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TIVISTELMA

Perjantaina 19.3.2004 klo 02.08 tapahtui Aanekosken Konginkankaalla valtatiella 4 liikenneon-
nettomuus, jossa Viitasaarelta Helsinkiin matkalla olleen Transpoint Oy Ab:n omistaman raskaan
ajoneuvoyhdistelman peravaunu ja Helsingistd Kuusamoon matkalla ollut Aurinkobussit Oy:n
kayttama linja-auto tbérmasivat toisiinsa. Ajoneuvoyhdistelman kuormana oli paperirullia. Linja-
autossa oli onnettomuushetkelld 36 matkustajaa. Onnettomuudessa sai surmansa 22 matkusta-
jaa seka linja-auton kuljettaja, muut matkustajat loukkaantuivat vakavasti. Kuorma-auton kuljet-
taja sailyi vammoitta.

Ajoneuvoyhdistelma oli lahtenyt Helsingista 18.3.2004 klo 20.33 Viitasaarelle kuormanaan kap-
paletavaraa. Saman yhtion Rovaniemelta lahtenyt ajoneuvoyhdistelma kuormattiin Kemissa pa-
perirullilla. Yhdistelmét saapuivat Viitasaarelle 19.3.2004 yolla. Siella kuljettajat vaihtoivat autojen
vaihtokuormakorit ja peravaunut. Yhdistelmat lahtivat Viitasaarelta kohti Helsinkid ja Rovaniemeéa
noin klo 01.30.

Noin puoli tuntia Viitasaarelta 1ahdon jalkeen Helsinkiin lahtenyt ajoneuvoyhdistelma saapui Kon-
ginkankaalla paikkaan, jossa tie kaartaa ajosuunnassa vasemmalle. Tassa kohtaa tiess&a on ohi-
tuskaista pohjoisen suuntaan. Alamaen kaarteessa, noin 550 m ennen térmayspaikkaa, ajoneu-
von peravaunu alkoi heittelehtid ja noin 150 m ennen térmayspaikkaa peravaunun takaosa suistui
tien oikeaan luiskaan lumihankeen takapytrien kdydessa enimmilladn noin neljan metrin paassa
asfaltin reunasta. Luiskasta peravaunu nousi takaisin tielle ja ajoneuvoyhdistelma ajautui va-
semmalle. Kuljettaja pyrki ohjaamaan ajoneuvoyhdistelman omalle kaistalleen, mutta perdvaunu
siirtyi linja-auton kayttamalle kaistalle.

Vastaan tullut linja-auto, joka kulki omalla kaistallaan, iskeytyi lahes keskelle perdvaunun etusei-
naa. Térmayksen voimasta linja-auton etuosa murskaantui. Perdvaunun irronnut etuseinad tun-
keutui linja-auton matkustamoon, lahes puolivaliin saakka, perédvaunun kuormana olleiden paperi-
rullien (noin 800 kg/kpl) painamana.

Ajoneuvoyhdistelma jatkoi térmayksen jalkeen viela noin 25 m eteenpdin ja peravaunu tyonsi
linja-auton edelldan takaperin tien luiskaan. Kuorma-auto paiskautui térméayksen hidastamana
ajosuunnassaan vasemmalle ja iskeytyi voimakkaasti linja-auton vasempaan kylkeen. Iskun jal-
keen kuorma-auto suistui ajosuunnassaan vasemmalle ojaan. Autossa kiinni pysynyt peravaunu
jéi tielle linja-auton kohdalle sen ajokaistalle. Ajopiirturien rekisterdintien mukaan seka ajoneu-
voyhdistelméan etta linja-auton nopeus térmayshetkella oli noin 70 km/h.

Tutkimuksissa todettiin muun muassa, etta molempien ajoneuvojen kuljettajilla oli voimassa oleva
ajo-oikeus eika alkoholilla tai muilla paihteilla ollut osuutta tapahtumaan. Molempien ajoneuvojen
ajoreitit oli suunniteltu siten, etta niita ei ollut mahdollista ajaa voimassaolevien nopeusrajoitusten
eika ajo- ja lepoaikasadadoksien puitteissa. Kummassakaan ajoneuvossa ei todettu onnettomuu-
den syntymiseen vaikuttanutta teknista vikaa. Ajoneuvoyhdistelman kokonaismassa ylitti suurim-
man sallitun massan noin 4 100 kg:lla. Ylikuormalla ei todettu olleen ratkaisevaa merkitysta on-
nettomuuteen.
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Maantie oli onnettomuuspaikalla erittéin liukas paikallisen sadekuuron kasteleman tienpinnan
jaéadyttya. Molemmat ajoneuvot ajoivat yli tiekohtaisen talvinopeusrajoituksen 80 km/h ja tien liuk-
kauden huomioon ottaen lilan suurella tilannenopeudella. Tien kunnossapitdja ei saanut tietoa
lahestyvasta sadekuurosta.

Tutkintalautakunta ajoi onnettomuuspaikan tieosuudella vertailuajoja ja niiden tuloksien perus-
teella tehtiin tietokonesimulaatioita ajoneuvoyhdistelman hallinnanmenetyksen syiden selvittdmi-
seksi.

Tutkintalautakunta maaritti onnettomuuden syyt tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkija-
lautakunnille kehitetyn menetelméan mukaisesti. Syita 16ytyi sek& ajoneuvoyhdistelmén etta linja-
auton hallinnasta. Muita syytekijoita 16ytyi ajoneuvoista, likenneymparistosta sekéa kuljetusjarjes-
telmatekijoista. Lisaksi l6ytyi vammautumista lisdnneita syita. Syita l10ytyi yhteensa 32 kpl, joista
osa oli valittbmia ja osa taustasyita. Valitttmaksi syyksi todettiin ajoneuvoyhdistelméan kuljettajan
osalta ajoneuvon ajohallinnan menetys ja merkittavimpina taustatekijoind epaedullisen ajolinjan
valinta, ajoneuvon suuri tilannenopeus ja kuljettajan mahdollisesti alentunut vireystila. Linja-auton
kuljettajan osalta valittomaksi syyksi todettiin havaintovirhe, jonka seurauksena vaistd myohastyi.
Taustasyyksi todettiin suuri ajonopeus liukkaalla kelill&.

Kuolemaan johtaneiden ja vakavien vammojen syntymiseen vaikuttivat ajoneuvoyhdistelman
osalta perdvaunun kuormakorin heikko rakenne, puutteellinen kuorman sidonta seké ajoneuvon
suuri tilannenopeus. Linja-auton osalta vammauttaviksi tekijoiksi todettiin linja-auton etup&an
heikko tormayskestavyys, turvavéiden kayttamattomyys, auton suuri tilannenopeus ja ajoneuvo-
jen massojen suuri ero.

Tutkintalautakunta laati 21 turvallisuussuositusehdotusta, joista liikenne- ja viestintadministeritlle
kohdistui 13. Liséksi suositusehdotuksia annettiin seuraaville tahoille: kauppa- ja teollisuusminis-
teridlle, sisaasiainministeridlle, sosiaali- ja terveysministeritlle, valtionvarainministeriolle, Ajoneu-
vohallintokeskukselle, Hatakeskuslaitokselle, Tiehallinnolle ja Linja-autoliitolle.

Saatujen lausuntojen perusteella suositusehdotuksia poistettiin ja yhdistettiin niin, etté suosituksi-
en maaraksi jai 17.
Raskaan ajoneuvoliikenteen turvallisuuden parantamisen kannalta tutkintalautakunta pitaa tar-

keimpina seuraavaa viitta suositusta:

Kuorma-autojen nopeudenrajoittimet saadetdédn ajoneuvokohtaiselle enimmaisnopeudelle
80 km/h.

Lainsdadantéa muutetaan siten, etta ajopiirturin taltioiman nopeustiedon perusteella kul-
jettajalle voidaan maarata rangaistusseuraamus ajoneuvokohtaisen nopeusrajoituksen rik-
komisesta.

Linja-auton ja ajoneuvoyhdistelman kuljettajatutkintoon péaésyn edellytyksena tulisi olla hy-
vaksytysti suoritettu raskaan liikenteen ennakoivan ajon kurssi.
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Tyonjohto-oikeutta kuljettajaan kayttava osapuoli velvoitetaan kantamaan osaltaan vastuu
mahdollisesta rikkomuksesta tai seuraamuksesta.

Ajo- ja lepoaikarikkeista, tytaikalainsdddannon rikkomuksista sekd ajoneuvokohtaisten ak-
seli-, teli- ja kokonaismassojen ylityksista maarattavia rangaistuksia ja seuraamuksia tulisi
muuttaa ankarammiksi. Rangaistuksilla ja seuraamuksilla tulisi olla todellista merkitysta
kuljettajalle ja kuljetusyritykselle seka niille kuljetusketjun osapuolille, jotka ovat omilla toi-
menpiteillaén, antamalla puutteellisia tai virheellisia tietoja, kayttamalla tydnjohto-oikeutta
tai muuta suoraa ohjausta, vaikuttaneet laittoman tilanteen syntymiseen.

Tutkintaselostuksen lyhennelma julkaistaan myds englanniksi.

SAMMANDRAG

Fredagen 19.3.2004 klockan 02.08 intraffade i Konginkangas vid Adnekoski pa riksvag 4 en tra-
fikolycka, dar slapvagnen av en tung fordonskombination pa vag fran Viitasaari till Helsingfors,
agd av Transpoint Oy Ab, och en buss, anvand av Aurinkobussit Oy och péa vag ifran Helsingfors
till Kuusamo, kolliderade. Fordonskombinationen var lastad med pappersrullar. 36 passagerare
befann sig i bussen vid olyckstillfallet. Vid olyckan omkom 22 passagerare samt bussens forare,
de dvriga passagerarna forolyckades allvarligt. Lastbilens férare férblev oskadad.

Fordonskombinationen hade avgatt fran Helsingfors 18.3.2004 klockan 20.33 till Viitasaari lastad
med styckegods. Samma foretags fordonskombination, som hade avgatt fran Rovaniemi, hade
lastats i Kemi med pappersrullar. Fordonskombinationerna anlande till Viitasaari under natten
19.3.2004. Forarna bytte dar bilarnas lastflak och slapvagnar. Fordonskombinationerna avgick
fran Viitasaari i riktning mot Helsingfors och Rovaniemi ungefar klockan 01.30.

Cirka en halvtimme efter avgangen fran Viitasaari anlande fordonskombinationen, som var pa
vag till Helsingfors, till ett stélle i Konginkangas, dar vagen svanger i fardriktningen at vanster. Vid
det har stallet av vagen finns en omkdorningsfil i riktning mot norr. Fordonets slapvagn bérjade
kasta sig i svangen av en utférsbacke ungefar 550 meter fore kollisionsstéllet och cirka 150 meter
fore kollisionsstéllet stortade slapvagnens bakre del till vagrenen i snddrivan. De bakre hjulen
hamnade som mest cirka fyra meter ifran asfaltkanten. Slapvagnen steg fran sluttningen tillbaka
till vagen och fordonskombinationen drev at vanster. Foraren forsokte styra fordonskombinatio-
nen till sin egen fil, men slapvagnen flyttade sig till den fil som anvandes av bussen.

Den moétande bussen, som for i sin egen fil, kolliderade nastan mitt i slapvagnens framre gavel.
Bussens framre del krossades av kollisionskraften. Slapvagnens framre vagg, som hade lossnat,
trangde nastan halvvags in i bussens passagerarutrymme tryckt av pappersrullar (cirka
800 kg/styck), som slapvagnen hade lastats med.

Fordonskombinationen fortsatte efter kollisionen ungefar 25 meter framat och slapvagnen tryckte

framfor sig bussen baklanges till vagrenen. Lastbilen slungades retarderad av kollisionen i
fardriktningen at vanster och kolliderade kraftfullt i bussens vanstra sida. Efter islaget lastbilen
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stortade i diket at vanster i sin fardriktning. Slapvagnen, som satt fast i lastbilen, stannade kvar pa
vagen vid bussen i bussens fil. Enligt fardskrivarnas registreringar hade bade fordonskombinatio-
nen och bussen vid kollisionsdgonblicket en hastighet pa cirka 70 km/h.

Det konstaterades i undersokningarna bland annat, att férarna av bada fordon hade giltiga korkort
och varken alkohol eller andra berusningsmedel hade nagon del i handelsen. Fardplaneringen av
bada fordon var sadana att de inte hade en mgjlighet att kéra enligt radande hastighetsbegrans-
ningar och bestammelser for vilotider. Det konstaterades inte nagra tekniska fel i nagon av fordo-
nen, som hade medverkat i olyckan. Fordonskombinationens totalmassa overskred den hogsta
tilldtna massan med ungefar 4 100 kg. Overlasten konstaterades inte ha haft ndgon avgoérande
betydelse for olyckan.

Landsvagen var vid olycksplatsen mycket hal efter att vagytan hade frusit till efter en lokal
regnskur. Bada fordon kérde med en hastighet som var éver den for vagen tillatna begransningen
under vintertid 80 km/h och beaktande det hala vaglaget med en for situationen fér hog hastighet.
Vagforvaltaren fick inte information om den nalkande regnskuren.

Haverikommissionen korde pa olycksplatsens vagavsnitt jamférande korningar och baserat pa
dessa resultat gjordes datorsimuleringar for att klargora orsakerna till forlusten av kontroll pa for-
donskombinationen.

Haverikommissionen faststallde orsakerna till olyckan enligt en metod utvecklad for haverikom-
missioner for vag- och terrangtrafikolyckor. Orsaker hittades i kontrollen av bade fordonskombi-
nationen och bussen. Andra faktorer hittades i fordon, trafikmiljo samt faktorer i transportsystem.
Dessutom hittades faktorer som bidrog till kroppsskador. Sammanlagt hittades 32 bidragande
orsaker, varav en del omedelbara och andra bakomliggande. Som omedelbar orsak konstatera-
des betraffande fordonskombinationens forare forlusten av kérningskontroll och som mest bety-
dande bakomliggande orsaker valet av en ogynnsam koérningslinje, fordonets héga hastighet vid
situationen och forarens mdojligen nedsatta vakenhet vid kérningen. Betraffande bussens forare
konstaterades som omedelbar orsak en felaktig iakttagelse, och som férsenade undanmandvern.
Som bakomliggande orsak konstaterades en hdg hastighet vid halt vaglag.

Till uppkomsten av dodliga och allvarliga kroppsskador inverkade fér fordonskombinationens del
den svaga strukturen av slapvagnens lastkorg, det bristfélliga fastsurrandet av lasten samt fordo-
nets hoga fart vid situationen. For bussens del konstaterades att faktorer, som ledde till kropps-
skador, var bussens framdelens svaga krockhallfasthet, brist p& anvandandet av sakerhetsbalten,
bussens hdga hastighet vid situationen samt den stora skillnaden i fordonens massa.

Haverikommissionen gav 21 sékerhetsrekommendationer, varav 13 stycken inriktades till trafik-
och kommunikationsministeriet. Daréver rekommendationer gavs till féljande parter: handels- och
industriministeriet, inrikesministeriet, social- och héalsovardsministeriet, finansministeriet, For-
donsférvaltningscentralen AKE, Nodcentralsverket, Vagforvaltningen samt Bussférbundet.

Ur synpunkten att forbattra den tunga fordonstrafikens sakerhet anser haverikommissionen fem
rekommendationer som mest viktiga:
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Lastbilarnas farthallare stalls in pa den fordonsvisa maximala hastigheten 80 km/h.

Lagstiftningen andras sa, att féraren kan pabjudas en straffpafoljd for brytandet av den for-
donsvisa maximala hastigheten, baserat pa hastighetsdata registrerad av fardskrivaren.

Som forutsattning for antagning till forarprov for fordonskombinationer och bussar borde va-
ra en passerad kurs i foregripande korning for tung trafik.

Den arbetsledande parten till féraren forpliktas for sin del ansvaret av en mdjlig forseelse
eller pafoljd.

Straff och andra pafoljder, som alaggs pa grund av kor- och vilotidforseelser, forseelser av
arbetstidslagstiftning samt fordonsvisa overskridanden av axel-, boggi- och totalmassa,
skall skarpas. Straff och péafoljder borde ha en verklig betydelse for forare, transportféretag
och de parter av transportkedjan, som har inverkat i uppkomsten av en olaglig situation ge-
nom sina egna atgarder, genom att ge bristfalliga eller felaktiga uppgifter eller genom att
anvanda befogenheten till arbetsledning eller annan direkt styrning.

En forkortad version av rapporten publiceras pa engelska.

SUMMARY

On Friday March 19th 2004 at 02.08 a traffic accident occurred at Konginkangas of Aanekoski on
highway number 4, in which a trailer of a heavy articulated vehicle on the way from Viitasaari to
Helsinki, owned by Transpoint Oy Ab, collided with a bus, used by Aurinkobussit Oy, that was on
the way from Helsinki to Kuusamo. The articulated vehicle was loaded with paper rolls. There
were 36 passengers in the bus at the time of the accident. 22 passengers and the driver of the
bus were killed in the accident, the rest of the passengers were seriously injured. The driver of
the long distance trucker remained without injuries.

The articulated vehicle had left from Helsinki March 18" 2004 at 20.33 towards Viitasaari loaded
with case goods. The same company’s articulated vehicle, which had left from Rovaniemi, was
loaded in Kemi with paper rolls. The vehicles arrived at Viitasaari in the night of March 19" 2004.
There the drivers changed the vehicles’ pallets and trailers. The articulated vehicles set out from
Viitasaari towards Helsinki and Rovaniemi at about 01.30.

About half an hour after starting from Viitasaari the vehicle that had set out towards Helsinki ar-
rived at Konginkangas in a place where the road curves to the left in driving direction. In this area
there is in the road a by passing lane in direction north. In a down hill curve, about 550 meters
before the point of the collision, the trailer of the vehicle started to toss about and approximately
150 meters before the point of the collision the trailer’s rear part was hurled to the right hand side
slope of the road into a snow drift so that the rear wheels were at most four meters from the edge
of the asphalt. From the slope the trailer rose back to the road and the articulated vehicle drifted
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to the left. The driver tried to steer the articulated vehicle back to its own lane, but the trailer
moved to the lane utilized by the bus.

The meeting bus, running on its own lane, impacted almost into the middle of the front wall of the
trailer. Due to the strength of the impact the forward part of the bus was crushed. The trailer's
loosened front wall penetrated into the cabin of the bus, almost halfway in, pressed by the trailer’s
load of paper rolls (about 800 kg a piece).

The articulated vehicle continued still after the collision approximately 25 meters forward and the
trailer pushed in front of it the bus backwards into the slope of the road. The truck was slung, re-
tarded by the impact, in the driving direction to the left and impacted heavily into the left side of
the bus. After the hit the truck was hurled into the ditch to the left in the driving direction. The
trailer, that remained fixed to the truck, stayed on the road by the bus in the lane of the bus. Ac-
cording to the registrations of the driving data recorders both the speeds of the articulated vehicle
and the bus were approximately 70 km/h at the instant of the collision.

In the investigations it was noted among other things, that the drivers of each vehicle had a valid
driver’s license and neither alcohol nor other intoxicants had an effect on the event. The route
planning of both vehicles was done so that it was not possible to drive them following the prevail-
ing speed limits or rules for driving and rest times. No technical faults, having an effect on the
accident, were noticed in either of the vehicles. The total mass of the articulated vehicle ex-
ceeded the maximum allowed mass by approximately 4 100 kg. The overload was not noted to
have had a crucial significance on the accident.

The road on the accident site was extremely slippery as the surface of the road was frozen after a
local rain shower. Both vehicles were driving with a speed exceeding the roadwise winter speed
limit of 80 km/h and taking into account the slipperyness of the road, with too high a speed for the
situation. The keeper of the road did not get information about the approaching rain shower.

The investigation commission drove at the accident site comparative road runs and based on the
results of these, computer simulations were performed to ascertain the causes for the loss of
control of the articulated vehicle.

The investigation commission determined the causes of the accident using a methodology, de-
veloped for the investigation commissions of road and terrain traffic accidents. Causes were
found both in the control of the articulated vehicle and the bus. Other contributing factors were
found in the vehicles, the traffic situation and factors in the transport system. Also factors contrib-
uting to the increase of injuries were found. Totally 32 causes were found, of which some were
direct and others contributing factors. As a direct cause was noted, regarding the driver of the
articulated vehicle, a loss of control of the vehicle and as most noticeable contributing factors a
choice of an unfavorable driving route, a high speed of the vehicle in the situation and the driver’'s
possibly reduced state of alertness. As a direct cause, regarding the driver of the bus, was noted
a perception error that delayed an evasive maneuver. As a contributing factor was noted a high
driving speed in slippery conditions.

\
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To the arising of fatal and serious injuries contributed, considering the articulated vehicle, the
weak structure of the trailer’s pallet, the incomplete binding of the load and the high speed of the
vehicle in the situation. Considering the bus the factors causing injuries were noted as low crash-
worthiness of the forward part of the bus, lack of using the safety belts, the high speed of the ve-
hicle in the situation and the large difference in the masses of the vehicles.

The investigation commission made 21 safety recommendations, of which 13 were directed to the
Ministry of Traffic and Communications. In addition recommendations were made to following
parties: Ministry of Trade and Industry, Ministry of the Interior, Ministry of Social Affairs and
Health, Ministry of Finance, the Finnish Vehicle Administration AKE, Emergency Response Cen-
tre Administration, Finnish Road Administration and Association of bus traffic.

Concerning the improvement of safety of heavy vehicle traffic the investigation commission con-
siders the following five recommendations as the most important:

The speed limiting devices of trucks shall be set at the vehiclewise maximum speed of
80 km/h.

The legislation is changed so that, based on the registered speed data of the driving data
recorder, the driver can be imposed a sentence for exceeding the vehiclewise speed limit.

A successfully passed course for anticipatory driving for heavy traffic should be a prerequi-
site for being taken to a driving test for a bus or an articulated vehicle.

The part using supervisory right to the driver shall be made liable in part for a possible vio-
lation or a consequence.

The sentences and other consequences, imposed on driving and rest time violation, work-
ing hour legislation violation and vehiclewise exceeding of axle, bogie and total masses
should be made more severe. The sentences and consequences should have a real sig-
nificance to the driver and the transport company and for those parts of the transport chain
that with their own actions, by giving inadequate or incorrect information, by using super-
vising right or other direct control, have had an impact on the arising of an illegal situation.

Translation of the shortened version of the report is published separately.

VI
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LUKIJALLE

Tama tutkintakertomus on kirjoitettu soveltaen kansainvalistd ilmailun onnettomuustutkinnassa
kaytettya sisallysluetteloa ja Onnettomuustutkintakeskuksen toimintakasikirjan ohjeita. Tutkinta-
kertomus muodostuu neljasta pddosasta. Osa 1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET muodostuu
ns. faktatiedoista. Tassa osassa tutkintalautakunta ei esitd omia nakemyksidan tapahtumista.
Osassa 2 ANALYYSI tutkintalautakunta analysoi osassa 1 esiin tulleita asioita, onnettomuuteen
vaikuttaneita seikkoja ja syytekijoita. Osassa 3 JOHTOPAATOKSET todetaan lyhyesti onnetto-
muudessa havaitut epédkohdat ja syytekijat. Osassa 4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET tutkinta-
lautakunta esittaa turvallisuussuositukset eri viranomaisille ja toimijoille. Lopussa on tutkin-
taselostuksen liitteet ja luettelo tutkinnassa kaytetysta lahdemateriaalista.

ALKUSANAT

Perjantaina 19.3.2004 klo 02.08 tapahtui Aanekosken Konginkankaalla valtatiella 4 liikenneon-
nettomuus, jossa Viitasaarelta Helsinkiin matkalla ollut Transpoint Oy Ab:n omistaman raskaan
ajoneuvoyhdistelman peravaunu (4-akselinen varsinainen peravaunu), jonka kuormana oli paperi-
rullia, térmasi Helsingistd Kuusamoon matkalla olleeseen Nordea Rahoitus Suomi Oy:n omista-
maan, Pohjolan Turistiauto Oy:n hallinnassa ja Aurinkobussit Oy:n kaytdssa olleeseen linja-
autoon. Matkanjarjestgja Goingto Oy:n tilaaman linja-auton matkustajina oli paaasiassa etela-
suomalaisia lumilautailua ja laskettelua harrastavia nuoria. Linja-autossa oli 48 matkustajapaik-
kaa ja onnettomuushetkelld siin& oli 36 matkustajaa. Onnettomuudessa sai surmansa 22 mat-
kustajaa ja linja-auton kuljettaja, muut matkustajat loukkaantuivat vakavasti. Kuorma-auton kul-
jettaja sailyi vammoitta.

Tapahtumapaikan eristdmis- ja liikenteenohjaustoimet seka tapahtumapaikkatutkimukset alkoivat
Aanekosken kihlakunnan poliisipartion tultua paikalle klo 02.39.

Keski-Suomen tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta sai tiedon onnettomuu-
desta klo 03.06. Tutkijalautakunnan jasenet mukaan lukien Veikko Stolt ja Esa Vainio saapuivat
onnettomuuspaikalle klo 04.00 ja aloittivat valittomasti onnettomuuden tutkintatoimet yhdessa
Aanekosken poliisin kanssa. Jyvaskyldn teknisen rikostutkimuskeskuksen tutkijat aloittivat on-
nettomuuspaikkatutkinnan klo 05.20.

Onnettomuustutkintakeskuksen paivystdja sai ilmoituksen onnettomuudesta onnettomuuspéaivan
aamuna klo 04.20. Onnettomuustutkintakeskuksen johtaja Tuomo Karppinen ja johtava tutkija
Esko Lahteenmaki matkustivat onnettomuuspaikalle, jonne he saapuivat klo 09.45. Palopaallikko
Ari Vakkilainen saapui onnettomuuspaikalle klo 11.00. Onnettomuuspaikalla Tuomo Karppinen ja
Veikko Stolt sopivat tutkintaryhméasta, jonka tehtavaksi sovittiin jatkaa alkanutta tutkintaa kunnes
valtioneuvosto asettaa suuronnettomuuden tutkintalautakunnan.

Onnettomuuden jalkeen klo 05.40 tien kitkan mittasivat Tieliikelaitoksen ja Keski-Suomen tiepiirin
edustajat Tieliikelaitoksen projektivastaavan autossa olleella kitkanmittauslaitteella. Toinen Kkit-
kanmittaus tehtiin Jyvaskylan lentoaseman kitkanmittausvaunulla klo 07.13. Onnettomuuspaikka
kuvattiin llmavoimien Tukilentolaivueen lentokoneesta klo 09.00.
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Onnettomuuspaikka saatiin tutkittua ja ajoneuvot hinattua pois noin klo 18.30 mennessa. Tie ol
suljettuna liikenteeltd klo 02.40-18.30 valisen ajan. Sina aikana liikkenne ohjattiin Konginkankaan
taajaman kautta.

Linja-auto siirrettiin Tikkakoskelle IImavoimien Tukilentolaivueen lentokonehalliin yksityiskohtaisia
tutkimuksia varten. Tikkakoskelta auto siirrettiin 31.3.2004 sdilytykseen Jyvaskylaan Seppéalan
teollisuusalueelle. Kuorma-auto ajettiin Jyvaskylaan katsastusasemalle tutkimuksia varten, josta
se 24.3.2004 luovutettiin omistajalleen. Perdavaunu hinattiin yksityiskohtaisia tutkimuksia varten
Seppalan teollisuusalueelle, johon se jai séilytykseen. Vaihtokuormakori luovutettiin omistajalleen
23.6.2004. Tutkintalautakunta ajoi vertailuajoja Konginkankaalla ja Jyvaskylan lentoasemalla 11.—
12.12.2004 ajoneuvoyhdistelmén ajovakauden mittaamiseksi.

Valtioneuvosto asetti 24.3.2004 suuronnettomuuden tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi
maaréattiin johtava tutkija Esko Lahteenmaki Onnettomuustutkintakeskuksesta, varapuheenjohta-
jaksi ylikomisario Veikko Stolt liikkuvan poliisin Jyvaskylan yksikosta ja jaseniksi diplomi-insindori
Markku Haikonen Helsingin ammattikorkeakoulu Stadiasta, diplomi-insindéri Ville Hamaldinen
Onnettomuustutkintakeskuksesta, insind6ri Jorma Lahetkangas Kuopiosta, katsastusmies Esa
Vainio A-Katsastus Oy:sta ja palopaallikkd Ari Vakkilainen Tampereen aluepelastuslaitokselta.
Diplomi-insin6ori Ville Hamalaisen ollessa estyneend hénen tilallaan toimi tekniikan ylioppilas
Mikko Kallas. Pysyvind asiantuntijoina tutkintalautakunnassa olivat osastonylilagkari Maaret
Castrén Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirista ja kuljetusteknikko Unto Pentinmaki Huittis-
ten Aikuiskoulutuskeskuksesta.

Tutkintalautakunta kuuli ajoneuvoyhdistelman kuljettajaa, onnettomuudesta selviytyneitda mat-
kustajia seka onnettomuuden silminnakijoita. Lisaksi kuultiin kuljettajien tydnantajien edustajia.

Onnettomuustutkinnassa kaytettiin asiantuntijoina useita yrityksia ja tahoja. limatieteen laitos laati
saaselvityksen onnettomuusyona onnettomuusalueella vallinneesta saasta. Tiehallinto teetti
maantien profiilimittaukset onnettomuusalueella. Molempien autojen ajopiirturien levyt tutkittiin
seka keskusrikospoliisin rikosteknisessé laboratoriossa ettda VTT Rakennus- ja yhdyskuntateknii-
kan laboratoriossa. Keski-Suomen tyésuojelupiiri antoi lausunnon kuljettajien ty6-, ajo- ja lepoai-
kamaarayksista. Citec Information Oy Ab teki tormaystapahtumasta videoanimaation. Jyvaskylan
ammattikorkeakoulu teki paperirullien kitkanmittauksen. Ajoneuvojen renkaiden yksityiskohtaisen
tutkimuksen teki Nokia Renkaat Oyj:n asiantuntija. Perdvaunun iskunvaimentimet testattiin Suo-
men Vaimennin Oy:ssa. Perdvaunun kuulakehan kuluneisuus ja kunto tarkastettiin valmistaja-
tehtaalla Saksassa. Tutkija Tarja Ojala Safety Futures Ky:sta avusti tutkintalautakuntaa kuljetus-
jarjestelman vastuiden ja virheiden analysoinnissa. Ajoneuvoyhdistelméan kuljettajan vireystilaa
analysoi neurologian dosentti Markku Partinen. Professori Esko Keskinen Turun yliopistosta laati
syyanalyysin.

Tutkintalautakunta vuokrasi vertailuajoja varten Transpoint Oy Ab:lta onnettomuudessa mukana
olleen kuorma-auton ja peravaunun, joka oli samanlainen kuin onnettomuudessa tuhoutunut pe-
ravaunu. Yhtié nimesi ajotehtavaan kuljettajan. Vertailuajossa kaytetyn mittauslaitteiston vuokrasi
ja asensi Turun ammattikorkeakoulu. Mittaustekniikasta ja -ohjelmasta vastasi diplomi insindori
Risto Salminen, joka osallistui my6s tulosten analysointiin. Yli-insinddri Olavi Koskinen Tiehallin-
nosta mallinsi onnettomuusalueen tieprofiilin. Diplomi-insinédri Tero Kiviniemi, VTT Tuotteet ja
tuotanto, teki ajoneuvoyhdistelméasta tietokonemallin MSC.Adams-simulointiohjelmistolla ja suo-
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ritti simulointeja yhdistelman kayttaytymisesta mallinnetulla tieprofiililla. Vertailuajojen mittaustu-
loksia hyédynnettiin tietokonemallin oikeellisuuden varmentamisessa.

Tutkintalautakunta selvitti perdvaunun kuormatilan rakenteisiin liittyvia seikkoja valmistajan Narko
Oy:n tehtaalla.

Tutkintalautakunta tapasi viranomaisia, asiantuntijoita, alan toimijoita ja yrityksia kuullakseen hei-
dan nakemyksiaan. Naita tahoja olivat muun muassa liikenne- ja viestintaministerié, Ajoneuvohal-
lintokeskus, Tiehallinto, Tieliikelaitoksen kelikeskus, pelastustoimi, ensi- ja sairaanhoito, liikkkuvan
poliisin Helsingin yksiktn raskaan liikenteen valvontaryhmad, Tieliikelaitos, Stora Enso Oyj, Suo-
men kuljetus- ja logistiikka SKAL ry, Linja-autoliitto ry, Autoalan tytnantajaliitto, Auto- ja kuljetus-
alan tyontekijaliitto AKT ry, Rahtarit ry ja Vakuutusyhtitiden liikenneturvallisuustoimikunta. Lisaksi
on keskusteltu raskaan liikenteen toimintatavoista ja turvallisuuskulttuureista Fortum Oyj:n ja Oy
Esso Ab:n kuljetuspaallikdiden kanssa.

Luonnos turvallisuussuosituksista lahetettiin 16.6.2005 onnettomuustutkintalain edellyttamalle
lausunnolle niille viranomaisille, joille turvallisuussuositukset on kohdennettu. Naita tahoja olivat:
liikenne- ja viestintdministerio, sisdasiainministerio, sosiaali- ja terveysministerit, valtiovarainmi-
nisterid, Ajoneuvohallintokeskus, Hatdkeskuslaitos ja Tiehallinto. Liséksi suosituksista pyydettiin
kommentteja liikennealan yhdistyksilta, toimijoilta ja asianosaisilta. Lausunto- ja kommentointiaika
oli 5.9.2005 saakka.

Lausuntojen ja kommenttien antajille varattiin mahdollisuus tutustua koko tutkintaselostusluon-
nokseen Onnettomuustutkintakeskuksessa. Viranomaisista vain yksi kavi tutustumassa tutkin-
taselostusluonnokseen, mutta kaikilta saatiin lausunnot turvallisuussuosituksista. Myds suurin osa
yhdistyksista ja toimijoista kommentoi suosituksia. Lausunnot ja kommentit ovat tdman tutkin-
taselostuksen liitteena.

Tutkintaselostus valmistui 18.10.2005.
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

1.1 Onnettomuus

111 Onnettomuutta edeltaneet tapahtumat

Kuva 1. Onnettomuuspaikka

Ajoneuvoyhdistelma lahti Helsingista torstaina 18.3.2004 klo 20.33 Viitasaarelle kuor-
manaan kappaletavaraa. Saman yhtion Rovaniemelta lahtenyt yhdistelma kuormattiin
Kemissa paperirullilla. Yhdistelmat saapuivat Viitasaarelle 19.3.2004 yolla. Siella kuljet-
tajat vaihtoivat autojen vaihtokuormakorit ja perévaunut. Yhdistelmat lahtivat Viitasaa-
relta kohti Helsinkia ja Rovaniemea noin klo 01.30.
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Tilausajossa Kuusamon Rukalle ollut linja-auto lahti Helsingista klo 20.53. Helsingissa
linja-autoon nousi 27 matkustajaa. Linja-auto pysahtyi klo 22.48 Tampereella, josta au-
toon nousi kuusi matkustajaa. Linja-auto saapui klo 01.02 Aanekosken Hirvaskankaalle,
josta autoon nousi kolme matkustajaa. Hirvaskankaalta auto jatkoi tauon jalkeen matkaa
kohti Rukaa klo 01.42.

Tien pinnan lampdtila onnettomuusalueella oli 18.3.2004 illalla muutamia asteita nollan
ylapuolella. Kello 23:n aikoihin tien pinnan lampétila laski muutamia asteita pakkasen
puolelle. Yolla Keski-Suomessa liikkui vahaisia hajanaisia sadekuuroja. Sade jaatyi kyl-
maan tien pintaan aiheuttaen liukkautta.

Ajoneuvoyhdistelméan hallinnan menetys ja tormays

Noin puoli tuntia Viitasaarelta l&hdon jalkeen ajoneuvoyhdistelma saapui Konginkan-
kaalle, jossa tie kaartaa ajosuunnassa vasemmalle ja samalla nousee méelle. Kaarre
jatkuu méaen korkeimman kohdan jalkeen noin 400 m, jonka jalkeen tie jatkuu suorana
laskeutuen peltoaukealle. Talla kohdalla tiesséa on ohituskaista pohjoisen suuntaan.
Alaméessa ajoneuvon perdvaunu alkoi heittelehtia ja noin 150 m ennen térmaysta pera-
vaunun takaosa suistui tien oikeaan luiskaan lumihankeen takapydrien kaydessa enim-
milldan noin neljan metrin paéssa asfaltin reunasta. Luiskasta perdvaunu nousi takaisin
tielle ja ajoneuvoyhdistelméa ajautui vasemmalle. Kuljettaja pyrki ohjaamaan ajoneu-
voyhdistelméan oikealle, mutta peravaunu kulki vastaantulevan liikenteen kaistalla.

Vastaan tullut linja-auto, joka kulki omalla kaistallaan, iskeytyi lahes keskelle peréavau-
nun etuseindd. Térmayksen voimasta linja-auton etuosa murskaantui. Peréavaunun ir-
ronnut etuseind tunkeutui linja-auton matkustamoon lahes puolivéliin saakka peréavau-
nun kuormana olleiden paperirullien (noin 800 kg/kpl) painamana.

Ajoneuvoyhdistelma jatkoi térmayksen jalkeen viela noin 25 m eteenpain ja peravaunu
tyonsi linja-auton edelldan takaperin tien luiskaan. Kuorma-auto paiskautui tormayksen
hidastamana ajosuunnassaan oikealta vasemmalle ja iskeytyi voimakkaasti linja-auton
vasempaan kylkeen. Iskun jalkeen kuorma-auto suistui ajosuunnassaan vasemmalle
ojaan. Autossa kiinni pysynyt perdvaunu jéi tielle linja-auton kohdalle sen ajokaistalle.

Ajoneuvoyhdistelman kuljettaja kertoi havainneensa tien liukkaaksi vasta perdvaunun
lahtiessé heittelehtimaan.

Ajopiirturien rekisterdintien mukaan seka ajoneuvoyhdistelméan etté linja-auton nopeus
tormayshetkella oli noin 70 km/h.
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Kuva 2. Tutkintalautakunnan kasitys ajoneuvojen asennoista juuri ennen tormaysta.
1.2 Henkilévahingot

Vammat Kuljettajat Matkustajat

Kuolemaan johtaneet 1 22

Vakavat 14

Lievat/ei vammoja 1 0

Onnettomuudessa mukana olleiden keski-ika oli 26 vuotta. Naisia oli 24 ja miehia 14.
Linja-auton matkustajista 12 oli alle 20-vuotiaita.

Fyysisten vammojen lisdksi useilla onnettomuuden uhreilla on ollut hoitoa vaativia hen-
kisia vammoja.
1.3 Ajoneuvojen vauriot

Kuorma-auton ohjaamon takaseina vaurioitui. Kuormakorin etuseina ja vasen sivu re-
peytyivat. Peravaunun etuosa tuhoutui.
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1.6

16.1

Linja-auto romuttui kayttokelvottomaksi.

Muut vahingot

Osa rahtina olleista paperirullista rikkoutui. Matkustajien matkatavaroita vaurioitui.

Kuljettajat
Ajoneuvoyhdistelmén kuljettaja: Mies, ika 39 vuotta.

Kuljettajalla oli ABECE-ajokortti. H&n oli saanut AB-ajokortin 9.12.1982, kuorma-auton
ajokortin 18.7.1988 ja tytkokemuksen kautta yhdistelmien kuljettamiseen oikeuttavan
ABECE-ajokortin 16.8.1993. Han oli kuljettanut siita lahtien paatoimisesti raskaita ajo-
neuvoja seka yhdistelmia. Transpoint Oy Ab:n palveluksessa kuljettaja on ollut noin seit-
seman vuotta. Sitd ennen han toimi noin viisi vuotta betonipumppuauton Kkuljettajana.
Héanen vuotuinen ajokilometrimaaransa raskaalla yhdistelmalla (kuorma-auto + varsinai-
nen peravaunu) oli noin 115 000 kilometrid. Lisdksi ajoa omalla henkildautolla oli kerty-
nyt noin 50 000 kilometrid vuodessa. Onnettomuusautolla han oli ajanut noin 30 000 ki-
lometrid.

Kuljettaja on osallistunut yrityksen sisaiseen Ecotraining- ja TTT-koulutukseen (taloudel-
lisuus, turvallisuus ja ty6tapojen kehittaminen).

Viimeksi kuluneiden viiden vuoden aikana kuljettaja oli saanut yhden rangaistusvaati-
muksen liikenneturvallisuuden vaarantamisesta.

Linja-autonkuljettaja: Mies, ika 56 vuotta.

Kuljettajalla oli ABECEDE-ajokortti. Han oli saanut ABC-ajokortin 6.9.1971 ja yhdistel-
mien kuljettamiseen oikeuttavan ABECE-ajokortin 22.1.1975. Saatuaan linja-auton ajo-
kortin 14.1.1976, han toimi seitseman vuotta paikallislikenteessa linja-autonkuljettajana.
Sen jalkeen han siirtyi tilausajoliikennetta harjoittavan yhtion palvelukseen kuljettaen
linja-autoa Suomessa ja muissa Euroopan maissa. Hanelle oli kertynyt ajokokemusta
linja-autolla noin 25 vuoden ajan lahes 100 000 ajokilometria vuodessa.

Viimeksi kuluneiden viiden vuoden aikana kuljettaja oli saanut kaksi rangaistusvaati-
musta liikenneturvallisuuden vaarantamisesta.

Ajoneuvot

Ajoneuvoyhdistelméa

Kuorma-auto:

Merkki: Scania
Malli: P124 GB-A-6X2/450+136
Valmistenumero: YS2P6X20031288685
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Kayttbonotto: 2.6.2003
Ajokilometrit: 179 970 km
Rekisterdintikatsastus: 23.4.2003
Pituus: 99m
Leveys: 2,5m
Akselivali: 45m

Telin akselivali: 1,36 m
Omamassa: 10 500 kg
Kantavuus: 15500 kg
Sallittu kokonaismassa: 26 000 kg

Ajoneuvokohtainen suurin sallittu nopeus: 80 km/h

Kuorma-auton kuormatilassa oli 17 paperirullaa. Rahtikirjan mukaan kuorman massa ol
13 403 kg.

Kuorma-auton punnittu kokonaismassa oli 28 320 kg ja sallittu kokonaismassa
26 000 kg, joten suurin sallittu kokonaismassa ylittyi 2 320 kg.

Lasketut akselimassat: 1. akseli 8622 kg 2. akseli 11 880 kg 3. akseli 7 818 kg.
Sallitut akselimassat: 1. akseli 7500 kg 2. akseli 11 500 kg 3. akseli 7 500 kg.
Akselimassojen ylitys: 1. akselil 122 kg 2. akseli 380 kg 3. akseli 318 kg.

Auto oli paivaohjaamolla varustettu kolmiakselinen, vaihtokorilaitteilla, peralaitanosti-
mella ja peréavaunun vetoon tarkoitetulla kytkimella varustettu kuorma-auto. Toisella ak-
selilla oli paripyorat. Takimmaisella akselilla olevat pyorat kaantyivat hydraulisesti, kun
etupyorien kaantokulma ylitti nelja astetta. Edessa oli lehtijousitus ja takana ilmajousitus.
Autossa oli lukkiintumattomat séhkoisesti ohjatut paineilmatoimiset levyjarrut (EBS).
Apujarruina olivat peravaunujarru ja automaattitoiminnalla varustettu pakokaasujarru.
Auto oli varustettu luistonestojarjestelmalla. Sekéa pakokaasujarru etta luistonestojarjes-
telma olivat kaytdossa onnettomuushetkelld. Autossa ei ollut ulkoilman lampomittaria.
Auton molemmilla istuimilla oli kolmipisteturvavyot.

Vaihtokuormakori oli neljalla seisontajalalla varustettu Fokor-koritehtaan tekema niin sa-
nottu VR-kontti. Se oli umpinainen, valmistettu lujitemuovista ja lampéoeristetty. Kuorma-
korin edessa oikealla sivulla ja takana oli pariovet. Kuormakori oli otettu kaytté6n 1988.

Peravaunu:

Merkki: Narko

Malli: TP42L-UKRGS45-360
Valmistenumero: YF104DT4BXF018603
Kayttbonotto: 4.1.1999
Maaraaikaiskatsastus: 5.12.2003

Pituus: 13,57 m

Leveys: 2,60 m

Etutelin akselivali: 1,36 m

Akselivali: 6,52 m
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Takatelin akselivali: 1,82 m
Omamassa: 10 800 kg
Sallittu kokonaismassa: 36 000 kg

Peréavaunussa oli 32 paperirullaa. Rahtikirjan mukaan kuorman massa oli 24 985 kg.

Lasketut akselimassat: etuakselisto 16 463 kg taka-akselisto 19 322 kg.

Sallitut akselimassat: etuakselisto 16 000 kg taka-akselisto 20 000 kg.

Akselimassojen ylitys: etuakselisto 463 kg taka-akselistolla sallittu akseli-
massa ei ylittynyt.

Peréavaunun laskettu kokonaismassa oli 35 785 kg ja sallittu kokonaismassa 36 000 kg,
joten peravaunun kokonaismassa ei ylittynyt.

Peréavaunu oli neliakselinen, etu- ja takatelilla varustettu, ja siinad oli paripyorat seka il-
majousitus ja lukkiutumattomat paineilmaohjatut paineilmatoimiset rumpujarrut (ABS).
Akseleilla 2 ja 4 oli pydrimisnopeuden tunnistimet. Korirakenne oli umpinainen. Korin si-
sa- ja ulkopinnoitteena oli lasikuitulevy. Perévaunu oli lampderistetty ja siind oli lammi-
tyslaite.

Peravaunulle oli tehty akselistojen suuntauksien tarkistus lasermittauksella noin kaksi
viikkoa ennen onnettomuutta ja suuntaukset oli todettu oikeiksi.

Ajoneuvoyhdistelmén pituus, kokonaismassa, kytkeminen ja kytkentdmassa

Kuorma-auton ja perdvaunun muodostaman ajoneuvoyhdistelméan kokonaispituus ol
24,98 m. Suurin sallittu ajoneuvoyhdistelman kokonaispituus on 25,25 m.

Kuorma-auton kokonaismassa oli 28 320kg ja peravaunun kokonaismassa oli
35 785 kg. Ajoneuvoyhdistelman kokonaismassa oli siten 64 105 kg. Suurin sallittu ajo-
neuvoyhdistelman kokonaismassa on 60 000 kg, joten ajoneuvoyhdistelméan kokonais-
massa ylittyi 4 105 kg.

Ajoneuvoyhdistelman kytkenta oli luvallinen. Perdvaunun sallittu kytkentamassa eli suu-
rin kytkennassa sallittu peravaunun kokonaismassa oli 36 000 kg.

Linja-auto

Merkki: Volvo

Malli: B12M/620
Valmistenumero: YV3R9H51X1A000145
Kori: Carrus 9700
Kayttéonotto: 14.6.2002
Ajokilometrit: 153 378 km
Rekisterdintikatsastus: 14.6.2002
Maaraaikaiskatsastus: 7.3.2003
Pituus: 12,0 m
Leveys: 2,55 m
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Akselivali: 6,2m
Omamassa: 13 250 kg
Kantavuus: 4 750 kg
Sallittu kokonaismassa: 18 000 kg
Onnettomuushetken laskettu massa: 16 150 kg
Matkustajapaikkojen lukumaara: 48

Ajoneuvokohtainen suurin sallittu nopeus: 100 km/h
Muutoskatsastus 46-paikkaisesta 48-paikkaiseksi oli tekematta.

Sallitut akselimassat: 1. akseli 7500 kg 2. akseli 11 500 kg.
Sallittu kokonaismassa eivatka akselimassat ylittyneet.

Kori oli valmistettu ruostumattomasta terdksesta. Autossa oli ilmajousitus ja lukkiintu-
mattomat paineilmatoimiset rumpujarrut (ABS). Varajarruna oli VEB-moottorijarru. Au-
tossa oli luistonestojarjestelma. Linja-autossa oli ulkoilman lampomittari ja jarjestelma,
jonka voi kytkea varoittamaan liukkaasta kelista. Jarjestelman rikkoutumisen vuoksi ei
tiedetd, oliko se ollut kaytossa. Istuimet olivat Carrus TS-2000 saadettavia turisti-
istuimia. Kaikissa istuimissa oli turvavyot. Kuljettajan, oppaan, ensimmaisen istuinrivin,
keskioven takana sekd sen kohdalla vasemmalla puolella olevissa istuimissa oli 3-
pisteturvavyd. Muissa istuimissa oli lantiovyd.

Saa

Heikko lumisadealue liikkui Keski-Suomesta itdan 18.3.2004 aamulla ja sen jalkeen saa
oli enimméakseen pilvista ja paikoin tuli vahaista tinkusadetta. lltapaivalla pilvipeite rakoi-
li, mutta pilvisyys oli edelleen enimmékseen runsasta. Lampdétila vaihteli O ja +2 °C va-
lila. llman suhteellinen kosteus oli enimmékseen yli 90 %. lllalla jatkui poutasaa, mutta
edelleen oli melko pilvista ja suhteellinen kosteus oli suuri. Lampdtila oli nollan tienoilla.

Onnettomuutta edeltéavana iltana Keski-Suomen tiepiirin alueelle laadittiin kaksi sééen-
nustetta. lImatieteen laitoksen ennuste laadittiin klo 21.00 ja sen mukaan y6n alin [am-
poétila tulee olemaan -1 °C ja sademaara 0 mm, "yosta alkaen tiet ovat monin paikoin
osittain jaisia, paikoin jaisia”.

limatieteen laitoksen ennuste:
Saadennuste Keski-Suomen tiepiiriin torstaina kello 21.
Odotettavissa lauantai-iltaan asti:
Huomenna selkeaa tai puolipilvista.
Lauantaina ranta- tai vesisadetta.
Sateen todennakdisyys on huomenna 80 %, seuraavana paivana suurempi.
Huomenna etelatuulta 3 metria sekunnissa, lauantaina 4—6 metria sekunnissa.
Paivan ylin lampdtila on noin -1 astetta, lauantain vastaisena yona suunnilleen sa-
ma.
Seuraavan 24 tunnin sademaara on 0 millimetria.
Tienpintalampétila on huomenna -4...18 astetta, yolla -3...4 astetta, lauantaina péai-
valla -2...2 astetta.
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Yosta alkaen tiet ovat monin paikoin osittain jaisia, paikoin jaisia. Huomenna mar-
kia, paikoin kuuraisia.

Foreca Oy:n ennuste:

Keski-Suomen tiepiiri -24h ennuste to 21—pe 21

Ennuste on laadittu 20:39

Poutaa

Klo 21...09 sateen todennékoisyys 5 %.

Klo 09...21 sateen todennékoisyys 5 %.

Lansituulta 3...6 m/s, pe klo 8 alkaen tuulta 1...3 m/s ja pe klo 13 alkaen kaak-
koistuulta 4...7 m/s.

Pilvipeite rakoilee ja puolipilvista to klo 21 alkaen.

Lampétila: minimi to klo 22—-24 -3...+1, maksimi pe klo 01-02 -3...+3, minimi pe klo
05-07 -3...+2, maksimi pe klo 14 +4...+7 ja lampétila pe klo 20-21 -6...+0.

Kumpikaan ennuste ei kelikeskuksen antaman tiedon mukaan edellyttéanyt héalytyksen
antamista urakoitsijalle.

Pohjanmaalle muodostui torstai-iltana paikallisia kuurosateita, jotka liikkuivat itakaak-
koon ja voimistuivat. lImatieteen laitoksen sadetutkakuvien mukaan sadealue saavutti
valtatie 4:n noin klo 01.30 ja satoi onnettomuuspaikalta noin 10 kilometria sekd pohjoi-
seen etta eteladan. Myos muualla Jyvaskylan ja Aanekosken vélisella tiealueella tuli kuu-
rosateita paikoin. Sademaara kuuroissa oli korkeintaan muutama millimetri. LAmpdtila oli
hyvin lahella nollaa, mutta laski monin paikoin tienpinnoilla vahan pakkasen puolelle.
Onnettomuushetken (19.3.2004 klo 02.08) jalkeen s&a selkeni ja lampdtila laski selvasti
pakkasen puolelle.

Kuuroissa sade oli tullut todenndkdisimmin enimméakseen mérkana lumena. Onnetto-
muuspaikan kohdalla kuurot olivat heikkenemdassa ja kuuroilu loppui kokonaan vahan
onnettomuusajankohdan jalkeen. Kuurojen heiketessa sade oli myds paikoin voinut tulla
lievasti alijaahtyneena vetena.

Kuurot, jotka tulivat mérkana lumena tai osin vetena, olivat heikentyneet, mutta sade-
maara riitti ainakin paikoin kastelemaan tienpinnan. Onnettomuusaikaan tienpinnan
lampétila oli alempi kuin kastepiste, joten kosteutta siirtyi muutenkin ilmasta tienpintaan.
Meteorologisin perustein tienpinta oli ollut joko jainen tai kuuran peittama.

Kello 00—04 sadetutkan kuva ei hairion vuoksi paivittynyt Helsingin kelikeskukseen, jo-
ten paivystgja ei saanut havaintoa lahestyvasta sadealueesta.
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Kuva 3. Osasuurennoksia sadetutkan kuvista onnettomuusalueelta aikavalilta
01.35-02.15. Onnettomuuspaikka on merkitty ristill.

Tie
Tien geometria ja pinnan kunto

Tapahtumapaikka on pitkélla suoralla pohjoiseen menevan liikenteen ajokaistalla, jossa
samaan suuntaan on alkamassa ohituskaista.

Kuljettajilla oli mahdollisuus n&hdé toistensa ajoneuvojen valot, kun ajoneuvojen keski-
nainen etaisyys oli noin kilometri. Autojen nopeudet huomioiden kohtaaminen tapahtui
noin 25 sekunnissa.

Ajoneuvoyhdistelman tulosuunnasta katsottuna suora osuus alkaa méen ja sen paalla
olevan vasemmalle kaartuvan kaarteen (sdde = 1 000 m) jalkeen 360 m ennen onnet-
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tomuuspaikkaa. Kuorma-auto lahestyi onnettomuuspaikkaa pohjoisesta pain melko jyr-
kédssa alaméessa, jonka pituuskaltevuus on 5,9 %. Laskua on kaikkiaan noin 650 m
matkalla. Linja-auton ldhestymissuunnassa suoran alkupéaassa on loiva alamaki, jonka
pituuskaltevuus on 0,48 %.

Tien sivukaltevuus vaihteli kaarteen osalla siten, ettd ajoneuvoyhdistelman ajokaistan ja
ohituskaistan kallistuserot vaihtelivat 1-3 prosenttiyksikkdd. Sisékaarteen puoleisten
kaistojen sivukaltevuus oli 3—4 % ja yhdistelmén kayttaman kaistan kaltevuus vaihteli
valilla 1-3 % sisédkaarteeseen pain. Kallistuksen olisi tullut olla tiesuunnitelman mukaan
kaikilla kaistoilla kolme prosenttia sisakaarteen suuntaan.

Tiessa kaarteen kohdalla uloimmalla, ajoneuvoyhdistelméan kayttamalla, kaistalla todet-
tiin epatasaisuutta ja tien pinnassa oli havaittavissa kulumauria.

Myotamaessa kohdassa, jossa ajoneuvoyhdistelman perdvaunu suistui oikealle han-
keen 210 m ennen térmdayspaikkaa, ajoneuvoyhdistelman ajokaistan sivukaltevuus oli
3,0 % ja ohituskaistan sivukaltevuus 4,1 % sisékaarteen suuntaa. Myttamaessa koh-
dassa, jossa peravaunu tuli takaisin tien luiskasta tielle (115 m ennen térmayspaikkaa),
ajoneuvoyhdistelman ajokaistan sivukaltevuus oli 4,6 % ja linja-auton ajokaistan 3,2 %.
Tormayskohdalla linja-auton ajokaistan sivukaltevuus oli 3,6 % ja ajoneuvoyhdistelman
kaistan sivukaltevuus 3,2 %.

Kuva 4. Tien kaarre ja maki. Ympyra osoittaa paikan, jossa kuljettaja menetti ajo-
neuvon hallinnan ja nuoli osoittaa onnettomuuspaikan.

Tieosan paallyste oli jossakin maarin kulunut ja 3.4.2004 tehdyn uramittauksen perus-
teella todettu uraisuudeltaan ja tasaisuudeltaan osin hyvaksi ja osin tyydyttavaksi.

Tieosa oli Keski-Suomen tiepiirin paallystysohjelmassa kesélle 2004. Paatos tasta oli
tehty ennen onnettomuutta.

Teiden talvihoito

Suomen yleisten teiden kunnossapito hoidetaan alueurakoin. Yksittdinen urakka kasittaa
yhtendisen alueen, jolla on hoidettavaa tiest6a noin tuhat kilometrida. Urakat solmitaan
usean vuoden ajaksi kerrallaan. Tiehallinto valitsee urakoitsijan tarjouskilpailun perus-
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teella. Onnettomuushetkelld oli vielda voimassa myo6s nk. sopimusurakoita, joita solmittiin
siind vaiheessa kun Tielaitos jaettiin Tiehallinnoksi ja Tieliikelaitokseksi ja valmiuksia
taysin avoimeen urakkakilpailuun ei viela ollut. Tiehallinto toimii tienpidosta vastaavana
viranomaisena ja Tieliikelaitos toimii urakoitsijana samaan tapaan kuin muutkin alalla
toimivat yksityiset urakoitsijat. Tiehallinnolla ja Tieliikelaitoksella ei ole organisatorista
yhteytta keskenaan.

Koko maassa kaytetaan yhtenaista Tiehallinnon maarittdmaa palvelutasoa ja sita ku-
vaavaa luokitusta. Palvelutaso maaraytyy paaosin tien likennemaaran, toiminnallisen
luokan ja alueen ilmaston mukaan.

Tiestd on jaettu viiteen hoitoluokkaan:

- Isluokkaan kuuluvat kaikki tiet, joiden keskimaardinen vuorokausiliikenne (KVL) >
6 000 autoa/vrk.

- I-luokkaan kuuluvat valta- ja kantatiet joiden KVL on 3 000—6 000 autoa/vrk seka
seutu- ja yhdystiet, joiden KVL on 4 000-6 000 autoa/vrk.

- Ib-luokkaan kuuluvat valtatiet, joiden KVL < 3 000 autoa/vrk; kantatiet, joiden KVL on
1 000-3 000 autoa/vrk sekd seutu- ja yhdystiet, joiden KVL on 1500-4 000 au-
toa/vrk.

- Il-luokkaan kuuluvat kantatiet, joiden KVL < 1 000 autoa/vrk, seututiet, joiden KVL on
200-1 500 autoal/vrk seka yhdystiet, joiden KVL on 350-1 500 autoa/vrk.

- Ill-luokkaan kuuluvat seututiet, joiden KVL < 200 autoal/vrk seka yhdystiet, joiden
KVL < 350 autoa/vrk.

Tiehallinto on asettanut eri hoitotoimenpiteille koko maassa noudatettavat yleiset hoito-
luokkakohtaiset laatuvaatimukset ja akuuteille téille toimenpideaikaa koskevat tavoitteet.
Erikoistapauksissa voidaan liséksi asettaa hoidon toteuttamisajankohtaa ja hoitotasoa
koskevia paikallisia erillisvaatimuksia. Nama vaatimukset on sisallytetty urakka-
asiakirjoihin. Yolla klo 22.00-05.00 vélisena aikana saa urakoitsija yleensad noudattaa
yhté hoitoluokkaa alempia laatuvaatimuksia. Urakoitsija on velvollinen seuraamaan ja
raportoimaan laatutason toteutumista, minka liséksi Tiehallinnon tiemestarit seuraavat
hoidon tasoa pistokokein. Laatutason alituksista seuraa urakkasopimuksen mukaiset
sanktiot.

Oikea-aikainen liukkauden torjunta on teiden talvihoidon vaikein ja ajoitukseltaan kriitti-
sin tehtava, koska liukkautta voi syntya tien pinnalle seuraavilla tavoilla:

- marka tien pinta jaatyy ulosséteilytilanteessa

- tielle muodostuu huurretta tai kuuraa ilmassa olevan kosteuden tiivistyessa muutoin
kuivaan tien pintaan

- pakkaskauden jalkeen saan nopeasti lauhtuessa tien pinnalle muodostuu huurre-
liukkautta

- satava vesi jaatyy kylmalle tien pinnalle

- alijaahtynyt vesisade jaatyy tielle

- lumisade liukastaa tien.

Liikenneturvallisuuden kannalta vaikuttavinta teiden talvikunnossapitoa on liukkauden
torjunta jo ennen sen syntymistd. Tama on mahdollista tehda vain ennakkosuolauksella,
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jolla voidaan suotuisissa séddolosuhteissa estaa jadn muodostuminen ja satavan lumen
tarttuminen tien pintaan. Suolan kayttéa liukkauden torjuntaan rajoittavat ympariston-
suojelulliset nékdkohdat. Liikenne- ja viestintaministerié on asettanut teiden yllapidosta
vastaavalle Tiehallinnolle tonnim&araisen rajan vuotuiselle liukkauden torjuntaan kay-
tettdvalle suolaméaaralle. Tiehallinto on sisallyttanyt saamansa suolankayttétavoitteen
urakkasopimuksiin siten, etta tavanomaista pienemmalla suolankaytdlla laatutavoit-
teesta selvinnyt urakoitsija saa hyvitysta ja runsaasti suolaa kayttanytta urakoitsijaa "sa-
kotetaan". Jokaiselta urakoitsijalta vaaditaan kuitenkin, ettd laatutasovaatimukset taytty-
vat myos kitkan osalta.

Tienhoitourakan urakkasopimuksessa esitetdan talvihoitosuolan urakkakohtainen kayt-
tomaara talvikautta kohti. Urakkasopimukseen kirjattu suolamaara perustuu tilaajan eli
Tiehallinnon arvioon, joka on tehty kayttaen hyvaksi viimeksi kuluneiden vuosien kes-
kiarvotietoja.

Mikéali urakoitsija kayttaa talvikaudella suolaa esitettya maaraa enemman, peritdédn 2 %
ylittavalta osalta sakkoa 120 euroa/suolatonni. Erikseen nimetyilla pohjavesialueilla on
suolan kaytolle asetettu tavanomaista tiukempia rajoituksia, joiden ylityksestd maaratta-
vat sanktiot voivat olla 1 000 euroal/ylitystonni/pohjavesialueen ajoratakilometri. Poikke-
uksellisen lampiman talvikauden ajalta, jolloin suolausta on jouduttu tekemaan tavan-
omaista enemman, voidaan "suolasakkoa" kohtuullistaa urakka-asiakirjoissa maaritetyin
perustein.

Mikali kayttomaara alittaa enemman kuin 2 % urakkasopimuksessa esitetyn maaran,
maksetaan yli 2 % alittavalta osalta bonusta 120 euroa/suolatonni. Suolan kulutukseen
lasketaan mukaan kaikki talvihoitosuola kuivatonneina.

Sanktiot kitkavaatimusten alitusten osalta ovat tuntuvia, nykyisin enimmillaédn 8 000 eu-
roa/havaittu alitus.

Talvikaudella 2003—2004 onnettomuustieosaa hoitanut Tieliikelaitos sai bonusta sovittua
vahadisemmasta suolan kaytosta, mutta ei yhtdén sakkoa liukkauden torjunnan laatuvaa-
timusten alituksesta.

Ennakkosuolauksen kaynnistaminen edellyttaé luotettavaa ja tarkkaa tietoa saatilan tu-
levasta kehityksestd. Kelin seuraamista ja sen kehityksen ennustamista varten on Tie-
hallinto rakentanut tiesaatietojarjestelman. Tiesdatiedon tuottamisessa on kaytossa laa-
dunhallintajarjestelmd, jolla varmistetaan tiesdatiedon luotettavuus, ajantasaisuus ja
yhtendisyys. Tiesdatiedon laadunhallintajarjestelmalle on myoénnetty sertifikaatti syys-
kuussa 2004.

Talvihoidon ohjaamista varten kunnossapitourakoitsijat yllapitavat kelikeskuksia. Niissa
on talviaikana ymparivuorokautinen paivystys. Kelikeskukset saavat tiedot kelitilanteen
kehittymisesta Tiehallinnon tiesaatietojarjestelman kautta. Kelikeskuspaivystéajat seuraa-
vat reaaliaikaisesti sda- ja kelitilanteen kehittymisté ja tekevat saamiensa tietojen pe-
rusteella kelianalyyseja. Mikali liukkauden syntyminen on todennakoéista, kaynnistaa ke-
likeskuspaivystdja ennakkosuolauksen halyttdmalla kunnossapidosta vastaavan hoito-
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tiimin vuorossa olevan vuorovastaavan. Tiimin vuorovastaava puolestaan kutsuu tavoi-
tettavissaolovuorossa olevat kuljettajat tyohon. Kaytdnnoéssa ennakkosuolaus on mah-
dollista aloittaa normaalin ty6ajan ulkopuolella paikallisista olosuhteista riippuen noin
0,5-1,5 tunnin kuluttua halytyksesta.

Tieliikelaitoksen kelikeskusten toiminta on ohjeistettu. Vastuuta ja toimivaltaa koskevat
asiat on kirjattu vastuumatriiseihin, jotka kattavat toimintaketjun kelikeskuspaivystyk-
sesta tien kunnossapitotoimenpiteiden toteuttamiseen saakka.

Teiden hoidosta vastaavat alueurakoitsijat ovat laatineet omia urakoitaan koskevat toi-
minta- ja laatusuunnitelmat. Ne ohjaavat yksityiskohtaisesti sek& tavanomaista kunnos-
sapitoa etté akillisia hoitotdita vaativia toimenpiteita. Laatusuunnitelmat sisaltavat esi-
merkiksi tiedot kuljettajien tavoitettavuudesta ja suunnitelmat eri hoitoyksikéiden tehta-
vista.

Kelin seuranta ja hoitotoimenpiteiden kaynnistyminen

Séaaétilaa ja sen tulevaa kehitysta seurataan Tiehallinnon yllapitamien automaattisten tie-
saaasemien, kelikameroiden ja koko Suomen alueen kattavien sadetutkien avulla. Tie-
saaasemia on Suomessa noin 350 ja kelikameroita noin 260. Ne on sijoitettu p&aasias-
sa valta- ja kantateiden varsille. Naiden laitteiden kautta saatavat saatiedot ovat Tielii-
kelaitoksen kelikeskusten ja muita urakoitsijoita palvelevan Suomen Kelitieto Oy:n kay-
tossa. Lisdksi ulkopuolisilta toimijoilta ostetaan saé- ja keliennusteet seka sadetutka- ja
saasatelliittikuvat. Tieliikelaitoksen kelikeskukset ja Suomen Kelitieto Oy seuraavat saa-
tilan kehitysta ja ennakoivat kunnossapitotarpeen syntymista. Talviaikana kelikeskuksis-
sa on ymparivuorokautinen paivystys. Kun saétila tai sen odotettavissa oleva kehittymi-
nen edellyttdd kunnossapitotoimien kaynnistamistd, antaa kelikeskuksen paivystaja ura-
koitsijalle kelivaroituksen. Kelivaroitus kéaynnistaa tarvittavat hoitotoimet. Normaalina
tydaikana urakoitsijoiden henkilokunta seuraa sééatilaa ja kelia ja toimii omien havainto-
jensa perusteella.

Tien kayttgjilté tai viranomaisilta tulevat tien lilkkennditavyyttd koskevat yhteydenotot oh-
jautuvat Tiehallinnon liikennekeskukseen Tampereelle "Tienkayttgjan linjan 0200-2100"
kautta. Yhteydenoton saatuaan liikennekeskus arvioi yhteydenoton vakavuuden ja sii-
hen liittyvan liikenteellisen haitan seka luokittelee ne arviointinsa perusteella seuraaviin
viesteihin:

- Toimenpidepyyntd
- Tiedoksi urakoitsijalle
- Kysely

Liikennekeskus valittdd viestit valittbmasti asiasta vastaavalle alueurakoitsijalle. "Toi-
menpidepyyntt” ja "Tiedoksi urakoitsijalle” -viestin saatuaan urakoitsijan on viipymatta
ratkaistava toimenpiteen tarve ja ilmoitettava likennekeskukselle, mihin toimenpiteisiin
se ryhtyy. Tarvittaessa urakoitsijan on kaytava paikalla toteamassa tilanne.
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Tien hoito onnettomuuspaikalla

Tieosa, jossa onnettomuus tapahtui, kuului likennemaaransa perusteella talvihoitoluok-
kaan I. Tieta hoiti Tieliikelaitos. S&éan ja kelin kehitysta Keski-Suomen alueella seurasi
Helsingissa sijaitseva kelikeskus. Onnettomuuspaikan lahimmaét tiesddasemat sijaitsivat
noin 25 km onnettomuuspaikalta etelaan Adnekoskella (vt13 A&dnekoski_R) ja 11 km
pohjoiseen Konginkankaalla (vt4_Konginkangas). Lahin kelikamera sijaitsi noin 15 km
onnettomuuspaikalta etelaan.

Kuva 5. Vasemmalla Aanekosken ja oikealla Konginkankaan tiesddaseman tiedot.
Pystyviiva osoittaa onnettomuusajankohdan.

Kuvassa 5 kuvien keskella olevat vihreat diagrammit esittdvat ajokaistojen lampdatilan,
kellertavat diagrammit esittavat tiessa syvemmalla vallitsevan lampdétilan, ja violetit dia-
grammit kertovat jaatymispisteen aleneman eli paljonko tien pinta kestéaa pakkasta py-
syakseen sulana suolauksen jalkeen. Sininen diagrammi kertoo ilman lampétilan. Ylim-
man vaakapalkiston vihrea véri osoittaa poutaa ja sininen sadetta. Toinen palkki ylhaalta
lukien kertoo kastepisteen. Kuudes ja seitsemas vaakapalkki kertovat tien pinnan tilasta,
jossa vihrea kertoo tienpinnan olevan kuiva, sininen kertoo tien olevan marka, keltainen
osoittaa tien olevan kuurainen ja valkoinen on osoitus lumesta. Palkistot kahdeksan ja
yhdeksén varoittavat kelin muutoksesta, vihrea on kuiva tie ja keltainen kertoo kuurasta.
Alin palkki ilmoittaa pilvisyyden, jossa ruskea on merkkina pilvisyyden ja kirkkaan vaih-
telusta, harmaa kertoo tiesédaseman kohdalla olevan pilveé ja sininen on merkkina pil-
vettdbmasta taivaasta.

Onnettomuutta edeltavana iltana ajorata oli kauttaaltaan paljas ja suurimmaksi osaksi
kuiva. Paikoitellen tie oli marka aamuisen lumisateen jaljilta. Tien pinnan lampétila oli
muutamia asteita nollan ylapuolella. lllalla klo 20.00-21.00 tien kunnossapidosta vas-
taava Tieliikelaitos levitti suolaliuoksen aamuisen lumisateen mariksi tekemille tienkoh-
dille. Yhdistelmaajoneuvon ajosuunnassa olevaan alamékeen oli pohjoisen suunnasta
levitetty suolaliuos noin 500 m matkalle. Itse onnettomuuspaikka oli tuolloin kuiva, joten
sitd ei suolattu. Saaennustuksen mukaan yolla oli odotettavissa pakkasta.
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Onnettomuuden tapahduttua klo 02.08 KEHA teki liukkaudentorjuntapyynnén onnetto-
muusalueelle klo 02.34 ja torjuntaty6 aloitettiin kohteessa klo 04.22 eli 1 h 48 min ilmoi-
tuksen saapumisesta. Liukkaudentorjuntakalusto oli sijoitettu Suolahteen ja talvikunnos-
sapidon laatuvaatimuksen mukaan liukkaudentorjunnan tuli olla tehty kahden tunnin ku-
luessa ilmoituksesta.

Tien liukkauden mittaus

Torstaina 18.3.2004 klo 23:n aikoihin tien pinnan lampdétila laski muutamia asteita pak-
kasen puolelle. Onnettomuusydna Keski-Suomessa liikkui vahaisia hajanaisia sadekuu-
roja. Sade jaatyi kylmaan tien pintaan.

Onnettomuuden jalkeen klo 05.40 tien pinnan kitkan mittasivat Tieliikelaitoksen ja Keski-
Suomen tiepiirin edustajat Tieliikelaitoksen projektivastaavan autossa olleella kitkanmit-
tauslaitteella. Mittaukset osoittivat kitkan vaihdelleen onnettomuusalueella valilla 0,19—-
0,21.

Toinen kitkamittaus tehtiin Jyvaskylan lentoaseman kitkanmittausvaunulla klo 07.13.
Alimmat kitka-arvot olivat 0,2 ja ylimmat 0,6. Suuri hajonta oli seurausta onnettomuuden
jalkeen tehdysta tien suolauksesta. Suolaliuos oli levitetty kuorma-auton kayttamalle tie-
osuudelle onnettomuuden jalkeen klo 04.22-04.40 véalisena aikana.

Tieosan liikenne

Kyseisen tieosan keskimaarainen vuorokausiliikenne on 4 320 autoa/vrk, josta raskasta
liikennettd on 16 %. Keskimaarainen arkivuorokausilikenne on 4 016 autoa/vrk, josta
raskasta liikkennetta on 19 %.

Liikennem&éara 19.3.2004 klo 01-02 valisena aikana on saatu liikenteen automaattiselta
mittausasemalta (LAM), joka sijaitsee 14,5 km onnettomuuspaikasta eteldan. Mittaus-
aseman ohitti 54 autoa, joista 37 oli raskaita ja 17 henkilo- tai pakettiautoja. Niista poh-
joisen suuntaan ajoi 27 raskasta ja 10 kevytta autoa ja etelaan meni 9 raskasta ja 8 ke-
vyttd ajoneuvoa. Raskaiden ajoneuvojen nopeudet vaihtelivat valilla 82—98 km/h keski-
nopeuden ollessa 84,9 km/h. Henkil6- ja pakettiautojen nopeudet vaihtelivat valilla 67—
100 km/h keskinopeuden ollessa 91,4 km/h. Tiella oli 80 km/h talviajan nopeusrajoitus.

Tiekohdan onnettomuushistoria

Seuraavassa on lueteltu vuosina 1999-2003 poliisin tietoon tulleet onnettomuudet, jotka
ovat tapahtuneet tieosuudella, joka ulottuu yhden kilometrin kumpaankin suuntaan on-
nettomuuspaikasta:

- Nelja hirvikolaria hamaran ja pimeén aikaan. Tien pinta paljas. Ei henkildvahinkoja.

- Kaksi suistumista oikealle suoralla tiella. Tien pinta jainen. Ei henkildvahinkoja.

- Kaksi ohitusonnettomuutta, joissa samaan suuntaan ajaneet autot ovat kolhineet toi-
siaan. Tien pinta jainen. Ei henkildvahinkoja.

- Yksi suistuminen vasemmalle suoralla tiella. Tien pinta jainen. Ei henkilévahinkoja.
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- Yksi suistuminen oikealle vasemmalle kaantyvassa kaarteessa. Tien pinta paljas ja
kuiva. Ei henkilévahinkoja.
- Peraanajo jarruttavaan ajoneuvoon. Tien pinta sohjoinen. Ei henkilévahinkoja.

Onnettomuuksia on tapahtunut kaikkiaan 11 kpl, joten onnettomuustiheydeksi muodos-
tuu 1,1 onnettomuutta/tiekilometri/vuosi. Valtatien 4 onnettomuustiheys Keski-Suomen
tiepiirin alueella on 0,97 onnettomuutta/tiekilometri/vuosi.

Rekisterdintilaitteet

Ajotapahtumien rekisterodintilaitteena kummassakin ajoneuvossa oli kuorma- ja linja-
autoissa kaytettavaksi maaratty ajopiirturi, joka tallentaa ajo- ja lepoajat sekéa ajoneuvon
kayttaman ajonopeuden graafisesti pahviselle ajopiirturilevylle (kiekolle). Ajopiirturin levy
on henkilokohtainen ja kuljettaja asettaa sen paikalleen ennen ajoon l&ht6a. Levyt olivat
hyvin luettavissa.

Kuorma-auton EBS-jarrujen rekisterdintilaitteessa ei ollut merkintéja jarruvioista. Mootto-
rin ohjauksen ja nopeudenrajoittimen seké jousitusjarjestelman saatoyksikdista ei tutki-
muksen kannalta ollut hy6tya, koska niiden taltioima tieto oli luonteeltaan huoltotoimin-
taa tukevaa informaatiota.

Peravaunun ABS-jarrujen rekisterointilaitteessa ei ollut merkint6ja jarruvioista.

Linja-auton ABS-jarrujen rekistergintilaitteessa ei ollut merkintdja jarruvioista. Moottorin
ohjauksen ja nopeudenrajoittimen, ilmajousituksen seka vaihteiston saattyksikkojen tal-
tioima tieto oli huoltotoimintaa tukevaa informaatiota.

Onnettomuuspaikan ja ajoneuvojen tarkastus

Onnettomuuspaikan tarkastus

Onnettomuuspaikka sijaitsee valtatiella 4 noin 650 m pohjoiseen Konginkankaan etel&i-
sesta liittymasta. Paikan tierekisteriosoite on 4/312/3,590. Onnettomuuspaikan kohdalla
pohjoisen suuntaan alkavan ohituskaistan vuoksi tie ei ole viela taysin kolmikaistainen.
Paallysteleveys tormdayspaikalla on 10,3 m. Onnettomuus tapahtui noin 5 kilometrin pi-
tuisella suoralla tieosuudella, jossa on muutamia makia. Nakeméaetaisyys tapahtumapai-
kalla on noin yksi kilometri. Térmayspaikan kohdalla tie on peltoaukealla. Tien molem-
milla puolilla on tasaista maastoa ja tieluiskat ovat leveat ja varsin loivat. Tie on noin
1,5 m pellon pintaa ylempé&na. Ojat ovat varsin matalat. Aurausvallit tien sivuissa oli au-
rattu yli asfaltin reunan ja ne olivat 20-30 cm korkuiset ja osittain auringon sulattamat.
Lumihangen paksuus pellolla oli 40-50 cm.
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Kuva 6. lImakuva onnettomuuspaikasta. (Kuvannut Hannu Vallas)

Tien asfalttipinnassa ei ollut tarkastushetkelld noin klo 10 né&htévissa ajoneuvojen pyo-
ranjalkia. Tormayskohdasta oli merkkina linja-auton akkujen tiehen jattdméa laahautu-
misjalki, joka johti tormayskohdasta tien toiselle puolelle. Lisdksi térméayskohdalla tien
luiskalla oli linja-auton irronnut etuovi ja osia kattoluukuista. Peilien osia oli molemmilla
puolilla tietd. Térmayskohdan ja linja-auton etuosan edessa tien luiskalla oli kolme pape-
rirullaa ja kaksi peréavaunusta irronnutta vasemman sivun ovielementtia. Ovista toinen oli
katkennut. Kuusi paperirullaa oli tiella peréavaunun ja linja-auton valissa.

Tormaysjalkien perusteella linja-auto oli ollut omalla kaistallaan, mutta sen tarkkaa etai-
syyttd ajoradan reunasta ei pystytty maarittdmaan.

Ajoneuvojen tarkastus
Kuorma-auto ja vaihtokuormakori

Kuorma-auto oli noin kahdeksan metrin paassa linja-auton takana ohjaamo edella ojas-
sa. Auton takapaa oli asfaltin reunassa. Vaihtokuormakorin etuseina rikkoutui paperirul-
lien painamana. Vaihtokorilaitteen etupaassa olleet tdrmayssuojat rikkoutuivat, jolloin
vaihtokuormakori siirtyi auton paalla eteenpain. Paperirullat olivat painaneet myés oh-
jaamon takaseinan sisaanpain.
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Kuva 7. Kuorma-auto oikealta kuvattuna.

Vaihtokuormakorin takaosan vasemmassa sivussa oli verijalkid seka linja-auton rikkou-
tuneen ikkunan tekemia hiertojalkia. Paperirullien iskeytyessa vasenta sivuseindé vas-
ten tuli hiertojélkien kohdalle 1ahes pystysuuntainen 1 m korkea repedma, jonka etaisyys
takakulmasta oli 0,9 m. Lisaksi korin vasemmalla puolella alarakenteissa ja takakulmas-
sa, seka takapuskurin paassa oli tormaysjalkid. Takapuskurin tukiraudat olivat taipuneet
oikealle.

Vetokytkimen kidan vasemmassa sivussa oli nahtavissa vetoaisan jattama jalki. Lisaksi
vetopalkin sivulaipat olivat vaantyneet vahan.

Peravaunu

Peravaunu oli linja-auton kohdalla linja-auton ajokaistalla. Peravaunun kytkentda kuorma-
autoon ei ollut irronnut. Vetoaisa oli taipunut etupaastaan loivasti vasemmalle. Peravau-
nun oikean puolen alleajosuojan alumiinipalkit olivat taipuneet ja irronneet takapaastaan.
Takatelin oikeanpuoleiset uloimmat pyoranvanteet olivat taynna lunta.

Kuormakorin etuseind oli repeytynyt irti. Etuseinan yldosasta oli peravaunussa Kkiinni
vain 35-90 cm korkea kaistale. Peravaunun etupaassa rungossa oli tormaysjalkia. Etu-
telin vasemman puoleiset vanteet ja renkaat olivat rikkoutuneet pahoin. Ensimmaéinen
akseli oli irronnut kokonaan ja toinen osittain. Etutelin runko oli taipunut ja vasen rois-
kesuoja oli irronnut ja jaanyt kiinni linja-auton etupaahan. Kuormakorin etukulmien te-
raksiset pystypalkit ja vasemman puoleisten ovien kynnyspalkki olivat irronneet. Oikea
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sivuseina oli rikkoutunut noin kahden metrin matkalta. Vasemman sivun viidestéa ovile-
vysta kaksi ensimmaisté levya oli irronnut ja kolme oli avautunut.

Kuva 8. Peravaunu edesta kuvattuna.

Linja-auto

Ajoneuvoyhdistelma oli tyontanyt linja-auton térmayspaikasta noin 12 m taaksepain.
Linja-auto paatyi ajosuunnassaan oikealle puolelle tien luiskalle murskaantuneen etu-
osan jaadessa asfaltin reunan tasalle.

Alustan rakenteet olivat romuttuneet etuakseliin saakka. Etuakseli oli siirtynyt taaksepain
ja kadantynyt niin, etta vasen etupyora oli oikeaa taaempana. Etuakselin takapuolella ol-
leet runkopalkistot olivat pahoin vaurioituneet. Pahimmat vauriot ulottuivat ensimmaisen
tavarasailion takaseinaan saakka. Vasen eturengas oli tyhjentynyt térmayksessa. Etu-
osan lattia oli murskaantunut noin viiden metrin matkalta. Oikea sivu oli pullistunut ulos-
pain edestda matkustamon keskioveen saakka. Vasen sivu oli repeytynyt kokonaan auki
noin viiden metrin matkalta. Linja-auto oli lyhentynyt tormayksesséa runkopalkkien koh-
dalta mitattuna vasemmalta 2,1 m ja oikealta 1,9 m. Lisdksi matkustamon vasemmassa
seinassa takapyoran etupuolella oli noin 1,2 m pitka ja noin 0,4 m korkea kaareva tor-
maysjalki, jonka kohdalta auton kori oli painunut sisdénpéin ja pintaverhouslevy oli re-

peytynyt.
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Kuva 9. Linja-auto edesta kuvattuna.

Suuri osa peravaunun etuseinaa oli tydntynyt paperirullien edella matkustamon sisélle ja
jaanyt noin 1,5 m paahan WC:sta, joka oli matkustamon puolivélissa. Linja-autossa oli
viisi paperirullaa. Matkustamo oli muodossaan keskiovesta taaksepdin. Linja-auton ja
peravaunun valisséa oli useita istuimia. Ainakin osa istuimista oli heitetty ulos pelastus-
toimien yhteydessa. Takimmainen istuinrivi ja sen etupuolella vasemmalla yksi istuinpari
ja oikealla puolella kolme istuinparia olivat paikoillaan. Kaikki muut istuimet olivat irti.

Alkometri-puhalluskoe, oikeuskemialliset tutkimukset ja kuolemansyyn selvityk-
set

Kuorma-auton kuljettajalle tehtiin Alkometri-puhalluskoe, jonka tulos oli 0,0 promillea.
Seka kuorma-auton etta linja-auton kuljettajalle tehtiin veren alkoholi- ja ladkeainemaa-
ritykset. Naytteet eivat siséltaneet alkoholia eivatka ladkeaineita. Kaikille onnettomuu-
dessa surmansa saaneille tehtiin oikeuslaaketieteellinen kuolemansyyn selvitys.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.
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Pelastautumisnakdkohdat

Linja-auton kuljettaja ja 22 matkustajaa kuolivat saamiinsa vammoihin. Linja-auton eloon
jééneista matkustajista kaikki 14 saivat eriasteisia vammoja. Uhrien lukum&araa ja
vammojen vakavuutta lisasi perdvaunun etuseinan ja paperirullien tunkeutuminen linja-
auton matkustamoon. Linja-auton keskivaiheilla ollut WC-rakennelma pyséaytti etuseinan
ja esti paperirullien tunkeutumisen matkustamon takaosaan. Matkustajille aiheutui vam-
moja myos paiskautumisesta pain linja-auton sisarakenteita sek& tormaystilanteessa
vallinneesta suuresta hidastuvuudesta. Kaikissa linja-auton istuimissa oli turvavyot,
mutta kukaan ei kayttanyt niita.

Pervaunun efusaind tunkeutui tahan asti

Istuinten numerot ja varikoodil

@ ruoliut O Tyhja istuin @ Istuin paikoillaan
@ Vammautunut Ei tiedossa

Kuva 10.  Piirros matkustajien sijainnista linja-autossa tormayshetkella

Raskaan ajoneuvoyhdistelman kuljettaja kaytti turvavyota, mink& ansiosta han ei saanut
onnettomuudessa fyysisia vammoja.

Vammaluokitukset AlS- ja ISS-pisteytettyind on esitetty liitteessa 4.
Viranomais- ja pelastustoiminta

Hatakeskuksen toiminta halytysvaiheessa

Hatakeskuksen tehtavana on vastaanottaa hatailmoituksia ja véalittda ne pelastus-, sai-
raankuljetus- ja poliisiyksikaille.

Poliisi-, pelastus- ja sairaankuljetuksesta vastaavat viranomaiset ovat antaneet toiminta-
ohjeet hatékeskukselle. Erilaisten onnettomuustilanteiden varalle on laadittu alueellisia
halytysohjeita eli vaste-ehdotuksia. Hatakeskuspaivystajan tulee 90 sekunnin kuluessa
hatapuhelun alkamisesta selvittdéd onnettomuuden laatu ja sijaintipaikka seka halyttaa
apuun vaste-ehdotuksen mukaiset pelastusvoimat. Vaste-ehdotuksien lisdksi hatakes-
kuksen tulee noudattaa onnettomuustilanteessa tehtaviddn suorittavien viranomaisten
pyyntoja ja kaskyja.
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Keski-Suomen hatakeskuksessa (jatkossa KEHA) oli tapahtumay6na tyévuorossa ope-
ratiivisesta toiminnasta vastaava vuoromestari ja kolme hatdkeskuspaivystajaa. Vuoro-
mestarilla ja yhdella hatakeskuspéaivystdjista oli poliisikoulutus, kaksi muuta paivystajaa
olivat suorittaneet hatakeskuspaivystajatutkinnon.

Hatakeskuksen toiminnan kuvauksessa on kaytetty pelastus- ja sairaankuljetusyksi-
koista tunnuksia, jotka muodostuvat seuraavasti:
- kirjaintunnus osoittaa minka kunnan yksikdstd on kysymys. Tunnus on muo-
dostettu kunnan nimesta.
- ensimmadinen numero on kyseisen kunnan sairaankuljetusyksikbn asemapaikan
jarjestysnumero
- toinen numero kertoo yksikon kayttdtarkoituksen
- sairaankuljetusyksikoissa oleva kolmas numero on jarjestysnumero.

Esimerkiksi A191 on Aanekosken paloaseman ensimmainen sairaankuljetusyksikko.

Kello 02.08.46 onnettomuudessa osallisena olleen raskaan ajoneuvoyhdistelman kul-
jettaja soitti KEHA&nN ja kertoi, ettd linja-auto on torméannyt hanen kuljettamansa yhdis-
telman heittelehtivaan peravaunuun. Peravaunun lastina olleet paperirullat ovat men-
neet linja-autoon sisaan. limoituksen tekija uskoi, ettd ainakin linja-auton kuljettaja on
kuollut onnettomuudessa.

Kello 02.10.50 KEHAN paivystaja paatteli onnettomuuden olevan Konginkankaan alu-
eelle laaditun vaste-ehdotuksen "Tieliikenneonnettomuus, suuri" tarkoittama onnetto-
muus ja halytti paikalle vaste-ehdotuksen mukaisesti nelja pelastustoimen yksikkda seka
nelja sairaankuljetusyksikkéa. Halytys tapahtui 2 min 4 s onnettomuuden jalkeen. Tama
aika on 34 s pidempi kuin Hatékeskuslaitoksen tulostavoitteen mukainen 90 s. Halyte-
tyista pelastustoimen yksikoista kolme oli Konginkankaalta, A41, A45, A47 ja yksi Adne-
koskelta A11. Sairaankuljetusyksikoista kolme oli Aanekoskelta, A191, A192, A193 ja
yksi Viitasaarelta V191. Halytetyille yksikoille kerrottiin kyseesséa olevan "rekan” ja linja-
auton valinen yhteentérmays, kuorman laatua ei mainittu.

Kello 02.11.42 onnettomuuspaikalle Jyvaskylan suunnasta tullut raskaan ajoneuvoyh-
distelméan kuljettaja teki KEHA&N toisen ilmoituksen onnettomuudesta. Tasta kavi ilmi,
etta linja-autossa on ollut nelisenkymmenta matkustajaa ja etté linja-autosta on ehyena
vain perdosa. KEHA kehotti soittajaa jarjestamaan muun liikenteen varoittamisen lisa-
onnettomuuksien valttdmiseksi.

Kello 02.15.31 KEHA halytti sairaankuljetusyksikon S191 Saarijarvelt.

Kello 02.15.35 KEHA halytti tekstiviestilla pelastushelikopteri ILMARIn Varkaudesta
A193:n pyynnosta. Halytyksen tekija ei ottanut huomioon sita, etta ILMARIa ei voinut
kayttaa sairaankuljetustehtaviin tarvittavan henkilokunnan puuttumisen takia. Tilanteesta
oli ilmoitettu helmikuun 12. paiva kaikille hatdkeskuksille. ILMARI ei siis ollut kaytettavis-
sa ja sen vuoksi ILMARI ei mydskaéan reagoinut saamaansa hélytykseen.

Kello 02.15.36 KEHA ilmoitti onnettomuudesta Adnekosken kihlakunnan poliisin yksi-
kolle X271.



A 1/2004 Y

Raskaan

ajoneuvoyhdistelman ja linja-auton yhteentdrmays valtatiella 4 Ainekosken

Konginkankaalla 19.3.2004

Kello 02.16.15 KEHA tiedusteli Viitasaaren sairaankuljetusyksikolta V191 onko sairaan-
kuljetusyksikkd V192 viela huollossa. KEHA sai tiedon, ettd yksikkd on kaytettavissa.
Yksikon V192 tilatieto ei talléin ollut ajan tasalla hatéakeskuksessa.

Kello 02.17.05 KEHA halytti Viitasaaren sairaankuljetusyksikon V192.

Kello 02.17.39 Aanekosken pelastusyksikkoa A4l johtanut palomestari oli yhteydessa
KEHA&4nN ja sanoi: "Kaikki saatavissa olevat alueen sairasautot on halytettava onnetto-
muuspaikalle. Neljakymment& potilasta, laske siita.”

Kello 02.18.39 KEHA halytti sairaankuljetusyksikon KV191 Konnevedelta.

Kello 02.18.59 KEHA&N soitti onnettomuusbussissa matkustajana ollut tytto ja pyysi lu-
paa saada lahted yksityisauton kyydilla sairaalaan. KEHANn paivystdja kehotti aluksi
soittajaa odottamaan ambulanssia onnettomuuspaikalla, mutta mydntyi myéhemmin sii-
hen, etta soittaja voi poistua onnettomuuspaikalta yksityisauton kyydilla. Puhelun aikana
ei tehty riskinarviota potilaasta.

Kello 02.20.23 KEHA halytti Jyvaskylan maalaiskunnan sairaankuljetusyksikon JM491
Tikkakoskelta.

Kello 02.22.04 KEHA ilmoitti onnettomuudesta Keski-Suomen keskussairaalalle. Louk-
kaantuneiden méaarasta ei ollut tietoa, mutta matkustajien maaréaksi ilmoitettiin 40.

Kello 02.23.39 KEHA halytti A193:n kehotuksesta tekstiviestilla pelastushelikopteri SE-
PEn Oulusta.

Kello 02.24.57 keskussairaalan |aakari varmisti likenneonnettomuuden KEHAsta. Tal-
|6in sairaalalle tiedotettiin, ettd voi olla jopa 40 potilasta.

Kello 02.25.05 KEHA halytti sairaankuljetusyksikon P191 Pihtiputaalta.

Kello 02.25.46 A41 pyysi KEHAA halyttamaan myos Adnekosken terveyskeskuksen,
koska sinne oli lahtenyt yksi onnettomuuslinja-autossa olleista matkustajista.

Kello 02.27.37 KEHA ilmoitti onnettomuudesta Oulun hétékeskukselle ja kysyi, onko
KEHAN halytys mennyt SEPElle.

Kello 02.30.19 KEHA soitti ILMARIlle varmistaakseen halytyksen perillemenon ja sai tie-
don, ettéa ILMARI ei ole kaytettavissa.

Kello 02.30.25 KEHA ilmoitti onnettomuudesta Tiehallinnon lilkennekeskukseen.

Kello 02.30.41 keskussairaalan hoitaja kyseli KEHAIta tarkempia tietoja onnettomuu-
desta.

Kello 02.31.24 eli noin 7,5 min kuluttua SEPEnN halytyksestd, sai KEHA kyselynsa jal-
keen tiedon Oulun hatakeskukselta, ettd Oulussa vallinneen huonon lentosaan takia
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SEPE ei voinut lahted onnettomuuspaikalle. Onnettomuuspaikalla olleet pelastusviran-
omaiset saivat tasta tiedon klo 02.34.02.

Kello 02.31.55 KEHA ilmoitti onnettomuudesta Aanekosken terveyskeskukseen ja kertoi,
ettd onnettomuuspaikalta on mahdollisesti lahtenyt henkildautoilla potilaita sinne. Taman
iimoituksen KEHA teki noin kuuden minuutin kuluttua pelastustéita johtavalta palomesta-
rilta saamastaan pyynnosta ja 12 min 57 s siita kun potilas soitti KEHA&nN.

Kello 02.33.11 Viitasaaren pelastusyksikkd V15 sai tiedon onnettomuudesta ja lahti on-
nettomuuspaikalle keskusteltuaan KEHAN kanssa.

Kello 02.34.06 keskussairaalasta kyseltiin KEHAIta uudelleen tietoja onnettomuudesta.
Kello 02.36.58 KEHA halytti Aanekoskelta pelastusyksikot A31 ja A37.

Kello 02.39.01 onnettomuusbussissa ollut matkustaja soitti KEHA&4n ja pyysi halytta-
ma&an apua paikalle. KEHA varmisti, ettd pelastusviranomaiset ovat huomioineet soitta-
jan ja kehotti hanta odottamaan hoitoa ja sen jalkeista kuljetusta keskussairaalaan.

Kello 02.41.08 KEHA halytti Jyvaskylasta kaksi sairaankuljetusyksikkod, J191:n ja
J192:n, saatuaan toiminta-alueen laakintdjohtajalta eli L4:Ita tiedon, ettd sairaankulje-
tusyksikoita ei ole tarpeeksi.

Kello 02.42.21 KEHA halytti Jyvaskylasta pelastusyksikon J15.

Kello 02.43.03 KEHA halytti sovitun mallin mukaisesti tekstiviestilla Punaisen Ristin va-
paaehtoisen pelastuspalvelun eli VAPEPAN.

Kello 02.46.19 Aanekosken terveyskeskus soitti KEHA&nN ja kertoi, etta terveyskeskuk-
seen oli tulossa kaksi ladkaria ja kaksi hoitajaa. KEHA ei pystynyt silloin kertomaan tar-
kemmin loukkaantuneiden méaarasta.

Kello 02.46.35 KEHA ilmoitti L4:lle, etta Adnekosken terveyskeskuksen ladkari voi tulla
onnettomuuspaikalle. L4 kehotti KEHAA halyttamaan terveyskeskuksesta paikalle aina-
kin yhden laékarin ja hoitajia. KEHA kertoi L4:lle, ettd keskussairaala oli jo lahettanyt
ladkarin kohteeseen, vaikka laakari ei ollut viela matkalla.

Kello 02.47.43 VAPEPAN paivystéja ilmoittautui KEHAIlle ja kertoi halyttavansa omat yk-
sikkonsa.

Kello 02.48.24 keskussairaalasta tiedusteltin KEHAIt4, "kuka on Aénekosken pelastus-
johtaja ja kuinka haneen saa yhteyden?” KEHA ilmoitti, ettd "selvitellaan ja pyydetaan
hanta soittamaan teille.”

Kello 02.49.15 KEHA valitti keskussairaalan soittopyynnon Adnekosken paivystavélle
palomestarille eli P3:lle.



A 1/2004 Y

Raskaan

ajoneuvoyhdistelman ja linja-auton yhteentdrmays valtatiella 4 Ainekosken

Konginkankaalla 19.3.2004

Kello 02.49.39 KEHA ilmoitti onnettomuudesta Keski-Suomen hatiakeskuksen johtajalle
ja viestipaallikolle.

Kello 02.50.27 KEHA tiedusteli Aznekosken terveyskeskuksesta mahdollisuutta lahettaa
ladkari onnettomuuspaikalle ja sai myontavan vastauksen.

Kello 02.52.13 KEHA pyysi keskussairaalan aloitteesta Jyvaskylan P3:lta yksikkoa vie-
maan keskussairaalan ladkintaryhméan onnettomuuspaikalle. Samalla P3 pyysi KEHA&
halyttamaan Jyvaskylan pelastuslaitoksen vapaavuoron.

Kello 02.55.40 KEHA ilmoitti P3:lle, etta hoitotason sairaankuljetusyksikké J190 on tu-
lossa onnettomuuspaikalle ja l&aakéari on mukana. Yksikkéa J190 ei ollut kuitenkaan ha-

lytetty.

Kello 02.59.52 L4 ilmoitti onnettomuuspaikalta kaikille yksikdille, etta paikalla on 5 vai-
najaa, 5 vakavasti loukkaantunutta ja 10 lievasti loukkaantunutta.

Kello 03.01.51 Jyvaskylan terveyskeskus soitti KEHA&N ja tiedusteli tulisiko heidan 1a-
hettda valmiusryhméa onnettomuuspaikalle. Terveyskeskus oli saanut soiton sairaalasta,
ettd suuronnettomuus on tapahtunut ja sairaala pyysi terveyskeskusta halyttamaan val-
miusryhman. KEHA totesi, ettd "ei varmasti ole pahitteeksi, apua ja kasia tarvitaan.”
Terveyskeskuksen laakari totesi, etta han on nyt siis saanut halytyksen, kun KEHA sa-
noo, etta tarvetta on.

Kello 03.03.03 KEHA soitti Aanekosken aluepalopaallikolle eli P1:lle ja kyseli, voiko ta-
ma soittaa keskussairaalaan. P1 pyysi KEHAA vilittamaan sairaalaan tiedon, jonka mu-
kaan onnettomuuspaikalla on 5 vainajaa ja noin 10 vakavasti loukkaantunutta.

Kello 03.03.54 KEHA soitti Jyvaskylan terveyskeskukseen ja ilmoitti, ettd keskussairaa-
lasta lahtee laakari, joka tulee ottamaan johtovastuun ladkinnasta saapuessaan onnet-
tomuuspaikalle. Han paattaa tarvitaanko siella terveyskeskuksen valmiusryhmaa vai ei.
KEHA soitti paikalle lahteneelle laakarille ja sen jalkeen taas Jyvaskylan terveyskeskuk-
seen.

Kello 03.06.36 KEHA ilmoitti keskussairaalaan, etta P1 ei pysty soittamaan sinne, mutta
kohteessa on 5 vainajaa ja 10 vakavasti loukkaantunutta. Muista ei ole tietoa. Yksikaan
sairaankuljetusyksikko ei ollut vield lahtenyt kuljettamaan potilaita.

Kello 03.09.25 P1 pyysi KEHA4 ilmoittamaan keskussairaalaan, etta kohteessa on 67
vainajaa ja saman verran vakavasti loukkaantuneita. Loukkaantuneiden henkiléiden ko-
konaismaaré on 20-25.

Kello 03.10.27 keskussairaala kyseli, onko mahdollisuutta saada tilannepaikalta puhe-
linnumeroa, johon voisi soittaa. Samalla KEHA kertoi, ettd onnettomuuspaikalla on 6—7
vainajaa, 10 vakavasti loukkaantunutta, kokonaismaara 20-25. KEHA antoi tissa vai-
heessa keskussairaalalle Adanekosken P1:n puhelinnumeron.
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Kello 03.12.42 KEHA tiedusteli keskussairaalan laakintaryhman laskarilta halytetaanko
Jyvaskylan terveyskeskus. La&kari sai tiedon potilaiden lukumaarasta ja pyysi halytta-
maan Jyvaskylan terveyskeskuksen valmiusryhméan onnettomuuspaikalle. KEHA ei ollut
tasta asiasta yhteydessa onnettomuuspaikalla olleseen laakintatoimia johtavaan L4:aan.

Kello 03.13.44 KEHA halytti Jyvaskylan terveyskeskuksen valmiusryhman onnetto-
muuspaikalle. Ryhma ei koskaan lahtenyt.

Kello 03.17.02 KEHA sai ilmoituksen, ettd ensimmaiset potilaat lahtevat P191:n kuljet-
tamina kohti keskussairaalaa.

Kello 03.21.42 keskussairaalan laakintaryhman laakari pyysi KEHA& ilmoittamaan sai-
raankuljetusyksikoille, ettd mikali potilaat tarvitsevat laékarin hoitoa matkan aikana, tulee
heidan ottaa yhteys hanta kuljettavaan yksikkoon J4. Han ilmoitti, ettd voi tarvittaessa
pysahtya matkalla ja antaa hoitoa potilaille.

Kello 03.22.18 KEHA valitti taman tiedon vain yksikoille P191 ja JM491, jotka siina vai-
heessa olivat matkalla sairaalaan. Muille yksikdille ei tietoa kuljetuksen aikaisen hoidon
mahdollisuudesta valitetty.

Kello 03.25.30 KEHA ilmoitti keskussairaalan laakintaryhman laakarille, etta yksikon J4
VIRVE-pé&atelaitteeseen on lahetetty puheryhmat KS SAKU INFO ja KS PEL INFO.

Kello 03.26.28 keskussairaalasta soitettiin uudelleen KEHA&N ja pyydettiin puhelinnu-
meroa onnettomuuspaikalle, jotta he saisivat tietoa potilaiden lukumaarasta. KEHA antoi
heille Aanekosken P1:n matkapuhelinnumeron.

Kello 03.27.04 J190 tiedusteli keskussairaalan pyynnosta KEHAIt4, etta oliko potilaita jo
lahdetty kuljettamaan. Keskussairaala sai tiedon, ettéd P191 ja JIM491 kumpikin kuljettaa
kolmea potilasta ja V191 kuljettaa yhta potilasta.

Kello 03.50.56 JM491 pyysi KEHA& antamaan potilaistaan ennakkoilmoituksen keskus-
sairaalaan.

Kello 03.51.43 KEHA antoi ennakkoilmoituksen keskussairaalaan ja joutui timan puhe-
lun aikana useamman kerran ottamaan yhteytta JM491.een tarkentavien potilastietojen
saamiseksi.

Taman jalkeen KEHAN toiminta oli erilaisten viestien valittamista ja vastaanottamista. Li-
savoimia onnettomuuspaikalle ei enda halytetty.

Hatakeskuksen halytysraportissa on epatarkkuuksia. Halytysraportin kellonajat poikkea-
vat hatakeskuksen nauhoitusten kellonajoista. Raporttiin kirjatuista kellonajoista voi ve-
tadd sen johtopaatoksen, ettéd osa niistd on kirjattu kasin tapahtuman jalkeen. Tama on
vaikeuttanut tapahtumajéarjestyksen tulkintaa.
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1.14.2

1.14.3

Pelastustoiminta onnettomuuspaikalla
Raivaustoimet

Onnettomuuspaikalle saapuneet ohikulkijat hoitivat KEHAn kehotuksesta muun liiken-
teen varoittamisen ja liikenteen ohjauksen siihen saakka kunnes paikalle tuli pelastus- ja
poliisiviranomaisia.

Tiedot pelastus- ja sairaankuljetusyksikdiden halyttamisesta ja viiveista ovat liitteessa 1.

Ensimmaisena paikalle klo 02.21.45 pelastusyksikossa A41 saapunut palomestari ryhtyi
johtamaan pelastus- ja raivaustoimia.

Kaksi matkustajaa oli tullut ulos linja-autosta omatoimisesti ennen palomiesten saapu-
mista onnettomuuspaikalle.

Palomiehet jarjestivét paikalle saavuttuaan onnettomuuspaikan yleisvalaistuksen, alkoi-
vat ottaa selvaa tilanteesta ja aloittivat raivausty6t uhrien pelastamiseksi. Raivaustytn
edetessa palomiehet siirsivat matkustajia ulos linja-autosta sitd mukaa kun saivat heita
irrotetuiksi. Raivaustyon alkaessa linja-autossa ei enéa ollut omin voimin liikkumaan ky-
kenevia matkustajia. Tormayksen voimasta matkustajat olivat paiskautuneet pain edes-
saan olleita penkkeja. Penkkien rakenteet antoivat talléin periksi siten, etta penkit osit-
tain irtosivat ja niiden selkénojat taittuivat eteenpdin, jolloin matkustajat juuttuivat kiinni
paikoilleen. Kiinni juuttuneiden matkustajien irrottaminen oli aloitettava linja-auton taka-
osasta. Raivaustytdssa oli vuorotellen irrotettava penkki ja sen jalkeen puristuksissa ol-
leet matkustajat. Taman jalkeen voitiin taas irrottaa seuraava penkki ja silla istuneet
matkustajat. Linja-auton etuosaan oli tunkeutunut perdvaunun etuseina seka viisi paperi-
rullaa, joiden alle oli jAdnyt kahdeksan ihmista. Paperirullia ei ollut mahdollista siirtda
miesvoimin.

Sen jalkeen kun elossa olleet uhrit oli l[ahetetty hoitoon keskussairaalaan, jatkoi pelas-
tushenkilostd onnettomuuspaikan raivausta. Adnekosken vakinaisen palokunnan yksik-
ko poistui paikalta tyévuoronsa paatyttya klo 07.35 ja seuraava vuoro ei enaa tullut pai-
kalle. Raivaamaan jaivat muun muassa Konginkankaan VPK:n palomiehet, joista osa
joutui tydskentelemaéan onnettomuuspaikalla tilanteen loppuun saakka klo 19.58 asti eli
lahes 18 tuntia.

Ladkinnallinen pelastustoiminta
Ensihoidon ja sairaankuljetuksen yleispiirteet

Aanekosken pelastuslaitoksen ensimmaisend onnettomuuspaikalle saapuneessa hoito-
tasoisessa sairaankuljetusyksikossa A193 ollut paloesimies, jolla on myos lahihoitajan
tutkinto, otti l&adkinnallisen johtovastuun klo 02.21.40 ollessaan matkalla onnettomuus-
paikalle ja nimesi itsensa L4:ksi. Han saapui onnettomuuspaikalle noin 20 minuutin ku-
luttua onnettomuudesta. Sosiaali- ja terveysministerion (STM) ohjeistuksen mukaisesti
ladkintajohtajasta kaytetaan lyhennetta L4 silloin, kun han ei ole laakari.
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L4 kaski viranomaisradioverkko VIRVEnN valitykselld jokaisen paikalle saapuvan sai-
raankuljetusyksikon ilmoittautumaan héanelle. Paikalle saapui kaikkiaan 11 sairaankulje-
tusyksikkoa, joista kolme oli hoitotason ja kahdeksan perustason yksikkda. L4 antoi oh-
jeeksi sairaankuljettajille, ettéa kuhunkin sairaankuljetusyksikkton saa ottaa yhden vaka-
vasti loukkaantuneen ja yhden lievemmin loukkaantuneen potilaan. Kaksi sairaankulje-
tusyksikkda ei noudattanut ohjetta, vaan toimi omavaltaisesti ottaen kuljetettavakseen
samanaikaisesti kolme hyvin vaikeasti loukkaantunutta potilasta.

Ensimmainen sairaankuljetusyksikkd oli paikalla klo 02.29.07 ja viimeinen klo 03.25.07.
Kolmea ensimmaisté potilasta l&ahdettiin kuljettamaan sairaalaan klo 03.17.02. Kukin sai-
raankuljetusyksikkd viipyi kohteessa keskimaarin noin puoli tuntia ennen kuin kuljetus
alkoi. Usein viivytys aiheutui siita, etté potilaita saatiin varsin hitaasti ulos linja-autosta.

Jokaisesta potilaasta taytettiin onnettomuuspaikalla ensihoitokertomus (lomake SV210).
Suurin osa ensihoitokertomuksista oli seka potilaan tilanarvion ettd annetun hoidon
suhteen puutteellisia. Potilaiden luokittelukortteja ei ollut kaytossa. L4 joutui asettamaan
potilaiden kuljetuksen Kiireellisyysjarjestykseen, koska han arvioi kuljetusta tarvitsevia
potilaita olevan enemman kuin sairaankuljetusyksikoita oli kaytettavissa. Onnettomuus-
paikalle ei perustettu hoitopaikkaa, koska potilaiden irrotus oli niin hidasta, etta jokainen
kiireelliseksi arvioitu potilas siirrettiin suoraan sairaankuljetusyksikkoon. Ajo onnetto-
muuspaikalta keskussairaalaan kesti keskimaarin 45 minuuttia. Potilaiden kaikkia vai-
keitakaan vammoja ei havaittu ja ilmeisesti tasta syysta potilaita kavelytettiin sairaan-
kuljetusyksikkoon ja kuljetettiin jopa istuma-asennossa huolimatta vammamekanismista.

Onnettomuuspaikalla laékintajohtajana toiminut L4 ei tiennyt sita, ettd keskussairaalassa
on laakintaryhma, joka voidaan halyttda onnettomuuspaikalla toimivien viranomaisten
pyynnosta kohteeseen.

Onnettomuuspaikan ja keskussairaalan valilla ei ollut viestiyhteyttd pelastustoiminnan
aikana. Taman vuoksi kaikki tarpeellinen tieto ei valittynyt.

Potilaista 13 kuljetettiin Keski-Suomen keskussairaalaan ja yksi hakeutui henkildautolla
Ainekosken terveyskeskukseen. Terveyskeskuksesta potilas lahti taksilla keskussai-
raalaan klo 06.40.

Aanekosken terveyskeskus lahetti noin 30 minuutin kuluttua onnettomuudesta paikalle
ladkarin ja kaksi sairaanhoitajaa kasittdneen valmiusryhmansa. Ryhma saapui paikalle
miehistonkuljetusautolla A37 noin tunti onnettomuuden jalkeen.

Keskussairaala lahetti onnettomuuspaikalle laakintaryhmén 55 minuutin kuluttua onnet-
tomuudesta pelastuslaitoksen henkildautolla J4. Ryhmaan kuului ensihoitolaékari ja se
saapui onnettomuuspaikalle noin kaksi tuntia onnettomuuden jalkeen, jolloin potilaita ei
ollut enaa paikalla.

Kello 03.21.42 keskussairaalan laakintaryhman laakari pyysi KEHA& ilmoittamaan on-
nettomuuspaikalle, ettéd han voi tarvittaessa hoitaa kuljetuksessa olevia potilaita matkan
aikana. KEHA ilmoitti taméan tiedon vain niille kahdelle yksikélle, jotka silla hetkella olivat
jo matkalla sairaalaan eli IM491:lle ja P191:lle. La&kari hoiti naiden kahden sairaankul-
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jetusyksikon kyydissa olleita kahta hyvin huonokuntoista potilasta sovitussa kohtaamis-
paikassa matkan varrella.

Kello 03.54.07 sairaankuljetusyksikké KV191 lahti kuljettamaan kohteesta huonokun-
toista potilasta, mutta ei saanut tietoa mahdollisuudesta saada ladkarin apua matkan ai-
kana. Kyydissa olleen potilaan tilassa oli koko ajan ollut vakavia ongelmia ja laékarin
apua olisi tarvittu.

Jyvéaskylan terveyskeskus valmistautui lahettaméaéan valmiusryhmansa onnettomuuspai-
kalle klo 03.16. Ryhma ei loppujen lopuksi lahtenyt.

VAPEPAN edustaja saapui onnettomuuspaikalle klo 03.20, jolloin hanelle ilmoitettiin,
etta ladkinnallista lisdapua ei enda tarvittu ja ensiapuryhmat voivat poistua paikalta.

Kello 04.07.19 ensimmaiset potilaat tuotiin sairaalaan noin kaksi tuntia ja viimeinen noin
2,5 tuntia onnettomuuden jalkeen.

Sairaankuljetusyksikdt ja niiden ohjeistus

Sairaankuljetusyksikon taso maaraytyy henkilokunnan koulutuksen ja yksikon varustuk-
sen mukaan. Siitd on saadetty 1.8.1994 voimaan tulleella asetuksella 28.6.1994/565.
Sairaankuljetusasetuksen 3 §:n mukaan perustasoinen sairaankuljetus on hoitoa ja kul-
jetusta, jossa on riittavat valmiudet valvoa ja huolehtia potilaasta siten, ettéd hanen tilan-
sa ei kuljetuksen aikana odottamatta huonone ja jossa on mahdollisuudet aloittaa yksin-
kertaiset henked pelastavat toimenpiteet. Saman asetuksen 4 §:n mukaan hoitotasoi-
sella sairaankuljetuksella tulee olla valmius aloittaa potilaan hoito tehostetun hoidon ta-
solla ja toteuttaa kuljetus siten, etta potilaan elintoiminnot voidaan turvata.

Adneseudun kansanterveystyon kuntayhtyman tekeméan sairaankuljetuspalvelujen osto-
sopimuksen mukaisesti terveyskeskuksen toimialueella tulee olla kaksi sairasautoa. Yh-
den sairasauton tulee olla kaikkina aikoina jatkuvasti valittbmassa toimintavalmiudessa
eli sairaankuljettajat ovat tytpaikalla ja yhden sairasauton 15 minuutin ldhtévalmiudessa
eli sairaankuljettajat voivat olla valmiudessa myo6s kotonaan. Kummankin auton tulee
olla miehitetty kahdella sairaankuljettajalla. Sairasautojen asemapaikka on Adnekosken
paloasema.

Keski-Suomen pelastuslaitoksen Aanekosken paloasemalla on voimassa olevat sai-
raankuljetuksen toimintaohjeet, jotka ovat sairaanhoitopiirin ja terveyskeskuksen vas-
tuuldaékarin hyvaksymat. Ohjeiden mukaan lupa laékkeiden antamiseen pyydetaéan aina
ladkariltd. Vammautuneen potilaan hoidosta ohjeistuksessa on yksi ohje, joka koskee
tajuttoman potilaan intubaatiota eli hengitysputken asettamista henkitorveen.

Aanekosken A193 toimi hoitotasolla. Sairaankuljetusyksikdissa A192, P191 ja S191 oli
yksi hoitotason sairaankuljettaja. Muut halytetyt sairaankuljetusyksikot toimivat perusta-
solla noudattaen Keski-Suomen sairaanhoitopiirin ohjeistuksia. Ohjeistuksessa maini-
taan, ettd "Ensihoidon taskuopas” -nimisen kirjan viimeisen painoksen ohjeita tulee nou-
dattaa, mikali paikallisesti ei ole annettu tarkempia ohjeita. Perustasoinen sairaankuljet-
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taja ei saa intuboida tajuttomia potilaita eika laakita potilasta suonensisaisilla voimak-
kailla kipulaakkeilla.

Liséksi paikalle halytettiin perustasolla toimiva JM491, jolla ei ollut tapahtumahetkella
sopimusta oman alueensa terveyskeskuksen kanssa. Nain ollen se ei toiminut mink&an
terveysviranomaisohjeistuksen tai -valvonnan alaisena. Keski-Suomen sairaanhoitopiirin
antaman ohjeistuksen mukaan vain sellainen yksikkd voidaan halyttaa, jolla on varaval-
miussopimus paikallisen terveyskeskuksen kanssa. JM491 oli kuitenkin merkitty use-
ammalle alueelle hatakeskuksen vaste-ehdotuksiin. Onnettomuusytna JM491:ssa oli
toisséa kaksi lahihoitajaa seké yksi sairaankuljettaja, jolla ei ollut alan peruskoulutusta.

Pelastustoimen viestiliikenne

Viranomaisradioverkko VIRVE on koko Suomen kattava digitaalinen radioverkko. Ver-
kon ensisijaisia kayttgjia ovat valtion ja kuntien viranomaiset. Verkkoon voidaan tarvitta-
essa luoda eri viranomaisille puheryhmia, jotka ohjelmoidaan pé&atelaitteisiin langatto-
man yhteyden avulla.

KEHA halytti kaikki yksikot VIRVEIIA. Pelastustoimen yksikot halytettiin alueiden PEL
ANTO-puheryhmid kayttaen. Sairaankuljetusyksikot halytettin kunkin alueen omaa
SAKU ANTO-puheryhmé&a kayttaen.

L4 antoi ohjeen kaikille sairaankuljetusyksikaille siirtya puheryhmaan AANEKOSKI. Tas-
sa puheryhmassa hoidettiin seké pelastustoimen etté sairaankuljetuksen viestiliikenne.

VIRVEII& kayty viestiliikenne toimi hyvin tehtdvanannossa ja siina vaiheessa kun pelas-
tus- ja sairaankuljetusyksikét olivat matkalla onnettomuuspaikalle. Kun onnettomuuspai-
kalle oli saapunut runsaasti VIRVEa kayttavia yksikoita, radioliikenne puuroutui
AANEKOSKI-puheryhméassa. Esimerkiksi ensimmaisend onnettomuuspaikalle tulleella
ja pelastustoimia johtamaan ryhtyneella palomestarilla oli vaikeuksia saada yhteyksia.
Samoin onnettomuuspaikalle matkalla olleella Viitasaaren V15 pelastusyksikon esimie-
hella oli vaikeuksia saada yhteytta Adnekosken paivystavaan palomestariin AP3. L4 ei
saanut yhteyttd keskussairaalan laakintaryhmaan INFO-ryhmassa eika ladkintaryhma
L4:aan.

Keskussairaalan laakintaryhmalla ei ollut omaa VIRVE-péaatelaitetta. KEHA lahetti kes-
kussairaalan laakintaryhmaa kuljettavaan yksikkdon J4:4an kaksi puheryhmaa. Puhe-
ryhmat olivat KS SAKU INFO ja KS PEL INFO. Onnettomuuspaikalla kayttssa ollutta
AANEKOSKI-puheryhméa ei laakintaryhmalla ollut kaytossaan, minka vuoksi se ei saa-
nut yhteyttd onnettomuuspaikalle koko ajomatkan aikana. Yrityksista huolimatta J4 ei
saanut myodskaan puheryhméssa KS SAKU INFO yhteyksié toimimaan.

Aanekosken terveyskeskuksella eika sen valmiusryhmalla ollut VIRVE-paatelaitteita.
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Hoitolaitosten toiminta
Keski-Suomen keskussairaala

Paivystyspoliklinikan normaalivahvuus paivystysaikana on 9-10 eri alojen laékaria, 8—9
hoitajaa ja osastosihteeri.

KEHAsta tuli halytys keskussairaalan paivystavalle kirurgille klo 02.20.20. Han soitti ko-
keneemmalle kollegalleen, joka toimi keskussairaalan ladkintdjohtajana. Laakintajohtaja
teki valittémasti laajimman mahdollisen suuronnettomuushélytyksen eli tayshalytyksen.
Tayshalytys tehdaan ohjeen mukaan, kun potilaiden lukumaéara on suurempi kuin 25.

Laakintajohtaja tarkisti KEHAItA klo 02.24.57 sairaalan ohjeen mukaan, ettd kyseesséa
varmasti oli suuri onnettomuus. Sairaalaan perustettiin johtokeskus, joka suoritti sairaa-
lahenkilokunnan halytykset. Halytystyossa oli kaiken kaikkiaan 214 henkilda, joista 199
halytettiin kotoa. Halytetyista oli ladkareita 20 ja sairaanhoitajia 114. Halytetyt henkil6t
saapuivat sairaalaan keskimaarin 25 minuuttia halytyksesta. Halytystydsséa henkilokunta
viipyi keskimaarin 8 tuntia.

Toiminta alkoi portaittaisen suuronnettomuusohjeen mukaisesti. Tarkkailuosasto, teho-
osasto, leikkaussalin heradmé ja paivystyspoliklinikka tyhjennettiin potilaista, jotka siir-
rettiin muille osastoille. Keskussairaala halytti Jyvaskylan terveyskeskuksen sairaalan
toimintavalmiuteen mahdollisten potilassiirtojen varalta. Kolme paikalle kutsuttua vartijaa
eristi paivystysalueen asiattomilta henkil6iltd. Muut kuin onnettomuuspaikalta tulleet po-
tilaat ohjattiin sairaalaan paivystysalueen ulkopuolista reittia. KEHA sai tasta tiedon klo
03.44.58 ja vaélitti tiedon alueen sairaankuljetusyksikaille.

Kello 03.10.27 KEHA ilmoitti sairaalalle potilasmaaran kokonaisuudessaan olevan noin
20, suurin osa lapsia.

Keskussairaalan hoitoryhmét perustettiin  suuronnettomuussuunnitelman mukaisesti.
Hoitoryhmaan kuului yksi tai kaksi laakarid, kaksi sairaanhoitajaa, perushoitaja seka
ladkintavahtimestari. Paikalle saatiin perustettua ennen potilaiden saapumista kymme-
nen leikkausryhmaa, joiden jokaisen johtajana oli traumakirurgi. Myos leikkaussalit olivat
valmiina ennen potilaiden saapumista. Ensimmainen potilas saapui sairaalaan klo 04.07
ja seuraavat 12 potilasta tasta 42 minuutin kuluessa. La&kintdjohtaja maarasi minka
ryhman hoitoon potilaat menivat. Adnekosken terveyskeskukseen omatoimisesti mennyt
potilas saapui keskussairaalaan taksilla noin klo 07.15. Kuopion yliopistolliseen sairaa-
laan tehtiin ilmoitus onnettomuudesta mahdollisen virka-avun saamiseksi.

Sairaalaan tuotiin sairaankuljetusyksikoilla 13 potilasta, joista nelja oli erittdin vaikeasti
loukkaantunutta ja 9 vakavasti loukkaantunutta. Yksi loukkaantunut saapui sairaalaan
taksilla. Naista potilaista yhdeksan leikattiin valitttmasti ja kaksi myohemmin kotipaikka-
kunnillaan.

Suuronnettomuushélytys purettiin 19.3. klo 09.30.

31



A 1/2004 Y

Raskaan ajoneuvoyhdistelmén ja linja-auton yhteentérméays valtatiella 4 Ainekosken
Konginkankaalla 19.3.2004

32

Ladkintaryhméan muodostaminen ja toiminta

Suuronnettomuusohjeen mukaisesti keskussairaalan tulee varautua l&hettdmaan laa-
kintaryhma onnettomuuspaikalle viranomaisen pyynnosta. Laakintaryhma muodostetaan
yhdesta pdaivystavasta ladkaristd ja kahdesta paikalla olevasta sairaanhoitajasta. Pe-
lastusviranomaiset eivat pyytaneet ladkintaryhmaa paikalle, koska he eivat tienneet tal-
laisen ryhman olemassaolosta. Sairaala paatti oma-aloitteisesti lahettda laakintaryh-
mansé onnettomuuspaikalle.

Kello 02.52.13 (halytysraporttiin on kirjattu aika 02.44.00) eli 44 minuuttia onnettomuu-
desta KEHA pyysi keskussairaalan aloitteesta Jyvaskylan paivystavaa palomestaria,
P3:a lahettamaan yksikon noutamaan laakintaryhman ja kuljettamaan sen onnetto-
muuspaikalle. Onnettomuuspaikan pelastustoimen johtaja sai tiedon ladkintaryhman
lahdosta heti taman jalkeen. Yksikko lahti paloasemalta keskussairaalan kautta onnet-
tomuuspaikalle klo 03.03.00 auton lahtévalmiuteen liittyneiden ongelmien takia. Tehta-
vaan ensin valittu auto oli tdynna erilaista tavaraa. Auton tyhjennyksen jalkeen huomat-
tiin, ettd sen avaimet olivat kateissa. Tasta syysta jouduttiin turvautumaan pienempaan
autoon J4, eika sairaanhoitaja, jolla oli ensihoitoladkkeet, mahtunut mukaan.

Jyvaskylan keskussairaalan laakintaryhmalla ei ollut kaytdssédan omaa VIRVE-
paatelaitetta. Laakintaryhmaa kuljettavan yksikén J4 paatelaitteessa oli vain pelastus-
toimen puheryhmaét, joten KEHA lahetti siihen puheryhmat KS SAKU INFO ja KS PEL
INFO. KEHA ilmoitti laakintaryhman laakarille ja kahdelle keskussairaalaan matkalla ol-
leelle sairaankuljetusyksikolle, etté naita puheryhmia kayttden saa yhteyden laakariin.

Sairaalan tiedottaminen

Paivystyspoliklinikan puhelinkeskuksen viereen perustettiin tiedotuskeskus, jonka vas-
tuun otti johtajayliladkari. Sairaalan keskukseen tuleva alkuvaiheen puhelinlikenne ei
ollut kovin vilkasta. Kaiken kaikkiaan sairaalan keskukseen ei tullut juuri enempéaa soit-
toja kuin samana viikonpaivana edellisella viikolla. Sairaanhoitopiirin internet-sivuille
laadittiin nopeasti tiedote suomeksi seka englanniksi ja sité paivitettiin kaksi kertaa vuo-
rokaudessa. Sivuilla oli kaiken kaikkiaan 48 910 kayntid. Tiedotteen sisaltd oli Ladkari-
liton ohjeiden mukainen. Tiedotustilaisuuksia sairaalassa oli siten, ettd ensimmainen oli
klo 04.30. Tahan tilaisuuteen ei tullut ketdan. Seuraavat tiedotustilaisuudet olivat klo
06.00, 12.00 ja 15.00. Poliisin ja sairaanhoitopiirin yhteinen tiedotustilaisuus tiedotusva-
lineille oli 21.3. klo 15.00.

Omaistiedusteluja varten perustettiin kolme puhelinnumeroa, joihin tuli yhteensa 370
puhelua. Soitoista osa edellytti jatkotoimia. Osa puheluista ohjattiin soittajien kotiseudun
kriisikeskuksiin ja osa Jyvaskylan Mobileen.

Aanekosken terveyskeskus

Aanekosken terveyskeskuksessa ei ole yoaikaan paivystysta. Hatakeskukselta puuttui
ohje alueen terveyskeskusten ja niiden valmiusryhmien halyttamisesta.
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KEHA halytti pelastusviranomaisen pyynnosta terveyskeskuksen klo 02.35.40 (halytys-
raporttiin kirjattu aika 02.31.55) ja toiminta kaynnistyi 11.11.2003 laaditun valmiussuun-
nitelman mukaisesti. Ensimmaisena halytettiin lahella terveyskeskusta asuvat ja paéi-
vystyspisteen hyvin tuntevat tyontekijat. Terveyskeskuksen ylilaakari sai tiedon halytyk-
sesta klo 02.37. Kaikkiaan paikalle saapui kuusi laakaria, 15 sairaanhoitajaa, 10 pe-
rushoitajaa, nelja osastoavustajaa ja yksi laitosapulainen.

Terveyskeskukseen saapui onnettomuuspaikalta yksi potilas yksityisautolla noin
klo 02.40. Potilas oli lievasti loukkaantunut ja hanet siirrettiin taksilla klo 06.40 keskus-
sairaalaan.

Terveyskeskuksen ohjeistuksen mukaisesti ladkarijohtoinen ensiapuryhméa varustetaan
lahtem&an onnettomuuspaikalle taksilla. Kello 02.50.27 KEHA pyysi ryhméa lahtemaan
heti kun ryhmé on koossa. Ylilaakéari ja kaksi paivystyspisteessa tydskentelevaa hoitajaa
muodostivat terveyskeskuksen valmiusryhman, jonka yksikké A37 haki onnettomuus-
paikalle. Valmiusryhman saapuessa onnettomuuspaikalle siella oli enaa yksi potilas.

Jyvaskylan terveyskeskus

Jyvaskylan terveyskeskus halytti keskussairaalan antaman onnettomuusilmoituksen jal-
keen ylilaakarin ja apulaisyliladkéarin seka johtavan ylihoitajan ja hanen sijaisensa ter-
veyskeskukseen. Terveyskeskuksessa valmistauduttiin potilaiden vastaanottoon kes-
kussairaalasta. N&in olisi saatu tilaa onnettomuuden uhreille. Siirtoon ei kuitenkaan tullut
tarvetta.

Kello 03.01.51 terveyskeskus tiedusteli KEHAIta pitaisiko valmiusryhma lahettaa onnet-
tomuuspaikalle. KEHA halytti ryhman klo 03.13.44 kysyttyaan asiaa vain onnettomuus-
paikalle matkalla olleelta keskussairaalan laakariltéa, eikd onnettomuuspaikalla olleelta
ladkintajohtajalta. Ryhma ei kuitenkaan koskaan lahtenyt eika sille ollut tarvetta.

Vapaaehtoinen pelastuspalvelu

Kello 02.42 KEHA halytti vapaaehtoisen pelastuspalvelun eli VAPEPAN sovitun haly-
tysmallin mukaisesti tekstiviestihdlytyksena. Halytysmallista oli epavirallisesti sovittu
KEHAN ja VAPEPAN kesken. VAPEPAN valmiuspaivystdja soitti halytyksen eteenpéin
Aanekosken, Suolahden ja Jyvaskylan ensiapuryhmille. Myohemmin halytettin myos
Laukaan ja Konneveden ensiapuryhmét.

Ensimméainen VAPEPARN johtohenkild saapui onnettomuuspaikalle klo 03.20. Hanelle il-
moitettiin, ettd ladkinnallista lisdapua ei enda tarvittu ja ensiapuryhmat voivat poistua
paikalta. Ryhmat siirtyivat keskussairaalaan avustustehtaviin.

Jyvaskylan Mobile

Jyvéaskylan Mobile on sosiaalipalveluja hoitava jarjestd. Se sai halytyksen SPR:n kautta
klo 04.23 ja soitti klo 04.37.48 KEHA4nN ja sai tiedon uhrien lukuméaarastéa. Sairaalassa
oli Mobilesta yhteensa 11 tyontekijad. Ryhma huolehti uhrien omaisista ja yhdesta on-

33



A 1/2004 Y

Raskaan ajoneuvoyhdistelmén ja linja-auton yhteentérméays valtatiella 4 Ainekosken
Konginkankaalla 19.3.2004

1.14.6

34

nettomuuteen osallisesta. Mobile toimi keskussairaalan suuronnettomuussuunnitelman
mukaisesti. Kello 06.00 jalkeen Mobilen vaki poistui sairaalasta.

Poliisin toiminta

Onnettomuusytna Keski-Suomen maakunnassa oli tyévuorossa seitseman poliisipar-
tiota: Jyvaskylan kihlakunnassa kolme ja Jamséan, Keuruun, Saarijarven seka Aanekos-
ken kihlakunnissa yksi partio.

Aanekosken kihlakunnan poliisipartio X271, sai KEHAItA onnettomuushalytyksen klo
02.15 ja lahti valittdmasti Viitasaaren poliisilaitokselta noin 33 kilometrin paassa olevalle
onnettomuuspaikalle. Poliisipartion toisen poliisimiehen tehtavana oli toimia kihlakunnan
poliisitoiminnan kenttajohtajana.

Partion ollessa matkalla kohteeseen KEHA ilmoitti tilanteen onnettomuuspaikalla olevan
vakava ja lisdonnettomuuksien mahdollisuuden olevan ilmeinen. Kenttdjohtaja halytti
valittomasti kaksi vapaalla ollutta Aznekosken poliisilaitoksen poliisimiesta onnetto-
muuspaikalle. Liséksi han pyysi paikalle KEHAN kautta yhden tydsséa olevan poliisiparti-
on. KEHA antoi tehtavan Saarijarven kihlakunnan poliisilaitoksen partiolle X250, joka
lahti Saarijarven poliisilaitokselta noin 55 kilometrin paéassa olevalle onnettomuuspaikal-
le.

Partio X271 saapui onnettomuuspaikalle klo 02.39. Tuolloin siella oli kaksi sairaankulje-
tusyksikkda sekd pelastusyksikditd. Kenttgjohtaja maarasi poliisitoiminnan VIRVE-
kanavat. Pelastustoimen kanssa kommunikointi onnettomuuspaikalla tapahtui suusanal-
lisesti.

Tehtydan tilannearvion ja todettuaan kyseessa olevan suuronnettomuuden, kenttdjoh-
taja halytti lisaa Aanekosken poliisilaitoksen poliisimiehia téihin. Ensimmaisina téinaan
kenttajohtaja jarjesti kiertotien tapahtumapaikan ohi ja antoi KEHAlle tehtavaksi liiken-
netiedotteen antamisen seka tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnan
halyttamisen. KEHA antoi liikkennetiedotteen, mutta ei halyttanyt tutkijalautakuntaa. Yksi
tutkijalautakunnan jasen sai tiedon onnettomuudesta muualta ja h&n varmisti asian KE-
HAIta klo 03.06.

KEHA informoi Jyvaskylan poliisilaitoksen kenttdjohtajaa vakavasta liikenneonnetto-
muudesta klo 02.21. KEHA ei antanut Jyvaskylan poliisilaitoksen kenttdjohtajalle tehta-
vaa lahettaa lisdvoimia onnettomuuspaikalle, mutta tiedusteli tuen antamisen mahdolli-
suutta. KEHAN informaatiosta ei kenttdjohtajan mukaan kaynyt selville onnettomuuden
laajuus eikd& han sen vuoksi katsonut tarpeelliseksi lahettdd kolmesta kayttssaan ol-
leesta partiosta lisdvoimia paikalle. Kello 02.54 Jyvaskylan kenttdjohtaja tiedusteli KE-
HAIta lisavoimien tarvetta onnettomuuspaikalla. Tilannetta johtaneen Adnekosken kent-
tdjohtajan mukaan tarvetta ei enaa tuolloin ollut, koska poliiseja oli hédlytetty vapaalta
riittiva maara.

Kello 03.23 Aanekosken kenttajohtaja ilmoitti tapahtumasta poliisin Keski-Suomen maa-
kunnan paallystopaivystajalle, jona toimi Jyvéaskylan poliisilaitoksen rikoskomisario.
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Tuolloin onnettomuuspaikalla oli tieto viiden ihmisen menehtymisesté ja viiden vaka-
vasta loukkaantumisesta. Paallystopaivystaja ilmoitti onnettomuudesta poliisin Lansi-
Suomen laéaninjohdon paivystajalle. Kenttajohtaja ilmoitti onnettomuudesta Adnekosken
poliisilaitoksen rikoskomisariolle, joka saapui onnettomuuspaikalle klo 04.50. My6hem-
min tavoitettiin myos Aanekosken poliisipaallikko ja han kavi onnettomuuspaikalla.

Aanekosken kenttajohtaja antoi KEHAIlle puhelinnumeronsa, johon han pyysi ohjaamaan
tiedotusvalineiden soitot. Puheluja tuli kymmenittain. Omaisten tiedusteluja varten kent-
tajohtaja maarasi perustamaan Aanekosken poliisilaitokselle puhelinpalvelupisteen, jo-
hon hatdkeskus ohjasi soittoja. Kaksi onnettomuuspaikalle halytettya rikostutkijaa aloitti
tapahtuman esitutkinnan. Teknisen tapahtumapaikkatutkinnan tekivat Jyvaskylan tekni-
sen rikostutkimuskeskuksen tutkijat.

Aanekosken poliisipaallikko ja rikoskomisario olivat mukana pelastusviranomaisten
kanssa jarjestetyssa tiedotustilaisuudessa Aanekosken pelastuslaitoksella onnetto-
muuspaivan aamuna ja 21.3.2004 Keski-Suomen keskussairaalassa pidetyssa tiedotus-
tilaisuudessa.

Jyvaskylan teknisen rikostutkimuskeskuksen ja Jyvaskylan kihlakunnan poliisilaitoksen
tutkijat yhdessa oikeusladkarien kanssa tunnistivat uhrit Keski-Suomen keskussairaalan
patologian osastolla. Keskusrikospoliisin alaisuudessa toimivan DVI-yksikon (Disaster
Victim Identification) kaksi edustajaa oli tunnistuksessa mukana.

Jyvaskylan kihlakunnan poliisilaitoksen partiot vastasivat Keski-Suomen keskussairaa-
lan patologian osaston eristamisesta uhrien kuljetuksen ja siirron aikana. Liikkuvan polii-
sin Jyvaskylan yksikko osallistui tapahtumapaikalla eristamis- ja kuljetustehtaviin.

Onnettomuuspaikalla oli 25 poliisimiesta erilaisissa tehtavissd noin 14 tunnin aikana.
Aanekosken poliisiasemalla tyoskenteli kuusi poliisimiesté ja kaksi vartijaa. Jyvaskylan
poliisilaitoksella oli kymmenkunta poliisimiesta erilaisissa tapahtumaan liittyvissa tehta-
Vissa.

Onnettomuuden esitutkinnan teki Aanekosken kihlakunnan poliisilaitos, jolle virka-apua
antoivat lukuisat poliisilaitokset eri puolilla Suomea.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Ajoneuvoyhdistelman tekniset tarkastukset
Kuorma-auto

Auton jarruvoiman mittaus ja jarrujen sovitusajo tehtiin 24.3.2004. Mittausten perusteella
jarrut olivat kunnossa. Tutkimuksien ja koeajon perusteella auton ohjauslaitteet olivat
kunnossa eikéa akselistoissa ollut ylimaaraisia valyksia.

Renkaat olivat ensimmaisella ja toisella akselilla 315/80R22.5 ja niiden kantavuusluokka
oli 156. Kolmannen akselin rengaskoko oli 385/65R22.5 ja kantavuusluokka 160. Toi-
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sella akselilla oli paripyorat. Renkaat olivat rekisteriotteen mukaiset. Ensimmaéisen ja
kolmannen akselin renkaat olivat kesapintaisia. Toisen akselin renkaat olivat pinnoitetut
ja palapintakuvioiset. Renkaiden kulutuspintojen urasyvyydet vaihtelivat 814 mm ja ne
olivat tasaisesti kuluneet. Toisen akselin vasemman uloimman renkaan paine oli
6,2 bar. Muiden renkaiden paineet vaihtelivat valilla 7,1-8,4 bar. Kyseisten renkaiden
normaalipaine on 8,5 bar. Renkaat ja rengastus rengaspaineita lukuun ottamatta olivat
saadosten seké ohjeiden mukaiset. Rengastuksesta on erillinen liite lahdeliitteissa.

Peravaunu

Peréavaunu ei ollut ajokuntoinen onnettomuuden jalkeen. Perdavaunun kaikki jarrurummut
irrotettiin tarkastusta varten. Talloin tarkastettiin jarrupaallysteet, -rummut ja pyérien laa-
kerien kunto. Lisaksi tarkastettiin jarrukenkien levittdjaakselit ja s-nokat. Niissé ei ollut
huomautettavaa. Kaikkien pyorien jarruvipujen liikkeet ja toimivuus tarkastettiin. Niissa
havaittiin pidentyneita vipujen liikkeitda, mutta jarrut todettiin toimintakuntoisiksi. Takim-
maisen akselin oikean jarruvivun automaattisaadon vipu oli irti. Sen pyoran jarru ei saa-
tynyt kunnolla ja jarrupaéllyste oli kaukana rummun pinnasta. Liséksi sen vivun palautus
alkuasentoon oli epavarmaa, koska saatovipu tarttui kiinni rungon puoleiseen vivun teli-
neeseen. Kahdelle takimmaiselle akselille tehtiin dynamometrissa jarrumittaus, jossa jar-
rut todettiin toimintakuntoisiksi edellda mainituista puutteista huolimatta.

Kolmannen akselin jarruvoimaksi mitattiin vasemmalla 14,5 kN ja oikealla 14,0 kKN seka
neljannen akselin jarruvoimaksi vasemmalla 11,0 kN ja oikealla 16,0 kN. Neljannen ak-
selin jarruvoimien ero ylitti yhdella prosenttiyksikolla katsastusnormin, joka on 30 %.
Katsastuksessa 5.12.2003 jarrut olivat olleet kunnossa.

Etutelin etummainen akseli oli irronnut térméayksessa tukivarsien katkettua. Taempi ak-
seli oli kdantynyt oikealle vasemman tukivarren kiinnityskorvakkeen repeydyttya irti telin
rungosta. Vasen ulosjouston rajoitinvaijeri oli katkennut. Koko telin runko oli taipunut oi-
kealta puolelta niin, etté telin keskikohta oli noin 50 mm etu- ja takapaéta alempana.

Takatelin etummaisen akselin ulosjouston rajoitinvaijerit olivat osittain poikki. Takimmai-
sen akselin vasen tukitanko oli maalauksensa ja kuntonsa perusteella I&hiaikoina uusit-
tu, samoin kuin vasen ilmajousen paljekumi. Myds oikeapuoleinen iskunvaimennin oli
variltdédn muista poikkeava.

Kaikki iskunvaimentimet irrotettiin ja niiden toimintakunto tarkastettiin Suomen Vaimen-
nin Oy:n testilaitteella. Kaikki etutelin nelja vaimenninta olivat rikkoutuneet tormaykses-
sa. Tarkastuksen ja testiajon jalkeen etutelin vaimentimien arvioitiin olleen toimintakun-
toisia ennen onnettomuutta. Takatelin etuakselin iskunvaimentimet olivat kunnossa. Ta-
ka-akselin vasen iskunvaimennin oli vaurioitunut todennakdisesti tormayksen yhteydes-
sa. Oikea vaimennin oli vaaran tyyppinen, se oli liian lyhyt ja vaimenninvoima oli liian
heikko.

Kuulakehd irrotettiin ja purettiin. Keha toimitettiin osina maahantuojalle (H.Kraatz Oy),
joka lahetti sen edelleen valmistajalle (BPW Bergische Achsen) Saksaan tarkastetta-
vaksi ja lausuntoa varten. Kuulakehan taipumisen vuoksi siitd ei saatu tarkkoja mittaus-
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arvoja, mutta koska kuulaurissa ei esiintynyt suuria kulumisia, valmistaja paatteli, etta
kuulakehan pysty- ja vaakavélykset olivat valmistajan standardin mukaiset. Kuulaurien
profiilien perusteella valmistaja péaatteli, ettd kuulakeha oli onnettomuushetkella toimin-
takuntoinen.

Renkaat olivat kaikilla akseleilla 275/70R22.5 ja niiden kantavuusluokka oli riittava (148).
Kaikilla akseleilla oli paripyorat. Renkaat olivat rekisteriotteen mukaiset. Palapintakuvi-
oisten renkaiden liséksi oikealla puolella akseleilla yksi ja kolme oli kesapintaisia ren-
kaita. Akselilla kaksi oli pinnoittamattomat renkaat, muut renkaat olivat pinnoitettuja. En-
simmaisella akselilla oikealla renkaat olivat kuluneimmat, urasyvyyden vaihdellessa ku-
lutuspinnalla reunasta reunaan 4-8 mm. Muiden renkaiden urasyvyys vaihteli 9—15 mm
ja ne olivat tasaisesti kuluneet. Etutelin kaikki vasemmanpuoleiset renkaat olivat tyhjen-
tyneet tormayksessa. Muiden renkaiden paineet vaihtelivat valilla 5,7-8,2 bar. Kyseisten
renkaiden normaalipaine on 8,0 bar. Renkaat ja rengastus rengaspaineita lukuun otta-
matta olivat saadosten seka ohjeiden mukaiset. Rengastuksesta on erillinen liite lahde-
liitteissa.

Kuormakorin etuseind oli irronnut paikoiltaan paperirullien painamana ja tunkeutunut
linja-autoon. Etuseindn etupinnassa oli nahtavissa linja-auton tuulilasinpyyhkimien tor-
maysjaljet ja niiden akseleiden tekemat reiat. Etuseindssa oli paperirullien aiheuttama
taipuma.

Kuormakorin etuseinan ylakulmissa olleet aarivalojen lamput (5 W) olivat jaaneet ehijiksi.
Niiden vastuslangoissa oli venymia ja muodonmuutoksia, jonka perusteella vastuslangat
olivat olleet kuumat térmayshetkella eli lamput olivat toimineet. Alakulmissa olleet vas-
taavat valokalusteet olivat tuhoutuneet, mutta mitattaessa yhteys toimi lampun kalus-
teelle saakka.

Peravaunun kuormakorin tarkastelu

Onnettomuudessa osallisena olleen peravaunun ja sen kuormakorirakenteen oli tehnyt
Oy Néarko Ab. Kuormakori oli rakennettu erillisena ja se oli kiinnitetty peravaunun runko-
rakenteeseen. Kuormakori oli umpinainen, jossa takaovien lisaksi oli korin vasemman
sivun etuosassa ovet. Korin sivuseinien ja katon rakenne muodostui alumiiniprofiilein
jaykistetyista polystyreenilevyistd, joiden molemmilla puolilla oli ohuet lasikuitulevyt. Si-
vuseinien rakenteen paksuus oli 45 mm ja ne oli yhdistetty kuormakorin lattiaan alumii-
niprofiilia kayttaen. Ovet kiinnittyivat liukusaranoilla.

Etupaadyn 80 mm paksussa rakenteessa oli polystyreenin liséksi 15 mm paksuinen va-
neri ja molemmilla puolilla oli lasikuitulevy. Etuseiné oli kiinnitetty lattiaan seka sivusei-
niin alumiini- ja terasprofiileja kayttden. Lisaksi kiinnityksessa oli kaytetty liimaa, ve-
toniitteja ja ruuveja. Katto ja takaovien karmi oli kiinnitetty koriin vastaavasti.

Onnettomuustilanteessa perdvaunun etuseina irtosi seinan ylaosaa lukuun ottamatta.
Etuseinan ja sivuseinat yhdistavat alumiini- ja terasprofiilit olivat irronneet seinista. Etu-
seinan ja lattian yhdistava alumiiniprofiili oli irronnut lattiasta. Oikea sivuseina oli rikkou-
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tunut noin kahden metrin matkalta ja vasemman sivun viidesta ovesta kaksi etummaista
oli irronnut ja kolme muuta oli auennut.

Kuormakorin lattiarakenteessa oli kiinnityspisteita noin 120 cm:n valein. Kiinnityspistei-
den nimellislujuus oli 20 kN. Seindrakenteessa oli pituussuuntaiset reidlliset kiskot 90 ja
180 cm:n korkeudella. Liséaksi korin puolivalista taaksepdin oli viisi pystysuoraa kiskoa
poikittaispuomien kiinnittamista varten.

Linja-auton tekniset tarkastukset

Auton jarrujen tarkastuksessa todettiin kitkapintojen paksuudet jarrukilvissa olleista tar-
kistusluukuista. Paksuudet olivat 6-7 mm. Liséksi todettiin kaikkien kitkapintojen olevan
lahella rumpujen pintaa. Jarruvipujen liikevarat olivat normaalit.

Ohjauslaitteisto ja etuakselisto olivat osin tuhoutuneet térméayksessa. Osia oli irrallisena
ja ne tutkittiin silmamaaraisesti. Tutkimuksissa ei todettu onnettomuutta edeltaneita vi-
koja.

Renkaat olivat kaikilla akseleilla 315/80R22.5 ja niiden kantavuusluokka oli 156. Ren-
kaat olivat rekisteriotteen mukaiset. Eturenkaat olivat kesépintaiset ja uudet. Takaren-
kaat olivat hiljattain pinnoitetut ja palapintakuvioiset. Renkaiden urasyvyys oli noin 15
mm. Vasen eturengas oli tyhjentynyt tormayksessa. Vasemman uloimman takarenkaan
paine oli 5,4 bar ja muiden renkaiden paine vaihteli 6,5-7,6 bar. Kyseisten renkaiden
normaalipaine on 8,5 bar. Renkaat olivat sdaddsten ja ohjeiden mukaiset lukuun otta-
matta rengaspaineita. Rengastuksesta on erillinen liite lahdeliitteissa.

Matkustamon ja istuimien tarkastus

Linja-auto oli lyhentynyt tormayksessa noin kaksi metrid. Sen lisaksi matkustamon lattia
oli ruhjoutunut noin viiden metrin matkalta. Matkustamon oikea sivuseina oli pullistunut
ulospédin edestda matkustamon puolivdlissa olleeseen oveen saakka. Oikean puolen
kuudesta matkustamon ikkunasta nelja oli rikki. Vasen sivuseina oli repeytynyt auki noin
viiden metrin matkalta ja vain viimeinen ikkuna oli ehja. Matkustamo oli keskiovesta
taaksepadin ehja. Myots keskioven etupuolella ollut WC oli l1ahes ehja.

Kaikki viisi takarivin istuinta olivat paikoillaan. Liséksi kolme takimmaista istuinparia oi-
kealla puolella matkustamoa ja taaempi istuinpari vasemmalla puolella olivat paikoillaan.
Kaikki muut 17 istuinparia ja kuljettajan- sekd oppaan istuimet olivat irti. Etup&én oikean
puolen istuimet olivat irronneet ja siirtyneet paperirullien painamana taaksepain auton
puolivaliin saakka. Kaikki muut irronneet istuimet oli heitetty autosta ulos pelastustoimi-
en yhteydessa.

Istuimien tarkastuksessa todettiin, ettd vasemman puolen istuimissa edesta noin kes-
kiovelle asti vauriot olivat suuret ja paaosa vaurioista oli syntynyt paperirullien térmayk-
sestd. Keskiovesta taaksepéin olleissa istuimissa vauriot olivat syntyneet paaasiassa
istuimiin takaapdin kohdistuneista matkustajien aiheuttamista tormaysvoimista.
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Kaikissa istuimissa oli turvavytt, mutta tarkastuksessa voissa ei havaittu merkkeja nii-
den kaytosta onnettomuushetkella.

Pelastajien kertoman mukaan monet istuimet olivat olleet paikoillaan, mutta osittain
eteenpain kaatuneina. Niista istuimista kaytavanpuoleiset jalat olivat murtuneet irti lattia-
kiinnityksestaan, mutta seinakiinnitykset olivat kiinni. Kaytavanpuoleisien jalkojen irtoa-
miset olivat tapahtuneet kolmella eri tavalla. Kuuden istuinparin jalan kiinnityslevy oli ir-
ronnut istuimesta hitsauksen petettyd, jolloin kiinnityslevy oli jaanyt kiinni lattiassa ollee-
seen kiinnityskiskoon. Viiden istuinparin kaytavanpuoleisen Kkiinnityslevyn pultit olivat
tulleet kiinnityskiskon lapi. Kolmannessa irtoamistavassa kiinnityskisko oli irronnut lattia-
rakenteista. Nain irronneita istuimia oli pddasiassa auton etupaassa, jossa lattia oli rik-
koutunut. Istuimien seinakiinnitykset olivat kestdneet varsin hyvin. Seinakiinnitys oli
pettanyt vasta seindrakenteen rikkouduttua.

Istuimet olivat auton koritehtaan valmistamat ja niille oli aikanaan tehty kiinnityksien ja
turvavdiden Kiinnityspisteiden lujuuden seka istuinrakenteiden joustavuuden testaus.
Testauksen oli tehnyt VTT Automaatio ja testitulokset oli hyvaksynyt Ajoneuvohallinto-
keskus. Testitulokset olivat tayttdneet ECE-saannon 80-01 ja asiasta annetut EU-
direktiivit. Myytaessa autoja ulkomaille, erdat maat eivéat kelpuuttaneet edella mainittuja
hyvaksyntéja, minka vuoksi testit uusittiin VTT:n tekemana ja englantilaisen VCA:n (Ve-
hicle Certification Agency) valvonnassa. Istuimet saivat kokeiden perusteella ECE 80R
ja direktiivin 74/408 edellyttamat hyvaksynnat.

Yksi testeista kasitti istuimen kiinnityksen ja 2-pistevoiden kiinnityspisteiden lujuuden
testauksen (ECE-saanté 14-04, kohta 6.4.3 "Test in configuration of a lap belt”). Testi
edellyttad, ettd voiden kiinnityspisteiden tulee kestda 2130 daN vetovoima, kun istuimen
painoksi lasketaan 6,6 x 50 kg. Suoritetussa testissé istuimen kaikista véiden kiinnitys-
korvakkeista vedettiin yhta aikaa yhteensa 2170 daN voimalla. V6iden kiinnityspisteet ja
istuinjalan kiinnitys lattiaan kestivat, mutta istuimen rungon ja jalan ylapaan liitoskohtaan
tuli taipumia.

Ajopiirturilevyjen tarkistus

Molempien autojen ajopiirturien levyt (kiekot) tutkittiin silmamaaraisesti ja mikroskoopilla
Keskusrikospoliisin rikosteknisessa laboratoriossa sekd VTT Rakennus- ja yhdyskunta-
tekniikan laboratoriossa. Molempien autojen piirturit ovat olleet oikein séadetyt ja ne
ovat piirtdaneet ajonopeudet oikein. Kellonajat ovat piirturien kellojen aikoja.

Tutkimuksissa pyydettiin lausuntoa autojen onnettomuutta edeltaneista ajoista seka nii-
den kayttamista ajonopeuksista ennen onnettomuutta ja onnettomuushetkella.

Kuorma-auton ajopiirturilevy oli tyypiltddn BLU-8-125 DUAL. Sen etupuolelle oli kirjoi-
tettu kuljettajan nimi, reittimerkinta "Helsinki”, pdaivays 18.3.2004, kilometrimaara
179 555 ja rekisteritunnus REY-481.
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Kuva 12.  Linja-auton ajopiirturilevy.
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Linja-auton ajopiirturilevy oli tyypiltdan BLU-8-125 DUAL. Sen etupuolelle oli kirjoitettu
kuljettajan nimi, reittimerkintéd "Vantaa”, paivays 18.3.2004, kilometrim&ara 152 972 ja
rekisteritunnus IUF-867.

Ajoneuvojen ajopiirturilevyilla ndkyvat onnettomuutta edeltaneet ajot

Ajoneuvoyhdistelma

Klo Tapahtuma

19.33 Levy asetettu ajopiirturiin
19.34-20.33 Useita lyhyita siirtoja (0,1-1,1 km)
20.33 Lahdetty liikkeelle

22.45 Pysahdytty

22.53 Lahdetty liikkeelle

01.20 Pysahdytty

01.20-01.37 Kaksi lyhytta siirtoa
01.37 Lahdetty liikkeelle

02.08 Tormays

Linja-auto

Klo Tapahtuma

20.19 Levy asetettu ajopiirturiin ja l[&hdetty liikkeelle
20.31 Pysahdytty

20.35 Lahdetty liikkeelle

20.44 Pysahdytty

20.53 Lahdetty liikkeelle

22.48 Pysahdytty

23.03 Lahdetty liikkeelle

01.02 Pysahdytty

01.42 Lahdetty liikkeelle

02.05 Tormays

Ajoneuvoyhdistelman nopeus oli viimeisten térméaysta edeltaneiden minuuttien aikana
ollut enimmékseen 80-90 km/h. Noin neljd minuuttia ennen térmaysta nopeus oli kor-
keimmillaan 94 km/h. Vajaa kaksi minuuttia ennen tormaysta nopeus oli pienimmillaan
65 km/h. Ajoneuvoyhdistelman nopeus noin 350 m ennen térmaysta oli 91 km/h. Seu-
raavan 8-10 s aikana nopeus laski 65—70 km/h. Viimeisen térmaysta edeltdneen noin
10 s aikana 170 m matkalla nopeuspiirtojaljessa erottuu valilla 60—70 km/h sen kaltaista
edestakaista liikettd, joka syntyy lukkiutumattomilla jarruilla voimakkaasti jarrutettaessa.
Taman jalkeen nopeus nayttaisi pysyneen valilla 60—-70 km/h. Térmaysnopeus oli ajo-
piirturilevylté luettaessa 61 km/h, mutta todennékdisesti oikea térmaysnopeus oli luk-
kiutumattomien jarrujen aiheuttaman nopeusnayttévirheen vuoksi ollut noin 70 km/h.

Linja-auton nopeus viimeisten tormaysta edeltdneiden minuuttien aikana oli ollut enim-
makseen 90-100 km/h. Noin 4,5 minuuttia ennen tormaysté nopeus oli kaynyt 113 km/h.
Linja-autoa oli viimeisten térmaysta edeltaneiden sekuntien aikana jarrutettu voimak-
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kaasti. Ajopiirturilevyn mukaan jarrutus oli hidastanut auton nopeuden 90 km:sté/h
60 km:iin/h, mutta lukkiutumattomien jarrujen aiheuttaman nopeusnayttévirheen vuoksi
nopeus on ollut noin 70 km/h.

VTT:n ajopiirturilevykkeistd annetussa lausunnossa todetaan, ettd nopeuskayran mini-
mi- ja maksimikohdissa seka likimain tasaisen ajonopeuden kohdalla nopeustiedot pys-
tytdaan lukemaan varsin tarkasti niin, etta virhe on enintdén +1 km/h. Kiihdyttamassa tai
jarruttamassa olleen ajoneuvon nopeus- ja aikatietojen lukemista ajopiirturilevyltd vai-
keuttaa se, etta piirtojéljet ovat lahes pystysuorassa. Kun piirtojaljen leveys vastaa ajas-
sa 15 sekuntia ja piirtojéljen reunat ja pohja nékyvéat mikroskoopissa rosoisina, hidastu-
vuuksia voimakkaassa jarrutuksissa ei levylta yleensa pysty kovin suurella tarkkuudella
maadrittamaan. Tasta johtuen lukemisessa virhe voi olla useita sekunteja ja muutaman
sekunnin virhe luentotarkkuudessa voi aiheuttaa jopa 100 % virheen aika- ja nopeustie-
tojen perusteella laskettuun hidastuvuuteen.

Kuljettajien tyo-, ajo- ja lepoajat

Autonkuljettajien ajo- ja lepoaikoja koskevat maaraykset ovat yhdenmukaisia koko Eu-
roopan unionissa ja Euroopan talousalueella. Ne on maéaritelty Euroopan yhteisdjen
Neuvoston asetuksessa (ETY) N:o 3820/85 tieliikenteen sosiaalilainsdadannon yhden-
mukaistamisesta 20.12.1985. Naiden voimassaolo Suomessa on saadetty tieliikenne-
laissa 3.4.1981/267. Liséksi kuljettajien tybaikoja sdadellaan tydnantajaliiton ja tyonteki-
jaliiton valisilla tydehtosopimuksilla seka tydaikalain maarayksilla.

Viranomaiset valvovat tien paalla tehtavissa tarkastuksissa ajo- ja lepoaikoja ajopiirturi-
levyilta.

Yritystarkastuksien yhteydessa valvonta kohdistetaan myds ty6aikakirjanpidon tietoihin.
Vuorokautinen ajoaika saa olla enintddn 9 tuntia. Sita voidaan viikon aikana kahdesti pi-
dentaa 10 tuntiin. Kuljettajan ajoaikaa on kaikki se aika, jonka ajoneuvo on liikenteessa,
mukaan lukien liikenteesta johtuviin pysahdyksiin kuluva aika. Ajoaikaa eivat ole tauot
tai odotusajat, kuorman purkaus tai lastaus eika korjaus- ja huoltoajat, tapahtuivatpa ne
tiella tai muualla.

Kahden viikon yhteenlaskettu ajoaika saa olla enintddn yhdeksankymmenta tuntia. Ajo-
aikaa siis rajoitetaan ainoastaan 24 tunnin ja 2 viikon jaksoissa.
Taman onnettomuuden tutkinnassa on analysoitu seuraavat asiat:

- Onnettomuudessa osallisen ajoneuvoyhdistelman kuljettajan ajopiirturilevyjen ja
tybaikakirjanpidon tietoja.

- Transpoint Oy Ab:n Helsinki-Rovaniemi—Helsinki runkoreitin osuuksien Helsinki—
Viitasaari—Helsinki ja Rovaniemi—Viitasaari—-Rovaniemi ajopiirturilevyjen tietoja.

- Onnettomuudessa osallisen linja-autonkuljettajan ajopiirturilevyjen ja tybaikakirjanpi-
don tietoja.

- Aurinkobussit Oy:n Helsinki—Pohjois-Suomi—Helsinki-tilausajojen ajopiirturilevyjen
tietoja.
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Ajoneuvoyhdistelméan kuljettaja

Tutkimuksessa tarkastettiin kuorma-autonkuljettajan onnettomuusviikon ajopdivien ja
onnettomuutta edeltdaneen viikon viimeisen ajopaivan ajopiirturilevyjen tiedot. Naista il-
meni, etta ajo-, lepo- ja tydaikoja koskevia sadadoksia ei ollut kaikilta osin noudatettu.
Ty6aikakirjanpidon mukaan vuorokausilepo- ja viikkolepoajat olivat sen sijaan toteutu-
neet.

Onnettomuusydn ajovuoro oli kuljettajan neljas perattainen yodajovuoro. Kuljettaja oli
kertomansa mukaan nukkunut ennen onnettomuusydn ajovuoroaan noin klo 08.30—
13.30 ja syonyt normaalin aterian kotonaan noin klo 17.

Onnettomuusyon ajo- ja lepoaikatiedot:

Taukoja oli pidetty sdadoksia lyhyempina. 4,5 tunnin ajon jélkeen ei ollut pidetty 45 mi-
nuutin taukoa eika kyseista taukoa ollut pidetty ajon aikana vahintddn 15 minuutin jak-
soina. Kuljettaja oli pitdnyt tauon, joka kesti kahdeksan minuuttia klo 22.45-22.53. Ajo-
aika onnettomuushetkeen mennessé oli 5 h 10 min.

Kuljettaja oli aloittanut tyot terminaalissa noin klo 19.30, joten yhtédjaksoiseksi tydajaksi
onnettomuushetkeen mennessa oli tullut 6 h 38 min. Tybaika ylitti tydehtosopimuksen
mukaisen yhtédjaksoisen 5,5 tunnin enimmaistydajan.

Helsinki—Viitasaari—Helsinki-reitin ajopiirturilevytutkimus maaliskuulta 2004

Uudenmaan tyosuojelupiiri tutki maaliskuun 2004 ajopiirturilevyista ajo- ja lepoaikasaa-
dosten toteutumista Transpoint Oy Ab:n kyseisella reitilld. Tutkittuja levyja oli usealta
kuljettajalta yhteensa 16 kpl. Talla reitilla kuljettajien tydvuoron aikana ajama matka oli
noin 750 km.

Ajopiirturilevyjen tarkastelussa todettiin, etta:

- Yli 10 tunnin ajoaikoja oli kuudessa ajopiirturilevyssa. Suurin sallittu ajoaika on 10
tuntia vuorokaudessa.

- 4,5 tunnin ajoaikaan kuuluva 45 minuutin tauko ajon jalkeen tai ajon aikaisina va-
hintdan 15 minuutin pituisina jaksoina oli kokonaan pitaméatta kuudessa ajopiirturile-
Vyssa ja osittain pitamatta kymmenessa ajopiirturilevyssa.

- Ajopiirturilevyista tulkittuna kuljettajat ajoivat enimmakseen nopeudenrajoitinta vas-
ten (90 km/h) ja alaméaisséa nopeus oli vieldkin suurempi.

Rovaniemi—Viitasaari—-Rovaniemi-reitin ajo- ja lepoaikatiedot 8.-11.3. ja 18.—
19.3.2004

Transpoint Oy Ab:n Helsinki—-Rovaniemi-reitti ajettiin kahdella ajoneuvoyhdistelmalla,

jotka vaihtoivat kuormakoreja ja peravaunuja Viitasaarella. Pohjoisen osuuden Rova-
niemi—Viitasaari—Rovaniemi-reitilla kuljettaja ajoi yhden tyévuoron aikana noin 925 km.
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Pohjoista yhteysvélia ajaneen kuorma-autonkuljettajan neljan ajopéivan ajopiirturilevyn
tarkastelussa todettiin, etta:

- Paivittain ajettu ajomatka oli keskimaarin 925 km.
- Paivittainen pisin sallittu ajoaika oli ylittynyt 1-2,5 tunnilla.
- Ajopiirturin aikaryhmavalitsinta ei ollut kaytetty ohjeiden mukaisesti.

- Tauoiksi merkittyind aikoina oli tehty muuta tyota, kuten paperirullien lastausta teh-
taalla ja vaihtokorin ja peravaunun vaihtotyott Viitasaarella.

- Ajopiirturilevyista tulkittuna kuljettajat ajoivat enimmékseen rajoitinta vasten ja ala-
maissa nopeus oli rajoitinnopeutta suurempi.

- Keskiajonopeus reitilla oli ollut 82—85 km/h.
Linja-autonkuljettaja

Tutkimukset onnettomuusviikon ja onnettomuutta edeltdneen viikon ajopaiviltd osoitta-
vat, etta linja-autonkuljettajan ajo-, lepo- ja tydajat olivat sdadosten mukaiset. Ennen
ajovuoroon laht6d han oli omaisten kertoman mukaan nukkunut paivalla ja ruokaillut
noin klo 16 aikaan.

Kuljettaja ei ollut aina kayttanyt ajopiirturin aikaryhmavalitsinta. Osa kuljettajan pitdmista
tauoista nakyi vain ajopaivakirjassa.

Ajopiirturin levyista voidaan liséksi todeta seuraavat asiat:

- Paivittaiset ajomatkat olivat olleet lyhyita ja keskiajonopeudet matalia lukuun otta-
matta onnettomuuspaivan ajoa.

- Onnettomuuspdaivana keskiajonopeus oli ollut noin 87 km/h. Moottoritieosuudella
kuljettaja oli ajanut nopeusrajoitinta vasten nopeudella noin 104 km/h, Tampere—Jy-
vaskyla valilla ajonopeus oli vaihdellut 80—100 km/h valilla.

- Kuljettaja oli ajanut onnettomuuden sattuessa 406 km, tydaikaa oli kaytetty
5 h 46 min, josta ajoaikaa oli 4 h 38 min. Ensimmainen tauko oli ollut Aanekoskella
klo 01.02 ja se oli kestanyt 40 min. Tauon aikana autoon oli noussut kolme matkus-
tajaa lisaa.

- Matkaa onnettomuuspaikalta Rukalle oli jaljella noin 505 km. Ajoaikaa olisi matkaan
tarvittu noin 6 h 20 min keskiajonopeudella 80 km/h.

Linja-autojen pitkan matkan tilausajoliikenne

Tutkintalautakunta tutki ajo-, lepo- ja tybaikojen sdanndsten toteutumista linja-autojen
pitkan matkan tilausajoliikenteessa.

Aurinkobussit Oy:n toimittamasta aineistosta ldydettiin seuraavia toteutusratkaisuja
Etela-Suomen ja Pohjois-Suomen valisessa liikenteessa:
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- Kuljettaja kerd&d matkustajat ja ajaa pohjoiseen, esimerkkikohteina Kuusamo ja Ro-
vaniemi.

- Kuljettaja kerda matkustajat ja ajaa Ouluun, josta toinen kuljettaja jatkaa pohjoiseen.

- Esimerkiksi Yllakselle matka ajetaan kayttden kahta kuljettajaa, jotka ajavat vuoro-
tellen.

Vertailugjot ja simulointitutkimus
Ajot

Tutkintalautakunta jarjesti 11.—12.12.2004 vertailuajon Konginkankaalla ja Jyvéaskylan
lentoasemalla. Ajoneuvona oli onnettomuudessa osallisena ollut kuorma-auto ja onnet-
tomuusperéavaunun kaltainen peravaunu. Kuormana oli paperirullia 33 600 kg eli lahes
saman verran kuin onnettomuusajoneuvoyhdistelmassa.

Kuorma-autoon ja peravaunuun asennetuilla antureilla mitattiin korien kallistumaa, kal-
listusnopeutta, pystykiertymanopeutta ja sivuttaiskiihtyvyytta. Lisaksi kuorma-auton rai-
detangossa oli ohjauksen kaantbkulmaa mittaava anturi ja perdvaunussa oli etutelin
kaantymista mittaava anturi. Vetoaisassa oli vetoa, puristusta ja aisan kaantbkulmaa
mittaavat anturit.

Vertailuajon mittaustuloksia hyodynnettiin simulointiohjelmalla tehtyjen mallien ja simu-
lointien oikeellisuuden varmentamisessa.

Ensimmaisena paivana ajettiin tieosalla, jossa onnettomuusauton kuljettaja menetti ajo-
neuvonsa hallinnan. Taméan ajon tarkoituksena oli selvittdd tien geometriasta ajoneu-
voyhdistelm&éan tulevat heratteet sekad jarrutuksesta vetoauton ja perdvaunun valille
syntyvat aisavoimat. Ajot toistettiin useita kertoja eri nopeuksia, ajotapoja ja ajolinjoja
kayttéden. Kokeet ajettiin sekd ohjearvojen mukaisia ettd onnettomuushetkella ajoneu-
voyhdistelméssa olleita rengaspaineita kayttaen.

Toisena testipaivana ajettiin Jyvaskylan lentoaseman rullaustiella. Ajojen paaasiallisena
tarkoituksena oli mitata ajoneuvoyhdistelman ajovakautta. Koe toteutettiin ajamalla kei-
larataa pitkin, jossa ajoneuvoyhdistelm&an kohdistui sivuttaiskiihtyvyyksia. Kokeet ajet-
tiin seka ohjearvojen mukaisia ettd onnettomuushetkelld ajoneuvoyhdistelméssa olleita
rengaspaineita kayttaen.

Simulointitutkimus

Tietokonesimuloinnilla haettiin vastauksia ajoneuvoyhdistelman ajovakavuuteen liittyviin
kysymyksiin. Osaan kysymyksista saatiin suuntaa antavat vastaukset siita, miten eri te-
kijat vaikuttivat ajoneuvoyhdistelman kayttaytymiseen. Osaan kysymyksista ei saatu
vastausta.
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Simulointitutkimuksella haluttiin saada vastauksia seuraaviin kysymyksiin:

1.

Mik& on peravaunun heittelehtimisen valiton syy?

Simuloinnilla voitiin osoittaa, ettéa tieosuudesta olisi voinut suoriutua ajopiirturista
analysoituja ajonopeuksia kayttden ilman ajohallinnan menettamista hyvin liukkais-
sa olosuhteissa.

Simuloinnilla voitiin myds osoittaa, etta pieni ylimaarainen ajolinjan muutos normaa-
liin kaarresateeseen verrattuna nostaa kuorma-auton vetavan akselin ja peravau-
nun renkaiden kitkatarpeen kriittiselle tasolle.

Mitk& syyt estivat sen, ettd kuljettaja ei saanut heittelehtimista loppumaan?
Tutkimuksessa havaittiin, etta heittelehtivan peravaunun saaminen takaisin hallin-
taan vaatii oikeita ja oikein ajoitettuja toimenpiteita. Siihen, mitka olisivat olleet oi-
keat toimenpiteet ja mika olisi ollut niiden oikea ajoitus, ei saatu yksiselitteista vas-
tausta.

Mik& merkitys onnettomuuden syntymiselle oli:

a) ylikuormalla?

Tutkimus osoitti, ettd ylikuorma on heikentanyt ajoneuvon stabiilisuutta ja siten
mahdollisesti myotavaikuttanut yhdistelman hallinnan menetykseen (katso kohta
Analyysi 2.1).

b) kaytetylla ajonopeudella?

Simuloinnilla voitiin osoittaa, ettéa ajonopeuden laskeminen esimerkiksi 10 km/h ajo-
piirturista analysoituja ajonopeuksia pienemmaéksi, laskee yhdistelmén ajohallinnan
sdilyttamiseen tarvittavaa kitkatasoa selkeasti. Alemman nopeuden kayttaminen
sallisi esimerkiksi ylimaaraisen ajolinjan muutoksen ilman ajohallinnan menetta-
mista (katso kohta Analyysi 2.1).

Oliko alhaisilla rengaspaineilla syy-yhteys onnettomuuteen?

Tutkimuksella voitiin osoittaa, ettéd suosituksia alhaisemmat rengaspaineet laskevat
renkaan pysty- ja sivuttaisjaykkyytta. Tulosten perusteella ei kuitenkaan voida sa-
noa, ettéa alemmilla rengaspaineilla olisi ollut merkittédvaa vaikutusta ajoneuvoyh-
distelmén ajovakavuuteen.

Oliko tien kaltevuudessa tai muussa laadussa jotakin sellaista, joka:

a) vaikutti hallinnan menetykseen?

Tutkimuksessa havaittiin, etta tieprofiilista 16ytyi kaksi kohtaa, joissa ajoneuvoyh-
distelman liiketilaan tuli selked ylimaarainen heilahdus ulkokaarteen suuntaan (kat-
so kuvat 19 ja 20).

b) esti ajoneuvoyhdistelméan saamisen takaisin hallintaan?
Tutkimus ei pystynyt antamaan vastausta kysymykseen.

Olisiko ajoneuvoyhdistelma voitu oikaista lisaamalla nopeutta kyseessa olevissa
oloissa?

Tutkimuksessa saatujen tulosten perusteella on erittéain epatodennakdista, etta yh-
distelma olisi voitu oikaista nopeutta lisdamalla.
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7. Olisiko peravaunujarrun kaytolla ajoneuvoyhdistelma saatu hallintaan?
Tutkimus ei pystynyt antamaan yksiselitteista vastausta kysymykseen.

8. Mika vaikutus oli moottorijarrutuksella?
Moottorijarrutuksen vaikutus oli vahainen.

9. Mika vaikutus tilanteeseen oli maenharjanteen jalkeen tehdylla kaarteen oikaisulla?
Kaarresadetta suurentava oikeaoppinen kaarteen oikaisu ei vaikuta tilanteeseen
negatiivisesti. Mikali oikaisun paattaminen tehdaéan nopeina ohjausliikkeina tai jos
oikaisu joudutaan keskeyttamaan aiottua aiemmin, on mahdollista, etta kaar-
resateesta tuleekin hetkellisesti normaalia ajolinjaa tiukempi.

Vertailuajossa tasaisella, urattomalla tiella oli havaittavissa sivuttaiskiihtyvyyden
kasvua tiukennettaessa ajolinjaa kesken kaarteen eri ajolinjoilla ja -tavoilla.

Sama havaittiin myds simuloinneissa kitkatarpeen kasvuna. Katso vastaus kysy-
mykseen 1.

10. Mika vaikutus ajoneuvon kayttaytymiseen on kaytetylla nopeudella maenharjalla
(esimerkiksi 60, 70, 80 ja 89 km/h)? Katso vastaus kysymykseen 3 b.

11. Mika oli tienpinnan liukkauden merkitys?
Ajamalla kaistan keskilinjaa noudattaen ja ajopiirturista analysoituja ajonopeuksia
kayttaen tien liukkaudella oli suurin merkitys ylamaessa. Merkittava liukkaus olisi
talloin pitanyt havaita ylaméessa tapahtuvana vetopyorien luistamisena. Tama tar-
koittaa sita, etta jos kitka oli riittdvd maen nousemiseen, niin se oli riittava myos
kaarteen ajamiseen ilman ajohallinnan menetysta.

Ajoneuvoyhdistelméan kayttaytyminen vertailuajon ja simuloinnin perusteella

VTT Tuotteet ja tuotanto laati simuloinnista tutkimusraportin. Turun ammattikorkeakoulu
analysoi mittaustuloksia ja toimitti niistd lausunnon. Raporttien tietoja on kaytetty ana-
lysoitaessa ajoneuvoyhdistelman hallinnanmenetysta.

Kaikkiin tutkintalautakunnan esittamiin kysymyksiin ei saatu vastausta vertailuajojen ja
simulointien tuloksista. Osaan kysymyksista saatiin vain suuntaa antavia vastauksia sii-
ta, miten eri tekijat vaikuttivat ajoneuvoyhdistelman kayttaytymiseen.

Tulosten perusteella tutkitulta alueelta tieprofiilista 16ytyi kaksi kohtaa, joissa ajoneu-
voyhdistelman liiketila hairiintyi tiesta johtuvista heratteistd. Toinen oli kaarteen alussa,
ennen maen huippua kohdassa noin 750 m (etaisyys tormayskohtaan) ja toinen kaar-
teen loppupuolella kohdassa noin 575 m.

Tulosten perusteella perdvaunun kayttaytyminen muuttui levottomaksi nostettaessa ajo-

nopeutta, kuva 13. Erityisen selked muutos tapahtui, kun nopeutta nostettiin arvosta 80
km/h arvoon 89 km/h.

47



A 1/2004 Y

Raskaan ajoneuvoyhdistelman ja linja-auton yhteentdrméays valtatiella 4 Ainekosken
Konginkankaalla 19.3.2004

48

Peravaunun efutelin kBantékulma
En nopeuksifla, ajolingg n127

ML [oag)]

T 301 B0 T ] 500 200 300 ) 00 o
Epordinapfl pEravaunen eluaksalin kehdailp [m)]

O ol DDyl

Kuva 13. Perévaunun etutelin kdantékulma runkoon ndhden eri nopeuksilla. Kuvasta
on selkeasti havaittavissa peravaunun heilahtelun kasvaminen nopeuden li-
saantyessa. Ajolinjalla n127 ajoneuvoyhdistelm& kulkee oman ajokaistansa
vasemmassa reunassa.

Yleisesti ajoneuvoyhdistelmien kayttaytymistutkimuksessa kaytetty vertailuarvo on niin
sanottu RA-arvo (Rearward Amplification). RA-arvo voidaan laskea seké sivuttaiskiihty-
vyydelle etta pystykiertymanopeudelle.

Sivuttaiskiihtyvyyden RA-arvo on ajotilanteessa peravaunun viimeiselta akselilta mitatun
sivuttaiskiihtyvyyden maksimiarvon ja vetoauton etuakselilta mitatun sivuttaiskiihtyvyy-
den maksimiarvon suhde. Kun RA-arvo on suurempi kuin 1, vetoauton etuakselilla teh-
dyt ohjausliikkeet vahvistuvat perdvaunussa. Kun RA-arvo on pienempi kuin 1, vetoau-
tolla tehdyt ohjausliikkeet vaimenevat perdvaunussa (katso kuva 21 sivulla 62). Myo6-
hemmin tassa raportissa RA-arvolla tarkoitetaan sivuttaiskiihtyvyyden RA-arvoa.

Simulointitulosten perusteella voidaan sanoa, ettd onnettomuushetken mukainen yli-
kuormaus heikentda ajoneuvoyhdistelman stabiliteettia lailliseen kuormaukseen verrat-
tuna. Maksimikohdassa perdvaunun stabiliteettia kuvaavan RA-arvon (Rearward Ampli-
fication) muutos oli 6,5%. RA-arvon kasvaminen ei sinansa aiheuta onnettomuutta. Ajo-
neuvoyhdistelman liikkeiden vahvistuminen kuitenkin lisdéntyy. Jos kuljettaja tekee oh-
jausliikkeen epéaedullisella ohjausheratteen taajuudella ja epasuotuisassa kohdassa, ris-
ki hallinnan menetykseen kasvaa.

Luvussa "2.1 Ajoneuvoyhdistelmé&n hallinnanmenetys” on esitetty simulointituloksien
analysointia ja niihin liittyvia graafisia esityksia.

Jarruviive ja aisavoimat

Vertailuajossa kaytetyssa kuorma-autossa oli sdhkoohjatut lukkiutumattomat paineilma-
jarrut (EBS) ja perédvaunussa oli paineilmaohjatut lukkiutumattomat paineilmajarrut
(ABS), kuten onnettomuudessa olleessa ajoneuvoyhdistelmassakin.
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Vertailuajon yhteydessa mitattiin jarru- ja vapautusviive (kuinka paljon myéhemmin pe-
ravaunu alkaa jarruttaa kuorma-autoon verrattuna ja koska jarrutus peravaunussa lak-
kaa vapautettaessa jarrupoljin). Vertailuajossa (kuva 14) jarrutus tehtiin kevyesti, pera-
vaunun jarrujarjestelman ohjauspaine oli 0,7-1,0 bar, kuten liukkaalla kelilla tavallisesti
jarrutetaan. Jarruviive (t_kytk) oli etuakseleilla 1 s ja taka-akseleilla 1,5 s mitattuna het-
kestd, jolloin jarrun ohjauspaine ylitti 0,3 bar. Aisavoima oli jarrutuksen alussa autoa
tyontava noin 2 kN. Perdavaunun jarrujen vapautusviive (t_vap) oli 1,4-1,8 s. Jarrutuksen
ja vapautusviiveen aikana vetoaisaan kohdistui vetoa. Voiman suuruus oli noin 2 kN.

Vertailuajojen yhteydessa onnettomuuspaikkaa edeltdvassd maessa saatiin jarrutusta-
vasta riippuen erilaisia aisavoimia. Aisavoimat olivat kuitenkin varsin pienid (suuruus-
luokkaa 2 000 N, noin 200 kp) ja poikittaisvoima (niin sanottu linkkuuntumisvaikutus) oli
laskennallisesti vain noin 20 N (noin 2 kp), koska aisakulma oli enimmillaén vain
0,4 astetta.

Ajo nro 24/12.12.2004 méenharjan kaarteessa, normaali ajo
pydrien joustot (positiivinen: runkoon pain),
20,0 1 aisavoima (positiivinen: vetovoima), i
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Kuva 14. Vertailuajossa 12.12.2004 mitatut jarruviiveet ja aisavoima.
Vertailuajon ajaneen kuljettajan havaintoja ajoneuvoyhdistelman kayttaytymisesta

Vertailuajot 11.-12.12.2004 ajanut kuljettaja antoi kirjallisen raportin rengaspaineiden
muutoksen vaikutuksesta ajoneuvoyhdistelman ajo-ominaisuuksiin. Liséksi h&n raportoi
kasityksensa ohjaavan teliakselin vaikutuksesta ajoneuvon hallittavuuteen.

Rengaspaineiden muuttaminen normaalipaineista onnettomuushetken rengaspaineisiin
ei juurikaan tuntunut ajoneuvon kayttaytymisessa maantieajossa, jossa kuljettaja pyrkii
aina valttamaan akkinaisia ohjausliikkeita ja jarrutuksia. Eron havaitsi keilaratakokeiden
yhteydesséd, jolloin "ajoneuvoyhdistelméa pyrki jatkamaan kiemurtelua ikdan kuin iskun-
vaimentimet olisivat olleet rikki”. Rengaspaineiden laskun jalkeen auton kiihtyvyys liik-
keellelahddssa tuntui huonontuneen.

Vertailuajot ajanut kuljettaja ajoi ensimmaista kertaa autoa, jossa telin takimmaisella ak-
selilla olevat pyo6rat kaantyivat hydraulisesti, kun etupyotrien kaantokulma kasvaa yli
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nelja astetta. Kuljettajan mukaan hén ei havainnut maantieajossa mitaan eroa ohjaavalla
taka-akselilla ja kiintedlla taka-akselilla varustetun auton valilla.

Organisaatiot ja johtaminen

Seuraavassa on esitetty yhtididen organisaatiot ja johtaminen johdon selvityksiin perus-
tuen.

Transpoint Oy Ab

Vuonna 2003 yritys kuljetti 2 miljoonaa tonnia rahtia, tama koostui 2,6 miljoonasta lahe-
tyksesta. Liikevaihto oli 102,3 miljoonaa euroa. Yrityksen palveluksessa oli 1 103 tyon-
tekijad. Yrityksella on ajossa noin 185 omaa kuorma-autoa ja 335 sopimusliikenngitsijoi-
den kuorma-autoa, joihin liitettavilla vaihtokuormakoreilla ns. VR-konteilla (noin 1 000)
seka peravaunuilla (noin 450) kuljetetaan etupaéssa kappaletavaraa Suomessa. Kulje-
tustoiminta koostuu aikataulutetuista terminaalien valisistéa runkolinjakuljetuksista seka
terminaalialueilla tapahtuvista nouto- ja jakelukuljetuksista.

Johtamisen valineena yritys kayttda toimintajarjestelmad, joka rakentuu turvallisuusoh-
jelmista seka sertifioiduista laatu- ja ymparistojarjestelmista. Toimintajarjestelma koos-
tuu seuraavista osista: toimintakasikirja, tuotannon kasikirja ja myynnin kasikirja. Tuo-
tannon kasikirja sisaltdd muun muassa lastausta ja kuorman sitomista koskevia ohjeis-
tuksia. Kuljetustoiminnasta on laadittu liikenneohje, jossa on maaritelty vastuut, aika-
taulut, resurssit ja asiakaslupaukset.

Transpoint Oy Ab:n toiminta jakautuu kuuteen tulosyksikkéon eli alueeseen, joita ovat
Etela-Suomi, Lounais-Suomi, Lansi-Suomi, Pohjois-Suomi, It&-Suomi ja Keski-Suomi.
Naiden liséksi on kansainvélisen liikenteen osasto. Johtoryhm& muodostuu aluejohta-
jista (6), myyntijohtajasta, markkinointijohtajasta ja toimitusjohtajasta.

Kutakin tulosyksikkoa eli aluetta johtaa aluejohtaja. Aluejohtajan alaisuudessa toimiva
tuotantopaallikkd vastaa runkoliikenteesta. Tuotantopaallikkd vastaa myos kuljetustoi-
mintojen henkilostosta ja maarista. Hanen alaisuudessaan toimivat kuljetusesimiehet,
jotka toimivat kuljettajien esimiehina.

Onnettomuudessa mukana ollut ajoneuvoyhdistelméan kuljettaja on ollut Transpoint Oy
Ab:n palveluksessa noin seitseman vuoden ajan. Kuljettaja oli tydéssa Etel&a-Suomen tu-
losyksikon Pasilan terminaalissa.

Terminaalien valinen liikenne ajetaan kaytanndssa yoaikaan eli klo 20.00-07.00 vélise-
na aikana. Paivisin runkoliikenteen autot ovat nouto- ja jakelukuljetustehtavissa. Kuljet-
tajien paivavuoro alkaa klo 06.00—08.00 ja loppuu klo 16.00-18.00. Kuljettajien yévuoro
alkaa klo 19.30-21.30 valilla ja kestdad 10-11 tuntia, osa vuoroista on yhdeksan tunnin
mittaisia. Ty6vuorot jakautuvat jaksoihin, jolloin tehdaén viikko yévuoroa ja viikko paiva-
vuoroa, viisi yota ja kolme péaivaa tai kolme y6ta ja viisi paivaa. Jotkut kuljettajat tekevat
vain paivavuoroa, jolloin he toimivat jakelu- ja noutokuljetustehtévissa alueella. Tyévuo-
rot laaditaan tydaikalainsaddannén mukaan. Tydvuorosuunnittelu tapahtuu kahden vii-
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kon jaksoissa ja uudet tyovuorolistat julkaistaan viikko ennen jakson alkua. Tydvuoro-
suunnittelussa maaratdan ennalta tyon aloitusaika, tyon lopetusaika ja reitti.

Osa runkolinjakuljetuksista on sellaisia, joissa vaihtokuormakoreja ja peravaunuja vaih-
detaan ajoneuvojen kesken, kuten onnettomuusytna Viitasaarella tehtiin. Vaihtopaikko-
jen valintaan vaikuttavat ajo- ja lepoaika- seka tydaikasaannokset. Nailla perustein maa-
raytyvat runkoliikenneyhteyksien kohtaamispaikat ja valiterminaalit.

Yritys on jarjestanyt kuljettajilleen TTT-koulutusta (Taloudellisuus, Turvallisuus ja Tyota-
pojen kehittdminen). Koulutus sisaltdd muun muassa kuorman sitomista ja turvallista
kaluston kasittelya. Kuljettajille jarjestetdan liséksi koulutusta vaarallisten aineiden kul-
jetuksesta. Liukkaan kelin ajokoulutusta on jarjestetty viitend vuotena perakkain yhden
paivan mittaisena tulosyksikoittéain. Uuden kaluston kayttdonottokoulutuksen antaa yh-
teistydssa myyjaliike ja yrityksen oma henkilékunta. Tilaisuus on puolen paivan mittai-
nen ja siihen osallistuu kaksi—kolme kuljettajaa, jotka tytssaan ottavat auton kayttoéon.

Kuljettajien terveydentilaa seurataan yrityksessa maaravuositarkastuksilla lakisdateisia
aikoja tiheammin. Kuljettajille tehdaan myoés tyévireanalyysejd, joiden perusteella hen-
kiloita laitetaan tarvittaessa jatkotutkimuksiin. Osa kuljettajista on siirretty paivavuoroon,
jos vuorotyd on aiheuttanut esimerkiksi nukkumisongelmia. Transpoint Oy Ab:ssa on
laadittu vuoden 2003 alussa ohjeet tyokyvyn yllapitamiseksi.

Aurinkobussit Oy

Onnettomuudessa mukana ollut linja-auto oli Aurinkobussit Oy:n kayttssa. Aurinkobus-
sit Oy kuuluu Pohjolan Turistiauto-yhtiét konserniin, joka on maamme kolmanneksi suu-
rin yksityinen linja-autoyritys. Yksi omistajista toimii Pohjolan Turistiauto-yhtididen ja
samoin my6s Aurinkobussit Oy:n toimitusjohtajana. Konsernissa on 400 bussia, henkilo-
kuntaa on 550 henkil6a. Vuonna 2002 konsernin liikevaihto oli 29 M€, se kuljetti 15 mil-
joonaa asiakasta ja ajokilometreja kertyi 15 miljoonaa kilometria.

Konsernin johtoryhm& muodostuu toimitusjohtajasta, hallintojohtajasta ja talousjohta-
jasta. Vantaalla toimivan Aurinkobussit Oy:n asioiden kasittelyyn konsernijohdon kanssa
osallistuu tarvittaessa myds paikallisjohtaja.

Aurinkobussit Oy:n liikeidea on toimia paakaupunkiseudulla tilausajoliikenteessa. Yrityk-
sen liikkevaihto on noin 3,5 M€ vuodessa. Vuonna 2002 Aurinkobussit kuljetti noin 350
000 asiakasta ajokilometrien ollessa 2 miljoonaa kilometrida. Asiakassopimuksia on
muun muassa matkatoimistojen ja yritysten kanssa.

Aurinkobussit Oy:n henkilokunnan maara on 35 henkild. Henkilostostd on vakituisia
kuljettajia 25, konttori- ja korjaamohenkilokuntaa on 10 henkil6a ja he ovat myo6s vakitui-
sia. Maaraaikaisia on muutamia. Osa-aikaisia on jonkin verran ja he ovat olleet jo kauan
osa-aikaisesti ajamassa Aurinkobussit Oy:lle.

Paikallisjohtaja ja ajomestarit perehdyttavat uudet kuljettajat tyéhoén. Tarvittaessa luot-
tamusmies ja tyosuojeluvaltuutettu osallistuvat opastukseen. KEY-kouluttaja (kuljetus-
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yrityksen energia- ja ympadristéohjelma) huolehti kuljettajien taloudellisen ajon koulutuk-
sesta.

Ajomestarit (2 henkil6d) toimivat ajojarjestelijoind. Yritys on saanut osittaisen vapautuk-
sen tyQaikalain mukaisesta ty6vuorojen suunnittelusta. Yrityksella on tyévuororunko
olemassa, mutta tyon ja ajon lopullinen sisélté (ajokohteet) usein selviavat vasta muu-
tama paiva ennen ajoa.

Tilausajoasiakkaiden esittamat aikataulut kasitellaén yrityksessa, jossa yrityksen edus-
tajan kertoman mukaan paatetaan, miten tilausajo voidaan ajaa ajo- ja lepoaikojen seka
tydaikalainsdadannon puitteissa.

Aurinkobussit Oy:n véreissa on 35 linja-autoa, joista kolme on Aurinkobussit Oy:n nimis-
sa. Muut ovat konsernin muilta yhtidiltd vuokrattuja. Kaluston keski-ika on noin 3,5
vuotta. Kilometreja kertyy autoa kohden 3,5 vuodessa noin 250 000 km.

Yritys on mukana Bussialan kehittamispalvelut Oy:n toiminnassa, jossa kehitetdan laa-
tujarjestelmaa ja ymparistoystavallinen bussiyritys-toimintaa.

Muut tiedot

Tormayshetkella ajoneuvoissa esiintyneet hidastuvuudet

Ajopiirturikiekkojen analysoinnin perusteella todettiin, ettd sekd ajoneuvoyhdistelméan
etta linja-auton nopeus oli juuri ennen térmaysta noin 70 km/h. Ajoneuvoyhdistelman
vetoauton massa oli noin 28 320 kg ja perdavaunun massa noin 35 785 kg. Linja-auton
massa oli noin 16 150 kg. Kuorma-auto oli tormayshetkella arviolta 15° oikealle k&anty-
neena suhteessa linja-autoon ja peravaunuun. Onnettomuuspaikkatutkimusten perus-
teella ajoneuvoyhdistelman peravaunun ja linja-auton etupdiden todettiin térménneen
lahes taysin keskeisesti. Tormays laskettiin kimmottomana. Térméayksen jalkeinen lop-
punopeus, 41 km/h ajoneuvoyhdistelman nopeuden suuntaan, laskettiin liikem&aran
sailymislailla ottaen huomioon kuorma-auton asento linja-autoon ja peréavaunuun nah-
den. Térméayksessa linja-auton nopeus muuttui 111 km/h ja ajoneuvoyhdistelman 29
km/h.

Keskimaaraista hidastuvuutta laskettaessa kaytettiin mittaustulosta, jonka mukaan linja-
auton etuosa meni kasaan 2,0 m. Perdvaunun etuteli oli tormayshetkella poikittain ja sen
vasemmat uloimmat pyodréat joustivat yhteensa noin 30 cm. Kun otettiin huomioon viela
matka, jonka ajoneuvot liikkuivat torméayksen aikana, saatiin ajoneuvoyhdistelmén kes-
kimaaraiseksi hidastuvuudeksi 5,4 g (53 m/s®). Térmaysajaksi saatiin 0,15 s. Linja-auton
keskimaaraiseksi hidastuvuudeksi saatiin 21 g (208 m/s?). Hetkelliset kiihtyvyydet tor-
mayksen aikana olivat kuitenkin olleet suurempia.
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Kuorman sitominen
Kuorma-auto

Kuormatilassa oli 17 paperirullaa, joista 10 lattiatasossa kaksi rinnakkain. Oikeanpuolei-
nen jono oli tuettu etuseindaan. Rullien halkaisijasta johtuen ne eivat mahtuneet taysin
rinnakkain, joten vasemmanpuoleinen rullajono oli irti etuseindstd 10 cm. Lisaksi rullat
tukeutuivat sivuseiniin ja toisiinsa. Lattiassa ei ollut sidontapisteita.

Ylarivissa kolme etummaista rullaa oli pituusakselin suuntaisesti ajoneuvon keskilinjalla.
Rullat oli sidottu ryhmaéksi sidontaliinalla, jonka nimellislujuus oli 2 000 daN, ensimmai-
sen ollessa tuettuna etuseinaan. Lisaksi keskimmaisen rullan yli oli sidontaliina, joka oli
kiinnitettyna vasemmalla puolella seindrakenteessa ja oikealla puolella ovessa olevaan
kiinnityspisteeseen. Kaksi seuraavaa rullaa olivat edellisten takana vierekkain ja niiden
yli meni sidontaliina hieman vinottain. Kaksi viimeista rullaa oli vierekkain ja sidottu ta-
kapuoleltaan liinalla. Viimeiseksi mainittujen sidontaliinojen nimellislujuus oli 1 000 daN.
Sidontoja eteenpéin suuntautuvia voimia vastaan ei ollut.

W\

.

Kuva 15. Kuorma-auton kuorman sidonta ylhaaltd nahtyna. Nuoli osoittaa kuorma-
auton kulkusuunnan. Keltaiset rullat ovat lattiatasossa ja valkoiset niiden
paalla.

{3

Peravaunu

Kuormatilassa oli kahdessa kerroksessa yhteensa 32 rullaa, joista 20 lattiatasossa kaksi
rinnakkain. Oikeanpuoleinen paperirullajono tukeutui etuseindan. Vasemmanpuoleinen
jono oli rullien koosta johtuen irti etuseinasta 10 cm. Liséksi rullat tukeutuivat sivuseiniin
ja toisiinsa. Kaksi viimeista rullaparia oli tuettu rullien paalle lasketuilla kahdella vali-
tasopalkilla. Kuormatilan viimeinen rullapari oli sidottu liinalla lattiassa oleviin kiinnitys-
pisteisiin.

Alimmaisten rullien paalla oli 12 rullaa, joista kaksi ensimmaisté oli rinnakkain. Oikean-
puoleinen rulla oli etuseindén tuettuna ja vasen rulla lattiatasolla olevien tavoin 10 cm irti
etuseinasta. Kolme seuraavaa rullaa oli sidottuna yhteen pituusakselin suuntaisesti ajo-
neuvon keskilinjalle ja keskimmaisen rullan yli oli poikittain sidontaliina, joka oli kiinnitet-
tyné seinarakenteessa ja ovessa oleviin kiinnityspisteisiin. Samalla varmistettiin ovien
kiinnipysyminen. Seuraavat kuusi rullaa olivat kaksi rinnakkain ja viimeinen, kahdes-
toista, sivusuunnassa keskella kuormatilaa. Viimeisen rullan taaksepéain paasy oli estetty
kuormakorin seinarakenteen kiinnityspisteesta sidontaliinalla. Kaytettyjen sidontaliinojen
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nimellislujuus oli 1 000 daN. Liinojen lisaksi oli kolme valitasopalkkia laskettuna ja lukit-
tuna rullien paélle. Sidontoja eteenpain suuntautuvia voimia vastaan ei ollut.

.
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Kuva 16. Perédvaunun kuorman sidonta ylhaalta nahtynd. Nuoli osoittaa perdvaunun
kulkusuunnan. Keltaiset rullat ovat lattiatasossa ja valkoiset niiden paalla.

Poliisin liilkennevalvonta

Poliisin hallinnosta annetun lain (14.2.1992/110) mukaan liikennevalvonta kuuluu paikal-
lispoliisile ja liikkuvalle poliisille. Poliisin  hallinnosta annetussa asetuksessa
(15.3.1996/158) tarkennetaan liikkuvan poliisin liikenneturvallisuustehtavia. Asetuksen
mukaan liikkuvan poliisin tulee seurata liikkenneturvallisuuskehitysta, kehittdd valvonta-
menetelmida, suorittaa ajoneuvoihin ja niiden kuljettajiin kohdistuvaa valvontaa péaa-
tieverkolla, suorittaa raskaan liikenteen, vaarallisten aineiden kuljetusten ja kuljettajien
ajo- ja lepoaikojen valvontaa. Naiden lisaksi liikkuvalle poliisille on méaaratty maasto- ja
vesiliikenteen valvonta, erityisturvatehtavia ja poliisin ajokoulutustehtavia.

Poliisin lilkkennevalvonnan keskeisimpiéa kohteita ovat ajonopeudet, rattijuopumus, tur-
valaitteiden kaytto ja liikkennevalojen noudattaminen sek& muu turvallisuutta vakavasti
vaarantava kayttaytyminen. Raskaan liikenteen valvonnassa keskeisimpié kohteita ovat
ajoneuvon kunto, kuljettajan kunto, ylikuormat, kuorman sidonta, ajo- ja lepoajat, luvat
seka vaarallisten aineiden kuljetusmaaraysten noudattaminen. Nopeus- ja rattijuopu-
musvalvonta kohdistuu myds raskaiden ajoneuvojen kuljettajiin.

Viime vuosina paikallispoliisin kokonaistydajasta liikennevalvonta on ollut muutamia pro-
sentteja ja liikkkuvan poliisin noin puolet kokonaistyfajasta. Paikallispoliisin osuus ras-
kaan liikenteen valvonnasta on vahainen ja vain muutamissa poliisilaitoksissa on naihin
tehtaviin erikoistunut ryhma. Liikkuvan poliisin osuus poliisin raskaan liikenteen valvon-
ta-ajasta vuosina 2002—2004 oli noin 87 %. Liikennevalvontaan kaytettavissa olevasta
tybajasta liikkuva poliisi on kohdentanut raskaan liikenteen valvontaan noin 10 %. Vuon-
na 2004 kohdennus merkitsi 37 henkilétydvuotta, Helsingin poliisilaitoksen kohdennus
oli kaksi henkilotyovuotta ja muun paikallispoliisin yhteensa kolme henkilétyévuotta.
Kaytanndssa raskaan liikenteen valvonta on liikkkuvan poliisin vastuulla.

Raskaan liikenteen valvontatarvetta ovat lisdnneet EU:n asettamat valvontavelvoitteet.
Niihin perustuen tulisi tehd& vuosittain ajo- ja lepoaikojen tarkastuksia véhintddn
100 000 ajopéaivéan osalta, 1 500 vaarallisten aineiden maantiekuljetusten (ADR) tarkas-
tusta sekd 14 000 hyotyajoneuvojen teknista tienvarsitarkastusta. Nykyisilla voimava-
roilla tienvarsitarkastuksista on pystytty suorittamaan noin kolmasosa vaaditusta maa-
rasta. Vuosina 2003 ja 2004 tehdyissa tienvarsitarkastuksissa todettiin suomalaisissa
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seka ulkomaalaisissa linja- ja kuorma-autoissa ja niiden peravaunuissa 32 % puutteita ja
kaksi prosenttia maarattiin vakavien puutteiden tai vikojen vuoksi ajokieltoon. Mydskaan
suunniteltua ajo- ja lepoaikatarkastusten maaran kaksinkertaistamista ei ole ollut mah-
dollista toteuttaa.

Liikennevalvonnan maara on vain puolet valtioneuvoston periaatepdatoksen mukaisesta
tasosta. Liikennemaaran merkittdvaa kasvua ja valvontavelvoitteiden laajentumista ei
ole resurssijaossa otettu huomioon. Liikkuva poliisi on vahentadmisvelvoitteiden ja rahoi-
tuksen riittamattémyyden vuoksi joutunut lakkauttamaan vuoden 1992 jalkeen yli 80 vir-
kaa. Paateiden liikenne on kasvanut samanaikaisesti 30 % ja muun muassa kuorma-
autojen maara on lisaantynyt kymmenen viimeksi kuluneen vuoden aikana 70 %.

Hallitus on yli kymmenen vuoden ajan edellyttanyt liikennevalvonnan maaran lisaamista
ja liikkuvan poliisin toimintaedellytysten turvaamista. Vuonna 2004 vahvistetun sisdisen
turvallisuuden ohjelman mukaan hallituksen asettaman liikenneturvallisuustavoitteen
saavuttaminen on mahdollista ainoastaan liikennevalvontaa lisaamalla ja tehostamalla.
Ohjelmassa todetaan, ettd automaattisen nopeusvalvonnan laajentamisen liséksi on
valttamatonta lisatd perinteisen liikennevalvonnan maarad. Taajamissa on valvottava
tehokkaasti liikennevalojen noudattamista seka tehostettava rattijuopumusvalvontaa
etenkin viikonloppuisin. Raskaan liikenteen ajo- ja lepoaikojen, kuormituksen turvalli-
suuden ja nopeuksien valvontaa tulee ohjelman mukaan myos lisata.

Kuorma-autokaluston kehitys Suomessa

Suomessa Yleistyi 1960-luvulla kuorma-auton ja varsinaisen peravaunun yhdistelma,
jossa kuorma-auto oli tavallisesti 3-akselinen ja perdvaunu 2-akselinen. Vuonna 1966
tallaisen yhdistelman suurin kokonaismassa oli 32 tonnia ja erain ehdoin sallittiin 35 ton-
nin kokonaismassa. Yhdistelm&n suurin pituus oli 18 m.

Suurin akselimassa oli 8 tonnia ja kaksiakselisen telin telimassa 13 tonnia. Muualla Eu-
roopassa akseli-, teli- ja kokonaismassat olivat selvasti suurempia. Niinpd Suomessa
nousi esille tarve korottaa akseli- ja telimassoja.

Ensimmaisen parlamentaarisen liikennekomitean toimeksiannosta tehtiin 1970-luvun
alussa selvitys kuorma-autojen akseli-, teli- ja kokonaismassoista. Selvityksen perus-
teella sdadettiin 1975 suurimmaksi akselimassaksi 10 tonnia, telimassaksi 16 tonnia ja
yhdistelman suurimmaksi kokonaismassaksi 42 tonnia. Yhdistelman suurimmaksi pituu-
deksi tuli téllgin 22 m.

Vuonna 1982 kokonaismassoja korotettiin. Talléin yhdistelman suurimmaksi massaksi
tuli 48 tonnia.

Vuonna 1987 ajoneuvon suurin sallittu leveys korotettiin arvoon 2,6 m, kun se aikai-
semmin oli ollut 2,5 m.

Vuoden 1990 alussa tuli voimaan paljon muutoksia saadoksiin. EU:ssa oli muutettu ak-
seli- ja telimassoja ja Suomi muutti omat sdddoksensa niiden mukaisiksi. Erityisesti teli-
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massojen korotukset nostivat yhdistelmien kokonaismassoja. Kuorma-auton ja varsinai-
sen peravaunun muodostaman seitseméanakselisen yhdistelmén suurimmaksi koko-
naismassaksi tuli 56 tonnia. Talviaikana, maan ollessa jaatyneend, sallittiin tiepiirien
erikseen nimeamilla teilla tallaiselle yhdistelmélle 60 tonnin kokonaismassa. Kuorma-
auton ja puoliperavaunun yhdistelmalle maarattiin suurimmaksi kokonaismassaksi 44
tonnia. Aikaisemmin téllaisen yhdistelman kokonaismassaa ei oltu erikseen rajoitettu.

Vuonna 1993 korotettiin suurin sallittu seitseman- tai useampiakselisen yhdistelman
massa 60 tonniksi, kuusiakselisen 53 tonniksi, viisiakselisen 44 tonniksi ja neliakselisen
36 tonniksi.

Vuonna 1997 moduulikonseptin mukaisen ajoneuvoyhdistelman suurimmaksi pituudeksi
tuli 25,25 m. Samalla kuorma-auton ja puoliperdvaunuyhdistelman suurimmaksi sallituk-
si massaksi tuli 48 tonnia. Ajoneuvon suurin korkeus kasvoi 20 cm eli arvoon 4,20 m.

Lahes neljankymmenen vuoden aikana on raskaiden ajoneuvoyhdistelmien kokonais-
massa lahes kaksinkertaistunut ja nykyaan Suomessa ajetaan Ruotsin ohella Euroopan
raskaimmilla ajoneuvoyhdistelmilla. Vain Australiassa ja Kanadassa harjoitetaan liiken-
nettd suuremmilla yhdistelmilla, mutta siell& likenne on rajoitettu maaratyille teille. Myos
Hollannissa ja Belgiassa kokeillaan moduuliperavaunuja. Nailla raskailla ajoneuvoyh-
distelmilla ei liikenndida kaikilla yleisilla teilla kuten Suomessa.

Suuren kuljetuskykyisen peravaunun kehittdmistd ja kayttoa perustellaan silld, etta
energian kulutus ja paastot vahenevat suhteessa kuljetettavaan tavaramaaraén ja kul-
jetuskustannukset alenevat. Suomen tavaraliikenteesta kuljetettiin vuonna 2003 maan-
teitse 68 %. Kaikista ETA-maista kuorma-autoliikenteen tavarankuljetus asukasta koh-
den (tonnikilometrid/asukas) on Suomessa lahes kaksinkertainen verrattuna seuraavina
oleviin Ruotsiin ja Norjaan (SKAL tilasto).
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ANALYYSI

Ajoneuvoyhdistelméan hallinnanmenetys

Ajoneuvoyhdistelméan ja linja-auton ajotapahtuman kuvaus

Yksi taman tutkinnan paatavoitteita oli 16ytaa vastaus kysymykseen, miksi kuljettaja me-
netti ajoneuvonsa hallinnan. Tutkintalautakunnalla oli kaytettavissa kuljettajan kertomus,
ajoneuvoyhdistelman takana ajaneen henkildauton kuljettajan ja matkustajien havainnot
ajoneuvoyhdistelman liikkeista, ajopiirturin levykkeeltd saadut nopeus- ja jarrutustiedot
ja ajoradalta Ioytyneet jaljet. Nama tiedot kertovat varsin kattavasti, mitad tapahtui sen
jalkeen, kun ajoneuvoyhdistelma alkoi heittelehtid, mutta eivat syyta siihen, miksi hallinta
menetettiin. Syiden selvittdmiseksi tehtiin vertailuajo ajoneuvoyhdistelmalla ja siitd mi-
tattuja arvoja kaytettiin tietokonepohjaisen simulointimallin oikeellisuuden varmentami-
seen.

Hallinnan menetysta on tarkasteltu tapahtumaketjuna, jossa on useita eri tekij6ita. Ta-
pahtumat on sijoitettu oheiseen tietéd kuvaavaan piirrokseen, kuva 17. Tiepiirroksen va-
semmalla puolella on ajotapahtumat, nopeudet, ajat ja etdisyys onnettomuuspaikasta
mitattuna. Piirroksen oikealla puolella on kuvaus tiesta. Kuvassa 18 on ajoneuvoyhdis-
telman ajodynamiikkakaavio viimeiseltd 1600 metrilté tdydennettyna tutkintalautakunnan
nakemyksen mukaisilla ajotapahtumatiedoilla.

Ajoneuvoyhdistelma saavutti méen korkeimman kohdan (matkaa onnettomuuspaikalle
750 m) ajonopeudella noin 78 km/h. Kuljettaja ajoi oman ajokaistansa vasemmassa
reunassa tai vastakkaisia kaistoja erottavan sulkuviivan paalla. Talla kohdalla kaikkien
kolmen ajokaistan kaarrekallistukset olivat sisékaarteeseen pdain. Kahden sisemman
kaistan kaltevuus oli noin 4 % ja uloimman, ajoneuvoyhdistelman kayttaman, kaistan
kaltevuus oli noin 2 %. Kaltevuuserosta oli muodostunut ajoneuvoyhdistelméan kaistan ja
ohituskaistan valille harjanne.

Kuljettaja jatkoi ajoa teho paalla noin 50 m ohi méaen korkeimman kohdan. Sen jéalkeen
han nosti jalan kaasupolkimelta, mutta ei viela jarruttanut — vain moottori jarrutti. Ajo-
neuvo saavutti nopeuden 85 km/h noin 550 m ennen onnettomuuspaikkaa. Térmayk-
seen oli aikaa noin 25 sekuntia. Tien kohdalla 600-550 m kuljettaja todennadkoisesti naki
linja-auton valot ja vaihtoi kaukovalot lahivaloiksi. Kuljettaja todennékoisesti ohjasi ajo-
neuvon kaistansa keskelle yli kulumaurien ja tunsi kuorma-auton liikkeista, ettéa pera-
vaunu alkoi luistamaan oikealle. Kuljettaja yritti oikaista ajoneuvoyhdistelmé&n ohjaamalla
ja painamalla kaasupolkimen pohjaan. Alaméaen jyrkkyys oli 5,9 %. Nopeus Kiihtyi ja
475 m ennen tormayspaikkaa se oli 91 km/h, jossa se pysyi noin 200 m matkan kuljet-
tajan hillitessd nopeuden kasvua jarruttamalla. Jalkien perusteella ajoneuvoyhdistelma
kulki osittain ohituskaistalla 450-250 m ennen toérmayspaikkaa. Havaittuaan, ettei ajo-
neuvoyhdistelméa oikene, kuljettaja aloitti tdyden jarrutuksen ja vilkutti valoja varoituk-
seksi vastaan tulevalle linja-autolle. Etéisyys tormayspaikkaan oli noin 270 m ja aikaa
tormaykseen oli noin 15 sekuntia.
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3, Ajoneurscyhdisielnd ol Kaislansa vasemmasss reunasss
tal sulkuviivan paalla (n 500 m)
4. Hufsatinga naki vastaantulevan valol ja vaihbol Bhivalot (B00-550 m)
5, Kufemegs ohjasi RONeUVOnSsa apkaisian vasemmasia reunasta aokaisiansa
keskellp |BO0-550 m)
6. Ajckalslan kearmekalishksessa mindoksia (00-500 m)
7. Ten koha, 0558 perdvauny akol gias ukokaaneaseen (n, 550 m)
8. Kietada ynits olkaista lestos painamalia kaasun polgaan ja chjaamala (540-450m)
A, Kulabing aloift jprmshksen (n 445 m)
10, Ajorewvoyhdisielna kav osittain obruskalstala (450-250 m)
11. Kuletinda sal ajonewvoyhdsteiman omale ajokaistalieen, @mutti voimakkaast j@ vl
kpukovalo, peravaunn iakaoss sushal olkeale (250-210 m)
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13 Perfiviunu nouwsl Sele b g vasiaamubiran infa-auton kiyitimdle ajossistale | 115-0 mj
14, Kulenea aloiti jpmuiuksen ja pyril oh@amaan ajonewsoyhdistelman olkeabke | 70-0 mj
15 Toarmdys

Kuva 18. Vemosim-ohjelmalla laadittu yhdistelman ajodynamiikkakaavio tdydennetty-

na tutkintalautakunnan nakemyksen mukaisilla ajotapahtumatiedoilla.

Noin 210 m kohdalla peravaunun takaosa suistui oikealle noin nelja metrid asfaltin reu-
nan ulkopuolelle hankeen, josta se nousi takaisin tielle noin 115 m ennen térméayskoh-
taa. Tormaykseen oli aikaa noin viisi sekuntia.

Peravaunun noustua tielle ajoneuvoyhdistelma ajautui oman kaistansa yli vastaan tule-
van liikenteen ohituskaistalle ja mahdollisesti linja-auton kaistallekin. Sen jalkeen kuljet-
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taja aloitti voimakkaan jarrutuksen noin 70 m, noin neljd sekuntia, ennen térmayspaik-
kaa ja pyrki ohjaamaan auton oikealle omalle kaistalleen. Kuorma-auto ohjautui vastaan
tulevan liikenteen ohituskaistalle, mutta peravaunu siirtyi linja-auton kaistalle.

Linja-auto l&hestyi tormayspaikkaa nopeudella noin 90 km/h. Kuljettaja naki ajoneu-
voyhdistelméan valot noin 500 m ennen térmayspaikkaa ja vaihtoi kaukovalot l&hivaloiksi.
Han aloitti tAyden jarrutuksen noin nelja sekuntia ennen térmaysta tekematta vaistoa.

Tieprofiilin vaikutus ajoneuvoyhdistelman kayttaytymiseen

Tieprofiili aiheuttaa osan ajoneuvoon kohdistuvista herétteista. Niiden vaikutusta ajo-
neuvoyhdistelman kayttaytymiseen tutkittiin tietokonesimulaation avulla. Simuloinnissa
kaytetyn tieprofiilin oikeellisuus vaikuttaa merkittavasti saataviin tuloksiin.

Konginkankaan tieosuuden simuloinneissa kaytettiin PTM-mittausautolla (lasermittaus)
3.4.2004 mitattua tieprofiilia, jonka Tiehallinto toimitti VTT Tuotteet ja tuotannolle
24.3.2005.

Simuloidussa tilanteessa ajoneuvossa oli onnettomuusyhdistelm&a vastaava ylikuorma,
renkaiden alhaisia ilmanpaineita vastaavat ominaisuudet sekd onnettomuusperavaunua
vastaavat iskunvaimentimien ominaisuudet. Ajoneuvon tavoitenopeus oli 80 km/h. Ajo-
linjoina kaytettiin ajoneuvoyhdistelman kayttaman kaistan keskilinjaa (n180 = viite kuvis-
sa), kaistan keskilinjasta 0,30 m tien ulkoreunaan pdain olevaa linjaa (n210) sek&a 0,30 m
(n150) ja 0,53 m (n127) tien keskilinjaan pain olevia ajolinjoja.

Kitkatasoksi on valittu hyva kitka, jotta haluttu ajolinja kyetdaén pitamaan mahdollisimman
tarkasti ja saadaan esille tien profiilista johtuvat vaikutukset eri kohdissa tieta.

kuarma-auton kallisiuskulma
B0 ki, en ajcdnjodia

apn

Hibrrias e

] B0 =0 < 00} L as] 21} EDD
Foondinaat elwaksalin kahdala [m)

L]

TT Tutiiies ji Budshaf
Kuva 19. Kuorma-auton rungon kallistuskulma eri ajolinjoilla. Positiivinen kulma = kal-
listus oikealle. Koordinaatti 0 = yhteentérmayspaikka.
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Kuvassa 19 on kuorma-auton rungon kallistuskulman kuvaaja. Siitd nahdaan, etta eri
ajolinjoilla tulee vaihtelua rungon kallistuskulmassa. Suuret heilahtelut, kuten kohdissa
750 m ja 575 m, ovat eri ajolinjoilla kuitenkin lahes identtisia. Vastaava asia voidaan ha-
vaita myo6s peravaunun rungon kallistuskulman kuvaajassa, kuva 20.

Peravaunun kallistuskulma
B0 ki, en ajcdnjodia
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Kuva 20. Peréavaunun rungon kallistuskulma eri ajolinjoilla. Positiivinen kulma = kal-
listus oikealle. Koordinaatti 0 = yhteentérmayspaikka.

Tulosten perusteella tieprofiilista 10ytyy kaksi kohtaa, joissa ajoneuvon liiketila hairiintyy
tiesta johtuvista heratteistd. Toinen on kaarteessa méaen huipulla kohdassa 750 m ja toi-
nen kaarteen loppupuolella kohdassa 575 m. Ajoneuvon liiketilaa héiritsevét herétteet
aiheutuvat todenndakoisesti tien profiilin kaltevuuseroista, jotka aikaansaavat ajoneuvon
sivusuuntaista kallistelua. Heilahdus ulkokaarteen suuntaan saattaa myo6tavaikuttaa ajo-
neuvon hallinnan menetykseen.

Ylikuorman vaikutus ajoneuvoyhdistelmén kayttaytymiseen

Kuormauksen vaikutusta selvitettiin simuloinnissa vertaamalla laillisesti kuormatun ja
onnettomuusyhdistelman mukaisesti ylikuormatun ajoneuvoyhdistelmien kayttayty-
miseroja RA-arvolla mitaten (katso RA-arvon méarittely kohdassa 1.15.6 sivulla 48). Ku-
vasta 21 ndhdaan, etta onnettomuushetken mukaisella kuormauksella yhdistelman RA-
arvo on laillisesti kuormattua yhdistelmaa suurempi eli ajovakavuus on heikompi. Ohja-
usherétteen taajuudella 0,25 Hz esiintyvasséd maksimikohdassa RA-arvo kasvaa 6,5 %
ja 0,6 Hz:n kohdalla olevassa toisessa huippukohdassa 2,0 %.
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Kuva 21. Kuorman vaikutus sivuttaiskiihtyvyyden RA-arvoon. Vertailun vuoksi kuvas-
sa on esitetty myos tyypillinen puoliperéavaunuyhdistelman RA-arvo.

RA-arvon kasvaminen ei sinanséa aiheuta onnettomuutta. Yhdistelmén liikkeiden vah-
vistumisilmio on kuitenkin suurempi eli riski hallinnan menetykseen kasvaa, jos kuljettaja
tekee ohjausliikkeen epdaedullisella ohjausheratteen taajuudella epasuotuisassa ajoti-
lanteessa.

Ajonopeuden vaikutus ajoneuvoyhdistelman kayttaytymiseen Konginkankaan
tieosuudella

Ajonopeuden vaikutusta simuloitaessa tien kitkakertoimena kéaytettiin arvoa 0,20 ja ajo-
linjana oli 0,53 m lantisen kaistan keskilinjasta tien keskiviivalle pain oleva linja (n127).
Ajoneuvon tavoitenopeutena kaytettiin arvoja 60, 70, 80 ja 89 km/h. Simuloinnissa tien
pinnan profiili oli onnettomuusajankohdan mukainen.

Simuloinnissa kavi ilmi, ettd peréavaunun kayttaytyminen muuttuu levottomammaksi
nostettaessa ajonopeutta, kuva 13. Selked muutos tapahtuu, kun nopeutta nostetaan 80
km/h:sta 89 km/htiin.

Kuvasta 22 nahdaan, ettda kuorma-auton rungon kallistelussa tapahtuu muutoksia no-
peuden kasvaessa.

Peravaunun osalta kuvasta 23 nahdaan, ettd heilahduksen suuruus kasvaa merkitta-
vasti nopeuden kasvaessa.
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Kusorma-auton kallistuskulma
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Kuva 22. Kuorma-auton rungon Kallistuskulma eri nopeuksilla. Positiivinen kulma =
kallistus oikealle.
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Kuva 23.  Peréavaunun rungon kallistuskulma eri nopeuksilla. Positiivinen kulma = kal-
listus oikealle.

Tutkintalautakunnan ndkemys ajohallinnan menetyksesta

Simuloinnit osoittivat, etta mikali onnettomuushetken kitka-arvot olisivat olleet onnetto-
muuden jalkeen aamulla mitattujen arvojen mukaiset, ajoneuvon ajohallinnanmenetys
olisi edellyttdnyt varsin suuria kasittelyvirheitda. Tutkintalautakunnan kéasityksen mukaan
onnettomuushetkella kitka-arvo oli pienempi kuin kitkanmittauslaitteilla klo 05.40 ja klo
07.13 mitatut arvot 0,2-0,6, silla aamuun mennessa lampdétila oli ehtinyt laskea ja tien
pinta kuivua (kuva 5). Onnettomuushetkella tie oli ollut mérka ja jainen, joten kitka oli
ollut enintaéan 0,14 (Tiehallinto / Teiden talvihoito — Laatuvaatimukset: maran jaan kitka
0,05-0,14). Tata tukevat myos onnettomuuspaikalle tulleiden henkildiden kuvaukset tien
liukkaudesta.
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Ajoneuvoyhdistelman kayttaytymisesta tehdyissa tietokonesimuloinneissa suurin epé-
varmuustekija oli maarittdd renkaan kayttaytyminen totuudenmukaisesti erittain liukkais-
sa olosuhteissa. Sen vuoksi tutkimuksessa valittiin lahestymistapa, jossa yhdistelman
kayttaytymista arvioitiin laskemalla eri ajotavoilla suoritetuista simuloinneista akseli- tai
telikohtainen kitkatarve. Kitkatarve kuvaa sité teoreettista minimikitkaa, joka tieosuudella
tarvitaan valitulla ajotavalla ja -nopeudella. Kunkin akselin kitkatarve laskettiin renkaan
hetkellisen pitkittaisvoiman (kiihdytys, jarrutus) ja sivuvoiman (kaartaminen) vekto-
risumman suhteena renkaan hetkelliseen pystykuormaan.

Simuloinnissa tutkittiin Kitkatarvetta ajamalla kolmella erilaisella ajolinjalla (kaistan kes-
kella seké kaarteen oikaisut 0,64 m ja 1 m sivuttaissiirtymalld), joista kukin ajettiin kah-
della eri ajotavalla.

Simuloidussa ajotavassa 1 noudatettiin suurinta sallittua ajoneuvokohtaista nopeutta ja
pyrittin huomioimaan taloudellinen ja turvallinen ajotapa. Yhdistelma tuli tiealueelle si-
ten, ettd nopeus makeéd edeltavassa notkelmassa oli 80 km/h. Ylamé&keen noustessa
kaytettiin 50 % moottorin vaantdmomentista, jolloin nopeus putosi maen laella arvoon
65 km/h. Méaen laen jalkeen, kohdassa 725 m, nostettiin kaasupoljin ylos ja jatkettiin
kohti alamé&kea moottorijarrutuksella. Kun nopeus lahestyi arvoa 80 km/h, aloitettiin jar-
rutus kohdassa 400 m, jonka jalkeen nopeus pidettiin jarrutuksen avulla arvossa
82 km/h.

Simuloitu ajotapa 2 perustui onnettomuusajoneuvon ajopiirturilevylta luettuihin nopeus-
arvoihin ja niihin sovitettuihin toimenpiteisiin. Yhdistelma tuli tiealueelle siten, ettd nope-
us makea edeltavassa notkelmassa oli 87 km/h. Ylamakeen noustessa kaytettiin moot-
torin maksimivaantdmomenttia, jolloin nopeus putosi maen laella arvoon 78 km/h. Mé&en
laen jalkeen, kohdassa 700 m, nostettiin kaasupoljin ylos ja jatkettiin kohti alamékea
moottorijarrutuksella. Kohdassa 540 m painettiin kaasu jalleen pohjaan ja kiihdytettiin,
kunnes lahestyttiin nopeutta 90 km/h. Jarrutus alkoi kohdasta 445 m, jonka jalkeen no-
peus pidettiin jarruttamalla arvossa 90 km/h.

Ajolinja kaistan keskella

Kuvassa 24 on esitetty kitkatarve ajotavalla 1 kuorma-auton vetavalle akselille, kuorma-
auton telille seka peravaunun etu- ja takateleille. Vetavaa akselia on tarkkailtu erikseen,
jotta nahdaan, milloin vetopidon osalta ollaan kriittisella alueella. Telikohtainen kitkatarve
puolestaan kuvaa paremmin kaartamiseen eli yhdistelman ohjautuvuuteen liittyvaa Kkit-
katarvetta. Kuvasta nahdaan, ettéa pidon kannalta kriittisin vaihe on alaméaen jarrutusvai-
he, jossa tarvittava kitka on maksimissaan 0,08. Ylaméaessa kriittisin on kuorma-auton
vetava akseli, jonka kitkatarve on maksimissaan 0,07. Kaartamiseen tarvittava kitka va-
lila 700 m ja 500 m on varsin alhainen, noin 0,03.
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Kuva 24. Kitkatarve ajettaessa ajotavalla 1 ajolinjaa kaistan keskella.

Kuvassa 25 on esitetty vastaavasti kitkatarve ajotavalla 2. Siitd nahdaan, etta yritettaes-
sa yllapitdd korkeampaa nopeutta pidon kannalta kriittisin on vetava akseli ylamakeen
noustessa. Maksimissaan kitkatarve on noin 0,11. Sama kitkatarve on jarrutuksen alku-
vaiheessa. Taméan perusteella liukkaus olisi pitanyt havaita jo ylamakea noustessa, jos
kitka-arvo olisi ollut alle 0,1.

Fitkatarve
apatapa 2. BT lom'h, apolings kastan keskedia
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Kuva 25. Kitkatarve ajettaessa ajotavalla 2 ajolinjaa kaistan keskella.

Kuvassa 26 on esitetty yhteenvetona kitkatarpeen maksimit tien neljélla eri osuudella:
1) ylamaen suora osuus, vedatys moottorilla
2) kaarreosuus, vedatys moottorilla
3) kaarreosuus, moottorijarrutus (ajotapa 1) ja vedatys (ajotapa 2)

4) alamé&en kaarre ja suora, jarrutus
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Yhteenvedosta havaitaan nopeuden vaikutus kitkatarpeeseen. Ajotavalla 2 kitkatarve
nousee selkeasti lukuun ottamatta alamdaen jarrutusvaihetta. Kitkatarve nousee erityi-
sesti vetavalla akselilla ja ylamaen kaarteessa myos peravaunun teleilla.

Naiden simulointitulosten perusteella voidaan todeta, ettéd ajokaistan keskella ajaen ajo-
hallinnan menetysta ei olisi tapahtunut, mikali kitka olisi ollut enemman kuin 0,11.
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Kuva 26. Yhteenveto kitkatarpeen maksimiarvoista tien eri osuuksilla ajettaessa
kaistan keskella.

Kaarteen oikaisu 0,64 m sivusiirtymalla

Kuljettajan kertomuksen mukaan han ajoi méen harjanteella oman kaistansa vasem-
massa reunassa, josta han palasi oman kaistansa keskelle. Palaamiskohdan on arvioitu
olleen 500-600 m ennen onnettomuuspaikkaa. Taltd paikalta oli mahdollista nahda
vastaan tulevan linja-auton valot.

Simulointi tehtiin kuljettajan kertomaa ajolinjaa jdljitellen niin, etta ajoneuvoyhdistelma
oikaisi kaarteen alussa oman ajokaistansa keskeltd vasempaan reunaan pain 0,64 m ja
siirtyi myéhemmin takaisin keskelle. Paluu kaistan keskelle simulointiin seké loivasti oh-
jaamalla 100 m matkalla ettd jyrkemmin ohjaamalla 50 m matkalla kohdassa 600—
550 m.
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Loivalla ohjaustavalla ajettaessa kitkatarve oli samaa luokkaa kuin oman kaistan kes-
kella ajettaessa eli ndin loivassa kaarteessa oikaisun vaikutus kitkatarpeeseen on va-
héainen.

Jyrkemmalla ohjaustavalla simuloitiin tilannetta, jossa kaarteen oikaisu keskeytettiin ja
palattiin aiottua nopeammin oman ajokaistan keskelle, esimerkiksi vastaantulevan lii-
kenteen takia. Jyrkalla ohjaustavalla tehtyjen simulointien tulokset on esitetty kuvissa
27, 28 ja 29. Ajotavat 1 ja 2 vastaavat kohdassa "Ajolinja kaistan keskelld” kuvattuja
ajotapoja.

Ajotavalla 1 kitkatarve laskee kohdasta 600 m eteenpéin, kun ohjataan ajokaistan kes-
kelle eli ajolinja loivenee, kuva 27. Kun ajoneuvo saavuttaa kaistan keskilinjan pitéaa ajo-
linjaa tiukentaa eli ohjata ajoneuvo kulkemaan taas kaarteen suuntaisesti. Talléin kitka-
tarpeeseen tulee piikki kohdassa 550 m.

Kitkatare
aiciapa 1, 80 kmih, keskoyietty cilkassy, srusiotyma 054 m
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Kuva 27. Kitkatarve ajettaessa ajotavalla 1 suoritettaessa keskeytetty oikaisu.

Kuvasta 28 nahdaan, etta ajotavalla 2 kohdalla 550 m esiintyva piikki on ajonopeudesta
johtuen merkittéavasti korkeampi kuin ajotavalla 1. Kitkatarve on kuitenkin suunnilleen
sama kuin ylamaessa vetopidon kannalta vaadittu kitka, 0,11.
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Kuva 28. Kitkatarve ajettaessa ajotavalla 2 suoritettaessa keskeytetty oikaisu.
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Kuva 29. Yhteenveto kitkatarpeen maksimiarvoista tien eri osuuksilla suoritettaessa
keskeytetty oikaisu.

Tarkasteltaessa kitkatarpeen maksimitasoja kuvassa 29 yhdistelman ohjautuvuuden eli
telien kitkatarpeen kannalta, havaitaan suurimman kitkatarpeen 0,11 esiintyvan osuu-
della 3 peravaunun teleillda ajotavalla 2. Kuvasta voidaan todeta myds, ettda ajolinjan
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muutos osuudella 3 kaytettaessa alempaa nopeutta (ajotapa 1, 80 km/h) ei nosta kitka-
tarvetta muiden osuuksien kitkatarvetta suuremmaksi.

Kaarteen oikaisu 1 m sivusiirtymalla

Tutkintalautakunta pitdd myods mahdollisena, ettd oikaisu on ollut suurempi kuin edelli-
sessa kohdassa, joten simulointi tehtiin myds niin, ettd ajoneuvoyhdistelmé oikaisi
kaarteen alussa oman ajokaistansa keskeltd vasemmalle yhden metrin ja siirtyi takaisin
kaistan keskelle 50 m matkalla kohdassa 600-550 m.

Kitkatare
agoriapa 1. B0 lomdn, keshoaybelty oikaisu, shvusiyma 1.0 m
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Kuva 30. Kitkatarve ajettaessa ajotavalla 1 suoritettaessa keskeytetty yhden metrin
oikaisu.

Suuremman sivusiirtyméan vuoksi kitkatarpeen maksimi nousee kohdassa 550 m arvoon
0,12, kuva 30. My0s telien kitkatarve on talla kohtaa suurempi kuin ylamaessa vaadittu
kitka.

Kilkatarye
apotmpa I BT mdh, keskaytelty oikaisu, shusinyma 1.0 m
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Kuva 31. Kitkatarve ajettaessa ajotavalla 2 suoritettaessa keskeytetty yhden metrin
oikaisu.
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Nopeuden vaikutus kitkatarpeeseen korostuu merkittdvasti taman kaltaisella ajolinjalla.
Kuvasta 31 on nahtavissa, ettéd peravaunun telien maksimikitkatarve on suurempi kuin
kuorma-auton telin maksimikitkatarve.
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Kuva 32. Yhteenveto kitkatarpeen maksimiarvoista tieosuuden eri vaiheissa suoritet-
taessa keskeytetty yhden metrin oikaisu.

Kuvasta 32 nahdaan, ettd suurin kitkatarve on osuudella 3 perdvaunun takatelilla ajota-
valla 2. Kitkatarve oikaisua lopetettaessa on selkeasti suurempi kuin ylamaessa vaadittu
kitka. Peravaunun telien kitkatarve (0,16—0,17) vastaa kuivan jaan kitkaa.

Yhteenveto simuloinnin tuloksista

Vaikka simulointimalli oli mallinnettu tarkasti vastaamaan onnettomuusajoneuvon omi-
naisuuksia ja tien geometriaa, ei kaikkiin esitettyihin kysymyksiin saatu tarkkoja vasta-
uksia. Merkittavimmat epavarmuustekijat olivat onnettomuushetken tarkkojen kitkatieto-
jen puuttuminen ja epétietoisuus siitd, minkalaisia ohjausliikkeita kuljettaja oli tehnyt juuri
ennen kuin peravaunu oli alkanut heittelehtia.
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Simulointituloksia arvioitaessa kaytettiin oletusarvona maran jaan parasta kitkatasoa
0,14. Simuloinnin perusteella voitiin tehda seuraavia johtopaatoksia:

- merkittdvin ajoneuvon hallittavuuteen vaikuttanut tekijd oli ohjausliikkeiden jouhe-
vuus ja toiseksi merkittavin oli ajonopeus

- kaarre ja alaméakimaki voitiin ajaa ajotavalla 2 (87 km/h) ilman ajohallinnan mene-
tystd, jos ajettiin oman ajokaistan keskella

- maki voitiin myds ajaa ilman ajohallinnan menetystéa ajotavalla 2 (87 km/h) ja 0,64 m
sivusiirtymalla

- yhden metrin sivusiirtyma ajotavalla 2 (87 km/h) nosti kitkatarpeen selvasti yli maran
jaan kitkan

- yhden metrin sivusiirtyma ajotavalla 1 (80 km/h) ei aiheuttanut ongelmia ajohallin-
nassa

Simuloinnilla ei selvitetty kuinka suuren sivusiirtyman maralla jaalla voi tehda ajotaval-
la2 (87 km/h) ilman ajohallinnan menettamista. Ylla olevien toteamusten perusteella
voidaan kuitenkin todeta méaran jaan kitkatason 0,14 ylittyvan tehtdessa sivusiirtyma,
jonka suuruus on 0,64 m ja 1 m valilla.

Simuloinnissa todettiin edellisten lisaksi, etta:

- onnettomuusajankohdan tien kulumaurien, pitkittaisheittojen ja kaistojen sivukalte-
vuuden vaihtelun vaikutusta ajohallinnan menettamiseen ei pystytty tarkasti osoitta-
maan, mutta simuloinneista on havaittavissa ajoneuvon kallistelua méaen kaarteessa

- moottorijarrutus ei aiheuttanut vetavien pyotrien pidon menetysta
- ylikuorma lisasi riskiad ajoneuvon hallinnan menettamiseen

- rengaspaineiden epéatasaisuuden vaikutusta ajohallintaan ei pystytty osoittamaan

Oikealla ajoneuvoyhdistelmalla tehdyssa vertailuajossa todettiin, ettéa aisavoima ja aisa-
kulma moottorijarrutustilanteessa olivat niin pienet, etteivat ne synnyttdneet merkittdvaa
linkkuuntumismomenttia. Peravaunun jarruviive ei aiheuttanut merkittavaa tyontavaa ai-
savoimaa.

Ajoneuvojen tilannenopeudet

Ajoneuvoyhdistelma

Ajopiirturin levykkeesta nakyy, etta kuljettaja oli ajanut moottoritieosuuden Helsinki—Hei-
nola vakionopeussaadinta kayttaen. Valittu nopeus oli ollut noin 85 km/h. Tieosalla Hei-
nola—Viitasaari ja Viitasaari-Konginkangas autoa oli ajettu todennakdisesti nopeusrajoi-
tinta vasten, koska nopeus oli paaosin ollut vahan suurempi kuin moottoritieosuudella,
joskin méakisen maaston vuoksi nopeudessa oli suurta vaihtelua erityisesti pienemman
nopeuden suuntaan. Levykkeeltd oli néhtavissa, ettd paluumatkalla Viitasaarelta Kon-
ginkankaalle nopeuden vaihtelu erityisesti pienemman nopeuden suuntaan oli ollut me-
nomatkaa suurempi ilmeisesti raskaan kuorman vuoksi. Noin nelja minuuttia ennen tor-
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maysta kuorma-auton nopeus oli ollut suurimmillaan 94 km/h ja viimeisten térmaysta
edeltdéneiden minuuttien aikana se oli ollut enimméakseen 80-90 km/h. T&sta arvosta no-
peus oli vaihdellut sekd ylos- etta alaspéin tien makisyyden mukaisesti. Nopeus tor-
mayshetkellda oli jarrutuksen ja perdvaunun tien sivussa kaynnin vuoksi ollut noin
70 km/h.

Ajoneuvoyhdistelman kuljettajan ajaessa Viitasaarelle noin tunti ennen onnettomuutta,
tie oli ollut paljas ja kuiva. Kuljettajan kertoman mukaan liukkaus tuli hanelle yllatyksena
onnettomuuspaikkaa edeltdneessa alamaessa. Ajoneuvoyhdistelméassa oli pyorien luis-
tosta varoittava jarjestelmd, joka kuljettajan kertoman mukaan ei ollut ilmoittanut liuk-
kaudesta missaan vaiheessa. Ajoneuvoyhdistelmén perédssa ajaneelle henkildauton
kuljettajalle tien liukkaus oli myos tullut yllatyksenda hé&nen suunnitellessa ajoneuvoyh-
distelméan ohitusta noin kilometri ennen onnettomuuspaikkaa. Han havaitsi liukkauden
takavetoisen autonsa takapaan heilahtamisena.

Raskaassa liikenteessa on tavallista, etta talvikeleillakin ajetaan yleisesti nopeusrajoitti-
men rajoittamaa nopeutta noin 90 km/h. Liikenteen automaattisen mittausaseman on-
nettomuusyon mittausten mukaan noin 14 km onnettomuusalueelta eteldan oli ajettu
ajoneuvoyhdistelmilla keskinopeudella 85 km/h ja linja-autoilla 90 km/h tiekohtaisen tal-
vinopeusrajoituksen ollessa 80 km/h.

Aikaisempien raskaan liikenteen kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tutkijalauta-
kunta-aineiston perusteella tiedetaéan, ettd suuri osa ajohallinnan menetyksisté johtuu lii-
an suuresta tilannenopeudesta, joka talvioloissa tarkoittaa kelinopeutta. Tallaisissa ta-
pauksissa syyna on ollut kuljettajan arviointivirhe liukkaudesta, valinpitamattomyys, kul-
jetusketjun luoma kiire tai aikataulujen paine. Onnettomuustapauksessa ei ollut kysy-
myksessa aikataulun luomasta paineesta, silla kuorma olisi jatkokuljetettu terminaalista
satamaan vasta myohemmin aamulla. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan tassakin
tapauksessa syyna ylinopeuteen oli raskaassa liikenteessa omaksuttu ja kaytannossa
myo6s hyvaksytty yleinen tapa ajaa yli ajoneuvokohtaisen 80 km/h nopeuden.

Maantieliikenteen turvallinen sujuminen on suuressa maarin riippuvainen saaoloista mu-
kaan lukien tien liukkaus. Akillinen tai paikallinen liukkaus tai poikkeuksellisen runsas
lumisade aiheuttavat useita kertoja vuodessa eri puolilla Suomea ajokeleja, jolloin olisi
liikenneturvallisuuden kannalta valttamatonta vahentdé nopeutta tai keskeyttda ajo kun-
nes auraus tai liukkaudentorjunta on tehty. Suomalaiseen raskaan liikenteen ajokulttuu-
riin tallainen toiminta ei kuitenkaan yleisesti kuulu.

Linja-auto

Piirturin levykkeen mukaan kuljettaja oli ajanut moottoritieosuuden Helsinki—-Tampere
nopeusrajoitinta vastaan, noin 104 km/h. Tieosuudella Orivesi—-Konginkangas autoa oli
ajettu siten, ettd nopeus oli padasiassa ollut noin 90 km/h vaihdellen siita tien makisyy-
den mukaan. Matkan aikana nopeus oli ollut useita kertoja yli 100 km/h.

Linja-auton tulosuunnassa tie oli ollut liukas jo ainakin 20—30 kilometria ennen onnetto-
muuspaikkaa, joten on todennakoista, ettéd kuljettaja oli tietoinen liukkaudesta. Ajopiirtu-
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rin taltioimista ajonopeuksista liukkautta ei kuitenkaan voi péaatella. Ajopiirturin levylta
nakyi, ettd auton nopeus viimeisten térmaysta edeltdneiden minuuttien aikana oli ollut
enimmakseen 90-100 km/h. Noin 4,5 minuuttia ennen térméaysta nopeus oli ollut hetkel-
lisesti 113 km/h. Tieosalla oli 80 km/h talvinopeusrajoitus ja onnettomuusalueella hirvista
varoittava liikennemerkki.

Jarrutus oli alkanut noin nelja sekuntia ennen térméaysta nopeudesta 90 km/h. Piirturile-
vykkeen mukaan térmaysnopeus oli ollut noin 60 km/h ja otettaessa huomioon ABS-
jarrujarjestelméan aiheuttama nayttévirhe, térméaysnopeus on ollut noin 70 km/h. Nopeu-
den aleneminen neljasséa sekunnissa 20 km/h olisi edellyttéanyt kitkatasoa 0,14.

Linja-auto oli onnettomuushetkella omalla kaistallaan eikd mik&aan seikka viittaa sen hal-
linnanmenetykseen. Autolla ei ilmeisesti ollut tehty mitdéan vaistoyritysta. Autossa oli
ABS-jarrut, joten se olisi ollut ohjattavissa taysjarrutuksenkin aikana. Téasta voidaan
paatella, ettd kuljettajalle ei ehtinyt muodostua selvaa kasitysta siitd, ettd héanen ajo-
kaistallaan oli tuhoisa tormayskohde, eika han ehtinyt tehda jarrutusta lukuun ottamatta
paatosta esteen vaistamiseksi. Perdvaunun etuseina oli véariltdan valkoinen ja siiné oli
yhtion nimi. Etuseinan kulmissa oli pienitehoiset valkoiset aarivalot, joista teknisen tut-
kimuksen perusteella ainakin ylemmat valot olivat toimineet. Pienempi ajonopeus olisi
mahdollisesti antanut vaistopaatokseen tarvittavan havainnointi- ja toiminta-ajan. Liséksi
pienempi ajonopeus olisi rohkaissut kuljettajaa tekemé&an vaikean paattksen ohjata lin-
ja-auto ulos tieltda. Ulosajo olisi johtanut huomattavasti tormaysta vahaisempiin seurauk-
siin.

Tutkintalautakunta pitdd todennakdisena, etta paivanvalossa tai valaistulla tieosuudella
tormaysta ei olisi tapahtunut, koska linja-auton kuljettaja olisi jo kaukaa nahnyt ajoneu-
voyhdistelman hallintaongelmat, seurannut tilanteen kehittymista, pienentéanyt ajonope-
utta, tehnyt vaistopaatoksen ja vaistanyt peravaunua ajamalla tieltd ulos. Vallinnut pime-
ys on ollut merkittava olosuhdetekija, joka olisi edellyttanyt kuljettajalta alhaisempaa
ajonopeutta kuin mita paivalla voidaan ajaa.

Kuljettajien ajo-, lepo- ja tybajat
Yleista

Kuljettajien ajo-, lepo- ja tydaikojen sédéantelyn tarkoituksena on muun muassa kuljettajan
vireystason yllapitaminen. Tutkimusten mukaan vasyneena ajettaessa tarkkaavaisuus
huononee, toimintakyky heikkenee ja reaktionopeus hidastuu.

Liikenteen riskitekijoita ei voida pitda ainoastaan kuljettajaléahtoisind, vaan ne ovat myos
osa kuljetusyrityksen tyokulttuuria ja ilmentavat selvasti kuljetusyrityksen laatujarjestel-
mien puutteellisuuksia. Liikenneturvallisuuteen vaikuttavina tekijoind kuljettajan ja kulje-
tusyrityksen liséksi voidaan pitda kuljetusketjun muita osapuolia, jotka toimeksiannoil-
laan ja vaatimuksillaan voivat aiheuttaa liian tiukkoja aikatauluja ja kiirettd, seka naista
kertyvia riskitekijoita liikenteeseen, lastaukseen ja purkutdihin.
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Ajoneuvoyhdistelman kuljettaja

Onnettomuudessa osallisena olleen ajoneuvoyhdistelmén kuljettajalla ajoaikaan liittyvéat
tauot olivat onnettomuutta edeltévien ajovuorojen aikana jaadneet osin pitamatta ja en-
simmainen pitka tauko oli aloitettu yleensa klo 02.30-04.00, jolloin tyévuoron alkami-
sesta oli kulunut 7—8,5 tuntia.

Onnettomuusyon ajopiirturilevy osoitti, etta kuljettaja ei talla ajovuorolla ollut noudattanut
ajo- ja lepoaikoja. My6s pisin enimmaistyfaika ilman taukoa vylittyi.

Tutkintalautakunta tutki myds muutamien muiden saman yhtion kuljettajien ajopiirturile-
vyt reitiltéd Helsinki—Viitasaari—Helsinki, jonka pituus on noin 750 km. Tutkimuksessa ha-
vaittiin, etté reitilla oli mahdollista pysya aikataulussa vain ajamalla nopeudenrajoitinta
vasten (noin 90 km/h) ja siten, ettd alamdaissa nopeuden annettiin nousta arvoon 95—
105 km/h. Liséksi kuljettajat pitivat vAhemman lepoaikoja ja taukoja kuin maaraykset
edellyttavat.

Tutkintalautakunnalla oli tutkittavana myods yhtion toisen kuljettajan onnettomuuden jal-
keen 22.-23.3.2004 ajaman Helsinki—Viitasaari—Helsinki-reitin ajopiirturilevy. Tall6in
reitti oli ajettu noudattaen ajoneuvo- ja tiekohtaisia nopeusrajoituksia. Keskiajonopeu-
deksi muodostui 73 km/h ja ajoajaksi 10 h 48 min (suurin sallittu ajoaika on 10 tuntia
enintdan kahdesti viikossa). Taukoja oli pidetty Iahes maarayksien mukaisesti. Taukojen
kesto oli yhteensa 1 h 9 min (vaadittu mé&ara on vahintdan 1 h 30 min). Kokonaistyo-
ajaksi muodostui 14 h 14 min (suurin sallittu kokonaistydaika on 15 tuntia enintédan kol-
mesti viikossa). Ajettu matka oli 791 km.

Kuljetusjarjestelman pohjoisen osan (Rovaniemi-Viitasaari-Rovaniemi) kuljettaja ylitti
toistuvasti 10 tunnin vuorokautisen ajoajan. Ajoaika oli kerran yli 11 tuntia (11 h 19 min).
Kokonaisajoajan ylitys tapahtui, vaikka kuljettaja ajoi nopeusrajoitinta vasten ja alamais-
sa yli rajoittimen rajaaman nopeuden. Ajettu matka oli noin 925 km. Liséksi ainakin yh-
tend paivana ajopiirturiin merkittyjen taukojen aikana oli tehty muuta tyota.

Linja-autonkuljettaja

Linja-autonkuljettaja ei ollut edellisten ajopaivien aikana kayttanyt ajopiirturin aikaryhma-
valitsinta, joten ajopiirturilevyilla ei ndkynyt yhtdan taukoa. Tauot oli kuitenkin kirjattu
kuljettajan tydaikaraporttiin. Poikkeamia asetuksen edellyttdmista tauoista ei ollut talloin
havaittavissa.

Linja-autonkuljettajan reittisuunnitelma

Onnettomuusauton kuljettajalle oli suunniteltu ajoreitti Vantaa—Helsinki—-Tampere—Jy-
vaskyla—Oulu—Kuusamo—Ruka, jolla matkaa on yhteensa noin 910 km. Linja-
autonkuljettaja oli noudattanut Iahes sddnndsten mukaisesti ajo- ja lepoaikoja.
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Alkuosuudella Tampereelle asti linja-autonkuljettaja ajoi nopeudenrajoitinta vasten, no-
peus oli talléin noin 106 km/h. Linja-auton keskiajonopeus lahtopaikalta onnettomuus-
paikalle oli ollut noin 87 km/h.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan matkaa Helsinki-Tampere—Jyvéaskyla—Oulu—
Ruka ei ole mahdollista ajaa vuorokautisen 10 tunnin enimmaisajoajan puitteissa
ajamatta ylinopeutta. Tilausajot Helsingista pohjoisen hiihtokeskuksiin on vaikeata
toteuttaa kayttéden yhta kuljettajaa, koska suurin sallittu vuorokautinen ajoaika ylittyy.

Ajoneuvoyhdistelméan kuljettajan vireystila

Taman tutkinnan yhteydessa tarkastettiin kuorma-autonkuljettajan onnettomuusviikon
ajopaivien ja onnettomuutta edeltdneen viikon viimeisen ajopaivan ajopiirturilevyjen tie-
dot. Naista ilmeni, ettéa ajo-, lepo- ja tydaikoja koskevia saadoksia ei ollut kaikilta osin
noudatettu.

Onnettomuusyon tydvuoro oli kuljettajan neljas perékkdinen yoévuoro. Kuljettaja oli ker-
tomansa mukaan nukkunut paivalla ennen onnettomuusyodn ajovuoroaan noin viisi tuntia
ja syonyt normaalin aterian kotonaan noin klo 17. Ajon aikana kuljettaja oli pitanyt tauon
klo 22.45, joka kesti kahdeksan minuuttia. Han ei ollut pitdnyt 4,5 tunnin ajon jalkeen
vaadittavaa 45 minuutin taukoa. Ajoaika onnettomuushetkeen mennessa oli 5 h 10 min.
Kuljettaja oli aloittanut tyot terminaalissa noin klo 19.30, joten yhtédjaksoiseksi tydajaksi
onnettomuushetkeen mennessa oli tullut 6 h 38 min. Tybaika ylitti tydehtosopimuksen
mukaisen yhtdjaksoisen 5,5 h enimmaistytajan.

Tutkimusten mukaan alle kuuden tunnin mittainen youni ajotapahtumaa edeltavana pai-
vana lisdaa onnettomuusriskia. Viimeaikaisessa tutkimuksessa (USA) on todettu muun
muassa, ettd neljas peréakkainen yotydvuoro on selvasti kolmatta ydtydvuoroa onnetto-
muusriskialttimpi kumuloituneen vasymyksen vuoksi. Paivaaikainen uni on useiden tut-
kimusten mukaan laadullisesti huonompaa kuin yéuni eikéa se virkista yhta hyvin.

Aikaisempien tutkimusten mukaan liikenneonnettomuusriski on kaikkein suurin klo 01—
05 vélisena aikana aamuyolla. Vasymysonnettomuuden riskid lisdavat muun muassa on-
nettomuutta edeltaneistda yovuoroista johtuva ybunen puute, riittdmattomasta nukkumi-
sesta johtuva univaje ja aamuyd.

Ammattikuljettajien ajovasymysta on tutkittu maailmalla varsin runsaasti. Tutkimuksissa
on todettu, ettd pitkdn matkan kuorma-autonkuljettajat eivat nuku tarpeeksi ollakseen
riittdvan valppaana ajomatkan aikana. Suurin vaara nukahtamiselle on aamuyolla. Tut-
kimusten mukaan vasymys hidastaa reaktionopeutta, huonontaa havaintokykya ja asioi-
den ennakoimista seka aiheuttaa helposti virheratkaisuja. Tyypillisia 16ydoksia vasymys-
onnettomuuksille ovat ajoneuvon nopeuden vaihtelu ja ohjauksen ylikorjausliikkeet.

Edeltavien vuorokausien univaje ja toisaalta ajoneuvon ajaminen y6lla ovat todennakai-

sesti johtaneet siihen, ettei ajoneuvoyhdistelmén kuljettajan vireystaso ole ollut par-
haimmillaan.
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Nyt tutkittavassa tapauksessa voidaan oireina ja seurauksina vasymyksesta pitaa sita,
ettei kuljettaja reagoinut ajokelin muutokseen. My6s ajolinjan valinta ja olosuhteisiin
nahden liilan nopea paluu omalle kaistalle on voinut olla seurausta vasymyksesta.

Reittien suunnittelu ja seuranta

Transpoint Oy Ab:n tybaikaseurantaa koskevasta materiaalista voidaan paatella, etta
kuljetusten suunnittelussa ja kuljettajien ty6- ja lepoaikojen seurannassa on ollut puut-
teita.

Ajoreitteja ei ollut yrityksessa suunniteltu ajo-, lepo- ja tytaikasddnnosten mukaisiksi.
Tasta johtuen pitkilla reiteilla on ylitetty 10 tunnin vuorokautinen enimmaisajoaika, tau-
oista on tingitty ja on ajettu ylinopeuksia. Tasta esimerkkina on kyseessa ollut runkoreitti
Helsinki-Rovaniemi, joka onnettomuusajankohtana ajettiin kahdessa osassa. Reittid ei
talléin ollut mahdollista ajaa ajo- ja lepoaikasaddosten mukaisesti. Pian onnettomuuden
jalkeen yhtié muutti reitin ajettavaksi kolmessa osassa.

Ajopiirturien kayttdéa on valvottu puutteellisesti. Useassa tapauksessa ajopiirturin aika-
ryhmavalitsinta ei oltu kaytetty ohjeiden mukaisesti. Esimerkiksi paperirullien lastauk-
sessa kuljettaja oli merkinnyt tydvaiheen levoksi, vaikka han oli ollut sitomassa kuormaa.

Transpoint Oy Ab:lla oli osin toimittu yhtion toimintakasikirjan ja tuotannon kasikirjan
vastaisesti. Tydnantaja saa kuljettajalta ajovuoron jalkeen valittémasti kopion ajopiirturi-
levysta. Levyista nahtavissa olleisiin rikkomuksiin ei oltu puututtu. Esimiehille on annettu
ohjeeksi valvoa, ettd kuljetustoiminta toteutuu lakien mukaisesti. Taman kuljetusreitin
analyysin perusteella voidaan tehda johtopadatds siita, ettéd esimiehet eivéat ole reagoi-
neet ajopiirturilevyista havaittavissa oleviin ajo- ja lepoaikarikkomuksiin ja ylinopeuksiin.

Aurinkobussit Oy:n tyOaikaseurantaa koskevasta materiaalista voidaan paatelld, etta
reitti Helsingista Rukalle oli suunniteltu virheellisesti. Matkaa ei olisi pystytty toteutta-
maan 10 tunnin enimmaisajoajan puitteissa noudattaen voimassa olleita talviajan nope-
usrajoituksia. Useassa tapauksessa ajopiirturin aikaryhmavalitsinta ei ollut kaytetty oh-
jeiden mukaisesti. Tassakaan yhtiossa ajopiirturien kayttda ei valvottu.

Joissakin sailidautoalan yrityksissd on omaehtoisesti saadetty nopeusrajoitin ajoneuvo-
kohtaiseen nopeuteen 80 km/h ja kuljettajien kayttdmid ajonopeuksia seurataan. Aikai-
semmin tehdyt tutkimukset ovat myods osoittaneet, ettéd onnettomuusriski on alhaisempi
yrityksissa, joissa liikenneturvallisuus on otettu huomioon yrityksen toiminnassa.

Vastuutarkastelu kuljetuspalvelun tilaajan, kuljetusliikkeen ja kuljettajien valilla

Ajo- ja lepoajat

Kun liikennevalvonnassa havaitaan rikkomuksia ajo- ja lepoaikojen noudattamisessa
saa kuljettaja poliisilta huomautuksen tai rangaistusvaatimuksen. Vaikka rikkomukset
johtuisivat kuljetusyrityksen maaraamasta ajotehtavasta, yrityksen saaminen vastuu-
seen on monivaiheista toimintaa. Tydsuojelupiiri tekee tarkastuksen yritykseen ja jos
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tarkastuksessa havaitaan merkittavia puutteita ajo- ja lepoaikojen noudattamisessa asi-
asta tehdaan ilmoitus poliisille tai syyttajalle. Poliisi tekee asiassa esitutkinnan ja paattaa
mahdollisesta rangaistusvaatimuksesta tai toimittaa esitutkinta-aineiston syyttgjalle.
Syyttaja harkitsee antaako tapaus aihetta syytetoimiin.

Kuljetuspalvelun ostajan mahdollisuus valvoa ajo- ja lepoaikoja tai kaytettyja enimmais-
nopeuksia voidaan toteuttaa vain kuljetussopimuksiin liittyvilla paatoksilla. Sinne voidaan
kirjata liikenneturvallisuutta edistavia asioita ja kuljetuspalvelujen ostajalle oikeus tar-
kastaa ajopiirturilevyt niista kuljetuksista, joilla heidan tavaroitaan on kuljetettu.

Vastuun siirtdminen ajo- ja lepoaikarikkomuksista kuljetuspalvelun tilaajalle tulee tutkin-
talautakunnan kasityksen mukaan olla mahdollista silloin, jos tilaaja on kayttanyt esi-
merkiksi tydnjohto-oikeutta kuljettajaan nahden. Tasséa tapauksessa siité ei ole ollut ky-
symys.

Linja-auton ajoreitin alustava suunnittelu oli tehty Aurinkobussit Oy:n myyntiosastolla.
Arvio ja paatos toteutuksesta nyt suoritetulla tavalla oli tehty Aurinkobussit Oy:n ajojér-
jestelyssa kuljettajaa erikseen kuulematta, koska vastaavia toteutuksia oli ajettu aikai-
semminkin.

Ylikuorma

Kuljetustapahtuman suunnittelu tehtiin Transpoint Oy Ab:n ja kuorman lahettavan teh-
taan edustajan valilla. Transpoint Oy Ab:lla oli vapaata kuljetuskapasiteettia pohjoisesta
Helsingin suuntaan ja tehtaalla oli tavaraeria Helsingin satamaan. Tehtaan ja Transpoint
Oy Ab:n valilla sovittiin noin 37—38 tonnin paperirullaeréan kuljetuksesta.

Ajoneuvoyhdistelmad, jossa on eristamattoméat kuormatilat, voi ottaa lastia noin 38 tonnia
ilman, etta yhdistelmén 60 tonnin kokonaismassa ylittyy. Transpoint Oy Ab:n kayttamas-
sa ajoneuvoyhdistelméassa oli kuorma-autossa VR-vaihtokuormakori ja peravaunu oli
niin sanottu lampdoeristetty katettu umpikori.

Pohjoisen reitin ajoneuvoyhdistelman kuljettaja ilmoittautui tehtaan lahettamdssa ja sai
ohjeet, mistd kuorma lastataan. Tehtaan trukinkuljettajat lastasivat sopimuksen mukai-
sen maaran paperirullia kuljettajan osoittamiin paikkoihin. Lastauksen edistyessa kuljet-
taja kiinnitti kuorman sidontaliinoillaan. Kuorma-autoon lastattiin 13 403 kg rullia ja peréa-
vaunuun 24 985 kg rullia, jolloin ajoneuvoyhdistelmén kuorma oli 38 388 kg ja koko-
naismassa 64 005 kg. Suurin sallittu kokonaismassa ylittyi tdssa vaiheessa noin
4 000 kg:lla eli noin VR-vaihtokuormakorin painon verran. Ylikuormasta sai hyddyn kul-
jetusliike, koska yritys sai palkkion kuljetuspalvelusta kuljetetun tavaran painon perus-
teella.

Transpoint Oy Ab:n kuljetussuunnittelu sopi kuljetuksesta ja varasi siihen ajoneuvoyh-
distelméan, jonka lastinottokyky oli noin 34 000 kg. Kuljettaja osallistui lastaustapahtu-
maan osoittamalla ja maarittamalla kokonaiskuorman, joka ajoneuvoon lastattiin. Tut-
kintalautakunnan kasityksen mukaan kuljettaja tiesi ylikuormasta.
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Helsingista lahtenyt kuljettaja sai Viitasaarella kuljetettavakseen Kemista tuodun kuor-
man eli kiinnitti VR-vaihtokuormakorin kuorma-autoonsa ja kytki perdvaunun. Koska
Helsingista tulleen kuorma-auton omamassa oli suurempi, ylittyi ajoneuvoyhdistelman
suurin sallittu kokonaismassa noin 4 100 kg.

Kuljettaja ei olisi voinut Viitasaarella keventda kuormaa. Kuorman sidonnan puutteiden
korjaaminen ei myoskaan olisi ollut mahdollista, koska sidontatyd tehdaan lastauksen
edetessa. Kuljetusliikkeiden toimintakulttuuriin ei kuulu kuorman keventaminen kesken
kuljetuksen esimerkiksi lahimpaan terminaaliin.

Kuljetusjarjestelman vaikutus onnettomuuksien syntyyn ja mahdollisuudet onnet-
tomuuksien ennaltaehkaisyyn

Tieliikennelainsdadanté asettaa vastuun liikenneturvallisuudesta ensisijaisesti kuljetta-
jalle. Lainsdadanto ei ota huomioon kuljetusketjun vaikutusta kuljetustapahtumaan, vaan
lahtee siita ajatuksesta, ettéd kuljettajalla on rajoittamaton paatdsvalta omaan toimintaan-
sa.

Onnettomuuksien tutkinnassa todetuista syytekijoista valtaosa on inhimillisia tekijoita,
kuljettajan virhearvioita tai virheellisia toimintoja. Virhe voi tapahtua paitsi suoranaisessa
ajamisessa myos ajankohdan, aikataulun tai reitin valinnassa. Raskaassa ammattilii-
kenteesséa on kyseessad ammatillinen, tydperainen toiminta. Talldin kuljettaja tekee ty6ta
linjajohdon tydnjohto-oikeuden alaisuudessa. Vaikka kuljettajan vaikutus liikenneturvalli-
suuteen on merkittdva, ovat hanen vaikutusmahdollisuutensa kuljetusten suunnitteluun,
aikatauluihin ja reitin valintaan rajatut. Paatokset tekee nailtéd osin siis joku muu kuin
kuljettaja.

Kuljetustyon ohjaukseen voi kuljetussopimuksen perusteella osallistua myos kuljetuk-
senantaja, asiakas. Talldin ohjausmekanismi on moniulotteinen (kuva 33). Tasta huoli-
matta vastuu ja valvonta on kohdistettu paaasiassa kuljettajaan. Poikkeuksena vas-
tuunjaosta ovat seka tieliikennelainsdadannon etta tyoturvallisuuslain perusteella vaaral-
listen aineiden kuljetukset, joissa edellytetdan tietyiltd osin myos lahettdjan vastuuta.
Muilla toimialoilla ei l&hettdjanvastuuta ole maaritelty lakisdateisesti, vaikka kuljetusty®
on selvasti asiakaslahtoista ja kuljetuspalvelun ostajalla on merkittdva vaikutusvalta
kuljetuksiin.

Ammattilikenteessa kaytdssa oleva ohjaus- ja paatdsvallan hajautus voi johtaa jarjes-
telmaperaisiin riskitekijoihin. Jarjestelmaperaisia riskitekijoitd ovat muun muassa kulje-
tusten suunnittelu ja aikataulut, joissa ei ole otettu huomioon vuodenajasta ja mahdolli-
sista huonoista ajokeleista aiheutuvia riskeja. Tiukat aikataulut ja kuljetusten suunnittelu
siten, ettd kuljetusta ei voi suorittaa rikkomatta ajo- ja lepoaika-asetusta, tai tydajan ylit-
tamistd, ovat myos jarjestelmaperéisia riskitekijoita.

Kuljetusjarjestelmassa voi olla myo6s kaytantoja, jotka sallivat kuorman puutteellisen tu-
kemisen tai sitomisen seké ylikuorman. Naita kaytantdja voidaan pitaa jarjestelmaperai-
sind riskitekijoina silloin, kun ylikuorma tai puutteellinen kuorman varmistaminen on to-
dettavissa jo lastausvaiheessa, mutta kuljetuksenantaja ei siihen puutu. Jarjestelméape-
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raisista riskeista on saatu tietoa seka onnettomuustapauksista, ettd raskaan liikenteen
valvonnassa. Tutkimuksissa on todettu, ettd osa kuljetustydssa tapahtuvasta riskin-
otosta lahtee jo kuljetuksen suunnittelusta. Osa kuljetuksenantajista painottaa kuljetus-
palvelun Kilpailuttamisessa ja ostossa pelkkaa hintaa, ei turvallisuustekijoita.

Useilla liikennoitsijoilla ja kuljetuksenantajilla on laatujarjestelma, mutta sita ei noudateta
arkipaivan toiminnoissa. Liikennoitsijoiden laatustandardeissa on sitouduttu muun mu-
assa noudattamaan voimassa olevia sdannoksia.

KULJETUKSEN ANTAJA - ASIAKAS

Ympiristo
Toimegsianto / Huljetussopimus
_ Kuljetusohjeet
KULJETUBVALITYSLIIKE Odotukset
Toim sfanif kug'erustapimus
KULJETUSYRITYS KULJETTAJA
|§ULJETTAJAKOULUTUS

Ensisijaine Obhjauksen ja koulutuksen
kohde kohde

VALVONTA | LAINSAADANTO

Kuva 33. Jarjestelman virhe -projektin hypoteesin mukainen kuljettajan ohjaus ja pa-
lautejarjestelma (Ojala 2003).

Yritysten tulisi taltioida ja analysoida jarjestelmallisesti tiedot tapahtuneista tielilkenne-
onnettomuuksista ja laheltapiti-tilanteista osana yrityksen tydsuojelua.

Kuljetuksenantajalla ei ole lakisaateista velvollisuutta ennalta ehkaista kuljetuksen ris-
keja. Ainoana poikkeuksena on vaarallisten aineiden kuljetuksissa olemassa oleva la-
hettgjan vastuu. Toisen tutkimustyon yhteydessa kuljetuksenantajille tehdyn haastatte-
lututkimuksen tuloksena on saatu viitteita siitd, ettéa kuljetuksenantajan kayttamilla tur-
vallisuustoimenpiteilla olisi merkitysta liikkenneturvallisuudelle. Yritykset, joiden tilaamissa
kuljetuksissa ei todettu vakavia liikenneonnettomuuksia eika vakavaa riskinottoa, ohjasi-
vat kuljetusliikkeitéa voimakkaammin kuin vertailuyritykset.

Nyt tutkittavassa tapauksessa on todettavissa useita jarjestelmaperaisia riskitekijoita.
Molempien onnettomuusajoneuvojen kuljettajien tydvuoro oli suunniteltu ylipitk&ksi.
Kuljettajien kayttdméa ylinopeus saattoi olla keino ajaa reitti ylittamatta vuorokautista
enimmaisajoaikaa. Ajoneuvoyhdistelmassa oli ylikuormaa, eikd kuorman sidonta vas-
tannut lainsaadannon vaatimuksia.
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Taman onnettomuuden ja aikaisempien onnettomuustutkimusten sekéd raskaan liiken-
teen turvallisuustutkimuksen perusteella voidaan todeta, ettéd raskaassa liikenteessa on
jarjestelmaperaisia riskeja. Turvallisuustason nostamiseksi naihin riskeihin tulisi puuttua
niin tavara- kuin henkil6liikenteen suunnittelussa, kuljetusty6té koskevassa lainsaadan-
ndssa, kuljetusten valvonnassa ja onnettomuustutkinnassa.

Lahettadjan vastuuta tulisi laajentaa koskemaan kaikkia toimialoja kuljetusten suunnitte-
lusta alkaen. Raskaan liikenteen tievalvonnassa todetuista rikkeista pitdisi arvioida rik-
komuksen kuljettaja- tai jarjestelméperaisyys ja sanktio tulisi kohdistaa todelliseen aihe-
uttajaan. Tieto ammattiajossa tehdyista rikkomuksista tulisi aina valittaa myos kuljettajan
tybantajalle, vaikka rikkomus todettaisiin kuljettajaperaiseksi.

Tieto mahdollistaisi virheellisiin toimintamalleihin puuttumisen. Jos kuljetusjarjestelman
heikkoudet jaavat havaitsematta ja korjaamatta, voidaan kyseenalaistaa, parantavatko
pelkastaan kuljettajaan kohdistuvat turvallisuustoimet turvallisuustilannetta.

Luvanvaraisen tavara- ja henkil6liikenteen valvonta

Luvanvaraisen liikenteen liikenneluvan myodntaa hakijan kotipaikan laaninhallitus. Lii-
kennelupa myonnetaan hakijalle, joka on hyvamaineinen, ammattitaitoinen, vakavarai-
nen ja muutoinkin henkilénd sopiva harjoittamaan liikennettd. Lupa voidaan peruuttaa,
joko kokonaan tai maaraajaksi, jos luvanhaltija ei enaé tayta luvan saamisen edellytyk-
sid. Jos liikenteen harjoittamisessa ilmenneet rikkomukset ovat vahaisia, luvanhaltijalle
voidaan peruuttamisen sijasta antaa varoitus. Luvan peruuttamisesta ja varoituksen an-
tamisesta paattaa luvanhaltijan kotipaikan laaninhallitus.

Asetuksessa mainitaan, ettd luvanhaltijan kotipaikan poliisin tulee ilmoittaa lupaviran-
omaiselle tiedossaan olevista seikoista, joiden voidaan olettaa johtavan liikenneluvan
peruuttamiseen tai varoitukseen. Liikenneluvan peruuttamista maardajaksi tai kokonaan
ei ole Suomessa kaytetty toistuvissakaan rikkomuksissa.

Tien kunnossapidon ohjaus

Talven aikana saatilan kehitysta ja kunnossapitotoimenpiteiden tarvetta seuraavat ura-
koitsijoiden yllapitaméat kelikeskukset. Kelikeskukset arvioivat saatilan tulevaa kehitysta
saasatelliitti- ja sadetutkakuvien seka tiesddasemilta ja kelikameroilta saatavien tietojen
perusteella ja kaynnistavat tarvittaessa kunnossapitotoimet. Tieliikelaitoksen Helsingin
kelikeskuksen, jonka toimialueeseen Keski-Suomi kuuluu, seurannassa on yhteensa
noin sata tiesddasemaa ja kelikameraa.

Kelikeskuspaivystdja arvioi kelin tulevaa kehitystd muutamia tunteja eteenpdin nojau-
tuen kaytettdvissaan oleviin tietoihin. Han seuraa sateiden kulkusuuntaa sadetutkan
avulla ja tarkastaa tiesddasemilta, etta onko satava pilvi osunut tiesddaasemien kohdalle
siten, ettd sademaara on selvitettdvissa. Yhdessa tiesddasemien tietojen (tienpintojen
kosteus, kylmeneminen, sahkonjohtavuus), kelikamerakuvien seka vallitsevien séaen-
nusteiden kanssa kelikeskuspaivystaja arvioi tulevaa kelia ja ratkaisee minkalaisiin toi-
menpiteisiin saatilan arvioidun kehityksen johdosta tulee ryhtya
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Vallitsevat sddennusteet valtatielle 4 Konginkankaan kohdalle eivat kelikeskuksen péi-
vystdjan mukaan antaneet sellaista tietoa, ettd ennakkosuolaus ydélla olisi ollut tarpeen.

Onnettomuutta edeltdvana iltana Pohjanmaalle muodostui paikallisia hajanaisia sade-
alueita, jotka liikkuivat itdkaakkoon. lImatieteen laitoksen sadetutkakuvien mukaan kuu-
rosateet olivat klo 22.00 aikaan Kyyjarven paikkeilla. Noin klo 23 Konginkankaan seu-
dulla satoi, mutta tien pinnan lampétila oli silloin plussan puolella. On todennakdista, etta
liikenne kuivasi tien pinnan, silla ajoneuvoyhdistelméan kuljettajan kertoman mukaan tie
Konginkankaalla oli kuiva h&nen ajaessaan Viitasaarelle pain noin klo 01.

Kuva 34. Sadetutkan kuvat klo 22.00 ja 00.00. Kello 00.00 jalkeen sadetutkan kuva ei
hairion vuoksi paivittynyt.

Seuraava onnettomuuspaikkaa kohti liikkuva kuurosadealue oli viimeisen paivittyneen
tutkakuvan mukaan klo 00.00 Kannonkosken paikkeilla runsaan 30 km etaisyydella
Konginkankaalta lansiluoteeseen. Konginkankaan ja Aanekosken tiesadasemien tietojen
mukaan tien pinnan lampétila oli talléin noin asteen pakkasen puolella. Sade saavutti
valtatie 4:n noin klo 01.30 alueella, joka ulottui onnettomuuspaikalta noin 10 kilometria
seka pohjoiseen etta etelaan.

Sadetutka on yksi 14 kelikeskuspaivystdjan tytaseman tarkkailtavasta monitorista. On-
nettomuuden tapahtuma-aikaan limatieteen laitoksen sadetutkan kuva ei paivittynyt toi-
mintahairién vuoksi Helsingin kelikeskuksen monitorille puolen yon jalkeen noin neljaan
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tuntiin. Paivystdja ei havainnut pdivittymishairiota, koska monitorilla nékyi koko ajan
animaatio klo 00.00 saakka vallinneista tilanteista.

Tassa tapauksessa paatos liukkaudentorjunnan aloittamisesta valtatielle 4 Konginkan-
kaan kohdalle olisi pitdnyt tehda noin puolen yon aikaan, jotta toimenpiteet olisi ehditty
tehda ajoissa ennen onnettomuutta. Tuolloin kelikeskuspaivystajalla oli viela kaytdssaan
kaikki saatavilla oleva tieto sadanalyysin tekemiseen. Konginkankaan ja Adnekosken
tiesddasemien indikaatiot osoittivat tienpintojen lampétilan laskua pakkasen puolelle ja
varoittivat tienpintojen kuuraantumisesta. Kelikeskuspaivystdjan kasityksen mukaan
saan kehitys ei kuitenkaan ollut sellainen, ettd ennakoiva liukkaudentorjunta olisi ollut
tarpeen. Kello 00.00 jalkeisella sadetutkakuvan paivittymishairi6lla ei ollut vaikutusta ke-
likeskuspéivystdjan paatokseen liukkaudentorjunnan tarpeesta.

Jéalkikateen tarkasteltuna ensimmainen merkki onnettomuusalueen sateesta oli havaitta-
vissa klo 01.36 Petomaen kelikameran kuvassa. Kamera sijaitsee noin kymmenen kilo-
metrida onnettomuuspaikalta etelddn. Konginkankaan tiesdaaseman tiedoissa nakyi sa-
devaroitus klo 02.18. Anturitekniikasta ja tiedonsiirtojarjestelmésté johtuen tiedonvalitys
ei ole taysin luotettavaa eika reaaliaikaista. Vaikka kelikeskuspaivystéja olisi havainnut
sateen kelikamerasta, tehnyt johtopaattksen tien jadtymisesta ja liukkaudentorjunnan
tarpeesta seka tehnyt siité ilmoituksen urakoitsijalle, niin liukkaudentorjuntaa ei olisi eh-
ditty tehda ennen onnettomuutta.

Saa- ja keliolot

S&a on osa liikenneymparistda, eika siihen voida vaikuttaa. Sen vuoksi séaolot tulee
ottaa huomioon kaikessa toiminnassa ja mukautua niihin. Tien liukkaus aiheutuu erilai-
sista saailmidista, eika sitd nain ollen voida pitdd onnettomuuden valitttmana syyna,
usein se on kuitenkin merkittdva taustasyy hallinnanmenetysonnettomuuksissa. Tien
kunnossapitoon ja liukkauden torjuntaan luotu jarjestelma ei tdssa tapauksessa saanut
tietoa varsin paikallisesta liukkaudesta eika nain ollen toiminut. Tien kayttajat tai viran-
omaiset voivat ilmoittaa puhelimitse tien liikennditavyytta koskevista seikoista Tiehallin-
non liikennekeskukseen Tienkayttajan linjalle puhelinnumeroon 0200-2100. Tahan nu-
meroon ei tullut Adnekoski-Viitasaari valiltd onnettomuusyona ennen onnettomuutta
yhtaan soittoa.

Suomen maanteilla tapahtuu joka talvi useita kertoja paikallisia ajokeleja nopeasti ja
suuresti huonontavia saailmioita, joihin tien kunnossapitgja ei ehdi valitttmasti reagoida.
Naisséa tapauksissa vain tien kayttajat voivat omalla toiminnallaan sailyttaa liikennetur-
vallisuuden. Nopein ja tehokkain tapa sailyttda liikkenneturvallisuus on laskea ajonopeus
kelioloja vastaavaksi. Kelioloja vastaavaa ajonopeutta ei voida etukateen maarittaa,
vaan kuljettajan on ammattitaitonsa ja ajoneuvonsa perusteella pystyttava se valitse-
maan. Kuitenkaan nopeus ei voi liukkaalla talvikelilla olla sama kuin kesékelilla.

Poikkeuksellisista keli- ja tieolosuhteista varoittaminen

Raskaanliikenteen kuljettajat ilmoittavat toisilleen tiestolla havaitsemistaan vaarateki-
joista LA-radiopuhelimilla tai matkapuhelimilla. llmoittelu perustuu kuljettajien omatoimi-
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suuteen eika kaikissa ajoneuvoissa ole radiopuhelimia, joten tiedonsaanti esimerkiksi
tien kunnosta on sattumanvaraista.

limatieteenlaitos, Tieliikelaitos ja TeliaSonera aloittivat timén onnettomuuden jalkeen
kehittamaan raskaan liikenteen ammattikuljettajille tarkoitettua reittiennuste- ja varoitus-
palvelua. Taman VARO-palvelun pilotointivaihe alkaa syksylla 2005 ja tavoitteena on
ottaa palvelu kaupalliseen kayttéén 1.1.2006. Palvelua voivat kuljettajien liséksi hyo-
dyntdd muun muassa raskaan liikenteen reittisuunnittelijat ja teiden kunnossapitoyrityk-
set. Palvelu koostuu reittiennustepalvelusta ja ajantasaisesta varoituspalvelusta.

Reittiennustepalvelussa saadaan ennuste reitilla olevasta ajokelistd, ennusteaika on 2—
6 tuntia. Ennusteeseen voidaan liittda tiedot myds muista reitilla tiedossa olevista hairio-
tekijoista.

Ajantasaisessa varoituspalvelussa annetaan varoitus esimerkiksi akillisestd muuttu-
neesta saatilanteesta ensivaiheessa niille autoille, jotka ovat alle 22 kilometrin etaisyy-
della hairiopaikasta, jossa poikkeuksellinen tilanne on havaittu tai siitd on saatu ilmoitus.
Varoitukset annetaan lyhytaikaennusteina, ennusteaika on 0-2 tuntia.

Jarjestelmé paikantaa ajoneuvot matkapuhelimien sijaintitietojen avulla. Tieto hairitte-
kijasta lahetetaan puheviestind matkapuhelimeen. Palvelulla ohjataan kuljettajan ajo-
kayttaytymista. Puheviestissa voidaan esimerkiksi pyytda kuljettajaa véahentdma&an no-
peutta tieosuuden liukkauden takia.

Seurantaan otetaan liséksi ajoneuvot, jotka ovat 160 kilometrin séateella hairiopaikasta ja
tarvittaessa niille valitetddn varoitus tilanteesta.

VARO-palvelun avulla voidaan varoittaa autoilijoita poikkeuksellisista olosuhteista, jolloin
heilla on mahdollisuus alentaa nopeutta tai keskeyttda ajo ja siten alentaa tai valttaa ris-
ki joutua onnettomuuteen tieosalla, jolla kunnossapitotoimenpiteitéa ei ole viela ehditty
tekemaan.

Renkaiden vaikutus ajoneuvojen kayttaytymiseen liukkaalla alustalla
Yleista

Renkaan kitkavoiman suuruuteen vaikuttaa kaksi asiaa: renkaalle vaikuttava kuorma el
tukivoima ja tien pinnan ja renkaan valinen kitkakerroin. Kitkakerroin kuvaa sitd, kuinka
suuri kitkavoima voi enimmillaan olla kyseiseen renkaaseen kohdistuvaan tukivoimaan
verrattuna. Esimerkiksi renkaan ja tien valinen kitkakerroin 0,5 tarkoittaa, etta kitkavoima
voi olla suurimmillaan puolet renkaalle kohdistuvasta tukivoimasta.

Kitkakertoimeen vaikuttavia seikkoja ovat kulutuspinnan kuvio, urasyvyys, kumiseoksen
laatu ja kovuus, renkaan ilmanpaine, tien pinnan kunto ja karheus. Nastattoman auton-
renkaan kitkakerroin kuivalla asfaltilla on 0,5-0,8. Kitkakerroin pienenee epapuhtauksi-
en, kuten veden, lumen tai jAdn vaikutuksesta. Nastattoman renkaan kitkakerroin on
kuivalla pakkaslumella 0,2-0,4, kuivalla jaalla 0,15-0,20 ja maralla jaalla 0,05-0,14.
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Raskaan kaluston renkaiden pito jaisella tiella on yleisesti ottaen selkeasti huonompi
kuin henkilbauton renkaiden. Tama johtuu siitéd, ettd suuri pintapaine sulattaa jaata ku-
lutuspinnan alta ja kosketuspintaan syntyy vesikalvo. Erityisesti kun lampdtila on lahella
0 °C, renkaan ja jaisen tienpinnan valinen kitkakerroin voi olla 0,05-0,14. Tallaisella ke-
lilla renkaan pito menetetdan helposti. Kaytanndssa tama merkitsee sitd, ettd melko pie-
net ulkoiset sysaykset tai muutokset ajotilanteessa voivat aiheuttaa pidon menetyksen ja
renkaan joutumisen sivuluisuun.

Huomattavassa osassa raskaita ajoneuvoja renkaiden ilmanpaine on alle kantavuutta
vastaavan arvon. Riski rengasvaurioille lisdantyy selvasti, kun rengas on yli 20 % vajaa-
paineinen. Erityisesti paripytrat ovat usein vajaapaineiset. Monesti paineiden tarkistus
laiminlyddaén, koska se on paripyéraasennuksessa hankalaa. Siitd seuraa, etta rengas-
paineita ei tarkisteta riittavan usein.

Markkinoille on tulossa raskaaseen kalustoon tarkoitettuja sahkoisia painevahteja, jotka
mittaavat jatkuvatoimisesti rengaspaineita ja halyttavat vajaapaineesta. Tallaisten jar-
jestelmien kayttéonotto parantaisi ajoturvallisuutta ja lisaisi renkaiden kayttoikaa.

Ajoneuvoyhdistelman renkaat

Peravaunun renkaiden pintamallikuviot olivat ymparivuotiseen kayttéon tarkoitettuja.
Renkaiden pintamalleja voidaan pitéd myds avoimen kuvioinnin vuoksi talvikayttéén so-
veltuvina. Renkaiden urasyvyys oli keskimaarin 11 mm, jolloin kulutuspintaa oli jaljella
vield noin 60 %. Lahes kaikissa renkaissa oli M+S-merkintd, mika tarkoittaa, etta ren-
kaat olivat talvikayttoon soveltuvat. M+S-merkintda ei ollut kolmessa pinnoitetussa ren-
kaassa, mutta niiden pintamallikuvio vastasi M+S-kuviota. Alkuperdisen renkaan ja
vastaavalla pintakuviolla varustetun pinnoitetun renkaan valinen pitoero on pieni.

Peravaunun etutelin ensimmaisen akselin kaksi oikeanpuoleista rengasta olivat selvasti
muita huonompikuntoisia. Renkaiden urasyvyydet olivat muita renkaita matalampia ja
renkaat olivat vanhempia kuin muut peravaunun renkaat. Uloimman renkaan ulkoreunan
urasyvyys oli matalimmillaan noin 1 mm. Sisdreunan urasyvyys oli noin 8 mm. Taman
renkaan kulutuspinnan kumiseos oli muita renkaita kovempi. Edella mainittujen seikko-
jen vuoksi kahden renkaan talvipito oli muita huonompi. Perdvaunun etutelin akselien
kuusi muuta rengasta olivat hyvdassd kunnossa. Kulutuspinnan vaadittu minimi
urasyvyys raskaissa ajoneuvoissa on myds talviaikana 1,6 mm, kun se kevyissa ajoneu-
voissa on 3 mm.

Lahes kaikki perdvaunun renkaat olivat lievasti vajaapaineiset. Rengasasiantuntijan
kertoman mukaan talla seikalla ei ollut merkittdvaa vaikutusta renkaan pitoon liukkaalla
alustalla. Simuloinnissa vajaapaineisuuden merkitys ajostabiliteettiin osoittautui odotet-
tua vahaisemmaksi. Paripybraasennus parantaa stabiliteettia ja tasaa pyotrien vélisia
eroja.

Raskaan kaluston renkaat vaihdetaan yleensa pareittain, mutta myos yksittain sitd mu-
kaan, kun ne kuluvat vaihtorajalle. Tasté seuraa, ettd ajoneuvossa voi olla erilaisia ja eri
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aikaan asennettuja renkaita. Osa renkaista voi olla lahes loppuun ajettuja, mutta kuiten-
kin viela sallituissa rajoissa (urasyvyys 1,6 mm tai yli).

2.12 Ajoneuvoyhdistelman kuormakorin lujuus ja kuorman sidonta

2.12.1 Peravaunun kuormakorin lujuus

Suomen lainsdadantd ei aseta lujuusvaatimuksia varsinaisen peravaunun kuormakorin
etu- ja sivuseindlle eika takapaadylle. Kaytanndssa useimmat umpinaisten kuormakori-
en rakentajat tekevat perdvaunun etuseinan samalla tavalla kuin tehddan kuorma-auton
vaihtokuormakorin etuseind. Vaihtokuormakorin etuseinélle on asetettu tietyt lujuusvaa-
timukset kuorma-auton ohjaamon suojaamiseksi. Talldinkdan vaatimukset eivét ole ko-
vin suuret. Liikenneministerion paatds ajoneuvojen kuormakoreista, kuormaamisesta ja
kuorman kiinnittamisesta (14.12.1982/940) 6 § 3 mom. toteaa, ettd "etuseinan lujuus-
vaatimus on vahintdan kolmannes valmistajan korille sallimasta kuormituksesta, kuiten-
kin enintaan 60 kN”.

Onnettomuusperavaunun kuorman massa oli 24 985 kg ja sen keskiméaarainen hidastu-
vuus térméayksessa oli noin 50 m/s. Etuseindan kohdistuneen voiman tasmallista suu-
ruutta ei pystyta tarkasti laskemaan, koska térmayshetken hidastuvuus- ja kitka-arvot ei-
vat ole tarkasti selvitettavissd. Karkean laskelman mukaan etuseindan kohdistui yli
1 000 kN voima. Voima on lahes 20-kertainen kuorma-auton vaihtokuormakorin etupaa-
dyn lujuusvaatimukseen verrattuna.

Mikaan tavanomainen korirakenne ei olisi kestanyt tormaystilanteessa ehjana, koska
linja-auto rikkoi korirakennetta ulkoapdin ja paperirullat siséltapain. Mikali perdavaunun
kuormatilana olisi ollut esimerkiksi teraksinen merikontti, se olisi saattanut sailyttéa paa-
osin alkuperdisen muotonsa ja paperirullat olisivat voineet pysya sen sisalla. Siina tapa-
uksessa tormaysmekanismi olisi ollut erilainen, mutta suuren hidastuvuuden seuraukse-
na uhrien lukumaara olisi joka tapauksessa ollut suuri.

Liikenne- ja viestintaministerion lausunnon mukaan EU:ssa on tekeilld "suositus kuor-
man varmistuksen parhaaksi kaytannoksi”, johon siséltyisi myods kuormakorin lujuuteen
liittyvia vaatimuksia. Liikenne- ja viestintaministerio katsoo, ettd ennen kuin harkitaan
kansallisten kuormakori- ja kuormansidontavaatimusten laajentamista tai uudistamista,
on syyta odottaa tyéryhman suosituksen valmistumista.

2.12.2 Peravaunun kuorman sidonta

Lattialla olleiden paperirullien sidonta oli puutteellinen. Toinen etummaisista paperirul-
lista oli noin 10 cm irti kuormakorin etuseinasta ja tormaystilanteessa se aiheutti sivut-
taisvoimia kuormakorin sivuseinaan ja oveen. Rulla olisi voitu tukea etuseindén esimer-
kiksi puutuella. Eteenpdin suuntautuvaa voimaa vastaan ei ollut sidontoja.

Peravaunun toisen kerroksen rullien sidonta oli myds puutteellinen. Lattiatasolla olevien
rullien paalle peravaunun etuosaan oli lastattu vierekkain kaksi rullaa, joista toinen oli
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noin 10 cm irti etuseinasta. Myos tama rulla olisi pitanyt tukea etuseinaa vasten. Eteen-
pain suuntautuvaa voimaa vastaan ei ollut sidontoja.

Tehdyissad mittauksissa paallekkaisten rullien valinen kitkakerroin oli noin 0,4 seka rulli-
en ja alumiinisen pituussuunnassa uritetun lattian valinen kitkakerroin urien suuntaan
mitattuna oli noin 0,7. Edella mainituilla kitkakertoimilla, perdvaunun kuormalla ja
10 m/s? (1 g) kiihtyvyyden arvolla taméa kuormasta eteenpain suuntautuva voima on noin
110 kN. Koska peravaunun kuormakorin etuseinélla ei ole lujuusvaatimusta, sen anta-
maa tukea ei voida huomioida kuorman varmistamisessa, ellei etuseinan lujuutta tun-
neta. Talléin kuorma olisi pitanyt sitoa sidontaliinoilla lattiassa oleviin kuorman kiinnitys-
pisteisiin eteenpdin vaikuttavaa voimaa vastaan. Liinat olisi tullut valita niin, ettéa ne olisi-
vat kestéaneet 110 kN voiman (11 000 kp). Tassa tapauksessa sidonnaksi olisi sidonta-
ohjeen mukaan riittdnyt kolme sidontaliinaa, joiden nimellislujuus olisi ollut 2000 daN
(2 000 kp) ja murtolujuus 4000 daN (4 000 kp).

Kaksi takimmaista rullaparia oli tuettu niiden paalle lasketuilla valitasopalkeilla, jotka es-
tivat rullien pystysuuntaisen liikkkeen. Takimmainen rullapari oli liséksi kiinnitetty lattiassa
olleisiin kiinnityspisteisiin rullien yli peravaunun pituusakseliin nahden noin 45 asteen
kulmassa olevalla sidontaliinalla, minka tarkoituksena oli estaa rullien liikkuminen taak-
sepain.

Lain vaatima sidontaratkaisu ei olisi kestanyt tormaystilanteessa, koska voima oli |&hes
10-kertainen vaadittavaan sidontaan verrattuna. Perdvaunun kuorman puutteellinen si-
donta ei vaikuttanut onnettomuuden syntyyn, mutta mahdollisesti seurauksiin.

Maanteilla kuljetetaan my6s paljon muuta raskasta materiaalia, joka mahdollisessa on-
nettomuustilanteessa muodostaa vastaavanlaisen, tai jopa suuremmankin tuhoriskin,
kuin paperirullat nyt kasiteltavassa onnettomuudessa. Muun muassa puutavarakuljetuk-
sissa kaytettdvissa ajoneuvoyhdistelmissa vain kuorma-autossa on ohjaamosuoja,
mutta perdvaunussa ei ole mitdan suojarakennetta eteenpdin suuntautuvia voimia vas-
taan. Kuorman varmistaminen toteutetaan pankoilla ja poikittaisilla kuorman yli kiriste-
tyilla sidonnoailla.

Kuorma-auton kuorman sidonta

Paperirullia ei oltu sidottu lattiaan, koska vaihtokuormakorissa (niin sanottu VR-kontti) ei
ollut kiinnityspisteita lattiassa. Sidontaliinat oli kiinnitetty seinissa oleviin reikakiskoihin ja
ovirakenteisiin. Seinissa olevat reikakiskot soveltuivat lujuutensa puolesta vain korkei-
den ja keveiden tavaroiden kaatumisen estaviin sidontoihin. Kuormakorin toisessa ker-
roksessa ollut kolmen paperirullan jono siirtyi tormayksesséa eteenpdin ja etummaiset
rullat tunkeutuivat osittain kuormakorin etuseinan lapi aiheuttaen ohjaamon takaseinan
vaurioitumisen. Puutteellisella sidonnalla ei kuitenkaan téssa tapauksessa ollut merki-
tystd onnettomuuden synnylle eikd linja-autoon kohdistuneille vakaville seurauksille.
Kuormatila, jossa ei ole kiinnityspisteita lattiassa, on sopimaton paperirullien kuljettami-
seen.
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Ajoneuvoyhdistelméan massasuhteet

Onnettomuudessa osallisena olleeseen kuorma-autoon sai liittdd peravaunun, jonka
kytkentamassa oli enintdéan 2,5-kertainen kuorma-auton rekisteriotteeseen merkittyyn
kokonaismassaan ndhden. Onnettomuusajoneuvoyhdistelmassa perdvaunun kytkenta-
massa oli 1,38-kertainen eli selvasti alle lain salliman arvon.

Kuormaussaannén muutos tuli voimaan 1.6.2004, jonka jéalkeen ajoneuvoyhdistelmien
kuormaus ei saa johtaa tilanteeseen, jossa varsinaisen peravaunun massa on yli kak-
sinkertainen kuorma-auton todelliseen massaan ndhden. Onnettomuusajoneuvoyhdis-
telman kohdalla tamé perdavaunun ja kuorma-auton massojen suhde oli 1,26 eli tilanne
taytti myos onnettomuuden jalkeen voimaan tulleen lainsaadannén vaatimukset.

Kuorma-auton ja peravaunun massasuhteilla on vaikutusta ajoneuvon hallintaan erityi-
sesti jarrutus- ja vaistotilanteissa.

Linja-auton istuimien irtoaminen ja turvavoiden kaytto

Istuimien irtoaminen

Pelastustoimien jalkeen linja-auton matkustamon takaosan istuimista olivat paikoillaan
ainoastaan takarivin kaikki istuimet sek& kolme takimmaista istuinparia oikealla puolella
ja takimmainen istuinpari vasemmalla puolella kaytavaa. Pelastajien kertoman mukaan
useita muitakin istuimia oli ollut paikoillaan osittain eteenpain kaatuneina. Niista olivat
kaytavanpuoleiset jalat irronneet lattiasta, mutta seindkiinnitykset olivat kiinni. Matkusta-
jia oli ollut istuimien alla ja valissa. Monissa matkustamon takaosan seka irrotetuissa
etta paikoillaan olleissa istuimissa oli havaittavissa suuria rakenteiden taipumia, jotka
olivat syntyneet matkustajien paiskautuessa péain istuimien selkénojia.

Istuimille koritehtaan toimesta aikanaan suoritetuissa lujuustesteissa turvavoiden kiinni-
tyskorvakkeista vedettiin yhta aikaa yhteensa 21 700 N (noin 2 000 kp) voimalla. Véiden
kiinnityspisteet ja istuinjalan Kiinnitys lattiaan kestivat. Térmayshetkella matkustajiin oli
kohdistunut noin 20 g (200 m/s®) keskimaarainen hidastuvuus. Tasta voidaan laskea,
etta esimerkiksi kaksi 70 kg painoista henkilod térmaavat selkanojaan 28 000 N voimal-
la. Tormays tapahtuu koko selkanojan alueelle, mutta suurelta osin selkanojan yla-
osaan, jolloin nain syntyneen momenttivarren vaikutuksesta istuinta eteenpdin taivuttava
momentti on 2—-3 kertaa koevetovoiman aiheuttamaa kuormitusta suurempi. Istuimille ai-
kanaan tehdyissa vetokokeissa istuinta kuormitettiin vetamalla turvavéiden Kiinnityspis-
teista istuintyynyn alapuolelta.

Turvavoiden kaytto

Linja-auton kaikki istuimet oli varustettu turvavoilla. Ne istuimet, joiden edessa oli seu-
raavan istuimen selkénoja, oli varustettu lantiovy6lla ja ne istuimet, joiden edesta puuttui
selkéanoja, oli varustettu 3-pisteen turvavdilla. Istuimien ja turvavoéiden tarkastuksen pe-
rusteella voita ei oltu kaytetty onnettomuushetkella millaan istuimella. Tutkimuksen yh-
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teydessa on selvinnyt, ettd ainakaan osa matkustajista ei ollut tietoinen véiden olemas-
saolosta. Turvavoiden kaytosta ei olisi ollut hydtya auton etuosan matkustajille, mutta
auton takaosan matkustajille syntyneitd vammoja voiden kayttd olisi todennakoisesti lie-
ventanyt ja mahdollisesti pelastanut muutaman matkustajan hengen. Vyon kayttd olisi
estanyt paiskautumisen pain edessa olevan istuimen selkénojaa ja mahdollisen sinkou-
tumisen istuimien yli.

Kuorma-auton kuljettaja ei vammautunut tormayksessa. Han kaytti turvavyota, joka esti
voimakkaasta hidastumisesta huolimatta trméayksen ohjauspyoraan.

Vaatimus kaikkien istuinpaikkojen turvavdista tuli voimaan uusiin linja-autoihin
1.10.1999. Viita ei kuitenkaan vaadita autoihin, jotka on valmistettu kaupunkiliikentee-
seen tai joissa on seisomapaikkoja. Voiden kaytto linja-autoissa on toistaiseksi vapaa-
ehtoista ja vahaista. Voiden kayttépakko laajenee EU:n direktiivilla kevaalla 2006 kos-
kemaan raskaita ajoneuvoja.

Syyna turvavoéiden véhdiseen kayttbon on muun muassa tietamattomyys voiden ole-
massaolosta, silla vy6t ovat istuimissa varsin huomaamattomana eiké niiden kayttami-
seen kehoteta. Vahaiseen kayttoon vaikuttavat myos vanhat tottumukset, koska joukko-
liikenteen ajoneuvoissa ei yleensa ole kaytetty turvavoita.

Linja-autojen suuri koko ja suhteellisen vahva korirakenne suojaavat matkustajia hyvin
tavanomaisissa liikkenneonnettomuuksissa. Vammautumiset aiheutuvat paaasiassa is-
tuimilta sinkoutumisesta. Suistumisonnettomuudessa, jonka yhteydessa linja-auto voi
kaatua, turvavoiden kaytdon merkitys matkustajien selviytymisen kannalta on erityisen
tarkeda. Talloin vyo estdad matkustajaa putoamasta istuimeltaan toisten matkustajien
paalle ja estaa joutumasta rikkoutuneesta ikkunasta auton ja maan valiin.

Linja-autoliikenteeseen tulisi omaksua uudenlainen turvavdiden kayttokulttuuri, johon
hyvan esimerkin saa lentoliikenteesta. Linja-autoliitto on valmistuttanut jo vuonna 1997
turvallisuusvideon nimeltaén "Turvallisesti bussilla”. Esityksen pituus on noin kuusi mi-
nuuttia. Video soveltuu esitettavaksi erityisesti tilausmatkoilla ja pitkilla reiteilla uusien
matkustajien noustua autoon. Videossa esitelldaan turvavoéiden kayton lisdksi muitakin
matkustusturvallisuuteen ja -mukavuuteen liittyvid seikkoja.

Raataloidyn moduuliperavaunun ajovakaus

Suomen liittyessa Euroopan Unioniin Suomessa kehitettiin ns. raataldity moduulipera-
vaunu, joka on saman kokoinen kuin varsinainen moduuliperdvaunu, joka syntyy yhdis-
tettdessa puoliperavaunu erilliseen etuvaunuun (dolly), kuvat 35-37. Naiden yhdistelmi-
en suurin sallittu pituus on 25,25 m ja kokonaismassa 60 tonnia. Raataldidyssa moduu-
liperavaunussa on Kiinted etuteli toisin kuin edella mainitussa kaksiosaisessa moduuli-
peravaunussa.

Raataldidyn moduuliperdvaunun ajovakavuus on jo aikaisemmissa mittauksissa todettu
puoliperéavaunua huonommaksi. Nyt onnettomuustutkinnan yhteydessa tehdyt ajostabi-
liteettimittaukset antoivat samansuuntaisia tuloksia. Mittausajoissa peravaunun ajovaka-
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us heikkeni selvasti ajonopeuden lisdantyessa. Aikaisemman kokemuksen perusteella
tiedetaan, ettd muita peravaunun ajovakautta heikentévia tekijoita ovat akseliston tuki-
varsien kulumisvalykset, heikkotehoiset iskunvaimentimet ja huonokuntoinen kuulakehé.
Peréavaunujen usein varsin puutteellisen kuntoseurannan vuoksi kulumisvikoja ei aina
korjata riittavan aikaisin, vaan liikenteessa on huonokuntoisia peravaunuja.

=
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Kuva 35. Puoliperavaunu.

Yo

Kuva 36. Moduuliperavaunu, joka muodostuu erillisestd etuvaunusta (dolly) ja puoli-
peravaunusta.

OFoN

Kuva 37. Ra&atalodity moduuliperédvaunu, jossa on kiintea etuteli (onnettomuusajoneu-
von kaltainen).

Useimpiin kuorma-automerkkeihin ja puoliperavaunuyhdistelmiin on saatavissa ESP
(Electronic Stability Program) -ajonvakautusjarjestelma. Pian myds taysperavaunuihin
on saatavissa ajonvakautusjarjestelma. Jarjestelma reagoi reaaliajassa vaaratilantee-
seen ja aloittaa tilanteen vaatiman jarrutuksen. Jarjestelma kykenee jarruttamaan itse-
naisesti yksittaisia pyoria ja parantaa nain yhdistelman hallittavuutta.

Erilaisten jarrujarjestelmien yhteensopivuus

Ajoneuvoyhdistelman vetoautossa oli sahkoohjatut paineilmakayttdiset levyjarrut (EBS)
ja peravaunussa oli paineilmaohjatut paineilmakayttdiset rumpujarrut (ABS). Molemmat
olivat lukkiutumattomat. Tutkintalautakunta pyrki selvittam&an naiden eri "ikdpolvea”
edustavien jarrujarjestelmien yhteensopivuutta ja erilaisuuden vaikutusta tutkittavaan
onnettomuuteen. Vertailuajo osoitti, etta jarruviive oli jopa kaksi ja puoli kertaa suurin
sallittu viive. Tana aikana peravaunu tyontaa autoa. Vertailuajon yhteydessa vetoaisan
valittama tyontdvoima oli melko pieni, mutta ajossa ei tehty voimakkaita jarrutuksia.
Liukkaissa oloissa tyontovoimalla saattaa olla merkitysta ajohallinnan menetykseen.
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Voimassa olevat maaraykset eivat kiella yhdistaméasta erilaisilla jarrujarjestelmilla va-
rustettuja ajoneuvoyksikoita toisiinsa. Esimerkiksi EBS-jarruin varustettu vetoauto ja
EBS-jarruin varustettu perdvaunu saadaan kytkea toisiinsa, vaikka valiin kytketadn ABS-
jarruilla varustettu valivaunu (dolly). On my6ds mahdollista kytked EBS- tai ABS-jarruin
varustettu vetoauto perdvaunuun, jossa ei ole kumpaakaan naisté jarjestelmista.

Tutkintalautakunta pyrki selvittamaén sahkdohjattujen ja paineilmaohjattujen jarrujen
yhteen kytkennan merkitysta liikkenneturvallisuuteen. Talloin havaittiin, ettd asiantuntija-
tahojen seka ajoneuvojen kayttdjien kasitykset erilaisten jarrujarjestelmien toiminnasta
ajoneuvoyhdistelmissa olivat ristiriitaisia. Epatietoisuutta jarjestelmien toimintatavoista li-
saa EBS-jarjestelman nopea kehittyminen, jonka vuoksi kaytdssa on jo useita kehitys-
versioita. Tutkintalautakunta katsoi, etta vallitsevan epétietoisuuden vuoksi ei voida teh-
da luotettavia ja yksiselitteisia johtopaatoksia erilaisten jarrujarjestelmien yhteensopi-
vuudesta.

Tutkintalautakunta pitda tarkeana, etta erilaisilla jarrujarjestelmilla varustettujen ajoneu-
voyksikkojen yhteen kytkennasta tulisi tehdé perusteellinen erillistutkimus. Ajoneuvohal-
lintokeskus on kaynnistanyt aiheeseen liittyvia tutkimushankkeita nimikkeella
"Raskaiden ajoneuvojen jarrudynamometrimittausten yhdenmukaistaminen”. Hankkees-
sa selvitetdan muun muassa erilaisten ajoneuvoyhdistelmien kayttaytymista jarrutusti-
lanteissa. Mikali tutkimus osoittaa, ettéd sekakytkenndilla syntyy yhdistelmia, joiden ajo-
turvallisuus voidaan kyseenalaistaa, tulisi sallituista kytkennoisté tehda merkinta ajoneu-
vojen rekisteritietoihin.

Ajovaloilla viestinta

Kuorma-auton kuljettaja oli kertomansa mukaan valayttanyt kaukovaloja varoittaakseen
vastaantulevaa ajoneuvonsa hallintaongelmista. Autossa oli lisdkaukovalot, jotka sijaitsi-
vat tuulilasin ylapuolella. Tutkintalautakunta simuloi valojenvalaytystilanteen Konginkan-
kaalla 11.12.2004 tehdyn vertailuajon yhteydessa. Tutkintalautakunta seurasi kuorma-
auton kaukovalojen kayttdéa linja-auton arvioidussa sijaintikohdassa. Talldin todettiin,
ettei lyhyista valaytyksista ehtinyt syntya haikaisya.

Valoilla viestintd on varsin tavallinen tapa vastaantulijan huomion herattdmiseksi. Valo-
viestinnélle ei kuitenkaan ole sovittu yksiselitteista tarkoitusta, jonka vuoksi valaytyksen
syyté joutuu aina pohtimaan erikseen. Tutkintalautakunta pitéd& kuitenkin mahdollisena,
etta valojen valaytys on valpastuttanut linja-auton kuljettajaa ja mahdollisesti nopeutta-
nut jarrutuksen aloittamista.

Raskaan liikenteen onnettomuustutkinnan kehittdminen

Suuronnettomuuksia lukuun ottamatta kuolemaan johtaneet tie- ja maastoliikenneon-
nettomuudet tutkii likenne- ja viestintaministerion alaisena toimivan liikenneonnetto-
muuksien tutkinnan neuvottelukunnan ohjaama ja Liikennevakuutuskeskuksen organi-
soima tutkijalautakuntajarjestelma, joka koostuu alueellisista, moniammatillisista liikken-
neonnettomuuksien tutkijalautakunnista. Tutkintametodi on sama ajoneuvon koosta riip-
pumatta seka siitd, oliko kysymyksessa yksityis- vai ammattilikenne. Liikenneonnetto-
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muuksien tutkijalautakunnat tutkivat projektiluonteisesti myés muita liikenneonnetto-
muuksia, joista paattaa likenneonnettomuuksien tutkinnan neuvottelukunta.

Suomessa tapahtuu raskaan ajoneuvoyhdistelman tieltd suistuminen lahes jokaisena
tybpaivana (noin 200 vuodessa). Onnettomuuksia, jotka eivat ole kuolemaan johtavia, ei
tutkita keskitetysti eika niista nain ollen ole vertailukelpoista tilastoa.

Raskaan liikenteen muiden kuin kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tutkintaan ei
talla hetkella ole omaa tutkintajarjestelméad, jossa olisi oma tutkintametodinsa. Kaikkia
raskaan liikenteen onnettomuuksiin vaikuttavia tekijéita, valittdmia ja taustatekijoita, ku-
ten tyo- ja lepoaikoja, reititysta, kuormia ja kuormausta, ajonopeuksia seka ajokaluston
tyyppeja ja teknista kuntoa, ei voida selvittaa riittdvan yksityiskohtaisesti.

Liikenneonnettomuuksien tutkinnan neuvottelukunnan tulisi ottaa, ainakin tietyksi ajaksi
ja tietyilla alueilla, tutkimusohjelmaansa kaikki poliisin tietoon tulleet raskaiden ajoneu-
voyhdistelmien onnettomuudet riippumatta syntyneiden vahinkojen vakavuudesta. Jo-
kainen raskaan ajoneuvoyhdistelman hallinnan menetys on potentiaalinen suuronnetto-
muuden vaara. On vain sattumaa, milloin suuronnettomuuden vaara muuttuu suuron-
nettomuudeksi.

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkintajarjestelma mahdollistaa jo nyKkyi-
sessa muodossaan raskaan kaluston onnettomuuksien tutkinnan, koska lautakunnilla on
jo nykyisen tutkimussuunnitelman mukaisesti oikeus hankkia kayttéonsa sellaista eri-
tyisasiantuntemusta, jota kunkin tapauksen selvittdminen edellyttdd. Lautakuntien tulisi-
kin nykyistéd useammin ottaa kayttéonsa asiantuntijoita, jotka ovat erikoistuneita esimer-
kiksi likennealan tydsuojelukysymyksiin ja kaluston teknisiin erityiskysymyksiin.

Kuorma-auton ajosimulaattorin kehittaminen

lImailussa ja merenkulussa simulaattoreita on kaytetty jo kauan ja niiden merkitys seka
peruskoulutuksessa etta erityisesti hatatilanteiden koulutuksessa on korvaamaton. Len-
tosimulaattorilla voidaan jaljitella myos vaarallisia olosuhteita ja harjoitella toimintaa ha-
tatilanteissa, joita ei voitaisi turvallisuussyistéa muulla tavoin toteuttaa.

Suomessa on kehitetty Euroopan ensimmainen linja-autosimulaattori, joka on otettu
koulutuskayttéon Tyotehoseuran Aikuiskoulutuskeskuksessa huhtikuussa 2004. Simu-
laattorista on jo saatu kaytdnnon kokemuksia ja sen on todettu soveltuvan kuljettaja-
opetukseen. Linja-autosimulaattorista saadut kokemukset ovat rohkaisevia, joten ne tu-
levat todennékoisesti [&hitulevaisuudessa lisaantymaan.

Euroopassa on useita kuorma-auton ajosimulaattorien valmistajia. Tutkintalautakunnan
kasityksen mukaan kuorma-auton ajosimulaattorista saattaisi olla hyotya seka kuljettaji-
en perus- ettd jatkokoulutuksessa. Erilaisilla ohjelmavaihtoehdoilla saadaan luotua ajo-
neuvoyhdistelmid, joilla voidaan "ajaa” turvallisesti vaikeissakin tie- ja kelioloissa ajo-
neuvon hallinnan aarirajoilla. Simulaattori soveltuisi myds taloudellisen ajotavan koulut-
tamiseen ja sen kayttd on normaalilla kulkuneuvolla tapahtuvaa ajoharjoittelua tehok-
kaampaa, koska harjoitustilanne voidaan toistaa useita kertoja nopeatempoisesti.
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Hatdkeskuksen toiminta

Tehtavakoodien vaste-ehdotukset

Viranomaiset ohjaavat hatakeskuksia halytysohjein, joiden perusteella tehd&an vaste-
ehdotukset. Vaste-ehdotukset sisaltavat tiedot niista yksikoista, jotka hatakeskuksen tu-
lee valittdmasti halyttdd. Liséksi hatdkeskuksen tulee suorittaa ne tehtavat, jotka onnet-
tomuuspaikalla olevat viranomaiset toimivaltansa mukaan méaaraavat tehtavaksi eli esi-
merkiksi halyttaa yksikditd enemman kuin mita vaste-ehdotus ehdottaa. Hatakeskus-
paivystdja voi halyttdd kunnan kanssa sopimuksen tehneiden sairaankuljetusyksikoiden
lisdksi myds lahimman tarkoituksenmukaisimman yksikon minka tahansa kunnan alu-
eelta. Kokonaisvastuu pelastustoimien johtamisesta on pelastusviranomaisella.

Keski-Suomen hatéakeskuksen tehtavaluokkaluettelossa ei ollut erillistd tehtavaluokkaa
tieliikenteen suuronnettomuudelle. Liikenneonnettomuudet oli jaoteltu siten, ettd oli ole-
massa epaselva likenneonnettomuus ja liikenneonnettomuus, jossa on joko suuri, kes-
ki-suuri tai pieni liike-energia. Suuri liike-energia tarkoittaa tilannetta, jossa onnettomuu-
dessa on osallisena esimerkiksi lentokone, juna, kuorma-auto tai linja-auto.

Sosiaali- ja terveysministerion (STM) valmiusyksikkd on ilmoittanut 30.3.1998 paivatylla
kirjeellaan aluehalytyskeskuksille ja kokeiluhatéakeskuksille, etta niille on lahetetty opas
"Hatapuhelun kasittely: Ensihoitojarjestelman riskinarvio ja vastemaaritys hatakeskuk-
sessa’, jotta riskinarvio ja vasteen madaritys tapahtuisi koko maassa samoin periaattein.
Taman oppaan mukaan onnettomuus, jossa on useita potilaita, osallisena on pakettiau-
toa painavampi ajoneuvo tai nopeus on suuri (yli 60 km/h) ja on tapahtunut akkipysays,
kuuluu riskinarviossa korkeimpaan kiireellisyysluokkaan. Tassa oppaassa on liikenne-
onnettomuuden kohdalla todettu, ettd "halytettavien ambulanssien lukumaara = potilai-
den lukumaara”. Keski-Suomen sairaanhoitopiirin antama "Sairaalan ulkopuolisen ensi-
hoitojarjestelman toimintaohje” myos velvoittaa KEHAA kayttamaan samaa opasta.

Aanekosken ja Keski-Suomen sairaanhoitopiirin terveysviranomaiset seka Adnekosken
ja Keski-Suomen pelastuslaitoksen pelastusviranomaiset eivat olleet méaaritelleet liiken-
neonnettomuuksien suuronnettomuusvastetta, eli niitd pelastus- ja sairaankuljetusyksi-
koita, jotka suuronnettomuustilanteessa tulee automaattisesti halyttdaa. Suuronnetto-
muuden halytysohje oli olemassa vain kemikaalionnettomuuksien varalle. Taté ohjetta
olisi kuitenkin voinut soveltaa myo6s tahan onnettomuuteen.

Pelastuslain 11 8§:n ja hatakeskuslain 3 8:n mukaan jokaisen viranomaisen tulee tehda
omaa toimintaansa koskevat halytysohjeet. Sosiaali- ja terveysministerion ohjeistus ha-
Iytysohjeiden laatimiseksi on tdman onnettomuuden jélkeen tehty. Sosiaali- ja terveys-
ministerid on painattanut ja jakanut opasta 2003/7 "Varautuminen erityistilanteisiin ja
poikkeusoloihin”, jossa mainitaan, etta terveyskeskus ja sairaanhoitopiiri yhdessa laati-
vat alueen sairaankuljetusyksikoité koskevat halytysohjeet.

Tahan onnettomuuteen sisdministerion ohjeen A71 mukainen oikea pelastustoimen
vaste alkutilanteen perusteella olisi ollut komppanialdhtd (entiseltéd nimeltaan aluelahto).
Tilanteeseen ei halytetty missdan vaiheessa komppanialahtéda. Komppanialdahdon ha-
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lyttdminen olisi pitédnyt tapahtua viimeistaan pelastustoiminnan johtajan maarayksesta
hanen saatuaan tiedon onnettomuudesta (Hatakeskuslaki 157/2000 3 §). Siséasiainmi-
nisterion ohjeita tulee noudattaa yksikéiden halytysohjeiden laadinnassa.

Hoitolaitosten ja niiden laékinta- ja valmiusryhmien halytysohje

Hatakeskukselta puuttui hoitolaitosten halyttdmistd koskeva ohjeistus. Hoitolaitosten
ryhmien halyttdminen oli myoskin ohjeistamatta. Sairaalan oman ohjeistuksen mukaan
ladkintaryhma lahetetdan onnettomuuspaikalle, kun poliisi tai pelastusviranomainen sita
pyytad. Terveyskeskuksen oman ohjeistuksen mukaan valmiusryhma lahetetdan on-
nettomuuspaikalle taksilla terveyskeskuksen saatua suuronnettomuushalytyksen.

Hatakeskukselta puuttui ohje miten monipotilastilanteessa hoidetaan paivittaiset poti-
lastapaukset. Tallaisen ohjeen antaminen kuuluu paikallisille terveysviranomaisille. Ih-
misia sairastuu normaalisti kaikkina aikoina ja kiireelliset potilaat tulee pystya hoitamaan
myos silloin, kun useita yksikdita sitova onnettomuus on tapahtunut.

Halyttaminen

Arvioitaessa KEHAN toimintaa pelastustoiminnan osana on lahtokohtana pidettava niita
tietoja, jotka KEHA kysyi ja sai halytyksen tekijoilta. Osallisena olleen ajoneuvoyhdistel-
man kuljettajan tekemdasta ensimmaisesta hatdpuhelusta klo 02.08.06 kavi 37 sekuntia
puhelun alusta ilmi, ettd onnettomuuden osalliset olivat rekka- ja linja-auto. Paperirullien
tunkeutuminen linja-auton sisaan selvisi 55 sekunnin kuluttua puhelun alusta. Onnetto-
muuspaikan sijainti oli tiedossa yhden minuutin ja yhdeksan sekunnin kuluttua puhelun
alusta. Seuraavasta hatailmoituksesta, noin kolme ja puoli minuuttia onnettomuuden jal-
keen selvisi, etta linja-autossa oli noin 40 matkustajaa.

Hatakeskuksen olisi pitéanyt reagoida ilmoitukseen niin kuin suuronnettomuuteen reagoi-
daan. Suuronnettomuuskohteeseen on saatava kaikki mahdollinen apu mahdollisimman
nopeasti. Tassa onnettomuudessa pelastus- ja sairaankuljetusyksikéiden maaréat olisivat
olleet selkeasti riittAmattomat, jos kuolleiden ja vammautuneiden lukuméaaéarien suhde oli-
si ollut toinen.

Aluepalop&allikdon Konginkankaan alueelle ennakkoon laatiman alueellisen halytysoh-
jeen mukainen suuren tieliikenneonnettomuuden joukkueldhdon halytys annettiin klo
02.10.50 eli noin kahden minuutin kuluttua ensimmaisen hatédpuhelun alusta. Vaste si-
sdlsi kaksi sammutusyksikk6d, yhden pelastusyksikon, yhden miehistonkuljetusajoneu-
von seké nelja sairaankuljetusyksikkoda. Halytettyjen yksikdiden ja pelastushenkildiden
maara oli liian vahainen taman kaltaisessa suuronnettomuudessa. Kaytannossa yksi
vaikeasti loukkaantunut potilas tarvitsee yhden sairaankuljetusyksikon ja hanen pelas-
tus- ja irrotustoimenpiteensa vaativat ainakin kolme palomiesta. Tassa onnettomuudes-
sa jouduttiin sairaankuljetusyksikdiden vahyyden takia priorisoimaan potilaiden kulje-
tusjarjestysta ja tasta koitui vahinkoa.

Keski-Suomen pelastuslaitoksen Jyvéaskylan yksikot olisi pitanyt halyttaa valittémasti.
Tassa tapauksessa ne halytettiin vasta noin puolen tunnin kuluttua tapahtumasta.
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Noin kolmen minuutin kuluttua ensimmaisen hatéilmoituksen alusta oli hatékeskuksessa
selked tieto siitd, etté osallisina olivat kuorma-auto ja linja-auto, jossa oli noin neljakym-
menta matkustajaa. Hatakeskuksen olisi tdssa vaiheessa pitanyt ymmartda onnetto-
muuden luonteesta, etté uhreja voi olla runsaasti. Yksikoita halytettiin vaste-ehdotuksen
mukaisen halytyksen jalkeen kohteeseen yksitellen, vaikka paikalle tullut A41:t4 johtanut
palomestari kaski jo matkalla kohteeseen hatéakeskusta halyttamaan lukuisia sairaan-
kuljetusyksikdita: "potilaiden maara 40, laske siitéd, ota kaikki taman seudun sairaankul-
jetusyksikot”. Tama kasky annettiin noin 10 minuuttia ensimmaisen hatailmoituksen jal-
keen. Viimeinen halytetty sairaankuljetusyksikkd halytettiin kuitenkin vasta léhes 40 mi-
nuuttia ensimmaisesta hatailmoituksesta. Kokonaan halyttamatta jaivat kaskysta huoli-
matta kaksi Jyvaskylan yksikkoda, joista toinen oli hoitotason yksikkd. Myods Laukaan
L191, ajomatka 56 km, seka Pihtipudas P192, ajomatka 73 km, jaivat halyttamatta.

Viitasaaren V192 osalta hatakeskuksessa oli tieto, ettd auto on huollossa eika olisi nain
ollen kaytettavissa. KEHA tarkisti asian V191:Ita ja sai tietaa, ettd V192 on kayttokun-
nossa ja se halytettiin yli seitseman minuuttia myéhemmin kuin V191. Yksikét eivat siis
olleet huolehtineet siita, ettda heidan jokahetkinen valmiutensa on KEHAnN tiedossa. Ha-
takeskusten nopea ja tehokas toiminta perustuu siihen, ettéd hatakeskuksilla on kaikkina
aikoina oikea-aikainen tieto halytettavissa olevista yksikoista.

Jyvéaskylan hoitotason yksikkéd J190 ei halytetty missaén vaiheessa Konginkankaalle.
Yksikko otti itse yhteyden KEHA#N sairaalan pihasta klo 02.51.24 ja tiedusteli mahdol-
lista lahtvdan onnettomuuspaikalle sairaalan laakintaryhman kanssa. KEHA ilmoitti
J190:lle, ettd Jyvaskylan P3 lahettdd auton noutamaan sairaalan laakintaryhman. Pe-
lastustoimintaa johtaville viranomaisille KEHA kuitenkin useamman kerran mainitsi sai-
raalan ladkintaryhman laakarin tulevan juuri talla yksikolla onnettomuuspaikalle. Suur-
onnettomuustilanteissa padivittaispotilaiden hoitoon liittyvan ohjeistuksen puuttuminen
vaikeutti KEHAN toimintaa, koska oli epaselvaa mitka yksikot jatetaan valmiuteen Jyvas-
kylan alueelle.

Onnettomuustutkinnan yhteydessa kavi ilmi, etta hatakeskuksen raportoinnissa esiintyi
ainakin kolme eri aikamerkintdd samalle tapahtumalle. Ndma ajat erosivat toisistaan jo-
pa useita minuutteja. Aikaerot vaikeuttivat asioiden kulun seurantaa. Osa ajoista oli to-
denndakdisesti kirjattu halytysraporttiin jalkikdteen. Samankaltainen epakohta todettiin jo
vuonna 1996 Jyvaskylan Suurajoissa tapahtuneen onnettomuuden tutkinnan yhteydes-
sa. Epatasmalliset aikamerkinnat voivat heikentda potilaiden seka toimijoiden oikeustur-
vaa.

Laakari- ja pelastushelikoptereiden halyttaminen

Ensihoitoladkéari voi halytyksen saatuaan lahted matkaan joko autolla tai helikopterilla,
jolloin helikopterista kaytetdan nimitysta ladkarihelikopteri. Pelastushelikopterin miehi-
tykseen ei kuulu ensihoitolaékaria.

Laakarihelikopteri ILMARI (Varkaus) ei ollut kaytettavissa sairaankuljetustehtaviin, koska
organisaatiolla ei ollut varoja laékarin palkkaukseen. Tasté oli ilmoitettu kaikille alueen
hatakeskuksille 12.2.2004. Kuitenkin KEHA halytti ILMARIN tekstiviestia kayttaen. Ha-
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Iytyksen saatuaan ILMARIn miehisto ei reagoinut siihen, eivatka he muistuttaneet KE-
HAA siita, etteivat olleet kaytettavissa sairaankuljetustehtaviin. KEHA soitti ILMARIIN 14
min 43 s kuluttua halytyksesta ja sai tiedon, ettéd ILMARI ei lahde. Onnettomuuspaikalla
tybskennelleet pelastusviranomaiset saivat tasta tiedon klo 2.30.59 eli lahes 23 minuut-
tia onnettomuudesta ja kahdeksan minuuttia siité, kun ensimmainen yksikké oli kohtees-
sa.

Laakarihelikopteri SEPE (Oulu) ei pystynyt huonon lentoséén vuoksi lahteméaan omasta
tukikohdastaan. SEPE ilmoitti tamé&n Oulun hatdkeskukselle, mutta ei halytyksen teh-
neelle KEHAlle. KEHA sai tiedon lennon estymisesta Oulun hatakeskukselta puhelimitse
klo 02.31.24, eli noin 10 minuutin kuluttua halytyksesta. KEHA ilmoitti tilanteesta P3:lle
klo 02.34.02.

Vaasan pelastushelikopteri PETE& ei hélytetty. Lentosdd Vaasassa ja onnettomuuspai-
kalla oli hyva. Lentoaika kohteeseen olisi SEPEII& ja PETEII& ollut noin tunti. Vain SE-
PEn miehistoon kuului tuolloin 1a&ékéari.

KEHA halytti lagkéari- ja pelastushelikoptereita ja tima on voinut alkuvaiheessa johtaa
siihen, etta onnettomuuspaikalla on oletettu laakarin tulevan joko ILMARIn tai SEPEN
mukana. Tieto ndiden tulematta jaamisesta viivastyi ja ensimmainen pyyntd halyttaa
hoitolaitoksesta valmiusrynma tuli L4:It4 vasta noin klo 02.48, kun KEHA ilmoitti, etta
Aanekosken terveyskeskukseen oli tullut kaksi laakéaria paikalle.

Laakari- ja pelastushelikoptereiden ILMARI ja SEPE hélytysjarjestelmista puuttuu Kkuit-
tausmenettely, jolla halytetty helikopteri ilmoittaa hatédkeskukselle saaneensa halytyksen
ja ilmoittaa sille mahdollisuutensa lahted apuun onnettomuuspaikalle.

Halytystehtavissa, joissa on ladkarin tarvetta, tulee nopeasti pystya tiedottamaan sa-
maan tehtavaan halytetyille yksikoille, jos ladkari ei padsekaan matkaan. Talléin voi tulla
kyseeseen potilaan hatasiirron tarve ja matkaan tulee paasta mahdollisimman nopeasti.
Ohjeistus yksikon tiedotusvelvollisuudesta ja nopean tiedottamisen tarkeydesta esimer-
kiksi sadesteen sattuessa puuttui lagkariyksikdista. Tallainen ohjeistus tulee antaa tie-
dottamisesta koko laakariyksikon toiminta-alueelle.

ILMARI ilmoitti klo 03.12.42 KEHAlle, etta Rajavartiolaitoksen Helsingin vartiolentueen
paivystava helikopteri Bell 412 oli lahtenyt etsintatehtavaan Mikkeliin klo 02.45. Taman
helikopterin tehtava peruttiin jo klo 02.50, jolloin etsintdkohteena ollut henkild oli 16ytynyt,
ja helikopteri oli kdantynyt takaisin kohti Helsinkia. Rajavartiolaitoksen helikopteri oli liian
kaukana ollakseen avuksi tdssa onnettomuudessa.

Hatakeskuksien tulisi tietdd kaikki mahdolliset paikalle héalytettavissa olevat pelastushe-
likopterit seka ladkariyksikot ja ne tulisi mydos liittaa alueen halytysohjeistukseen suuron-
nettomuuden varalta. Helikoptereiden sijainti ja saavutettavuus tulisi selvittda onnetto-
muustilanteessa Etelé- tai Pohjois-Suomen Lennonvarmistuskeskuksesta.
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Hatakeskuksen potilasohjaus

Kello 02.18.59 KEHA&N tuli soitto, jossa naismatkustaja ilmoitti olleensa onnettomuu-
dessa ja haluavansa valitttmasti l&htea sairaalaan. Han kertoi, etté paikalle tullut autoi-
lija voisi vieda hanet. Aluksi hatakeskuspaivystgja yritti saada soittajan pysymaan on-
nettomuuspaikalla kertoen, ettd apua oli tulossa ja hoito aloitetaan jo paikan paalla. Kun
soittaja kuitenkin kertoi haluavansa heti pois onnettomuuspaikalta ja hoitoon, hatékes-
kuspaivystaja myontyi siihen, etta soittaja l&hti yksityisautossa onnettomuuspaikalta sai-
raalaan. Auto meni Aanekosken terveyskeskukseen, joka oli viitoitettu valtatielta 4 lahti-
en liikkennemerkein "ensiapu”. KEHA hélytti pelastusviranomaisen pyynnosta terveys-
keskuksen klo 02.35.40, kun selvisi, ettd sinne mahdollisesti oli lahtenyt potilas. Terve-
yskeskus ehti nostaa valmiuttaan ennen potilaan saapumista.

Hatakeskuspaivystajan ei olisi pitanyt antaa soittajalle sellaista tunnetta, ettd onnetto-
muuspaikalta voi poistua omatoimisesti. Hatdkeskuspaivystaja ei missaan puhelun vai-
heessa varmistanut potilaan mahdollisia vammoja eli tehnyt riskinarviota. Potilaan vointi
olisi voinut nopeasti romahtaa ajomatkan aikana. Ajoneuvojen térmayksissd mukana
olleiden mahdollisten vammojen vakavuutta ei voi tietdd, ennen kuin terveydenhuollon
ammattilaiset ovat tutkineet heidat. Vammapotilailla tulee kuitenkin epéilla vaikeita
vammoja nhain vakavassa onnettomuudessa ja riskinarvio, joka olisi pitéanyt tehda, pe-
rustuu myds juuri vammautumisen mekanismiin, eika potilaan vointiin soittohetkella.

Hatakeskuspaivystaja ei tasmentanyt soittajalta mihin hoitolaitokseen soittaja oli [ahdds-
sé. Jos kyseessa olisi ollut pienempi onnettomuus, ei Adnekosken terveyskeskus olisi
saanut halytysta eika siella todennékoisesti olisi avattu ovea. Nykyaan, kun 24 tuntia
paivystavia hoitolaitoksia on entistda vahemman, hatédkeskuspdaivystgjan on tiedettava,
mitka hoitolaitokset ovat kulloinkin paivystysvuorossa ja ohjeistettava hatdkeskukseen
soittavia sen mukaisesti.

Raivaus ja potilaiden irrotus

Kyseessa oli sikali poikkeuksellinen suuronnettomuus, ettd suurin osa matkustajista
menehtyi. Yleensa suuronnettomuudessa kuolee muutamia ihmisid, hieman enemman
loukkaantuu vakavasti, vielda suurempi osa lievemmin ja suurin osa selviytyy vammoitta.

Paikalla olleet pelastusyksikot tekivét kaikkensa saadakseen potilaat nopeasti irrotettua.
Pelastustydn vaikeutena oli linja-auton etuosan rakenteiden taydellinen ruhjoutuminen ja
auton lahes kaikkien istuimien osittainen tai taydellinen irtoaminen. Naiden tekijéiden
vuoksi potilaiden irrotus oli tehtava jatkuvasti rakenteita raivaten ennen kuin potilaita
voitiin irrottaa. Raivaus aloitettiin auton takaosasta.

Pelastushenkiloston kertoman mukaan kolme mydhemmin kuolleeksi todettua matkus-
tajaa oli ensimmaisten pelastajien tullessa paikalle mahdollisesti viela elossa. Kukaan
heistd ei kuitenkaan vastannut puhutteluun. Heidan hyvakseen ei pystytty tekemaan
mitdan, koska he olivat niin vaikeasti puristuksissa, ettd hoitotoimenpiteet ennen irro-
tusta olivat mahdottomia.
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Pelastustoiminnan johtaminen

Pelastustoiminnan johtamisessa oli onnettomuuspaikalla epaselvyyksia, silla kaikki kol-
me tilanteen aikana paikalla ollutta palopaallyston edustajaa antoi pelastusmiehistélle
késkyja. Pelastustoimintaan osallistuneiden pelastajien mielesta oli epaselvaa, kuka ti-
lannetta johti ja kenelle vastuu kokonaistilanteen johtamisesta millakin hetkella kuului.
Johtamisen epaselvyydet eivat kuitenkaan tuottaneet merkittéavid ongelmia varsinaiselle
pelastustoiminnalle.

Johtamisen epaselvyys aiheutti myds sen, ettd tyon jaksotus puuttui. Ensimmaisena
paikalle saapunut Konginkankaan VPK:n henkilékunta joutui olemaan tapahtumapaikalla
yhtéjaksoisesti yli 17 tuntia. Nain ollen osalle pelastushenkilostda tuli erittéin raskas ja
ylipitka tyopdaiva. Ylikuormittuminen ja vasyminen ovat omiaan heikentamaéan tarkkaa-
vaisuutta ja osaltaan tyoturvallisuutta. Jos tehtéava on poikkeuksellisen pitkékestoinen ja
vaativa, tulee yksiktn esimiehen seurata henkiléstonsa kayttaytymista ja toimintaa &ari-
olosuhteissa ja vaihtaa henkilést6aan tehtavasta riittdvan aikaisin.

Pelastustilanteissa on perusperiaatteena se, ettd toimintaa johtaa vain yksi henkil®.
Jarjestelmé on luotu nimenomaan ehkaisemaan epaselvyyksia kriittisten onnettomuus-
tai tulipalotilanteiden hoitamisessa. Tilanteen laajuus muuttaa johtamistasoa. Osalah-
dossa tilannetta johtaa pelastusyksikon esimies (alipdallyst). Joukkueldhdossa tilan-
netta johtaa vuorossa oleva paivystava palomestari tai paallystopaivystaja. Komp-
panialahtoa johtaa paallikkbpaivystaja.

Alueellisen pelastuslaitoksen pitaa jarjestaa paallikkopaivystysjarjestelma Sisaasianmi-
nisterion pelastusosaston toimintavalmiusohjeen (13.6.2003) mukaisesti. Taméa ohjeis-
tus puuttui Keski-Suomen pelastuslaitokselta.

Ensimmaisenda paikalle tullut hoitotasoinen sairaankuljettaja otti laékinnallisen johtovas-
tuun jo matkalla onnettomuuspaikalle ja ilmoitti sen kaikille yksikoille seka KEHAlle. Pai-
kalle tuntia myohemmin tullut terveyskeskuksen ladkari avusti ladkintajohtajana ollutta
sairaankuljettajaa, mutta ei enda ottanut johtovastuuta. TAma oli perusteltua, koska ti-
lannetta jo tunnin johtanut henkil® oli hyvin perilla tilanteesta ja toimi tehokkaasti.

VIRVEN kaytto

VIRVE antaa mahdollisuuden jakaa viestilikenne puheryhmiin ja ndin ehkaista pelas-
tustoiminnassa esiintyva radioliikenteen ruuhkautuminen. VIRVEN hytdyntaminen edel-
Iyttda hyvaa perehdyttamiskoulutusta laitteisiin ja itse jarjestelmé&an. Vaikka kaikilla pe-
lastustoimiin osallistuneilla oli VIRVE-pé&atelaite, osapuolet eivat pystyneet olemaan yh-
teydessa toisiinsa. Kaikki kayttajat, poliisia lukuun ottamatta, kayttivat onnettomuuspai-
kalla Adnekoski-puheryhmaa, eika puheryhmiin jakoa tehty. Onnettomuuspaikan sisai-
nen sekd muiden tahojen valinen yhteydenpito olisi ollut perusteltua jakaa vahintaankin
laakinnan ja pelastustoimen puheryhmiin. KEHA taltioi VIRVEIIA tapahtuneen hatakes-
kuksen ja yksikoiden vélisen viestilikenteen. Onnettomuuspaikalla tapahtuvaa radiolii-
kennetta ei taltioida, mika on puute tilanteen jalkiselvittamisen seka oikeusturvakysy-
mysten kannalta.
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Onnettomuuspaikalle keskussairaalasta lahtenytta laakintaryhmaa kuljettaneen Jyvés-
kylan yksikon J4 VIRVE-péaatelaitteessa ei ollut Adnekoski-puheryhmaa, joten laakarilla
ei ollut yhteyttd onnettomuuspaikan pelastusviranomaisiin. L4:n VIRVE-paéatelaite skan-
nasi INFO-puheryhmaa, josta han kuuli J4:n laskéarin ja KEHAN valisen keskustelun. L4
yritti ottaa yhteytta J4:n laékariin INFO-puheryhmassa siind onnistumatta. Taman vuoksi
J4:n laékari ei tiennyt, ettei onnettomuuspaikalla enéé ollut autettavia potilaita. Autettu-
aan matkalla kahden sairaankuljetusyksikon kuljettamia potilaita, J4:n laakari jatkoi mat-
kaansa onnettomuuspaikalle. Hanen auttamiensa yksikdiden vaikeasti vammautuneet
potilaat jatkoivat tdman vuoksi keskussairaalaan perustason sairaankuljetuksessa, ei-
vatka voineet saada kaikkea tarvitsemaansa laakitysta ja hoitoa loppumatkan aikana.

Keski-Suomen keskussairaalalta puuttui VIRVE-péaatelaite. Sairaala ei voinut olla VIR-
VEII& yhteydessa onnettomuuskohteeseen eika sieltd saatu yhteytta sairaalaan. Taman
vuoksi sairaala sai melko myohdaisessé vaiheessa tiedon potilaiden lukumaarasta. Sai-
raalasta lahtenyt lagkintaryhma sai yhteyden KEHA&N ja potilaita kuljettaviin sairaan-
kuljetusyksikdihin vasta sitten, kun laakintarynmaa lahdettiin viemaan kohteeseen
klo 03.03. Aianekosken terveyskeskuksellakaan ei ollut yhtaan VIRVE-paitelaitetta.
Suuronnettomuustilanteessa on tarkead, ettd alueen sairaalan laakintapaallikkod, haly-
tettyjen terveyskeskusten valmiusjohtajat, ladkinta- ja valmiusryhmat sek& onnetto-
muuspaikan laakintdjohtaja voivat olla jatkuvassa puheyhteydessa keskenaan.

Ladkinnallisen pelastustoiminnan onnistuminen

Ladkinnallinen pelastustoiminta

Laakinnallinen johtovastuu oli selvéa jo ennen kuin ensimmaiset yksikot olivat kohteessa.
L4 oli myo6s ohjeistanut sairaankuljetusyksikdéita jo niiden ollessa matkalla. Johtovastuu
oli samalla henkilolla koko operaation ajan. Laajalta alueelta tuleville yksikdille L4 oli jo
hyvissa ajoin maarittdnyt missa puheryhmasséa onnettomuuspaikalla toimitaan.

Potilaiden vaikean sijainnin ja onnettomuuden laadun takia kesti suhteellisen kauan en-
nen kuin potilaiden lukumé&éara oli tiedossa. Viestintaa sairaalan laékintajohtajan ja on-
nettomuuskohteen L4:n valilla ei ollut. L4 kertoo yrittdneensé soittaa keskussairaalaan,
mutta ei ollut paassyt lapi. Selkeda ohjeistusta, kenen kanssa eri pisteissa toimivat joh-
tajat asioivat, ei ollut etukateen laadittu. TAman vuoksi esimerkiksi sairaala pyrki ole-
maan yhteydessa pelastustoimen johtajaan, kun sosiaali- ja terveysministerio on oh-
jeistanut nimenomaan sairaalan johtajan olemaan yhteydessa laakintajohtajaan onnet-
tomuuspaikalla. Pelastustoimen johtajan tehtdav&nd on hankkia tarvittavia resursseja
ladkinnalle, muu yhteydenpito kohteen ja hoitolaitosten valilla tulee tapahtua laakintaa
hoitavien henkildiden valilla.

VIRVE-yhteys olisi helpottanut tapahtumien kulun seurantaa sairaalassa. Ensimmai-
sesta hatailmoituksesta oli kulunut noin tunti, kun ensimmainen tarkempi arvio potilaiden
mahdollisesta lukumaarasta ilmoitettiin sairaalaan.

Hoitolaitosten ladkintaryhmien halyttamisesta ei ollut ohjetta, mutta paatokset tekee joko
sairaalan johto tai onnettomuuspaikan johto. Vaikka laakinnallinen johtovastuu oli sel-
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vasti ilmoitettu jo tapahtumien alkuvaiheessa, ei KEHA kaikkina aikoina pyytanyt oh-
jeistusta omaan toimintaansa oikealta taholta eli ladkintaa johtavalta L4:It4, vaan KEHA
tiedusteli asiaa sairaalan laakintaryhman laékarilta, joka oli vasta matkalla onnetto-
muuspaikalle. Laakarilla ei ollut mitdéan tietoa onnettomuuspaikan tilanteesta eikd han
voinut tehda faktaan perustuvia johtopaattksia todellisesta avun tarpeesta. Han kehotti
kuitenkin KEHAA halyttamaan Jyvaskylan terveyskeskuksen valmiusryhmén, jonka
KEHA halytti klo 03.13.44. Viimeinen potilas lahti sairaankuljetusyksikolla kohti sairaalaa
klo 03.54, joten tdmé& valmiusryhma ei olisi ehtinyt paikalle ennen kuin kaikki potilaat oli-
vat jo matkalla sairaalaan.

Sairaankuljetus ja ensihoito

Ensimmainen sairaankuljetusyksikké oli onnettomuuspaikalla klo 02.29.07 ja viimeinen
klo 03.25.07

Laakinnallisen johdon ottanut L4 Aanekosken pelastuslaitokselta joutui sairaankulje-
tusyksikoiden vahyyden takia tekem&an ratkaisuja, joita ei tarvita tavanomaisissa on-
nettomuuksissa. Yleisen potilasluokittelun mukaisesti aarimmaisen vaikeasti vammautu-
neet potilaat jatetddn odottamaan kuljetusta ja ensin kuljetetaan ne vaikeasti vammau-
tuneet potilaat, joilla on selkeéat selviytymismahdollisuudet. Tama johtaa kuljetusresurs-
sien puutteessa siihen, ettd aarimmaisen vaikeasti vammautunut potilas voi joutua
odottamaan pitkaan kuljetusta sairaalaan.

Paikalla olleista sairaankuljetusyksikdista kaksi kuljetti kolmea potilasta vastoin annet-
tuja ohjeita. Tama vaikeutti potilaiden hoitoa ja seurantaa matkan aikana. Toisella néista
sairaankuljetusyksikoista ei ollut sopimusta minkaan kunnan kanssa eika toimintaohjei-
ta, ohjausta tai valvontaa.

Potilaiden siirto onnettomuuspaikalla ambulanssiin oli huonosti dokumentoitua. Muuta-
mia potilaita on kavelytetty ambulanssiin. Ottaen huomioon onnettomuudessa vaikutta-
neet suuret voimat olisi siirron pitéanyt tapahtua tukemalla potilas tyhjiopatjalle tai ranka-
laudalle. Keskimaarin ensihoitokertomukset olivat erittdin puutteellisesti taytettyja ja po-
tilaiden seuranta oli vajavaisesti dokumentoitua. Tieto mahdollisuudesta pysayttdd mat-
kalla vastaan tuleva laakari annettiin vain kahdelle yksikélle, joten moni potilas jai ilman
mahdollisuutta saada laakarin hoitoa. Lisaksi useat vaikeat vammat jaivat ensihoitovai-
heessa kokonaan huomaamatta.

Perustasoiset sairaankuljettajat antoivat ladkkeita potilaille ilman, etté pyysivat laakarilta
hoito-ohjetta. Annetun laékkeen maara oli ollut riittamatonta pitka kuljetusmatka huomi-
oiden. Perustason sairaankuljetusyksikot joutuivat kuljetuksen aikana valvomaan vai-
keavammaisia potilaita. Siihen heidan taitonsa eivéat riittaneet, ja tasta seurasi vaarati-
lanteita potilasturvallisuuden kannalta.

Sairaankuljetusyksikdille annettujen ohjeiden mukaan tajuttoman potilaan intubaatiota
tulee harkita, kun potilaalla on aivovamma ja Glascow-kooma-asteikossa pisteet on alle
8 (potilas ei paikanna kipua, koska on syvasti tajuton), jos on huono keuhkojen tuuletus,
jos potilaalla on kasvovamma ja hengitystieongelma tai jos potilas puree hampaita yh-
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teen. Kaikissa naissa tilanteissa tulee ohjeiden mukaan ottaa yhteys |laakéariin, joka an-
taa ohjeet potilaan laékitsemisesta niin, ettéd intubaatio voidaan tehda turvallisesti ja te-
hokkaasti. Laékitysohje [6ytyy myos niistd ohjeista, joita yksikét olivat velvoitettuja nou-
dattamaan. Intubaatioyritykset tehtiin onnettomuuspaikalla ilman laakitysta. Ohjeistuk-
sen noudattaminen olisi antanut hyvéan tuen toiminnalle onnettomuuspaikalla.

Onnettomuustilanteessa ensihoito vaatii laakariltékin erityistaitoja, eika voida edellyttaa,
ettd kuka tahansa pdaivystava laakari suoriutuisi naista tehtavista. Laakariliitto myontaa
erikoiskoulutuksen jalkeen ensihoidon erityispatevyyden. Suuronnettomuustilanteen l1aa-
kinnéllisen pelastustoimen pitéisi rakentua paivittaisen toiminnan perustalle. Ensihoito-
ladkarin tulisi kuulua kiintedna osana jokaiseen ensihoitojarjestelmaén. Poliisi- ja pelas-
tustoimessa téllainen paivittdisen toiminnan perustalle rakentuva organisaatio on jo
kaytossa.

Syyna toiminnan puutteisiin oli osaltaan tilanteen poikkeuksellisuus. Vastuuldakarit olivat
ohjeistaneet alueen sairaankuljetusyksikot sairaanhoitopiirin ohjeen mukaan kayttamaan
Ensihoidon taskuoppaan ohjeita, jotka olivat yksinkertaisia ja tehokkaita. Né&ita ei kuiten-
kaan laheskaan kaikilta osin noudatettu. Alueen kaikki vastuuldakarit eivéat ilmeisesti
ohjaa ja valvo sairaanhoitoyksikéita varmistaen, etta annettuja toimintaohjeita todella
noudatetaan. Toiminnan puutteet olisivat mahdollisesti olleet ennaltaehkaistéavissa aina-
kin osittain monipotilastilanteiden hoitoon tahtdavalla koulutuksella. Potilaasta tehtyja
merkintdja olisi mahdollisesti tehostanut suuronnettomuuteen suunniteltujen varsinaista
ensihoitokertomusta yksinkertaisempien lomakkeiden kaytto.

Osa sairaankuljetusyksikoista pyysi KEHAA valittamaan ennakkoilmoituksen potilaista
sairaalaan. Tama kuormitti jo kiireista KEHAA ja ilmoitus potilaasta olisi muutoinkin ollut
tarkoituksenmukaisempaa hoitaa suoraan sairaalaan ilman vélikasid. Ennakkoilmoitus-
ten teko olisi ollut helpompaa, mikéali sairaalassa olisi ollut VIRVE-paatelaite.

Keski-Suomen keskussairaalan toiminta

Keski-Suomen keskussairaala sai halytyksen KEHAIt4 klo 02.20.20 eli noin 12 minuuttia
ensimmaisesta hatailmoituksesta. Sairaala teki portaittaisen suuronnettomuusohjeen
mukaisesti halytyksen. Sairaalassa on hyva halytysohjeistus, jonka mukaan halytyksen
laajuus riippuu potilaiden méaarasta. Sairaalan laakintdjohtaja paatti varsin epamaarai-
sen tiedon varassa (linja-autossa matkustajia 40, potilaiden maérasta ei tietoa), etta sai-
raalassa tehdaan tayshalytys eli vammautuneiden maara arvioitiin suuremmaksi kuin 25
potilasta. Tasta johtuen sairaalaan halytettiin suuri maara henkilokuntaa.

Ensimmainen arvio potilaiden lukuméaarasta ilmoitettiin sairaalaan klo 03.03.03, jolloin ol
tiedossa viisi vainajaa ja 10 vakavasti loukkaantunutta, muista mahdollisista potilaista ei
viela silloin ollut tietoa. Lopullinen arvio potilaiden lukumaarasta saatiin keskussairaa-
laan vasta klo 03.10.27, jolloin onnettomuudesta oli kulunut noin tunti. VIRVE-yhteyden
puuttuminen oli todennékdisesti yksi syy siihen, etté tieto potilaista tuli néin hitaasti. On-
nettomuuspaikan johtajilla ei ollut selkeda pyrkimysta aktiivisesti tiedottaa sairaalaa,
vaan tietoa annettiin vasta kun se oli lahes varmaa ja silloin oli aikaa kulunut jo varsin
paljon.
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Sairaala oli valmistautunut hyvin ensimmaisten potilaiden saapuessa sairaalaan. Jo-
kaista potilasta hoitamaan oli yksi kokonainen hoitoryhma ja paivittaiset potilaat hoidet-
tiin sairaalan muissa tiloissa edelleen tehokkaasti ja nopeasti. Riittdva maara vartijoita
takasi potilaille ja heidan omaisilleen yksityisyyden sairaalan sisélla ja sen laheisyydes-
sé.

Jo alussa sairaalan internet-sivuille avattu tiedote onnettomuudesta vahensi merkitta-
vasti puhelinsoittoja sairaalan vaihteeseen. Tasta johtuen puheluiden lukumaara ei ylit-
tanyt vastaavana aikana edellisella viikolla tulleiden soittojen maaraa. Kolme lisapuhe-
linlinjaa avattiin ja puheluihin vastasi psykiatrisen osaston sairaanhoitajia. Tiedottaminen
medialle ja yleisotlle tapahtui maardajoin tiedotustilaisuuksissa, joista ilmoitettiin sairaa-
lan internet-sivulla.

Sairaalan laakintaryhma lahtee ohjeen mukaan onnettomuuspaikalle poliisin tai pelas-
tusviranomaisten pyynnosta. Tassa tapauksessa pyyntda ei tullut, vaan sairaalan oma
henkilokunta paatti lahettdd ladkintaryhman paikalle. Laakintaryhma kuljetettiin onnet-
tomuuspaikalle KEHAN halyttamalla halytysajoon soveltuvalla yksikolla. Laskintaryhma
pysahtyi matkalla auttamaan kahta sairaankuljetusyksikk6d. Ryhma tuli onnettomuus-
paikalle klo 04.04, jolloin siella ei en&a ollut hoidettavia potilaita.

Aanekosken terveyskeskus

Aznekosken terveyskeskuksessa oli kaytossa juuri paivitetty valmiussuunnitelma, jonka
avulla toimittiin. Ohje toimi hyvin. Suunnitelmassa oli liitteend ohje valmiusryhmalle
myos onnettomuustilanteen potilasluokittelusta ja hoidosta. Aanekosken terveyskeskuk-
sen valmiuden kohottaminen oli ripedé ja asianmukaista, vaikka terveyskeskuksessa ei
ollut paivystysta ydaikaan.

Terveyskeskukseen saapui omatoimisesti yksi potilas, joka tutkittiin ja hoidettiin. Myo-
hemmin aamulla hénet lahetettiin keskussairaalaan taksilla.

Terveyskeskuksesta onnettomuuspaikalle menneellda valmiusryhmalla ei ollut VIRVE-
paatelaitetta, joten yhteydenotto onnettomuuspaikalle olleisiin pelastusviranomaisiin ei
ollut mahdollista. Suuronnettomuusohjeessa valmiusryhma lahtee laakinnallisen pelas-
tustoimen ohjeen mukaan terveyskeskuksesta taksilla, joka ei voi ajaa halytysajoa. Tas-
sa onnettomuudessa ryhman toi onnettomuuspaikalle VPK:n yksikkd. Silti ryhmén on-
nettomuuspaikalle saaminen kesti varsin kauan. Valmiusryhma saapui paikalle noin tun-
nin kuluttua onnettomuudesta. Paikalla oli tall6in en&a kaksi potilasta.

Ladkinnallisen pelastustoimen halytys- ja toimintaohjeistus

Paikallisten pelastus- ja terveysviranomaisten tekema alueellinen vaste-ehdotus tielii-
kenteen suuronnettomuuksien varalle puuttui KEHAItA. Vain kemikaalionnettomuuksia
varten oli olemassa ohjeistus. Suurin mahdollinen halytysvaste oli suuri liikenneonnet-
tomuus, jonka vaste-ehdotus oli pelkastaan pelastusviranomaisten tekema eika siina
oltu otettu riittavasti huomioon potilaiden suurta maarad. Nyt sairaankuljetusyksikoita
halytettiin aivan lilan vahan onnettomuuden laajuuteen nahden. Lisdksi onnettomuus-
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paikalla olleiden viranomaisten nimenomaisia késkyja halyttaa lisayksikoita ei noudatettu
valittdmasti eika siind laajuudessa kuin olisi pitanyt.

Terveysviranomaisten tulee saattaa halytysohjeistus ajan tasalle ja huolehtia siita, etta
halytysohjeistus on olemassa myo6s terveyskeskusten ja sairaaloiden lagkintaryhmille.
Paivittaisten potilaiden hoito on tarkeaa ja Kkiireellisten potilaiden tulee saada nopeasti
apua suuronnettomuudesta huolimatta. Terveysviranomaisten tulee myds ohjeistaa péai-
vittéistoimintojen hoito tilanteissa, joissa suuronnettomuus sitoo poikkeuksellisen monia
yksikoita.

Hoitolaitoksen ulkopuolella tehtéavan ladkinnéllisen pelastustoiminnan ohjeistus oli puut-
teellinen. Sosiaali- ja terveysministerion julkaisema Terveydenhuollon valmiussuunnit-
teluopas 2002:5 velvoittaa hoitolaitokset ja sairaanhoitopiirit tekem&an alueellaan pe-
lastustoimen uhka-arvioihin perustuvan riskianalyysin. Taman riskianalyysin mukaisiin
mahdollisiin onnettomuuksiin ja erityistilanteisiin on tehtdava toimintasuunnitelma ja tar-
vittavien voimavarojen kartoitus. Raskaan liikenteen onnettomuus voidaan vilkkaasti lii-
kenndidylla alueella katsoa kuuluvan erityisen todennakéisiin riskeihin. Suunnitelmassa
on kuvattava eri viranomaisten tehtavat, laakinnallinen pelastustoimi, sairaankuljetuksen
valmiudet, varustus ja yksikdiden maara.

Hoitolaitosten tulee antaa hatakeskukselle halytysohjeet valmiusryhmiensa kaytosta ja
halyttamisesta. Varsinkin laakarin saaminen onnettomuuspaikalle tulee valmiussuunnit-
teluoppaan mukaan suunnitella erityisen huolella.

Poliisin toiminta

Poliisitehtavat luokitellaan tavanomaisiin tehtaviin, vaativiin tehtaviin ja erityistehtaviin.
Tavanomaiset tehtavat hoitaa paasaantdisesti yksi partio. Vaativien ja erityistehtavien
hoitamiseen tarvitaan useita partioita. Talldin tehtdvaa hoitamaan muodostetaan tilan-
neorganisaatio, jossa toiminnot ja vastuut on selkeasti jaettu.

Tilanneorganisaatiota johtaa yleisjohtaja, joka yleensa on poliisipéaallystoon kuuluva po-
liisimies. Yleisjohtajalla on apunaan esikunta. Ennen johtovastuun siirtymista poliisi-
paallystoon kuuluvalle poliisimiehelle yleisjohtajan tehtdvistd vastaa kenttajohtaja.
Kenttdjohtaja toimii tapahtumapaikalla yleisjohtajan alaisuudessa. Tehtavasta riippuen
voidaan perustaa eristysryhmid, toimintaryhmid ja vastaavia, joilla jokaisella on oma
johtajansa. Tutkinnanjohtaja ja tutkintaryhma seka tiedotus ovat osia poliisin tilanneor-
ganisaatiosta.

Tilanneorganisaation luominen on nykyaan vakiintunut kaytantd poliisitoiminnan vaati-
vissa ja erityistilanteissa, joihin useimmiten liittyy vékivaltaa tai sen uhkaa. Vakavaakaan
liikenneonnettomuutta ei sen sijaan valttdmatta aina mielleta vaativaksi poliisitehtavaksi
eikd sen hoitamiseen muodosteta tilanneorganisaatiota. Vakava liikkenneonnettomuus
uhriluvusta riippumatta on poliisille aina vaativa tilanne, jonka suorittamiseen liittyy mo-
nia vastuita (esimerkiksi pelastustoimissa avustaminen, eristaminen, tutkinta, kuoleman-
syyn selvittdminen ja tiedottaminen). Uhrien ja loukkaantuneiden suuri maara lisdavat
tilanteen vaativuutta.
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Onnettomuuden poliisitoimintaa varten ei perustettu selkeaa ja riittdvan laajaa tilanneor-
ganisaatiota. Tehtavaa hoidettiin kuten tavanomaista poliisitehtavda. Maakunnan paal-
lystopdivystdja sopi onnettomuuspaikan kihlakunnan kenttajohtajan kanssa lahinna vain
tarpeellisten ilmoitusten tekemisesta. Adnekosken kihlakunnan poliisipaallystosta en-
simmaisend tiedon onnettomuudesta sai rikoskomisario. Han kavi tapahtumapaikalla
antaen kenttajohtajalle tiedotukseen liittyvia ohjeita ja otti vastuun esitutkinnan johtami-
sesta. Myds poliisipaallikké kavi onnettomuuspaikalla.

Tapahtuman vaatiman poliisitoiminnan organisoiminen tapahtumapaikalla ja osin myos
Aanekosken poliisilaitoksella oli pitkaan taysin kenttajohtajan vastuulla. Kenttijohtaja
vastasi liséksi tutkinnan kaynnistamisesta seka tapahtumapaikkatiedotuksesta.

Vakavan liikenneonnettomuuden poliisitoimintaa varten olisi pitdnyt perustaa tilanneor-
ganisaatio, jonka yleisjohtajuuden olisi ottanut paallystéon kuuluva poliisimies. Toimin-
nallista vastuuta olisi pitanyt jakaa tilanteen alkuvaiheessa tarkoituksenmukaisemmin
kayttamalla hyvaksi vapaavuorolta halytettyjen poliisimiesten ja Saarijarven kihlakunnan
poliisipartion liséksi nopeasti paikalle saatavissa olleita Jyvaskyléan kihlakunnan partioita.

Kihlakuntien poliisilaitosten poliisipartioiden vahvuudet suurimpia kaupunkeja lukuun
ottamatta ovat vahéiset ja tavallisesti arkidind kihlakunnan alueella on tydssa vain yksi
poliisipartio. Adnekosken kihlakunnassa, joka koostuu kolmesta kaupungista ja kolmesta
kunnasta, oli onnettomuusy6na partiotilanne juuri tdma. Téllaisessa toimintaymparistos-
sda ja erityisesti ndin vakavissa tilanteissa maakunnallisen poliisitoiminnan tarve ja kihla-
kuntien kenttdjohtajien keskindinen suora yhteydenpito korostuvat.

Tehtavien anto maakunnan poliisipartioille Keski-Suomen hatakeskuksesta tapahtuu
kolmea VIRVE-puheryhméa kayttaen. Puheryhmét ovat JAM PO ANTO (Jamsa ja Keu-
ruun kihlakunnat), JKL PO ANTO (Jyvaskylan kihlakunta) ja AKI PO ANTO (Aanekos-
ken ja Saarijarven kihlakunnat). Lisdksi on puheryhma KSU PO ANTO, joka voidaan
ottaa kayttéon erityistilanteissa kenttdjohtajan maarayksesta. Talla puheryhmalla tavoi-
tetaan kaikki maakunnan poliisipartiot.

Maakunnan poliisipartiot eivat kuule maakunnan muille partioille annettuja tehtavia, ellei
heidan VIRVE-kaytttlaitteitaan ole asetettu vastaanottamaan muiden kihlakuntien puhe-
ryhmid. Nain ei yleensa tehda ja maakunnan poliisitoiminnan tilannekuva ei néin ollen
vality maakunnan kenttgjohtajille. Taman vuoksi Jyvaskylan poliisilaitoksen kenttdjohtaja
ei tiennyt tilanteen alkuvaiheessa onnettomuuden vakavuutta ja laajuutta.

VIRVE-verkon kaytosta vaativissa ja erityistilanteissa tulisi sopia ja sité tulisi harjoitella
maakunnallisesti.

Viitoitus hoitolaitoksiin

Liikenneministerion paatoksen (16.3.1982/203) mukaan liikennemerkilla 715 "ensiapu”
voidaan osoittaa yleissairaala tai terveyskeskuksen sairaala, jossa on kaikkina vuoro-
kauden aikoina laakari paikalla. Virheellisesti kaytettyna liikennemerkki voi ohjata vaka-
vastikin sairaan potilaan hoitolaitokseen, jossa laakarin apua ei ole saatavissa.
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Paivystavien hoitolaitosten vaheneminen on ollut viime vuosien aikana nopeata, eika
opastus enaa kaikin osin vastaa nykyisia maarayksia. Liikennemerkki 715 "ensiapu”
kuuluu tieliikenneasetuksessa palvelukohteiden opastusmerkkeihin, joiden ohjeistusta
ollaan parhaillaan uusimassa liikenne- ja viestintdministerion ja Tiehallinnon yhteistyona.
Tavoitteena on, etta tarkistetut saadokset ja uudet ohjeet saataisiin kayttéén vuoden
2006 aikana.
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset
1. Molemmilla liikennéitsijoilla oli liikenteen harjoittamiseen oikeuttava voimassa oleva

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

liikennelupa.

Molempien ajoneuvojen kuljettajalla oli voimassa oleva ajo-oikeus.
Alkoholilla tai muilla paihteilla ei ollut osuutta tapahtumaan.
Kuorma-auto ja peréavaunu olivat asianmukaisesti katsastetut.

Linja-auto oli asianmukaisesti katsastettu, mutta muutoskatsastus kahden istuin-
paikan lisayksen jalkeen oli tekemétta.

Kaikki ajoneuvoyksikot oli varustettu lukkiutumattomilla paineilmajarruilla (ABS).
Kuorma-auton jarrut olivat séhkoohjatut (EBS).

Kuorma-autossa oli luistonesto- ja ilmaisujarjestelma.
Kuorma-autossa ei ollut ulkoilman lampdmittaria. Linja-autossa oli lampomittari.
Ajoneuvoissa ei todettu onnettomuuden syntymiseen vaikuttaneita teknisia vikoja.

Kummankin ajoneuvon nopeus Ylitti tiekohtaisen talvinopeusrajoituksen 80 km/h ja
tilannenopeus oli tien liukkauteen nahden liilan suuri.

Maantie oli onnettomuuspaikalla erittéin liukas sateen jaadyttya tien pintaan.
Maran jaan ja renkaan vélinen kitka on parhaimmillaan 0,14.

Simuloinnin mukaan ylaméakiosuudella tien ja renkaan valinen kitka oli ollut vahin-
tdén 0,11.

Epdaedullinen ajolinjan muutos johti simuloinnissa ajohallinnan menetykseen.

Simulointi osoitti, ettd ajoneuvoyhdistelman ajovakavuus heikkenee selvasti no-
peuden noustessa.

Simuloinnin mukaan merkittavimmat ajoneuvon hallittavuuteen vaikuttaneet tekijat
olivat ohjausliikkeiden jouhevuus ja ajonopeus.

Keski-Suomen tiepiirin alueelle laaditut sédennusteet poikkesivat toisistaan, mutta
kumpikaan ennuste ei edellyttanyt halytyksen antamista tien kunnossapitourakoit-
sijoille.
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

Kelikeskuspaivystdja arvioi saan kehityksen sellaiseksi, ettd ennakoiva liukkau-
dentorjunta ei ollut tarpeen.

Tien kunnossapitaja ei saanut kelikeskukselta tietoa lahestyvasta sateesta eika tei-
den ennakkosuolauksesta.

liImatieteen laitoksen sadetutkan kuva ei valittynyt toimintahairion vuoksi Kelikes-
kuksen paivystajalle neljaan tuntiin klo 00.00 jalkeen.

Sadetutkan paivittymishairiolla ei ollut merkitysta ennakoivan liukkauden torjunnan
aloittamattomuuteen.

Sadetutkan paivittymishairiosta nayttéruutuun ei tule mitdan varoitusta.

Kuorma-auton kuljettaja kaytti turvavyota ja sen kayttd esti hanen vammautumisen-
sa.

Linja-auton kaikilla istuimilla oli turvavyot.

Turvavoita ei oltu kaytetty onnettomuushetkellda millaan linja-auton istuimella.
Osa matkustajista ei tiennyt turvavéiden olemassaoloa.

Osa peravaunussa olleista paperirullista syoksyi linja-autoon.

Ajoneuvoyhdistelman kuorma-auton ja peréavaunun paperirullien sidonta oli osin
puutteellinen.

Kuorma-auton vaihtokuormakorista puuttui kuorman kiinnittdmiseen tarvittavat kiin-
nityspisteet lattiarakenteesta, joten se oli sopimaton paperirullien kuljettamiseen
kahdessa kerroksessa.

Kuorma-auton ohjaavilla takapydrilla ei ollut osuutta ajoneuvoyhdistelman hallin-
nanmenetykseen.

Ajoneuvoyhdistelman kuljetusreitti oli suunniteltu siten, ettd sita ei ollut mahdollista
ajaa nopeusrajoitusten eika ajo- ja lepoaikasaadoksien puitteissa. Onnettomuuden
jalkeen yhti6 muutti kaksiosaisen reitin ajettavaksi kolmessa osassa.

Ajoneuvoyhdistelméan kuljettajan sallittu yhtdjaksoinen 4,5 tunnin ajoaika ja sallittu
yhtéjaksoinen 5,5 tunnin tybaika olivat ylittyneet.

Linja-auton reitti oli suunniteltu siten, etta sita ei ollut mahdollista ajaa nopeusrajoi-
tusten eika ajo- ja lepoaikasaadoksien puitteissa.

Ajoneuvoyhdistelman kuorma-autossa oli ylikuormaa, jonka vuoksi yhdistelman ko-
konaismassa ylitti suurimman sallitun massan noin 4 100 kg:lla.
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35. Hatéakeskuksesta puuttui tehtévaluokka "suuronnettomuus” ja sen halytysohje.
Tasta seurasi se, etta sairaankuljetusyksikdita halytettiin aluksi liian vahan. Liséaksi
onnettomuuspaikalla olleiden viranomaisten nimenomaisia kaskyja halyttaa lisayk-
sikoita ei noudatettu valittomasti eika siind laajuudessa kuin olisi pitéanyt.

36. Ensihoidossa ja potilaskuljetuksissa todettiin puutteita. Laakintdjohtajan nimen-
omaisia maarayksia rikottiin ja tasta seurasi muun muassa se, etta liian monta hy-
vin vaikeavammaista potilasta sijoitettiin samaan ambulanssiin ja kuljetettiin istuma-
asennossa.

37. Hatakeskukselta puuttui terveysviranomaisten ohje, miten monipotilastilanteessa
hoidetaan paivittaiset potilastapaukset.

38. Onnettomuuspaikalla ei ollut selkeasti maariteltyd vastuullista pelastustoimen joh-
tajaa.

39. Konginkankaan VPK:n henkilot joutuivat tydskentelemaén yhtdjaksoisesti ensim-
maisesta halytyksesta raivaustyon paattymiseen saakka eli yli 17 tuntia.

40. Aanekosken vakinaisen palokunnan yksikkd poistui onnettomuuspaikalta tyévuo-
ronsa paatyttya klo 07.35 eika seuraava tyévuoro tullut paikalle.

41. Viranomaisten kesken onnettomuuspaikalla tapahtuva VIRVE-radioliikenne ei talti-
oidu ja tdman vuoksi toiminnan yksityiskohtainen tarkastelu jalkikateen ei ollut
mahdollista.

42. Keskussairaalasta ja terveyskeskuksesta ei ollut onnettomuuspaikalle viestiyhteytta
pelastustoiminnan aikana VIRVE-pé&aéatelaitteiden puuttumisen vuoksi. Taman vuok-
si kaikki tarpeellinen tieto ei valittynyt.

43. Kellonajat KEHAnN eri laitteissa poikkesivat toisistaan.

Onnettomuuden syyt

Tassa syyanalyysissda, joka perustuu tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkijalauta-
kuntien kayttdamaan menetelmaan, onnettomuustapahtumaa tarkastellaan jatkumona,
jossa lahdetaan térmaystapahtumasta. Sen jalkeen tarkastellaan sita tapahtumaa, joka
edelsi valittomasti tormaysta ja joka teki sen mahdolliseksi. Tata tapahtumaa kutsutaan
avaintapahtumaksi. Avaintapahtumaa puolestaan edeltavat ne valittomat, aktiiviset syy-
tekijat, jotka vaikuttivat avaintapahtuman syntymiseen.

Taustasyyt puolestaan ovat niita tekijoita, syitd, jotka vaikuttivat avaintapahtuman ja va-
littdmien syiden syntymiseen, tekivéat avaintapahtuman ja valittémat syyt mahdollisiksi tai
eivat esténeet nadiden valittomien tekijoiden syntymista. Erityisesti on huomattava, etta
taustasyyna voi esiintyd myos tekija, joka on poissaolollaan vaikuttanut tapahtumien
kulkuun. Tama laajentaa onnettomuustapahtuman taustasyiden analyysid kaikkien
osatekijoiden, ihmisen, ajoneuvon, ympariston ja koko jarjestelman suuntiin. Onnetto-
muuden analyysissa on siten kyseessa tapahtumaketjun purkaminen osiin.
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Tormaystapahtuma

Maenharjanteella, vasemmalle johtavassa kaarteessa alkoi ajoneuvoyhdistelman pera-
vaunu heittelehtia ja sen takapaa suistui myotamaessa oikealle tien luiskaan. Luiskasta
perdvaunu nousi takaisin tielle ja ajoneuvoyhdistelméa ajautui vasemmalle. Kuljettaja
pyrki ohjaamaan ajoneuvoyhdistelman oikealle, mutta peréavaunu kulki vastaantulevan
liikenteen kaistalla, jossa térmays tapahtui. Molempien ajoneuvojen nopeus oli térmays-
hetkella noin 70 km/h. Térméayksen ja paperirullien voimasta linja-auton etuosa murs-
kaantui pahoin ja paperirullia tunkeutui linja-autoon. Ajoneuvoyhdistelman kuorma-auto
suistui ojaan linja-auton taakse.

Avaintapahtumat

Kuorma-auton peravaunun siirtyminen vastaantulijan kaistalle ja vastaantulijan eteen ti-
lanteessa, jossa vastaantuleva linja-auto oli l&hietaisyydella.

Linja-auton kuljettaja ei pystynyt estamaan térmaysta sen jalkeen, kun han oli havainnut
vastaantulevan auton perdavaunun olevan edessaan.

valittémat syyt

Kuljettajien toimintavirheet:

Ajoneuvoyhdistelmé&: Ajohallinnan menetys. Perdvaunu lahti heittelehtimaan.

Linja-auto: Kuljettajan havaintovirhe. Kuljettaja ei havainnut vastaan tulevan ajoneu-
voyhdistelman heittelehtimista ja havaitsi peravaunun tulon ajokaistalleen lilan myohaan.

Taustasyyt: ajoneuvoyhdistelméa

Kuljettaja: ajoneuvoyhdistelmén hallinnan menetykseen vaikuttivat seuraavat kuljetta-
jaan liittyvat tekijat:

Epé&edullinen ajolinjan valinta. Méen paalla ajolinjan muutoksen yhteydessa, ajoneu-
voyhdistelmén palatessa oman ajokaistansa keskelle, peravaunun pyorien kitkatarve
ylitti vallinneen kitkan ja peravaunu alkoi heittelehtia.

Ajoneuvoyhdistelméan suuri tilannenopeus. Ajonopeus oli suurempi kuin ajoneuvo-
kohtainen nopeusrajoitus ja tiekohtainen talvinopeusrajoitus. Kuljettajan kayttamaan
ajonopeuteen vaikutti paitsi raskaan liikenteen kuljettajien tapa pyrkia ajamaan suurinta
mahdollista nopeutta, myds kuljettajan ajamalle reitille maaritelty reittisuunnitelma (katso
jarjestelmatekijat), joka edellytti ylinopeuden kayttdd tai vaihtoehtoisesti lakisdateisen
vuorokautisen ajoajan ylittdmista.

Tutkimukset osoittivat, ettd perdvaunu kayttaytyy levottomammin ja sen hallittavuus vai-
keutuu nopeuden kasvaessa. Merkittdva muutos epéedulliseen suuntaan tapahtuu, kun
nopeutta nostetaan nopeudesta 80 km/h nopeuteen 90 km/h.
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Vireystila. Kuljettajan vireystila oli mahdollisesti alentunut. Tata selittdvat tapahtuma-
hetken my6hédinen vuorokaudenaika ja kuljettajan aikaisempi ajohistoria, jossa oli me-
nossa neljas ajovuorokausi yoty6ta. Kuljettajan vuorokausi- ja viikkolepoajoissa ei ha-
vaittu sdddosten vastaisuuksia. Kuljettajan ajoaika oli onnettomuushetkeen mennessa
5 h 10 min ja lain edellyttdma 4,5 tunnin ajoaikaan liittyva vahintdan 45 min lepoaika oli
pitamatta.

Kuljettajan mahdollisesti alentunut vireystila on voinut viivastyttaa liukkaan kelin havait-
semista, joka tapahtui vasta perdvaunun alkaessa heittelehtia. Alentunut vireystila on
voinut vaikuttaa myds kuljettajan tekemiin ohjausliikkeisiin, joiden seurauksena pera-
vaunu alkoi heittelehtia.

Ajoneuvo: ajoneuvoyhdistelmén hallinnan menetykseen liittyivat seuraavat ajoneuvon
ominaisuudet:

Ylikuorma. Ajoneuvoyhdistelmassé oli ylikuormaa noin 4 100 kg, joka tietokonesimu-
loinnissa heikensi ajoneuvon hallittavuutta.

Ajovakauden hallintajarjestelman puuttuminen. Hallintajarjestelmé&n puuttuminen
vaikeutti ajoneuvon ajohallintaa.

Tie ja ymparistd: ajoneuvoyhdistelman ajohallinnan menettdmiseen liittyivat seuraavat
tapahtumapaikan tie- ja keliolot:

Tien liukkaus. Tie oli tapahtumahetkelld erittéin liukas. Liukkaus oli paikallista ja en-
nustamatonta seka vaikeasti silmin havaittavissa.

Tien kaarre ja ajokaistan kaltevuusvaihtelu. Tormayspaikkaa edelsi ajoneuvoyhdis-
telman ajosuunnasta saavuttaessa vasemmalle johtanut kaarre ja sita seurannut suora
alaméaki. Tien kaarreosuudella oli yksipuolinen kallistus sisdkaarteeseen pain. Etelaan
menevan kaistan kaltevuus vaihteli paikoitellen 1-3 prosenttiyksikk6d. Kaltevuuden
vaihtelu aiheutti ajoneuvoyhdistelmaan sivuttaisheilahduksia. On todennakdista, etta
ajoneuvoyhdistelma oli méaenharjanteella ajanut oman kaistansa vasenta reunaa ja tul-
tuaan takaisin kaistan keskelle ajanut tien kulumauriin. Kulumaurat ovat voineet vaike-
uttaa peravaunun hallintaa.

Vastakkaisiin suuntiin kulkevien ajoratojen fyysinen erottamattomuus. Ajoneuvon
mahdollisuus joutua vastakkaiseen suuntaan ajavien kaistalle on tehnyt térmayksen
mahdolliseksi. Tiessa ei ollut keskikaidetta tai muuta vastakkaisia ajokaistoja erottavaa
fyysista estetta.

Pimeys ja tievalaistuksen puute. Tapahtumahetkella vallitsi pimeys eik& paikalla ollut
tievalaistusta. Pimeys ja tievalaistuksen puute on heikentanyt kuorma-auton kuljettajan
mahdollisuuksia havaita peréavaununsa liikkeita sen alkaessa heilahdella.

Liukkaudentorjunnan puutteellisuus. Tie oli tapahtumapaikalla erittdin liukas ja liuk-
kaus mahdollisti peravaunun heittelehtimisen ja hallinnan menetyksen. Kuorma-auton
tulosuunnassa oli alamakeen levitetty illalla suolaliuos 500 m matkalle, mutta tapahtu-
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mahetkella suolauksen vaikutus oli lakannut. Sdaennuste ei edellyttanyt kelikeskusta
antamaan kelivaroitusta tien kunnossapidosta vastaaville urakoitsijoille. Yo6lla satanut
vesi jaatyi tielle. Syntyneesta liukkaudesta ei valittynyt tietoa kunnossapidosta vastaa-
valle urakoitsijalle.

Nopeusvalvonnan puuttuminen. Automaattista nopeusvalvontaa ei ollut tapahtuma-
hetkella ajoymparistossa. Ajoneuvoyhdistelma ajoi onnettomuustilanteen syntyessa tie-
ja ajoneuvokohtaista nopeusrajoitusta suuremmalla hopeudella.

Nopeusvalvonnan korkea puuttumiskynnys. Liikennevalvonnassa sallitaan rajoitinta
vasten ajaminen ja siten nopeusrajoitusta suurempi ajonopeus. Myods nopeudenrajoitti-
men asettaminen nopeuteen 90 km/h kertoo siita, ettd ajoneuvokohtaista nopeutta ei pi-
deta korkeimpana sallittuna nopeutena.

Jarjestelmatekijat: Liikenne- ja kuljetusjarjestelmaan liittyvat tekijat selittavat kaytettyja
ajo- ja lepoaikoja seka kaytettya ajonopeutta ja siten edelleen ajoneuvoyhdistelmén ajo-
hallinnan menetysta.

Ajoreitin suunnittelun virheet. Ajoreitin, aikataulutuksen seka kuorman koon oli suun-
nitellut kuljetusliike. Lastauksen oli valvonut ja kuorman oli sitonut pohjoisen reitin kul-
jettaja. Onnettomuusajoneuvon kuljettajalla ei ollut kdytannéssa mahdollisuutta vaikuttaa
edella mainittuihin seikkoihin. Ajoreitti oli suunniteltu siten, etta sita ei ollut mahdollista
ajaa voimassaolevien nopeusrajoitusten, eikd ajo- ja lepoaikasdddoksien puitteissa.
Yrityksen omavalvonta ei ollut reagoinut puutteisiin eika virheelliseen toimintaan. On-
nettomuuden jalkeen kuljetusyritys muutti kaksiosaisen reitin ajettavaksi kolmessa osas-
sa.

Liukkaudentorjuntajarjestelméan heikko reagoivuus. Olemassa olleet liukkaudentor-
juntajarjestelmat eivat pystyneet reagoimaan riittavan nopeasti paikallisiin ennakoimat-
tomiin kelin muutoksiin.

Tien liukkaudesta varoittavan jarjestelméan puute. Autoilijoita tien liukkaudesta auto-
maattisesti varoittavaa tiedotusjarjestelmaa ei ollut eika kuljettaja ndin saanut varoitusta
alkavasta liukkaudesta.

Taustasyyt: linja-auto

Kuljettaja: Linja-auton kuljettajan havaintovirheen syntymista ja siten térmaysriskin ha-
vaitsematta jaamista selittivat seuraavat tekijat:

Suuri ajonopeus liukkaalla kelilla. Kuljettaja ajoi nopeudella, joka ylitti paikallisen tie-
kohtaisen talvinopeusrajoituksen (80 km/h) eika sovittanut nopeuttaan liukasta ajokelia
vastaavaksi. Kuljettajalle ei ehtinyt muodostua selvda kuvaa vastaantulevan ajoneuvon
aiheuttamasta riskistd. Suuri nopeus vaikeutti riittavan varhaista vastapuolen peravau-
nun heilahtelun havaitsemista ja eteen ilmestyneen esteen vaistamista ajoissa. Kuljet-
taja aloitti jarrutuksen noin nelja sekuntia ennen térmaysta. Jalkia vaistosta ei ollut ha-
vaittavissa.
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Ajoneuvo: Linja-autossa oli lukkiutumaton jarrujarjestelmd, joka olisi mahdollistanut
vaiston jarrutuksen aikana. Tutkimuksessa ei ole ilimennyt, etté kuljettaja olisi tekemansa
jarrutuksen lisaksi pyrkinyt vaistamaan lahestyvaa ajoneuvoyhdistelman peravaunua.

Tie ja ymparistd: Linja-autonkuljettajan havaintovirheen syntymista ja liian myohaiseksi
muodostunutta jarruttamista selittivat seuraavat tapahtumapaikan tie- ja ympaéristdolo-
suhteet:

Pimeys ja tievalaistuksen puute. Tapahtumahetkella vallitsi pimeys eik& paikalla ollut
tievalaistusta. Pimeys ja tievalaistuksen puute heikensi linja-autonkuljettajan mahdolli-
suuksia havaita vastaantulevan ajoneuvoyhdistelman perdvaunun liikkeitd perdvaunun
alkaessa heilahdella.

Nopeusvalvonnan puuttuminen tapahtuma-aikaan tieosalta. Linja-auto ajoi onnet-
tomuustilanteen syntyessa tiekohtaista nopeusrajoitusta suuremmalla nopeudella. Ka-
meravalvonnalla voidaan laajentaa nopeusvalvontaa myos sellaisille tieosille ja sellaisiin
aikoihin, jolloin liikennemaarat ovat vahaisempia.

Tien liukkaus ja linja-auton ajonopeus. Tie oli onnettomuuspaikalla erittain liukas ja
liukkaus pidensi linja-auton jarrutusmatkaa. Liukkaus oli syntynyt, kun alueelle saapunut
paikallinen sadealue oli kastellut kylman tienpinnan jaadyttden sen. Linja-auto oli kuiten-
kin tulossa eteldn suunnasta, jossa liukkaus oli ollut havaittavissa jo ainakin kahden-
kymmenen kilometrin matkalla. Ajopiirturista tarkasteltaessa ei voida nahda, etta kuljet-
taja olisi muuttanut kayttamiaan nopeuksia saapuessaan liukkaalle tieosalle.

Vastakkaisiin suuntiin kulkevien ajoratojen erottamattomuus. Tie oli rakenteeltaan
sellainen, ettei siina ollut keskikaidetta tai muuta vastakkaisia ajokaistoja erottavaa es-
tettd. Vastapuolen ajoneuvoyhdistelmaan kuuluneen perdvaunun mahdollisuus joutua
vastakkaiseen suuntaan ajavien kaistalle on tehnyt tormayksen mahdolliseksi.

Jarjestelmét: Seuraavat tie- ja liikennejarjestelman tekijat selittivat kuljettajan kaytta-
maa ajonopeutta ja siten myos vastaantulijan muodostaman ajoesteen myohaistd ha-
vaitsemista:

Matkan reitityksen ja aikataulutuksen virheet. Linja-auton reitti oli suunniteltu siten,
etta sitd ei ollut mahdollista ajaa voimassaolevien nopeusrajoitusten ja samanaikaisesti
ajo- ja lepoaikasaadoksien puitteissa.

Liukkaudentorjuntajarjestelméan heikko reagoivuus. Olemassa olevat liukkauden-
torjuntajarjestelmat eivat pystyneet reagoimaan nopeasti paikallisiin ennakoimattomiin
kelin muutoksiin pitdékseen ylla tien talvihoitoluokan edellyttdmaa kitkavaatimusta.

Tien liukkaudesta varoittavan jarjestelméan puute. Autoilijoita tien liukkaudesta auto-
maattisesti varoittavaa tiedotusjarjestelmaa ei ollut.
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Vammauttavuussyyt
Kuolemaan johtaneiden ja vakavien vammojen syntymista selittivat seuraavat tekijat:

Ajoneuvovhdistelméssa:

Ylikuorma. Ylikuorma lisési ajoneuvoyhdistelman liike-energiaa noin 7 %, jolla on tor-
maysvahinkoja lisdava vaikutus.

Ajoneuvoyhdistelméan suuri ajonopeus. Ajoneuvoyhdistelman kayttama suuri nopeus
on ensin edistanyt térmayksen syntymista ja sen lisaksi lisdnnyt térmayksen tuhovaiku-
tusta.

Turvavyon kayttd. Kuorma-auton kuljettaja kaytti turvavyota ja sen kayttd esti hanen
vammautumisensa.

Linja-autossa:

Ajoneuvojen massojen suuri ero. Ajoneuvojen massojen suuri keskindinen ero aihe-
utti linja-autoon ja sen matkustajiin yli 20 g:n hidastuvuuden.

Linja-auton suuri ajonopeus. Linja-auton kayttdma suuri nopeus on ensin edistanyt
tormayksen syntymisté ja sen lisaksi lisannyt tormayksen tuhovaikutusta.

Ajoneuvoyhdistelméan peravaunussa olleiden paperirullien siirtyminen. Tormays-
voima oli niin suuri, ettd kuormana olleet noin 800 kilon painoiset paperirullat eivat pysy-
neet paikallaan, vaan tunkeutuivat linja-autoon aiheuttaen massiiviset vahingot. Paperi-
rullien siirtymiseen myoétavaikutti se, ettéa perdavaunun ja linja-auton lattiat olivat lahes
samalla tasolla.

Linja-auton etup&aan heikko tormayskestavyys. Linja-auton etupédan rakenteet eivat
kestaneet tormaystilanteessa, jossa vastapuolen massa oli suuri.

Turvavoiden kayttamattomyys. Linja-autossa oli turvavyot jokaisella istumapaikalla,
mutta kukaan ei kayttanyt niitd. Turvavoiden kayttd auton matkustamon takaosassa olisi
todennakoisesti pelastanut muutaman henkilén hengen ja vahentanyt vakavia vam-
mautumisia.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Kuorma-autoliikenteessa on yleisesti omaksuttu kaytantdé ajaa nopeudenrajoittimen
mahdollistamaa noin 90 km/h nopeutta, vaikka kuorma-autojen ajoneuvokohtainen no-
peusrajoitus on 80 km/h. Kaytadnndssa tama yli 12 % ylinopeus on yleisesti hyvaksytty
myo6s liikennevalvonnassa ja vain harvoin tdméan suuruiseen ylitykseen puututaan. No-
peuden kasvu 80 km/h:sta 90 km/h:iin, heikentééa raskaan ajoneuvon hallittavuutta mer-
kittavasti. Samalla jarrutusmatka seka tormaysenergia kasvavat yli 26 %. Kaikkien ajo-
neuvoryhmien ajaessa samaa nopeutta, esimerkiksi talvinopeutta 80 km/h, liikenteen
rytmi rauhoittuisi. Nopeudenrajoitinta vasten 90 km/h ajavien raskaiden ajoneuvojen
ohittaminen tielld, jossa on 100 km/h nopeusrajoitus, on hankalaa, koska ohitukseen
tarvitaan pienesta nopeuserosta johtuen runsaasti matkaa. Liséksi nhopeuden alentami-
nen 90 km/h:sté lain mukaiseksi vahentaa polttoaineen kulutusta 5-10 %.

1. Tutkintalautakunta suosittaa, etta likenne- ja viestintaministerio ryhtyisi toi-
menpiteisiin lainsaddannon muuttamiseksi siten, ettd kuorma-autojen nopeu-
denrajoittimet saadetdan ajoneuvokohtaiselle enimmaisnopeudelle 80 km/h.

Muutamissa EU-maissa kuljettajalle voidaan mé&aratéa rangaistus ajoneuvokohtaisen no-
peusrajoituksen ylittamisesta myos ajopiirturin tietojen perusteella liikkennevalvonnan tai
onnettomuustutkinnan yhteydessa tehdyssa tarkastuksessa. Suomessa téllaista mah-
dollisuutta ei ole.

2. Tutkintalautakunta suosittaa, etta liikenne- ja viestintdministerio ryhtyisi toi-
menpiteisiin lainsdddanndn muuttamiseksi siten, etta ajopiirturin taltioiman no-
peustiedon perusteella liikennevalvonnan tai onnettomuustutkinnan yhteydessa
tehdyssa tarkastuksessa kuljettajalle voidaan maarata rangaistusseuraamus
ajoneuvokohtaisen nopeusrajoituksen rikkomisesta.

Linja-auton ja ajoneuvoyhdistelmén kuljettajan koulutukseen on sisallytetty pakollinen
ennakoivan ajon osio. Tyokokemuksen kautta alalle tulevia kuljettajia pakollisuus ei kos-
ke.

3. Tutkintalautakunta suosittaa, etta liikenne- ja viestintaministerio tekisi la-
kialoitteen, jossa linja-auton ja ajoneuvoyhdistelman kuljettajatutkintoon paésyn
edellytyksena on hyvéaksytysti suoritettu raskaan liikenteen ennakoivan ajon
kurssi.

Raskaassa liikenteessa kuljettaja tekee usein tyota linjajohdon tyénjohto-oikeuden alai-
suudessa. Kuljettajan osuus liikenneturvallisuuteen on merkittédva, mutta héanen vaiku-
tusmahdollisuutensa kuorman maaraan, kuljetusten suunnitteluun, aikatauluihin ja reitin
valintaan on rajattu. Paatokset tekee nailta osin joku muu kuin kuljettaja. Kuljetustyon
ohjaukseen voi kuljetussopimuksen perusteella osallistua myds kuljetuksen antaja,
asiakas. Tasta huolimatta vastuu ja valvonta on kohdistettu paaasiassa kuljettajaan.
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4. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd liikenne- ja viestintaministeri¢ tekisi la-
kialoitteen, jossa tyonjohto-oikeutta kuljettajaan kayttdva osapuoli velvoitetaan
kantamaan osaltaan vastuu mahdollisesta rikkomuksesta tai seuraamuksesta.

Raskaan liikenteen valvonnassa on havaittu selkeitd puutteita muun muassa ajo- ja le-
poaikojen noudattamisessa. Varsin tyypillisia ovat myos ylikuormat, etenkin ydaikaan.
Tutkintalautakunnan saaman tiedon mukaan muissa EU-maissa ndistd asioista maa-
rattavat rangaistukset ovat huomattavasti Suomessa annettavia rangaistuksia anka-
rammat. Liikenneluvan peruuttamista maaraajaksi tai kokonaan ei ole Suomessa kay-
tetty toistuvissakaan rikkomuksissa.

5. Tutkintalautakunta suosittaa, etta likenne- ja viestintdministerio ryhtyisi toi-
menpiteisiin ajo- ja lepoaikarikkeistd, tydaikalainsaadannon rikkomuksista seka
ajoneuvokohtaisten akseli-, teli- ja kokonaismassojen ylityksista méaarattavien
rangaistusten ja muiden seuraamusten muuttamiseksi ankarammiksi. Ran-
gaistuksilla ja seuraamuksilla tulisi olla todellista merkitysta kuljettajalle ja kul-
jetusyritykselle seka niille kuljetusketjun osapuolille, jotka ovat omilla toimen-
piteillaédn, antamalla puutteellisia tai virheellisia tietoja, kayttamalla tyonjohto-
oikeutta tai muuta suoraa ohjausta, vaikuttaneet laittoman tilanteen syntymi-
seen.

Suomessa tapahtuu raskaan ajoneuvoyhdistelman tieltd suistuminen keskimaarin jokai-
sena tyopaivana (noin 200 suistumista vuodessa). Onnettomuuksia, jotka eivét ole kuo-
lemaan johtavia, ei tutkita keskitetysti eika niistd nain ollen ole yhtenéista tilastoa. Jokai-
nen raskaan ajoneuvon hallinnan menetys on potentiaalinen suuronnettomuuden vaara.

6. Tutkintalautakunta suosittaa, etta liikenne- ja viestintaministerio kehittaisi
Suomeen tutkintajarjestelman, joka tutkisi kaikki raskaan liikenteen onnetto-
muudet mukaan lukien tieltd suistumistapaukset. Tutkinta voisi olla maaraai-
kainen, mutta kuitenkin niin pitkékestoinen, ettd mahdolliset kuljettajaan ja kul-
jetusjarjestelmaan liittyvat virheet seka ajoneuvojen mahdolliset liikkenneturval-
lisuutta heikentavat ominaisuudet saadaan nakyviin.

Liikennevalvonnassa on kuorman sijoittamisessa, sidonnassa ja tuennassa havaittu
usein vakavia puutteita. Kuorman varmistamisen ohjeistuksen ovat péaivittdneet ohjekir-
jan muotoon Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry seka liikkuva poliisi. EU:ssa on
myo6s perustettu tydoryhma laatimaan yhteenvetoa kuorman sidonnan parhaista kaytan-
ndistd, joita sovelletaan rajat ylittavien kuormien varmennuksessa.

7. Tutkintalautakunta suosittaa, etta liikenne- ja viestintaministerio osallistuisi
aktiivisesti EU:n tydryhman tyéhon kuorman varmistamisen parantamiseksi
rajat ylittavien kuormien varmistamisessa. Lisdksi liikenne- ja viestintdministe-
rion tulisi tukea kansallisen kuorman varmistamisen ohjemateriaalin tuottamis-
ta, seka maarata kuorma-auton kuljettajille ja lastaushenkilokunnalle erityinen
kuorman sijoittamis-, tuenta- ja sidontakoulutus, josta myo6nnettaisiin lastaus-
tyohon oikeuttava kelpoisuustodistus.
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Useiden kansainvdlisten ja kotimaisten tutkimusten mukaan poliisin suorittamalla liiken-
nevalvonnalla voidaan tehokkaasti ja taloudellisesti vaikuttaa kuljettajien séantojen
vastaiseen kayttaytymiseen ja siten turvallisuuden kannalta olennaisimpiin asioihin. Au-
tomaattivalvonta on térked osa valvontatyotd, mutta se ei korvaa esimerkiksi poliisin
suorittamaa rattijuopumus- ja raskaan lilkkenteen valvontaa.

8. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd sisdasiainministerid suuntaisi poliisin ra-
hoitusta siten, ettd poliisi voisi lisata likennevalvonnan maaraa ja toteuttaa hal-
lituksen sek& EU:n sille maaraamat raskaan liikkenteen valvontavelvoitteet.

Osaan raskaita ajoneuvoyhdistelmia on saatavissa ajonvakautusjarjestelma. Vakautus-
jarjestelma reagoi alkavaan ajohallinnan menetykseen ja vakauttaa ajoneuvon poik-
keavia liikkeita jarruttamalla yksittaisia pyoria.

9. Tutkintalautakunta suosittaa, etta liikenne- ja viestintaministerion toimisi si-
ten, etta elektroninen ajonvakautusjarjestelma saataisiin mahdollisimman no-
peasti yleistymaan raskaassa ajoneuvokalustossa.

Onnettomuustiealueella ei ollut keskikaidetta, joka olisi tutkintalautakunnan arvion mu-
kaan todenndkoisesti estanyt onnettomuuden synnyn. Ruotsalaisen tutkimuksen mu-
kaan keskikaide vahentda onnettomuuksia moottorilikenneteilla parhaimmillaan 80 % ja
levedkaistateilla 60 %. Keski-Suomen tiepiirin tekemén selvityksen mukaan valtateilla 4
ja 9 Keski-Suomessa olevien noin 20 vanhan ohituskaistan muuttaminen keskikaiteelli-
seksi maksaisi noin 7,6 miljoonaa euroa. Toimenpiteelld saavutettava laskennallinen
onnettomuusvahenema olisi noin 1,2 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta vuo-
dessa ja 0,3 kuolemaan johtanutta onnettomuutta vuodessa. Liikennekuolemien osalta
hyoty—kustannus-suhteeksi saadaan 2,35 eli ohituskaistojen keskikaiteellistamiseen
kohdistetut investoinnit saataisiin takaisin jo pelkdstddn onnettomuuskustannussaastoi-
na.

10. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd liikenne- ja viestintaministerié ryhtyisi
toimenpiteisiin keskikaiteilla varustettujen tieosuuksien rakentamisen nopeut-
tamiseksi.

Onnettomuuskohdalla ei ollut valaistusta, joka olisi tutkintalautakunnan arvion mukaan
todennakoisesti estanyt onnettomuuden. Tutkimusten mukaan henkilévahinkoriski on
pimedalla 1,5-kertainen paivaaikaan verrattuna. Valaistuksen on tutkimusten mukaan ar-
vioitu vahentavan 45-55 % henkildvahinko-onnettomuuksia ja kaikkia onnettomuuksia
30-40 %. Tarveselvityksen mukaan uutta tievalaistusta tulisi Keski-Suomessa rakentaa
noin 214 kilometrin matkalle. Valaistuksen saneeraustarvetta tai tormaysturvalliseksi
muuttamistarvetta on noin 50 kilometrin matkalla. Esitettyjen tievalaistuksen rakentamis-
ja saneeraustoimenpiteiden kustannusarvio on noin 6,6 M€ ja saavutettava laskennalli-
nen onnettomuusvahenema yhteensa 3,8 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta
vuodessa.

11. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd liikenne- ja viestintaministerié ryhtyisi
toimenpiteisiin tievalaistuksen lisaamiseksi tieosuuksilla, joilla likennemaara ja
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littymatiheys sité edellyttavat, joilla on runsaasti raskasta liikennetta tai joilla
onnettomuuskustannusvahenema sita tukee.

Paateilla ei ole riittavasti raskaalle liikenteelle soveltuvia tauko- ja levahdysalueita, jotka
olisivat kaytettavissd myos talvisin. Nama paikat voisivat toimia samalla poliisin raskaan
liikenteen valvontapaikkoina.

12. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Tiehallinto rakentaisi paateille, joilla on
runsaasti raskasta lilkkennettd, tarpeellisen maaran tauko- ja levahdysalueita ja
pitdisi ne asianmukaisessa kunnossa ympaéri vuoden.

Onnettomuustutkinnan yhteydesséa kavi ilmi, ettei Keski-Suomen sairaanhoitopiirilla eika
Aanekosken terveyskeskuksella ollut hyvaksyttyd suuronnettomuussuunnitelmaa sai-
raalan tai terveyskeskuksen ulkopuolella tapahtuvaan toimintaan. Terveyskeskuksen
valmiusryhmalle oli laadittu [&adkinnallisen pelastustoimen ohje ja sairaalan laékintaryh-
malle oli sairaalan omassa suuronnettomuussuunnitelmassa olemassa ohjeita, mutta
sairaankuljetusyksikoiden ohjeistus puuttui. Keski-Suomen pelastuslaitokselle oli laadittu
toimintaohje vain suurta kemikaalionnettomuutta varten. Asianomaisten viranomaisten
antamat halytysohjeet suuronnettomuutta varten puuttuivat Keski-Suomen hatakeskuk-
selta. Ohjeet puuttuivat myts kaytannon toiminnasta suuronnettomuudessa. Tallaisia
asioita ovat esimerkiksi hatdkeskustoiminta, johtamisjarjestelmat, viestiyhteydet ja poti-
lashoidon periaatteet.

13. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd laaninhallitusten tulisi varmistua suuron-
nettomuusohjeistuksen laatimisesta ja ajan tasalla pitamisesta seka sen mu-
kaisesta toiminnasta sosiaali- ja terveysministerion antamia ohjeita noudattaen.
Keskeisilla toimijoilla tulee olla sairaanhoitopiirirajoista tai pelastustoimen alue-
rajoista riippumatta yhteisesti sovitut menettelyperiaatteet ja suunnitelmat
suuronnettomuutta varten.

Onnettomuustutkinnan yhteydessa kavi ilmi, etta hatdkeskuksen raportoinnissa esiintyi
ainakin kolme eri aikamerkintda samalle tapahtumalle. Nama ajat erosivat toisistaan jo-
pa useita minuutteja. Osa ajoista oli todennakoisesti kirjattu halytysraporttiin jalkikateen.
Aikaerot vaikeuttivat asioiden kulun seurantaa. Epatasmalliset aikamerkinnat voivat hei-
kentaa potilaiden seké toimijoiden oikeusturvaa.

14. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd hatdkeskuslaitos ryhtyisi toimenpiteisiin,
etta hatékeskusten tietojarjestelmien kellot asetettaisiin nayttamaan samaa vi-
rallista aikaa.

Samansisaltdinen suositus annettiin Keski-Suomen héatakeskukselle vuonna
1996 Jyvaskylan Suurajoissa tapahtuneesta onnettomuudesta laaditussa tut-
kintaselostuksessa A 2/1996 Y.

Onnettomuustilanteessa ensihoito vaatii laakarilta erityistaitoja, eika voida edellyttaa,
ettd kuka tahansa pdivystava laakari suoriutuisi néista tehtavistd. Suuronnettomuusti-

116



A 1/2004 Y

Raskaan

ajoneuvoyhdistelman ja linja-auton yhteentdrmays valtatiella 4 Ainekosken

Konginkankaalla 19.3.2004

lanteen ladkinnallisen pelastustoimen pitéisi rakentua pdivittdisen toiminnan perustalle.
Ensihoitolaakéarin tulisi kuulua kiintednd osana jokaiseen ensihoitojarjestelmaan. Poliisi-
ja pelastustoimessa tallainen toimintaorganisaatio on kaytossa.

15. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd sairaanhoitopiirit ja terveyskeskukset
huolehtisivat toimintansa kehittamisesta sellaiseksi, jossa alueelliseen ensi-
hoitojarjestelmaan kuuluu ensihoitoladkari, joka tukee sairaankuljetusyksikoi-
den toimintaa ja on valittémasti halytettavissa onnettomuuspaikalle.

Linja-auton kaikki istuimet oli varustettu turvavdilla. Véita ei kuitenkaan oltu kaytetty on-
nettomuushetkella millaan istuimella. Tutkimuksen yhteydessa selvisi, ettd osa matkus-
tajista ei tiennyt voiden olemassaoloa. Tavanomaisissa linja-auto-onnettomuuksissa tur-
vavoiden kayttd on matkustajien selviytymisen kannalta erityisen hyddyllista. Turvavoi-
den kaytto tulee pakolliseksi linja-autoissa vuoden 2006 aikana, mutta jo sitd ennen tuli-
si linja-autoliikenteessa omaksua uudenlainen turvavéiden kayttokulttuuri, johon hyvan
esimerkin saa lentoliikenteesta.

16. Tutkintalautakunta suosittaa, etta Linja-autoliitto ry kaynnistaisi kampanjan
turvavoiden kayton lisaamiseksi ja liikennoitsijat ohjeistaisivat kuljettajansa tie-
dottamaan matkustajille turvavoiden olemassaolosta ja kaytdsta. Turvavoilla
varustettuihin istuimiin tulisi kiinnittda kehotus kayttaa turvavyota.

Suomessa on kehitetty linja-autosimulaattori, joka on otettu koulutuskayttéon vuonna
2004. Simulaattorista on jo saatu kaytannon kokemuksia ja sen on todettu soveltuvan
kuljettajaopetukseen. Ohjelmavaihtoehdoilla saadaan luotua virtuaalimaailma, jossa
voidaan harjoitella tehokkaasti ja turvallisesti vaikeissakin tie- ja kelioloissa. Lisaksi si-
mulaattorilla ajo on ympaéristoystavallisempaa kuin harjoittelu autolla liikenteessa.

17. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd kauppa- ja teollisuusministerié kaynnis-
taisi esimerkiksi Teknologian Kehittamiskeskuksen (Tekes) teknologiaohjelmiin
litettavaksi hankkeen, jolla Suomeen saataisiin kuorma-autosimulaattoreita ja
monipuolisia ohjelmistoja, joiden avulla kuljettajille voidaan opettaa seka perus-
ettd jatkokoulutuksessa esimerkiksi erilaisten ajoneuvoyhdistelmien hallintaa
vaikeissa kelioloissa.
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LITTEET

1. Turvallisuussuosituksista annetut lausunnot:
Ajoneuvohallintokeskus
Liikenne- ja viestintaministerio
Sisaasiainministerio
Sosiaali- ja terveysministerio
Tiehallinto

Valtiovarainministerio

2. Turvallisuussuosituksista annetut kommentit:
Auto- ja kuljetusalan tyontekijaliitto AKT ry
Autoliikenteen tydnantajaliitto ALT ry
Keski-Suomen hatékeskus
Liikenneturva
Liikennevakuutuskeskus
Linja-autoliitto ry
Logistiikkayritysten Liitto ry
Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry
Tieliikelaitos
Transpoint Oy Ab

Aaneseudun terveyshuollon kuntayhtyma
3. Pelastus- ja sairaankuljetusyksikoiden tilastotiedot

4. Vammaluokitukset (AlS- ja ISS-pisteytykset)
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LITE 4

Potilaiden vammojen vaikeusasteen luokittelussa on kaytetty Abbreviated Injury Scale luokitusta
(AIS). Luokitus perustuu vammojen vaikeusasteeseen ja niiden sijaintiin ja jokainen yksittainen
vamma luokitellaan. MAIS kertoo maksimaalisen AlS-luokan eli vaikeimman vamman AlS-arvon.

AlIS=1 Lieva vamma esim. pienet haavat, sijoiltaan meno, sormi- tai nendmurtuma
AlIS=2 Moderat esim. aivotarahdys ja tajuttomuus alle 1 tunti, komplisoimaton murtuma
AlIS=3 Vakava vamma esim. aivovamma ja tajuttomuus 1-6 tuntia, reisiluun murtuma, jal-
kateran amputaatio
AlS=4 Vaikea vamma esim. aivoverenvuoto, jalan amputaatio
AlIS=5 Kriittinen vamma esim. aortan vamma
AlIS =6 Maksimaalinen vamma, lahes poikkeuksetta kuolettava
Eloonjddneet | Menehtyneet

MAIS 1 - -

MAIS 2 4 -

MAIS 3 6 -

MAIS 4 2 6

MAIS 5 2 6

MAIS 6 - 11

Paa/kasvot | Rintakeha | Selkdranka |Lantio/vatsa | Ylaraaja |Alaraaja | Yhteensa

Aivotéarah-
dys/ruhje 4 ) ] ] ] ] 4
Aivoveren- 1 i i i i i 1
vuoto
Murtuma 4 11 4 3 3 6 31
Pinnallisia 10 6 . 6 4 9 35
ruhjeita
Haavoja 10 - - 1 3 5 19
Multa : 2 : 21 : 1 7
vammoja
Yhteensé 29 21 4 12 10 21 107

* Kolme ilmarintaa (keuhko revennyt) ja yksi janniteilmarinta
A Sisdelinten repedmia







LAHDELUETTELO

Seuraavat lahteet on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen:

Tutkintalautakunnan asettamiskirje

1.

Asettamiskirje ja tutkintalautakunnan organisaatiokaavio

Ajoneuvotekniikka

Tiesto

16.
17.
18.
19.
20.

21

24,

25.
26.
27.

28.

Kuorma-auton alustan tekniset tiedot, P124 GB6X2*4NA 420

Kuorma-auton ohjaavan tukiakselin toimintaselostus 13:01-05, painos 1, Scania
Kuorma-auton EBS-jarrujen toimintaselostus

Kuorma-auton ja peravaunun jarrusovituslaskelma

Peravaunun tekniset tiedot

Peravaunun kuulakehan tarkastusraportti

Peravaunun etuseinan testiraportti (Narko)

Peravaunun iskunvaimentimien testausraportti

. Paperirullien kitkamittausraportti

. Linja-auton tekniset tiedot

. Linja-auton istuimien hyvaksyntaaineisto TS 2000 istuimille (AKE ja VCA)
. Onnettomuusajoneuvojen rengastiedot

. Vertailuajossa kaytetyn ajoneuvoyhdistelmén rengastiedot

. Vertailuajon asiakirjat

Teiden talvihoito, Talvihoidon toimintalinjat 2001— TIEH 1000035
Teiden talvihoito, Laatuvaatimukset 2001

Teiden talvihoidon laatuvaatimukset ja toimenpideajat talvihoitoluokka 1
Teiden talvihoito Il, ja menetelmaohjeen lisays, TIEL 2230006B

Talvihoidon tarkennettu toiminta- ja laatusuunnitelma (Suolahden alueurakka)

. Talvihoidon ohjauksen dokumentointi (Tieliikelaitos)
22.
23.

Suolahden alueurakan toimintaketju torstaina 18.3. ja perjantaina 19.3.2005

Toimenpiteet konginkankaan onnettomuuden yhteydessd, kaksi muistiota
19.3.2004 Taisto Halttunen, Jukka Pitk&nen

Tiehallinnon muistio onnettomuusajankohdan tapahtumista ja liikennetta seka olo-
suhteita kuvaava, CD

Kitkanmittaustulokset onnettomuusalueen tiesta 19.3.2004 klo 05.40 ja klo 07.13
Tiepiirustus onnettomuusalueesta

Kaarrekallistukset Konginkankaan onnettomuuspaikalla 11.12.2004 (J. Lahetkan-
gas, E. Lahteenmaki)

Kuntovertailua VT4/312 & muut saman likennemaaran tiet



29.
30.
31.
32.
33.

34.
35.

Saa

36.
37.
38.
39.

Tietoja VT 4 paallysteesta ja kunnosta (24.3.2004)

Talvihoidon keskitetty laadunseuranta 1.12.2003-28.3.2004

Talvihoidon taso kuvattuna kelikoodein

Talvikunnossapidon ja kelitiedotuksen tehostaminen, Tyoryhman raportti 23/2004

Tienkayttdjien linjalle puh 0200-2100 tulleet tiestdn puutteita koskevat ilmoitukset
18.-19.3.2004

Tiehallinnon liikenneturvallisuustavoite

Liikenneonnettomuuksien peruslistaus, Keski-Suomi 1.1.1989-31.12.2004

Kelikeskuksen saatietoja 18.—19.3.2004
liImatieteenlaitoksen sadetutkan kuvia 19.3.2004 klo 00.00-02.30, CD
Aluepéaallikké Kim Friskin raportti onnettomuusyodn saasta

Tiehallinnon tiesdalaatuvastaavan haastattelu 18.3.2005

Halytys- ja pelastustoiminta

40.

41.
42.

43.
44,
45,
46.

47.
48.

49.
50.

51

52.

Keski-Suomen hatakeskus, halytysraportti 19.3.2004 (Luottamuksellinen, julkL
621/1999, 24 8:n 8 k)

Keski-Suomen hatakeskus, halytysseloste 1261833

Keski-Suomen hatékeskus, halytysvaste Konginkankaalle (992C) tehtavakoodille
"204 Tieliikenneonnettomuus: suuri”

Keski-Suomen hatakeskus: Vaste-ehdotukset ja palokuntien halytysyhteydet
Kopio hatdkeskuspaivystajan toimintaohjeesta kohdasta liikenneonnettomuus
Sisaasiainministerit, Pelastusosasto, Toimintavalmiusohje, 13.6.2003

Keski-Suomen pelastuslaitos, Adnekosken paloasema: Tielikenneonnettomuus 4-
tiella 19.3.04 klo 02.10 Paikalle halytetyt yksikot

Keski-Suomen pelastuslaitos, Jyvaskylan paloasema: Palvelusmaarays 18.3.2004

Pohjapiirros pelastus- ja sairaankuljetusyksikoiden sijoittautumisesta onnettomuus-
paikalle (saatu 14.5.2004)

Laakinnallisen pelastustoiminnan ohje

Keski-Suomen sairaanhoitopiirin Suuronnettomuussuunnitelma

. Sairaalan ulkopuolisen ensihoitojarjestelman toimintaohje Keski-Suomen sairaan-

hoitopiirin alueelle

Aaneseudun terveydenhuollon kuntayhtyman valmiussuunnitelman liite 8: Ohjeita
la&kintaryhmalle

Operatiiviset liitteet

53.
54.
55.
56.

Aurinkobussit OY:n ja Transpoint OY AB:n liikenneluvat
Keski-Suomen tydsuojelupiirin lausunnot ajopiirturilevyista
Onnettomuusautojen kuljettajien tydaikatiedot viikoilta 11.—12.2004

Kuljettajien onnettomuutta edeltaneen viikon tydaikalaskelmat



57.

58

59.
60.

61
62

67

Uudenmaan tydsuojelupiirin kannanotto Transpoint Oy Ab:n Helsinki-Viitasaari—
Helsinki-reitilta

. Ajoneuvoyhdistelman kuorman rahtikirjat ja kuormakartta seké rullien sijaintipiirrok-

set
Linja-automatkan ohjelma (Goingto Ruka 18.3.—22.3.2004)

Ajoneuvoyhdistelméan kuljettajan Transpoint Oy Ab:ssa saama koulutus

. Adnekosken LAM-pisteesté keratyt ajoneuvojen nopeustiedot 18.—19.3.2004

. Eraiden kuorma-autojen nopeudet 4.3.—3.4.2004 Helsinki—Viitasaari—Helsinki-valilla
63.
64.
65.
66.

Tutkintalautakunnan tekemia puhutteluja
Poliisin pyyntd tiehallinnolle Vt 4:n sulkemiseksi vertailuajojen vuoksi 11.12.2004
Raportti poliisin toimista onnettomuuden johdosta 19.3.2004

Poliisin tekema onnettomuuspaikkapiirros- ja valokuvaliite esitutkintapdytakirjaan
nro 6890/R/10366/04

. VTT:n ja KRP:n lausunnot ajopiirturien levyista

VTT:n, Turun ammattikorkeakoulun, AutoLaskenta Oy:n ja Datalog Oy:n tutkimukset

68.

VTT Tuotteet ja tuotannon tutkintaraportti simulointitutkimuksesta "TUO58-056281
Konginkankaan onnettomuusyhdistelman kayttaytymisen mallinnus ja simulointi”

69. Turun ammattikorkeakoulun, AutoLaskenta Oy:n ja Datalog Oy:n tutkimukset
Maaraykset
70. Saadoksia kuljettajien tyd- ja lepoajoista, ETY N:o 3820/85

71.
72.
73.
74.

75.

76.

Autonkuljettajan ajo- ja lepoajat
Kuorma-autoalan tydehtosopimus 2003—-2005
Linja-autohenkilokunnan tyéehtosopimus 2003—-2005

Ajoneuvojen kuormaamista ja kuorman varmistamista koskevat ohjeet, SKAL ry ja
likkuva poliisi, 1.12.200

LMp ajoneuvojen kuormakoreista, kuormaamisesta ja kuorman Kkiinnittamisesta
14.12.1982/940

Raskaiden ajoneuvojen paineilmajarrujen tarkastus katsastuksessa

Julkaisut ja mietinnot

77.

78.

79

Sata askelta turvalliseen kuorma-autoliikenteeseen, SKAL ry, Helsinki 2003, ISBN
951-9294-29-5

Nopeudenrajoittimen asetusnopeuden tarkastus katsastusta varten (AKE 3.3.2003,
332/208/2003)

. Kuormansidonnan kasikirja, Logistiikan tutkimus ja kehitys Lorda ry, 2004)
80.
81.
82.
83.

Kuljettajien varoituspalvelu (Aino-julkaisuja 6/2005)
Polttoainetalouden perusteet, SKAL ry, 15.6.2004
Kuorma-autolla ulkomaille 2004, Ulkomaan- ja sopimusliikenteen kuljetusyrittajat ry,

Raskaan tieliikenteen turvallisuustilanne ja tutkimustarvekartoitus, Liikenne- ja vies-
tintAministerion julkaisuja 31/2005, ISBN 952-201-362-5



84.

85.

86.

87.

88.

89.
90.

Tavarankuljetusketjun vastuu tieliikenneturvallisuuden parantamisessa, tydryhman
mietintd 28.2.2005, Liikenne- ja viestintaministerio
Tavaraliikenteen kuljetusten liikenneturvallisuusvastuu — liikenneturvallisuusjohta-

minen tavarankuljetuksissa, Liikenneturvallisuuden pitkén aikavalin tutkimus- ja ke-
hittamisohjelma. Lintu-julkaisuja 2/2005, Helsinki 2005, ISBN 951-723-752-9

Jarjestelman virhe — Kuljetuksenantajien turvallisuusvastuu ja vaikutusmahdollisuu-
det liikenneturvallisuuden parantamiseksi tavaraliikenteessa, Ajoneuvohallintokes-
kuksen tutkimusmuistio 2/2005, Tarja Ojala

Miksi rekat kaatuvat? Raskaiden ajoneuvoyhdistelmien onnettomuudet, yleiskatsa-
us ja kaatumistapaukset vuonna 1998, Kiviniemi & Sainio, TKK Autolaboratorion
Kehitystilanneraportti 2/2000, Espoo 2000

Taysperavaunullisten kuorma-autojen talviajan nopeusrajoituksen alentamisen vai-
kutukset (LVM julkaisuja 68/2004)

Talviajan nopeudet ja raskas liikkenne ( LVM:n julkaisuja 68/2004)

Ennakoiva ajaminen raskaalla kalustolla, Liikenneturva, Helsinki 1989

Lausunnot ja kommentit

91.
92.

Muuta

93.
94.

95.
96.
97.

Dosentti Markku Partisen lausunto vasymyksen vaikutuksesta kuljettajiin

Yli-insindori Olavi Koskisen kommentit turvallisuussuosituksista

Tutkintalautakunnan kokouksien agendat ja poytéakirjat

Tutkintalautakunnan ja viranomaisten seka liikenteen sidosryhmien tapaamisten
muistiot

Linja-auton matkustajan haastattelupdytakirjan lomakemalli
Valokuvia

Tutkintalautakunnan ndkemys ajoneuvoyhdistelméan hallinnanmenetyksesta ja tor-
mayksesta linja-autoon, animaatioesitys, CD



MUIDEN KUIN ILMAILU-, RAUTATIE- JA VESILIKENNEONNETTOMUUKSIEN JA
VAARATILANTEIDEN TUTKINTASELOSTUKSET VUOSINA 1993-2005

Suuronnettomuudet

Suuronnettomuuden tutkintalautakunnan asettaa valtioneuvosto.

Numero Tutkinnan nimi Julkaistu

A 2/2004 Y | Aasian luonnonkatastrofi 26.12.2004 2005

A 1/2004 Y | Linja-auton ja raskaan ajoneuvoyhdistelman yhteentérmays valtatiella 4 Aanekosken 2005
Konginkankaalla 19.3.2004

A 2/1999 Y | Vanhusten palvelutalon palo Maaningalla 4.12.1999 ja 17 muuta paloa vastaavissa 2002
taloissa 1.12.1999-29.2.2000

A 1/1999 Y | Linja-auto-onnettomuus Heinolassa 17.4.1999 2002

- Erillistutkimus vaitetyistd ongelmista ABS-jarruissa (2000)
A 2/1996 Y | Katsojaonnettomuus Jyvaskylan Suurajoissa 23.8.1996 1997

Onnettomuudet ja suuronnettomuuden vaaratilanteet
Tutkintalautakunnan asettaa Onnettomuustutkintakeskus.

Numero Tutkinnan nimi Julkaistu
B 2/2005 Y | Marketin sisdkaton putoaminen Sysmassa 27.4.2005 -
B 1/2005 Y | Kauppakeskuksen katon sortumisvaara Kuopiossa 18.3.2005 -
B 2/2004 Y | Linja-auton suistuminen tieltd ja ajautuminen jokeen Halikossa 22.12.2004 -
B 1/2004 Y | Talkoovoimin rakennetun huoltorakennuksen katon romahtaminen laskettelukeskuk- 2004
sessa Pohjan kunnassa 1.2.2004
B 5/2003 Y | Rgjahdysmainen tulipalo teréstehtaalla Torniossa 19.9.2003 2005
B 4/2003 Y | Kylpylan alakaton romahtaminen Kuopiossa 4.9.2003 2004
B 3/2003 Y | Pysyvéksi tarkoitetun valipohjarakenteen putoaminen huoltoasematydémaalla Orive- 2004
della 25.8.2003
B 2/2003 Y | Messuhallin katon romahtaminen Jyvaskylassa 1.2.2003 2004
B 1/2003 Y | Monitoimihallin katon vaurioituminen Mustasaaressa 17.1.2003 2004
B 1/2002 Y | Akryylinitriilin varastointiin kéytetyn s&ilion réjahdys ja palo Anjalankosken Kaipiaisissa 2003
13.9.2002
B 2/2001 Y | Fenolivuoto Haminan satamassa 12.6.2001 2002
B 1/2001 Y | Marketin sisdkaton putoaminen Jyvaskylassa 26.4.2001 2001
B 2/2000 Y | Supermarketin sisdkaton putoaminen Pudasjarvella 27.12.2000 2001
B 1/2000 Y | Uimahallin katon liimapuupalkin rikkoutuminen lisalmessa 29.3.2000 2000
C 1/1999 Y | Linja-auton tulipalo Kuljun moottoritiella 13.2.1999 2000
B 2/1998 Y | Linja-auto-onnettomuus Nummi-Pusulassa 7.12.1998 1999
C 2/1998 Y | Tulipalo kuntoutumiskeskuksessa Siilinjarvella 27.9.1998 2002
B 1/1998 Y | Tornan sillan sortuminen Imatralla 6.8.1998 1999
C 1/1998 Y | Tulipalo kylpylahotellissa Oulussa 26.4.1998 2002
B 1/1996 Y | Massasaéilion kaatuminen Valkeakoskella 27.3.1996 1998
4/1995 Y Kuhmoisten hotellipalo 23.12.1995 1998
1/1993 Y R&jahdysonnettomuus Oy Forcit Ab:n tehtaalla Hangossa 7.6.1993 1998

Teematutkimukset
Onnettomuus tai vaaratilanne ei yksindén anna aihetta tutkintaan, mutta samankaltaisten tapausten toistuessa
Onnettomuustutkintakeskus asettaa tarvittaessa tydryhman turvallisuusriskien selvittdmiseksi.

Numero Tutkinnan nimi Julkaistu

D 1/2003 Y | Asumiskaytdssa olleen koulurakennuksen palo Jyvéaskylan maalaiskunnassa ja viisi 2004
muuta paloa 20.4.—20.5.2003

D 1/2001 Y | Linja-autojen palot Suomessa vuonna 2001 2002

D 1/2000 Y | Linja-autojen palot Suomessa vuonna 2000 2001




