kohteeseen vasteen mukaisesti laédkariambu-
lanssin, sairaankuljetusesimiehen ja kolme ambulanssia. Nam& olivat Kallion pelas-
tusasemalta laékariambulanssi H190, laékintdesimies HL4 ja ambulanssit H191 ja
H192. Ambulanssi H291 héalytettiin Erottajan pelastusasemalta.

Lisdksi HP4:n pyytdméana hatakeskus halytti Kallion pelastusasemalta kello 8.35.02 joh-
tokeskuslinja-auton H10, kello 8.41.24 |1aakinnan suuronnettomuuskonttiyksikon H19 se-
k& kello 8.42.41 pelastusyksikon H15 Kallion pelastusasemalta. Takapdaivystgdjana toimi-
nut palomestari HP3 ilmoittautui tehtavaan kello 8.46.14. Samanaikaisesti Kallion pelas-
tusasemalle perustettiin pelastuspalvelun johtokeskus' ja ylimaéréisia pelastusyksikoita
turvaamaan toimintavalmiutta seké pelastustoiminnan johtamista.

Yhteensa varsinaiseen pelastustoimintaan kohteeseen halytettiin kaksi palomestaria,
johtokeskusauto, nelja pelastusyksikkod, kaksi raivausyksikkoa, sailidauto seka puomiti-
kasauto. Laakinnallisesta pelastustoiminnasta kohteeseen hélytettiin laakariambulanssi,
ladkintdesimies, kolme ambulanssia seka ladkinnan suuronnettomuuskontti. Poliisi haly-
tettiin kello 8.31.49 ja paikalle saapuivat poliisipartiot 100, 102, 109, 121. Kunkin partion
vahvuus oli kaksi poliisimiesta.

Pelastuslaitoksen toiminta kohteessa

Ensimmainen pelastusyksikkd H21 oli kohteessa kello 8.34.54, eli alle kuudessa minuu-
tissa automaattihdlytyksesta ja alle neljassd minuutissa hélytyksesta rautatieonnetto-
muuteen. Paloesimies miehistbineen aloitti vartijoilta saatujen ensitietojen perusteella
saattokonduktt6rin etsimisen vaunuista. Ensitietojen mukaan vaunuissa oli ollut nelja
henkiloa: saattokonduktdori, kaksi junatarjoilijaa ja matkustajana ollut konduktoori. Heis-
ta kaksi junatarjoilijaa ja matkustajana ollut kondukt6éri olivat ulkona vaunuista.

Raskas pelastusyksikkd H25 saapui kohteeseen kello 8.36.29 eli noin viidessd minuu-
tissa halytyksesta. Kello 8.37.48 pelastustoiminnan johtaja HP4 oli paikalla ja pian ta-
méan jalkeen myo6s pelastusyksikkdé H11. Pelastusyksikot H26, H31 ja H33 saapuivat
kohteeseen kahdesta viiteen minuuttiin tasta, eli vahvennettu pelastusjoukkue oli koko-

2 Aika, jolloin hatakeskuspaivystdja on avannut halytysyhteyden puhuttua halytysta varten.

% Vaste on pelastuslaitoksen hatakeskukselle toimittama onnettomuustyyppikohtainen halytysohje, joka sisaltaa
halytettavien yksikdiden maaran ja laadun.

4 Pelastuspalvelun johtokeskus on pelastustoiminnan ylin johtamistaso.
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naisuudessaan kohteessa yhdessétoista ja puolessa minuutissa halytyksesta. Taman
jéalkeen paikalle saapuivat vield pelastusyksikkd H41 ja raskas pelastusyksikké H15.

Pelastustoiminnan johtaja jakoi alussa voimavarat siten, ettd ensimmaisenad kohteessa
olleet yksikot H21 ja H25 jatkoivat saattokondukttorin etsintdd vaurioituneesta junan-
vaunusta. Pelastusyksikkd H11 sai tehtavakseen rakennuksen vaurioituneen toimisto-
osan evakuoinnin ja vaurioiden Kkartoittamisen. Pelastusyksikké H31 sai tehtavakseen
rakennuksen sprinkleri- ja vesijohtoputkistojen sulkemisen. Raskas pelastusyksikké H15
sai tehtavakseen hatamaadoituksen tekemisen ajojohtimiin yhdessa VR:n henkilokun-
nan kanssa.

Poliisi maarattiin tekemaan onnettomuusalueen eristys. VR turvapalvelu eristi onnetto-
muusalueen poliisin antamien ohjeiden mukaan. Eristys ulottui laiturialueen lisdksi myds
rakennuksen alla oleviin tiloihin eli maanalaiseen jalankulkutunneliin, ruokakauppaan ja
pysakaintilaitokseen.

Noin kello 9.00 tuli tieto, ettéd kadonneeksi luultu saattokondukt6éri oli limalan varikolla.
Taman jalkeen pelastuslaitoksen toiminta muuttui yhteistyéssad muiden viranomaisten ja
asianosaisten kanssa vahinkojen arvioimiseksi. Myohemmin pelastuslaitos varmisti vau-
nujen irrottamista. Pelastuslaitos perusti toiminta-alueen johtoelimen johtokeskusautoon
viranomaisyhteistyon ja tiedottamisen helpottamiseksi.

Laakinnallinen pelastustoiminta

Ensimmaisend onnettomuuspaikalle saapui ladkariambulanssi H190 kello 8.38.54, eli
vahan yli kuudessa minuutissa halytyksesta. Tastd 1-2 minuutin sisalla ambulanssit
H391, H191 ja H192 olivat onnettomuuspaikalla. Ladkintaesimies HL4 saapui paikalle
mydhemmin.

Jarjestyksenvalvojat ohjasivat vaunuissa olleet kolme henkil6d ambulanssien luo tarkas-
tettavaksi. Yksi heista oli lievasti loukkaantunut ja hanet kuljetettiin Haartmanin sairaa-
laan. Muut kaksi olivat saaneet kolhuja ja naarmuja. Lisaksi ambulanssilaakari perusti
sairaankuljetusesimiehen kanssa evakuointikeskuksen toimistorakennuksen hotellin au-
laan rakennuksessa olleita varten. Heidan tilansa ei kuitenkaan edellyttanyt hoitotoi-
menpiteita eikd psykososiaalisia tukitoimia.

Raivaustyo

Pelastuslaitos aloitti onnettomuusalueen valmistelun vaunujen irrottamista varten pois-
taen roikkuvia ja irrallaan olevia rakennuksen osia. Taméan jalkeen eri viranomaiset seka
VR:n ja kiinteiston edustajat tekivat katselmuksen. Taman perusteella VR laati yhdessa
rakennuksen suunnitelleen yrityksen edustajan kanssa rakennuksen tuentasuunnitel-
man, jonka rakennusvalvontaviranomainen hyvaksyi. Kello 17.05 jatkotoimenpiteet siir-
rettiin VR:n vastuulle. Rakennuksen tuennan valmistuttua VR:n kaksi raivausyksikkoa ja
muu henkilékunta aloittivat vaunujen irrottamisen. Raivausty® ja vaunujen irrotus paattyi
seuraavana aamuna.
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13.2

Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkildvahingot

Ravintolavaunussa olleelle junatarjoilijalle tormays tuli taytena yllatyksena. Han louk-
kaantui lievasti akillisen pysahdyksen aiheuttamasta kaatumisesta. Han loukkasi nis-
kansa ja hanen kateensa tuli ommeltava haava.

Ensimmaisessa tormanneessa vaunussa olleet junaemanté ja kondukttoéri saivat pienia
ruhjeita ja mustelmia. He ehtivéat varautua tormaykseen.

Kalusto-, rata- ja laitevauriot
Kalusto

Raidepuskimeen ja edelleen toimistorakennuksen seinaan térmannyt kaksikerroksinen
vaunu vaurioitui niin pahoin, ettd se jouduttiin romuttamaan. Raidepuskimeen ja beto-
niesteeseen tormattyaan vaunusta irtosivat muun muassa puskimet seka vaunun ala-
osasta etumainen teli ja osa akustosta. Hotellirakennuksen vélipohjan ontelolaatta tyon-
tyi noin kolme metrid vaunun sisaan.

Toisena olleen kaksikerroksisen vaunun etupaatyyn tuli térmayksessad painaumia.
Kummankin paadyn puskimet painuivat tormayksessa niin paljon, etta ne jouduttiin vaih-
tamaan, paatyosastojen sisustukseen ja sahkokaappeihin tuli vaurioita. Lisdksi paaty-
ovikoneistoihin ja osastojen ovien koneistoihin tuli vaurioita. Vaunun alla olevat akut
vaurioituivat tormayksessa.

Kolmantena olleen kaksikerroksisen vaunun alustaan tuli vaurioita ja vaunun puskimet
vaihdettiin.

Neljantena olleesta yksikerroksisesta ravintolavaunusta rikkoutui takapaéan kulmakaap-
pien ovet ja alustan luukkuja sek& jouduttiin vaihtamaan kaksi puskinta. Vaunun sisélla
rikkoutui palveluosaston seindlevyja, WC:n kynnys ja aggregaattipdén kaytavan kattoa.
Ravintolavaunun keittiossa rikkoutui tai muuten tuhoutui keittibkalusteita ja myytavaa ta-
varaa 3 400 euron arvosta.

Viidentena olleesta 1-kerroksisesta 2.lk paivavaunusta rikkoutui 1 500 voltin seka UIC-
kaapeli ja irtosi jarrujohdon letku.

Muut vaunut sailyivat vaurioitumattomina.
Vaunujen vaurioiden kokonaiskustannukset olivat yhteensa 243 000 euroa.
Ratalaitteet

Raiteen 13 paassa ollut raidepuskin murskaantui taysin ja sen jalkeisen betonisen paa-
tymuurin (betonieste) kulmiin tuli pienid lohkeamia. Rakenteena betonieste kesti torma-
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yksen. Sadhkdradan paateorsi, johon ajolangat tulevat kiinni, repeytyi irti. Radan ja rata-
laitteiden korjauskustannukset olivat 102 000 euroa.
Rakennus
Liikerakennus, johon vaunut tdrmasivat, karsi huomattavia aineellisia vahinkoja. Raken-
nuksen priméaarinen kantava runko ei karsinyt merkittdvia vahinkoja, mutta ontelolaatat
olivat halkeilleet ja liikkuneet jonkin verran. Térmaysalueella rakennuksen toisessa ker-
roksessa yksi neuvotteluhuone tuhoutui taysin ja katutason sisaankaynti karsi merkitta-
vid vahinkoja. Lisaksi tormaysalueen valittémassa laheisyydessa olleet talo- ja turvalli-
suustekniikkaan liittyvat jarjestelmat vaurioituivat. Korjauskustannukset olivat yhteensa
480 000 euroa.

1.3.3  Ymparistovahingot
Onnettomuudesta ei aiheutunut ymparistovahinkoja.

1.4 Tiedottaminen

10

Takapaivystgjana toiminut palomestari HP3 antoi paikalle tulleille tiedotusvalineiden
edustajille ensimmaéisen lyhyen tiedotteen tapahtuneesta hieman kello 9.00 jalkeen. Kel-
lo 9.30 pelastuslaitos jarjesti ensimmaisen tiedotustilaisuuden junan vahingoittaman ra-
kennuksen toisessa paassa olevan hotellin aulatiloissa. Paikalla olivat pelastuslaitoksen,
VR:n, poliisin, onnettomuudessa vaurioita karsineen rakennuksen seka rakennusvalvon-
taviraston edustajat. Toisen tiedotustilaisuuden pelastuslaitos jarjesti kello 11.00. Tiedo-
tusvélineiden edustajille jarjestettiin ohjattu kierros eristetylle onnettomuusalueelle.

Tutkintalautakunnan puheenjohtaja vastasi onnettomuuspdaivana tiedotusvalineiden ky-
symyksiin. Onnettomuustutkintakeskus antoi 18.1.2010 tiedotteen, jossa kerrottiin tutki-
muksissa siihen mennessa selville saadut tiedot onnettomuudesta. Tiedotteen julkaise-
misen jalkeen tutkintalautakunnan puheenjohtaja vastasi tiedotusvalineiden esittamiin
kysymyksiin.
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2 ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

Liikenneviraston rataliikennekeskus ilmoitti onnettomuudesta kello 8.45 Onnettomuus-
tutkintakeskukselle. Myds Kallion pelastusasemalle perustetusta pelastuspalvelun johto-
keskuksesta annettiin ilmoitus Onnettomuustutkintakeskukseen ja aluehallintoviran-
omaiselle.

2.1 Kalusto

Helsingin asemalle tydntamalla siirrettavan matkustajajunan IC71 kokonaispaino oli 548
tonnia ja -pituus 230 metria. Junan jarrupaino oli 740 tonnia ja jarrupainoprosentti 135.

Vaunuista nelja ensimmaista irtosi ja rullasi ilman veturia alaméakeen Helsingin asemalle.
Irronneiden vaunujen yhteispaino oli 234 tonnia. Vaunujen jarrut oli jarrujohdon tyhjen-
tymisen jalkeen irrotettu irrotusvetimelld, eli "lypsetty” irti, joten ne eivét olleet toiminnas-
sa. Irronneiden vaunujen késijarrujen yhteisjarrupaino oli 74 tonnia.

Junassa oli normaalisti siind olevien vaunujen liséksi kaksi kaksikerroksista 2. luokan
paivavaunua, jotka olivat suljettuna matkustajilta. Kaytdssa olevien paivavaunujen koko-
naisistumapaikkamaara oli 422. Alla olevat tiedot perustuvat lahtdjunan vaunuluetteloon
seka vaunujen teknisiin tietoihin.

MNo 1 2 3 4 5 6 7 8

________ <[ Edb | Ed [ Eds [ Rx | | Ex | Expt [ Ed | Ed | sSr2 |
BRT - 63t ' 63t ' 58t ' 50t : ! 53t : 51t : 63t - 63t ‘' 83t -
P 8At . 86t . 82t . 72t . ¢ 68t . 68t . 86t . 86t . 108t .
KI X X X i L i X i X I X i X il
R 1. 20t : 20t - 20t - 14t - ] 14t - 14t - 20t : 20t @
Sr2 = sahkoveturi

Ex = 2.Ik paivavaunu; InterCity-vaunu

Expt = 2.lk paivavaunu; InterCity-vaunu; varustettu tupakkahytilla ja lemmikkiosastolla

Rx = Ravintolavaunu; InterCity-vaunu

Edb 2-kerroksinen business/2. Ik paivavaunu; InterCity-vaunu

Ed 2-kerroksinen 2. Ik paivavaunu; InterCity-vaunu
Eds = 2-kerroksinen 2. Ik paivavaunu invapalveluilla; InterCity-vaunu
< = liikesuunta

MNo = vaunun myyntinumero
BRT = kokonaispaino

JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa
KJ = kiskojarru
RJ = k&sijarrun jarrupaino.

2.1.1  Junan jarrujen toimintaperiaate

Junissa on paineilmalla toimivat kayttojarrut. Vaunuissa on luistonestolaitteilla varustetut
levyjarrut seka kiskojarrut. Kiskojarrut toimivat ainoastaan hatgjarrutuksen aikana. Vau-
nuissa on lisaksi kasikayttoiset seisontajarrut eli kasijarrut. Sahkodvetureissa on paineil-
majarrun kanssa yhdessa tai yksindan kaytettava vain veturissa vaikuttava sahkdojarru.
Sr2-vetureissa on jarrutusenergian ajojohtoon takaisinsyoéttava sahkoéjarru.

11
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Junajarru

Junajarrussa eli koko junaan vaikuttavassa jarrussa, junarungon lapi on kytketty kaikki-
en vaunujen kautta kulkeva jarrujohto, jonka sisaltamalla paineilmalla téaytetdan vaunu-
jen apuilmasailiot tayteen kayttdpaineeseen, joka on Suomessa 5 bar. Talléin vaunujen
jarrut ovat irti. Kun junaa halutaan jarruttaa, pienennetdan veturissa olevalla kuljettaja-
venttiililla jarrujohdon painetta. Vaunussa oleva toimintaventtiili havaitsee taman ja paas-
tad apusailiosta paineilmaa jarrusylinteriin, joka painaa joko jarrutonkat pyoriin tai jarru-
palat jarrulevyihin kiinni. Maksimi jarrusylinterin paine (3,3—3,8 bar) saavutetaan, kun jar-
rujohdon paine on laskenut 3,5 bar:iin. Vaikka jarrujohdon paine laskisi vielda tamén ar-
von alle, ei jarruvoima enaa lisaanny. Tallaisen jarjestelméan etuna on se, etta junan kat-
ketessa jarrut menevat automaattisesti paalle. Hatajarru toimii jarrujohdon tyhjennyksel-
1a.

Jarrujen irrotus tapahtuu jalleen nostamalla jarrujohdon painetta. Vaunun toimintaventtiili
paastaa jarrusylinterin tyhjenemaan ja apusailion tayttymaan uudelleen. Jarrut ovat tay-
sin irronneet, kun jarrujohdon paine on noussut takaisin nimellispaineeseen.

Suoratoimijarru

Suoratoimijarru vaikuttaa vain veturiin. Suoratoimijarrua kaytettaessa paastetaan suo-
raan paasailiosta (veturin ilmasailio) paineilmaa veturin jarrusylinteriin.

Jarrujen irrottaminen " lypsamalla”

Jarrusylintereihin tulevaa painetta ohjaavissa toimintaventtiileiss& on irrotusventtiilit. Irro-
tusventtiilin vetimesta vetamalla ("lypsamalla”) paineilmaa lasketaan pois toimintaventtii-
lin vertailupainesailiosta. Vertailupaineen laskiessa jarrujohdon painetta alhaisemmaksi
irtoavat kyseisen vaunun jarrut. Jarrujohdon ollessa taysin tyhja (paineeton) tulee myos
vertailupainesailio "lypsaa” taysin tyhjaksi.

Toimintaventtiilin vertailupainesailion tyhjentamisen jalkeen ei paineilmajarruja saada
toimimaan ennen kuin jarrujohdon ja edelleen vertailupaineséailion paine on noussut ta-
kaisin nimellispaineeseen.

Vaunujen tarkastus onnettomuuden jalkeen

Helsingin varikolla llmalassa tehdysséd onnettomuuden tutkintaan liittyvassa vaunujen
tarkastuksessa todettiin seuraavaa:

Vaunu 1 (2-kerroksinen business/2. Ik paivdvaunu Edb 28428)
- vaurioitunut pahiten onnettomuudessa:
- etupéan teli irronnut ja alustan kotelo ja sen sisélla olevia laitteita rikkoutunut

- vaunun etup&asséa oli toimistorakennuksen lattian ontelolaatan tekema pai-
numa ensimmaiseen sivuikkunaan saakka
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vaunun sisapuoli:
- ensimmadinen valiseind antanut myoten ja paatyrakenteet painuneet sisdan
- erityisesti tormayspaassa irronnut seina- ja kattolevyja seka muita rakenteita
- ylékerta sailynyt melko ehjana.

Vaunu 2 (2-kerroksinen 2. |k paivavaunu Ed 28072)

jarrujen kokeilussa jarrut toimivat normaalisti (ei kokeiltu kiskojarrun toimintaa mis-
saan vaunussa, koska akkukytkimet olivat auki)

jarrulajiasetin oli P-asennossa (olisi pitényt olla R+Mg-asennossa)
vaunun paadyt ja alapuoli:
- etelapaan paaty oli puhdas jaasta ja lumesta
- pohjoispaén paadyssa oli vain jonkin verran lunta ja jaata
- teleissa oli runsaasti jaaté ja lunta
vaunun sisapuoli:
- alakerran molemmista hyteista irronnut kummastakin kaksi kattoluukkua
- alakerran WC:n ovi irronnut ja peilikaappi rikkoutunut

- WC:n toinen peilikaapin ovista rikkoutunut, pesuainepurkki on revennyt irti sei-
nasta

- paatyeteisen kattoluukku ja portaikon kattolevy repsottivat.

Vaunu 3 (2-kerroksinen 2. Ik paivavaunu invapalveluilla Eds 28201)

jarrujen kokeilussa jarrut toimivat normaalisti
vaunun paéadyt ja alapuoli:

0 etelanpuoleinen paaty oli puhdas jaasta ja lumesta

0 pohjoispuolen paadyssa oli jonkin verran lunta ja jaata

e vetokoukun aukossa lunta; vetokoukku paasi liikkumaan 140 mm

0 etelapaan telissa paljon jaata ja lunta

0 pohjoispaén telissa vahemman lunta ja jaata kuin etelapaan telissa
vaunun sisapuoli:

eteisissa olevat kattoluukut repsottivat

(@]

inva-WC:ssa lavuaarin huoltoluukku repeytynyt irti
0 Yylékerrassa leikkipaikan kirjahyllykén kaksi ylinté hyllya irti
o0 portaiden ylapuolella oleva luukku ja seinédlevy repsottivat.

Vaunu 4 (ravintolavaunu Rx 26708)

jarrulajiasetin oli R+Mg-asennossa (vaikka [ahtdjunan vaunuluettelossa oli merkinta,
etta kiskojarrut eivat ole kaytdssa)

jarrujen kokeilussa jarrut toimivat normaalisti

vaunun paéadyt ja alapuoli:
0 etelapaan paadyssa oli melko vahan lunta ja jaata
0 pohjoispéén paaty (paaty, josta junarunko katkesi)

13
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paadyssa huomattavan paljon jaata ja lunta
paadyssa olevan WC:n lavuaarin poistoputken ymparilla ei ollut jaata

ruuvikytkimen pituus 885 mm (ei ollut saadetty onnettomuuden jal-
keen)

puskimien etaisyys kiskon pinnasta: vasen 1 053 mm, oikea 1 048 mm
(nimellismitta 1 060 mm, kayttérajamitta 1 010 mm)

kummankin puskimen pituus oli 650 mm
vasen puskin oli ollut painuneena sisdaan 85 mm ja oikea 80 mm

0 telit olivat vahvassa jaassa.

_ A

el

Kuva 5. Rx-vaunun pohjoispaadyssa (irronnut vali) oli paljon jaaté ja lunta. Kuva otettu
Helsingissa raiteella 13 onnettomuuden jalkeen.

Bild5. | Rx-vagnens norra anda (dér kopplingen lossnade) fanns det mycket is och snd. Bilden har ta-
gits vid spar 13 i Helsingfors efter olyckan.

Figure 5. There was a large amount of snow and ice at the northern end of the Rx car (where the train
broke into two). The photo has been taken after the accident on track 13 in Helsinki.

- vaunun sisapuoli:

0 henkilékunnan WC:n puoleisessa paatyeteisessa sammutin lattialla; kiinnitys
ei ollut rikkoutunut

WC:n kansi repeytynyt irti ja ovi vaurioitunut

kondukt6orihytissa pudonnut tavaroita lattialle ja vaunumikro liikkunut kiinni-
tyksissaan

0 ravintolasalin puolelle johtava ovi repeytynyt irti ja jalkalamppujen varjostinku-
vut vaurioituneet

0 kassakone pysynyt paikallaan
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0 keittidssa oli tavaroita sikin sokin lattialla
0 kahvila-bistro-puolella vain joitain kiinnityksi& on vioittunut.

Vaunu 5 (1-kerroksinen 2.1k paivavaunu Ex 26225)

- jarrujen kokeilussa havaittiin, etta etelapaan telin toinen jarrusylinteri vuosi
0 jarrut eivat kiinnittyneet ko. telissa 0,7 bar jarrujohdon paineen alennuksella
0 héatgjarrutuksessa jarrut kiinnittyivat

0 jarrut irtosivat hitaammin kuin muissa vaunuissa ja saman vaunun toisessa te-
lissa

- vaunun etelapaaty (paaty, josta junarunko katkesi):
0 péaadyssa paljon jaata ja lunta
o0 vetokoukku jainen, jaa oli kovaa

Kuva 6. Ex-vaunun etelapaadyssa (irronnut vali) oli paljon jaata ja lunta.
Bild 6. | Ex-vagnens sodra anda (dar kopplingen lossnade) fanns det likasa mycket is och sné.
Figure 6. At the southern end of the Ex car (broken connecting) there was plenty of ice and snow.

15
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Kuva 7. Ex-vaunun etelapéaan vetokoukku, josta kytkinlenkki oli irronnut, oli jainen.
Bild 7. Dragkroken i Ex-vagnens sddra anda, fran vilken kopplingslanken hade lossnat, var nedisad.

Figure 7. The coupling hook of the southern end of the Ex car from which the coupling loop had loosened
was covered in ice.

Kuva 8. Myds vetokoukun sisalla oli jaata.
Bild 8. Det fanns is dven pa insidan av dragkroken.
Figure 8. There was ice on the inside of the hook, too.

16
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vetokoukku oli vasemmassa reunassa eika paassyt likkumaan
vetokoukulla oli tilaa liikkua vasemmalla 5 cm ja oikealla 6 cm
puskimien etdisyys kiskon pinnasta: vasen 1 020 mm, oikea 1 025 mm

puskimen pituus: vasen 644 mm (ollut sisdan painuneena 75 mm), oikea
650 mm (ollut painuneena sisaan 110 mm)

vetokoukussa olevan ruuvikytkimen niveltapin etéisyys puskinpalkista 155 mm
(nimellismitta 150 mm)

vetokoukku oli kulunut

- vaunun alapuoli:

(o}
o

teleissa jaata
WC:n lavuaarin poistoputken ympérilla oli voimakasta jadnmuodostusta.

-

Kuva 9. Ex-vaunun eteldpaadyn (irronnut vali) WC:n lavuaarin poistoputken ympéris-
tossa oli paljon jaata ja lunta.(kuva poliisi)
Bild 9. Kring avloppsréret fran toalettens tvattstall i ex-vagnens sodra anda (dar kopplingen lossnade)
fanns det mycket is och sné (bilden tagen av polisen).
Figure 9. There was a large amount of ice and snow around the outlet pipe from the basin in the toilet cu-
bicle at the southern end (broken coupling) of the Ex car. (Photo: Police)
2.2 Ratalaitteet

Junarunko siirrettiin tydntamalla Helsingin limalan ratapihan raiteelta 709 kohti Helsingin
rautatieasemaa. Junan kayttamalla kulkutiella raiteet olivat 54E1- ja 60E1-kiskoa. Rata
nousee aluksi limalasta Pasilan asemalle yhteensa neljd metrid, josta laskee aluksi
kymmenen metria vaunujen irtoamiskohtaan. Irtoamiskohdasta rata laskee 1 500 metrin
matkalla 13 metrid, sen jalkeen on noin sata metria tasaista ja loppumatkalla Helsingin
aseman laituriin 13 rata nousee noin kaksi metria.

17
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Vaunut lahtivat liikkeelle raiteelta 425. Liikkeellel&htbpaikasta 90 metrin paassa oleva
ensimmainen vaihde V425 (YV60-300-1:9-V) oli suoralle johtavaan asentoon asetettu
vastavaihde®®. Seuraava vaihde oli tasta 190 metrin paassa oleva suoralle johtavaan
asentoon asetettu myotavaihde® V451 (YV60-300-1:9-V), jossa raide vaihtuu raiteeksi
415. Seuraava vaihde on 420 metrin pdassa oleva suoralle johtavaan asentoon asetettu
myo6tavaihde V218 (YV60-300-1:9-0O). Sen jalkeen 40 metrin paassa oli sivulle johta-
vaan asentoon asetettu vastavaihde V217 (YV60-300-1:9-V). Tasta 40 metrin paassa
oli risteysvaihde V216 (KRV54-200-1:9), jossa vaunut ohjautuivat oikealle, raiteelle 226.
Tata raidetta vaunut etenivat 550 metrid risteysvaihteelle V037 (KRV54-200-1:9). Ta-
man jalkeen vaunut kulkivat sivulle johtavaan asentoon asetetun vastavaihteen V036
(YV54-200N-1:9-0), suoraan johtavaan asentoon asetettujen risteysvaihteiden V041
(KRV54-200-1:9), V073 (KRV54-200-1:9) ja V047 (KRV54-200-1:9) sek& suoraan johta-
vaan asentoon asetetun myoétavaihteen V077 (YV60-300-1:9V) kautta raiteelle 13. Ta-
man jalkeen vaunut kulkivat 325 metria raidetta 13 ennen térmaamistddn raidepuski-
meen.

Raiteen paassa oli hydraulinen raidepuskin. Hydraulisella raidepuskimella juna saadaan
pysahtymaan pienesta nopeudesta pehmeasti itse puskimen liikkumatta paikaltaan. Py-
sayttaminen tapahtuu kahden hydraulisen sylinterin avulla. Puskin alkaa liikkua, kun tor-
maysenergia ylittda arvon, joka 120 t junalla vastaa térmaysnopeutta 6 km/h. Hydraulis-
ta raidepuskinta voidaan kayttaa paikoissa, missa liukuva raidepuskin kayttaisi liikaa rai-
teen hy6typituutta.

Raiteen paédssa ennen péaatylaituria oli sepelin pinnasta mitattuna 1,53 m korkea, yla-
osastaan 0,79 m paksu ja 4,17 m leved betoninen paatymuuri (betonieste), jolla oli tar-
koitus pysayttaa raidepuskimeen mahdollisesti tormannyt juna ennen sen joutumista lai-
turialueelle.

Kuva 10. Viereisen raiteen betonieste ja hydraulinen raidepuskin.
Bild 10.  Betonghindret och den hyrauliska sparbufferten pa det intilliggande sparet.
Figure 10. Concrete buffer stop and hydraulic rail barrier on the next track.

15
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Vastavaihde on vaihde, jonka yli juna kulkee kielien kérjen suunnasta kielien kantaan pain.
Myétavaihde on vaihde, jonka yli juna kulkee kielien kannan suunnasta kielien karkeen pain.
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2.3

Turvalaitteet

Helsingin asetinlaite on valmistunut vuonna 1975 ja siind on mukana junanumerojarjes-
telmd, joka helpottaa asetinlaitteen kayttéa. Kun juna lahtee liikkeelle asetinlaitteen alu-
eella, laitteistoon syo6tetdaan kuusinumeroinen junanumero. Sen jalkeen juna itse auto-
maattisesti varmistaa tarvitsemansa kulkutiet laitteeseen ennalta sy6tetyn ohjelman mu-
kaisesti. Asetinlaitteen kayttaja voi ohjata kulkuteitd myds suorilla ohjaustoimenpiteilla,
mikali tilanne sita vaatii. Tahan voi olla tarvetta esimerkiksi junien ollessa mydhassa,
ylimaaraisten junien takia tai muissa poikkeustapauksissa. Kayttdja seuraa automaatti-
sesti ohjattua liikennettéa edesséén olevalta ilmaisintaululta. Junan kulkua ilmaisintaululla
ilmaiseva junanumero auttaa tassa tydssa.

Helsingin asetinlaite on niin sanottu releryhmaasetinlaite. Sen releistd on ryhmitelty oh-
jauskohteiden, esimerkiksi vaihteiden ja opastimien, mukaisiin ryhmiin, jotka yhdistetéaan
raiteistokaavion mukaisilla kaapeleilla. Vastaavia asetinlaitteita on kaytdssd Suomessa
useilla suurilla liikennepaikoilla.

i, - s

Kuva 11. Asetinlaitemiehet antavat junien ohjaukseen liittyvia komentoja edessaan ole-
villa ohjauslaitteilla. He seuraavat junien liikkeita isolta ilmaisintaululta. P&éra-
dan puolen liikenteenohjaajan tyOpiste sijaitsee asetinlaitemiesten tydpisteen
takana, kuvassa vasemmalla.

Bild 11.  Tagvagsklargérarna ger order for styrningen av tdgen med de styranordningar de har framfor
sig. De foljer tAgens rorelse med hjalp av en stor kontrollpanel. Tagledaren av stambanan arbe-
tar bakom stéllverksvakterna till vénster i bilden.

Figure 11. The panel operators use the control devices in front of them to issue train control commands.
They monitor the trains via the large indication table. The workstation of the main track traffic
controller, visible on the left, is behind the panel operators’ workstation.

19
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Kuva 12. Asetinlaitteen ohjauslaite. Laitteella tehddadn komennot asetinlaitteelle kayttgéﬁ
numeronappaimia ja painikkeita.

Bild 12.  Stéllverkets styrningspanel. Med anordningen ges kommandon till stéllverket med hjélp av siffer-
tangenter och knappar.

Figure 12. Control panel of signal-box. The commands to the signal-box are keyed in via the keypads and
buttons of the control panel.

Kulkutien turvaaminen tarkoittaa sitd, ettd turvalaitteen avulla varmistetaan junalle tur-
vallinen reitti opastimelta maaliraiteelle vapaiksi valvottujen vapaiden raideosuuksien
kautta. Turvalaite kdantdd ja valvoo myos tarvittavat vaihteet kulkutietd turvaavaan
asentoon.

Juna oli pyséahtyneena opastimen E425 ja vaihteen V425 vdlille. Silla oli kulkutie, joka
esti likenteen molemmilla saattoraiteilla. Saaton sijainti ja sille oleva kulkutie estivét kai-
ken liikenteen Helsingin ja varikon valilla. Helsingin raiteet alkoivat olla taynna, eika
saapuville junille ollut raiteita kaytdssa. Tapahtuma oli aiheuttamassa seuraavan 10 mi-
nuutin kuluessa vakavan lilkkennehéirion.

Viestintavalineet

Veturinkuljettaja ja konduktdori kayttavat keskindisessa viestinndssaan kiintedsti junaan
kuuluvaa saattopuhelinta, VHF-taajuuksia kayttéavaa ratapiharadiota (ratapihakanava 7)
ja matkapuhelinta. IC71:n saattopuhelin ei toiminut ensimmaisen pysahdyksen jalkeen,
joten saattoty® tehtiin siitd eteenpdin kayttden saattokonduktoorin ja veturinkuljettajan
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sopimuksen mukaisesti matkapuhelinta. Muut keskustelut he kavivét ratapihakanavalla
7.

Veturinkuljettaja ja liikenteenohjaaja kayttavat keskindisessa viestinndssaan VHF-
taajuksia kayttavaa ratapiharadiota ja matkapuhelinta.

Helsingin hatdkeskus, Helsingin pelastuslaitos seka poliisi kayttavat viestinnassaan vi-
ranomaisradioverkkoa (VIRVE). Pelastusyksikot kayttivat puheryhmaa HelPelnfo vies-
tinnassaan hatakeskuksen kanssa. Pelastusyksikdiden keskindisessa viestinnassa kay-
tettiin puheryhmaa HelPaloP4. Ladkinnallisen pelastustoimen yksikét kayttivat puheryh-
maa HelTelnfo seka keskinaisessa ettd hatakeskuksen kanssa kdaymassaan viestinnas-
sa. Kohde oli maantieteellisesti suppea, joten suuri osa viranomaisten keskinaisesta
viestinnasta hoidettiin ilman viestivalineitd. Myds VR:n liikenteenohjauskeskuksella on
VIRVE:n viranomaispuheryhma kaytdossaan, mutta liikenteenohjaus ei sitd tassa tilan-
teessa kayttanyt. Rataliikennekeskuksen liikennepaallikkd teki VIRVE:llA RT Info -
puheryhméassa ennen tormaysta ilmoituksen.

VR-turvapalvelut kaytti keskindiseen viestintddnsa VIRVE-puhelimia.

Olosuhteet

Maan ité- ja pohjoisosissa saatyyppi oli muuttunut nopeasti kylmempaan suuntaan jou-
lukuun 2009 alussa. Koko Suomessa pakkaspéivia oli ollut joulukuussa tavanomaista
enemman. Yhtéjaksoinen pakkasjakso oli kestényt onnettomuuspaivédn mennessa Hel-
singissa seitseman, Tampereella kahdeksan, Lappeenrannassa 31 ja Rovaniemella 24
vuorokautta. Liséksi lunta oli suurimmassa osassa maata tavanomaista enemman ja
vahaisten suojasaiden vuoksi lumi oli pollyavaa pakkaslunta. Onnettomuushetkella saa
oli selkea ja lampdtila oli -5 °C.

Onnettomuuspéaivana aurinko nousi kello 9.22, joten vaunujen irtoamisaikaan ulkona oli
pimea.
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Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkil6t
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Kuva 13.VR-Yhtyma Oy:n Palvelut ja tuotantodivisioonan organisaatiokaavio. Sinisella
korostettu tutkittavaan onnettomuuteen liittyvat organisaation yksikot.

Bild 13.  Organisationsschema for VR:s Service- och Produktionsdivision. De enheter som berdrs av den
olycka som ar foremal for undersokningen visas med blatt.

Figure 13. Organisation chart for the VR Group Services and Products Division. The units relevant to the
accident under investigation are highlighted in blue.

VR-Yhtymé Oy:n Helsingin varikko

Junan vaunut olivat tulleet samassa kokoonpanossa edellisiltana Kajaanista Helsingin
kautta Helsingin varikolle lImalaan noin kello 23. Maaraysten mukaan junalle tuli tehda
kayttovalmiustarkastus, koska vaunuilla oli ajettu yli 1 200 kilometria sen jalkeen, kun ne
viimeksi olivat olleet Helsingin varikolla. Lahtevan henkildjunan vaunuille tuli liséksi teh-
da lahtotarkastus.

Vaunujen saavuttua Helsingin varikon huoltoraiteelle junalle tehtiin kayttdvalmiustarkas-
tus, jarrujen taydellinen koettelu seké matkakuntoisuuden tarkastus. Yovuorossa oli 56-
vuotias vaununtarkastaja, jolla oli tyokokemusta VR:Ila 40 vuoden ajan ja siitd vaunun-
tarkastajana 35 vuoden ajan. Han teki junalle kertomansa mukaan matkakuntoisuuden
tarkastuksen jarrujen osalta. Han teki junan jarrujen taydellisen koettelun koettelulaitteel-
la ja totesi, etté kaikki oli muutoin kunnossa, mutta vaunun numero 5 kiskojarru ei toimi-
nut. Varikon tietokoneelle tallentuneiden, valvojan naytdssa olevien tietojen mukaan jar-
rujen koettelu alkoi kello 22 ja p&éattyi kello 1.19.

Vaununtarkastaja katsoi myds vaunujen telit seka silmamaaraisesti tarkisti, ettd vaunu-
jen valiset liitdnnat ja kytkennat olivat kiinni. Taman liséksi han tarkasti junarungon sisal-
ta, etta valot, lammitys, ovet ja WC toimivat. Lisaksi h&n numeroi vaunut.
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Aamuvuorossa kyseisen junarungon vaununtarkastajana toimi 53-vuotias henkild. Ha-
nella oli tybkokemusta VR:II& noin 35 vuoden ajalta ja siitéd vaununtarkastajana 12 vuot-
ta. Hanen tydvuoronsa alkoi kello 7 ja han oli tydvuoronsa alussa kertomansa mukaan
katsonut tietokoneelta raportin, jonka mukaan junarunko IC71 oli tarkastettu yoélla Hel-
singin varikolla, eikd naissa tarkastuksissa ollut havaittu mitdéan poikkeavaa.

Kun veturi saapui paikalle, vaununtarkastaja liitti veturin vaunuihin, eli liitti kytkentélen-
kin, paineilmaletkut, kuulutuskaapelin sekd 1 500 voltin kaapelin kiinni junanrunkoon.
Taman jalkeen han teki kertomansa mukaan yksinkertaisen jarrujenkoettelun ja ilmoitti
sen jalkeen veturinkuljettajalle, etté jarrut toimivat, juna on listanmukainen, matkakuntoi-
nen, ja etta jarrujen koettelu on paattynyt. Vaununtarkastajan mukaan jarrujenkoettelun
yhteydessda, kun kéavelldén junan sivulla veturista junan toiseen padhan, on tapana sil-
mamaaraisesti katsoa, ettd junavaunujen valiset liitAnnat ovat kunnossa. Kyseisena aa-
muna han ei havainnut junavaunujen valisissa liitAnnoissa mitdan poikkeavaa.

Junan henkilékunta

Saattokonduktdorind toimi 54-vuotias kondukt6ori VR-Yhtyma Oy:n Henkiloliikennedivi-
sioonan Kuopion yksikdsta. Han oli tuolloin toiminut VR:n palveluksessa noin 35 vuoden
ajan aloittaen ratapihatehtavistd, siirtyen toimistotdihin ja myéhemmin kondukttérin teh-
taviin matkustajaliikenteessa. Konduktddrin tehtavissa han oli toiminut jo useamman
vuoden ajan. Hanen edellinen tydvuoronsa oli alkanut noin kello 16 ja paattynyt noin kel-
lo 23. Tyovuoro oli hanelle ylimaardinen halytysmatka. Saattokonduktoori oli nukkunut
Helsingin varikon vaunuhallin lepohuoneessa kertomansa mukaan noin viiden tunnin
ajan, valilla kuitenkin herdillen huoneeseen kuuluviin aaniin. Lepohuoneisiin tullaan ja
lahdetaan pitkin yota ja yhdessa huoneessa on yleensa kaksi nukkumapaikkaa. Lisaksi
vaunuhallista ja ratapihalta kuuluu &ania majoitustiloihin. Saattokondukt6ori kertoi ol-
leensa tydkykyinen, vaikkakin jonkin verran vasynyt.

Junan kuljettajana toimi 29-vuotias veturinkuljettaja VR-Yhtyma Oy:n vetopalvelut-
yksikosta Kouvolasta. Hanella oli tyokokemusta VR:Il& veturinkuljettajana kaksi vuotta.
Héanen tydvuoronsa oli alkanut edellisena iltana, jolloin han oli ajanut IC12-junan Kouvo-
lasta Helsinkiin. Junan aikataulun mukainen lahtdaika Kouvolasta oli kello 21.30 ja saa-
puminen Helsinkiin kello 23.04. Yon han oli nukkunut Helsingin varikon vetokalustohallin
lepohuoneessa. Onnettomuusaamuna tyovuoro alkoi kello 6.41. Ty6t han aloitti siirta-
mall& veturin junarungon IC71 eteen.

Irtipadsseissé vaunuissa oli lisaksi konduktoéri, joka ei ollut tydvuorossa. Han oli 36-
vuotias ja tydskennellyt VR:lla konduktdorind vajaan kahden vuoden ajan.

Ravintolahenkilékunta

Avecra Oy kuuluu VR-Yhtymé Oy:n Henkildlikennedivisioonan alaisuuteen ja se vastaa
matkustajajunien ravintolapalveluista. Irtipdésseissd vaunuissa oli kaksi junatarjoilijaa,
58-vuotias, joka oli Avecra Oy:n palveluksessa ja 24-vuotias, joka oli henkiléstévuok-
rausfirma StaffPoint Oy:n palveluksessa. Heista edelliselld oli tybkokemusta junaravinto-
lassa tyOskentelysta noin 20 vuotta ja jalkimmaisella reilun vuoden ajalta. Kumpikin ju-
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natarjoilija oli saanut opastusta ravintolatyéhon ja siihen liittyvaa turvallisuuskoulutusta
seka turvallisuuskoulutusta ratapihalla likkumiseen, mutta ei lainkaan junaturvallisuus-
koulutusta. Heista kumpikaan ei esimerkiksi tiennyt, mista I6ytyy junan kasijarru ja miten
silla jarrutetaan. Kummankin tyévuoro oli alkanut kyseisena aamuna kello 7.15.

Liikenteenohjaus

Liikennevirastolla on viranomaisvastuu seka valtakunnallisesta etté alueellisesta liiken-
teenohjauksesta. Liikennevirastossa toimiva Rataliikennekeskus eli valtakunnallinen lii-
kenteenohjaus valvoo rautatieliikenteen sujumista ympari vuorokauden, ratkaisee tarvit-
taessa hairigtilanteita ja tiedottaa hairidista.

Rautateiden alueelliset liikenteenohjauskeskukset (3 kpl) toteuttavat ja valvovat junalii-
kenteen kulkua siten, etta liikkenne sujuu aikataulun mukaisesti, turvallisesti ja kokonai-
suus huomioon ottaen. Alueellista liikenteenohjausta hoitaa VR-Yhtyma Oy:n Palvelut ja
tuotanto -divisioonan Junaliikenndinnin Ohjauspalvelu.

Saattoliikennettd Helsingin varikolta limalasta Helsingin asemalle ohjaavat asetinlaite-
miehet llmala 1 ja llmala 3 -asetinlaitteilta’’ ja Helsingin liikenteenohjauskeskuksesta
(keskusasetinlaitteelta).

Alueohjaaja toimii liikenteenohjauskeskuksessa operatiivisena johtajana. Han auttaa lii-
kenteen ohjaajia esimerkiksi hairidtilanteissa tekemalla ratkaisuja tarkeysjarjestyksista ja
hakemalla vaihtoehtoisia reitteja.

Vaunujen irtoamisen aikaan Helsingin liikenteenohjauskeskuksessa tytskenteli 17 hen-
kilod. Normaali arkiaamun miehitys on kaksi asetinlaitemiesta, kaksi junasuorittajaa, nel-
ja kauko-ohjaajaa, kaksi tauottajaa, alueohjaaja seka yksi matkustajainformaatiohenkild.
Onnettomuusaamuna liikenteenohjauksessa oli lisaksi kolme liikenteenohjausharjoitteli-
jaa, matkustajainformaatiojarjestelman paakayttaja ja matkustajainformaatioharjoittelija.
Matkustajainformaation hoitajat ja liikenteenohjaajat tyoskentelevat fyysisesti samassa
avokonttorissa.

Onnettomuusaamuna tydvuorossa oli 57-vuotias asetinlaitemies VR:n Helsingin ohjaus-
palvelujen Helsingin tydpisteesta. Hanella oli tydkokemusta VR:lla 37 vuotta. Han oli
kaynyt konduktoorikurssin 30 vuotta sitten ja toiminut asetinlaitemiehené 26 vuotta, mis-
ta ajasta viimeiset kaksi vuotta Helsingin tyOpisteessa. Onnettomuusaamuna asetinlai-
temiehen tydn tauottajana toimi 28-vuotias liikenteenohjaaja. Hanella oli kokemusta lii-
kenteenohjaustydsté Helsingin ohjauspalveluissa noin 3 vuoden ajalta.

Alueohjaajana onnettomuusaamuna toimi 48-vuotias opastusliikenteenohjaaja, jolla oli
kokemusta liikenteenohjauksesta 22 vuoden ajalta, josta Helsingissd noin 15 vuotta.
Alueohjaajana héan oli toiminut 10 vuoden ajan.

7" Asetinlaite on turvalaite, jolla asetetaan keskitetysti yhdesté paikasta k&sin junan kayttamalla kulkutiell& ole-

vat vaihteet oikeisiin asentoihin ja opastimet ajon salliviin asentoihin. Asetinlaite voi olla joko mekaaninen tai
sahkoinen. Asetinlaite voi olla my6s kauko-ohjattu.
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Matkustajainformaatio

Matkustajainformaation hoitaja vastaa kuulutuksista asemille ja tiedotuksista asemien
sahkdisissa informaatiotauluissa Etela-Suomen  kauko-ohjausalueella  Helsinki—
Riihimaki, Helsinki—Turku ja Karjaa—Hanko -véaleilla. Matkustajainformaation hoitajat vas-
taavat siis koko Helsingin l&hiliikenteen ja muutamien kaukoliikenteen kuulutuksista ja
tiedotuksista. Muualla Suomessa liikenteenohjaajat vastaavat matkustajainformaation
valittdmisesta.

Matkustajainformaatiossa tytskenteli konduktdori- ja matkustajainformaatiokoulutuksen
saanut 27-vuotias henkild. Han oli tydskennellyt VR:lIa 5 vuoden ajan, josta 2 viimeista
vuotta matkustajainformaation hoitajana. Tydvuoroon han oli tullut aamulla kello 8.

Koulutus

Henkiloston koulutus jakaantuu nykyisellaén veturinkuljettajien koulutuksen liséksi rata-
pihahenkil6stén, junahenkildston, likenteenohjaajan ja tytkonekuljettajan koulutuslin-
jaan. Koulutus annetaan teorian osalta VR-koulutuskeskuksessa seka tyonopastuksen
osalta opiskelijan tulevassa tyoyksikdssa. Koulutukseen paasyn edellytyksena on, ettéa
koulutettava tayttdad lain rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtévista (1664/2009)
edellyttamat terveydentilavaatimukset ja psykologisen soveltuvuusarvioinnin, seka tyon-
antajan mahdollisesti asettamat lisdvaatimukset.

Ratapihahenkil6ston koulutus antaa 12 viikon koulutuksen jéalkeen ratapihatydntekijan
patevyyden ja vuoden ratapihatydskentelyn jalkeisen 4 viikon koulutuksen jalkeen vaih-
toty6johtajan patevyyden. Vaihtotyonjohtajan paatehtavia ovat vaihtotyon johtaminen
seké kaluston turvallinen kasittely. Tama kasittdd muun muassa osaltaan kulkuteiden
turvaamisen seka junakaluston tarkastamisen.

Koulutus on monimuoto-opetusta, jossa on teoriakoulutusta, kenttdharjoittelua, verkko-

oppimista ja tulevassa tyoyksikdssa oikealla kalustolla tapahtuvaa tyénopastusta. Tyon-

opastusta, jossa yhdella opiskelijalla on yksi tydnopastaja, on kaikkiaan kolme neljas-

osaa koko koulutuksesta. Eri tehtavistd on laadittu oma tyonopastuskorttinsa. Osaami-

nen varmistetaan teoriakokeilla, tybnopastuksen seurantakortein ja koulutuksen paatty-

essa ammattinaytolla. Koulutus muodostuu kahden viikon perehdyttamisen jalkeen seu-

raavasti:

— Nelja viikkoa kestava osa I, Ratapihatyon perusteet, sisaltda maaraykset, ohjeet ja
ratapihatydn perustoiminnot.

— Kolme viikkoa kestava osa Il, Ratapihaliikenne, sisaltdd kulkuteiden turvaamisen,
asetin- ja turvalaitteet seka poikkeamatilanteet.

— Kolme viikkoa kestava osa lll, Matkakuntoisuus, sisaltdd vaunujen ja junien matka-
kuntoisuustarkastukset seka jarrujen tarkastuksen ja koettelun.

— Vuoden tydssaolojakson jalkeen tuleva osa IV, Vaihtotyd, keskittyy vaihtotydnjohta-
jan rooliin, tydnsuunnitteluun sekd ryhmatydskentelytaitoihin.
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Junahenkilékunnan koulutus antaa 16 viikon hyvaksytyn koulutuksen jalkeen patevyy-
den henkildliikenteen konduktddrin tehtaviin, johon kuuluu myés henkildjunien siirtdmista
raiteistoilla yhteistydssa veturinkuljettajan kanssa. Koulutus koostuu yhden viikon pe-
rehdyttdmisen jalkeen 8 viikon teoriakoulutuksesta, Kondukt6drin tydn perusteet ja poik-
keustilanteet. Jakso siséltdd muun muassa jarrujarjestelmat ja jarrulaitteet, vaunujen va-
lin kytkennén ja irrotuksen, junaturvallisuuden, vaihtoty6t ja junan 1 500 voltin sahkojar-
jestelman kytkennan. Kolmen paivan myyntilaite- ja ensiapukoulutuksen jalkeen on vuo-
rossa noin 6—7 viikon tyonopastusjakso omassa tytyksikdssa tyonopastajan ohjaukses-
sa. Osaaminen varmistetaan teoria- ja nayttokokeilla.

Liikenteenohjaajan koulutus kestéa noin 6 kuukautta. Koulutus toteutetaan monimuoto-
opetuksena, joka sisédltdd teoriaopetusta, perehdytystd ja kaytdnnoén tydnopastusta.
Koulutuksen paatteeksi koulutettava antaa hyvaksytyn ammattindytén ja han valmistuu
VR Koulutuskeskuksesta liikenteenohjaajan ammattiin. Ammattindytdon ja ammattiin
valmistumisen jalkeen seuraa vield 3-5 viikon mittainen tydharjoittelujakso sek& 2-9 vii-
kon mittainen alueellisen tarpeen mukainen laitekoulutusjakso.

Aikaisemmin koulutus oli sisélléltdan samankaltainen. Tyypillistd oli edetd ammatissa
kaytannon tydkokemuksen seka lisakoulutuksen kautta vaativampiin tehtaviin.

Pelastustoimen organisaatiot ja niiden toimintavalmius
Helsingin hatakeskus

Hatakeskuspalvelut Helsingissa tuotti valtiollinen Helsingin hatéakeskus. Hatédkeskuksen
tehtdvana on ottaa vastaan hatailmoituksia seka valittad ne edelleen asianomaiselle vi-
ranomaiselle. Hatdkeskuslaitoksen tavoite on, ettd hatdkeskuspdaivystdja halyttaad vii-
meistdan 90 sekunnin kuluttua hatédpuhelun alkamisesta joko pelastuslaitoksen, poliisin
tai sairaankuljetuksen paikalle. Hatdkeskuksen suorittamat halytykset perustuvat pelas-
tuslaitoksen antamiin vaste-ehdotuksiin ja ohjeisiin.

Pelastustoiminta

Pelastuslain (468/2003) mukaan pelastustoimen palvelutason tulee vastata onnetto-
muusuhkia. Pelastustoimen palvelutasopaatoksen perusteena on uhkien arviointi pelas-
tustoimen alueella. Uhkien arviointia kutsutaan riskianalyysiksi. Se antaa keskeiset pe-
rusteet pelastustoiminnan toimintavalmiuden jarjestamiselle. Riskianalyysin lahtdkohta-
na Helsingissa ovat sisdasianministerion pelastusosaston antaman toimintavalmiusoh-
jeen (A:71/2003) riskiluokitukset.

Helsingin pelastuslaitoksen palvelutasopéatoksen®® pohjana olevan riskianalyysin mu-
kaan onnettomuuspaikka kuuluu I-riskialueeseen. Tallbin ensimmaisen pelastusyksikon
tulee saavuttaa onnettomuuskohde ja aloittaa ensitoimenpiteet kuuden minuutin kulues-
sa halytyksen saatuaan. Pelastusjoukkueen, johon kuuluu paallystéviranhaltija ja vahin-
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taan kolme pelastusyksikkdd, tulisi olla kohteessa 20 minuutin kuluttua halytyksesta. Pe-
lastusasemat pyritdéan sijoittamaan niin, ettd pelastusyksikkojen ollessa asemalla ykkos-
riskialue saavutetaan mahdollisimman tehokkaasti.

Helsingin pelastuslaitoksen jatkuva toimintavalmius jakautuu normaaliaikoina seitsemal-
le pelastusasemalle, joiden henkilosto ja kalusto ovat 60 sekunnin lahtévalmiudessa ha-
lytyksen saatuaan. Pelastusasemalla on minimissdan pelastusyksikkt (paloauto kalus-
toineen ja miehistdineen) ja ambulanssi. Joillakin pelastusasemilla on erikoiskalustoa,
kuten esimerkiksi raskas pelastusauto.

Yksilollisemmin vasteet erityyppisiin onnettomuuksiin on méaaritelty pelastuslaitoksen ha-
takeskukselle toimittamassa halytysohjeessa. Esimerkiksi raideliikenneonnettomuus
suuri onnettomuustyypin vaste on paallystéviranhaltija, kolme pelastusyksikkoa, raskas
pelastusyksikkd, sailibauto seka puomitikasauto miehistdineen.

VR:n pelastustoiminta

VR:Il& on Helsingissa llmalan varikolla jatkuvassa valmiudessa raskas pelastusauto,
jonka esimiehena toimii paivystava raivauspaallikkd. Auton miehistd kootaan kulloinkin
tybvuorossa olevasta koulutuksen saaneesta henkilostostd. Erikseen oleva sahko-
paivystys on halytettavissa valittomasti.

Laakinnallinen pelastustoiminta

Helsingissa pelastuslaitos huolehtii sopimuspohjalta ensisijaisesti kiireellisten sairaan-
kuljetusten hoitamisesta. Sairaankuljetuksen l&8ketieteellisend asiantuntijana ja laakin-
nallisen pelastustoiminnan kenttajohtajana (laékintajohtaja) toimii Helsingin ja Uuden-
maan Sairaanhoitopiirin (HUS) ensihoitoyksikén laékari. Pelastuslaitoksen yksitoista
ambulanssia on sijoitettu jokaiselle pelastusasemalle seka yhdelle erilliselle sairaankul-
jetusasemalle. Liséksi ensihoitojarjestelméan kuuluvat ladkariambulanssi ja sairaankul-
jetusesimies yksikkdineen ovat valmiudessa Kallion pelastusasemalla.

Ambulanssien halyttdaminen perustuu hatéakeskuspaivystajan tekemaan riskinarviointiin
sekd HUS:n ensihoitoyksikdn hatékeskukselle toimittamiin halytysohjeisiin. Onnettomuu-
teen sovellettu halytysohje oli Monipotilastilanne-halytysohje Helsingin hatéakeskukselle.
Ohje maarittelee monipotilastilanteet neljaan luokkaan. Luokitus perustuu potilaiden
maardan, loukkaantumisasteeseen ja onnettomuuden laatuun. Luokituksen perusteella
hatakeskuksen tulee halyttda ohjeessa luokitusta vastaava lahté. Ohjeen mukaan toisen
asteen monipotilastilanteeseen tulee lahettad kolme ambulanssia, ladkariambulanssi
seké sairaankuljetusesimies.
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2.8.1 Kulunrekisterointilaitteet
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Veturin kulunrekisteréintilaitteen tietojen mukaan IC71:n saatto lahti liikkeelle llmalasta

kello 7.37.57. Aluksi oli 21 sekunnin ajan (30 metrin matkan) ympaérilyéntid, eli sutimista

nopeuteen 11 km/h saakka. Liike eteni seuraavasti:

- alkaen kello 7.37.57 vetotila paalla, eli veturi tydnsi vaunuja 57 s (200 m) liikkeelle
lahdostd; nopeus nousi 19 km/h:iin

- alkaen kello 7.38.54 vetotila oli pois péalta 24 s (111 m) kuluttua; nopeus laski
14 km/h:iin

- alkaen kello 7.39.18 vetotila paalla 35 s (153 m); nopeus nousi 18 km/h:iin

- alkaen kello 7.39.53 vetotila pois paélta 8 s (38 m); nopeus laski 15 km/h:iin

- alkaen kello 7.40.01 vetotila paalla 27 s (101 m); nopeus vaihteli valilla 12-15 km/h

- alkaen kello 7.40.28 vetotila pois paalta 5 s (19 m); nopeus laski 13 km/h:iin

- alkaen kello 7.40.33 vetotila paalla 2 min 13 s (631 m); nopeus nousi 20 km/h:iin

- alkaen kello 7.42.46 vetotila pois paalta

- alkaen kello 7.43.14, eli 28 s:n (158 m) kuluttua, vetotilan ollessa edelleen pois paal-
ta, 32 s (182 m) kestanyt jarrutus séhkojarrulla; nopeus 18—-20 km/h

- alkaen kello 7.44.19 vetotila uudelleen paalle
- alkaen kello 7.44.33 vetotila pois paalta; nopeus 18-20 km/h

- alkaen kello 7.44.53, eli 20 s:n (135 m) kuluttua, vetotilan ollessa pois paalta, 2 s
(12 m) jarrutus sahkdojarrulla; nopeus jatkoi nousuaan ja oli noussut 22 km/h:iin jarru-
tuksen lopussa

- alkaen kello 7.45.37, eli 42 s:n (308 m) kuluttua alkoi jarrujohdon paine laskea, eli ta-
pahtui jarrutus junajarrulla; nopeus oli noussut jarrutuksen alkuun mennessa
33 km/htiin

- alkaen kello 7.45.39, eli 2 s:n (23 m) kuluttua alkoi 7 s (54 m) kestanyt jarrutus sah-
kojarrulla junajarrun ollessa edelleen paalld; nopeus laski 26 km/h:iin

- jarrutus junajarrulla jatkui viela 12 s (51 m) ennen kuin yksikko pysahtyi kello 7.45.58.

Tyonto ehti kestaa 8 min 1 s, kun yksikkd pysahtyi kello 7.45.58 kuljettuaan 2,4 kilomet-
ria. Jarrujohdon paine laski junajarrulla tapahtuneen jarrutuksen aikana alimmillaan 3,64
baariin, alkaen jalleen nousta, ollen 3,78 baaria yksikon pysahtyessa.

Yksikko lahti uudelleen liikkeelle kello 8.01.56. Veturissa oli vetotila paalla, eli se tyonsi
vaunuja 38 sekuntia ja nopeus nousi 19 km/h:iin. Vaikka vetotila ei ollut paalla, nopeus
jatkoi nousuaan ja nopeus ehti nousta 21 km/h:iin, kunnes 4 s kuluttua jarrujohdon paine
alkoi laskea. Jarrutus sahkdjarrulla alkoi 3 s kuluttua jarrujohdon laskun alkamisesta.
Jarrujohdon paine ehti laskea 2,53 baariin ennen yksikén pysahtymista. Jarrujohdon
paineen alenemisesta johtuva jarrutus ja sdhkojarru olivat paalla yksikon pysahtymiseen
saakka. Veturinkuljettaja teki jarrutuksen kuljettajaventtiililld juuri ennen yksikon pysah-
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tymistd. Yksikko pysahtyi kello 8.02.47 kuljettuaan 192 metrid uudelleen liikkeellelahddn
jalkeen.
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Kuva 14.Veturin kulunrekisteréintilaitteen tietojen graafinen tulostus matkan funktiona
likkeellelahddsta vaunujen taydelliseen irtoamiseen. Kuvaan lisatty punaisella
raiteen korkeusprofiili.

Grafisk kurva utskriven av den automatiska tagkontrollen. Kurvan visar forloppet fran tagets av-
gang tills forbindelsen bréts mellan vagnarna. Den lodrata axeln beskriver hastigheten och
trycket i bromssystemet. Den vagrata axeln visar avstandet. Sparets hojdprofil anges med rod
linje.

Figure 14. Graphical representation of the data from the event recorder as a function of distance from the
starting point of the train to where the cars became totally separated from the train. Track eleva-
tion profile (in metres above sea level) added in red.

Bild 14.

Kello 8.20.03 jarrujohdon paine alkoi nousta nollasta.

Veturi l&hti uudelleen liikkeelle kello 9.33.15.

Liikenteenohjauksen puherekisteri

Onnettomuuteen liittyvat, puherekisteriin tallentuneet keskustelut oli kdyty radiopuheli-
men kanavalla 7.

Puherekisterin tallenteiden mukaan asetinlaite limala 1:n likenteenohjaaja antoi laht6lu-
van IC71:n saattoliikkeelle llmalan ratapihan raiteelta 709 kello 7.36.57. Veturinkuljettaja
toisti saadun luvan.

Kello 7.47.40 veturinkuljettaja ilmoitti Helsingin liikenteenohjaukseen 1 500 voltin séahko-
jarjestelmaan tulleesta viasta. Vastaan tulevan, Helsingista llmalaan saatettavan junan
veturinkuljettaja kertoi havainneensa IC71:n keskivaiheilla erikoisen néakoisen valahdyk-
sen. Veturinkuljettajat arvelivat 1 500 voltin kaapelin irronneen. Liikenteenohjauksesta
tiedusteltiin IC71:n veturinkuljettajalta, ettéd paaseeko juna liikkumaan. Veturinkuljettaja
iimoitti, ettd likkumaan kylla paasee, mutta han ei saa yhteyttd saattokonduktdoriin.
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Saman tien konduktoori tuli kanavalle 7 ja tiedusteli veturinkuljettajalta, mik& oli vikana.
Veturinkuljettaja arveli junarungossa olevan jotakin vikaa 1 500 voltin jarjestelmassa, ja
veturin paakatkaisija oli auennut eika sitéa voinut kytke& takaisin. Kondukt6ori ilmoitti [&h-
tevansa selvittimaan vikaa. Samalla han ilmoitti matkapuhelimensa olevan ohjelmoituna
junalle. Veturinkuljettaja kertoi vastaan tulleen junan veturinkuljettajan nahneen valah-
dyksen rungon puolivélissa.

Kello 7.51.07 liikenteenohjaus otti yhteytta kondukt6oriin ja ilmoitti, ettéa opastimesta ote-
taan pois ajon salliva opaste, koska oli odotettavissa, etta he eivat heti paase jatkamaan
matkaa. Kondukt66ri oli samaa mielté ja totesi, etta ravintolavaunun ja seuraavan vau-
nun valissa savusi.

Kello 7.54.57 kondukt6ori ilmoitti kuljettajalle, ettei ndkynyt mitdaéan paallepain, kunnes
han havaitsi, ettd 1 500 voltin pistoke ei ollut kiinni. Konduktddri pyysi jannitekatkoa ja
laskemaan virroittimen, jotta voisi laittaa pistotulpan paremmin paikalleen. Veturinkuljet-
taja ilmoitti jannitekatkoksesta kello 7.56.36.

Kello 7.57.18 konduktdori kertoi veturinkuljettajalle, etta ei pysty korjaamaan vikaa, kos-
ka vali oli umpijaassa. Han ehdotti, etté jatkettaisiin laituriin, jossa vaunumies voisi korja-
ta vian. Veturinkuljettaja kuuli tdmé&n ja ilmoitti nostavansa virroittimen. Konduktoori ker-
toi menevansa junan etupaahan, jonka jalkeen oltaisiin valmiita jatkamaan ilman 1 500
voltin kytkentdd asemalle. Konduktddri ja veturinkuljettaja totesivat, ettéd saattopuhe-
linyhteys ei endé toiminut. He keskustelivat, etta kaytetdanko radiopuhelinta vai matka-
puhelinta. Kondukttéri ei muistanut saattotydhon kaytettdvaéa radiopuhelinkanavaa. Ve-
turinkuljettaja pyysi konduktdoria soittamaan tydmatkapuhelimeensa ja antoi puhelinnu-
meron.

Kello 8.00.49 veturinkuljettaja ilmoitti likenteenohjaukseen IC71:n olevan valmis jatka-
maan Helsingin laituriin. Liikenteenohjaus lupasi antaa ajon sallivat opasteet.

Kello 8.02.25 veturinkuljettaja pyysi liikenteenohjausta varmistamaan, ettd aseman vau-
numies tulee tarkistamaan 1 500 voltin kaapelin.

Kello 8.09.06 liikenteenohjaus otti yhteytta IC71:een ja kysyi, ettd olivatko he paikallaan.
Veturinkuljettaja ilmoitti, ettd he olivat uudelleen paikallaan, koska jarrujohto oli jostain
syysté tyhjentynyt ja ettd he hakivat syytd paraikaa. Ja siind samassa konduktdori ilmoit-
ti, ettéd vaunujen valissa oli pudonnut jaita ja ettd seka jarru- ettd paasailibjohdon letkut
olivat irronneet ja vuosivat. Han kertoi, etta toiset letkut olivat niin jadssa, etta niiden kyt-
kemiseen menisi vahintdan puoli tuntia ilman kunnon tydkaluja. Liikenteenohjaus toteaa,
ettd juna on todella pahassa paikassa, mutta eihan sille mitaan voi, jos ei se liiku. Siihen
kondukt6ori totesi, ettéd ainoa keino oli irrottaa etupaan vaunujen jarrut ja menna puoliju-
nan jarruilla asemalle. Liikenteenohjauksen mielesta se olisi todella hyva ajatus. Kon-
dukt6ori ilmoitti ryhtyvansa toimeen, jonka jalkeen liikenteenohjaus kertoi, etta heille oli
vapaa kulkutie opastimelle 226 ja etté he voivat jatkaa matkaa, kun ovat valmiit.

Kello 8.13.57 kondukttori pyysi veturinkuljettajaa tekemaén jannitekatkon, mutta vetu-
rinkuljettaja ei kuullut sita.
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Kello 8.20.11 veturinkuljettaja ilmoitti konduktddrille, ettd veturipdassa jarrujohto ja paa-
ilmasailio ovat kunnossa. Kondukttoéri kertoi olevansa junan ulkopuolella ottamassa il-
moja pois etupaan vaunujen jarruista.

Kello 8.23.53 konduktdori ilmoitti, ettd nyt juna rullaa hyvin, kun se lahti omia aikojaan
likkeelle ja pyysi veturinkuljettajaa pysayttdmaan junan. Veturinkuljettaja vastasi, etta
juna on paikoillaan koko ajan. Tahé&n konduktoori vastasi epauskoisena, ettd eihan se
voi olla paikallaan, mutta siina samassa han totesi, etta vali on poikki ja etuosan vaunut
olivat l&hteneet liikkeelle. Veturinkuljettaja vastasi siihen, etta nyt vain nopeasti kasijar-
rulle. Kondukt66ri ilmoitti yrittavansa kyytiin, mutta puheesta ymmartaa, etta han ei on-
nistu. Sitten han ilmoittaa hengastyneena, etta nyt tuli katastrofi asemalla. Veturinkuljet-
taja ilmoitti liikenteenohjaukseen hatapunaisen kaikille, koska junan 71 vaunut olivat l1ah-
teneet valumaan asemalle pain sen jalkeen, kun kondukt6ori oli vapauttanut jarrut ja
vaunujen vali oli ollut poikki. Liikenteenohjaus vastasi, ettéd oli jo kuullut asian ja yrittaa
saada ohjattua junarungon jonnekin. Kondukt6oéri pyysi, ettd joku soittaisi ravintolavau-
nun henkilokunnalle. Liikenteenohjauksessa kaydyssa keskustelussa joku kysyi, ettd
lahtikd konduktdori ottamaan irronneita vaunuja kiinni, johon toinen totesi siihen, etta ei
han saanut niitd kiinni. Veturinkuljettaja ilmoitti likenteenohjaukseen, ettd junan 71 ir-
ronneissa vaunuissa ei ole konduktt6ria lainkaan. Kondukt66ri vahvisti hengastyneena
saman asian.

Kello 8.26.08 konduktdoéri pyysi, etté joku ilmoittaisi ravintolavaunun tydntekijoille, etta
nama menisivat istumaan jonnekin.

Kello 8.26.58 puherekisterin tallenteista kuulee, ettéd ajolankojen jannitteet oli otettu pois
paalta.

Kello 8.27.45 liikenteenohjauksessa pyydettiin varoittamaan Helsingin asemalla, etta
siella tulee juna laiturista lapi. Saman tien asetinlaitemies varoitti kanavalla 7: "Huomio!
Varokaa raiteella 13 tulee vaunuja pukkia pain, hallitsematon tilanne!”

Hatadkeskuksen ja pelastustoimen tallenteet

Tutkijoilla on ollut kdytdssaan Helsingin hatakeskuksen hatailmoituksiin ja halytyksiin liit-
tyva puherekisteri. Puherekisterista selvidvat muun muassa onnettomuuden paikka ja
suuruusluokka seka pelastuslaitoksen ja poliisin halyttdminen. Liséksi tutkijoilla on ollut
kaytbssaan pelastustoimen onnettomuustietokannan (PRONTO) selosteet. PRONTON
selosteet jakautuvat halytysselosteeseen ja onnettomuusselosteeseen. Selosteista kay
ilmi muun muassa hatapuhelun alkamisaika, halytyslinjojen avaaminen héalytettaville yk-
sikoille seka halytetyt yksikot. Lisaksi selosteista kay ilmi se, milloin ja milla vahvuudella
héalytetyt yksikot ovat lahteneet matkalle ja milloin ne ovat olleet kohteessa.

Puherekisteristd otetut halytysajat ovat keskimaarin 20 sekuntia jaljessé PRONTON ai-
koja johtuen puheyhteyksien avaamisen kirjautumiseroista. Tutkintaselostuksessa kay-
tetdan hatailmoitusten ja halytysten osalta ensisijaisesti PRONTON tietoja.
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Hatakeskuksen puherekisteri

Kello 8.29.30 hatdkeskus halytti Elielinaukion liikerakennukseen pelastusyksikké H21:n
tarkastamaan automaattisen paloilmoittimen halytysta.

Kello 8.29.43 teki laiturialueen evakuointiin osallistunut jarjestyksenvalvoja ensimmaisen
hatéilmoituksen. Han kertoi, ettd juna oli tullut vauhdilla raiteen 13 pdaatylaiturin yli ja
mennyt hotellin seindén. Puhelun aikana selvisi, ettd loukkaantuneista ei ollut viela tie-
toa.

Kello 8.31.11 hatakeskus halytti vahvennetun pelastusjoukkueen Helsingin rautatiease-
malle.

Kello 8.32.47 hatakeskus halytti kohteeseen ambulanssilaékarin ja kolme ambulanssia.

Kello 8.32.14 paloesimies HP21 kysyi hatédkeskukselta, liittyykd automaattihlytys juna-
onnettomuuteen. Tahan hatakeskus vastasi, etta todennékoisesti kylla, mutta selvittelyt
ovat kesken.

Kello 8.33.02 hatakeskus ilmoitti pelastustoiminnan johtajalle HP4:lle, ettd rautatiease-
man laiturilla 13 juna oli tullut hotellin seindén noin 15 metrid, ja etté junasta kaikki olivat
ulkona eika ollut tietoa loukkaantuneista tai oliko ketédéan puristuksissa. HP4 pyysi halyt-
tamaan vield sairaankuljetusesimiehen HL4:n. Samaan aikaan johtokeskusauton H10
kuljettaja ilmoittautui tehtavaan.

Hatakeskus halytti kello 8.34.22 HL4:n, kello 8.35.02 H10:n, kello 8.41.24 laakintakontti-
kuorma-auton H19:n.

Kello 8.42.08 H4 pyysi hatédkeskusta halyttaméén H15:n ja kello 8.42.41 hatdkeskus ha-
Iytti H15:n.

Muut pelastustoimen tallenteet

Taulukko 1. Onnettomuustietokannan rekisterin alkutiedot arvioidusta onnettomuus-
hetkesta alkaen.

Kellonaika | Aika onnet- | Tapahtuma
tomuudesta

8.28.30 Onnettomuus tapahtui (aika on arvioitu)

8.29.04 +0.34 Automaattinen paloilmoitus Elielin liikerakennuksesta

8.29.30 +1.00 Hatédkeskus hélytti H21:n Elielin liikerakennukseen

8.29.43 +1.13 Ensimmaéinen hatdpuhelu alkoi

8.31.11 +2.41 Aloitettiin yksikdiden HP4, H11, H31, H41, H33, H25 ja
H26 halyttdminen

8.32.47 +4.17 Aloitettiin yksikdiden H190, H191, H192, H291 ja HL4
héalyttaminen

8.34.54 +6.24 H21 kohteessa

8.36.29 +7.59 H25 kohteessa

8.37.48 +9.18 HP4 kohteessa

8.38.15 +9.45 H11 kohteessa
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8.38.54 +10.24 H190 kohteessa
8.39.45 +11.15 H291 kohteessa
8.40.30 + 12.00 H26 kohteessa
8.40.41 +12.11 H191 kohteessa
8.41.00 +12.30 H192 kohteessa
8.41.24 +12.54 H31 kohteessa, H19 halytettiin
8.42.37 +14.07 H33 kohteessa
8.42.41 +14.11 H15 halytettiin
8.43.27 +14.57 HL4 kohteessa
8.43.55 +15.25 H41 kohteessa
8.44.55 +16.25 H15 kohteessa

Tabell 1. Raddningsvasendets olycksstatistiska data fran den uppskattade tidpunkten for olyckan.

Klockslag Tid fran Handelse
olyckan
8.28.30 Olyckan intréffade (uppskattad tidpunkt)
8.29.04 +0.34 Automatiskt brandlarm fran Eliels fastigheten
8.29.30 +1.00 Larmcentralen larmade H21 till Eliels fastigheten
8.29.43 +1.13 Forsta nddsamtalet inleddes
8.31.11 +2.41 Enheterna HP4, H11, H31, H41, H33, H25 och H26 lar-
mades
8.32.47 +4.17 Enheterna H190, H191, H192, H291 och HL4 larmades
8.34.54 +6.24 H21 pé plats
8.36.29 +7.59 H25 pa plats
8.37.48 +9.18 HP4 pa plats
8.38.15 +9.45 H11 pa plats
8.38.54 +10.24 H190 pa plats
8.39.45 +11.15 H291 pa plats
8.40.30 +12.00 H26 pa plats
8.40.41 +12.11 H191 pa plats
8.41.00 +12.30 H192 pa plats
8.41.24 +12.54 H31 pé plats, H19 larmades
8.42.37 +14.07 H33 pa plats
8.42.41 +14.11 H15 larmades
8.43.27 +14.57 HL4 pa plats
8.43.55 +15.25 H41 pa plats
8.44.55 +16.25 H15 pa plats

Table 1.  Rescue Services statistics register data from the estimated time of the accident

Time Time elapsed|Event
since the
accident
8.28.30 The accident takes place (estimated time)
8.29.04 +0.34 Automatic fire alarm received from the Eliel commercial
building
8.29.30 +1.00 Emergency Response Centre dispatches H21 to the Eliel
commercial building
8.29.43 +1.13 First emergency call received
8.31.11 +241 Alerts given to units HP4, H11, H31, H41, H33, H25, and
H26
8.32.47 +4.17 Alerts given to units H190, H191, H192, H291, and HL4
8.34.54 +6.24 H21 arrives at the scene of the accident
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8.36.29 + 7.59 H25 arrives at the scene
8.37.48 +9.18 HP4 arrives at the scene
8.38.15 + 9.45 H11 arrives at the scene
8.38.54 +10.24 H190 arrives at the scene
8.39.45 +11.15 H291 arrives at the scene
8.40.30 +12.00 H26 arrives at the scene
8.40.41 +12.11 H191 arrives at the scene
8.41.00 +12.30 H192 arrives at the scene
8.41.24 +12.54 H31 arrives at the scene, H19 alerted
8.42.37 +14.07 H33 arrives at the scene
8.42.41 +14.11 H15 alerted
8.43.27 +14.57 HL4 arrives at the scene
8.43.55 +15.25 H41 arrives at the scene
8.44.55 +16.25 H15 arrives at the scene
2.8.4 Muut tallenteet
Helsingin rautatieaseman turvakameroiden kuvista nakyy muun muassa kolmen jarjes-
tyksenvalvojan juoksu kello 8.27.30-8.28.00 asemahallista kohti raidetta 13. Lisaksi kel-
lo 8.28.20 nakyy kolme henkil6d poistuvan ripeasti onnettomuuskohdan laiturialueelta.
Kuvista on myds nahtavissa, etté tormayshetken aikoihin noin yhdeksankymmentéa hen-
kiloa oli raiteiden 4-11 takana olevilla paatylaitureilla ja asemahallissa. Itse térmaysta
raiteella 13 ei tallenteista nay.
2.9 Turvallisuusjohtamisjarjestelma

34

Kokonaisuutena turvallisuuden varmistaminen VR-Yhtyméassa perustuu turvallisuuspoli-
tilkkan lisdksi turvallisuuden johtamisjarjestelmiin, riskienhallintaan ja poikkeuksellisten
tapahtumien jatkuvaan seurantaan.

VR-Yhtymassa on rautatielain (555/2006) 30 §:n edellyttdma turvallisuusjohtamisjarjes-
telmd, joka on osa VR:n johtamisjarjestelm&é. Voimassaoleva VR:n junaturvallisuuden
johtamisjarjestelméaé koskeva menettelyohje on tullut voimaan 25.11.2009. Junaturvalli-
suuden johtamisen lahtokohtana on junaturvallisuutta uhkaavien riskien tunnistaminen ja
arviointi, seka riskien hallintakeinojen méaarittely. Tavoitteena on junaturvallisuuden jat-
kuva parantaminen. Riskien hallinnalla tarkoitetaan tietoisuuden yllapitdmista toiminnan
ja toimintaymparistén muutoksien vaikutuksista turvallisuuteen. Saanndllisissa riskienar-
vioinneissa tunnistetaan toimintaa uhkaavat riskit ja méaaritellaadn keinot niiden hallitse-
miseksi. Turvallisuutta vaarantaviin poikkeuksellisiin tapahtumiin tulee reagoida valitto-
masti. Jokainen yhtién tydntekija on velvollinen ilmoittamaan tallaisesta tapahtumasta
esimiehelleen, jonka on kasiteltdva saamansa ilmoitus valittdmasti.

VR:n turvallisuustoiminta perustuu yhtion turvallisuuspolitiikkaan. Turvallisuuspolitiikan
toteutuminen varmistetaan kolmivuotiskautisella turvallisuusohjelmalla ja vuosittain ase-
tettavilla turvallisuustavoitteilla.

Junaturvallisuuden johtamisjarjestelmén lisdksi VR:II& on erillinen kalustoturvallisuusjar-
jestelma.
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Divisioonat tuottavat tapahtuneista onnettomuuksista ja uhkatilanteista kuukausittain ju-
naturvallisuus- ja vaihtoty6turvallisuusraportit. Divisioonien ja yksikdiden johtoryhmat
kasittelevat turvallisuuskehitysta sdanndllisesti. Junaturvallisuusraportti kasitelladn kuu-
kausittain VR:n hallituksessa.

Yhteisty® henkiloston kanssa tapahtuu neljdssa alueellisessa junaturvallisuustoimikun-
nassa seka VR:n paakonttorin junaturvallisuustoimikunnassa, jonka puheenjohtajana
toimii turvallisuusjohtaja.

Turvallisuusvastuut on méaaritelty toimitusjohtajalle, turvallisuusjohtajalle ja turvallisuus-
yksikolle, junaturvallisuusvastaaville ja junaturvallisuusasiantuntijoille, esimiehille ja asi-
antuntijoille seka tyontekijdille.

Junaturvallisuuden varmistaminen

Turvallisuuden varmistamisella tarkoitetaan toimenpiteita, joilla varmistetaan junaturval-
lisuuden johtamisjarjestelman mukainen toiminta ja liikenneturvallisuustehtavien suorit-
taminen maaraysten ja ohjeiden mukaisesti seka oikeiden tydtapojen noudattaminen.
Johdon katselmukset, sisdiset auditoinnit, junaturvallisuuden valvonta seka esimiesval-
vonta ovat keskeiset tekijat junaturvallisuuden varmistamisessa.

VR:n johtoryhma, divisioonat seka alueyksikot tekevat vuosittain junaturvallisuuden joh-
tamisjarjestelman katselmuksen. Johdon katselmuksista on annettu erikseen ohje
(Y Tuy 20/040/03). Katselmuksen kohteena ovat muun muassa:

- turvallisuuspolitiikka

- turvallisuustavoitteet, auditointi- ja esimiesvalvontasuunnitelma

- onnettomuus- ja hairittilannevalmiuksien riittavyys

- riskienarvioinnit

- sisaiset auditoinnit

- turvallisuuden seuranta ja esimiesvalvonta

- alemman organisaatiotason johdon katselmukset

- Onnettomuustutkintakeskuksen suositukset ja niiden toteutuminen

- onnettomuus- ja uhkatilannekehitys

- johtoryhman arvio turvallisuustavoitteiden toteutumisesta.

Sisdisten auditointien tarkoituksena on selvittad, vastaako toiminta junaturvallisuuden
johtamisjarjestelman kuvausta. Divisioonat ja niiden yksikot tekevat auditoinnit vuosittain
audiointisuunnitelmien mukaisesti. Johtamisjarjestelmén osa-alueet ja kaikki yksikon
toimipisteet ovat auditoinnin kohteena kerran kolmessa vuodessa. Auditointeihin on an-
nettu erillinen ohje (Y Tuy 19/040/03, 1.9.2003).

Turvallisuustoimintaan kohdistuvalla valvonnalla varmistetaan, etta liikenneturvallisuus-
tehtavissa toimivat henkil6t noudattavat junaturvallisuudesta annettuja maarayksia ja oi-
keita tyotapoja ja ovat tyokuntoisia (Y Tuy 31/040/04, 8.1.2009). Henkil6likenne, VR
Cargo, Junaliikenndinti ja Kunnossapito tekevat yksikkdkohtaiset kolmivuotiset seuran-
tasuunnitelmat, joilla seurataan junaturvallisuuden edellytysten tayttymista.
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2.101
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Esimiesten on valvottava liikenneturvallisuustehtévissa toimivien alaistensa toimintaa ja
puututtava viipymatta maaraysten tai ohjeiden vastaiseen toimintaan (esimiesvalvonta-
ohje O 15/040/06, 1.1.2007). Esimiesvalvonnan teemat ja kohteet maaritelladn esimies-
valvontasuunnitelmissa. Esimiesvalvontatapahtumat raportoidaan ja yksikdt tekevat
koosteen esimiesvalvontaraporteista johdon katselmukseen.

Riskienhallinta

Riskienhallinta tapahtuu kahdella tasolla. Normaalista poikkeavien, ei-toivottujen tapah-
tumien jatkuvalla seurannalla sek& toiminnan ja toimintaympariston riskienarvioinnilla.
Poikkeuksellisella tapahtumalla tarkoitetaan esimerkiksi onnettomuuden uhkaa, rautatie-
liikenteessa tapahtunutta onnettomuutta tai muuta henkilo-, ymparisto- tai omaisuusva-
hinkoihin johtanutta tapahtumaa. Poikkeamat ilmoitetaan PORA-jarjestelmdan (poik-
keamien raportointi- ja hallintajarjestelma).

Riskienarvioinnin tarkoituksena on tiettyyn kohteeseen tai toimintaan liittyvien vaarateki-
jéiden tunnistaminen sek& ndaiden vaaratekijoiden todennakdisyyden ja seurausten va-
kavuuden arviointi. Junaturvallisuusriskien hallintaa varten on annettu menettelyohje
(Y Tuy 5/040/04). Ohjeessa kuvataan, milloin riskienarviointi on tehtava, miten se toteu-
tetaan ja dokumentoidaan sek& miten arvioinnin tuloksiin suhtaudutaan.

Maéaraykset ja ohjeet

Maaraykset

Liikenteen turvallisuusviraston tehtdvana on huolehtia liikennejarjestelmén yleisesta tur-
vallisuudesta. Vuonna 2009 voimaan tullut laki Liikenteen turvallisuusvirastosta kumosi
lain Rautatievirastosta, mutta jatti voimaan muun muassa Rautatieviraston nimissa an-
netut junaturvallisuutta koskevat maaraykset. Seuraavassa onnettomuuteen liittyvia
maarayksia:

LIKENNOINTI JA RATATYO RAUTATIEJARJESTELMASSA (RVI/1092/412/2009)

Maarayksen kohta 5 kasittelee vaihtoty6ta. Vaihtotydlla tarkoitetaan ratapihalla tai rauta-
tielinjalla suoritettavaa junaliikenteesta erilladn tapahtuvaa vaunujen siirtelya ja jarjeste-
lya vaihtotysta annettujen maaraysten mukaan. Vaihtoty6td on esimerkiksi vaunujen
kokoaminen juniksi seka saattoliikenne, jossa lahtévalmis juna siirretdén lahtoraiteelle.
Vaihtoty0ta johtaa vaihtotyonjohtaja, joka hankkii tarvittavat luvat vaihtotyon tekemiseen.
Vaihtoty6hon on liikenteenohjauksen piirissé olevalla alueella oltava liikenteenohjauksen
lupa.

Vaunujen ilmajarrua on kaytettava, eli vaunujen ilmajarrujohto on kytkettava silloin, kun
vaihtoty6 kohdistuu kalustoon, jossa on henkilditd, jotka eivét ole vaihtotython osallistu-
vaa henkilékuntaa.
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Kohdassa 5.1 NOPEUS VAIHTOTYOSSA maarataan, etta vaihtotyd on tehtava siten,
ettd like voidaan pysayttaa nékyvisséa olevalla matkalla. Yksikdon nopeus saa olla enin-
taan 35 km/h, kun liike tehdaan tyontamalla.

Kohdan 5.2 VAIHTOTYON JOHTAMINEN mukaan Vaihtotyénjohtajan on huolehdittava
siita, etta:
- vaihtoty6hon on lupa,

- tarvittavat tyOselostukset annetaan ennen opasteiden antamista kaikille vaihtotyo-
hon osallistuville,

- vaunuja liikuteltaessa jarrut ovat irti ja
- liikkumiselle ei ole estetta.

JUNAN JARRUTUSKYKY SEKA JARRUJEN TARKASTUS JA KOETTELU
(RVI/363/412/2008)

Maarayksen kohdassa 3 JUNAN JARRUTUSKYKY on muun muassa:

Jarrulajiasennot™®:

- R+ Mg = Nopea ja voimakas, lisdna kiskojarru

- R =Nopea ja voimakas

- P (M) = Nopea

- G (T) = Hidas.

Junassa on kaikkien vaunujen oltava kytkettyna junan jarrujohtoon seka junan kaikkien
toimivien ilmajarrujen on oltava auki.

Junaan ei saa viimeiseksi liittda jarrutonta vaunua tai muuta jarrutonta kalustoa.

Junan jarrutuskyky on maaritettéava junan jarrupainon ja junan kokonaispainon (vaunut +
veturit) avulla.

Maarayksen kohdan 4 VAHIMMAISJARRUPAINOPROSENTTI mukaan junan jarrupai-
noprosentti ja jarrulaji maarittavat nopeuden, jota juna enintaan voi kayttaa. Junalla,
jonka suurin sallittu nopeus on 160 km/h, tulee jarrupainoprosentin olla vahintdan
125.

Kohdassa 5 on maaritelty junan jarrulajin, suurimman sallitun nopeuden, junarungon
akseliluvun, junan pituuden ja kaluston jarrulajiasentojen valinen keskindinen riippu-
vuus. Junalla, jonka suurin sallittu nopeus on 160 km/h, jarrulaji on R, jolloin Sr2-
sahkoveturin jarrulajiasento tulee olla P ja vaunujen R+Mg tai R.

Kohdan 6 JARRUJEN TARKASTUS JA KOETTELU mukaan:

Matkustajajunan jarrujen tarkastus ja jarrujen taydellinen koettelu on tehtava junarungon
muodostamisen jalkeen ja vahintd&n kerran vuorokaudessa. Jarrujen koettelulla tarkoi-
tetaan ilmajarrujen koettelua ja se voidaan jaotella yksikertaiseen ja taydelliseen koette-
luun. Jarrujen tarkastus ja koettelu on tehtava kavellen. Jarrut on koeteltava tekemalla
koejarrutus ja -irrotus kuten jaljempana maarataan.

19 Jarrulaji on jarrujen toimintanopeutta ja voimakkuutta ilmaiseva kasite.
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2.10.2

Jarrujen tarkastuksessa on todettava, etté:

- vaunujen seisontajarrut on taysin irrotettu ja jarruanturat ovat irti pyorista,

- jarruanturat eivat ole kuluneet kayttérajamittaansa,

- jarrujohto ja paasailidjohto on oikein kytketty,

- jarrujohdon ja tarvittaessa paasailiojohdon kytkinhanat on avattu lukuun ottamatta
johtojen viimeisia hanoja, jotka on pidettava suljettuina,

- vapaina olevat letkukytkimet on ripustettu umpikytkimiinsa tai ripustimiinsa ja niiden
kytkinhanat on suljettu,

- junan hatajarruhanat, -venttiilit ja -kytkimet on suljettu,

- jarrulaji- ja kuormajarruasettimet ovat maaraysten mukaisessa asennossa,

Ep-jarrujen liitantdjohdot on oikein kytketty ja

Ep-jarrujen vapaana olevat johdot on kiinnitetty lepopistorasioihinsa.

Jarrujen yksinkertaisessa koettelussa on todettava viimeisen toimivan ilmajarrullisen
vaunun jarrujen kiinnittyminen ja kaikkien vaunujen jarrujen irrottuminen.

Jarrujen taydellisessé koettelussa on jarrujen koettelijan todettava kaikkien toimivien
ilmajarrullisten vaunujen jarrujen kiinnittyminen ja irrottuminen.

Ohjeet

VR Kunnossapitopalvelujen menettelyohje TARKASTUSOHJE, HENKILOVAUNUT
(SHK 120-050-001, 31.12.2005)

Kohdassa 2 Vaununtarkastusohjeiden méaaritelmat ja kasitteet on muun muassa:

Kayttévalmiustarkastus on suoritettava junan vaunuille, jotka ovat kulkeneet yli 1200
km ennen saapumistaan tarkastuspaikalle. Tarkastus sisaltdd vaunujen ulkopuolisen
teknisen turvallisuustarkastuksen, jonka avulla pyritddn havaitsemaan vaunuissa ilme-
nevat viat, valvotaan vaunujen teknista kuntoa seka juna-, ty6-, ja matkustajaturvallisuut-
ta.

Maéraaikaistarkastus on saapuvalle junalle 4 viikon valein huoltovarikolla tehtava tar-
kastus. Tarkastus koostuu alustan laitteiden tarkastuksesta ja vaunujen sisdpuolisesta
tarkastuksesta.

Matkakuntoisuus. Vaunun ja junan matkakuntoisuus on maaritelty junaturvallisuus-
saannossa (Jt)%° IV.1-2.

Kohdassa 3. TARKASTUKSEN YLEISOHJEET sanotaan:

Henkildjunille tehdaan lahtétarkastus lahtdasemalla, kayttévalmiustarkastus Helsingin
varikon maarittelemalla tarkastuspaikalla ja maaraaikaistarkastus huoltovarikolla. Liséksi
tehdaan ennen lahtétarkastusta tai sen yhteydessa LISO®' 2.3 mukainen tarkastus.
Tassd ohjeessa mainitut tekniset tarkastukset voi suorittaa vain tarkastuspéatevyyden
omaava henkild.

Kohdassa 4. on ohje HENKILOJUNAN LAHTOTARKASTUKSESTA

Lahtotarkastus tehdaan kaikille l1ahtevan junan vaunuille. Se kasittda matkakuntoisuu-
den (Jt IV.1-2), liitdntdjen ja kokoonpanon tarkastamisen seka jarrujen tarkastuksen ja

20 junaturvallisuussaants on kumottu 5.6.2005.
2 11s0on lyhenne sanoista Liikkuvan Kaluston Sahkémaaraykset. Ohje on kumottu 31.12.2009.
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koettelun.(Jt IV.3). Jos vaunu ei ole liikenne- tai 1500 V kytkentékelpoinen se ohjataan
kunnossapitoon.

Kohdassa 5. HENKILOJUNAN KAYTTOVALMIUSTARKASTUS

Kayttovalmiustarkastus tehdaén Helsingin varikon tarkastuspaikkaluettelossa méaaritel-
lyille junille, Helsingin varikon maéarittelemilla tarkastuspaikoilla.

Kayttovalmiustarkastus tehdaan henkiléjunien vaunuille tarkastuspaikalla ennen seuraa-
vaa matkaa, kun vaunulla on ajettu ennen tarkastuspaikkaa yli 1 200 km. Paateasemal-
ta, joka ei ole Kunnossapitopalvelut -osaston méaarittelema tarkastuspaikka, kayttoval-
miustarkastus voidaan siirtda lahimmalle luettelossa merkitylle tarkastuspaikalle. Tar-
kastus voidaan tehda junan tuloraiteella, huoltoratapihalla tai huoltoraiteella. Tarkastus
on paasaantoisesti aistinvarainen. Mikali vaunu ei ole liikennekelpoinen, se ohjataan
kunnossapitoon.

Suoritettu kayttovalmiustarkastus kirjataan tarkastuksen suorittaneen henkilon toimesta
tarkastuspaivéakirjaan. Kirjauksesta tulee ilmeta paivamaara, kellonaika, junan numero,
tehty tarkastus ja tarkastuksen tekija. Tarkastuspaivakirja voi olla tietokonepohjainen,
kunhan tiedostojen sailyminen on riittavalla tavalla varmistettu. Huoltovarikoilla tehdyis-
sa kayttovalmiustarkastuksissa havaitut viat kirjataan VETAHE-jarjestelmaan??.,

Kohdassa 5.1. VAUNUJEN KAYTTOVALMIUSTARKASTUKSESSA TARKASTETAAN
SEURAAVAT KOHTEET AISTINVARAISESTI VAUNUN SIVULTA maaritellaan tarkas-
tettavat kohteet.

Pydrastolaitteista
- pyorien lovet ja laakeripesat.

Teleissa
- kierrejouset, kehtopalkkien kannatuslaitteet, lattajouset, laakeripesan ohjaimet, telin
sivukannattimet, generaattorit, iskunvaimentimet ja 1 500 V paluujohtimet.

Vaunujen jarrulaitteista

- jarrujohdot, jarrujarjestelmd, luistonestolaitteiden ja kiskojarrujen ilmaletkut seka
sahkdjohdot.

- irrotusventtiilien vetimet

- jarruviallisiksi ilmoitettujen vaunujen osalta liitteen 16 mukaiset toimenpiteet

Veto- ja puskinlaitteista

- perakkaisten vaunujen puskinten korkeuksien ero

- puskimet eivat ole pohjassa

- ruuvikytkimet on kiristetty ja vapaat ruuvikytkimet on ripustettu lepokoukkuihinsa

Vaunun alusrakenteista

- vaunun alla olevat laitteet ja niiden kiinnityselimet
- akuston nestepintaindikaattorit

- vaunun vesi- ja WC- laitteet

Vaunun korista
- ensimmaisen ja viimeisen vaunun ulommaisten péatyovien lukitus

22 VETAHE = Kunnossapitopalveluiden tuotannonohjausjarjestelma.
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- vapaana olevien kaapelien asianmukainen kytkenta kaappeihin ja kaappien ovien
sulkeminen
- junan viimeisen vaunun loppuopastimet

Talvikaudella

- kehtojousien joustovara seka telin kehyksen sivupalkin ja kehtopalkin jousikotelojen
vélinen liikevara

- pyorét (kello-osaan kertynyt jaa)

- telikehyksen sivupalkin ja aluskehyksen liikevara

- kiskojarrujen tekninen kunto

- kiskojarrumagneettien alapinnan jaisyys, jaakerrostuman paksuus ei saa ylittaa
5 mm kiskojarrun kitkapinnalla. Mikali havaitaan jadkerrostumaa, tarkistetaan onko
magneettien lAmmitys kytketty paalle.

- portaat ja kasikaiteet eivat saa olla jaiset

- vaunun alapuolinen raitisiimapuhallin seka Rkt-vaunun keskikompressorin lauhdutin
(eivat ole jaassa)

- raitisiimasaleikét eivét ole tukkeessa

- sivuovien toiminta (toimintaa haittaava lumi ja jad)

Mikali tehdyn tarkastuksen perusteella osoittautuu, ettd kertynyt jaa ja lumi heikentavat
vaunun liikenneturvallisuutta tai vaikuttavat haitallisesti vaunun kulkuominaisuuksiin, on
tarkastajan ryhdyttava toimenpiteisiin lumen ja jd&n poistamiseksi tai ellei tdhé&n ole
mahdollisuutta ilmoitettava ko. lumi- ja jadongelmista esimiehelle, joka méaaraa tarvitta-
vista toimenpiteista.

Ohjeen kohdassa 6. MAARAAIKAISTARKASTUS on tarkastuksista seuraavaa:

Henkildjunan vaunuille tehdaan 4 viikon valein maaraaikaistarkastus huoltovarikolla (to-
leranssi + 2 viikkoa ). Tarkastus tehd&an huoltohallin raiteella.

Hallikdynnin yhteydessa vaunuille tehddén kalustokirjassa maaritellyt sarjakohtaiset
huollot. Huollot voivat olla kilometri- tai aikapohjaisia ja niitd seurataan VETAHE:n tuo-
tannonohjausjarjestelman avulla. Maaraaikaistarkastuksen yhteydessa korjataan alustan
(AT) ja sisapuolisessa etukateistarkastuksessa (ET) havaitut viat. Mikali vaunussa on
sellainen vika, jota ei kyetd korjaamaan vaunun luontaisena seisonta-aikana, se irrote-
taan junasta ja toimitetaan korjattavaksi vaunukorjaamoon. Maardaikaistarkastuksessa
tarkastetaan kayttévalmiustarkastuksen lisdksi kohdassa (6.1) mainitut kohteet.

Kohdassa 6.1. MAARAAIKAISTARKASTUKSESSA TARKASTETAAN KAYTTOVALMI-
USTARKASTUKSEN LISAKSI SEURAAVAT KOHTEET AISTINVARAISESTI (sisiltaa
ET-tarkastuksen) on muun muassa:

Telit

- varakannattimet, ilmajouset, t-kallistuksenvakaajat ja niiden kiinnitys, kehtopalkin lii-
kerajoittimet ja niiden kiinnitys, MD-telien jarruvivuston kannatinpalkin ja telirungon
valinen hitsaussauma seka SIG-telin pyorakerran ohjaimen kumilaakeri.

Jarrulaitteet

- kitkapéaallysteet, jarrulevyt, jarrujen osoitinlaitteisto, jarruvivusto, paineilmasylinterei-
den suojapalkeet, kuormajarruventtiilit, letkukytkimet ja niiden tiivisteet

- kiskojarrujen toiminta
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- luistonestolaitteen koestus

- vedenpoisto paasailibjohdon keskipakosuodattimesta ja toimintaventtiilista
- ruuvijarrun toiminnan koettelu k&sipyorasta

- hatdjarrulaitteiden sinetdinti

Alustan laitteet ja varusteet

- sahkojohdot, ruuvikytkinten lepokoukut, vetolaitteiden kayttdrajamitat (lite 4), rai-
tisilmaputkistot ja polttoaineen tayttojarjestelma

LVIS- ja viestintgjarjestelmat

- akusto ja suojamaadoitus, 1 500 V muuntaja ja paluujohtimet, vikavirran valvontare-
le, valojen toiminta, pistorasiat, kuulutuslaitteet, informaatiolaitteet, [ammitys, ilmas-
tointi, konduktdorimikro, painevesijarjestelma seka WC-laitteet

Turva- ja ovilaitteet
- ovien toiminta, lukitus ja sahkolukkojen tarkastus, loppuopastimet, sammuttimet, ha-
tavasarat, hatavalaistus

Muut kohteet
- kartat, mainostelineet, informaatiotarrat, ikkunat, ylimenosuojat, ylimenosillat, in-
vanostimet, kasikaiteet, nurkkakaapit ja niiden lukitus, valijohdot

Helsingin varikko antaa sarja -, kausi ja laitekohtaisia ohjeita tarvittaessa.

Kohdassa 7 VAUNUN ASETTAMINEN KAYTTOKIELTOON maaritellaan:

Mikali ennakkohuolto tai maaravalitarkastus on tekematta ja huolto- tai tarkastusvali to-
leransseineen on ylittynyt, asettaa kunnossapidon vastuuvarikko vaunun kayttékieltoon.
Samoin mikali tarkastuksessa havaitaan ty0-, matkustaja- tai liikenneturvallisuutta vaa-
rantava vika, asettaa tarkastaja / tydnjohto ko. kaluston kayttokieltoon kirjaten tarvittavat
tiedot VETAHE-jarjestelmaan.

VR ty6ohjeessa Junan matkakuntoisuuden tarkastaminen (3726/041/08, 17.11.2008)

Junan matkakuntoisuus on tarkistettava aina junan lahtdpaikalla. Junan matkakuntoi-
suuden tarkastuksessa on varmistettava muun muassa, etta:

- junan ruuvikytkimet on kiristetty ja vapaat ruuvikytkimet ripustettu lepokoukkuihinsa

- vapaana olevat letkukytkimet on ripustettu umpikytkimiinsa tai ripustimiinsa ja nii-
den kytkinhanat on suljettu,

- kahdessa perakkaisessa vaunussa puskinkorkeuksien ero ei ylita 100 mm,
- vapaan olevat kaapelit on asianmukaisesti kytketty ja kaappien ovet on suljettu,
- vaunut ovat liikennekelpoisessa kunnossa.

Tehdystd matkakuntoisuuden tarkastuksesta on ilmoitettava veturinkuljettajalle jarrujen
tarkastuksen ja koettelun yhteydessa.

VR Koulutuskeskuksen tyonopastajille laatiman tyonopastuskortin Henkilévaunu-
jen valin kytkenta (1.15/30.8.1999) mukaan valin kytkeminen tapahtuu siten, etta vetu-
rilla painetaan puskimet kiinni ja puristetaan niin, ettd saadaan ruuvikytkin sopivalle ki-
reydelle. Perustelu valin sopivalle kireydelle kiristamiselle on, ettd liian 16ysa vali vaikut-
taa matkustusmukavuuteen, ja liilan kirea vali vaikeuttaa valin avaamista.
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Poliisin tekema tutkinta

Helsingin poliisilaitos on tutkinut tapausta nimikkeell& liikenneturvallisuuden vaarantami-
nen. Onnettomuustutkintakeskuksen tutkijoilla on ollut kaytdssaan osa poliisin tutkinta-
aineistosta.

Helsingin poliisilaitoksen tekninen rikostutkintayksikkoé suoritti paikkatutkinnan seka
avusti Onnettomuustutkintakeskuksen tutkijoita onnettomuuspaikan ja -kaluston doku-
mentoinnissa.

Muut tutkimukset

Liikenneviraston yli-insindori laski junan nopeuden simulointiohjelmalla. Laskelman pe-
rusteella vaunujen nopeus tormayshetkelld oli noin 40 km/h (alla laskelman tuloksena
syntynyt graafinen tulostus). Laskelmassa ei ole otettu huomioon vaihteiden hidastavaa
vaikutusta.

Kuva 15.Graafinen esitys vaunujen nopeudesta vaunujen liikkeellelahdosta térmayk-
seen. Vaunujen nopeus on esitetty vihrealla viivalla.

Bild 15.  Grafisk presentation dver vagnarnas hastighet fran avgangen till kollisionen. Vagnarnas hastig-
het visas med grén linje.

Figure 15. Graphical representation of the speed of the cars from the loosening point to the collision. The
green line represents the speed of the cars.
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3.1

ANALYYSI

Onnettomuuden analysointi

Tutkinnassa selvisi, ettd Ex- ja Rx-vaunut oli kytketty yhteen 17.12.2009 limalassa. Ju-
narunko oli ollut maaraaikaistarkastuksessa vaunuhallissa 25.12.2009 kello 22.30-
26.12.2009 kello 6.30. Vaunut olivat talldin sisélla yhdeksan tuntia. Tana aikana vau-
nuissa ollut jaa ja lumi sulivat ainakin osittain. Vaunujen telien sulattamiseen kiinnitettiin
erityista huomiota. Vaunujen véaleja ei erikseen sulatettu, vaan ne sulivat sen verran,
minka hallin 1ampd ehti niitd sulattaa.

Viimeksi vaunut olivat sisélla hallissa 29.12.2009 kello 8.30-12.00 valisen ajan, jona ai-
kana vaunuihin tehtiin infojarjestelmén tarkastus. Tana aikana vaunuissa ollut lumi ja jaa
eivat juuri ehtineet sulaa.

Junarunko oli tullut samassa kokoonpanossa edellisend iltana Kajaanista. Vaunut olivat
yo6n ulkona vaunuhallin vieressa olevalla huoltoraiteella. Vaunuille tehtiin taydellinen jar-
rujenkoettelu koettelulaitteella. Vaununtarkastajan mukaan kaikki oli muuten kunnossa,
mutta Rx-vaunun kiskojarru ei toiminut. TAman perusteella vaunuluetteloon merkittiin,
ettd Rx-vaunun kiskojarru ei ole toiminnassa. Tama ei aiheuttanut muita toimenpiteita,
koska junassa oli riittdvasti toimivia kiskojarruja eikd Rx-vaunun kiskojarrun toimimatto-
muudella ollut vaikutusta junan nopeuteen eikéa vaunua tarvinnut vaihtaa.

Koska junan vaunut olivat kulkeneet edestakaisen matkan Kajaaniin, eli kulkeneet yli
1 200 kilometria, tuli vaunuille tehda kayttovalmiustarkastus limalassa seka jarrujen tay-
dellinen koettelu ja matkakuntoisuustarkastus. Kayttovalmiustarkastuksessa tulee tar-
kastaa muun muassa, ettd ruuvikytkimet on kiristetty. Koska vaunujen valit (erityisesti
Ex- ja Rx-vaunujen vali) olivat niin jAassa, ruuvikytkimen kireytta ei ole voinut varmuu-
della ndhda.

Onnettomuuden jalkeen tehtyjen mittausten perusteella ruuvikytkin oli kiristetty siten, et-
td puskimet koskettivat toisiaan, mutta eivat olleet lainkaan puristuneet kokoon. Tyon-
opastajien kayttamassa tyonopastuskortissa mainitaan valin kytkemisesta, etta veturilla
painetaan puskimet kiinni ja puristetaan siten, ettéd saadaan ruuvikytkin "sopivalle kirey-
delle”. Kireytta ei ole tasmallisesti maaritelty. Veto- ja puskinlaiteasiantuntijan mukaan
ruuvikytkintd tulisi kiristdd 1-3 kierrosta (14-42 mm) vield sen jalkeen, kun puskimet
ovat koskettaneet toisiaan.
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Kuva 16.Ex- ja Rx-vaunun valin kytkentd mittausten perusteella. Puskimet koskettivat
toisiaan, mutta eivat olleet puristuneet lainkaan kokoon. Kytkinlenkki on piirretty
irti koukun pohjasta, koska koukun pohjalla oli jaata.

Bild 16.  Kopplingen mellan Ex- och Rx-vagnen enligt métningar. Buffertarna var i kontakt med varandra,
men de var inte ihoppressade mot varandra. Kopplingslanken har avbildats lossnad fran bottnen
av kroken for att det fanns is i bottnen av kroken.

Figure 16. The coupling between the Ex and Rx cars, on the basis of measurements. The buffers touched
but had not been compressed at all. The coupling loop has drown off the hook because there
was ice on the bottom of the curve of the hook.

Jossakin vaiheessa tydnnettdessa vaunuja kohti Helsingin asemaa puskimet painuivat
niin paljon kokoon, etta jaykaksi jaatyneen ruuvikytkimen kytkinlenkki nousi pois koukus-
ta eikd enda pudonnut takaisin koukkuun. Tdma tapahtui ennen 1 500 voltin kaapelin
vaurioitumista ja junan saattopuhelinyhteyden katkeamista. Mahdollisia kytkinlenkin
koukusta nousemishetkia olivat liikkeellelahtd seka vetotilan paalle laitot, eli kun veturi
on alkanut tydntdd vaunuja 1 min 21s, 2min4s, 2min 36 s ja 6 min 22 s 1&hdon jal-
keen. Liikkeellelahtd on todennakdisin, koska silloin tapahtui veturissa ymparilyontia, eli
veturin pyoérat sutivat 21 sekunnin ajan. Kytkimen lenkki jai lopullisesti putoamatta veto-
koukkuun joko 5 min 17 s tai 6 min 56 s liikkeellelahdon jalkeen sahkdéjarrulla, vain vetu-
riin vaikuttavalla jarrulla, jarrutettaessa. Talldin nelja ensimmaista vaunua jatkoivat mat-
kaa entiselld nopeudella veturin ja siihen kytkettyjen 5.—8. vaunun nopeuden hidastues-
sa.
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Kuva 17.Valin katkeamisen syy oli se, etta puskimien painuessa kokoon jaykéksi jaaty-
neen ruuvikytkimen kytkinlenkki nousi pois koukusta.

Bild 17.  Orsaken till att kopplingen mellan vagnarna brots var att skruvkopplets kopplingsléank som hade
stelnat av kélden steg upp ur kroken nar buffertarna pressades ihop.

Figure 17. The coupling broke because the screw coupling loop, frozen solid, rose off the hook as the buff-
ers were compressed.

Kuva 18. Ruuvikytkimen suunniteltu toiminta. Puskinten painuessa kokoon ruuvikytkin
laskeutuu alas eika lenkki [Ahde nousemaan pois koukusta.

Bild 18.  Sa har ar skruvkopplet avsedd att fungera. Nar buffertarna pressas ihop sanker sig skruvkopplet
och kopplingslanken halls pa kroken.

Figure 18. The intended operation of the screw coupling. As the buffers are compacted, the screw coupling
moves down and the loop does not rise off the hook.
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Saattokonduktddri ei kummankaan pysahdyksen aikana nahnyt, etta vali oli poikki. Han
ei ndhnyt ensimmaisessa pysahdyksessa mitdan muuta poikkeavaa kuin 1 500 voltin
kaapelin pistotulpan I6ysalla olon ja toisessa pysahdyksessa lisaksi jarruletkujen irtoa-
misen. Junan pysahtyessa oli vaunujen vali painunut kummallakin kerralla kiinni, koska
etupda hidastui jarrutuksessa nopeammin kuin takapda. Jalkimmaisella kerralla saatto-
konduktdoérin taytyi menna vaunujen valiin, jotta sai suljettua kytkinhanat. Han sulki kyt-
kinhanat kuitenkin vain Ex-vaunun puolelta. Ruuvikytkin, jos se oli jo pudonnut alas, oli
Rx-vaunun puolella.

Saattokondukttori ei osannut aavistaa, etta vali oli irti, joten saadakseen vaunut siirret-
tya pois toisten junien tieltd, han ryhtyi irrottamaan etupaan vaunujen jarruja. Han ei ta-
junnut varmistaa vaunujen paikallaan pysymistd, koska luuli, etté vaunut olivat kiinni ve-
turissa kiinni olevissa vaunuissa. Vaunujen paikallaan pysymisen olisi voinut varmistaa
vaunuissa olevilla kasijarruilla.

Turvallisuusjohtaminen ja riskienhallinta

Riskienarvioinnin menettelyohjeessa todetaan, ettéd riskienarviointi on jatkuvaa toimin-
taa, mutta se on tehtava aina muutostilanteissa, joilla voi olla merkittavia vaikutuksia ju-
naturvallisuuteen. Olosuhteet talvella 2009-2010 olivat poikkeukselliset. Lunta ja jaata
oli alkanut kertya junakalustoon niin, ettd se teki muun muassa vaununtarkastajien oh-
jeidenmukaisen tydskentelyn osittain mahdottomaksi. Tutkinnassa ei selvinnyt, olivatko
tyontekijat raportoineet ongelmista junaturvallisuuden johtamisjarjestelman mukaisesti ja
olivatko esimiehet ryhtyneet tarvittaviin toimenpiteisiin. Ryhmaa riskien arviointiin lumen
ja jaan kertymisesta junakalustoon ei ollut perustettu.

Junaturvallisuuden johtamisjarjestelmassa todetaan muun muassa, etta jokainen esi-
mies vastaa omalla toimialallaan siita, etta henkilostd on perehdytetty turvallisiin tyota-
poihin sekéa toimimaan onnettomuus- ja hairidtilanteissa. Kumpikaan junatarjoilijoista ei
ollut saanut turvallisuuden kannalta tarkeaa kalustokoulutusta esimerkiksi hatajarrun ja
kasijarrun kayttoon.

Junaturvallisuuden johtamisjarjestelmassa todetaan, etta liikkenneturvallisuustehtavissa
toimivien henkildiden ty6- ja lepoajat perustuvat tydaikalainsdadantéon ja tydehtosopi-
muksiin ja ettéd esimiehet vastaavat tydvuorojen ja tybajan paivittdisesta hallinnasta. Ju-
nien myohastymiset vaikuttavat usein myoés tyontekijoiden lepoaikojen lyhenemiseen.
VR:n tyontekijdiden on mahdollista yopyéa Helsingin varikon vaunu- tai vetokalustohallin
lepohuoneissa, mutta niiden ongelmana on rauhattomuus. Uneen paasy voi olla vaikeaa
eikd uni ole virkistava, mikéali se katkeaa toistuvasti. Vasymyksen on todettu olevan
usein virhetoimintojen ja onnettomuuksien taustatekijana.

Riskienarvioinnin menettelyohjeessa on konkreettiset ohjeet toimintatavoille. Keskeisia
arvioitavia seikkoja ovat muun muassa tapahtuman esiintymistaajuus sekéa seurausten
vakavuus. Voidaan todeta, ettd vaunujen irtipddsy on harvinainen (esiintyy ainakin ker-
ran 100 vuodessa, mutta harvemmin kuin kerran 10 vuodessa), mutta seurausten vaka-
vuus saattaa olla erittdin suuri. Edellisen kerran jarruttomien vaunujen syoksyminen Hel-
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singin asemalle sattui lokakuussa 1990. Varautumissuunnitelmaa vastaavien onnetto-
muuksien estamiseksi ei kuitenkaan ollut tehty.

Yhteenvetona todetaan, etté turvallisuusjohtamisjarjestelma toimintaohjeineen on hyvin
dokumentoitu ja menettelyohjeissa on pyritty konkreettisuuteen (esimerkiksi riskienhal-
linnan menettelyohje). Henkildiden sitoutumisessa turvallisuusjohtamisjarjestelman mu-
kaiseen toimintaan voidaan kuitenkin havaita puutteita organisaation eri tasoilla.

Ihmisten toiminta

Poikkeuksellisen pitk&d koko maan kattava pakkasjakso oli aiheuttanut hairigitéa junalii-
kenteeseen joulukuun 2009 puolivalista lahtien: junaliikenteessa oli tapahtunut huomat-
tavan paljon myohastymisia ja junavuoroja oli jouduttu myds perumaan. Tiedotusvali-
neissd raportoitiin junaliikenteen vaikeuksista. Asiakkaat olivat tyytymé&ttomida. Tama
kaikki lisasi rautatieliikenteessa toimivien tyontekijoiden paineita yrittdd saada junalii-
kenne kulkemaan aikataulun mukaisesti. Paineenalaisena ja kiireessa tehdyt paattkset
perustuvat helposti liian kapeaan tai olemattomaan pohdintaan eri vaihtoehdoista ja nii-
den mahdollisista seurauksista.

Vaununtarkastajien seka yodvuorossa (kayttévalmiustarkastus) ettd aamuvuorossa (mat-
kakuntoisuus) tuli tarkastaa muun muassa vaunujen valiset kytkennat. Suuret lumi- ja
jddmuodostumat vaunujen valeissa tekivat kuitenkin maaraysten mukaisen tarkastuksen
mahdottomaksi. Maaraysten mukaan naissa tarkastuksissa tulee tarkastaa, etta "ruuvi-
kytkimet on kiristetty ja vapaat ruuvikytkimet on ripustettu lepokoukkuihinsa”. Ty6ta jat-
kettiin, vaikka maaraysten mukaista tarkastusta ei voitu tehda.

Vaununtarkastajien esimiehen ja myo6s varikon paallikon tiedossa oli ollut jaan kertymi-
nen teleihin ja vaunujen valeihin. Vaunujen sulatusaikataulu pidettiin ennallaan ja vaunu-
jen kayttamistd liikenteessa jatkettiin, koska vaunujen sitoutuminen liikenteeseen ol
suurempi joulun ja loppiaisen valilla. Liséksi joulun ja loppiaisen vélinen liikenne vaati
kaiken vaunukaluston tayden hyddyntamisen. Talven saaolosuhteiden ja olosuhteisiin
nahden pitkan sulatusvalin vuoksi vaunut olivat jo niin jaatyneitd, etta niiden sulattami-
nen olisi vienyt liikaa aikaa, jotta olisi pystytty jatkamaan liikenndintia aikataulun mukai-
sesti. Mikali sulatuskriteereja olisi haluttu tiukentaa, tama olisi johtanut junavuorojen pe-
ruuttamiseen. Lisaksi vaunujen sulatuksessa keskityttiin telien sulattamiseen eikd vau-
nujen valeihin kertynytta jaata nahty turvallisuusongelmana.

Saattokonduktdorilla oli tarve tehda nopea ratkaisu, koska juna oli jo mydhassa. Liséksi
likenteenohjaus totesi, ettd juna oli pysahtynyt pahaan paikkaan, mika lisasi kondukt6o-
rin painetta saada juna nopeasti liikkeelle. Jalkeenpadin selvitettynd voidaan kuitenkin to-
deta, ettd kun juna on opastimen E425 ja vaihteen V425 vdlilla, se estaa lantisen saatto-
raiteen liilkenteen taysin, mutta itdistd saattoraidetta voi likenndida. Kyseisessa paikassa
oleva kalusto ei liikenteenohjauksen mukaan aiheuta kyseiseen aikaan vakavaa liiken-
nehairiota.

Koska junissa oli esiintynyt sahko- ja kaapelivikoja runsaasti pakkaskauden aikana,
saattokonduktdori oletti, etta tasséakin tilanteessa olisi kyse ensisijassa jaan ja lumen ai-
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heuttamasta viasta. Han oli kertomansa mukaan tarkastanut mygs vaunujen vélisen
kiinnityksen, mutta ei havainnut siind mitaan poikkeavaa. Havaitsemattomuuteen vaikutti
vahva lumi- ja jaakerros vaunujen valissa, pimeys seka todennakdisesti myds vaunujen
valin itsestdan tapahtuvan irtoamisen harvinaisuus. Saattokonduktori ei todennakoises-
ti ottanut vaunujen irti olemisen mahdollisuutta lainkaan huomioon. Vasymys saattoi olla
my0s yksi taustatekija paatoksenteon kaventumiseen.

Tapahtumien etenemistd vakavaan onnettomuuteen edisti ratapihalla ollut niinkin suuri
kuin kymmenen promillen lasku Helsingin aseman suuntaan, jolloin irti olleet ja jarruista
vapautetut vaunut lahtivat kiihtyvalla nopeudella rullaamaan kohti asemaa.

Liikenteenohjauksessa tehtiin analyysi siitd, mita vaihtoehtoja heilla oli onnettomuuden
seurausten minimoimiseksi sen jalkeen, kun vaunut olivat paésseet irti. Lisda aikaa paa-
toksentekoon antoi se, etta liikenteenohjauksessa oltiin ratapiharadion valityksella tietoi-
sia tapahtumien kulusta jo hieman ennen virallista yhteydenottoa heihin. Hyvia vaihtoeh-
toja ei enaa ollut, vaan kaikkiin sisaltyi suuria riskeja. Paatds pyrittiin perustamaan Kkui-
tenkin siihen vaihtoehtoon, johon siséltyisi vahiten riskeja. Informaatiohenkildiden nopea
toiminta asemalla olevien ihmisten varoittamiseen ja vartijoiden informoimiseen edesaut-
toi onnistuneesti seurausten minimointia. Oli kuitenkin pelkdstaan sattumaa, ettd infor-
maatiohenkildkuntaa oli riittavasti paikalla niin, ettd myds jarjestyksenvalvojat saivat no-
peasti tiedon tapahtuneesta.

Irtipdésseessa vaunuissa olleet henkil6t eivat saaneet etukdteen mistaén tietoa uhkaa-
vasta vaarasta. Junatarjoilijoilla ei mytskaan ollut koulutusta vaaratilanteessa toimimi-
seen. Oli osittain sattumaa, ettd kukaan vaunuissa olleista ei ollut térmayshetkella en-
simmaisen vaunun etuosassa. Viimehetkessa kondukt6ori tajusi tilanteen ja han seka
toinen junaemanta ehtivat juosta vaunun takapaahan ja varautua tormaykseen.

Tydntekijéiden koulutus

Aikaisemmin rautateiden ammattilaiset etenivat urallaan "tyvesta puuhun” saaden ko-
kemusta laajasti eri tyotehtavistd. Nykyisin koulutus on tdsmékoulutusta tiettyyn tehta-
vaan ja tyontekijat ovat kapeamman sektorin ammattilaisia. Talléin organisaation tyonte-
kijat eivat valttamatta tieda muiden tyontekijdiden tehtavista paljoakaan, vaan yhteisty6
ja toiminnan turvallisuus perustuu siihen, ettd jokainen hoitaa oman tyonsa tasmallisesti
ja maaraysten mukaisesti. Samaan aikaan yksittaisten tydtehtévien ja toimintaymparis-
ton vaativuus ovat kasvaneet niin, ettd todellinen moniosaaminen on kaynyt yha vaike-
ammaksi. Organisaatiossa on kuitenkin sek& "vanhan polven” moniosaajia ettd "uuden
polven” tdsmaosaajia, mika parhaimmillaan voi olla toisiaan tdydentavaa yhteistytta,
mutta voi toisaalta aiheuttaa myds ristiriitoja ja vaarantilanteita. Moniosaajalta voidaan
odottaa enemman kuin mitd hanen nykyinen tyétehtavansa edellyttaisi. Han saattaa itse
my0Os asettaa toiminnalleen suuremmat vaatimukset. Se, mik& moniosaamisen laajuu-
dessa voitetaan, saatetaan menettaa yksityiskohtien tdsmallisyydessa.
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3.2

Pelastustoiminnan analysointi
Halyttaminen

Hatailmoituksesta saatujen ensitietojen perusteella hatédkeskuspaivystaja arvioi onnet-
tomuustyypiksi raideliikenneonnettomuus suuri, mika oli riittdva. Onnettomuustyypin
mukainen vasteen halyttaminen aloitettiin hatapuhelun aikana minuutin ja 28 sekunnin
kuluttua hatdpuhelun alkamisesta. Tama alittaa halyttamiselle hatakeskuslaitoksen aset-
taman tavoiteajan.

Laakinnéllisen pelastustoimen halytysohjeen mukaan hatdkeskuspéivystaja arvioi onnet-
tomuustyypiksi toisen asteen monipotilastilanne, mikéa oli riittdva. Laékinnallisen pelas-
tustoiminnan yksikdiden halyttdminen aloitettiin hatapuhelun aikana kolmen minuutin ja
neljan sekunnin kuluttua hatapuhelun alkamisesta.

Pelastustoiminta

Aseman jarjestyksenvalvojat saivat tiedon liikenteenohjauskeskuksessa toimivasta mat-
kustajainformaatiosta. Jarjestyksenvalvojat toimivat ripedsti ja ehtivat evakuoida laituri-
alueen. Tormayksen jalkeen jarjestyksenvalvojat tutkivat vaunut alustavasti ja saattoivat
kolme lievasti loukkaantunutta ambulansseille.

Toimistorakennuksen automaattisen paloilmoittimen ilmoituksen perusteella halytetty
pelastusyksikkd oli onnettomuuskohteessa alle viidessa minuutissa saamastaan haly-
tyksesta ja alle neljassa minuutissa héalytyksesta raideliikenneonnettomuuteen. Onnet-
tomuustyypin mukainen vaste, vahvistettu pelastusjoukkue, oli kohteessa alle kahdessa-
toista minuutissa halytyksen alkamisesta. Nain seka ensimmainen pelastusyksikko etta
pelastusjoukkue saavuttivat pelastustoimen palvelutasopaattksessa asetetut riskialueen
mukaiset toimintavalmiusajat.

Pelastustoiminta alkoi kadonneeksi luullun konduktdorin etsimisellda vaunuista, toimisto-
rakennuksen tutkimisella ja evakuoinnilla seka lisavahinkojen estamisella. Pelastustoi-
minta sujui jarjestaytyneesti ja jatkui myohemmin raivaustoimintana seka vaunujen irro-
tuksen aikana raivaustoiminnan varmistamisena.

Ambulanssiladkari miehistdineen oli kohteessa ensimmaisena laékinnallisen pelastus-
toiminnan yksikoista hieman yli kuudessa minuutissa halytyksesta. Onnettomuustyypin
mukainen vaste oli kokonaisuudessaan kohteessa 11 minuuttia 40 sekuntia halytykses-
td. Vaunuissa olleet kolme lievasti loukkaantunutta potilasta tutkittiin ja yksi heista kulje-
tettiin Haartmanin sairaalaan. Laakinnallinen pelastustoiminta sujui jarjestaytyneesti ja
resurssit olivat riittavat.

Viestiliikenne ja tiedottaminen

Pelastustoiminnan viestilikenne sujui viranomaisradioverkon kautta sekda suoraan kas-
vokkain viestimalla, koska onnettomuuskohde oli maantieteellisesti suppea. Pelastuslai-
tos jarjesti voimavaroja mediatiedottamisen jarjestamiseen ja tiedotustilaisuuksia jarjes-
tettiin riittavasti.
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4 JOHTOPAATOKSET

4.1 Toteamukset

1. Talvella 2009-2010 yhtajaksoinen pakkasjakso oli kestanyt koko Suomessa pitk&aan.
Liséksi lunta oli suurimmassa osassa maata tavanomaista enemman ja vahaisten
suojasaiden vuoksi lumi oli pollyavaa pakkaslunta.

2. Lunta ja jaata oli alkanut kertya junakalustoon. Kalustoa ei ollut pystytty sulattamaan
riittavasti.

3. Junarunko tuli samassa kokoonpanossa edellisena iltana Kajaanista. Runko oli yon
ulkona olevalla huoltoraiteella.

4. Vaunuille tehtiin yoélla kayttdvalmiustarkastus ja matkakuntoisuustarkastus seka jar-
rujen taydellinen koettelu. Aamulla veturin littdmisen jalkeen junalle tehtiin yksinker-
tainen jarrujen koettelu.

5. Maaraysten mukainen vaununtarkastus oli jaan ja lumen vuoksi osittain mahdotonta.

6. Junan saatto tehtiin veturilla tyontamalla.

7. Tyonnon aikana juna katkesi 4. ja 5. vaunun valista.

8. Saattokonduktdori ei havainnut kytkinlenkin olevan irti.

9. Jotta vaunut olisi saatu siirrettyd asemalle, saattokondukt6ori irrotti (lypsi) irronnei-
den vaunujen jarrut, jotka olivat menneet paalle junan katkeamisen yhteydessa.

10. Saattokonduktdori ei varmistanut vaunujen paikallaan pysymisté ennen jarrujen irrot-
tamista.

11. Koska vaunujen irtoamispaikalla oli alamaki, vaunut lahtivat itsestaén liikkeelle jarru-
jen irrottamisen jalkeen.

12. Irronneissa vaunuissa oli kaksi junatarjoilijaa seké vapaavuorossa ollut konduktoori,
jotka eivat tienneet vaunujen olevan irti.

13. Liikenteenohjauksessa tehtiin paatos ohjata vaunut vapaana olleelle raiteelle.

14. Asetinlaitemies ohjasi vaunut raiteelle 13.

15. Matkustajainformaatiosta halytettiin aseman jarjestyksenvalvojat evakuoimaan rai-
teen 13 laheisyydessa olevat laiturit.

16. Jarjestyksenvalvojat ehtivat evakuoida ihmiset ennen vaunujen térmaysta.

17. Kuljettuaan 1 980 metria (4,5 min) vaunut térmasivat 35 km/h nopeudella raidepus-
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18. Etummainen kaksikerroksinen vaunu nousi térmayksessa rikkoutuneen raidepuski-
men ja edelleen betoniesteen pdadlle kulkien laiturialueen yli térméaten raiteen 13
paadyssa olevan toimistorakennuksen seinddn. Osa vaunusta tunkeutui rakennuk-
sen sisaan.

19. Onnettomuudesta ei aiheutunut vakavia henkildvahinkoja.

4.2 Onnettomuuden syyt

Syyna onnettomuuteen oli kytkinlenkin irtoaminen vetokoukusta tydnnon aikana. Tasta
seurasi, etta juna katkesi ja itsetoimiset paineilmajarrut menivat paélle jarruletkun irrot-
tua. Saattokonduktoori vapautti vaunujen jarrut saadakseen junan liikkeelle. Han ei ta-
junnut junan olevan poikki.

Syyna kytkinlenkin irtoamiseen oli se, etta vaunuja tyénnettdessa vaunujen puskimet
painuivat kokoon ja jaykaksi jaatynyt ruuvikytkimen kytkinlenkki nousi pois koukusta. Ir-
toamista edesauttoi se, ettd ruuvikytkinta ei ollut kiristetty tarpeeksi kireélle. Valin jaisyys
ja lumisuus seka heikko valaistus tekivat kytkinlenkin havaitsemisen hankalaksi.

Kyseinen junarunko oli kaynyt viimeksi sulatuksessa yhdeksan paivaa aikaisemmin ja
vaunujen teleihin ja valeihin oli kertynyt lilan paljon jaata ja lunta. Liséksi ravintolavau-
nusta seuraavan vaunun WC:n kasienpesualtaan poistoputkesta tullut vesi oli lisannyt
jddnmuodostumista kyseiseen valiin.

4 SLUTSATSER

4.1 Konstateranden

1. Vintern 2009-2010 hade en sammanhangande koldperiod pagatt lange i hela Fin-
land. Storsta delen av landet hade mer sn6 an vanligt och eftersom det mycket sal-
lan var blidvader var snén uppvirvlande torrsno.

2. Sno och is hade borjat samlas pa tdgmaterielen. Materielen hade inte kunnat avisas
tillrackligt.

3. TAagsattet hade kommit i samma sammansattning foregdende kvall fran Kajana.
Tagsattet stod ute pa ett servicespar under natten.

4. Under natten gjordes kontroller av vagnarnas driftsberedskap och kérduglighet och
ett komplett test av bromsarna. P4 morgonen, efter att vagnarna hade anslutits till
loket, gjordes ett enkelt bromstest.

5. Pa grund av is och sno var det delvis omgjligt att genomféra den foreskriftsenliga
vagnskontrollen.

6. Avsikten var att loket skulle skjuta vagnarna till avgangssparet.
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7. Under forflyttningen brast taget mellan fiarde och femte vagnen.

8. Vaxlingskonduktéren markte inte att kopplingslanken hade lossnat.

9. For att kunna flytta vagnarna till stationen frigjorde (mjélkade) vaxlingskonduktoren
bromsarna pa de vagnar som hade lossnat. Bromsarna hade slagit pa nar taget
brast.

10. Vaxlingskonduktoren sékerstéllde inte att vagnarna skulle héllas pa plats innan han
frigjorde bromsarna.

11. Eftersom taget hade brustit i en nedférsbacke, bérjade vagnarna rulla ivag av sig
sjalv nar bromsarna frigjordes.

12. | vagnarna befann sig tva tagservitérer samt en konduktor som for tillfallet var ledig.
Dessa personer visste inte att vagnarna hade lossnat.

13. Trafikledningen beslot att styra vagnarna till ett ledigt spar.

14. Tagvagsklargoraren styrde vagnarna till spar 13.

15. Passagerarinformationen larmade stationens ordningsvakter att evakuera perrong-
erna i narheten av spar 13.

16. Ordningsvakterna hann evakuera manniskorna innan vagnarna korde in i byggna-
den.

17. Efter att vagnarna hade rullat 1 980 meter (4,5 min) kolliderade de med sparbuffer-
ten med en hastighet pa 35 km/h.

18. Den framsta, dubbeldéackade vagnen gick 6ver sparbufferten, som demolerades, be-
tonghindret och perrongomradet och korde slutligen in i vaggen pa den kontors-
byggnad som star i &ndan av spar 13. Vagnen trangde delvis in i byggnaden.

19. Olyckan orsakade inga allvarliga personskador.

4.2 Orsaker till olyckan
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Orsaken till olyckan var att kopplingslanken hade glidit av dragkroken medan loket skot
vagnarna till avgangssparet. Detta medforde att taget brast och de automatiska tryck-
luftsbromsarna slogs pa efter att bromsslangen hade lossnat. Vaxlingskonduktoren fri-
gjorde vagnarnas bromsar for att fa taget att réra pa sig. Han markte inte att taget hade
brustit.

Nar vagnarna skots framat trycktes vagnbuffertarna samman, vilket fick den av kolden
styvnade skruvkopplets kopplingslank att glida av kroken. Att skruvkopplet inte var till-
rackligt atdragen bidrog till att lanken lossnade. Is och sné mellan vagnarna och den
svaga belysningen gjorde det svart att upptécka kopplingslanken.
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Det aktuella tagsattet hade senast genomgatt avisning nio dagar tidigare och det hade
samlats mycket is och snd mellan vagnarna och pa vagnarnas boggier. Dartill hade
vattnet fran avloppsroret till tvattstallet i toaletten i den vagn som var kopplad ihop med
restaurangvagnen bidragit till isbildningen mellan denna vagn och restaurangvagnen.

4 CONCLUSIONS

4.1 Statements

1. In winter 2009-2010, there was a long uninterrupted period of subzero temperatures
in Finland. Additionally, there was more snow on the ground than usual in the whole
of Finland, and, because of low temperatures, snow was of the kind that easily
whirls around in the air.

2. Snow and ice had started to accumulate on the trains and rolling stock. There had
not been enough resourses to melt snow effectively enough.

3. The train arrived from Kajaani on the previous night with the same complement of
cars. The train remained outdoors on a maintenance track for the night.

4. During the night, the cars were inspected to verify that they were ready for use, and
the brakes were tested thoroughly. After the locomotive was coupled to the train in
the morning, another, simpler brake test was performed.

5. Because of the excessive snow and ice, the requisite inspection of the cars could
not be carried out fully in accordance with the regulations.

6. The train was shunted by pushing with the locomotive.
7. During the shunting work, the train broke in two between the fourth and the fifth car.
8. The shunting conductor did not realise that the coupling loop had slipped off.

9. To get the cars into the station, the shunting conductor released (‘milked’) the
brakes of the cars that had become separated from the train. The brakes had
engaged when the train broke into two.

10. The shunting conductor did not make sure that the cars would remain stationary
before releasing the brakes.

11. As there was a downhill slope of the track where the cars became separated from
the rest of the train, the cars started moving on their own after the brakes had been
released.

12. In the separated cars were two waitresses and a conductor who was off duty; none
of them knew that the cars had become separated from the train.
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13. Traffic control made the decision to steer the cars onto a vacant track.
14. The panel operator steered the cars onto track 13.

15. Passenger information officials requested that the security officers evacuate the
platforms near track 13.

16. The security officers had enough time to evacuate everybody before the collision
took place.

17. Having travelled a distance of 1,980 metres (4.5 min), the cars collided with a rall
barrier at 35 km/h.

18. The front-most double-decker car was pushed onto the rail barrie,r which was
damaged, and from there onto a concrete buffer stop, crossing the platform area
before colliding with the wall of an office building at the end of track 13. A part of the
train penetrated the wall of the building.

19. The accident resulted in no serious injuries.

Causes of the occurrence

The accident was caused by the coupling loop coming loose from the hook during the
pushing movement. This caused the train to break into two, and the automatic air brakes
engaged once the brake conduit had come off. The conductor released the brakes of the
cars to get the train moving. He did not realise that the train had broken into two.

The coupling loop come loose because, as the car buffers compressed, the coupling
loop, which had frozen solid, rose off the hook. The situation was aggravated by the fact
that the screw coupling had not been tightened properly. Seeing the coupling loop was
difficult because of poor lighting and the ice and snow in the space between the cars.

The train in question had last been de-iced nine days previously, and there was a lot of
snow on the bogies and between the cars. Additionally, the water coming from the outlet
pipe of the sink in the WC of the car behind the restaurant coach had increased the
formation of ice in this space.

TOTEUTETUT TOIMENPITEET

VR-Yhtyma Oy laati 11.1.2010 voimaan tulleen ohjeen: "limajarrujen irrottaminen on sal-
littu ainoastaan, jos vaunujen ja Helsingin aseman vélissa on joko veturi tai toinen jarrul-
linen junarunko.”

Helsingin vaunuvarikolle llmalaan on hankittu glykolisulatuslaitteisto vaunujen alustojen
uuden jAdnmuodostuksen seké lumen kiinnittymisen estamiseen.
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Helsingin aseman raiteille 13 ja 14 on hankittu uusia raidepuskimia. Puskimet voivat py-
sayttaa raskaankin (400 tonnia painavan) junan jopa 35 km/h nopeudesta ilman, etté hi-
dastuvuus on riski vaunuissa mahdollisesti oleville henkil6ille. Kaikki aseman raiteet tul-
laan varustamaan vastaavilla puskimilla.

277/12/2010/09:34

Kuva 19. Raiteella 13 oleva uusi raidepuskin.

Aseman tuloraiteet on varustettu JKV-baliiseilla, joilla junien nopeus alennetaan asemaa
l[&hestyttaessa 20 km/h:iin.

Liikennevirasto on asennuttanut pysayttavat raiteensulut saattoraiteille, jotka tulevat II-
malan varikolta Helsingin asemalle. Poikkeustilanteessa junayksikkd voidaan pysayttaa
nailla laitteilla. Pysayttavaan raiteensulkuun liittyvat pysaytyskengat kdannetaan kiskoille
ja pois kiskoilta vaihteenkaéantémoottoria ja sen ohjauksia kayttaen. Kun lilkkkuva yksikk®
térmaa raiteensulkuun, pysaytyskengat irtoavat kdantdmekanismista ja lahtevat yksikon
mukaan pysayttden sen tehokkaasti. Pysaytyskenkien kitkamateriaalina kaytetdan ku-
mia.
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VIDTAGNA ATGARDER

VR-Group Ab utfardade 11.1.2010 féljande anvisning: "Det ar tillatet att frigbra tryck-
luftsbromsarna endast om antingen ett lok eller ett annat bromsforsett tagsatt befinner
sig mellan vagnarna och Helsingfors station.”

Till vagnsdepén i limala har man skaffat en glykolavisningsanlaggning som forhindrar att
ny is bildas och sno fastnar pa vagnarnas underreden.

Spéaren 13 och 14 vid stationen i Helsingfors har forsetts med nya sparbuffertar. Buffer-
tarna stoppar aven ett tungt (400 ton) tdg som kor med en hastighet av upp till 35 km/h
utan att uppbromsningen utgor en risk for eventuella personer i vagnarna. Alla spar vid
stationen kommer att férses med liknande sparbuffertar.
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Bild 19. Ny sparbuffert pa spar 13.

Infartssparen vid stationen har forsetts med ATP-baliser, med vilka tadgens hastighet
sanks till 20 km/h nar tdgen narmar sig stationen.

Trafikverket har Iatit stalla upp stoppande sparsparrar pa vaxlingssparen som gar fran
depéan i llmala till stationen i Helsingfors. | en exceptionell situation kan en tagenhet
stoppas med dessa anordningar. Bromsskorna i sparsparrarna kopplas pa och fran ral-
sarna med hjalp av ett vaxelomlaggningsmotor och dess mandveregenskaper. Nar en
enhet som ar i rorelse traffar en sparsparr frigrs bromsskorna fran vaxelmekanismen
och bromsar effektivt upp enheten tills den stannar. Friktionsmaterialet p& bromsskorna
ar gummi.
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Bild 20.  Stoppande sparsparr vant pa rélsen.

MEASURES THAT HAVE BEEN TAKEN

On 11 November 2010, the VR Group issued the following regulation: “The release of air
brakes is allowed only if there is either a locomotive or another train with brakes
between the cars and the Helsinki railway station.”

To the Helsinki rail depot in limala has been provided a glycol de-icing system to prevent
the formation of ice and the accumulation of snow on the structures under the
passenger cars.

New rail barriers have been installed on tracks 13 and 14 at the Helsinki station. The rail
barriers are capable of stopping even a heavy train travelling at 35 km/h without the
deceleration posing a risk to any passengers in the cars. All tracks at the Helsinki station
will be equipped with similar rail barriers.
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Figure 19. New rail barrier on track 13.

The arrival tracks in Helsinki are equipped with ATP-balises, which reduce the speed of
an arriving train to 20 km/h.

The Finnish Transport Agency has had emergency stops installed on the tracks that
lead from the llmala depot to the Helsinki Central Railway Station. In an exceptional
situation, a train can be stopped with this equipment. The shoes of the emergency stops
are placed on the tracks and lifted away from them by means of the switch motor and its
controls. When a moving train unit collides with the emergency stop, the shoes become
disconnected from the switch mechanism, accompanying the unit and stopping it
efficiently. The shoes of the emergency stop are made of rubber.
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6 TURVALLISUUSSUOSITUKSET
S296 Ohje ruuvikytkimen kiristamiseen

Koska ruuvikytkin on ohjeistettu kiristettavaksi "sopivalle kireydelle”, antaa se lilkaa tul-
kinnanvaraa. Sen vuoksi tutkintalautakunta suosittaa Liikenteen turvallisuusvirastolle, et-
té se varmistaisi, ettd VR-Yhtyméa Oy ryhtyisi toimenpiteisiin seuraavan suosituksen to-
teuttamiseksi:

Ruuvikytkimen kiristdmisestd tulisi laatia yksiselitteinen ohje eri vaunutyypeille.
[B1/10R/S296]

S297 Kasijarrun kayttdminen

Kasijarrun kayttamisesta ei ollut ohjetta tilanteessa, jossa vaunujen jarrut joudutaan ir-
rottamaan "lypsamalla” junan saamiseksi liikkeelle. Jotta vaunujen paikallaan pysyminen
varmistettaisiin aina, tutkintalautakunta suosittaa Liikenteen turvallisuusvirastolle, ettéa se
varmistaisi, ettd VR-Yhtyma Oy ryhtyisi toimenpiteisiin seuraavan suosituksen toteutta-
miseksi:

Tulisi laatia ohje kasijarrun kayttamisesta vaunujen paikallaan pysymisen varmistami-
seksi "lypsettdessa” jarrut irti. [B1/10R/S297]

Jos on olemassa vaunuja, joiden kasijarru rikkoutuu kaytettdessa sita ilmajarrujen olles-
sa paalla, tulisi ndiden rakenne korjata sellaiseksi, etta vaurioita ei synny.

S298 Ravintolahenkilékunnan koulutus poikkeustilanteita varten

Junatarijoilijoilla ei ollut tietoa siitd, miten vaunut voidaan hatéatilanteessa pysayttaa. Jotta
koko junahenkildkunta tietdisi miten toimia poikkeustilanteissa, tutkintalautakunta suosit-
taa Liikenteen turvallisuusvirastolle, ettd se varmistaisi, ettd VR-Yhtyma Oy ja Avecra
Oy ryhtyisivét toimenpiteisiin seuraavan suosituksen toteuttamiseksi:

Myds ravintolavaunun henkildkunnalle tulisi jarjestaa turvallisuuden kannalta tarkeiden
laitteiden kayttokoulutusta. [B1/10R/S298]

Koulutettavia asioita olisivat esimerkiksi hatajarrutus, kasijarrun kaytt6 ja ovien hatdava-
us eri vaunutyypeilla. Koulutus tulisi jarjestééa koko henkildkunnalle ja tdydentdd uuden
kaluston tullessa kayttoon.

S299 Liikenteenohjauksen toimintasuunnitelma poikkeustilanteisiin

Varautumissuunnitelmaa taman tyyppisen tilanteen hoitamiseen ei ollut olemassa ja irti-
paasseet vaunut ohjattiin pikapalaverin jalkeen tyhjalle raiteelle. Jotta tiedettaisiin ennal-
ta, miten toimia, tutkintalautakunta suosittaa Liikenteen turvallisuusvirastolle, ettd se
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varmistaisi, ettd Liikennevirasto ryhtyisi toimenpiteisiin seuraavan suosituksen toteutta-
miseksi:

Tulisi laatia liikenteenohjaukselle varautumissuunnitelma poikkeustilanteita varten.
[B1/10R/S299]

Varautumissuunnitelman tulisi siséltaa suunnan seka limalasta Helsinkiin ettéd Helsingis-
ta limalaan. Suunnitelman tulisi siséltdéd myds yhteydenpito vaunuissa oleviin henkildihin
seka matkustajainformaation.

Toimintaa poikkeustilanteessa tulisi harjoitella sdannéllisesti.

Liikenteen turvallisuusvirasto esittdéd lausunnossaan, ettéa varautuminen tulisi kohdistua
etenkin sellaisten liikenteenohjauksen kaytossa olevien teknisten jarjestelmien ja toimin-
tojen kehittdmiseen, joita voidaan kayttaa apuna vaaran uhatessa. Liikenteen turvalli-
suusvirasto toteaa liséksi, etté liikenteenohjauksen tulisi vastaisuudessakin toimia, kuten
tédssa tapauksessa toimittiin, eli arvioida silla hetkella vallitseva tilanne ja olosuhteet se-
k& ryhtya arvion perusteella toimenpiteisiin. Liikenteenohjauksen tulee myds hallita kay-
tettavissa olevat menetelmaét vaaratilanteen hoitamiseksi.

Muita huomiota ja ehdotuksia

Tutkintalautakunta pitdaa hyvana jo toteutettuja tai toteutumassa olevia toimenpiteita ja
kannattaa niiden toteuttamista.

Liséksi tutkintalautakunta muistuttaa, etta vaunut ja erityisesti vaunujen valit tulisi sulat-
taa ennakoivasti riittdvan usein, jotta myos tarkastukset pystyttaisiin tekemaan maarays-
ten mukaisesti. Vaununtarkastajia tulisi muistuttaa siitd, etta jos véalia ei jddn vuoksi pys-
ty tarkastamaan, tulisi heid&n aina ohjata vaunu sulatukseen.

Liikenne- ja viestintaministeri6, Liikenteen turvallisuusvirasto, Liikennevirasto ja VR-
Yhtyma Oy ovat antaneet suosituksista lausuntonsa. Lausunnot ovat taydellising liit-
teessa 1.

SAKERHETSREKOMMENDATIONER
S296 Anvisning for atdragning av skruvkopplet

Anvisningen om att skruvkopplet ska dras at "till lamplig spanning” ger for stort utrymme
for tolkning. Darfoér rekommenderar undersékningskommissionen for Trafiksédkerhets-
verket att verket ska sakerstélla att VR-Group Ab vidtar atgarder for att verkstalla foljan-
de rekommendation:

Entydiga anvisningar for atdragningen av skruvkopplet ska sammanstéllas for olika
vagnstyper. [B1/09R/S296]
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S297 Anvéndningen av handbromsen

Det fanns ingen anvisning for hur man ska anvanda handbromsen i en situation dar man
blir tvungen att frigbra vagnarnas bromsar genom "mjélkning” for att f& taget att réra pa
sig. For att sakerstalla att vagnarna alltid halls pa plats rekommenderar undersoknings-
kommissionen for Trafiksdkerhetsverket att verket ska sékerstélla att VR-Group Ab vid-
tar atgarder for att verkstalla féljande rekommendation:

En anvisning for hur handbromsen ska anvandas for att sékerstélla att vagnarna halls
pa plats om bromsarna frigérs genom "mjoélkning” borde utarbetas. [B1/09R/S297]

Om det finns vagnar vars handbroms skadas, om den anvands nar tryckluftsbromsarna
ar paslagna, ska dessa handbromsars konstruktion andras sa att inga skador uppkom-
mer.

S298 Utbildning for restaurangpersonalen for exceptionella situationer

Tagservitdrerna visste inte hur man kan stoppa vagnarna i en nddsituation. For att hela
tagpersonalen ska veta hur man ska forfara i exceptionella situationer rekommenderar
undersokningskommissionen for Trafiksdkerhetsverket att verket ska sékerstélla att VR-
Group Ab och Avecra Oy vidtar atgarder for att verkstalla foljande rekommendation:

Aven restaurangvagnens personal borde fa utbildning i hur man anvander for sakerhe-
ten viktiga anordningar. [B1/09R/S298]

Utbildningen bér omfatta t.ex. nédbromsning, anvandning av handbromsen och nod-
Oppning av doérrarna i olika vagnstyper. Utbildning borde anordnas for hela personalen
och kompletteras da ny materiel tas i bruk.

S299 Trafikledningens handlingsplan for exceptionella situationer

Det fanns ingen beredskapsplan fér hur man hanterar situationer av det har slaget och
vagnarna som hade lossnat styrdes efter en kort radplagning till ett tomt spar. For att
personalen i forvag ska veta hur man ska forfara rekommenderar undersékningskom-
missionen for Trafikséakerhetsverket att verket ska sdkerstélla att Trafikverket Ab vidtar
atgarder for att verkstalla foljande rekommendation:

For trafikledningen bor en beredskapsplan for exceptionella situationer utarbetas.
[B1/10R/S299]

Beredskapsplanen bor omfatta bade riktningen fran Ilimala till Helsingfors och fran Hel-
singfors till IlImala. | planen bor ingd anvisningar for hur man haller kontakt med perso-
nerna i vagnarna och passagerarinformationen.

Hur man ska handla vid exceptionella situationer bor évas regelbundet.
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Trafiksakerhetsverket framfor i sitt utldtande att beredskapen sarskilt bor inriktas pa ut-
vecklandet av saddana for trafikledningen tillgangliga tekniska system och funktioner som
kan vara till hjalp om fara hotar. Trafiksakerhetsverket konstaterar dartill att trafikled-
ningen aven i framtiden ska forfara likadant som vid denna incident, dvs. bedéma den
radande situationen och forhallandena och vidta atgarder utifran bedomningen. Trafik-
ledningen ska ocksa beharska de tillgangliga metoderna for hantering av tilloud.

Ovriga iakttagelser och forslag

Undersokningskommissionen betraktar redan vidtagna eller aktuella atgarder som posi-
tiva och understdder slutférandet av dem.

Vidare paminner undersckningskommissionen om att vagnarna och sarskilt utrymmet
mellan vagnarna bor avisas i férebyggande syfte tillrackligt ofta for att kontrollerna ska
kunna utforas i enlighet med foreskrifterna. De som granskar vagnarna bor paminnas
om att de, om en koppling mellan tvd vagnar inte kan kontrolleras pa grund av isbild-
ning, alltid bor se till att vagnen avisas.

Kommunikationsministeriet, Trafikséakerhetsverket, Trafikverket och VR-Group Ab har
gett utldtanden om rekommendationerna. De fullstéandiga utldtandena finns i bilaga 1.

SAFETY RECOMMENDATIONS
S296 Instructions for tightening the screw coupling

The current instructions for tightening of the screw coupling, ‘to be tightened sufficiently’,
leave too much room for interpretation. This is why the Investigation Commission
recommends to the Finnish Transport Safety Agency that it ensure that the VR Group
take the necessary steps to implement the following recommendation:

Unambiguous instructions concerning the tightening of the screw coupling in various car
types should be drawn up. [B1/10R/S296]

S297 Use of the handbrake

Currently there are no instructions concerning use of the handbrake in a situation where
cars have to be released by ‘milking’ them to get the train moving. To ensure that cars
remain stationary at all times, the Investigation Commission recommends to the Finnish
Transport Safety Agency that it ensure that the VR Group take the necessary steps to
implement the following recommendation:

To ensure that the cars remain stationary while the brakes are released by ‘milking’,
instructions on the use of the handbrake should be drawn up. [B1/10R/S297]
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If there are cars in use whose handbrake breaks down if used when the air brakes are
engaged, they should be modified to prevent such damage from occurring.

S298 Training of restaurant personnel for exceptional circumstances

The train waitresses had not been instructed in how to stop the cars in an emergency.
To ensure that all train personnel knows how to act in exceptional situation, the
Investigation Commission recommends to the Finnish Transport Safety Agency that it
ensure that the VR Group and Avecra Oy take the necessary steps to implement the
following recommendation:

Training in the use of device, which are important for safety reason, should be organised
for restaurant car personnel also. [B1/10R/S298]

The training should address matters such as how to stop a train in an emergency, how
to use a handbrake, and how to open the doors in various car types in an emergency.
The training should target all personnel, and it should be updated whenever new stock is
introduced.

S299 Preparedness plan for traffic control in exceptional circumstances

There was no preparedness plan in existence for dealing with a situation of this type,
and after a brief discussion, the separated cars were steered onto a vacant track. To
ensure that a preparedness plan exists, the Investigation Committee recommends to the
Finnish Transport Safety Agency that it ensure that the Finnish Transport Agency take
the necessary steps to implement the following recommendation:

A preparedness plan for exceptional circumstances should be drawn up for traffic
control. [B1/10R/S299]

The preparedness plan should address both directions: from limala to Helsinki and from
Helsinki to limala. The plan should also include communication with people in the cars,
as well as passenger information.

Regular drills should be arranged to ensure that everything flows smoothly even in
exceptional circumstances.

In its statement, the Finnish Transport Safety Agency suggests that preparedness
activities should focus especially on the development of technical systems and functions
that can be utilised in an emergency. The Finnish Transport Safety Agency further
states that in future, traffic control should act as it did in this case — i.e., assess the
situation and take the necessary action on the basis of this assessment. Those in traffic
control should also master the methods available for dealing with a potentially
hazardous situation.
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Other observations and suggestions

The Accident Investigation Commission considers the measures already taken or in the
process of being carried out good and supports them.

Additionally, the Investigation Commission would like to issue a reminder that cars and
spaces between cars in particular should be de-iced often enough to allow the requisite
inspections to be performed. Car inspectors should be reminded that if, because of ice,
a space between cars cannot be inspected, the car should always be referred for de-
icing.

The following parties have issued a statement on the recommendations: the Ministry of
Transport and Communications, the Finnish Transport Safety Agency, the Finnish
Transport Agency and VR Group. The statements are given in full in Appendix 1.

Helsingissa 5.5.2011

Esko Varttio Sirkku Laapotti

Jaakko Niskala
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Helsingin hatédkeskuksen puherekisterin tallenteen purku 4.1.2010 kello 8.30-10.31
Helsingin rautatieaseman turvakameroiden tallenteet 4.1.2010 kello 7.15-7.40 (Ei julkinen)
IC71:n kulunrekisterdintilaitteen tulostus 4.1.2010 kello 7.37-9.33

Ratapihahenkildston ja junahenkildkunnan opetussuunnitelmat ja koulutusohjelmat 2009

Liikennointi ja rataty6 rautatiejarjestelmassa (RV1/1092/412/2009)
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1’% \ ;o‘*ﬁ Henkilbvaunujen térmaéaminen raidepuskimeen ja edelleen toimistorakennuksen seindan Helsingin
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20. Junan jarrutuskyky seka jarrujen tarkastus ja koettelu (RV1/363/412/2008)
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VR Kunnossapitopalvelujen menettelyohje. Tarkastusohje henkilévaunut (SHK120-050-001,
31.12.2005) (Ei julkinen)

VR tydohje. Junan matkakuntoisuuden tarkastaminen (3726/041/08, 17.11.2008) (Ei julkinen)

VR koulutuskeskuksen tydnopastajille laatima tyénopastuskortti. Henkildvaunujen valin kyt-
kenta (1.15/30.8.1999) (Ei julkinen)

Liikenneviraston yli-insinddrin simulaatiolaskelma junan térmaysnopeudesta 5.1.2010
limatieteen laitoksen ilmastokeskuksen saatila- seka tilastotiedot. 10.8.2010
VR-Yhtyma junaturvallisuuden johtamisjarjestelma (013/040/99) 25.11.2009 (Ei julkinen)

Junaturvallisuusriskien hallinta VR-konsernissa (YTuy 5/040/04) (Ei julkinen)
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Onnettomuustutkintakeskus

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostus junan térméémisesté raidepuskimeen ja edelleen
toimistorakennuksen sein&én Helsingin asemalla 4.1.2010 (B1/2010 R)

Liikenne- ja viestintédministeri6 toteaa, etté tutkintaselostuksen
luonnoksessa kohdassa 2.9 Turvallisuusjohtamisjérjestelma viitataan

jo kumottuun rautatielakiin (198/2003) voimassa olevan rautatielain
(555/2006) asemasta. Eduskunta on 1.3.2011 hyvdksynyt uuden
rautatielain, joka on tarkoitettu tulemaan voimaan 1 tai 15 paivéna
huhtikuuta 2011. Ministeriéll4 ei ole muuta huomautettavaa luonnokseen
tai tutkijalautakunnan suosituksiin, joita ministerié pitd& kannatettavina.

<

-
Yksikdn paallikko, — AN
hallitusneuvos Silja Ruokdla

s o

Hallitusneuvos . " Hannu Pennanen \
34104 0.1
Lilkenne- ja viestint&ministerio Kéyntiosolte Postiosoite Puhelin www.lvm.fi
Yliopistonkatu 5 (kirjaamo) PL 31 (09) 160 02 etunimi.sukunimi@Ilvm.fi

Helsinki 00023 Valtloneuvosto kirjaamo@lvm.fi
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Paivdys/Datum/Date 22,2.2011

Dnro/Dnr/Ind.no. TRAFI/1150/07.02.00.02/2010

ONNETTOMUUSTUTKINTAKESKUS Viite/Referens/Ref B1/2010R
Sdrnéisten rantatie 33 C
00500 HELSINKI

HENKILOVAUNUJEN TORMAAMINEN RAIDEPUSKIMEEN JA EDELLEEN
TOIMISTORAKENNUKSEN SEINAAN HELSINGIN ASEMALLA 4.1.2010

Onnettomuustutkintakeskus on pyytéanyt Liikenteen turvallisuusvirastolta 12.1.2011
onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 §:n nojalla
lausuntoa tutkintaselostuksen B1/2010R luonnoksen suositusosasta.

Liikenteen turvallisuusvirasto pitaé suositusta [B1/10R/S3] kannatettavana. Vaaran
uhatessa liikkuvassa kalustossa tydskentelevilld henkildkunnalla tulisi olla
tehtavastd riippumatta valmiuksia hatéjarrutuksen tekemiseen seké ovien
avaamiseen. Poikkeuksellisissa tilanteissa téllaiset valmiudet voivat véhentas
syntyvia vahinkoja sek& myds parantaa matkustajaturvallisuutta. Tallaiset
turvallisuuteen liittyvét prosessit tulisi selkeyttda yhteistyéssé eri toimijoiden
kanssa ja laatia ne puhtaasti riskitarkastelun pohjalta.

Liikenteen turvallisuusvirasto katsoo, ettd suosituksen S4 [B1/10R/S4]
varautuminen tulisi kohdistua etenkin sellaisten liikenteenohjauksen kaytdssa
olevien teknisten jérjestelmien ja toimintojen kehittdmiseen, joita voidaan kayttas
apuna vaaran uhatessa. Liikenteenohjauksen tulisi vastaisuudessakin toimia kuten
tassa tapauksessa toimittiin, eli arvioida silla hetkelld vallitseva tilanne ja
olosuhteet seké ryhtyé arvion perusteella toimenpiteisiin. Liikenteenohjauksen tulee
myds hailita kéytettévissa olevat menetelmat vaaratilanteen hoitamiseksi.

Liikenteen turvallisuusvirasto katsoo, etté liikkkuvaan kalustoon kiinnittynyt lumi ja
jaa muodostavat merkittévén turvallisuusriskin, joihin suosituksissa olisi ollut syyta
kiinnittdd myés huomiota. Lumi ja jéé vaikuttavat turvallisuutta heikentavasti mm.
liikkuvan kaluston jarrujérjestelman, kiinnityslenkkien seké paineilma- ja
séhkélaitteiden toimintaan. Tassa tilanteessa kalustoa oltiin siirtdmassa varikolta
lahtoraiteelle kaluston ollessa jo lahtokohtaisesti lumen ja jdén peittdméana ennen
liikenndintid junana. Kaluston turvallisuutta parantavaan talvikunnossapitoon tulisi
etsid ratkaisuja yhteistydssa muiden rautatiealan toimijoiden kanssa.

Liikenteen turvallisuusvirasto e Trafiksékerhetsverket e Finnish Transport Safety Agency

PL/PB/P.O. box 320, 00101 Helsinki, Finland Y-tunnus/FO-nummer/
Puh./Tfn/Tel.: 358 (0)20 618 500, fax +358 (0)20 618 5095 ¢ www.trafi.fi Business ID: 1031715-9
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Liikenteen turvallisuusvirasto toteaa vieléd suosituksien antamisesta yleisesti, etté
rautatieturvallisuusdirektiivin (2004/49/EY) 25 artiklan 2 kohdan mukaan
onnettomuustutkintaelimen "turvallisuutta koskevat suositukset” on osoitettava
kansalliselle turvallisuusviranomaiselle, jonka tehtévéna on varmistaa, ettd kyseiset
suositukset otetaan asianmukaisesti huomioon, ja etté niiden perusteella ryhdyt&an
tarvittaessa toimenpiteisiin. Turvallisuutta koskeviin suosituksiin liittyvat
rautatieturvallisuusdirektiivin sddnnokset tdytantéénpannaan eduskunnan
kasiteltédvéna parhaillaan olevilla turvallisuustutkintalailla (HE 204/2010 vp) ja
rautatielailla (HE 262/2010 vp). Liikenteen turvallisuusvirasto esittdskin, ettd
rautatieturvallisusdirektiivissé tarkoitetut turvallisuussuussuositukset osoitettaisiin
Liikenteen turvallisuusvirastolle.

Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ole muuta lausuttavaa tutkintaselostuksen
luonnoksen suosituksiin.

- 7

rj6 Mékeld
Osastonjohtaja

Tomi Anttila
Johtava asiantuntija
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Onnettomuustutkintakeskus
Sornéaisten rantatie 33 C
00500 HELSINKI

Lausunto- ja kommenttipyynt® 97/5R 10.2.2011

Tutkintaselostus B1/2010R Henkilévaunujen térmééminen raidepuskimeen j ja edelleen
toimistorakennuksen seindan Helsingin asemalla 4.1.2010

Litkennevirasto pitaa esitettyja suosituksia perusteltuina.

Liikennevirastolla ei ole muuta kommentoitavaa tutkimusselostukseen.

johtaja Markku Nummelin
(“L\V L ‘
turvallisuuspéaallikko Simo Sauni
Liikennevirasto .
PL 33 puh. 020 637 373 kirjaamo@liikennevirasto.fi www.liikennevirasto.fi

00521 HELSINKI faks1 020 637 3700 etunimi.sukunimi@Uikennevirasto.fi
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SAAPUNUT
Onnettomuustutkintakeskus ' 24 -02- 2011
Sornaisten Rantatie 33 C
00500 Helsinki I27/sp

HENKILOVAUNUJEN TORMAAMINEN HELSINGIN ASEMALLA

4.1.2010

VR-Yhtym# Oy

PL 488 (Vilhonkatu 13)
00101 Helsinki

P. 0307 10
F. 0307 21 700

Pyydettynéd lausuntona tutkintaselostuksen B1/2010R luonnok-
sesta totean VR-Yhtyma Oy:n (VR) puolesta seuraavaa:

Suositus S1, ohje ruuvikytkimien kiristémisesté voi olla yksiselit
teisené ja kattavasti eri vaunutyyppeja koskevana vaikea toteu
taa. Uusi, véhemmaén tulkinnanvaraa jattava ohje on kuitenkin
tarpeen.

Suosituksen S2 mukainen ohje kdsijarruun kayttdmisesté on ta
peen ja sen puuttuminen on ollut aukko nykyisessa ohjeistukse
sa.

Suosituksen S3 toteuttaminen vaatii aikaa, mutta toteuttaminel
kaynnistetdan yhteistyéssd Avecra Oy:n kanssa.

Tutkintaselostuksen luonnoksesta ei ole muuta lausuttavaa.

#4. L
outialnen .

rvallisuusjohtaja
R-Yhtymé Oy

etuniml.sukunimi@vr.fl Y-tunnus 1003521-5 VR-Yhtymd Oy, Helsinkl

www.vr.fi Vilhonkatu 13, 00100 Hki
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