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 üks inimohver)

Raudteeõnnetuse koht ja kuupäev:  Vägeva raudteeülesõidukohal (Lääne-Virumaal) 24.   mail 2009.a.

Tallinn

2009
1. KOKKUVÕTE

1. Reisirongi nr 0014 ja sõiduauto Fiat-Doblo kokkupõrge toimus pühapäeval, 24. mail 2009.a kell 18.35 asulavälisel automaatselt reguleeritud Vägeva raudteeülesõidukohal (km 359,001).
2. Sõiduauto Fiat-Doblo sõitis rongile küljelt sisse vaguni esimese pöördvankri ja esimese tamburi vahelisse piirkonda.

3.  Õnnetusjärgselt oli auto paiskunud teelt välja aasale, juht saanud surma ning katusele pidama jäänud auto oli muutunud kasutuskõlbmatuks.

4. Vigastada sai 5-vagunilise diiselrongi peas olnud mootorvaguni DR1B-3720 suruõhusüsteemi anumad ja torustik, akude kast, esimese tamburi parempoolsed automaatuksed, välisvärvi pind. Teisena rongis olnud haakevagunil DR1B-4720 purunesid suruõhusüsteemi toru ja suruõhuanuma kinnitus ning kraan.

5. Peale õnnetuse toimumist koostas komisjon sündmuskohal akti, milles konstateeriti akti allakirjutamise ajal automaatse foorisignalisatsiooni töökorras olekut.

6. Õnnetuse otseseks põhjuseks on inimlik eksitus, kus kerges joobes olev autojuht oli tähelepanematu ja valis liiklustingimusi mittearvestavalt liiga suure sõidukiiruse.

7. Õnnetuse kaasaaitavaks teguriks on nõrga intensiivsusega vilkuvate fooritulede raske märgatavus otse pealelangeva tugeva päikesevalguse taustal.

8. Raudteeinfrastruktuuri-ettevõttel palutakse planeerida ülesõidu seadmestamine kaasaegsete ülesõidufooridega.
9. Ohutusasutusel palutakse kaardistada tehnilised, õiguslikud ja organisatsioonilised probleemid ülesõidufooride töö automaatse kontroll- ja andmesalvestamissüsteemide kasutuselevõtmiseks või olemasolevate süsteemide täiustamiseks ja kasutamise laiendamiseks.

10. Uurimisaruanne edastatakse aruande lõpus tehtud ettepanekute menetlemiseks AS Eesti Raudteele ja Tehnilise Järelevalve Ametile. Teadmiseks edastatakse aruanne Euroopa Raudteeagentuurile, Edelaraudteele AS, Häirekeskuse Ida-Eesti Keskusele, Ida Politseiprefektuuri Rakvere Politseiosakonnale, Ida Regionaalsele Maanteeametile.

1.1 Conclusion

11. Collision between the passenger train no 0014 and motorcar Fiat-Doblo took place on Sunday, May 24 at 6.35 p.m. on an automatically regulated Vägeva level crossing outside settlement (km 359,001).

12. The motorcar drove into the side of the train in the area located between the first bogie and the first tambour. 

13. After the accident the car was flung out of the road onto grassland, the driver perished and the car, which had landed on its roof had become unfit for use.  

14. Damage was caused to the compressed air containers, piping and battery case of the motor wagon DR1B-3720, located at the head of the 5-wagon diesel train, also to the right side automatic doors of the first tambour and the surface of the outdoor paint. The compressed air tube, the fixing and the cock of the compressed air container of the trailer DR1B-4720, located as the second in the train, were crushed in.  

15. The act, drawn up by the commission on the site of the accident, confirmed that the automatic traffic light signalling system was in the working order at the time the above act was signed.  

16. The cause of the accident was human error, where the slightly intoxicated driver was inattentive and chose too high a driving speed, incompatible with traffic conditions.    

17. The factor, which contributed to the accident, was poor visibility of traffic lights, blinking with low intensity in the background of the directly falling strong sunlight.  

18. The railway infrastructure manager is requested to plan equipping of the level crossing with contemporary level-crossing traffic lights.  

19. The Safety Authority is requested to map the technical, legal and organisational problems in order to implement automatic control and data recording systems of the level crossing traffic lights or to improve and expand the usage of presently existing systems.  

20. The investigation report will be forwarded for proceeding of the proposals, presented at the end of the report to AS Eesti Raudtee (Estonian Railway PLC) and Technical Surveillance Authority. The investigation report will be forwarded for taking notice to the European Railway Agency, to Edelaraudtee AS (Southwest Rail PLC). to the East-Estonian Alarm Centre, to the Rakvere Police Department of the East Police Prefecture and to the East Regional Road Administration.

2. OTSESED FAKTID JUHTUMI KOHTA

2.1 Juhtum

Pühapäeval, 24. mail 2009.a kell 18.35 toimus automaatselt reguleeritud Vägeva raudteeülesõidukohal (km 359,001) reisirongi ja sõiduato Fiat-Doblo kokkupõrge. Sõiduauto sõitis diiselrongi liikumise suunas paremalt poolt juhtvaguni esimese pöördvankri lähedal sisse. Kokkupõrkes hukkus sõiduauto juht.

Eesti Vabariigi „Raudteeseaduse“ järgi kvalifitseerub toimunud juhtum esimese astme raudteeõnnetuseks. Raudteeveeremi kokkupõrkel teise transpordivahendiga kaasnes üks inimohver.

Euroopa Parlamendi ja Nõukogu „Raudteede ohutuse direktiivi“ 2004/49/EÜ järgi kuulub toimunud juhtum õnnetusjuhtumite hulka, mille kategooriaks on raudteeületuskoha õnnetusjuhtum.

Lähenedes sündmuskohale õnnetusse sattunud auto liikumissuunast, võib konstateerida, et kuni ristumiseni raudteega on eelolev teelõik sirge. Sõidutee omab püsikatet, sõidutee laius on 6,3m, sõidurajad on eraldatud teekattemärgisega. Õnnetuspaiga ülevaatuse ajal oli sõidutee märg. Teekattel on paremal sõidurajal 1,3m kaugusel paremast teeservast alates 6,6m kauguselt ülesõidufoorist raudtee poole hõõrdejäljed, mis ulatuvad ca 0,15m üle rööpa ja suunduvad kaarjalt autovraki suunas.
Esiosaga tee poole asub sõiduauto Fiat katusele pöördunud vrakk enne raudteed sõiduteest paremal rohumaal. Auto parem esiratas  jääb teest 11,4m paremale ja foori teega risti olevast teljest 1,8m kaugusel. Auto lähedal on plasttükke ja kilde. Autost on maastikule voolanud vedelikku. Auto esiosa on tervenisti purunenud, paljud detailid puuduvad, ülejäänud kere on tugevalt deformeerunud. Autos on juhi kohal surnukeha. Auto vasakpoolne esiratas on eemaldunud ja asub ca 100m kaugusel. Parem esirehv ja vasak tagarehv on tühjenenud. Rehvid vastavad nõuetele. Salongis olevad asjad on segi paiskunud ja osaliselt välja lennanud. Sõiduteest paremale jääv ala, samuti raudtee on kaetud autoosadega ja salongist väljapaiskunud asjadega.
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Foto 1. Sõiduauto 
Fiat-Doblo pärast kokkupõrget reisirongiga

Sündmuskohast  Vägeva poole seisab 5 vaguniga reisirong nr 0014 sõidusuunaga Tartu poole. Rongi esimese vaguni parem külg ja põhi on deformeerunud. Esimeste uste juures on kinni kiilunud sõiduauto Fiat kereplekid.

Häirekeskusele saabus teade juhtunust samal kuupäeval kell 18.38. Samaaegselt õnnetusest teatava kodaniku kõnega helistas häirekeskus AS Eesti Raudteele ja täpsustas olukorda.
Jõgeva päästemeeskonnale anti korraldus väljasõiduks ning sündmuskohale jõudis ta kell 18.58 Sündmuskohalt vabaneti kell 20.04.
Korraldus väljasõiduks anti Jõgeva kiirabile, mis jõudis sündmuskohale kell 18.57. Sündmuskohalt lahkuti kell 19.24.

Jõgeva operatiivkorrapidaja sõitis sündmuskohale kell 18.47 ning lahkus sündmuspaigalt kell 20.05.

Operatiivkorrapidaja teatas häirekeskusele autojuhi surmast ja vajadusest saata sündmuskohale politsei. Sündmuskohale saadeti Lääne-Viru politsei.

Väike-Maarja päästekomando jõudis sündmuskohale kohe peale Jõgeva komando lahkumist ja viibis seal 2 tundi.

Päästeteenistus, kiirabi ja politsei viisid sündmuspaigal läbi vajalikke toiminguid juhtumi menetlemiseks ja tagajärgede likvideerimiseks.

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi kriisireguleerimisosakonda uurimisüksusele saabus Tehnilise Järelevalve Ametilt teade toimunud raudteeliiklusõnnetusest 27. mai 2009.a hommikul.

Uurimisüksus kontkateerus täiendava informatsiooni saamiseks ohutusasutuse ja raudtee-ettevõtetega. Otsus uurimise alustamiseks võeti vastu 28. mail. Uurimisotsuse  vastuvõtmisel tugineti „Raudteeseaduse“ § 42 lõikele (4), mille kohaselt on uurimisüksus kohustatud uurima esimese astme raudteeõnnetusi. Euroopa Parlamendi ja Nõukogu „Raudteede ohutuse direktiivi“ 2004/49/EÜ artikli 21  lõike (6) alusel võivad liikmesriigid uurimisorganile usaldada artiklis 19 nimetamata raudteeõnnetus- ja vahejuhtumite uurimise. Antud juhtum kuulub viimaste hulka. Samal päeval, 28. mail sisestas uurimisüksus vajaliku teabe juhtunust Euroopa Raudteeagentuuri andmebaasi ning alustas süstematiseeritud teabe hankimisega. Vägeva ülesõidul toimunud raudteeõnnetuse uurimise viib läbi vastutava uurija ülesannetes kriisireguleerimise osakonna peaspetsialist Jüri Olde. Vastutav uurija tutvub ise õnnetuse toimumise paigaga ja teabega sündmuskohast, teeb koostööd õiguskaitseorganite ja häirekeskusega. Hangib informatsiooni operaator- ja raudtee infrastruktuuriettevõttelt. Uurimise käigus võrdleb ta saadud teavet, analüüsib seda ning teeb järeldused õnnetuse põhjuste kohta. Uurimistulemusena vormistab sõltumatu uurija uurimisaruande, kus teeb ettepanekuid raudteeliiklusohutuse suurendamiseks, et vähendada taoliste õnnetuste toimumise tõenäosust.

2.2 Juhtumi taust

Õnnetusse sattunud Edelaraudtee AS reisirongi juhtis sama ettevõtte kaheliikmeline vedurimeeskond. Vedurijuhina töötas alates 08.12.1992 diiselrongi juhtimisõigust omav vedurijuht. Tema Raudteeinspektsiooni poolt välja antud juhiloa kehtivust oli pikendatud 20.01.2006 ja see oli õnnetuse toimumise ajal kehtiv. Vedurijuhiabi omab alates 01.06.2006 vedurijuhi abi I, diiselrongijuhi abi kutsekvalifiaktsiooni. Kvalifikatsioon kehtib kuni 01.06.2011.

Sõiduauto Fiat-Doblo registreerimismärgiga 005 MKG juht omas AB-kategooria kehtivat juhiluba. Juhi staaž oli 13 aastat. Auto oli liisitud Swedbank Liising AS-st.
Reisirongina nr 0014 sõitis Tallinn – Tartu marsruudil viievaguniline ja 125m pikkune diiselrong DR1B-3720/3719. Õnnetuses said vigastusi kiirrongina sõitnud reisrongi esimene mootorvagun nr 3720 ja haakevagun 4720.
Õnnetus toimus AS EVR Infra infrastruktuuril Rakke – Vägeva jaamavahel Vägeva II kategooria automaatse foorisignalisatsiooniga raudteeülesõidukohal (km 359,001). Vägeva ülesõit jääb asulaväliselt ühe rööbasteega peateele. Suurim lubatud kiirus reisirongidele on 120km/h. Nähtavus raudteele 50m kauguselt õnnetusse sattunud auto lähenemise suunalt rongi lähenemise suunale on 400m. Nähtavus muudes suundades ei ületa 400m. Nähtavus vedurist ülesõidule lähenevast rongist on 800m. Ülesõidukoha katteks on betoon ja sõidutee maanteetranspordile on asfaltkattega. Ülesõit jääb Rakvere - Väike-Maarja – Vägeva tugimaanteel km 51,408 ja sõidutee valdajaks on Ida Regionaalne Maanteeamet. Vägeva ülesõidule õnnetusse sattunud auto liikumist järgides tuleb mööduda hoiatusmärgist 112 „Tõkkepuuta raudteeülesõidukoht“, mis on koos märgiga 123 „Ees on raudteeülesõidukoht“, seejärel on märk 124 „Ees on raudteeülesõidukoht“, järgnevad märgid 112 „Tõkkepuuta raudteeülesõidukoht“ koos märgiga 125 „Ees on raudteeülesõidukoht“ ning vahetult enne ülesõidule jõudmist on maanteeliiklejatele sama posti otsa paigaldatud 2-pealine automaatne ülesõidufoor 71 koos hoiatusmärgiga 121 „Üherööpmeline raudtee“. Ülesõidukatte laius risti autoteega on 10,25m ja sõidutee moodustab rööbasteega nürinurga 107º. Rongide liiklussagedus on 40 ühikut ööpäevas ja autotranspordi liiklussagedus on 2008.a andmetel 1561 ühikut. Lubatud sõidukiirus maanteeetranspordile on 90km/h.
Õnnetusjärgselt katkestati raudteeliiklus Vägeva-Rakke jaamavahel. Kontserni AS Eesti Raudtee avariitagajärgede likvideerimise grupi juht saatis sündmuskohale kiirreageerimisgrupi liikmed, kes sündmuskohale jõudes kontrollisid üle raudteeinfrastruktuuri ja teavitasid olukorrast juhtimiskeskuse kaudu avariitagajärgede likvideerimise grupi juhti. Edelaraudtee AS vedurimeeskond vaatas üle diiselrongi. 
Edelaraudtee AS  tellis katkenud rongireiside  asendamiseks 2 autobussi.

Sündmsukohale saabus päästeteenistus, meditsiiniline kiirabi ja politsei. 
2.3 Hukkumised, vigastused ja varaline kahju

Õnnetuses hukkus sõiduato juht. Juht oli saanud ajukolju kinnise tömbi trauma koos verevalandustega ning muid vigastusi.
Sõiduauto muutus kasutuskõlbmatuks. Auto oli täielikult deformeerunud, osa detaile eemaldunud. Sõidukis olnud asjad olid laiali paiskunud ja purunenud.

Vigastusi sai Edelaraudtee AS reisirongi esimene mootorvagun DR1B-3720 ja haakevagun DR1B-4720. 
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Foto 2. Diiselrong DR1B-372073719 pärast kokkupõrget sõiduautoga

Mootorvagunil olid tugevalt deformeerunud ja purunenud piduri- ja toitemagistraali suruõhu torud, kohalt oli nihkunud rongi kaldalt toite pistikupaneel ja pistikud olid katki, diisli jahutusvedeliku soojendamise pistikupesa karp oli muljutud ja õlitoru väändunud, mistõttu karp ei olnud avatav. Tualeti veega varustamise toru oli küljest rebenenud, I peaõhuanum paigalt nihkunud, puudus alumine kraan ja anuma kinnitused muljutud. Vaakumtualeti tühjendusavad olid küljest rebitud, kinnitused muljutud. Automaatuste karp ja mõlemad uksed olid muljutud, trepp väändunud. Vagunikere väline värvkate oli 9m² ulatuses rikutud. Teine peaõhuanum koos tagasiklapiga oli küljest rebitud, tagavaraanum paigalt nihkunud, alumine kraan puudus. Õhujagaja kinnitus oli purunenud, elektriline osa küljest rebitud. Akukast oli muljutud, kinnitused purunenud, osa akudest rikutud. Kandepöördvankri juures automaatuste karp oli muljutud. Kandepöördvankri varjatud defektide väljaselgitamiseks oli vajalik selle kontroll vastavalt tehnilistele tingimustele. Mootorvaguni remondikulud moodustavad 548000 krooni.
Haakevaguni vigastused olid väiksemad. Tema külje kattevärv oli rikutud 9 m² ulatuses ja pöördvankri värvikate rikutud 3 m² ulatuses. Tagavaraanum oli mõlkis, vaguni õhureservuaar paigalt nihkunud, anum ise muljutud ja õhutorustiku küljest lahti rebitud. Haakevaguni remondikulud moodustavad 61030 krooni.
Kahjud raudteeveeremile moodustavad  609030 EEK ehk  38924 EUR. 

Edelaraudtee AS kandis õnnetuse tagajärjel veel kahju reisijate erakorralise toitlustamise ja autobussiga transportimise eest vastavalt 375 EEK ja 6537,20 EEK, töötasu maksmise eest vedurijuhile ja tema abile 4 päeva vaba päeva eest hingelise tasakaalu taastamiseks

Reisijad, keda oli rongis 120, raudteelased ja raudteeinfrastruktuur kannatada ei saanud.

2.4 Välised asjaolud

Eesti Meteoroloogia ja Hüdroloogia Instituudi andmetel oli 24. mail  Jõgeva meteoroloogia vaatluste tulemusel kella 20.00 ajal täheldatud nõrka lausvihma ja viimasel tunnil nõrka hoovihma. Enne seda terve päeva jooksul atmosfäärinähtusi ei täheldatud. Tuule kiirus oli kella 18-19 ajal keskmiselt 6,5 – 6,8 m/s. 

Õnnetus toimus päevasel ajal selge, kuiva päikesepaistelise ilmaga. Sõidutee kate oli kuiv. Peale õnnetust oli sadanud hoovihma, taevas hõreda pilvkattega. Päikesevalgus langes ülesõidufoorile ja õnnetusse sattunud autole juhi selja tagant. Rongile langes valgus paremalt.

Sõidutee on tasane ja sirge.
3. UURIMISTE JA KÜSITLUSTE ANDMED

3.1 Kokkuvõte ülestunnistustest

Diiselrongi DR1B-3720 vedurijuht on andnud seletuse, kus teatab, et lähenedes Rakke – Vägeva jaamavahel km 360 pk1 ülesõidule, nägi ta, et vahetult rongi pea jõudmisel ülesõidule, ligineb sõidusuunas paremalt Piibe maantee poolt suurel kiirusel sinine paketiauto. Kaubik vibas teel, tema pidurdamist vedurijuht ei näinud. Tol hetkel vihma ei sadanud, tee oli kuiv ja nähtavus hea, päike paistis auto tagapoolt. Samal momendil oli rongil olles tunda kerget lööki. Vedurijuht teostas kiirpidurduse. Peale rongi seismajäämist saatis vedurijuht abi sündmuskohale läbi vagunite vaatama ega reisijad ole viga saanud. Vedurijuht teavitas juhtunust rongidispetšerit ja oma otsest ülemust. Vedurijuht palus dispetšeril juhtunust politseile ja päästeteenistusele teatada. Ise läks ta rongi kahjustusi üle vaatama. 

Rongile oli löök tulnud orienteeruvalt peaõhuanuma piirkonda, mis oli paigast nihkunud. Deformeerunud oli esimeste automaatuste koobas ja üks uksepool oli viltu ning mehhaniliselt kinni kiilunud. Rongi akukast oli kõver ja tunda oli akuhappe lõhna. Kõveraks oli läinud ka toetuspöördvankri puksi tõmme. Esimesel haakevagunil oli õhutorustik katki. Mootorvagunil olid purunenud õhutorud peaõhuanuma ümbruses ja mootori varustamise väljavõtted. Õhujagaja rippus ühe toru otsas.
Kahjudest teavitas vedurijuht oma otsest ülemust. Kuna akukastid olid tõsiselt kannatada saanud, siis seiskas vedurijuht mootori ja lülitas aku pealüliti välja.

Telefoniühenduse vahedusel sai vedurijuht abilt teada, et autos oli ainult juht, kes kokkupõrke tagajärjel hukkus. Ilm oli õnnetuse hetkel hea ja maantee oli kuiv.

Pärast mõningate rongi tehniliste probleemide kõrvaldamist ning loa saamist nii dispetšerilt kui ka politseilt, sõideti rongiga Vägeva jaama, kust reisijad toimetati Tartusse bussidega. Samuti bussidega toimetati Tartust Vägevale rongi nr 0017 reisijad.

Peale politseile seletuse andmist sai vedurijuht loa rongidispetšerilt ja politseilt, et alustada teenindamist rongina nr 0017 väljumisega Vägeva jaamast kell 21.35 ja saabumisega Tallinna kell 23.35.

Rongi kiirus oli õnnetuse hetkel 100km/h ning pidurdusteekond orienteeruvalt 700 – 800 meetrit. Automarki vedurijuht kindlaks ei teinud ja tema riiklikku numbrimärki ei näinud.
Diiselrongi DR1B nr 3720 vedurijuhiabi seletuse kohaselt viibis ta rongina nr 0014 teenindades õnnetuse hetkel mootorvaguni 3720 juhikabiinis. Rakke – Vägeva jaamavahel 360km pk1 ülesõidul nägi vedurijuhiabi Vägeva poolt lähenemas sinist pakiautot väga suurel kiirusel. Enne kokkupõrget rongiga nägi vedurijuhiabi autot teel vibamas. Hetk hiljem sõitis auto mootorvaguni 3720 parema poole esimeste automaatuste piirkonda sisse. Kokkupõrge tekitas suure tolmupilve, mis autost sai, seda vedurijuhiabi ei näinud. Kokkupõrke ajal oli ilm kuiv, päike paistis, tee oli kuiv. Vedurijuht tegi kiirpidurduse. Kell oli õnnetuse hetkel umbes 18.35. Vedurijuhiabi läks läbi vagunite tagumisse mootorvagunisse, ta vaatas ega keegi ole vagunites viga saanud. Olukorrast vagunites kandis abi vedurijuhile ette mobiili teel. Vedurijuhiabi pani rongile pidurkingad alla ja võttis inventari kapist esmaabi paki ning läks sündmuskohale. Auto oli raudtee kõrval katuse peal. Kõik kohad olid juppe täis. Autos viibis kokkupõrke hetkel üks inimene. Vedurijuhiabi katsus tema pulssi, seda ei olnud. Autojuhi kohal olnud mees oli vedurijuhiabi kohale jõudmise hetkeks surnud. Vedurijuhiabi vabastas ülesõidu prahist ning helistas vedurijuhile olukorrast ettekande tegemiseks. Kiirabi ja päästeamet jõudsid kohale umbes 19.10 ning politsei mõni minut hiljem. Pärast mõningate tehniliste probleemide lahendamist alustati rongiga sõitu.
Ida Regionaalne Maanteeamet on seisukohal, et välja tuleks vahetada ülesõidufoorid, mis on amortiseerunud ja ei ole teatud ilmastikutingimustes ohutuse tagamiseks piisavalt nähtavad. Ettepanek on esitatud ka raudteeülesõidukohtade korralise ülevaatuse käigus.
3.2 Ohutuse juhtimissüsteem

Edelaraudtee AS „Raudtee reisijate veo ohutusjuhtimise süsteemi käsiraamat“  2008  sätestab

2. Raudteeohutuspoliitika elluviimiseks ja raudteeohutuse eesmärkide saavutamiseks rakendatavad meetmed.

Kõik korduvalt toimuvad tegevused on reguleeritud protsessikirjelduste ja juhenditega. Kõikides dokumentides on määratud töötajad, kes täidavad dokumendis määratud tegevusi ja normdokumentidele on määratud haldurid, kes vastutavad dokumendi ajakohasuse eest. Kõik protsessikirjeldused ja juhendid muudetakse ja kehtestatakse käskkirjadega.

Edelaraudtee hindab raudteeliiklusest tulenevad riskid ja kavandab abinõud riskide ohjamiseks.

5.Ettevõtte ohutuse tagamisega seotud riskide hindamine.

Ettevõtte tegevusega seotud riske ja tööohutuse valdkonda hinnatakse eraldi.

Riskide hindamise aluseks on protsessikirjelduse EÜ03 „Edelaraudtee toodete, teenuste, protsesside seire ja mõõtmine“ (Lisa 3) korra alusel kogutud ja salvestatud teave ning õnnetuse tagajärje võimalik raskusaste. Riskide hindamist tehakse vastavalt juhendile EÜ03-J02 „Edelaraudtee riskide hindamise kord“ (lisa 42).

7. Ohutuse kohta teabe dokumenteerimise ja edastamise kord ettevõttes, samuti pädevate ametiasutustega ja teiste raudteeettevõtjatega teabe vahetamise kord.

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 hindamise kord“ (lisa 42)

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

Kvaliteedi- ja ohutusosakonna ülesandeks on kõrvalekaldumiste salvestamine ja säilitamine ning nende alusel põhjuste uurimine ning kokkuvõtete ja üldistuste tegemine. Kõigile raudteeliiklust ohustavatele, otseselt raudteeliiklust häirivatele, keskkonnaohtlikele või inimese elule ohtlikele sündmustele reageeritakse.

Kogutud teave edastatakse juhtkonnale ning vajadusel struktuuriüksuste juhtidele.

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. Seda valdkonda korraldatakse alljärgnevate dokumentide nõudeid täites:
Protsessikirjeldus EÜ04 „Õnnetusest teatamine ja tagajärgede likvideerimine“ (lisa 4)

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

Juhend EÜ04-J04 „Kriisiolukord reisirongides või reisirongiga“ (lisa 47)

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

Edelaraudtee AS tegutsemisplaanis on välja toodud töötajate tegevus ametite lõikes õnnetuse või intsidendi korral.

AS Eesti Raudteega seotud raudteeliiklust ohustavatest sündmustest informatsiooni edastamine toimub lepingus sätestatud korra alusel.

Tehnilise Järelevalve Amet. Ohutustunnistus – A osa

1. Sertifitseeritud raudtee-ettevõtja
Ärinimi: Edelaraudtee AS
Riiklik registrikood: 10182640

Kehtib alates: 10. november 2008 kuni 10. november 2013

Teenuse liik: raudtee reisijateveoteenus
Tehnilise Järelevalve Amet

Käskkiri. Tallinn, 10. november 2008 nr 3.3-9/08-1799-0037

Edelaraudtee AS reisijateveoteenuse osutamise ohutusjuhtimise süsteemi heakskiitmine.

1. Hindan

Edelaraudtee AS reisijateveoteenuse osutamise ohutusjuhtimise süsteemi vastavaks majandus- ja kommunikatsiooniministri 25. jaanuari 2008.a määruses nr 9 „Raudtee-ettevõtja ohutusjuhtimise süsteemile ja selle rakendamisele esitatavad nõuded“ kehtestatud nõuetele.

4. Kiidan heaks

Raudteeseaduse §34¹ lõike 5 alusel Edelaraudtee AS reisijateveoteenuse osutamise ohutusjuhtimise süsteemi.
3.3 Õigusnormid

Euroopa Parlamendi ja Nõukogu „Raudteede ohutuse direktiiv“ 2004/49/EÜ sätestab

V lisa

Õnnetus- ja vahejuhtumite uurimisaruande põhisisu.

4.Analüüs ja järeldused.

3.Järeldused:

- aluseks olevad põhjused, mis on seotud õigusliku raamistiku olukorra ja ohutuse juhtimissüsteemi rakendamisega.

„Raudteeülesõidukoha ehitamise, korrashoiu ja kasutamise juhend“ sätestab

§ 3. Ülesõidukohtade kategooriad

(1) Raudtee ja tee samatasandiline ristumiskoht peab olema projekteeritud ja ehitatud nii, et oleks tagatud takistuseta ohutu liiklus raudteeveeremile mööda rööbasteed ning sõidukitele ja teistele liiklejatele mööda teed. Ülesõidukoht seadistatakse ehitusprojektiga ja antud juhendiga ettenähtud seadmetega. Igal kalendriaastal mai- või juunikuus korraldab raudtee valdaja tema omandisse või valdusse kuuluva ülesõidukoha ja selle seadmete ning ülesõidukohale suubuvate teede liikluskorraldusvahendite komisjonilise ülevaatuse. Ülevaatuse komisjoni kutsutakse esindajad kohalikust omavalitsusest, tee valdajalt, Tehnilise Järelevalve Ametist ja ülesõidukoha asukohajärgsest politseiprefektuurist. Komisjoni otsused vormistatakse aktiga, mis edastatakse ülesõidukoharajatise valdajale või omanikule.
„Liikluseeskiri“ sätestab

§ 76. Juht ei tohi olla

1) joobeseisundis.
§ 123. Juht peab kohandama oma sõiduki kiiruse selliseks, mille puhul on arvestatud tema sõidukogemusi, teeolusid, tee ja sõiduki seisundit, veose iseärasusi, ilmastikutingimusi, liikluse tihedust ning muid liiklusolusid, et ta suudaks peatada sõiduki eespoolse nähtavusulatuse piires ning teel etteaimatava mis tahes takistuse ees. Juht peab vähendama kiirust ning vajaduse korral peatuma, kui tingimused seda nõuavad, eriti siis, kui nähtavus on halb.

§ 171. Raudteed ei tohi ületada

1) foori keelava tule korral, sõltumata tõkkepuu olemasolust või asendist.
AS Eesti Raudtee ja Edelaraudtee AS vaheline „Raudteeinfrastruktuuri kasutamise leping“ 19. maist 2008 sätestab

12 Raudteeliiklusõnnetus ja raudteeintsident

12.1 Vedaja vedurimeeskond teavitab Raudteed ja vajadusel häirekeskust (tel 112) viivitamata kõigist raudteeinfrastruktuuri kahjustavatest ja kahjustada võivatest asjaoludest.

12.2 Õnnetusjuhtumisse sattunud või õnnetusjuhtumi tõttu liiklusgraafikust kõrvale kaldunud vedaja rongi edasisõidu korra ja tingimused määrab Raudtee.

12.3 Vedaja rongidega raudteeinfrastruktuuril toimunud õnnetusjuhtumite tagajärgede likvideerimist alustatakse viivitamata. Vedaja osaleb õnnetusjuhtumite likvideerimise ja õnnetusjuhtumi põhjuste väljaselgitamise protsessis. 

12.6 Raudteelt vastava taotluse saamisel on vedaja kohustatud võimalusel viivitamata rakendama oma veeremi … lähimasse sobilikku jaama teisaldamiseks.

12.9 Vedaja kohustub koostama kava õnnetusjuhtumite korral tegutsemiseks ja esitama selle Raudteele.
3.4 Veeremi ja tehniliste seadmete töö

Õnnetusjärgselt kontrolliti ülesõidufooride ja helisignaali tööd. Ülesõidukoha signalisatsiooniseadmed olid töökorras ja töötasid normaalselt. Enne õnnetust oli ülesõidukohta viimati kontrollitud 19.05.2009.

Diiselrongi DR1B-3720 kiirusmeeriku SL2M nr 9533 lindi dešifreerimisel tehti kindlaks, et rongi nr 0014 teenindamisel Rakke – Vägeva jaamavahel oli fikseeritud veeremi liikumisel kell 18.35 kiirus 98km/h. Kokkupõrkel autoga purunes mootorvagunil DR1B-3720 õhujagaja, mistõttu puudub kiirusmeeriku lindil piduri rõhu jälg. Kiirusmeeriku lindil oleva kiiruse pliiatsi jälje põhjal on kiirus hakanud vähenema km 360 pk 1. Pidurdusmaa on 700m. Nomogrammi järgi on maksimaalne lubatud pidurdusmaa kiirpidurduse korral 707m.
Edelaraudtee AS diiselrong DR1B-3720/3719 oli enne liiklusõnnetust tehniliselt korras ja käitusse lubatud Edelaraudtee AS kehtiva korra kohaselt. Ülesõidukohale lähenedes andis vedurijuht ettenähtud helisignaale. Rongi pea oli tähistatud nõuetekohaselt signaalidega - prožektor ja puhvrituled olid sisse lülitatud. Vigastada saanud mootor- ja haakevaguni DR1B-3720 ja 4720 tehnohooldused olid tehtud järgmiselt: H1 – 23.05.2009, H2 – 16.05.2009, H3 – 04.04.2009, remondist R5 välja antud septembris 2008 ja läbijooks peale seda oli 111900km.
Sõiduauto Fiat-Doblo registreerimismärgiga 005 MKG juht oli turvavarustust õnnetuseelselt õigesti kasutanud. Auto sõidukiirus enne kokkupõrget oli hinnanguliselt 90km/h.

Riigimaantee Rakvere – Väike-Maarja – Vägeva km 51,4 Vägeva raudteeülesõidukoha liiklusmärgid on paigaldatud vastavalt raudteeülesõidukoha tähistamise nõuetega ja liiklusmärgistandardiga EVS 613:2001/A1:2008.
3.5 Töökorraldust käsitlev dokumentatsioon

Õnnetusse sattunud reisirongi juht teatas raadioside teel raudteeõnnetusest AS Eesti Raudtee juhtimiskeskuses olevale piirkonna rongidispetšerile. Rongidispetšer edastas informatsiooni samas juhtimiskeskuses olevale raudteekorraldajale. Raudteekorraldaja teatas õnnetusest politseile ja Päästeameti Häirekeskusele ning seejärel kontserni AS Eesti Raudtee avariitagajärgede likvideerimise grupi juhile (AS Eesti Raudtee ohutusdirektor). Avariitagajärgede likvideerimise grupi juht otsustas tulenevalt olukorrast ja raudteeõnnetuse tagajärgede iseloomust sündmuskohale välja kutsuda kiirreageerimisgrupi liikmed, kelleks olid AS EVR Infra vastava piirkonna teejaoskonna meister ja STB Lõuna hoolduspiirkonna vanemelektrimehaanik.

Jõudnud sündmuskohale, kontrollisid kiirreageerimisgrupi liikmed AS EVR Infra raudteeinfrastruktuuri (rööbastee, raudteeülesõidukoha automaatfoorisignalisatsioon jms.), edastasid informatsiooni olukorrast kohapeal kontserni AS Eesti Raudtee juhtimiskeskusesse. Juhtimiskeskuse kaudu oli omakorda toimuvaga operatiivselt kursis avariitagajärgede likvideerimise grupi juht. Pärast seda, kui politsei oli vajalikud toimingud lõpetanud ning sündmuskohale saadetud kiirreageerimisgrupi liikmed olid kontrollinud raudteeinfrastruktuuri ja AS Edelaraudtee vedurimeeskond vaadanud diiselrongi üle, saadeti reisirong AS EVR Infra liikluskorraldajatega kooskõlastatult Vägeva jaama. Sellega vabastati jaamavahe.
Edelaraudtee AS rongidispetšer sai 24.05 kell 18.43 teate AS Eesti Raudteelt rongiga nr 0014 enne Vägeva peatust toimunud õnnetusest. Kell 18.59 esitas rongidispetšer järelepärimise vedurijuhile vigastuste kohta, mis selleks ajaks olid selgunud. Vedurijuhi hinnangul oli rong võimeline sõitma Vägevani. Kell 19.24 sai rongidispetšer ettevõtte juhtkonna teate, milles tutvustati plaani rongiga ja reisijatega edaspidiseks. Kell 19.30 sai rongidispetšer teate, et buss Tartust Vägevale väljub kell 19.50. Bussi väljumisajal teatati selle teele asumisest ja sama bussiga Vägevalt reisijate Tartusse toomisest. Kell 19.53 ja 20.48 teatas AS Eesti Raudtee rongi nr 0213 liikumisest. Kell 21.36 teatati rongi nr 0017 väljumisest Vägevalt. 

Liikluskatkestus Rakke – Vägeva jaamavahel kestis 59 minutit. Õnnetusjärgselt jäi Vägeva – Tartu lõigul käigust ära kaks reisirongi. Tallinn – Tartu teelõigul hilines neli reisirongi 4 tundi ja 49 minutit ja üks kaubarong 1 tunni ja 41 minutit. 

Edelaraudtee AS tellis reisijate veoks 2 autobussi, mis võtsid Tartust peale reisi 0017 reisijad ja tõid need Tartust Vägevale, võtsid Vägevalt katkenud reisi 0014 reisijad ja viisid need Vägevalt Tartusse. Busside saabudes Tartust suundus avariis kannatanud diiselrong Vägevalt Tallinna sama numbriga 0017, nagu oleks ta pidanud seda Tartust alates tegema.

Asendusbussidega jõudsid reisijad Tartusse plaanilise kella 19.17 asemel ca 3,5 tundi hiljem kell 23.00. Reisirong 0017 pidi jõudma Tallinna kell 22.00, kuid jõudis kell 23.35.
3.6 Inimene-masin-organisatsioon koostöö

Vedurimeeskond oli tööle lubatud Edelaraudtee AS kehtiva korra kohaselt ja enne liiklusõnnetust tööl olnud 5 tundi ja 55 minutit. Töövahetus algas kell 12.40 ja enne seda oli vedurimeeskonnal töövahetuste sisene puhkeaeg 2 tundi ja 13 minutit ning töövahetuste vaheline puhkeaeg 67 tundi ja 42 minutit.

Tuvastati nii vedurijuhi kui tema abi kaine olek.

Sõiduauto Fiat-Doblo juhi surnukeha veres ja uriinis leiti etüülalkoholi, mis rakendatuna elavate isikute suhtes on kerge alkohoolse joobe tunnuseks. Narkootilisi aineid verest ja uriinist ei leitud.
3.7 Varasemad sarnase iseloomuga juhtumid

Vägeva teise kategooria automaatsignalisatsiooniga ülesõidukohal (km 359,001) toimus 19. märtsil 2005. a. kell 12.04 raudteeliiklusõnnetus, kus kaubarongi nr 1726 diiselvedur 2TE116-YΠ numbriga 0001 sõitis otsa registreerimismärgiga 478 RAL piimaautole Sisu SL210.

Õnnetuse tagajärjel said vigastusi vedurijuhi abi ja tsisternauto juht, kes toimetati haiglasse.

Vedur läks esimese rattapaariga rööbastelt maha,  kahjustusi sai veduri esiosa ja kabiin.

Rööbasteel oli 430 m ulatuses purustusi, kusjuures tehti kindlaks 2 rööpamurdu ning muid kahjustusi. Signalisatsiooniseadmed olid enne ja jäid pärast õnnetust töökorda. 

Piimaveoauto sai mitmeid vigastusi eriti auto keskel ja tagumises osas. Auto oli sõidukõlbmatuna tee kõrval väljal.

Autojuht ei olnud valinud sobivat sõidukiirust, et libedal teel enne punaselt vilkuvaid fooritulesid peatuma jääda. 

Vägeva raudteeülesõidukohal toimus rongina nr 4010 sõitnud üksikveduri ja sõiduki Dodge V8 Magnum kokkupõrge 26. veebruaril 2009 kell 12.25. Uuurimisüksuse poolt antud juhtumit ei uuritud.
4. ANALÜÜS JA JÄRELDUSED

4.1 Sündmusteahela lõppkirjeldus

Reisirong nr 0014 tegi oma tavapärast reisi Tallinnast Tartusse. Lähenedes kella 18.35 ajal Vägeva raudteeülesõidukohale, oli rongi kiiruseks 98km/h, kui lubatud on 120km/h. Kaheliikmeline vedurimeeskond asus rongi peas oleva mootorvaguni juhikabiinis ja täitis kõiki eeskirjades ettenähtud nõudeid. Paremalt nägi vedurimeeskond ülesõidule lähenemas suurel kiirusel tumesinist sõiduautot. Ilm oli selge ja päike paistis auto tuleku suunalt. Rongi mootorvagun oli just ülesõidule jõudnud, kui sõiduauto vibas, oli tunda kerget lööki ja seejärel näha tolmupilve.  Vedurijuht tegi kiirpidurduse ja saatis vedurijuhiabi läbi rongi vaatama ega reisijatest keegi viga saanud. Auto oli sõitnud mootorvaguni esimese pöördvankri ja esimese tamburi vahelisse piirkonda. Saadud löögist paiskus auto väljale kummuli. Rongi pidurdusteekond peatumiseni oli 700m, kui lubatud pidurdusmaa oli 707m.
Signalisatsiooniseadmete töö kohta koostati sündmuskohal akt ja allkirjastati raudteelaste ning politsei poolt. Politsei esindaja on andnud aktile allkirja juhtumi toimumise päeval kell 20.40 ning kinnitab, et foorisignalisatsioon töötab. 
Sõiduauto Fiat-Doblo juht oli pööranud Piibe maanteelt Rakke suunas viivale teele ning suurendas kiirust. Juht oli tarvitanud veidi alkoholi ja seetõttu ei olnud ta eriti tähelepanelik teel olevate hoiatavate liiklusmärkide suhtes. Päike paistis selja tagant.  Jõudnud metsavahelt välja, jätkas ta lubatud kiirusega sõitu, ei fikseerinud fooritulesid ega märganud vasakult lähenevat rongi. Alles peale ülesõidufoorist möödumist märkas ta ülesõidule jõudnud rongi mootorvagunit. Juht pidurdas järsult, mistõttu teekattele tekkisid ca 1,6m enne kokkupõrget pidurdusjäljed. Pidurdades auto vibreeris, kuivõrd juht pidurdas intensiivselt. Toimus kokkupõrge rongiga, kus rong haaras auto endaga kaasa ja paiskas ta teelt välja kummuli aasale. Teekattele jäid auto teelt väljalohisemise jäljed. Auto esiots jäi ülesõidu poole. Autojuht oli kinnitatud turvavööga, kuid suri sündmuskohal tugevate löökide tagajärjel. Autojuhi surnukeha leiti autos juhi kohalt.
4.2 Arutelu

Reisirong liikus lubatud kiirusest väiksema kiirusega ja vedurimeeskond oli Vägeva raudteeülesõidukohale lähenedes tähelepanelik. Ta jälgis maanteeliiklust. Vahetult enne ülesõidule jõudmist, veidi üle 50m enne ülesõitu, märkas vedurimeeskond paremalt suurel kiirusel lähenevat sinist värvi sõiduautot, mis vahetult enne kokkupõrget veidi vibreerus. Ligikaudu 2 sekundit peale auto vedurimeeste vaatevälja ilmumist toimus kokkupõrge, mida tajuti kerge tõukena ning selle järel kerkiva tolmupilvena. Vedurijuht teostas kiirpidurduse. Õnnetusjärgselt käitus vedurimeeskond oskuslikult. Veendus ohu puudumises ja kahjustuste vältimises reisijate tervisele. Vedurimeeskond oli õnnetusjärgselt valmis andma abi autos viibinule. Juhtunust teatati koheselt vastavalt ettenähtud korrale rongidispetšerile. Kinnitati ja vaadati üle rongikoosseis. 
Autojuht oli kerges joobes ja Piibe maanteelt Vägeva ülesõidule viivale teele pöörates ei hinnanud ta eelolevast ülesõidust hoiatavate liiklusmärkide teavet adekvaatselt, vaid kiirendas autot võimalikku ohuolukorda mittearvestavalt. Ta sõitis ülesõidukohale lubatavale kiirusele lähedase kiirusega. Enne ülesõitu on paigaldatud 2-pealine automaatne ülesõidufoor. Autojuht vilkuvaid fooritulesid ei märganud. Samuti ei heitnud ta metsa vahelt välja sõites pilku vasakule, kus oleks märganud lähenevat rongi. Ülesõidust 50m kaugusel oleks autojuhi vaateulatus läheneva rongi suunale olnud 400m. Sellelt kauguselt liikus auto ülesõidukohani ca 2 sekundit. Rong, mis oli 125m pikk, oli sel hetkel tervenisti autojuhi vaateulatuses. Rongi mootorvaguni esiosa oli 2 sekundit enne kokkupõrget umbes samal kaugusel ülesõidust kui autogi, sest auto sõitis sisse mootorvaguni esimese pöördvankri ja tamburi vahelisse kohta, mis asub mõni meeter rongi peast taga pool. Rong jõudis tänu suuremale kiirusele läbida 2 sekundiga veidi pikema maa kui auto.
Autojuht ei alustanud pidurdamist mitte rongi ilmumisel tema vaatevälja, so 40-50m kaugusel ülesõidust, vaid alles  mõne meetri kaugusel, sest esimesed pidurdamise jäljed on 1,6m kaugusel rööpast. Auto pidurdamist fikseeris vedurimeeskond auto vibreerimisega vahetult enne kokkupõrget. Kokkupõrke hetkeks oli rongi mootorvaguni juhikabiin autost möödunud.

Kerges joobes inimese tähelepanu on hajunud ja ta ei märka kõiki detaile enda ümber enam adekvaatselt. Suuri tajumuutisi veel ei esine. Märgatavalt on vähenenud reaktsioonikiirus. Vähe tõenäoline, et reaktsioonikiirus pikeneks vähese joobe korral   sekundi murdosast vähemalt 2 sekundini. 

Ülesõidufoor oli autojuhile nähtav juba kaugemal kui 50m ülesõidust, kuna antud teelõik on sirge. Autojuhi käitumisest ei nähtu, et ta oleks vilkuvaid fooritulesid märganud. Juba eemalt vilkuvaid fooritulesid märgates ei oleks autojuht suurendanud peale Piibe maanteelt ärapööramist auto kiirust kuni 90km/h, vaid ta oleks piirdunud väiksema kiirusega. Ta oleks alustanud pidurdamist juba enne foorituledeni jõudmist, mitte aga 6,6m peale seda. Vaatamata kergest joobest tingitud reaktsioonikiiruse aeglustumisele oleksid auto pidurdusjäljed olnud sel juhul varem nähtavad. 

Kui autojuht rongi märkas ja intensiivselt pidurdas, mille tõttu auto vibreerus, siis  võib märkida, et vaatamata kergele joobele ei olnud autojuhi ohutaju kadunud. Lõpuks hindas ta olukorda adekvaatselt, kuigi hilinenult.
Õnnetuse toimumise eel ja ajal oli ilm selge ja päike paistis autojuhi selja tagant. Autojuht ei märganud vilkuvaid fooritulesid. Vägeva raudteeülesõidukohal on vanemat tüüpi ülesõidufoor, mille tuled on väikese kiirgusvõimega. Intensiivse pealepaistva päikesekiirguse mõjul ei pruugi üldisest tugevast fooritule pinna- valgustatusest tingituna olla foori poolt kiiratav valgusvoog märgatav.
Vägeva ülesõidufoor vastab kehtestatud eeskirjadele, kuid eeskirjadele vastavad ka tunduvalt intensiivsema valguskiirgusega kaasaegsemad LED-tüüpi foorituled.

Raudteeülesõidukoha igaastasel komisjonilisel ülevaatusel on Tehnilise Järelevalve Ametil oluline roll hinnata ülesõidukoha seadmete kooskõlas olemist nii formaalselt kehtestatud nõuetega, kui ka ajas muutuvaid olusid arvestavalt ohuolukorra muutumisega. Sellest tulenevalt on Tehnilise Järelevalve Ametil vajadus hinnata raudteeülesõidu ohutuse seisundit kaasajas ja vajalikke  lahendusi olukorra paremaks muutmisel. Tehnilise Järelevalve Amet kui raudteeliiklusohutuse kompetentne organ saab oma seisukohti motiveerida komisjoni teistele liikmetele.
Õnnetusjärgselt tehti kindlaks ja koostati akt, milles fikseeriti ülesõidufooride töökorras olek. Lisaks on teave selle kohta, et antud ülesõidufoore kontrolliti 5 päeva enne käesolevat juhtumit. Aktile andsid komisjoni liikmed allkirja erinevatel kellaaegadel. Politsei esindaja on kirjutanud alla ca 2 tundi peale õnnetuse toimumist. Teiste allakirjutanute poolt kellaaeg ei ole määratletud. Akti on koostanud STB vanem elektrimehaanik ja politsei esindaja järel on aktil raudteeettevõtte teemeistri allkiri.
Vedurimeeskonnal puudub ülesõidule lähenedes teave ülesõidufooride töökorras olekust. Selline olukord tekitab teatavat ebakindlust ülesõidule lähenedes. Eriti ebamugavalt tunneb end vedurimeeskond, kes on mingil ülesõidukohal varem juba liiklusõnnetusse sattunud. Sageli vähendab ta igaks juhuks rongi liikumiskiirust, millega ei suudeta ohuolukorras kokkupõrget küll vältida, kuid millest tingituna muutub eelteate aeg teeliiklejale pikemaks. Teeliikleja peab lähenevat raudteeveeremit kauem ootama ja ta võib muutuda kärsituks, mis soodustab raudteeohutuse seisukohalt ebaadekvaatsete otsuste tegemist.
Infrastruktuuri valdaja saab teavet vägeva ülesõidu fooritulede töö kohta vaid kohapeal seda kindlaks tehes. Samuti on võimalik mittetöötavaid fooritulesid uuesti tööle panna fooride vahetus läheduses, ilma et sellest mingit registreeritud jälge jääks.

Puudub foorisignalisatsiooni automatiseeritud kontrollsüsteem ja sellekohase teabe registreerimisviisid nii raudteeveeremis kui ka infrastruktuuril. Foorisignalisatsiooni jälgimissüteem AS EVR Infra infrastruktuuril on osaline. Automatiseeritud kontrolli- ja registreerimissüsteemi käivitamiseks on tingimused ja eeldused erinevat tüüpi signalisatsioonisüsteemiga raudteelõikudel ja erinevat tüüpi iseliikuval raudteeveeremil erinevad.
Foorisignalisatsiooni automatiseeritud kontroll- ja sellekohase teabe registreerimissüsteemi süsteemne rakendamine võimaldab lõpetada erinevad subjektiivsed hinnangud fooride töö üle ja aitab suurendada ülesõidufooride töökindlust ning lõppkokkuvõttes raudteeohutust ülesõitudel. 
Vägeva raudteeülesõidul on toimunud viimaste aastate jooksul mitmeid õnnetusi, mis viitavad antud ülesõidu suurematele riskidele võrreldes ülesõitudega, kus õnnetusi ei ole toimunud.

Edelaraudtee AS on dokumenteerinud ettevõttes ohutusjuhtimise süsteemi reisijateveo kohta. Seda kajastab vastav käsiraamat. Käsiraamat sisaldab viiteid konkreetsetele juhenditele, eeskirjadele, protsessikirjeldustele, mis kuuluvad lisadena ohutusjuhtimise süsteemi hulka. Lisaks käsiraamatule on ettevõte sõlminud lepingu AS Eesti Raudteega, kelle haldusalasse jääb antud  raudteeinfrastruktuur. Lepingus on sätestatud vastastikused kohustused ja käitumiseeskirjad raudteeõnnetuse korral Edelaraudtee AS veeremiga. 

Vägeva raudteeülesõidul toimunud õnnetuse tagajärgede likvideerimine toimus kooskõlas Edelaraudtee AS kehtiva ohutusjuhtimise süsteemiga.  Infovahetus raudteeveeremi ja ettevõtete vahel toimus vastavalt kahe raudteeettevõtte vahel sõlmitud lepingule. Esimesel võimalusel peale vajalike meetmete rakendamist viidi õnnetusjärgselt AS Eesti Raudtee rongidispetšeri korraldusel rong nr 0014 jaamavahelt läheduses asuvasse Vägeva jaama, mis võimaldas liikluse taasavamise Rakke – Vägeva jaamavahel. Reisijate sihtkohta toimetamine toimus autobussidega.  Korraldati reisijate lisatoitlustamist.
Edelaraudtee AS ohutusjuhtimise süsteem on heaks kiidetud Tehnilise Järelevalve Ameti poolt ja tunnistatud vastavaks ministri määruses selle kohta esitatud nõuetele. Ohutusjuhtimise süsteem on raudteeohutuse direktiivi mõistes muutuv ja arenev tegevusjuhend, mille sihipärane täiendamine sõltub reaalselt raudteeohutuses toimunud juhtumitest, nende põhjal tehtud järeldustest ja üldistustest, mis näitavad millistes osades tuleb ohutusjuhtimise süsteemi täpsustada ja täiendada.
Vastavalt Edelaraudtee AS „Raudtee reisijate veo ohutusjuhimise süsteemi käsiraamatule“ tuleb pidada ettevõttes ohutusjuhtimise süsteemi täiendamise lähtekohaks eelkõige käsiraamatu 5. peatükis kirjeldatud ohutuse tagamist riskide hindamise ja 7. peatükis kirjeldatud ohutusalase teabe dokumenteerimise, kõrvalekallete fikseerimise ja analüüsi kaudu. Kirjeldatud toimingute sooritamisel võib loogilise tulemusena tekkida vajadus muuta ja täiendada nende aluseks olevaid juhendeid ja protsessikirjeldusi.
4.3 Järeldused

1. Diiselrongi DR1B-3720/3719 vedurimeeskond märkas suurel kiirusel lähenevat sinist värvi sõduautot, kuid ei saanud midagi teha, et õnnetust ära hoida.
2. Reisirongiga kokkupõrkesse sõitnud Fiat-Doblo juht oli kerges joobes ja peale ristmikku raudteeülesõidule lähenedes suurendas auto kiirust lubatu piirini, ei märganud vilkuvaid punaseid fooritulesid ega vasakult ülesõidule lähenevat rongi.
3. Autojuhi tähelepanu oli tänu kergele joobeseisundile hajunud ning reaktsioonikiirus vähenenud.

4. Ere päikesevalgus paistis autojuhi selja tagant otse foorituledele, millele   peale langev päikesekiirgus häiris foori kiirgusenergia visualiseerimist. Fooritulede tekitatud punast vilkuvat valguskiirgust ei suutnud autojuht mööda sirget teelõiku kogu ülesõidule lähenemise aja jooksul märgata.
5. Autojuht ei valinud õiget sõidukiirust, et liiklustingimusi arvestavalt ettenähtud kohas rongi läbilaskmiseks peatuda.

6. Õnnetuse otseseks põhjuseks on maanteeliikleja inimfaktorist tingitud tähelepanematus ja liiklustingimusi mittearvestavate juhtimismeetodite kasutamine.
7. Õnnetust soodustavaks asjaoluks on vanemat tüüpi ülesõidufoori suhteliselt nõrk valguskiirgus, mida intensiivse otsese fooritulele pealelangeva päikesevalguse käes on raske märgata.

8. Tehnilise Järelevalve Amet saab mõjutada Vägeva raudteeülesõidukoha ohutumaks muutmise protsessi, kujundades raudteeinfrastruktuuriettevõtte ja ülesõidu iga-aastase ülevaatuse komisjoni seisukohti.

9. Ülesõidufooride töötamise kohta õnnetusjärgse akti koostamine ei määra üheselt foori tööd õnnetuse hetkel, vaid hindab seda ajaliselt tagasiulatuvalt eeldusel, et foori töös ei ole toimunud vaadeldava ajavahemiku jooksul muudatusi.

10. Foorisignalisatsiooni automatiseeritud kontroll- ja sellekohase teabe registreerimissüsteem raudteeveeremis puudub ja infrastruktuuril on kasutusel osaliselt.
11. Edelaraudtee AS „Raudtee reisijate veo ohutusjuhtimise süsteemi käsiraamat“ võimaldab ettevõttel adekvaatselt kirjeldada ja analüüsida Vägeva ülesõidukohal toimunud õnnetuse asjaolusid ning teha neist järeldusi raudteeliiklusohutuse parandamiseks.
4.4 Täiendavad tähelepanekud

AS Eesti Raudtee andmebaaside järgi on Rakvere – Väike-Maarja – Vägeva tugimaanteel Vägeva raudteeülesõidukohal maanteetranspordi liiklusintensiivsus 1280 ühikut ööpäevas. Maanteeameti liiklusintensiivsuse 2008.a loendusandmetele tuginedes on selleks 1561 ühikut ööpäevas, kusjuures liiklustihedus on võrreldes eelmise perioodiga vähenenud. AS Eesti Raudtee ei ole oma andmebaase täiendanud aktuaalsete andmetega.
5. VÕETUD MEETMED

AS Eesti Raudtee kontrollis õnnetusjärgselt raudteeinfrastruktuuri vastavust kehtestatud nõuetele.
6. ETTEPANEKUD RAUDTEELIIKLUSOHUTUSE PARANDAMISEKS

AS Eesti Raudteel
1. Kavandada Vägeva raudteeülesõidukoha kaasaegsete kolmepealiste LED-tüüpi valgusallikatega ülesõidufooridega seadmestamine.

Tehnilise Järelevalve Ametil 

2. Kaardistada tehnilised, õiguslikud ja organisatsioonilised probleemid, mis on seotud veduri ja muu iseliikuva raudteeveeremi pardaseadmetel või muul viisil eeloleva raudteeülesõidufooride töö kohta teabe näitamiseks ja sõltuvalt teabe saamise viisist võimaliku otstarbe kohta pardaseadmete poolt selle salvestamiseks. 

3. Kaardistada tehnilised, õiguslikud ja organisatsioonilised probleemid, mis on seotud ülesõidufooride automaatse kontroll- ja registreerimisseadmete kasutuselevõtuks ja olemasolevate seadmete kasutusala laiendamiseks ning töömeetodite edasiarendamiseks raudteeinfrastruktuuri ettevõtetes.

4. Kujundada seisukoht raudteeveeremi juhi töökoha perspektiivselt võimaliku varustamise vajalikkusest teabega eeloleva ülesõidufoori töö kohta.

5. Kujundada seisukoht ülesõidufoori automaatse kontroll- ja  töö registreerimissüsteemi väljatöötamise perspektiivsest vajadusest  raudteeinfrastruktuuri ettevõtete poolt.
6. Rakendada meetmeid Vägeva raudteeülesõidukoha liiklusohutumaks muutmisel intensiivsema kiirgusallikaga ülesõidufoori paigaldamiseks.
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