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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus paatti turvallisuustutkintalain (525/2011) 2 §:n nojalla tutkia
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ja vaaratilanteiden ehkdiseminen sekd onnettomuuksista aiheutuvien vahinkojen torjuminen.
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

1.1.1 Tapahtuma-aika ja -paikka

Onnettomuus tapahtui keskiviikkona 20.9.2023 kello 07.36 Tampereen Viinikan ratapihalla
vaihteessa V803, Riihimden ja Tampereen valiselld rataosalla numero 1301, ratakilometrilla
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Kuva 1. Onnettomuus tapahtui Tampereen aseman eteldpuolella
(Pohjakartta: Vaylavirasto, Merkinnat: OTKES)

1.1.2 Tapahtumien kuvaus

Tavarajuna T3321 oli lahtenyt lahtéluvan saatuaan Tampereen
Viinikka kello 06.30. Juna muodostui dieselhydraulisesta
kuormaamattomasta raakapuun kuljetukseen kaytettavasta Sp

sijaitsevalla Viinikan ratapihalla.

liikennepaikan osalta Tampere
Dv12-sarjan veturista ja 24
- ja Sps-sarjan tavaravaunusta.



Junan kokonaispaino oli 599 tonnia ja kokonaispituus 511 metrid. Junan maarapaikka oli
Orivesi.

Junalle T3321 oli muodostettu kulkutiel Tampere Viinikasta Tampere Jdrvensivun kautta
eteldisen raiteen padopastimelle P662. Juna joutui pysahtymain ennen padopastinta P662,
koska opastimen suojaamalla osuudella oli tavarajuna T53307. Juna T53307 oli joutunut
pysahtymaan Tampere Jdrvensivun ja Havisevan liikennepaikkojen vilille, koska sen toinen
Dv12-veturi oli rikkoutunut, ja junapainon vuoksi juna ei voinut jatkaa matkaa pelkadstaan
toisen veturin vetovoimalla. VR-Yhtyma Oy:n Operaatiokeskuksen? ja Fintraffic Raide Oy:n
Tampereen liikenteenohjauksen ohjauspalvelukeskuksen suorittaman arvion perusteella
paadyttiin ratkaisuun, ettd rataosuudelle jadnyt juna T53307 noudetaan pois apuveturin avulla.
Apuveturin oli tarkoitus tulla Tampereelta ja sijoittua avustettavan junan T53307 peraan,
minka jalkeen apuveturi vetdisi junan takaisin Tampereelle.

Junan T53307 aikataulunmukainen ldahtoaika olisi ollut myohemmin kuin junan T3321.
Liikenteenohjaus oli kuitenkin antanut junalle T53307 ldaht6luvan, koska juna oli tullut
lahtovalmiiksi ennen junaa T3321.

6.30

Vaihde V604 i %

Tampereen Viinikasta Vilppulaan kello 6.20 |ahteneen
junan T53307 toinen veturi vikaantuu.

Tampereen Viinikasta Orivedelle kello 6.30 lahtenyt juna
T3321 jaa sen taakse.

Juna T3321 paatetdén perayttaéd vaihteen V604 taakse
raiteelle 808, jotta se paasisi ohittamaan T53307:n.
Raiteen 808 pituus: 443 m.

Junan T3321 pituus: 511 m.

Vaihde V803

Kuva 2.  Onnettomuuteen johtaneen tapahtumaketjun alkutilanne. (Piirros: OTKES)

Koska junan T3321 sijainti Tampere Jdrvensivun ja opastimen P662 vililla esti apuveturin
liikennoinnin eteldisen raiteen kautta, paatettiin juna T3321 perayttda takaisin Tampere
Jdrvensivulle raiteella 808 olevan pddopastimen P808 eteen. Perdyttiminen on
liikenteenhoidon vajaatoimintatila, ja silla tarkoitetaan junan liikuttamista vaunujen suuntaan

1 Liikenneohjaajan tai automatiikan muodostama reitti junalle.
2 VR-Yhtyma Oyj:n Operaatiokeskuksessa on liikenteen hoitoon ja kaluston ohjaukseen liittyvat toiminnot.



siten, ettd lilkkesuunnassa ei ole tdhystystd. Perayttamiseen on oltava liikenteenohjauksen lupa
ja liikenteenohjauksen on varmistuttava, etta peraytys voidaan suorittaa.

Liikenneohjaaja Tampere asema3® teki perayttiavalle junalle liikenneohjaaja Pirkanmaan
pyynnon mukaisesti kulkutien raiteelle 808 kdyttden 0-ohiajovaraa. Turvattu kulkutie paattyi
padopastimelle ES08.

« Juna T3321
perayttaa kohti
raidetta 808.

« Taajamajuna
R9621
Helsingista
Tampereelle
sivuuttaa
vaihteen V803
itaista raidetta
pitkin. J—

Vaihde V803

b e
Kuva3. Junan T3321 perdyttaminen raiteelle 808. (Piirros: OTKES)

Liikenneohjaaja Pirkanmaa ja junan T3321 kuljettaja kavivat puhelinkeskustelun, jossa
liikenneohjaaja kertoi kuljettajalle sopineensa muiden liikenneohjaajien kanssa
perdyttamisestd ja kuvasi lisdksi perdyttdmissuunnitelman kuljettajalle. Perayttdmisessa ei
saisi ohittaa raiteella 808 olevaa padopastinta E808. Keskustelussa liikenneohjaaja Pirkanmaa
antoi perdyttamisluvan viestintdsadntdjen mukaisesti madramuotoisena: ”...3321 Tampereen
opastinta ECHO 808 ei saa ohittaa ja lupa perdyttdd”. Junan T3321 kuljettaja toisti
madramuotoisen viestin viestintasdantdjen mukaisesti: “"No niin, 3321 ja Tampereella opastinta
ECHO 808 opastinta ei saa ohittaa ja lupa perdyttdd”. Keskustelun lopuksi sovittiin viela
menettelystd perdyttdmisen jalkeen, kun juna olisi valmis ldhtemadn Oriveden suuntaan:
"Oikein ja soitat siitd kaaresta sitten Idhtoopastimelta PAPA 808 kun oot taas valmiina
jatkamaan.” "No niin PAPA 808:Ita niin soitellaan sitten uudestaan, kun ollaan Idhtévalmiina”,
Perdytyksen jalkeen junan T3321 oli tarkoitus ohittaa eteen jaanyt juna T53307 kayttamalla
kaksiraiteisen radan pohjoista, vapaata raidetta.

3 TAKO tyopisteessa tydskentelee kaksi liikenneohjaajaa. Toinen ohjaa Tampere tavaran ja toinen ohjaa Tampere aseman
aluetta. Fintraffic Raiteen sisdiset vastuujakoon perustuvat nimitykset ovat Tampere asema ja Tampere tavara.



Saatuaan liikenteenohjauksen luvan perdyttamiseen kuljettaja lahti perdyttdmaan kohti
raidetta 808, nopeuden ollessa enimmilldaan 20 km/h. Tahystettyaan peilin kautta ja ndhtyaan
opastimen P808 taustalevyn ldhestyvan kuljettaja aloitti jarrutuksen junan pysayttdmiseksi.
Juna pysahtyi 26 metrid opastimen P808 eteen. Juna pysdhtyi muuten normaalisti, mutta
kuljettajan havainnon mukaan pysahtyminen tapahtui hiukan téksahtden. Seuraava havainto
kuljettajalla oli se, ettd kulunvalvonnan veturilaitteen alkutestauksen yhteydessa junan
jarrujohto ei tayttynyt tavanomaisesti. Kuljettaja ilmoitti sovitusti liikenteenohjaukseen
olevansa opastimen P808 edessa, mutta ettei ollut vield valmis jatkamaan matkaa. "Nyt on keula
tdssd 808:1la, mutta tota md en oikein tiedd, ku putki ei rupee tdyttyyn, ettd mun tdytyy ny Idhtee
tarkastaan”. Kuljettaja kavi vian syyn selvittamiseksi sulkemassa veturin ja junanrungon valiset
jarrujohdon kytkinhanat, jolloin veturin jarrujohto alkoi tiyttya. Neljan minuutin kuluttua
liikenneohjaaja Pirkanmaa otti haneen yhteytta ja ilmoitti tapahtuneesta tormayksesta.

/.35.15

» Tampereen
Viinikasta
Parkanoon
kello 7.33
l&htenyt juna
T3239 saapuu
vaihteelle
V803.

» Perayttavan
junan T3321
vaunut
lahestyvat
vaihdetta V803.

= Vaihde V803

Kuva 4. T3239 lahtee Viinikasta kohti Parkanoa vaihteen V803 yli samalla, kun T3321 perayttaa
kohti vaihdetta. (Piirros: OTKES)

Samaan aikaan kun junaa T3321 perdytettiin kohti raidetta 808, oli muodostettu kulkutie
junalle T3239 Tampere Viinikasta raiteiden 221-281-806 kautta Tampere asemalle. Juna
muodostui Srl-sarjan sdahkoéveturista ja 24 kuormaamattomasta, raakapuun kuljetukseen
kdytettavasta Sp- ja Sps-tavaravaunusta. Junan kokonaispaino oli 616 tonnia ja kokonaispituus
516 metrid. Junan maarapaikka oli Parkano.

Juna T3239 oli ldhtenyt lahtoluvan saatuaan liikkeelle klo 07.33 ja kuljettaja ajoi junaa
nopeudella 28 km/h kohti Tampere asemaa, kunnes han havaitsi junan jarrujohdon paineen
alentumisen, joka aiheutti hatdjarrutuksen. Kuljettaja  ilmoitti tapahtuneesta
liikenteenohjaukseen. Sovittuaan asiasta liikenteenohjauksen kanssa han lahti kavellen
tarkastamaan jarrujohdon paineen alentumisen syytd. Lihestyessddn junan perdpdatd hin



havaitsi junan katkenneen ja osan vaunuista suistuneen kiskoilta junan kulkusuunnassa
vasemmalle puolelle. Han ilmoitti havainnostaan liikenteenohjaukseen.

7.36.00

T3321 tbrmaa
T3239:n 8.
viimeiseen
vaunuun.

T3239 katkeaa ja
viimeiset 6
vaunua irtoavat

junasta.

T3321 viimeinen 5 \ﬂ“““:—
vaunu kaantyy ; “

paaradan
suuntaiseksi.
Puutavara-
vaunuista irtoaa
térmayksessa
useita pankkoja.

Vaihde V803

Kuva 5.  Tormaystilanne. (Piirros: OTKES)

Junan T3321 perayttamista suunnitellessaan liikenneohjaaja Pirkanmaa ei tunnistanut, etta
perdyttiava juna ei mahdu raideosuudelle opastimien viliin. Raiteen 808 hyotypituus on
raiteistokaavion mukaan 443 metria ja junan pituus 511 metrid. Perdyttaneen junan T3321
kolme viimeista vaunua olivat ohittaneet padopastimen E808, sillda seurauksella, etta vaihteella
V803 peradytyssuunnassa ensimmadainen vaunu oli tormadnnyt saman vaihteen kautta kulkeneen
tavarajunan T3239 kylkeen.

Vaunujen suistumisesta ilmoitti liikenteenohjaukseen myo6s ohiajaneen junan PY0276
veturinkuljettaja. Juna PY0276 lahti Tampereelta kello 7.34. Etdisyys Tampereen asemalta
suistumispaikalle on noin 800 metrid. Liikenteenohjaus ei ollut havainnut térmdysta ennen
kuljettajien  ilmoituksia. Ilmoitusten jdlkeen liikenteenohjaus kaansi ratapihan
valvontakameran vaihteen V803 suuntaan ja pystyi sen avulla nikemaan onnettomuuspaikalle.



+ T3239 pysahtyy s
127 metria
térmayksen
jalkeen
jarrujohdon
katkettua.

» Kolarista
Helsinkiin
matkalla ollut
PYO276 ohittaa
vaihteen V803
térmayksen
jalkeen lantista
raidetta pitkin.

|
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Kuva 6. ToOrmayksen jalkeinen tilanne ja PYO276 ohitus. (Piirros: OTKES)

Helsingistd Tampereelle matkalla ollut taajamajuna R9621 oli ohittanut onnettomuuspaikan
kello 7.34.10, eli alle kaksi minuuttia ennen térmaysta. Junan R9621 kayttamalle raiteelle levisi
onnettomuudessa irronneita puutavaravaunujen pankkoja* Onnettomuuspaikkaa oli jo
osittain raivattu ennen Onnettomuustutkintakeskuksen paikkatutkijoiden paikalle saapumista.
Taman takia irronneiden pankkojen sijaintia ei tapahtumapaikalla voitu selvittaa.
Tutkintaryhma sai kuitenkin tutkinnan aikana kaytt6onsa valokuvia, joista pankkojen sijainti
voitiin todeta riittavalla tarkkuudella.

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Onnettomuudesta ei tehty ilmoitusta hatikeskukseen eikd onnettomuuspaikalle halytetty
pelastuslaitoksen yksikoitd. Liikenteenohjaus halytti onnettomuuspaikan raivaukseen
Vayldviraston pelastus- ja raivausorganisaation. Kouvolan ja Riihimden toimipisteiden
yksikoista ensimmadinen saapui onnettomuuspaikalle kello 10.02. Tutkintatoimien paatyttya
raivaustoimet paastiin aloittamaan kello 14.35. Raivaus valmistui kello 21.14.

4 Pankon tehtdva on varmistaa kuljetettavan tavaran pysyminen sivusuunnassa kuormatilassa. Kuljetuskalustoon
kiinnitettdva pankko muodostuu kuormatilan pohjaa vasten tulevasta poikkipalkista seka siihen kiinnitetyista kahdesta
pystytolpasta. Tyypillisesti pankon osat liitetddn toisiinsa kiintedsti. Lisdksi pankon pintojen muodolla voidaan vaikuttaa
kuorman pituussuuntaiseen paikallaan pysymiseen.
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1.3 Seuraukset

1.3.1 Henkilévahingot

Onnettomuudesta ei aiheutunut henkilévahinkoja.

1.3.2 Kalusto-, rata- ja laitevauriot

Kahdeksan vaunua vaurioitui tormayksessa. Vauriot kohdistuivat pddosin vaunujen pyoriin,
teleihin seka runkoihin. Lisdksi vaurioitui puskin- ja vetolaitteita sekd pankkoja. Vaurioiden
kokonaiskustannukset olivat noin 211 000 euroa.

Rataa jouduttiin onnettomuuden jalkeen korjaamaan yhteensa 50 metrin matkalta. Radan
vaurioiden korjausten kokonaiskustannukset olivat yhteensa noin 170 000 euroa.

Onnettomuuden raivauskustannukset olivat 18 000 euroa.

1.3.3 Ymparistovahingot

Onnettomuudesta ei aiheutunut ymparistévahinkoja.

1.3.4 Liikennehiiriot

Tampere on merkittdva rautatieliikenteen solmukohta. Onnettomuus ja sen raivaustyot
vaikuttivat erityisesti vilkkaasti liikenndidyn Helsingin ja Tampereen valisen paaradan
liikenteeseen. Lisaksi onnettomuudessa vaurioitunut vaihde esti normaalin liikenndinnin
Tampereen tavararatapihalta Jarvensivun kolmioraiteen kautta iddn suuntaan aiheuttaen
tavaraliikenteelle pahimmillaan 93 minuutin my6hastymisen. Matkustajajunille aiheutuneet
hairiot vaihtelivat kahdesta minuutista 34 minuuttiin. Tampereen Kkaltaisessa paikassa
tapahtuvan onnettomuuden liikennehdiriot heijastuvat monille eri rataosille. Radan
vauriokorjaukset valmistuivat padosin 27.9.2023. Térmayksessa vaurioituneiden vaihteiden
lopullinen korjaus suoritettiin 4.-5.5.2024.

11



2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Kalusto

Tavarajunan T53307 pituus oli 525 metrid ja paino 2024 tonnia. Juna koostui kahdesta
dieselhydraulisesta Dv12-veturista ja 24 kuormatusta Sp- ja Sps-raakapuuvaunusta.

Tavarajunan T3321 pituus oli 511 metria ja paino 599 tonnia. Juna koostui dieselhydraulisesta
Dv12-veturista ja 24 kuormaamattomasta Sp- ja Sps-raakapuuvaunusta.

Tavarajunan T3239 pituus oli 516 metria ja paino 616 tonnia. Juna koostui Sr1-sahkdéveturista
ja 24 kuormaamattomasta Sp- ja Sps-raakapuuvaunusta.

Srl-siahkoveturi on yleisin Suomessa kaytossa oleva sdahkoveturityyppi. Vetureita
valmistettiin vuosina 1973-1996 yhteensa 112 kappaletta. Veturin paino on 86 tonnia. Sen
pituus on 19 metrid, leveys 3,1 metria ja korkeus 4,6 metria. Veturin jatkuva teho on 3100 kW
ja huippunopeus 140 km/h. Veturi soveltuu matkustaja- ja tavaraliikenteeseen. Vetureita
voidaan kayttdaa kahden veturin monikaytossa.

Kuva 7. Sr1-sahkoveturi. (Kuva: VR-Yhtyma Oy)

Dv12 dieselhydraulinen veturi on yleisin Suomessa kaytossa oleva veturityyppi. Vetureita
valmistettiin vuosina 1963-1984 yhteensa 192 kappaletta. Veturin paino ajokunnossa on 63-
69 tonnia. Sen pituus on 14 metrid, leveys 3,2 metrid ja korkeus 4,6 metrid. Veturin
moottoriteho on 1000 kW ja sen huippunopeus on 125 km/h. Veturia voi kdyttda kahden ja
kolmen veturin monikdytossa. Veturin voimansiirtona on Voith-virtausvaihteisto L 216 rs, joka
on 3-vaihteinen vaihteisto, jossa on kaksi hydraulista momentinmuunninta ja yksi hydraulinen
virtauskytkin seka vaihteiston yhteyteen rakennettu suunnanvaihtolaite ja nopeusaluevaihde.
2020-luvulla Dv12-vetureita ei ole enda kaytetty henkildliikenteessa, vaan niiden kdytto on
keskittynyt tavarajunakaytt6on ja vaihtotoihin. Osa vetureista on varustettu vaihtotyokayttoa
varten GE-LOCOTROL-radio-ohjauslaitteistolla.
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Kuva8. Dvl2-dieselveturi. (Kuva: OTKES)

Sp- ja Sps-vaunut ovat puutavaran kuljetukseen kaytettdvida pankoilla varustettuja
avovaunuja. Vaunujen pituus on 20,6 metrid ja leveys 2,8 metrid. Vaunuissa on 10
terdsrakenteista puutavarapankkoa. Vaunujen omapaino on 22 tonnia ja niihin voidaan lastata
enimmillddn 58 tonnia puutavaraa. Sp- ja Sps-vaunut ovat neliakselisia telivaunuja ja ne on
varustettu ruuvikytkimilld ja sivupuskimilla.

.[_

gl )11

Kuva 9. Sp-sarjan puutavaravaunu. (Kuva: VR Transpoint)
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2.1.2 Rata

Tampereen liikkennepaikka ja Tampere-Orivesi-rataosa kuuluvat ensimmadisen luokan
liikenteenohjauksen alueeseen. Rataosa on sdhkdistetty, kauko-ohjattu sekd molempiin
suuntiin suojastettu®, jolloin eteldista ja pohjoista raidetta voidaan liikennetilanteen mukaan
liikenn6ida kumpaankin suuntaan. Raiteiden kiskotus on 54E1-kiskoa. Ratapolkyt ovat betonia.
Vaihde V803, jossa tormays tapahtui, on tyypiltdan YV54-200N-1.5-0.

2.1.3 Turvalaitteet

Onnettomuuspaikan  rataosuudella raiteiden vapaana olon valvonta perustuu
raidevirtapiireihin. Rataosuudella on kdytéssa junien kulunvalvontajirjestelma (JKV).
Liikenteenohjausjarjestelma nayttaa raiteiden varattuna olon liikenteenohjaajille varjaamalla
varatut raideosat jarjestelmdn ndytoéilla punaisella. Jarjestelmdssa junakulkuteitd erottaa
ohiajovara®. Liikennetilanteen ja liikenneohjaajan harkinnan mukaan kdytetdan sopivaa
ohiajovaraa. Ohiajovaroja on kolmea luokkaa: O-vara padttyy kulkutien viimeiseen seis-
opastetta nayttavaan padopastimeen, 1-varassa lukitaan padopastimen jalkeen yksi raideosuus
ja 2-varassa lukitaan useita raideosuuksia padopastimen jalkeen. Sdannollisen liikenteen junille
voidaan luoda asetinlaitteelle kulkutieautomatiikka, johon maaritelldan junan kdyttama reitti.
Automatiikkaan voidaan maaritelld oletusarvoja esimerkiksi ohiajovaraan liittyen.

Onnettomuuspaikkaa ohjaavan Tampereen asetinlaite I-kdyttdohjeen’ mukaan paattyvan
junakulkutien ohiajovara voidaan rajoittaa nollaksi JKP0O-painikkeella. Ohjeen mukaan tata
vaihtoehtoa ei saa kdyttdd muulloin kuin sellaisissa pakottavissa tapauksissa, joissa liikenteen
kokonaissujuvuuden kannalta on ehdottoman vilttdmdtontd turvata samanaikaisesti toinen
kulkutie, jonka turvaamisen ohiajovara estdd. Lisaksi ohjeessa todetaan, ettd ohiajovara on
taman jdlkeen palautettava ennalleen heti kun se on mahdollista.

Tutkinnassa selvisi, ettd 0-ohiajovaran hyddyntdmisestd on muodostunut osa normaalia
asetinlaitteen kayttotoimintaa. Nykyinen liikennetiheys edellyttdaa 0-ohiajovaran kayttoa, jotta
liikenne voidaan hoitaa aikataulujen mukaisesti. Toisaalta asetinlaitteen valmistaja on
jarjestelman toiminnallista turvallisuutta maaritellessddn ja laitteen hyvaksyttiessaan
maadritellyt 0-ohiajovaran kdyttamisen tarkoitetun ainoastaan hetkellisesti poikkeustilanteiden
purkuun.

Asetinlaitetta suunniteltaessa turvalaitesuunnittelija laatii kulkutietaulukon, jossa
madritelladn mitkd ohiajovarat sallitaan millekin kulkutielle. Asetinlaitteen toiminnallisuus
perustuu Vaylaviraston Suomen asetinlaitevaatimukset -ohjekokoelmassa esitettyihin
vaatimuksiin8. Naissa vaatimuksissa madritellddn muun muassa mitkda asetinlaitteen
kdyttokomennot ovat kriittisid. Kriittiset kdyttokomennot vaativat aina kayttdjan vahvistuksen
eika niitd voida kayttda kulkutieautomaatiikassa. 0-ohiajovara on poistettu kriittisten
komentojen listalta vuoden 2010 vaatimuksissa, joihin Tampereen asetinlaite I pohjautuu. Jos
0-ohiajovara olisi ollut kriittinen komento, se ei olisi estdnyt 0-ohiajovaran kayttoa
onnettomuustilanteessa. Jarjestelma olisi ainoastaan vaatinut erillisen kuittauksen kayttajalta
0-ohiajovaran kaytosta.

5 Suojastettu rataosa tarkoittaa rataosaa, jonka liikennepaikkavalit on jaettu useampaan suojastusvaliin.
Liikenteenohjausjarjestelma valvoo suojastusvilien vapaanaoloa. Yhdelld suojastusvalilla voi olla vain yksi juna
kerrallaan. Suojastus mahdollistaa useamman junan kulkemisen perakkain lilkennepaikkojen valilla. (Vaylavirasto,
Rautateiden verkkoselostus 2024)

6 Ohiajovaralla tarkoitetaan junakulkutien pdattavan opastimen taakse varmistettua raideosuutta tai vaihdetta, jotka ovat
lukittu ja valvotaan vapaaksi varmistetun kulkutien ehdoissa.

7 Tampere astl I kdyttoohje 400 110 E 20348.

8  FIR=Finnish interlocking requirements.
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Onnettomuustilanteessa perayttaville junalle T3321 turvattiin kulkutie kdsin kayttden 0-
ohiajovaraa. Jos kulkutien turvaamisessa olisi kdytetty toisena vaihtoehtona ollutta 1-
ohiajovaraa, ratapihalta liikkeelle lahteneelle junalle T3239 ei olisi voitu muodostaa kulkutieta
perdyttdvan junan takaa.

Rautatieliikenteenohjauksen kasikirjan kohdan 4.1 mukaan liikenteenohjaukseen osallistuvan
henkilén on tunnettava ja ymmarrettava turvalaitteiden turvallinen kaytto. Turvalaitteiden
kayttoohjeet ovat laitteiden pitkien elinkaarien takia osin vanhentuneita. Ne sisaltavat
historiallisista syistd vanhentuneita madrdyksia ja ohjeita. Turvalaitteiden kayttdohjeita
noudatetaan teknisten ja turvalaitteen kdyttdmiseen liittyvien ohjeiden osalta.
Liikenteenohjaukseen ja liikenneturvallisuuteen liittyvat asiat ohjeistetaan
Rautatieliikenteenohjauksen kasikirjassa sekd muissa viranomaisohjeissa ja -maarayksissa.
Mikali Rautatieliikenteenohjauksen kasikirja tai Vaylaviraston antamat ohjeet ovat ristiriidassa
turvalaitteen kayttoohjeiden kanssa, noudatetaan kasikirjan ja Vayldviraston ohjeita ja
menettelyita.

2.1.4 Viestintavalineet

Tapauksen liikenneohjaajat ja veturinkuljettajat kayttivat viestinndssain rautateiden RAILI-
palveluun? liitettyja VIRVE-puhelimia.l? Lisdksi heilla oli kdytossaan GSM-puhelimet.

Puheviestimien ohella veturinkuljettajilla oli kdytdssadan KUPLA-jarjestelman paatelaitteena
toimiva tablettitietokone. Paatelaitetta kadytetdan kahdensuuntaiseen viestintdan
liikenteenohjauksen ja kuljettajan valilla. Valitettavia tietoja ovat muun muassa lahtévalmius-
ja lahtolupailmoitukset seka aikataulutiedot ja liikenteenohjauksen ilmoitukset.

2.2 Olosuhteet

2.2.1 Saaolosuhteet

Tapahtumahetkelld sida oli pilvinen, ulkoilman lampétila +10°C ja ndkyvyys normaali.
Saaolosuhteilla ei ollut vaikutusta tapahtuneeseen.

2.2.2 Tyoskentelyolosuhteet

Liikenteenohjauksessa toimi tahdn tapaukseen liittyen kolme Fintraffic Raide Oy:n Tampereen
ohjauspalvelukeskuksen liikenneohjaajaa. Liikenneohjaaja Pirkanmaa hoiti liikennetta
Jyvaskylan suuntaan. Perdyttdmistarve oli syntynyt liikenneohjaaja Pirkanmaan hoitamalla
rataosuudella. Liikenneohjaaja Tampere asema teki liikenneohjaaja Pirkanmaan pyynnoén
mukaisesti kulkutien raiteelle 808 ja liikenneohjaaja Pirkanmaa antoi perdytysluvan junalle
T3321. Liikenneohjaaja Tampere tavara puolestaan antoi lahtéluvan tormayksena osallisena
olleelle junalle T3239. Tampere asema ja Tampere tavara liikenneohjaajat toimivat samassa
Tampereen alueen liikenteenohjauksen TAKO-jarjestelmassa. Liikenneohjaajien toimialueiden
rajat olivat selkeit ja heidan tiedossaan. Liikenneohjaajat kuvasivat tydilmapiiria hyvaksi.

9 RAILI-palvelu on rautatiekdyttdon suunniteltu puheviestintapalvelu, jota voidaan kayttda sekd VIRVE- etta dlypuhelimilla.
Alypuhelimiin tarvitaan RAPLI-sovellus RAILI-palvelua varten. RAPLI on yleisen verkon dlypuhelimiin tarkoitettu RAILI-
palvelun kaytt6a ja kirjautumista varten asennettava sovellus.

10 Rautateiden liikenneviestinnassa kaytetaan kansallisten viranomaisten kdyttamaa VIRVE-verkkoa. Junan kuljettamisessa
viestintddn kaytetadn ensisijaisesti VIRVE-ohjaamoradiopuhelinta. VIRVE on TETRA-teknologiaan perustuva verkko, jolla
tuotetaan Korotetun turvallisuus- ja varautumistason radioviestintdpalveluja viranomaisten ja luvan saaneiden
yhteiskunnan kriittisen infrastruktuurin toimijoiden yhteiskaytto6n. TETRA (Terrestial Trunked Radio) on 380-400 Mhz
taajuusalueella toimiva korkean saatavuuden radioverkko.
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Mikali jonkun tyodpisteessa on erityistd kuormitusta, liikenneohjaajaa autetaan, mutta muutoin
annetaan tyorauha.

Kaikkien kolmen liikenneohjaajan tyévuoro oli alkanut kello 07.00. Vuoronvaihto oli sujunut
muuten normaalisti, mutta Jyvaskyldn suuntaan mennyt juna T53307 oli veturivian vuoksi
joutunut pysahtymadn. Sen perdin ldhtenyt toinen juna T3321 oli niin ikdan joutunut
pysahtymadan. Tilannetta selviteltiin vuoron vaihtuessa. Muilta osin liikennetilanne oli
tavanomainen. Ratatoita oli jonkin verran, mutta liikennetilanne ei aiheuttanut tavanomaisesta
poikkeavaa tyokuormitusta.

Liikenneohjaajan kayttiamille ndytdille on kuvattuna ohjattava raiteisto. Liikenneohjaaja
Pirkanmaan ohjauspdydan naytot ovat padllekkdin, jolloin ylhdalla olevan naytdn pienia
numeroita voi olla vaikea nahda tai niissa voi erehtya. Nayttokuvassa esitetddn useita eri
pituisia raiteita. Eri raiteet eiviat ole samassa mittakaavassa, jotta koko ohjausalue voidaan
nayttad ruudulla. Esitystavan takia kuvasta ei voi paadtelld raiteiden todellisia pituuksia tai
niiden keskinaisia pituuseroja. Raide 808 on ohjauskuvassa huomattavan pitka. Ohjauskuvassa
raideosuuksien pituudet ovat ndhtdvissa viemadlld hiiren osoitin kyseisen raide-elementin
kohdalle. Raideosuuden pituutta osoittavat numerot ovat pienid, mutta nakymaa on kuitenkin
mahdollista suurentaa, jolloin numeroiden luettavuus helpottuu. Junan pituus puolestaan on
nahtavissa LIIKE-jarjestelmdsta. Tutkinnan kuulemisessa liikenneohjaaja Pirkanmaa kertoi,
ettd han oli tarkistanut jarjestelman rataosuuden pituuden, mutta oli lukenut numerot vaarin.
Liikenneohjaaja Pirkanmaa ei kayttanyt tilanteessa ohjeistuksen edellyttimaa perayttamisen
muistilistaa.

Tutkinnassa selvisi, ettd Tampereen ohjauspalvelukeskuksessa muistilistaa kdytetdan harvoin.
Saannollinen toiminta vastoin ohjeistusta voi olla merkki huonosta turvallisuuskulttuurista.
Fintraffic Raide Oy:n 5-6/2023 toteuttamassa turvallisuuskulttuurikyselyssa organisaation
turvallisuuskulttuuri kuvautuu padosin hyvatasoisena. Kyselyn tuloksista on kuitenkin
havaittavissa viitteita yksilon virheita etsivasta turvallisuuskulttuurista. Vastaajista 27 % koki
olevansa samaa mieltd vaitteen “Onnettomuuksien katsotaan johtuvan valtaosin yksildiden
virheistd” kanssa. Lisaksi 52 % vastaajista on ollut vaitteen Kdytdnnén tyotd tekevdan henkiléston
ndkemyksid ei oteta jdrjestelmadllisesti huomioon menettelyitd muutettaessa kanssa samaa tai
tdysin samaa mielta.

Liikenneohjaaja Tampere asema turvasi perayttavalle junalle kulkutien raiteelle 808. Han
muodosti kulkutien liikenneohjaaja Pirkanmaan pyynnon mukaisesti, eikd itse tarkistanut
raideosuuden pituutta ja junan mahtumista sinne. Han arveli, ettd jos hdnelld olisi ollut
enemman kokemusta kyseisestd ohjauspdydastd, liikenneohjaaja Pirkanmaan virheellisen
arvion olisi voinut huomata ja tiedostaa. Liikenneohjaaja Tampere asema kuvaili
peradyttamistilanteen olleen my6s hieman nopea, mika saattoi vaikuttaa siihen, etta raiteen 808
pituutta ei tarkistettu. Aiempien tutkimusten mukaan kokemus edistda riskitilanteiden
parempaa tunnistamista pienistakin viitteistall. Kulkutie peradyttavalle junalle muodostettiin
kdyttdmalla 0O-ohiajovaraa, joten liikenne perdyttdmisen takana olevalla osuudella jatkui
normaalisti. Lisdksi usean liikenneohjaajan toimialueiden ja vastuiden rajapinnan takia
liikenteenhoidollinen jaettu tilannekuva jdi tilanteessa toimineille liikenneohjaajille osittain
epaselvaksi. Tilannekuvan virheettomyys on todettu aiemmissa tutkimuksissa olennaiseksi
tekijdksi liikenneohjaajan tyodssal2. Perayttdminen on liikenndintimdariin suhteutettuna

11 Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 1/2019.
12 Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 1/2019.
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kohtuullisen harvinainen liikenteenhoidon tilanne. Tdman takia perdyttamistilanteita sattuu
harvoin yksittaiselle liikenneohjaajalle.

Liikenteenohjaustyd perustuu paljolti automatiikkaan. Automatiikka muodostaa itsendisesti
kulkuteitd, mutta myds manuaalinen kulkuteiden muodostaminen on mahdollista. Tyypillisesti
luotetaan siihen, etta jarjestelma sallii vain turvallisten kulkuteiden muodostamisen.

Liikenteenohjauksen ja yksittdisen liikenneohjaajan tyotd seurataan erilaisten toimintaa
arvioivien mittareiden avulla. Mittarit liittyvat muun muassa liikenteen sujuvuuteen ja
turvallisuuteen. Seurattavia asioita ovat esimerkiksi puheluiden vastaamisnopeus ja
junaliikenteen myohastymisminuutit.

Junan T3321 veturinkuljettajalla oli ollut reilu vuosi aiemmin vastaava perdyttamistilanne ja
tamdn perdyttamistilanteen yhteydessa liike rajattiin padttymdan perdyttimissuunnan
opastimeen. Tuolloin veturinkuljettaja oli ollut yhteydessa liikenneohjaajaan ja kertoi, etta ei
pysty valvomaan perdyttamissuunnan opastimia, koska hdn oli junan toisessa paadssa.
Liikenneohjaaja oli todennut tdhan, ettd heilld on sellainen ohje ja johonkin se pitda rajata.
Silloin pelivaraa perdyttamissuuntaan oli ollut kuitenkin useita kilometreja.

Nyt tutkitussa perdyttidmistilanteessa liikenneohjaajan annettua luvan perdyttimiseen
veturinkuljettaja mielessddn kertasi toiminnan edellisen perayttamisen yhteydessa, eika siksi
kyseenalaistanut liikenneohjaajan toimintaa ja luvan rajaamista perayttamissuunnan
opastimeen. Veturinkuljettaja luotti, ettd liilkenneohjaaja toimi perdyttdmisestd annetun ohjeen
mukaan.

Junan T3321 kuljettaja pystyi tahystamaan keskiohjaamoisesta  veturista
perdyttamissuunnassa ndkyvaa padopastimen P808 taustalevya. Keskiohjaamoisesta veturista
voi ndahda tyhjien puutavaravaunujen suuntaan pitkallekin. Perdayttdminen paattyi kuitenkin
kaarteeseen, jonka sisdkaarteen puolella oli ndkemisen estdvda puustoa, joten nakyvyytta
junan perdpadhan ei ollut. Lisdksi junan peran sijainnin tarkka arviointi ei ole mahdollista ndin
pitkien junien osalta. Kuljettaja aloitti normaalin kdyttojarrutuksen itsetoimijarrulla, joka
vaikuttaa koko junaan. Nopeus laski ja jarruvoima kasvoi. Lisaksi kaarteen aiheuttama
kulkuvastus hidasti junan nopeutta. Kuljettaja irrotti jarrut hiukan ennen pysahdysta
jarrujarjestelmdn viiveitd kompensoidakseen. Tassd tilanteessa viimeisen vaunun
tormdaminen vinottain kulma edelld toisen junan vaunujen kylkeen ei tuntunut selkeasti
ohjaamossa. Junaa pysaytettdaessa veturissa voi normaalistikin tuntua pienia pituussuuntaisia
voimia.

Junan T3239 kuljettaja ei voinut havaita tormaystd, koska pitkdssa tavarajunassa junan
loppuosaan sivusta kohdistuvaa tormaysta ei ole mahdollista tuntea tai nahda veturissa. Junan
lapi kulkevan jarrujohdon paineen alentuminen jarrujohdon rikkoutumisen myota oli
havaittavissa ohjaamon kaksoispainemittarista, joka osoittaa jarrujohdon paineen ja
paasailiopaineen. Lisdksi veturin jarrusylinteripaineen osoittava mittari on osoittanut veturin
jarrujen kiinnittymisen. Ohjaamossa on myo6s kuultavissa jarrujohdon paineen alenemisen
vuoksi kuljettajaventtiilin suhina, sen pyrkiessa pitamaan jarrujohdon paineen jarrukahvan
ajoasentoa vastaavassa nimellispaineessa. Jarrujohdon vuodon aiheuttaja on kaytava
tarkistamassa. Ohjaamosta sitd ei normaalisti voi todeta.

Kuljettajan olisi mahdollista tarkistaa raideosuuden pituus reittikirjasta. VR-Yhtyma Oy:ssa
reittikirja on veturinkuljettajan kdytettavissa vain sidhkoisessd muodossa. Jarjestelman kaytto
on koettu yleisesti kuljettajien parissa vaikeaksi, mikad on johtanut siihen, ettd jarjestelmaa ei
juurikaan hyédynneta kuljettajan tyossa.
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2.3 Tallenteet

2.3.1 Veturin kulunrekisterointilaitteen tallenne

Junan T3321 veturin kulunrekisterdintilaitteen tallenteen mukaan peraytetty matka oli 2 348
metrid. Viimeisen 400 metrin matkalla nopeus oli tasaisesti laskeva nopeudesta 20 km/h.
Tormayshetkelld nopeus oli noin 13-15 km/h. Vahdn ennen tdrmaysta jarrujohdon paine aleni
pysayttamiseksi tehdyn kdyttojarrutuksen vuoksi ja paine lahti nousemaan tallenteen lopussa.
Tormayksesta johtunut jarrujohdon tyhjeneminen oli tapahtunut tallennuksen paatyttya
junapituuden aiheuttaman viiveen vuoksi. Vaunujen suistumisen takia nopeus laski tasaisesti,
eika tormayshetkea voi tarkasti todeta tallenteesta.

Junan T3239 veturin kulunrekisterdintilaitteen tallenteen mukaan juna liikkui 1 290 metria
Viinikan ratapihalta Tampereen aseman suuntaan. Nopeus oli suurimmillaan 28 km/h, joka oli
my0s nopeus, kun juna T3321 térmadsi junan vaunustoon. Tormdyksen jalkeen junan etupda
liikkui 127 metrid. Junasta irronneet viimeiset kuusi vaunua pysadhtyivit noin 60 metria
tormayksen jalkeen.

2.3.2 Asetin- ja turvalaitetallenne

Kaytossa olleista asetinlaitetallenteista varmennettiin tapahtumien kulku. Tallenteesta saadut
junien liikkeiden ajat on kuvattu kohdassa 1.1.2. Tarkeimmat havainnot olivat:

Juna R9621 ohitti onnettomuuspaikan 7.34.10.

Juna T3321 saapui raiteelle 808 7.34.30.

Juna T3239 varasi vaihteen V803 7.35.15.

Tormayksessa suistuneet vaunut ja irronneet pankot aiheuttivat paatyessaan
viereisten raiteiden kiskoille yksittdisten raideosuuksien muuttumisen varatuiksi
7.36.15.

e Juna PY0Z276 varasi onnettomuuspaikan vieressa olevan kulkutiensa 7.36.23.

2.3.3 Liikenteenohjauksen puherekisteritallenteet

Tutkinnan kdytossd olivat puherekisteritallenteet veturinkuljettajan ja liikenteenohjauksen
valisistd keskusteluista. On huomattava, ettd ainoastaan RAILI-palveluun liitetyissa VIRVE-
puhelimissa kdydyt keskustelut tallentuvat. Osa tapaukseen liittyvista keskusteluista kaytiin
GSM-verkossa ja henkildiden valilla liikenteenohjauskeskuksessa. Nama keskustelut eivat
tallennu.

2.3.4 Muut tallenteet

Ratapihalla olleista kameroista yksikaan ei kuvannut onnettomuuspaikkaa tapahtumahetkella.
Tapahtunutta selvitettdessa liikenteenohjaus kdinsi yhden kameroista kuvaamaan
onnettomuuspaikkaa. Ndin voitiin muodostaa parempi kokonaiskasitys tapahtuneesta.

2.4 Onnettomuuteen liittyvat henkilot, organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

2.4.1 Onnettomuudessa osallisina olleet henkilot

Liikenneohjaaja Pirkanmaa oli 35-vuotias ja toiminut tehtdvdssdan nelja vuotta. Hanella oli
kokemusta monilta ohjausalueilta, ja hdn oli toiminut my6s tydnopastajana.

Liikenneohjaaja Tampere asema oli 43-vuotias. Hadn oli tyoskennellyt toisessa
liikenteenohjauskeskuksessa 15 vuoden ajan ja siirtynyt Tampereelle kevaalla 2023. Hanella
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oli ensimmadinen tydvuoro Kkyseisessd ohjauspOoyddssda. Vuorossa ollut liikenneohjaaja
Pirkanmaa oli toiminut aiemmin hdanen tyénopastajanaan.

Liikenneohjaaja Tampere tavara oli 29-vuotias ja valmistunut liikenneohjaajaksi puolitoista
kuukautta aiemmin.

Junan T3321 veturinkuljettaja oli 37-vuotias. Han oli toiminut veturinkuljettajana 14 vuotta.
Han oli toiminut myds opastuskuljettajana ja hdnella oli radio-ohjauspatevyys.

Junan T3239 veturinkuljettaja oli 38-vuotias. Han oli toiminut veturinkuljettajana 17 vuotta.

Osallisena olleet henkilot olivat aloittaneet tyovuoronsa suunnitellusti ja riittavan levon
jalkeen.

2.4.2 Organisaatiot

Liikenne- ja viestintiministerio on liikennejdrjestelmien suunnittelusta ja kehittdmisesta
vastaava viranomainen. Liikenne- ja viestintdvirasto, Vaylavirasto seka liikenteenohjausyhtio
Fintraffic Oy kuuluvat ministerion hallinnonalaan.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom on liikennealan sdantely- ja valvontatehtavia hoitava
viranomainen. Viraston tehtavana on huolehtia liikennejarjestelman yleisesta turvallisuudesta
ja turvallisuuden kehittdmisesta. Viraston tulee huolehtia my6s toimialaansa kuuluvista
liikennemarkkinoihin liittyvistd tehtdvistd. Liikenne- ja viestintavirasto on rataverkon
haltijasta ja rautatieliikenteen harjoittajista riippumaton viranomainen. Virasto valvoo ja
kehittda rautatieturvallisuutta ja rautatiejarjestelman yhteentoimivuutta sekd valmistelee
normeja.

Vayladvirasto vastaa Suomen tie- ja rataverkosta sekad vesivaylistd, niiden suunnittelusta,
ylldpidosta ja rakentamisesta. Vdyldvirasto vastaa elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskusten
(ELY) liikenteen vastuualueen toimialaohjauksesta ELY-keskuksissa. Viraston vastuulla ovat
valtion tie-, rata- ja vesiliikenteen vaylaverkon suunnittelu, kehittdminen ja kunnossapito seka
liikenteen ja maankayton yhteensovittaminen. Vaylavirasto vastaa myos liikenteenohjauksen
ja talvimerenkulun jarjestamisestd. Vayldvirasto on tilaajaorganisaatio, ja sen toiminnan
painopisteissa keskeisid ovat yhteiskunnallinen vaikuttavuus seka viayldomaisuuden tehokas
hallinta. Vaylavirasto huolehtii liikenteen hallinnasta ja vastaa myoés liikenteenohjauksesta.
Rautatieliikenteen liikenteenohjauspalvelut Vaylavirasto hankkii valtion omistamalta ja
liikenne- ja viestintdministerion ohjauksessa toimivalta Fintraffic Raide Oy:lta.

Fintraffic Raide Oy on Fintraffic-konsernin tytaryhtié. Fintraffic Raide Oy vastaa
rautatieliikenteen ohjauksesta ja hallinnasta. Fintraffic Raide Oy:n tehtaviin kuuluvat
rautatieliikenteen ohjaamisen ja turvaamisen ohella ratatdéiden turvaaminen, kapasiteetin
hallinta, matkustajainformaatiopalvelut sekd sdahkoratojen kayttokeskustoiminta. Yhtion
ohjauspalvelukeskukset sijaitsevat Helsingissa, Tampereella, Kouvolassa ja Oulussa.
Onnettomuuspaikan  liikennettd  ohjattiin  Fintraffic = Raide = Oy:n = Tampereen
ohjauspalvelukeskuksesta.

VR-Yhtyma Oyj on Suomen valtion omistama logistiikkakonserni, joka toimii
rautatieliikenteen ja  maantieliikenteen  harjoittajana  Suomessa ja  Ruotsissa.
Onnettomuusjunien kalusto oli VR-Yhtymadn omistamaa ja veturinkuljettajat olivat VR-
Yhtyman palveluksessa.

VR Transpoint on rautatielogistiikasta, eli tavaraliikennepalveluista vastaava VR-Yhtymaan
kuuluva yksikkd. VR Transpointin rautatielogistiikka kattaa rautatiekuljetukset kotimaassa.
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Silla on kalustoa seka tuote- ettd raaka-ainekuljetuksiin. Onnettomuusjunat olivat tekemassa
VR Transpointin palveluihin kuuluvia raakapuukuljetuksiin liittyvid vaunujen siirtoja.

2.4.3 Turvallisuudenhallinta

Vaylaviraston rautatietoimintojen turvallisuusjohtamisjarjestelma (RT]J)perustuu Euroopan
parlamentin ja neuvoston direktiiviin (EU) 2016/798 rautateiden turvallisuudesta. Lisdksi
turvallisuusjohtamisesta saddetdan kansallisesti raideliikennelaissa (1302/2018). Rataverkon
haltijaa koskevat tarkemmat turvallisuusjohtamisjarjestelman vaatimukset on maaratty
asetuksen (EU) 2018/762 liitteessa II. Vaylaviraston tulee valtion rataverkon haltijana
varmistaa rautatiejarjestelman toimintavarmuus, turvallisuus, luotettavuus ja huollettavuus
seka siella liikkuvien, liikkenndivien ja tydskentelevien henkildéiden turvallisuus.

Rautatietoimintojen turvallisuusjohtamisjarjestelman kasikirja kokoaa yhteen
rautatietoimintojen osalta:

e Viyldviraston turvallisuusjohtamisen,

e toimintojen ja toimialojen vastuut,

e riskienhallinnan  kokonaisuuden ja ennakoivan turvallisuustyon  menettelyt
rautatietoiminnoissa,

e turvallisuuden raportoinnin ja valvonnan menettelyt,

e operatiivisen toiminnan menettelyt,

e jatkuvan parantamisen menettelyt sekd

e dokumentoidun tiedon kokonaisuuden.

Rautatieturvallisuuteen olennaisesti vaikuttavat operatiiviset tehtavat ovat kasikirjan mukaan

lilkenteen ohjaaminen, ratapihaliikenteen ohjaaminen, ratatyén turvallisuudesta vastaaminen,

turvamiehend toimiminen sekd turvalaitteiden asentaminen ja tarkastaminen.

Riskienhallinnan koordinaatioryhma toimii Vayldviraston turvallisuus- ja laatuasioiden
operatiivisena asiantuntijaryhmdna. Se muodostuu Vaylaviraston eri toimialojen laatu- ja
turvallisuusasiantuntijoista.

Vayldviraston ja  rautatieliikenteen harjoittajien vélistd  yhteisty6td  hoidetaan
yhteistyoryhmassa. Ryhmdssa on viisi alaryhmaa: turvallisuusryhma, jarjestelmaryhma,
rataverkko ja liikenne, ymparistoryhma sekd matkustajainforyhma. Ryhmien osallistujat
koostuvat rautatieyrityksista, liikenteen tilaajista, Fintraffic Raide Oy:sta ja Vaylavirastosta.

Véayldviraston vuosittain laatimassa turvallisuuskertomuksessa kuvataan edellisen vuoden
rautatieturvallisuustoiminta, rautatieturvallisuuden ja riskien tilanne sekda niiden
kehittyminen. Turvallisuuskertomuksessa kasitelldidan keskeiset turvallisuuteen ja
riskienhallintaan liittyvat havainnot, toimenpiteet ja tulokset seka esitetdan tiedot
turvallisuustavoitteiden saavuttamisesta.

Vayldvirastolla on teknisten ja turvallisuusohjeiden kehittdmistda ja kokonaisuuden
koordinointia varten ohjetydon ohjausryhmd. Ryhma vastaa viraston tyon ohjeistuksesta ja
koordinoi yhdenmukaisuutta.

Tekniset ja turvallisuusohjeet sisdltavat tekniset ohjeet ja normit, tekniset toimitusehdot,
suunnitteluohjeet, turvallisuusohjeet ja laatuvaatimukset. Tekniset ja turvallisuusohjeet ovat
osa Vaylaviraston turvallisuusjohtamisen menettelyita ja ohjeistusta omalle henkilostolle,
palveluntuottajille, rautatieliikenteen harjoittajille ja sidosryhmille.
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Vaylaviraston riskienhallinnan ohjeistuksissa on kuvattu, miten inhimilliset ja organisatoriset
tekijat huomioidaan riskienarvioinnin eri vaiheissa. Riskienhallintaa toteutetaan erillisilla
toimintaan maaritetyilla riskienhallintalomakkeilla, riskimatriisilla ja tarkistuslistoilla.

Rautatiejdrjestelmdan liittyvissa ohjemuutosten riskien hallinnassa noudatetaan yhteista
turvallisuusmenettelyd (YTM). YTM-menettelyssd kuvataan muutosten merkittavyyden
arviointi, riskien arviointi ja riskien hallinta.

Vaylavirasto valvoo Fintraffic Raide Oy:n turvallisuusjohtamista omavalvontasuunnitelman
mukaisesti. Sopimuksenmukaisuutta valvotaan sopimuksen seurantakokouksissa. Valvontaa
toteutetaan muun muassa suorittamalla omavalvontaa liikenteenohjauskeskuksiin
omavalvonnan vuosisuunnitelman mukaisesti. Lisdksi Vaylavirasto auditoi kahden vuoden
valein  Fintraffic Raide Oy:n turvallisuusjohtamisjarjestelman. Vaylaviraston ja
Liikenteenohjausyhtié6  Fintraffic Raide Oy:n vdlilla on myds Kkuukausittainen
turvallisuustapaaminen. Vaylavirasto ja Fintraffic Raide Oy ovat sopineet rautatieliikenteen
ohjauspalvelun toiminnan arvioinnin mittareista, joita on yhdeksan kappaletta. Naista kolme
on liitetty junaliikenteen turvallisuuteen: rautatieturvallisuuspoikkeamat, asiakastyytyvdisyys
ja tavoitettavuus puhelimitse. Muut kohdat liittyvat liikenteen sujuvuuteen. Rautatieliikenteen
turvallisuuspoikkeamien vakavuutta arvioidaan riskiluokitustaulukolla.

Asetinlaitteiden toiminnallisuus ja turvallisuus perustuvat Vaylaviraston Suomen
asetinlaitevaatimukset  -ohjekokoelmassa esitettyihin  vaatimuksiin.  Asetinlaitteiden
maadrityksissd joudutaan tasapainottelemaan rataverkon kapasiteetin, asetinlaitteen
kaytettavyyden ja turvallisuuden kesken. Pdivitettdessa asetinlaitteiden vaatimuksia vuonna
2010 on maadritelty, ettd 0-ohiajovaraa ei enaa kasitella kriittisend komentona ja sitd voidaan
kdyttdd muun muassa kulkutieautomatiikassa. Tassd madrittelyssa ei ole tunnistettu
ratapihalle suuntautuvan perdyttamisen riskid yhdistettynd perdyttiavan junan kulkutien 0-
ohiajovaran kayttoon. Asetinlaitteiden vaatimuksissa ei yleisesti tunnisteta turvallisuuteen
vaikuttavia poikkeustilanteita, kuten perdyttdmista, eikd niille ole ndin pystytty
madrittelemadn turvallisuutta parantavia vaatimuksia.

Euroopan unionin rautatiejdrjestelmdn osajdrjestelmdd kdyttétoiminta ja liikenteen hallinta
koskevan yhteentoimivuuden teknisen eritelmdn (OPE-YTE) mukaan vastuu turvalliseen
liikennointiin vaadittavasta ohjeistuksesta on rataverkon haltijalla. Valtion rataverkon haltija
Véayladvirasto on koonnut nidma ohjeet Junaliikenteen- ja vaihtotyén turvallisuussddnnot (Jt) -
ohjeeseen. Tama ohjeistus koskee Vayldviraston omaa toimintaa seka kaikkia niita yrityksia ja
yhteis6jd, jotka liikenndivat valtion rataverkolla. Ohjetta pyritddn paivittdmaan vuosittain,
siten ettda uusi versio ohjeesta julkaistaan aina kesakuun 1. padiva. Vuonna 2023 voimaan
tulleessa ohjeessa on huomioitu EU-sddntelyn mairdadamia asioita: avustaminen muuttui
junaliikenteen vajaatoimintatilaksi ja nakemalld ajon kasite laajeni vastaamaan OPE-YTE:n
kasitteitd. Ohjeen laadintaan vaikuttavia saadoksia ovat: Kayttotoiminta ja liikenteenhallinta
rautatiejarjestelmassal3, = Euroopan  unionin  rautatiejdrjestelmdn  osajdrjestelmaa
"kayttotoiminta ja liikenteen hallinta” koskeva yhteentoimivuuden tekninen eritelma (OPE
YTE)4, Raideliikennelakils, Valmiussuunnittelun jarjestiminen liikennejarjestelmassilé ja
Rautateiden ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osajarjestelmal?.

13 TRAFI/57058/03.04.02.00/2015.

14 EU2019/773.

15 Raideliikennelaki 1302/2018.

16 TRAFICOM/308489/03.04.04.00/2019.
17 TRAFICOM/251470/03.04.02.00/2019.
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Muutokset Junaliikenteen- ja vaihtotyén turvallisuussddnnét (Jt) -ohjeeseen muotoillaan
Vaylaviraston johtamassa Junaturvallisuustoimikunnassa (Jt-toimikunta), joka koostuu useita
eri toimijoita edustavista rautatiealan ammattilaisista. Toimikunnan ty6td koordinoi
ulkopuolinen fasilitaattori. Fasilitaattorin rooli toimikunnan tyoskentelyssa on tirked, koska
han toimii samalla toimikunnan sihteerina ja vastaa kdytannossa siitd, ettd asiat kasitelladan
sovittujen menetelmien mukaisesti. Myos riskienhallintaprosessin ldpivieminen on suurelta
osin fasilitaattorin tehtdva. Kokonaisvastuu riskienarvioinnin toteuttamisesta on kuitenkin
Vaylavirastolla. Riskienarvioinnin suhteen Vaylaviraston tulee noudattaa omaa ohjettaan YTM-
asetuksen mukainen riskienhallinta rautatiejdrjestelmdssd. Vaylavirasto on paattanyt ulkoistaa
fasilitaattorin toimen, ja tehtava Kkilpailutetaan vuosittain. Tutkinnassa tuli esille, etta
fasilitaattorien osaaminen ja tyon laatu vaihtelevat suuresti, mika vaikuttaa merkittavasti
ohjetyon etenemiseen, laatuun seka riskien hallinnan tekemiseen ja dokumentointiin. Lisaksi
lyhyt toimikausi vaikuttaa siihen, ettd prosessi ei ehdi vakiintua. Talla on myo6s vaikutusta
toiminnan laatuun.

Junaliikenteen- ja vaihtotyén turvallisuussddnnot (Jt) -ohjeeseen voidaan tarvittaessa tehda
muutoksia my6s rautatietoimijoiden aloitteesta. Naitd muutosehdotuksia toimikunta kasittelee
keskustelemalla ja tarvittaessa asioihin perehdytddn pienemmissa tyopajoissa. Vaylavirasto
kayttdd maaraysvaltaansa, mikali asioissa ilmenee ndkemyseroja. Jt-toimikunnan tyéskentelya
tutkittaessa kdvi myds ilmi, ettd toimikunnalle esitettdvid muutoksia ei mitenkdan priorisoida
esimerkiksi vaikutusten laajuuden tai riskien mukaan. Jt-toimikunnassa saatetaan kayttda
esimerkiksi paljon aikaa yksittdisten museoliikenteen harjoittajien esitysten kasittelyyn, mika
hidastaa laaja-alaisten rautatieliikenteen vaatimien muutosten etenemista.

Ohjeen paivitys- ja laadintavastuu on siirtynyt ensin Rautatiehallitukselta Valtionrautateille ja
sittemmin VR-Yhtyma Oy:n turvallisuusyksikdlle, sen jalkeen Ratahallintokeskukselle, josta
Rautatievirastolle, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi:in josta Liikenne- ja viestintdvirasto
Traficom:ille ja viimeisimmaksi Liikennevirastolle/Vaylavirastolle. Ohje on laajentunut
kattamaan myds liikenteenhoidossa tarvittavan viestinndn, kun erillinen ohje viestinndsta
valtion rataverkolla ja ohje liikennoinnista valtion rataverkolla yhdistettiin 1.6.2016.

Tutkinnassa selvitettiin perdytystd koskevan ohjeen historiaa ja aiempia versioita. Vuonna
1999 ohje paivitettiin muotoon:

e Junaa saa perdyttdd junasuoritusvililld ilman junasuorittajan lupaa vain uhkaavan
vaaran torjumiseksi.

e Junasuorittaja saa antaa luvan perdyttdmiseen, jos:

- junan perdyttdmisosuudella ei ole varauksia

- perdyttdmisosuudella ei ole tasoristeystd

- suojastetulla radalla junaa voidaan perdyttdd siten, ettei junien perdkkdin kulun takia
pddse syntymddn vaaratilannetta; tarvittaessa jdljessd kulkeva juna on mddrdttdvd
pysdhtymddn perdyttdmisen ajaksi

- tiedossa ei ole muuta estettd perdyttdmiselle

e Junasuorittajan on ilmoitettava perdyttdmislupaa antaessaan kaikki ne tiedossaan olevat
seikat, joista perdytettdessd saattaa aiheutua vaaraa.

e Junan perdyttiminen liikennepaikalle edellyttdd kulkutien turvaamista junalle. Lisdksi
perdyttiminen voi aiheuttaa vaaratilanteita mm. radalla tyéskenteleville ja
tasoristeyksissd. Ndistd syistd johtuen lupa perdyttdmiseen voidaan antaa vain
vdlttdmdttomissd tapauksissa, joita ovat mm.

- vauhdin ottaminen
- sellaisen litkennepaikan ohi ajaminen, jolla junan piti pysdhtyd
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- junan katkeaminen
- onnettomuus- ja vauriotapaukset

e Junalle saadaan antaa lupa perdyttimiseen, vaikka perdyttdmisosuudella on tasoristeys,
jos tyéntosuunnassa ensimmdiseen vaunuun on jdrjestetty tdahystys ja tdhystdjdlld on
yhteys kuljettajaan. Kuljettajan on huolehdittava tdhystdmisen jdrjestdmisestd.

e Perdytettdessd on annettava usein vihellinopasteita ja kdytettdvd tilanteeseen sopivaa
nopeutta, kuitenkin enintddn 35 km/h.

Huomioitavaa on, ettd vuoden 1999 ohjeessa mainittiin erikseen liikennepaikalle
perdyttaminen ja tunnistettiin sen riskit. Lisaksi ohjeessa mainittiin erikseen, etta suojastetulla
radalla junaa voidaan perdyttdd siten, ettei junien perdkkdin kulun takia pddse syntymdidn
vaaratilannetta; tarvittaessa jdljessd kulkeva juna on mddrdttdvd pysdhtymddn perdyttdmisen
ajaksi. Vuonna 2005 ndma kohdat poistettiin ohjeesta.

Vuodesta 2005 vuoteen 2015 asti ohje oli muodossa:

e Junaa saa perdyttdd vain liikenteenohjauksen luvalla ja liikenteenohjauksen
tapauskohtaisesti antamien ohjeiden mukaan.

e Lupaa perdyttdmiseen ei saa antaa, jos juna joutuisi ylittdmddn rautatien tasoristeyksen.

e Perdytettdessd saa junan nopeus olla enintddn 20 km/h.

e Matkustajajunaa ei saa perdyttdd.

Ohje muutettiin nykymuotoonsa vuonna 2016. Nykyinen ohje on muodossa:

e Junaa saa perdyttdd vain liikenteenohjauksen luvalla.

e [Ennen luvan antamista perdyttdmiseen, lilkenteenohjauksen on tiedettdvd junan pituus
ja junan etupddn sijainti. Paikantamiseen kdytetddn kohdassa 3.3 Paikantaminen
mainittuja elementtejd.

e Perdytettdessd junan nopeus saa olla enintddn 20 km/h. Lupaa perdyttdmiseen ei saa
antaa, jos juna joutuu ylittdmdcdn tasoristeyksen pois lukien radanpitoon liittyvit
huoltotasoristeykset, ellei tasoristeykseen ole jdrjestetty tilapdistd tielitkenteenohjausta.

e Perdyttdmisen jdlkeen junalla litkennéintid saa jatkaa liikenteenohjauksen suullisella
ldhtéluvalla.

Viestinnasta oli aiemmin erillinen ohjeistus. Erillisessd viestintdohjeessa ei ollut mainittu
viestintad perdyttamisen yhteydessa. Yhdistettdessa viestintdohje vuonna 2016 osaksi ohjetta
Liikennéinti valtion rataverkolla, laadittiin ohjeistus maaradmuotoisesta viestinndsta
perdyttamistilanteessa. Talloin ohjeistukseen muodostui ristiriita perdyttamista koskevan
kohdan 8.6 ja maaramuotoista viestintaa kasittelevan kohdan 3.2.2 valille. Mdaramuotoinen
viesti perdytettdessa on ohjeen mukaan oltava seuraava:

1) junan tunnus

2) tieto siitd, mihin liike saa ulottua
3) tieto lilkenndinnin jatkamisesta
4) lupa perdyttdd

Ongelmallista viestintdohjeen mukaisessa perdytysluvassa on se, ettd siind on mainittava tieto
siitd, mihin liike saa ulottua. Tatd muutosta tehtdessa ei otettu huomioon sitd, ettd junaa
perdyttavalla veturinkuljettajalla ei kdytidnnossa ole mitadn mahdollisuutta ndhda satojen
metrien padhan taaksepain junan perapaahan, eika hanella nain ollen ole mahdollisuutta hallita
liikkeen pysymistd luvassa annettujen rajojen sisalld. Sama peraytysohje on ollut voimassa jo
useita vuosia, eikd ohjeen muuttamiseksi turvallisemmaksi ole tapahtunut toimia.
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Tutkintaryhmd ei saanut kayttéonsi dokumentteja, miten 2016 muutoksen riskit oli
tunnistettu ja arvioitu.

Tutkinnassa selvisi, ettd perdytysohjeen toimimattomuus oli tunnistettu seka liikenneohjaajien
ettd veturinkuljettajien keskuudessa. Asiaan ei kuitenkaan tutkinnassa kaytossa olleiden
dokumenttien perusteella ollut esitetty muutosta. Osaltaan tdhdn on vaikuttanut se, ettd
perdytykseen liittyvid turvallisuusriskejd ei ole tunnistettu organisaatioiden tasolla.
Vaylaviraston riskienarviointi ja -hallinta Junaliikenteen- ja vaihtotyon turvallisuussddnnét (Jt)
-ohjeen osalta on painottunut pitkdlti muutosten riskien arviointiin. Olemassa olevan
ohjeistuksen riskien tunnistamiseen ei ole jarjestelmallista toimintatapaa.

Fintraffic Raide Oy:n turvallisuusjohtamisjarjestelmda perustuu rautatieturvallisuuden
hallinnan osalta Euroopan komission delegoituun asetukseen (EU) 2018/762. Fintraffic Raide
Oy:n turvallisuusjohtamisjarjestelmdd ohjaa myds Vayldviraston rataverkon haltijan
turvallisuusjohtamisjarjestelma (RT]]). Fintraffic Raide Oy:n turvallisuusjohtamisjarjestelman
tavoitteena on varmistaa, ettd yhtion liiketoiminnalliset tavoitteet saavutetaan turvallisesti,
toiminnan riskit tunnistetaan ja hallitaan hyvaksyttavalla tasolla seka turvallisuuden jatkuva
parantaminen. Turvallisuudesta vastaavat toimijat ovat organisaatiossa erillddn varsinaisista
operatiivisista rautatieliikenteen hoidon tehtdvistid. Turvallisuusriskien tunnistamisessa ja
hallinnassa hyddynnetaan erillista riskienhallinnan ty6kalua. Rautatieturvallisuuspoikkeamien
seurannassa ja ilmoittamisessa yhtié noudattaa Vaylaviraston poikkeamailmoitusmenettelyja,
ja ilmoittaa rautatieturvallisuuspoikkeamat Vaylaviraston TUTKA-jarjestelmaan. Vuonna 2023
Fintraffic Raide Oy otti kayttoon myos oman TUPA-jarjestelman
rautatieturvallisuusilmoituksien ilmoittamiseen ja hallintaan. Toiminnan valvonnassa yhtidssa
hyodynnetadn omavalvontaa ja lisaksi Vayldavirasto suorittaa yhtioon kohdennettua
omavalvontaa osana oman toimintansa valvontaa.

VR-Yhtyma Oy:n turvallisuusjohtamisjarjestelma perustuu rautatieturvallisuuden osalta
Euroopan komission delegoituun asetukseen (EU) 2018/762
turvallisuusjohtamisjdrjestelmien vaatimuksista. Lisdaksi yhtion rautatieturvallisuuden
turvallisuusjohtamisjarjestelmda ohjaavat Euroopan unionin ja Suomen lainsdadanto,
Liikenne- ja viestintdviraston maaraykset seka viranomaisten ja rataverkonhaltijoiden antamat
ohjeet. Yhtion rautatieturvallisuuden johtamisjarjestelmad koostuu konsernin yhteisista
turvallisuusohjeista sekad rautatieliikennepaikkakohtaisista ohjeista. Rautatieturvallisuuden
riskienhallinta perustuu yhtion riskienhallintapolitiikkaan ja turvallisuuspolitiikkaan.
Riskienhallinnalla varmistetaan, etta rautatieturvallisuuteen kohdistuvat riskit tunnistetaan,
arvioidaan ja  hallitaan  ennakoivasti. = Rautatieturvallisuuden  poikkeama- ja
turvallisuusilmoituksia varten yhtiolla on kaytossd TUUMA-jarjestelmd. Yhtion koko
henkilostda koskevan ohjeistuksen mukaan kaikki onnettomuudet, vaaratilanteet,
turvallisuushavainnot ja poikkeukselliset tapahtumat on raportoitava TUUMA-jarjestelmaan
ilmoituksina. Yhti6 suorittaa turvallisuusjohtamisjarjestelmaansa omavalvontaa seka sisdisia
auditointeja ja tarkastuksia. Lisdksi kansallinen turvallisuusviranomainen arvioi
auditoinneillaan turvallisuusjohtamisjarjestelman vaatimustenmukaisuutta.

Vaylavirasto ei kisittele perdyttamisia rautatieliikenteen turvallisuuspoikkeamana, eika
tilastoi niitd TUTKA-turvallisuuden ja riskienhallinnan tietojarjestelmaansa. Fintraffic Raide
Oy ei myo6skadn Kkasittele perdyttamistd rautatieturvallisuuspoikkeamana, eikd seuraa tai
tilastoi peraytyksia turvallisuuspoikkeamina. Perayttamisen suorittavan liikenneohjaajan tulee
tayttaa yhtion oman ohjeistuksensa mukaisesti perayttamistd tukeva muistilista, joka
tallennetaan kayton jdlkeen. Lisdksi perdyttdmiset Kkirjataan liikenteenohjauksen
vuoropadivdkirjaan alueohjaajan harkinnan mukaan. Ndama menettelyt eivit kuitenkaan ole
aktiivisia turvallisuusriskien seuranta- ja hallintamenettelyja. Tutkinnassa selvisi, etta
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lilkenneohjaajat ovat yleisesti tunnistaneet perayttamiseen liittyvat rautatieturvallisuusriskit,
mutta yhtion virallisessa ohjeistuksissa perdyttamiseen liittyvia riskeja ei oltu riittavalla tasolla
tunnistettu tai huomioitu.

VR-Yhtyma Oy:n poikkeamailmoitusmenettelyn mukaan veturinkuljettajan on tehtava
suorittamastaan perdyttamisestd poikkeamailmoitus TUUMA-jarjestelmaan. Tutkimuksissa
kuitenkin selvisi, ettd poikkeamailmoitusmenettelystd huolimatta yhtidssa ei ollut tunnistettu
keskeisia perdyttamiseen liittyvia rautatieturvallisuusriskejd. Yhtio on pitanyt perdayttamista
pikemmin liikennehaittana kuin rautatieturvallisuusriskind. Yhti6 on ohjeistanut
perdyttamisen osalta Vdylaviraston ohjeen lisdksi, ettd kulunvalvonnan veturilaite on pidettava
vaihtotyotilassa perdayttamisen ajan.

2.5 Viranomaisten ennalta ehkiiseva toiminta

Liikenne- ja viestintivirasto myontdd rautatiealalla toimimisen edellytyksena olevat
rataverkon haltijoiden turvallisuusluvat ja rautatieliikenteen harjoittajien
turvallisuustodistukset. Seka luvat ettd todistukset ovat maaraaikaisia, ja ne ovat voimassa
enintddn viisi vuotta. MyoOntdessddn turvallisuustodistuksen tai -luvan virasto hyvaksyy
samalla toimijan turvallisuusjohtamisjdrjestelman. Liikenne- ja viestintdvirasto valvoo
rataverkon haltijoiden toimintaa raideliikennelain (1302/2018) 15 ja 16 §:n nojalla. Valvontaa
suoritetaan muun muassa auditointien, tarkastusten ja turvallisuuskeskustelujen muodossa.
Liikenne- ja viestintdviraston auditoinnit pohjautuvat Euroopan komission delegoituun
asetukseen (EU) 2018/761. Liikenne- ja viestintdvirasto osallistuu Vaylaviraston
junaturvallisuustoimikunnan toimintaan tarkkailijajasenen roolissa.

Liikenne- ja viestintdviraston valvonnan keskeisin painopiste on
turvallisuusjohtamisjdrjestelmien ja turvallisuuden hallintajdrjestelmien toimivuuden valvonta.18
Turvallisuusjohtamisjarjestelmia  valvotaan turvallisuustodistus- ja lupahakemusten
yhteydessd ja luvan myontidmisen jdlkeen. Raideliikenteen toimijoiden toiminnan
vaatimuksenmukaisuuden arviointi tehdaan padsaantoisesti dokumenttien perusteella lupia ja
ilmoituksia kasiteltaessa. Arvioinnin edellytyksia taydennetdan tarvittaessa jo tdssa vaiheessa
esimerkiksi auditoinnein. Liikenne- ja viestintdvirasto valvoo
turvallisuusjohtamisjarjestelmien  toimivuutta valvontasuunnitelman, ja sen osana
madriteltyjen painopisteiden mukaisesti. Valvonnan tavoitteena on edistda turvallista ja
vastuullista toimintaa Suomen raideliikennejarjestelmassa. Tutkinnassa ilmeni, ettd Liikenne-
ja viestintdviraston resurssit kentdlla tehtdvaan valvontaan, kuten auditointeihin ovat liian
vahdiset. Rautatieliikenteen harjoittajat ja rataverkon haltijat vastaavat kaytdnnossa
itsenaisesti rautatieliikenteen kokonaisturvallisuudesta ja valvovat sitd omavalvontansa
kautta.

Rautateilld liikenteenohjaus katsotaan kuuluvaksi rataverkon haltijan tehtdviin. Tasta syysta
sen toiminta ja valvonta kuuluvat rataverkon haltijan turvallisuusjohtamisjarjestelmassa
madriteltdviin asioihin. Liikenne- ja viestintdvirasto on hyvaksynyt myontdessaan
Vaylavirastolle rataverkon haltijan turvallisuusluvan, ettd Vaylaviraston
turvallisuusjohtamisjarjestelmassa on  kasitelty liikenteenohjausta riittavilta osin.
Liikenteenohjauksesta Vaylaviraston rataverkolla vastaa ulkopuolinen toimija, Fintraffic Raide
Oy. Suoraa viranomaisvalvontaa ei kohdistu liikenteenohjauksen toteuttajaorganisaatioon.
Liikenne- ja viestintaviraston nakokulmasta liikenteenohjauksen ja sita palveluna rataverkon
haltijalle tuottavan alihankkijan valvonta on rataverkon haltijan omavalvonnan piirissa.

18 Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom, Raideliikenteen valvontastrategia 2022-2024.
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2.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Vayldviraston pelastus- ja raivausorganisaatio huolehtii onnettomuustilanteiden
jalkiraivaustehtdvista valtion omistamalla rataverkolla. Organisaatioon kuuluva palokunta
osallistuu myo6s pelastustoimintaan sekd rautateilla kuljetettavien vaarallisten aineiden
torjuntaan yhteisty6ssa pelastusviranomaisten kanssa.

Tarvittaessa organisaatio tukee erityiskalustollaan muuta rautatietoimintaa esimerkiksi
myrskyvahinkojen tai muiden vastaavien vahinkojen torjunnassa. Organisaation pelastus- ja
raivauskalusto on suunniteltu erityisesti rautatieympadristéssa tapahtuvaan raskaaseen
pelastamiseen. Lisdksi organisaatiolla on rautatiekalustoon seka vaarallisten aineiden vuotojen
torjuntaan suunniteltua erityiskalustoa. Kalustoa voidaan kdyttad myos muissa pelastus- ja
virka-aputehtéavissa palokuntasopimusten mukaisesti.

Valtakunnallisesta valmiudesta huolehditaan kolmen tukikohdan avulla (Riihimaki, Kouvola ja
Oulu), joista kussakin on jatkuvassa valmiudessa nelja henkil6a. Tutkitussa onnettomuudessa
raivaukseen osallistuivat Riihiméen ja Kouvolan tukikohtien yksikot.

Valmius hoidetaan niin sanottuna kotivarallaolona, ja lahtovalmiusaika vaihtelee tehtdvan
kiireellisyyden mukaan. Tehtdvien Kkiireellisyysluokitukset on maéaritetty yhteiskunnallisen
tarpeen mukaisesti, ja niissa noudatetaan yleisia pelastustoiminnan tehtavaluokituksia.

Organisaation henkildstolla on vahintddn sopimuspalokunnan henkilostolta vaadittava
osaaminen ja toimintakyky seka savu- ja kemikaalisukelluspatevyydet.

2.7 Saaddokset, maardykset ja ohjeet

2.7.1 Lait, asetukset ja sopimukset

Europan unionin tasolla raideliikennetta saatelevat yhteentoimivuuden tekniset eritelmait,
YTE:t. Liikenteenohjausta ja junaliikennetta kasitelladn Euroopan unionin rautatiejarjestelman
osajdrjestelmaa kdyttdtoiminta ja litkenteen hallinta koskevassa yhteentoimivuuden teknisessa
eritelmassal?, josta kdytetdan lyhennettd OPE YTE. Dokumentissa korostetaan rataverkon
haltijan vastuuta siitd, ettd se esittdd kaikki ne asiaankuuluvat vaatimukset, joita sen
rataverkossa kulkemaan oikeutettujen junien on tdytettdvd. Ndiden vaatimusten on maaritelty
kdsittdvdin muun muassa maarayksid ja ohjeita. Dokumentissa korostetaan erityisesti
madramuotoista viestintaa liikenteenohjauksen ja liikkuvien yksikéiden valilla.

OPE YTE:n kohdassa 4.2.2.7.2 maaritelldan, ettd rautatieliikenteen harjoittajan on ennen junan
lahtéa huolehdittava siitd, ettd rataverkon haltijalla on kdytdssa junan turvallista ja tehokasta
litkennéintid varten tarvittavat tiedot, kuten junan rahti ja junan todellinen pituus.

Liikenteenohjauksesta kdytetadn OPE YTE:ssa nimitysta kdyttétoiminta ja liikenteen hallinta.
OPE YTE:n lisays B kasittelee kdyttotoimintaa, eli liikenteenohjausta. Lisdyksessa on kasitelty
normaalitilanteita, kuten junan ldht6d sekd vajaatoimintatilanteita sekd kaluston valojen tai
tasoristeyksen varoituslaitteiden vikaantumista. Perayttamista ei kasitella lisayksessa. Muista
vajaatoimintatilanteista esimerkiksi avustaminen on kasitelty OPE YTE:ssd, mutta siltd osin
dokumentissa kasitelldan vain tilannetta, jossa avustava yksikko liikenn6i junana.

Liikenteen hallintaa kasitellddn luvussa 4.2.3.4. Luku 4.2.3.6 kasittelee vajaatoimintatilanteita,
jollaisiksi luokitellaan muun muassa avustaminen. Vajaatoimintatilanteissa rataverkon haltijan

19 EU 2019/773.
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on annettava kuljettajille mddrdmuotoiset ohjeet niistd toimista, joihin ndiden tulee ryhtyd, jotta
vajaatoimintatilanteesta selvitddn turvallisesti.

Rautatieliikenteen harjoittajan ja rataverkon haltijan on osoitettava toimivansa OPE YTE:n
vaatimusten mukaan hakiessaan uutta tai muutettua turvallisuustodistusta tai -lupaa.
Valvontavastuu OPE YTE:n vaatimusten tayttymisesta on kansallisilla
turvallisuusviranomaisilla, Suomessa Liikenne- ja viestintavirastolla.

Raideliikennettd Suomessa saatelee myos EU-komission asetus EU 2019/773. Asetuksen
mukaisesti rautatieliikenteen harjoittajan on annettava kuljettajalle junan kuljettamiseen
kdytettavat tarvittavat tiedot ja dokumentaatio. Tiedoissa on annettava kaikki ne tarvittavat
asiat, jotka koskevat reitilla liikennéintia ja kaytettavada liikkuvaa kalustoa. Tietoihin on
sisdllytettavd ohjeet toiminnasta normaali- ja vajaatoimintatilassa, sekd toiminnasta
hatatilanteissa. Kuljettajaa koskevat menettelyt on esitettdva Kuljettajan sdantokirjassa, ja se
voi olla sahkoisena tai paperisena asiakirjana. Kuljettajan saantokirjassa on esitettava ajettavia
reitteja ja niilla kaytettavaa liikkuvaa kalustoa koskevat vaatimukset normaali- ja
vajaatoimintatilanteissa sekd mahdollisissa hatatilanteissa. Kuljettajan sdantokirjassa on
kuvattava liikenndintiin liittyvat yhteiset sadnnot ja menettelyt sekd kutakin rataverkon
haltijaa koskevat erityiset sddannot ja menettelyt. Kuljettajan sadntokirjassa on kuvattava
vahintdan seuraavia asioita koskevat menettelyt:

henkiléstéturvallisuus ja turvatoimenpiteet
opasteet ja litkenteenohjaus

junaliikenne, myés vajaatoimintatilat
vetokalusto ja muu liikkuva kalusto
onnettomuudet ja vaaratilanteet.

Edellisten lisdksi siind on oltava lisdyksena Viestintimenettelyjen kasikirja ja Lomakekirja.

Rautatieliikenteen harjoittaja vastaa Kuljettajan sdantokirjan muodostamisesta ja sen
sisdllosta. Rataverkon haltijan on varmistettava rautatieliikenteen harjoittajalle annettavien
tietojen oikeellisuus ja paikkansapitavyys.

Kuljettajalle on annettava junan kuljettamisen kannalta oleelliset tiedot rataosasta ja
ratalaitteiden kuvaus niilta rataosilta, joilla he toimivat. Tiedot on esitettava reittikirjassa, joka
voi olla paperinen tai sdhkdinen asiakirja.

EU-komission taytantoonpanoasetus EU 402 /2013 riskien arviointia koskevasta yhteisesta
turvallisuusmenetelméstd maarittelee yhteisen turvallisuusmenetelman (YTM) kayton
eurooppalaisessa rautatiejarjestelmassa. Asetuksessa kuvataan EU-maiden
rautatieliikenteessd turvallisuuteen liittyviltd muutoksilta edellytettivd muutoksen
merkittavyyden arviointi seka merkittavyyden arvioinnin perusteella merkittaviksi todetuilta
muutoksilta vaadittava riskienhallintaprosessi. Asetuksen 4. artiklassa on maaritelty
muutoksen merkittdvyyden arvioinnissa huomioitavat seikat. Lisdksi artiklassa todetaan, etta
muutoksen ehdottajan on sdilytettdvd asianmukaiset asiakirjat pddtéksensd perusteeksi.

Suomessa  kansallisella  tasolla  raideliikenteen = keskeisend  sdatelynd  toimii
RaideliikennelakiZ0. Raideliikennelain tarkoituksena on edistdd raideliikennettd ja sen
turvallisuutta ja rautatiejdrjestelmdn yhteentoimivuutta sekd rataverkon tehokasta kdyttid.

Raideliikennelain 5 § maarittelee Liikenne- ja viestintdviraston olevan yhdessa rautatiealan
toimijoiden kanssa vastuussa siita, ettd rautatiejdrjestelmdn turvallisuustasoa ylldpidetdcdn ja

20 Raideliikennelaki 1302/2018.
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parannetaan Euroopan unionin lainsddddnnén, kansainvdlisten oikeussddntdjen ja alan teknisen
ja tieteellisen kehityksen mahdollistamalla tavalla.

Vaatimus rataverkon haltijan ja rautatieliikenteen harjoittajan
turvallisuusjohtamisjarjestelmdsta on esitetty lain 10 §:ssd. Siind todetaan, ettad
turvallisuusjohtamisjarjestelma on oltava sen varmistamiseksi, ettd rautatiejdrjestelmdssd
voidaan saavuttaa vdhintddn yhteiset turvallisuustavoitteet, rautatiejdrjestelmd vastaa
yhteentoimivuuden teknisissd eritelmissd vahvistettuja turvallisuusvaatimuksia ja ettd siind
noudatetaan yhteisid turvallisuusmenetelmid sekd kansallisia oikeussddntojdi.

Liikenne- ja viestintdviraston asemaa rautatiealan turvallisuusviranomaisena on kasitelty lain
13 §:ssi. Siinad todetaan muun muassa viraston tehtavana olevan valvoa rautatieliikenteen
harjoittajia ja rataverkon haltijoita seka seurata turvallisuustavoitteiden saavuttamista ja
rautatieturvallisuuden kehittymistd. Viraston valvontavastuita on tdsmennetty 15 §:ssd, jossa
todetaan, ettd virasto valvoo muun muassa sita, ettd rautatiejdrjestelmdn toiminnanharjoittajat
edistdvdt toiminnallaan rautatiejdrjestelmdn turvallisuutta ja yhteentoimivuutta.

Liikenteenohjausta kasittelevat raideliikennelain 107 ja 136 §. Molemmissa kohdissa
korostetaan rataverkon haltijan vastuuta. 107 §:ssd todetaan, ettd rataverkon haltijan on
huolehdittava siitd, ettd liikenteen hallinta toimii tehokkaasti myds hdiriotilanteissa niin, ettd
rautatieliikenteen harjoittaja saa oikea-aikaisesti kaiken sen olennaisen tiedon, joka vaikuttaa
tdmdn liikennéintiin. 136 §:ssd todetaan, ettd rataverkon haltija vastaa hallinnoimansa
rataverkon liikenteenohjauksesta tai sen jdrjestdmisestd rataverkolla harjoitettavan
litkennéinnin edellyttdmadlld tavalla ja huolehtii liikenteenohjauspalvelujen tasapuolisuudesta.
Valtion rataverkon haltija on vastuussa liikenteenohjauspalvelun valtakunnallisesta
jdrjestdmisestd ja koordinaatiosta valtion rataverkolla.

2.7.2 Liikenne- ja viestintidviraston maaraykset

Liikenne- ja  viestintdviraston  maardys  Kayttotoiminta ja  liikenteenhallinta
rautatiejarjestelmassa2! on tdydentava maarays, jota sovelletaan komission asetuksen (EU) EU
2019/773 (OPE YTE) avoimiin kohtiin sekd niihin kdyttotoiminta ja litkenteen hallinta -
osajdrjestelmdd koskeviin olennaisiin vaatimuksiin, joita OPE YTE ei kata. Maarayksen osa 2
esittdd junaliikennettd koskevat kansalliset vaatimukset ja osa 3 vaihtoty6tda koskevat
kansalliset vaatimukset. Ohjeessa ei kisitella perdyttamista, eikd muita saman tyyppisia hairio-
ja vajaatoimintatilanteita.

Maarays Rautateiden ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osajdrjestelmd?? kasittelee muun muassa
Suomessa vaadittavaa junakulunvalvontaa, viestintijarjestelmda sekd opastin- ja
turvalaitejarjestelmid. Luvussa 5. Kkasitelldidn rautatiekaluston liikkumisen teknista
varmistamista. Siind todetaan, etta jdrjestelmd on toteutettava siten, ettd rautatiekaluston
tormddmiseen, suistumiseen ja muun rautatiekaluston liikkumiseen liittyvdt riskit on hallittu.
Madrayksessa ei kuvata yksityiskohtaisesti, miten ndiden riskien tunnistaminen, arviointi ja
hallinta tulee toteuttaa. Nama sisdltyvat ndiden niin sanottujen osajarjestelmien
kayttoonottolupaprosessiin.  Kayttoonottoluvan myontdmisen edellytyksend todetaan
madrayksessa olevan, ettd Liikenne- ja viestintdvirastolle on toimitettu riskien arviointia
koskevasta yhteisestd turvallisuusmenetelmdstd ja asetuksen (EY) N:o 352/2009 kumoamisesta
annetun komission tdytdntéonpanoasetuksen (EU) N:o 402/2013 15 artiklan ja liitteen Il

2t TRAFI/57058/03.04.02.00/2015.
22 TRAFICOM/251470/03.04.02.00/2019.
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mukainen turvallisuuden arviointikertomus tai toimijan turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn
mukainen riskienhallinta.

2.7.3 Vaylaviraston ohjeet

Vaylavirasto antaa junaliikenteeseen liittyvid ohjeita Junaliikenteen ja vaihtotyon
turvallisuussadnnot (Jt) -ohjeessa23. Hairio- ja hatatilanteiden osalta ohjeistetaan myos junan
perayttamista. Perdayttamiselld tarkoitetaan junaliikenteessa tilannetta, jolloin junaa joudutaan
liikuttamaan vaunuston suuntaan siten, ettd liikesuunnassa ei ole tahystysta.

Ohjeen mukaan junan perdyttdmisen saa tehdd vain liikenteenohjauksen luvalla. Lupa
perdayttamiseen voidaan antaa, kun liikenteenohjauksen tiedossa on junan etupadn sijainti,
junan pituus ja ettd peradytettdavalla osuudella ei ole rautatien tasoristeystd. Perdyttdmisen
aikana nopeus saa olla enintdaan 20 km/h.

Kuljettajan ja liikenteenohjauksen valisessa viestinndssd osa viesteistd on annettava
madramuotoisena. Maaramuotoiset viestit on annettava niistd annetun kaavan mukaisesti.
Vastaanottajan on toistettava maaramuotoiset viestit, ja viestin antajan on Kkuitattava
toistaminen. Lupa perdyttamiseen on annettava madramuotoisena viestind ja siina on
ilmoitettava junan yksiléiva tunnus, tieto mihin asti liike saa ulottua, tieto liikennéinnin
jatkamisesta perayttamisen jdlkeen seka lupa perdyttdd.

Vdylaviraston ohje YTM-asetuksen mukainen riskienhallinta rautatiejarjestelmassaz+
kasittelee EU:n YTM-asetuksen soveltamista Vayldviraston rautatietoiminnoissa. Ohjeen
tarkoitukseksi maaritelladan kuvata edelld mainitun asetuksen mukaisen riskienhallinnan
periaatteet Viyldviraston rautatietoimintojen tueksi. Ohjeen kohdassa 3.2 todetaan, ettd YTM-
asetusta noudatetaan kaikissa rautatiejdrjestelmdn muutoksissa, jotka ovat turvallisuuden
kannalta merkittdvid. Esimerkkina tallaisista muutoksista on erikseen mainittu toiminnalliset
muutokset, kuten uudet tai muutetut toimintaohjeet. Samassa kohdassa todetaan myos, ettd
YTM-asetusta on velvoitettu sovellettavaksi Viyldviraston hankkeissa 1. heindkuuta 2012 alkaen.

Ohjeessa madritellaan, ettd YTM-asetuksen mukaisen riskienhallinnan toteutuksesta vastaa
taho, joka vastaa muutoksen toteuttamisesta. Ehdottaja ei kuitenkaan ole yksin vastuussa
riskien hallinnasta, vaan tassa suhteessa kaikkien hankkeeseen tai muutokseen osallistuvien
toimijoiden tulee ohjeen mukaan tehda yhteistyota.

Ohjeessa on kuvattu YTM-asetuksen mukaisesti prosessin alkavan muutoksen merkittavyyden
arvioinnilla. Ohjeessa on todettu, ettd muutoksen merkittdvyyden arviointi ei ole varsinaisen
riskienhallintaprosessin osa, mutta se liittyy olennaisesti sithen pddtékseen, tuleeko muutoksen
yhteydessd noudattaa YTM-asetusta. Kdytannossa merkittavyyden arviointi tulee toteuttaa
siten, ettd muutoksen ehdottajan on arvioitava muutoksen merkittdvyyttd YTM-asetuksessa
esitettyjen perusteiden ja asiantuntija-arvion pohjalta. Merkittavyyden arvioinnin prosessi on
kuvattu ohjeen kohdassa 4.3. Ohjeen mukaan kaikkien turvallisuuteen vaikuttavien muutosten
merkittdvyys on arvioitava. Muutoksen merkittdvyyteen vaikuttavat YTM-asetuksen mukaan
muutoksen kumuloituvuus, uutuusaste, muutoksen monimutkaisuus, vian vaikutukset ja
seuraukset, muutoksen seurattavuus ja muutoksen peruutettavuus.

Ohjeessa todetaan myds, ettd merkittdvyyden arvioinnit tehddan Vaylaviraston
riskienhallinnan tietojarjestelmédssa. Arviointeihin liittyvat dokumentit tulee ohjeen mukaan
sdilyttdd. Asia on kuvattu ohjeessa seuraavasti: Pddtds merkittdvyydestd tulee aina

23 Junaliikenteen ja vaihtotydn turvallisuussiannét (Jt), VAYLA/1088/05.00/2023, 31.3.2023.
24 YTM-asetuksen mukainen riskienhallinta rautatiejirjestelmassi, VAYLA/8749/06.04.01/2020.
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dokumentoida ja arviointi sdilyttdd, jotta tehdyn pddtdksen perustelut ovat myéhemminkin
tarkasteltavissa.

Muutoksen merkittavyyden arviointi

Jarjestelman alustava maarittely
Merkittavyyden arviointi

Vaarojen tunnistaminen

Jarjestelman méaarittely, Vaarojen tunnistaminen,
Yleisesti hyvaksytyt vaarat vs. ei hyvaksytyt

Riskin arviointi

Toimintaohjeet Vertailujarjestelma(t) | Riskin estimointi

Vaarojen hallinta

Turvallisuustoimenpiteet

ISA: Riippumaton arviointi

Vaararekisteri

Vaatimusten noudattamisen osoittaminen

| Turvallisuushyvéksynta I

- . RS S RSN S RN S SRR S SN S SN S S S S e e
- O . SN S S S S S S S S S S S . . .

(
|
|
(
|
I

ISA:nlaatima turvallisuuden arviointikertomus

Kuva 10. Vaylaviraston ohjeessa YTM-asetuksen mukainen riskienhallinta rautatiejdrjestelmdssd
kuvatun YTM-menettelyn ja riskienhallinnan keskeiset osat. (Kaavio: Vaylavirasto)

Jos muutoksen todetaan merkittdvyyden arvioinnin perusteella olevan merkittdva, tulee
muutoksesta kdynnistad YTM-prosessin mukainen riskien arviointi ja riskienhallintaprosessi,
joka sisaltaa ISA25-arvioinnin. Mikali muutos arvioidaan ei-merkittavaksi, riskit tulee kuitenkin
hallita Vaylaviraston rautatietoimintojen turvallisuusjohtamisjarjestelmdan mukaisesti.

25 ISA=Independent Safety Assessment, Riippumaton turvallisuuden arviointi/arviointilaitos.
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Kdytdnnossd muiden muutosten riskienhallinta ei eroa YTM-asetuksen mukaisesta
riskienhallinnasta ISA-velvoitetta lukuun ottamatta. Myos nama arvioinnit dokumentoidaan ja
sdilytetdan.

2.7.4 Toimijoiden sisdiset ohjeet

Fintraffic Raide Oy ohjeistaa Rautatieliikenteenohjauksen kasikirja -ohjeellaan
rautatieliikenteen ohjaamista. Vajaatoimintatilojen osalta ohjeessa on toimintaohje
perayttamiseen liittyviin menettelyihin. Ohjeen mukaan perdayttimiseen on oltava
liikenteenohjauksen lupa. Ennen luvan antamista liikenteenohjauksen on tiedettiva junan
etupdan sijainti ja junan pituus. Perdytettavalla osuudella ei saa olla rautatien tasoristeysta.
Mikadli perdytettdessd joudutaan ylittdmdan rautatien tasoristeys, on siihen jarjestettava
tieliikenteenohjaus. Liikenteenohjauksen on perdyttdmisluvan antamisen yhteydessa
kaytettava siihen tarkoitettua muistilistaa. Muistilistaan on merkittivd oman nimen lisaksi
paivamaara, kellonaika, junan yksiléiva tunnus, junan kokonaispituus, junan etupdan sijainti ja
mihin asti perdyttaminen saa ulottua. Naiden lisaksi merkitadn lupa perayttamiseen.

VR-Yhtyma Oy:n Kuljettajan sddntokirjassa noudatetaan Vaylaviraston Junaliikenteen ja
vaihtotyén turvallisuussddnnét (Jt) -ohjeen mukaista menettelyd perdyttamisessd, silla
lisdykselld, ettd perdayttidmisen aikana kulunvalvonnan veturilaite on oltava vaihtotyo-tilassa.

2.8 Muut selvitykset

2.8.1 VR-Yhtyma Oy:n tutkinta

VR-Yhtymda Oy suoritti onnettomuudesta oman tutkintansa. Tutkinnan mukaan
perdyttamistarve junalle T3321 oli syntynyt edella menneen junan veturin rikkouduttua. Juna
paatettiin peradyttda raiteelle, jonka hyotypituus on 443 metrid, perdytettdvan junan pituuden
ollessa 511 metrid. Tutkinnan mukaan liikenteenohjaus ei ole katsonut oikein raiteen
hyotypituutta kauko-ohjauskuvasta. VR-Yhtyma Oy toteaa tutkinnassaan veturinkuljettajan
toimineen ohjeistuksen ja liikenneohjaajan antamien ohjeiden mukaisesti. VR-Yhtyma Oy:n
sisdisen ohjeistuksen kirjauksissa ei tutkinnan mukaan nahty puutteita. VR-Yhtyma Oy nakee
kuitenkin puutteita yleisessa perdyttamista koskevassa ohjeistuksessa.

2.8.2 Fintraffic Raide Oy:n tutkinta

Fintraffic Raide Oy suoritti onnettomuudesta oman tutkintansa. Tutkinnan mukaan juna
T53307 oli pysahtynyt teknisen vian vuoksi liikennepaikkavilille, ja juna T3321 oli joutunut
pysahtymdan sen perdadn. Kun junalle T53307 saatiin apuveturi, pdatettiin juna T3321
perayttda raiteelle 808, jotta avustava veturi saataisiin junan T53307 perdan. Tilannetta
hoitanut liikenneohjaaja oli katsonut kauko-ohjauskuvasta raiteen 808 pituuden vaarin.

Fintraffic Raide Oy toteaa tutkinnassaan lisdksi, ettd liikenneohjaajan virheen jdlkeen
tilanteessa ei ollut suojaavia turvajarjestelmia. Tutkinnassaan he toteavat myos, etta Fintraffic
Raide Oy:ta ei kuitenkaan voida pitdd yksin tdysin vastuullisena tapahtuman suhteen, koska
lupa perdyttda annettiin ohjeiden mukaan ja yksikodlle kerrottiin, ettei opastinta E808 saa
ohittaa.

2.8.3 Peraytystilanteet junaliikenteessa

VR-Yhtyma Oy, Fennia Rail Oy ja North Rail Oy ilmoittivat suorittaneensa junaliikenn6innissa
yhteensd 131 perdytysta aikavalilla 2.1.2019-29.9.2023. Liikenteenohjausyhtié Fintraffic
Raide Oy ilmoitti liikenteenohjauksen vuoropdivékirjoihin pohjautuen liikenneohjaajien
osallistuneen 150 peraytykseen aikavalilla 20.9.2022-21.11.2023. Liikenneohjaajien
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tayttdmien perdayttamisen muistilistojen mukaan Fintraffic Raide Oy on puolestaan suorittanut
21 perayttamista 1.1.2023-30.09.2023 vilisena aikana.

VR-Yhtyma Oy:n poikkeamailmoitusten tarkemman analyysin mukaan yhtié on suorittanut
aikavalilla 1.1.2022-30.09.2023 yhteensa 35 perdyttamistd. Ndistd 23 oli tapahtunut
rautatieliikennepaikoilla ja 12 liikennepaikkojen valilld. Perayttamiseen johtaneina syina
poikkeamailmoituksissa mainittiin: kalustovika 12 kpl, liikenteenohjausvirhe 8 kpl,
veturinkuljettajan virheellinen toiminta 4 kpl, keliolosuhteet 3 kpl, opasteen yllattava
vaihtuminen 2 kpl, syy epaselva 2 kpl, tormays eldimeen 1 kpl, liikennoéintitarkastusvirhe 1 kpl,
vetovoiman puute 1 kpl ja ratainfran vika 1kpl.

2.8.4 Onnettomuustutkintakeskuksen aiemmat tutkinnat

Teematutkinnassa R2015-S1 vuoden 2015 junaliikenteen virheellisistd kulkuteistd tehtiin
samankaltaisia havaintoja kuin tdssd tutkinnassa. Teematutkinnassa havaittiin
liikenneohjaajan kayttamdn kayttoliittyman olevan graafiselta esitystavaltaan osittain
vaikeaselkoinen johtuen muun muassa pienista symboleista ja epaselvasta varityksestd. Taman
todettiin altistavan virhehavainnoille. Teematutkinnassa havaittiin myos liikenneohjaajien
valisen viestinnin haasteet, koska viestin oikeellisuuden varmistamiseksi ei ole ollut teknisia
apuvalineitd. Tama on johtanut oletuksiin nojautumiseen tiedon oikeellisuuden varmistamisen
sijaan.  Lisdksi teematutkinnassa havaittiin valvovan viranomaisen todellisten
valvontaresurssien vahdisyys ja toimijoiden omavalvonnan korostuminen turvallisuuden
hallinnassa.
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3 ANALYYSI

Tapahtuman analysoinnissa on kdytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittamaa
Accimap?e-menetelmaa. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkinnassa laadittuun Accimap-
kaavioon. Onnettomuus kuvataan kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tapahtumaketjun
taustalta paljastuvia tekijoitd puretaan kaaviossa eri analyysitasoilla.
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Kuva 11. R2023-01 ACCIMAP-analyysikaavio. (Kuva: OTKES)

3.1 Tapahtuman analysointi

3.1.1 Junajdrjestyksen muutokset

Vilppulaan ldhteva juna T53307 lahti matkaan klo 6.20, eli ennen aikataulun mukaista
lahtoaikaansa. Aikataulun mukaan aiemmin Orivedelle lahtevaksi suunniteltu juna T3321 lahti
peraan klo 6.30. Vilppulan suunnan juna oli raskaampi ja hitaampi, ja sindlladnkin
lahtojarjestyksen muutos olisi hidastanut Oriveden suunnan junan kulkua. Raskaamman junan
lahettdminen edelle hidastaa takana tulevan kevyemman junan kulkua. Junan lahtévalmiiksi
valmistuminen  vaikuttaa  tavarajunien  toteutuneisiin = ldht6aikoihin.  Varsinkin
vilkasliikenteisimmilla ratapihoilla on yleistd, ettd tavarajunat lahtevat lopulta liikkeelle eri
aikoihin ja eri jarjestyksessa kuin aikataulunmukainen suunniteltu liikennointi edellyttaisi.
Nykyisten toimintatapojen myota liikenneohjaajalle ei valttamatta muodostu ennakoitavaa
kuvaa junien valmistelun vaiheista, mikd vaikeuttaa suunnitellun junajarjestyksen
toteutumisen ennakoimista.

26 Rasmussen, ]. & Svedung, 1. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue
Services Agency.
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3.1.2 Hairiotilanne

Vilppulaan ldhteneen junan toinen veturi vikaantui ja juna joutui pysdahtymaan
lilkkennepaikkavilille klo 6.25. Perdssa tullut Oriveden suunnan juna joutui pysdhtyméaan timan
takia edelld menneen Vilppulan junan perdin. Veturivikaa ei saatu korjattua paikalla, joten
rautatieliikenteen harjoittaja paatyi lahettdmaan Tampereen asemalta apuveturin avustamaan
veturirikosta karsinyttd junaa. Liikennointid haittaavat kalustoviat ovat kohtuullisen yleisia.
Apuveturin kaytto oli tassa tapauksessa valttamatonta, koska suuren junapainon takia juna ei
jaksanut liikkua yhdella toimivalla veturilla. Kyseiselld rataosalla raiteenvaihtopaikkoja on
harvakseltaan, ja tdman takia peradn jadnyt juna ei voinut ohittaa edelle pysdahtynyttd junaa
kayttamalla viereista raidetta.

Erilaiset hdiriotilanteet junaliikenteessa ovat melko yleisid, mutta jokaisessa tapauksessa on
omat ominaispiirteensd. Tamdn vuoksi hdiriotilanteiden ratkaisuun ei voida laatia
yksiselitteisid toimintaohjeita, vaan tilanteiden ratkaisut on laadittava pitkalti tilanteen ollessa
kdynnissa. Hairiotilanteiden ratkaisua tehdadan yhteisty6ssa rautatieliikenteen harjoittajien ja
liikenteenohjauksen kanssa.

Liikenteenohjaustyd on toisinaan hyvinkin hektista. Erityisesti erilaisissa hairiotilanteissa
paine ratkaista hairiotilanne mahdollisimman sujuvasti voi olla suuri. Yhteydenottoja
hairiotilanteen selvittelyn aikana voi tulla eri toimijoilta runsaasti. Liikenneohjaajalla voi olla
myds tarve informoida itse hairidtilanteeseen liittyvid toimijoita ja sidosryhmia.
Liikenneohjaajan toimintaa seurataan ja arvioidaan lisdksi erilaisin mittarein. Esimerkiksi
puheluiden vastaamisnopeus ja junaliikenteen myo6hdstymisminuutit ovat sujuvuuden
arviointiin kaytettavia mittareita. Seuranta saattaa lisata yksittdisen liikkenneohjaajan paineita
suoriutua tehtdvista mahdollisimman nopeasti.

3.1.3 Paiatos hadiriotilanteen ratkaisemisesta

Jotta tilanne saatiin ratkaistua, paatettiin Oriveden suunnan juna perdyttaa edellisen vaihteen
taakse. Perdytysta suunniteltaessa tehtiin virhetulkinta junan mahtumisesta perdytettavalle
raiteelle. Liikenneohjaajan kayttoliittymassa raiteiden pituudet eivat ole mittasuhteessa, eika
raiteiden todellisesta pituudesta voi tehda paatelmia nayttonakyman perusteella. Raiteiden
pituustieto on saatavilla toiselta nayttéruudulta viemalla hiiren kursori raiteen paalle, mutta
nakymaasetuksen fonttikoko on lahtokohtaisesti melko pieni. Fonttikoko on suurennettavissa
erikseen klikkaamalla.

Perayttaiminen on kohtuullisen yleinen junaliikenteen vajaatoimintatila. Sitd hydédynnetdan
erilaisten hairiotilanteiden ratkaisemisessa. Vaikka perdyttamisid tapahtuu Suomen
rataverkolla kymmenia vuodessa, niin yksittdiselle liikenneohjaajalle tai veturinkuljettajalle
peraytystilanne sattuu harvoin.

Vain  yksi  operaattori on  jarjestelméllisesti  kirjannut  perdyttamistilanteet
poikkeamienhallintajarjestelmadnsa.  Perdyttamistilanteet = suuntautuvat  useimmiten
liikennepaikalle kuin ettd ne tapahtuisivat liikennepaikkavaleilla. Perayttamisia on kasitelty
pikemminkin liikennehaittana kuin rautatieturvallisuuspoikkeamana. Erityisesti ratapiha-
alueella tapahtuva perdyttiminen on merkittdva turvallisuusriski, jota toimijat eivit ole
tunnistaneet tai huomioineet riittavalla tasolla.

3.1.4 Perayttaminen

Perayttamistilanteen hoitamisessa oli mukana kolme liikenneohjaajaa. Kulkutien laatinut
liikenneohjaaja oli eri henkil6 kuin perdyttamisluvan antanut liikenneohjaaja. Kulkutien
laatinut liikenneohjaaja luotti kulkutien laatimista pyytdneen liikenneohjaajan oletukseen
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junan mahtumisesta suunnitellulle raideosuudelle. Han ei tarkastanut itse raideosuuden tai
perdytettdvan junan pituutta. Oriveden suunnan junan perdyttiminen ja Parkanon suunnan
junan T3239 lahto Viinikan ratapihalta tapahtuivat samoihin aikoihin. Tilanteessa mukana
olleille liikenneohjaajille ei ollut muodostunut koko heidan yhteisen ohjausalueensa kattavaa
yhteistd tilannekuvaa. Perdyttdmisluvan antanut liikenneohjaaja ei mydskadan kayttinyt
tilanteessa ohjeistuksen edellyttamaa muistilistaa. Toisaalta muistilista ei huomioi sen raiteen
pituutta, minne perayttamista ollaan ohjaamassa.

Perdyttamislupa annettiin ja liike rajattiin ohjeistuksen mukaan perdyttdmissuunnan
opastimelle. Liikenneohjaaja turvasi peradyttavalle junalle kulkutien kayttden asetinlaitteen 0-
ohiajovaraa. Kaytettdessa 0-ohiajovaraa kulkutien paattavan opastimen jalkeen ei ole lukittua
tai varmistettua raideosuutta. Tama tarkoittaa, ettd heti opastimen takana voi olla muuta
liikennettd. Tampereen asetinlaite I 0-ohiajovara poistettiin kriittisten toimintojen listalta
vuonna 2010. Liikennemaarien lisiantymisen myo6ta sujuvan liikenndinnin toteuttamiseksi 0-
ohiajovaran hyddyntamisestd on tullut normaalia kdyttétoimintaa. Liikenteenohjaustydssa
hyodynnetaan paljon kulkutieautomatiikkaa ja tyypillisesti luotetaan, ettd jarjestelma
muodostaa vain turvallisia kulkuteita.

Vayldviraston ohjeistus edellyttdd perdyttamistilanteessa perdyttamisliikkeen rajaamista
liikesuuntaan. Veturinkuljettajan on pidemmissa junissa kdytdnnéssa mahdotonta noudattaa
ohjeistusta, koska on fyysisesti mahdotonta ndhda riittdvdan kauaksi. Veturinkuljettajat ja
liikenneohjaajat ovat tunnistaneet perdytysohjeen noudattamisen mahdottomuuden, mutta
organisaatiotasolla tata ei ole tunnistettu. Perayttamisen ohjeistukseen on tehty myos vuosien
saatossa muutoksia. Nykyinen ohjeistus ei tue turvallista toimintaa. Vaikka tyontekijatasolla on
tunnistettu perayttdmisohjeeseen liittyvat riskit, ei muutostarpeita tai turvallisuushavaintoja
ole kirjattu aktiivisesti turvallisuuden hallintajarjestelmiin tai niitd ei ole viety muutoin
tarpeeksi ponnekkaasti turvallisuudesta vastaavien tahojen tietoon. Toisaalta tyodntekijan
tasolta esitetyt turvallisuushavainnot eivat valttimatta johda ohjeistuksen tai toimintatapojen
muutokseen.

3.1.5 Tormays

Perdyttdva juna ei mahtunut suunnitellulle raiteelle. Perdyttdmissuunnan ensimmadiset vaunut
ohittivat opastimen ja osuivat Parkanon suuntaan kulkeneen tavarajunan kylkeen klo 7.36.
Vaunuja suistui molemmista junista ja puutavarapankkoja levisi viereisille raiteille, itdiselle
padraiteelle ja aina itdisen raiteen yli, lantisen paaraiteen kiskon viereen asti.

Taajamajuna oli ohittanut onnettomuuspaikan itdistd padraidetta kdyttden alle 2 minuuttia
ennen onnettomuutta. Térmays radalla olleisiin pankkoihin olisi johtanut vakaviin seurauksiin.
Onnettomuuden tapahtumahetkella yojuna oli ldhestymédssd pohjoisen suunnasta
tapahtumapaikkaa ldntistd  pddraidetta  kdyttden. YOjuna mahtui  ohittamaan
onnettomuuspaikan veturinkuljettajan varmistettua etdisyyden levinneisiin pankkoihin.

3.2 Viranomaisten toiminnan analysointi

Vayldviraston ohjeiden pitkdjanteinen kehittiminen ja tarvittavien riskikartoituksien
tekeminen ei aina ole jarjestelmallista. Riskienarviointia on toteutettu vaihtelevasti, ja riskien
osalta on Kkeskitytty laajalti muutosriskien tunnistamiseen. Vaylaviraston YTM-ohjeistus on
lisdksi painottunut vahvasti vaylanpitoon ja teknisiin ohjeisiin. Liikennéintia koskevien
ohjeiden osalta Vaylaviraston YTM-ohjeistus ei ole yhtd selked. Ratateknisten ohjeiden
muutosprosessi riskien arviointeineen vaikuttaa selkedammaltd kuin liikenndintiohjeiden
vastaava kasittely. Perdyttamisohjeen osalta aiemmin voimassa ollut ohjeistus oli laajempi ja
informatiivisempi. NyKkyinen ohjeistus on karsittu, eikd ohjeistus tue turvallista toimintaa.

35



Liikenne- ja viestintdviraston toteuttama viranomaisvalvonta ei aktiivisesti kohdistu ohjeisiin
tai paivittdisen tyon tekemiseen vaan paaosin asiakirjavalvontana
turvallisuusjohtamisjarjestelmdan. Vaylaviraston junaturvallisuustoimikunnassa Liikenne- ja
viestintdvirastolla on tarkkailijajdsenyys. Liikenne- ja viestintdvirasto ei valvo suoraan
liikenteenohjausta toteuttavaa Fintraffic Raide Oy:ta, vaan liikenneohjausyhtion valvonta
kuuluu Vaylaviraston turvallisuusjohtamisjarjestelmdn mukaisen omavalvonnan piiriin.
Rataverkon toimijat vastaavat pitkdlti omasta turvallisuuden hallinnastaan. Rataverkon
kokonaisturvallisuusvastuu on hajautettu, jolloin kokonaisuuden hallinta jaa puutteelliseksi.
Viranomaisvalvonnan vahdaisyys ja kohdistuminen asiakirjavalvontaan on havaittu useissa
Onnettomuustutkintakeskuksen raideliikennetutkinnossa, kuten esimerkiksi virheellisia
kulkuteita kasitelleessa teematutkinnassa R2015-S1.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekij6ita ja siihen vaikuttavia valittomia ja valillisia seikkoja.

1. Junajarjestyksen muutos ja edelle lahteneen junan veturivika aiheuttivat hairiotilanteen,
jossa junaa paadyttiin perayttamaan.
Johtopddtos: Veturivioista johtuvat hdiriétilanteet ovat yleisid. Niiden aiheuttamat
poikkeustilanteet joudutaan ratkaisemaan tilanteen mukaan ja usein kiireessd.

2. Liikenneohjaajan virhetulkinta aiheutti sen, ettd junalle annettiin perdytyslupa raiteelle,
johon se ei mahtunut.

Johtopdditos: Liikenteenohjausjdrjestelmien kéyttoliittymdt altistavat
virhetulkinnoille. Liikenneohjaajan ty6é on ajoittain kuormittavaa, mikd altistaa
virheille.

3. Fintraffic Raide Oy:n sisdisen ohjeistuksen mukaista perayttamisen muistilistaa ei kdytetty.
Muistilista ei ohjaa tarkastamaan junan mahtumista perdytettavalle raideosuudelle.

Johtopddtos: Muistilistan kdyttamdttomyys kertoo turvallisuuskulttuurin ja
valvonnan puutteista. Liikenteenohjauksen omavalvonta tai muukaan valvonta ei
tdlld hetkelld valvo perdytyksen muistilistan kdyttod eikd ole tunnistanut
muistilistan puutteellisuutta.

4. Perdyttaminen on kohtuullisen yleinen toimintatapa, mutta yksittdiselle liilkenneohjaajalle
ja veturinkuljettajalle se sattuu harvoin. Rautatiealan toimijat ovat kasitelleet
perdyttamisid pikemminkin liikennehaittana kuin rautatieturvallisuuspoikkeamana.

Johtopddtos: Perdyttdmisid ei ole analysoitu ja niistd muulle liikenteelle aiheutuvia
riskejd ei ole tunnistettu.

5. Nopeasti edennyt tilanne jakautui kolmen liikenneohjaajan alueelle.

Johtopddtos: Yhteinen tilannekuva jdi puutteelliseksi. Perdytykseen ja
lilkenneohjaajien rajapintoihin liittyvid riskejd muulle liikenteelle ei tunnistettu,
eikd tehtyjd ratkaisuja varmistettu.

6. Kulkutie perdyttavialle junalle turvattiin 0-ohiajovaralla. 0-ohiajovara ei ole nykyisin
turvalaitteessa kriittinen komento ja sita kaytetdan liikenteen sujuvoittamiseksi.

Johtopddtos: Yksittdinen virhetulkinta raiteen pituudesta johti suoraan
térmdykseen, koska kdytettiin 0-ohiajovaraa. Mikddn tekninen jdrjestelmd ei tdlld
hetkelld suojaa onnettomuudelta perdytystilanteessa, jos perdytysluvan antamisessa
tapahtuu inhimillinen virhe.

7. Perdytysohjeessa peradytysliike rajataan liikkeen, eli vaunuston suuntaan olevaan
kohteeseen. Peraytysohjeen puutteet on tunnistettu kdytdnnon tasolla, mutta muutosta ei
ole kdynnistetty.

Johtopddités: Tdlld hetkelld voimassa oleva perdytysohje ei varmista toiminnan
turvallisuutta, koska veturinkuljettajan on kdytdnnéssd mahdotonta noudattaa
ohjetta, jossa liike rajataan vaunuston suuntaan olevaan kohteeseen. Jt-toimikunta
ei ole kyennyt varmistamaan ohjeen toimivuutta.

8. Vaylaviraston ohjetydryhmat noudattavat vaihtelevasti omia ohjeiden laadintaan liittyvia
prosessejaan. Toiminta ei aina ole pitkdjdnteista ja jarjestelmallista.
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Johtopddtos: Viyldviraston litkennéintiohjeiden laatimisen osalta prosessi ja siihen
liittyvien YTM-riskienhallintamenettelyjen kdytto ei ole jarjestelmdllistd.

9. Liikenne- ja viestintdviraston valvonta ei juurikaan kohdistu ohjeisiin tai paivittdisen tyon
tekemiseen vaan padosin  asiakirjavalvontana turvallisuusjohtamisjarjestelmiin.
Liikenteenohjausyhtion valvonta tapahtuu rataverkon haltijan omavalvontana. Lisaksi
liikkenneohjausyhtiolla on omavalvontaa.

Johtopdadtos: Toimijoiden omavalvonta ja viranomaisen turvallisuusjohtamiseen
kohdistuva valvonta eivit nykyisellddn riitd varmistamaan turvalliseen toimintaan

riittdvdd ohjeistusta  ja turvallisuuden hallinnan  yhteistoimintaa
rautatieliikenteessd.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Teknisten turvajarjestelmien kehittiminen

Liikenneohjaajan virhetulkinta aiheutti sen, etta junalle annettiin peraytyslupa raiteelle, johon
se ei mahtunut. Nopeasti edennyt tilanne jakautui kolmen liikenneohjaajan alueelle.
Perdayttaminen on kohtuullisen yleinen toimintatapa, mutta yksittdiselle liikenneohjaajalle ja
veturinkuljettajalle se sattuu harvoin.

Perdytystilanteessa kulkutie perdyttavalle junalle turvattiin kdyttden asetinlaitteen O-
ohiajovaraa. Tassa tilanteessa kulkutien paattdvan opastimen jalkeen ei ole lukittua tai
varmistettua raideosuutta. Perdytystilanteissa kulunvalvonnan veturilaite kytketdan
vaihtotyotilaan. Lisdksi se sijaitsee veturissa, joten se ei suojaa vaunuston suuntaan
tapahtuvassa liikesuunnassa seis-opastetta osoittavan opastimen ohitukselta.

Tassa tilanteessa mikaan tekninen jarjestelma ei suojannut inhimillisen virheen tapahtumisen
jalkeen onnettomuudelta.

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

Viyldvirasto ja Fintraffic Raide Oy yhteisvastuullisesti kehittdvdt perdyttdmisen ja
muiden vajaatoimintatilojen turvallisuuden hallintaa niin, ettd inhimillisen virheen
toteutumisen jdlkeen on olemassa erilaisia teknisid jdrjestelmid suojaamassa
onnettomuuden synnyltd. [2024-S27]

Turvallisuutta parantavia toimenpiteitd ovat esimerkiksi 0-ohiajovaran kayton kieltiminen
peraytystilanteissa liikennepaikoilla tai takana olevan liikenteen keskeyttdminen tarvittavilta
osin. Myo6s ETCS-kulunvalvontajarjestelméan mahdollisuuksien hy6édyntadminen
peraytystilanteiden turvamekanismina tulee selvittaa. Lisdksi toimijoiden koulutuksessa ja
organisaatioiden turvallisuuden hallinnassa on tirked painottaa inhimillisten riskien
tunnistamista ja ehkaisya.

5.2 Perdyttimisohjeen pdivitys ja muistilistan kehittiminen

Voimassa olevassa perdytysohjeessa peraytysliike rajataan liikkeen, eli vaunuston suuntaan
olevaan kohteeseen, jota ei saa ohittaa. Perdyttdvdn junan veturinkuljettajan on kiaytidnnossa
mahdotonta noudattaa tatd ohjetta, koska hanella ei ole ndkodyhteyttd satojen metrien padssa
kulkevaan junan perapaahan. Veturinkuljettajat ja lilkenneohjaajat ovat tunnistaneet ohjeen
puutteet, mutta muutosta turvallisempaan suuntaan ei ole kdynnistetty.

Fintraffic Raide Oy:n oman ohjeistuksen mukainen perdytyksen muistilista ei ohjaa
tarkastamaan junan mahtumista perdytettavalle raideosuudelle.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenne- ja viestintdvirasto varmistaa seuraavan
suosituksen toteutumisen:
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4 N

Viyldvirasto pdivittdd Junaliikenteen ja vaihtotyon turvallisuussddnnét (Jt)
perdyttdmisohjeen ja perdyttdmiseen liittyvdn mddrdmuotoisen viestinndn ohjeen siten,
ettd liike rajataan sellaiseen kohteeseen, joka perdyttdivdn junan veturinkuljettajan on
mahdollista ndhdd ohjaamosta. Lisdksi perdyttdmisen turvallista ohjaamista ja
toteuttamista tukevaa muistilistaa kehitetddn edelleen ja se lisdtddn Vdyldviraston
litkennéintiohjeistukseen. [2024-S28]

- /

Peraytysohjeen ja muistilistan laadinnassa on hyva huomioida ohjeen aiemmat, kattavammat
versiot. Lisdksi koulutuksella on tarked varmistaa, ettd ohjeen kayttdjat ymmartavat
ohjeistuksen sisdllon ja merkityksen rautatiejarjestelmassa.

5.3 Vaiylaviraston ohjeprosessin kehittiminen

Vaylaviraston ohjeprosessi liikennointiohjeiden ja siihen liittyvien YTM-
riskienhallintamenettelyjen kdytoén osalta ei ole tutkinnan perusteella ollut jarjestelmallista.
Ohjeistuksen turvallisuuden hallinnan osalta huomio on kiinnittynyt pitkalti muutostilanteiden
riskeihin, eikd olemassa olevan ohjeistuksen pdivittdiseen toimintaan liittyvia riskeja ole
tunnistettu. Junaturvallisuustoimikunnan tyoskentelyyn osallistuvissa on ollut paljon
vaihtuvuutta, joten toiminnasta on puuttunut pitkdjanteisyytta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Liikenne- ja viestintdvirasto varmistaa seuraavan
suosituksen toteutumisen:

Viyldvirasto kehittdd ohjeprosessiaan siten ettd, ohjeiden vaikutukset turvalliseen
toimintaan tunnistetaan ja ohjeiden muutosten riskit arvioidaan ja dokumentoidaan
jdrjestelmdllisesti myos litkennéintiin liittyvien ohjeiden osalta. [2024-529]

Liikennointiohjeiden toimivuus tulisi testata kdytanndssa ennen niiden kayttdonottoa ja
toimivuudesta kerata kattavasti palautetta.

5.4 Rautatiejirjestelmdn kokonaisturvallisuuden valvonta ja hallinta

Toimijoiden = omavalvonta ja  viranomaisen turvallisuusjohtamiseen kohdistuva
asiakirjavalvonta eivat tutkinnan perusteella nykyisellddn riitd varmistamaan turvalliseen
toimintaan riittavaa ohjeistusta ja toimintaa.

Tutkitussa onnettomuudessa osallisena olleiden toimijoiden ndkemykset tapahtuman syista
vaihtelevat voimakkaasti. Taman perusteella voidaan todeta, ettd rautatiealan toimijat
tarkastelevat asioita vahvasti omista nakokulmistaan ja kokonaisturvallisuusajattelu ei
toteudu. Tama toimintatapa ei edista rautatiejarjestelman kokonaisturvallisuutta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta:

Liikenne- ja viestintdvirasto varmistaa liikenndinnissd kdytettdvien ohjeiden valvonnan
lisdksi toimijoiden omavalvonnan toimivuuden kdytdnnossd. Lisdksi Liikenne- ja
viestintdvirasto ottaa aktiivisen toimijan roolin rautatiejdrjestelmdn
kokonaisuusturvallisuuden johtamisessa ja kehittdmisessd. [2024-530]

Nakyva ja avoin valvonta on tehokkain tapa parantaa kokonaisturvallisuutta.
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5.5 Toteutetut toimenpiteet

Tutkinnan aikana ei ole tullut esille asiaan liittyvia turvallisuutta parantavia toimenpiteita.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Liikenne- ja viestintiministeriossa, Liikenne- ja
viestintdvirastossa, Vaylavirastossa, Fintraffic Raide Oy:l14, VR-Yhtyma Oy:ll4, Fenniarail Oy:113,
North Rail Oy:lla ja Mipro Oy:lld. Yksityishenkiloiden antamia lausuntoja ei
turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom tuo lausunnossaan esille tarkennuksia suositusten
sisdltoihin ja niiden kohdentamiseen. Lisdksi virasto toteaa lausunnossaan, etta
peraytystilanteissa tulee yleisesti varmistaa, ettd peraytyssuunnassa on riittavasti ylimaaraista
tilaa. Lisdksi, jos mahdollista, tulee varmistaa, ettd peraytyksen jalkeiselld osuudella ei ole
ristedavaa tai vastaantulevaa liikennettd, mika on erityisesti liikennepaikoilla huomioitava asia.

Vayldvirasto toteaa lausunnossaan, ettd se katsoo, ettd onnettomuuden keskeinen syytekija
oli, ettda lilkenneohjaaja epdonnistui raiteen hyotypituuden varmistamisessa eika sen takia
varmistanut kulkutieta riittavalla tavalla. Tastd syystda Vaylavirasto toteaa, etta
tutkintaselostuksessa olisi ollut syytd tarkastella enemman perdyttdmisluvan antaneen
liikenneohjaajan toimintaa, kahden liikenteenohjauksen valista tyonjakoa ja kommunikaatiota
tilanteen hoitamisessa seka niihin liittyvia inhimillisia ja organisatorisia tekijoita.

Vayldvirasto katsoo myos, ettd tutkintaselostuksessa olisi ollut syytd tarkastella vield
tarkemmin, olisiko 1- tai 2-ohiajovarojen kadyttaminen poistanut onnettomuusriskin,
huomioiden tilanne, jossa kuljettaja olisi muun virheellisen toiminnan takia perayttanyt junaa
lilan pitkalle. Lisaksi tutkintaselostuksessa olisi syyta tarkentaa, oliko liikenneohjaaja pyrkinyt
kdyttdmaan tilanteessa 1-ohiajovaraa. Yleisesti Vayldvirasto toteaa, etta Vaylavirasto tulee
tarkastelemaan 1- tai 2-ohiajovaran kayttamisen vaatimusta perdyttamistd koskevan
ohjeistuksen kehittdmisen yhteydessa.

Perayttamiseen liittyvdn ohjeistuksen osalta Vaylavirasto katsoo, ettd tutkintaselostukseen
olisi syytd tdydentdd perdyttamiseen liittyvidn ohjeistuksen koko kehitys alkaen
Valtionrautateiltd, Ratahallintokeskukseen, Rautatievirastoon, Trafiin, Traficomiin ja edelleen
Liikennevirastoon/Vaylavirastoon. Nain ohjeistuksen muutoksista saisi paremman
kokonaiskuvan.

Viayldvirasto nostaa lausunnossaan erityisesti esille, ettd vuonna 2016 silloinen Liikennevirasto
on lisdnnyt ohjeistukseen vaatimuksen, ettd liikenneohjaajan tulee ennen perayttamisluvan
antamista tietda junan pituus ja junan etupdan sijainti. Talla muutoksella on nimenomaisesti
haluttu varmentaa sitd, ettd ennen perdyttdmisluvan antamista varmistetaan, etta
perdyttamissuunnassa on riittdvasti tilaa. Talla perusteella Vaylavirasto toteaa
tutkintaselostuksessa esitetyn tulkinnan, jonka mukaan voimassa olevassa peraytysohjeessa
perdytysliike rajattaisiin liikkeen, eli vaunuston suuntaan olevaan kohteeseen, jota ei saa
ohittaa, olevan virheellinen tulkinta. Vaylaviraston nikemyksen mukaan liikenteenohjauksen
tulee maaramuotoisessa viestissa ilmaista tieto siiti, mihin liike saa ulottua. Tama ei
Vaylaviraston mukaan edellyta liikkkeen rajaamista junan toisessa paassa olevaan kohteeseen.

Vaylavirasto tuo lausunnossaan myos esille sen, etta perdytys on heidan luokittelujen mukaan
vajaatoimintatila, ei turvallisuuspoikkeama. Turvallisuuspoikkeamia ovat Vaylaviraston
mukaan onnettomuudet, ty6tapaturmat ja vaaratilanteet.

Lausunnon mukaan Vayldviraston liikenndintiohjetyé keskittyy alan toimijoilta tuleviin
muutosesityksiin sekd saddosten muutosten myota esille tuleviin ohjeen muutostarpeisiin.
Véaylavirasto katsoo, ettd ohjeen kehittimiseksi on keskeistd, ettd toimijat tuovat mahdolliset
huomiot riskeista esille ohjetoimikunnassa, jotta niiden suuruutta ja mahdollisia
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riskienhallintatoimenpiteitd voidaan arvioida. Vaylavirasto toteaa, ettd Jt -ohjeen muutoksista
on tehty merkittdvyyden arvioinnit ja ohjemuutosten riskit on arvioitu ja dokumentoitu.
Vaylaviraston mukaan riskienarviointi on osa normaalia ohjetydta kaikkien ohjeiden osalta ja
siind noudatetaan viraston riskienhallinnan ohjeita. Riskienhallinnan YTM- asetuksen pohjalta
Vaylavirasto on laatinut ohjeen = YTM-asetuksen mukainen riskienhallinta
rautatiejdarjestelmassa. Tata ohjetta noudatetaan kaikissa ohjemuutoksissa, jotka on arvioitu
merkittaviksi.

Ohjeprosessiin liittyvdda ohjeiden toimivuuden testaamista operatiivisessa toiminnassa
Vaylavirasto ei pida kdytdnndssa mahdollisena, mutta toimintamallin toimivuutta voidaan
simuloida, ja ndin on osin tehtykin.

Vaylavirasto tuo lisdksi esille, etta tutkintaselostusluonnoksesta saa kuvan, etta eri toimijoiden
roolitus olisi epdselva. Vayldvirasto toteaa, ettd silla on Fintraffic Raide Oy:n kanssa
palvelusopimus ja sen mukaiset yhteisty0- ja seurantamenettelyt. Lisdksi Fintraffic Raide Oy:n
toimintaa valvotaan osana viraston omavalvontakokonaisuutta. Vaylavirasto toteaa my®os, etta
ylemmalla tasolla vastuun jakaminen rataverkon haltijalle ja rautatieliikenteen harjoittajille
perustuu Euroopan Unionin saadoksiin.

Lisdksi Vaylavirasto tuo lausunnossaan esille tarkennuksia tutkintaselostuksessa kaytettyihin
termeihin.

Fintraffic Raide Oy tuo lausunnossaan esille, ettd vaikka ohjeistuksen mukaan junan saa
perayttaa vain liikenteenohjauksen luvalla, liittyy perayttamiseen nykyohjeistuksen mukaan
my0s kuljettajan vastuita. Vaikka tapauksessa ei liikenteenohjauksessa kaytetty perdayttamisen
muistilistaa, toimittiin tapauksessa taysin muistilistan mukaisesti. Lausunnossa todetaan, etta
perdyttamisen muistilista tulisi olla muiden vastaavien lomakkeiden tai tydohjeiden mukaan
Fintraffic Raide Oy:n sisdista ohjeistusta. Lausunnon mukaan yhtién kanta on, ettd Vaylavirasto
antaa Jt-ohjeessa viralliset ohjeet, joiden mukaan toimitaan, joita sitten toimijoiden lomakkeet,
muistilistat ja tyoohjeet tukevat. Fintraffic Raide Oy:n mukaan muistilistan liittdmisessa Jt-
ohjeeseen on riskind se, ettd sen laadinta ja paivittdminen olisi ty6ladan prosessin takana ja
tekisi kehityksesta hidasta ja kankeaa.

Yleisesti perayttamistilanteisiin liittyen Fintraffic Raide Oy toteaa, etta silla ei ole télla hetkella
tarkkaa ja  koottua faktatietoa, miten perdyttamiset sijoittuvat rataverkolla.
Perayttamistilanteita on seka liikennepaikoilla ettd liikennepaikkavaleilla. Yhtion
poikkeamakadytantdjen mukaan kyseessa ei ole poikkeama, jos perdyttdminen toteutetaan
sovittujen ohjeiden ja menettelyjen mukaisesti. Tasta syysta Fintraffic Raide Oy luokittelee
perdyttimisen vajaatoimintatilaksi. Lausunnossaan Fintraffic Raide Oy toteaa, etta
perdyttaminen eli vajaatoimintatila on toimintaa, johon sisdltyy riskeja ja se tulee kasitella
riskienarvioinnin prosessin kautta.

Ohiajovaran kdyton osalta perdyttidmistilanteissa Fintraffic Raide Oy toteaa, ettd
perdyttamisessa ohiajovaran kayttidmista ei tdlla hetkelld velvoiteta. Lisdksi kaikissa
perdyttamistilanteissa ei aina ole mahdollista kdyttdd kulkutietd. Lausunnon mukaan
kulkutieautomatiikan ja 0-ohiajovaran kaytté ei ollut tdssd tapauksessa merkittavin riski.
Kulkutiet muodostettiin tapauksessa kasin ja lisdksi ristedvan kulkutien 0-ohiajovaralla ei olisi
ollut vaikutusta tapahtumaan. Tormays olisi estynyt vain, jos perdyttavalle yksikolle olisi
muodostettu kulkutie ohiajovaralla.

Valvontakameroiden kaytté liikenteenohjauksessa on lausunnon mukaan kohtuullisen
vahaista, koska valvontakameroita on vain rajallinen maara ja liikenteenohjaaminen perustuu
muihin jarjestelmiin ja niistd saatavaan tietoon. Tutkitussa tapauksessa kasitys tapahtuneesta
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oli jo muodostunut muista lahteista ja kameravalvontakuva oli vain yksi niistd, joka tdydensi
tilannekuvaa.

Lisdksi Fintraffic Raide Oy tuo lausunnossaan esille useita tarkennuksia liikenteenohjauksen
tyosta selostuksessa kdytettyihin termeihin.

VR-Yhtymd Oy:n lausunnon mukaan perdyttamiseen liittyvat poikkeamat on yhtidssa
analysoitu sisdisen prosessin mukaan. Yhti6 on tunnistanut puutteet perdayttamista koskevassa
yleisessd ohjeistuksessa ja toteaa, ettd onnettomuustilanteessa veturinkuljettaja toimi taysin
lilkenteenohjauksen antamien ohjeiden mukaan.

Fenniarail Oy toteaa lausunnossa, ettd se on osallistunut nykymuotoisen Jt-toimikunnan
tyohon sen perustamisesta alkaen. Lausunnon mukaan Jt-toimikunnassa on tunnistettu, ettei
kuljettaja kykene ndkemadn sita perdyttamissuunnassa olevaa kohdetta, jota ei saa ohittaa.
Fenniarail Oy:n mukaan toimikunnassa on my®os tuotu esille, ettd tdman riskin hallitsemiseksi
peraytettdvalle junalle on varmistettava junakulkutietd niin pitkdlle, ettei ohittamista
kdytannossa padse tapahtumaan. Lausunnossa Fenniarail Oy huomauttaa, ettda tutkitun
onnettomuuden yhtend padsyyna oli 0-ohiajovaran kaytt6 ja teknisend keinona
onnettomuuden valttdmiseen olisi ollut 1- tai 2-ohiajovara. Tasta syysta tapauksen yhteydessa
olisi syytd huomattavasti enemman avata ja painottaa liikenteenohjausyhtion vastuulla olevan
ohjeistuksen ja kdytidnnon toimintatapojen roolia perdyttdmistilanteiden hoidossa ja 0-
ohiajovaran kaytossa.

Fenniarail Oy tuo lausunnossa myos esille, ettd heidan ohjeistuksessaan junan perdayttaminen
on toissijainen vaihtoehto. Ensisijaisesti on siirryttiva liikenndimaan vaihtotyona kayttaen
vetokaluston radio-ohjausta. Perdyttdmistd voidaan joutua kayttdmadn esimerkiksi
vikatilanteissa tai tyoturvallisuussyista, kun kalusto tai olosuhteet eivit mahdollista
tyoskentelya radio-ohjauksella.
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