RAUDTEELIIKLUSÕNNETUSE

UURIMISARUANNE

Raudteeõnnetus „Raudteede ohutuse direktiivi” 2004/49/EÜ jaotuse järgi: õnnetusjuhtum – kategooria: raudteeületuskoha õnnetusjuhtum
Raudteeõnnetus „Raudteeseaduse” jaotuse järgi: esimese astme raudteeõnnetus (raudteeveeremi kokkupõrge teise transpordivahendiga, millega kaasnes inimohver)

Raudteeõnnetuse koht ja kuupäev: Männiku raudteeülesõidukohal (Harjumaal) 21.  novembril 2009.a.
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2010
1. KOKKUVÕTE

1. Liiva – Kiisa jaamavahel toimus automaatselt reguleerimata Männiku ülesõidukohal (km 14,599) reisirongi nr 0041 ja veoauto MAZ kokkupõrge.
2. Raudteeülesõidukohal toimunud õnnetuses hukkus veoauto juht ja kergemaid kehavigastusi sai vedurijuht, kes viidi abi saamiseks haiglasse.

3. Veoauto MAZ sai rongilt löögi paremale küljele. Selle tulemusena oli auto väändunud ning purunenud, mis tegi võimatuks tema edasise kasutamise.

4. Vigastusi oli saanud rongi peas asuva mootorvaguni DR1B-3713 kere esiosa, lumeraud, AVS vastuvõtupoolide tala, suruõhusüsteemi torustik ja purunenud oli vasak esiklaas. Raudteeinfrastruktuur jäi terveks.

5. Rongi vigastused ei võimaldanud rongil graafikujärgset reisi jätkata. Asendusvedurijuhi väljakutsumise järel suunati rong depoosse. 
6. Reisijate sihtkohta viimisel kasutati autobusse, millega toimetati nad järgmises jaamas asuvale asendusrongile. Liikluskatkestus kestis 2h ja 13 minutit.

7. Õnnetuse otseseks põhjuseks oli autojuhi inimlik eksimus, kes oli minetanud ohutunde ning autoga väikesel kiirusel ülesõidule lähenedes ei  järginud kohustust peatuda liiklusmärgiga „Peatu ja anna teed“ märgistatud ettenähtud kohas, et veenduda rongi ülesõidule jõudmises.

8. Raudteeohutuse suurendamiseks tehti ettepanek raudteeinfrastruktuuri-ettevõttel pidada prioriteetseks olemasoleva ülesõidu asemele kaasaegselt seadmestatud uue ülesõidukoha lähikonda rajamine.

9. Kokku tehti liiklusohutuse suurendamiseks 7 ettepanekut, neist 3 raudteeinfrastruktuuri valdajale, 3 ohutusasutusele ja 1 politseile.

10. Tegevusvaldkondade järgi tehti 2 ettepanekut rajatiste, seadmete ja tehnoloogia kohta, 2 ettepanekut järelevalve korraldamiseks, 1 ettepanek õiguslike probleemide lahendamiseks ja 2 ettepanekut muude korralduslike probleemide lahendamiseks.

11. Uurimisaruanne edastatakse aruande lõpus tehtud ettepanekute menetlemiseks Edelaraudtee Infrastruktuuri AS-ile, Põhja Politseiprefektuuri korrakaitsebüroole ja Tehnilise Järelevalve Ametile. Teadmiseks edastatakse aruanne AS-ile Akronto,   Edelaraudtee AS-ile, Euroopa Raudteeagentuurile, Harjumaa Metskonnale, hukkunu perekonnale, Häirekeskuse Põhja-Eesti Keskusele, Põhja Regionaalsele Maanteeametile, Saku Vallavalitsusele, T-Model OÜ-le.
1.1 Conclusion

12. Collision between the passenger train nr 0041 and MAZ truck took place on the automatically unregulated (passive) Männiku level crossing on the section between Liiva and Kiisa stations  (km 14,599).   

13. In the level crossing accident the truck driver perished and the engine driver, who had received milder bodily injuries, was taken to the hospital for emergency treatment.  

14. The MAZ truck received a blow from the train to its right side. As the result of it the car became distorted and wretched, which rendered its further use impossible.  

15. Damage was also caused to the front part of the trunk of the motor wagon DR1B-3713, located at the head of the train, to the snowplough, to the beam of the automatic signalling system receiver coils and to the compressed air pipeline. The left front screen was shattered. The railway infrastructure suffered no damages.   

16. The damages of the train made it impossible for it to continue its scheduled trip. After the substitute engine driver was called in, the train was directed to the depot.  

17. The passengers were taken to their destination, using buses that took them to the substitute train, waiting in the next station. The traffic break lasted for 2 hours and 13 minutes.  

18. The direct cause of the accident was human error of the truck driver, who had lost his sense of danger and  approaching the level crossing at a low speed, failed to observe the command to make a halt in the place, marked with a traffic sign “Stop and give way”, in order to make sure, whether the train was approaching the level crossing.  

19. In order to increase railway safety, the railway infrastructure manager was suggested to make it his priority task to build a new, modernly equipped level crossing instead of the presently existing one in the neighbourhood.  

20. In total there were 7 proposals made with the aim to increase traffic safety: out of them 3 were made to the railway infrastructure manager, 3 to the National Safety Authority and 1 proposal to the police.  

21. Based on the area of operation there were 2 proposals made about buildings, equipment and technology, 2 proposals were made concerning organisation of surveillance, 1 proposal to solve legal problems and 2 proposals to solve other organisational problems.  

22. The investigation report will be forwarded for proceeding of the proposals, presented at the end of the report to the Edelaraudtee (Southwest Rail) Infrastructure PLC, to the Law Enforcement Agency of the North Police Prefecture and to the National Surveillance Authority. The investigation report will be forwarded for taking notice to the Akronto PLC, to the Edelaraudtee AS (Southwest Rail PLC), to the European Railway Agency, to the Harju County Forest Range, to the family of the deceased, to the North-Estonian Alarm Centre, to the North Regional Road Administration, to the Saku Commune Local Government, to the T-Model Ltd.      

2. OTSESED FAKTID JUHTUMI KOHTA

2.1 Juhtum

Laupäeval, 21. novembril 2009.a kell 08.15 toimus Männiku automaatselt reguleerimata raudteeülesõidukohal (km 14,599) reisirongi ja veoauto kokkupõrge.

Eesti Vabariigi „Raudteeseaduse“ järgi kvalifitseerub antud juhtum esimese astme raudteeõnnetuseks (raudteeveeremi kokkupõrge teise transpordivahendiga, millega kaasnes inimohver). Euroopa Parlamendi ja Nõukogu „Raudteede ohutuse direktiivi“ 2004/49/EÜ kohaselt jaotub toimunud juhtum õnnetusjuhtumiks, mille kategooriaks on raudteeületuskoha õnnetusjuhtum.

Männiku raudteeülesõit on 8m lai ja sõidutee kogulaius on 5,9m. Enne raudteeülesõitu on sõidutee 20,0 m ulatuses sirge, vaatevälja segavaid objekte ei ole. Veoki liikumissuunas 7,9m enne raudteeülesõitu ja 1,0m teeäärest asuvad haljasalal liiklusmärgid 222 „Peatu ja anna teed“ ning 112 „Tõkkepuuta raudteeülesõidukoht“. Veok seisis parema küljega raudteeülesõidu suunas, parema tagumise nurgaga raudteeülesõidu kohast 4,8m ja parema esisillaga 3,0m kaugusel. Veoki kabiin oli ühenduskohast väändunud raudteest eemale ja veoki vasak esinurk asus raudteeülesõidukohast 5,5m kaugusel.
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Foto 1. Autojuhile olulised liiklusmärgid

Diiselrongi tagaosa asus raudteeülesõidukoha Viljandi poolsest servast 388m kaugusel. Diiselrong oli 125m pikk.

Sündmuskohale saabusid meditsiiniline kiirabi, päästeteenistus, politsei ja raudtee-ettevõtte esindajad. Nende toimingute tulemusena vabastati ülesõidukoht uuesti liikluseks.

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi kriisireguleerimisosakonna raudteeõnnetuste uurimisüksusele saabus Tehnilise Järelevalve Ameti teade Männiku ülesõidul toimunud raudteeõnnetusest 25. novembril 2009. Raudteeõnnetuste uurimisüksus täpsustas juhtumi asjaolusid Tehnilise Järelevalve Ameti ja Edelaraudtee AS-iga konsulteerides. Otsus antud juhtumi uurimine läbi viia võeti vastu 26. novembril 2009. Samal päeval teavitati uurimise alustamisest Euroopa Raudteeagentuuri ja sisestati tema andmebaasi nõutav teave. 
Uurimise alustamise otsus võeti vastu raudteeseaduse § 42 lõikele (4) tuginedes. Raudteede ohutusdirektiivi artikli 21 kohaselt on liikmesriikide uurimisorganitel õigus uurida raudteeõnnetusi ja vahejuhtumeid, mis kooskõlas ohutusdirektiivi artikliga 19 ei ole kohustuslikud uurida.

Männiku juhtumi uurimise teostab juhtiva uurija ülesannetes kriisireguleerimise osakonna peaspetsialist Jüri Olde. Juhtiv uurija teeb teabe hankimisel koostööd raudteeettevõtja, politsei, häirekeskuse ja ohutusasutusega. Õnnetuse uurimise käigus kogub juhtiv uurija teavet veoauto omanik-ettevõttelt, uue ülesõidukoha projekteerijalt, teevaldajalt, kohalikult omavalitsuselt.  Juhtiv uurija vaatab üle õnnetuspaiga ja raudteeveeremile tekitatud vigastused. Tuginedes kogutud teabele koostab juhtiva uurija ülesandeid täitev isik uurimisaruande, kus vormistab ettepanekud raudteeliiklusohutuse suurendamiseks ja edaspidi taoliste juhtumite vältimiseks.

Juhtiv uurija korraldas enne uurimise lõppu asjaosalistele 06. mail töökohtumise, kus tutvustati uurimise tulemusi ja väljendati seisukohti ning arvamusi juhtumi kohta.
2.2 Juhtumi taust

Männiku raudteeülesõidukohal sattus reisirongi ja veoauto kokkupõrkesse Edelaraudtee AS reisirong, mida juhtis sama ettevõtte kaheliikmeline vedurimeeskond. Vedurijuht omab Raudteeinspektsiooni poolt 16.01.2001 välja antud vedurijuhiluba, mille kohaselt omab vedurijuht alates 25.06.1980 diiselrongi juhtimise õigust. Juhiloa kehtivust on pikendatud 27.01.2005 ning õnnetuse toimumise ajal oli luba kehtiv. Vedurijuhiabi omab Eesti Raudtee ja Kutsekoja poolt välja antud kutsetunnistust, mis  tõendab tema vastavust vedurijuhiabi I, diiselrongijuhi abi kutsekvalifikatsiooni nõuetele. Tunnistus on välja antud 18.04.2008 ning kehtib kuni 18.04.2013.
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Õnnetusse sattus Tallinn – Viljandi marsruudil sõitev kiirrong nr 0041, mida teenindas 5-vaguniline diiselrong DR1B 3713/3702. Rongi pikkus oli 125 meetrit. Kokkupõrkes osales rongi mootorvagun DR1B 3713.

Foto 2. Mootorvagun DR1B3713 esiosa peale õnnetust

Diiselrong on varustatud B-klassi juhtimis-kontrolliseadmetega ALSN.

Reisirongiga põrkus kokku AS AKRONTO kallurauto MAZ551633 riikliku registreerimisnumbriga 216 APS, mida juhtis sama ettevõtte autojuht, kes omas kehtivat BC-kategooria juhiluba. Autol oli lastiks liiv.
Männiku raudteeülesõidukoht jääb Edelaraudtee Infrastruktuuri AS infrastruktuuril Liiva – Kiisa jaamavahel asulavälises piirkonnas Tallinn – Pärnu üherajalisel peateel asukohta 14,599km.
Ülesõidukohale on omistatud kolmas kategooria ja ta ei ole automaatselt seadistatud ning kuulub seega nn passiivsete ülesõidukohtade hulka. Rongide liiklussagedus on 26 ühikut ja maanteetranspordi liiklussagedus alla 50 ühiku ööpäevas. Suurim lubatud kiirus nii reisirongidele kui ka maanteesõidukitele on 90km/h.Ülesõidukoht omab 7m laiust puitkatet. Ülesõidukate on korras. Maanteetranspordivahenditele on vahetult enne ülesõitu eesõigusmärk 222 „Peatu ja anna teed“ ning hoiatusmärk 121 „Üherööpmeline raudtee“. Auto lähenemise suunalt ülesõidule on järsk paremkurv raudteest lähemal kui 50m. Auto lähimast rööpast 8m kaugusel olles on nähtavus juhikabiinist 600m.

Vedurijuhi kabiinist on ülesõidukoht nähtav 800m kauguselt. Ettenähtud kohas asub rongi lähenemisteel raudtee vile märk. 
Edelaraudteel AS kasutati õnnetusjuhtumiga seoses olevate teadete edastamiseks rongiraadio- ja mobiilsidet.
Peale õnnetusjuhtumit katkestati raudteeliiklus, raudtee-ettevõte tegi selgeks infrastruktuuri seisundi, andis hinnangu veeremi vigastustele, mille tõttu rong ei saanud jätkata plaanipärast reisi ja tuli viia depoosse remonti. Vedurijuhi vigastustest tingituna tehti muudatus vedurimeeskonnas. Teavitati juhtunust reisijaid ja korraldati reisivedu sihtkohtadesse. 
Häirekeskus registreeris  21. novembril kell 08.18 veoauto ja reisirongi kokkupõrke Männiku ülesõidul Saku vallas. Esmateade juhtunust jõudis häirekeskusesse Edelaraudtee AS dispetšerilt kell 08.17. Meditsiiniline kiirabi jõudis sündmuskohale kell 08.29 ja alustas kell 10.09 raskeid vigastusi saanud autojuhi haiglasse viimist. Kannatanu surma tõttu viidi ta morgi. Teine meditsiiniline kiirabi valvas sündmuskohal alates kella 08.24 kuni 10.22 ning viis kergeid kehavigastusi saanud vedurijuhi haiglasse.  Päästeauto jõudis sündmuskohale kell 08.27 ja lahkus sealt kell 08.58. Päästemeeskond kõrvaldas auto süttimise ohu. Sündmuskohal viibis päästeteenistuse operatiivkorrapidaja  ja välijuht. Kell 08.23 vahetas häirekeskus teavet politseiga. Sündmuskohale oli juhtumit saabunud menetlema politsei, kellele päästjad andsid lahkudes juhtimise üle.
2.3 Hukkumised, vigastused ja varaline kahju

Sündmuskohal hukkus veoauto juht. Autojuht oli saanud rindkere ja kõhu trauma, hulgaliselt roidemurdusid ja siseorganite rebendeid. Lisaks oli autojuht saanud marrastusi ja põrutushaava pähe.

Reisirongi vedurijuht sai aknaklaasi kildudest kergeid vigastusi. Rongis viibinud reisijad ja reisisaatja vigastusi ei saanud. Keskkonnakahjustused puudusid.
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Foto 3. Mootorvaguni DR1B3713 kahjustused

Rongi peas olnud mootorvagunil purunes lumeraua vasakapoolne külg ning osaliselt deformeerus lumeraua kinnitus. Lumeraua välisvärv oli kahjustatud 2 m² pinnal. Vaguni kere esiosa oli sisse muljutud ca 2,5 m² pinnal, muljutud oli vasakpoolne jalatugi ja käepide. Kaks vasakpoolset signaallaternat olid purunenud ja signaalalaternate karp muljutud. Juhikabiini all paiknev pidurimagistraali toru oli vigastatud. Üks tahavaatepeegel oli purunenud. AVS koodide vastuvõtu poolide tala oli purunenud. Masinaruumi vasakpoolne trepp oli samuti purunenud ja selle kinnituskronstein vigastatud. Esimese rattapaari vasakpoolne puksitõmme oli [image: image4.jpg]


vigastatud.
Foto 4. Veoauto MAZ 551633 peale õnnetust.

Kahjustused raudteeveeremile moodustasid 241244 EEK ehk 15418,30 EUR. Raudteeinfrastruktuur ja ülesõit jäid terveks. 

Veoauto MAZ kabiiniosa oli täielikult purunenud, kogu esiosa koos mootoriga deformeerunud. Auto oli muutunud kasutuskõlbmatuks.
2.4 Välised asjaolud

Õnnetus toimus hommikusel ajal, kui väljas läks valgeks, päike tõusis. Ilm oli kerge vihmasaju tõttu sompus ja hämar. Sõidutee oli kaetud märja asfaldiga.

Ülesõidule lähenedes, kulges sõidutee paralleelselt raudteega. Vahetult enne ülesõitu oli kurv paremale. Peale kurvi jäi raudteeni 20m pikkune teelõik. Kurvi ei ole võimalik läbida auto lubatud kiirusel 90km/h.
Raudtee on sirge. 
3. UURIMISTE JA KÜSITLUSTE ANDMED

3.1 Kokkuvõte ülestunnistustest

Vedurijuht on andnud ütlused, milles märgib, et 21.11.2009 teenindades diiselrongiga DR1B-3702/3713 Tallinn - Viljandi reisirongi 0041, sõitis Liiva – Kiisa jaamavahe 15 kilomeetril raudteega paralleelsel teel natuke rongist ees pool veoauto. Lähenedes ülesõidukohale, sai vedurijuht aru, et veokijuht ei ole rongi märganud, mispeale vedurijuht andis signaali. Helisignaalile autojuht ei reageerinud.  Juht hakkas tegema parempööret ja sõitis ülesõidule ning peatus seal. Peatunud auto kabiiniosa jäi raudteele. Kokkupõrge toimus kiirusel 80km/h ja seda ei olnud võimalik vältida. Vedurijuht tegi kiirpidurduse. Kõik valgussignaalid, prožektor ja puhvrituled, olid sisse lülitatud. Vedurijuht teatas juhtunust dispetšerile. Kiirabi saabudes suri juht kohapeal. Vedurijuhi viis kiirabi haiglasse. Reisijatest keegi kannatada ei saanud.

Vedurijuhiabi on andnud ütlused, milles teatab, et 21.11.2009 teenindades rongi Tallinn – Viljandi, asus ta peale mootoriruumi paiknevas tagumises kabiinis. Vedurijuhiabi jälgis seadmete tööd ning Liiva – Kiisa jaamavahel kuulis ta rongi vilet ja tundis lööki rongi esimese osa pihta ning nägi tugevalt vigastatud veoautot 15. kilomeetri ülesõidul. Vedurijuht tegi kiirpidurduse, kuid kokkupõrge toimus, kuna autojuht ei märganud rongi ega kuulnud vilet. Peale kokkupõrget helistas vedurijuhiabi telefonil 112 ja jooksis apteegiga auto juurde. Rong peatus sündmuskohalt ca 500m kaugusel. Autojuht lebas auto juures kraavis kõhuli peaga allapoole ja oli veel elus. Vedurijuhiabi tahtis osutada esmaabi, kuid 2-3 minuti pärast saabus kiirabi. Neil ei õnnestunud veoauto juhti päästa, ta suri kohapeal.
Rong peatus õnnetuspaigast ligikaudu 400 – 500 meetri kaugusel. Vedurijuhiabi andis politseile tunnistusi ja näitas rongi vigastusi, politsei pani kõik kirja. Reisijatest keegi kannatada ei saanud.

Tunnistaja on andnud ütlused, kus märgib, et autojuht ei kasutanud alkohoolseid jooke. Ta ei kasutanud neid ka 20. novembril 2009. Tervis oli tal korras, ravimeid ei kasutanud. 
3.2 Ohutuse juhtimissüsteem

Edelaraudtee AS on kehtestanud „Raudtee reisijate veo ohutusjuhtimise süsteemi käsiraamatu“, kus

7. Ohutuse kohta teabe dokumenteerimise ja edastamise kord ettevõttes, samuti pädevate ametiasutustega ja teiste raudteeettevõtjatega teabe vahetamise kord sätestab, et kõik kõrvalekaldumised fikseeritakse ja analüüsitakse, nende alusel ning võimalike ohtude olemasolu arvestades hinnatakse riskid. Seda valdkonda korraldatakse alljärgnevate dokumentide nõudeid täites:

protsessikirjeldus EÜ03 „Edelaraudtee toodete, teenuste, protsesside seire ja mõõtmine“ (lisa 3),

juhend EÜ03-J02 „Edelaraudtee riskide hindamine“ (lisa 42),

juhend EÜ03 J01 „Juhtimissüsteemi audit“ (lisa 43).

9. Ettevõtte tegutsemisplaan õnnetuse või intsidendi korral, mis tagab ühtlasi vajalikus ulatuses koostöö päästeasutuste, teiste pädevate ametiasutuste ning raudtee-ettevõtjatega.

Tekkinud õnnetuste või muude kõrvalekallete esinemiste korral on ettevõttes välja töötatud kord, mis on ühine kõigi Edelaraudtee AS kontserni ettevõtetele ja käsitleb ka koostööd riigi või teiste ettevõtjatega, nendeks on
protsessikirjeldus EÜ04 „Õnnetusest teatamine ja tagajärgede likvideerimine“ (lisa 4),

juhend EÜ04-J03 „Reisijate teenindamine liiklushäirete korral“ (lisa 46),

juhend EÜ04-J06 „Õnnetuse põhjuste uurimine ja tekkinud kahjude kindlakstegemine“ (lisa 48).

EÜ04. Õnnetusest teatamine ja tagajärgede likvideerimine.

IV. tegutsemine õnnetusest teadasaamisel.

1. Töötajate tegutsemise kord õnnetuse korral (Lisa 1)

1.1. Õnnetusteate saanud töötaja peab saadud informatsiooni põhjal tegema otsuse, kas teade on vaja edasi anda kohe või võib seda teha töö käigus ja peab otsustama, kellele teade edasi anda.
2. Sidevahendid õnnetusest teatamiseks

2.1. Õnnetusest teatamiseks kasutatakse esimest kättesaadavat sidevahendit.

3. Teate koosseis.

3.1. Õnnetuse teade peab olema lühike ja selge ning sisaldama järgmist informatsiooni:

3.1.1. teate edastaja nimi, töökoht, telefoninumber, fax,

3.1.2. mis toimus (juhtunu kirjeldus),

3.1.3. kus toimus ja kuidas sõita sündmuskohale,

3.1.4. mis ajal toimus,

3.1.5. kas on ohvreid,

3.1.6. kas on vaja kiiresti abi ja millist,

3.1.7. kas on inimeste evakueerimise vajadus,

3.1.8. õnnetuse ulatus, riskihinnang ja tarvitusele võetud abinõud,

3.1.9. keskkonnareostuse oht, mürgiste veoste olemasolu ja milliste,

3.1.10. kellele on juhtunust varem teatatud,

3.1.11. side sündmuskohaga.

V. Avariide ja õnnetuste tagajärgede likvideerimine.

1. Avariide ja õnnetuste tagajärgede likvideerimise ning ettevõtteväliste organisatsioonide kaasamine toimub käesolevale dokumendile lisatud skeemi järgi (Lisa 5) Õnnetuse tagajärgede likvideerimine ning ettevõtteväliste organisatsioonide kaasamise skeem.

2. Kui avarii või õnnetus on peatanud raudteeliikluse, tuleb võtta tarvitusele kõik abinõud, et võimalikult kiiresti raudteeliiklus taastada.
3. Organisatsioonilised juhised avariide ja õnnetuste tagajärgede likvideerimisel.

3.1. Päästetööde juhtimine.

3.1.2. Sündmuskohal alluvad kõik töötajad määratud päästetööde juhile vaatamata tööalasest positsioonist.

3.1.3. Kui sündmuspaigale saabub riiklik päästeteenistus, on temal õigus üldjuhtimine üle võtta.

3.5. Rongiliiklust võib jätkata pärast ohtliku koha ülevaatust ja päästetööde juhi otsust rongiliiklus avada.

3.7. Kõik õnnetusega ning rongiliikluse korraldamisega seotud ettekanded ja korraldused registreeritakse jaama rongiliikluse raamatus ja rongidispetšeri korralduste raamatus.

3.10. Rongide rikete kõrvaldamine.

3.10.1. Kui rongil ei ole vigastusi või on vigastused, mida suudavad kõrvaldada rongimeeskonna liikmed, jätkab rong sõitu peale loa saamist rongidispetšerilt.

3.10.2. Kui rongiriket ei ole võimalik kõrvaldada rongimeeskonna poolt kohapeal, korraldab veeremi käidujuht depoo remondibrigaadi väljakutse sündmuskohal. Remondibrigaad kas taastab rongi töövõime määral, mis võimaldab rongi iseseisva ärasõidu jaamavahelt või määral, mis võimaldab rongi äraviimise selleks tellitud abiveduriga. 

3.3 Õigusnormid

Liikluseeskiri sätestab

§ 170. Raudtee ületamisel peab liikleja olema eriti tähelepanelik. Nähes või kuuldes lähenevat raudteesõidukit, tuleb sellele teed anda. Juht peab sõitma sellise kiirusega, et ta oleks vajaduse korral võimeline sõiduki sujuvalt peatama käesoleva määruse §-s 174 ettenähtud kohas. Liikleja peab arvestama liiklusmärke, heli- ja valgussignaale, tõkkepuu asendit ja reguleerija korraldusi.

§ 172. Tõkkepuuta ja foorita raudteeülesõidukohale ei tohi juht sõita veendumata, et ei lähene raudteesõidukit.

§ 174. Lähenevale raudteesõidukile tee andmiseks ning muul juhul, mil raudteed ületada ei tohi, peab juht peatuma tõkkepuu ees, selle puudumisel vähemalt 10m kaugusel esimesest rööpast, liiklusmärgi „Peatu ja anna teed“ olemasolul aga selle ees.

3.4 Veeremi ja tehniliste seadmete töö

Diiselrongi DR1B-3713 kiirusmeeriku SL2M lindi dešifreerimisel on tehtud kindlaks, et 21. novembril 2009.a rongi nr 0041 teenindamisel Liiva – Kiisa jaamavahel km 15 pk 6 kiirusel 82 km/h on kell 08.15 fikseeritud kiirpidurdus. Rongi seisuaeg ei ole määratud, kuna rong kasutas tagasisõiduks depoosse teise mootorvaguni kiirusmeerikut. Faktiline pidurdusmaa oli 400m, pidurdusmaa nomogrammi järgi oli maksimaalselt lubatud pidurdusmaa 487m.

Diiselrong DR1B-3713 oli enne liiklusõnnetust tehniliselt korras ja käitusse lubatud Edelaraudtee AS kehtiva korra kohaselt. Vigastada saanud mootorvaguni tehnohooldused olid tehtud järgmiselt: H1 – 20.11.2009, H2 – 17.11.2009, H3 – 7.10.2009, remondist R6 oli mootorvagun välja antud detsembris 2008 ja läbijooks peale seda oli 111902 kilomeetrit.

Veoauto MAZ rehvid vastasid kehtestatud nõuetele. Auto 216 APS tahhograafi ketta andmete järgi oli veoauto 21.11.2009 sõitu alustanud kell 07.40. Viie minuti jooksul oli auto saavutanud hetkeks kiiruse 80km/h. Seejärel vähenes kiirus alla 40km/h, misjärel kiirus vähenes veelgi. Vahetult enne õnnetust oli auto saavutanud uuesti kiiruse 48-50km/h, mille järel see kahanes kiiresti mõne kilomeetrini tunnis (väiksem kui 5km/h) ning seejärel muutus nulliks. 
3.5 Töökorraldust käsitlev dokumentatsioon

Vedurijuht teatas juhtunust rongidispetšerile. Õnnetusjärgselt peatati rongiliiklus Liiva – Kiisa jaamavahel, kuivõrd raudtee oli hõivatud. Rong seisis sündmuskohal 2 tundi ja sõitis omal jõul Tallinnasse tagasi depoosse ning jäi remondiootele. Depoos koostati aktid ja pildistati vigastused. Rongiliiklus jaamavahel avati kell 10.28. Liikluskatkestus oli kestnud 2h ja 13m. 

Reisijad õnnetuses osalenud rongilt 0041 viidi bussidega Kiisa jaama, kuhu selleks ajaks oli saabunud juba Viljandist tulev rong 0042, mis raudtee hõivatuse tõttu ei saanud edasi sõita. See rong suunati tagasi Viljandisse reisirongina nr 0041 koos õnnetusse sattunud rongilt kohale toodud reisijatega. Rong nr 0041 väljus Kiisalt kell 10.42 ja hilines Viljandisse 2h ja 24m. 
Rongilt 0042 autobussile istunud reisijad viidi sihtkohta autobussidega. Nad hilinesid ca 2 tundi. 

Raudtee hõivatuse tõttu jäid ära reisid 0223 Tallinn – Rapla väljumisega Tallinnast kell 08.37 ja 0234 Rapla – Tallinn väljumisega Raplast kell 10.40. Tee hõivatuse tõttu hilines 1h ja 1m reisirong 0372 Türi – Tallinn, mis pidi jõudma Tallinna kell 11.05.

Männiku ülesõidul toimunud õnnetusega seoses on Edelaraudtee Infrastruktuuri AS rongidispetšeril toimunud järgmine infovahetus:

Kell 08.16 saabunud teade rongilt 0041 Männiku ülesõidul toimunud kokkupõrke kohta veoautoga. Katki on veduri küljeklaasid. Dispetšer on kohe alustanud info edastamist päästeametile telefonil 112, ettevõtte reisiteenistuse juhile, teejärelvaatajale, liiklusteenistusele. Liiklusteenistuse teade jäeti kontaktisikule.

Kell 08.41 saabunud teade reisiteenistuse juhilt. Võetakse kasutusele buss, mis toob rongi 0041 reisijad Männikult Kiisale ja Kiisalt rongi 0042 reisijad Tallinna. Rong 0042 (koosseis 3707/8) suundub rongina 0041 Viljandisse. 

Kell 09.13 teade rongi 0041 vedurijuhilt, et abi jääb rongile, vedurijuht viiakse haiglasse. Füüsilisi vigastusi ei ole, kuid enesetunne väga halb.

Kell 09.20 teade veeremi käitlusjuhilt. Õnnetuskohalt läheb diiselrongi Liivale tooma Liival seisva rongi 0233 vedurijuht. Liivalt depoosse transportimiseks otsitakse teine juht.
Kell 09.25 politsei teatel autojuht suri haiglas ja politsei protseduur rongiga pikeneb.

Kell 09.35/09.38 seoses rongi 0041 koosseisu tagasipöördumisega Liiva jaama, sulgeb dispetšer käsuga nr 94 Liiva – Kiisa jaamavahe rongiliikluseks, välja arvatud rongi 0041 koosseis, mis pöördub Liivale numbrina 5002.

Kell 10.06 teade liiklusteenistuse peaspetsialistilt. Raudteel on kokkupõrkekoht üle vaadatud, kahjustusi ei ole, võib taastada rongiliikluse. Kiirus ja gabariit on normaalsed.

Kell 10.26 teade Liivalt. Suletud jaamavahelt jõudis reisijateta diiselrong 5002 Liivale kell 10.25.

Kell 10.27/10.28 dispetšer muudab käsu nr 94 Liiva – Kiisa jaamavahel ja taastab rongiliikluse poolautomaatblokeeringu signaalide järgi alates kell 10.28
3.6 Inimene-masin-organisatsioon koostöö

Vedurimeeskond oli tööle lubatud Edelaraudtee AS kehtiva korra kohaselt ja enne liiklusõnnetust tööl olnud 2 tundi ja 06 minutit. Töövahetus algas kell 06.09 ja enne seda oli vedurimeeskonnal töövahetuste vaheline puhkeaeg 21 tundi ja 32 minutit. Vedurijuht oli kaine.
Edelaraudtee AS andis vedurijuhile 6 ja vedurijuhiabile 3 tasulist vaba päeva hingelise tasakaalu taastamiseks.

Auto oli alustanud õnnetuspäeva hommikul kell 07.40 sõitu ja kokkupõrke hetkeni oli autojuht roolis olnud ca 35 minutit.

Autojuht oli kaine.

3.7 Varasemad sarnase iseloomuga juhtumid

Rapla – Tallinn reisirongi ja sõiduauto Alfa Romeo kokkupõrge toimus 24. juunil 2007.a. kell 20.30 Männiku automaatselt reguleerimata ülesõidukohal (km 14,599).

Kokkupõrke tagajärjel oli 125m pikkune rong peatunud ca 200m kaugusel teisel pool ülesõitu. Sõiduauto oli paiskunud väljale, tugevalt deformeerunud ja muutunud kasutuskõlbmatuks.

Õnnetuses hukkus koheselt autos viibinud kaassõitja ja autojuht suri samal päeval vigastuste tagajärjel haiglas.

Vigastusi oli saanud diiselrong. Mootorvaguni lumeraua keevisõmblused olid lahti ja lumeraud oli surutud rongi alla, purunenud oli pidurimagistraali õhutoru. Vigastusi oli saanud mootorvaguni kere esiosa.

Autojuht oli sõitnud veendumata rongi lähenemisest ülesõidukohale. Õnnetuse põhjustas otseselt autojuhi kui raudteeülesõidukoha kasutaja tähelepanematusest tingitud rongile ettesõit. Autojuht oli inimlikust eksitusest tingituna pööranud ebapiisavat tähelepanu ülesõidukoha eel olevale hoiatusmärgile 121 „Üherööpmeline raudtee”.

Männiku raudteeülesõidukoht on piiratud nähtavusega, kuid ei ole liiklejatele varustatud eesõigusmärgiga 222 Peatu ja anna teed”. Ülesõidukoht ei ole tähistatud liikluskorraldusvahenditega, mis teavitaksid liiklejat piiratud nähtavusest. Eesõigusmärgi 222 „Peatu ja anna teed” puudumine on kaasaaitavaks teguriks õnnetuse toimumisel.

Raudteeülesõidukohale kategooria omistamine ja liiklusohutust suurendavate liikluskorraldusvahenditega varustamine sõltub nii raudtee kui ka maanteeliikluse intensiivsusest. Maanteeliikluse intensiivsust on määratud hinnanguliselt. Teadmatus tegelikust vajadusest ülesõidukoha eeskirjadekohaseks liikluskorraldusvahenditega seadmestamiseks on perspektiivis liiklusohtlikkust suurendavaks ja liiklusõnnetuste toimumist soodustavaks asjaoluks.

Teeomanikul palutakse varustada ülesõidukoht eesõigusmärkidega 222 „Peatu ja anna teed” ning korraldada liiklusintensiivsuse määramine.

Kavandada Männiku ülesõidukoha lähistel raudteed ületava maanteeliikluse suunamist üle ühe ratsionaalselt valitud ülesõidukoha ning ülejäänud ülesõidud alaliselt sulgeda.

Sõiduauto Nissan ja reisirongi nr 0235  osalusel toimunud II astme raudteeliiklusõnnetus toimus 17.03.2005 kell 14.03 Edelaraudtee AS infrastruktuuril Männiku reguleerimata III kategooria ülesõidukohal (km 14,599).

Kokkupõrkes osalenud diiselrongi juhtvagun sai mitmeid vigastusi, mis ei olnud liiklusohtlikud. Sõiduauto Nissan jäi tugevalt deformeeritult lebama tee kõrvale.

Sõiduauto juht ei olnud sõitnud sobiva sõidukiirusega, et peatuda läheneva rongi läbilaskmiseks ülesõidu eel hoiatusmärgi 121 “Üherööpmeline raudtee” juures. Sõiduauto juht ei märganud peale parempöörde sooritamist rongi lähenemist.

Sõidutee oli libe, vaatamata piiratud nähtavusele, ei ole ülesõidukoht varustatud eesõigusmärgiga 222 “Peatu ja anna teed”.

Ülesõidukoht on suhteliselt väikese teeliiklusintensiivsusega, mistõttu tasub kaaluda võimalust selle sulgemiseks ja teeliikluse korraldamiseks üle mõne teise läheduses asuva ülesõidu.

Liikluseks avatud ülesõidukoht tuleb varustada vajalike liikluskorraldusvahenditega.
Pühapäeval, 25. juulil 2004. aastal kell 19.23 toimus Kiisa-Liiva jaamavahel asuval  Männiku (Külatee) ülesõidukohal (km 15 pk 6)  Pärnu-Tallinn reisirongi nr 0232 ja sõiduauto Mercedes Benz 160D kokkupõrge.

Kokkupõrke tagajärjel rongireisijad ja autojuht ning kaassõitjad kehavigastusi ei saanud. Tehnilisi vigastusi sai auto ja vähesel määral diiselrongi juhtvagun. Sündmuskohale kutsuti politsei ja päästeteenistus. Rong seisis sündmuskohal 1 tunni ja 19 minutit.

Ülesõidukoht  kuulub valveta reguleerimata ülesõitude hulka. Ülesõidukoha teekate on korras.

4. ANALÜÜS JA JÄRELDUSED

4.1 Sündmusteahela lõppkirjeldus

Reisirong nr 0041 sõitis oma tavapärast reisi Tallinnast Viljandi. Eelmine peatus oli olnud Liiva ja järgmine plaaniline peatus oleks olnud Kiisa. Rong sõitis lubatud kiirusega alla 90km/h ja jõudis Männiku ülesõidu lähedale. Vedurijuht märkas vasakult metsavahelt raudteega paralleelsele teele sõitvat kallurautot. Auto liikus rongist eespool ja suundus ülesõidule. Enne ülesõitu oli sõiduteel kurv, mille järel oli veel ca 20 m sirget teed enne rööbasteni jõudmist. Autojuht sooritas pöörde ning vedurijuht sai aru, et ettenähtud kohas auto peatuda ei kavatse. Vedurijuht andis helisignaali, mispeale auto peatus ülesõidul. Auto kabiin oli sel hetkel just rööbaste kohal. Rong andis esiosaga löögi auto kabiini pihta, misjärel auto raskem liivakoormaga tagumine osa takistas rongil auto kaasahaaramist. Vedurijuht tegi kiirpidurduse. Enne kokkupõrget rongi peatada ei olnud võimalik. Rongi mootorvaguni esiosa sõitis kokkupõrkekohast peatumiseni 513m.
Kokkupõrkejärgselt kutsuti sündmuskohale kiirabi, politsei, päästeteenistus. Korraldati reisijate vedu ja jaamavahe raudteeveeremist vabastamine.

Veoauto MAZ juht oli sõitnud metsavahelt välja raudteega paralleelsele sõiduteele. Autol oli liivakoorem. Auto sõitis suhteliselt väikesel kiirusel alla 50km/h. Enne ülesõidule pööramist vähendas autojuht kiirust ja sõitis sujuvalt edasi. Ilm oli sompus ja vihmane, kuid juba valge. Juht asus kabiinis vasakul ja oli oma mõtetes ning ei reageerinud eesõigusmärgile „Peatu ja anna teed“, mis kohustas teda märgi ees 7,9m kaugusel ülesõidust peatuma. Ülesõidule jõudes märkas autojuht rongi ja peatas auto sooviga ilmselt käiku vahetada ja tagasi sõita. Rong oli just ülesõidule jõudmas. Auto ei liikunud paigast ning toimuski kokkupõrge, mille tulemusena sai autojuht surmavaid kehavigastusi. Auto kastiosa pöördus peaaegu paralleelseks raudteega. Mootri ning kabiiniosa said 82km/h liikunud rongilt löögi, mis paiskas nad  sõiduteelt välja. Autojuht kukkus kabiinist välja ja suri lähema paarikümne minuti jooksul. 
4.2 Arutelu

Sompus ilmaga valgeks minemise ajal hommikutunnil veoautoga MAZ metsavahelt välja sõites ja raudteega paralleelselt asuvat teed mööda sõites, oli veoauto sõiduteel ainuke liikleja. Autojuht võis tunda end üpris rahulikult. Ta oli ka varem seda teed liivakoormaga sõitnud. Autoga sõites jäi raudtee autost paremale. Autojuht istus kabiinis rooli taga vasakul. Sõidutee oli vaba, ka vastutulevalt suunalt raudteel ei olnud ühegi rongi prožektorit näha. Veoauto MAZ on diiselmootoriga ja tema kabiini all asuva mootori müra summutab läheneva rongi helisid.  Selja tagant läheneva rongi prožektori heidetud valgusvihk ei jätnud rongist kaugemal enam mingit jälge rööbasteele. Auto kabiin ja kalluri liivakoormaga kast varjasid pilguheitu läheneva rongi suunale.
Enne rööbasteele sõitu pidi auto sooritama peaaegu 90⁰ parempöörde ja selleks vähendas ta kiirust. Autojuht ei  kavatsenudki eesõigusmärgi ees peatuda. Kui vedurijuht sellest aru sai, siis andis ta helisignaali. Auto oli peale parempöörde sooritamist jõudnud auto pikiteljega risti raudteega. Autojuhil avanes võimalus pingutamata heita pilk paremalt läheneva rongi suunale. Autojuht peatas auto, kuid oli juba hilja. Rong lähenes kiirusel 82km/h. Enne kui autojuht jõudis tagurpidikäigu sisse panna, sai auto kabiini kohta löögi rongilt. Löögi tulemusena sai autojuht muljutud ning rebendeid, mille tulemusena ta suri.
Männiku ülesõidul viimaste aastate jooksul toimunud inimohvritega lõppenud liiklusõnnetused näitavad maanteeliiklejate vähest kuulekust liikluseeskirjadest kinnipidamisel hõreda liiklusega Männiku ülesõitu ületades. Liikluskuulekust aitaks suurendada kevad-suvise perioodi jooksul järelevalve tihendamine teeliiklejate üle.

Kontsernis Edelaraudtee AS kehtestatud ohutuse juhtimissüsteem on dokumenteeritud piisava täpsusega kõikides osades, et oleks tagatud juhtumi kohta info kogumine, selle analüüs, tegutsemine õnnetuse korral, sealhulgas koostöös hädaabi teenistustega. Ohutuse juhtimissüsteemi järgimine võimaldab ettevõttel õnnetuse tagajärgede likvideerimist, rongide rikete kõrvaldamist ja rongiliikluse taaasavamist peale õnnetust. 
4.3 Järeldused

1. Tallinn – Viljandi kiirrong nr 0041 sõitis oma tavapärast reisi, vedurijuht oli eeskirjadekohaselt esimeses ja vedurijuhi abi tagumises kabiinis. Rongi välisvalgustus oli sisse lülitatud ja ettenähtud kohas anti helisignaali. Rong sõitis Männiku ülesõidule lähenedes lubatud kiirusest 90km/h väiksema kiirusega 82km/h. Vedurimeeskond täitis kõiki eeskirjades kehtestatud nõudeid.

2. Veoauto MAZ sõitis rongist eespool mööda raudteega paralleelset teed ülesõidukoha suunas. Veoauto oli koormatud liivaga. MAZ mootori müra  summutab väljast kabiini tulevad helid. Autojuht asus kabiinis vasakul, kui rong lähenes autost paremal.

3. Peale autoga pööret paremale jäi raudteest 7,9m kaugusele eesõigusmärk, mille nõuet autojuht eiras. Autojuht sooritas väikesel kiirusel pöörde ning sõitis ülesõidule.
4. Nähes autot eesõigusmärgist aeglaselt peatuseta möödumas, järeldas vedurijuht, et auto ei peatu ettenähtud kohas. Vedurijuht andis helisignaali. Kui autojuht paremalt lähenevat rongi märkas, oli ta jõudnud ülesõidule ning peatus seal.
5. Rong oli jõudnud selleks ajaks ülesõidukohale ning andis löögi autole, mis paiskus raudtee gabariidist välja. Autojuht sai surmavaid vigastusi.

6. Autojuht oli minetanud ohutunde ja ei kasutanud väikesel kiirusel ülesõitu ületades võimalust peatuda kohustuslikus korras eesõigusmärgi juures, kust talle oleks avanenud vaade lähenevale rongile.

7. Õnnetuse põhjustas inimlik eksitus, milleks oli ohutunde kaotamine autojuhi poolt ja sellest tingitud tähelepanu minetamine ülesõidu eel olevate liikluskorraldusvahendite poolt kehtestatud nõuete täitmisel.

8. Männiku ülesõidukohal on viimastel aastatel korduvalt toimunud vähese liikluskuulekusega maanteeliiklejatega õnnetusjuhtumeid. Liikluskuulekust aitaks tõsta liiklusjärelevalve korras ülesõidu lähistel kontrolli tihendamine.

9. Hõreda raudtee- ja maanteeliiklusega ülesõit on seadistatud kehtestatud nõuetele vastavalt. Lähikonda uue kaasaegselt seadmestatud ülesõidukoha rajamine tõstab tunduvalt liiklusohutust, kui sellega kaasneb seniste ülesõidukohtade sulgemine.

10. Kontserni Edelaraudtee AS ohutuse juhtimissüsteem sätestab piisava täpsusega kõik toimingud, et saada adekvaatset teavet taolistest juhtumitest nagu Männiku ülesõidul 21. novembril 2009 toimunud õnnetus. Ohutuse juhtimisüsteem on piisav õnnetuse tulemuste likvideerimiseks ja järelduste tegemiseks raudteeliiklusohutuse suurendamisel.
4.4 Täiendavad tähelepanekud

Uue kaasaegse raudteeülesõdukoha väljaehitamise ajal suureneb tõenäoliselt liiklusintensiivsus antud piirkonnas. Parema liikluskuulekuse tagamiseks aitaks tihendatud pistelise järelevalve teostamine maanteeliiklejate üle.

Liiklusohutuse seisukohalt tuleb pidada oluliseks kavandatava ülesõidukoha täiemahuline projektikohane väljaehitamine. Seejuures ei tohiks takistuseks saada võimalikud õiguslikud probleemid ülesõidule viivate teede alla jäävate maade suhtes.
5. VÕETUD MEETMED

Seoses Tallinn – Saku – Laagri maantee Tallinn – Saku lõigu rekonstrueerimisega on Edelaraudtee Infrastruktuuri AS peaprojekteerijana tellinud alltöövõtjalt T-Model OÜ-lt projekti Männiku raudteeülesõidu kaasaegse peale- ja mahasõidu ning ülesõidukoha väljaehitamiseks. 
6. ETTEPANEKUD RAUDTEELIIKLUSOHUTUSE PARANDAMISEKS

Edelaraudtee Infrastruktuuri AS
1. Lugeda prioriteetseks kaasaegse Männiku ülesõidukoha väljaehitamine.

2. Rakendada koostöös Tehnilise Järelevalve Ameti ja Saku Vallavalitsusega meetmeid õiguslike probleemide lahendamiseks, mis tagavad rajatava ülesõidukoha ühendamise olemasoleva teedevõrguga.

3. Tagada projekteeritava ülesõidukoha seadmestamine automaatsete ülesõidufooridega.

4. Rakendada meetmeid rajatava ülesõidukoha kasutusse võtmisel lähikonnas olevate teiste ülesõidukohtade sulgemiseks.

Tehnilise Järelevalve Ametil

5. Jälgida rajatava ülesõidukoha liiklusohutuse kaasaegsetele nõuetele vastavat seadmestamist.

6. Rakendada meetmeid antud piirkonnas vähese liiklusintensiivsusega ülesõitude sulgemiseks, et suunata liiklus ohutumale uuele ülesõidule.

Põhja Politseiprefektuuri korrakaitsebürool
7. Tihendada lähikuudel Männiku ülesõidul liiklusjärelevalve raames kontrolli liiklusmärkidega kehtestatud nõuetest maanteeliiklejate poolt kinnipidamise üle. 

Uurimine lõpetati 14. mail 2010. a.
Uurimise teostas:

Jüri Olde

Lisad:

1. Teade I astme raudteeõnnetuse kohta. (Reisirongi ja veoauto kokkupõrge Männiku ülesõidul). Tehnilise Järelevalve Ameti raudteeohutuse osakonna juhataja, 25.11.2009 – 3 lehel.

2. Vastus teabenõudele seonduvalt Männiku ülesõidul 21.11.2009 toimunud raudteeõnnetusega. Häirekeskuse Põhja-Eesti Keskuse juhataja, 04.12.2009 – 2 lehel.

3. Praaktöö, õnnetuse või avarii juurdluskokkuvõte. Edelaraudtee AS. Türi, 27.11.2009 – 3 lehel.

4. Ettekanne Edelaraudtee AS juhatajale. Vedurijuht. 21.11.2009 – 2 lehel.

5. Vedurijuhiluba RI002265. Ärakiri – 1 lehel.

6. Ettekanne Edelaraudtee AS juhatajale. Vedurijuhiabi. 21.11.2009 – 2 lehel.

7. Kutsetunnistus 031482. Ärakiri – 1 lehel.

8. Kiirusmeeriku lindi dešifreerimise tõend 17/09. Edelaraudtee AS, 23.11.2009 – 1 lehel.

9. 21.11.2009 Liiva – Kiisa jaamavahel raudteeülesõidukohal km 15 pk 7 toimunud liiklusõnnetuse juurdlus. Edelaraudtee AS käidujuht, 23.11.2009 – 2 lehel.
10. Raudteeülesõidukoha pass. 14,599 Männiku. Edelaraudtee Infrastruktuuri AS – 2 lehel.

11. Akt diiselrongi DR1B 3713 mootorvaguni 3713 vigastuste kohta peale liiklusõnnetust 21.11.2009.a. raudteeülesõidukohal Liiva – Kiisa jaamavahel km 15 pk 7 kokkupõrge autoga. Tallinn, 23.11.2009 – 1 lehel.
12. Raudteeõnnetus 21. nov 2009. a. kell 08.15. Männiku raudteeülesõit. Õnnetuspaiga skeem. Edelaraudtee AS – 1 lehel.

13. Fototabel Männiku ülesõidul (km 15 pk 6) toimunud raudteeõnnetusest. Edelaraudtee AS, 21.11.2009 – 17 lehel.

14. Hukkunuga lõppenud liiklusõnnetuse üldandmed ja asjaolude kirjeldus. Põhja Politseiprefektuur, 21.11.2009 – 2 lehel.

15. Fotoalbum. Liiklusõnnetus Männiku liivakarjäärist väljasõidu teel Männiku teele asuval raudteeülesõidukohal. Põhja Politseiprefektuuri korrakaitseosakond, 21.11.2009 – 95 lehel.

16. Teade kriminaalasjas nr 09230119586. Põhja Ringkonnaprokuratuur – 1 lehel.

17. Liiklusõnnetuse asjaolud, 21.11.2009 – 1 lehel.
18. Sündmuskoha vaatlusprotokoll. LÕ nr 2032. LÕ akt. Põhja Politseiprefektuur. Korrakaitseosakond. Avarii talitus, 21.11.2009 – 2 lehel.

19. Sündmuskoha vaatlusprotokoll kriminaalasjas nr 09230119586. Põhja Politseiprefektuur – 2 lehel.

20. Teatis liiklusõnnetuses kannatada saanud isiku saabumisest nr 1.2-16/2016-09. AS Ida-Tallinna Keskhaigla, 21.11.2009 – 1 lehel.

21. Indikaatorvahendi kasutamise protokoll. Põhja Politseiprefektuur. Korrakaitseosakond, 21.11.2009 – 1 lehel.
22. Kannatanu ülekuulamise protokoll. Põhja Politseiprefektuur, 24.11.2009 – 2 lehel.

23. Veoauto 216 APS tahhograafi ketta jäljend – 1 lehel.

24. Lahanguakt nr 682 – 3 lehel.

25. Etanool plasmast. AS Ida-Tallinna Keskhaigla Kesklabor – 2 lehel.

26. Volikiri transpordivahendile kasutamisõiguse andmiseks – 1 lehel.

27. Tunnistaja ülekuulamise protokoll kriminaalsjas nr 09230119586. Põhja Politseiprefektuur. Vedurijuht. 23.11.2009 – 5 lehel.

28. Tunnistaja ülekuulamise protokoll. Vedurijuhiabi. Põhja Politseiprefektuur, 21.11.2009 – 4 lehel.

29. Prokuratuuri loal kriminaalmenetluse lõpetamise määrus. Põhja Prefektuuri Kriminaalbüroo Üldkuritegude talitus. Tallinn, 08.03.2010 – 3 lehel.

30. Nähtavused sõidusuundadelt. Edelaraudtee AS – 1 lehel.

31. Täiendavad küsimused 21.11.09 Männiku õnnetuse kohta Edelaraudteele AS. Edelaraudtee raudteeinspektor, 02.02.2010 – 1 lehel.

32. Hinnapakkumine AS Ühinenud Depood, nr Ü4-2/112, 31.12.2009 – 2 lehel.

33. Väljavõte Edelaraudtee Infrastruktuuri AS rongidispetšeri korralduste raamatust – 3 lehel.
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