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Tassa diplomitydssa on perehdytty raideliikenneonnettomuuksien tutkintaan eri maissa. Selvitys

oli tarpeellista tehda, silla tietoa raideliikenneonnettomuuksien tutkinnasta on hyvin vahan

eika

vastaavaa lapileikkausta raideliikenneonnettomuustutkinnasta ole tiettavasti aikaisemmin tehty.

Useiden Euroopan ja muun maailman maiden rautateilla on meneillddn muutosvaihe, joss

a aien

min valtion omistamat rautatieorganisaatiot yhtiditetaan ja jaetaan osiin. Infrastruktuurin hallinta

ja operaattoritoiminta jaetaan eri organisaatioihin ja samaan aikaan alalle on tulossa uusia
levia yrityksia. Kun rautatietoimintaa aletaan harjoittaa markkinatalouden periaatteiden mu
ti, on turvallisuuden varmistamisessa oltava tarkkana. Sen vuoksi organisaatiouudistusten

kilpai:
kaises
yhtey:

dessa tulisi perustaa onnettomuuksien tutkintaa riippumattomasti ja uskottavasti tutkiva organi-
saatio, joka voisi objektiivisesti tutkia myds ratahallintoviranomaisen mahdollista vaikutusta on-

nettomuuksiin.

Diplomitytssa on esitetty tutkinnan jarjestelyt 20 eri maassa. Toistaiseksi raideliikenneonn

etto-

muuksien tutkinta on useissa maissa melko kehittymatonta. Kehittymattdmyys ilmenee usegin si-
ten, etta tutkinnan suorittaa ratoja hallinnoiva viranomainen tai operaattori itse. Erdissa maissa

tutkintaa haittaa myds liian kiinte& yhteys onnettomuuteen liittyv&an oikeusprosessiin, jollo
vallisuuden parantamistavoite jaa syyllisyys- ja vahingonkorvauskysymysten varjoon.

n tur-

Tietojen hankinnan yhteydessa selvitettiin myods eri maiden raideliikenneonnettomuuksia tutkivie
organisaatioiden tekemaa yhteistyota ja verrattiin sitd hyvin jarjestaytyneeksi tiedettyihin ilmailu-
ja merionnettomuustutkintaan. Talldin todettiin, etté yhteisty6ta on hyvin vahan ja etta esimerkiks
Euroopan unionin tasolla annettuja tutkintaohjeita ei ole lainkaan. Osana diplomitydta pohditaan,

miksi yhteisty® on tarpeen ja miten sita olisi syyta kehittaa.

Yhtena diplomitydn tavoitteena oli selvittdd, onko muiden maiden tutkintajarjestelyista l6yd

etta-

vissa kehitysehdotuksia Suomessa toimivan Onnettomuustutkintakeskuksen toimintaan. Qnnettc

muustutkintakeskuksen organisaatiojarjestelyjen todettiin vastaavan hyvin niita vaatimuksi

A, joite

nykyaikaiselle onnettomuustutkinnalle on asetettu. Raideliikenneonnettomuuksien tutkinngn osal
on kuitenkin esitetty muutamia suosituksia, jotka on laadittu muiden maiden tutkintajarjestelyjen

perusteella.

Avainsanat: onnettomuudet, raideliikenneonnettomuudet, junaonnettomuudet, onnettomud
kinta, Onnettomuustutkintakeskus

stut-
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This thesis deals with investigations of rail accidents in different countries. The briefing wa
needed because there is not much information available about rail accident investigations.
kind of cross-section about this subject has not probably been made before.
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This

In many countries in Europe and other continents the railways are undergoing changes. The stat

railways are separated from the state and incorporated and subdivided into different organ

isatior

At the same time new competing enterprises are entering the branch. When the railways begin t

function according to the laws of market economy, close attention should be paid to ensuri

ng

safety. Therefore, an independent and reliable accident investigation organisation should be set

in connection with organisational rearrangements. This new organisation could also invest
possible role of the railway administration in accidents.

In this thesis the arrangements of accident investigations in 20 countries are introduced. F
present the rail accident investigations in many countries are quite undeveloped. It usually

gate t

Dr the
be-

comes evident from the fact that the railway administration or operator itself conducts investiga-
tions. In some countries the investigations are also too closely connected with the lawsuit of the

accident. Accordingly, the objective to increase safety is obscured by questions of guilt an
demnification.

d in-

While obtaining information | also discovered how the organisations of different countries goop-

erate with each other. This was compared with the cooperation of the aircraft and marine i

hvesti-

gators, which are known to be well organised. My conclusions were that there is hardly any coof

eration. For example, there are no common investigation codes at the European Union lev
part of this thesis | deliberated why cooperation would be needed and how it should be de

One of the objectives of this thesis was to try to formulate some recommendations in order
velop Accident Investigation Board of Finland by studying investigation procedures in othe
countries. The organisational arrangements of Accident Investigation Board of Finland cleg
meet the requirements of modern accident investigation. However, | have drawn up a coup
recommendations for procedures in rail accident investigations.

Keywords: accidents, rail accidents, train accidents, train crashes, accident investigation, A
Investigation Board of Finland
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JOHDANTO

limailuonnettomuuksien tutkinnassa kansainvdlisella yhteistydlla on pitkat perinteet.
Kansainvalisen siviili-ilmailujarjestd ICAO:n (International Civil Aviation Organization)
yllapitama siviili-ilmailun yleissopimus on ollut voimassa jo vuodesta 1944 ldhtien. Sopi-
muksen liitteet sisaltavat ilmailua koskevia standardeja ja toimintatapasuosituksia, joista
lite 13 (Annex 13) on ilma-alukselle tapahtuneen onnettomuuden tai vaaratilanteen tut-
kintaohje. Se maaraa yksityiskohtaisesti tutkinnan suorittamisesta ja esimerkiksi tutkin-
taselostuksen rakenteesta. Suurin osa maailman maista (185 kpl) on allekirjoittanut ky-
seisen sopimuksen.

Myds merenkulku on jarjestaytynyt hyvin, mutta ainakin onnettomuustutkinnan osalta
huomattavasti ilmailua mydhemmin. Merenkulkuasioita on vuodesta 1948 hoitanut Yh-
distyneiden kansakuntien alainen kansainvalinen merenkulkujarjestt International Mari-
time Organization (IMO), johon kuuluu suurin osa maailman merenkulkuvaltioista (155
kpl). Yhtena tarkeana osana IMO:n toimintaa on merenkulkuturvallisuudesta huolehtimi-
nen. Vuonna 1992 on lisdksi perustettu Maritime Accident Investigators International Fo-
rum (MAIIF), joka on eri maiden vesilikenneonnettomuustutkijoiden yhteinen organisaa-
tio. MAIIF jarjestdd kokouksia, joissa kasitelladn onnettomuustutkintaan liittyvid asioita.
IMO julkaisi vuonna 1997 ICAO:n Annex 13:a vastaavan vesilikenneonnettomuustut-
kintakoodin, joka on viela talla hetkella luonteeltaan suositus. Useiden maiden onnetto-
muustutkintaorganisaatiot, kuten myds Suomen, pyrkivat jo noudattamaan kyseista suo-
situsta, mik& auttaa onnettomuustutkinnan kehittymista jarjestelmallisempdaan, yhtenai-
sempaan ja laadukkaampaan suuntaan.

limailusta ja merenkulusta poiketen raideliikenne on perinteisesti kulkenut eri maissa
omia kansallisia raiteitaan, eikd kansainvalista yhteistyota ole juurikaan ollut. Myés rai-
deliikenneonnettomuuksien tutkinta on ollut paasaantoisesti paikallista. Taméan selvityk-
sen tarkoituksena on Kkartoittaa raideliikenneonnettomuustutkinnan tilaa eri maissa.
Vastauksia on haettu muun muassa kysymyksiin: Miten tutkinta on organisoitu? Mita,
miten ja kuinka paljon tutkitaan? Miten onnettomuudet ja vaaratilanteet luokitellaan?
Millaisia suosituksia annetaan ja miten niiden toteutuminen on onnistunut? Onko eri
maiden tutkintaorganisaatioiden vélisia yhteenliittymid perustettu ja onko yhteistyéhén
halukkuutta? Lisdksi selvityksessa on esitetty lyhyt kuvaus eri maiden rataverkosta, sen
omistajasta, turvallisuusviranomaisesta, liikkenndivistd operaattoreista ja joitakin esi-
merkkeja tapahtuneista onnettomuuksista.

Taman selvityksen ajankohta on otollinen, silla rautatiet elavat useassa Euroopan ja
my6s muun maailman maassa murrosvaihetta, jossa entiset, taysin valtion hallinnassa
olevat rautatieorganisaatiot yhtiditetaan ja rautatiet avataan kilpailulle. Vapautuminen
kilpailulle pakottaa ratojen omistuksen, hallinnon, likenteenohjauksen ja operaattoritoi-
minnan selkedan toisistaan erottamiseen. Lisaksi muutostarpeita aiheutuu eri maiden
valisen rautatieyhteistytn lisddntymisesta. Kun rautateille tulee uusia toimijoita, jarjes-
telma monimutkaistuu ja turvallisuusasioiden valvonta kokonaisuutena vaikeutuu. Ai-
emmin hallinta oli suhteellisen helppoa, kun kokonaisuus oli vain yksissa kasissa eika
toiminnan tarvinnut olla valttamattéd edes taloudellisesti kannattavaa. Samaan aikaan
myo6s tekniikka on monimutkaistunut ja matkustajamaarat seka junien nopeudet kasva-
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neet. Selvitys on erityisen tarpeellinen myos sen vuoksi, etté kattavaa lapileikkausta eri
maiden rautatieonnettomuuksien tutkintajarjestelyista ei tiettdvasti ole aiemmin tehty ja
tietoa tutkinta-asioista on yleisestikin saatavissa melko vahan.

Kun kansallisten ja myos ylikansallisten rautatieorganisaatioiden rakenne muuttuu, on
turvallisuuden varmistamisessa oltava tarkkana. Englannissa onkin jo kayty tapahtunei-
den onnettomuuksien jalkeen keskustelua, jossa on epailty vapaan kilpailun aiheutta-
neen vakavia turvallisuusongelmia. Kun kuitenkin esimerkiksi Euroopan unionin tavoit-
teena on vapauttaa rautatiet Kilpailulle, tilanteeseen on sopeuduttava. Jotta turvalli-
suustaso voitaisiin sailyttda ja sitd edelleen parantaa, jokaisessa maassa on oltava toi-
milupia ja maarayksia antava viranomaisorganisaatio seké organisaatio onnettomuuksi-
en jarjestelmallista tutkintaa varten. Tutkivan organisaation olisi syyta toimia erillaén val-
vovasta viranomaisesta, silla tutkinnan on oltava uskottavaa ja voitava ulottua myés vi-
ranomaiseen seka sen antamiin maarayksiin. Tahén ajatukseen ei kovinkaan monessa
maassa ole vield osattu sopeutua. Jopa ilmailuonnettomuuksien osalta tutkinnan ulotta-
minen koskemaan teknisten syiden lisaksi myds organisaatioita ja johtamista on vasta
1990-luvulla hyvaksytty tarpeelliseksi osaksi tutkimuksia.

Myds siitd syysta, etté rautatielikenne laajenee kulkemaan Euroopan unionin maiden
valilla ja myds unionin ulkopuolelle, on rautateille luotava yhtenaiset kaytannot onnetto-
muuksien ja vaaratilanteiden tutkintaa varten. Tassa kehityksessa on syyta seurata il-
mailun kokemuksia. Kun turvallisuusty® on yhteisesti sovittua ja tehokasta, voidaan
matkustajille luvata, etta turvallisuustaso on riittdva myo6s junan siirtyessa toisen valtion
alueelle. Tutkintayhteisty0std on paljon muitakin hyotyja, kuten esimerkiksi tutkintame-
netelmien ja junaturvallisuuden kehittaminen yhteisvoimin. Samalla syntyy mahdollisuus
saada oppia myds muissa maissa tapahtuneiden onnettomuuksien ja vaaratilanteiden
tutkintatuloksista.

Taman selvityksen lopussa olevassa yhteenvedossa esitetddn lyhyesti taulukkomuo-
dossa eri maiden onnettomuustutkintajarjestelyja ja lisdksi arvioidaan niita yleisesti. Li-
saksi tarkoituksena on loytdd mahdollisia ajatuksia miten tutkintaa olisi mahdollista ke-
hittdd Suomessa ja mahdollisesti my6s Euroopan unionin tasolla.
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RAIDELIIKENNEONNETTOMUUKSIEN TUTKINNAN TARKOITUS

Raideliikenneonnettomuuksia Suomessa tutkivat tapauksesta riippuen muun muassa lii-
kennoivan liikelaitoksen tutkijat, poliisi, tydsuojeluviranomaiset, vakuutusyhtiot, Tapa-
turmavakuutuslaitosten liitto, Turvatekniikan keskus (TUKES), Onnettomuustutkintakes-
kus sekéd valtioneuvoston tai Onnettomuustutkintakeskuksen asettamat tutkintalauta-
kunnat. Yhteista tutkijoiden ty6ssa on se, ettd tavoitteena on selvittaa jalkikateen tehta-
villa tutkimuksilla onnettomuuteen johtaneiden tapahtumien kulku. Tutkivilla tahoilla on
kuitenkin asemansa vuoksi taysin erilaiset lahtékohdat. Onnettomuuksia voidaan tutkia
muun muassa seuraavista syista:

e Tapahtumien kulun selvittdminen

e Todenndakoisten syiden selvittdminen

e Taustatekijoiden selvittdminen

» Teknisten puutteiden I6ytaminen

» Syyllisen etsiminen

* Inhimillisten tekijoiden selvittdminen

« Organisaatioihin liittyvien tekijéiden selvittdminen

* Maaraysten noudattamisen selvittdminen

* Vastaavanlaisten onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen
» Riskien pienentdminen

» Tilastotiedon saaminen

e Toiminnan kehittdminen

« Raportin tuottaminen

« Kaavakkeiden tai lomakkeiden tayttaminen

* Vaatimusten esittaminen

» Kustannusten kohdistaminen

«  Oikeudenkaynnin tukeminen.

Tassa selvityksessd onnettomuuksien tutkinnalla tarkoitetaan paasaantdisesti turvalli-

suuden parantamiseksi tehtdvaa tutkintaa, jossa muun muassa syyllisyys- ja vahingon-
korvausvelvollisuuskysymykset sivuutetaan.

Onnettomuustutkinnan tavoite on siis ensisijaisesti turvallisuuden parantaminen siten,
ettd jo tapahtuneesta onnettomuudesta tai vaaratilanteesta pyritddn saamaan mahdolli-
simman paljon tulevaisuudessa hyddynnettavissa olevaa oppia. Tutkinnassa tehdaan
yksityiskohtainen selvitys, jossa onnettomuuteen johtanut tilanne, syyketju sek& mahdol-
lisuuksien mukaan kaikki taustatekijat pyritddn selvittdaméaan. Kun edelld mainitut tiedot
on saatu, niita analysoimalla tehdaan johtopaatoksia ja edelleen useimmiten suosituk-
sia. Suositukset toteuttamalla voitaisiin mahdollisesti valttdad vastaavanlaiset onnetto-
muudet tai lieventaa tulevaisuudessa tapahtuvien onnettomuuksien seurauksia. Tutkin-
nan ja siitd saatavien tietojen avulla pyritdan puuttumaan turvallisuuden kannalta tar-
keimpiin epékohtiin, joiden olemassaolo on ilmiselvad, silla onnettomuus on jo paassyt
syntymaan. Tutkinnan kaynnistamiseksi ei kuitenkaan valttdmatta vaadita aina vakavaa
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onnettomuutta, vaan vastaava tutkinta voidaan suorittaa onnettomuuden vaaratilanteen
tai esimerkiksi usein toistuvien vahaisten onnettomuuksien ja vaaratilanteiden perus-
teella.

Vel
% e

Kuva 1. Onnettomuustutkijat tyossddn Suonenjoella 12.8.1998 tapahtuneen InterCity-
junan ja tavarajunan yhteentormayksen jalkeen.”

Nykyaikaisessa yhteiskunnassa turvallisuuden katsotaan olevan yha tarkeampi arvo ja
sita pyritdan jatkuvasti parantamaan kaikilla yhteiskunnan aloilla. Turvallisuutta voidaan
parantaa ennaltaehkéisevasti kokonaisvaltaisella turvallisuuden parantamiseen tahtaa-
valla suunnittelulla, laatujarjestelmien auditoinneilla seka tarkastuksilla. Kun onnetto-
muuksia ennaltaehkaisevista toimista huolimatta tapahtuu, on aihetta selvittd&, mika on
mennyt vikaan. Vaikka onnettomuustutkijat saapuvat paikalle onnettomuuden jo tapah-
duttua, tutkintaa on pidettava yhtena onnettomuuksia ennalta ehkaisevana toimena.

Turvallisuuden parantamisen lisdksi onnettomuustutkinnalla vastataan onnettomuudes-
sa mukana olleiden, heidan omaistensa ja "suuren yleison” tarpeeseen saada tietaa,
mit& oikein on tapahtunut ja miksi.

Onnettomuustutkintaa voidaan tarkastella myos taloudellisesta nakdkulmasta. Nakokul-
maa kuvaa hyvin englanninkielinen aforismi, joka on kiinnitettyn&4 muun muassa Onnet-
tomuustutkintakeskuksen seindlle: "If you think safety is too costly, try an accident”.
Esimerkiksi USA:ssa Sioux City:ssa lowassa vuonna 1989 tapahtuneen DC-10 lentoko-
neelle tapahtuneen onnettomuuden valittémat kustannukset olivat yli 300 miljoonaa Yh-
dysvaltain dollaria. Vield suuremmat kustannukset aiheutuivat Exxon Valdez onnetto-
muudesta vuonna 1989, vaikka kuolonuhreja ei ollut lainkaan. Oljytankkerista laajalle
alueelle levinnen 6ljyn puhdistusoperaatioista aiheutui 2-3 miljardin dollarin kustannuk-
set.** Suomen junaliikenteessa tapahtuneista onnettomuuksista suurimmat kustannuk-
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set aiheutuivat Jokelassa 21.4.1996 tapahtuneesta onnettomuudesta (kuva 2.). Valitto-
mat kustannukset olivat noin 28 miljoonaa markkaa. Jyvaskylassa 6.3.1998 tapahtuneen
junaonnettomuuden (kuva 6.) valittbmat kustannukset olivat noin 22 miljoonaa markkaa
ja Suonenjoella 12.8.1998 tapahtuneen tavarajunan ja InterCity-matkustajajunan térma-
yksen (kuva 1.) noin 18 miljoonaa markkaa. Taloudellisia néktkohtia tdrkedmpéna pe-
rusteena onnettomuuksien tutkinnalle pidetd&n kuitenkin yleisesti loukkaantumisilta ja
varsinkin kuolonuhreilta valttymista.

Kuva 2. Jokelassa 21.4.1996 tapahtunut junaonnettomuus, jossa menehtyi 4 ihmisté
ja 75 loukkaantui.®

Vaikka onnettomuustutkinnan tarpeellisuus voidaan perustella hyvin, on seikkoja, jotka
kyseenalaistavat onnettomuustutkinnasta saatavien turvallisuushy6tyjen suuruuden.
Vasta-argumentteja onnettomuustutkinnalle ovat:

» Tutkintaselostusten valmistumisajat ovat usein liian pitkia.

= Rautatieyhtion oma johto suorittaa usein alustavat kuulemiset, jolloin ensitieto ta-
pahtuneesta on tutkinnan kannalta riittamatonté. Toisaalta taas onnettomuudesta
ehtii usein kulua liian pitka aika, ennen kuin kuulemiset saadaan tehtya.

» Yksittdiseen tutkintaan saatetaan kayttda likaa aikaa. On mietittava tarkasti, ettei
resursseja kayteta likkaa suhteessa saatavaan turvallisuushyétyyn.

» Suosituksia tulee helposti aivan liikaa.
= Tutkinnan tuloksiin vaikuttaa suuresti tutkijoiden tausta, kokemus ja luovuus.

= Suositettavat parannukset kohdistuvat usein rautatiehenkilékuntaan.
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= On vaikeaa verrata auditoinneista ja tarkastuksista saatavia turvallisuushyotyja on-
nettomuustutkinnasta saataviin hyotyihin.

= Usein on vaikeaa perustella suuria kustannuksia aiheuttavia suosituksia, jos ne pe-
rustuvat vain yksittdiseen onnettomuuteen.

» Tutkintaan joudutaan kuluttamaan runsaasti resursseja (rahaa) ja aikaa, vaikka jo
ennalta saatetaan tietaa, ettei tutkinnasta saada merkittavia turvallisuushyotyja.*

Joka tapauksessa yhteiskunnan jarjestdméan onnettomuustutkinnan ajatellaan nykyisin
olevan valttaméaton osa kansallisen ja kansainvalisenkin turvallisuuden parantamistyota.
Tasta on hyva esimerkki ilmailuonnettomuuksien yleismaailmallisesti hyvin jarjestaytynyt
tutkintatoiminta seka se, ettd myds muilla yhteiskunnan aloilla tapahtuneiden onnetto-
muuksien tutkintaa varten perustetaan vahitellen organisaatioita eri maihin.
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RAIDELIIKENNEONNETTOMUUKSIEN TUTKINTA SUOMESSA

VR:n onnettomuuksien ja vaurioiden teknisia syita tutkivat lautakunnat

Suomen rautateill& tapahtuneita onnettomuuksia on 1950-luvulta lahtien tutkinut Valtion
Rautateiden (nykyisin VR-Yhtyma Oy) onnettomuuksien ja vaurioiden teknisia syita tut-
kivat lautakunnat. Liikenteenohjaushenkilostd ilmoitti onnettomuudesta VR:n turvalli-
suusyksikdn johtohenkildisté vuorossa olevalle ns. valvojalle. Valvoja paatti saamiensa
tietojen perusteella tutkitaanko tapaus ja kuka tutkinnan suorittaa, minka jalkeen han
halytti tutkijat onnettomuuspaikalle. Vakavammat onnettomuudet annettiin Helsingissa
sijainneen keskustutkijalautakunnan tutkittavaksi ja vahaisempien tapausten tutkinta
jéi teknisen tutkinnan aluelautakuntien tehtavaksi. Rataverkko (kuva 3.) on edelleenkin
jaettu viiden eri aluetutkijalautakunnan vastuulle: Etela-, Ita-, Lansi-, Kaakkois- ja Poh-
jois-Suomen aluetutkijalautakunnat. Aluetutkijalautakuntien valmistelemat raportit toimi-
tettiin keskustutkijalautakunnalle, joka tarkisti ne ja teki tarvittavat korjaukset ja muutok-
set ennen lopullista jakelua.’

Rataverkon liikenndinti

me Henkild- ja we Tavaraliikenne
tavaraliikenne

Rmrani-emi/

Tornio Kemi
Oul
Raahe £ T Vartius
’
Kokkola __;\ T ontiomaki
Vaasa lisal
eindjoki
Jyn.'a kyla ) Joensuu
. Miirala
Pori+, Tam |kkeh
Rauma .{ahu ¢ matril.n-“b
valmkkala
Turky dl.‘ Hamlna
Helsmlu
Ha I:

Kuva 3. Suomen rataverkko, jonka kokonaispituus on 5 867 kilometria.*?

Tutkinnassa selvitettiin tapahtumien kulku, onnettomuuden seuraukset ja tekniset syyt.
Niiden perusteella esitettiin tutkimuksen tulokset ja johtopaattkset. Tarvittaessa annet-
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tiin suosituksia, joiden tarkoituksena oli vastaavien onnettomuuksien valttdminen. Tutki-
jat laativat tutkimuksista lyhyehkén raportin, joka toimitettiin VR:n keskus- ja aluejohdolle
ja liséksi arkistoitiin mahdollista my6hempaa kayttéa varten. Raporttia kaytettiin myos
tarvittaessa oikeudenkaynnin materiaalina. Yleiseen jakeluun raporttia ei luovutettu.’

Tutkijalautakuntien tutkimukset keskittyivat vain teknisiin syihin. Tutkinnassa selvitettiin,
oliko onnettomuuden syy radassa, turvalaitteissa, sahkoratalaitteissa tai vaunu- tai veto-
voimakalustossa. Jos néista ei teknistd vikaa 16ytynyt, se todettiin johtopéétoksissa ja
tutkintaa ei enaa jatkettu pidemmalle. Koska lautakuntien tehtavana oli vain teknisten
syiden selvittdminen, tutkintaa ei ulotettu ihmisen toimintaan tai ihmisten ja teknisten
laitteiden véliseen vuorovaikutukseen. Mydskdaan maardysten ja ohjeiden oikeellisuu-
teen ja johdonmukaisuuteen ei padsaantsisesti puututtu.®

Onnettomuuksien ja vaurioiden teknisia syité tutkivat lautakunnat ovat tuottaneet vuosi-
na 1977-1995 loppuraportin yli 200:ta onnettomuudesta tai junavauriosta. Valtion Rau-
tateiden yhtidittdmisen yhteydessa 1.7.1995 keskustutkijalautakunta lopetettiin ja tut-
kintavastuu siirrettiin Ratahallintokeskukselle. Noin puoli vuotta myéhemmin vastuu siir-
rettiin edelleen oikeusministerion hallinnonalalle perustetulle Onnettomuustutkintakes-
kukselle. Teknisen tutkinnan aluelautakunnat tutkivat edelleen varsinkin vahaisimpia,
esimerkiksi vaihtotdissa tapahtuneita onnettomuuksia VR-Yhtyma Oy:n oman tarpeen
mukaan teknisesta nadkodkulmasta. Useimmiten tutkintaa ei kuitenkaan tehda, jos tapaus
tutkitaan onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain (373/85) mukaisesti.”

Niin sanotun inhimillisen tekijan selvittaminen on ollut jo vuodesta 1932 lahtien alueel-
listen tutkija-nimikkeelld toimivien VR:n henkildiden tehtava. Tutkijat kuulevat asianosai-
sia henkildita ja raportoivat paatelmistaan esimiehilleen. Jos oli syyta epdilla rikosta tai
syyta esittdd vahingonkorvausvaatimuksia, syyllisyyskysymykset annettiin poliisin tut-
kittavaksi. Aikaisemmin asian puintia jatkettiin usein myods eri oikeusasteissa, joissa
muun muassa veturinkuljettajien maksettavaksi saatettiin maarata tuntuvia vahingonkor-
vauksia.’

Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunta

Maaliskuun 3. paivana 1985 annettiin laki suuronnettomuuksien tutkinnasta (373/85).
Hallituksen esityksessé uutta lakia perustellaan silla, ettd kaikki suuronnettomuudet tut-
kittaisiin samoja periaatteita ja samanlaista menettelya noudattaen. Samalla pyrittiin
luomaan valmiudet mahdollisten tulevien suuronnettomuuksien varalta, sillA onnetto-
muuden jo tapahduttua tutkintajarjestelyiden alusta alkaen organisointi on l&hes mabh-
dotonta tai ainakin johtaa huonoon tutkintatehokkuuteen. Lakiesityksen tarkoituksena oli
nimenomaan turvallisuuden lisddminen ja uusien onnettomuuksien ehkaiseminen. Li-
saksi esityksessa korostettiin uskottavan tutkinnan merkitystd kansalaisten onnetto-
muuteen liittyvan jarkytyksen lievittdjana ja teknisiin laitteisiin ja toimintoihin kohdistuvien
epaluulojen halventajand. Uskottavuutta kansalaisten silmissa vahensi muun muassa
se, ettd sama viranomainen, jonka hallinnonalalla onnettomuus on tapahtunut, nimeaa
tutkijat. Ennen lain voimaantuloa yhteiskunnallisesti sovittuja onnettomuustutkintame-
nettelyja ei ollut eikd onnettomuuksien tilastointikaan ollut jarjestelmallista. Asiasta oli
annettu vain hallinnollisia maarayksia.’
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Lakiesityksen mukaan vuosina 1950-1985 tapahtui yhteensd 24 onnettomuutta, joita
voidaan pitaa suuronnettomuuksina. Niista rautatieonnettomuuksia oli kaksi.®

Uusi laki tuli vuonna 1972 aloitettujen selvitysten jalkeen lopulta voimaan vuonna 1985,
mink& jalkeen aina vuoteen 1996 asti Suomessa toimi oikeusministerion alainen, valtio-
neuvoston asettama Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunta. Suunnittelukunta
vastasi suuronnettomuuksien tutkinnasta 3.5.1985 annetun lain (373/85) nojalla kaikilla
yhteiskunnan aloilla tapahtuneiden suuronnettomuuksien tutkinnasta. Jos Suuronnetto-
muustutkinnan suunnittelukunta totesi onnettomuuden suuronnettomuudeksi tai muuten
erityisen vakavaksi, valtioneuvosto asetti oikeusministerion esityksesta tutkintalautakun-
nan.” Suuronnettomuus méaritellaan laissa seuraavasti: Suuronnettomuudella tarkoite-
taan tdssd laissa onnettomuutta, jota on kuolleiden tai loukkaantuneiden taikka ympé-
ristéén tai omaisuuteen kohdistuneiden vahinkojen méérén taikka onnettomuuden laa-
dun perusteella pidettiva erityisen vakavana.t

Toimintavalmiudesta huolehdittiin padasiallisesti siten, ettd muun Suomen aluehélytys-
keskukset ilmoittivat onnettomuudesta Helsingin aluehalytyskeskukselle. Helsingin alue-
halytyskeskuksen tehtava oli tavoittaa Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan
puheenjohtaja tai varapuheenjohtaja, jotka paattivat tutkinnallisista jatkotoimista.”

Onnettomuuksista laadittiin tutkintaselostus, jossa esitettiin yksityiskohtaisesti tapahtu-
mien kulku, onnettomuuden seuraukset, tutkinnan eteneminen ja esitettiin suosituksia
turvallisuuden parantamiseksi. Tutkintaselostus oli julkinen ja se jaettiin asianosaisille
henkildille, organisaatioille ja muille asiasta kiinnostuneille. Koska tutkintalautakunnan
asettajana oli valtioneuvosto, tutkintaselostukset toimitettiin myds valtioneuvoston kasi-
teltavaksi. Jo suuronnettomuuksien tutkintaan liittyvassa lakiehdotuksessa todettiin, etta
tutkintaselostusten késittely valtioneuvostossa antaa mahdollisuuden tutkinnassa ha-
vaittujen puutteiden tehokkaaseen korjaamiseen.’

Suuronnettomuuksista tehtiin vuosina 1986-96 yhteensa 20 tutkintaselostusta. Niista
kaksi koski raideliikenneonnettomuutta: Yhteinen tutkintaselostus Lapualla 6.12.1986 ja
Turengissa 12.12.1986 (kuva 4.) tapahtuneista junaonnettomuuksista seka tutkin-
taselostus Haminan Poitsilan ratapihalla 27.8.1989 tapahtuneesta sdiliovaunupalosta ja
transitoliikenteen riskeista Kymen la&nissa.”
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Kuva 4. Turengissa 12.12.1986 tapahtunut tavarajunan térmdédminen toisen tavaraju-
nan peraan.

Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan puutteena voidaan pitda sita, etté vain
merkittdvimmaét, suuronnettomuuksiksi tai niiden vaaratilanteiksi luokitellut onnettomuu-
det vaoitiin tutkia. Tutkinnasta on kuitenkin saatavissa merkittavia hyétyja jo vahaistenkin
onnettomuuksien tai vaaratilanteiden tapahduttua. Talldin tutkinta ja muu asioiden ka-
sittely voi olla myds helpompaa, silla taustalla ei ole merkittdvaa tragediaa ja karsimysta,
joita suuronnettomuuksiin lahes aina liittyy. Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukun-
nan seuraajan, Onnettomuustutkintakeskuksen, etuna aikaisempaan nahden onkin se,
etta tutkittavaksi otetaan myds vahaiset onnettomuudet ja vaaratilanteet, joista kuitenkin
on loydettavissd samoja turvallisuutta parantavia ajatuksia kuin suuronnettomuuksista-
kin.

Onnettomuustutkintakeskus

Helmikuussa 1996 annetulla asetuksella oikeusministerion alaisuuteen perustettiin On-
nettomuustutkintakeskus, joka huolehtii useiden eri alojen onnettomuuksien tutkinnasta.
Organisaatiouudistus alkoi siitd, ettéd kansainvélisen siviili-ilmailusopimuksen liitteen 13
mukaan ilmailuonnettomuutta koskevan tutkinnan suorittajan tulisi olla tutkinnan kohtee-
na olevaan nahden riippumaton taho. Liikenneministerion tyéryhma teki vuoden 1994
alussa ehdotuksen uudeksi ilmailulaiksi, jossa ilmailuonnettomuuksien tutkintasaannosto
ehdotettiin sijoitettavaksi suuronnettomuuksien tutkinnasta annettuun lakiin. Saman
vuoden marraskuussa Euroopan unionin neuvosto antoi direktiivin, jossa maarattiin, etta
tutkivan toimielimen on oltava toiminnallisesti riippumaton ilmailuviranomaisesta.® Sa-
massa yhteydessa Suomen onnettomuustutkintaa uudistettin myds muiden liikenne-
muotojen osalta.
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Onnettomuustutkintakeskuksella oli vakituista henkilokuntaa aluksi raideliikenne- ja il-
mailuonnettomuuksien tutkintaa varten ja maaliskuusta 1997 lahtien myos vesiliikenne-
onnettomuuksien tutkintaa varten. Onnettomuustutkintakeskuksen tehtavana on onnet-
tomuuksien tutkinnasta annetussa laissa (373/85) sdadettyjen tehtéavien lisaksi pitaa ylla
valmiutta tutkinnan nopeaan kaynnistamiseen, pitda luetteloa vireilla olevista ja paatty-
neista tutkinnoista, kouluttaa tutkintalautakuntaan soveltuvia henkil6ita ja antaa tutkin-
nan suorittamista ja tutkintaselostuksen laatimista koskevia yleisia ohjeita. Lisaksi On-
nettomuustutkintakeskuksen tulee valvoa tutkintaan liittyvaa varainkayttéd, huolehtia
tutkintaselostusten painatuksesta ja jakelusta seké osallistua kansainvéliseen yhteistyo-
hon.°

Tarkoituksena on olla taysin riippumaton yksikko, jonka tehtavana on parantaa turvalli-
suutta onnettomuuksia tutkimalla. Tutkintaselostusten kayttdmista muihin tarkoituksiin,
esimerkiksi vahingonkorvausvelvollisuuden tai syyllisyyden selvittdmiseen pyritaan valt-
tamaan. Onnettomuustutkintakeskus kuuluu hallinnollisesti oikeusministerion alaisuu-
teen, jotta rijppumattomuus organisaatioista, joiden aloilla onnettomuuksia voi tapahtua,
voitaisiin taata mahdollisimman hyvin.

Onnettomuustutkintakeskuksen vakinaiseen henkilékuntaan kuuluu johtaja, hallintopaal-
likk®, osastosihteeri, kaksi ilmailuonnettomuustutkijaa, kaksi raideliikenneonnettomuus-
tutkijaa, yksi vesilikenneonnettomuustutkija seka yksi maaraaikainen vesilikenneon-
nettomuustutkija. Tieliikenneonnettomuuksia, suuronnettomuuksia tai niiden vaaratilan-
teita lukuun ottamatta, ei tutkita. Onnettomuustutkintakeskuksella on liséksi kaytettavis-
saan eri aloilta noin 250 ulkopuolista asiantuntijaa, joista osa osallistuu aktiivisesti tut-
kintatydhon, mutta suuri osa on valmiudessa mahdollisten tulevien onnettomuuksien va-
ralta. Onnettomuustutkintakeskuksen organisaatiokaavio on esitetty kuvassa 5.

liImailuonnettomuuksien tutkinnassa noudatetaan kansainvdlisen siviili-ilmailuorganisaa-
tion ICAO:n (International Civil Aviation Organization) julkaisemaa yleisilmailusopimuk-
sen liitettéa 13, jossa maaritellaén yksityiskohtaisesti esimerkiksi tutkintavastuu, tutkinnan
kulku, eri osapuolten oikeudet ja velvollisuudet seka tutkintaselostuksen rakenne. Vesi-
likennetutkinnassa puolestaan pyritddn soveltuvin osin noudattamaan kansainvalisen
merenkulkuorganisaation IMO:n merionnettomuustutkinnasta julkaisemaa koodia. Rai-
deliikenneonnettomuuksien tutkintaa varten vastaavaa sopimusta tai yleistda ohjetta ei
ole, joten tutkintatavat ja tutkintaselostuksen rakenne on maaritelty itse. Tutkintatapaa ja
tutkintaselostuksen rakennetta on Onnettomuustutkintakeskuksen kolmevuotisen ole-
massaolon ajan kehitetty jatkuvasti ja kehitysty6 jatkuu edelleen. Tutkinnan kehittami-
sessa on ollut runsaasti vuorovaikutusta muiden onnettomuuksien tutkijoiden kanssa,
mika on ollut mahdollista yhteisen organisaation vuoksi. Itse asiassa eri likennemuoto-
jen onnettomuuksien tutkinnan kulku ja tavoitteet eivat eroa toisistaan merkittavasti, jo-
ten samassa organisaatiossa tydskentelevat tutkijat ovat saaneet luotua helposti melko
yhtenevat toimintatavat.
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Kuva 5.  Onnettomuustutkintakeskuksen organisaatio.

Tutkinnassa selvitetddn onnettomuuteen johtaneiden tapahtumien kulku, syyt ja seura-
ukset. Liséksi tehtdvana on tutkia pelastustoimien kulkua ja arvioida niiden onnistumista.
Tutkintaselostuksen loppuun tulee tarpeen mukaan suosituksia, jotka toteuttamalla
vastaavat onnettomuudet voitaisiin valttaa tai lieventda niiden seurauksia. Jos tutkitta-
vaan onnettomuuteen on liittynyt pelastustoimintaa, suosituksissa esitetdan tarpeen mu-
kaan ehdotuksia pelastustoiminnan tehostamiseksi.

Raideliikenneonnettomuuksien tutkinnasta on onnettomuuksien tutkinnasta annetussa
asetuksessa maaratty siten, ettd onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain mukainen
raideliikenneonnettomuuden tutkinta toimitetaan junaliikenteessa tapahtuneesta onnet-
tomuudesta, rautatieliikenteen vaihtotdissa tapahtuneesta onnettomuudesta, jossa joku
on kuollut tai loukkaantunut vakavasti seké vaihtotdissa tapahtuneesta onnettomuudesta
tai vauriosta, joka liittyy vaarallisten aineiden kuljetuksiin. Lisaksi tutkitaan metro- ja rai-
tiotieonnettomuudet, joissa useita henkildita on kuollut tai loukkaantunut tai jonka tutki-
minen on muusta syysta perusteltua turvallisuuden lisdamiseksi ja uusien onnettomuuk-
sien ehkaisemiseksi.'

Asetuksen mukaan suuronnettomuuden tai onnettomuuden vaaratilanne voidaan tutkia,
jos on odotettavissa, etta tutkinnan avulla voidaan saada merkittédvaa tietoa yleisen tur-
vallisuuden lisaamiseksi tai uusien onnettomuuksien ehkaisemiseksi.

Tasoristeysonnettomuudet luokitellaan tielikenneonnettomuuksiksi, eivatka ne nain ol-
len kuulu raidelikenneonnettomuuksien tutkinnan piiriin, ellei sen seurauksena juna
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suistu kiskoilta tai junan matkustajia tai henkilokuntaa kuole tai loukkaannu vakavasti.
Myoskaan radalle syysta tai toisesta joutuneiden yksittaisten ihmisten, elainten, ajoneu-
vojen tai muiden esineiden allejaanteja ei tutkita. Jos kyseessa on suuronnettomuus tai
sen vaaratilanne, tutkinnasta paatetéaan erikseen.

Onnettomuudet ja vaaratilanteet luokitellaan neljaéan eri ryhméaan: A, B, C ja D. Eri ryh-
miin luokiteltavat onnettomuudet ja vaaratilanteet ja niiden tutkintatoimenpiteet on esi-
telty taulukossa 1.

Taulukko 1.  Onnettomuustutkintakeskuksen onnettomuuksien ja vaaratilanteiden Iuo-
kittelu.

Luokitus | Onnettomuuden tai | Tutkinnan aloittaminen ja tutkiva elin
vaaratilanteen tyyppi

Suuronnettomuudet Valtioneuvosto asettaa tutkintalautakunnan

B Onnettomuudet ja Onnettomuustutkintakeskus asettaa tutkintalauta-
suuronnettomuuksien | kunnan
vaaratilanteet

C Onnettomuudet ja Onnettomuustutkintakeskus suorittaa ns. virka-
vaaratilanteet miestutkinnan ja maaraa tutkijan tai tutkijat
D Vahainen onnetto- Lyhyt yhteenveto ja kerétty aineisto arkistoidaan.
muus, vaurio tai vaa- | Tutkinta suoritetaan vain, jos samankaltaisia ta-
ratilanne pauksia on useita ja tutkinta katsotaan aiheelli-
seksi.

Perusperiaatteena joka tapauksessa on se, etta tapaus tutkitaan, jos onnettomuuden tai
vaaratilanteen tutkinnasta voidaan katsoa olevan hyotya yleisen turvallisuuden paran-
tamisen kannalta.

Luokittelua kaytetaén kaikkien Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimien liikennemuoto-
jen onnettomuuksissa ja vaaratilanteissa seka tarpeen mukaan myds muissa onnetto-
muuksissa. Paasaantoisesti muista kuin ilmailu-, meri- ja raidelikenneonnettomuuksista
Onnettomuustutkintakeskuksen johdolla tutkitaan kuitenkin vain suuronnettomuudet ja
niiden vaaratilanteet, joita varten perustetaan asiantuntijoista koostuva tutkintalauta-
kunta. Vahaisimpia muiden alojen onnettomuuksia kuten esimerkiksi tulipaloja, teolli-
suuslaitosonnettomuuksia ja pelastustoiminnassa tapahtuneita onnettomuuksia tutkivat
my0s poliisi, tydsuojeluviranomaiset ja Turvatekniikan keskus (TUKES).

Onnettomuustutkintakeskuksen aikana on tutkittu kaksi rautateilla tapahtunutta suuron-
nettomuutta (A-luokitus), jotka ovat Jokelassa 1996 (kuva 2.) ja Jyvaskylassa 1998 (ku-
va 6.) tapahtuneet pikajunan suistumiset raiteilta. Muita lautakuntien tutkimia onnetto-
muuksia ja vaaratilanteita (B-luokitus) ovat junien yhteentérmays Suonenjoella elokuus-
sa 1998 ja vaihteeseen liian suurella nopeudella ajamisesta aiheutunut vaaratilanne Ke-
ravalla joulukuussa 1998. Vakavimpia virkamiestutkintana (C-luokitus) tutkittuja onnet-
tomuuksia ja vaaratilanteita ovat olleet esimerkiksi tyhjien sailiGvaunujen karkaaminen ja
suistuminen paaraiteelle Riihiméella lokakuussa 1996, tavaravaunujen suistuminen Ja-
lasjarvella helmikuussa 1999 ja raakadljya siséltaneiden sailiGvaunujen suistuminen ja
palo Vainikkalassa huhtikuussa 1999. Tyypillisia D-luokituksen saavia tapauksia ovat
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esimerkiksi junan katkeamiset ja pytrakertojen laakerien kuumenemiset, jotka on ha-
vaittu jo ennen onnettomuuden syntymistd. D-luokituksen saaneiden tapausten tiedot
kirjataan ylos. Jos samanlaiset tapaukset toistuvat usein tai on syyta epéilla, etta tietyn-
laisista tapauksesta saattaisi aiheutua turvallisuusriskeja, voidaan D-luokituksen mukai-
nen tapauskin tutkia.

Kuva 6. Jyvéskyldn junaonnettomuudessa 6.3.1998 pikajuna ajoi vaihteeseen liian
suurella nopeudella. Juna suistui, minkd seurauksena 10 ihmistd menehtyi.'!

Lautakuntien tutkimien onnettomuuksien sekd suuronnettomuuksien ja niiden vaarati-
lanteiden tutkintaselostukset julkaistaan erikseen omana julkaisunaan. Virkamiestutkin-
tana tutkitut onnettomuudet ja vaaratilanteet julkaistaan paasaanttisesti kaksi kertaa
vuodessa kokoomajulkaisuna, johon on koottu viimeisimpana valmistuneiden virka-
miestutkimusten tutkintaselostukset. Painosmaara vaihtelee tarpeen mukaan. Kaikki tut-
kintaselostukset ovat julkisia, joten ne toimitetaan heti valmistumisen jalkeen asianosai-
sille henkildille ja organisaatioille sekd muille asiasta kiinnostuneille. Raideliikenneon-
nettomuuksia kasittelevat tutkintaselostukset toimitetaan aina Ratahallintokeskukselle,
VR-Yhtyméa Oy:lle, onnettomuudessa osallisena olleille ja pyynnosta muille halukkaille,
esimerkiksi lehdistolle (jakelu talla hetkella yhteensa noin 300 kpl). Suuronnettomuuksi-
en tutkintaselostukset toimitetaan liséksi oikeus- ja liikenneministerioon seka kaikille val-
tioneuvoston jasenille, koska tutkintalautakunnan on asettanut valtioneuvosto. Liséksi
tutkintaselostukset julkaistaan internetissd Onnettomuustutkintakeskuksen Kkotisivulla
http://www.onnettomuustutkinta.fi. Tutkintaselostukset ovat maksuttomia.

Suurin osa raideliikenneonnettomuuksien tutkinnan yhteydessa annettavista suosituk-
sista koskee Ratahallintokeskusta ja VR-Yhtyma Oy:ta. Liikenneministerién alainen Ra-
tahallintokeskus huolehtii rataverkon ylldpidosta ja kehittamisesta seka rautatieliikenteen
turvallisuudesta®®. VR-Yhtyma Oy on puolestaan toistaiseksi ainoa Suomen rataverkolla
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likennointia harjoittava yritys. Suosituksia annettaessa molemmille edella mainituille an-
netaan mahdollisuus antaa tutkintaselostuksen luonnoksesta suosituksia koskevat lau-
sunnot 30 paivan kuluessa. Lausuntojen saamisen jalkeen suositus annetaan joko alku-
perdisessa muodossaan, lausuntojen perusteella muokattuna tai poistetaan kokonaan.
Suosituksista poikkeavat lausunnot laitetaan tutkintaselostuksen liitteeksi. Vaikka lau-
sunnot pyydetéan lain mukaan vain suosituksista, lausunnonantajille annetaan mahdol-
lisuus kommentoida tutkintaselostusta kokonaisuutena tai sen yksittéisia kohtia.

Suositukset numeroidaan juoksevasti ja niiden toteutumista seurataan vuosittain On-
nettomuustutkintakeskuksen, Ratahallintokeskuksen ja VR-Yhtyma Oy:n yhteisella ko-
kouksella. Tall6in Onnettomuustutkintakeskus tiedustelee, mihin toimiin suositusten joh-
dosta on ryhdytty. Onnettomuustutkintakeskuksen toiminnan aikana vuoden 1999 lop-
puun mennessa oli raideliikenneonnettomuuksien tutkinnan yhteydessa annettu yhteen-
sa 124 suositusta. Toteutetuiksi ndista on tammikuussa 2000 katsottu 32.

Onnettomuustutkintakeskuksella on halytyspuhelin, joka on ympéri vuorokauden yhdella
vakinaisen henkildstéon kuuluvalla (paivystaja). Halytyspuhelin on eri liikennemuotojen
tutkijoiden yhteinen. Rautatieonnettomuuden tai vaaratilanteen tapahduttua VR Osake-
yhtion Kayttdosaston liikkenteenohjausyksikdsta soitetaan halytyspuhelimeen, jolloin péi-
vystgja paattdd jatkotoimista. Jos onnettomuus tai vaaratilanne on sellainen, ettd se
kuuluu Onnettomuustutkintakeskuksen tutkittavaksi ja vaatii valittémia toimia, paivystaja
ottaa yhteytta raideliikenneonnettomuustutkijaan. Tall6in paatetaan, miten tutkinta aloi-
tetaan. Vaaratilanteissa ja vahéaisissad onnettomuuksissa ei tapahtumapaikalle ole usein-
kaan tarpeellista menna heti. Sen sijaan esimerkiksi tormays- ja suistumisonnettomuuk-
sissa tutkijoiden on tarkeaa nahda ja taltioida tapahtumapaikan jaljet ja onnettomuuden
seuraukset heti, jotta tapahtumien kulku voitaisiin kunnolla selvittaa.

Tieto raideliikenneonnettomuuksista on hélytyspuhelinjarjestelmén avulla saatu lahes
aina nopeasti ja siihen, ettd tieto tapahtuneista onnettomuuksista saadaan, on voitu
luottaa. Hyva tiedonkulku VR:n liikenteenohjauksen ja Onnettomuustutkintakeskuksen
valilla perustuu molemminpuoliseen yhteistythaluun ja luottamukseen.
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4.1

4.2

RAIDELIIKENNEONNETTOMUUKSIEN TUTKINTA ERI MAISSA

Yleista

Tassa luvussa esitelldadn 20 maan raideliikenneonnettomuuksien tutkintaorganisaatiot,
niiden syntyhistoriaa ja toimintaa. Yleisesti voidaan sanoa, etta vain niistd maista, joissa
tutkintaa varten on erillinen kaikkien liikennemuotojen onnettomuuksia tutkiva organi-
saatio, tietoa oli kohtuullisesti saatavilla. Tietoa oli saatavissa muun muassa organisaa-
tioiden internet-sivuilta, onnettomuustutkintaorganisaatioiden yhteisen jarjeston ITSA:n
kautta seka tietysti organisaatioilta itseltéan. ITSA:an kuuluvien maiden organisaatioissa
englanti on jo yksi tyokielista, joten edellytyksid tiedon tarjontaan oli olemassa. Muiden
maiden osalta tiedonsaantia hankaloitti aluksi oikeiden henkildiden tunnistaminen seka
yhteisen kielen puuttuminen. Englanninkielisiin yhteydenottoihin oli hankala saada vas-
tausta eika tarjolla ollut mink&énlaista yleista esittelymateriaalia. Useaa eri kautta han-
kituista tiedoista on kuitenkin saatu keréttya kokonaisuus, jossa oleellisimmat, kohtuu-
della saatavissa olleet tiedot on esitetty. Alun perin selvityksessa oli mukana myos Liet-
tua ja Espanja, mutta valitettavasti néihin maihin ei yrityksista huolimatta saatu mitaan
kontaktia. Kaikista maista on onnettomuustutkintaorganisaation liséksi esitetty lyhyesti
rataverkon laajuus, ratojen hallinnasta ja junaturvallisuusasioista vastaava organisaatio,
kyseisessd maassa liikenndivat operaattorit ja joitakin esimerkkeja eri maissa tapahtu-
neista onnettomuuksista.

Ruotsi

Ruotsissa onnettomuuksia on vuodesta 1978 lahtien tutkinut Statens haverikommission.
Aluksi tutkinnan kohteena olivat vain ilmailuonnettomuudet mukaan lukien sotilasilmai-
luonnettomuudet. Vuonna 1990 annetulla asetuksella tutkinta laajennettiin koskemaan
kaikenlaisia vakavia onnettomuuksia ja vaaratilanteita. Muutoksen jalkeen tutkittaviin
onnettomuuksiin kuuluivat kaikki ilmailu-, vesiliikenne- ja raidelikenneonnettomuudet
seka esimerkiksi tulipalot, rajahdykset, ydinvoimalaonnettomuudet, maanvyéryt jne.
My0s sotilasliikenteessd tapahtuneet onnettomuudet tutkitaan. Raideliikenneonnetto-
muuksiksi luetaan juna-, metro- ja raitiovaunulikenteessa tapahtuneet onnettomuudet.*?

Raideliikenneonnettomuuksista tutkitaan tapaukset, joissa useita ihmisia on kuollut tai
loukkaantunut vakavasti, liikkuvalle kalustolle, ratalaitteille tai muulle omaisuudelle on
aiheutunut suuria vahinkoja tai on aiheutunut merkittava ymparistévahinko. Vaaratilan-
teet tutkitaan, jos on ollut vakava riski onnettomuuden syntymiseen tai jos tapaus on ai-
heuttanut vahinkoja veturi- tai vaunukalustolle tai kiinteille laitteille. Lisaksi vaaratilanne
tutkitaan, jos voidaan ajatella yleisen turvallisuuden vaarantuneen.™®

Haverikommissionia koskevan vuonna 1990 annetun asetuksen mukaan tutkinnan tar-
koituksena tulee olla tapahtumien kulun, syyn ja seurausten selvittaminen. Lisaksi tar-
koituksena on muodostaa perusteet paatoksille, joilla voidaan estédé vastaavat tapaukset
tai lieventaa niiden seurauksia ja arvioida tapaukseen liittyvaa pelastustoimintaa ja jos
aiheellista, luoda perusteet yhteiskunnan pelastuspalvelun kehittdmiseksi. Lain maa-
réama ainoa motiivi onnettomuuksien tutkimiselle on turvallisuuden parantaminen. Sen
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vuoksi Haverikommission ei ota kantaa syyllisyys- ja vahingonkorvausasioihin, vaan
jattdéd ne esimerkiksi tarkastusviranomaisten, syyttajan, vakuutusyhtididen ja asianajaji-
en tutkittaviksi."®

Haverikommissionin vakituiseen henkilokuntaan kuuluu paajohtaja, kuusi kokopaivaista
tutkijaa, kaksi osa-aikaista tutkijaa seka kolme hallintohenkilkuntaan kuuluvaa henkil6a.
Raideliikenneonnettomuuksia varten ei ole vakituisia tutkijoita. Paajohtaja ja kaksi tutki-
joista on koulutukseltaan juristeja. Tutkimuksiin nimetdan aina lautakunnan puheenjoh-
tajaksi tai tutkinnan johtajaksi Haverikommissionin juristikoulutuksen saanut henkild.
Muut tutkintaan osallistujat ovat usein eri alojen asiantuntijoita, jotka auttavat tietojen
hankinnassa, tietojen analysoinnissa ja loppupaatelmien teossa. Asiantuntijoiden apu on
melko usein tarpeen, silla tutkinnoissa tarvitaan usein sellaista erityisosaamista, jota
Haverikommissionin omalla henkilostolla ei ole. Haverikommissionilla on tietokannas-
saan asiantuntijoiden yhteystiedot useimpia kuviteltavissa olevia onnettomuuksia varten.
Haverikommissionin organisaatio on esitetty kuvassa 7.*3

BOARD OF ACCIDENT INVESTIGATION
Statens haverikommission (SHK)

|| Director-General ||

[ | | |
INVESTIGATORS INVESTIGATORS ADMINISTRATION EXTERNAL EXPERTS
(Chairmen) (Others)

| Former Judge | |Aviation(operation)2| || Economy || || Operational ||
|| Former Judge || |Aviation (technical) | |Administration ofactsl | Technical |

Aviation (military) || Special administration || || Human factor ||

|| Fire & Rescue || Medical

|Marine(operati0n)| | Environment |
Marine (technical)

L vton tery |

|

Military (technical)

Kuva 7.  Ruotsin onnettomuustutkintaorganisaatio Statens haverikommissionin organi-
saatiokaavio."*

Haverikommission ilmoittaa tutkinnan etenevan siten, ettd ensin onnettomuuspaikka,
vauriot ja muu fyysinen aineisto valokuvataan ja otetaan talteen. Sitten kuullaan onnet-
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tomuuteen liittyva henkilokunta ja todistajat. Tutkinnan aikana kaikki tutkinnan kannalta
tarked materiaali arkistoidaan. Tiedotusvalineiden edustajille tiedotetaan tapahtuneesta
tarpeen mukaan.*®

Edella mainittujen toimien jalkeen tutkintaa jatketaan kokoamalla tarvittavat tiedot, suo-
rittamalla teknisia tutkimuksia seka selvittamalla inhimillisten tekijoiden vaikutuksia ta-
pahtuneeseen.*®

Tutkijat ovat oikeutettuja kuulemaan henkil6ita, joilla saattaisi olla tutkimusten kannalta
tarkeaa tietoa. Lisaksi heilla on oikeus nahda kaikki asiaan liittyvat asiakirjat ja muut
kohteet (esineet tms.). Myds onnettomuuspaikalle on vapaa paasy.™

Osallisilla on oikeus seurata tutkinnan etenemistd. Osallisia ovat esimerkiksi onnetto-
muudessa loukkaantuneet, kuolleiden omaiset seka henkilét, joiden omaisuutta on vau-
rioitunut. Liséksi onnettomuuden tutkintaa on oikeus seurata onnettomuudessa olleen
kaluston omistajalla/operaattorilla, vakuutusyhtitilla, eri viranomaisilla seké& yleensa
ammattiyhdistyksilla. Osallisilla on oikeus vaatia tarpeellisina pitamidan lisatutkimuksia.
Haverikommissionin tutkijat ottavat myds mielelladn vastaan kaikkea onnettomuuteen
littyvad tietoa seka kuulevat mielellaan myos erilaisia nakokantoja, joita jollakin on ker-
rottavanaan.™

Tarvittaessa muutaman paivan kuluttua onnettomuudesta annetaan alustava raportti,
jossa kerrotaan lyhyesti mitd on tapahtunut. Esiraportilla on tarkoitus palvella viranomai-
sia, asianosaisia ja yleisoa.™

Lopullinen tutkintaselostus julkaistaan tutkinnan paéatyttya, mahdollisuuksien mukaan
mielelld&n 12 kuukauden kuluessa onnettomuudesta. Tutkintaselostus sisaltdd kolme
osaa:

1. tosiasiallinen osa, jossa selostetaan tapahtumien kulku,
2. analyysiosa, jossa on tutkijoiden pohdintaa, ja
3. tutkinnan tulos, jossa on esitetty tapahtuneen todennakdinen syy.

Tarkeda osa tutkintaselostusta on suositukset toimenpiteista, joiden avulla vastaavat on-
nettomuudet voitaisiin jatkossa valttaa. Suosituksia muotoiltaessa on otettava huomioon,
etta syyllisyys- ja vahingonkorvausvelvollisuuskysymyksiin ei tule ottaa kantaa.*®

Tutkintaselostus on julkinen ja niitd julkaistaan myds internetissa.

Ruotsin radat (kuva 8.) ja muun infrastruktuurin omistaa Banverket. Vuonna 1996 Ban-
verketin vastuulle annettiin liséksi yleinen rautatiejarjestelman kehittdmis- ja koordinoin-
titehtava. Banverketin organisaatioon kuuluu turvallisuusosasto Jarnvagsinspektionen,
joka on periaatteessa itsendinen yksikko, mutta kuuluu hallinnollisesti Banverketin alai-
suuteen.’

Jarnvagsinspektionen valvoo Ruotsin rautatiekuljetusten turvallisuutta kokonaisuudes-
saan. Kaytannossa turvallisuudesta varmistutaan luomalla turvallisuusmaarayksia, val-
vomalla niiden noudattamista, mydntamalla luvat operaattoreille, ratojen omistajille ja
erikoiskuljetuksille. Jarnvagsinspektionen hyvéksyy uudet radat ja rataan liittyvat asen-
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nustyot, liikkuvan kaluston, kuljetusturvallisuusohjeet ja koulutussuunnitelmat. Lisaksi
tehtaviin kuuluu niiden onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinta, joita Haverikom-
mission ei tutki. Tallaisia ovat ne onnettomuudet, joissa seuraukset eivat ole olleet erityi-
sen vakavia tai Haverikommission on katsonut, ettd tapauksen tutkinnasta ei ole saata-
vissa merkittavaa hyotya yleisen turvallisuuden kannalta.™

Jarnvagsinspektionen saa ilmoituksen kaikista Ruotsin rautateilla tapahtuneista onnet-
tomuuksista. llmoituksen perusteella paatetdén, kuka vastaa tapauksen tutkinnasta.
Jarnvagsinspektionen voi tutkia tapauksen itse tai siirtda tutkintavastuun tapaukseen
littyvélle operaattorille. Vakavimmissa onnettomuuksissa Haverikommissio ottaa tutkin-
nan omiin kasiinsa. Tallbin Jarnvagsinspektionenilla on velvollisuus antaa Haverikom-
missionin tutkijoille asiantuntija-apua.*®

" :'i
e II ﬁE_‘-ﬁ' _EHE_“_I

Kuva 8. Kuva Ruotsin rautatieverkosta, jonka pituus on yhteensa 9 855 kilometria.™
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4.3

Norja

Norjan hieman yli 4 000 kilometria pitkén rataverkon infrastruktuuria (kuva 9.) hallinnoi
Jernbaneverket. Jernbaneverketin organisaatiossa on vuodesta 1958 lahtien ollut turval-
lisuusyksikkd, jossa toimii onnettomuuksia tutkiva komissio. Lisaksi kansallinen ope-
raattori NSB (Norges Statsbaner BA) on 1.1.2000 perustanut onnettomuuksien tutkintaa
varten oman tutkintaryhman, joka toimii yhteistytssa Jernbaneverketin tutkijoiden kans-
sa. Jernbaneverketistéd ja operaattoreista riippumatonta ulkopuolista organisaatiota rai-
deliikenneonnettomuuksien tutkintaa varten ei ole. Jernbaneverketin tutkintakomissio
tutki vuonna 1999 yhteensa 17 onnettomuutta. Onnettomuuksista tehdaéan 5-20-sivuinen
tutkintaselostus, joka ei kuitenkaan useimmiten ole julkinen.*®

Kuva 9. Norjan rautatieverkko, jonka pituus on hieman yli 4 000 kilometrid."”

Turvallisuuden valvontaa varten on olemassa erillinen pienehkd organisaatio Statens
Jernbanetilsyn (= Valtion rautatievalvonta), joka hyvaksyy kaikki uudet turvallisuusmaa-
raykset seka vanhoihin tehtavat muutokset. Uudistusten yhteydessa tehdéén riskiana-
lyyseja, joiden perusteella uusien maaraysten hyvaksynta tehdaan. Riskianalyyseissa
pyritddn selvittamaan, millaisia ei-toivottuja tapauksia on mahdollista syntya, mika on
niiden esiintymistodennakoisyys ja mitka voisivat olla seuraukset. Riskianalyysin perus-
teella tehddan yhteenveto, miten rautatieliikenteen turvallisuustaso paranee tai huono-
nee maaraysuudistusten myoéta. Turvallisuusmaaraysten hyvaksynnan lisaksi Jarn-
banetilsyn myontaéa liikenndintiluvat seka valvoo, etta turvallisuuteen liittyvia lakeja ja
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maarayksia noudatetaan. Jernbanetilsyn on perustettu vuonna 1996. Jernbaneverket il-
moittaa onnettomuuksista ja vaaratilanteista Jernbanetilsynille, joka pitda kirjaa sattu-
neista onnettomuuksista ja vaaratilanteista.

Norjassa on selvitty hyvin ilman riippumatonta tutkintaorganisaatiota ilmeisesti sen
vuoksi, ettd merkittavia onnettomuuksia on tapahtunut vain vahan. 4. tammikuuta vuon-
na 2000 tapahtui kuitenkin Norjan historian vakavin junaonnettomuus, jossa pikajuna ja
paikallisjuna térmasivat (kuva 10.). Talldin menehtyi 19 ihmistd. Tutkinnan suorittaa tas-
sakin tapauksessa Jernbaneverketin onnettomuuksia tutkiva komissio, mutta onnetto-
muuden vakavuuden vuoksi Norjan hallitus asetti liséksi erillisen tutkintalautakunnan.
Tiedotusvalineet kiinnostuivat onnettomuuden tapahduttua rautatieturvallisuudesta ja
saivat tietda, etta kyseisella radalla ja muuallakin Norjan rautateilla on tapahtunut lievia
onnettomuuksia ja vaaratilanteita runsaasti, ja etté turvallisuusjarjestelyissa on puutteita.
Liséksi lehdistt on esittanyt voimakasta kritiikkia tutkintaselostusten salaamista kohtaan.
Jernbaneverket perustelee salaamista yksityisyyden suojalla ja ilmoittaa, etta onnetto-
muudesta kylla tiedotetaan riittavasti, ja etta tutkinnan johtopaatokset ovat julkisia. Jern-
baneverketin tutkintakomissio julkaisi noin viikon kuluttua Astan onnettomuudesta alus-
tavan raportin, jossa todettiin, etté turvalaitteissa ei ollut teknistd vikaa. Sen perusteella
onnettomuuden syyksi mainittiin paikallisjunan kuljettajan “seis™opasteen ohiajo. Ra-
portti heratti heti voimakasta vastustusta, silla tutkimukseen, jossa Jernbaneverket tutki
omia turvalaitteitaan ja oman henkiloston toimintaa, ei luoteta.™®

Kuva 10. Norjassa Astassa 4.1.2000 tapahtunut dieselkdyttéisen moottorijunan ja pi-
kajunan yhteentérmdys, jossa menehtyi 19 ihmistd. Dieselveturi syttyi tuleen,
Josta palo levisi 1960-luvulla rakennettuihin vaunuihin, joiden sisustus oli hel-
posti palavaa materiaalia. Palo kesti noin kuusi tuntia.*®
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4.4

Turvallisuuspuutteiden tehottoman korjaamisen ja organisaatioihin kohdistuvan voimak-
kaan julkisen paineen vuoksi on mahdollista, etta lahiaikoina on odotettavissa organi-
saatiomuutoksia kuten esimerkiksi riippumattoman tutkintaorganisaation perustaminen.
Tutkintajarjestelyjen uudistamista vauhdittanevat myds marraskuussa 1999 ja tammi-
kuussa 2000 tapahtuneet katamaraanionnettomuudet, joista ensimmaisessa menehtyi
16 ihmista.

Tanska

Tanskassa rautatietoiminta on muutamia yksityisraiteita lukuun ottamatta kokonaisuu-
dessaan valtion hallinnassa, mutta toistaiseksi ainoa operaattori DSB (Danske Stats-
baner) saanee lahivuosina Kilpailijoita harjoittamaan rautatietoimintaa. Ratojen ja muun
infrastruktuurin rakentamisesta ja yllapidosta huolehtii likenneministerion alainen Ba-
nestyrelsen (= Ratahallinto). Banestyrelsen omistaa yhteensa 2 343 kilometrid rataa
(kuva 11.) ja siihen liittyvat kiinteét laitteet. Banestyrelsen huolehtii liséksi liikkenteenoh-
jauksesta, suunnittelee aikataulut, jakaa rataverkon kapasiteettia eri tarkoituksiin ja ke-
raa rataverkon kayttdmaksut.*

@ Hovedbaner

# Regionalbaner
O S-baner
Lokalbanar

B Godsbaner

Kuva 11. Tanskan rataverkko, jonka pituus on 2 343 kilometrid.™

Turvallisuusasioista rautateilla vastaa vuonna 1996 DSB:sta erotettu Jernbanetilsynet
(= Rautatievalvonta), joka kuuluu nykyisin likenneministerion alaisuuteen. Jernbanetil-
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synet on erilladan my6s Banestyrelsenista, milla on pyritty takaamaan Jernbanetilsynetin
riippumaton asema ja mahdollisuus arvioida ja valvoa myds Banestyrelsenin toimintaa.*®

Jernbanetilsynetin tulee:

« valvoa turvallisuusmaaraysten noudattamista ja ettd maaraykset ovat riittavia,
» valvoa, ettd kalusto ja infrastruktuuri tayttavat turvallisuusvaatimukset,

« valvoa, etté turvallisuustehtavissa toimivilla on riittdva koulutus ja osaaminen,

e valvoa, etta rautatieoperaattoreilla on riittavat ja tehokkaat turvallisuus-, valvonta- ja
seurantaorganisaatiot, ja

« laatia maaraykset vaarallisten aineiden kuljetukseen.

Jernbanetilsynetille kuuluu valvontatehtéavien lisdksi uusien turvallisuusmaaraysten ja
vanhoihin turvallisuusmaarayksiin tehtavien muutosten hyvaksynta, operaattorien toimi-
lupien myodntaminen, yksityisraiteiden valvonta sek& onnettomuuksien ja vaaratilantei-
den tutkinta. Organisaatio on jaettu kahteen osaan, joista toinen huolehtii maarayksista
ja hyvaksynnasta ja toinen tarkastuksista ja tutkimuksista.?°

Rautatieturvallisuudesta annetun lain mukaan Jernbanetilsynet tutkii Tanskan alueella
tapahtuneet rautatieonnettomuudet ja muut turvallisuuteen vaikuttaneet tapaukset. Tar-
koituksena on vastaavanlaisten tapausten toistumisen estdminen. Tutkinta perustuu inf-
rastruktuurin yllapitajan ja rautatieyhtididen antamiin tietoihin.*

Jos onnettomuuden suuruus tai jokin muu syy antaa aihetta tavallista laajempiin tutki-
muksiin, likenneministeri voi asettaa tutkintalautakunnan suorittamaan tutkimukset. Tut-
kintalautakunnan koko ja jasenet maaratdan aina erikseen, riippuen onnettomuuden
luonteesta. Myos vaaratilannetta varten voidaan perustaa tutkintalautakunta, mikali tut-
kinnalla oletetaan olevan erityista merkitysta turvallisuuden parantamisen kannalta.*

Laki antaa Jernbanetilsynetille ja tutkintalautakunnille oikeuden vaatia ja saada kaiken
tarvitsemansa tutkittavaan tapaukseen liittyvat asiakirjat ja kuulla ketéd tahansa, jolla
saattaisi olla onnettomuuteen liittyvaa tietoa. Liséksi Jernbanetilsynetin henkilostolla tai
sen valtuuttamilla henkil6illa on milloin tahansa paasy paikkoihin, joissa halutaan tehda
tarkastuksia tai tutkimuksia. Poliisilta on oikeus pyytaa tutkinta-apua ja tarvittaessa voi-
daan edellyttaa, etta onnettomuudesta suoritetaan poliisin esitutkinta.?*

Tutkinnasta laaditaan kattava tutkintaselostus, jossa esitetdén tapahtuman yleiskuvaus,
tapaukseen liittyvat tosiasiat siséltden onnettomuuden seuraukset, kuvaillaan suoritet-
tuja tutkimuksia ja niiden tuloksia seka syyt. Lopuksi esitetdén johtopaattkset seka tut-
kinnan tuloksiin perustuvat suositukset. Koska Jernbanetilsynet on myds maarayksia
antava viranomainen, se voi antaa tutkintaselostuksen yhteydessa myos rautatieturvalli-
suuteen liittyvia maarayksia.??

Tutkintaselostukset ovat julkisia, ellei niiden julkaisemiselle ole jotain erityista estetta.
Tutkintaselostukset julkaistaan myods Jernbanetilsynin internet-sivuilla ja lautakuntien
tutkimien onnettomuuksien tutkintaselostukset luovutetaan liséksi erikseen liikennemi-
nisterille. Esimerkkina tutkitusta onnettomuudesta on 6.1.1998 tapahtunut kahden pai-

23



Diplomityd 6.3.2000

Raideliikenneonnettomuuksien tutkinta - kansainvalinen vertailu

4.5

kallisjunan yhteentdrmays Regstrupissa (kuva 12.). Onnettomuuden tutkintaselostus on
julkaistu 17.7.1998, eli suhteellisen nopeasti siihen nahden, etta tutkintaselostus vaikut-
taa kattavalta ja laadukkaalta.

Kuva 12. Tanskan Regstrupissa tapahtunut kahden paikallisjunan yhteentérméys tam-
mikuussa 1998. Onnettomuudessa loukkaantui 3 ihmistéd vakavasti ja 23 lie-

Yhdistynyt kuningaskunta

Yhdistyneessa kuningaskunnassa perustettiin jo vuonna 1840 rautateiden turvallisuuden
kehittamista varten HM Railway Inspectorate (= HM rautatietarkastajaryhmad). Pian pe-
rustamisen jalkeen annettiin ensimmainen kirjallinen rautateitd koskeva turvallisuus-
standardi. HM Railway Inspectorate on valtion laitoksen Health & Safety Executiven
(HSE) (= Terveys- ja turvallisuusviranomainen) yksi osasto. HSE puolestaan on Health
and Safety Commissionin (= Terveys- ja turvallisuustoimikunta) alainen laitos, joka ke-
hittdd useiden yhteiskunnan alojen turvallisuus- ja terveysasioita koskevia lakeja ja
standardeja. HSE:ssa rautatieturvallisuuteen liittyvista laajemman tason toimintatavoista
vastaa HSE:n Safety Policy Directoraten (= Turvallisuuspoliittinen johtokunta) alainen
Railway Policy Section (= Rautatiepoliittinen ryhma), mutta kdytannén turvallisuusasi-
oista huolehtii HM Railway Inspectorate.?

Vuonna 1974 saadetyn terveyttd ja turvallisuutta koskevan lain nojalla HM Railway In-
spectoratelle annettiin valtuudet tutkia onnettomuuksia ja vaaratilanteita seka tehda tar-
kastuksia. Liséksi silla on oikeus antaa huomautus, jos toimintatapoja on syyta parantaa
tai jos lakia rikotaan.?®
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Alueelliset tarkastajatiimit suorittavat ennaltaehkaisevia tarkastuksia ratatydmaille, tutki-
vat onnettomuuksia, selvittavat tehtyja valituksia seka valvovat maaraysten noudatta-
mista. Maaraysten noudattamista valvotaan siten, ettd vuosittain valitaan riskienhallin-
nan kannalta tarkeiksi katsottuja aiheita, jotka muodostavat tarkastusten paaasiallisen
sisallon.?

Yhdistyneen kuningaskunnan radat omistaa ja liikennointiluvat operaattoreille myontaa
Railtrack. Railtrackin hallinnassa on yhteenséd noin 32 000 km rataa (kuva 13.), joilla
tehdaan vuosittain noin 700 miljoonaa matkaa. HM Railway Inspectorate hyvaksyy Rail-
trackin tekemat tarkastukset ja kay l&api kaikki operaattoriluvat. HM Railway Inspectora-
tella on oikeus puuttua mielestaan turvallisuuden kannalta huonoihin paatoksiin ja antaa
laajemman tason suuntaviivoja ja tavoitteita Railtrackin turvallisuustychon.?*
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Kuva 13. Yhdistyneen kuningaskunnan rataverkko, jonka pituus on noin 32 000 Kkilo-
metria.?®

HM Railway Inspectorate keraa tietoja rautateilla tapahtuneista onnettomuuksista ja vaa-
ratilanteista. Valituista onnettomuuksista suoritetaan tutkinta, jonka perusteella laaditaan
suosituksia vastaavien tapausten valttamiseksi. Vakavimpien onnettomuuksien, jotka ei-
vat kuitenkaan ole suuronnettomuuksia, tutkintaselostuksista kootaan koosteraportti, jo-
ka julkaistaan joka syksy.?®
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Suuronnettomuuden tapahduttua hallitus maaraa HSE:n johdon, Health and Safety
Commissionin perustamaan tutkintalautakunnan. Tutkintalautakunta on viimeksi perus-
tettu Paddingtonin aseman laheisyydessa lokakuussa 1999 tapahtuneen junien yhteen-
térmayksen jalkeen (kuva 15.). Tutkintalautakunnan tarkoituksena on suorittaa riippu-
maton tutkinta, mutta tutkintaan vaikuttaa merkittavasti esimerkiksi onnettomuuteen liit-
tyvan oikeusprosessin eteneminen seka se, etta tutkintalautakunnan kokoonpanon maa-
réa rautatiealaa valvova ja maarayksia antava viranomainen HSE. Tutkintaraporttia ei
voida julkaista, ennen kuin oikeusprosessi on kayty loppuun. Sen vuoksi tutkinnan lop-
puun saattaminen kestda useita vuosia. Esimerkiksi Southallissa syyskuussa 1997 ta-
pahtuneen vakavan onnettomuuden (kuva 14.) tutkintaselostus julkaistaan aikaisintaan
vasta vuoden 2000 alussa.
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Kuva 14. Syyskuussa 1997 tapahtunut pika- ja tavarajunan yhteentérmdys Southallis-

sa. Onnettomuudessa menehtyi 7 ihmista.”®

Tutkinnan aikana suuri osa onnettomuuteen liittyvista tiedoista eivét ole julkisia.?
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Kuva 15. Lontoossa Paddingtonin aseman léheisyydessé 5.10.1999 tapahtunut kahden
junan yhteentérméys, jossa menehtyi 33 ihmista.?®

Yhdistyneessa kuningaskunnassa onnettomuuksien tutkintaan osallistuu merkittavassa
maarin poliisi, silla esimerkiksi vuosina 1998 ja 1999 59 % junaonnettomuuksista oli
vandalismin seurausta. Kuljetusalaa varten onkin perustettu oma poliisinsa The British
Transport Police (BTP).%

Yhdistyneen kuningaskunnan ymparisto-, kuljetus- ja alueellisista asioista vastaava mi-
nisterié (Department of Environment, Transport and the Regions (DETR)) on teettanyt
vuonna 1999 kuljetusturvallisuutta koskevan selvityksen. Selvityksessa on otettu kantaa
siihen, mita etuja eri kuljetusmuotojen yhteisella turvallisuusorganisaatiolla saavutettai-
siin ja kannattaisiko HSE:n alaisuuteen siirtdd muidenkin kuljetusmuotojen turvallisuus-
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organisaatiot. Onnettomuustutkinnan osalta on pohdittu, kannattaisiko eri kuljetusmuo-
tojen tutkintaelimistd muodostaa yksi riippumaton organisaatio vai takaako jo nykyinen
jarjestely tarvittavan tutkintatehokkuuden ja riippumattomuuden. Selvitys on toimitettu
asiasta vastaaville ministereille vuosituhannen vaihteessa. Mahdollisia organisaatio- tai
toimintatapamuutoksia koskevia paattksia voidaan tehda vasta myéhemmin, kun asia
on ministereiden kesken kasitelty. Lento-onnettomuustutkintaa varten on Yhdistyneessa
kuningaskunnassa erillinen toimielin Air Accident Investigation Branch ja merionnetto-
muuksien tutkintaa varten The Marine Accident Investigation Branch.?®

Saksa

Vuonna 1993 saadetyn lain perusteella entisen Itd-Saksan Deutsche Reichsbahn (RB)
ja Lansi-Saksan Deutsche Bundesbahn (DB) yhdistettiin. Samalla yhdistetty organisaa-
tio jaettiin kolmeen osaan. Operatiivista ja kaupallista toimintaa jatkoi Deutche Bahn AG
(DB AG), rautatieviranomaiseksi tuli Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ja ei-operatiiviset
kiinteist6t, vanhat tyontekijat ja velat jaivat Bundeseisenbahnvermdgen (BEV).

EBA aloitti toimintansa liikenneministerion alaisuudessa vuoden 1994 alussa. EBA:n
tarkoituksena on olla rautatieoperaattoreista riippumaton valtion eduista ja velvoitteista
rautateilla huolehtiva viranomainen. EBA on jaettu neljaén osaan, joiden tehtavéat on ja-
ettu seuraavasti:

1. Juridiset asiat, suunnitelmien hyvaksynnét ja keskuspalvelut,

2. infrastruktuuri, operatiivinen toiminta ja magneettilevitaatiojunat (MAGLEV),
3. liikkuva kalusto ja niiden valmistus, ja
4

infrastruktuuri-investoinnit.

Osastolle 2 kuuluvat infrastruktuuriin liittyvat turvallisuusasiat ja osastolle 3 vastaavat
likkuvaan kalustoon liittyvat asiat. EBA on toimeksiantajana valtion rahoittamissa infra-
struktuuri-investoinneissa, joten vuosibudijetti on noin 30 miljardia Suomen markkaa.?®

Saksan merkittévin rautatieoperaattori on Deutche Bahn, jolle tehtiin vuonna 1999 yhtitn
viiteen osaan jakava organisaatiouudistus. Deutche Bahn Gruppen —konsernin alaisuu-
teen perustettin DB Netz, DB Reise&Touristik, DB Regio, DB Cargo ja DB Stati-
on&Service, joista DB Netz huolehtii ratojen kaytosta, yllapidosta ja markkinoinnista. DB
Netz vuokraa ratoja Euroopan unionin direktiivin mukaisesti kaikille viranomaisvaatimuk-
set tayttaville operaattoreille, joita Saksassa toimii 240. Niisté suurin osa on paikallislii-
kennetta harjoittavia pienehkdja yrityksia. Saksan rataverkko on esitetty kuvassa 16.2

DB tutkii itse kaikki sen rataverkolla tapahtuneet onnettomuudet ja vaaratilanteet. Rau-
tatieonnettomuuksina pidetdén kaikkia liikkuvalle kalustolle tapahtuneita onnettomuuk-
sia. Vuosittain tutkitaan noin 7 000 tapausta, joihin kuuluvat myds hyvin vahaiset tapa-
ukset ja esimerkiksi noin 1 000 itsemurhaa. Vakaviksi onnettomuuksiksi luokitellaan ta-
paukset, joissa on loukkaantunut tai kuollut ihmisia tai aiheutunut suuria taloudellisia va-
hinkoja. Vakaviksi luokiteltuja onnettomuuksia tutkitaan vuosittain noin 800, mutta maara
vahenee koko ajan. DB tutkii onnettomuudet yksittéin, mutta liséksi kokoaa tilastotietoa
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kaikista tapauksista. Tutkinnan ja tilastoinnin tarkoituksena on turvallisuuden parantami-
nen.

Onnettomuuksista laaditaan tutkintaselostus, joka ei ole julkinen. Ratahallintoviranomai-
selle (EBA) tiedotetaan onnettomuustutkinnan tuloksista siten, etté sille toimitetaan joko
raportti kokonaisuudessaan tai raportin tiivistelma.*’

Vakavan onnettomuuden tapahduttua EBA suorittaa myods omia paikkatutkimuksia,
mutta niiden tarkoituksena on kerata aineistoa oikeudenkayntia varten.?’
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Kuva 16. Saksan yli 70 000 kilometrid pitkd rataverkko, jonka omistaa Deutsche Bahn
AG:hen (DB AG) kuuluva DB Netz.?®
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Ranska

Ranskassa toimiva kansallinen operaattori Société Nationale de Chemins de fer
Francais (SNCF) tutkii itse suurimman osan onnettomuuksista ja vaaratilanteista. Siita
tavasta, milla tapahtunut onnettomuus tai vaaratilanne tutkitaan, paattdd SNCF itse.
Tutkinta suoritetaan SNCF:n organisaation sisélla siind yksikossd, joka tapauksen
luonteen huomioon ottaen pystyy sen parhaiten tutkimaan. Myos onnettomuuden tai
vaaratilanteen vakavuus vaikuttaa tutkinnan suorittamiseen luonnollisesti siten, etté va-
kavimmat onnettomuudet tutkitaan perusteellisemmin ja SNCF:n hierarkiassa korkeam-
malla tasolla.?

Vakavien onnettomuuksien tutkinnasta paattdd SNCF:sté rippumaton maakuljetuksista
vastaava ministerio. Onnettomuuden tapahduttua ministeri paattaa, suoritetaanko riip-
pumaton tutkinta. Jos ndin paatetddn, yleensa tutkintaa johtamaan maarataan tieliiken-
neorganisaatio (CGPC, Conceil géneral des ponts et chaussées). CGPC maaraa tut-
kintalautakunnan, joka kootaan kyseisen onnettomuuteen tutkintaan parhaiten soveltu-
vista asiantuntijoista.?®

CGPC kuuluu samaan ministerioon kuin rautateiden hallinto, mutta on erotettu muista
ministerion toiminnoista seka poliisista. Nain on pyritty luomaan mahdollisuus riippu-
mattomaan tutkintaan, joka ulottuu myos rautateiden ylimpaan hallintoon ja sen tekemiin
paatoksiin.?

Tutkintalautakunta laatii tutkintaselostuksen, jonka tarkein sisaltd on johtopaatokset ja
suositukset. Raportti toimitetaan maakuljetuksista vastaavalle ministerille, joka paattaa
suositusten aiheuttamista jatkotoimista. Ministerion alempi organisaatio ottaa vastuun
paatettyjen toimenpiteiden toteuttamisesta kaytannossa.?

Sveitsi

Sveitsissa raideliikenneonnettomuuksien tutkinta kuuluu liittotasavallan osavaltion esi-
tutkintaa suorittaville oikeusviranomaisille. Kansallisen tason liikenneviranomaiset (lii-
kenneministerid) osallistuu tutkintaan, jos osavaltion tutkivat viranomaiset sit pyytavat.
Jos liikkenneministerié osallistuu tutkintaan, rajoittuu sen antama apu useimmiten vain
teknisiin asiantuntijalausuntoihin, joiden toivotaan helpottavan onnettomuuden syiden
selvittamista. >

Kaikki rautateilla tapahtuneet onnettomuudet tutkitaan edelld kerrotulla tavalla ja samalla
tilastoidaan. Esimerkking liikenneministerion toimittamista tilastotiedoista voidaan mai-
nita, ettd vuonna 1996 Sveitsin valtion rautateilla tapahtui 101 onnettomuutta, joissa
menehtyi 19 ja loukkaantui 32 ihmistd. Samana vuonna muilla radoilla tapahtui 86 on-
nettomuutta, joissa menehtyi 12 ja loukkaantui 20 ihmista. Oikeusviranomaisten liséksi
rautatieoperaattorit laativat onnettomuuksista raportit, jotka toimitetaan liikenneministeri-
olle. Raportit eivat ole julkisia.*

Liikenneministerion tehtdvana on toteuttaa kaikki tarpeelliset toimenpiteet, jotta vastaa-
vanlaisilta onnettomuuksilta valtyttaisiin jatkossa. Sita varten likenneministerié suorittaa
yhteistydssa rautatieoperaattorien kanssa rautatiejarjestelman eri osien tarkastuksia.
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Tallgin tutkitaan esimerkiksi liikkuvaa kalustoa, opastinjarjestelméd, toimintatapoja ja
veturinkuljettajien sek& muun rautatiehenkilékunnan toimintaa. Jos liikkenneministeri®
toteaa tarpeelliseksi, se maaraa uusia toimintatapoja, teknista laitteita tai kalustoa otet-
tavaksi kayttoon. Esimerkking tasta voidaan mainita, ettéa jokin aikaa sitten Bernin l&hei-
syydessd Weissenbihlissd tapahtuneen kahden matkustajajunan térmayksen jalkeen
likenneministerio maarasi eraita opastinjarjestelmaan liittyvia uudistuksia.*

Tutkinnasta on edelleen voimassa laki vuodelta 1925, jossa maarataan toimintatavoista
rautatieonnettomuuden tai muun rautatieturvallisuuteen vaikuttaneen tapahtuman jal-
keen. Sveitsin likenneministerion ilmoituksen mukaan kyseista lakia ollaan l&ahivuosina
uudistamassa. Tall6in todennékdisesti perustetaan liikkenneministeriosta riippumaton
onnettomuuksia tutkiva organisaatio.*

Itavalta

Itavallassa toimii Osterreichishe Bundesbahnen (OBB), joka on seké ratojen yllapitaja
etté rautatieoperaattori. OBB huolehtii itse myods onnettomuuksien tutkinnasta. Rata-
verkko on jaettu onnettomuusalueisiin, joiden keskuspaikkana on jokin asema. Asemat
ilmoittavat onnettomuuksista, vaaratilanteista ja muista turvallisuuteen vaikuttavista ta-
pahtumista alueohjauskeskukseen. Alueohjauskeskus ilmoittaa tapauksesta paikalliselle
turvallisuusyksikdlle, ja jos kyseessa on vakava onnettomuus, keskusliikenteenohjauk-
selle (ZBL). ZBL ilmoittaa asiasta edelleen keskusturvallisuusyksikolle.*

Tutkinnan suorittaa alueellinen tai keskusturvallisuusyksikké onnettomuuden vakavuu-
desta riippuen. Kun kyseessa ei ole vakava onnettomuus, keskusturvallisuusyksikko
toimii yleensé johtavana organisaationa, mutta alueelliset turvallisuusyksikét suorittavat
varsinaisen tutkintatydn. Tutkinta aloitetaan paikkatutkimuksilla. Sen jalkeen tutkintaan
kuuluu muut tutkimukset ja selvitykset, tekniset tutkimukset, analysointi, paatelmat, arvi-
ointi ja yhteenveto seka lopuksi kirjallinen raportointi. Lisdksi onnettomuuksista ja muista
turvallisuutta vaarantavista tapauksista pidetaan tarkkaa tilastoa.*

Vakavien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinnasta huolehtii keskusturvallisuus-
yksikkd, jolta saatetaan edellyttaa raportointia korkeimmalle rautatieviranomaisjohdolle
ja joissain tapauksissa tuomioistuimille. Koska Itavallassa ei ole lainkaan Suomen Rata-
hallintokeskusta vastaavaa rautatieviranomaista, OBB:n kerdaméaa onnettomuustutkinta-
aineistoa pidetaan "puolivirallisena”. Itavallan rataverkko on esitetty kuvassa 17.%
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411

Kuva 17. ltdvallan rataverkko, jonka pituus on yhteenséa 5 653 kilometrid.*

Italia

Italian kansallinen rautatieyhti6 on Ferrovie dello Stato (FS), joka liikennoi yhteensa
16 000 kilometria pitkalla rataverkolla. 1995 tehtiin suunnitelma FS:n yksityistamisesta
vuosina 1995-2000. Heindkuussa 1998 ltalian parlamentti sitoutui liséksi Euroopan
unionin direktiiviin, jonka mukaan FS:n operaattoritoiminta ja infrastruktuurin hallinta tu-
lee erottaa toisistaan. Silloin perustettiin infrastruktuurin hallintaa varten oma organisaa-
tio ASA Rete, jonka velvollisuutena on yllapitaa rataverkkoa ja vuokrata ratakapasiteettia
FS:lle ja muille operaattoriyrityksille. FS:n liséksi Italiassa toimii noin 25 pienempaa pai-
kallista rautatieyhtiota.?®

Raideliikenneonnettomuuksia Italiassa tutkii FS:n johdon perustama teknisid syitéa tutki-
va lautakunta. Vakavimmat onnettomuudet tutkii likenneministerion erikseen perustamat
lautakunnat, joita FS:n lautakunnat tukevat. Lisaksi onnettomuuksia tutkivat oikeusvi-
ranomaiset.*

Alankomaat

Alankomaissa on toiminut vuodesta 1956 lahtien The Dutch Railway Investigation Board
(SOR). Perustamisensa jalkeen SOR on tutkinut vuoteen 1994 mennessa yhteensa 18
suurinta rautateilla tapahtunutta onnettomuutta. Vuonna 1990 toimintaa muutettiin siten,
ettd SOR alkoi liséksi antaa turvallisuussuosituksia, jotka eivét liity suoranaisesti mihin-
kaan yksittaiseen onnettomuuteen.®*
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Kuva 18. Alankomaiden rautatieverkko, jonka pituus on noin 2 800 kilometri&.

Vuonna 1994 ehdotettiin useiden kuljetusmuotojen onnettomuuksia tutkivan organisaa-
tion perustamista. Perustettavan yksikén nimiehdotus oli Dutch Transport Safety Board
(TSB). Vuonna 1995 parlamentissa kaytiin laajaa keskustelua perustettavan TSB:n teh-
tavista ja tavoitteista. Talldin sovittiin, etta TSB tutkisi vesilla, ilmassa, rautateilla ja tielii-
kenteessa tapahtuvat onnettomuudet. TSB:n tulisi tuottaa turvallisuussuosituksia, jotka
perustuvat yksittdiseen onnettomuuteen, onnettomuuksien sarjaan, onnettomuuksiin
liittyviin tilanteisiin, vaaratilanteisiin sekd myds tapauksista, joista varsinaista tutkintaa ei
suoriteta. TSB:n toimintaa ja organisaatiota suunnittelivat parlamentin lisdksi viiden eri
kuljetusmuodon jo olemassa olevat tutkintaelimet. Vuoden 1995 lopussa valmistui en-
simmainen TSB:ta koskeva lakiehdotus, joka muistutti USA:n, Kanadan ja Ruotsin tut-
kinnasta annettua lakia. Lakiehdotuksen laatijana ja toiminnan kaynnistajana toimi lii-
kenneministerio.>*

Vaikka toimintaa oli jo kaynnistelty aiemmin, parlamentti hyvaksyi lain vuonna 1998 ja
toiminta aloitettiin virallisesti keséakuussa 1999. Parlamentin kasittelysséa toiminta laajen-
nettiin koskemaan myds putkistokuljetuksissa tapahtuvia onnettomuuksia. Organisaation
lopulliseksi nimeksi annettiin Raad voor de Transportveiligheid (RVTV). Englanninkieli-
nen nimi on Dutch Transport Safety Board (DTSB). DTSB:n riippumattomuus taataan
siten, etté organisaatio toimii erillaén kuljetuksista vastaavasta ministeritésta. DTSB:ssa
tyoskentelee yhteensd 32 henkil6d, joista suuri osa on siirtynyt aiemmista tutkintaor-
ganisaatioista.®*

DTSB jatkaa rautatieonnettomuustutkinnan osalta vanhan tutkintaorganisaation SOR:n
toimintaa. Samalla myods aiemmin annetut suositukset ovat jadneet edelleen voimaan.
Suosituksista on koottu "Top-5"-lista, jossa on esitetty viisi tdrkeimmaksi katsottua to-
teuttamatonta suositusta. Talla hetkelld "Top-5"-listalla on suositus automaattisen kulun-
valvonnan parantamisesta, kulkuteiden turvaamistavan muuttamisesta, tasoristeystur-
vallisuuden parantamisesta, junan kulkuvarmuuden parantamisesta ja radiolaitteiden
kehittamisesta. Listaa muutetaan tarpeen mukaan. Viime aikoina on keskusteltu siit4,
tulisiko listalle lisatd matkustajavaunujen ovien turvallisuuden parantamista koskeva
suositus.*

Laki maaraa rautatieonnettomuuksien tutkinnasta siten, ettd DTSB tutkii kaikki rautateilla
sattuneet tapaukset, jotka ovat vaarantaneet rautatieliikenteen, matkustajien tai henkil®-
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kunnan turvallisuuden. Laki maaraa myos tutkintaorganisaation rakenteesta ja velvoittaa
rautatieyhtiditda antamaan pyydettaessa tietoja tapahtuneesta onnettomuudesta ja antaa
DTSB:lle oikeuden aloittaa tarvittaessa julkisen tutkimuksen seka antaa liikenneministe-
riolle turvallisuuden parantamiseen tihtaavia suosituksia.*®

Paa- ja sivuratojen hallintoa koskeva sdanndstd maaraa periaatteista, joiden mukaisesti
rautatieoperaattorien tulee ilmoittaa tapahtuneista onnettomuuksista ja vaaratilanteista.
Liséksi sdanndstd maaraa siitd, miten onnettomuuksia koskeva julkinen tutkimus tulee
suorittaa. Vastaavat kaupunkiraiteita koskevat maaraykset ovat metrosaannostossa.

Onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinnan tarkoitukseksi on méaaritelty vain turvalli-
suuden parantaminen. Onnettomuuden syita tutkimalla pyritddn saamaan oppia tulevai-
suuden varalle ja toivon mukaan estamaan vastaavanlaiset tapaukset. Rangaistuksien
maaraaminen mainitaan erikseen sellaiseksi tehtavaksi, johon tutkintaorganisaatio ei
osallistu. Laissa on maaratty, etta liikenneministerille tehdyt esitykset eivat saa koskea
rangaistusten maaraamista tai esimerkiksi rautateiden henkilékuntaan kuuluvien erotta-
mista.*

Vakavimpien onnettomuuksien tutkinnassa kaytetddn menettelyd, jota kutsutaan julki-
seksi tutkinnaksi. Julkisella tutkinnalla tarkoitetaan sitd, etta tiettyihin istuntoihin on ylei-
solla ja esimerkiksi lehdist6lla vapaa paasy (public hearing). Avoimuudella pyritdan hal-
litsemaan yhteiskunnallista levottomuutta ja epatietoisuutta, jota vakavat onnettomuudet
saattavat aiheuttaa. Tutkintaorganisaatiolla on kuitenkin oikeus, esimerkiksi kuultavan
pyynnosta, maarata osa istunnoista suljetuiksi. Julkinen tutkinta aloitetaan paikkatutki-
muksella, jonka yhteydessa paatetdan onko julkinen tutkimus tarpeen suorittaa. Jos tut-
kinta paatetdan suorittaa, aloitetaan esitutkimus, jossa kerdtdan tarvittavaa tutkinta-
aineistoa. Kun aineistoa katsotaan olevan riittavasti, lehti-ilmoituksilla kutsutaan yhtei-
seen istuntoon kaikki, joilla saattaa olla tietoa tapahtuneesta onnettomuudesta. Téllaisia
henkildita voivat olla esimerkiksi onnettomuusjunassa olleet matkustajat. Liséksi istun-
toon kutsutaan todistajia ja asiantuntijoita, joilla on lain mukaan velvollisuus saapua pai-
kalle ja antaa totuudenmukaiset tiedot. Istunto jarjestetaan silla paikkakunnalla, jolla on-
nettomuus tapahtui tai sen laheisyydessa. "Public hearing”-menettely on omaksuttu Yh-
dysvalloista.®®

Istunnon jalkeen tutkijat laativat kaikkien esitutkimuksissa ja julkisessa istunnossa saa-
tujen tietojen perusteella raportin. Raportti siséltaa selostuksen istunnosta ja ehdotuksia
toimenpiteiksi, jotka ovat turvallisuuden parantamiseksi tarpeellisia. Raportin valmistu-
miseen kuluu istunnon jéalkeen yleensd muutama kuukausi, minka jalkeen se toimitetaan
likenneministerille. Lilkenneministerio julkaisee raportin valtion lehdessa ja toimittaa sen
hallitukselle. Samalla liikenneministerio ilmoittaa toteutetaanko suositukset. Jos suosi-
tuksia ei toteuteta, on siihen vaikuttavat syyt mainittava.

Espanja

Espanjan kansallinen rautatieyhti6 on Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles
(RENFE), joka lilkennéi yhteensa noin 13 000 kilometria pitkalla rataverkolla. RENFE:n
lisdksi Espanjassa operaattoritoimintaa harjoittaa noin viisi pienempaa paikallista rauta-
tieyhtitta. Koko kansallinen rautatieverkko oli yksin RENFE:n hallinnassa vuoteen 1994
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asti, jolloin operaattoritoimintaa ja infrastruktuurin hallintaa alettiin erottamaan eri orga-
nisaatioihin. Uudistus alkoi Espanjan sitoutumisesta Euroopan unionin kyseista asiaa
koskevaan direktiiviin. Vuonna 1996 pidettyjen vaalien jalkeen uudistus sai uutta vauh-
tia, kun RENFE:n johto vaihdettiin. Sen jalkeen Kilpaileville tavaraliikenneyrityksille alkoi
avautua mahdollisuuksia paasta liikenndimaan kansallisille radoille.?®

Vuonna 1998 infrastruktuuria hallitsevaksi viranomaiseksi perustettiin Gestor de Inf-
raestructuras Ferroviarias (GIF). GIF ottaa aluksi vastuun uusien ratojen rakentamises-
ta, jonka jalkeen kaikki valtion omistamat radat on tarkoitus siirtdd sen haltuun. Talla
hetkella GIF rakentaa muun muassa Ranskaan johtavaa suurnopeusrataa, jota on val-
mistuttuaan tarkoitus vuokrata operaattoriyrityksille.?

Raideliikenneonnettomuuksien tutkinnasta Espanjassa huolehtii RENFE:n alainen yk-
sikkd, jonka nimi on Direccion de Proteccién Civil y Seguridad en la Circulacién.

Venaja

Neuvostoliiton aikana raideliikenne oli seka tavara- etté henkiltliikenteessa suurin ja eh-
k& tarkein kuljetusmuoto. Rautatietoimintaa on kuitenkin jouduttu uudistamaan ja orga-
nisaatioita rationalisoimaan, silla Neuvostoliiton hajoamisen jalkeen on alettu laskea
kuljetusten todellisia kustannuksia. Neuvostoliiton aikana kuljetuskustannuksista ei juuri-
kaan vdlitetty, sill& kuljetustoimintaa pidettiin yhten& valtion tarjoamana peruspalveluna.
Organisaatioiden kokoa pienentavista uudistuksista huolimatta Vendajan rautatiet ovat
edelleen valtavat. Rataverkon pituus on noin 87 000 kilometria (kuva 19) ja rautatiehen
littyvissa tehtavissa tytskenteli vuoden 1998 lopussa 1 274 000 henkilod. Henkilomaara
on tosin uudistusten vuoksi jatkuvassa laskussa, silla vuonna 1997 henkilomaara oli
1 521 000 ja vuodelle 2000 annettu ennuste oli noin 900 000.?

., .

Kuva 19. Itédisen tavaraliikenteen reitit. IVY-maiden rataverkon kokonaispituus on noin
147 000 kilometrid, josta Venéjélle kuuluu noin 87 000 kilometria.>”
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Vengjalla toimii 17 alueellista rautatietd, jotka on jaettu edelleen noin sataan pienem-
paan rautatiepiiriin. Koko valtava kokonaisuus kuuluu Vendjan rautatieministerion alai-
suuteen. Rautatieministerio huolehtii kaikista rautateitd koskevista asioista kuten esi-
merkiksi rautatieturvallisuudesta. Ministerion turvallisuudesta huolehtiva osasto on sijoi-
tettu ymparistdasioista vastaavan osaston yhteyteen. Jarjestelylla on ilmeisesti pyritty
jonkinlaiseen riippumattomuuteen varsinaisesta operatiivisesta toiminnasta. Samaan or-
ganisaatioon kuuluu my6s raivaustoiminnasta vastaavaa henkilokuntaa.®

Kyseisella ministerion osastolla tydskentelee tarkastustoimintaa tekevia henkil6ita, joi-
den tehtdvand on myos onnettomuuksien tutkinta. Kun tapahtuu vakava rautatieonnet-
tomuus, ministerion johto maaraé tutkintalautakunnan. Tutkintalautakunnan kokoonpano
riippuu onnettomuuden vakavuudesta, kuten esimerkiksi menehtyneiden maarasta. Tut-
kinnan aloittamispaatokseen vaikuttaa myods se, millaisia taloudellisia vaikutuksia on-
nettomuudella on. Jos onnettomuus tapahtuu vilkkaasti liikenndidylla rataosalla ja lii-
kenteen keskeytymisen kustannukset on suuret, valittdmiin tutkintatoimiin ei valttamatta
ryhdyta. Tutkintalautakuntia perustetaan rautatieliikenteen maarédéan néhden erittdin va-
han. Rautatieministerion edustajan mukaan on vuosia, jolloin lautakuntia ei ole tarvittu
lainkaan ja useita vuosia, jolloin lautakuntia on perustettu vain yksi. Tutkintalautakuntien
johtoon nimitetdan usein rautatieministerion korkea virkamies, joskus jopa ministeri tai
varaministeri.®

Oman vaikeutensa tutkinnan aloittamiseen tuo se, ettd Vengja on pinta-alaltaan erittain
suuri maa. Tutkijoilla on usein erittéin pitkd matka Moskovassa sijaitsevasta toimistosta
onnettomuuspaikalle. Sen vuoksi paikallisen tason organisaatioille annetaan suuri vas-
tuu onnettomuuksien tutkinnassa. Sama tarkastus- ja tutkintatoimintaa suorittava orga-
nisaatiorakenne toistuu paikallisen tason organisaatioissa. Nama organisaatiot tutkivat
vahaisimmat onnettomuudet ja tekevat lautakuntienkin tutkimissa tapauksissa alustavat
tutkimukset.*®

Seka lautakuntien ettd paikallisorganisaatioiden tutkinnan yhteydessa laaditaan muuta-
ma kappale raportteja, jotka eivét ole julkisia. Raportissa esitetdan onnettomuuden syyt
sekd annetaan tarkat ohjeet siitd, miten vastaavissa tilanteissa tulee jatkossa toimia.
Raportti luovutetaan vain rautatieministerion johtohenkildille, jotka paattavat mahdolli-
sista jatkotoimista. Ministerion edustajan mukaan muut eivét raporttia tarvitse. Raportti-
en perusteella laaditaan uusia maarayksia ja ohjeita, jotka jaetaan koko rautatieorgani-
saatioon eli joskus jopa yli miljoonalle tyontekijalle. Tutkintaa suoritettaessa otetaan
huomioon, ettd onnettomuuksiin liittyy usein oikeusprosessi. Tutkinnassa esille tulleiden
seikkojen yksi tarkoitus onkin niiden kayttdminen oikeudenkaynnin todistemateriaalina.
Onnettomuuden syisté tai onnettomuuden aiheuttamista jalkitoimista ei tiedoteta lehdis-
tolle, silla asiat halutaan hoitaa rautatieyhteison sisalla. Ministerion mukaan tiedotusvali-
neita kiinnostaa vain onnettomuushetken véliton tilanne, mink& vuoksi niille annetaan
onnettomuuden tapahduttua vain lyhyt, onnettomuuskuvauksen siséltava tiedote.*®

Vengjalla on parhaillaan kéynnissa valtiollinen liikenneturvallisuuskampanja, jossa teh-
daan turvallisuuden parantamiseen pyrkivia investointeja kaikkien kuljetusmuotojen
alalla. Rautateiden osalta viranomaiset pitavat tilastoja tapahtuneista onnettomuuksista,
jotta turvallisuuden parantamiseksi osattaisiin tehda oikeita toimenpiteitd. Lisaksi teh-
daan teknisia laitteita, tydkuria ja henkilbkunnan ammattitaitoa mittaavia tutkimuksia.
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Useimpia tilastoja ja tutkimuksia ei kuitenkaan julkaista, vaan ne jaavat vain
"ammattikayttéon”. Tarvetta turvallisuuden kehittdmiseen syntyy uuden tekniikan kayt-
téonotosta sekd nopean liikenteen aloittamissuunnitelmista. Seka onnettomuuksien tut-
kinnassa ettd muissa selvityksissa hyodynnetdéan rautatieorganisaatiossa olevan am-
mattitaidon liséksi valtion tutkimusinstituuttien erikoisosaamista.*®

Vendjan rautatiet on erittéin konservatiivinen yhteiso, joten uudistuksia tapahtuu todella
vahan ja hitaasti. Vanhakantaisuutta on my0os turvallisuusajattelussa ja -asenteissa. Mi-
nisteriossa ollaan kuitenkin tyytyvaisia uuden rautatiehenkilékunnan koulutukseen. Jo
nuorille opiskelijoille voidaan opettaa turvallisuusasioita, silla ministerié kouluttaa suuren
osan henkilokunnastaan itse. Myodskaan raideliikenneonnettomuustutkintaan liittyvia asi-
oita ei ole juurikaan kehitetty, silla nykyinen organisaatiorakenne on toiminut jo vahin-
taan puoli vuosisataa.® limailuonnettomuuksien osalta Vengjalla on tapahtunut kehi-
tystd kansainvalisen siviili-ilmaisujarjestd ICAO:n sopimusten seurauksena. Itsendisten
valtioiden yhteis6 IVY on perustanut yhteisen ilmailuonnettomuustutkintaorganisaation,
joka on kansainvalisen onnettomuustutkintajarjesto ITSA:n jasen.

Viro

Virossa on 1.5.1999 perustettu lailla likenneministerién alaisuuteen Rautatielaitos (=
Raudteeamet), joka aloitti toimintansa kuitenkin vasta elokuussa 1999. Lain mukaan vi-
rasto valvoo alan yrittdjia, myontéa ja peruuttaa toimilupia, antaa turvallisuustodistuksia,
jarjestaa veturinkuljettajien tutkintoja, antaa kuljetuksia koskevat ohjeet, laatii tilastoja,
huolehtii kansainvélisten sopimusten noudattamisesta ja yhteistyostd sekéa jarjestaa
rautatieonnettomuuksien tutkinnan. Rautatielaitoksessa on henkilostd yhteensa 20.
Rautatielaitos ei itse omista rataa, ratalaitteita tai kalustoa, vaan ne kuuluvat Viron suu-
rimmalle operaattorille Eesti Raudteelle (kuva 20.).%

Siitd huolimatta, etté rautatielaki méaéraéd onnettomuuksien tutkinnan Rautatielaitoksen
jarjestettavaksi, tutkinnasta huolehtivat operaattorit (padasiassa Eesti Raudtee) itse.
Rautatielaitos saa tiedot tutkinnan tuloksista. Syy jarjestelyyn on se, ettd Rautatielaitok-
sen organisaatio on vield suhteellisen uusi eikd merkittavia onnettomuuksia ole viime
vuosina tapahtunut. Tutkinta on periaatteessa julkinen, mutta ilmeisesti raportin jakelu
on rajoitettu melko suppeaksi. Tutkinnassa selvitetddn onnettomuuden syy seka syylli-
nen. Rautatielaitoksen mukaan tarkeimpana paamaarana on kuitenkin onnettomuuksien
valttdminen tulevaisuudessa. Rautatielaitoksen ilmoituksen mukaan on mahdollista, etta
ongelmia saattaa esiintyd, kun operaattorit suorittavat onnettomuustutkinnan itse. Mutta
koska organisaatio on uusi, kokemuksia onnettomuustutkinnasta ja siihen liittyvista on-
gelmista ei viela ole *°

Vakavimpien onnettomuuksien tutkintaa varten liikenneministerid asettaa tutkintakomis-
sion. Tutkintakomissio on viimeksi perustettu vuonna 1996, jolloin ammoniakkivaunu
suistui ja aiheutti ymparistovahinkoa. Henkilévahinkoja ei aiheutunut.*
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Kuva 20. Kartta Viron rautatieverkosta, jonka kokonaispituus on 1 021 kilometrid. **

Latvia

Latviassa rautatietoimintaa harjoittaa vain Latvian valtion rautatiet. Nykyisin yhtiditetty
yritys huolehtii onnettomuuksien tutkinnasta itse. Tutkintaa varten on perustettu tarkas-
tusyksikkd Latvian State Railways Inspectorate, jonka toiminnasta maarataan Latvian
rautatielaissa ja tutkinnasta tarkemmin hallituksen asetuksessa "Procedure for rail acci-

dent investigation”.*?

Yhdysvallat

Amerikan Yhdysvalloissa liikenneministerion alaisuudessa toimii kansallinen rautatiehal-
linto Federal Railroad Administration (FRA). FRA laatii ja valvoo rautateitd koskevia
saantdja ja maarayksia, jotka toteutetaan lailla. FRA saatelee 40:4 rautateiden osa-
aluetta kuten esimerkiksi kuljettajatutkintoja, perattéisten tyotuntien enimmaismaaraa,
rautatiepoliisin toimintaa, liikkuvan kaluston turvallisuusvaatimuksia, alkoholi- ja huu-
metestauksia seka tasoristeyslaitosten ja opastinjarjestelmien turvallisuusmaarayksia.
Liséksi Yhdysvalloissa rautatiehallintoon osallistuu kansallinen kuljetushallinto Federal
Transit Administration (FTA). FTA myontdd kansallista taloudellista tukea julkisen lii-
kenteen kehittamistarkoituksiin kuten esimerkiksi liikkkuvan kaluston hankintaan, julkisen
likenteen infrastruktuurin suunnitteluun ja tutkimuksiin.?®

Yhdysvaltojen suurin rautatieoperaattori on Amtrak, jonka toiminta perustuu osittain jul-
kiseen rahoitukseen. Amtrak harjoittaa henkildliikennetta yhteensa 35 200 kilometria pit-
kalla rataverkolla, jonka paédasiassa omistavat toiset, tavaraliikennetta harjoittavat yrityk-
set (kuva 21.). Amtrak omistaa itse rataa Yhdysvaltojen mittakaavassa vain lyhyen,
1 265 kilometrin pituisen osuuden. Amtrak kuljettaa henkildjunien mukana jonkin verran
rahtia, kuten esimerkiksi postia, mutta yritykset laajentaa tavaraliikennetoimintaa ovat
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kilpistyneet yksityisten rahtiyritysten vastustukseen. Henkildliikenneyrityksia on Amtrakin
lisdksi 16. Nopean liikenteen ratoja, joilla nopeaa (>145 km/h) liikennettéa jo harjoitetaan
tai aiotaan lahitulevaisuudessa alkaa harjoittaa, on kuusi.?®

Tavaraliikenne on Yhdysvalloissa aina perustunut padasiassa yksityiseen yrittajyyteen,
mika onkin kasvattanut padasiassa tavaraliikennetta harjoittavien rautatieyhtiéiden maa-
ran yli viiteen sataan. Ensimmaisen luokan tavaraliikennerautatieyhtidita (liikevaihto yli
1 450 miljoonaa markkaa) on yhteensa kymmenen. Toiseen luokkaan (liikevaihto yli 115
miljoonaa markkaa) kuuluu 12 yritysta ja loput kuuluvat kolmanteen luokkaan. Radat
omistaa paasaantdisesti operoiva yritys itse.”®
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Kuva 21. Radat, joilla Yhdysvaltalainen Amtrak liikenndi. Radat omistaa yksityiset tava-
raliikenneyritykset lukuun ottamatta maan luoteisosassa sifjaitsevaa 1 256 Ki-
lometrid pitkda osuutta, jonka Amtrak omistaa itse.*?

Onnettomuuksien riippumattomalla tutkinnalla on Yhdysvalloissa aina vuoteen 1967
ulottuvat perinteet. Talléin perustettiin likenneministerion (Department of Transportation,
DOT) alaisuuteen National Transportation Safety Board (NTSB). NTSB:sta oli alusta
l[ahtien pyritty luomaan taysin riippumaton tutkintaorganisaatio. Riippumattomuutta vah-
vistettiin vuonna 1975, kun NTSB eriytettin kokonaan DOT:n hallinnosta. Muutoksen
jalkeen NTSB raportoi suoraan kongressille. NTSB:n organisaatiokaavio on esitetty ku-
vassa 22, jossa rautatieonnettomuuksia tutkiva organisaation osa on toisena vasem-
malla.*!
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Kuva 22. Yhdysvaltojen tutkintaorganisaation National Transportation Safety Boardin
organisaatiokaavio.**

NTSB tutkii kaikki Yhdysvalloissa tapahtuvat siviili-ilmailuonnettomuudet sek& merkitta-
vimmat muille kuljetusmuodoille tapahtuvat onnettomuudet. Erityisesti tutkittavat kulje-
tusmuodot ovat rautatieliikenne, tieliikenne, putkistot ja vesiliikenne. Liséksi tutkittavana
ovat kaikki vaarallisten aineiden kuljetukseen liittyvét onnettomuudet.**

NTSB:n perimmaisena tavoitteena on ennaltaehkaistd onnettomuuksia ja/tai lieventaa
niiden seurauksia. Tavoitteeseen paastaan puuttumalla konkreettisiin ongelmakohtiin,
sallimalla asianomaisen teollisuudenalan osallistua tutkimukseen, antamalla maaraysten
sijasta turvallisuussuosituksia ja levittamalla tutkintaselostuksia ja —tuloksia mahdolli-
simman laajalle yleisolle. NTSB pitdd myos silmélla kuljetusalaa valvovia virastoja ja
pyrkii olemaan luotettava eri liikennevélineiden matkustajaturvallisuuden tarkkailija.
NTSB pyrkii ilmoituksensa mukaan olemaan pieni (noin 400 tydntekijaa!) organisaatio,
joka kykenee reagoimaan kuljetusalalla tapahtuviin muutoksiin nopeasti ja olemaan
edullinen veronmaksajille. NTSB mainostaakin maksavansa vuosittain vain alle 20 sent-
tia (noin 1,20 markkaa) kansalaista kohden, mika turvallisuushyotyihin ndhden on
NTSB:n mielesta yksi parhaista julkisista hankinnoista.**

NTSB on tutkinut perustamisensa jalkeen yli 100 000 ilmailutoiminnassa tapahtunutta
onnettomuutta tai vaaratilannetta ja tuhansia muita onnettomuuksia. NTSB onkin maail-
man merkittavimpia tutkintaorganisaatioita, mink& vuoksi tutkijat ovatkin osallistuneet
maailman lahes joka kolkassa tapahtuneiden suuronnettomuuksien tutkintaan. NTSB on
antanut toimintansa aikana yhteensa yli 10 000 suositusta, jotka on osoitettu yli 1 250:lle
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eri organisaatiolle. Vuodesta 1990 lahtien suosituksista tarkeimpida on pyritty korosta-
maan julkaisemalla ne erikseen ns. "Most wanted”-listalla. NTSB kertoo, etta vaikka silla
ei ole valtuuksia antaa maarayksia tai asettaa rajoituksia, yleinen luottamus NTSB:ta
kohtaan on mahdollistanut sen, etta ne, joilla on valtaa vaikuttaa suositusten esittdmiin
asioihin, ovat hyvaksyneet suositukset yli 80 prosenttisesti. TAhan on NTSB:n mukaan
paasty siten, ettda NTSB on jo useiden vuosien ajan osoittanut tutkimuksissaan riippu-
mattomuutta, perusteellisuutta, objektiivisuutta ja teknistd osaamista. Suositusten pa-
rempaan hyvaksyntaan ja toteuttamiseen on johtanut myods se, etta yritykset ja viran-
omaiset, joita suositukset koskevat, ovat mukana tutkinnassa ja johtopaatdsten teos-
sa.*

Tapahtuneiden onnettomuuksien tutkinnan lisdksi NTSB pyrkii onnettomuustutkinnan
nakokulmasta tunnistamaan turvallisuuteen vaikuttavia suuntauksia (trendejd) ja yksit-
taisia turvallisuuskysymyksia. NTSB julkaisee myo6s turvallisuustutkimuksia (Safety stu-
dies) ja jarjestda kuljetusalan yrityksissa turvallisuuteen liittyvia symposiumeja ja ryh-
matoitd, jotka kasittelevat esimerkiksi vasymysta tai yrityksen turvallisuuskulttuuria.
Nailla toimilla pyritddn kannustamaan yrityksia ja julkisia laitoksia turvallisuuden paran-
tamiseen.**

NTSB:llA on pitkat perinteet yhteistydssé kuljetusteollisuuden kanssa. Kun onnetto-
muuksien tutkintaan otetaan mukaan muiden organisaatioiden asiantuntijoita, saadaan
tutkintaresurssit moninkertaistettua. Samalla taataan, etta tapaukseen liittyvilla operaat-
toreilla, valmistajilla, tyontekijaorganisaatioilla, valvovilla viranomaisilla jne. on mahdolli-
suus osallistua tutkinnan ja loppupéaételmien tekemiseen. Yhteistytta toteutetaan myos
siten, etta yritysten johtohenkil6ita, asiantuntijoita, turvallisuuspaallikoita seka akatemi-
oiden tms. henkil6itéd kutsutaan symposiumeihin, joissa kasitelladn alan turvallisuuteen
vaikuttavia asioita.**

NTSB on julkaissut kattavan strategiasuunnitelman, jossa kerrotaan muun muassa or-
ganisaation tavoitteet sek& vuosisuunnitelma. Tavoitteet ovat seuraavat:**

1. Estaa onnettomuuksien syntyminen, saastdd ihmishenkia ja vahentda loukkaantu-
misia ja omaisuudelle aiheutuneita vahinkoja

a) seuraamalla ja varmistamalla jo annettujen turvallisuussuositusten toteutumis-
ta, painostamalla turvallisuutta parantaviin toimiin sek& valvomalla puolueetto-
masti kuljetusalan turvallisuuskehitysta, ja

b) valmistelemalla uusia suosituksia perusteellisen onnettomuus- ja vaaratilan-
netutkinnan pohjalta. Suositetut toimenpiteet perustellaan selvittamalla onnet-
tomuuden tai vaaratilanteen todennakdiset syyt sekéd julkaisemalla tutkin-
taselostukset ja muut turvallisuustutkimukset.

2. Varmistaa, ettd onnettomuudesta selvinneet sek& uhrien omaiset saavat oikea-
aikaista ja myotatuntoista apua operaattorilta, valtion organisaatioilta seka yhteis-
kunnan palveluorganisaatioilta.
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3. Helpottaa paasya muihin tavoitteisiin:
a) houkuttelemalla ja pitamalla parhaat tydntekijat,

b) jarjestamalla henkilokunnalle koulutusmahdollisuuksia, jotta henkilokunnan voi-
mavarat tulisivat taysin hyédynnettya,

c) yllapitamalla henkildston lahjomattomuutta, rehellisyytta ja teknistd osaamista,

d) huolehtimalla, ettéa henkilostolla on kaytettavissaan kaikki tehokkuuden kannalta
tarpeelliset tutkinta- ja kommunikaatiovélineet, tietokoneet ja ohjelmat,

e) huolehtimalla, ettd NTSB:n laboratorion tekninen taso on mahdollisimman kor-
kea,

f) tuottamalla turvallisuustietoa kansalaisille, turvallisuuspaallikéille ja omille tyon-
tekijoille, jotta paatokset olisivat oikea-aikaisia ja jarkevia, seka

g) parantamalla henkiloston kommunikaatiokykya, pitdmalla monimuotoista tydvoi-
maa, kehittamalla taloushallintoa, valttamalla tyontekijoille stressia aiheuttavia
tilanteita, huolehtimalla tydterveydenhuollosta ja turvallisuusohjelmasta, lisaa-
malla teknistd henkilostod hallintoa tehostamalla, nopeuttamalla uuden tydvoi-
man tydhodnottoa ja kannustamalla nuoria kuljetusturvallisuusalalle.

NTSB myo6ntad, etta onnettomuustilastoja parantavat merkittavasti tutkintatydn tulosten
lisdksi monet yksityiset, julkiset ja vapaaehtoisuuteen perustuvat turvallisuuden paran-
tamiseen pyrkivat organisaatiot. Siitd huolimatta NTSB kayttdd onnettomuustilastoja
tydn suunnittelun ja edellisten vuosien arvioinnin runkona. Onnettomuuksien, kuolleiden
tai loukkaantuneiden maaran tarkastelun ohella huomioidaan liikennemaarien, esimer-
kiksi kuljetun matkan, kasvu. Kuvissa 23-26 on esitetty NTSB:n rautatieturvallisuustyos-
sa hyddyntamia tilastotietoja.

Total U.5. Transportation Fatalities

Kuva 23. USA:n kuljetustoimialalla kuolleiden méérén kehitys vuosina 1992-1996 sekéd
lineaarinen trendiviiva vuosille 1997-2002.*
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Rail Fatalities

Kuva 24. USA:n rautateilld kuolleiden maérén kehitys vuosina 1992-1996 seké lineaa-
rinen trendiviiva vuosille 1997-2002.**

Growth in Railroad
{Millions of Train Miles Per Year)

Kuva 25. USA:n rautateiden kasvu. Kuljettujen mailien maédrén kehitys vuosina 1992—
1997 seké lineaarinen trendiviiva vuosille 1998-2002.*

Safety Recommendations Implemented

Kuva 26. Toteutuneiden suositusten maard vuosina 1992-1998 sekda lineaarinen tren-
diviiva vuosille 1999-2002.*

NTSB pohtii vuosisuunnitelmansa yhteydessa kriteereja, joiden mukaan paatetaan, mit-
ka tapaukset otetaan tutkittaviksi. Kriteerit maaritellaéan niin, etta tutkittavaksi tulisi tapa-
ukset, joista saadaan eniten turvallisuutta parantava hyotya. Tutkintatarve riippuu ensi-
sijaisesti seuraavista tekijoista:

« tarve riippumattomaan tutkintaan ja valvontaan, jotta yleinen luottamus julkisiin kul-
kuneuvoihin sailyisi,

« tarve selvittaa tarkeimpié turvallisuuteen vaikuttavia seikkoja, sekéa
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4.17

« tarve yllapitaa kattavia tilastoja, joiden perusteella trendeja voidaan tunnistaa ja
projektoida tuleville vuosille. **

Rautatieonnettomuuksien tutkinta kaynnistetddn seuraavissa tapauksissa:**

e onnettomuudessa on mukana matkustajajuna, kauttakulku- tai tydmatkaliikenne,

* junien yhteentdrmays, josta aiheutuu matkustajan tai henkildkuntaan kuuluvan kuo-
lema,

e onnettomuudet, joista seuraa rajahdys, tulipalo tai vaarallisten aineiden vuotoa,
« tasoristeysonnettomuudet, joissa kuolee vahintaan viisi ihmista, ja

e onnettomuudet, joihin on vaikuttanut junan jarrut tai Federal Railroad Administratio-
nin (FRA) ratastandardit.

Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvat onnettomuudet tutkitaan, jos vaarallisen aineen
vapautumisesta on aiheutunut kuolema tai vakava loukkaantuminen, on jouduttu suorit-
tamaan merkittava evakuointi tai sailio on rikkoutunut. Liséksi tapaus tutkitaan, jos on-
nettomuus on tapahtunut vaarallisen aineen kulkuneuvosta toiseen siirrossa, vaarallinen
aine on tunnistamaton tai vaarin tunnistettu tai pelastustoiminnassa on ollut vaikeuk-

sia.*

Kanada
Kanadassa on vuodesta 1990 toiminut Transportation Safety Board of Canada (TSB),
jonka organisaation rakenne on esitetty kuvassa 27.

TSB:n tarkoituksena on parantaa merenkulun, putkistojen, raideliikenteen ja ilmailun tur-
vallisuutta seuraavin keinoin:

e suorittamalla riippumattomia tutkimuksia eri kuljetusmuotojen turvallisuuteen vaikut-
tavista tapahtumista tarkoituksena selvittda syyt ja muut tapahtuneeseen vaikutta-
neet seikat,

* tunnistamalla tapahtuman perusteella puutteet turvallisuudessa,

« antamalla suosituksia, joilla edella mainitut puutteet turvallisuudessa voitaisiin kor-
jata, ja

+ tiedottamalla julkisesti tutkimuksista ja sen tuloksista. *°
TSB kuuluu hallinnollisesti likenneministerion (Transport Canada) alaisuuteen, mutta
tarkoituksena on olla riippumaton, erilladn kaikista muista valtion virastoista, oleva yk-

sikkd. Riippumattomuudella mahdollistetaan objektiivinen nakdkulma loppupaatelmien ja
suositusten laatimiseen.
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Kuva 27. Kanadan tutkintaorganisaatio TSB:n organisaatiokaavio.*®

‘ || Macro

TSB:lle tehd&én vuosittain noin 4 000 tapahtumailmoitusta. Niistéd vuonna 1997 raidelii-
kenteesséa tapahtuneita onnettomuuksia oli 1 121 ja vaaratilanteita 443.%
Raideliikenneonnettomuudeksi luokitellaan liikkuvan kaluston aiheuttama tapaus, jossa:
1. Henkild kuolee tai loukkaantuu vakavasti

a) ollessaan liikkuvan kaluston kyydissa tai astuessaan siita pois, tai

b) joutuessaan kosketuksiin likkuvan kaluston osien tai kuorman kanssa.
2. Liikkuva kalusto

a) joutuu tasoristeysonnettomuuteen,

b) jossa on matkustajia, suistuu raiteilta,

C) jossa on lastina vaarallisia aineita (tai jossa on ollut vaarallisia aineita lastina, ei-
k& vaunuja ole sen jalkeen puhdistettu) tormaa tai suistuu raiteilta,

d) karsii vahingon, joka vaarantaa sen turvallisuutta, tai

e) aiheuttaa tulipalon tai rajahdyksen tai vaurioittaa rataa siten, etta henkiléille,
omaisuudelle tai ympéristolle aiheutuu vaaraa. *°
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Vaaratilanteeksi luokitellaan liikkuvan kaluston aiheuttama tapaus, jossa:

1. ontérmaysvaara,

valvomaton paaradan vaihde on jaanyt asetetusta kulkutiesta poikkeavaan asen-

opastin nayttaa vahemman rajoittavaa opastetta kuin suunniteltu liike edellyttaa,
kulkutiet on turvattu risteaviksi niin, etté tormays olisi mahdollinen,

likkuva kalusto liikkkuu sallitun alueen ulkopuolelle,

likkuvaa kalustoa paasee karkuun,

junaturvallisuuden kanssa tekemisissa oleva henkild ei kykene fyysisesti huolehti-

maan tehtavistaan, jolloin aiheutuu vaaraa ihmisille, omaisuudelle tai ymparistélle,

2.
toon,
3.
4,
5.
6.
7.
tai
8.

vaarallista ainetta padsee vaunuun tai vaunun ulkopuolelle. °

Vakavaksi loukkaantumiseksi maaritelladn loukkaantuminen, joka vaatii sairaalassa

kaynnin. *

5

Onnettomuudet ja vaaratilanteet luokitellaan lisaksi viiteen luokkaan. Eri luokkien tut-
kintatapa ja maaritelmat on esitetty taulukossa 2.*

Taulukko 2. Kanadan tutkintaorganisaation TSB:n tapausten luokittelu ja eri luokkien
aiheuttamat tutkintatoimenpiteet.

Luokka

Tutkintatapa

Tapauksen kuvaus

1

Public Inquiry = Julki-
nen tutkimus, johon
kuuluu asioiden kasit-
tely julkisessa istun-
nossa (= Public hear-

ing)

» Jos tapauksen tutkinnalla pienennetddn ihmisiin, omaisuu-
teen ja ymparistéon kohdistuvaa turvallisuusriskia

Jos tutkinnalla saadaan selvitettya faktoja, joita muutoin ei
tulisi tietoon

« Jos tutkinnalla nopeutetaan toimenpiteitd epéakohtien korjaa-
miseksi

Kuolleiden ja loukkaantumisten mééara / kuoleman tai louk-
kaantumisvaarassa olleiden maéara on suuri

Suuri julkinen mielenkiinto ja huolestuneisuus yleisesta tur-
vallisuudesta

*  Mahdollinen valtion osallisuus tapahtuneeseen

2 Individual Occurrence |«  On hyvat mahdollisuudet parantaa Kanadan kuljetusturvalli-
investigation = TSB:n suutta pienentamalla ihmisiin, omaisuuteen ja ymparistoon
itsendisesti suorittama kohdistuvia turvallisuusriskeja
tutkinta +  Jos liittovaltion kuverndéri vaatii tutkimusta

3 Individual Occurrence | Jos luokan 2 vaatimukset eivéat tayty, mutta:

Investigation = TSB:n |+  On julkisia odotuksia, etta TSB:n tulisi etsia puolueettomasti
itsendisesti suorittama syyt ja taustatekijat
tutkinta + On odotettavissa, ettd turvallisuuspuutteet ymmarrettaisiin
paremmin
e Hallituksen edustaja vaatii tutkimusta
e TSB:ll& on muita velvoitteita tutkia tapaus

4 Safety Issue Investi- Usein toistuvat tapaukset, josta voidaan péaételld turvallisuudessa
gation = Turvallisuus- | olevan puutteita, ja kun:
tutkimus ¢ On hyvat mahdollisuudet parantaa Kanadan kuljetusturvalli-

suutta pienentamalla ihmisiin, omaisuuteen ja ymparistoon
kohdistuvia turvallisuusriskeja
e TSB:n tulkinnan mukaan on laajoja julkisia odotuksia, etté
TSB:n tulisi selvittda tapahtumiin liittyvat turvallisuusseikat
5 Data Collection = Tie- | Tapaukset, jotka eivat kuulu luokkiin 1-4

tojen keruu

» Tiedot arkistoidaan mahdollista tulevaa kayttda varten
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4.18

TSB:llA on oikeus itse valita mitka tapaukset se ottaa tutkittavakseen. Paéperiaatteena
on kuitenkin se, etta tapaus tutkitaan, jos on odotettavissa, etta tutkinta voisi johtaa tur-
vallisuutta parantaviin toimenpiteisiin. Myds tapauksen aiheuttama suuri yleinen mielen-
kiinto kuljetusturvallisuutta kohtaan antaa aiheen tutkimuksiin. *°

Tutkinta aloitetaan paikkatutkinnalla, joka tapauksesta riippuen kestda yhdesta paivasta
jopa useaan kuukauteen. Paikkatutkinnan jalkeen tutkimuksia johtava tutkija valmistelee
ensimmaisen version tutkintaselostuksesta. Samaan aikaan keratédén liséa aineistoa,
kuullaan asiantuntijoita jne. Muu tutkintaan osallistuva henkilostd analysoi kerattya ai-
neistoa. Tamé vaihe tutkinnasta voi kestdd enimmillaédn noin kuusi kuukautta. Tutkin-
taselostuksen ensimmaista versiota kasitellaan yhdessa, minka jalkeen sitd muokataan
tarpeen mukaan. Kun selostus on yhteisesti hyvaksytty, se toimitetaan luottamukselli-
sesti kommentoitavaksi henkilGille, joilla on valitonta kiinnostusta lopputulokseen. Kom-
mentit otetaan huomioon, minka jalkeen tutkintaselostus julkaistaan. Tavoitteena on,
etté tutkintaselostus julkaistaan vuoden kuluessa onnettomuudesta. Tosin laajoja tutki-
muksia vaativan tapauksen tutkinta voi vieda pidempéaankin. *°

TSB tiedottaa saamistaan tiedoista tutkinnan aikana, mutta yleensa sellaista tietoa, joka
on tutkijoiden analysoinnin tulosta, ei julkaista ennen kuin koko tutkintaselostus julkais-
taan. Tietynlaista tietoa, kuten esimerkiksi todistajien kuulemisia tai ohjaamonauhoituk-
sia, ei julkaista ilman lain edellyttamia erityisia syita. TSB méaarittelee erityisryhmia, joilla
on ulkopuolisia enemman oikeuksia saada tutkintaan liittyvaa tietoa. Tallaisia ryhmia
ovat henkil6t, joiden toimintaa tutkintaselostus suoraan koskee (esimerkiksi junahenkilo-
kunta ja heidan lahiomaisensa). Lisdksi tietoa annetaan henkildille, joilla on erityisosaa-
mista tutkintaa koskevista asioista ja jotka voivat auttaa tutkijoita paasemaan tavoittei-
siinsa. My6s onnettomuudesta selvinneet, loukkaantuneet ja heidan lahiomaisensa ovat
oikeutettuja parempaan tiedonsaantiin tutkinnan kuluessa. *°

Australia

Australiassa aloitti heindkuussa 1999 toimintansa uusi organisaatio Australian Transport
Safety Bureau (ATSB). Talloin yhdistettiin ilmailu-, tie- ja vesilikenneonnettomuuksien
tutkintaorganisaatiot yhdeksi kokonaisuudeksi. Samaan yhteyteen perustettiin samalla
uusi rautatieturvallisuudesta vastaava yksikkd. Yhdistymisestd huolimatta eri kuljetus-
muotojen onnettomuuksia tutkivat yksikét voivat toimia edelleen itsenéisesti. Pidemman
tadhtdimen tavoitteena on kuitenkin yhdenmukaistaa turvallisuusndkokulmat ja turvalli-
suuden parantamiseen pyrkivat keinot. ATSB kuuluu Australian kuljetusasioista vastaa-
van ministerion (Department of transport and regional services) hallinnonalaan. ATSB:n
organisaatiokaavio on esitetty kuvassa 28.3
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Kuva 28. Australian Transport Safety Bureaun organisaatiokaavio.*

ATSB:n tarkeimpana lahtokohtana on parantaa kaikkien kuljetusmuotojen turvallisuutta
pyrkimalla vahentamaan tehokkaasti onnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden
maarad. Tavoitteeseen pdaastddn hyoddyntamalla turvallisuusosaamista ja kokemusta
kuljetussektorin eri osa-alueilla.*’ Tarkoituksena on myés hyddyntaa eri likennemuoto-
jen tutkinnan synergiaedut ja jakaa turvallisuusjarjestelmiin liittyva osaaminen ottamalla
tutkinta- ja analyysimenetelmat yhteiseen kayttoon.?* Kaytannoéssa ATSB suunnittelee
kansallisia turvallisuusstrategioita ja antaa suosituksia. Yhteiskunnan asettamien vaati-
musten saavuttamiseksi henkilostoltd on vaadittava paljon ja tyd on tehtéava ehdotto-
masti yhteistydssa asianosaisten kanssa. ATSB:n tehtavét ja tavoitteet on esitetty taulu-
kossa 3.

ATSB uskoo, ettd turvallisuusparannuksia saadaan aikaan parhaiten omaksumalla jar-
jestelmaa tarkasteleva nakokulma (system approach). Samalla tulee huomioida inhimil-
lisen tekijan osuus turvallisuuteen liittyvissa jarjestelmissa. Inhimillista tekijaa tarkastel-
taessa ei tutkintaa tule rajoittaa vain valittomasti tapaukseen liittyviin henkiléihin, vaan
nakokulma tulee ulottaa syvemmalle jarjestelmaan (organisaatioon). Eri kuljetusmuoto-
jen onnettomuuksien taustalla on erittéin usein jarjestelméssa tapahtunut virhe (system
failure), joiden tutkintaan eri kuljetusmuotojen yhteinen tutkintaorganisaatio antaa hyvat
mahdollisuudet. Esimerkkind ATSB mainitsee raideliikenneonnettomuuksien tutkinnan,
jonka on tarkoitus saada ja hytdyntaa hyvaksi koettua ilmailuonnettomuustutkinnan ja
turvallisuusajattelun osaamista.®*
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Taulukko 3. Australian Transport Safety Bureaun (ATSB) tehtavét ja tavoitteet.*’

Paamaara Turvallinen kuljetustoiminta
Tehtava Yllapitda ja parantaa turvallisuutta tekemalla hyvin seuraavia asioita:
* Riippumaton onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinta ilman syyllisyyden
etsintaéa
*  Turvallisuustilastointi, tutkimus ja ennaltaehkéisevéa kokonaisuuden analy-
sointi
*  Tiedonvalitys ja koulutus
» Kansallisten ja kansainvalisten turvallisuusstrategioiden suunnittelu
Arvot Usko ihmisten kautta saataviin tuloksiin ja tyénteko likenneministerién asettamien
kehysten puitteissa. Erityisen tarkeité asioita ovat:
e Alan johtava asema
e Ammattimaisuus
* Rehellisyys ja lahjomattomuus
*  Vastuullisuus ja myotamielisyys hallitusta ja parlamenttia kohtaan
e Avoin sisdinen ja ulkoinen tiedonvalitys, joka perustuu molemminpuoliseen
kunnioitukseen ja luottamukseen
Strategia Suorittaa tehtédvaa hyddyntamalla ATSB:n yksikodiden erikoisosaamista. Se var-
mistaa turvallisuusosaamisen, asenteiden, kayttaytymisen ja tulosten hyvén laa-
dun seka kustannustehokkuuden.
Palveluiden «  Neuvot ja palvelut ministereille ja parlamentille
paamaara »  Onnettomuus- ja vaaratilannetutkimukset
e Turvallisuustutkimusten raportointi
*  Turvallisuustilastot, tiedonannot ja analysointi
e Turvallisuuskommunikaatio ja koulutus
«  Kansainvalinen turvallisuusyhteistyd ja harmonisointi
«  Turvallisuusyhteisty® osavaltioiden kanssa
Toimintaympéa- |«  ATSB toimii ymparistdssa, jossa yleiso, kansanedustajat ja media odottavat
risto turvallista kuljetustoimintaa. Erityisen tarkeaa turvallisuus on veroa maksa-
ville matkustajille. ATSB on riippumaton yksikkd, joka huolehtii tutkinnasta ja
analysoinnista pelottomasti ja ketdan suosimatta.

Australian radat (kuva 29) oli alkujaan rakennettu valtion kustannuksella palvelemaan
lahinn& paikallisia tarpeita. Sen vuoksi maan eri osavaltioissa oli kaytdssa eri raideleve-
ys, mutta toisen maailmansodan jéalkeen raideleveyksien yhdenmukaistamiseen on si-
joitettu paljon rahaa. Ratojen hallintaa varten on vasta jonkin aikaa sitten perustettu
Australian Rail Track Corporation (ARTC), jonka tarkoituksena on luoda uusille rautatie-
yrityksille mahdollisuuksia alkaa liikenndida kaikilla Australian radoilla. Liikkuvan kalus-
ton osalta likennoéinnin aloittaminen on helpohkoa, mutta vaikeuksia aiheutuu 22:sta eri
opastinjarjestelmasta, 18:sta erilaisesta radiojarjestelmasta seka 11:sta erilaisesta ju-
naturvallisuusjarjestelméasta.?®
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AUSTRALIA

N T R TERHITDHY

Kuva 29. Australian rataverkko.*®

Uusi-Seelanti

Uudessa Seelannissa astui syyskuussa 1990 voimaan laki, jonka mukaan kuljetusvali-
neiden onnettomuuksien tutkinnasta vastaa Transport Accident Investigation Commissi-
on (TAIC). TAIC:n tehtava on selvittdd onnettomuuteen tai vaaratilanteeseen johtaneen
tilanteen olosuhteet ja syyt sen vuoksi, etté4 vastaavanlaiset tapahtumat voitaisiin tule-
vaisuudessa valttaa. Laissa on erikseen todettu, ettd tarkoituksena ei ole kuvailla ke-
nenk&an henkilon syyllisyytta.*?

Edella mainitussa laissa TAIC:n tarkeimmaksi tehtavaksi maaritelladn onnettomuuksien
ja vaaratilanteiden tutkinta. Liséksi TAIC:n tehtavana on: *°

« tehda tutkimuksia, jotka TAIC katsoo tarpeelliseksi onnettomuuksien ja vaaratilan-
teiden syyn tai syiden selvittdémiseksi,

« koordinoida ja johtaa tutkimuksia ja valita keita tutkimukseen osallistuu,
» valmistella ja julkaista tutkimusten loppup&atelmia ja suosituksia,

» jos liikenneministeri niin vaatii, toimittaa hanelle tutkimuksista kirjallinen selostus, jo-
ka siséltaa turvallisuuden parantamiseen pyrkivat suositukset, ja
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o Kkehittdd ja yllapitda yhteistyota ulkomaisten tutkintaorganisaatioiden kanssa seka
tarvittaessa toimittaa niille tutkintamateriaalia.

TAIC on liikenneministeritn alainen ja raportoi suoraan likenneministerille. Lisaksi TAIC
voi laatia raportteja ja tiedonantoja liikkenneministerion kansliapaallikolle, mutta talléin
kyseessa ovat lentoturvallisuuteen vaikuttavat tapaukset. TAIC:n on ilmoitettava kans-
liapaallikolle kaikki tapaukset, joista TAIC on saanut ilmoituksen (myo6s ne, joita ei tutki-
ta).* Vaikka tutkinta on sijoitettu likenneministerion organisaation alle, tarkoituksena on
taata rippumaton onnettomuus- ja vaaratilannetutkinta. TAIC:n organisaatiokaavio on
esitetty kuvassa 30.%°

TRANSPORT ACCIDENT INVESTIGATION COMMISSION (TAIC)

I CHIEF COMMISSIONER I_I COMMISSIONERS I

LI CHIEF EXECUTIVE I

—I ASSESSO0ORS I

—I AVIATION I
—I RAIL I
—I MARINE I

—I CHIEF INVESTIGATOR OF ACCIDENTS I

—I INVESTIGATOR OF RAIL ACCIDENTS I

—I INVESTIGATORS OF MARINE AEEIDENTEI

—I INVESTIGATDORS OF AIR ACCIDENTS I

—I CONSULTANTS I

—I MEDICAL I

—I HUMAN FACTORS I

—I ORGANISATIONAL FACTORS I
—I OFFICE MANAGER I

—I MINUTE SECRETARY I

—I RECEPTIONIST/TYPIST I

—I TYPIST I

Kuva 30. Uuden Seelannin tutkintaorganisaatio TAIC:n organisaatiokaavio.

TAIC on tutkinut raideliikenneonnettomuuksia ja vaaratilanteita huhtikuusta 1993 lahtien.
Niista tutkintaselostuksia on valmistunut vuosittain 15-20. Tutkintaselostuksessa esite-
tdan yhteenveto tapahtumaan liittyvista tosiasioista, olosuhteista ja tapahtuman ana-
lysoinnista. Liséksi tutkintaselostus sisadltda loppupaéatelméat syind ja suosituksina.
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Koostejulkaisuja julkaistaan vuosittain 5-6 kappaletta. Tutkintaselostusten pituus vaih-
telee kuudesta sivusta useaan kymmeneen sivuun. Tutkintaselostukset ovat julkisia.

Raideliikenneonnettomuuksien lisdksi TAIC tutkii ilmailu ja merilikenneonnettomuuksia
ja vaaratilanteita. TAIC ei tutki tielikenneonnettomuuksia.

TAIC:n maaritelman mukaan raideliikenneonnettomuus on tapahtuma, jossa kiskokulku-
neuvo on osallisena ihmisen kuolemaan tai vakavaan loukkaantumiseen. Vakavan vaa-
ratilanteen maaritelmé on otettu ICAQO:n siviili-ilmailusopimuksen liitteestda 13. Sen mu-
kaan vakava vaaratilanne on tapahtuma, jossa onnettomuus on juuri ja juuri valtetty.
Onnettomuuden ja vaaratilanteen ero on ainoastaan seurauksissa. Onnettomuuksia ja
vakavia vaaratilanteita voivat olla muun muassa seuraavat tapaukset tai niiden vaarati-
lanteet:>?

e merkittava virhe jarrutuksessa,

» raideliikennekaluston yhteentdrmays, joka liittyy paéraiteella likkumiseen tai johtaa
vaarallisten aineiden vaaralliseen yhdistymiseen,

« raideliikennekaluston ja tieliikennekaluston yhteentdrmays, jossa osallisena on ras-
kas tieliikennekalusto tai vaaralliset aineet,

e junan suistuminen, jos
- veturi suistuu,
- matkustajajunan vaunu suistuu,

— suistuminen johtuu radasta tai likenteenohjauksesta ja tapahtuu radalla, jota
kaytetdaan matkustajaliikenteeseen, tai
— suistuminen liittyy vaarallisten aineiden kuljetukseen,
« opastimiin ja kulkuteiden turvaamiseen liittyvat vaaratilanteet, jotka olisivat voineet

johtaa yhteentérméaykseen, jos juna- tai likenteenohjaushenkilokunta ei olisi havain-
nut vikaa tai virhettd,

e kuorman tai muun junan osan epéatavallinen siirtyminen tai irtoaminen, joka on vaa-
rantanut vaarallisten aineiden kuljetusturvallisuuden tai olisi voinut johtaa onnetto-
muuteen,

« muu kuin tahallinen vika tai este radalla, jota ei ole havaittu radan tarkastuksessa, ja
joka johti tormaykseen tai aiheutti vaaraa matkustajaturvallisuudelle,

* rautatiekaluston turvallisuuteen vaikuttavan osan rikkoontuminen, esim. ovivika, kyt-
kentavika, puomivika jne.,

e tulipalo rautatiekalustossa ja

» sellainen virhe raidevarauksissa, ettéa aiheutuu térmays ihmiseen, ajoneuvoon tai
tyovalineisiin tai ihminen joutuu vaaraan.®?

Taulukossa 4 on esitetty, miten TAIC luokittelee onnettomuudet ja vakavat vaaratilanteet
asteikolla 1-5. Taulukko ei ilmaise eri luokitusten minimi- tai maksimikriteereja, vaan sita
tulkitaan tapauskohtaisesti.*?
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Taulukko 4.  TAIC:n k&yttdméa raideliikenneonnettomuuksien ja -vaaratilanteiden luo-
kittelu®®
Onnettomuus | Vaaratilanne
Tapahtuman vakavuus (suurin potentiaalinen kuollei-
den méaéré) ja seuraukset
10 henkil6a tai enemman: 2 3
- matkustajajunan suistuminen (tai 1, jos on-
- vika tai virhe, joka aiheuttaa matkustajajunan suistu- nettomuus on
misvaaran tai varatulle raiteelle ajamisen erityisen va-
- opastinvika, joka aiheuttaa tormaysvaaran kava)
- raiteen taipuminen matkustajaliikenteeseen tarkoite-
tulla radalla
- seis-opasteen ohiajo
6-9 henkilda: 3 4
- matkustajajunan térmaaminen raskaaseen tieliikenne-
ajoneuvoon tasoristeyksessa
3-5 henkilda: 4 4
- ratatydntekijoiden jaaminen junan toytaisemaksi
- hitaassa nopeudessa tapahtuva lieva matkustajajunan
suistuminen
- tavarajunan veturin suistuminen tavaraliikenteeseen
tarkoitetulla radalla
- "karkuun" paasseet vaunut
- matkustajien joutuminen vaaraan
2 henkilda tai vahemman (tapaus liittyy kaupalliseen 4 5
likenteeseen):
- vaihtotydonnettomuudet tai vaaratilanteet
- tavarajunan suistuminen
- yksittaiselle henkildkuntaan kuuluvalle tapahtunut on-
nettomuus
- asemalaiturilla tai tasoristeyksesséa ihnmisille tapahtu-
neet onnettomuudet
2 henkil6a tai vAhemman: 5 5

jos tapaus ei kuulu yllalueteltuihin ryhmiin

Ei-kaupallisessa liikenteessa tapauksen luokitusta vahennetaan yhdella.

TAIC ei tutki taulukon 4 mukaisesti luokkaan 5 luokiteltuja tapauksia, ellei tilanne muutu
vakavammaksi. Kaikki tapaukset, joille on annettu luokitus 1, 2 tai 3, vaativat paikkatut-
kimuksia. Luokkaan 4 kuuluva tapaus harkitaan erikseen yhdessa johtavan onnetto-
muustutkijan kanssa. Tapauksesta riippuen myos luokan 4 onnettomuus tai vaaratilanne
saattaa vaatia paikkatutkimuksia. Paikkatutkimuksia varten onnettomuusalue eristetaan,
jos matkustajajunassa on menehtyneitd, paaraiteella on tapahtunut raidekulkuneuvojen
yhteentdérmays tai on tapahtunut suistuminen, joka vaatii tarkempia tutkimuksia.
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4.20

Perusperiaatteena tutkinnan aloittamisessa on, ettd TAIC tutkii onnettomuuden tai vaa-
ratilanteen, jos on syyta olettaa, etta tapaukseen liittyvilla olosuhteilla on merkittava vai-
kutus kuljetusturvallisuuteen.

Japani

Japanissa on perustettu lailla organisaatiot vesiliikenne- ja ilmailuonnettomuuksien tut-
kintaa varten. Rautatieonnettomuuksien tutkimiseen on vuonna 1998 perustettu lauta-
kunta (Accident Investigation and Study Committee), mutta sen toimintaa ei ole lailla
madritelty. Sen vuoksi lautakunnan toimivalta on kyseenalainen ja heikko. Liikennemi-
nisterién rautatietoimiston alaisuudessa toimivan lautakunnan tehtéavana on tutkia vain
poikkeuksellisen suuret rautatieonnettomuudet. Suuren onnettomuuden tapahduttua
lautakunta aloittaa kenttatutkimukset ja muut tutkimukset valittbmasti. Tutkinnassa sel-
vitetddn onnettomuuteen johtaneet tapahtumat ja syyt tarkoituksena I0ytaa keinoja vas-
taavien onnettomuuksien ennaltaehkaisemiseksi. >

Japanin rautateilla olisi tarvetta riippumattomalle, vahvemmalle ja myds vahaisempia
onnettomuuksia tutkivalle organisaatiolle, mista onkin aivan viime aikoina keskusteltu ja
tehty selvityksia.>* Uuden organisaation tarve onkin ilmeinen, silla rautatiekuljetuksilla on
varsinkin matkustajaliikenteessa Japanissa erityisen vahva asema. Kaytdssa on muun
muassa erittéin nopeita Shinkansen junia (kuva 31.).

Kuva 31. Japanilainen nopea kaksikerroksinen Shinkansen Max -juna Nagaokan ase-
malla.

Vahaiset onnettomuudet tutkii onnettomuudessa osallisena ollut rautatieoperaattori. Ja-
panin viranomaiset osallistuvat tutkintaan vain arvioimalla suoritettua tutkintaa. Arvioiva-
na viranomaisena on liikenneministerion kuljetusvalinetekniikan valtuuston alakomitea.
Alakomitea tekee onnettomuuksien tutkinnan arvioinnin liséksi yleisia onnettomuuksiin
littyvia tilastoja, pyrkii tunnistamaan trendeja ja tekee onnettomuuksien ehkaisyyn pyrki-
vid tutkimuksia. Esimerkkind Japanissa tapahtuneesta junaonnettomuudesta on kuvas-
sa 32 esitetty Rokko-nimisella asemalla vuonna 1994 tapahtunut junien yhteentérma-
ys.53
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Kuva 32. Japanissa vuonna 1984 tapahtunut junaonnettomuus, jossa sivuraiteella ollut
matkustajajuna lahti liian aikaisin liikkeelle ja térmési pdéraidetta kulkevaan
toiseen matkustajajunaan.”’

Rautatieonnettomuuden tapahtuessa poliisilla on Japanissa suuri osuus tutkinnan suo-
rittamisessa. Talléin ongelmana on se, etta poliisin lahtékohtana on syyllisyyden ja va-
hingonkorvausvelvollisuuden selvittiminen eik& turvallisuuden parantaminen.>

Intia

Intian ensimmaisten rautateiden rakentaminen ja operaattoritoiminta oli monesta muusta
maasta poiketen yksityisten yritysten vastuulla. Intian valtio asetti talléin insiné6riorgani-
saation valvomaan rautatietoimintaa. Myéhemmin rautateiden rakentaminen siirtyi valti-
on tehtavaksi, jolloin insindériorganisaation tehtavanimikkeeksi muutettiin tarkastustoi-
minta. Virallisesti tarkastajien asema tunnustettiin vuonna 1883. Mydhemmin tarkastaja-
organisaatio sijoitettiin vuonna 1905 perustetun rautatiejohtokunnan alaisuuteen.>

Rautatiejohtokunnan tehtavana oli alusta alkaen antaa rautatieliikennettd koskevia ylei-
sid maarayksia ja olla seka julkisten ettd yksityisten rautateiden turvallisuudesta vastaa-
va viranomainen.*®

Vuonna 1935 saadetyn lain mukaan rautateiden turvallisuudesta huolehtiminen, sisalta-
en myds onnettomuuksien tutkinnan, tulisi kuulua kansallisesta rautatieviranomaisesta
riippumattomalle organisaatiolle. Sodan alkaminen kuitenkin muutti suunnitelmat ja tar-
kastusorganisaatio jatkoi rautatiejohtokunnan (Railway Board) alaisuudessa. Liiken-
teenharjoittajat kuitenkin toivoivat tarkastustoiminnan erottamista rautatiejohtokunnan
alaisuudesta. Muutos toteutettin vuonna 1941, jolloin tarkastustoiminta, joka sisalsi
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my6s onnettomuuksien tutkinnan, siirrettiin rippumattoman valtion yksikdn alaisuuteen.
Talléin sopivimmaksi todettiin postin kuljetuksesta ja ilmailusta vastaava osasto "Posts

and Air". Myohemmin toimintaa jatkettiin ilmailutoiminnasta vastaavan ministerion alai-
suudessa.”®
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Kuva 33. Intian rataverkko, jonka pituus on yli 62 000 kilometria.>®

Vuonna 1961 tarkastusyksikon (Railway Inspectorate) nimeksi muutettin Commission of
Railway Safety. Sen tehtdvana on ohjata, neuvoa ja antaa huomautuksia rataa raken-
nuttaville ja rautatietoimintaa harjoittaville. Tarkoituksena on varmistaa, ettd kaikki tar-
peelliset turvallisuuden parantamiseen pyrkivat toimenpiteet tehddan asianmukaisesti.
Commission of Railway Safety antaa suosituksia, jotka koskevat rataa, liikkuvaa kalus-
toa seka junien ohjausta. Rautatiejohtokunta ottaa suositukset huomioon kun liikkkuvaa
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kalustoa koskevia méaarayksia uudistetaan, uusia rataosia otetaan kayttoon seka ohjeita
ja muita julkaisuja laadittaessa.>®

Commission of Railway Safety suorittaa tehtdvaénsa tekemalla seuraavia asioita:

« tarkastaa uudet rataosat, jotka avataan matkustajaliikenteelle,
« tarkastaa kayttssa olevat rataosat maaravalein,

« tarkastaa ja hyvaksyy radalla tehdyt korjaus ja rakennusty6t, jotka vaikuttavat mat-
kustajaliikenteeseen,

e tutkii onnettomuudet, mukaan lukien vakavat matkustajaliikenteessa tapahtuneet
onnettomuudet, ja

* antaa yleisia junaturvallisuutta koskevia ohjeita.

A" y 5 o o % paliral, e
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Kuva 34. Intiassa Marraskuussa 1998 tapahtuneessa junaonnettomuudessa (vas.)
menehtyi 200 ja loukkaantui 300 ihmistéd. Elokuussa 1999 Gaisalissa tapah-
tuneessa junien yhteentérméyksessa (oik.) menehtyi ldhes 300 ihmista.?®

Kuva 35. Kahden junan yhteentérmdys Gaisalissa Intiassa. Vakavista onnettomuuk-
sista huolimatta junalla matkustaminen on kuljettujen henkilékilometrien méaéa-
réén suhteutettuna tieliikennetta turvallisempaa.®”

Commission of Railway Safetyn johtajan (Chief Commissioner of Railway Safety) alai-
suudessa toimii yhdeksan paikallista johtajaa. Eraisiin paikallisista alueista kuuluu met-
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roratoja ja kaupunkiliikenteen ratoja. Liséksi on kaksi johtajaa, jotka avustavat paikallisia
yksikdita opastin- ja viestintaasioissa.

Onnettomuuksiksi luetaan kaikki junaliikenteessé tapahtuneet onnettomuudet kuten
térmaykset, suistumiset, tulipalot, radalla olevaan esteeseen tormaamiset seka tasoris-
teysonnettomuudet. Edella mainituista onnettomuuksista lain mukaan tutkitaan ne tapa-
ukset, joista on aiheutunut ihmishengen menetys, vakava loukkaantuminen tai merkitta-
va omaisuusvahinko. Myos sellaiset onnettomuudet on tutkittava, joiden julkisuusarvo
saattaa olla merkittava. Commission of Railway Safetyn johtajalla on lisaksi oikeus maa-
rata tutkinta suoritettavaksi, mikali han katsoo tapauksen tutkinnasta olevan jotakin
muuta hyotya.>®

Commission of Railway Safety laatii onnettomuudesta raportin 60 paivan kuluessa on-
nettomuudesta. Raportissa kerrotaan muun muassa tutkinnan aloittamisesta, tutkinnas-
ta, tapahtumien kulusta, seurauksista, pelastustoimista. Lopuksi kerrotaan johtopaatok-
set seka valittomat suositukset. Raportti ei ole julkinen, silla se toimitetaan vain rauta-
tiejohtokunnalle.

Viimeisin tutkittu onnettomuus on Gaisalissa elokuussa 1999 tapahtunut kahden junan
yhteentérmays, jossa menehtyi lahes 300 ihmista (kuvat 34. ja 35.). Myds marraskuussa
1998 tapahtui erityisen tuhoisa junaonnettomuus (kuva 34.), jossa menehtyi noin 200
ihmista.
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5.1

TUTKINTAORGANISAATIOIDEN RAKENNE JA TUTKINTATAPA

Riippumattoman tutkinnan merkitys

Riippumattomuus on onnettomuuksia ja vaaratilanteita tutkivalle organisaatiolle uskotta-
vuuden ja luotettavuuden kannalta erityisen tarke&d. Rautateiden rataverkot kuuluvat
useissa maissa valtion hallintaan, jolloin ratojen yllapidosta vastaa jokin valtion, yleensa
likenneministerion alainen organisaatio. Usein kyseessa oleva organisaatio toimii sa-
malla myo6s rataverkolla liikennéintid ja liikennéinnin turvallisuutta valvovana viranomai-
sena. Suomessa rataverkkoa valvovana ja turvallisuuden kehittdmiseen pyrkivia maara-
yksia antavana viranomaisena toimii Ratahallintokeskus. Useissa maissa Ratahallinto-
keskuksen kaltainen lilkkenneministerion alainen yksikk® huolehtii myds onnettomuuksien
tutkinnasta, jolloin tutkintaa ei voida pitda riittdvan riippumattomana ja uskottavana.
Vield huonommin toimiva ratkaisu on antaa operaattorien itse suorittaa onnettomuustut-
kinta. Talldin kyseessé on lahinnéd yrityksen sisdinen tutkinta, jossa tutkitaan lahes yk-
sinomaan oman organisaation toimintaa. Tall6in objektiivisuudesta ja uskottavuudesta
on erittain vaikeaa vakuuttua.

Syita riippumattoman tutkintaelimen mahdollisuuksiin suorittaa parempaan lopputulok-
seen johtava onnettomuustutkinta ovat muun muassa:

« riippumattoman tutkintaorganisaation ei tarvitse keskittyd maaraysten laatimiseen tai
niiden puolustamiseen,

» riippumattoman tutkintaorganisaation henkilékunta on koulutettu erityisesti suoritta-
maan onnettomuustutkintaa, jonka tavoitteena on ainoastaan todennakoisten syiden
selvittdminen ja turvallisuuden parantamiseen pyrkivien suositusten laatiminen,

e riippumattoman tutkintaorganisaation nékotkulma on laajempi ja muun muassa on-
nettomuuteen tai vaaratilanteeseen liittyvien tietojen hankintamahdollisuudet ovat
paremmat,

e riippumaton tutkintaorganisaatio hy6dyntédéa suositusten antamisessa prosessia, joka
on erilladn maarayksia luovasta prosessista,

« riippumaton tutkintaorganisaatio julkistaa tutkintaselostukset loppupaéatelmineen,

» riippumattomalla tutkintaorganisaatiolla ei ole mitdan sidonnaisuuksia, jotka voisivat
vaarantaa tutkinnan objektiivisuuden tai antaa aihetta epailyyn objektiivisuuden
puutteesta, ja

» riippumattomalla tutkintaorganisaatiolla olosuhteet tyon suorittamiseen ovat mahdol-
lisimman itsenaiset.**

Jo se, etté tutkivan organisaation objektiivisuutta saatetaan joissain yhteyksissa epailla,
on hyva ja riittava syy pitda onnettomuustutkinta rautatieliikennetta hallinnoivista viran-
omaisista erillaan. Perustelut onnettomuustutkinnan pitdmisessé ratahallintoviranomai-
sen alaisuudessa ovat olleet kustannusten saastaminen, sekd huoli tutkinnan tason
huononemisesta ja rautatiealan erityisosaamisen puutteesta. Kritiikkia on esitetty lahin-
na organisaatioiden uudistussuunnitelmia luotaessa, mutta jalkeenpdin on todettu, etta
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negatiivisia vaikutuksia on liioiteltu. Kustannusten kasvua saatavaan hydtyyn ndhden ei
mita todennakodisimmin aiheudu varsinkaan, jos samalla yhdistetddn muiden alojen on-
nettomuustutkinta samaan organisaatioon. My6s tutkinnan tason on todettu poikkeuk-
setta parantuneen ja asiantuntijoita kayttamalla ei osaamisen puutteesta aiheutuvia vir-
heita tule.

Hyva esimerkki maarayksia antavan viranomaisen suorittamasta tutkinnasta on Norjan
Astassa 4. tammikuuta 2000 tapahtunut tuhoisan kahden junan térméyksen tutkinta.
Norjan ratahallintoviranomaisen alaisuudessa toimii komissio, joka huolehtii onnetto-
muuksien tutkinnasta. Sama viranomainen omistaa ratojen infrastruktuurin sisaltaen tur-
valaitteet, joiden toiminta on erittéin tarke&a junaturvallisuuden kannalta. Onnettomuu-
dessa yhtena syyvaihtoehtona on turvalaitevika, joka olisi mahdollistanut junien joutumi-
sen samalle rataosalle. Komissio antoi kuitenkin julkisuuteen noin viikon kuluttua on-
nettomuudesta raportin, jossa syyksi todettiin, etta paikallisjunan kuljettaja oli [&htenyt
likkeelle ohi "seis™opastetta nayttaneen opastimen.

Lehdistbssa ja rautatiepiireissa alkoi valittbmasti voimakas kritiikki raporttia kohtaan.
Epadilyja aiheutui siitd, ettd viranomaisella saattaisi olla pyrkimyksia palata rautateilla
mahdollisimman nopeasti normaaliin paivajarjestykseen. Liséksi tutkinnan perusteelli-
suuteen ei luotettu. Ottamatta kantaa varsinaiseen syyhyn, tuntuukin uskomattomalta,
ettd onnettomuuden syy olisi voitu riittdvan luottavasti selvittédd alle viikossa. Monimut-
kaisen turvalaitejarjestelman tutkintaan kuluu helposti paljon aikaa ja lisdksi syyn selvit-
tamistd hankaloittaa merkittavasti ainoiden silminnakijoiden eli veturinkuljettajien me-
nehtyminen. Koska kyseessa oli Norjan historian vakavin junaonnettomuus, hallitus
maarasi erillisen tutkintalautakunnan selvittdmaan onnettomuuden syitd. Ongelma tut-
kintajarjestelyissd nousi esiin valitettavasti vasta ndin vakavan onnettomuuden tapah-
duttua, silla samat ongelmat ovat todennakoisesti olleet olemassa jo aiemmin tapahtu-
neiden vahaisempien onnettomuuksien tutkinnassa.

Tassa selvityksessda mukana olleista 20 maasta 6:ssa on tutkintaorganisaatio, jota saa-
tavissa olleiden tietojen perusteella voidaan pitaa edella kuvatulla tavalla riippumattomi-
na. Tallaisia maita oli Suomen lisaksi Ruotsi, Alankomaat, Yhdysvallat, Kanada, Austra-
lia ja Uusi-Seelanti. Kyseiset maat ovat selvasti Yhdysvaltojen esimerkin mukaisesti
lahteneet kehittdmaén aktiivisesti onnettomuustutkintatoimintaa, silla kaikissa mainituis-
sa maissa toimii tutkintaorganisaatio, joka tutkii useilla eri aloilla tapahtuneita onnetto-
muuksia ja vaaratilanteita. Kaikki maat Australiaa lukuun ottamatta kuuluvat myods kan-
sainvéliseen onnettomuustutkintaorganisaatioon ITSA.

Suomen Onnettomuustutkintakeskus kuuluu oikeusministerion hallinnonalaan. Yhdys-
valtojen NTSB puolestaan oli ennen liikenneministerion alaisuudessa, mutta raportoi ny-
kyisin suoraan kongressille. Useimmissa maissa, joissa on jonkinlainen onnettomuustut-
kintaorganisaatio, se kuuluu likenneministerion alaisuuteen. Vaikka suuri osa onnetto-
muuksista tapahtuu liikenneministerion hallinnonalalla, useista maista on esimerkkeja
siitd, etté4 uskottava ja objektiivinen tutkintaorganisaatio on mahdollista toteuttaa myos
likenneministerion alaisuudessa. Talléin on tosin erityisesti huolehdittava siita, etta or-
ganisaatiorakenne ja kaytannon toiminta on sellaista, ettei eturistiriitoja ministerion mui-
den osastojen ja tutkintaosaston valilla ole syyta epailla.
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5.2

Muiden tassa selvityksessa mukana olleiden maiden onnettomuustutkinnan suorittaa jo-
ko maarayksia antavan viranomaisen yksikko tai jopa operaattori itse. Poikkeuksena on
Sveitsi, jossa paavastuu tutkinnasta kuuluu liittotasavallan esitutkintaa suorittaville oike-
usviranomaisille. Turvallisuuden parantamiseksi tehtavaa onnettomuustutkintaa ajatellen
ratkaisu ei ole hyva, silla talléin oikeudelliset tavoitteet vaikuttavat merkittavasti tutkinta-
tyohon ja sen tuloksiin. Koska tutkinta on riippuvainen oikeusprosessin etenemisesta,
tutkinta ei myodskaan voi olla riittdvan avointa eika tutkintaselostuksia voida julkaista en-
nen oikeusprosessien loppuunsaattamista. Tosin Sveitsissa tutkintaselostukset eivéat
muutenkaan ole julkisia. My6s Yhdistyneessa Kuningaskunnassa tutkinta seuraa oike-
usprosessia, mika aiheuttaa tutkintaselostusten julkaisemisen viivastymista.

Tutkintamenetelmét

Jotta tutkinta voidaan aloittaa, on onnettomuudesta ensin saatava tieto. Varsinkin pie-
nilla mailla, jossa tutkittavan tasoisia onnettomuuksia tapahtuu suhteellisen harvoin, ei
ole resursseja jarjestaa tiettyyn paikkaan sidottua kiintedd ymparivuorokautista paivys-
tysta. Talla vuosikymmenelld runsaasti yleistyneet matkapuhelimet ja hakulaitteet ovat
antaneet mahdollisuuden kayttaa matkapuhelinta paivystyspuhelimena ja kun myos tut-
kijoilla on matkapuhelimet, tieto tapahtuneista onnettomuuksista saadaan mahdollisim-
man nopeasti. Aiemmin kaytettiin hakulaitteita ja yritettiin tavoittaa tutkijat lankapuheli-
mella kaikista mahdollisista paikoista, joissa heidan kulloinkin oletettiin olevan. Matka-
puhelimen yleistyminen on helpottanut tutkintaa lisksi siten, ettd tutkijoilla on jo mat-
kalla onnettomuuspaikalle mahdollista saada tarkeda alustavaa tietoa onnettomuudesta
ja antaa ohjeita esimerkiksi rekisterdinti- ja nauhoituslaitteiden tietojen nopeasta talteen-
otosta tai kieltda liikuttamasta tutkinnan kannalta tarkeita esineita. Matkapuhelin helpot-
taa myo6s paikkatutkimuksia siten, etta jo tapahtumapaikalta késin voi kysella tarvittavia
lisatietoja. Tosin matkapuhelimet eivat vield kaikissa maissa ole yleistyneet riittavasti tai
niiden verkko ei ole kattava. Esimerkiksi NTSB kayttaa tekstiviesteja tutkijoiden halytta-
miseen, koska Yhdysvalloissa hakulaitteen kayttd on edelleen matkapuhelimien kaytt6a
yleisempaa.

Suomessa Onnettomuustutkintakeskuksen, Ratahallintokeskuksen ja VR-Yhtyma Qy:n
hyvéa yhteistyd mahdollistavat sen, etta tieto onnettomuuksista saadaan nopeasti ja luo-
tettavasti. Avoin onnettomuuksista ilmoittaminen ja tiedottaminen osoittaa, ettd tutkinta-
tyodta arvostetaan, ja etta tutkinta ja sen tulokset koetaan yhteiseksi eduksi. Valitettavasti
kaikissa maissa turvallisuusasenne ei ole yhta hyva kuin Suomessa. Talléin ongelmaksi
saattaa muodostua se, ettd onnettomuuksista ja varsinkin vaaratilanteista vaietaan eika
tutkivalle organisaatiolle véliteta tietoa lainkaan. Jos turvallisuutta vaarantaneet tapauk-
set "lakaistaan maton alle", on mahdollista ettd samanlainen tapaus toistuu aiheuttaen
huomattavasti vakavammat seuraukset.

Raideliikenneonnettomuuksien tutkinta aloitetaan yleensa paikkatutkimuksilla, joten tut-
kijoiden on lahdettava onnettomuuspaikalle mahdollisimman pian. Paikkatutkimukset
aloitetaan hahmottamalla onnettomuudesta yleiskuva, jonka perusteella keskitytd&n on-
nettomuuteen mahdollisesti johtaneisiin seikkoihin. Samalla valokuvataan ja kirjataan
kaikki havainnot, joilla voidaan epéilla olevan pienintékin merkitysta tutkinnan kannalta.
Ensin on tutkittava ne asiat, joiden mydhempi tutkiminen ja kirjaaminen on mahdotonta.
Téllaisia ovat esimerkiksi jaljet kiskossa tai maassa seka radio- ja puhelinlikenteen, tur-
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valaitteiden sek& kulunrekisterdintilaitteiden tallennukset, joiden tallennusaika on rajalli-
nen. Paikkatutkimuksissa ei kannata uhrata lilkaa resursseja seikkoihin, joita voidaan
tutkia myohemminkin ja jotka ovat onnettomuuden syyn selvittdmisen kannalta vahem-
man merkityksellisid. Tallaisena voidaan pitdd esimerkiksi suistuneen matkustajavaunun
istuimien kiinnitystd, joka sindnsa kuitenkin on tarkea tutkittava asia. Jos paikkatutki-
muksissa ilmenee jotain rikokseen viittaavaa, kuten esimerkiksi ilkivaltaa tai terrorismia,
asiasta ilmoitetaan poliisille, joka aloittaa omat tutkimuksensa. Poliisin tehtéaviin kuuluu
my0s suorittaa alkoholitesti kaikille onnettomuudessa osallisena olleille.

Kun paikkatutkinta on saatu suoritettua tai jos resursseja on jo aiemminkin, on aloitetta-
va asianosaisten kuuleminen. Kuultavia ovat esimerkiksi veturinkuljettajat, junasuoritta-
jat, kauko-ohjaaja, junahenkildkunta, matkustajat ja silminnakijat. Kuultaville annetaan
mahdollisuus kertoa tapahtumien kulku ja heille esitetdaan tarkentavia kysymyksia. Kun
kuulemiset tehdaén nopeasti tapahtuneen jalkeen, yksityiskohdat ovat edelleen muistis-
sa eivatka muiden ihmisten ja esimerkiksi lehdistén esittamat mielipiteet ole ehtineet
vaikuttaa kuultavan mielipiteisiin.

Ensimmaiset onnettomuuden jalkeiset tunnit ja vuorokaudet ovat tutkinnan kannalta tar-
keimpid, koska paikkatutkimukset ja asianosaisten kuulemiset on parhaimman tuloksen
saamiseksi tehtdvd mahdollisimman pian. Sen vuoksi tutkinnan tehokkaan aloittamisen
edellytyksend on se, etté tutkijoilla on riittavat valtuudet ja mahdollisuudet tutkimusten
suorittamiseen. Lisaksi liikenndivilld ja rataa hallinnoivilla organisaatioilla seka raivaus-
henkilostolle tulee olla riittavat maaraykset siitd, ettd onnettomuuteen johtaneita ja sen
seurauksena syntyneita jalkia ei saa havittaa ja etta tarvittava aineisto (esim. nauhoituk-
set) otetaan talteen.

Paikkatutkinnan ja kuulemisten jalkeen puretaan ja analysoidaan kulunrekisteréintilait-
teiden ja muiden tallenteiden tiedot, keratédan tarvittavaa lisamateriaalia ja tehdaéan tar-
vittavia teknisia lisatutkimuksia. Tutkintamateriaali pyritddn pitaméaéan hyvassa jarjestyk-
sessd, niin ettéa niistd muodostuu hyva kokonaisuus. Tutkijat analysoivat saatuja tietoja
esimerkiksi sulkemalla pois eri syyvaihtoehtoja yksi kerrallaan niin, etta lopulta paady-
tdadn onnettomuuden todennékéisiin syihin. Analysoinnin aikana havaitaan usein seik-
koja, jotka vaativat lisdtutkimuksia. Niitéa suoritetaan kunnes kyseisen asian vaikutus on-
nettomuuteen on riittdvalla tarkkuudella tiedossa. Poissulkeva tutkintatapa on yksi me-
netelmd onnettomuuden syiden jarjestelmalliseen analysointiin. Tutkintatapaan ei valt-
tamatta liity kirjallista havainnollistamista (esimerkiksi syykaaviota), vaan kokeneet tut-
kijat pystyvat hallitsemaan tutkinnan unohtamatta mitaan oleellista. Kuvassa 36. on esi-
tetty syykaavio Keravalla 7.12.1998 tapahtuneen vaaratilanteen mahdollisista syista.
Tavoitteena ei ole ollut vaaratilanteen syiden taydellinen kuvaaminen, vaan syykaaviota
on kaytetty [&hinna tutkintaa helpottavana tyokaluna.
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Kuva 36. Keravalla 7.12.1998 tapahtuneen vaaratilanteen tutkinnassa kaytetty syykaa-
vio. Syyt, joiden vuoksi juna ajoi vaihteeseen liian suurella nopeudella, on
yhtenédisesté viivasta koostuvissa laatikoissa.

Tutkintaselostusta aletaan kirjoittaa sitd mukaa kun aineistoa kertyy. Tapahtumien kul-
kuun, olosuhteisiin ja muihin seikkoihin liittyvat tosiasiat voidaan kirjata tutkintaselostuk-
seen jo hyvissa ajoin. Onnettomuuden analysointiin, syiden kuvaamiseen ja suosituksiin
littyvat luvut voidaan lisata vasta perusteellisten pohdintojen ja keskustelujen jalkeen.
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Lopuksi tutkintaselostus valmistellaan kokonaisuudeksi, jossa tapahtumien kulku, on-
nettomuuden syyt ja taustatekijat ja suositukset on pyritty perustellusti esittdmaan.

Jotta onnettomuuden tutkinnasta saatu oppi hytdynnettéisiin parhaalla mahdollisella ta-
valla ja mahdollisimman moni annetuista suosituksista toteutettaisiin, tutkintaselostuk-
sen jakelu on oltava mahdollisimman laaja. Tutkintaselostuksen tulee olla kaikkien rai-
deliikenteessa tyoskentelevien saatavilla. Talléin turvallisuusasenne ja tietoisuus turval-
lisuusriskeista leviaa koko organisaatioon. Levikkid parantaa se, etta useilla tutkintaor-
ganisaatioilla on jo omat internet-sivut. Tutkintaselostukset julkaiseminen internetissa
mahdollistaa onnettomuuksista saatavan opin laajan kansallisen ja kansainvalisen hyo-
dyntamisen.

Edella on esimerkkina kuvattu sitda, miten laadukkaasti tehdyn onnettomuustutkinnan tu-
lisi edetd. Perusasiat ovat kaikkien maiden osalta paasaantoisesti samat. Eroja aiheutuu
lahinna tutkintaan kaytettavista resursseista, kuten henkilomaarasta seka siita, kuinka
perusteellisesti tutkinta halutaan suorittaa. Tutkintaan liittyy |&hes aina valinta siitd, miten
syvélle taustoihin uppoudutaan. Aiemmin tutkinnassa todettiin vain valitttmat tekniset
seikat, mutta nyttemmin tutkinta ulotetaan koskemaan myds ihmisten ja koneiden valista
vuorovaikutusta sekd onnettomuuteen liittyvia organisaatioita ja johtamista. Yleisesti
voidaan todeta, ettéd tutkimuksia on jatkettava niin kauan kunnes kaikki kohtuullisin pon-
nistuksin selvitettavissa olevat tiedot on saatu. Joskus tutkinta saattaa tosin johtaa sy-
vélle yhteen syyketjuun, jota on tutkittava erittiin perusteellisesti. Kuinka tarkoin eri syy-
vaihtoehtoihin on uppouduttava vaikuttaa luonnollisesti myds onnettomuuden vakavuus.
Vakavat onnettomuudet on selvitettava perusteellisemmin, silla niiden valttamiseen jat-
kossa kannattaa nahda vaivaa. Liséksi vakavien onnettomuuksien tutkintaselostukset
ovat lukijoiden kannalta kiinnostavimpia, joten niitd luetaan eniten ja muita tutkin-
taselostuksia tarkemmin. My6s tutkintaselostuksen ulkoasuun ja kielelliseen laatuun on
kiinnitettava huomiota, silla uskottavuus, kiinnostavuus ja levikki karsivat tutkintaselos-
tuksen huonosta laadusta. Tavoitteena on myds, etta raportti on kirjoitettu niin, etta
my6s ns. tavallinen lukija ymmartaa sita.

Raideliikenneonnettomuuksien tutkinnassa tehdaan tai usein teetetddn ulkopuolisella
tutkimuslaitoksella tarpeellisia teknisiin ja my6s muihin yksityiskohtiin liittyvia tutkimuk-
sia, mutta mitdan toistuvasti kaytettavia simulointiohjelmistoja ei ilmeisesti ole. Simuloin-
tiajoja suoritetaan usein vesiliikenne-, ilmailu- ja tielikenneonnettomuuksien tutkinnassa,
mutta niissakin tavoitteena on usein tapahtumien kulun havainnollinen visuaalinen esit-
taminen. Muun muassa Kanadassa on tehty koeluontoisia simulointeja myds junaon-
nettomuuksista, mutta koska kiskoilla liikkuvan kaluston kulku on huomattavasti hel-
pompaa selvittdd kuin edelld mainituissa kulkumuodoissa, simulointeihin on tutkinnan
kannalta harvoin tarvetta. Yleensa riittavat tiedot junan kulusta saadaan kulunrekiste-
rointilaitteesta ja turvalaitteiden toiminta asetinlaitteiden tallenteista. Tarvittaessa onnet-
tomuusjunan tai —junien kulkua ja esimerkiksi turvalaitteiden toimintaa voidaan tutkia
my6s rekonstruktioajoilla, joissa junia ajetaan kuten onnettomuuteen tai vaaratilantee-
seen johtaneessa tilanteessa.

On odotettavissa, etta tulevaisuudessa markkinoille ilmestyy tutkintatyotd helpottavia
rautatiealan simulointiohjelmistoja. Suomessakin on jo kaytésséa veturinkuljettajien kou-
lutusta varten veturisimulaattoreita, joilla peruskoulutus on mahdollista antaa. Onnetto-
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muustutkinnassakin on harkittu tallaisten simulaattorien kayttamista eri opastinjarjestel-
mien havainnollisuuden vertailemiseen. Talléin kyse ei varsinaisesti olisi onnettomuus-
junan kulkuun ja esimerkiksi tdrmaykseen tai suistumiseen liittyvaa simulointia vaan la-
hinn& kayttaytymistieteiden alaan kuuluva koe.

64



Diplomityd 6.3.2000

Raideliikenneonnettomuuksien tutkinta - kansainvalinen vertailu

6.1

KANSAINVALISEN YHTEISTYON MERKITYS, NYKYTILANNE JA
KEHITYSNAKYMAT

Kansainvalinen onnettomuustutkijoiden jarjesto ITSA

Kahdeksan maan riippumattomat tutkintaorganisaatiot kuuluvat vuonna 1993 perustet-
tuun International Transportation Safety Association (ITSA) nimiseen jarjestoon. Jarjes-
t6on kuuluvat seuraavien maiden tutkintaorganisaatiot:

e Transportation Safety Board, Kanada

e Dutch Transport Safety Board, Alankomaat

» Statens Haverikommission, Ruotsi

« National Transportation Safety Board

*  Onnettomuustutkintakeskus, Suomi

» Commission of Railway Safety, Intia

e Transport Accident Investigation Commission, Uusi Seelanti

« Air Transport Accident Investigation Commission, IVY

« Marine Accident Investigation Branch, Yhdistynyt Kuningaskunta®*

Perustajajasenet olivat Yhdysvalloista, Kanadasta, Ruotsista ja Alankomaista. Intiaa,
IVY:a ja Yhdistynyttd Kuningaskuntaa lukuun ottamatta jasenend on onnettomuustut-
kintaorganisaatio, joka tutkii kaikille liikennemuodoille tapahtuneita onnettomuuksia.
IVY:stéd kokouksiin osallistuu ilmailu-, Intiasta raideliikenne- ja Yhdistyneesta kuningas-
kunnasta vesiliikenneonnettomuustutkintaorganisaation edustaja.®

ITSA ilmoittaa, etta sen tehtdvana on jasenmaiden kuljetusturvallisuuden parantaminen
oppimalla toisten jasenmaiden tutkintaorganisaatioiden kokemuksista. Tavoitteena on
my0Os riippumattoman ja itsendisen onnettomuuksien syiden ja niihin liittyvien turvalli-
suuspuutteiden tutkinnan edistdminen. Kaytdnndssa ITSA:n toiminta perustuu jasenor-
ganisaatioiden edustajien sdanndllisiin tapaamisiin, tapaamisten valilla tapahtuvaan tie-
donvaihtoon seka ITSA Safety Review —lehden julkaisuun. Téarkeinta toiminnassa onkin
sujuva jasenorganisaatioiden valinen tiedonkulku. Tiedonvaihtoon kuuluu keskustelu
kuljetusturvallisuuteen liittyvista asioista kuten havaituista turvallisuuspuutteista, turvalli-
suustutkimusten tuloksista, turvallisuussuosituksista, niiden toteutumisesta, onnetto-
muustilastoista ja tutkintamenetelmistd. Lisdksi jdsenorganisaatioiden kesken otetaan
esille tarkeimpia yhteisia huolenaiheita ja niihin liittyvia parannusehdotuksia, joita pyri-
téaan yhteisvoimin ajamaan eteenpain. Raideliikenteen tarkeimpina kehityskohteina ITSA
pitaa:

« kulunvalvontalaitteiden tehokkaampaa kayttoa,

» liikenteenohjauksen ja veturinkuljettajan valisen kommunikaatioyhteyden paranta-
mista,

« jalankulkijoiden radalle paasyn tehokkaampaa estamista, ja

« tasoristeysturvallisuuden parantamista.®®
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ITSA:n toiminta ei ole painottunut erityisesti minkaan kuljetusmuodon asioihin, vaan ka-
sittelyssa on yleisia onnettomuustutkintaan liittyvia asioita seké tasapuolisesti eri liiken-
nemuotojen ongelmia. Tapaamisiin on osallistunut pddasiassa eri tutkintaorganisaatioi-
den hallintohenkil6stoa.

ITSA:n jasenyys osoittaa tutkintaorganisaation olevan ainakin jossain maarin halukas
kansainvéliseen yhteistydhon. Sen vuoksi raideliikenneonnettomuustutkijoilla saattaisi
olla mahdollisuuksia alkaa kehittdd oman alansa kansainvalista yhteisty6ta ITSA:n tarjo-
amien kontaktien pohjalta. Jasenista olisi koottavissa seitseméan eri maan raideliikenne-
onnettomuustutkijat yhteen. M&éra ei ole kuitenkaan riittava aktiivisen toiminnan yllapi-
tdmiseen, joten jasenia olisi saatava lisda. Jdsenmaiden tyyppisia tutkintaorganisaatioita
ei maailmalla juurikaan ole, mutta jaseneksi voitaisiin ottaa keitd tahansa raideliikenne-
onnettomuuksia tutkivia tahoja. Perusajatuksena tulisi kuitenkin sailyttéda riippumattoman
tutkinnan kehittdminen. Rautatiealan yhteistyon aloittaminen ITSA:n pohjalta olisi jarke-
vaa jasenmaiden onnettomuustutkinnan suhteellisen hyvan tason vuoksi. Toisaalta
haittapuolina ovat jasenmaiden sijainti hyvin kaukana toisistaan, erilaiset olosuhteet ja
tekniikaltaan toisistaan eroava infrastruktuuri ja liikkuva kalusto.

Euroopan unioni

Rautatieliikennetta pidetdan Euroopan unionissa tarkeana kuljetusmuotona muun mu-
assa siksi, etta tilantarve, energiankulutus ja paastét ovat kuljetuskapasiteettiin nahden
huomattavasti tieliikennetta vahaisempia. Raideliikenteen kehitysta auttaa myos se, etta
turvallisuus on muihin kuljetusmuotoihin ndhden melko hyva. Kun raideliikennettéa suun-
nitellaan ja kehitetddn Euroopan unionin tasolla, ei sita voida tehda huomioimatta turval-
lisuusasioita.

Euroopan unionin jAsenmaat suhtautuvat raideliikenteen turvallisuuteen paasaantoisesti
vakavasti. Jasenmaissa suoritetaan ainakin jossain maarin onnettomuuksien tutkintaa ja
kootaan kattavia tilastoja, mutta tehokasta mekanismia koota tietoa Euroopan unionin
tasolle ei ole. Kaytdnnossa tiedon hajanaisuus merkitsee sita, ettd Euroopan unionin
paatoksia tekevilla tahoilla ei kunnolla tiedetd, mita raideliikenteen turvallisuuteen liitty-
vissa asioissa kussakin jasenvaltiossa tehdaan. Samalla onnettomuuksien ja vaarati-
lanteiden tutkinnasta sek& muista kokemuksista saatu tieto jaa vain yksittdisen maan
hyodynnettavaksi. Euroopan unioni tarvitsisi vahintaankin tilastot jasenmaiden onnetto-
muuksien ja onnettomuuksien uhrien maarasta.>

Rautatieorganisaatiot useissa Euroopan unionin jasenvaltioissa elavat muutoksen aikaa.
Ratoja hallinnoivat organisaatiot pyritdén yleisesti erottamaan niilla operoivista organi-
saatioista. Kun radoille lisaksi tulee uusia operaattoreita, on mahdollista, etta turvalli-
suustaso laskee. Kun aiemmin yksissa kasissa ollut rautatietoiminta jakautuu pienem-
miksi yksikoiksi ja alalle tulee uusia yrittgjia, on selvaa, etta turvallisuuden varmistami-
seksi tarvitaan aikaisempaa muodollisempia pelisdantoja.

Euroopan komission, kansallisten viranomaisten ja joidenkin yksityisten yritysten rahoi-
tuksella toimiva European Transport Safety Council (ETSC) on julkaissut kesakuussa
1999 selvityksen, jossa raideliikenteen turvallisuustason séilyttdmiseksi ja edelleen ke-
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hittdmiseksi on pyritty tunnistamaan tarkeimmat raideliikenneturvallisuuden kehittdmis-
kohteet. Selvityksen perusteella ETSC suosittaa seuraavia toimenpiteita:

« Euroopan tasolle tulisi saada selkeat tiedot kunkin Euroopan unionin jasenmaan
rautateistd, onnettomuuksista ja onnettomuuksien uhreista,

« jasenvaltioiden tulisi koota yhteinen tietojarjestelma, johon koottaisiin tiedot jasen-
maissa tapahtuneista onnettomuuksista ja uhreista,

» jotta tietoja voitaisiin hyddyntaa jarkevasti Euroopan tasolla, jAsenmaissa tulisi ottaa
kayttoon yhteiset maaritelmat ja soveltamisalat,

e Euroopan unionin tulisi avustaa uuteen organisaatiorakenteeseen siirtymisessa hel-
pottamalla jAsenmaiden tiedonvaihtoa jarkevien toimintatapojen takaamiseksi, ja

» Euroopan unionin tulisi varmistaa, etta kaikki raideliikenneonnettomuudet tutkii riip-
pumaton tutkintaorganisaatio.

Edella mainitut toimenpiteet antaisivat toteutuessaan jdsenmaille mahdollisuuden saada
tarkeaa oppia muiden positiivisista ja negatiivisista kokemuksista.>®

Raideliikennettd koskevan selvityksen julkaisemisen jalkeen ETSC on aloittanut kesa-
kuussa 1999 kuljetusturvallisuuden kehittdmisohjelman, jossa tehokkaita turvallisuuden
parantamiseen pyrkivia toimia pyritdan tunnistamaan ja edistamaan. ETSC aikoo tuottaa
kolmesta eri alueesta yhteenvedon, jossa on esitetty tarkeimmat epakohdat ja suosituk-
sia niiden korjaamiseksi. Yksi kolmesta alueesta, josta yhteenveto tuotetaan on selvitys
kuljetusalan onnettomuustutkinnan jarjestelyista EU-maissa.®

ETSC:n selvitys on ainakin raideliikenteen osalta erityisen tarked, silla nayttaa silta, etta
monet Euroopan unionin maat pyrkivat edelleen toimimaan rautatieasioissa omin pain.
Selvityksen on tilannut Euroopan komissio, joka toivoo saavansa siita perusteet raidelii-
kenne- ja vesilikenneonnettomuustutkintaa koskevaa direktiivia varten. Direktiivi olisi
raideliikennetutkinnan osalta erittain tarked, silla tutkintakaytannét ovat erittdin vaihtele-
vat eika minkaanlaisia suuntaviivoja antavia ohjeita tai suosituksia tutkintajarjestelyista
ole.

UIC, Union Internationale des Chemins de Fer

Merkittavin kansainvalinen rautatiealan organisaatio on Union Internationale des Che-
mins de Fer (UIC), jonka jasenind ovat perinteisesti olleet kansalliset rautatieorganisaa-
tiot ympari maailman. UIC on useiden vuosien ajan luonut kansainvélisid rautatiealan
teknisia standardeja, jotka mahdollistavat valtioiden rajojen yli tapahtuvan matkustaja- ja
tavaraliikenteen. Nykyaan myos vetokalusto ja junahenkilékunta ylittavéat valtioiden ra-
joja yha useammin. UIC on standardien luomisen lisaksi yllapitanyt tilastoja jasen-
maidensa onnettomuuksista ja onnettomuuksien uhreista (taulukko 5).
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Taulukko 5.  UIC:n yllapitdmé tilasto kuolleiden mé&é&rédstd 15:ssd Euroopan unionin
maassa vuosina 1970-1996.
Kuolleiden mééré henkilbryhmittéin Miljoonaa | Matkustaja-
Vuosi Matkus- Henkils- Kolmas Yhteenséa | henkil6- kuole-
taja kunta osapuoli kilometrid | mia/Mrd.
henkilo-
kilometrid

1970 376 346 1248 1970 191 428 1,96
1971 387 357 1365 2109 193 583 2,00
1972 433 302 936 1671 184 698 2,34
1973 302 263 1058 1623 184 841 1,63
1974 299 175 864 1338 192 970 1,55
1975 268 152 857 1277 191 869 1,40
1976 276 184 723 1183 192 994 1,43
1977 211 168 868 1247 193 949 1,09
1978 257 167 912 1336 199 831 1,29
1979 228 149 881 1258 204 660 1,11
1980 313 142 963 1418 225 456 1,39
1981 214 129 913 1256 214 287 1,00
1982 246 120 891 1257 209176 1,18
1983 203 105 770 1078 207 868 0,97
1984 195 70 767 1032 228 089 0,85
1985 290 110 783 1183 234 125 1,24
1986 152 73 748 973 232 934 0,65
1987 162 97 691 950 235175 0,69
1988 268 82 746 1096 244 595 1,10
1989 195 101 672 968 246 168 0,79
1990 162 79 711 952 251011 0,65
1991 171 72 774 1017 255 059 0,67
1992 140 46 748 934 259 262 0,54
1993 114 60 971 1145 236 599 0,48
1994 100 39 931 1070 245 256 0,41
1995 98 34 756 888 257781 0,38
1996 84 48 710 842 264 379 0,32
1970-96 6 144 3670 23 257 33071 5978 043 1,03

Taulukosta 5 ja kuvasta 37, jossa on esitetty kuolleiden matkustajien maara miljardia
kuljettua henkilokilometria kohti, voidaan todeta rautateiden turvallisuuskehityksen
suunnan olleen hyva. UIC:n yllapitamat tilastot antavat hyvid karkean tason tietoja,
mutta ne eivat kuitenkaan kuvaa Euroopan unionin jAsenmaiden rautatieturvallisuusti-
lannetta riittavan luotettavasti. Tilastot ovat epavirallisia, eivatka perustu kovinkaan sy-
valliseen analyysiin. Tietoja on olemassa vain UIC:n jasenmaista ja niistakin vain paa-
rautateilt, eika valttamatta lainkaan suurkaupunkien ja paikallisen tason raideliiken-
teesta. Tulevaisuudessa tilastojen epaluotettavuus vain kasvaa, kun rautatiealan toi-
mintaa alkaa harjoittaa yha useampi operaattori ja infrastruktuurin yllapitaja. Liséksi on-
gelmana on se, etta tilastointikriteerit vaihtelevat eri maiden valilla huomattavasti ja jot-
kut tapaukset jaavat jopa ilmoittamatta.
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Kuolleiden matkustajien maara miljardia kuljettua
henkilokilometria kohden
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Kuva 37. UIC:n tilastojen mukaan tapahtunut turvallisuuskehitys vuosina 1970-1996
15:n UIC:n jdsenmaan rautateilla.

Edella mainituista tilastoon sisaltyvistd puutteista huolimatta aineistosta voidaan todeta
muun muassa seuraavaa:

1. Suurin osa kuolemantapauksista rautateilld ei satu henkilokuntaan kuuluville tai
matkustajille vaan kolmansille osapuolille (noin 70%). Kolmansille osapuolille ai-
heutuneet kuolemat ovat enimmékseen tasoristeysonnettomuuksia, muusta syysta
radalle joutuneiden allejaanteja ja jonkin verran itsemurhia.

2. Vastoin yleista uskomusta kuolemantapaukset eivéat padasiassa aiheudu useita uh-
reja vaativissa suurissa yhteentdrmayksissa tai suistumisissa. Kuolemat aiheutuvat
enimmakseen pienissa yksittaisille henkildille tapahtuneissa onnettomuuksissa.

3. Matkustajille ja henkilokunnalle tapahtuneiden kuolemantapausten maara on va-
hentynyt merkittavasti, mutta vastaavaa vahentymista ei ole tapahtunut kolmansille
osapuolille tapahtuneille onnettomuuksille. Johtopaattksena voi olla, etta rautatieor-
ganisaatiot voivat parhaiten kontrolloida vain matkustajien ja oman henkildkunnan
turvallisuutta.

4. Kuva 37 esittda kuolleiden matkustajien maaran miljardia kuljettua henkilokilometria
kohden. Kyseista suuretta voidaan pitaa hyvin matkustajien turvallisuusriskia kuvaa-
vana. Turvallisuusriskin voidaan todeta pienentyneen jopa jyrkemmin kuin kuolleiden
matkustajien maaran. Turvallisuustason parantuminen johtunee useista turvallisuu-
den parantamiseen tahtaavista toimista, kuten esimerkiksi opastinjarjestelmien ke-
hittdmisesta ja matkustajalaiturien paremmasta toteutuksesta.
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Vaikka UIC:n tilastosta voidaan tulkita, etté junien tormayksista ja suistumisista johtuvien
kuolemantapausten maara ei ole suhteessa muihin kuolemantapauksiin kovin suuri, on
syytd muistaa, ettd tallaisista onnettomuuksista aiheutuu kuitenkin helposti useiden ih-
misten kuolema tai loukkaantuminen.®

UIC:n tilastot ovat joka tapauksessa arvokasta tietoa menneisyydessa tapahtuneista
onnettomuuksista. Koska UIC on kuitenkin tarkoitettu padasiassa teknisten standardien
luomiseen lahinna rautatieinfrastruktuurin omistajille, operaattoreille ja kalustovalmista-
jille, ei ole odotettavissa, etta UIC:sta voisi kehittyd onnettomuustutkinta-alan yhteisty6ta
vaaliva organisaatio. Jasenkuntaan tosin kuuluu useita eri maiden viranomaisia, jotka
suorittavat onnettomuustutkintaa, mutta yleinen kehitys ohjaa tutkintatoimintaa nimen-
omaan heiltéa pois.

Yhteistyd muiden kuljetusmuotojen onnettomuustutkijoiden kanssa

Eri liikennemuotojen- ja muidenkin alojen onnettomuustutkinta on kaikkialla maailmassa
saanut / ottanut mallia lento-onnettomuustutkinnan toimintatavoista, jotka ovat muotou-
tuneet pitkdn ajan kuluessa. Lento-onnettomuustutkinta on kehittynyt puhtaasta tekni-
sesta tutkinnasta inhimillisten tekijdiden huomioonottamiseen ja mydhemmin myds joh-
tamisen ja organisaatioiden tutkintaan. Lento-onnettomuustutkinnan muita aikaisem-
paan kehittymiseen on useita syita:

+ |ento-onnettomuudet ovat usein seuraukseltaan seka taloudellisesti ettd uhrien lu-
kumaaran mukaan arvioituna vakavia,

« ilmailutoiminta on kansainvalista, mika pakottaa ylikansallisten toimintatapojen ke-
hittdmiseen,

» kansainvalinen lentoliikenne on muokannut toimintatavat eri maissa samoiksi, jolloin
suositukset turvallisuuden parantamiseksi on mahdollista toteuttaa koko maailmas-
sa,

« ilma-aluksia tehdaan suuria sarjoja ja samanlaisia ilma-aluksia kaytetaan eri puolilla
maailmaa, jolloin teknisten ongelmien ja puutteiden havaitseminen ja korjaaminen ja
niista ilmoittaminen on kansainvélisesti tarkeaa,

* kansainvalinen siviili-ilmailujarjestd ICAO on ollut aktiivinen my®s onnettomuustut-
kinnan suhteen, ja

e ilmailuun on varsinkin aikaisemmin liittynyt tietynlaista mystiikkaa, mink& vuoksi kan-
salaiset ovat edellyttaneet poikkeuksellisten tapausten perusteellista selvittdmista.

Liséksi lento-onnettomuustutkintaa on kehittanyt vuonna 1964 Yhdysvalloissa perustettu
ja vuonna 1977 kansainvaliseksi tunnustettu The International Society of Air Safety In-
vestigators ISASI (= Kansainvalinen ilmailuonnettomuustutkijoiden yhdistys). ISASI:ssa
on talla hetkelld 104 yhteisojasenta ja sen liséksi runsaasti henkilojasenia. ISASI:n tar-
koituksena on lentoturvallisuuden parantaminen ajatuksia, tietoa ja kokemuksia vaihta-
malla eri maiden ilmailuonnettomuustutkijoiden kesken.

Raideliikenneonnettomuuksien tutkintaa kehittyneempaa on myods merenkulkuonnetto-
muuksien tutkinta. Vuonna 1992 on perustettu Maritime Accident Investigators Interna-
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tional Forum (MAIIF) ja vuonna 1997 Yhdistyneiden kansakuntien alainen merenkulku-
jarjestd IMO julkaisi suositusluonteisen koodin merenkulkuonnettomuuksien tutkinnasta.

Raideliikenneonnettomuustutkijoilla on useissa maissa paljon opittavaa ilmailu- ja me-
renkulkuonnettomuustutkijoilta. Sen vuoksi yhteistyo ja parhaimmillaan yhteinen organi-
saatio eri alojen onnettomuustutkijoiden kesken on erittdin hyddyllista. Esimerkiksi Yh-
dysvaltojen tutkintaorganisaation NTSB:n kokemukset osoittavat, ettd tutkinnan perus-
periaatteet ja tutkinnan vaiheet ovat samat riippumatta siitéa, mille kulkuvalineelle onnet-
tomuus on tapahtunut. Myoskaan muiden onnettomuuksien kuten esimerkiksi tulipalojen
tutkinnassa ei mitdan periaatteellista, tutkinnan etenemiseen merkittavasti vaikuttavaa
eroa kulkuvalineonnettomuuksiin ndhden valttamétta ole. Tutkinnan laadukkaaseen suo-
rittamiseen tarvitaan aina kyseisen alan asiantuntijoita, mutta suuri osa tydsta on sel-
laista, jossa kokemus onnettomuuksien tutkinnassa on tarkeinta.

Tassa selvityksessd mukana olleista 20 maasta useiden eri likennemuotojen onnetto-
muuksia tutkiva organisaatio on Suomen lisdksi vain Yhdysvalloissa, Kanadassa, Uu-
dessa Seelannissa, Ruotsissa, Alankomaissa ja Australiassa. Naistakin Australian ja
Alankomaiden tutkintaorganisaatioiden toiminta alkoi vasta vuonna 1999. Monissa
maissa, kuten Suomessa ja viimeksi Alankomaissa yhteista organisaatiota perustettaes-
sa esitettiin voimakasta vastustusta muutosta kohtaan. Vastustus on ollut ilmeisesti 1a-
hinn& huolta omasta asemasta ja ehka osittain pelkoa tutkinnan tason huononemisesta.
Yhteinen organisaatio ja yhteistydn avulla kehitettéavat tutkintatavat ovat kuitenkin jalki-
kateen saaneet lahes yksinomaan positiivista palautetta. Pelko tutkinnan tason huono-
nemisesta on ollut aiheeton, silla organisaatiomuutos ei esta alan parhaiden asiantunti-
joiden kayttba. Toisaalta tutkintaselostusten taso on parantunut, koska kehitysty6ta on
voitu tehdd suuremmilla resursseilla. Samalla tutkintaselostusten laatu on tasaisempi ei-
k& ole niin riippuvainen yksittaisen tutkijan tyotavasta.

Pienessa tutkintaorganisaatiossa kuten esimerkiksi Suomessa eri liikennemuotojen tut-
kijoiden yhteistyd on jokapdivaista. Vaikka yleensa toisten kuljetusmuotojen tutkin-
taselostuksiin tai toimintatapoihin ei puututa, vaikuttaa paivittdinen kanssakayminen sii-
hen, etta toimintatavat kehittyvat jatkuvasti samaan suuntaan. Suurissa organisaatiois-
sa, kuten esimerkiksi Yhdysvaltojen NTSB:ssé (noin 400 tydntekijad), toiminta jakautuu
vaistamatta pienempiin yksikéihin. Siitd huolimatta johdolla on mahdollisuus ohjeiden ja
koulutuksen avulla ohjata yksikoita kehittymaan vahintdénkin asenteiltaan samaan
suuntaan.

Yleisesti nayttaisi silta, etta kehityssuunta on se, ettéa entistd useampiin maihin ollaan
perustamassa ns. multimodal-tutkintayksikoita, joissa tutkitaan ainakin raide-, vesi ja il-
mailuliikenneonnettomuuksia sek& usein myds tieliikenne- ja putkisto-onnettomuuksia.
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YHTEENVETO

Onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinnalla pyritdan turvallisuuden parantamiseen
etsimalla keinoja uusien onnettomuuksien ehkéisemiseksi. Jotta tutkinta olisi uskottavaa
ja siitd saatavat tulokset saataisiin koko yhteiskunnan kayttdon, on riippumaton tutkinta-
organisaatio ja julkiset raportit paras vaihtoehto. Suomessa perustettiin vuonna 1996 oi-
keusministerion alaisuuteen Onnettomuustutkintakeskus, jolla on pysyva organisaatio
raideliikenne-, ilmailu- ja vesilikenneonnettomuuksien tutkintaan. Liséksi kaytettavissa
on runsaasti ulkopuolista apua.

Tilanne muissa tassa selvityksessd mukana olleiden maiden osalta on esitetty tiivistetty-
na taulukossa 6. Yleisesti voidaan sanoa, ettéa kansainvalisesti aktiivisten tutkintaorgani-
saatioiden osalta tutkinta-asioita on mietitty perusteellisesti. Valitettavasti kuitenkin suu-
rin osa muun muassa Euroopan maista huolehtii edelleen tutkinnasta vanhanaikaisella
tavalla eli niin, ettéd joko rautatieviranomainen tai jopa operaattori itse suorittaa tutkinnan.
Talldin johtopaatdkset ovat subjektiivisia tai vaikka ne olisivatkin laadukkaita ja perus-
teltuja, uskottavuus puuttuu. Liséksi raportit eivat usein ole julkisia vaan tarkoitettu siséi-
seen kayttoon. Tassa yhteydessd on huomattava, ettda vaikka varsinaisen onnetto-
muustutkinnan suorittaja olisi taysin ulkopuolinen taho, ei mikdan esta rautatieviran-
omaista tai operaattoria suorittamasta omaa tutkintaa esimerkiksi laadunparantamis-,
tuotekehitys- tai vaikka julkaisemistarkoituksessa. Erityisesti turvallisuuden parantamis-
tarkoitusta varten perustetut organisaatiot on Suomen liséksi vain Ruotsissa, Alanko-
maissa, Yhdysvalloissa, Kanadassa, Australiassa, Uudessa Seelannissa seké Intiassa.
Taulukkoa 6. tarkasteltaessa on otettava huomioon, ettd tutkintamenettelyt koskevat
paasaantoisesti vain onnettomuuksia, jotka eivat ole kansallisiksi katastrofeiksi luokitel-
tavia erityisen vakavia suuronnettomuuksia. Sellaisen tapahtuessa useimmissa maissa
ryhdytddn poikkeusmenettelyihin, joista yksi voi olla se, ettd maan hallitus puuttuu asi-
aan ja perustaa tutkintalautakunnan.

Taulukko 6.  Yhteenveto eri maiden raideliikenneonnettomuuksien tutkintaorganisaa-

tioista.
Maa Organisaatio Kuvaus
Suomi Onnettomuustut- |-  kuuluu oikeusministerioon

kintakeskus - tutkii kaikki junaliikenteessa ja vaihtotydssa tapahtu-
neet onnettomuudet

- myos vaaratilanteet tutkitaan

- samassa organisaatiossa ilmailu- ja vesilikenne seka
muiden alojen suuronnettomuuksien tutkinta

- suuronnettomuuksien, niiden vaaratilanteiden ja joi-
denkin vakavien onnettomuuksien tutkintaa varten pe-
rustetaan tutkintalautakunta

- tutkintaselostus on julkinen ja julkaistaan myds inter-
netissa
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Ruotsi

Statens haveri-
kommission

tutkii kaikilla aloilla tapahtuneet suuret onnettomuudet

myds raideliikenneonnettomuuksista tutkitaan vain
vakavimmat

myos vaaratilanteita tutkitaan

vahaisemmat onnettomuudet tutkii Banverketin yhtey-
dessa toimiva Jarnvagsinspektionen

tutkintaselostus on julkinen ja osa julkaistaan interne-
tissa

Haverikommission on riippumaton esim. Banverketista

Norja

Jernbaneverket

ratahallintoviranomaisen turvallisuusyksikon tutkinta-
komissio tutkii kaikki onnettomuudet, jopa suuronnet-
tomuudet

tutkintaselostukset eivat ole julkisia, perusteluna on
yksityisyyden suoja

Jernbaneverketisté erilladn on olemassa tarkastusvi-
ranomainen Jernbanetilsyn, joka ei kuitenkaan osal-
listu tutkintaan

Tanska

Jernbanetilsynet

kuuluu liikenneministerioon, mutta on erillaén ratahal-
lintoviranomaisesta (Banestyrelsenista)

tehtavana on pééaasiassa erilaiset tarkastustoimet,
mutta yhtena tehtavanéa on onnettomuuksien tutkinta

myos vaaratilanteita tutkitaan tarpeen mukaan
tutkintaselostukset ovat julkisia lukuunottamatta joita-
kin poikkeustapauksia

tutkintaselostuksen yhteydesséa saatetaan antaa suo-
situsten lisaksi maarayksia

Englanti

HM Railway In-
spectorate

kuuluu turvallisuus ja terveysasioista vastaavan valtion
laitoksen Health and Safety Executiven (HSE) alai-
suuteen

paaasiallisena tehtavana on tarkastustoiminta
tutkintaselostukset ovat julkisia

tutkinta tukee tapaukseen liittyvaa oikeusprosessia,
joten tutkinnalla on turvallisuuden parantamisen liséksi
oikeudellinen motiivi

oikeudenkéynnin seuraamisesta johtuen tutkin-
taselostusten valmistumisajat ovat pitkia

myos vaaratilanteita tutkitaan

selvitys tutkintajarjestelyjen kehittamisesta on tehty,
paatoksia ei viela

Saksa

Deutsche Bahn
DB

suurin operaattori DB tutkii kaikki omistamallaan rata-
verkolla tapahtuneet onnettomuudet (DB:n verkolla lii-
kennoi myos 240 muuta operaattoria)

ratahallintoviranomainen Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
suorittaa suurissa onnettomuuksissa oman paikkatut-
kinnan, joka liittyy kuitenkin usein tulossa olevaan oi-
keusprosessiin

DB tekee tutkimistaan tapauksista raportin, joka ei ole
julkinen

raportti toimitetaan kuitenkin joko sellaisenaan tai tii-
vistettynd EBA:lle

tarvetta tutkintajarjestelyjen uusimiselle olisi, koska
junaliikenne suuntautuu myds naapurimaihin
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Ranska

Suuronnetto-
muudet: CGPC,
muut onnetto-
muudet: SNCF

tutkinnan suorittaa Ranskan kansallinen rautatieyhtio
SNCF

Vakavien onnettomuuksien tutkinnasta paattaa maa-
kuljetuksista vastaava ministerio, joka yleensa maaraa
tutkinnan suorittajaksi tielikenneorganisaation CGPC.
Talldin CGPC nimeé&a asiantuntijoista koostuvan tut-
kintalautakunnan.

tutkintaselostukset eivat ole julkisia

Sveitsi

Oikeusviran-
omaiset

onnettomuuksien tutkinta perustuu oikeudenkayntipro-
sessiin, joten tutkinnan motiivina on paljon muutakin
kuin turvallisuuden parantaminen

likenneministerit osallistuu tutkintaan lahinna anta-
malla asiantuntija-apua

onnettomuuksien tutkinnasta pyritaan kuitenkin saa-
maan turvallisuushyotya, silla likenneministerién vel-
vollisuutena on tehda tutkinnan perusteella tarpeelli-
siksi katsotut parannustoimenpiteet

rautatieoperaattorit tutkivat itse vahaisimmat onnetto-
muudet ja toimittavat tekemansa raportit likennemi-
nisterioon

tutkintaselostukset eivat ole julkisia

ltavalta

Osterreichische
Bundesbahnen
(OBB)

kansallinen rautatieyhtio OBB tutkii onnettomuudet itse
Itavallassa ei ole lainkaan erillista ratahallintoviran-
omaista

OBB:lla on keskusturvallisuusyksikko, joka on ylim-
massa vastuussa tutkintajarjestelyista

raportit toimitetaan tarpeen mukaan rautatieviran-
omaisjohdolle ja tuomioistuimille, mutta ne eivét ole
julkisia

Italia

Ferrovie dello
Stato (FS)

kansallinen rautatieyhti6 tutkii onnettomuudet itse
lisaksi onnettomuuksia tutkivat oikeusviranomaiset

Alanko-
maat

Dutch transport
safety board
(DTSB)

DTSB tutkii kaikki tapaukset, jotka ovat vaarantaneet
rautatieliikenteen, matkustajien tai rautatiehenkiloston
turvallisuuden

DTSB tutkii myos vesilla, iimassa ja tieliikenteessa
tapahtuneet onnettomuudet

myos vaaratilanteita tutkitaan

tutkinnan tarkoitukseksi on maéritelty vain turvallisuu-
den parantaminen

suurimpien onnettomuuksien tutkinnan yhteydessa
jarjestetaan julkisia istuntoja, jossa yleison edessa
kuullaan todistajia ja puidaan onnettomuuteen liittyvia
seikkoja

tutkintaselostus on julkinen

Espanja

Red Nacional de
los Ferrocarriles
Espafioles
(RENFE)

kansallinen rautatieyhtio tutkii onnettomuudet itse

(tietoa tutkinnasta ei ole saatavilla)
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Vengja

Rautatieministe-
rié (MPS)

onnettomuudet tutkii rautatieministerion tarkasta-
jat/tutkijat

vakavan onnettomuuden tutkintaa varten rautatiemi-
nisterid perustaa erillisen tutkintalautakunnan, mutta
vahdaiset onnettomuudet tutkii rautatieministerion pai-
kallisorganisaatiot

tutkintaselostuksia tehdé@éan vain pieni méaara ja ne
kaikki jadvat sisdiseen kayttoon

tutkinta liittyy usein syyllisyyden selvittamiseen
tutkintajarjestelyt ovat olleet samat jo useiden kymme-
nien vuosien ajan

koko rautatiejarjestelma on taysin rautatieministerion
hallinnassa

Viro

Raudteeamet

elokuussa 1999 aloitti toimintansa Rautatielaitos, joka
toimii padasiassa tarkastusviranomaisena

yhtena lain maardamana tehtavana on onnettomuuksi-
en tutkinta, mutta ainakin toistaiseksi tutkinta kuuluu
rautatieoperaattorien vastuulle (Eesti Raudtee)

koska virasto on vasta perustettu, toiminta onnetto-
muustutkinnan suhteen ei ole vieléa vakiintunut
vakavimpien onnettomuuksien tutkintaa varten lilken-
neministerioé asettaa tutkintakomission

tutkintaselostus on "periaatteessa” julkinen

Latvia

Latvian valtion
rautatiet

kansallisen rautatieyhtion organisaatiossa on tarkas-
tusyksikko, joka tutkii tapahtuneet onnettomuudet

Yhdysval-
lat

National Trans-
portation Safety
Board (NTSB)

perustettu jo vuonna 1967

toimii suoraan kongressin alaisuudessa

NTSB tutkii ilmailu-, rautatie-, tieliikenne-, putkisto- ja
vesiliikenneonnettomuudet

myos vaaratilanteita tutkitaan

tutkinnan tarkoituksena on turvallisuuden parantami-
nen seka tiedon tuottaminen asianosaisille ja "suurelle
yleisolle”

NTSB on onnettomuustutkinta-alan uranuurtajia, minka
vuoksi sen tutkijat osallistuvat eri puolilla maailmaa ta-
pahtuneiden onnettomuuksien tutkintaan
tutkintaselostukset ovat julkisia ja niita julkaistaan
myos internetissa

Kanada

Transportation
Safety Board of
Canada (TSB)

toimii erilladn muista valtion virastoista

tutkii raideliikenne-, vesilikenne-, putkistokuljetus- ja
ilmailuonnettomuudet

myos vaaratilanteita tutkitaan
tutkinnan motiivi: turvallisuuden parantaminen
tutkintaselostus on julkinen
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Australia | Australian ATSB perustettiin heindkuussa 1999. Talldin yhdistet-
Transport Safety tiin ilmailu-, vesi- ja tielikenneonnettomuuksien tutkin-
Bureau (ATSB) taorganisaatiot. Samalla perustettiin ATSB:n yhdeksi
osaksi raideliikenneonnettomuuksia tutkiva yksikko.
kuuluu kuljetuksista vastaavaan ministeriodn
raideliikenneonnettomuuksien osalta toiminta on taysin
uutta, joten kokemukset ovat viela vahaisia
myos vaaratilanteita tutkitaan
tehtaviin kuuluu tutkinnan liséksi kansallisten turvalli-
suusstrategioiden suunnittelu
tutkinnan motiivina on vain turvallisuuden parantami-
nen
tutkintaselostus on julkinen
Uusi- Transport Acci- kuuluu liikenneministeriédn
Seelanti | dent Investigati- tavoitteena turvallisuuden parantaminen
on Commission tutkii raidelikenneonnettomuuksien lisaksi ilmailu- ja
(TAIC) meriliikenneonnettomuudet
tutkii myos vaaratilanteita
tutkintaselostukset ovat julkisia
Japani Accident Investi- perustettu 1998 lilkkenneministerion alaisuuteen
gation and Study tutkii vain rautatieonnettomuuksia
Committee toiminnasta ei ole maaratty lailla, joten toimivalta on
heikko
tavoitteena turvallisuuden parantaminen
riippumattoman ja nykyistd vahvemman tutkintaorgani-
saation perustamisesta on keskusteltu
vahaiset onnettomuudet tutkii operaattorit itse
tutkinnassa on poliisilla merkittava rooli
Intia Commission of rautatieturvallisuusorganisaatioilla perinteita jo 1800-

Railway Safety

luvulta
toiminta p&aasiassa tarkastustoimintaa

onnettomuuksista tutkitaan vain ne, joista on aiheutu-
nut ihmishengen menetys, vakava loukkaantuminen tai
merkittdvd omaisuusvahinko

ensimmainen raportti onnettomuudesta valmistuu jo 60
paivan kuluessa onnettomuudesta

raportti ei ole julkinen

Raideliikenneonnettomuuksien laadukas tutkinta pitaisi jo nykyaan olla itsestaan selva
osa turvallisuudenparannustyota kuten ilmailuliikenteessé on ollut jo pitkdan. Sen vuoksi
eri maiden tulisi yhdistda voimavaransa ja pyrkia toistensa kokemuksia hyddyntaen laa-
timaan ja kehittamaan yhteisia toimintatapoja. Yhteistoiminta on erityisen tarkeaa var-
sinkin silloin, kun pyritaan valtioiden vélisen junaliikenteen toteuttamiseen. Eri maiden
rautatieonnettomuustutkintakokemusten liséksi toimintatapojen kehittdmisessa tulisi pyr-
kia saamaan oppia ilmailututkijoilta ja osittain myds merionnettomuustutkijoilta. Suomen
osalta paras foorumi, jossa yhteistoimintaan olisi jarkevaa pyrkia mukaan on Euroopan

unioni.
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Kansainvalisen yhteistyon aloittamiseen on Suomen nakodkulmasta kaksi varteenotetta-
vaa tapaa:

1. Euroopan unionissa tulisi pyrkid vaikuttamaan siihen, etta raideliikenneonnetto-
muuksien tutkinnasta annettaisiin ilmailuonnettomuustutkintadirektiivin kaltainen di-
rektiivi. Direktiivissa tulisi maarata tutkinnan suorittajaksi rautatieviranomaisiin ja
operaattoreihin nahden riippumaton taho. Liséaksi direktiivin tulisi sisaltda maaritel-
mat onnettomuuksista ja vaaratilanteista, jotka on syyta tutkia, tutkinnan ja tutkin-
taselostusten sisaltd ja tavoitteet seka velvoite julkistaa tutkintaselostukset. Europe-
an Transport Safety Council onkin jo Euroopan komission tilauksesta aloittanut sel-
vitykset, joiden yhtend osana selvitetddn onnettomuustutkintadirektiivien tarvetta
kuljetusalalla.

2. Onnettomuuksia tutkivien organisaatioiden aloittama vapaaehtoinen yhteistyd niin,
ettd perustettaisiin rautatieonnettomuustutkijoiden jarjestd, joka vastaisi ilmailuon-
nettomuustutkijoiden ISASI:a tai merionnettomuustutkijoiden MAIIF:44. Suomen
kannalta jarkevinta olisi pyrkid yhteistybhén Euroopan unionin maiden kesken, silla
Euroopan unioni antaa hyvat puitteet yhteisiin tavoitteisiin paasemiseksi. Liséksi
olosuhteet, radat ja kalustovalmistajat ovat useissa maissa samat, joten ongelmat
ovat jokseenkin samanlaisia. Jarjestaytyminen olisi mahdollista aloittaa myds on-
nettomuustutkintajarjestd ITSA:n jasenistdén raideliikenneonnettomuustutkijoiden
kesken, mutta ongelmana on jdsenmaiden sijainti eri puolilla maailmaa.

Naistd kahdesta ensimmainen tapa lienee ainoa, jolla muutoksia ja yhteisty6té saataisiin
aikaan. Taman selvityksen yhteydessa kavi nimittéain ilmi, ettd usean Euroopan maan
rautateilla on vahva asema ja ne ovat tottuneet hoitamaan lahes kaikki asiansa oman
yhteisénsa kesken. Valtioiden sisélla ei useinkaan ole aktiivisia rautatiealaan perehty-
neitd henkiloita tai organisaatioita, jotka voisivat ajaa onnettomuustutkinnan kehittami-
seksi vaadittavia suuriakin muutoksia ikdan kuin ulkopuolelta. Rautatieviranomaisen tai
operaattorin siséltd pain tehtavaa onnettomuustutkinnan siirtdmista riippumattomalle ta-
holle on turha odottaa, sill& se jolla tutkintavastuu/-oikeus on, ei yleensa ole siitéd halukas
luopumaan. Kun mahdollisimman moneen maahan on saatu perustettua itsendiset tut-
kintaorganisaatiot, on mahdollisuuksia edeta jalkimmaisen toimintatavan mukaan ja pe-
rustaa yhteinen jarjesto.

Taman selvityksen yhtena tarkoituksena oli esittaa arviota Suomen raideliikenneonnet-
tomuustutkinnan jarjestelyistd ja mahdollisia parannuksia, joita kannattaisi muiden mai-
den esimerkin perusteella toteuttaa.

Onnettomuustutkintakeskus on vuonna 1996 perustettu, joten organisaatio on viela
suhteellisen nuori. Organisaation "mydhdaisesta” perustamisesta on ollut padasiassa vain
hyotya. Perustamisvaiheessa voitiin ottaa mallia muiden maiden tutkintajarjestelyista ei-
ka kaikkea tarvinnut kehittda alusta alkaen itse. Tarkeimpéana ja lahimpana esimerkkior-
ganisaationa oli Ruotsin Haverikommission. Joku voisi pitd& negatiivisena seikkana or-
ganisaation vahaistd kokemusta, mutta tutkintaselostuksia tai tutkinnan tuloksia kohtaan
ei ainakaan raideliikenneonnettomuuksien kohdalla ole esitetty merkittavaa kritiikkia.
Tutkittavaksi otettavien tapausten kriteerit, tutkintatavat ja esimerkiksi painotukset tut-
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kintaselostuksessa muuttuvat kehityksen my6ta jatkuvasti. Muutos ei kuitenkaan varsin-
kaan enaa johdu vahaisesta kokemuksesta, vaan on osa jatkuvaa kehitysprosessia.

Onnettomuustutkintakeskuksen organisaatio ja tapa kehittaa kansallista turvallisuutta on
raideliikenneonnettomuuksien osalta kansainvalisesti arvioituna erittdin hyva. Kehitty-
neisyytta osoittaa se, etta:

« kaikki junaliikenteessa tapahtuneet onnettomuudet ja myos vaaratilanteet tutkitaan,
e tutkinnan suorittaa taysin ulkopuolinen taho,

» tutkintaselostukset ovat riittdvan perusteellisia,

e tutkintaselostukset ovat julkisia,

e tutkinnan yksiselitteinen tavoite on turvallisuuden parantaminen,

» tutkintaselostukset ja suositukset on hyvaksytty suhteellisen hyvin, ja

e tutkinta on taysin riippumaton tapaukseen liittyvasta oikeusprosessista.

Suuri Kiitos tutkinnan onnistumisesta kuuluu Ratahallintokeskukselle ja VR-Yhtyméa
Oy:lle, silla ne ovat ymmartédneet hyvin sen, ettei onnettomuustutkinta ole ristiriidassa
heidén toimintansa kanssa vaan kyse on yhteisesta hytdysta. Halutessaan heill& olisi
mahdollisuus vaikeuttaa tutkintatoimintaa.

Koska Onnettomuustutkintakeskuksen organisaatio on ainakin raideliikenneonnetto-
muustutkinnan osalta varsin edistyksellinen, ei siihen ole muiden maiden esimerkin pe-
rusteella 16ytynyt muutosehdotuksia. Eri tutkintaorganisaatioiden toimintaan tutustutta-
essa on kuitenkin tehty havaintoja, jotka saattaisivat edesauttaa Onnettomuustutkinta-
keskuksen paasya tavoitteisiinsa:

1. Yhdysvaltojen NTSB valitsee tarkeimmat suositukset ns. "Most wanted’-listalle ja
Alankomaissa on vastaavaa tarkoitusta varten "Top-5"-lista. Myts Onnettomuustut-
kintakeskuksen tulisi erottaa tarkeimmaét suositukset, joiden toteutumista toivotaan
kaikkein eniten, eri listalle. Tarkoituksena olisi se, ettd tarkeat suositukset olisivat
jatkuvasti esilla ja niita voitaisiin julkaista jollakin tehokkaammalla tavalla kuin pieniin
yksityiskohtiin puuttuvia suosituksia. Onnettomuustutkintakeskuksen raideliikennetta
koskevalla suosituslistalla on suuruusluokaltaan aivan eri tasoisia suosituksia. Esi-
merkkeind molemman &aripaan suosituksista ovat suositus junien automaattisen
kulunvalvonnan rakentamisen nopeuttamisesta ja suositus Ylamyllyn likennepaikan
paikallisten liikenndintisaantdjen uusimisesta. Varsinkin suositusmaarén kasvaessa
on vaara, etta tarkeéat suositukset "haviavat” muiden joukkoon. Vaihtoehtoinen tapa
erotella suositukset toisistaan, on luokitella ne useampaan eri ryhméan. Luokittelu-
kriteereja voisivat olla esimerkiksi suosituksen toteuttamisen aiheuttamat kustan-
nukset, toteuttamiseen vaadittava aika ja suosituksen toteuttamisen turvallisuusvai-
kutukset.

2. Usean tutkintaorganisaation toiminnasta maardavissa ohjeissa mainitaan, etta on-
nettomuustutkinta voidaan suorittaa myds muusta syysta kuin selkedn onnettomuu-
den tai vaaratilanteen tapahduttua. Myds Suomessa saattaisi olla eduksi, ettd On-
nettomuustutkintakeskuksella olisi selvasti maaritelty mahdollisuus suorittaa tutkinta,
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mikali se itse katsoo tutkinnan olevan perusteltua. Téllaisia tilanteita voisivat olla
esimerkiksi toistuvat vahdaiset onnettomuudet tai vaaratilanteet, joista mikaan ei yk-
sindan anna aihetta tutkinnalle tai esimerkiksi turvalaitehairiot, joista konkreettista
onnettomuutta tai edes vaaratilannetta ei viela ole aiheutunut. Joskus my6s vihjeen
perusteella aloitettu tutkinta voisi olla hyddyllinen. Nykyisin tutkittavat tapaukset
jaetaan vakavuutensa mukaan kolmeen luokkaan ja liséksi on yksi luokka niitéa tapa-
uksia varten, joita ei tutkita. Naiden liséksi voitaisiin luoda yksi luokka liséd, johon
konkreettisiin tapauksiin liittymattémat tutkinnat voitaisiin sijoittaa. Tallaisia tutkimuk-
sia voitaisiin kutsua esimerkiksi turvallisuustutkimuksiksi (safety study).

Yhdysvaltojen tutkintaorganisaatio NTSB painottaa tutkintaorganisaation, rautatievi-
ranomaisten ja operaattorien yhteisty6ta johtopaatdsten ja suositusten laatimisessa.
Yleisesti asioita saadaan eteenpéin kaikkein tehokkaimmin, jos niista ollaan samaa
mieltd. Suositusten toteuttamisessa syntyy kuitenkin helposti vastakkainasetteluti-
lanne, jonka purkamiseksi rakentavat keskustelut auttavat osapuolten poikkeavien
nakemysten ymmartamisessa. Onnettomuustutkintakeskus lahettéda tutkintaselos-
tukset suosituksineen lausunnolle asianosaisille, joilta saadaan kirjallinen lausunto.
Saattaisi kuitenkin olla molempien edun mukaista, etta tutkintaselostuksista ja siihen
littyvistd muutostoiveista keskusteltaisiin jo ennen "virallisen” lausunnon pyytamista.
Talloin osapuolilla olisi huomattavasti paremmat mahdollisuudet perustella ja jopa
muuttaa nakemyksiaan, antaa kommentteja yha pienemmista yksityiskohdista ja
valttdd mahdollisia vaarinkasityksia.

Kuljetusturvallisuuskongressissa Delftissa todettiin vuonna 1998, ettd yksi onnetto-
muustutkinnan ongelma on suositusten suuri maara. Tahan ongelmaan myds On-
nettomuustutkintakeskuksen on varauduttava, silla vuoden 1999 loppuun mennessa
Onnettomuustutkintakeskus oli antanut jo 124 raideliikennetta koskevaa suositusta.
Suositusten maaran kasvaessa yksittdisen suosituksen teho laimenee eikéa toteut-
tamiseen enaa pyrita yhté tehokkaasti. Kohdassa 1 esitetylla suositusten luokittelulla
saadaan ongelmaan pieni parannus, mutta lisdtoimena olisi syyta rajoittaa suosi-
tusten maaraa ja panostaa jaljelle jaavien laatuun. Olisi pyrittdva siihen, etta varsi-
naiselle suosituslistalle ei otettaisi kuin suositukset, jotka todella toivotaan toteutet-
tavan ja ovat toteuttamiskelpoisia. Sellaisia ovat konkreettisella tavalla muotoillut
suositukset, jolloin on selvda mita pitaa tehda ja milla edellytyksilla suosituksen to-
teuttamiseksi on tehty riittavasti. Joskus lienee tarpeen antaa periaatteellisia suosi-
tuksia, jotka tahtaavat hyvin pitkaaikaiseen tai jopa jatkuvaan muutokseen. Mutta
koska niiden kaytannon toteuttaminen on lahinna yleisluontoista kehitystyota, olisi
tallaiset suositukset pidettava erillaan niista suosituksista, joissa esitetdén jonkin yh-
den asian konkreettista korjaamista. Jos onnettomuuden tutkinnassa ei ilmene sel-
vaa tarvetta uusille suosituksille, on syyta jattda suositus kokonaan pois. Vaikka tut-
kintaselostuksessa ei ole suosituksia, tapahtumien kulun ja syiden esittaminen antaa
asianosaisille hyvat perusteet pohtia, mitd toimenpiteitd kyseisen tapauksen joh-
dosta olisi syyta tehda. Huolimattomasti annetut tai merkitykseltdan vahaiset suosi-
tukset saattavat aiheuttaa koko tutkintaorganisaation ja muiden suositusten uskotta-
vuuden ja painoarvon vahenemista.

Onnettomuustutkintakeskuksen tapa luokitella onnettomuudet ja vaaratilanteet kol-
meen tutkittavaan ja yhteen tilastoitavaan ryhmaén on selked ja hyva. Luokittelu
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tehddan sen mukaan, tutkilkko onnettomuuden tai vaaratilanteen valtioneuvoston tai
Onnettomuustutkintakeskuksen asettama tutkintalautakunta, virkamiestutkija vai
tyydytdankd pelkkaan tilastointiin. On kuitenkin tapauksia, joiden luokittelu johonkin
ryhmaan on epavarmaa ja hankalaa. Sen vuoksi olisi hyodyllista laatia mahdollisim-
man yksityiskohtaiset ohjeet erilaisten tapausten luokittelemiseksi. Ohjeiden laatimi-
nen tulisi ndhda suunnittelu ja kehittdmisprojektina, jonka tarkoituksena olisi var-
mistaa mahdollisimman johdonmukainen luokittelukaytantd, antaa esimerkiksi péi-
vystdjalle paremmat mahdollisuudet arvioida tapauksen vakavuutta ja auttaa val-
mistautumaan erilaisiin onnettomuusuhkakuviin. Hyvien ohjeiden ansiosta luokittelu
ja varsinkin tutkinnan aloittamisp&éatos riippuisi mahdollisimman vahan asiaa kulloin-
kin kasittelevasta henkilosta. Ohjeet voisivat olla osa Onnettomuustutkintakeskuk-
sessa tulevaisuudessa kayttoonotettavaa laatujarjestelmaa, joka edellyttaisi joka ta-
pauksessa nykyistad tehokkaampaa dokumentointia. Dokumentointi ja toimintatapo-
jen kirjallinen suunnittelu on erityisen tarkeaa pienessa organisaatiossa, jossa suuri
osa informaatiosta on yksittaisten henkildiden varassa. Avainhenkildiden menetta-
misesta aiheutuvien haittojen minimoimiseksi, suunnitelmallisen kehityksen ja laa-
dun varmistamiseksi olisi syytd myds harkita, millaisia muita asioita olisi tulevai-
suutta varten aihetta kirjata ylos. Lisaksi on huomattava, ettd dokumentointityén pi-
téa olla aktiivista ja jatkuvaa eika se missaan tapauksessa saa olla este tai hidaste
kehitykselle.
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INTERNET-OSOITTEITA

Onnettomuustutkintakeskus: www.onnettomuustutkinta.fi
Ratahallintokeskus: www.rhkfi

VR-Yhtyma Oy: www.vr fi

International Transport Safety Association: www.itsasafety.org/itsa
Statens haverikommission (Ruotsi): www.havkom.se

Banverket (Ruotsi): www.banverket.se

Jernbanetilsynet (Tanska), www.jernbanetilsynet.dk

Health and Safety Inspectorate (Englanti): www.open.gov.uk/hse
National Transportation Safety Board (USA): www.ntsb.gov
Transportation Safety Board of Canada (Kanada): www.bst-tsb.gc.ca
Australian Transport Safety Bureau (Australia): www.atsb.gov.au
Transport Accident Investigation Commission (Uusi Seelanti): www.taic.org.nz
Commission of Railway Safety (Intia): ccrs.engineering.webjump.com
Union Internationale des Chemins de Fer (UIC): www.uic.asso.fr

Osoitteiden voimassaolo on tarkistettu 23.2.2000.
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SUURIMMAT SUOMESSA TAPAHTUNEET JUNAONNETTOMUUDET

28.8.1926

13.10.1936

5.10.1938

23.10.1940

(30.7.1941

23.10.1944

15.3.1955

15.3.1957

27.2.1962

13.10.1962

16.3.1965

28.11.1965

27.7.1966

7.7.1967

(6.4.1968

2.5.1968

Veturi ajoi Helsingin asemabhalliin saakka. Aineelliset vahingot olivat suuret,
ihmishenkid ei menetetty. Veturin numero oli 674 ( H9 = Hv 2).

Juna ajoi vaarélle raiteelle turvalaitetdiden vuoksi ja yksi vaunu rikkoutui paa-
tepuskuriin (Helsinki). Onnettomuudessa kuoli nelja ihmisté ja 31 loukkaantui.

Ennen sotia sattuneista onnettomuuksista pahin on pikajunan ja tavarajunan
tormays Rauhassa. Tuolloin kuoli 15 henked ja loukkaantui 13. (Rikkidioksidi)

Sota-ajan pahin onnettomuus sattui Harvialan-Turengin valilla. Veturin ja soti-
lasjunan yhteentérmayksessa kuoli 39 ja loukkaantui 60 henkiloa.

Bussi ja juna tormasivat yhteen Tokevan ylikaytavalla. 18 loukkaantui, 2 vaka-
vasti.)

Juna ajoi lapi paatepuskurin. Veturi tydntyi ulkohalliin koko pituudeltaan. Ei
pahoja vahinkoja. (Helsinki)

Ylivieskassa sattuneessa junaonnettomuudessa kuoli yksi ja loukkaantui 24
henkea.

Maamme pahin junaonnettomuus rauhan aikana sattui Kuurilassa. Kahden
pikajunan yhteentérmayksessa kuoli 26 ja loukkaantui 19 henkea.

Kiskobussi ja tavarajuna tormasivat Lievestuoreella. Yksi kuoli ja noin 20 hen-
kea loukkaantui.

Pikajuna ja kiskobussi térmasivat Herralan asemalla, 11 henkiléa loukkaantui.

Pikajuna ja kiskobussi térmasivat Kouvolan-Korian vélilla. Nelja henkeé kuoli
ja 39 loukkaantui.

Pikajuna suistui raiteilta Vammalan-Karkun vélilla. 25 henkeé loukkaantui.

Kiskobussi ja tavarajuna torméasivat Laurilassa Kemin lahella. 20 henkea louk-
kaantui.

Kiskobussi ja korjausjuna térmasivat Kajaanissa. Yksi kuoli ja kolme louk-
kaantui.

Kiskobussi ja kuorma-auto térmasivat Keuruulla. 17 henkeda loukkaantui.)

Kiskobussi ja tavarajuna tormésivat Haukivuoressa. 19 henkeé loukkaantui.
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Ensimmainen sahkdjunaonnettomuus sattui Helsingissa. Sahkojunan ja die-
selveturin tormayksessa kuoli yksi ja loukkaantui 5 henkea.

Pikajuna suistui raiteilta Niininmaan-Jaaskiniemen valilla. Yksi kuoli ja 39 hen-
keé loukkaantui.

Henkildjuna ja sdhkojuna tormasivat Helsingissa. 51 henkeé loukkaantui.
Pikajuna ja tavarajuna tormasivat Pieksamaéella. 10 henkeé loukkaantui.

Kiskobussi ja rekka-auto torméasivat Laurilan-Tornion vélilla. 16 henkea junas-
sa loukkaantui.)

Kiskobussi térmasi kahteen vaunuun Seinajoella. 30 henkea loukkaantui.

Sahkdjuna ja tavarajuna tormasivat Keravalla. Yksi kuoli ja 15 henkea louk-
kaantui.

Erikoispikajuna ja tavarajuna térmasivat Sievissa. 48 henked loukkaantui.

Viime vuosien pahin tasoristeysturma sattui Mustasaaren-Vaasan valilla.
Kuorma-auton ja kiskobussin térmayksessa kuoli kaksi junassa ollutta ja 26
henkeé loukkaantui.)

Mustasaaressa sattui kuorma-auton ja henkildjunan térmays, jossa 10 junassa
ollutta loukkaantui.)

Mommilassa kuoli yksi henkild ja 25 loukkaantui erikoispikajunan ja tavaraju-
nan yhteentérmayksessa.

Pikajuna ja tavarajuna tormasivat Oulun-Kempeleen valilla. Kaksi kuoli ja la-
hes 80 henkeé loukkaantui.

Yksindinen veturi térmasi pikajunan P63 perdan Seindjoen ratapihalla, jolloin
11 pikajunan matkustajaa loukkaantui.

Rekka-auto ja kiskobussi térmasivat Lieksan-Kylanlahden valilla. Yli 20 hen-
kea loukkaantui.)

Helsingissa sattuneessa sahkdjunan ja dieselmoottorijunan yhteentérmayk-
sessa kuoli kaksi ja loukkaantui toistakymmenté henkeda. Sahkéjuna osui die-
selmoottorijunan kylkeen.

Olhavassa Oulussa térmasi sotilasjuna sen kulkutielle osittain jadneeseen ta-
varajunaan. Yli 20 henked loukkaantui.

Henkiljuna tormasi Rantasalmen asemalta karanneeseen tavaravaunuun,
jolloin 15 matkustajaa loukkaantui, 3 vaikeasti.
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Jarruvikainen juna térmasi tavarajunaan Viinijarven asemalla. Ei henkilévahin-
koja.

Hyvinkaalla Paavolan tasoristeyksessa sattui moottoripikajunan ja sora-auton
tormays. 5 ihmista kuoli ja 16 loukkaantui.)

Niittylahden ja Hammaslahden asemien valilla tormasivat henkilo- ja tavaraju-
na toisiinsa. 16 matkustajaa loukkaantui, heistéa 6 vakavasti.

Jarvenpaan ratapihalla térmasivat sotilasjunan vaihtotoissa tavaravaunut mie-
histonkuljetusvaunuihin, jolloin 9 sotilashenkil6a loukkaantui.

Helsingin ratapihalla ajoivat Moskovan pikajuna ja sdhkojuna kyljikk&in. Yksi
sahkodjunan matkustaja loukkaantui.

Helsingista limalaan ja limalasta Helsinkiin liikkuvat saattorungot térmasivat
toisiinsa ratapihalla. Kolme henkilé& loukkaantui, joista yksi vakavasti.

Lapualla sattui yhteentérmays, kun henkildjuna ajoi seis-asennossa olleen
lahtbopastimen ohi. 19 henkilda loukkaantui, joista 3 henkilokuntaan kuuluvaa,

EP-juna ajoi Lapualla liian suurella nopeudella poikkeavaan vaihteeseen. Ve-
turi ja vaunut suistuivat kiskoilla, jolloin 4 matkustajaa loukkaantui. (Tutkinta:
Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunta)

Turengissa ajoi tavarajuna toisen tavarajunan peréaén. 2 henkiléa loukkaantui,
aineelliset vahingot nousivat miljooniin markkoihin. Puolustusvoimien 9 uutta

telamaasturia vahingoittui. (Tutkinta: Suuronnettomuustutkinnan suunnittelu-

kunta)

Pikajuna ajoi Tampereen eteldapuolella poikkeavaan vaihteeseen liian lujaa.
Veturi ja osa vaunuista suistuivat kiskoilta.15 matkustajaa loukkaantui.

Pikajuna ja tavarajuna tormasivat Riihimaella Korttion ratapihan etelapaassa
toisiinsa. 44 matkustajaa loukkaantui.

Juna térmasi paatepuskuriin takaperin. Kaksi vaunua tyéntyi asemahalliin si-
saan ovien kohdalta. Juna lahti tulemaan Pasilasta vaunujen vaihtotyon aika-
na, veturin jarrut toimivat vaunujen ei. Henkilévahinkoja ei sattunut, aineelliset
vahingot olivat suuret.

Henkilojuna suistui kiskoilla Nakkilan Ruskilassa tormattyaan radalle kasat-
tuun esteeseen. Molemmat veturimiehet saivat ruhjeita, mutta he kykenivat
auttamaan alkupelastustoissa. Myos kaksi matkustajaa loukkaantui lievasti.
Aineelliset vahingot olivat suuret.
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Pikajuna suistui ajettuaan vaihteeseen liian suurella nopeudella Jokelassa.
Onnettomuudessa menehtyi 4 ihmista ja 75 loukkaantui. (Tutkinta: Onnetto-
muustutkintakeskus / Valtioneuvoston asettama tutkintalautakunta)

55 Riihim&en Korttion ratapihalle jatettya sailidvaunua lahti liikkeelle ja meni
turvaraiteen paatepuskimen lapi. 7 tyhjaa bensiinivaunua suistui. Onnettomuu-
desta aiheutui vakava vaaratilanne, kun osa vaunuista paatyi paaradalle. Ai-
neellisten vahinkojen suuruus oli noin 1,1 Mmk. (Tutkinta: Onnettomuustut-
kintakeskus / virkamiestutkinta)

Pikajuna suistui ajettuaan vaihteeseen liian suurella nopeudella Jyvaskylassa.
Onnettomuudessa menehtyi 10 ihmista ja 94 loukkaantui. (Tutkinta: Onnetto-
muustutkintakeskus / Valtioneuvoston asettama tutkintalautakunta)

InterCity-juna ja tavarajuna térmasivat Suonenjoen ratapihan etelapéaassa.
Onnettomuudessa loukkaantui vakavasti yksi henkil® ja 25 lievasti. (Tutkinta:
Onnettomuustutkintakeskuksen asettama tutkintalautakunta)

Tavarajunan 15 vaunua suistui Jalasjarven ratapihalla. Puutavarakuorma levisi
ratapihalle ja vaunut sekd paaradan rata- ja sédhkdratalaitteet vaurioituivat pa-
hoin. Aineelliset vahingot olivat noin 5 Mmk. (Tutkinta: Onnettomuustutkinta-
keskus / virkamiestutkinta)

Yhdeksén raakadljya sisaltanytta sailiovaunua suistui kiskoilta Vainikkalassa.
Seitseman suistuneista vaunusta kaatui ja syttyi palamaan. Onnettomuudesta
aiheutui yli 7 Mmk kustannukset. (Tutkinta: Onnettomuustutkintakeskus / vir-
kamiestutkinta)

Onnettomuudet, joissa tutkinnan jarjestamista ei erikseen ole mainittu, on tutkinut VR:n oma

organisaatio.

(Tasoristeysonnettomuudet on suluissa)



1996  Tammikuu Joulukuu

Yht. 0 0 2 2 2 4 1 1 2 4 7 2 27
Kesken 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

1997 Tammikuu

Yht. 1 9 2 4 6 I 0 4 2 3 4 0 42
Kesken 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

1998  Tammikuu

1 0
0 3
8 4
Yht. 0 4 2 2 3 1 1 9 7 10 15 11 65
Kesken 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 2
1999 Tammikuu Helmikuu Maaliskuu Kesékuu
A 0 0 0 - - - - - - - - - 0
B 0 0 0 - - - - - - - 0
C 1 1 3 1 1 1 1 2 3 - - 1 15
D 11 21 18 15 10 8 10 10 10 3 10 9 135
Yht. 12 22 21 16 11 9 11 12 13 3 10 10 150
Kesken 1 0 1 1 0 0 0 1 2 - - 1 7
A = Suuronnettomuudet C = Onnettomuustutkintakeskuksen virkamiestutkinnat

B = Tutkintalautakuntien tutkimat onnettomuudet ja vaaratilanteet D = Vahaiset onnettomuudet tai vaaratilanteet Omotksrv:\Public\AsiakirjatiRaide\Abcd32, 27.12.1999
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RAUTATIEONNETTOMUUDET JA VAARATILANTEET 1.3.1996 - 27.12.1999

SUURONNETTOMUUDET

Numero Onnettomuus tai vaaratilanne Julkaistu
A 1/1996R Pikajunan suistuminen kiskoilta Jokelassa 21.4.1996 16.6.1997
A 1/1998R Junaonnettomuus Jyvaskylassa 6.3.1998 19.2.1999

TUTKINTALAUTAKUNTIEN TUTKIMAT ONNETTOMUUDET JA SUURONNETTOMUUDEN VAARATILANTEET

Numero Onnettomuus tai vaaratilanne Julkaistu

B 1/1996R Tavarajunan suistuminen kiskoilta Nokian asemalla 9.6.1996 1.8.1997

B 2/1996R Tavarajunan suistuminen kiskoilta Pieksamaella 10.6.1996 1.8.1997

B 1/1998R Junien yhteentdrméys Suonenjoella 12.8.1998 28.1.1999

B 2/1998R Vaaratilanne junaliikenteessa Keravalla 7.12.1998 29.10.1999

ONNETTOMUUSTUTKINTAKESKUKSEN VIRKAMIESTUTKINNAT

Numero Onnettomuus tai vaaratilanne Julkaisussa

C 1/1996 R | Veturien yhteentérméays Kotkassa Mussalon ratapihalla 5.3.1996 1/1996 R

C 2/1996 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Kirkkonummen ja Masalan valilla 21.3.1996 1/1996 R

C 3/1996 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Kontioméaen asemalla 29.4.1996 1/1996 R

C 4/1996 R | Tavaravaunun kaatuminen alas siltapenkereelta Hyvinkaalla 14.5.1996 1/1997 R

C5/1996 R | Sailidvaunujen suistuminen kiskoilta Turussa Pansion 6ljysataman raiteella 1/1996 R
31.5.1996

C 6/1996 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Kirkkonummen ja Siuntion valilla 6.6.1996. 1/1996 R

C 7/1996 R | Jéarjestelyjunan tormays tydjunan perdaan Rauman ratapihalla 12.6.1996 1/1996 R

C 8/1996 R | Leikkausluiskan sortuminen radalle Paimiossa 6.7.1996 1/1998 R

C 9/1996 R | Kloorivaunuja siséltdneen junan veturin ja yhden vaunun suistuminen yksityisrai- 1/1998 R
teella Kuusankoskella 15.8.1996

C 10/1996 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Uusikylan ja Kausalan valilla 11.9.1996 2/1996 R

C 11/1996 R | Junamiehen kuolemaan johtanut tapaturma vaihtotydssa Veitsiluodon teollisuusra- 1/1996 R
tapihalla Kemissa 30.9.1996

C 12/1996 R | Pikajunan veturin pyoérakerran putoaminen kiskoilta Pasilan asemalla 15.10.1996 *

C 13/1996 R | Sailidvaunujen suistuminen kiskoilta Riihimaella 27.10.1996 1/1997 R

C 14/1996 R | Sailidvaunujen suistuminen kiskoilta Akonniemen satamaraiteella Varkaudessa 2/1996 R
29.10.1996

C 15/1996 R | Kahden tavaravaunun suistuminen kiskoilta Pieksdmaéen ratapihalla 30.10.1996 *

C 16/1996 R | Tavaravaunujen yhteentdérmays ja vaunun suistuminen kiskoilta Pasilassa *
2.11.1996

C 17/1996 R | Tavarajunan térmays tyhjiin tavaravaunuihin Ylamyllyn likennepaikalla 2.11.1996 1/1996 R

C 18/1996 R | Tavaravaunun suistuminen yksityisraiteella Uudessakaupungissa 4.11.1996 1/1998 R

C 19/1996 R | Tavarajunan térmays toisen tavarajunan perddn Kontioméen asemalla 8.11.1996 2/1996 R

C 20/1996 R ' Ratatydyksikon ajo raidepuskimen lapi ja suistuminen kiskoilta Yldjarvella 1/1997 R
8.11.1996

C 21/1996 R | Tyhjan ammoniakkivaunun suistuminen yksityisraiteella Uudessakaupungissa 1/1998 R
17.11.1996

C 22/1996 R | Vaaratilanne Turengin asemalla 27.11.1996 1/1997 R

C 23/1996 R | Piifluorivetyhappovaunun suistuminen kiskoilta Jamséan ratapihalla 12.12.1996 2/1997 R

C 24/1996 R ' Lannoitevaunujen suistuminen kiskoilta vaihteessa yksityisraiteella Uudessa- 1/1998 R
kaupungissa 31.12.1996

C 1/1997 R Junamiehen loukkaantuminen vaihtotydsséa Raumalla 16.1.1997 1/1998 R

C 2/1997 R | Kahden sailiGvaunun suistuminen kiskoilta Kouvolassa 11.2.1997 1/1998 R

C 3/1997 R | Vaihteen aukiajo Lahdenperan sivuutuspaikalla valilla Orivesi—Jyvaskyla 12.2.1997 *
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C 4/1997 R | "Seis”-opasteen ohittaminen Hameenlinnassa 13.2.1997 ja 19.2.1997 *

C 5/1997R Junan ohjautuminen vaaralle raiteelle Imatrallal5.2.1997 1/1998 R

C 6/1997 R | Tyhjan kloorivaunun suistuminen yksityisraiteella Kuusankoskella 16.2.1997 ja 1/1998 R
19.2.1997

C 7/1997 R | Koeajojunan ja tavarajunan yhteentérmays Hyvinkaalla 19.2.1997 1/1998 R

C 8/1997 R | Kahden tyhjan kemikaalivaunun suistuminen yksityisraiteella Haminassa 23.2.1997 | 1/1998 R

C 9/1997 R Vaihdevian aiheuttama vaaratilanne Keravalla 5.3.1997 *

C 10/1997 R | Kolmen tavaravaunun suistuminen kiskoilta Skoldvikissa 18.3.1997 1/1998 R

C 11/1997 R | Vaaratilanne Kauniaisten ja Espoon liikennepaikkojen valilla 2.4.1997 *

C 12/1997 R | Vaaratilanne Niiralan aseman laheisyydessé 2.4.1997 *

C 13/1997 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Leppavaarassa 4.4.1997 1/1998 R

C 14/1997 R | Junan térmaéaminen paéatepuskuriin Hiekkaharjussa Vantaalla 5.5.1997 *

C 15/1997 R | Kloorivaunun suistuminen yksityisraiteella Kuusankoskella 9.5.1997 1/1998 R

C 16/1997 R | Tyontekijan loukkaantuminen Kemisséa 28.4.1997 1/1998 R

C 17/1997 R | Séilidvaunun suistuminen kiskoilta Onttolassa 14.5.1997 *

C 18/1997 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Jarveldssa 21.5.1997 2/1997 R

C 19/1997 R | Kahden séiliGvaunun suistuminen kiskoilta Oulussa 27.5.1997 2/1997 R

C 20/1997 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Kupittaan aseman lahella 29.5.1997 *

C 21/1997 R | "Seis"-opasteen ohittaminen Hameenlinnassa 6.6.1997 *

C 22/1997 R | Vaaratilanne junaliikenteesséa Jarvelédn ja Tommolan vélilla 6.6.1997 *

C 23/1997 R | Tavaravaunujen suistuminen kiskoilta Kemissa 9.6.1997 1/1997 R

C 24/1997 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Naarajarvellda 11.6.1997 2/1998 R

C 25/1997 R | "Seis"-opasteen ohittaminen Kuurilassa 13.6.1997 *

C 26/1997 R | Pikajunan vaunun laakerin ylikuumenemisesta aiheutunut vaaratilanne Hameenlin- | 2/1998 R
nassa 23.6.1997

C 27/1997 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Viinijarvella 24.6.1997 2/1998 R

C 28/1997 R | Pikajunan tdrma&aminen radalle kaatuneeseen puuhun littalassa 21.8.1997 2/1997 R

C 29/1997 R | Tydvaunun suistuminen kiskoilta Saunakalliossa 27.8.1997 1/1999 R

C 30/1997 R | Johdonvetojunan tdrmaaminen séhkdrataportaaliin Himeenlinnassa 27.8.1997 2/1998 R

C 31/1997 R | Vaaratilanne sillanmaalaustyémaalla Hameenlinnassa 28.8.1997 2/1998 R

C 32/1997 R | Peruuttavan junan tdrmaaminen matkustajavaunuihin limalassa 20.9.1997 2/1998 R

C 33/1997 R | Auton jaaminen junan alle vartioidussa tasoristeyksessa Kurikassa 26.9.1997 *

C 34/1997 R | Kahden ratatydntekijan jadminen peruuttavan junan alle Helsingissé 8.10.1997 2/1998 R

C 35/1997 R | Kahden tydntekijan loukkaantuminen vaihtotydssa Jyvaskylassa 15.10.1997 2/1998 R

C 36/1997 R | Tavaravaunujen suistuminen kiskoilta Porissa 30.10.1997 1/1999 R

C 37/1997 R | Tavarajunan suistuminen kiskoilta Lauritsalassa 7.11.1997 1/1999 R

C 38/1997 R | Ratatydntekijan jadminen henkildjunan toytdiseméksi Himeenlinnassa 18.11.1997 1/1998 R

C 39/1997 R | Pikajunan vaunun suistuminen vaihteessa Siuntiossa 20.11.1997 1/1998 R

C 40/1997 R | Kunnossapitotydntekijan jaAdminen veturin toytdiseméksi Arolassa 20.11.1997 1/1998 R

C 1/1998 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Hameenlinnassa 4.2.1998 1/1999 R

C 2/1998 R | Vaaratilanne junaliikenteessé Oulussa 11.2.1998 1/1999 R

C 3/1998 R | Itsestaan liikkeelle lahteneiden tavaravaunujen aiheuttama vaaratilanne Saunakal- 1/1999 R
liossa 25.2.1998

C 4/1998 R | Vaihtotydveturin tydntdméan vaunuryhman térmééminen tavarajunan kylkeen Kou- 3/1999 R
volassa 28.2.1998

C5/1998 R | Tasoristeysonnettomuus Hangossa 16.3.1998 2/1999 R

C 6/1998 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Hyvinkaan ja Jokelan valilla 24.4.1998 3/1999 R

C 7/1998 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Vilppulassa 26.4.1998 2/1999 R

C 8/1998 R | Vaaratilanne Urjalan ja Humppilan vélilla 4.5.1998 =

C 9/1998 R | Pikajuna ohi punaisen opasteen Harvialassa 11.5.1998 *

C 10/1998 R | Vaaratilanne junaliikenteessé Oulussa 21.5.1998 1/1999 R

C 11/1998 R | Ratakuorma-autojen yhteentérmays Petdjaveden ja Vesangan valilla 23.6.1998 =

C 12/1998 R | Vaaratilanne junaliikenteessa Sékéaniemella 3.7.1998 2/1999 R

C 13/1998 R | Kemikaalivaunun suistuminen raiteilta Helsingin Lansisatamassa 5.9.1998 2/1999 R

C 14/1998 R | Vaaratilanne junaliikenteessé Lielahdessa 10.9.1998 2/1999 R

C 15/1998 R A Tydmiehen jadminen henkildjunan veturin alle Varkaudessa 14.9.1998 3/1999 R
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C 16/1998 R | Tavaravaunujen suistuminen kiskoilta Tampereella 17.11.1998 3/1999 R

C 17/1998 R | Sailibvaunujen suistuminen Skoldvikissa 24.11.1998 2/1999 R

C 1/1999 R | Matkustajavaunun suistuminen kiskoilta Mynttildssa 30.1.1999 =

C 2/1999 R | Tavarajunan suistuminen Jalasjarvella 19.2.1999 2/1999 R

C 3/1999 R | Sailidvaunujen suistuminen Skoldvikissa 1.3.1999 2/1999 R

C 4/1999 R | Henkildvaunun laakerin kuumakaynti Viinijarvella 5.3.1999 =

C5/1999 R | Tavaravaunun suistuminen kiskoilta Kiuruvedella 16.3.1999 3/1999 R

C 6/1999 R | Sailibvaunujen kiskoiltasuistuminen ja palo Vainikkalassa 7.4.1999 =

C 7/1999 R | Puutavaravaunujen suistuminen Multaméella 5.5.1999 3/1999 R

C8/1999 R  Paadopastimen seis-opasteen ohittamisesta aiheutunut vaaratilanne Keravalla 3/1999 R
23.6.1999

C9/1999 R | Raideopastimen seis-opasteen ohittamisesta aiheutunut vaaratilanne Keravalla 2/1999 R
15.7.1999

C 10/1999 R | Kahden ratakuorma-auton yhteentérmays Korkeakoskella 18.8.1999 3/1999 R

C 11/1999 R | Junamiehen loukkaantuminen vaihtotytssa Mussalon ratapihalla Kotkassa 3/1999 R
9.9.1999

C 12/1999 R | Junamiehen loukkaantuminen vaihtotyéssa Lappeenrannassa 12.8.1999 =

C 13/1999 R | Sailidvaunun jarrukolmion irtoamisesta johtunut vaaratilanne Humppilassa =
18.9.1999

C 14/1999 R | Sailidvaunun suistuminen kiskoilta Haminassa 19.9.1999 =

C 15/1999 R | Turku — Toijala valin tasoristeysten turvalaitteiden toimintah&iriot syksylla ja talvella =
1999

A- ja B-sarjaan kuuluvat tutkintaselostukset julkaistaan erikseen. C-sarjaan kuuluvat tutkintaselostukset julkais-
taan kokoomajulkaisussa "Rautatieonnettomuuksia ja vaaratilanteita”, joka ilmestyy paasaantoisesti kaksi kertaa
vuodessa.

Merkkien selitys
= Tutkinta on kesken
* Tapaus on osoittautunut vahaiseksi eika siihen liity yleisen turvallisuuden parantamisen kannalta mer-

kittavia seikkoja. Tutkintaselostusta ei julkaista, mutta tutkinnan tulokset on toimitettu tiedoksi asianosai-
sille ja tutkinta-aineisto on arkistoitu Onnettomuustutkintakeskuksen arkistoon.



