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1. Onnettomuuksien yleiskuvaus
1.1. Lapuan Jjunaonnettomuus 6.12.1986

Onnettomuus tapahtui Lapualla, joka on noin 20 km Seina-
joelta pohjoiseen.

Helsingistd Ouluun matkalla ollut erikoispikajuna EP 57
(matkustajien lukumd&rd Seindjoelta l&hdettdessd noin 200
henkildd) ohjautui lauantaina 6.12.1986 kello 20.23 Lapuan
ratapihalla vaihteissa n:o 1 ja 3 sivulle ja putosi kis-
koilta. Veturin etummainen teli pysyi kiskoilla. Takimmai-
nen teli oli ilmeisesti pudonnut vdlitt&mdsti vaihteen n:o
3 jalkeen kiskoilta ja kulkenut pdlkkyjen pddlld asemalle
saakka. Kaikki seitsem&n matkustajavaunua suistuivat kis-
koilta, mutta pysyivdt pystyssd. Veturin ja vaunujen si-
jainti suistumisen j&lkeen on esitetty kuvassa 1l.1:1l.

Onnettomuudessa loukkaantuivat 1lievdsti ravintolavaunun
keittdja ja tarjoilija.

Junasta rikkoutui s&hkdveturi ja vaunujen alustarakentei-
siin aiheutui vaurioita. Rata rikkoontui noin 230 m mat-
kalta eli raiteet I Jja II sekd seisontaraiteet 3 ja 4.
Neljéd& vaihdetta wvaurioitui. Lisdksi aiheutui vaurioita
turva- ja sdhkbistyslaitteisiin. Vaurioiden kokonaiskus-
tannukset olivat noin 1,6 milj. mk.

1.2. Turengin junaonnettomuus 12.12.1986

Onnettomuus sattui Janakkalan kuntaan kuuluvassa Turengis-
sa, joka on noin 30 km H&meenlinnasta eteldén.

Tavarajuna n:o 3698 (jdljempdnd juna 1) Seindjoelta Hel-
sinkiin l8hti Hd&meenlinnan asemalta perjantaina 12.12.1986
kello 03.38. Juna oli erikoisjuna, jossa oli dieselveturi
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ja viisi Lapuan junaonnettomuudessa 6.12.1986 vaurioitu-
nutta vaunua.

Tavarajuna n:o 3608 (jdljempdnd juna 2) Tampereelta Riihi-
médelle (sdhkdveturi ja 32 vaunua) ohitti Hdmeenlinnan ase-
man kello 04.06.

Tavarajuna n:o 4012 (jé&ljempdnd juna 3) Seindjoelta Riihi-
mdelle (sd@hkdveturi ja 35 vaunua) ohitti Hémeenlinnan ase-
man kello 04.17.

Junan 1 suurin sallittu nopeus oli 30 km/h vaurioituneiden
vaunujen takia. Sen saavuttua Turengin ratapiha-alueelle
ldhestyi juna 2 noin 30 km/h nopeudella Turengin ratapihaa
noin 2 km pddssd. Juna 3 l&hestyi Turengin asemaa noin 70
km/h nopeudella saavuttaen junan 2 kello 04.25 ja tdrmdten
sen perddn noin 2 km Turengin asemalta pohjoiseen.

TSérmdyksessd juna 2 katkesi kolmeen osaan. Ndistd veturis-
ta pdin lukien ensimmdinen ja toinen osa pysyivdt kiskoil-
la ja niiden védlinen etdisyys oli tSrmdyksen jdlkeen noin
60 m. Toisen ja kolmannen, pahoin vaurioituneen kaksi vau-
nua kdsittdneen osan, vdlinen etdisyys oli my6s noin 60 m.

Junasta 3 suistui veturi raiteen sivuun. Junan yhdeksén
ensimmdistd vaunua suistui kiskoilta muodostaen radalle
junan 2 kahden viimeisen vaunun kanssa yhtendisen rdyk-
kién.

Junan 3 veturinkuljettaja ja koneapulainen loukkaantuivat
lievasti.

Rata vaurioitui noin 100 metrin matkalta. Suistuneet vau-
nut sekd veturi vaurioituivat samoin kuin junassa 3 lasti-
na ollutta sotilaskalustoa sekd osa tavaravaunuista. Vau-
rioiden kokonaiskustannukset olivat Valtionrautateiden
osalta ldhes 5 milj. mk.



2. Onnettomuuksien tutkinta

2.1. Valtionrautateiden onnettomuuksien tutkinta-
jdrjestelmd

Valtionrautateilld (VR) sattuvien onnettomuuksien tutki-
mista varten on kussakin rautatiepiirissd tutkijalautakun-
ta, joka turvallisuusyksikdn pH#dllikén (aikaisemmin 1lii-
kenneosaston p##llikdn) mddrdyksestd tutkii rautatiepii-
rinsd alueella sattuneiden onnettomuuksien ja vaurioiden
teknillisid syitd. T&m#n piirihallinnon tutkijalautakunnan
jdsenet ovat pysyvid ja heilld on henkil&kohtaiset pysyvat
varajdsenet. Joulukuussa 1986 rautatiepiirejd oli seitse-
mén.

Onnettomuuksien tutkimista varten on rautateilld myds kes-
kushallinnon edustajista koottu onnettomuuksien ja vau-
rioiden teknillisi#d syitd tutkiva lautakunta. Lautakunnan
tehtdvidnid on asettamiskirjeensd mukaisesti "tutkia, onko
ja missd mddrin radan, turvalaitteiden, liikkuvan kaluston
taikka muiden laitteiden tai vdlineiden teknillinen kunto
ollut syynd onnettomuus- tai vauriotapaukseen taikka vau-
rioista aiheutuneiden vahinkojen m#&&r&dn. Lautakunta ei
kdsittele henkildiden mahdollista syyllisyyttd".

Keskushallinnon tutkijalautakunnan tutkittaviin kuuluvat
ensi sijassa vakavimmat onnettomuus- ja vauriotapaukset
VR:11l8 ja pddsddntdisesti kaikki henkilbliikenteessd sat-
tuneet onnettomuus- ja vauriotapaukset.

Lapuan ja Turengin onnettomuuksien tapahtuessa oli keskus-
hallinnon tutkijalautakunta asetettu kirjeelld 4.1.1977/
RH 229/030/76. Témin pi&tdksen on sittemmin korvannut rau-
tatiehallituksen p##tds 8.6.1987/RH 3/030/87.

Aikaisemmin liikenneosaston p&d&llikkd tai h&nen mddr&dmdn-
sd virkamies ratkaisi, mitd onnettomuus- tai vauriotapauk-
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sia keskushallinnon tutkijalautakunta mddrdttiin tutki-
maan. Voimassa olevan rautatiehallituksen pddtdksen mukaan
tutkijalautakunnan asettamisesta pddttdd (mainitussa jar-
jestyksessd) turvallisuusyksikén pédllikkd, kéyttSryhmén
pddllikksé tai kdyttoyksikdn pddallikké.

Lautakunnan on annettava tutkimuksen tulokset sisdltdva
pbytédkirja rautatiehallitukselle.

Lautakunta on nelijdseninen ja siihen kuuluu asiantuntija
seuraavilta rautatietekniikan alueilta: radan rakenne, ra-
dan turvalaitteet, liikkuvan kaluston jarrulaitteet Ja
liikkuva kalusto muilta osin. Tutkijalautakunnan jdsenet
ovat pysyvid ja heilld on henkil&kohtaiset pysyvdt varaja-
senet. Lautakunta voi k#dyttdd apunaan asiantuntijoita.
Lautakunnan on lis#dksi kuultava VR:n ammattijérjestSjen
edustajia.

Pysyvien jédsenten lisdksi voidaan lautakuntaan nimetd on-
nettomuuden laadusta riippuen my8s muita asiantuntijoita,
my¥s VR:n ulkopuolisia asiantuntijoita.

Tutkimusten jouduttamiseksi on sovittu, ettd niissd ta-
pauksissa, Jjoissa keskushallinnon tutkijalautakunta on
midrdtty tutkimaan onnettomuutta, myds piirihallinnon tut-
kijalautakunta aloittaa toimintansa paikalla mahdollisim-
man pian ja avustaa keskushallinnon lautakuntaa varsinkin,
jos onnettomuus on sattunut kaukana Helsingisti.

Piirihallinnon tutkijalautakunta antaa tutkimustuloksensa
keskushallinnon tutkijalautakunnalle, jos sellainen on
asetettu, joka puolestaan laatii tutkimustulokset sisdlta-
véan pbytdkirjan rautatiehallitukselle.

Edelld mainittujen teknillisid syitd tutkivien lautakun-
tien lisdksi on kussakin rautatiepiirissd henkilétutkinta-
asioita hoitava kuulustelija, joka rautatiepiirin pddalli-
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kon alaisena toimittaa tarvittavat kuulustelut edelld mai-
nituista lautakunnista riippumatta. Kuulustelut suorite-
taan VR:n omien tutkintamddrdysten mukaisesti ja luonteel-
taan ne vastaavat poliisin liikenneonnettomuuden johdosta
suorittamia kuulusteluja. Tdllaiset henkiltkuulustelut
tehdd8n pddsddntbisesti kaikissa onnettomuustapauksissa
lukuunottamatta niitd& tapauksia, joissa onnettomuuden tut-
kinnan suorittaa poliisi.

2.2. Lapuan junaonnettomuuden tutkinta
2.2.1. Piirihallinnon tutkijalautakunta

Piirihallinnon tutkijalautakunnan puheenjohtaja insin&dri
Pekka Suhonen sai tiedon Lapuan onnettomuudesta 6.12.1986
kello 21.00 ja tutkijalautakunta oli koossa noin kello
22.00. Lautakunta aloitti 1liikkuvan kaluston, radan ja
turvalaitteiden tutkimukset 7.12.1986 kello 7.50. Tutki-
muksia jatkettiin 8.12.1986.

Piirihallinnon tutkijalautakuntaan kuuluivat puheenjohta-
jana insind®ri Pekka Suhonen (rata ja sen laitteet), sih-
teerind yliteknikko Viljo Haikola (vetokalusto) ja teknik-
ko Juhani Latva-Somppi (vaunukalusto). Paikallinen tutki-
jalautakunta otti yhteyttd keskushallinnon tutkijalauta-
kunnan turvalaiteasiantuntijaan ratainsinédri Kalevi Hék-
kiseen 7.12.1986 kello 10.00 saadakseen ohjeita tutkinnan
suorittamiseksi.

Piirihallinnon tutkijalautakunta tutki veturin laitteet,
mittasi vaihteen n:o 1 sekd hankki onnettomuushetken saa-
tiedot Kauhavan Ilmasotakoulun sd#dpalvelusta (asiak. 22).
Kauko-ohjaajan ja eri junien kuljettajien vdlisestd radio-
liikenteestd on tehty kaksi selvitystd (asiak. 30 ja 31).
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Paikallinen tutkijalautakunta kuuli ammattijarjestdjen
edustajia (Rautatieldisten Liitto ry., Rautatievirkamies-

liitto ry. ja Veturimiesliitto ry.).
2.2.2. Keskushallinnon tutkijalautakunta

Lapuan onnettomuuden tapahduttua 6.12.1986 VR ei pitényt
onnettomuutta aluksi vakavana eikd& nimennyt tutkintaan
keskushallinnon tutkijalautakuntaa. Rautatiehallitus aset-
ti sen sunnuntai-iltana 7.12.1986. Lautakunnan puheenjoh-
tajana oli ratainsindbri Seppo Kdhkénen. Tutkijalautakun-
nasta koneinsin®édri Harri Leppédnen, koneinsind6ri Hannu
Tolamo, ratainsin®dri Kalevi H&kkinen ja ratainsinddri Yr-
j6 Tuovinen tutustuivat onnettomuuspaikkaan maanantaina
8.12.1986 kello 11.30 alkaen. Keskushallinnon tutkijalau-
takunta kuuli paikallista tutkijalautakuntaa ja tutustui
sen tekemiin tutkimuksiin. Lautakunta tutustui radan ja
kaluston vaurioihin ja aloitti Lapuan aseman turvalaittei-
den tutkimukset. Lis&ksi lautakunta tarkasti vaihteen n:o
1 kielien ja tukikiskojen vdliset vdlykset.

Turvalaitemittauksia jatkettiin Lapualla ja veturin no-
peuskiekon merkinndt tarkastettiin. Lautakunta pyysi po-
liisitutkintapSytdkirjat kuljettajien kuulusteluista. Lau-
takunta tarkastutti vaunujen jarrut Seindjoen varikolla ja
pddtti tarkastuttaa veturin jarrut Seindjoella ja veturis-
sa olevan junajarrun venttiilin (kuljettajaventtiili) Pa-
silan konepajalla.

Tutkijalautakunnat sopivat, ettd piirihallinnon tutkija-
lautakunta antaisi tutkimuksista selonteon muistion muo-
dossa (asiak. 22) ja keskushallinnon tutkijalautakunta
siirtyi jatkamaan ty6td&n Helsinkiin. Lapualla ja Seiné-
joella teetettiin lisdselvityksid, jotka koskivat nopeus-
merkkien sijaintia, puherekisterilaitteen taltioimaa ra-
dioliikennettd sekd linjaradioverkossa mahdollisesti ol-
lutta toimintahdiridta.



2.2,3. Poliisitutkinta

Lapuan junaonnettomuuden poliisitutkinnan toimitti Lapuan
nimismiespiiri. Poliisitutkintap®ytdkirja, joka on t&mén
raportin asiakirjoissa (asiak. 20) ja josta jdljempénd
kdytetddn lyhennettd ptpk, on ollut tutkintalautakunnan
kéytossa.

2.3. Turengin junaonnettomuuden tutkinta
2.3.1. Keskushallinnon tutkijalautakunta

Turengin junaonnettomuutta tutkimaan mé&r&ttiin keskushal-
linnon tutkijalautakunta. Sen puheenjohtajana oli ratain-
sinddri Seppo Kihk®énen. Muina jidsenind olivat ratainsin&é-
ri Kalevi Hikkinen (radan turvalaitteet), koneinsin&éri
Hannu Tolamo (liikkuvan kaluston jarrulaitteet), koneinsi-
né6ri Harri Leppdnen (liikkuva kalusto jarrulaitteita lu-
kuunottamatta) ja ratainsinééri ¥Yrjé Tuovinen (radan ra-
kenne).

Tutkijalautakunta saapui onnettomuuspaikalle 12.12.198%6
kello 10.25.

Paikalla tutkittiin alustavasti rata, turvalaitteet ja
liikkuva kalusto. Lisdksi tutkittiin Turengin opastintur-
valaitosta sekd Himeenlinnan ratapihalle siirretyn junan 3
vaurioitumattoman osan jarrujen toiminta. Tutkimuksia tdy-
dennettiin myShemmiri opastinturvalaitoksen ja junan 3 ve-
turin jarru- ja turvalaitteiden ("kuolleen miehen laite")
osalta. Lis#ksi tutkitutettiin junan 3 veturin valonheit-
timen polttimo Instrumentointi Oy:11& Tampereella (asiak.
68). VR:n tutkijalautakunnan teettdmdt selvitykset ja suo-
ritetut tutkimukset ovat raportin asiakirjoissa Jja ovat
olleet tutkintalautakunnan kdytettédvissa.



2.3.2. Poliisitutkinta

Turengin onnettomuuden teknisen poliisitutkinnan suoritti
Himeenlinnan poliisilaitos ja osan kuulusteluista toimitti
Janakkalan nimismiespiiri. Kuulustelupdytdkirjat ovat ol-
leet lautakunnan kdytdssid ja ovat asiakirjoissa (52).

2.4. Suuronnettomuuksien tutkinnasta annetussa laissa

(373/85) tarkoitetun tutkintalautakunnan asettaminen

Valtioneuvosto asetti 18.12.1986 suuronnettomuuksien tut-
kinnasta annetun lain (373/85) mukaisen tutkintalautakun-
nan tutkimaan Lapualla 6.12.1986 ja Turengissa 12.12.1986
tapahtuneita junaonnettomuuksia.

Tutkintalautakunnan puheenjohtajana on toiminut toimisto-
pddllikkdé Hannu Olamo sisdasiainministeri&std, varapuheen-
johtajana lainsd#iddntdneuvos Hannu Koskinen oikeusministe-
ri¥std, jdsenind erikoistutkijat Christer Englund ja Juho
Farin Valtion teknillisestd tutkimuskeskuksesta, ratainsi-
nddri Seppo Kdhk®nen rautatiehallituksesta ja rikoskomisa-
rio Harri Rahikka keskusrikospoliisista.

Kumpaakaan onnettomuutta ei sinénsd voida pitda suuronnet-
tomuutena, koska niissi kummassakin loukkaantui vain kaksi
henkildd lievdsti. Aineelliset vahingot sen sijaan olivat
huomattavat. Suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain
nojalla voidaan kuitenkin tutkia my8s suuronnettomuuden
vaaratilanne, eli tilanne, jossa suuronnettomuuden vaara
on ollut ilmeinen.

Molemmissa onnettomuuksissa oli se yhteinen piirre, ettd
ne tapahtuivat suojastetuilla rataosuuksilla. Tdllainen
vaaratilanteiden harvinainen kasaantuminen teki perustel-
luksi tutkia onnettomuuksien tekniset ja inhimilliset syyt
mahdollisimman perusteellisesti. Lain mukaan tutkintalau-
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takunnan on tutkimustensa perusteella esitettdvd myds tar-
peelliset suositukset turvallisuuden parantamiseksi ja on-
nettomuuksien ennalta ehkdisemiseksi.

Kuten edelld jaksoissa 2.1.- 2.3. on selostettu Valtion-
rautatieteiden oma tutkintajédrjestelmd sekd poliisi olivat
aloittaneet kummankin onnettomuuden tutkinnan. Valtioneu-
voston asettama oikeusministerién yhteydessd toimiva suur-
onnettomuustutkinnan suunnittelukunta oli 1lisdksi alusta
alkaen seurannut onnettomuuksien tutkintaa sen varalta,
ettd tutkintalautakunta asetettaisiin.

2.5. Tutkintalautakunnan toiminta
2.5.1. Sihteeri

Tutkintalautakunta otti oikeusministeri®n annettua sille
luvan sivutoimiseksi sihteeriksi suuronnettomuustutkinnan

suunnittelukunnan sihteerin Pirjo Valkama-Joutsenen.
2.5.2. Kokoukset

Tutkintalautakunta on pitdnyt 57 kokousta.

2.5.3. Viranomaisselvitykset

Lautakunta on tydnsd eri vaiheissa saanut selvityksid seu-
raavilta Valtionrautateiden edustajilta: yliteknikko

-  turvalaitejaoston pddallikko
sind0ri insinéori ; konein-

I

neinsindéri turvallisuusjaoston pd&dllikkd
, koneinsinddri ja konein-
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2.5.4. Tybmarkkinajdrjestd8jen kuuleminen

Suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen 16 §:n
mukaan tutkintalautakunnan on mahdollisuuksien mukaan tut-
kinnan kestdessd annettava vahinkoa kdrsineille, surmansa
saaneiden lihiomaisille sekd - milloin onnettomuus on sat-
tunut ty®paikalla - asianomaisten ty®Smarkkinajérjestdjen
edustajille tietoa tutkinnan kulusta sekd tilaisuus esit-
td4 késityksensd tutkintaan mahdollisesti vaikuttavista
seikoista.

Tutkintalautakunta on kuullut tySmarkkinajédrjestdjen edus-
tajia kaksi kertaa. Kuultavina olivat 12.1.1987 Rautatei-
den Insind6rit ry:n, Rautatieldisten Liitto ry:n, Rauta-
tievirkamiesliitto ry:n ja Veturimiesliitto ry:n edustajat
ja 12.5.1987 Rautateiden Insind8rit ry:n, Rautatieldisten
Liitto ry:n, Rautatievirkamiesliitto ry:n, Veturimiesliit-
to ry:n ja VR-tekniset ry:n edustajat.

2.5.5. Tutkintalautakunnan ja poliisin yhteistoiminta

Kuten edelld on kerrottu, Lapuan 6.12.1986 tapahtuneen ju-
naonnettomuuden poliisitutkinnan toimitti p&&osin Lapuan
nimismiespiiri. Tutkintalautakunnan jédsenet ovat toimitta-
neet erditd lisdkuulusteluja tai olleet ldsnd uudelleen-
kuulusteluissa. Lapuan nimismiespiirin esitutkintapdyta-
kirja on tdmdn tutkintaselostuksen asiakirjoissa (asiak.
20).

Turengin 12.12.1986 tapahtuneen junaonnettomuuden teknisen
poliisitutkinnan heti onnettomuuden tapahduttua suoritti
Himeenlinnan poliisilaitos. Osan kuulusteluista toimitti
Janakkalan nimismiespiiri, osan tutkintalautakunnan polii-
sijdsen lautakunnan jdsenten avustamana. Kuulustelupdytd-
kirjat ovat tamdn tutkintaselostuksen asiakirjoissa
(asiak. 52 ja 53).
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2.5.6. Kenttdtutkimukset ja kuulustelut

Suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen 4 §:n 2
momentin mukaan tutkintalautakunta saa valtuuttaa puheen-
johtajan tai muun jdsenensd suorittamaan mddrdtyn tutkin-
tatehtédvén.

Lautakunnan pd#t&ksilld sen puheenjohtaja ja jésenet ovat
yhdessd tai erikseen jH#ljempdnd mainittujen viranomaisten
kanssa toimittaneet seuraavat tutkimukset:

1987

5.1.1987. Koko tutkintalautakunta kuuli Seindjoella Lapuan
nimismiespiirin poliisia, Seindjoen kauko-ohjaaja

_ ja junaturvallisuusmies _ sekd tutus-

tui Seindjoen rautatieaseman kauko-ohjaamon toimintaan ja

laitteisiin. Samoin kuultiin ratapaallikks || G_—G

ja rata-aluepddllikkd . Tutkintalautakunta

tutustui rataosuuteen Ruha-Lapua, jonka keskusrikospolii-

vasivat videonauhalle. Rataa ja sen turvalaitteita selos-

Lapualla lautakunta tutustui onnettomuuden tapahtumapaik-

kaan ja Lapuan aseman releasetinlaitteisiin. Lautakunnan
jédsen Kdhkdnen oli l#snd poliisin toimittamassa veturin-

xuljettaja ||| Y ;2 1iixenneohjaaja -

tdydentdvdssd kuulustelussa.

6.1.1987. Koko tutkintalautakunta kuuli H&meenlinnassa

Riihimden varikon p&&dllikkd ja raivaus-

paallikks || BBl :isenet Rahikka ja Kihkénen toi-
mittivat veturinkul ettaja_ ja veturinlém-

mittdja tdydentdvdt kuulustelut ja jdsen

Koskinen oli 1l&snd koneapulainen_ ja vetu-
rinkuljettaja _té‘lydent'avéiss'ai kuulustelussa.
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Tutkintalautakunta tutustui rataosaan Hédmeenlinna-Turenki,

jonka kuvasivat videonauhalle keskusrikospoliisin rikos-

ylikonstaapelit_ ja_. Rataa ja sen
turvalaitteita selosti ratainsinddri _

7.1.1987. Jdsen Rahikka toimitti kapteeni _

-kuulustelun satakunnan lennostossa Pirkkalassa.

12.1.1987. Lautakunta jirjesti rataosuudella Seindjoki-
Lapua rekonstruktioajon sdhk&veturi Srl:114. Sen kuvasivat
videonauhalle keskusrikospoliisin rikosylikonstaapelit

avustamana.

23.1.1987. Jisen Rahikka ja varapuheenjohtaja Koskinen
toimittivat liikenneohjaaja_ ja liikenneoh-

jaaja _ tdydentdvdt kuulustelut oikeusmi-

nisteri®ssd.

27.1.1987. Lautakunta jédrjesti Turengin junaonnettomuuden
rekonstruktioajon ratavdlilld Hdmeenlinna-Turenki. Re-
konstruktioajossa kdytettiin kahta tavarajunaa (junat 1 ja
2) ja yhtd veturia (juna 3). Rekonstruktioajon kuvasivat
junista 2 ja 3 videonauhalle rikosylikonstaapelit-

- ja _ keskusrikospoliisista. Ratainsindd-

neinsindori _avustivat .

10.2.1987. Jdsen Rahikka ja varapuheenjohtaja Koskinen

toimittivat veturinlamnitt&jé_ kuulustelun

Tampereen poliisiasemalla.

11.2.1987. Jésenet Englund ja Farin osallistuivat koeajoon
veturilla Srl n:o 3056 ratavdlilld Helsinki-Kerava.

18.2.1987. Jdsen Rahikka ja varapuheenjohtaja Koskinen
toimittivat asetinlaitemies ﬁ, asetinlaite-
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kuulustelun.

18.2.1987. Jdsenet Englund ja Farin osallistuivat koeajoon
junan EP 57 veturissa Srl n:o 3056 vdlilla Tampere-Kokko-
la.

20.2.1987. J&sen Rahikka
toimittivat liikenneohjaaja

ja varapuheenjohtaja Koskinen

kuulustelun Toi-
jalan asemalla.

13.5.1987. Jdsenet Englund ja Farin tarkastivat Lapuan
vaihde- ja opastinturvalaitoksen kytkent6jd yhdessd ra-

tainsinddri _ ja paikallisen turvalaitehen-

kiloston kanssa.

27.5.1987, 29.5.1987, 1.6.1987, 2.6.1987 ja 15.6.1987. Ja-
sen Farin tarkasti Turengin ja Harvialan raidevirtapiireja

yhdess& paikallisen turvalaitehenkil®stdn kanssa.

29.10.1987. Jdasenet Englund ja Farin tutkivat Lapuan re-
leasetinlaitoksen kytkent8jd yhdessi ratainsinssri [
- ja paikallisen turvalaitehenkildstdn kanssa.

1988

6.1.1988 dja 7.1.1988. Jdsenet Englund ja Farin tutkivat
Turengin ja Harvialan releasetinlaitosten kytkent&jd yh-
dessd paikallisen turvalaitehenkil&stdn kanssa.
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3. Junaliikennettd ja -turvallisuutta koskevista s&&nnodk-
sistd ja mddrayksistd

Valtionrautateiden hallinnosta 22 p&divédnd helmikuuta 1985
annetun ja vield onnettomuuksien tapahtumahetkelld voimas-
sa olleen asetuksen (210/85) 1 §:n mukaan Valtionrautatei-
den (jdljempdnd VR) tehtdvdnd on harjoittaa rautatielii-
kennettd ja muuta VR:n kuljetuksiin liittyvdd palvelutoi-
mintaa sekd huolehtia valtion ratojen ja niihin kuuluvien
rakennusten ja laitteiden rakentamisesta ja ylldpidosta.
Asetuksen 2 §:n mukaan VR:n toimintaa johtaa liikennemi-
nisteridn alaisena keskusvirastona rautatiehallitus ja
yleisind piirihallintoyksikk&ind toimivat rautatiehalli-
tuksen alaiset rautatiepiirit.

Edelld mainitun asetuksen nojalla annetaan junaturvalli-
suutta koskevat midlirdykset ja ohjeet junaturvallisuussédan-
ndéssd (Jt), junaturvallisuussadnndn soveltamisohjeissa
(Jto) sekd junaturvallisuussddntdédn liittyvissd teknilli-
sissd md#rdyksissd Jja ohjeissa (Jtt). Junaturvallisuutta
koskevia mddrdyksid annetaan lisdksi paikallisissa turval-
lisuusmddrdyksissé.

Rautatien k#yt®6std aiheutuvasta vahingosta sdddetdéan rau-
tatienkdytdstd johtuvan vahingon vastuusta 19 pdivdnd hel-
mikuuta 1898 annetussa laissa.
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4. Lapuan junaonnettomuus 6.12.1986

4.1. Erikoispikajunan EP 57 kokoonpano ja kulku Helsin-
gistd Seindjoelle

Erikoispikajuna EP 57 Lapponia 1l#hti lauantaina 6.12.1986
aikataulun mukaisesti kello 16.00 Helsingistd Tampereen,
Parkanon ja Seindjoen kautta kohti Oulua.

Junan kokoonpano oli seuraava:

- sdhkdveturi Srl n:o 3056 (ohjaamo 2 kulkusuuntaan),

- makuuvaunu ja

- kuusi pdivdvaunua, joista toiseksi viimeisend ravintola-

vaunu.

Junan kokonaispaino vetureineen oli noin 400 t, pituus ve-
tureineen 200 m sek#d akseliluku vetureineen 32.

Helsingin ja Sein&joen v#1illd oli junassa ns. Seindjoen

junamiehistd, veturinkuljettaja _ ja koneapu-

lainen

Junan EP 57 suurin sallittu nopeus oli 140 km/h, jonka mu-
kaan mddrdytyi muun muassa junan kokoonpano ja Jjunan jar-
rutuskyky.

Juna j&di lumituiskun aiheuttaman vaihteen toimintah&iridn
vuoksi aikataulustaan jdlkeen Tampereen 3ja Parkanon vali-
selld rataosuudella, Karhejdrvelld, ja saapui Seindjoelle
35 minuuttia myShédssd kello 20.00.

4.2, Rataosuus Seindjoki - Lapua

Seindjoen ja Lapuan vdlisen rataosuuden pituus oli noin
23,1 km ja se oli jatkuvaksihitsatuilla kiskoilla varus-
tettua rataa, jossa oli betoniratapdlkyt ja sepeldity tu-
kikerros (C,-rataa) sekd raskaat kiskot 54 kg/m (K54). Ra-
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taosuus oli VR:n luokituksen mukaan raide- ja turvalaite-
teknisesti korkealuokkaista. Suurin sallittu nopeus radal-
la oli 140 km/h. Lapuan ratapihan eteldpddssd (km 440,6 -
km 440,8) oli kaarteesta johtuva nopeusrajoitus 120 km/h.
Kyseinen rataosuus oli yksiraiteinen, sdhkdistetty ja suo-
jastettu sekd kauko-ohjattu. Suojavdlien pituus oli Seind-
joki-Lapuan suunnassa 1,2 - 3,2 km.

Merkintd "km 440,6 - km 440,8" mddrittelee Lapuan ratapi~
han eteldp#ddn etdisyyden Helsingissd olevasta nollapis-
teestd.

Kauko-ohjauskeskus sijaitsi Seindjoella, Jjossa ohjauspdy-
din #d4ressid kauko-ohjaaja valvoi ja ohjasi junaliikennettd
kauko-ohjatuilla ja suojastetuilla rataosuuksilla Seindjo-
ki-Kokkola ja Kokkola-Ylivieska sekd toimi junaohjaajana
suojastamattomilla ja ilman kauko-ohjausta olevilla ratao-
suuksilla Sein#djoki-Vaasa ja Seindjoki-Haapamdki. Kahdella
viimeksi mainitulla osuudella oli er&illd asemilla juna-
suorittajat.

Kauko-ohjaus on liikenteenhoito- Jja turvalaite-
jirjestelmd, jonka avulla yksi henkild, kauko-oh-
jaaja, voi keskitetysti k&&ntdd vaihteet ja tur-
vata kulkutien useilla eri liikennepaikoilla.
Kauko-ohjattu rata on suojastettu. Kauko-ohjatul-
la radalla ei ole junasuorituspaikkoja.

Suojastettu rata on rata, jolla liikenne on tur-
vattu opastimin, joiden antamat opasteet riippu-
vat siitd, onko turvattu rataosuus vapaa vaiko
ei.

Suojavdli on suojastetulla radalla saman kulku-
suunnan liikennettd turvaavan, perdkkdisen pda-
tai suojastusopastimen vdlinen rataosuus. L&hto-
opastimen ja suojastusopastimen vdlinen rataosuus
on suojavdli vain silloin, kun suojastusopasti-
mella on esiopastin.

Lapuan liikennepaikan eteldpuolella ollut tulo-opastimen
esiopastin sijaitsi 1876 m ennen vaihdetta n:o 1. Sekd tu-

lo-opastin ettd samassa mastossa oleva pohjoispdén 18hto-
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opastimien esiopastin olivat noin 680 m vaihteesta n:o 1
etelddn.

Nopeusrajoitus 120 km/h alkoi noin 150 m ennen mainittua
vaihdetta n:o 1. Nopeusrajoitusmerkki sijaitsi noin 600 m
ennen rajoituksen alkua (Jtt 2.7.).

Lapuan paikallisissa turvallisuusmddrdyksissd péadkulku-
tieksi oli mddrdtty kulkutie ratapihan it&reunaa kulkevan
raiteen 5 kautta, jossa suurin sallittu nopeus oli 120
km/h.

Lapuan liikennepaikalle eteldstd saapuvista junista ns.
ohikulkujunat ohjattiin yleensd sivuuttamaan liikennepaik-
ka pd#raiteen (raide 5) kautta ja ns. pysdhdysjunat poik-
keavalle raiteelleen k&dnnetystd vaihteesta n:o 1 (,3 ja
11) I- raiteelle, joka oli 1l&hinnd asemarakennusta, tai
II- raiteelle. Pohjoisesta (Rajaperkidn liikennepaikan
kautta) tulleet junat ohjattiin joko pddraidetta tai poik-
keavalle raiteelleen kddnnetystd vaihteesta n:o 2 (ja 4)
I- tai II- raiteelle (kuvat 4.10:1 ja 4.10:2).

Koska rataosuus Seindjoki-Oulu oli kauko-ohjattu, ei La-
puan liikennepaikka ollut junasuorituspaikka.

4.3. Olosuhteet Lapualla 6.12.1986

Runsas lumisade ja kova tuuli haittasivat ndkyvyyttd on-
nettomuuspdivdnd aina kello 17 saakka. Vaakasuora ndkyvyys
oli huonoimmillaan kello 05.00 noin 100 m. Lunta satoi
pdivdn aikana yhteensd noin 15 cm. Ndkyvyys oli kello
17.00 jo 20 km. Onnettomuuden sattuessa lumisade oli la-
kannut ja sdd o0li 1l&hes selked, ndkyvyyttd oli 50 km ja
pakkasta noin - 9 C. Tuuli oli aamun aikana id&std 8-12
m/s, pdivdlld koillisesta ja myShemmin illalla pohjoisesta
ja heikkeni nopeuteen 5-8 m/s.
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Ilmatieteen laitoksen Kauhavan lentosd&aseman ja Lénsi-
Suomen aluetoimiston antamat sddtiedot ovat asiakirja-ai-
neistossa (22).

Runsas lumisade joulukuun 6. pHivén aamusta alkaen sekd
vaihteen jddtyminen aiheuttivat sen, ettei Lapuan ratapi-
han pohjoispdin vaihde n:o 2 toiminut. Kauko-ohjaaja ei
kertomansa mukaan voinut k##nt#3 mainittua vaihdetta rai-
teilta I tai II padraiteelle 5 taikka pdinvastoin puhdis-
tuttamatta ensin vaihdetta lumesta. Radanpuhdistusryhmén
ollessa Lapualla kauko-ohjaaja oli k#&&ntédnyt vaihteen oh-
jaamaan junat I- ja II- raiteille.

Kauko-ohjaaja olisi voinut asettaa pohjoispddn vaihteen
n:o 2 niin, ett#d junaliikenne olisi kulkenut ohitusraiteen
eli raiteen 5 kautta. Matkustajien nouseminen pddraiteelle
ohjattuun ja pysdytettyyn matkustajajunaan ja poistuminen
siitd olisi ollut hankalaa, koska pddraiteella ei ollut
laituria. Lapuan liikennepaikalla pysdhtyi 6.12.1986 usei-
ta matkustajajunia. Sen vuoksi kauko-ohjaaja ohjasi 1lii-
kenteen raiteiden I ja II kautta k&&ntd&m&lld vaihteen n:o
2 pysyvdsti johtamaan ndille raiteille. Hdn myds jérjesti
yhden junien kohtaamisen (junat P 70 3ja T 1057) ndiden
raiteiden kautta. Kauko-ohjaaja ei katsonut voivansa pitda
padkulkutietd (raide 5) varattuna Jjunaliikenteelle (-

-ptpk, s. 43 s.).

Kauko-ohjaajat_ ja kello 11.40 mainittuna
pdivdnd tydvuoronsa aloittanut _olivat oh-

janneet 6. pdivi#nd joulukuuta kello 05.13 jédlkeen kaikki
(19 kpl) junat Lapuan liikennepaikalla I- tai II- raiteen
kautta piddkulkutien (raide 5) sijasta (ptpk, s. 106, ks.

myss [ otox, s. 44 Sl etex. s. s6).

Kauko-ohjaaja kertoi edelld kerrotuista syistd ohjanneensa
myds junan EP 57 Lapualla vaihteista n:o 1 ja 3 poikkea-
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valle I~ raiteelle turvaamalla kulkutien k&siohjauksella

tdtd kautta.
Jt 21 §:n 4 momentin d kohdan mukaan poikkeavalle
raiteelleen kdidnnetyssd vaihteessa suurin sallit-
tu nopeus on 35 km/h. Tdtd tarkoittava opaste (=
aja sn 35) annetaan puheena olevalla rataosalla
Jt 42 ja 46 §:n mukaan siten, ettd esiopastimessa
on vilkkuva vihred valo (= seuraava tulo-opastin
ndyttdd aja sn 35-opastetta) ja ettd tulo-opasti-
messa on vihred ja keltainen valo (= aja sn 35).
Rataosaselostuksessa on mainittu opastinkohtai-
sesti, mikd merkitys opastimen opasteella on.

Useat Lapuan kautta sind pdivédnd ajaneet veturinkul jetta-
jat ovat kuulusteluissa kertoneet, ettd junat poikkeuksel-
lisesti ohjattiin mainittujen raiteiden kautta (-

ptpk, s. 51, -ptpk, S. 56,-ptpk, s. 70,-
B o, - o2, I oo o

ptpk, s. 94). Noin kel-
lo 19 aikaan Lapuan ohittaneen junan n:o T 5012 miehistd

kertoi kuulustelussa, ettd heid&n ohittaessaan Lapuan pa&-
raide oli lumen peitossa ja ndytti siltd, ettei sitd olisi

liikennsity (NN otox, s. 75 32 |t -

94).

Vaikka lumi vaikeutti junien kulkua tukkimalla vaihteita,
ovat useat Lapuan kautta 6.12.1986 ajaneet veturinkul jet-
tajat yhtdpitdvdsti kertoneet, ettd opasteiden ndkyvyyttd

sdd ei haitannut (_ ptpk, s. 54,-ptpk, S.
-ptpk, s. 73,-ptpk, s. 91 ja ptpk, s.
104). Junan EP 57 veturinkuljettaja ilmoitti
"ndkyvyyden olleen melko hyvdn. Aina silloin t&l116in tuuli
p6lldytti lunta ja ndkyvyys hetkellisesti heikkeni."
(ptpk, s. 24).
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4.4. Erikoispikajunan EP 57 kulku Seindjoelta Lapuan rata-
pihalle

Aikataulun mukaan junan saapumisaika Seindjoelle oli kello
19.25 ja lahtBaika sieltd oli kello 19.30. Kuten jaksosta
4.1. kdy ilmi, juna saapui Seindjoelle kello 20.00.

Seindjoella junamiehistd vaihtui ns. Oulun miehistddn. Ve-

turinkul jettaj ja

ana Seindjoelta toimi
koneapulaisena — Kondukt&breind olivat

N -

EP 57 oli aikataulussa suunniteltu sivuuttamaan Lapuan

liikennepaikan pysdhtymdttd (ns. ohikulkujuna). Sille ei
ollut merkitty aikatauluun tuloraidetta Lapualla.

Veturinkul jettaja - kertoman mukaan edellinen ve-
turimiehist® oli ilmoittanut hdnelle tavanomaiset tiedot
akseleista ja jarruista. Mitd#n erikoista ilmoitettavaa ei
ollut. Seindjoen veturimiehistd oli ilmoittanut myShasty-
misen johtuneen lumen tukkimien vaihteiden puhdistamisesta

matkan varrella (_ ptpk, s. 22).

Noustuaan koneapulaisen kanssa veturiin _ oli ker-
tomansa mukaan valmistautunut 1&dht&6n ja kadntdnyt radion
l-kanavalle, minkd jdlkeen Seindjoen junasuorittaja oli
turvattuaan junalle l3ht&kulkutien antanut sille ldht&lu-
van. Veturimiehist® on kertonut, ettei 1&dht6 heti onnistu-
nut, koska "6ljypumpun erilliskdytté oli eri asennossa,
missd se normaalisti on". _ oli tamdn jdlkeen
kddntdnyt "ajosddtimen takaisin nollaan ja 61 jypumpun
kdyttdsddtimen normaaliin asentoon". T&lld vdlin junasuo-
rittaja oli kuitenkin purkanut junalle turvatun l&htdkul-
kutien. _ joutui siten kello 20.07 ottamaan ra-
diolla yhteyden junasuorittajaan, joka turvasi ldhtdkulku-
tien ja antoi junalle ldhtdopasteen (ptpk, s. 23 ja 36).
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Juna, jossa oli noin 200 matkustajaa, pddsi jatkamaan mat-
kaansa kello 20.09.

_kertoi ajaneensa Seindjoelta Lapualle pdin kul-

loinkin suurinta sallittua nopeutta eli ensin 70 km/h ja
mainitun nopeusrajoituksen pddtyttyd 140 km/h. Kaikki suo-
jastusopastimet olivat hdnen kertomansa mukaan n#dytt&neet
vihredd valoa (= aja-opaste).

Ruhan liikennepaikan juna sivuutti miehistdn kertoman mu-
kaan pdiraidetta tulo-opastimen esiopastimen ja tulo-opas-
timen sekd ldhtbopastimen nédyttdessd aja-opastetta (-

- ptpk, s. 22).

Junan l#ihestyttyd Lapuan liikennepaikkaa veturimiehistd
(I otok. s- 23, 25 ja 27 seki [ otox: 5. 37
ja 41) kertomansa mukaan ndki Lapuan tulo-opastimen esi-
opastimessa palavan vihredn valon. Onnettomuuden jédlkeen
kello 22.10 suoritetussa nauhoitetussa puhuttelussa -
-oli epdvarma siitd, paloiko esiopastimessa pysyvd
vai vilkkuva vihred valo (ptpk, s. 32). Viikkoa myShemmin
12.12.1986 toimitetussa poliisikuulustelussa Jja 5.1.1987
toimitetussa tdydentdvdssd kuulustelussa _ oli
varma siitd, ettd esiopastimessa paloi pysyvd vihred valo
(ptpk, s. 23 ja 27). Koneapulaisena toimineen |||}
kertomukset 12.12.1986 ja 5.1.1987 ovat yhtapitavit [N
-kertomuksen kanssa (ptpk, s.37, 39 ja 41). Liikenne-
tarkastaja_on kertonut suorittaneensa onnet-
tomuuden j&lkeen ennen kello 22_ ja _pu-
huttelut ja kertoo kummankin olleen epdvarman siitd, oliko
esiopastimessa pysyvd vaiko vilkkuva vihred valo (ptpk, s.
39 ja 50).

Tdmdn esiopastimen pysyvd vihred valo tarkoittaa t&alld ra-
taosuudella, ettd seuraava tulo-opastin nédyttd8d aja-opas-
tetta (= vihred valo) ja ettd Lapuan liikennepaikka sivuu-
tetaan pdakulkutietd (raide 5). Vilkkuva vihred valo puo-
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lestaan tarkoittaa, ett#d pddopastimessa on opaste aja sn
35 (vihred ja keltainen valo).

Esiopastimen j'ailkeen-kertoi (ptpk, s. 23) pudot-
taneensa "tehot nollaan" ja valmistautuneensa hiljenta-

mé&n matkanopeuden 140 km/h nopeuteen 120 km/h, joka oli
kaarteen vuoksi suurin sallittu nopeus Lapuan ratapihalla
pddkulkutietd ajettaessa.

Edelleen_ kertoi (ptpk, s. 23) keltaisen valon
hiivdhtineen tulo-opastimessa vihredn valon kanssa junan
saavuttua jo ldhes mainitulle opastimelle. Tilanne yllatti
veturimiehistén (ptpk, s. 23), koska EP 57 yleensdi sivuut-
taa Lapuan liikennepaikan p&adraidetta pitkin. Tamén jal-
keen veturinkuljettajana toiminut_ kertomansa mu-
kaan suoritti h&tdjarrutuksen Jjunajarrutuskahvasta, mutta
veturi ehti kuitenkin ennen jarrutuksen aloittamista ohit-

taa tulo-opastimen.

Junan kuljettua liikennepaikan eteldpddn vaihteen n:o 1
vaihdeopastimen n&kdéetdisyydelle _totesi (ptpk,
s. 23) opastimen nuolen osoittavan vasemmalle (= poikkea-
valle raiteelle). Hin muistaa, ettd ndhdessd&dn vaihdeopas-
teen "jarrukahva oli pohjassa saakka. Havainnon tein ennen
jokisiltaa." (ptpk, s. 28).

Juna ohjautui vaihteissa n:o 1 ja 3 sivulle ja putosi kis-
koilta. Veturin etummainen teli pysyi kiskoilla ja takim-
mainen teli oli ilmeisesti pudonnut vdlittdmdsti vaihteen
n:o 3 jdlkeen kiskoilta ja kulkenut p&lkkyjen pd&lla ase-
malle saakka. Kaikki seitsem#n matkustajavaunua suistuivat
kiskoilta, mutta pysyivdt pystyssé.

EP 57:n nopeus poikkeavalle raiteelle asetetussa vaihtees-
sa n:o 1 oli_arvion mukaan noin 100 km/h. Onnet-
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tomuuden jidlkeen suoritetussa puhuttelussa h&n arvioi no-
peudeksi ainakin 70-80 km/h (ptpk, s. 25, puhuttelu ptpk,
s. 31).

Piirihallinnon tutkijalautakunnan ratapihalla suorittaman
tarkastuksen mukaan veturin takateli putosi kiskoilta va-
litt®mdsti wvaihteen n:0 3 jdlkeen aiheuttaen vaunujen
suistumisen kiskoilta. Veturi pys&htyi noin 260 m p&&hdn
vaihteesta n:o 1 mitattuna.

4.5. Onnettomuuden aiheuttamat wvahingot

Onnettomuudessa loukkaantuivat 1lievdsti ravintolavaunun

xeittajana toiminut |G- tecioiise || N

-. My6s koneapulaisena toiminut-sai vdhdisia
vammo ja. - ja _ vietiin sairaankul jetusautolla
Lapuan terveyskeskukseen, josta he ensiavun jédlkeen pddsi-
vadt samana iltana jatkamaan matkaansa.

Veturi ja kaikki junan seitsemén vaunua vaurioituivat la-
hinnid alusrakenteiden, vetolaitteiden sekd vaunujen korien
pddtyjen osalta.

Suistuessaan juna rikkoi rataa noin 230 m. Kulkutiet I ja
IT1 sekd seisontaraiteet 3 ja 4 vaurioituivat. Edelleen
rikkoontuivat vaihteet n:o 3, 5, 7 ja 11, ldhtdopastin G2,
raiteensulku sz, ajojohdinpylvds n:o 440/20 sekd kojeis-

tokaappi.
Vahinkojen kokonaiskustannukset nousivat noin 1,6 milj.
markkaan, josta noin puolet kohdistui liikkuvaan kalustoon

ja puolet rataan ja sen varusteisiin.

4.6. Junan miehist6, kauko-ohjaaja ja junasuorittaja

EP 57:n kuljettajana Seindjoelta Lapualle toimi veturin-
kuljettaja . Hadn on
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ollut veturinkuljettajana VR:n Oulun rautatiepiirissd vuo-
desta- alkaen ja sitd aikaisemmin vuodesta- vetu-
rinldmmittajand.

_on saanut tyyppikoulutuksen Srl- sdhkdveturiin.

xoneapulaisena oli |G

Hin on toiminut koneapulaisena Valtionrautateiden palve-

luksessa Oulussa vuodesta -alkaen.

Veturimiehistd kertoi, ettd heilld oli kolmen viikon ty&-
jaksoissa keskim#irin kymmenen ajovuoroa, jotka kiertdvit
20 piivin jaksoissa siten, ettd joka 20. pdivd tulee sama
vuoro. Pdisdidntdisesti he olivat ajaneet suojastamattomil-
la rataosuuksilla Rovaniemelle, KXemijdrvelle ja Kontiomd-
keen (ptpk, s. 28). Joka 20. pdivé oli ajovuoro Seindjoel-
le, jonne he ajoivat tavarajunan 5030 Oulusta ja josta
kuljettivat junan EP 57 Ouluun.

Onnettomuutta edeltdvdnd perjantaina 5.12.1986 _
ja [ tyovuoro oli alkanut kello 9.30 ja padttynyt
kello 19.20. Tydvuoron aikana he kuljettivat henkildjunan
Oulusta Rovaniemelle ja takaisin Ouluun. T&td8 edeltdvad
ty6vuoro heillad oli ollut edellisend lauantaina
29.11.1986. Heilld oli ollut vapaata 30.11.-4.12.1986 vad-
linen aika (ptpk, s. 21 ja 35).

_ on kertonut, ettd tultuaan perjantaina tydstd
kotiin hin oli mennyt nukkumaan noin kello 22.00. TySvuoro

alkoi lauantaina 6.12.1986 kello 03.51. | ;- R
-tehtav'aina oli kuljettaa tavarajuna n:o 5030 Oulusta
Seindjoelle (l&dhtdaika kello 05.17). Tybvuoro oli kyseisen
20 pdividn pituisen ty&jakson viimeinen.

Tavarajuna n:o 5030 pddsi ldhtemddn l&hes aikataulun mu-

kaisesti. veturinkuljettaja || ci jidnyt mitdén
erikoista mieleen Lapuan liikennepaikan sivuuttamisesta.

_ ja-muistaman mukaan tavarajuna sivuutti
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liikennepaikan pddkulkutien kautta (_ ptpk, s. 22,

_ s. 36 ja 40). | 21i 2janut. Ssakean lumipy-
ryn vuoksi juna T 5030 saapui Seindjoelle mydhdssad kello
12.35. Seindjoella veturimiehistd o0li nukkunut lepohuo-
neessa noin kello 13.30-18.30 (ptpk, s. 22).

_ oli ilmoituksensa mukaan ajanut erikoispikajunaa
EP 57 puolentoista vuoden ajan kolmen viikon vdlein, eikd
muistanut, ettd olisi ohittanut Lapuan muuten kuin p&drai-
detta kayttden (ptpk, s. 25). - ilmoitti ajaneensa
ennen onnettomuustapausta kyseiselld rataosuudella Lapuan
kautta 5-10 kertaa (ptpk, s. 36).

Junassa oli kaksi konduktddrida. Johtovuorossa oli-

Seindjoen kauko-ohjauskeskuksessa kauko-ohjaajana oli
6.12.1986 liikenneohjaaja [ GG
-, jonka tydvuoro oli alkanut kello 11.40 ja jonka
tehtdviin kuului muun muassa Seindjoki-Kokkola rataosuuden
kauko-ohjaus.

Kauko-ohjaaja _on kertonut (ptpk, s. 45), ettd hén
yritti ottaa radiolla yhteyttd junaan EP 57, mutta ei on-

nistunut siind. H&n olisi kertomansa mukaan ilmoittanut,
ettd Lapuan liikennepaikka sivuutetaan I-raidetta, kuten
hdn kertoi ilmoittaneensa muutamien muiden junien miehis-
tdille aikaisemmin samana pdivdnd. Puherekisterilaitteen
nauhoituksen mukaan kauko—ohjaaja_ oli ilmoittanut
kello 10.05 junalle 58, ettd Lapualla ajetaan raidetta I
sekd kauko-ohjaaja [l xe110 19.02 junalie 1057 ja
kello 19.15 junalle 70 ndiden poikkeuksellisesta kohtaami-
sesta Lapualla. Muita ilmoituksia sivulle menosta Lapualla
ei nauhoituksen mukaan ollut tehty. Junaan EP 57 kauko-oh-
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jaaja yritti ottaa yhteytta kello 20.13-20.23 kaikkiaan

viisi kertaa siind onnistumatta.

Junasuorittajana Seindjoella oli_

4.7. Veturin ohjaamon laitteet ja junan jarrut
4.7.1. Junan kulun rekisterdintilaitteet

Sihkdveturin Srl ohjaamossa 1 oli Hasler RT9-tyyppinen no-
peusmittari, joka rekisterdi paperille tiedot Jjunan nopeu-
desta, kuljetusta matkasta, ajasta jJa jarrutuksesta (Jjar-
rujohdon paine).

Ohjaamossa 2 oli Hasler R9Y nopeusmittari, jossa rekiste-
réintialustana oli py®dred levy. Siind olevaan valkoiseen
virikerrokseen piirtyivdt junan nopeus ja merkki veturin
sihkéjarrun kdytdstd matkan funktiona viimeisen 1200 met-
rin matkalta. Tdtd vanhempi tieto pyyhkiytyi automaatti-

sesti pois.
4.7.2. Junan jarrut
4.7.2.1. Jarrujdrjestelmd

Junassa oli kolme erillistd jarrujérjestelmdd, joita voi-
tiin k#yttdd kolmella niinik&&n erilliselld kdyttdjédrjes-
telmédlla.

Paineilmajarrujidrjestelmilld kéytetddn sekd veturin ettd
vaunujen jarruja. Ndistd ns. suoratoimista paineilmajarrua
kiytetddn vain veturijarruna, kun taas ns. itsetoimista

paineilmajarrua kdytetddn junajarruna (koko junassa).

SihkSjarrua (dynaaminen jarru) kdytetddn veturissa joko
erillisend tai yhdessd junan itsetoimisen paineilmajarrun
kanssa, johon se on liitetty hammastetulla segmentilld.
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Itsetoimista paineilmajarrua kdytettdessd toimii irroitta-

mattoman segmentin takia sdhkdjarru samanaikaisesti.

Junan seitsemdssd vaunussa oli kaikissa paineilmakdyttdi-
set levyjarrut, joiden lis#ksi neljdsséd vaunussa oli sé&h-
kémagneettiset kiskojarrut, jotka toimivat hdtdjarrutuk-
sessa automaattisesti yhdessd junajarrun ja s&hkdjarrun
kanssa.

Junan jarrut tdyttivdt junakokoonpanon perusteella jarru-
tusteholtaan Valtionrautateiden junaturvallisuuss&dnt&on
liittyvien teknillisten mddrdysten suurimman sallitun no-
peuden 140 km/h edellytt&mdt vaatimukset.

Kuvassa 4.7:1 on esitetty veturin Srl ajopdydédn ohjaus-
laitteet.

4.7.2.2. Jarrujen tarkastus ennen onnettomuutta

Ennen junan ldht84 on jarrulaitteet tarkastettava ja koe-
teltava suorittamalla koejarrutus ja irrotus. Veturi- ja
huoltomiehistdn on ennen veturin 1&htdd& tarkastettava ve-
turin paineilman valmistus- ja jarrulaitteet. Veturimie-
histén on varmistauduttava siitd, ettd jarrujen ohjaus-
laitteet toimivat. Ennen veturin 18ht8d on kuljettajan
koeteltava veturin paineilmajarrut sekd varmistauduttava
siitd, ettei k#sijarru (suoratoimijarru) ole kiinni. S&h-
kdjarru on koeteltava ennen veturin liitt&mistd junaan.
Jarrujen tarkastuksesta ei tehdd mit&&n kirjallisia mer-
kint6ja.

Junan EP 57 Helsingistd Seindjoelle 6.12.1986 kuljettanut
veturinkuljettaja _ on kertonut poliisikuulus-
telussa, ettd junan jarrut toimivat t&ysin normaalisti ja
olosuhteiden mukaan. Jarrutusmatkat olivat kesdolosuhteis-

ta poikkeavat eli jarrut tdytyi ennen pysdhtymistd enna-
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koivasti sulatella, koska pSllydvd lumi meni kitkapintojen
vdliin. Hiljalleen jarrutellen kitkapintoihin tarttunut
lumi ja niiden ja&tynyt pinta saatiin sulatetuksi. Kun
jarrujohdon painetta oli vdhennetty noin 0,6 ilmakehé&d,
vei jarrutus 700-800 metrid, jolloin jarrut olivat tdysin
sulat ja jarruteho kesdolosuhteita vastaava. Veturi ja ju-
na toimivat kaikin puolin normaalisti (NN ptek. s.
66).

Veturimiehistén vaihdon yhteydessd Seindjoella junan Hel-
singistd tuonut veturimiehistd ilmoitti tavanomaiset tie-

dot akseleista ja jarruista. Mit&8n erikoista ei ollut ol-

Iut (_ ptpk, s. 22).

4.8. Junan kulun seuranta

Junien kulkua samoin kuin rataosalla Seindjoki-Ylivieska
olevien turvalaitteiden toimintaa seurataan normaalisti
kauko-ohjauskeskuksen ilmaisutaulun ilmaisimien avulla.
Lisdksi kauko-ohjauskeskuksessa on junien aikataulukirjat
rataosaselostuksineen, vakinaisten junien luettelo, graa-
finen aikataulu, junapiirturi ja laskijalaitteiden rekis-
terdintikirija.

Kauko-ohjaajalla on kdyt&ssddn mySs radiopuhelin, jolla
saa yhteyden linjalla liikkuviin vetureihin.

4.8.1. Seuranta valvomossa Seindjoella

a) Aikataulu:

Junien kulku ja niiden seuranta perustuu junille laadit-
tuihin aikatauluihin. EP 57:n aikataulun otsikossa mainit-
tiin junan laji ja numero EP 57, kulkuvdli Sein&joki-Oulu,
lihtBasema Helsinki, junan suurin sallittu nopeus 140
km/h, kdytettdvd veturisarja Srl ja Jjunan junapaino 320
tonnia. Aikataulun sarakkeisiin junalle EP 57 oli merkit-
ty:
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1) liikennepaikat lyhentein, joista vain Seinéd-
joen, Kokkolan, Kempeleen ja Oulun 1liikennepai-
koille oli ilmoitettu opastinmerkkejs,

2) junasuorituspaikat: Seindjoki, Kokkola, Yli-
vieska ja Oulu,

3) tuloraide joillekin liikennepaikoille (ei La-
pualle),

4) vdlimatka edelliseltd aikataulussa mainitulta
liikennepaikalta esim. Ruhasta Lapualle 8,0 km,

5) tuloaika liikennepaikalle pysdhtyvdlle junalle
(ei Lapualla),

6) 1ahtd Seindjoelta kello 19.30; sivuutusaika
Lapualla kello 19.44.

b) Graafinen aikataulu:

Graafiseen aikatauluun on merkitty junan kulkua seuraamaan
murtoviiva. Graafisessa esityksessd vaaka-akselina on aika
tuntijaoituksin ja pystyakselina kuljettu matka liikenne-
paikoittain. Kun muut samalla rataosalla kulkevat junat on
esitetty samassa esityksessd, ndhdddn graafisesta aikatau-
lusta muun muassa tarvittavat junakohtaukset, ohitukset ja
sivuutukset sek#i kulloinenkin junien sijainti. Jollei juna
kulje aikataulun mukaisesti, on kuvioon helppo merkita ju-
nan todellista kulkua kuvaava viivaosuus.

Graafisen aikataulun sivulta voidaan lisdksi ndhdd muun
muassa radan pituusprofiili, liikennepaikkarakennuksen si-
jainti rataan nihden, liikennepaikan et&disyys Helsingistad
kilometreind ja vierekk#isten liikennepaikkojen keskindi-
set vdlimatkat kilometreind.
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c) Junapiirturi:

valvomossa olevan junapiirturin 6 cm/h liikkuvaan paperiin
tulee junan tavallisessa kulussa lyhyt sininen viivamer-
kint3 junan alkupddn ohitettua tulo- tai ldhtSopastimen
sekd varattua suojavdlin.

Junapiirturin paperin vaaka-akselina on aika kymmenen mi-
nuutin jaoituksin ja pystyakselina junan kulkema matka
suojastusosuuksittain. Liikennepaikan kohdalla paperille
on varattu tulo- 3ja lidhtdleimauksen lisdksi leimaustilaa
liikennepaikan eteld- Jja pohjoispddn kulkutielukitusten
hitivaraiselle purkamiselle (HP) sek& junalla tehdylld
vaihteen aukiajolle (VA). Edelld mainitut leimausmerkinnidt
ovat kaikki sinisi#. Punainen leimaus kulkutien hdt&dvarai-
sen purkamisen merkinndn kohdalla merkitsee seis-asennossa
olevan opastimen ohitusta. Vaihteen aukiajomerkinndn koh-
dalla oleva punainen leimaus tarkoittaa suojastuksen hata-
varaista perusasentoon palauttamista (LHP).

d) Muuta:

Seindjoella ei pidetd ns. junapdivdkirjaa, vaan junien ku-
lun tavanomaisesta poikkeavat kdyttdytymiset syineen mer-
kitd4n graafiseen aikatauluun. Ep#tavallisten tapausten
kartoittamiseksi pidetd#n vield ns. "laskijalaitteiden re-
kisterdintikirjaa", jossa mainitaan laskureiden lukemat
(HP-, VA- ja LHP-laskurit).

4.8.2. Junan kulun seuranta sdhkdveturissa Srl

a) Aikataulu:

Veturinkuljettajalla on kdytbssddn sama aikataulu kuin
kohdassa 4.8.1. a) on mainittu. Aikataulukirjaan kuuluu
rataosaselostus, johon on merkitty, mihin rataryhmd&n ra-
taosa kuuluu, liikennepaikat, pdd-, esi- ja suojastusopas-
timet, pysyvdt nopeusrajoitukset ja tarpeen mukaan muita
junan kulkuun vaikuttavia seikkoja. Opastimien merkinndis-

td ilmenee opastinkohtaisesti useita niiden toimintaan
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liittyvid yksityiskohtia muun muassa esiopastimen vilkku-
van ja pysyvén vihredn valon kdyttd. Lisaksi veturissa on
vakinaisten junien luettelo.

b) Viikkovaroitus:

Junan kulkuun poikkeuksellisesti vaikuttavat seikat ilmoi-
tetaan kuljettajalle viikkovaroituksessa erityiselld lo-
makkeella.

c) Nopeusmittari Hasler R9 (kiekkopiirturi):
Sihkdveturissa Srl n:o 3056 oli ohjaamossa 2 nopeusmittari
Hasler R9 sarjanumero C06.390. Sen etusivulla oli veturin
kulkunopeuden n#yttdvd osoitin asteikkoineen. Nopeusmitta-
rissa oli my8s piirturilaitteisto, jossa rekisterdinti-
alustana oli pydred levy (kiekko). Sen pinnassa oli val-
koinen vdrikerros, johon piirtyivit veturin nopeus ja séh-
kdjarrutus viimeisen 1200 metrin matkalta. Titd vanhempi
tieto pyyhkiytyi kiekolta pois.

d) Nopeusmittari Hasler RT9 (nauhapiirturi):

Veturin ohjaamossa 1 oli Hasler RT9-tyyppinen nopeusmitta-
ri. Tamdnkin mittarin etupuolella oli veturin nopeutta
ndyttdvd osoitin asteikkoineen. Mittarin piirturilaitteis-
to rekisterdi paperinauhalle tiedot veturin nopeudesta,
ajasta, kuljetusta matkasta ja paineilmajarrutuksesta. Ve-
turin ollessa paikallaan koneisto siirsi paperinauhaa
eteenpdin 5 mm/h ja veturin liikkuessa koneisto siirsi
nauvhaa 5 mm ajokilometri#d kohti. Paperinauhan pituus on
20 m.

4.9. Radiopuhelinjdrjestelmidt

4.9.1. Yleiskuvaus radioverkkojen rakenteesta ja
toiminnasta

VR:n radiopuhelinjirjestelmdt koostuvat kolmesta eri ra-
dioverkosta: linjaradiosta, ratapiharadiosta ja huoltora-
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diosta. Kullakin verkolla on omat tukiasemansa, joiden va-
litykselld liikenteen eri osapuolet ovat yhteydesséd keske-
ndin. Radiojidrjestelmien ensisijaisena tehtdvdnéd on turva-
ta liikenteen jatkuvuus ja sujuvuus kaikissa olosuhteissa.
VR:n radiopuhelinjirjestelmié ei ole suunniteltu kdytettd-
viksi osana turvalaitejidrjestelmd#i eivdtkd ne siten myds-
kiin tdytd turvalaitteille asetettuja luotettavuusvaati-
muksia.

Liikenteenhoidon radiopuhelinjdrjestelmien ytimend on ns.
linjaradioverkko, jonka vdlityksella kauko-ohjaajat ja ju-
nasuorittajat voivat olla yhteydessd linjalla liikkuviin
vetureihin. Junan konduktddrit voivat olla yhteydessé ra-
diolla oman junansa veturiin. Linjaradioverkon rakentami-
nen on aloitettu vuonna 1962, mutta sitd on laajentamisen
lisdksi jatkuvasti uusittu tekniikan kehittyessd. Kalusto
on osin melko idkdstd keski-idn ollessa ldhes 10 vuotta.
Tukiasemaverkosto kattaa kaikki rataosat, ja tukiasemien
peittoalueen halkaisija on noin 20-30 km. Tukiasemien
paikka on pyritty valitsemaan siten, ettd katvealueita ei
piddsisi syntym#dn. Témdn seurauksena kahden vierekkdisen
tukiaseman kuuluvuusalueet peittdvdt huomattavalta osal-
taan toinen toisensa.

Kauko-ohjaajat voivat ohjata kaikkia ao. kauko-ohjausva-
1il14 olevia tukiasemia linjaradioverkon kdyttdlaitteella
tai ns. johdonottajakeskuksen kautta. Ohjausyhteydet sa-
moin kuin puheyhteys tukiasemalle on toteutettu kdyttamdl-
18 VR:n oman kaapeli- tai linkkiverkon siirtoyhteyksia.
Osalla junasuorittajista on mySs kdytdssd yhteen tai
useampaan tukiasemaan liittyvé kdytt8laite tai johdonotta-
jakeskus. Suurimmalla osalla on kuitenkin ns. liikenne-
paikkaradio, joka toimii kuten veturiradiot. Kaksiohjaamo-
vetureissa on radio kummassakin ajopddssd. Tukiasemat ovat
releoivia ja liikenne avointa eli kaikissa tukiaseman vai-
kutuspiirissd olevissa vetureissa kuullaan tukiaseman

kautta kulkeva radiopuhelinliikenne (asiak. 18). Vetureita
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ja junasuorittajia kutsutaan pddasiallisesti puhekutsulla.
Kauko-ohjaajaa 3ja osaa risteysasemien junasuorittajista
taas kutsutaan d#nikutsulla, joka kdynnistetddn painamalla
veturiradion kutsunappia.

Linjaradion lis#ksi jédrjestelmdssd on omat kanavat ja tu-
kiasemat ratapihatydskentelyd varten sekd erillinen huol -
toradioverkko, jonka tukiasemien kautta on myds mahdollis-
ta muodostaa yhteyksid VR:n omaan automaattiseen puhelin-
verkkoon.

4.9.2. Yleiskuvaus kanavajaosta ja radion kdytésta

Linjaradioverkko on toteutettu siten, ettd kullakin rata-
osalla kdytetdidn kahdesta kanavasta muodostuvaa kanavaryh-
mii. Kanavaryhmid on kaikkiaan kolme. Kanavaryhmid 1 ja 2
on yleensi k#ytetty pohjois-eteldsuunnassa. Esimerkiksi
Seindjoelta pohjoiseen toimivat tukiasemat ryhmédn 1 taa-
juuksilla ja Seindjoelta etelddn ryhmdn 2 taajuuksilla.
Ryhmén 3 taajuudet ovat kédyt&ssd itd-lédnsisuunnan rata-

osilla. Kanavajaon tarkoituksena on vihentdd tukiasemien
vdlistd ylikuulumista. Suotuisissa kuuluvuusolosuhteissa
voi samalla kanavalla toimiva kaukainenkin tukiasema kuu-

lua 1l4pi ja siten h#irit# radiopuhelinliikennetti.

Kukin kanavaryhmd sisdltdd kaksi ldhetystaajuutta, joita
kdytetddn vuorotellen ko. rataosan tukiasemissa, joissa on
mySs kaksi eri taajuudella olevaa vastaanotinta, toinen
vetureita ja toinen liikennepaikkaradioita varten. Vetu-
rinkuljettajan ei tarvitse valita tukiasemaa, vaan veturi-
radio suorittaa sen automaattisesti kuulostuslaitteella,
jolloin veturiradio lukittuu jommallekummalle kanavalle.
Kauko-ohjaaja sen sijaan voi valita kdytt&laitteesta halu-
tun, junaa l#hinnd olevan tukiaseman tai joissakin pai-
koissa kdynnistd88 koko tukiasemaketjun yht&daikaa.
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Ratapiha-alueella pidetd#dn veturista yhteyttd Jjunasuorit-
tajaan ratapihakanavilla, joiden md&&rd vaihtelee liikenne-
paikan mukaan yleensd yhden ja kymmenen v&lilld (esimer-
kiksi Seindjoella on kdytdssd viisi kanavaa, mutta Helsin-
gissd 17). Ndin veturinkuljettaja joutuu valitsemaan kana-
varyhmdn rataosittain esim. Helsinki-Sein&joki, Sein&joki-
Oulu jne.). Lisdksi ratapiha-alueilla on valittava kanava-
kytkimestd ao. ratapihan vaihdemieskanava. Jos kanavakyt-
kin on vdiridssid asennossa ei junasuorittaja tai kauko-oh-

jaaja saa yhteyttd veturiin.

Linjaradiota saa liikenneosaston 9.2.1986 antamien radio-
puhelimen k#yttdohjeiden mukaan kdyttdd Jjunaliikenteeseen
liittyvien md&rdysten, ilmoitusten ja tiedotusten antami-
seen sekd myds Jjunassa todetun vian kdyttShdiridn tms.
syyn takia vdlttdmdttém&&n puheluun kuljettajan ja kysy-
mykseen tulevan varikon huoltohenkildstén vdlilld samoin
kuin junasuoritusvdlilld olevan tai sinne menevédn korjaus-
junan tai apuveturin tms. kuljettajien keskindisessd yh-
teydenpidossa. Kiireellisessd tai pakottavassa tapauksessa
voidaan radioyhteyttd kdyttdd esimerkiksi sairaustapauk-
sen, jdrjestyshdiridn tai myShdstymisen takia. On huomat-
tava, ettd vetureiden vdlinen radioliikenne on teknisesti
mahdollista, mutta sitd ei kdytetd normaalitilanteissa.

Veturin radiopuhelimen kéyt&std on edelld mainituissa oh-
jeissa mdArdtty muun muassa seuraavaa:

- junan alkuasemalla on kuljettajan ennen junan
18htd3d tarkistettava, ettd kdytdssd on oikea
kanava,

- liikennepaikalla, jossa junan kdyttdmd linjara-
diokanava muuttuu toiseksi, on ko. paikalla py-
sdhtyvdn junan linjaradiokanava muutettava uu-
deksi vasta junan pysdhdyttyi,
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- jos matkustajajunan tai tavarajunan kokoonpano
muuttuu vdliasemalla, on kanavakytkin asetetta-
va vaihdemieskanavalle tai ratapihakanavalle,

jos vaihdemieskanavaa ei ole.

Ohjeiden tarkoituksena on varmistaa, ettd kanavakytkin on
kulloisenkin tilanteen vaatimassa asennossa. Samalla pyr-
kimyksend on minimoida riskit kanavakytkimen unohtumisesta
vdirddn asentoon esimerkiksi vdliasemalla (vaihdemieskana-

va), jolloin junaan ei en#d linjalla saataisi yhteytta.

Seindjoella ei junan kokoonpanoa muutettu, joten junasuo-
rittajan ja EP 57:n kuljettajan vélinen yhteydenpito ei
edellyttédnyt siirtymistd linjaradiokanavalta vaihdemieska-
navalle.

4.9.3. Radioliikenteen rekisterdinti ja seuranta

Radioliikenne rataosalla Seindjoki-Ylivieska &&nitetddn
Seindjoen valvomon puherekisterilaitteella. Linjaradiover-
kossa k#ydyt keskustelut tallentuvat 45 tunnin &&nityska-
pasiteetin k#sittdvdlle pddttymdttémdlle nauhalle. Témd
tarkoittaa sitd, ettd puherekisterilaitteelle on tallentu-
neena aina viimeisen 45 tunnin aikana kdydyt keskustelut.
Nauhuri pyyhkii siten pois 45 tuntia vanhemmat ddnitteet.

Onnettomuuden tapahduttua VR:n nimed&mén vastuuhenkildn tu-
lee pysdyttdd nauhuri ja ottaa nauha talteen. Puherekiste-
rilaitteessa on tavallisesti kutakin tukiasemaa varten oma
raitansa eli kanavansa, jolloin kdytetty tukiasema on sel-
vitettdivissd yksik#sitteisesti kunkin tallennetun radiopu-
helun osalta.

Seindjoella puherekisterilaitteella &&nitettiin Lapuan on-
nettomuuteen liittyen sekd Seindjoen tukiaseman ettd Har-
min tukiaseman vdlittdmd#d radiopuhelinliikennettd omalle
kanavalleen.
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Nauha otettiin talteen noin vuorokauden kuluttua onnetto-
muudesta. Radiopuhelinliikenne on purettu nauhalta ajalta
6.12.1986 kello 06.45 - 20.56.

4.9.4. Linjaradion kdytté ja toiminta

Mentyd&n veturiin miehist®é k&&nsi veturiradion kanavalle
1, joka oli kiytéssd valillda seindjoki-oulu ([N
ptpk, s. 22). Ennen EP 57:n 1&dht8& Seindjoelta junan kul-
jettaja otti radiolla yhteyttd kello 20.07 junasuoritta-
jaan veturin liikkeelle saamiseen liittyvien vaikeuksien
vuoksi. Kauko-ohjaaja yritti heti EP 57:n ldhdettyd ottad
yhteyttd veturinkuljettajaan ja ilmoittaa Lapualla suori-
tetusta kulkutien muutoksesta. Puherekisterilaitteella
nauhoitetun radioliikenteen perusteella ensimmdinen yhtey-
denotto tapahtui EP 57:n liikkeelleldhddn jdlkeen kello
20.13. Kauko-ohjaaja teki vield neljd toistuvaa yritystd
kello 20.14, 20.15, 20.17 ja 20.23 kdyttden joka kerran
Seindjoen tukiasemaa, kunnes noin kello 20.24 junan kul-
jettaja suoritti kutsun kutsupainikkeella ja ilmoitti ju-
nan suistumisesta. Tdmd&n Jjdlkeen kuljettaja ja kauko-oh-
jaaja liikenndivdt Harmé&n tukiaseman kautta, joka sijaitsi
noin 32 km:n pddssd Lapualta pohjoiseen.

4.10. Vaihde- ja opastinturvalaitos
4.10.1. Yleisesittely

Releasetinlaitoksen, vaihde- ja opastinturvalaitoksen,
tehtdvdnd on huolehtia ennalta mddriteltyjen ehtojen pe-
rusteella turvallisesta Junaliikenteestd niin liikennepai-
kalle tulon ja 1dhd6n kuin ratapihaliikenteen osalta. Kul-
kuteiden turvaamisehtojen perusteella turvataan halutut
kulkutiet vaihteenkddntdineen ja opastimiin ohjataan
asiaankuuluvat opasteet.
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Kulkuteiden turvaamisessa perusehtoina ovat kulkuteiden
keskindiset riippuvuudet (ns. "wviholliskulkutiet") ja lu-
vat keskitettyjen (moottoriohjattujen) vaihteiden k&&ntd-
miseen ja varmistuslukolla varustettujen (kdsik&yttdisten)
vaihteiden paikalliseen kd&ntédmiseen. Toimintoja varten on
tunnettava haluttu liikennesuunta, vaihteiden asennot ja
eristettyjen raideosuuksien varaustilat. Ndistd tiedoista
rakennetaan mahdollisimman luotettavasti toimiva asetin-
laitos ilmaisuineen. Jotta liikennepaikkaa voisi ohjata
esimerkiksi Seindjoelta, tarvitaan tiedonsiirtoa ja oh-
jausta varten kaukokdyttdlaitteisto.

Laitteita kdytetddn sdhkSenergialla, joten tarvittavista
virransybttblaitteista on huolehdittava.

Tdsmdlliset releasetinlaitoksen suunnitteluperusteet on
esitetty vaatimuksissa: "Valtionrautatiet, Turvalaitejaos-
to, Releasetinlaitteiden hankintaa koskevat yleiset oh-
jeet, N:o T1lj 16 i 1.6.1981".

4.10.2. Toimintaesimerkkeja

Rataosa Seindjoki-Oulu on yksiraiteinen, sdhkdistetty,
suojastettu ja kauko-ohjattu rataosuus. Rataosan Seindjoki
-Ylivieska kauko-ohjauskeskus on Seindjoella, jossa ilmai-
sutaulusta voi seurata junan kulkua aina Ylivieskaan asti
Ylivieskan ratapiha poisluettuna. Vaihteiden ja opastimien
ohjaus tapahtuu kauko-ohjauskeskuksesta Seindjoelta varsi-
naisten turvallisuusehtojen toteutumista valvovien asetin-
laitteiden sijaitessa kullakin liikennepaikalla erikseen.

Lapuan liikennepaikalla olevat ja ohikulkuliikenteeseen
liittyvdt vaihteet ovat yksinkertaisia kiskojen massan pi-
tuusyksikk8d kohden ollessa 54 kg/m vaihteita, joissa si-
vuraiteita kdytett#essd suurin sallittu nopeus on 35 km/h
ja suoraan ajettaessa (raide 5) sama kuin linjanopeus
120-140 km/h.
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Vaihteet kddannetdadn Seindjoen kauko-ohjauskeskuksesta.
Lapuan ratapihan vaihde- ja opastinturvalaitoksen releistd
sijaitsee Lapuan asemalla erillisessd huoneessa. Suojas-
tusopastimien, pd#opastimien ja esiopastimien keskin&inen
sijainti on esitetty kuvassa 4.10:1.

Lapuan liikennepaikkaan ja ko. Jjunan kulkuun 1liittyvien
opastimien sijainti on seuraava:

- tulo-opastimen ja sen esiopastimen vdlinen etdisyys on
noin 1200 m,

- tulo-opastimen ja ensimmdisen vaihteen (n:o 1) vdlinen
etdisyys on noin 680 m,

- tulo-opastimen kanssa samassa opastinmastossa sijaitsee
Lapuan pohjoisp&#n eri raiteiden l&htSopastimien yhtei-
nen esiopastin. Esimerkiksi raiteen n:o 5 ldhtdopastimen
(0) ja sen esiopastimen vdlinen etdisyys on 1657 m ja
vastaavasti raiteen n:o I l&dhtdopastimen (P2) ja sen
esiopastimen vdlinen etdisyys on 1579 m.

Tulo-opastimen esiopastimena toimivan, erillisen esiopas-
timen antamien opasteiden merkitykset ovat - junaturvalli-
suussddnnén mukaan - seuraavat: '

- vilkkuva valkoinen valo tarkoittaa opastinkoh-
taisesti, ettd seuraava tulopddopastin ndyttéa
seis- [tai aja varovasti (sininen valo)]
opastetta,

- vilkkuva vihred valo tarkoittaa opastinkohtai-
sesti (rataosakohtaisesti), ettd seuraava tulo-
pdédopastin ndyttdd [joko aja- tai] aja sn
35-opastetta.

Tdmdn opasteen merkitys on ilmoitettu opastin-
kohtaisesti muun muassa aikataulukirjan rata-
osaselostuksessa.

- pysyvd vihred valo tarkoittaa aina, ettd seu-
raava tulopddopastin ndyttédd aja-opastetta.
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Hakasulkuihin merkitty teksti ei liity

Lapuan liikennepaikkaan.

Eriissd tapauksissa suojastetuilla rataosilla ei tulopddo-
pastimella ole erillistd esiopastinta, kun tulo-opastinta
edeltHivin suojavdlin pituus on pienempi kuin noin 1500 m.
T§116in toimii tulo-opastimen esiopastimena edellinen suo-
jastusopastin néyttden (ko. suojavdlin ollessa vapaana)
vihredi valoa, kun tulo-opastin on aja- tai aja sn-35
asennossa, tai keltaista valoa, kun tulo-opastin on seis-
asennossa. Tdllainen tilanne ilmoitetaan myds muun muassa
aikataulukirjan rataosaselostuksessa.

Lapualla tarkoittaa tulo-opastimen esiopastimen vilkkuva
vihred wvalo aina, ettd tulo-opastin ndyttdd aja sn
35-opastetta. Tulo-opastinta edeltédva suojastusopastin
toimii Lapualla my®s esiopastimena.

Liikennepaikan vaihteissa sallitun nopeuden ilmoittaa -
junaturvallisuussdénnén mukaan - aina pddopastin siten,
ettéd opaste:

- aja (vihred valo) tarkoittaa ajoa kyseisten
vaihteiden kohdalla sallitulla maksiminopeudel-
la ("suoralle ajo") ja

- aja sn 35 (keltainen ja vihred valo) tarkoittaa

- ilman mahdollisia lisfopasteita - maksimino-
peutta 35 km/h vaihteissa ("poikkeavalle rai-
teelle ajo").

Esimerkkejd Lapuan vaihde- 3ja opastinturvalaitoksen toi-
minnasta (ks. my&s kuva 4.10:2):

Esimerkki 1.

Junalle on turvattava Seindjoen suunnasta ohikulkutie rai-
teen I kautta.
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Kulkutiet turvataan kauko-ohjauskeskuksesta kahdella eril-
liselld komennolla, jotka koskevat erikseen tulokulkutieta
ja ldhtdkulkutietd.

Kulkutien turvaamiskomento toteutuu, jos seuraavat ehdot
on t&dytetty:

A. Liikennepaikka on kauko-ohjauskdytdssa.

B. Erilliskdyttd- ja/tai vaihteen paikallisk&an-
t6lupaa ei ole annettu liikennepaikalle.

C. Liikennepaikalla ei ole turvattu tai turvautu-
massa mitdidn kdytt6sddnnén lukitustaulukossa
samanaikaisesti estetyistd kulkuteisté.

Ldht8kulkutietd turvattaessa liikennesuunnan vaihdon edel-
lytysten ollessa voimassa liikennesuunta kd&ntyy automaat-

tisesti, ellei ole jo valmiiksi oikeansuuntainen.

Kulkutiekomennon kytkeydyttyd Lapuan laitteistoon k@dnty-
vidt vapaana olevat vaihteet automaattisesti kulkutien
edellyttimd&n asentoon ja turvaamisprosessi jatkuu lukit-
tumiseen saakka.

Turvaamisprosessin aikana Lapualla oleva laitteisto on
tarkastanut edelld mainitut ehdot ja 1lisdksi, ettd kulku-
tiehen kuuluvat eristetyt raideosuudet ovat vapaat ja
vaihteet ovat kd#ntyneet pddteasentoihinsa ja lisdksi me-
kaanisesti lukitut vaihteet ovat perusasennossa lukittui-
na.

Jos yksikin edelld mainituista ehdoista jdd toteutumatta
tai laitteisto tunnistaa jonkin hdiridn, niin td@md estda
aja-opasteen syttymisen pdd- ja esiopastimiin. Aja-opas-
teita ovat pddopastimissa (tulo- ja l&htSopastimet) vihred
tai vihred ja keltainen valo ja esiopastimissa pysyvd vih-
red tai vilkkuva vihred valo.
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Lapualla olevien opastimien kdsitteet ovat seuraavat téssd
valitussa esimerkissd (ohikulkutie raiteen I kautta, poik-

keavalle raiteelle):

tulo-opastimen esiopastimessa vilkkuva vihred valo,

tulo-opastimessa vihred ja keltainen valo,

lihtSopastimien esiopastimessa vilkkuva vihred valo ja

ldhtdopastimessa vihred ja keltainen valo.
Ilmaisut Sein&djoella kauko-ohjaajan ilmaisutaulussa:

- tulo-opastimen esiopastin: ei ole,

- tulo-opastin: sammunut,

- lihtbopastimien esiopastin: ei ole,

- lihtbopastin: ei ole,

- kulkutien suuntailmaisimissa: pysyvd vihred valo ja
- suojastuksen liikennesuunta: valkoinen valo,

vastakkainen liikennesuunta punainen valo.
Huomautus. Seindjoen ilmaisutaulussa on Lapuan tulopdd-
opastimen ilmaisimessa pysyvd punainen valo, kun Lapuan

tulopddopastin ndyttdd seis-opastetta.

Esimerkki 2.

Junalle on turvattava Seinijoen suunnasta ohikulkutie rai-
teen 5 kautta ("suoralle ajo"):

Turvattaessa ohikulkutiet raidetta n:o 5 pitkin kdytetddn
normaalisti kulkutieautomaattikdytt8d. T&116in tulo- ja
ldhtdkulkutiet turvautuvat automaattisesti junan saapuessa
kahden suojavdlin pddhdn Lapuan tulo-opastimesta. Lapuan
kulkutieautomaatti ohjaa junat raiteita II ja 5 pitkin.

Opastimien ndyttd on t&lldin seuraava:

- tulo-opastimen esiopastimessa pysyvd vihred
valo,
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- tulo-opastimessa vihred valo,
- lihtbopastimen esiopastimessa vilkkuva vihred
valo ja

- ldhtdopastimessa vihred valo.

Seindjoen kauko-ohjauskeskuksen ilmaisutaulussa on samat
opastimen ilmaisuvalot kuin esimerkiss& 1, vain vaihteiden
asentoilmaisut ovat erilaiset.

Tarvittaessa ohikulkutie voidaan turvata raiteen 5 kautta
my®s k#sin. TAll8in turvaaminen tapahtuu kahdessa vaihees-
sa samoin kuin raiteen I kautta turvattuna. Opasteet ovat
samat kuin automaattisesti ohikulkutietd turvattaessa.

4.11. Junasuorittaja ja kauko-ohjaaja

Tehtdvien laatu ja luonne mddrdytyy junaturvallisuussddn-

néstén ja paikallisten turvallisuusmddrdysten perusteella.

Sekd junasuorittaja ettd kauko-ohjaaja huolehtivat junan
turvallisesta kulusta toimialueellaan. Junasuorittajan
toimialueena on yksi liikennepaikka ja sitd seuraava juna-
suoritusvdli (junasuoritusvdli on kahden junasuorituspaik-
kana toimivan liikennepaikan v&dli). Kauko-ohjaajan toimin-
ta-alueena on tietty rataosa (esimerkiksi Sein&djoki - Lie-
lahti, Sein&djoki - Ylivieska, Kouvola - Mikkeli), jota sa-

notaan kauko-ohjausalueeksi.
4.11.1. Junasuorittajan teht&vit

Junasuorittaja huolehtii 1liikenteen hoidosta oman liiken-
nepaikkansa ratapihalla. Liikennepaikan turvalaitteista
riippuen hdn turvaa kulkutiet joko itse tai liikennepai-
kalla on erikseen asetinlaite- ja vaihdemiehia, jotka tur-
vaavat kulkutiet junille junasuorittajan maddrdysten mukai-
sesti.
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Kulkutietd turvattaessa k#&nnetddn junan kulkutiehen kuu-
luvat vaihteet sek#d mahdolliset turvavaihteet ja lukitaan
ne oikeaan asentoon. Tdmin jdlkeen asetetaan p&dopastin
ndyttdmdin junalle opastetta aja tai aja sn 35 riippuen
siitd, kulkeeko juna suoralle vai poikkeavalle raiteelle
asetetun vaihteen kautta. Opastimet saadaan ndyttdmddn em.
opasteita vasta sitten, kun kulkuteiden turvaaminen on
edellid kerrotulla tavalla tehty.

Ellei liikennepaikalla ole ao. pddopastinta (erddt pienet
liikennepaikat), junasuorittaja antaa junalle l&htSluvan
tai luvan ohittaa liikennepaikka pysdhtymdttd kédsiopas-
teella. Kdsiopaste annetaan aina opastinndytdist& huoli-
matta suojastamattomalla radalla sivuuttavalle tai paikal-
taan lihtevidlle junalle. Paikaltaan l&htevdlle tavaraju-
nalle lidht6lupa voidaan antaa myds radiolla. Ennen junan
ldhtemistd 1liikennepaikalta tai ennen kuin junalle anne-
taan lupa ohittaa liikennepaikka pysdhtymdttd, on junasuo-
rittajan varmistettava junan kulun esteettdmyys ja sovit-
tava asiasta seuraavan liikennepaikan junasuorittajan
kanssa.

4.11.2. Rauko-ohjaajan tehtdvit

Kauko-ohjaaja huolehtii liikenteen hoidosta ja junien ku-
lun turvaamisesta kauko-ohjatulla radalla. Kauko-ohjattu
rataosa on aina suojastettu. Tédllaisella rataosalla ei ole
erikseen junasuorituspaikkoja eikd& junasuorittajia. Lii-
kennepaikkojen asetinlaitteet (vaihteet, opastimet) ohja-
taan kauko-ohjauskeskuksesta komentondppdimistdlld ja toi-

minnoista saadaan ilmaisuja ilmaisutauluun.

Erdilld suurilla kauko-ohjattuun rataan liittyvilld 1lii-
kennepaikoilla (esimerkiksi Seindjoki, Kouvola, Tampere)
toimii sekd junasuorittaja ettd kauko-ohjaaja. Edella ker-
rottujen tehtdvien perusteella junasuorittaja sopii junan

lihettdmisestd eteenpdin kauko-ohjaajan kanssa. Tdmdn jal-
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keen junasuorittaja turvaa junalle kulkutien liikennepai-
kan asetinlaitteesta ja 1&hd®én jdlkeen junan kulusta huo-
lehtii kauko-ohjaaja.

Kauko-ohjatun rataosan junaliikenteen kauko-ohjaus perus-
tuu rataosan liikennepaikkojen releasetinlaitteiden toi-
minnan ohjaamiseen keskitetysti, ohjauskeskuksesta annet-
tavilla komennoilla. Komennot annetaan kauko-ohjaajan
eteen sijoitetun ohjaustaulun kirjain- ja numerondppdimis-
tolla.

Releasetin- ja suojastuslaitteiden toiminnan eri vaiheista
antavat kaikki liikennepaikat ilmaisuja, jotka ohjaavat
ilmaisutauluun sijoitettujen ilmaisimien ja laskijalait-

teiden toimintaa sekd junapiirturia.

4.12. Toimenpiteet onnettomuuden jdlkeen

Lapuan poliisi suoritti veturinkuljettaja _
- ja koneapulainen _alcometer-puhallus-
kokeen kello 20.50. Tulos kummankin osalta osoitti ve-
renalkoholiksi 0 promillea. Liikenneohjaaja _
suoritti alcometer-puhalluskokeen kauko-ohjaaja _

-ja kdyttSpdivystadja _ Kummankin osalta tulos

oli 0 promillea (ptpk, s. 48).

Junaturvallisuusasioita Seindjoen rautatiepiirissd hoitava
liikenneohjaaja ([ 1:hti seatuvaan noin kello
20.30 ilmoituksen onnettomuudesta Seindjoen kauko-ohjaus-
keskukseen. H&n tarkasti Seindjoki-Kokkola rataosuuden
kauko-ohjausilmaisutaulut. Tarkastuksessa kdvi ilmi, ettd
Lapuan releasetinlaite oli kauko-ohjauksessa ja sitéa
osoittava merkkivalo paloi. Kulkutieautomaatteja ei ollut
asetettu, mikd mexkitsi sitd, ettd kulkutiet Lapualla oli
turvattu kdsiohjauksella. Kohtaus- ja ohitusautomatiikkaa
osoittavat merkkivalot eivdt palaneet. Automatiikka koski
vain raiteita 5 ja II. Ohjattaessa Jjuna raiteelle I anne-
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taan ohjauskiskyt k#sin. Vaihdeilmaisut osoittivat, ettd
vaihteet 1 ja 3 oli k#dnnetty johtamaan raiteelle I. Poh-
joispddn vaihteiden ilmaisimet osoittivat, ettd vaihteet 2
ja 4 oli k##nnetty osoittamaan raiteelle I. Ilmaisutaulun
pysyvdt valkoiset ilmaisut osoittivat, ettd vaihteet oli-
vat kulkutielukituksessa ja junalle oli turvattu tulo- ja
1ahtokulkutie I-raiteen kautta ([ otex, s. 87-88).

Kun juna on ohittanut tulop&ddopastimen esiopastimen, voi-
daan vield antaa uusi kulkutie ja muuttaa padopastimen va-
rit. Se edellytt#d#d kuitenkin ns. kulkutielukituksen h&ata-
varaista purkua. Jos sellainen suoritetaan, kauko-ohjaamon
junapiirturiin tulee purkamisesta merkintd ja myds laski-
jalaite rekisterdi purkamisen. Onnettomuuden jalkeen suo-
ritetussa tarkastuksessa todettiin, ettei merkintdj& hata-
varaisesta purusta ollut. Hdtdvarainen purku tehtiin noin
tunti onnettomuuden jilkeen, koska suistunut juna ei ollut
purkanut kulkuteitd. Purusta on piirturin nauhassa merkin-
td (ptpk, s. 88). Nauha on taltioitu.

Onnettomuuden jdlkeen junan matkustajat kuljetettiin Sei-
ndjoelta tulleella ylimd&rdiselld junalla Ouluun. Kauko-
ohjaaja oli puhelimitse tiedustellut, voisivatko
ja _vied'a junan Ouluun. Juna l&hti Lapualta noin

xello 23.00 veturimiehistsns ||| Gz TG

Suistuneet vaunut ja veturi nostettiin kiskoille

7-8.12.1986 ja vietiin Sein&joelle.

Poliisin 7.12.1986 suorittamassa tarkastuksessa todettiin,
ettd opastinlaite (esiopastin EoA) ndkyi esteettd eikd
siind havaittu vaurioita. My6s opastinlaitteen ympédrilla
ollut lumihanki oli koskematon (ptpk, s. 4 ja 9).
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4.13. Onnettomuuspaikan ja -kaluston tarkastus

VR:n piirihallinnon tutkijalautakunta tarkasti vauriopai-
kan 6.12.1986 heti onnettomuuden jdlkeen alkaen kello
22.00. Td116in tarkastettiin suistuneet vaunut sekd todet-
tiin aiheutuneet vauriot.

Veturin takatelin todettiin suistuneen. Nopeuspiirtureiden
piirturikiekko ja rullanauha otettiin talteen. Nauha oli
loppunut jo heti Helsingistd 1&hdén jdlkeen. Onnettomuus-
tilanteen jdlkeen ensimmdinen havainto junajarrun (kuljet-
tajaventtiilin) kahvan asennosta tehtiin yli kaksi tuntia
onnettomuuden jdlkeen. Veturin jarrukahvan todettiin ole-
van aja-asennossa. Sen sijaan sd&hkdjarrun kahvan asentoa
ei voitu varmuudella m&&rittdd (muistio 11.12.1986, -

B - -

Vaihteen n:o 1 tarkastukset osoittivat vaihteen olevan
vaadituissa mitoissa ja hyvdkuntoisen. Kauko-ohjaus- ja
turvalaitteiden huoltotydt tarkistettiin eikd vauriotilan-
netta edeltdvdnid aikana ollut ilmoitettu teknistd toimin-
tahdiridtd. Lapuan pohjoispddn vaihteessa n:o 2 oli lumen
vuoksi ollut kyseisend pdivdnd hdiriditd ja té@mdn vuoksi
vaihde oli k#dnnettynd sivulle raiteita I ja II kohden.

VR:n suorittamassa linjaradion verkon toimintatarkastuk-
sessa 9.12.1986 todettiin toimintahdirid, Jjoka johtui
viasta Seindjoen tukiasemalla. Tadmdn vian vuoksi ei kauko-
ohjaaja ollut saanut Seindjoen tukiaseman kautta yhteyttd
veturiin. Ilmeisesti Hdrmén tukiaseman kautta yhteydenotto

olisi onnistunut.

Veturiradiot tarkasti 11.12.1986 Hyvinkddn konepaja. Ra-
diot olivat kunnossa.

Vaunujen jarrut tarkasti Seindjoen varikko 10.12.1986 eikd

niistd ldydetty mitddn vikaa. Veturin junajarrun jarru-
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venttiilin tarkasti 15.1.1987 Pasilan konepaja eikd vent-
tiilissd havaittu mit&d&n vikaa.

VR:1td saadun tiedon mukaan (-) veturin Srl n:o 3056
turvalaitteen (kuolleen miehen kytkin) tutki Hyvink&dadn
konepaja eikd siitd l8ydetty mitd#n vikaa (asiak. 29).

4.14, Tehdyt tutkimukset

4.14.1. Junien kulkuun liittyvien merkintdjen
tarkastaminen

4.14.1.1. Lapuan liikennepaikalla merkityt tiedot

a) Turvalaitoksen vikapdivékirja

Lapuan liikennepaikalla oleva "Turvalaitoksen vikapdiva-
kirja (asetinlaite)" mainitsee Lapuan laskureiden lukemat
muun muassa péaiville 25.11.1986 ja 11.12.1986; vdlipHdivis-
td ei ollut merkintéji.
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Laskurilukemat
Paivamaarad HP VA VHP EXKHP LHP
25.11.1986 2590 546 247 324 408
11.12.1986 2618 548 248 324 408
Erotus 28 2 1 0 0

HP: laskuri ei laske kauko-ohjauskdytdn aikana,
VA: laskee aina vaihteen aukiajot,
VHP, EKHP ja LHP: laskurit eivdt laske kauko-ohjauskdytén

aikana.

Lyhennysten merkitys:

HP = kulkutielukitusten (varmistettujen junakulkuteiden)
hdtdvaraisen purkamisen laskuri,

VA = vaihteen (junalla) aukiajon laskuri,

VHP = vaihteiden hdtdvaraisen kddntdmisen laskuri,

LHP = suojastuksen hdtdvaraisen perusasentoon palauttami-

sen laskuri ja
EKHP

asetinlaitteen hdtdvaraiseen erilliskdyttdén
oton laskuri.

Laskureiden liittyminen releasetinlaitokseen ilmenee kaa-
viopiirustuksista 032.113.3/3, 12, 16, 19 ja 27.

b) Maasulkuvian kuittauslaskuri

Piirustuksen 032.113.3/16 mukaan Lapuan liikennepaikalla
oli vield "Maavian kuittauslaskuri", jolla kauko-ohjaaja
Seindjoelta kuittaa Lapualla tapahtuneesta maasulusta joh-
tuvan hdlytyksen pois. Laskuriin liitetyt maavikamerkin-
ndt alkoivat pdivédmddrdstd 25.6.84 lukemalla 999 511. Mui-
ta paivitettyjd lukemia olivat:
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08.04.86 999547
11.02.87 999549
07.09.87 999552

Tarkastelupdivdnd 29.10.1987 oli lukema 999556. Aikavdlil-
14 8.4.86 - 11.2.87 oli kauko-ohjaaja kuitannut maasulku-
hdlytyksid 2 kpl. Témdn jédlkeen maasulkuhdlytyksid oli
kuitattu 29.10.1987 mennessd vield 7 kpl.

Maasulun (maavian) katsotaan syntyneen silloin, kun tar-
kasteltavan virtapiirin eristystaso laskee "maahan" nahden
pienemmiksi kuin noin 30 kilo-ohmia; "maa" = rataan liit-
tyvien kosketeltavien metalliosien ja paikallisen pienjan-
niteverkon maadoitettujen osien yhteen liitetty kokonai-
suus (Vikapdivdkirjan merkint&jé: 24.4.1984 oli maavika-
kriteereiden muutos 30 kilo-ohmiksi ja vuonna 1984 oli
esiintynyt maavika 7.5. ja 13.5.).

Kauko-ohjaajan kuittaamat maasulkuhdlytykset eivdt ole
8.4.1986 jdlkeen Lapuan vikapdivdkirjan ja Seindjoen s&h-
kalueen tekemien turvalaitevikailmoitusten perusteella
kestdneet niin kauan, ettd jatkuvat hdlytykset olisivat
johtaneet pysyvdn maasulkuvian etsimiseen (tarkastettu
Seindjoen sdhkdalueen turvalaitevikailmoitukset joulukuus-
sa 1986 vian numerot 1-66 sekd vuoden 1987 turvalaitevi-
kailmoitukset numerot 1, 8, 17, 40, 41, 43, 52, 54 ja 56).

Yhteenveto. Lapualla oleva "Turvalaitoksen vikapdivdkirja
(asetinlaite)" ja tarkastetut turvalaitevikailmoitukset
eivdt ilmaise tarkastelluilla aikavdleilld mitd&n sellais-

ta aihetta, jolla Lapuan releasetinlaite olisi kdayttayty-
nyt suunnitellun kdyttdtavan vastaisesti.

4.14.1.2. Junien kulkumerkinndt Seindjoella

a) Junapiirturi

Seindjoki - Ylivieska -vdlin junaliikennettd tallentavan
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junapiirturin paperissa oli Lapuan liikennepaikan kohdalla
6.12.1986 seuraavat tavanomaisesta junaliikenteestd poik-
keavat merkinnat:

- kello 4.15 ratapihan pohjoispddsséd hdtdvarainen
kulkutielukituksen purku (HP),

- kello 5.00 ja 5.05 pohjoispddssd seis-opasteen
ohitus (punainen valo),

- kello 11.26 eteldpadssa seis-opasteen ohitus
(punainen valo),

- kello 21.22 eteld- ja pohjoispddssd hdtdvarai-
nen kulkutielukituksen purkaminen (HP),

- kello 22.38 suojastuksen hdtdvarainen perus-
asentoon palauttaminen (LHP),

- kello 22.47, 23.08, 23.12 ja 23.22 pohjoispdds-
sd seis-opasteen ohitus (punainen valo),

- kello 23.37 suojastuksen hdtdvarainen perus-
asentoon palauttaminen (LHP),

- kello 23.48, 23.51 ja 23.52 pohjoispéddssd seis-
opasteen ohitus (punainen valo),

- kello 23.55 suojastuksen hdtdvarainen perus-
asentoon palauttaminen (LHP) ja

- kello 24.00 pohjoispddssd seis-opasteen ohitus
(punainen valo).

Lapualla 6.12.1986 suistuneesta erikoispikajunasta EP 57
oli piirturipaperilla tavanomaiset kulkumerkinndt valillad
Seindjoki-Lapua. Junan aiheuttamat merkinndt pddttyivdt

noin kello 20.22 Lapuan eteldpddn tulo-opastimeen.

b) Laskijalaitteiden rekisterdintikirja:

Joulukuun 6. pdivad 1986 koskevat merkinndt olivat:
- kello 4.15 HP 932/V2 (kulkutien muutos) ja
- kello 21.22 HP 933-934/L.

Molemmat tapaukset ndkyivdt myds junapiirturin paperilla.
Kirjassa ei ollut merkint6jd LHP:std ja VA:sta 6.12.1986.
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c) Puherekisterilaitetta on tarkasteltu radioliikenteen
yvyhteydessd kohdassa 4.9.3 ja 4.9.4.

d) Graafinen aikataulu

Graafiseen aikatauluun 6.12.1986 oli tehty junien muuttu-
neita kulkuja osoittavat wviivat. Junan suistumisen jdlkeen
aikatauluun oli tehty merkintd "Lpa kulkutie HP:t 933-934
klo 21.24". Junan EP 57 kulkua osoittava viiva oli lopete-
tu Seindjoelta 1dhdo6n jédlkeen Lapuan liikennepaikalle lu-
kemaan 23 (kello 20.237).

Yhteenveto. Seindjoella rekisterdivien laitteiden tai hen-

kildiden tekemien junakulkumerkintdjen perusteella ei 1l6y-
tynyt mitd&dn sellaista syytd, jonka perusteella junien
kulkuteitd olisi 6.12.1986 kello 20-21 vaihdettu siten,
ettd opastinlaitteet olisivat ndyttédneet Lapualla sivulle-
menon sijasta suoran ohitusraiteen opasteita. Junapiirturi
ja HP-laskurit olivat toimineet tarkoitetulla tavalla en-
nen junan EP 57 kiskoilta suistumista ja sen jdlkeen, jo-
ten rekisterdintilaitteiden epdkuntoon joutumista juuri
ennen suistumishetked ja itsestddn korjaantumista pian ju-
naonnettomuuden jdlkeen on pidettdvd erittdin epdtodennd-
k6isind.

4.14.2. Kiekkopiirturin tarkastelut ja jarrutus

Koska junan EP 57 nauhapiirturista Hasler RT9 oli pian
Helsingistd 18hddn jdlkeen loppunut paperinauha, ei endd
ollut kdytettdvissd junan jarrujohdon paineen muutostieto-
ja. Siten tieto mahdollisesta junajarrun kdytostd jai
kiekkopiirturin Hasler R9 varaan. Seuraavissa tarkaste-
luissa on pyritty selvittdmd@dn kiekkopiirturin ndyttémien
luotettavuus ja tdtd kautta mahdolliset jarrutustapahtumat
junan saapuessa Lapuan liikennepaikalle.
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4.14.2.1. Veturin Srl n:o 3056 kiekkopiirturi

1. Lapualla 6.12.1986 suistunut juna

Lapualla 6.12.1986 kiskoilta suistuneessa Jjunassa veturin
Srl n:o 3056 ohjaamossa 1 oli nopeuspiirturi Hasler RTI ja
ohjaamossa 2 o0li piirturi Hasler R9 sarjanumeroltaan
C06.390. Nopeuspiirturista RT9 oli loppunut rekisterdinti-

paperi jo pian junan Helsingistd 1dhddn jdlkeen.

Veturin ohjaamon 2 piirturissa R9 oli pySrivd lasilevy
(kiekko), jolle rulla levitti koko ajan valkoista varia
niin, ettd levylle piirtyvdt tiedot sdilyivdt vain levyn
viimeisen kierroksen osalta. Kiekolle rekister8ityivat ve-
turin nopeus- ja sdhkdjarrutustiedot veturin viimeiseksi
kulkemalta noin 1200 m matkalta. Lapualla kiskoilta pudon-
neen junan veturista kiekko oli saatu talteen ehjdnd (kuva
4.14:1).

Lasilevykiekolla s#hkéjarrutustieto ndkyi uloimmaksi ke-
hdlle piirtyvdn jédljen etdisyydestd kiekon keskipisteeseen
nihden. Veturin jarruttaessa sdhkdjarrulla siirtyi piirto-
jdlki kiekon ulkokehdlle pdin noin 1 mm jarruttamattomaan
tilaan verrattuna.

Nopeus rekisterdityi kiekolle noin 3 cm vaihtelualueelle
nopeusalueen ollessa nollanopeudesta nopeuteen 180 km/h.
Nopeuden kasvaessa siirtyi nopeuden piirtojdlki kiekolla
kiekon keskipistettd kohti.

Tallentuneista jdljistd pddtellen:

- Veturin suistuttua sen nopeus oli pudonnut viimeisen
kulkemansa 180 m matkalla nopeudesta 120 km/h nollaan.
Noin 50 m loppumatkalla nopeus putosi arvosta 80 km/h nol-
laan. Veturin viimeisilld kulkumetreilld kiihtyvyyden muu-
tokset, tdrindt, heilahtelut tms. ovat voineet sekoittaa
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piirtimien toimintaa etenkin, kun nopeustieto on tullut
veturin ohjaamon 1 puoleisesta p#ddstd, jonka telin katso-
taan pudonneen kiskoilta vaihteen n:o 3 jédlkeen ja kulke-
neen pdlkkyjen p#dlld asemalle saakka. Veturia ohjattiin
onnettomuushetkelld ohjaamosta 2.

~ Mainittua 180 m edeltdv&dlli noin 450 m matkalla nopeus
laski arvosta (125...130) km/h arvoon 120 km/h. Koko t&dlléa
tarkastellulla matkalla 180 m + 450 m = 630 m ei sdhk&jar-
rutuksen piirtojdlki ollut poikennut kiekon ulkokehdlle
pdin. Tdmid osoittaa, ettei s#hkdjarrua ollut kdytetty Luk-
karilan tasoristeyksen jdlkeen. Tasoristeys sijaitsi noin
500 m ennen kohdattavaa vaihdetta n:o 1.

- THtd 630 m matkaa edeltdvdlld noin 420 m matkaosuudella
oli s&hkdjarrutuksen piirtojdlki siirtyneend kiekon ulko-
kehille pdin. Nopeus vdheni t&11ld 420 m osuudella arvosta
(130...135) km/h arvoon (125...130) km/h; nopeuden muutos
oli noin 5 km/h. Piirtojdlki osoittaa, ettd tdlldin s&hko-
jarrua oli kaytetty.

Yhteenveto. Jarrutus oli kiekkopiirturin rekisterdinnin

mukaan tehty erotusjakson jdlkeen ja lopetettu tulop&ddo-
pastimen ohittamisen jdlkeen. Erotusjakso oli noin 1 040 m
ja tulopddopastin noin 680 m ennen kohdattavaa vaihdetta
n:o 1.

2. Koeajot sdhkdveturilla Srl n:o 3056

Koeajojen tarkoituksena oli selvittdd Lapualla 6.12.1986
kiskoilta suistuneen junan veturissa Srl n:o 3056 olleen
kiekkopiirturin Hasler R9 ndyttdmd&t. Edelld kerrotun mu-
kaan Lapualla suistunutta veturia ei jarrutettu sdhkdlla
veturin viimeiseksi kulkeman noin 630 metrin matkalla. La-
pualla veturin kulkusuuntaan oli ohjaamo 2. Kiekkopiirtu-
rin osoituksen varmistamiseksi tehtiin koeajo 11.2.1987
vdlilld Helsinki-Kerava-Helsinki samalla veturilla ilman



54

vaunuja. Toinen koeajo tehtiin todellisessa ymparistdssé
18.2.1987 erikoispikajunalla EP 57, jota veti s#hkdveturi
Srl n:o 3056 ohjaamo 2 kulkusuuntaan.

a) Helsinki-Kerava-Helsinki 11.2.1987 kello 10-11

Sddtila Ilmatieteen laitoksen ilmoituksen mukaan oli
11.2.1987 Vantaan Seutulassa seuraava: kello 8.00 ilman
suhteellinen kosteus 85 % Jja l&mpdtila -16,7 C ja kello
11.00 vastaavat arvot 83 % ja -12,5 C; aamun heikko lumi-
sade lakkasi kello 10.30 ja alkoi uudelleen kello 11.10.

Ajettaessa veturia ohjaamosta 2 (ohjaamo 2 kulkusuuntaan)
todettiin kiekkopiirturin ndyttdmistd:

- Normaalissa jarrutuksessa (mik# vastasi tdssd yhteydessa
hitijarrutusta) siirtyi piirturin s#&hk&jarrutusjédlki kie-
kon ulkokehdlle pdin; nopeus putosi arvosta 120 km/h nol-
laan jarrutusmatkan ollessa noin 630 m. Tdllaisia nopeus-
piirturin kiekkoja otettiin talteen 2 kpl (kuvat 4.14:2 ja
4.14:3). Jarrutuksissa oli hitautta, koska veturin jarru-
lajiasetin oli G-asennossa (tavarajuna). Kuvassa 4.14:4
kaksoisympyr#lld merkityt 1 ja 2 olivat talteen otetut
jarrutustapahtumat.

- Jarrutettaessa veturia pelkdlld junan paineilmajarrulla
(veturin ohjaamon jarrukahvoista punainen keskimmd&inen
kahva) ilman s#hkdjarrutusta ei s&hkdjarrutuksen piirto-
jdlki siirtynyt kiekolla kiekon ulkokehdlle pédin. Jarru-
tuksessa oli hitautta, koska jarrutus tapahtui G-asennos-
sa. Kuvassa 4.14:4 ympyrdn sisdlld oleva 3.

- Veturin jarrutusjdrjestelmd kddnnettiin G-asennosta R-
asentoon (matkustajajuna) - ajon aikana t&md ei ole mah-
dollista - ja tehtiin muuten samanlainen jarrutus kuin
edelld. Sdhk&jarrutuksen piirtojdlki ei tdssdkddn siirty-
nyt piirturin kiekolla ulkokeh&dlle pdin. Nopeuden muutos
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arvosta noin 120 km/h nollaan tapahtui noin 580 m matkal-
la. Kiekko talletettiin, kuva 4.14:5. Kuvassa 4.14:4 kak-
soisympyrddn merkitty 4.

- Suoratoimijarrulla (harmaa jarrukahva ohjaamossa) jarru-
tettaessa ilman sihkdjarrua ja ilman junajarrua ei sdhk&-
jarrutusta ilmaisevaa piirtojdljen ulkokehdlle tapahtuvaa
poikkeutusta havaittu. Kuvassa 4.14:4 ympyrédn sisdlld ole-
va 5.

- Jarrutus pelkdlld sdhkdjarrulla poikkeutti piirturin la-
silevykiekolla s#hk®djarrutuksen piirtojédlked ulkokehdlle
pdin. Kiekkoa ei otettu talteen. Kuvassa 4.14:4 ympyrédn
sisdlld oleva 6.

Veturin ajosuunta vaihdettuna (ohjaamo 1 kulkusuuntaan)
tehty jarrutus pelk#dstddn sdhkdjarrulla poikkeutti s&hko-
jarrutuksen piirtojdlked lasilevykiekolla kiekon ulkoke-
hdlle. Kuvassa 4.14:4 ovat tehdyt jarrutukset vdlilld Hel-
sinki-Kerava.

Veturin koeajon eri vaiheet ndkyvdt kuvasta 4.14:4, jossa
on nopeuspiirturin RT9 (nauhapiirturin) piirtojédlkina
ylinnd ajan/paikan jdlki, keskelld nopeustieto ja alinna
tieto junajarrua ohjaavasta jarrujohdon paineesta.

Yhteenveto. Kiekkopiirturin R9 sdhk&jarrutuksen piirtojdl-
ki siirtyi kiekolla ulkokehdlle pdin vain silloin, kun ve-
turia jarrutettiin joko yksin veturin sd@hkéjarrulla tai
sdhkéjarrulla yhdessd junajarrun kanssa.

b) Koeajo erikoispikajunalla EP 57 18.2.1987 kello 20-21
Ilmatieteen laitoksen ilmoituksen mukaan oli Ylistarossa

18.2.1987, kello 20.00 ilman suhteellinen kosteus 85 % ja
lampotila -19,0 C; pdivdn kokonaissademddrd oli 0,0 mm.
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Erikoispikajunaa EP 57 veti veturi Srl n:o 3056 ohjaamo 2
veturin kulkusuuntaan.

Seindjokea ldhestyttdessd kokeiltiin nopeuspiirturin Has-
ler RY9 toimintaa:

- Aluksi junan annettiin rullata ilman jarrutusta
noin 120 km/h nopeudella. Veturin s#hk&jarrutusta
ilmaiseva piirtojdlki kiekolla ei ollut siirtynyt
kiekon ulkokehdlle pdin (kuva 4.14:6).

- Tehtdessd sdhkdjarrutus sdhkdjarrutuksen piir-
tojdlki oli siirtyneend kiekon ulkokehdlle pdin
niin pitkdksi aikaa kuin s&hkGjarrutusta kesti.
Nopeus laski tdmédn jarrutuksen aikana nopeudesta
120 km/h nopeuteen 90 km/h noin 580 m matkalla.

- Sdhkdjarrutus lopetettiin ja pdistettiin juna
rullaamaan. S&hkSjarrutuksen loppumisen merkiksi
oli piirturin piirtojdlki siirtyneend kiekolla
ulkokehdltd sisdkehdlle pdin. Noin 300 m matkalla
junan nopeus laski arvosta 90 km/h arvoon 85 km/h
(kuva 4.14:6).

Lapuaa (eteldstd) ldhestyttdessd juna rullasi jarruttamat-
ta noin 125 km/h nopeudella erotusjaksolla, joka oli noin
1040 m ennen Lapuan ratapihan ensimmdisend kohdattavaa
vaihdetta n:o 1. Nopeuspiirturin merkinndt olivat:

- Rullatessa erotusjakson aikana ei jarrutettu
eikd sdhk6jarrutuksen piirtojdlki ollut siirty-
neend kiekon ulkokehdlle pdin (kuva 4.14:7).

- Erotusjakson jdlkeen junaa jarrutettiin pelkids-
tdédn sdhkéjarrulla. Nopeuspiirturikiekolla sdhkd-
jarrutuksen piirtojdlki siirtyi sdhk&jarrutuksen
ajaksi kiekon ulkokehd@lle pédin. Lievin s#hkdjar-
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rutuksen aikana nopeus pysyi arvossa 125 km/h.
Jarrutusta tehtiin noin 410 m matkalla.

-~ Sihk&jarrutus lopetettiin Lukkarilan tasoris-
teyksen jdlkeen, joka sijaitsi noin 500 m ennen
Lapuan ensimmdistd vaihdetta n:o 1, ja annettiin
junan rullata Lapuan ratapihalle raiteelle 5.
Sihkéjarrutuksen piirtojdlki siirtyi xrullauksen
taas alkaessa kiekon ulkokehd&ltd pédin kohti kie-
kon keskipistettd. Kiekko irroitettiin piirturis-
ta heti vaihteen n:o 1 jdlkeen; t&dtd rullausmat-
kaa ehti lasilevykiekolle rekisterdityd noin 590
m matkalta.

Lapuan osalta kiekon merkinndt ndkyvdt kuvassa 4.14:7.

Kuvasta 4.14:8 ndkyy nopeuspiirturin RT9 (nauhapiirturin)
aika/paikkajdlki ylinnd ja alempana nopeuskdyrd, jonka
kiintopisteitd ovat junan pysdhdyspaikat Seindjoki ja Kau-
hava Lapuan sijaitessa ndiden vdlissd. Piirturin kellonai-
ka oli yhden tunnin edelld todellisesta kellonajasta. Jar-
rupainetieto puuttui.

Yhteenveto. Veturin tekemd8 s&hkdjarrutus siirsi kiekko-
piirturin R9 sdhk6jarrutusjdlked kiekolla ulkokehdlle
pdin. S&hk&jarrutuksen loputtua palasi piirturin s&hkdjar-
rutusjdlki ulkokehdltd kiekon keskipistettd kohti alkupe-
rdiseen sdhkdjarruttamattomaan asemaansa.

4.14.2.2. Kiekkopiirturin sdhkdjarrutusjidljen

siirtyminen

Nopeuspiirturi Hasler R9 tekee sdhk&djarrutusmerkinndn kie-
kolle pitdm&ll8 sdhkSjarrutuksen ajan piirrintd kiekon ul-
kokehdlle pdin poikkeutettuna.
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Alkusysdys s&hkdjarrutuksen alkamisesta ldhtee s&hkdjarru-
tuskahvan liikkeen aiheuttamasta koskettimen sulkeutumi-
sesta, joka yhdist#i virran piirturin sdhk&éjarrutusta il-
maisevalle releelle. Nditd koskettimia on yksi kummassakin
pidssi veturia (ohjaamot 1 ja 2). Koskettimet ovat piirtu-
rin toiminnan kannalta ajateltuna rinnakkain. Jommankumman
koskettimen sulkeutuminen yhdist#3 virran piirturin releen
kelan k#imiin. K#&dmissd kulkeva virta magnetoi k&&min rau-
tasyddmen ja sydimeen syntyvd magneettikenttd vetda releen
liikkuvan ankkurin puoleensa. T#m# ankkurin vetoliike
siirtdd sihkdjarrutusjéljen piirtimen kiekolla kiekon ul-
kokehdd kohti.

Kiimin aiheuttaman vetovoiman vetosuunta on aina sama oli-
pa k#&min ldpi kulkevan virran suunta mikd tahansa. Koska
piirturin releen k#émi saa virtansa veturin akuista ei ve-
turin ulkopuolinen s&hkdnsydtén katkeaminen esimerkiksi

erotusjakson aikana vaikuta piirturin kdyttdytymiseen.

Piirturin johdotuksien 11.2.1987 tehdyn silmamddrdisen
tarkastelun perusteella johtimien juotokset olivat keske-
ni#n samanlaiset, joten yksittdisten johtimien kytkent&ja
ei piirturissa ollut tehty; johdinjuotoksiin ei siis ollut
kajottu.

Sihkéjarrutuksen piirrin palautuu lasilevykiekon keskipis-
tettd kohti jousen voimasta k&&min vetdmisen loppumisen
jdlkeen. VR:n selvitysten mukaan saattaa kiekon valkoista
vdriainetta joskus olla niin paljon, ettd piirrin ei jou-
sen voimasta palaudukaan heti sisdkehdlle pdin, vaan pa-

lautumiseen tarvitaan lisdvoima esimerkiksi t#r&hdyksestd
(VR Hyvink#&n konepaja 27.02.1987 1(2)/HEEN) -

Lapualla 6.12.1986 suistuneessa veturissa s&dhk&jarrutus-
jdlki oli koko matkanteon loppuvaiheessa - noin 630 m mat-
kalla - vetdytyneend kiekon keskipistettd kohden, joten
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jousivoima on hyvin riittd@nyt palauttamaan piirtokdrjen

sisdkehdlle péin.

Poliisikuulusteluissa junan EP 57 molemmat kondukt&ddrit ja
ravintolavaunun keittdjd sekd kuusi matkustajaa ovat to-
denneet, etteivdt huomanneet junan jarruttaneen ennen kis-
koilta suistumista ja tilanteen tulleen yllattden (I

ptpk, s. 90,-ptpk S. 95,-ptpk s. 11,-
- ptpk s. 16,_ptpk s. 18, _ptpk s.
91, -ptpk S. 15,- ptpk s. 58, - ptpk s.
79). Kaksi matkustajaa oli havainnut junan hidastaneen
vauhtia vdhdn aikaisemmin (_ ptpk s. 18 ja-
-ptpk s. 90).

Yhteenveto. Veturista Srl n:o 3056 Lapualla 6.12.1986 tal-
tioidun piirturikiekon ja tehtyjen kokeiden perusteella

voidaan todeta, ettd Lapualla 6.12.1986 kiskoilta suistu-
nutta junaa ei ole jarrutettu s&hk6lld junan viimeksi kul-
kemalla noin 630 m matkalla ennen junan pysdhtymistd La-
puan ratapihalle. Sdhk&jarrutus oli tehty aikaisemmin ero-
tusjakson jdlkeiselld rataosalla ja lopetettu tulopddopas-
timen ohittamisen jdlkeen Lukkarilan tasoristeyksen paik-
keilla.

4.14.3. Jarrujen kdyttSmahdollisuudet ja k&yttd
Lapualla

Saatujen selvitysten perusteella ovat sellaiset jarrutus-
yhdistelmdt luvattomia, joissa veturin suoratoimijarrua
kdytettdisiin yhdessid veturin sdhk&jarrun tai junajarrun
kanssa. Toisaalta veturin s&hkdjarrun ja junajarrun irrot-
taminen toisistaan jarruja yhdistdvdlld segmentilld salli-
taan vain silloin, kun veturin s&hkdjarrutuksessa on ha-
vaittu jokin vika tai muusta erityisestd syystd. Koska
tdllaisia syitd ei kuulusteluissa ole tullut ilmi eikd vi-
koja ole kerrottu havaitun eikd niitd ole kirjattu, jdavit
sallituiksi jarrujen kdyttdyhdistelmiksi:
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- pelk#dstddn veturin suoratoimijarru (kdytetddn
vain junan paikallaan pysymiseksi tai pelkdlla
veturilla liikuttaessa),

- pelkdstddn veturin sdhkdjarru,

- junajarrun ja veturin sdhkdjarrun yhdistelmd ja

- junajarrun, veturin sd&hk&djarrun ja vaunuissa
vaikuttavien kiskojarrujen yhdistelmd (= hdti-
jarrutus).

Jarrujen k#yttémahdollisuudet on esitetty taulukossa "Ju-

nan EP 57 jarrujen kdytdn totuustaulukko jarrutuksessa".

Yhteenveto. Tutkimuksissa ei ole saatu ndytt6d siitd, ettd

sihkdjarru ja kiekkopiirturi olisivat olleet epdkunnossa
onnettomuushetkelld. Koska kiekkopiirturissa ei ollut
merkkid s&hk&jarrun kdytdstd, ei tavanomaista jarrutusta
olisi n#iden perusteella tehty. Tavanomaisena jarrutuksena
pidetd&n 1) s#hkdjarrun kdyttdd, 2) junajarrun ja s&hko-
jarrun yhteiskdyttdd sekd 3) hdatdjarrutusta.
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JUNAN EP 57 JARRUJEN KAYTON TOTUUSTAULUKKO JARRUTUKSESSA
EP 57 "80 km/h" "0" = ei jarruteta
"1l" = jarrutetaan
"S" = junajarrun ja
sdhkéjarrun yhdistdva
segmentti
KISKOJARRU JUNAJARRU SAHKSJARRU SUORATOIMI-
(VETURTI) JARRU
(VETURI)
0 0 0 0 Ao
0 0 0 1 il
0 0 1 0 0/1
0 0 1 1 luvaton
0 1 "s" irti 0 0 havaittu jotakin
vikaa
0 1l *“S" irti O 1 luvaton
0 0 .
0 1 Jluvaton
1 0 0 0 mahdoton
1 0 0 1 "
1 0 1 0 u
1 0 1 1 u
1 1 "s" irti O 0 havaittu jotakin
vikaa
1 "S" irti 1 Juvaton
1 1 0 ..
hadatédjarrutus
1 1 1 1 luvaton
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4.14.4. Radioliikenne

VR on suorittanut erityiselld vaunuun asennettavalla mit-
tauslaitteistolla tukiasemien kentdnvoimakkuus- ja signaa-
likohinasuhdemittauksia kuuluvuus- ja katvealueiden kar-
toittamiseksi. Mittaus on tapahtunut junan liikkuessa mi-
tattavalla ratalinjalla. Mitattavat suureet olivat tulos-
tuneet piirturin paperinauhalle. VR:n tekemistd mittaustu-
loksista (syksylla 1982) kdy ilmi, ettd katvealueita ei
esiintynyt radion kuuluvuuden kannalta suotuisan, tasaisen
maaston vuoksi ja ettd Harmd&n tukiaseman kuuluvuusalue
ulottui Seindjoen ratapiha-alueen pohjoisp&dh&n. Ndin ol-
len kauko-ohjaaja olisi todenndkdisesti saanut yhteyden
junan EP 57 kuljettajaan myds Harmdn tukiaseman kautta,
vaikka EP 57 olikin Lapualle saakka ensisijaisesti Seinéd-
joen tukiaseman vaikutuspiirissd. Aikaa h&nelld oli tosin
vain n. 10 minuuttia. Seindjoen tukiasema o0li hetked ai-
kaisemmin toiminut moitteettomasti junasuorittajan ottaes-
sa yhteyttéd EP 57:d8n junan seisoessa Seindjoella. Koska
tukiasenmia ei ole varustettu kauko-ohjaajan kdyttdlaittee-
seen tulostuvan ldhetinvian ilmaisulla, ei kauko-ohjaaja
ole voinut vianilmaisun puutteen takia havaita Seindjoen
tukiaseman l&hettimen vikaantumista. Vikapdivédkirjan mu-
kaan vikailmoitusta ei ollut tehty, vaan vika huomattiin
onnettomuuden jdlkeen tehdyssd tarkastuksessa. Tarkastus-
raportin mukaan ldhettimen pddteaste oli vialla (transis-
tori rikki) niin, ettd ldhetin ei kyennyt sydttédmddn an-
tenniin tarvittavaa tehoa yhteyden mahdollistamiseksi val-
vomosta linjalla liikkuviin vetureihin. Vajaatehoinen l&-
hetin on kuitenkin mahdollistanut junasuorittajien yhtey-
denpidon Seindjoen ratapiha-alueella oleviin vetureihin.

Lapuan tapauksessa kauko-ohjaaja ei ollut velvollinen an-
tamaan ilmoitusta junan kuljettajalle sivulle menosta ju-
naturvallisuussddnndn (Jt) 15 §:n kolmannen kohdan mukaan.
Jt:ssd on kauko-ohjaajalle ja junasuorittajalle asetettu

ilmoitusvelvollisuus muun muassa koskien tuloraiteen muu-
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tosta, milloin se on junaturvallisuuden kannalta t&rkeda.
Koska sivulle menosta voidaan kuljettajaa informoida seka
tulopd#opastimella ettd sen esiopastimella, ei ilmoitusta
kulkutien muutoksesta Lapuan tilannetta 6.12.1986 vastaa-
vissa tilanteissa ole katsottu junaturvallisuuden kannalta
vdlttdmdttomédksi.

Veturin n:o 3056 radiolaitteet tarkasti 11.12.1986 VR:n
Hyvink#in konepaja. Td118in todettiin kanavakytkimen ole-
van ohjaamossa 1 asennossa 02 ja ohjaamossa 2 asennossa
01. Tarkastuksessa todettiin kummankin ajopddn radiopuhe-
limen toimivan kaikilla kanavilla normaalisti. Seindjoella
6.12.1986 junan EP 57 veturin ohjaamo 2 oli edessd ja Sei-
ndjoelta pohjoiseen oli kidytdssd kanava 1.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd kauko-ohjaajan yhtey-
denoton ep#onnistuminen on johtunut Sein&djoen tukiaseman
vioittuneesta ldhettimestd. VR:n suorittamien mittausten
mukaan kauko-ohjaaja olisi todenndk&isesti saanut yhteyden
EP 57:n kuljettajaan H&rm&n tukiaseman kautta, mutta hén
ei yrittdnyt sitd. Kauko-ohjaajalla ei ollut voimassa ole-
vien turvallisuus- ym. sdintdjen mukaan velvoitetta il-
moittaa EP 57:n kuljettajalle Lapuan liikennepaikan poik-
keavasta kulkutiestd, silld suojastetulla rataosuudella
junaa ajetaan opasteiden mukaan.

Huomautus. Seinijoen tukiasema on ilmeisesti ollut vialli-
nen ainakin onnettomuuspdivdn aamusta alkaen. Kauko-ohjaa-
ja oli tehnyt toistuvasti epdonnistuneita yhteydenottoyri-
tyksid muun muassa juniin n:o 3051, 5010 ja 67. Samoissa
tiloissa tydskentelevien junasuorittajien onnistuneet yh-
teydenotot ovat saattaneet viivyttdd vian havaitsemista ja
siten vikailmoituksen tekoa. Vikailmoituksen viivéstyminen
on osoitus siitd, ettd tukiasemien toimintakunnon valvon-
nan perustuminen p&dosin kdyttdjdn vastuulle on kunnossa-
pidon tasoa heikentdvd riskitekija.
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4.14.5. Rekonstruktioajot

Tutkintalautakunta jidrjesti 12.1.1987 noin kello 19.30 al-
kaen rekonstruktioajoja Seinidjoen ja Lapuan véliselld ra-
taosuudella. Lautakunta oli aikaisemmin tutustunut kysei-
seen rataosaan 5.1.1987 pdivdlld. Rekonstruktioajojen ta-
voitteena oli tarkastaa ajonopeutta, jarrutusmatkoja ja
opasteiden ndkyvyyttd sekd saada kédsitys siitd, miltd saa-
puminen Lapuan liikennepaikalle ndytti s&hk&veturi Srl:n
ohjaamosta.

Rekonstruktioajot tehtiin s&hkdveturilla Srl n:o 4199. Va-
laistusolosuhteet olivat ldhes onnettomuusajankohtaa vas-
taavat. Lunta ei satanut eikd p&llynnyt rekonstruktioajo-
jen aikana. Rekonstruktioajot tallennettiin videonauhalle,

joka mainitaan raportin asiakirja-aineistossa (asiak. 83).

Rekonstruktioajot toteutettiin siten, ettd kerran ajettiin
Ruhan liikennepaikalta Lapualle raiteelle 5 ja kaksi ker-
taa Ruhasta Lapualle raiteelle I. N&éistd ensimmdinen ajo
tapahtui kello 19.34-19.38, toinen kello 20.22-20.26 ja
kolmas ajo kello 20.47-20.52.

Opasteet ndkyivdt rekonstruktioajojen aikana erittdin hy-
vin eikd niiden taustalla havaittu mit&&n hdiritsevia va-
loja.

4.14.6. Kauko-ohjauslaitteiston tarkastelu
4.14.6.1. Viestitysperiaate

Lapuan ratapihan kulkuteiden valinnat tekee tavallisesti
Seindjoen kauko-ohjauskeskuksessa oleva kauko-ohjaaja.
Kauko-ohjaaja n#ppdilee halutun liikennepaikan numeron
(osoitteen) ja liikennepaikalla toteutettavan kdskyn, jot-
ka ndkyvidt ennen viestin l&hett&mistd ndppdimistdn luona
olevassa nidytt8yksikdssd. Ndppdilty osoitteen ja kédskyn
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yhdistelmd (= sana) voidaan mitdtdidd ennen kdskyn l&het-
tdmistd painamalla t&t& varten olevaa erillistd ndppdintad
esimerkiksi havaitun v&&radn ndppdilyn takia. Nayttdyksi-
k&ssd ndkyvdn sanan ldhettdminen tapahtuu, kun kauko-oh-~
jaaja painaa l&8hetysndppdintd. T&ll6in ndyttSyksikOssé
oleva numero- ja kirjainyhdistelmd (osoite ja kdsky) l&h-
tee viestittymddn liikennepaikalle.

Sanan viestitys tapahtuu kahdella koodauksella perédkkéin,
nimittdin ns. linjakoodauksella ja bittikoodauksella.

Linjakoodauksella sanan perusosa, bitti, viestitetddn kah-
della ajallisesti toisiaan seuraavalla taajuudella. Bitti
kdsitetddn "ykkbseksi", kun taajuus a on ennen taajuutta b
ja "nollaksi", kun taajuus b on ennen taajuutta a.

Sanassa on perusosia, bitteja, 17 kpl. Niistd kahdeksan
bittid on osoitetta ja toiset kahdeksan bitti&d kdskyd;
viimeinen eli 17. bitti on ns. parittomuusbitti. Tdlla pa-
rittomuusbitilld asetetaan sanassa olevien "ykkdsbittien"
lukumddrd parittomaksi. Té&md niin sanottu pariteettitar-
kistus on nyt edelld mainittu bittikoodaus. Yhdessd sanas-
sa on siis 2 x 17 = 34 sallittua kahden eri taajuuden
esiintymishetked.

Viestin kulkiessa kahdesti koodattuna saavutetaan se etu,
ettd virheellinen viesti paljastuu, vaikka yhden sanan
taajuuksista olisi jopa kolmen eri hetken taajuudet jos-
tain syystd vddrid. Vasta kun sanan 34:n esiintymishetken
taajuuksista on neljd tai useampi vd&drin, voidaan virheel-
linen sana hyvdksyd oikeaksi (n&din paljon vddristyneen sa-
nan linjakoodaus ja bittikoodaus tulkitsevat muodollisesti
oikeaksi ja hyvédksyvat). Laitteisto antaa havaitusta vir-
heestd hdlytyksen vasta sen jdlkeen, kun vdhintddn yhden
kerran on sana vield ldhetetty eikd kuittausta ole saatu
takaisin oikeanmuotoisesta sanasta.
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Yhteenveto. Viestitystd voidaan (periaatteessa) pitdd tie-

don siirtovarmuuden kannalta sangen luotettavana, varsin-
kin kun liikennepaikat vield viestittdvdt omaa tilaansa
kauko-ohjauskeskuksen ilmaisutaululle, Jjosta ldhetettyjen
kdskyjen ja taulun ilmaisujen vdliset mahdolliset risti-
riidat ovat ndhtdvissa.

4.14.6.2. Kauko-ohjaajan toiminta kulkuteitd
turvattaessa

Seuraava kuvaus vastaa tilannetta, jossa sekd viestitys-
laitteisto ettd vaihde- ja opastinturvalaitos toimivat
suunnitellulla tavalla.

Esimerkiksi Lapuan liikennepaikalla ohikulkutien turvaami-
nen raidetta I pitkin etel&dstd (Ruhasta) pohjoiseen (Raja-
perkiédn) tapahtuu kahdella eri viestityssanalla. Toisella
viestisanalla turvataan kulkutie eteldstd tulo-opastimelta
raiteelle I (td@lld juna pddsee eteldstd Lapuan ratapihalle

2

raiteelle I opastimen P eteen). Toisella viestisanalla

turvataan kulkutie pohjoisen suuntaan raiteelta I.

Silloin, kun kauko-ohjaaja ndppdilee Lapuan liikennepaikan
tunnuksen, syttyy ilmaisutauluun Lapuaa osoittavaan ilmai-
suun vilkkuva valo. Né&ppdilty kulkutie I aiheuttaa ilmai-
sutaulussa Lapuan kaaviokuvaan raiteen I raideilmaisuun
vilkkuvan valkoisen valon. Kun viestisana l&hetetdin,
muuttuvat liikennepaikan ilmaisimen ja raideilmaisimen
vilkkuvat valot kiinteiksi valkoisiksi valoiksi. Kun vies-

tisanan ldhetys loppuu, sammuu liikennepaikan ilmaisuvalo.

Nuolenmuotoiseen kulkutien suuntailmaisimeen syttyy kulku-
tiekomennon valintavaiheessa vilkkuva vihred valo. Linja-
suojastuksen liikennesuunnasta on ilmaisu nuolenmuotoisis-
sa ilmaisimissa: valkoinen valo on liikennesuunnan ilmai-
suna ja punainen valo vastakkaisen suunnan ilmaisuna.
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(Kauko-ohjaaja n#kee ndppdileménsd numerot tai kirjaimet
ennen viestin ldhettdmistd ndppdimistén luona olevassa
ndyttdyksikossa. )

Edelld kuvatulla kahdella viestitykselld Lapuan release-
tinlaitos tarkastaa joukon ehtoja ja ehtojen ollessa tdy-
tetyt k##ntd3d vaihteet I-raidetta vastaaviin asentoihin ja
ohjaa opastimiin asianmukaiset valot (kulkuteiden turvaa-
misehdot piirustuksen 4044 111H 331G lehdet 1 ja 2, hyvadk-
symismerkintd 4.5.1984).

Kun tulo- ja ldht8kulkutie raiteen I kautta on turvautunut
Lapualla, sammuu Seindjoen ilmaisutaulussa raideilmaisimen
valo ja kulkutien suuntailmaisimien vilkkuva valo muuttuu
pysyvdksi (vihredksi). Samalla syttyy raiteeseen I kuulu-
vien vaihteiden ilmaisimiin valkoiset valot, ellei niita
ole jo sytytetty aikaisemmin. Ilmaisutaululla ollut tulo-
opastimen ilmaisimen seis- kdsitteen punainen valo sammuu.
Sammunut tila tarkoittaa tulo-opastimen (padopastimen, tu-
lopddopastimen) aja- tai aja sn 35-kdsitettd tai tulo-
opastimen punaisen valon tdydellistd (punaista valoa heh-
kuvan lampun p#dd- ja varahehkulangan) sammumista. Esiopas-
timista Seindjoelle ei tule erillistd tietoa, lukuunotta-
matta liikennepaikan yleistd vikailmaisua esimerkiksi mah-
dollisen lamppuvian takia (opastinvian erillisilmaisu).

Muita Lapualta Seindjoen kauko-ohjauskeskuksen
ilmaisutauluun valittyviad tietoja ovat muun muassa:

- komentovédlityksen vika,

~ ilmaisun vdlityksen vika,

- kauko-ohjauskdytdssd olo,

- erilliskdytdsséd olo,

- kulkutieautomaatin kdyttd,

- pois- tai ohikytkentd,

- yleinen vika + summeri,

- vaihteiden paikalliskdantdlupa,

(vaihteiden) lumensulatuslaitteiden teho,
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- eristettyjen raideosuuksien varaustiloja,

- kulkutielukituksen hd&tdvarainen purku ja sen
aikaviiveen kulumisen ilmaisin + laskuri (HP),

- vaihteen aukiajo + laskuri (VA),

- suojastuksen hédtdvaraisen perusasentoon palaut-
tamisen laskuri (LHP),

- vaihde-, opastin-, suojastusopastin-, puhelin-
laite- ja tasoristeyslaitevika,

- maavuoto releasetinlaitteessa ja

- virransy6ttd varavoimalla.

Esimerkiksi komentovdlityksen vika (liikennepaikan kaa-
viossa oleva tunnus K) ilmaisee, jos sanan viestityksessd
on epdonnistuttu. Jos ei tavoiteta liikennepaikkaa, K
vilkkuu punaisena; jos liikennepaikalla komento ei mene
perille, K hehkuu pysyvdd punaista valoa.

Yhteenveto. Ilmaisujen ja ndyttdjen perusteella kauko-oh-

jaaja on varsin hyvin selvilld ldhetettdvien viestisanojen
sisdlldstd ja vaikutuksista liikennepaikoilla. Lisdksi ha-
vaintojen teko on 1l&hes tosiaikaista, koska vdlityslait-
teet pystyvdt viestitt&mddn kunkin liikennepaikan ilmaisut
noin yhden sekunnin kuluessa.

4.14.7. Turvatun junakulkutien purkautuminen

4.14.7.1. Poikkeama suunnitteluperusteesta

Suunnitteluperuste n:o Tlj 16 1 1.6.1981 "Releasetinlait-
teiden hankintaa koskevat yleiset ohjeet" erittelee juna-
kulkuteiden turvaamisehdot, vaihteiden kd&ntymiset ja
opastimien valot (sekd liikennepaikan asetinlaitetaulun
ilmaisut kulkutien turvaamisen eri vaiheissa asetinlaite-
taulun ollessa kdytdssd). Loppuun asti turvautuneista kul-
kuteistd k#ytetddn rinnakkaisnimitystd kulkutielukitus.
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Junakulkutien purkautumisen on tapahduttava suunnittelupe-
rusteen mukaan junan kulkiessa siten, ettd "kaikki eriste-
tyt raide- ja vaihdeosuudet pd&dopastimen ja osoiteraiteen
vdlilld ovat junan kulkua vastaavassa jdrjestyksessd va-
rautuneet ja vapautuneet sekd osoiteraide on varautunut.
Purkautumisen kytkevd raide- tai vaihdeosuus ilmenee luki-
tustaulukosta".

Lapualla junan tullessa eteldstd olivat p&ddopastimen A
(piirustuksissa my8s merkintd A 1/2) ja osoiteraiteen I (=
Er Ia ja/tai Er Ib) vdliset eristetyt raide- ja vaihdeo-
suudet pddopastimelta A lukien: Er 440/A, Er At, Er Ra, Er
Ab, Er V1/3, Er Ia ja Er Ib (piirustus 4044 114H 331G leh-
ti 1,hyvéksymismerkintd 4.5.-84). Kytkentdkaavion
"032.113.3/1, viimeisin korjausmerkintd 9.10.-84" ja toi-
mitetun relekortiston mukaan eristettyjen osuuksien Er
440/A, Er At, Er Aa ja Er V1/3 tai vaihtoehtoisesti osuuk-
sien Er 440/A, Er At, Er Ab ja Er V1/3 varautuminen (ja
vapautuminen) missd tahansa mielivaltaisessa jdrjestykses-
s - ei vAlttadmdttd junan kulkujdrjestyksessd - riitti
kulkutielukituksen purun valmisteluun. Kun jompiakumpia
mainittuja raideosuusvaihtoehtoja on kdytetty varautuneina
ja kaikki pddstetty vapaiksi, niin purkutapahtuma jatkuu,
kun viimeisin edelld mainituista eristetyistd@ osuuksista
vapautuu osoiteraiteen ollessa varattuna tai tullessa va-
ratuksi. Viimeisimpdnd vapautuneena osuutena ei tarvitse
olla lukitustaulukossa mainittu vaihdeosuus Er V1/3 (joka
junan kulkusuunnassa eteldstd pohjoiseen olisi viimeinen
raideosuus ennen osoiteraidetta I).

Tiukasti otettuna suunnitteluperusteen sanontaa "junan
kulkua vastaavassa jdrjestyksessd" ei ole toteutettu pak-
kovalvonnalla raideosuuksien varautumisessa (ja vapautumi-
sessa), joskin piirustuksen mukainen releasetinlaitteen
tekemd kulkutielukituksen purku tapahtuu junan kulkiessa
juuri junan kulkujdrjestyksessd. Tdllainen laitteisto pur-
kaisi lukituksen, vaikka juna "hyppelisi" raideosuuksilta
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toisille mielivaltaisessa jdrjestyksessd kdyden kuitenkin

kaikilla osuuksilla ja ollen viimeksi osoiteraiteellaan.

vidljdn tulkinnan mukaan junan kulkua vastaava jérjestys
toteutuu, kun kaikkien eristettyjen raideosuuksien mukaan
luettuna vaihdeosuus Er V1/3 varautuminen ja vapautuminen
tapahtuvat ennenkuin osoiteraide vapautuu (ts. vain kulku-
tien miiri&midn suuntaan kulkeva juna saa aikaan kulkutien

purkautumisen).

Yhteenveto. Vaikka Lapuan releasetinlaitoksen eteldpdén
kulkutielukituksen purkautumiskytkentd ei olekaan tiukasti
suunnitteluperusteen mukainen, ei t&l113d seikalla ole kay-
tettivissi olevien tietojen perusteella ollut mitdén vai-
kutusta opastimien opasteisiin tai junan EP 57 kiskoilta
putoamiseen 6.12.1986 Lapualla.

4,14.7.2. Esiopastinhavainnon jdlkeen tehdystd turvatun
kulkutien muutoksesta

Edellid kohdassa 4.14.1. on mainittu, ettei mikd&n rekiste-
réintilaite tai henkild ollut tehnyt sellaisia merkint&ja,
jotka kertoisivat turvattujen kulkuteiden viimehetkisistéa
muutoksista. Periaatteessa tdllainen kulkutien muutoksen
turvaaminen on mahdollista kuvittelemalla seuraavankaltai-
nen nopea tapahtumasarja, jossa tulopddopastimen jdlkei-
silld rataosuuksilla 1liikkuva raiteen molemmat kiskot me-
tallisesti oikosulkeva kulkija (tai kulkijajoukko) purkai-
si alunperin suoralle raiteelle 5 turvatun kulkutien.

Kulkija k#viisisi varaamassa missd jdrjestyksessd tahansa
neljad raideosuutta (Er 440/A, Er At, Er V1/3 Jja Er Aa;
osuuden Aa tilalla voi olla vaihtoehtoisesti osuus Exr Ab)
ja varaisi viimeisimm#ksi osoiteraiteen (= 5-raiteen). Ai-
kaa kulkijalla olisi vihemm#n kuin (1300 m + 1200 m) /(135
km/h) = 67 s (= aika siitd, kun veturinkuljettaja tulkit-
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see noin 1300 m ennen esiopastinta esiopastimen valon py-
syvdksi vihre#dksi siihen hetkeen, jolloin tulopddopastimen
valojen viimeisin havainto on mahdollista tehdd). Tdta ly-
hyemmdssd ajassa kulkijan tulisi padstd raideosuudelta Er
440/A osoiteraiteelle I ja hdvitd olemattomiin (lyhin kul-
kumatka olisi noin 550 m). Edelleen kauko-ohjaajan tulisi
td118in heti havaita vapautunut kulkutieturvaamaton seis-
opasteinen Lapuan liikennepaikka ja turvata nyt jostain

syystd raide I aiemmin turvatun raiteen 5 tilalle. Lapuan
pddopastin palautuu ja jad& seis-asentoon, kun jokin edella
mainituista raideosuuksista on varautunut vdhintd&n noin 5
sekunnin ajaksi.

Kulkijan raideosuuksien varaamiseen ja tyystin havidmi-
seen, kauko-ohjaajan havaitsemisiin ja wuusiin turvaamis-
toimiin, kulkutielukituksen loppuun asti menemiseen vaih-
teen kddntbineen ja opastimien seis-asennosta aja-varovas-
ti -asentoon muuttumisineen ei nyt tdssd mielikuvitusesi-
merkissd saa kulua ensimmdisestd veturinkuljettajan teke-
mdstd esiopastimen havainnosta enemp&dd kuin edelld lasket-
tu 67 s.

Yhteenveto. Edelld kuvailtu tapahtumasarja olisi sellainen

turvatun kulkutien muutos, josta ei jdisi merkintdjd re-
kisterdintilaitteisiin ja joka selittdisi pysyvdn vihreén
valon esiopastimessa. Aja-opasteiden jédlkeen opastimet
ndyttdisivdt lyhytaikaisesti havaittavaa seis-kdsitettd ja
muuttuisivat sitten ndyttdmddn opastetta aja sn 35. T&dl-
lainen tapahtumaketju on erittdin epdtodenndkdinen; kauko-
ohjaaja kieltdd tehneensd tdllaisia kulkuteiden turvaami-
sia (pohjoispdédn vaihde 2 oli 1lukittu jo pdivdlld kohti
raiteita I ja II, joten Lapuan ohitus raidetta 5 pitkin
olisi johtanut vaihteen 2 aukiajoon).
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4,14.8. Turvatun junakulkutien hd@tdvarainen purka-
minen (HP)

Loppuun asti turvautuneen (= lukittuneen) junakulkutien
purkaminen voidaan tehdd h&tédvaraisesti (HP). Témd rekis-
terdityy HP-laskuriin ja junapiirturiin kaukokdyt&sséd Sei-
ndjoella ja HP-laskuriin paikalliskdytdssd Lapualla. Pur-
kautuminen on hidastettu niin, ettd kulkutielukitus sdilyy
noin yhden minuutin ajan purkautumiskomennon antamisen
jdlkeen. Purkautumiskomento muuttaa hidastuksetta opasti-
met seis- asentoon (piirustukset 032.113.3/1 ja 19).

Lapualla 13.5.1987 mitattiin kulkutielukituksen hdtdvarai-
sen purkamisen viivdstysaika; viivdstysaika oli noin 60 s
Lapuan eteldpd#n kulkutielukituksen purussa. Opastimien

valojen muuttumista ei t&lldin seurattu.

Tamdn yhden minuutin viivdstysajan aikana ovat hdtdvarai-
sesti purettuihin kulkuteihin liittyvdt opastimien valot
seis-asennossa, kulkutielukitukset s&ilyvdt niin, ettei
vaihteita voida k#&ntd#d wuusilla kauko-ohjaajan komennoil-
la. Vasta hidastuksen j&lkeen kulkutielukitus purkautuu
kulkutiehen liittyvien tukireleiden palautuessa perusasen-
toonsa. Nyt vasta mahdollistuu uusi kulkutien turvaamisen
toteutuminen (piirustukset 032.113.3/1 ja 19).

Yhteenveto. Jokaisesta hdtdvaraisesta kulkutielukituksen

purkamisesta tulee HP-laskurin lukemaan yksi yksikkd lisda
ja kaukokdytdssd Seindjoen valvomossa junapiirturin pape-
rille ilmestyy merkintd h&tdvaraisesta purusta asianomai-
sen liikennepaikan eteld- tai pohjoispddn kohdalle. Kum-
mankaanlaista ilmentymd&d ei Seindjoen kauko-chjauskeskuk-
sesta ole havaittu 6.12.1986 kello 4.20 ja 21.00 vdlisend
aikana.
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Huomautus hidastusajan mittaamiskytkenndsti:

Hitdvaraisessa kulkutielukituksen purkamiskytkenndssa
(piirustus 032.113.3/19, viimeisin korjausmerkintd
09.10.84) viivdstyselimend oli k#iytetty tahtimoottorillis-
ta relettd "Siemens 7PR 2210 - 1AC Z59G". Viivdstysajan
mddrdsi aseteltava kdyntiaika (tdssd noin 60 s). Kun hdté-
varaisen kulkutielukituksen purkukdsky (HP-k#sky) ohjasi
releelle kidyttdjédnnitteen, 1ihti moottori pybrimdé&n ja
aloitti viivdstysrumpua pySrittdmi#lli hidastusajan mittaa-
misen.

Kun rele ei saa kdyttdjdnnitettd, palauttaa releessid oleva
jousi moottorin kiertdmdn viivistysrummun takaisin nolla-
hetked vastaavaan asentoon. Tiedon 60 s viivdstysajan lop-
pumisesta rele antaa koskettimella, joka sulkeutuu viivids-
tysrummun asennossa 60 s. Muuta tietoa tdmd rele ei anta-
nut kulkutielukitusten purkamiskytkent&dn.

Laitteiden toimiessa suunnitellulla tavalla annettaessa
yksi HP-kdsky laitteisto toimii seuraavasti: tahtimootto-
rillinen rele saa kdytt&jdnnitteen, moottori lihtee pyori-
mddn ja kiertdd viivdstysrummun nolla-asennosta asetettuun
aika-asentoon (60 s), jossa asennossa vasta kosketin sul-
keutuu ja purkaa kulkutielukitukset asettamalla turvattuun
kulkutiehen liittyvdt tukireleet perusasentoonsa, ja lo-
puksi itse viivdstysreleeltd loppuu kdyttdjénnite. Releen
toimiessa tarkoitetusti jousi palauttaa loppuasentoon

kiertyneen viivdstysrummun alkuasentoonsa (nolla-asen-
toon).

Jos rumpu palautuisikin kohti nolla-asentoa vain hieman
esimerkiksi ajanhetked 58 s vastaavaan asentoon ja pyséh-
tyisi siihen, ei t#td huomattaisi. Seuraavan HP-k&skyn
tullessa rele saa kdyttSjinnitteen ja alkaa kiertdd vii-
viastysrumpua kohti sen loppuasentoa. Rummun lihtiessid nyt
kiertymdén asennosta 58 s saavuttaa rumpu loppuasentonsa
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60 s — 58 s = 2 s kuluttua, ts. haluttu 60 s hidastus héa-
tivaraisen kulkutielukituksen purussa on lyhentynyt kah-
teen sekuntiin; viiv#styselin on siis ollut (miltei) tur-
ha.

Jotta arvaamattomilta hidastusajan lyhentymisiltd vdltyt-
tdisiin, olisi tdmd#nkaltaisissa viivdstyskytkenndissad val-
vottava jousipalautteisen viivéstysrummun nolla-asentoon
piddseminen ja vasta td#mdn Jjélkeen laitteisto (tai lait-
teistoa kdyttdvd henkild) saisi luvan aloittaa viivastys-
ajan laskemisen. Koska turvattu junakulkutie on kdytdnnds-
s voitava purkaa erilliselld k#skylld, ei mainittu lupa
kuitenkaan saa olla niin ehdoton, ettd kulkutielukituksen
purku estyy kokonaan. Sdilyisihd&n tdlldin kerran turvattu
junakulkutie niin kauan kunnes sen vasta seuraava juna

kulkiessaan purkaisi.

Aiemmin mainituissa suunnitteluperusteissa mainitaan, ettd
turvatun kulkutien hidtdvaraisen purkautumisen hidastusajan
on oltava ainakin yksi minuutti. Lapualla toteutetussa hi-
dastusajan mittaavassa ratkaisussa ei ole otettu huomioon

viivdstyselimeen asetetun ajan mahdollista lyhenemista.
viividstyksen aikana hehkuu kaukokdyt&ssd Seindjoen kauko-
ohjauskeskuksen ilmaisutaululla kulkutielukituksen hitava-

raisen purkamisen aikaviiveen ilmaisin.

Piirustusten mukaan viivdstysajan kestolla ei ole vaiku-

tusta HP-laskuriin eikd@ junapiirturiin.

4.14.9. Releet ja opastimien opasteet

4.14.9.1. Turvalaitereleet

Turvalaiterele on pyritty tekemddn erittdin luotettavaksi.

Ominaista ndille releille on kosketinkokonaisuuden "jayk-
kyys" ja koskettimien "kaksikosketuksellisuus". Jéykkyys
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tarkoittaa sitd, ettd yksi kosketin ei voi asettua omin
nokkinensa eri asentoon kuin muut releen koskettimet. Kos-
kettimien kaksi kosketuskohtaa, jotka ovat perdkkdin (=
sarjassa), varmistaa suljetun koskettimen avautuessa vir-
tapiirin varmemman katkeamisen verrattuna yhden kosketus-
kohdan avautumiseen. Koskettimien kosketuspinnat hankaa-
vat vield toisiaan vastaan koskettimien sulkeutuessa. Tdl-
14 "puhdistusliikkeelld" varmennetaan virtapiirin yhdisty-
mistd suljetun koskettimen kohdalla.

Jos turvalaitereleen yhdelle koskettimelle kuvitellaan eri
asento kuin se, mink3# releen liikkuva ankkuri m&dr&a, vas-
taa tdmd yhden koskettimen repsahtaminen samaa kuin kos-
kettimen virtapiirissd olisi tarkoitukseton oikosulku tai
katkos.

Oikosulkuesimerkki. Jos koskettimen pitdisi olla avautunut
(= virtapiirin olisi oltava poikki) ja kosketin onkin sul-
jettuna, vastaa tdmd suljettu kosketin nyt oikosulkua nii-
den virtapiirin osien vdlilld, jotka avoimena oleva koske-
tin olisi erottanut toisistaan. Seuraavassa kohdassa
4.14.9.2.1. esitetddn, mihin t&llainen yhden koskettimen
repsahtaminen voisi johtaa.

4.14.9.2. Esiopastimen pysyvd vihred valo

Seuraavassa esitetddn sellaiset ajateltavissa olevat vika-
mahdollisuudet, jotka yhden vian esiintyessd kerrallaan
voivat aiheuttaa esiopastimeen EoA pysyvdn vihredn valon
vilkkuvan vihredn valon asemesta. Vikamahdollisuudet on
haettu vilkkuvan ja pysyvdn valon synnyttdvistd, ohjaavis-
ta ja vdlittdvistd virtapiireistd ja niiden laiteosista.

Esiopastin EoA on Lapuan eteldpddn tulopddopastimen A
esiopastin.
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4.14.9.2.1. Tukireleen "repsahtaneeksi" ajateltu kosketin

Piirustuksen 032.113.3/10, viimeisin korjausmerkintd
17.10.84 SP mukaan Lapuan eteldpddn tulo-opastimen A esio-
1 xosket-
timen 14.03.4 kautta. Jos tdmd kosketin yksin saataisiin

pastin EoA saa pysyvén vihredn valon tukireleen a

repsahtaneeksi niin, ettd se avoimena olon sijasta olisi-
kin suljettuna, ndyttdisi esiopastin EoA pysyvdd vihreda
opastetta aina, kun p#ddopastin A ndyttdisi jotakin aja-
opastetta. Aja-opasteeksi kelpaisi siis my®6s aja sn 35 =
aja varovasti (keltainen ja vihred valo pddopastimessa).
Kosketin ndkyy periaatekuvassa 4.14:9.

Koska tukirele a1

on ns. turvalaiterele, jossa yksittdisen
koskettimen omavaltaisen asennon estdd releen jaykkyys, ei
tdllaista kosketinasentovikaa oleteta tapahtuvan. Releen
kaikki koskettimet ovat jommassakummassa ankkurin asentoa
vastaavassa tilassa. Esimerkiksi, jos vyksi kosketin hit-
sautuu kiinni, niin se sitoo mySs muiden koskettimien
asennot paikoilleen eivdtkd nek&ddn voi vaihtaa tilaa. Tés-
td paikoilleen juuttuneesta tilasta usein syntyy kytkenta-
muutoksia tehtdessd ristiriitainen kytkentdtilanne, joka
saattaa ilmetd h#iri®ind esimerkiksi yritettdessd turvata

releasetinlaitteella muita kulkuteitd.

Jos edelld mainittu tukireleen al kosketin 14.03.4 olisi
juuttunut suljettuna olevaan asentoon, olisi se sitonut

koko a1

~-releen koskettimiston ankkurin asentoa vastaavaan
tilaan ja mm. I- ja II-raiteen kulkutielukitukset olisivat
estyneet. Kuitenkin Lapuan liikennepaikalla 6.12.1986 kel-
lo 20.00 j&lkeen oli turvattuna raide I, siispd mainittu
kosketin on ollut aukiasennossa ja niinmuodoin rele al on

ollut perusasennossa.

Yhteenveto. Edelld kuvatunlainen tukireleen al kosketinvi-

ka on ollut turvareleen jdykkyydestd johtuen erittdin epd-
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todenndkdinen vika 6.12.1986 Lapualla. Sama rele toimi
vield tarkasteluhetkelld 29.10.1987 moitteetta.

4.14.9.2.2. Esiopastimeen liittyvid tarkastuksia
(vilkkurele)

Junan suistumisen jHlkeen oli poliisi kdynyt tarkastamassa
esiopastimen ja sen ympdristShangen 7.12.1986 kello 10.30
ja todennut hangen koskemattomaksi ja opastinlaitteen ole-
van ulkopuolisesti vaurioitumattoman.

VR:n keskushallinnon tutkijalautakunta oli tarkastanut
muun muassa Lapuan releasetinlaitoksen esiopastimeen EOA
liittyvdn releiden ja riviliitinten vdlisen johdotuksen ja
kaapelijohdotuksen releasetinlaitokselta esiopastimelle.

vValtioneuvoston asettaman tutkintalautakunnan edustajat
tarkastivat vield 13.5.1987 pistokoeluontoisesti esiopas-
timia EoA ja EoB ohjaavien releiden vdlistd johdotusta.
Erityisesti tarkastettiin tukireleiden bl, 1Tbl ja D joh-
dotuksia. Johdotukset olivat piirustuksen "032.113.3/10,
viimeisin korjausmerkintd 17.10.84 SP" mukaisia. Release-
tinlaitoksen kaikkien kolmen tukireleen D, ID ja IID ank-
kurit oli sidottu langalla miehitetty-asentoon liikkumat-
tomiksi.

Lapuan esiopastimia ohjaavan vilkkureleen toimintaa tes-
tattiin katkaisemalla releen kdytt&jdnnite (220 V 50Hz).
Vilkkureleen lyijykkeet olivat ehjdt ja ne murrettiin auki
reletarkasteluissa. Kdyttdjénnitteen katketessa releen
elohopeapatsaiden noin kerran sekunnissa tapahtuva heilah-
telu loppui ja releen ldht®nastan 4 ja R-vaiheen vdlinen
jénnite hdvisi. Edelld mainittujen piirustusten mukaan ei
yksik#ddn Lapuan esiopastin voinut end# saada vilkkureleen
13hddstd jdnnitettd, ei jatkuvaa (= pysyvdd) eikd katkei-

levaa (= vilkuttavaa) jénnitettd. Vilkkureleen uudelleen
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kdynnistys palautti esiopastimille vilkkuvan valon saanti-
mahdollisuuden.

Vilkkureleen ja opastimen periaatteellinen kytkentd on
esitetty kuvassa 4.14:9.

Vilkkureleen kéytt&jidnnitteen mahdollinen hévidminen joh-
taisi siis pime#d#n, valottomaan esiopastimeen silloin, kun
esiopastimessa pitdisi olla vilkkuva valo (valkoinen tai
vihred). Esiopastin ei saa pysyvdd vihredd valoa, vaikka
vilkkurele pysdhtyisi relettd kayttdvdn sydttdjédnnitteen
220 V 50 Hz katkettua. Releen katkoman vilkutuksen synnyt-
tdmin jdnnitteen h#viiminen releen tuloliittimesta 8 joh-
taisi samaan kuin edelld kerrottu releen kdyttdjdnnitteen
hdvidminen.

Yhteenveto. Vaikka vilkkureleen toiminta olisi pysdhtynyt,

ei se olisi johtanut esiopastimiin pysyvdd vihredd valoa
vilkkuvan valon sijasta, vaan esiopastimet olisivat olleet
pimeina.

4.14.9.2.3. Eristevikatarkastelut pysyvdn ja vilkkuvan
valon ohjaavissa virtapiireissa

Jos edellisessd kohdassa mainitun tukireleen a1

holtitto-
mana ajatellun koskettimen 14.03.4 rinnalle jdrjestyisi
sihkdvirralle kulkutie (vuototie, koskettimen ulkopuoli-
sesti oikosulkeva tie), niin esiopastin EoA ndyttdisi aina
pysyvdd valoa - joko valkoista tai vihredd - laitteiston
muutoin toimiessa tarkoitetulla tavalla. Esiopastimessa
olisi pysyvd vihre#d valo, kun kulkutien turvaaminen olisi
tehty raiteelle I (tai II). T&mdn oikosulkutien ja erdén
toisen esiopastimille pysyvdd vihredd valoa antavan oiko-
sulkutien tarkastelu tehtiin Lapuan releasetinlaitoksessa
29.10.1987.
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Eristevikana vuoto syntyy esimerkiksi silloin,
kun toisistaan erilldin pidettdvien virtapiirien
osien vdlinen jdnnite pystyy ajamaan virtaa ndi-
den virtapiirien vdlilld olevassa vuotopaikassa.
Virtapiirien vdlisten eristeiden menettdessd ko-
konaan eristyskykynsé& vuotopaikkaa voidaan kutsua
oikosulkupaikaksi.

a) Eristevika I (oikosulku al-tukireleen koskettimen

yli)

Releasetinlaitoksessa kytkettiin tukireleen al

koskettimen
14.03.4 rinnalle johdinpdtkd (koskettimen kosketuskohdat
ohitettiin tai oikosuljettiin ulkoisesti metallijohtimel-
la). TA4lldin kun kulkuteitd ei ollut turvattuna, esiopas-
tin EoA ndytti pysyvdd valkoista valoa. (Tdtd ei ole maa-
ritelty junaturvallisuussddnndissd, joten opaste on epa-
selvd ja se tulisi tulkita seis-merkiksi). Turvattaessa
ensin kulkutie eteldstd raiteelle I ja sitten raiteelta I
pohjoiseen (Rajaperkiddn) ndytti esiopastin molemmissa ti-
lanteissa pysyvd# vihredd valoa ylimddrdisen oikosulkevan
johdinpdtkdn takia (kuva 4.14:9).

b) Eristevika II (oikosulku vilkkureleen ldht&nastojen
vdlillad)

Oikosuljettaessa vilkkureleen ldhtSnastat 4 ja 6 (piirus-
tuksessa "032.113.3/10, korj. 17.10.84 SP" nastamerkinnit
4.1 ja 6.1) johdinpdtk#lld k&yttdytyi esiopastin EoA ldhes
samoin kuin edellisessd eristevikatapauksessa. Tavanomai-
sessa toiminnassa vilkkureleen ldht&nasta 4 sai T-vaiheen
jdnnitteen silloin, kun nasta 6 ei saanut ja silloin, kun
nastaan 6 vilkkurele johti T-vaiheen j&nnitteen, ei nasta
4 saanut T-vaihetta. J&nnitteellinen ja jédnnitteetdn aika
olivat molemmat noin 0,5 s. Tavallisessa kdytdssd vain
nastan 4 jinnite johdettiin esiopastimille silloin, kun
esiopastimeen haluttiin vilkkuva valo. Oikosulkeva johdin-
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pdtkd aiheutti ldhes keskeytymédttomdn T-vaiheen jénnitteen
vilkkureleen ldhtdnastaan 4 ja edelleen esiopastimen oh-
jaukseen. Edelld sanoilla "l&hes" tarkoitetaan sitd, ettd
tarkasti katsottuna esiopastimen pysyvd valo ei ollut tay-
sin pysyvd#i, vaan sen kirkkaus vaihteli; valo ei kuiten-
kaan sammunut kirkkausvaihteluiden v&lilld (kuva 4.14:9).

Esiopastimen sydtt&jidnnitteessd havaittiin my8s vahdinen
vaihtelu. Jdnnitemittarin osoitin nytk#hteli noin kaksi
kertaa sekunnissa (2 Hz taajuudella) vakiondyttémdansa
hieman pienemm#ksi. Nytk#hdys johtui hyvin lyhyestd, jén-
nitteettdmistd hetkestd T-vaiheen jénnitteen kytkeytyessd
vilkkureleen liht8navoissa. Koska vilkkureleen toiminta-
taajuus oli noin yksi kertaa sekunnissa (1 Hz), sattui té-
md hyvin lyhytaikainen jénnitteetdn hetki vilkkutaajuuden
jokaisen puolen jakson alkuun (tai loppuun).

c) Eristystasojen (jénnitelujuuden) riitt&vyyden mittaus

Edelld on kuvattu sellaiset yhden vian tapaukset, jotka
voivat antaa esiopastimeen EoA pysyvén vihredn valon kul-
kutien ollessa turvattuna eteldstd raiteelle I (tai II).
Edelld kuvatut kaksi oikosulkutapausta vastaavat samaa
kuin eristeviat myShemmin mddritettévien virtapiiriosien
J, T ja F vdlilld. Ndiden virtapiirien vdlisen eristysta-
son riitt#vyys (eristeiden erist@mis- tai erottamishyvyys)

midridttiin eristysresistanssi- ja syGksyjdnnitemittauksin.

Eristysten kunnon tarkastamiseksi edelld mainitut virta-
piiriosat J, T ja F irrotettiin liit&nndistddn:

- pysyvén valon tai vilkkuvan valon antava vir-
tapiiriosa J vilkkureleen l&htdnastasta 4 ja
muuntajien Tr 1.23, Tr 3.23, Tr 5.23 ja Tr
7.23 liitdntdnastasta 1,



81

- vaihejdnnitteen T sydttdvd virtapiiriosa T
vilkkureleen tulonastasta 8 ja virransydtt&-
laitepdsstd ennen releet ja relejohdotuksen
sisdltdvdd telineistdd ja

- vilkkuvan valon sammunutta hetked vastaavan
jédnnitteen virtapiiriosa F vilkkureleen 14hto
nastasta 6 ja muuntajien Tr 2.23, Tr 4.23,

Tr 6.23 ja Tr 1.24 liitd@nt&nastasta 1.
Vartavastisesti releet al, Ial, D,ID, bl ja IIbl, aja-
opasterele B ja seisopasterele A olivat perusasennossa ja
aja-opasterele A(02.) ja seis-opasterele B pakotettiin ve-
tdneeseen asentoon.

Mittaukseen vaikuttavat releiden koskettimet ja virtapii-
riosat J, T ja F on esitetty kuvassa 4.14:9.

Virtapiiriosan J eristystaso mitattiin virtapiiriosiin T
ja F nihden. Aluksi mitattiin eristysresistanssit 100 V
tasajdnnitteelld ja lopuksi 1000 V tasajénnitteelld molem-
pinapaisesti. Kun todettiin, ettd eristysresistanssi oli
myés suurimmalla k#ytetylld mittausjédnnitteelld 1000 V
suurempi kuin 100 megaohmia, annettiin tarkasteltavien
virtapiiriosien (J ja T sekd J ja F) vdlille huippuarvol-
taan noin 2000 V sydksyjdnnitepulsseja. Virtapiirien véali-
set eristeet kestivdt n#md noin 1 sekunnin védlein annetut
sySksyjdnnitepulssit (jdnnitepulssin rinnan nousuaika oli
noin 1 mikrosekunti ja pulssin sel&n puoliintumisaika noin
50 mikrosekuntia).

Tavallisesti virtapiiriosien v&lilld voi vaikuttaa vaihei-
den T ja R vdlinen jdnnite nimellisarvoltaan 220 V 50 Hz.

Yhteenveto. Suurjdnnitteelld tehtyjen eristystasomittaus-
ten perusteella olivat tarkastellut pysyvén ja vilkkuvan
valon antavat virtapiiriosat kunnossa so. virtapiiriosien

vdliset johdineristeet, ilmaraot ja pintavdlit rySmimis-
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matkoineen kestivat mittauksissa kdytetyt Jjédnniterasituk-
set. Siten voidaan sulkea pois sellainen mahdollisuus, et-
td tarkasteltujen virtapiiriosien vdlilld olisi 6.12.1986
ollut niin paha wvuotopaikka, ettd sen kautta kulkeva s&dh-
kévirta olisi voinut ohjata esiopastimelle pysyvédn valon
vilkkuvan valon sijasta.

4.14.9.2.4. Arvio esiopastimen saamasta pysyvdstéa
valosta vilkkuvan valon sijasta tarkastel-
luissa yhden vian tapauksissa

Tarkastelu voidaan jakaa kolmeen osaan: ensinndkin tukire-
leen al koskettimen 14.03.4 juuttuminen suljettuun asen-
toon (kohta 4.14.9.2.1.), toiseksi saman koskettimen oiko-
sulkeutuminen ulkopuolisesti esim. eristevian takia (kohta
4.14.9.2.3.a.), kolmanneksi vilkkureleen ldhtdnastojen
erottamien virtapiiriosien joutuminen oikosulkuun esim.
eristevian takia (kohta 4.14.9.2.3.b.). (Neljdntend voisi
olla vilkkureleen pysdhdysvika, ei kuitenkaan kelpaa, koh-
ta 4.14.9.2.2.).

Tukireleen koskettimien juuttuminen suljettuun asentoon
merkitsee kaikkien tukireleen koskettimien pysdhtymista
kiinnijuuttuneen koskettimen mddrdamd&n tilaan. Lapualla
tukireleen al koskettimen 14.03.4 takertuminen sul jettuun
asentoon estdd releen jadykkyyden takia muiden kulkuteiden
kuin raiteen 5 k&ytén vaihteiden k&&ntymisineen. T&ten
tarkastellun koskettimen suljettuun asentoon kiinnitarttu-
minen paljastuu releasetinlaitosta kdytettdessd eikad se
sellaisenaan esiintyessd@énkd&n johda v&ddriin opasteisiin
kulkuteitd turvattaessa (piirustukset 032.113.3/1, 10 ja
11).

Jos releasetinlaitoksen esiopastimen virtapiiriosissa syn-
tyy joko kohdassa 4.14.9.2.3. a tai b mainittu eristevika,
johtaa se esiopastimessa
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- pysyvin valkoisen valon hehkumiseen, kun mi-
tddn kulkutietd ei ole turvattu (epdselvi
opaste, joka on havaittavissa),

- pysyvdn vihredn valon hehkumiseen vilkkuvan
valon sijasta aina, kun jokin kulkutie on tur-
vattu ja vastaavassa pddopastimessa on jokin
aja-opaste, esimerkiksi aja sn 35. Jos 18ht&6-
kulkutie on turvattu tulo- ja ldhtSpddopasti-
men niyttdessd jotakin aja-opastetta, niin
myds lihtSpddopastimen esiopastin ndyttdd py-
syvds vihreds (joka on epdselvd opaste ja ha-
vaittavissa; epdselvénd opasteena on pidettdvad
lihtépddopastimen esiopastimen pysyvd&d vihreda
valoa, koska junaturvallisuussddnnét eivdt si-
td tunne).

Kuvatunlaiset eristeviat voivat olla kohtalokkaita ensim-
midisid kertoja esiintyessddn, koska vian esiintymistd ei
voi pddtelld mistddn. Kytkentdtilanteita muutettaessa on
mahdollisuus vian aiheuttaman ristiriitaisuuden havaitse-
miseen.

Yleensd eristevikojen tai oikosulkujen syntyminen
pyritdin estdmddn esimerkiksi johdin- ja laite-
eristeiden, ilma- ja pintavdlien wvalinnoilla,
jossain mddrin kéyttSjédnnitteiden valinnoilla ja
huolellisella ty611da esimerkiksi johtimia asen-
nettaessa sekd kdyttSympdristén olosuhteiden va-
kiinnuttamisella. Nykyisten eristeaineiden aikaan
asianmukaisesti valmistetuilla laitteilla, olo-
suhteiden vakioimisella ja asiallisella kaytdlla
voidaan eristevikojen esiintymistodenndkd&isyys
pitéd hyvin pieneni.

Maasta eristettyjen piirien eristevikoja maahan ndhden
voidaan valvoa esimerkiksi maasulkureleilld, jolloin mita-

taan suojeltavan piirin ja maan vdlistd (vuoto-)resistans-
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sia. Jos se on asetettua rajaa pienempi, tulkitaan vuoto-
paikka maasuluksi ja tehdd#dn vdhintddn halytys maahan vuo-
dosta (maaviasta). Yhden vuotopaikan olemassaolo ei johda
jdrjestelmdn vikaantumiseen tai vddrdan toimintaan; vasta
kahden vuotopaikan yhtdaikainen olemassaolo virtapiirissa
ohittaa virtapiirin vuotopaikkojen v&liin jddvét osat ja
pystyy siten aiheuttamaan virhetoimintoja ohitettujen vir-
tapiiriosien sulkeutuessa pois jdrjestelmédsta.

Yhteenveto. Tehtyjen havaintojen ja mittausten perusteella

ei Lapuan releasetinlaitoksesta ldydetty edelléd tarkastel-
tuja yhden vian tapauksia, joten on erittdin epdtodenna-
kdistd, ettd tuloesiopastin EoA olisi néyttényt 6.12.1986
erikoispikajunalle EP 57 pysyvdd vihredd valoa vilkkuvan
vihredn valon sijasta varsinkin, kun kahden tai useamman
erillisen vian esiintymistd samaan aikaan ja vikojen kor-
jaantumista itsestd#n onnettomuuden jédlkeen on pidettédvd
vield edellist#dkin epidtodenndkdisempdnd tapahtumana.

Huomautus. Tutkintalautakunta on tutustunut Ahvenuksessa
26.1.1987 tapahtuneeseen esiopastimen toimintah&iri&on.
Ahvenuksen releasetinlaite toimi vddrin nopeilla painike-
toiminnoilla. Lapuan releasetinlaitoksessa painikkeiden
aikariippuvuudet oli otettu huomioon niin, ettei vastaava
toimintahdiri$ Lapuan etel&pdadn esiopastimessa ollut
6.12.1986 mahdollinen.

4.14.9.3. Pidopastimen vihred valo

Lapuan eteldpd#n péddopastimen (tulo-opastimen, tulopdao-
pastimen) A opasteena on yksinomaan vihred valo silloin,
kun kulkutie on turvattuna "suoralle" 5-raiteelle lukitus-
taulukon ehtojen ollessa voimassa ja laitteiden toimiessa
tarkoitetulla tavalla.

Padopastimen kytkentdpiirustusta "032.113.3/6 korj.
26.8.82 MH" tarkastelemalla voidaan todeta, ettd pd&dopas-
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timessa on mahdollista olla pelkkd vihred valo (aja-opas-
te) laitteiden toimiessa suunnitellulla tavalla lukituseh-

1

tojen tHdyttyessd, kun tukirele a~ on tySasennossa kosketin

03.03.4 sulkeutuneena ja tukireleet a2I ja a2II ovat pe-
rusasennossa.
Merkitykset: - al tyasennossa = kulkutien turvaa-
minen raiteelle 5,
- azI tyéasénnossa = kulkutien turvaa-
minen raiteelle I,
- azII tybasennossa = kulkutien turvaa-
minen raiteelle II ja
- kaikki mainitut tukireleet perusasen-
nossa = mit#d#n eteldpddn kulkutietd

ei ole turvattu.

Kulkutien ollessa turvattuna raiteelle I lukitusehtojen
tiyttyessid ja laitteiden ollessa kunnossa releasetinlaitos
ohjaa pidopastimeen A vihredn ja keltaisen valon (aja sn

35). Tdll6in on tukireleen a?

1 oltava tySasennossa. Jotta
pddopastimen keltainen valo ehjien opastinlamppujen ta-
pauksessa saataisiin pois vihredn jdddessd hehkumaan, tu-
lisi tukireleen a2I koskettimen 14.06.4 jdlkeisessd pii-
rissé
1) olla katkos, esim. johdin poikki (t&l118in seka
vihrei ettd keltainen valo puuttuvat ellei muita
vikoja ole),
2) vihre#n valon aikaansaamiseksi olla "muuna vi-
kana" esim. edelli mainitun katkenneen johtimen
yhdistyminen pelkdn vihre&n opastevalon aiheutta-
vaan piiriin (al—tukireleen koskettimen 03.03.4
oikosulkeminen t#&m#n koskettimen rinnalla oleval-
la ohitustielld). Koska Lapualla vaihteet johti-
vat 6.12.1986 noin kello 20.20 I-raiteelle, on

2

tukireleen a®; taytynyt olla tySasennossa (pii-

rustukset 032.113.3/1 ja 11).
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Yhteenveto. Edelld kuvattu kahden samanaikaisen vian
esiintyminen - etenkin, kun viat vield olisivat korjaantu-
neet itsestdidn - on erittdin epdtodenndkdistd, ts. kulku-
tien ollessa turvattuna raiteelle I on tulo-opastin A
erittidin todennidkdisesti ndyttdnyt kdsitettd aja varovasti
= aja sn 35 (tulopddopastimessa keltainen ja vihred valo
samanaikaisesti).

4.14.10. Virransyoton tarkastelut
4.14.10.1. Tarkastelut Lapualla

Lapuan turvalaitereleet toimivat tasajénnitteelld, nimel-
lisarvo 60 V. Jatkuvassa tilassa paikallinen pienj&dnnite-
verkko sydtti kahta tasasuuntaajaa, Jjoista toinen piti
akuston kestovarauksessa ja toinen sy6tti tarvittavan vir-
ran tasajdnnitelaitteille. Jos paikalliseen pienjdnnittee-
seen tulee katkos, on akuston jatkettava katkoksetta vir-
ransydttdd tasavirtalaitteille. Tdm& tapahtuu aluksi akus-
todiodin l1ldpi ja hetked (alle 0,5 s) myShemmin diodin rin-
nalla olevan sulkeutuvan koskettimen kautta.

Diodin kunnon tarkastamiseksi jarjestettiin 13.5.1987 pai-
kallisverkon katkosta vastaava tilanne virransydttdlait-
teille. Jatkuvassa akuston lataustilassa diodi oli estoti-
lassa (so. ei johtanut virtaa). Verkkokatkoksen aikana
akusto sydtti virtaa diodin ldpi tasavirtalaitteille. Dio-
di oli ehjd ja toimi tarkoitetulla tavalla; akusto kykeni
siis jatkamaan virransy&ttd8d katkoksitta tasavirtalait-
teille paikallisen pienjdnniteverkon katkoksen aikana.

Katkoksen aikana kdynnistyi muuttajakone, joka alkoi muut-
taa akuston tasajdnnitettd vaihtojédnnitteeksi katkennutta
paikallisverkkojdnnitettd korvaamaan (vaihteet, varavalot,
ilmaisut, opastimet). Katkoksen loputtua (= verkkojannit-
teen palattua) alkoi akuston pikavaraus toimia tarkoite-
tulla tavallaan ja muuttajakone pysdhtyi.
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4.14.10.2. Virransydttd ja kulkuteiden turvaamis-
kytkenndt

Kytkentdpiirustusten mukaan kulkuteiden turvaamisessa on
kdytetty tukireleitd, joissa on kaksi kelaa. Releiden kos-
kettimet voivat olla vain kahdessa eri asennossa. Asennon
vaihtoon tarvitaan lyhytaikainen jidnnite sille releen ke-
lalle, joka m#irdd tukireleen koskettimien asennon (pe-

rusasentoa tai tydasentoa vastaavat kelat: perusasentoon
palautuskela ja ty®asentoon vetokela). Jénnitteen katkos
ei siis vaikuta n#diden releiden jo asettuneisiin asentoi-
hin; jédnnitettd tarvitaan vain releen tilan vaihtamishet-
kelld. Kulkuteiden turvaamiskytkenndt ovat muistissa tuki-
releiden muuttumattomissa asennoissa. Edelld mainittujen
tukireleiden kdyttdjénnite on akustolla varmistettu nimel-
lisarvoltaan 60 V tasajdnnite, jota periaatteessa riittéda
paikallisverkon katkoksen ji#lkeen vield niin kauan kuin

akuston varaustilaa riittdi.

Muuta releistystd suunniteltaessa oli k&ytetty ns. lepo-
virtaperiaatetta toisin sanoen rele pysyy vetdneend tyo-
asennossa vain niin kauan, kun releen kddmissd vaikuttaa
ohjausjdnnite. Heti kun jénnite hdvidd, rele pddstdd eli
palautuu perusasentoonsa. Lepovirtaperiaatetta oli kaytet-
ty siten, ett#d vasta releiden tydasennossaolo mahdollisti
opastimien aja-kdsitteiden syntymisen. Perusasennossa ole-
va opastinrele ei sallinut aja-kdsitettd. Ohjausjénnittei-
den katoaminen releiden k#idmeistd johtaa siis aja-opastei-
den loppumiseen ja seis-opasteiden syntymiseen joko punai-
sia valoja ndyttdmilld tai, jos valojen sytyttdmiseksi
tarvittavat jénnitteet my®s ovat kadonneet, pimein opasti-
min.
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4.14.10.3. Lapuan S&hkd Oy:n ilmoitus sdhkdnjakelu-
hdiridista

Lapualla jakaa paikallisen pienjdnnitteen muun muassa re-
leasetinlaitokselle Lapuan S&hk6é Oy. S&hkdlaitoksen ilmoi-
tuksen mukaan ainoat vikahavainnot 6.12.1986 suurjannite-
puolella olivat sattuneet kello 4.00 Ylihdrmdssd ja kello
7.03 Kauhajarvella. Pienjinnitepuolella Lapuan S&hkd
Oy:11% ei ollut atk- pohjaista vikojen kdsittelyjdrjestel-

mAi eikid siten ilmoitettavaakaan.

4.15. Tydtilanne joulukuussa 1986 ja huoltotoiminta

Joulukuussa 1986 oli saatujen selvitysten mukaan tydtilan-
ne Seindjoen s#hkBalueella, joka sis&ltdd Lapuan liikenne-
paikan, tavanomainen. Ylimd&drdisi& tyOpaineita ei ollut
aiheutunut esimerkiksi vikojen esiintymisestd. Joulukuussa
vasta 11 pdivénid sattui Lapuan seudulla Lapuan eteldpuo-
lella olevalla Ruhan liikennepaikalla ensimmdinen kirjattu
vika. (Sielld pohjoispddn ldhtdopastimen kanta ei yhdista-
nyt lampunjohtimeen seurauksena vihredn valon puuttuminen
ja siten ldhtdvérin puuttuminen ldhtSopastimesta.)

Huollot Lapuan vaihde- ja opastinturvaturvalaitoksessa oli
tehty noin yhden vuoden vdlein. Releasetinlaitteet ja vir-
ransydttélaitteet muuttajakoneineen oli huollettu noin 11
kk, sihkokddntdlaitteet, raiteensulut Jja avainsalpalait-
teet noin 5 kk, eristettyjen raideosuuksien laitteet noin
2 kk Jja vidlin Ruha-Lapua laitteet noin 4 Kkk ennen
6.12.1986 sattunutta junaonnettomuutta. Onnettomuushetkel-
14 voimassa olleessa ohjeessa RT 724/1392 22.03.1971 oli
muun muassa releasetinlaitteiden, linjasuojastuksen sekd
varmistuslukko~ ja opastinturvalaitosten sdhkShuollon
huoltovdlind yksi vuosi. Valo-opastimien opastinyksikdiden
huoltovdliksi oli mainittu 3-12 kk.



89

4.16. Pelastustoiminta

4.16.1. Ilmoitukset

Lapuan ratapihan ldheisyydessd asuva _teki

kello 20.24 ilmoituksen onnettomuudesta Seindjoen aluehd-
lytyskeskukselle, jonka hdlytysalueeseen Lapua kuului. La-
puan kaupungin palolaitos sai vdlittSmdsti hdlytysilmoi-
tuksen aluehdlytyskeskukselta. Samanaikaisesti tuli palo-
laitokselle tieto tapahtumasta VR:1ltd Seindjoen kauko-oh-

jaaja || io1ic veturinkuljettaja oli il-

moittanut erikoispikajunan suistumisesta kello 20.24.

_ teki ilmoituksen junan suistumisesta hen-

kildkohtaisesti Lapuan poliisiaseman pdivystdjdlle kello
20.27.

Palopasllikks ||| sai iimoituksen valittémisti

kotiin. Samoin annettiin heti hdlytys Lapuan poliisille ja
Lapuan sairaankuljetukselle.

Palopddllikén saavuttua onnettomuuspaikalle kello 20.26
h&n antoi selvityksen tilanteesta aluehdlytyskeskukselle
sekd hdlytysilmoituksen Lapuan puolivakinaiselle sekd Pat-
ruunatehtaan palokunnalle ja aluepalopddllikélle. Myds
ldadninhallituksen pelastustarkastajalle ilmoitettiin on-
nettomuudesta.

Lisdksi varmistettiin sd@hkératavalvomosta (aluehdlytyskes-
kuksen vdlitykselld) rataosuuden jédnnitteettdmyys, koska
vksi ratapihan s&hkSpylvds oli kaatunut junan pdidlle.
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4.16.2. Pelastustoimintaan osallistuneet viranomaiset
ja yksikéot

Pelastustoimintaa johti Lapuan kaupungin palopd&dllikkd -

_seki'i omalta osaltaan apulaisnimismies -
_, terveyskeskusléi%ikari_ja rautatiepii-

Palolaitoksesta toimintaan osallistuivat palolaitoksen il-
moituksen mukaan johtoyksikk$ LP 1 (vahvuus 1 pd&llystdén
kuuluva + 3 miehistd#d), sammutusyksikét LP 11 (1 + 2), LP
12 (0 + 2), LP 13 (0 + 2), LP 14 (0 + 3) sekd sairaankul-
jetusyksikét LP 391 (1 + 2) ja 392 (1 + 1). Poliisista
paikalla oli neljd yksikkda.

Pelastustoimintaan osallistuivat mySs junan EP 57 henki-
18st8 ja matkustajina olleet l&dkintdkoulun varusmiehet.

4.16.3. Pelastustoiminnan kulku

Palopiddllikén jdlkeen ensimméisend onnettomuuspaikalla oli
johtoyksikkd LP 1 kello 20.30.

Onnettomuudessa loukkaantui kaksi ravintolavaunun henkild-
kuntaan kuulunutta naishenkil®$d lievdsti. Heiddt kuljetet-
tiin sairaankuljetusautolla (LP 391) terveyskeskukseen.

Palomiehet ja junassa matkustajina olleet varusmiehet tar-
kastivat vaunut useampaan kertaan. My®s veturinkuljettaja
_ kertoi kulkeneensa ldpi koko junan tarkastaak-
seen mahdolliset vauriot ja vahingot. Samalla he kerdsivit
vaunuista matkustajilta j##nyttd omaisuutta, jonka he luo-
vuttivat poliisille.

Poliisi ja palomiehet eristivdt alueen kieltonauhalla.
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Alueen hdtdmaadoituksen suoritti VR:n oma henkildstd palo-

miesten avustamana.

Tiedotustilaisuuden lehdist&lle pitivdt VR:n tiloissa rau-
tatieasemalla kello 22.00 VR, poliisi ja palomiehet.

Toiminta onnettomuuspaikalla pddttyi palo- ja pelastustoi-
mien osalta kello 23.30.

4,17, Tutkintalautakunnan arvio onnettomuudesta

Tehtyjen tutkimusten ja k&ytettdvissd olleen ldhdeaineis-
ton perusteella tutkintalautakunta on pddtynyt seuraavaan
arvioon tapahtumien kulusta.

4.17.1. Tapahtumien kulku

Onnettomuuspdivdnd runsas lumisade ja tuuli aiheuttivat
vaikeuksia junaliikenteessd; lumi tukki vaihteita ja ai-
heutti junien myShdstymisid. Lumisade lakkasi iltaan men-
nessd, jolloin ndkyvyys oli hyva.

Sddolosuhteet johtivat poikkeusjdrjestelyihin Lapuan rata-
pihalla. Koska ratapihan pohjoispddssd olevaa vaihdetta
n:o 2 ei lumiolosuhteiden vuoksi pystytty kddntdmddn rai-
teilta I tai II pddraiteelle 5 tai pdinvastoin puhdistut-
tamatta sitd ensin lumesta, kauko-ohjaaja lukitsi vaihteen
puolen pdivdn jdlkeen ohjaamaan junat raiteille I tai II,
ja jdtti vaihteen lukittuun asentoon.

Junasuorittaja antoi l&htdluvan junalle EP 57 noin kello
20.05. Juna ei heti pddssyt ldhtemddn ja turvattuaan uu-
delleen ldht8kulkutien junasuorittaja antoi uuden l&htdlu-
van. Juna ldhti kello 20.09. Seindjoen ja Lapuan vdlilld
junan keskinopeus oli noin 100 km/h ja l&hestyttédessd La-
puaa noin 140 km/h.
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Seindjoen kauko-ohjauskeskuksessa kauko-ohjaaja turvasi
kdsiohjauksella junalle ohikulkutien Lapualla I-raiteen
kautta.

Kauko-ohjaaja yritti radiolla saada Sein&joen tukiaseman
kautta yhteyden junan EP 57 kuljettajaan. Hénen tarkoituk-
senaan oli kertoa, ettd Lapualla ajetaan I-raiteen kautta.
Hin yritti ensimmdisen kerran saada yhteyttd kello 20.13.
Viimeinen eli viides yhteydenottoyritys oli kello 20.24.
Nim#d yhteydenotot eivdt onnistuneet.

Juna ohitti Lapuan tulop#3opastimen esiopastimen nopeudel-
la 140 km/h esiopastimen ndyttdessd vilkkuvaa vihredd va-
loa. Esiopastin sijaitsi 1200 m vaihteesta n:o 1 etelddn.
Esiopastimen j#lkeen erotusjakson pddtyttyd veturinkuljet-
taja jarrutti kevyesti ja nopeus laski arvoon 120 km/h,
joka oli kaarteen vuoksi suurin sallittu nopeus ajettaessa
S5-raidetta Lapualla. Erotusjakso o0li noin 1040 m ennen
vaihdetta n:o 1. Tulopddopastin, joka ndytti vihredd ja
keltaista valoa, ohitettiin kevyesti jarruttaen. Jarrutus-
ta jatkui Lukkarilan tasoristeyksen tienoille. Tulopda-
opastin sijaitsi noin 680 m ja tasoristeys noin 500 m
pddssid vaihteesta n:o 1. Juna jatkoi matkaa nopeudella 120
km/h vaihteeseen n:o 1 ja ohjautui sivulle vaihteissa n:o
1 ja 3, jotka oli k&dnnetty kohti raidetta 1I. Veturin ta-
kateli putosi vidlittémdsti vaihteen n:o 3 jélkeen kiskoil-
ta. Juna jatkoi kulkuaan Lapuan ratapihalla vield noin 260
m. Kaikki matkustajavaunut putosivat kiskoilta.

Veturinkuljettaja otti yhteyttd kauko-ohjaajaan kello
20.24. Yhteys muodostui H&rmdn tukiaseman kautta. Kauko-
ohjaaja n#ki kauko-ohjaamon ilmaisutaulusta I- ja II- rai-
teen tulleen varatuiksi ja samaan aikaan Sein&djoen s&hk&-
valvomoon tuli hdlytys s&hkdvirran katkeamisesta.

Sama veturimiehist8 kuljetti Seindjoelta tuodun korvaavan
junan Ouluun. Juna ldhti Lapualta noin kello 23.
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4.17.2 Yhteenveto

Lapualla 6.12.1986 tapahtuneen junaonnettomuuden syynd oli
liian suuri nopeus junan saapuessa sivulle k&annettyyn
vaihteeseen.

Rataosa Seindjoki - Lapua oli suojastettu ja kauko-ohjat-
tu. Radalla oli ajettava turvalaitejidrjestelmdn mddrddmien
opasteiden mukaan.

Tutkimuksissa Lapuan vaihde- ja opastinturvalaitoksesta ei
ldydetty mitddn sellaista vikaa tai vajaatoimintaa, joka
olisi aiheuttanut opasteiden virhendytén. Turvalaitejar-
jestelmdn kdyttd oli ollut asianmukaista.

Radasta tai kalustosta ei l8ydetty mit#ddn vikaa tai vajaa-
toimintaa lukuunottamatta linjaradion Seindjoen tukiase-
massa ollutta vikaa, joka esti kauko-ohjaajaa saamasta
yhteyttd Seindjoen liikennepaikan ulkopuolella oleviin ve-

tureihin edelld mainitun tukiaseman kautta.
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5. Turengin junaonnettomuus 12.12.1986
5.1. Junien kokoonpano ja kulku

Tavarajuna n:o 3698 Seindjoelta Helsinkiin (juna 1) oli
erikoisjuna, joka k#sitti dieselveturin (Dvl2 n:o 2540) jJa
viisi Lapuan junaonnettomuudessa 6.12.1986 vaurioitunutta
vaunua. Juna oli laitettu liikenteeseen aikataulus&hkeel-
14. Junan paino oli 218 t ja pituus 150 m. Vaunujen vau-
rioiden vuoksi junan suurin sallittu nopeus oli aikataulun
mukaan 30 km/h ja vaihteen poikkeavassa raiteessa 5 km/h.

Helsingin liikennetoimiston johtaja oli kiirehtinyt junan
1 matkaa, koska vaunut olisi pitdnyt saada korjatuksi jou-

luliikenteeseen (| rtrk. s- 27).

Junassa oli mukana kaksi saattajaa. Veturimiehistd ja ju-
nassa mukana olleet saattajat tarkastivat vaunujen kunnon
matkalla useita kertoja muun muassa Lempddldssd ja Toija-
lassa. Veturissa oli kidsiradio, jolla veturimiehistd oli
yhteydessid junamiehiin. Matkan aikana konduktddri otti yh-
teyttd veturiin radiolla ja esitti toivomuksen, ettd kaar-
teissa ajettaisiin enint#d&n 15 km/h. Niin sovittiin tehta-

vdksi .

Juna pysdhtyi Himeenlinnan asemalla kello 03.07. Hémeen-
linnan junasuorittaja oli ottanut yhteyttd linjaradiolla
junaan 1 ja ilmoittanut pysédhdyksen tarkoituksena olevan
pidstdid kaksi takana tullutta junaa ohitse. Hémeenlinnassa
juna 1 seisoi pd#raiteella ja vaunuja tarkastettiin. Taka-
na tulleet junat (3012 ja 3602) ohittivat sen sivuraidetta
(- ptpk, s. 2). Himeenlinnasta juna 1 ldhti kello 03.38
junasuorittajan turvattua junalle l&ht&kulkutien.

Juna 1 kulki etelddn suojastusopastimien ndyttdessd vih-

redd valoa (M otek. s. 3).
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Junien arvioitu kulku on esitetty kuvassa 5.11:1.

Tavarajuna n:o 3608 Tampereelta Riihimdelle (juna 2) ké&-
sitti sdhkdveturin Srl n:o 3057 3ja 32 vaunua. Sen koko-
naispaino oli 1050 t Jja pituus 477 m. Juna sivuutti H&-
meenlinnan aseman pysdhtymd&ttd kello 04.06 pddraidetta,
jota pitkin junasuorittaja oli turvannut l&pikulkutien.

Junaa ohjanneen_mukaan heilld oli valo-opastei-
den perusteella Hidmeenlinnasta l&htien tiedossa, etta
edelld kulki jokin juna (ptpk, s. 5). Mutta edelld kulke-
vasta hitaasta kuljetuksesta heilld ei ollut tietoa (|}

B otxp 6.3.1987, s. 1, | otox. s. 1).

Veturimiehistén kertoman mukaan (_ ptpk, s. 4,
-ptpk, s. 7) suojastusopastin 102 ohitettiin sen
ndyttdessd keltaista valoa. Samoin ohitettiin seuraava eli
suojastusopastin 100. Suojastusopastimessa 98 paloi punai-
nen valo ja junan vauhtia hiljennettiin. Veturimiehistdn
kertoman mukaan valo vaihtui kuitenkin keltaiseksi ennen
kuin juna tuli opastimelle, joka ohitettiin keltaisen va-
lon palaessa.

Viimeinen suojastusopastin 96 ennen Turengin tulo-opasti-
men esiopastinta ndytti myds punaista valoa ilmaisten seu-
raavan suojavdlin olevan varattu. Veturimiehet eivit ndh-
neet edelld kulkevaa junaa 1. Tdssdkin opastin vaihtui
keltaiselle ennen junan 2 tuloa sen kohdalle. Opastin ohi-

tettiin sen ndyttdessd keltaista valoa (- ptpk, s.
7 ) L]

Junan 2 miehist6n kertoman mukaan Turengin tulo-opastimen
esiopastin vilkkui valkoista valoa ja se ohitettiin hil-
jennetylld nopeudella. Turengin tulo-opastimessa oli kul-
jettajan kertoman mukaan punainen valo. Juna 2 ldhestyi
sitd noin 30 km/h nopeudella varautuneena pysdhtymdén.
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Veturin ollessa noin 800 m pddssd tulo-opastimesta veturi-
miehet tunsivat voimakkaan t&ytdisyn takaapdin. Veturin
ohjauspdytddn syttyi punaisia lamppuja ja jarrujohto tyh-
jeni.

VialittSmidsti t&ytdisyn jédlkeen ndkyi kirkas véldhdys, sdh-
k6t katkesivat ja ajojohdot 18ystyivdt junan pddlle (-
-ptpk, s.8). Molemmat junan 2 veturimiehet sdilyiviat
vahingoittumattomina. [ iimoitti radiolla Riini-
mden junasuorittajalle ajojohtojen léystymisestd. -
Bl rcadoitti  veturin ja [ 130ti xévelemddn konti
junan perdosaa. _ palasi veturiin ja yritti ottaa
yhteyttd Riihim#ikeen siind onnistumatta. Sen jélkeen hén
otti yhteyttd Himeenlinnan junasuorittajaan. Junan 2 mie-
histd teki myShemmin hitdmaadoituksen itdiselle ja lanti-
selle radalle eteldpddstd (ptpk, s.5).

Seindjoelta Riihimdelle matkalla olleen tavarajunan n:o
4012 (juna 3) paino oli 648 t ja kokonaispituus oli vetu-
reineen 507 m. Se o0li 1lihtenyt Seindjoelta 12.12.1986
kello 00.15. Tampereelta l&hdettdessd juna oli aikataulus-
ta viisi minuuttia myShdssd. Sitd ohjasi - Junassa
oli sdhk&veturi Srl n:o 3052 ja 35 vaunua. Se sivuutti Ha-
meenlinnan aseman pysdhtymdttd kello 04.17 junasuorittajan
turvaamaa ldpikulkutietd pitkin. Veturimiehist6lld ei ol-
lut tietoa siitd, ettd edelld kulki hidas kuljetus (-
- ptpk, s. 12). Juna kulki noin 70 km/h nopeudella
kaikkien suojastusopastimien ndyttdessd veturimiehistdn
kertoman mukaan jatkuvasti vihredd valoa. Junan 3 veturi-
miehistd havaitsi Turengin tulo-opastimen esiopastimen en-
nen suojastusopastimen 96 ohittamista. Esiopastimen ndyt&n
veturimiehistd tulkitsi pysyvdksi vihredksi valoksi. Va-
littSmisti +t#&md#n havainnon jdlkeen veturimiehistd ndki
edelld kulkevan junan viimeisend olevan vaunun noin

100-150 m pHi#ssd. Hatdjarrutuksesta huolimatta juna 3 tdr-
misi edelli ajaneen junan 2 perdédn (_ ptpk, s. 15,

-ptpk, s.13.).
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TSrmdyksessd juna 2 katkesi kolmeen osaan. Ndistd ensim-
miinen ja toinen osa pysyivdt kiskoilla ja niiden vdlinen
etdisyys oli t&rmiyksen jdlkeen noin 60 m. Toisen ja kol-
mannen, kaksi pahoin vaurioitunutta vaunua késittédneen,
osan vidlinen etdisyys oli niinikd@&n noin 60 m.

Junasta 3 suistui veturi raiteen sivuun noin 80 m pddhdn
esiopastimesta sen ohittamisen j&lkeen. Junan yhdeksdn en-
simmdistd vaunua suistui kiskoilta muodostaen radalle ju-
nan 2 kahden viimeisen vaunun kanssa yhtendisen noin 10 m
korkean r&ykkién.

Onnettomuuden vuoksi molemmat raiteet tukkeutuivat. Sen
vuoksi matkustajat kuljetettiin linja-autoilla Hdmeenlin-
nasta Riihimdelle ja Riihimd#eltd H&meenlinnaan. Itdinen
raide saatiin dieselkalustolla ajettavaan kuntoon
12.12.1986 noin kello 16. Ensimmdinen juna (P 62) ohitti
onnettomuuspaikan kello 16.09. Ensimmdinen pohjoiseen pédin
mennyt juna oli EP 57, joka saapui H&meenlinnaan kello
18.14.

Onnettomuuden aiheuttama j&nnitekatkos saatiin korjatuksi
15.12.1986 kello 01.25, jolloin 1liikenne molemmilla rai-
teilla alkoi.

5.2. Rataosuus Hameenlinna-Turenki

Rataosuus Hémeenlinna - Turenki (30 km) oli kaksiraiteis-
ta, suojastettua K54 jatkuvaksihitsatuilla kiskoilla va-
rustettua rataa, jossa o0li betoniratapSlkyt ja sepeldity
tukikerros. Se oli suojastettu, mutta ei kauko-~-ohjattu.
Suojavdlin pituus oli 1,7 - 2,9 km. Junasuorituspaikkoina
olivat yBaikaan H#meenlinna ja Riihimdki. Junien suurin
sallittu nopeus ko. rataosalla oli henkildjunilla 120 km/h
ja tavarajunilla 70-100 km/h tavarajunan laadusta riip-
puen.
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5.3. Olosuhteet Turengissa

Lihimmit sidhavaintoasemat olivat Hattulassa ja Hyvink&&al-
14. Hattulassa oli 11.12. kello 20.00 ilman l&mpétila -0,8
C, ei sadetta, illalla utua, Hyvink&&llda -1,0 C, ei sa-
detta. Kello 8.00 aamulla 12.12.1986 Hattulassa ja Hyvin-
kddl1l4 ilman l&mp&tila oli -1,6 C, ei sadetta.

5.4. Onnettomuuden aiheuttamat vauriot

Onnettomuudessa loukkaantuivat lievdsti molemmat tavaraju-
nan 3 veturimiehist®®én kuuluneet. Heiddt kuljetettiin sai-
raankul jetusautolla Kanta-Hdmeen keskussairaalaan Hémeen-
linnaan, josta he pddsivdt samana pdivBnd pois.

Junasta 2 vaurioitui kaksi viimeistd vaunua sekd junasta 3
veturi ja yhdeks#n ensimmdistd vaunua. Edelleen vaurioitui
useita jdlkimm#iisessd junassa lastina olleita puolustus-
voimien telamaastureita. Rata rikkoontui noin 100 metrin
matkalta.

5.5. Junamiehist6t ja junasuorittajat

Seindjoelta Helsinkiin matkalla olleen junan 1 miehist®nd

olivat Tampereelta 1l&htien veturinkuljettaja
_ ja koneapulaisena veturinldmmittdja
I Juee ! kuljetti Lapuan junaonnettomuudes-

sa 6.12.1986 rikkoutuneita vaunuja ja siind oli mukana
kaksi saattajaa. V&lilld Tampere - Riihimdki saattajina

olLivat [N ;- I

Junassa 2 Tampereelta Riihimdelle miehistdnd olivat vetu-

rinkuljettaja _ ja veturinldmmittd-

den tapahtuessa kuljettajana oli _
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Seindjoelta Riihim#elle matkalla olleen junan 3 miehisténd

olivat veturinkuljettaja [ N ;- -
neapulaisena veturinlimmittiija ([ EEEKEGEEE

Kuljettajana v&lilld Seinijoki-Tampere oli [ 2
_ siirtyi kuljettajaksi Tampereella.

Junasuorittajina olivat Toijalassa liikenneohjaaja -

, Hameenlinnassa liikenneohjaaija -
ja Riihim#elld liikenneohjaaja [N

5.6. Veturien ohjaamon laitteet ja junien jarrut

Junien 2 ja 3 sdhkévetureiden Srl ohjaamojen laitteet oli-
vat vastaavat kuin Lapuan onnettomuudessa olleessa Srl-ve-
turissa (ks. edelld jakso 4.7).

Junan 3 tavaravaunuissa oli ns. toénkk#djarrut, joilla jar-
rutus saadaan aikaan puristamalla valurautaisia anturoita
pydrdn kehda vasten.

Junan 3 vaunuista 31 oli varustettu ns. 2-portaisella
kuormajarrulla. T&lldin vaunun kokonaispainon ollessa tie-
tyn kullekin vaunutyypille erikseen méddrdtyn arvon alapuo-
lella vaunu jarruttaa pienelld jarruvoimalla (taarajarru-
tus) ja kun kokonaispaino on ko. arvon yldpuolella, vaunu
jarruttaa edellistd suuremmalla jarruvoimalla (kuormajar-
rutus). Vaunut olivat niin kevyesti kuormattuja, ettéd ne
jarruttivat taarajarrutuksella.

Kolme vaunuista oli varustettu ns. jatkuvalla kuormajar-
rulla, joissa jarruttava voima kasvaa portaattomasti kuor-
man kasvaessa.

Yhdessd vaunuista ei ollut lainkaan kuormajarrua, jolloin

vaunussa oli taarajarrutus.



100

VR:n keskushallinnon tutkijalautakunta suoritti Hé&meenlin-
nassa 12.1.1987 junan ehjdnd sdilyneelle osalle (26 vau-
nua) jarrujen koettelun, jossa jarruakseliprosentiksi saa-
tiin 100. Jarruakseliprosentti on Jjunarungon jarruakseli-
luvun suhde junarungon akselilukuun kerrottuna 100:1lla.

(Jarruakseli%= jarruakseliluku x 100
akseliluku )

5.7. Junan kulun seuranta

Tampere - Riihimdki v&1illd olivat 12.12.1986 junasuori-
tuspaikkoina Tampereen ja Riihimden lisdksi Toijala ja Ha-
meenlinna. Himeenlinnan asemalla junasuorittaja piti juna-
pdivédkirjaa, johon merkittiin seuraavat tiedot:

- padivamddra,

~ junan numero,

- junan l&dhtdpaikka,

- junan saapumisaika, ohitusaika,

- junan l&htdaika,

- erityisid junaa koskevia tietoja tarpeen mukaan

ja

- merkinndt tehneen henkildn nimikirjaimet.
Riihimden asemalla pidettiin vastaavaa junapdividkirjaa.
Veturina nyt kyseessd olevissa junissa 2 ja 3 oli Srl-ve-
turi, jossa kulun rekisterdintilaitteet olivat vastaavan-
laiset kuin Lapuan junaonnettomuuden yhteydessd on selos-
tettu (ks. edelld 4.7.).

5.8. Radiopuhelinjdrjestelma

5.8.1. Linjaradioverkko rataosalla Helsinki-Tampere

Linjaradioverkon rakenne ja toiminta vastasi monelta osin
Lapuan onnettomuudessa kuvattua jdrjestelmdd. Muun muassa
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tukiasemien ldhetystaajuuksien vuorottelu ja niiden kuu-
lostus veturiradioiden vastaanottimissa sekd tukiasemien
releointi oli toteutettu vastaavalla tavalla kuin rata-
osalla Seindjoki-Oulu (ks. edelld jakso 4.9.). Jéarjestel-
midt poikkesivat toisistaan ensisijaisesti tukiasemien oh-
jauksen osalta. Kauko-ohjatuilla rataosilla kauko-ohjaa-
jalla on kaapeli- tai linkkiyhteys ko. rataosan tukiase-
miin, jotka ovat valittavissa kauko-ohjaajan kdytt&lait-
teesta.

Rataosa Helsinki - Tampere ei ollut kauko-ohjattu. Linja-
radioverkon tukiasemat sijaitsivat Helsingissd, Keravalla,
Hyvink##ll3d, Vanajassa, Toijalassa Ja Sddksjérvelld. Mie-
hitettyjen liikennepaikkojen junasuorittajilla oli kaytet-
tdvissdin ns. liikennepaikkaradio, jonka avulla he voivat
olla yhteydessd linjalla tai ratapiha-alueilla 1liikkuviin
vetureihin. Liikennepaikkaa 1l&hinn& olevat tukiasemat
kaiuttivat eli releoivat liikennepaikkaradion l&hetystaa-
juuden f taajuudeksi f, tai fg, joille viritetty vastaan-
otin oli kaikissa vetureissa (asiak. 18). Tukiasemaketjun
perdkkdisistd tukiasemista toinen ldhetti taajuutta f; ja
toinen taajuutta f4. Veturiradio kuulosteli ao. taajuuspa-
ria ja lukkiutui sille, jonka se ensiksi havaitsi. Veturi-
radioiden ldhetystaajuudelle £, viritetty vastaanotin oli
kaikissa tukiasemissa. Ndin veturin vaikutuspiirissd ol-
leet tukiasemat ottivat vastaan veturin l&hetyssignaalin,
ja kaiuttivat ne edelleen taajuudella £, tai fj. Liikenne-
paikkaradiossa oli vastaava kuulostustoiminto kuin veturi-
radiossakin, joten se sieppasi jommankumman taajuuksista
f, tai f4, jolle se lukkiutui. T&md menettely erosi Lapuan
tapauksesta siin#, ettd junasuorittaja ei voinut kauko-oh-
jaajan tapaan valita tukiasemaa, eikd hdn my&skddn tien-
nyt, mik3d tukiasema oli vdlitt&nyt veturin ldhetyssignaa-
lin. Td118 seikalla on merkitystd radiopuhelujen rekiste-
r&innin kannalta, kuten jdljemp@nd on selostettu.
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5.8.2. Linjaradion kdyttd ja toiminta

Linjaradioverkossa ei onnettomuuden jdlkeen tehdyissd tar-
kastuksissa havaittu mitd&n vikaa. Onnettomuudessa radalta
suistuneen junan 3 veturin radiolaitteiden todettiin jal-
kikdteen tehdyssd VR:n tarkastuksessa olevan kunnossa ei-
vitkd kdyttdjit olleet tehneet niitd koskevia vikailmoi-
tuksia tai huomautuksia. Kanavakytkin oli asennossa 20,
vaikka sen olisi pitdnyt olla kanavalla 2. Ohjaamoon tun-
keutuneen maa-aineksen vaikutuksesta kanavakytkimet ovat
voineet kdantya.

Se, mitd linjaradion kdytSstd on Jjéljempdnd todettu, pe-
rustuu kuulustelupdytdkirjoihin, koska tutkintalautakunnan
kdytettdvissd ei ollut nauhoitteita linjaradiossa kédydyis-
td keskusteluista.

Radioliikenne ennen onnettomuutta oli vdhdistd. Ta&mdn ovat

useat kuulustellut todenneet (_ ptpk, s. 8, -
-ptpk, s. 5,_ptpk, s. 28). Junan 3 veturi-
miehistdn kertoman mukaan (-ptpk, s. 15, _

ptpk, s. 10 ) ei vd1lilld H&meenlinna-Turenki linjaradiosta
tullut mitd&n ilmoituksia. Junan 1 koneapulainen on kuu-
lustelussa todennut, ettd juuri ennen radiossa annettua
ilmoitusta sdhkéjen katkeamisesta oli radiossa kysytty ta-
kaa tulleesta junasta (otaksuttavasti juna 2) "mikd sielld
on edessd, kun Turengin tulo-opaste on punainen' (_
ptpk, s. 20-21). Riihimden junasuorittaja oli vastannut
heti, ettd "sielld on hidas kuljetus edessd". Samansisdl-
toisen keskustelun on kuulustelussa kertonut kuulleensa
my6s Riihimdells asetinlaitemies [N (otek: s-
1-2)._ ei kuitenkaan osannut arvioida, kuinka
kauan aikaa kului siitd hetkestd, kun valosta tiedustel-
tiin siihen hetkeen, kun lankojen ilmoitettiin roikkuvan.
Junaa 1 kuljettanut veturinkuljettaja- kertoi kuul-
leensa junan 3608 kutsuneen Riihimdked 2-3 kertaa "huomio
Riihimdki, tdalla 3608 kutsuu". Kun Riihimdki ei vastan-
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nut, oli juna kutsunut H#meenlinnaa ja sieltd oli vastan-
nut nais&dani. - mukaan Jjuna 2 oli kysynyt, mistd joh-
tui, ettd Turengin tulo-opastimessa oli punainen valo.
Naisiini oli ilmoittanut, ett#d "edessdinne on hidas kulje-
tus". Junan 2 miehistd ja Riihim#en junasuorittaja

- eivdt asiasta nimenomaan kysyttédessd muista kdy-

neensi sellaista keskustelua (_ ptpk, s. 8, -

Onnettomuuden j&lkeen Riihimden junasuorittaja yritti
toistuvasti saada yhteyttd junaan 3, mutta tuloksetta. Ju-
nan 3 veturinkuljettajan kertoman mukaan mit&&n radiopuhe-

linkeskusteluja ei kdyty H&meenlinnan jédlkeen.

5.8.3. Radioliikenteen rekisterdinti ja seuranta

Turengin onnettomuuteen liittyvén radioliikenteen kannalta
avainasemassa olivat Vanajan ja Hyvinkddn tukiasemat. Va-
najan tukiasema sijaitsi noin 5 km Himeenlinnasta etelddn
Imatran Voima Oy:n tiloissa. Tukiaseman vélitt&m&&d radio-
puhelinliikennettd ei rekisterdity millé&an puherekisteri-
laitteella. Hyvink##n tukiasema sijaitsi noin 33 km:n
pddssid Turengin liikennepaikasta. Hyvinkddn tukiaseman vé-
littdmd radioliikenne siirrettiin Helsingin valvomoon,
jonka puherekisterilaitteeseen se tallennettiin viimeisen
45 h:n osalta. Hyvink##n tukiasema oli varmuudella mahdol-
liset vikatilanteet poislukien v&littdnyt puherekisteri-
laitteelle kaiken Riihimden junasuorittajan puheen. Sen
sijaan esimerkiksi junan 2 veturinkuljettajan puheen oli
todennikdisesti kaiuttanut Turenkia ldhelld ollut Vanajan
tukiasema, jolloin toinen siirtosuunta oli saattanut jadada
rekisterdimdttd, jos veturiradion synnyttdmd kenttd oli
liian heikko Hyvink#&n tukiaseman vastaanottimen havahtu-
miseksi. On kuitenkin mahdollista, ettd mySs Hyvinkddn tu-
kiasema oli siepannut veturin l#hetteen kaiuttaen sen Rii-
himden liikennepaikkaradiolle omalla ldhetystaajuudellaan.
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T4118in olisivat linjaradioissa mahdollisesti kdydyt kes-
kustelut tallentuneet kokonaisuudessaan Helsingissd ollee-

seen puherekisterilaitteeseen.

Helsingin rautatiepiirin p#&llikon 13.1.1986 antaman tas-
mennetyn ohjeen mukaan "nauhojen talteenotosta padttdd en-
sisijaisesti rautatiepiirin tutkija. Mikdli tutkijaan ei
saada yhteyttd, pd&ttdd nauhan irroittamisesta rautatie-
piirin pdallikké, henkildliikennealueen p&#&llikkd, junaoh-
jaaja tail junaturvallisuusmies". Kukaan edellid mainituista
ei ilmeisesti tehnyt p#&tdstd nauhojen talteenotosta pu-
heena olevan onnettomuuden tapahduttua.

5.9. Suojastuslaitteet sekd Harvialan ja Turengin
releasetinlaitokset

Himeenlinna - Turenki vdli on kaksiraiteista suojastettua
rataa. Suojastusopastimet ovat oikeanpuoleisen liikenteen
mukaisesti sijoitettuna. Liikennditdessd vasemmanpuoleista
raidetta liikenndinti tapahtuu erillisen junasuoritussopi-
muksen mukaan. Suojastusopastimet sijaitsivat n. 2-3 km:n
vilein. Raidevirtapiirien ohjaamana suojastusopastimien
opasteet on suunniteltu automaattisesti muuttumaan junan
kulkiessa seuraavasti.

Lihtotilanne:

Junan kulkusuunta on ldntistd raidetta k&yttden Hdmeenlin-
nasta Riihimdelle. Turengin eteldp#ddn ldhtSopastimen E ja
suojastusopastimen 102 vélisilla suojavdleilld ei ole mui-

ta junia kuin tarkasteltava juna.

Tulopddopastimesta kdytetddn jatkossa merkintdjd B 1/2 tai
B.
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Vaihe 1: Juna on opastinvdlillad 96-98
- opastimessa 96 on vihred valo,
- opastimessa 98 on punainen valo,
- opastimessa 100 on keltainen valo ja
- opastimessa 102 on vihred valo.

Vaihe 2: Junan alkupdd on ohittanut suojastusopastimen 96

- Turengin tulo-opastimen B 1/2 ja opastimen 96
vilinen suojavdli on varautunut opastinvédlin
96-98 ollessa junan loppupddn varaama,

- opastimeen 96 ohjautuu punainen valo,

- opastimessa 98 on punainen valo,

- opastimessa 100 on keltainen valo ja

- opastimessa 102 on vihred valo.

Vaihe 3: Juna siirtyy kokonaisuudessaan Turengin tulo-
opastimen B 1/2 ja opastimen 96 vdliselle osuu-
delle
-~ opastimen 96 ja opastimen 98 vdlinen rataosuus

vapautuu,
- opastimessa 96 on punainen valo,
- opastimeen 98 vaihtuu keltainen valo,
- opastimeen 100 vaihtuu vihred valo ja

- opastimessa 102 on vihred valo.

Turengin vaihde- ja opastinturvalaitosta ohjataan Turengin
asemalla sijaitsevasta ohjaus- ja ilmaisutaulusta. Aseman
ollessa miehittd@mdtdén, niinkuin se oli 12.12.1986 y&6ll4,
ts. kun asema ei toimi junasuorituspaikkana, voidaan vaih-
de- ja opastinturvalaitos kytked ns. "miehitys ei"-asen-
toon. TA118in turvalaitokseen liittyvét pddraiteiden opas-
timet toimivat automaattisesti osana Hameenlinna - Riihi-
miaki vdlistd suojastusjdrjestelmiid.

Piddraiteiden ldpikulkutiet ovat pysyvdsti turvattuina, so.
ndihin kulkuteihin liittyvdt vaihteet ovat lukittuina ja
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valvottuina eikd kulkutielukitusten purkautumista tapahdu
junien kulkiessa.

Vaihde- ja opastinturvalaitos on suunniteltu toimimaan

miehittadmdttdmdnad seuraavasti:

Turengin ja Ryttyldn vdlilld olevan suojastusopastimen 90
ja tulopddopastimen B 1/2 vdlisilld osuuksilla ei ole ju-
naa. L&ht8opastimessa E ja tulo-opastimessa B 1/2 on aja-
opaste. Tulopddopastimen esiopastimessa EoB on pysyvd vih-
red valo ja tulopddopastimen mastossa sijaitsevassa ldh-
tOopastimien esiopastimessa EoEFG on vilkkuva vihred valo.

Vaihe 4: Junan veturi ohittaa tulopddopastimen B 1/2

- tulopddopastimeen B 1/2 ohjautuu punainen valo,

- tulopddopastimen esiopastimeen EoB vaihtuu
vilkkuva valkoinen valo

- tulo-opastimien mastossa oleva ldhtSopastimien
esiopastin EoEFG sammuu,

- opastimessa 96 on punainen valo,

- opastimessa 98 on keltainan valo ja

- opastimessa 100 on vihred valo.

Vaihe 5: Koko juna on ohittanut tulopddopastimen B 1/2

- tulopddopastimessa B 1/2 on punainen valo,

- tulopddopastimen esiopastimessa on vilkkuva
valkoinen valo,

- opastimeen 96 vaihtuu keltainen valo,

- tulopéddopastimen mastossa sijaitseva 1l&htbpdéd-
opastimien esiopastin EoEFG on pimed,

- opastimeen 98 vaihtuu vihred valo ja

~ opastimessa 100 on vihred valo.

Vaihe 6: Veturi ohittaa ldht&opastimen E
- lahtéopastimeen E tulee punainen valo,
- tulopddopastimessa B 1/2 on punainen valo,
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- tulo-opastimen mastossa oleva ldhtSopastimien
esiopastin EOEFG on pimed,

- tulopddopastimen esiopastimessa on valkoinen
‘vilkkuva valo,

- opastimessa 96 on keltainen valo,

- opastimessa 98 on vihred valo ja

- opastimessa 100 on vihred valo.

Vaihe 7: Juna ohittaa kokonaisuudessaan ladhtSopastimen E

- lihtbopastimessa E on punainen valo,

- tulo-opastimeen B 1/2 vaihtuu aja-opaste
(vihred valo),

- tulopdidopastimen B 1/2 mastossa sijaitsevaan
liht8opastimien esiopastimeen EOEFG vaihtuu
vilkkuva valkoinen valo,

- tulopddopastimen esiopastimeen vaihtuu pysyva
vihrea valo,

- opastimeen 96 vaihtuu vihred valo,

- opastimessa 98 on vihred valo ja

- opastimessa 100 on vihred valo.

5.10. Onnettomuuspaikan ja kaluston tarkastus

Rautatiehallituksen asettama keskushallinnon tutkijalauta-
kunta tarkasti onnettomuuspaikan ja kaluston 12.12.1986
kello 10.25 alkaen.

Radan osalta tarkastuksen lautakunta teki kdsimittauksin
ja silmdmddrdisesti. Tarkastuksessa rata tarkastettiin ka-
velemdlld yksi km onnettomuuspaikasta kumpaankin suuntaan.
Radan todettiin olevan kunnossa vaurioaluetta lukuunotta-
matta. Raiteenmittausvaunulla oli tehty tarkastus noin 1
kk ennen onnettomuutta ja radan oli todettu olevan kunnos-
sa.

Liikkuvasta kalustosta tutkittiin junan 3 veturin lamput
ja otettiin talteen junan 2 toisen loppuopastinlyhdyn
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osia. Toinen loppuopastinlyhty saatiin talteen Hémeenlin-
naan viedyistd junan 3 vaunuista.

Veturin rikkoutunut valonheittimen lamppu pddtettiin tut-
kituttaa tarkemmin. Lampun tutki Instrumentointi Oy, jonka
lausunnossa todettiin, ettd on todenndkdistd, ettd lamppu
oli toimintakuntoinen onnettomuushetkelld ja ettd hehku-
lanka oli rikkoutunut vasta veturin t&rmdyksen yhteydessd.

Junan 2 loppuopastinlyhdyistd l&ydettiin toinen. Se oli
rikkoutunut, mutta sen yldosa todettiin ehjdksi kokeilun
tuloksena. Lyhdyn alaosaa ei 1lOytynyt.

Junan 3 veturin nopeuspiirturikiekko ja junan 2 nopeus-
piirturinauha sekd kiekko otettiin talteen. Junan 3 vetu-
rin nopeuspiirturinauhaa ei ollut asennettu asianmukaises-
ti kayttdéon.

Keskushallinnon tutkijalautakunnan toimeksiannosta tutkit-
tiin junan 3 valonheittimen ja puskinlyhtyjen katkaisijoi-
den asennot, jotka veturin hyttiin tunkeutuneen maamassan

alta kaivettuina osoittivat "valo pddllad" asentoa.
VR:n Hyvink#in konepaja tutki junan 3 veturin jarrut.

Junan 3 veturin kuljettajaventtiilin todettiin olleen sul-
kuasennossa (ei ajossa eikd jarrutuksessa kdaytetty asen-
to).

VR:1td saadun tiedon mukaan - junan 3 turvalaitteen
(kuolleen miehen kytkin) tutki Hyvink#dn konepaja, eikd
siitd l6ydetty mitddn vikaa.
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5.11. Yksityiskohtaiset tutkimukset
5.11.1. Junien sijaintikuva

Turengissa 12.12.1986 sattuneesta perddnajosta laadittu
junien sijaintikuva 5.11:1 "Arvioitu tapahtumien kulku,
Turengin junaonnettomuus 12.12.1986" perustuu junasta 2
saatujen kiekkopiirturin (kuva 5.11:2) Jja nauhapiirturin
(kuva 5.11:3) rekisterdinteihin, junasta 3 saadun kiekko-
piirturin (kuva 5.11:4) rekisterdintiin ja kuulustelupdy-
tdkirjoihin. Opastimien valojen vdrit on merkitty kuvaan
siten kuin ohjauspiirit suunnitellulla tavalla toimivassa

suojastusjdrjestelmdssd ohjaisivat valot opastimiin.

Sijaintikuvassa on esitetty Riihimden ja Hdmeenlinnan vVé-
lisestd rataosuudesta kilometrin v&lit 92 km ...103 km
(kilometrijaoitus on kuvan yldosassa numeroin 92,93,...,
102 ja 103). Yl#osassa on myds kaksiraiteisen rataosuuden
onnettomuushetkelld olemassaolleet l&nsipuolen raiteen
eristetyt raideosuudet 92a, EF, V1, Ia, Ib, V2, B, 96b,
96t, 96a, 98c, 98b, 98a, 98at, 100c, 100ct, 100b, 100bt,
100a, 102c, 102b, 102a, ja 106b sekd opastimet 92 (suojas-
tusopastin), E (Turengin l&ht&pddopastin), B (Turengin tu-
lop4ddopastin, jonka mastossa alhaalla oli ldhtdpddopasti-
mien E, F ja G yhteinen esiopastin EOEFG), EoB (tulopddo-
pastimen B esiopastin) ja suojastusopastimet 96, 98, 100
ja 102. Vinoviivoitetut suorakaiteet kuvaavat Turengin ja
Harvialan relehuoneita. Nuolik#drkiset viivat kuvaavat ju-
nia: vdkinuoli junaa 1, tdystummakdrkinen nuoli junaa 2 ja
tyhjdkirkinen nuoli junaa 3; nuolen suunta = junan kulku-
suunta.

Junien perddnajohetki on merkitty ajanhetkelld 00 min. T&-
ti aikaisemmista ajanhetkistd on junien 1 ja 2 sijainnit
piirretty puolen minuutin vdlein ja junan 3 sijainti yhden
minuutin vdlein. Sijaintikuvaan on mahdutettu onnettomuus-
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hetked edeltdvdt junien arvioidut sijainnit aina ajanhet-
keen - 9 min asti.

Junan 1 kulkua on hahmoteltu Jjunan 2 kulun perusteella:
saadun selvityksen perusteella junan 2 ei oleteta ajaneen
punaista valoa ndytténeiden suojastusopastimien 98 ja 96
ohi eik# junan uskota jddneen seisomaan opastimen 98 kel-
taisen valon eteen pitemmdksi aikaa kuin oli tarpeellista
saada juna taas liikkeelle, kun opastimen 98 punainen valo
vaihtui keltaiseksi (sijaintikuvassa valo vaihtui noin
ajanhetkelld - 9 min 10 s, vaihtuminen ei ndy kuvasta).

5.11.2, Esiopastimen EoB tarkastelut
a) Tausta

Junan 2 veturi ohitti esiopastimen EoB noin ajanhetkelld -
40 s. Tatd hetked aikaisemmin junan miehistd oli kertoman-
sa mukaan havainnut esiopastimen n&yttdvdn valkeaa valoa.
Rekonstruktiossa esiopastin ndkyi jo ennen suojastusopas-
timen 96 ohitusta noin 1000 m ennen esiopastinta; ajalli-
sesti sijaintikuvaan vietynd junan 2 veturista on voitu
havaita esiopastin aikavdlilld noin - 4 min ...- 40 s.

Tulopddopastin hehkui punaista valoa junalle 2 junamiehis-
t6n kertomusten mukaan. Rekonstruktioajossa tulopddopastin
B voitiin n&hdd ennen sen esiopastimen ohitusta noin 1 400
m pddstd ennen tulopddopastinta B, ajallisesti siis aika-
vdlilld noin - 1 min ... 0.

Junan 3 miehistd kertoi ndhneensd esiopastimessa juuri en-
nen tormdystd pysyvdn vihredn valon. Sijaintikuvaan viety-
nd aikavdlilld noin - 45 s ... 0 on junan 3 miehistd voi-
nut havaita esiopastimen. Arvo - 45 s vastaa rekonstruk-
tioajossa todettua esiopastimen noin 1000 m kauimmaista
ndkbetdisyytta.
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Suojastusjdrjestelmidn toimiessa tarkoitetulla tavalla
esiopastin EoB ndyttdd vilkkuvaa valkeaa valoa aina, kun

tulopddopastimessa B on punainen valo (= seis-opaste).
b) Mittaukset ja tarkastelut

Esiopastimen EoB piirit tarkastettiin 6.1.1988 Turengissa
nojautuen piirustuksiin A 15.15.3/15, viimeisin muutos
11.2.83 ja 4023 211 C 10150 1lehti 34, 24.01.83. Tulopddo-
pastinta B ohjaavan opastinreleen B (4.) (piirustus A
15.15.3/2 viimeisin korjaus 9.8.72) johdotusta ei tarkas-
tettu, koska tulopdiopastin B oli Jjunan 2 miehistdn ha-
vaintojen mukaan kdyttdytynyt suunnitellusti ja néyttényt
punaista valoa junan 1 ollessa tulopddopastimen jdlkeisel-
14 suojavédlilld B-E.

Tulopddopastimen B ns. valojen seurannaisreleiden (ajao-
pasterele B 1/2 ja seisopasterele B 1/2) Turengissa tehdyt
kelojen ohjauspiirien johdotukset tarkastettiin (em. pii-
rustus lehti 34). Ajaopasterele B 1/2 mddrdsi Turengin
liikennepaikan ollessa miehittédmédttSméssd kdytdss& pysyvin
tai wvilkkuvan valon esiintymisen esiopastimessa. Seuraa-
vaksi tarkastettiin esiopastinta sySttdvdn piirin johdo-
tus. Sy®ttdvdn piirin erotti relehuoneen pienjédnnitteisis-
td 50 Hz piireistd muuntaja MEoB, mikd myds todettiin jan-
nitemittauksin.

Vilkkurele k#yttdytyi kuten Lapuan selvityksessd kohdassa
4.14.9.2.2. (kdyttbjédnnitteen katkaisu pysdytti vilkkure-
leen elohopeapatsaiden heilahtelun ja esti vilkutuksen ai-
heuttavan jinnitteen pddsyn vilkkureleen l&htdliittimille
4 ja/tai 6 ja edelleen esiopastimelle).

Vilkkureleen jidlkeisten piiriosien eristysten hyvyyttd mi-
tattiin kuten Lapualla kohdassa 4.14.9.2.3.c. Tdtd varten
tehtiin seuraavat johdinirrotukset:
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- vilkkureleen l&dht&liittimistd 4 ja 6 johtimet
irti (yksi kummastakin liittimesta),

- muuntajan MEoOP liittimesta 220,

- muuntajan MEOEG liittimestd 220,

- muuntajan MEoB liittimestd 220,

- muuntajan Fl1 liittimestd 1,

- muuntajan F13 liittimestd 1,

- muuntajan F15 liittimestd 1,

- muuntajan F17 liittimestd 1 ja

- vilkkureleen ja esiopastinjohdotuksen sisdlta-
védn telineen ulkopuolelta katkaistiin vilkkure-
lettd sydttdvidt jénnitteet, eritoten R-vaihe.

Irrotusten jdlkeen pakotettiin tukireleet al (92.) ja bl
(127.) tySasentoon (releasetinlaitos oli 12.12.1986 ollut
onnettomuuden sattuessa miehittédmdttomdssd k&ytdssd), sa-
moin ajaopasterele A 1/2 (onnettomuushetkelld ei ollut ju-
nia itdiselld raiteella Turengissa kulkemassa kohti poh-
joista). Ajaopasterele B 1/2 oli perusasennossa (tulopddo-
pastimessa ei onnettomuushetkelld ollut mit&dn ajaopastet-
ta, vaan seisopaste).

Johdinirrotusten ja releiden asettelujen jélkeen mitattiin
vilkkureleen 1l1l8htdliittimestd 4 irrotetun piiriosan eris-
tystasoa
a) vilkkurelettd sydttdvddn R-vaiheeseen nédhden
ja
b) vilkkureleen ldhtdliittimestd 6 irroitettuun

piiriosaan ndhden.

Eristysresistanssi mitattiin mainituilla védleilld molempi-
napaisesti 500 V tasajdnnitteelld kuten myds sydksyjdnni-
tekestoisuus 2 kV sySksyjdnnitepulsseilla (rinnan nousuai-
ka noin 1 mikrosekunti ja seldn puoliintumisaika noin 50
mikrosekuntia).
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Seuraavaksi irrotettiin johdin vield muuntajan MEoA liit-
timestd 220 ja muutettiin ajaopasterele A 1/2 tydasennosta
perusasentoon (= lepoasentoon). N&din tarkistettiin sekin
tilanne, jossa onnettomuushetkelld juna olisi ollut it&di-
selld raiteella Turengissa kulkien kohti pohjoista. Tédssd
uudessa kytkentdtilanteessa tehtiin samat eristysresis-
tanssi- ja sySksyjénnitemittaukset kuin edellé.

Kummassakin kytkentdtapauksessa olivat eristysresistanssit
suurempia kuin 100 megaohmia ja testattujen piiriosien va-
liset eristykset kestivdt sySksyjdnnitepulssien aiheutta-
mat rasitukset.

Tarkastetut johdotukset olivat piirustusten mukaisia. Teh-
dasvalmisteisia suljettuja lohkoja ei tarkastettu.

Esiopastimelle s&hkét sySttdvien maakaapeleiden n:o 94 ja
95 johtimet kulkivat piirustusten mukaisesti. Johtimien
eristysresistanssit olivat toisiinsa ja metallisiin kaape-
livaippoihin n&hden suurempia kuin 100 megaohmia mitattui-
na 500 V tasajdnnitteella.

c) Pddttelyt

Turengin vaihde- ja opastinturvalaitoksen ollessa miehit-
tdmdttbmdssd kdytdssd on muun muassa tukirele bl (127.)
tybasennossa. Laitteiden toimiessa tarkoitetulla tavalla
tulopddopastimen esiopastimessa EoB vilkkuu valkea valo,
kun tulopddopastin B ndyttdd punaista valoa. Vilkkuvan va-
lon aiheuttaa vilkkurele yhdessd ajaopastereleen B 1/2 pe-
rusasennossaolon kanssa. Kun tulopddopastimessa B on vih-
red valo (keltainen valo on mahdollinen vain miehitetyssa
kdytSssd), ohjaa tulopddopastimen seurannaisrele ajaopas-
terele B 1/2 tybasennossa ollen pysyvdn vihredn valon
esiopastimeen.
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Jotta esiopastimessa olisi pysyvd vihred valo vilkkuvan
valkoisen valon tilalla, olisi virtapiireissd oltava va-
hint##n kaksi erillistd samaan aikaan sattunutta vikaa.

Ensinndkin vilkkuva valo-ohjaus on saatava pois ja toisek-
si esiopastimeen on ohjattava vihredn valon aikaansaava
jdnnite. Vilkkuvalo-ohjaus saataisiin pois esimerkiksi oi-
kosulkemalla ajaopastereleen B 1/2 kosketin 04.03, josta
seuraisi, ettd muutoin tarkoitetulla tavalla toimivassa
laitoksessa muun muassa esiopastin ndyttdisi vilkkuvan
valkoisen valon sijasta pysyvdd valkeaa valoa. Vihreédn va-
lon esiopastimelle ohjaa tulopddopastimen B valojen seu-
rannaisrele gn1 tai gn 1/2 tyBasennossa ollessaan. Kumpi-
kaan nidistd ei ole tydasennossa tulopddopastimen ndyttdes-
si punaista valoa, joten toiseksi viaksi tarvittaisiin
jommankumman seurannaisreleen tydasentoon juuttuminen tai
ndiden releiden koskettimien rinnalla oleva koskettimen
oikosulkeva vuototie.

Esiopastimen virransydttdpiiri oli erotettu kellumaan
muuntajalla MEoB relehuoneen paikallisesta 50 Hz pienjén-
niteverkosta. T&md ympAristdstddn eristetty syO6ttdpiiri
vaatisi myds vdhintd#n kaksi (eristys)vikaa, jotta esio-
pastin antaisi harhaisen opasteen.

Edellisten pddttelyjen ja oireettomien mittaustulosten pe-
rusteella pysyvd vihred valo saataisiin esiopastimeen Tu-
rengin vaihde- ja opastinturvalaitoksen ollessa miehitté-
nittdmissd kdytdssd vain silloin, kun a) vdhintddn kaksi
erillistd vikaa esiintyisi ohjausjdrjestelmdssd tai b) tu-
lopddopastin olisi n#ytt8nyt vihre&dd valoa. Junan 2 mie-
histén havaintojen perusteella tulopddopastin oli juuri
ennen onnettomuutta ndyttdnyt punaista valoa. Siten tulo-
pddopastinta seuraavalla suojavdlilld oleva raidevirtapii-
ri Ib oli havainnut junan 1 olemassaolon ja ohjannut junan
taakse jdidneeseen tulopddopastimeen B punaisen valon seis-
opasteeksi. Juna 1 ei siis raidevirtapiirin kannalta kat-
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sottuna ollut "ilmassa tai lennossa". Raidevirtapiiriad Ib
on tarkasteltu kohdassa 5.11.6.

Yhteenveto. Tehtyjen tarkastelujen ja mittausten perus-

teella on todettu, ettd raidevirtapiirin Ib ollessa kun-
nossa tarvittaisiin kaksi samanaikaista erillistd vikaa,
jotta tulopddopastimen esiopastimessa EoB olisi pysyva
vihred valo vilkkuvan valkoisen valon sijasta tulopd&dopas-
timen B ndyttdessd punaista valoa. Todenndkdisyys, ettd
kaksi tdllaista vikaa olisi esiintynyt ja korjaantunut on-
nettomuuden jédlkeen itsestd&n, on erittdin pieni.

5.11.3. Suojastusopastimen 96 tarkastelut

a) Tausta

Junan 3 miehistd kertoi suojastusopastimen 96 ndyttaneen
vihredd valoa junan 3 ldhestyessd opastinta. Juna 2 kulki
kuitenkin suojastusopastinta seuraavalla suojavdlilléd 96-B
sen raideosuudella 96a. Junien sijaintikuvan mukaan juna 2
varasi raideosuuden 96a noin ajanhetkelld - 2 min, jonka
jdlkeen juna 2 aina ajanhetkeen - 1 min saakka piti varat-
tuna myds raideosuutta 98c. T&11l& aikavdlilld junan 2 mie-
hist® ndki esiopastimessa EoB vilkkuvan valkean valon,
jonka aiheutti juna 1, silld se oli varannut tulopddopas-
timen B jdlkeisen suojavdlin B-E ja eteni kohti Turengin
asemarakennusta.

Suojastusjdrjestelmd on suunniteltu toimimaan siten, ettd
junan varatessa (suojastusopastimen 96 jdlkeisen) suojava-
lin 96-B jirjestelmd ohjaa opastimeen 96 punaisen valon
seis-merkiksi.

b) Mittaukset ja tarkastelut

Tarkasteluihin liittyvdt seuraavat piirustukset.
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4023 211 C 10150 lehti 37, 24.01.83 (Turenki),
A 15.89.3/16, viimeisin muutos 21.10.82 (koje-
kaappi K96),

10077 Kyt, lehti 7, 11.4.83 (Sudenkorpi),

A 15.89.3/15, viimeisin muutos 11.2.83 (koje-
kaappi K96).

Valtioneuvoston asettama tutkintalautakunta tarkasti 6.1.
ja 7.1.1988 suojastusopastimeen 96 liittyvistd piireistd
ja laitteista vain ne kohdat, jotka olivat yhteisi# tulo-
esiopastimen EoB ja suojastusopastimien 98 ja 100 kanssa
(ajaopastereleen B 1/2 ja seisopastereleen B 1/2 kelojen
ohjaukset, raidevirtapiirit Ib, V2, B, 96b, 96t ja 96 a).

VR:n keskushallinnon asettama tutkijalautakunta oli tehnyt
seuraavat mittaukset ja tarkastelut:

1. Raidevirtapiirien 96b ja 96t toiminnan tarkas-
tus 12.12.1986 kello 10.50 alkaen raideosuuksien
96b ja 96t ollessa vapaina ja varattuina. "Vara-
tut tilat" oli saatu aikaan resistiivisellid vas-
tuksella, Jjonka resistanssia oli kyetty muutta-
maan. Raidevirtapiiri 96a oli raivaustdiden sal-
littua tarkastettu samalla tavalla 14.12.1986
kello 16.50. Edelld mainitut tarkastelut oli teh-
ty Sudenkorven tasoristeyksen kohdalla olevassa
kojehuoneessa. Lis#ksi oli tarkastettu silmidmii-
rdisesti opastinvalojen vaihtuminen raideosuuksia
varattaessa.

2. Kojekaapilla K96 oli mitattu tulopiiopastimen
B opastetilan vaikutus suojastusopastinta 96 oh-
jaaviin SA-releisiin, 3ja suojastusopastimen 96
ndyttdessd punaista valoa t#mdn valon vaikutus
suojastusopastimelle 98 lihtevidin ohjaukseen. Li-
sdksi oli mitattu Turengin relehuoneessa suojas-
tuskaapelin n:o 94 johtimiin 13 ja 14 siirtyneiti
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jénnitteitd maata vastaan johtimien p#diden olles-

sa irti tasavirtaldhteestd.

3. Turengin relehuoneessa 14.12.1986 kello 13.10
l3htien oli tarkastettu suojastusopastinta 96 oh-
jaavien ajaopastereleen B 1/2 ja seisopastereleen
B 1/2 koskettimien olemassaolo 3Jja johdotus sekd
kosketintoimintojen vaikutus.

4. Suojastusopastimeen 96 liittyvdn tehdasvalmis-
teisen suljetun lohkon tasasuuntaussillan ja ku-
ristimen vaikutuksen tarkastus oli tehty Turengin
relehuoneessa.

Edelleen Turengin relehuoneessa oli tarkastettu
edelld mainitussa lohkossa olevien SA-releiden
toimintaa silloin, kun niihin oli ajettu lohkon
liitinpisteiden 48 ja 58 kautta

a) 240 VvV 125 Hz ja
b) 230 Vv 50 Hz vaihtojédnnite.

Edelliselld jdnnitteelld kokeiltuna SA-releiden
koskettimet eivdt olleet vaihtaneet tilaansa pe-
rusasennosta. Jilkimm#iselld 50 Hz vaihtojénnit-
teelld releet olivat surisseet d&nekkddsti ja ai-
nakin lepokoskettimet olivat katkoneet so. kos-
kettimien tila oli vaihtunut testijédnnitteen vai-
kutuksesta. Tdssd jdlkimmi#isessd tapauksessa o0li
releiden keloissa vaikuttavaksi jédnnitteeksi mi-
tattu noin 26 V tasajédnnite ja noin 105 V vaihto-
jédnnite.

Edelld mainitun lohkon johdotusten kulku oli tar-
kastettu SA-releiden osalta ja eristysresistans-
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sit oli mitattu. Mittausjd&nnite oli ollut 135V
50 Hz vaihtojdnnitettd. Vuotoja ei ollut havait-
tu.

5. Sudenkorven tasoylikdytdvén vieressd olevassa
kojehuoneessa oli tarkastettu ns. blokkireleen 2
(04.) johdotus ja kaapelin n:o 96 johtimeen 13
liittyvdt koskettimet. Edelleen oli eristysresis-
tanssimittauksin tarkastettu kaapeleiden 94, 95
ja 96 johtimien 13 ja 14 kulku ja johtimen 13 yh-
distyminen Sudenkorven 60 V miinuspotentiaaliin
edellid mainitun blokkireleen ollessa perusasen-
nossa tai Pl-relettd (01.) ved&tettdessd tydasen-
toon.

6. Suojastusopastimelle 96 s&hkoét tuovan maakaa-
pelin n:o 05 johtimien eristysresistanssit toi-
siinsa ja kaapelin metallivaippaa vastaan oli
VR:n Riihimden s&dhk&éhuolto mitannut 3.2.1988.
Mittausjénnitteen oltua 500 V tasajénnitettd oli-
vat kaikki edelld mainitut eristysresistanssit
olleet suurempia kuin 100 megaohmia.

Piirustuksessa A 15.89.3/15 (viimeisin muutos 11.2.83)
esitettyd suljetussa tehdasvalmisteisessa lohkossa olevaa
opastimelle 96 sdhkdt vdlittdvdad johdotusta ei ollut tar-
kastettu.

Suoritetuissa mittauksissa ja tarkasteluissa ei ollut 138y-
detty mitd#n vikaa, puutteellisuutta tai ylimd&drdistd vie-
rasta kappaletta.

c) Pdattelyt

Suojastusopastin 96 ndyttdd vihredd valoa jdrjestelmdn
toimiessa tarkoitetusti silloin, kun niin sanotusta kah-
desta SA-releestd rele F2 (22.) on tybasennossa ja rele H2
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(23.) on perus- eli lepoasennossa, piirustus A 15.89.3/15,
viimeisin muutosmerkintd 11.2.83. Mainittuja SA-releitd
ohjaa yhdessd raidevirtapiirien 96a, 96t ja 96b kanssa tu-
lopddopastimen B opastetila (piirustukset 10077 Kyt, lehti
7, 11.4.83 ja A 15.89.3/15, 11.2.83 ja A 15.89.3/16,
21.10.82 sekd 4023 211 C 10150 lehti 37, 24.01.1983).

SA-rele F2 on tydasennossa ja H2 perusasennossa, kun suo-
javdli 96-B on vapaa (toisin sanoen raideosuudet 96a, 96t
ja 96b ovat vapaat) ja samanaikaisesti tulopd&opastimessa
B on jokin aja-opaste (joko keltainen tai vihred valo).
Suojastusjidrjestelmd toimiessaan suunnitellulla tavalla
ohjaa suojastusopastimeen 96 vihredn valon vain silloin,
kun jidrjestelmd ei havaitse junia opastimen 96 jélkeisilla
suojavdleilld 96-B ja B-E (kaksi opastimen 96 Jjélkeista
suojavdlid). Punaista valoa suojastusopastin 96 ndyttad
suojavdlin 96-B ollessa varattuna ja keltaista valoa opas-
tin ndyttdd, kun suojavdli 96-B on vapaa suojavdlin B-E
ollessa varattuna.

VR:n tutkijalautakunnan selvitysten mukaan lautakunta oli
todennut raidevirtapiirien 96a, 96t ja 96b toimivan yhdes-
sd opastimien B, 96 ja 98 kanssa tarkoitetulla tavallaan.
Edelld mainittujen opastimien v&lill&d kulkevien signaali-
tiejohtimien 13 ja 14 ja mahdollisten johtimista toisiin
siirtyvien h#iriéjinnitteiden tarkistukset ja mittaukset
eivit olleet tuoneet esiin mit##n odottamatonta. Laitteet
ja siirtoyhteydet olivat toimineet aina tarkastettuihin
SA-releisiin F2 (22.) ja H2 (23.) asti tarkoitetusti. Ndi-
den SA-releiden opastimelle 96 s&hkonsy6ttdd ohjaavien
koskettimien johdotusta ei ollut tarkastettu. N&dihin tar-
kastamattomiin kohtiin kuului vield valvontareleiden F2
(24.), rt 2 (18.) ja rh 2 (12.) johdotukset. Té&mdn "tar-
kastamattoman" alueen toiminta tosin oli k&yty 1l&pi opas-
timien B, 96 ja 98 opasteiden seuraamisena ja lisdksi vie-
13 suojastusopastimelle 98 ldhetettédvdn signaalin mittaa-
misena silloin, kun suojastusopastin 96 oli seis-asennossa
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(punaista valoa hehkuen). Edelld mainitut kolme valvonta-
relettd olivat samassa tehdasvalmisteisessa suljetussa
lohkossa kuten aikaisemmin kerrotut SA-releet, tasasuun-
taussilta ja kuristin.

Edellisten tarkastelujen perusteella ohjauspiirit olivat
toimineet suunnitellulla tavalla. T&mdn luvun b-kohdan
alussa mainittuja piirustuksia tutkimalla voidaan todeta,
ettd suojastusopastin 96 n#yttdd yhden vian tapauksessa

vihredi valoa, kun vikana SA-rele F2 (22.) saadaan vede-
tyksi tydasentoon. VR:n tutkijalautakunta olikin perus-
teellisesti pureutunut td#m#n releen vetomahdollisuuksiin.
Relepiirin suojana pitkittdisid héiridj&nnitteitd vaimen-
tamassa oli ollut kuristin, joka oli mittausten mukaan ol-
lut toimintakunnossa. Relepiiri# ohjanneet katko- ja oiko-
sulkukoskettimet Sudenkorvessa ja Turengissa olivat toimi-
neet mySs asianmukaisesti. SA-rele F2 vet&8d, kun suojas-
tuskaapelin n:o 96 johtimien 13 ja 14 vélille saadaan SA-
releen vetojdnnitteeksi riittdvd oikeanapainen (tasa)jan-
nite. Jotta t#dllainen jénnite olisi johtimien 13 ja 14 va-
1il1l18, tarvitaan kaksi samanaikaista vikaa: jédnniteldhteen
toisen navan (+) vuoto johtimeen 13 ja saman j&nnitel&h-
teen toisen navan (-) vuoto johtimeen 14.

My®s muissa virtapiiriosissa tarvittaisiin samanaikaisesti
esiintymi&n vahintddn kaksi erillistd vikaa, jotta suojas-
tusopastimelle saataisiin vihred valo punaisen tai keltai-
sen asemesta. Kahtena vikana on pidettdvd mySs sellaista
suojastusjirjestelmdn mahdollista virhetoimintaa, jossa
jdrjestelmd ei ole havainnut junien 1 ja 2 olemassaoloa,
vaan jdrjestelmdn kannalta molemmat junat ovat olleet "il-
massa tai lentdneet". TAlldin jdrjestelmd olisi ohjannut
suunnitellusti opastimeen 96 aja-opasteen (vihre#n valon).
Junien olemassaolon havaitsevia raidevirtapiirejd 96a ja
Ib on tarkasteltu ldhemmin kohdassa 5.11.6.
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Jos Turengissa onnettomuuspdivdnd 12.12.1986 juna 2 olisi
jddnyt havaitsematta raidevirtapiiriltd 96a (= junan 2
"lentoon 1&htd"), niin Jarjestelmd olisi ohjannut junan 1
sijainnin takia suojastusopastimeen 96 keltaisen valon,
minkd junan 2 miehistd kertoikin ndhneensd ldhestyessdin
suojavdlilla 98-96 pohjoisesta hitaasti opastinta 96 (si-
jaintikuvan) ajanhetkelld noin - 2 1/2 min....- 2 min.

Yhteenveto. Koska yhden vian aiheuttamisella kunnossa ol-
leeksi todettuun toimivaan jérjestelmddn aina raidevirta-
piireja Ib ja 96a mydten, ei saada sellaista tilannetta,
ettd suojastusopastin 96 olisi ndyttényt vihredd valoa pu-
naisen valon (tai keltaisen valon) sijasta, on kahden vian
samanaikaista esiintymistd pidettdvd erittdin epdtodennd-
k6isend vallankin, kun viat olisivat wvield korjaantuneet
onnettomuuden jdlkeen itsest&én.

5.11.4. Suojastusopastimen 98 tarkastelut
a) Tausta

Junan 2 nauhapiirturin nopeus- Jja aikamerkintdjen perus-
teella juna 2 seisoi opastimen 98 edessd l&dhes kolme mi-
nuuttia; junien sijaintikuvan aika-asteikolla aikavdlilla
noin - 12 min ... - 9 min.

Junan 3 miehist6 kertoi ndhneensid suojastusopastimessa 98
vihredn valon, vaikka suojastusjdrjestelmdn olisi pitéanyt
ohjata opastinta 98 niin, ettd siind olisi ollut punainen
valo junan 2 sijaitessa opastimen 98 jdlkeiselld suojavd-
1il1l8 98-96 sen eristetylla raideosuudella 98c. Rekonst-
ruktioajossa opastin 98 nd&htiin noin 500 m ennen opastin-
ta. Tdmdn mukaan junan 3 miehistd on voinut ndhdd opasti-
men 98 junien sijaintikuvan aikavdlilld noin - 2,5 min ...
- 2 min.
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b) Mittaukset ja tarkastelut

Tarkastelut tehtiin 7.1.1988 Harvialan relehuoneessa.
Aluksi tarkastettiin opastimelle 98 ajaopasteen annon mah-
dollistavan opastinreleen 98 johdotus (piirustus A
15.16.3/4, viimeisin merkintd 14.12.84). Samoin tarkastet-
tiin SA-releiden F96 (17.) ja H96 (18.) johdotukset. Nama
releet saivat ohjauksensa suojastuskaapeleiden n:o 97, 98,
99 ja 100 johtimien 13 ja 14 kautta kojekaapilta K96, jos-
ta my6s tuli Harvialan relehuoneeseen tieto samojen suo-
jastuskaapeleiden johtimia 18 ja 20 pitkin eristetyn rai-
deosuuden 98c varaustilasta (junan l&snd- tai poissaolo
raideosuudella 98c). Kaapeleissa n:o 97, 98, 99 ja 100
olevat johdinpddt 13, 14 ja 18 irroitettiin Harvialan re-
lehuoneessa ja kojekaapilla K96. Johdinten 13 ja 14 kulku
ja eristysresistanssit mitattiin toisiinsa ja kaapeleiden
metallivaippoihin ndhden 1000 V tasajdnnitteelld; samoin
mitattiin johtimen 18 kulku ja eristysresistanssi metalli-
vaippaan nédhden.

Suojastusopastimen 98 vihredn ja keltaisen valon syo6ttd-
piiri oli erotettu muuntajalla Harvialan relehuoneen pai-
kallisverkosta (piirustus A 15.16.3/2, viimeisin merkinta
14.12.84). Tédmd erotus eli kelluvuus tarkastettiin janni-
temittauksin; tulos: opastinpiiri kellui. Opastinpiirin
johdotus tarkastettiin lukuunottamatta tehdastekoisia sul-
jettuja lohkoja, joissa olivat opastimen 98 hehkulankojen
kunnon valvontareleet rh (1.), rn (2.) ja gn (5.) ja tasa-
suuntaussillat Gr.l, Gr.2 ja Gr.3 sekd edelld mainittu
opastinrele 98.

Maakaapeli n:o 02 sybtti opastimen 98 tarvitsemat s&hkét
opastinvalojen hehkuttamiseksi. Kaapelin johtimien eris-
tysresistanssit mitattiin 1000 V tasajédnnitteelld johti-
mien vdliltd sekd johtimien ja kaapelin metallivaipan va-
lilta.
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Johdotukset olivat piirustusten mukaiset ja kaikki mitatut

eristysresistanssit olivat suurempia kuin 100 megaohmia.
c) Padttelyt

Jotta suojastusopastin 98 ndyttdisi vihredd valoa punaisen
valon sijasta, tulisi opastinreleen 98 ja SA-~releen F96
olla tydasennossa ja SA-releen H96 perusasennossa. Releet
98 ja F96 vetdviat tydasentoon, kun suojastusopastimen jdl-
keinen suojavdli 98-96 (raideosuudet 98at, 98a, 98b, jJa
98c) on vapaa Jja suojastusopastimessa 96 on jokin aja-
opaste (vihred tai keltainen valo). Onnettomuutta edeltd-
vdnd hetkend opastinta 98 seuraava suojavdli 98-96 ei ol-
lut vapaa, silld juna 2 oli osuudella 98 c. Suojastusopas-
tin 96 ndytti junan 2 miehistdén kertoman mukaan keltaista
valoa (aja hitaasti). T&1l1l6in juna 3 1liikkui suojastuso-
pastimen 98 edessd. (Jos yksin raidevirtapiiri 98c ei oli-
si huomannut junan 2 olemassaoloa raideosuudella 98c, oli-
si suojastusopastin 98 ndyttdnyt keltaista wvaloa junien
sijaintikuvan aika-asteikolla noin - 4,5 min ... - 2 min
50 s ja vihre#dd valoa aikav&dlilld noin - 2 min 50 s ... -
2 min.) Itse raidevirtapiirid 98c tarkastellaan ldhemmin
kohdassa 5.11.6.

Muuntajalla kellumaan erotettu opastimen 98 virransyottd-
piiri tarvitsee vdhintddn kaksi erillistd (eristys)vikaa,
jotta opastinndyttd poikkeaisi ohjatusta. Jos kojekaapin
K96 raidevirtarele 98c (06.) on havainnut junan 2 ja sen
seurauksena pddstdnyt so. palannut perus- eli lepoasen-
toon, tarvitaan jadrjestelméssd taas kaksi eri vikaa, jotta
opastin 98 ndyttdisi vihredd valoa.

Huomautus. Edelld mitatuissa suojastuskaapeleiden n:o 97,
98, 99 ja 100 johtimissa 13 ja 14 kulki suojastusopastinta
98 ohjaavia jédnnitteitd ilman johdinparin SA-relepd&hdn
(Harvialaan) laitettua kuristinta. Suojastusopastinta 96
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ohjaavassa johdinparissa tdllaista pitkittdisid hdiridjédn-
nitteitd vaimentavaa kuristinta oli kdytetty.

Junan 2 varatessa raideosuuden 98c ja raidevirtapiirin 98c
toimiessa tarkoitetusti saavat SA-releet F96 ja H96 diodi-
siltansa ldpi kaiken sen kaapeleiden n:o 97, 98, 99 ja 100
johtimien 13 ja 14 v#lille mahdollisesti siirtyneen ha&i-
ridjédnnitteen, joka t#h#n johdinpariin saattaa esimerkiksi
kapasitiivisesti siirtyd viereisistd kaapelijohtimista.
T4issdhdn pitkd johdin 13 kelluu kojekaapin K96 pddssd ja
pitkd johdin 14 on kiinni kuristimen Dr3 toisen ké&amin
kautta kojekaapin K96 tasasuuntaussillan Grl miinusnavas-
sa. Jostakin tarvitaan vield tarpeeksi suuri jdnnite parin
johtimien v#liin, jotta SA~rele F96 vetdisi.

Jos oletetaan, ettd tdllainen jinnite pariin syntyisi esi-
merkiksi vuodon vaikutuksesta, niin tarvittaisiin viela
opastinreleen 98 veto tyBasentoon ennenkuin suojastusopas-
timeen 98 ohjautuisi vihred valo; siis kaksi vikaa jal-
leen. (Opastinreleen vedon estdid t&ssd tapauksessa oletet-
tu raidevirtapiirin 98c toimiminen suunnitellulla tavalla,
mikd juuri johti johtimen 13 kellumiseen ja edelliseen ka-
sittelyyn.)

Huomautuksen yhteenveto. Vaikka Harvialassa suojastuskaa-
pelin n:o 100 johtimien 13 ja 14 vdlilld ei ollut kaytetty
kuristinta, jolla mahdollisesti johtimien 13 ja 14 vidlille
siirtyneitd jdnnitteitd olisi vaimennettu, ei SA-releiden
tilaa muuttamaan pystyvén jdnnitteen syntyminenkd&n pariin
olisi vyksin riittd#nyt ohjaamaan suojastusopastimeen 98
vihredd valoa junan 2 ollessa raideosuudella 98c. Mainitun
mahdollisen tahattoman jdnnitteen vaikutusta voidaan ku-
ristimen lis#ksi estdd esimerkiksi lisdd@m8lld suojastus-
kaapelin 100 johtimiin my®s raidevirtapiiristd 98c riippu-
va kosketin taikka oikosulkemalla johtimien toiset pdat
keskenddn ja yhdist&mdlld oikosulkupaikka vield sopivaan
nollapotentiaaliin.
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Junan 2 "lentoonldhtd", joka vastaisi junan varaaman rai-
deosuuden vapautumista, riittédisi ohjaamaan suojastusopas-
timeen 98 vihredn valon junien sijaintikuvan aikavdlilla
noin - 2 min 50 s ... - 2 min. Saman saisi aikaan raide-
virtareleen 98c (06.) tydasentoon jddminen kojekaapissa
K96. Raidevirtapiirid 98c on tarkasteltu kohdassa 5.11.6.

Yhteenveto. Tehtyjen tarkastelujen perusteella on kdynyt
ilmi, ettd tarvittaisiin kaksi samaan aikaan tapahtuvaa
vikaa, jotta raidevirtapiirin 98c toimiessa tarkoitetulla
tavalla suojastusopastin 98 olisi ndyttényt vihredd valoa
punaisen valon sijasta junan 2 liikkuessa raideosuudella

98c. Kahden samanaikaisen vian esiintymistd juuri ennen
onnettomuutta ja niiden itsestddn korjaantumista onnetto-
muuden jdlkeen on pidettdvd erittdin epdtodenndkdisend ta-
pahtumana.

5.11.5. Suojastusopastimen 100 tarkastelut

a) Tausta

Juna 2 ohitti suojastusopastimen 100 sen ndyttdessd juna-
miehistén kertoman mukaan keltaista valoa. Keltainen valo
selittyy suojavdlin 98-96 kaarteessa etenevdlld Jjunalla 1
silloin, kun suojastusjdrjestelmd toimii suunnitellulla
tavalla.

Junan 3 miehist® kertoi kaikkien suojastusopastimien ndyt-
tidneen vihredd valoa Himeenlinnan ohittamisen jdlkeen.
Kuitenkin junan 2 ollessa suojavalilld, jota rajoittivat
suojastusopastimet 98 ja 96, Jjdrjestelmdn olisi pitédnyt
ohjata nditd opastimia edeltd@vddn suojastusopastimeen 100
keltainen valo. Junan 3 ollessa opastimen 100 edessd oli
juna 2 raideosuudella 98c. Ajallisesti Jjunien sijaintiku-
vaan liitettynd junasta 3 saattoi n&hd& opastimen 100 noin
500 m ennen opastinta, aikavdlilld noin - 4 min ...- 3 min
30 s.
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b) Mittaukset ja tarkastelut

Harvialan relehuoneesta kdsin tehtiin 7.1.1988 suojastuso-
pastimeen 100 liittyvét tarkastelut (piirustukset A
15.16.3/3, 14.12.84 ja A 15.16.3/4, 14.12.84):

- ajaopasteet mahdollistavan opastinreleen 100
johdotuksen tarkastus,

- SA-releiden F98 (19.) ja H98 (20.) johdotuksen
tarkastus,

- opastimen 100 virransy6tén johdotuksen tarkas-
tus (lukuunottamatta suljettuja tehdasvalmis-
teisia lohkoja, jotka sisdlsivdt suojastusopas-
timen 100 hehkulankojen kunnon valvontareleet
rh (1.), rn (2.) ja gn1 (5.) Ja ajaopasteet
mahdollistavan opastinreleen 100 sekd tasasuun-
taussillat Grl, Gr2 ja Gr3),

- opastimen 100 vihre&n ja keltaisen valon sy&t-
toépiirin kelluvaksi erottavan muuntajan kellu-
vuuden tarkastaminen ja

- Harvialan relehuoneen ja opastimen 100 vilisten
kaapeleiden n:o 06, 30 ja 45 kaikkien johtimien
eristysresistanssien mittaaminen toisiinsa ja
kaapelien metallivaippoihin n#hden.

Suojastusopastimeen 100 liittyvdt johdotukset olivat muu-
toin piirustusten mukaiset paitsi, ettd opastimen 100
pddssd kaapelin n:o 45 johdinmerkinndt 03 ja 04 olivat
vaihtaneet paikkaansa. Opastin sai sdhkdnsydttdénsd kuiten-
kin tarkoitetulla tavalla. Muuntaja erotti kellumaan opas-
timen keltaisen ja vihre&in valon ohjaavat s&hkdnsydttopii-
rit Harvialan relehuoneen paikallisesta 50 Hz pienjdnnite-
verkosta. Kaapeleiden n:o 06, 30 ja 45 johtimien vdliset
ja johtimien ja kaapelimetallivaippojen vdliset eristysre-
sistanssit olivat molempinapaisesti 1000 V tasajdnnitteel-
14 mitattuina suurempia kuin 100 megaohmia.
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c) Padttelyt

Jidrjestelmdn toimiessa suunnitellulla tavalla suojastus-
opastin 100 ndyttdd vihredd valoa, kun opastinrele 100 on
tySasennossa ja samanaikaisesti SA-rele F98 (19.) on myds
tySasennossa SA-releen H98 (20.) ollessa perusasennossa.
(Keltaista valoa suojastusopastin 100 ndyttdd, kun rele
F98 on perusasennossa ja rele H98 on ty®asennossa opastin-
releen 100 ollessa tybasennossa.) Opastinrele 100 on ty6-
asennossa, kun suojavdli 100-~98 on vapaa.

Jotta SA-rele F98 olisi tySasennossa, on suojavdlin 100-98
oltava vapaa ja lisdksi suojastusopastimessa 98 on oltava
jokin ajaopaste (vihred tai keltainen valo). Suojavdli
100-98 o0li 12.12.1986 Turengin onnettomuutta edeltdvédssd
tarkasteltavassa tapauksessa vapaa ts. raideosuuksilla
100a, 100 bt, 100b, 100ct ja 100c ei ollut junaa. Vihredn
valon saamiseksi suojastusopastimeen 100 riittdd siis suo-
jastusopastimen 98 jokin ajaopaste, jolloin suojastusopas-
timen 98 seurannaisreleistd ajaopastereleen F98 (14.) on
oltava tybasennossa ; ja seisopastereleen H98 (13.) perus-
asennossa. Mainittuja seurannaisreleitd@ ohjaavat suojas-
tusopastimen 98 lamppujen hehkulankojen valvontareleet rh
(1.), rm (2.) Jja gn (5.) [Seurannaisreleet taas ohjaavat
SA-releitd F98 (19.) ja H98 (20.)].

Junan 2 olemassaolo suojavdlilld 98-96 sen raideosuudella
98c on tarkoitetulla tavalla toimivassa suojastusjdrjes-
telmdssd pitdnyt raidevirtapiirin 98c raidereleen perus-
eli lepoasennossaololla suojastusopastimessa 98 seis-opas-
teen (= punainen valo) samoin kuin edellisessd kohdassa
5.11.4. on mainittu. Suojastusopastimessa 98 ei siis ollut
mitddn ajaopastetta.

Jos vield tdssd vaiheessa uskotaan, ettd suojastusjdrjes-
telmd on edellisten tarkastelujen perusteella toiminut oi-

kein aina opastimen 98 punaista valondyttdd mySten niin,
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jotta opastimessa 100 olisi vihred valo keltaisen valon
asemesta, olisi vikaa 18ydettdvd suojastusopastimen 98
lamppujen hehkulankojen valvontareleiden ja seis- ja aja-
opastereleiden virtapiireistd. Hehkulankojen valvontare-
leet rh, rn ja gn sijaitsivat suljetuissa tehdasvalmistei-
sissa lohkoissa. Seis- ja ajaopastereleiden kelat saivat
ohjauksensa em. lohkosta, muita koskettimia tai ohjausmah-
dollisuuksia ei keloilla ollut piirustuksen A 15.16.3/3,
14.12.84 mukaan. Témdn suljetun lohkon johdotusta ei ole
tarkastettu. Lohkoon on kuvattu ajaopasterelepiiriin suo-
jastusopastimeen 98 liittyvdt koskettimet siten, ettd pu-
naisen lampun pd#hehkulangan valvontareleen rh tulisi olla
perusasennossa ja vihredn lampun hehkulangan ja keltaisen
lampun hehkulangan yhteisen valvontareleen gn tulisi olla
tySasennossa, Jjotta suojastusopastimeen 100 saataisiin
vihred valo. Molempien valvontareleiden asentovaatimus on
erilainen, kuin mihin toimiva jédrjestelmd ndmd valvontare-
leet asettaisi. Yhden vian jdrjestdminen ei ole riittdva
ehto vihredn valon aikaansaamiseen suojastusopastimeen
100.

Opastinriippuvaisuusreleiden (SA-releiden ) F98 (19.) ja
H98 (20.) sellainen asento, Jjoka aiheuttaisi suojastus-
opastimeen 100 vihredn valon keltaisen valon asemesta,
vaatisi kaksi yht#aikaa esiintyvdd vikaa. My®s muuntajalla
kellumaan erotetussa suojastusopastinta 100 sydttdvdssa
virtapiirissd tarvittaisiin kaksi samanaikaista vikaa,
jotta keltaista valoa hehkuva opastin 100 hehkuisi vihredd
valoa. Vihredn valon opastimeen tuottaisi myds se, ettei-
vdt raidevirtapiirit havaitse junaa kahdella opastimen 100
jdlkeiselld suojavdlillsd (suojavdlit 100-98 ja 98-96). Ju-
na 2 eteni suojavdlin 98-96 raideosuudella 98c, jonka rai-
devirtapiirid on kdsitelty kohdassa 5.11.6.

Yhteenveto. Raidevirtapiirien - tdssd ennen kaikkea rai-
devirtapiirin 98c - toimiessa tarkoitetulla tavalla tarvi-

taan kaksi erillistd vikaa samanaikaisesti, jotta suojas-
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tusjdrjestelmdssd suojastusopastimessa 100 olisi vihred
valo keltaisen valon sijasta. Koska vikoja ei ole havait-
tu, on sellaista tilannetta pidettdvd erittdin epdtodenni-
kbisend, jossa kaksi vikaa esiintyisi yht&daikaa ja hdvidi-
si seuraavassa hetkessd olemattomiin.

5.11.6. Raidevirtapiirien tarkastelut
a) Yleistad

Raidevirtapiirien tehtdvdnd on huomata junan tai raiteen
kiskoja metallisesti yhdist&vdn muun laitteen olemassaolo
silld eristetylld raideosuudella, jonka varaustilaa raide-
virtapiiri valvoo. Raidevirtapiiri tarkkailee raiteen kis-
kojen vdlistd jdnnitettd; junan yhdistdessd kiskot metal-
lisesti toisiinsa muuttuu kiskojen védlinen jé&nnite, mik&
raidevirtapiirin on havaittava.

Tarkastellut raidevirtapiirit toimivat 125 Hz taajuisella
vaihtojdnnitteelld. Raiteen varaustilaa raidevirtapiirissd
tarkkailee raidevirtarele, jota kutsutaan myds moottorire-
leeksi sen toimintaperiaatteen vuoksi. Rele tarvitsee kak-
si erillistd vaihtojdnnitettd, jotka aiheuttavat releen
pySrivddn osaan vddntémomentin. Rele vetdd so. menee tyb-
asentoon (= moottori py®rii oikeaan suuntaan) vasta, kun
mainitut kaksi vaihtojédnnitettd seuraavat toisiaan m&drd-
tyssd vaihesiirtokulmassa (vddntémomentti on suurimmil-
laan, kun vaihesiirtokulma on noin 90 sd@hkdastetta). Ellei
releen moottori saa nditd jannitteitd tdssd vaihesiirto-
kulmassa, releen moottori ei kehitd tarpeeksi suurta tai
oikeansuuntaista vdadntémomenttia, seurauksena releen pdés-
t6 (=perusasentoon meno). Releen saa pddstdtilaan vasta-
paino, jonka rele tyBasentoon kdydess&d&n on vetdnyt ylos.

Raiteen ollessa vapaa rele saa raiteesta toisen jénnit-
teensd oikeassa vaihesiirtokulmassa, seurauksena releen

veto tyBasentoon. Jos taas juna on varannut olemassaolol-
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laan raiteen, pienenee raiteesta releelle saatava jdnnite
tai sen vaihekulma muuttuu niin paljon, ettei releen moot-
tori jaksa pydrid, seurauksena releen padstd vastapainon
takia perusasentoon. Toinen jadnnite releelle otetaan 125
Hz verkosta.

Raidevirtapiirin taajuusvalinta (125 Hz) on hyvd; yleises-
ti kdytetyn 50 Hz taajuisen vaihtojdnnitteen yliaallot
(kokonaislukumonikerrat) eividt hdiritse raidereleiden toi-
mintaa. Mydskdan yksilovisten pydrien pySrimisnopeus té&-
rindvaikutuksineen ei ylld 125 kertaan sekunnissa. S&hk&-
vetureissa on kerrottu olevan parillisten yliaaltojen
tarkkailupiiri, jolla estetdd@n tahattomien yliaaltojen
pddsy veturivirran paluuvirtapiiriin, t&ssd tapauksessa
kiskoihin. Junan 3 tehoasteesta ei VR:n ilmoituksen mukaan
ldydetty mitddn huomautettavaa. Junan 2 veturin tehoastet-
ta ei ole tarkastettu; veturi on ollut liikenteessd heti
onnettomuuspdivdstd l&htien.

Raidevirtareleiden - moottorireleiden - vaihejdnnitteiden
vaihesiirtokulmavaatimus (noin 90 sdhkbastetta  oikeaan
suuntaan) estdd vieraiden jopa 125 Hz taajuisten Jjannit-
teiden aiheuttamia virhetoimintoja.

Vierekkdisten raideosuuksien raidejé&nnitteet wvalitaan si-
ten, ettd jos ndmd vierekkdiset raideosuudet joutuvat oi-
kosulkuun keskenddn, ns. pitkittdisoikosulkuun, pddstdi
ainakin toisen raideosuuden raiderele vaihesiirtokulman
tai jdnniteen suuruuden muuttumisen takia. Tarkastelluissa
raideosuuksissa vierekkdisten raideosuuksien raidej&nnit-
teet olivat erivaiheisia. Ohjeiden mukaan raidevirtapiirit
on asennettaessa kokeiltava pitkittdisoikosulun paljasta-
miseksi.

Lyhyt ja kevyt juna saattaa raidevirtapiiriltd j&dddd huo-
maamatta, jos raiteen kiskoilla on esimerkiksi puista va-
risseita 1lehtid (lehtikeli) tai kiskon ja pydrien koske-
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tuskohdassa on ruostekerros. Joulukuussa 1986 ei vilkkaas-
ti liikenndidyll# H#meenlinna - Riihimdki-rataosalla ollut
niistd kumpaakaan, eikd onnettomuushetked aikaisemmin kul-
keneista junista ole kerrottu pudonneen tai vuotaneen kis-
koille sdhkdén kulkua estdvid aineita.

Suojastusjdrjestelmd ei Hémeenlinna - Riihim&ki-v&lilla
"muista" junan olemassaoloa mill&&n raideosuudella, jos
juna esimerkiksi lehtikelin takia "ldhtisi lentoon". Junan
raideosuudelta "hdvidmisen" jdlkeen jérjestelmd kdyttdytyy
kuten junaa ei raideosuudella endd olisikaan.

b) Raidevirtapiiri Ib

Raidevirtapiiri Ib oli p#dstdsybtetty yksikiskoisesti
eristetty raidevirtapiiri, jossa raideosuuden pituus oli
noin 750 m. Raideosuuden linnenpuolimmainen kisko oli
eristetty ja iddnpuolimmainen kisko toimi s#@hk&vetureiden
ottaman virran paluuvirtakiskona. Raideosuus Ib sijaitsi
Turengin ratapihalla vaihdeosuuden V2 eteldpuolella.

Raidevirtapiirin johdotus tarkastettiin kes&lld 1987 ja
todettiin muuten piirustuksen A 15.15.3/31 Bl.1 korj.
24.9.73 mukaiseksi paitsi, ettd piirustukseen merkityt
vaiheet olivat erilaiset. Todellinen kytkentd oli toimiva.
Viereisissid raideosuuksissa Ia ja V2 olivat raidejénnit-
teet erilaisessa vaihesiirtokulmassa kuin raideosuuden Ib
raidejannite.

Turengin junaonnettomuuden sattuessa 12.12.1986 kulki die-
selveturin vetdmind juna 1 raideosuudella Ib (sitd ennen
raideosuudella V2 pituudeltaan noin 75 m ja raideosuudella
B pituudeltaan noin 270 m). Junan 1 massa oli 218 t ja pi-
tuus noin 150 m. T#llaisella kokoonpanolla juna 1 oli ju-
nan 2 kdyttdytymisen ja miehistén kertomusten perusteella
kyennyt varaamaan raideosuuden Ib niin, ettd vastaava rai-
derele oli pHddstdnyt, toisin sanoen raiderele oli toiminut
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suunnitellulla tavalla ja ohjannut edelliseen opastimeen B
punaisen valon seis-merkiksi.

c) Raidevirtapiiri 96a

Raidevirtapiiri 96a oli pddstdsydtetty kaksikiskoisesti
eristetty raidevirtapiiri, jossa raideosuuden pituus oli
noin 1040m. Raideosuuden puolivdlissd oli kiskoja yhdista-
missd maadoituskuristin. Raidevirtapiiri 96a oli pohjoisin

Turengin releasetinlaitokseen kuuluva raidevirtapiiri.

Jidnnitteen sy&ttd raiteen kiskojen vdlille tapahtui rai-
teen pohjoispdissd ns. impedanssisillalla (raidekuristi-
mella). Raiteen etelipddssd vastaavanlainen impedanssisil-
ta otti tarkkailtavan raidejdnnitteen raidereleelle. Maa-
doituskuristin raideosuuden keskelld toimi my®ds impedans-
sisiltana kiskojen v&lilld. Impedanssisiltojen tarkoituk-
sena on tasoittaa s#hkdveturin paluuvirrat kiskojen kesken
ja eristdid raideosuuden kiskot toisistaan raidevirtapiirin
125 Hz taajuisella vaihtojdnnitteelld, jonka taajudelle
piirit viritetdéan.

Raidevirtapiirin johdotus tarkastettiin kesdlld 1987 ja se
todettiin vdhdisid poikkeamia (sySttdpddn johdinkiinnityk-
sid 1liittimiin ja relepddn vaihesiirtokulmaa) lukuunotta-
matta piirustuksen 10077 Kyt, lehti 7, 11.4.83 mukaiseksi.
Toteutettu kytkentd oli toimiva ja viereisten raideosuuk-
sien raidejidnnitteet olivat erilaisessa vaihesiirtokulmas-
sa kuin raideosuuden 96a raidejdnnite.

Ennen 12.12.1986 tapahtunutta junaonnettomuutta varasi ju-
na 1 raideosuuden 96a junien sijaintikuvan aika-asteikolla
noin - 9,5 min ... - 7 min ja sai junan 2 miehistdn kerto-
man mukaan keltaisen valon suojastusopastimeen 98. Té&man
perusteella noin 150 m pitkd ja 218 t painava juna oli
saanut raidereleen pddstdmddn; jéarjestelmd toimi siis
moitteitta. Juna 2, jonka pituus oli 477 m ja massa 1050
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t, varasi junien sijaintikuvassa raideosuuden 96a aikava-
1i118 noin - 2 min ... 0. Koska junan 2 olisi pitdnyt jo
pituusvaikutuksensa ja massamddrdnsd takia aiheuttaa rai-
teen kiskojen vdlille pienempi vastus kuin mitd juna 1 on
voinut aiheuttaa, on junan 2 raiteen kiskoja oikosulkevaa
vaikutusta pidettdv# riittdvdnd raidevirtareleen padstdmi-
seksi; hetked aikaisemmin (- 9,5 min ... - 7 min) raidere-
le oli toiminut junalle 1, joten on otaksuttavaa, ettd re-
le on toiminut my$s junan 2 vaikutuksesta (ajanhetkelld -
2 min ... 0).

d) Raidevirtapiiri 98c

Raidevirtapiiri 98c oli osa keskisarjasybttOisestd kaksi-
kiskoisesti eristetystd raidevirtapiirist&. Raideosuus 98c
oli noin 840 m pitkd Jja muodostui eteldnpuolimmaisesta
keskisarjasydttbisen raideosuusparin raideosuudesta. Rai-
devirtapiiri 98c oli eteldisin Harvialan releasetinlaitok-
seen kuuluva raidevirtapiiri.

Tassdkin raidevirtapiirissd liitynndt syottd- ja relepdds-
sd tapahtuivat impedanssisiltojen avulla.

Raidevirtapiiri tarkastettiin kes&lld 1987 ja todettiin,
ettd vaihesiirtokulma oli valittu toisin kuin piirustuk-
sessa A 15.89.3/15, viimeisin muutos 11.2.83. Toteutettu
kytkentd oli toimiva. Viereisen eteldnpuoleisen raideosuu-
den 96a raidejédnnitteelld oli eri vaihesiirtokulma kuin
raideosuudella 98c. Viereisen pohjoisenpuoleisen raide-
osuuden 98b raidejdnnite oli keskisarjasydtdstd johtuen
vastakkaisvaiheinen ( = 180 sdhkBasteen vaihesiirrossa)
raideosuuden 98c raidejdnnitteelle.

Junan 1 voidaan pddtelld ldhdeaineiston perusteella olleen
raideosuudella 98c junien sijaintikuvan aika-asteikkoon
sijoitettuna aikavdlilld noin - 13 min ... - 9 min 10s.

Ta4ll6in juna 2 oli ldhestynyt punaista valoa hehkuvaa suo-
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jastusopastinta 98 ja pysdhtynyt sen eteen. Raidevirtapii-
ri oli siis havainnut junan 1 olemassaolon raideosuudella
98c.

Junien sijaintikuvan aikavdlilld noin - 5,5 min ... -1
min varasi juna 2 raideosuuden 98c. Junien 1 ja 2 pituus-
ja massaerojen takia voidaan padtelld, ettd raidereleelld
98c on ollut pienempi kiskojen védlinen vastus junasta 2
kuin junasta 1.

e) Suojastusopastimen 100 keltainen valo

Junan 1 olemassaolon junan 2 edelld oli jdlkimmd&isen junan
veturimiehisté havainnut kertomansa mukaan suojastusopas-~
timien 102 ja 100 ndyttdmdstd keltaisesta valosta. Arvioi-
malla junien 1liikkeet junien sijaintikuvan ajanhetkeen -
18 min saakka voidaan todeta, ettd Jjuna 1 oli varannut
suojavdlit siten, ettd Jjunalle 2 suojastusopastimien 102
ja 100 pitikin n&yttdd keltaista valoa junan 2 ohittaessa
opastimet. Erityisesti suojastusopastimessa 100 oli ollut
keltainen valo, jonka junan 1 kokoonpano oli aiheuttanut
junan 1 varatessa suojavdlin 98-96 (junien sijaintikuvan
aikavdlill8d noin - 16,5 min ... - 9 min 10 s). Suojavdlin
98-96 raidereleet olivat siis havainneet junan 1 olemas-
saolon.

f) Yhteenveto

Raidevirtapiirien ja suojastusjdrjestelmdn tarkastelut ei-
vdt ole tuoneet esiin mitddn sellaista syytd, joka olisi
voinut johtaa jadrjestelmén suunnitellusta poikkeavaan toi-
mintaan. Vaikka suojastusjdrjestelméssd olisi ollut muis-
tiominaisuus junien raideosuuksilta "lentoonldhtemisen"
varalta, ei muisti o0lisi muuttanut opastimien nayttdja
siitd, mitd jarjestelmd tehtyjen tarkastelujen perusteella
12.12.1986 aamuydlla néytti.
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5.11.7. Turengin ja Harvialan releiden virransy6tdn
tarkastelut

a) Paikallisverkon katkoksen ja paluun tarkastelu

Turengissa ja Harvialassa oli samanlainen sdhkénsybttdjar-
jestely kuin Lapualla (vrt. kohta 4.14.10.1.):

- nimellisarvoltaan 60 V tasajédnnitereleet,

- jatkuvassa tilassa paikallinen pienjédnniteverk-
ko syStti kahta tasasuuntaajaa, joista toinen
piti akuston kestovarauksessa ja toinen syotti
tasavirtalaitteita,

- paikallisen pienj&nniteverkon katketessa akus-
to sySttdd tasavirtalaitteita aluksi diodin
ldpi ja hetke#d myShemmin diodin rinnalla olevan
sulkeutuvan koskettimen kautta.

Turengin relehuoneessa 6.1.1988 ja Harvialan relehuoneessa
7.1.1988 jdrjestettiin tilanne, joka vastasi paikallisen
pienjdnniteverkon katkosta. Molemmissa paikoissa todet-
tiin, ett#d katkoksen alkaessa akusto sydtti tasavirtalait-
teiden tarvitseman virran katkoksetta diodin 1ldpi siten,
ettei jédnnite katkennut hetkeksik&&n tasavirtalaitteista.

Katkoksen aikana kdynnistyivdt muuttajakoneet ja katkoksen
pddtyttyd so. kun paikallisen pienjénniteverkon jannite
palasi, alkoi taas akuston varaaminen. Muuttajakoneet py-
sihtyivit verkon jé&nnitteen pysyessa.

Harvialan relehuoneesta oli mahdollista mennd vikatietoja
Himeenlinnaan (muun muassa suojastusopastimista 98 ja 100,
lampuista, akustosta ja tasoristeyksistd), mutta Turengin
relehuoneesta ei mihink&én.

Virransydttddn ja kulkuteiden turvaamiskytkentSihin pétee
sama kuin Lapuallakin aina kdytettyd lepovirtaperiaatetta
mybten. Ks. kohta 4.14.10.2.
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b) Hémeen S&hkd Oy:n ilmoitus s&hkdnjakeluhdiribista

Himeen S&hk$ Oy:std ilmoitettiin, ettei Turenkiin pddtty-
vdllad 20 kV johdolla kuten ei mydsk&én 100 kV asemalla ol-
lut havaittu mit#3dn poikkeavaa sdhkén jakelussa 12.12.1986
koko vuorokauden aikana.

5.11.8. Rekonstruktioajo

Tutkintalautakunta jarjesti 27.1.1987 noin kello 03.20 al-
kaen Turengin junaonnettomuuden rekonstruktioajon Hémeen-
linnan ja Turengin vdlilla.

Rekonstruktioajossa kdytettiin junaa T 3604 Hédmeenlinna-
Riihim#ki (juna 1) sekd junaa T 3602 Toijala-Riihiméki
(juna 2) ja veturia Srl junana T 3690 (juna 3).

Junan 1 pituus oli noin 150 m ja junan 2 pituus noin 520
m. Junan 2 massa oli noin 800 t.

Tutkintalautakunta laati onnettomuudesta kdytettdvissd ol-
leiden tietojen perusteella l6-vaiheisen ohjelman, jonka
mukaisesti junia ajettiin ja seurattiin opastimien toimin-
taa ja ndkyvyyttd Hdmeenlinnan aseman ja onnettomuuspaikan
vdliselld rataosalla. Jokaisessa junassa oli veturiradion
lisdksi toinen radiolaite, jolla pidettiin yhteyttd re-
konstruktioajoon osallistuneiden junien v&lilla.

Koeajo péddttyi noin kello 04.30, jolloin juna 3 saavutti
junan 2 onnettomuuspaikan kohdalla.

Suojastusopastimen 98 jdlkeisessd kaarteessa ennen suojas-
tusopastinta 96 oli taustalla havaittavissa pysyvid valoja
muun muassa vihertdvd mainosvalo. Tdtd ei rekonstruktiossa
sekoitettu opastinvaloihin.
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Koeajon aikana opastimet nékyivdt selvdsti Jja toimivat
tarkoitetulla tavalla.

5.12. Tydtilanne joulukuussa 1986 ja huoltotoiminta

VR:n Helsingin s&hkdalueella oli Riihimden s&hk&huollon
tybtilanne VR:n antamien selvitysten perusteella tavanmu-
kainen. Esimerkiksi tavallista suuremmista vikamd&ristd el
ollut aiheutunut ylimddrdisid tySpaineita. Esiintyneistd
vioista on tutkittu joulukuun 1986 turvalaitevikailmoituk-
set: "Ri-linjan" vian numerot 1, 2, ..., 40 ja 41 ja "Ri-
opastinhuollon" vian numerot 1, 2, ..., 22 ja 23. Lahimpa-
nd tilastomerkintdnd ennen 12.12.1986 sattunutta junaon-
nettomuutta oli vdlilld Harviala - Turenki 8.12.86 Turen-
gissa tapahtunut avainsalpalaitteen jddtymisvika vaihtees-
sa 17.

Raidevirtapiireihin kuuluvien raidevirtareleiden toiminnan
oli Riihim#en sdhkshuolto mitannut maaliskuussa 1986.

Harvialan releasetinlaitteiden yleishuolto oli tehty tam-
mikuussa ja Turengin elokuussa 1986. Tasoristeyslaitokset
"Sokeri 95.531 = Turenki Sudenkorpi", "Harviala (Eteldi-
nen) km 98.500", "Harviala km 99.180" ja "Harviala km
99.483 (Pohj.pd##)" oli huollettu syyskuussa 1986. Kojekaa-
pit vdlilt# Turenki-Harviala oli huollettu rata- ja suo-
jastuslaitteineen heindkuussa 1986. Valo-opastimien opas-
tinyksikdt oli tarkastettu ja huollettu marraskuussa 1986.
Huoltotoimenpiteiden ja junaonnettomuuden vdliset ajat
olivat olleet lyhyempi# kuin voimassaolevassa huolto-oh-
jeessa RT 724/1392 22.03.1971 mainitut huoltovalit.
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5.13. Pelastustoiminta
5.13.1. Ilmoitukset

Janakkalan kunnassa Turengissa rautatien varressa asuva
B iioitti kello 04.40 puhelimella junaon-
nettomuudesta Himeenlinnan aluehdlytyskeskukseen, Jjonka
hdlytysalueeseen Turenki kuului.

Aluehdlytyskeskus teki valittomdsti (kello 04.40) hdlytys-
ilmoituksen Turengin paloasemalle sek& sairaankuljetusyri-
tykselle. Edelleen h&lytettiin poliisi kello 04.42 ja VR
kello 04.43. Kello 05.06 halytettiin palokunnan vapaavuoro
dljyntorjuntakalustoineen. Kello 05.45 ilmoitettiin H&ameen
lid4nin pelastustarkastajalle ja kello 06.00 aluepalopddl-
likélle Hadmeenlinnaan.

5.13.2. Pelastustoimintaan osallistuneet viranomaiset
ja yksikot

Pelastustoimintaa johti Janakkalan palolaitoksen palomes-
tari _ Poliisista olivat paikalla heti on-
nettomuuden tapahduttua vanhemmat konstaapelit_

- ja _Janakkalan nimismiespiiristd. Yli-
konstaapeli_ Hameenlinnan alueen rikostutki-

muskeskuksesta suoritti tapahtumapaikkatutkinnan
12.12.1986 kello 06.15-14.40.

Janakkalan palolaitoksesta toimintaan osallistuivat joh-
toyksikkd J-1, sammutusyksikét J-11 (1+7) Jja J-12 (0+7)
sekd pelastusyksikk® J-15 (1+2). Paikalla olivat myds sai-
raankul jetusyksikét S-7 (0+2) ja S-8 (0+2).

5.13.3. Pelastustoiminnan kulku

Turengin paloasemalta ldhti onnettomuuden tapahtumapaikal-
le ensimmdisend kevyt pelastusyksikkdé mukanaan pelastusta
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johtanut palomestari _ Yksikkd saapui pe-

rille Sudenkorventien ylik&dytdvdn kohdalle kahdeksan mi-
nuutin kuluttua h&dlytyksestd eli kello 04.48. Samaan ai-
kaan paikalle tuli my®6s yksityinen sairaankuljetusauto.

Junan n:o 3608 (juna 2) veturi seisoi noin 100 metrid yli-
kdytédvdltd etelddn vaunujen tukkiessa ylik&ytdvdn. Junan 2
miehistd oli sisdlla veturissa. He eivd@t osanneet sanoa,
mitd oli tapahtunut. He neuvoivat kuitenkin menemd&n poh-
joisen suuntaan, mistd sattaisi 18ytyd jotakin. Kevyt pe-
lastusauto J-12 ja sairaankuljetusauto S-7 ajettiin seu-
raavalle pohjoisen puoleiselle eli Ovakon ylikdytédvélle.
Tdd1ldkin oli vaunuja kiskoilla eikd radan yli pddssyt au-
toilla. Miehet hajaantuivat kahteen ryhmddn, joista toinen
meni pohjoiseen, toinen etelddn. Vihdoin romuttuneet vau-
nut ja radan sivuun suistunut veturi 16ytyivat Ovakon Jja
Sudenkorventien ylikdytdvien puolivdlistd eli noin 350
metrin etdisyydeltd kummastakin.

Junan n:o 4012 (juna 3) veturimiehet olivat jo pddsseet
ulos ja istuivat ratapenkalla. Heiddt siirrettiin onnetto-
muudesta ilmoittaneen _ autolla Ovakon yli-
kdytdvdn kohdalle ja sieltd radan yli sairaankuljetusau-
toon. Se puolestaan kuljetti heiddt Kanta-Hadmeen keskus-
sairaalaan Hdmeenlinnaan. Sairaankuljetusauto ilmoitti va-
pautuneensa kuljetustehtdvdstd kello 05.32.

Junassa 3 rahtina olleista telamaastureista valui maahan
noin 2000 1 bensiinid, Jjonka aiheuttaman palo- ja rdjadh-
dysvaaran palokunta torjui.

Ensimmdinen VR:n henkilékuntaan kuuluva saapui paikalle
noin kello 05.30.

Raivaus alkoi noin kello 7.00 VR:n oman henkil&stdén ja ka-

luston voimin. Palokunta vartioi paikalla palon syttymis-
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vaaran vuoksi. Palokunnan viimeiset yksikét palasivat on-
nettomuuspaikalta kello 19.20.

5.14. Tutkintalautakunnan arvio onnettomuudesta

Tehtyjen tutkimusten ja ké8ytettdvissid olleen lihdeaineis-
ton perusteella tutkintalautakunta on pddtynyt seuraavaan
arvioon tapahtumien kulusta.

5.14.1. Olosuhteet ja tilanne ennen onnettomuutta

Tampere - Riihim&ki rataosa oli suojastettua kaksiraiteis-
ta rataa. Onnettomuusydnd olivat rataosalla Tampereen ja
Riihimden lis&ksi miehitettyind Toijalan ja H&meenlinnan

asemat. Ndmd asemat olivat ns. junasuorituspaikkoija.

Tavarajuna n:o 3698 (juna 1) oli matkalla Helsinkiin. T&m#
aikataulusdhkeelld liikenteeseen pantu juna oli erikoisju-
na, jonka suurin sallittu nopeus oli 30 km/h ja vaihteen
poikkeavassa raiteessa 5 km/h. Lisdksi matkan aikana oli
sovittu, ettd kaarteissa ajettaisiin enintdsn 15 km/h. Ju-
na saapui H&meenlinnan asemalle kello 03.07. Kaksi junaa
ohitti sen ja vaunuja tarkastettiin. Juna 1 ldhti Himeen-
linnasta kello 03.38 ja saapui Turengin ratapihalle noin
kello 04.22. Onnettomuushetkelld se oli asemarakennuksen
kohdalla ja oli l&hestyméss& Turengin ldhtSopastinta, jos-
sa oli aja-opaste (vihred valo).

Tavarajuna n:o 3608 (juna 2) ohitti Hdmeenlinnan aseman
pysdhtymdttd pddraidetta pitkin kello 04.06.

Tavarajuna n:o 4012 (juna 3) ohitti Hd&meenlinnan aseman
pysdhtymatta 04.17.

Hédmeenlinnan junasuorittaja oli turvannut junille kulku-
tiet.
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5.14.2. Onnettomuus

Lautakunnan arvio tapahtumien kulusta on esitetty my®s

piirustuksessa "Arvioitu tapahtumien kulku, Turengin ju-
naonnettomuus 12.12.1986" (kuva 5.11:1).

Junan 2 ohitettua Hémeenlinnan se jatkoi matkaa kohti Tu-

renkia

juna ohitti suojastusopastimet 102 ja 100 kel-
taisen valon palaessa,

suojastusopastin 98 ndytti punaista valoa ja
veturinkuljettaja joutui pysdyttdmddn junan en-
nen opastinta ja juna seisoi opastimen edessa
noin kolme minuuttia, opastimeen 98 vaihtui
keltainen valo ja juna ldhti v&littdmdsti
liikkeelle ja ohitti opastimen,
suojastusopastin 96 ndytti punaista valoa ja
vauhtia jouduttiin hil jentadm&&n ennen
opastinta,

opastinta 96 ldhestyttdessd siihen vaihtui kel-
tainen valo ja juna ohitti opastimen pys&hty-
mittd,

Turengin tulo-opastimen esiopastin EoB:ssd oli
vilkkuva valkoinen valo myds, kun juna sen
ohitti,

Turengin tulo-opastimessa oli punainen valo ja
juna l&hestyi sitd noin 30 km/h nopeudella
varautuen pysdhtym&éan,

veturin ollessa noin 800 metrin pddssd tulo-
opastimesta veturimiehet tunsivat voimakkaan
t8ytdisyn takaapdin,

vdlittOmdsti tdmdn jdlkeen ndkyi kirkas val&h-
dys, sdhkot katkesivat ja ajojohdot léystyivat
junan pédélle,
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- junan 2 veturimiehistd otti yhteyttd Riihim&en
valvomoon ja tiedusteli syytd tapahtuneeseen ja
- junan 2 miehisté teki hdtdmaadoitukset.

Junan 3 ohitettua Hameenlinnan sen vauhti oli noin 70 km/h

ja se saavutti edelld ajavaa junaa 2 koko ajan.

- juna 3 ohitti suojastusopastimen 102, jossa oli
vihred valo,

- juna ohitti suojastusopastimen 100, jossa oli
keltainen valo,

- juna ohitti suojastusopastimen 98 sen ndyttdes-
sd punaista valoa

- suojastusopastin 96 ndytti punaista valoa, kun
juna ohitti sen

- tulopaddopastimen esiopastin EoB naytti wvilkku-
vaa valkoista valoa

- junan 3 veturimiehistd havaitsi junan 2
viimeisen vaunun edessddn ja jarrutti

- juna 3 t6rmdsi junan 2 perdan noin 100 m ennen
esiopastinta EoB,

- junan 3 veturi suistui raiteilta noin 80 m
esiopastimen jdlkeen.

Tormdyksessd juna 2 katkesi kolmeen osaan. Ndistd ensim-
mdinen ja toinen osa pysyivédt kiskoilla ja niiden v&@linen
etdisyys oli tSrmdyksen jdlkeen noin 60 metrid. Toisen ja
kolmannen, kaksi pahoin vaurioitunutta vaunua k&sittédneen
osan, vdlinen etdisyys oli niinikd@d&n noin 60 m.

Junasta 3 suistui veturi raiteen sivuun ja yhdeks&dn ensim-
mdistd vaunua suistui kiskoilta ja muodosti radalle junan
2 kahden viimeisen vaunun kanssa yhtendisen noin 10 m kor-
kean r&ykkiodn.
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5.14.3. Yhteenveto

Tehtyjen tutkimusten mukaan Turengissa 12.12.1986 tavara-
juna 4012 ajoi seis-opasteisten suojastusopastimien 98 ja
96 ohi pysdhtymdttd.

Rataosa Hameenlinna - Turenki oli suojastettua rataa, jos-
sa on ajettava turvalaitejdrjestelmén mddrdémien opastei-
den mukaan.

Tutkimuksissa ei turvalaitejdrjestelmdstd ole léydetty
sellaista vikaa tai vajaatoimintaa, joka olisi aiheuttanut
opasteiden virhendytdn.

Radasta ja kalustosta ei ole l8ydetty mit&&n vikaa tai va-
jaatoimintaa.
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6. Tutkintalautakunnan suositukset

Tutkintalautakunta esittdd seuraavat suositukset junatur-
vallisuuden parantamiseksi ja onnettomuustutkinnan helpot-
tamiseksi.

6.1. Turvalaitteet

Lapualla 6.12.1986 tapahtuneen junaonnettomuuden tutkin-
nassa ei ole l8ydetty turvalaitteista mit&&n vikaa tai va-
jaatoimintaa, joka olisi aiheuttanut junaturvallisuussdén-
t&jen vastaisen opasteiden virhendytdn. Sama koskee Turen-
gissa 12.12.1986 tapahtunutta onnettomuutta.

Eri maiden rautateilld on kehitetty tekniseltd tasoltaan
eri asteisia kulunvalvontajdrjestelmid, joilla mahdolliset
inhimilliset erehdykset opasteiden tulkinnassa voidaan
vdlttdd. Kulunvalvonta muun muassa valvoo automaattisesti,
ettd junaa ajetaan opasteiden mukaan.

Lapuan ja Turengin junaonnettomuudet olisi voitu vdlttdad
kehittyneelld kulunvalvontajdrjestelmdlld. T&mdn vuoksi

tutkintalautakunta esittdd, ettd

1. Valtionrautateilld jo tehty periaatepddtds ku-
lunvalvonnan kdyttddnotosta toteutetaan mahdolli-
simman pian.

Lapualla tulopddopastimen esiopastin on ndyttényt erittdin
todenn#kdisesti vilkkuvaa vihredd valoa, mikd merkitsee
silld rataosuudella, ettd tulopddopastin ndyttdd aja sn 35
-opastetta (suurin sallittu nopeus 35 km/h). Valtionrauta-
teilld tulopidHiopastimen esiopastimen vilkkuvalla vihredlld
valolla on kaksi eri merkitystd paikkakohtaisesti ja ra-
taosakohtaisesti. Esiopastimen pysyvd vihred valo taas
merkitsee aja-opastetta (linjanopeus).
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Koska tulopddopastimen esiopastimen vilkkuvalla vihredlla
valolla on opastinkohtaisesti ja rataosakohtaisesti kaksi
erilaista merkitysti,

tutkintalautakunta esittdd, ettd

2. Valtionrautatiet kehitt## opastinjdrjestelmén
kaikilta osiltaan yksikdsitteiseksi.

6.2. Junan kulun ja radioliikenteen rekisterdinti

6.2.1. Kulun rekisterdinti

Vetureissa on piddsiintdisesti junan kulun rekisterdintia
varten kiekkopiirturi ja nauhapiirturi, jotka rekisterdi-
vit muun muassa nopeutta, aikaa, matkaa Jja jarrutusta.
Piirtureiden kdyt&std on annettu ohjeet.

Sekd Lapuan ettd Turengin onnettomuuksissa osoittautuil
kuitenkin, ettd kaikkien piirtureiden tietoja ei ollut
tutkinnassa k#ytettdvissd. Lapuan onnettomuudessa junan EP
57 piirturin nauha oli loppunut pian Helsingistd 18dhdén
jdlkeen, koska nauhan riittdvyyttd ei ollut varmistettu.
Turengin onnettomuudessa taas perd#dnajaneen junan piirtu-

rinauhaa ei ollut asennettu asianmukaisesti kdytt&on.

Tutkintalautakunta esittdd, ettd

3. Valtionrautatiet kehittdi junan kulun rekiste-
réintilaitteita ja niiden k&yttdd niin, ettd tie-
tojen rekisterdinti ja talteenotto varmistuu on-

nettomuus- ja vauriotilanteissa.
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6.2.2. Radioliikenteen rekisterdinti

Rautatiehallitus on antanut puherekisterilaitteiden kayt-
t54 koskevat toimintaohjeet liikenne- Jja ratapiireille
11.1.1982. Ohjeet sisdltivit mddrdyksid muun muassa nauho-
jen kuuntelusta, talteenotosta ja sdilyttédmisestd. Nauhoi-
tuksen tarkoituksena on tehostaa onnettomuus- ja vauriota-
pausten tutkintaa, mutta my®s vaikuttaa liikenteenhoito-
henkildkunnan asenteisiin niin, ett# vaara voitaisiin jo
ennakolta torjua s#&int8jen ja ohjeiden huolellisella nou-
dattamisella.

Onnettomuus- 3ja vauriotapauksissa nauhat ovat erittédin
tdrkeitd my®s eri osapuolten oikeusturvan kannalta.

Tutkintalautakunnan ty6lle on ollut huomattavaa apua La-
puan onnettomuuden tutkinnassa Seindjoen puherekisteri-
laitteista puretuista nauhoitteista. Sitd vastoin Turengin
osalta nauhoitteiden puuttuminen on olennaisesti vaikeut-
tanut onnettomuuden syiden selvitt&mistd kuulusteluissa
saatujen ristiriitaisten lausuntojen vuoksi.

Nauhojen talteenotossa on kuitenkin havaittavissa puuttei-
ta kummassakin tapauksessa. Turengin onnettomuuden osalta
ei kukaan Helsingin valvomossa huolehtinut nauhojen tal-
teenotosta ja Lapuan osalta nauhat otettiin talteen vasta
vuorokauden kuluttua onnettomuudesta.

Tutkintalautakunta esittdd, etta

4. Valtionrautatiet tarkistaa puherekisterilait-
teiden kdyttdd koskevat ohjeet ja kiinnitt#&ad eri-
tyistd huomiota vastuukysymysten ja pddtdksente-
komenettelyn selkeyttdmiseen tavoitteena varmis-
taa nauhojen talteenotto kaikissa onnettomuus- ja
vauriotilanteissa.
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Radioliikenteen rekisterdinti vdlilld Helsinki - Tampere
o0li osittain puutteellinen. Etenkin vilkkaasti liikenn&i-
dyilld p#iradoilla linjaradioliikenne tulisi tallentaa tu-
kiasemakohtaisesti tarkoituksenmukaisesti valituissa val-
vontakohteissa.

Tutkintalautakunta esittdsd, ettd

5. Valtionrautatiet tutkii mahdollisuudet my®&s
Vanajan ja S##ksjdrven tukiasemien v&littéman
linjaradioliikenteen rekisterdimiseksi ja selvit-
tdd samalla, onko vastaavia puutteita muilla
vilkkaasti liikenndidyilld rataosilla sekd ryhtyy
asian vaatimiin toimenpiteisiin linjaradioliiken-
teen rekisterbinnin tehostamiseksi.

6.3. Radion k#yttd ja merkitys rautatieliikenteen hoidossa

Linjaradiojirjestelmd ei ole turvalaite eikd my&skddn tay-
td turvalaitteille asetettuja vaatimuksia. Tdstd huolimat-
ta linjaradion merkitystd turvallisuutta lisd@&vdnd tekijé-
ni ei pid# aliarvioida. Kun lis#ksi otetaan huomioon lin-
jaradion keskeinen rooli liikenteen sujuvuuden varmistami-
sessa, voidaan perustellusti edellyttdd linjaradion kun-
nossapito- ja huoltotoimelta nykyistd parempaa valmiusta-
soa, erityisesti vilkkaasti liikenn&idyilld rataosilla.

Automaattista vianvalvontaa ja -ilmaisua tulisi kehittdd
etenkin tukiasemien l#hetinvikojen toteamiseksi. Nyt kdyt-
tdjdn on ensin havaittava vika ja tehtdvd vikailmoitus en-
nen kuin huoltotoimet voidaan kdynnist&d. Vikailmoituksen
tekoa viividstyttdvdt omalta osaltaan linjaradion kuulu-
vuutta hdiritsevdt katvealueet, ylikuulumiset ja huonot
keliolosuhteet, joita voi olla vaikea erottaa varsinaisis-
ta vikatilanteista.
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Tutkintalautakunta esittdid, ettd

6. Viankorjauksen kiireellisyysluokkaa tarkistet-
taisiin linjaradion tukiasemien, vastaavien oh-
jausyhteyksien ja kauko-ohjaajien kéytt6laittei-
den osalta erityisesti vilkkaasti liikenndidyilld
rataosilla. Lisdksi Valtionrautateiden olisi sel-
vitettdvd mahdollisuudet tukiasemien l&hetinviko-
jen automaattisen valvonnan kehittdmiseksi.

7. Valtionrautateiden tulisi koulutuksessa kiin-
nittd4d huomiota vianvalvontaan samoinkuin nouda-
tettaviin menettelytapoihin niissd tilanteissa,
joissa yhteydensaannissa on vaikeuksia.

6.4. Onnettomuuksien tutkinta

Onnettomuuksien ennalta ehkdisemiseksi on tédrkedd selvit-
tdd sattuneiden onnettomuuksien syyt ja niihin 1liittyvit
tapahtumat. Tutkinnan onnistumisen kannalta tulisi kaik-
kien tarpeellisten tietojen olla tutkijoiden k#ytettdvis-
sd. Tapahtumien kulkua on joskus vaikea hahmottaa heti on-
nettomuuden jdlkeen. Kaikkien tutkintaorganisaatioiden:
VR:n, poliisin, ty8suojelupiirien, valtioneuvoston asetta-
man suuronnettomuuden tutkintalautakunnan tms. tulisi ke-
rdtd tiedot jédrjestelmdllisesti ennalta laadittua toimin-
tasuunnitelmaa kdyttden. Tutkintaedellytysten turvaamisek-
si olisi mySs eri tutkintaviranomaisten ty&njakoa selkey-
tettdvd nykyisestdidn.

Tutkinta olisi aloitettava mahdollisimman aikaisin ja huo-
lehdittava, ettd se jatkuu keskeytyksettd. Lopullinen pdi-
t6s tutkintaorganisaation perustamisesta voidaan tehdi
tietojen keruun ja alustavien tutkimusten aikana. N&in
ldht&kohta tutkinnalle olisi mahdollisimman hyvi.
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Tutkintalautakunta esittdd, ettad

% _}Z Valtionrautatiet laatii yhteistoiminnassa mui-
den viranomaisten kanssa toimintasuunnitelman,
jonka avulla voidaan nopeasti ja jdrjestelmdlli-
sesti aloittaa tutkinta Jja tehdd onnettomuuden
selvittimiseksi tarpeelliset tutkimukset.

c\’)¥.'Valtionrautatiet koulutuksen ja ohjeiden avul-
la pyrkii estdmddn tutkimuksen kannalta t&rkedn
aineiston tuhoutumisen rautatieonnettomuuden j&l-
kid raivattaessa.

6.5. Poikkeuksellisista tilanteista tiedottaminen

Sekd Lapuan ettd Turengin junaonnettomuudet sattuivat lii-
kenteenhoidollisesti poikkeuksellisissa tilanteissa: La-
pualla juna ohjattiin suoran raiteen sijasta poikkeavalle
raiteelle ja Turengissa oli 1liikenteeseen asetettu hidas
juna tavallisen junaliikenten lis#ksi.

Vaikka junaturvallisuussdidntdjen mukaan sekd Lapualla ettd
Turengissa tuli ajaa junia opastimien opasteiden mukaan,
niin junaturvallisuus olisi ainakin ndiden junaonnetto-
muuksien osalta parantunut oleellisesti, jos junien vetu-
rimiehistbille olisi etuk#teen saatu tieto poikkeukselli-
sista tilanteista.

Tutkintalautakunta esittda, ettad
tl}( Valtiorautatiet kiinnittdisi huomiota tiedossa

olevien tavanomaisuudesta poikkeavien junaliiken-
netilanteiden tiedottamiseen.
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Suoritettuaan tehtdvinsd tutkintalautakunta jattdd kun-
nioittaen tutkintaselostuksen Valtioneuvostolle.

Helsingissd 5 pdivénd huhtikuuta 1988

Hannu Olamo Hannu /Koskinen
Christelr Englund Juho Farin
Seppo K&hkdnen Harri Rahikka

Piyjo Valkama-Joutsen
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Kuva

Kuva
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Kuva

Kuva

Kuva

1.1:1

4.7:1

4.10:1

4.10:2

4.14:1

4.14:2

4.14:3

4.14:4

4.14:5

4.14:6

4.14:7

4.14:8

4.14:9

5.11:1

5.11:2

5.11:3

5.11:4

Lapuan junavaurio 6.12.1986

Veturin (Srl) ajopSyddn ohjauslaitteet, ohjaamo 1 ja
ohjaamo 2

Lapuan junaonnettomuus 6.12.1986, opastimien sijainti
Lapualla

Lapuan vaihde- ja opastinturvalaitos, esimerkki 1 ja
esimerkki 2

Lapuan junavaurio 6.12.1986, jdljennds Srl-veturin n:o
3056 kiekkopiirturista

Koeajo 11.2.1987 Kerava-Helsinki, j&ljennds veturin Srl
n:o 3056 kiekkopiirturista

Koeajo 11.2.1987 Kerava-Helsinki, jdljennds veturin Srl
n:o 3056 kiekkopiirturista

Koeajo 11.2.1987, Helsinki- Kerava-Helsinki, jdljennds
veturin Srl n:o 3056 nauhapiirturista

Koeajo 11.2.1987, Helsinki-Kerava-Helsinki, jdljennéts
veturin Srl n:o 3056 kiekkopiirturista

Koeajo 18.2.1987, EP 57, jdljennds veturin Srl n:o 3056
kiekkopiirturista (Seindjoki)

Koeajo 18.2.1987, EP 57, jdljennds veturin Srl n:o 3056
kiekkopiirturista (Lapua)

Koeajo 18.2.1987, EP 57, jdljennds veturin Srl n:o 3056
nauhapiirturista

Lapuan tuloesiopastimen EoA virtapiiriosat J, T, ja F

Turengin junaonnettomuus 12.12.1986, Arvioitu tapahtumien
kulku

Turengin junavaurio, juna n:o 3608, jdljennds veturin Sril
n:o 3057 kiekkopiirturista

Turengin junavaurio 12.12.1986, juna n:o 3608: jdljennds
Srl-veturin n:o 3057 nopeuspiirturin nauhasta

Turengin junaonnettomuus, juna n:o 4012 jé&ljennds veturin
Srl n:o 3052 kiekkopiirturista (juna 4012)
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KUVA 4.14:2

Ajo 11.2.1987 vdlilld Kerava-Helsinki

Veturi Srl n:o 3056, ohjaamo 2 kulkusuuntaan

Normaali junajarru = hdtdjarrutus
tavarajuna-asento




KUVA 4.14:3

Ajo 11.2,1987 v&dlilld Kerava-Helsinki

Veturi SRl n:o 3056, ohjaamo 2 kulkusuuntaan

Normaali junajarrutus = hatdjarrutus, kello 10.25
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KOVA 4.14:5
Ajo 11.2.1987

Veturi Srl n:o 3056, ohjaamo 2 kulkusuuntaan

Junajarrutus ilman s&hkdjarrua

ei tavarajuna-asentoa --- nopeampi jarrutus kuin tavarajuna-asennossa
kello 10.35




KUVA 4.14:6
Ajo 18.2.1987

EP 57, veturi Srl n:o 3056, ohjaamo 2 kulkusuuntaan

Harjoitus ennen Seindjokea




KUVA 4.14:7
Ajo 18.2.1987

EP 57, veturi SR1 n:o 3056, ohjaamo 2 kulkusuuntaan
Lapua
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Turengin junavaurio 12,12.1986

“Juna n:0 3608: jdljennds Srl-veturin n:o 3057

nopeuspiirturin nauhasta
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8. ASIAKIRJA-AINEISTO

Asiakirjat sdilytetd#in oikeusministeridn arkistossa. Niis-

td saa jdljenndksil oikeusministeridn arkistosta, jollei

yksittdisen asiakirjan julkisuutta ole lailla rajoitettu.

8.1. Valtionrautateiden turvalaitetekniikkaan

1)

2)

3)

4)

5)

perehdyttidvd aineisto (Valtionrautateiden hallussa)

M. Karvonen: Turvalaitetekniikka I, Raidevirtapiirit,
Tasavirtakdyttd (1.3.1961)

M. Karvonen: Turvalaitetekniikka III, Raidevirtapii-
rit, Vaihtosdhkokdyttd

M. Karvonen: Turvalaitetekniikka IV, Releasetinlaite
(Siemens) sisdltden

N:o T13j 761 HUOPALAHTI. Vaihde- ja opastinturvalaitok-
sen erikoisjohtosddntd (2.6.1965) ja piirustukset

"Der Achskurzschluss bei Gleisstromkreisen mit
Wechselspannungen", Dr.Ing. Hans-Ulrich Meyer und
Werner Frank. Signal und Dracht 64 (1972) 6-7, ss.
90-98.

Statens Jarnvdgars Publikationer. Utredningar m.m.
1956:I. Betdnkande angdende det tekniska utfdrandet
av signalanldggningar vid statens jarnvdgar. Del I
spdrledningsteknik. Avgivet den 20 augusti 1956 av
1944 8rs signalkommitte. Viktor Petterssons bok-
industri aktiebolag, Stockholm 1956.

8.2. Sekd Lapuan ettd Turengin onnettomuuksia koskeva

6)

aineisto

VR Junaturvallisuuss&&ntd (Jt). Junaturvallisuussddn-
nén soveltamisohjeet (Jto). Junaturvallisuuss&&nt&dn



7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

liittyvat teknilliset mddrdykset ja ohjeet (Jtt).
Neljds korjattu painos. Helsinki 1980.

OTRO, ohjes&d#ntd toimenpiteistd rautatieonnettomuuden
sattuessa, voimaantuloaika 1.11.1986, Helsinki 1986

Aikataulukirja rataosaselostuksineen

Radiopuhelimen k#yttdohjeet 9.2.1986 VR/liikenneosas-
to. Turvallisuus- ja valmiustoimisto. Voimassa
9.2.1986 alkaen.

Rautatiehallituksen kirje 24.2.1986 n:o LKO 1/520/86
rekisterdivien nopeusmittareiden kdytdsta

Rautatiehallituksen kirje 11.1.1982 n:o LKO
22053/43/82, Puherekisterilaitteiden kdyttddnottami-
nen sekd Helsingin rautatiepiirin (13.1.1986) ja
Kouvolan rautatiepiirin (13.5.1985) kirjeet ko.
asiasta

Rautatiehallituksen kirje 17.8.1979 n:o yt
32114/411/79 , Muutos s#hkdveturin jarrutusohjeisiin

Tukirele K50 Siemens. Huolto- ja sd#dtdohjeet/F
526/108. Marraskuu 1978. J.S. 19.02.81

Siemens. Turvalaitereleiden huolto- ja sddtdohjeet
(Valtionrautateiden hallussa)

Tukireleiden esite: Relais K50, Stutzrelais K50, Sie-
mens.

Otteita huolto-ohjeesta RT 724/1392 22.03.1971

Valo-opasteet (pdivddmdtdn)



18)

19)

8.3.

20)

21)

22)

VR Linjaradiojarjestélman periaate
Stt II 4 402192 11.10.74 EsL

Valtionrautatiet, ratapiharadio- ja linjara-
dioasemat 1986, 6.3.1986, ET/MIK, (kartta)

Lapuan onnettomuutta koskeva aineisto

Lapuan nimismiespiiri, esitutkintapdytdkirja N:o
4441/R/1336/86, 4.6.1987 matkustajajunan EP 57 Lappo-
nia Lapualla 06.12.1986 tapahtuneesta kiskoilta suis-
tumisesta

Tutkintaselostus 30.12.1986, EP 57:n kiskoilta suistu-

minen Lapualla 6.12.1986 kello 10.23, || KGN

Onnettomuuksien ja vaurioiden teknillisid syitd tutki-
van Seindjoen lautakunnan tutkinta-aineisto:
Muistio Lapualla 6.12.1986 sattuneesta junavauriosta,

12.12.198¢ (N - : -

Muistioon liittyy 23 liitettd

- liite O, kuva veturin kiekkopiirturista,
- lijite 1, piirustus, analyysi junan nopeudesta,

- liite 2, piirustus, veturin ja vaunujen sijainti

onnettomuuden j&lkeen,

liite 3, Lapualla 6.12.1986 klo 20.23 sattuneen juna-
vaurion veturin pySrdnmittaustulokset,

liite 4, Vaihteentarkastuspdytdkirja 7.12.1986,
vaihde n:o 1 (Lapua),

liite 5, Vaihteentarkastusp®ytdkirja 3.11.1986,
vaihde n:o 1 (Lapua),

liite 6, Vaihteentarkastuspdytdkirja 31.1.1986,
vaihde n:o 3 (Lapua),

- liite 7, Vaihteentarkastuspdytdkirja 18.7.1986,

vaihde n:o 3 (Lapua),
liite 8, Vaunun vaurion ilmoitus, vaunu n:o 24044,
10.12.1986,



- liite 9, Vaunun vaurion ilmoitus, vaunu n:o 23119,
10.12.1986,
- liite 10, Vaunun vaurion ilmoitus, vaunu n:o 23416,

- liite 11, Vaunun vaurion ilmoitus, vaunu n:o 23256,

10.12.1986,

- liite 12, Vaunun vaurion ilmoitus, vaunu n:o 23170,
10.12.1986,

-~ liite 13, Vaunun vaurion ilmoitus, vaunu n:o 23703,
10.12.1986,

- liite 14, Vaunun vaurion ilmoitus, vaunu n:o 2380,
10.12.1986,

- liite 15, vaunun py®Srien mittaus, vaunut n:o 24044
ja 23119,

- liite 16, Vaunun pydrien mittaus, vaunut n:o 23416
ja 23256,

- liite 17, Vaunun pydrien mittaus, vaunut n:o 23170
ja 23703,

- liite 18, Vaunun py6rien mittaus, vaunu n:o 2380,

- liite 19, (Puhelimitse saadut) s&&dtiedot 6.12.1986
Kauhavan ilmasotakoulun sd&palvelusta sekd
Ilmatieteen laitoksen Linsi-Suomen aluetoimiston an-
tama lausunto sddtilasta Lapualla 6.12.1986,
18.12.1986

- liite 20, Puherekisterilaitteen kuuntelu Seindjoella
12.12.1986 kello 9.00-1045, Seindjoen rautatiepiiri
Sk rtp 1776/032/86

-~ liite 21, Tapahtumailmoitus (kauko—ohjaaja-

)
- &, Tapahtumailmoitus, VR/Oulun varikko

11.12.1986 n:o 132/1c (veturinkuljettaja_
-

Lisdksi aineistossa on VR:n sdhkGasennuskeskuksen
(Hyvink&d) tarkastuskertomus veturin Srl n:o 3056 ra-
diopuhelinlaitteiden toiminnasta.

23) Junan EP 57 aikataulu



24)

25)

26)

27)

28)

29)

30)

31)

32)

33)

Rataosaselostus Seindjoki - Oulu I

Pddesikunnan tutkintatoimiston ldhettdmdt tiedot
erikoispikajuna Lapponiassa 6.12.1987 matkustaneista
varusmiehistd (pdiva&@mdton)

VR/ Hyvink&&n konepaja, lausunto Srl veturin n:o 3056
nopeusmittareiden kunto vauriokorjauksessa Hyvink&&n

konepajalla 11-23.12.1986, 27.02.1987, || GzNGEG

Junavaurio 6.12.1986 Lapuan ratapiha-alueella, selvi-
tys ohjaus ja turva- sekd teletekniikan laitteisiin
liittyvistd seikoista 31.12.19986,

Ote sdhkdveturi Srl n:o 3056 huoltokirjasta ajalta
1.11-15.12.1986, 7.12.1987

Lapuan junavaurio 6.12.1986, Muistio junan jarruista
tehdyistd havainnoista ja tutkimuksista 1.4.1987,

muspdytédkirja 10.12.1986 jarrulaitteiden tutkimuksis-
ta ja valokopio VR:n Pasilan konepajan 15.1.1987 teke-
mdstd veturin n:o 3056 II- padn kuljettajaventtiilin
testauksesta

Selvitys puherekisterilaitteen kuuntelusta ja
C- kasettinauhoitus ajalta 6.12.1986 kello 9.00-21.00
Seindjoella 12.2.1987 ja 13.2.1987.

Selvitys puherekisterilaitteen kuuntelusta ajalta
6.12.1986 klo 6.45-9.00 ,15.9.1987

Palo- ja pelastustoimen toimintaseloste, Lapua n:o
125/86

Liikennetarkastaja_ kirje 13.2.1987

Lapuan junaonnettomuuden vauriokustannuksista



34)

35)

36)

37)

38)

39)

40)

41)

42)

N:o Tlj 331 G Lapua. Vaihde- ja opastinturvalaitoksen
kdyttbsddntd (4.5.1984)

N:o Tlj 1016. Junaliikenteen kauko-ohjaus Sein&joki-
Ylivieska. Vaihde- ja opastinturvalaitosten yleiset
kdyttbohjeet (9.5.1984)

N:o T1lj 1017 Seindjoki. Seindjoki-Ylivieska rataosan
kauko-ohjauskeskuksen kdyttSohjeet (14.5.1984)

N:o Tlj 16i 1.6.1981. Releasetinlaitteiden hankintaa
koskevat yleiset ohjeet. Valtionrautatiet.
Turvalaitejaosto

N:o Tl1j 31 1.6.1981. Suojastuslaitteiden hankintaa
koskevat yleiset ohjeet. Valtionrautatiet.
Turvalaitejaosto

N:o T1j T 487b Lapua. Lukkarilan tasoristeyksen km
440,267 puomilaitoksen kdytt&sddntd (25.5.1982)

LM Ericsson Signalavdelningen. Fjdrrstyrningssystem
JZA 700. Blockschemabeskrivning. Colour offset Ab
Sédertdlje 1978. (Valtionrautateiden hallussa)

LM Ericsson Signalling Systems. Fjdrrstyrningssystem
JZA 700. Teknisk Beskrivning (Valtionrautateiden
hallussa)

Kytkentdpiirustukset Lapua (+ Ruha + Rajaperkidé +
linjasuojastus)

032.113.3/1, 2, ..., 38, 40/1, 40/2, 40/3 ja 40/5
" /60, ..., 66 ja 67
m /70, ..., 76 ja 77
" /80, ..., 83 ja 84



032.112.3/3, 4, 13, 21, 26, 31 ja 33

" /70, ..., 76 ja 77

4044 113 L 1472 - lehti 1

032.134.3/16.1/Blatt 1+,
" /16.2/Blatt 1+,
) /17/Blatt 1+, ...,
" /18/Blatt 1+,

) /19.1/Blatt 1+,

e oy

d /19.2/Blatt 1+, ...

g /20/Blatt 1+,

" /2la/Blatt 1+, ...
" /21b/Blatt 1+, ...
: /22/Blatt
" /23/Blatt
: /25/Blatt
) /26/Blatt
" /27/Blatt

LI |

032.134.8/18 ja 23

032.114.3/26
. /60, ..., 66 ja 67

4023 221H 8922a
= 230N 8923- 1
" 230N 8923 A 2

4044 2211, 9212 1

.., Blatt 6+ ja

.., Blatt 7+ ja Blatt 8-
Blatt
Blatt
Blatt
Blatt
Blatt
Blatt
Blatt
Blatt
Blatt
Blatt
Blatt

ja Blatt
Blatt 7+ ja Blatt 8-

ja
ja
ja
ja
ja
ja
ja
ja
ja

Jja

43) Virransybttblaitteiden kytkentépiirustukset:

G 82032-1.923/S1, S2,

.., S7 ja S8

032.113.8/1, 2, 3, 4.1, 5 ja 6



44) Relekortit:

G 82032-L923 V3/1+, 2+, ..., 5+ ja 6-

032.113.3/39 Blatt 1, ... 39 Blatt 20
032.113.8/1.1 Blatt 1

" /1.3/Blatt 1, ... ja Blatt 3

" /2.1/Blatt 1, ... ja Blatt 3

" /2.2 Blatt 1

" /2.3/Blatt 1, ... ja Blatt 5

" /3.1/Blatt 1, ... ja Blatt 3

y /3.2 Blatt 1

" /3.3/Blatt 1, ... ja Blatt 5

" /4.1/Blatt 1, ... ja Blatt 4

: /4.2/Blatt 1, ... ja Blatt 11
Lapua Gestell:4 Blatt 12
032.113.8/4.3/Blatt 1, ... ja Blatt 9

" /5 Blatt 1

" /5.1/Blatt 1, ... ja Blatt
" /5.3/Blatt 1, ... ja Blatt
" /5.4/Blatt 1, ... ja Blatt

" /6.1/Blatt 1, ... ja Blatt
. /6.2/Blatt 1, ... ja Blatt
" /6.3/Blatt 1, ... ja Blatt
) /7.1/Lehti 1, ... ja Lehti

[~ Vo B T O I =) T R

G 82032-1923-S12
" s101/1+, ..., 16+ ja 17-
: s102/1+, 2+, 3+ ja 4-

Lisdksi oli kdytettdvissd runsaasti tunnuksettomia
kuvia ja kaavioita.

45) Seindjoki-Ylivieska-junapiirturin paperin kopio
aikavdliltd 5.12.1986 kello 21.00 - 7.12.1986 kello
02.00



46) Seindjoen graafisen aikataulun kopio aikavdlilla
6.12.1986 kello 0.00 - kello 24.00 ja
liikennepaikkavdliltd Seindjoki-K&élvia

47) Lapuan liikennepaikan "Turvalaitoksen vikap#ivdkirja
(asetinlaite)" -vihkosta kopio aikav&liltd 31.3.1984-
10.3.1987

48) Ropiot Seindjoen sdhkSalueen joulukuussa 1986
tekemistd turvalaitevikailmoituksista nrot 1, 2, ...,
65 ja 66 sekd vuonna 1987 tehdyistd vikailmoituksista

nrot 1, 8, 17, 40, 41, 43, 52, 54 ja 56

49) VR:n selvitys turvalaitteiden huoltohenkildstdsta ja
joulukuun 1986 tydtilanteesta, 13.11.1987

50) VR:n selvitykset Lapuan releasetinlaitteen huollosta
16.12.1986, 6.11.1987 ja 12.11.1987

51) Ahvenuksen turvalaitevikaa tutkimaan asetetun lauta-
kunnan selostus Ahvenuksessa 26.1.1987 havaitusta
esiopastimen toimintah&iridstd, 5.2.1987

8.4. Turengin onnettomuutta koskeva aineisto

52) Janakkalan nimismiespiirin esitutkintapdytdkirja N:o
$/108/86, 10.08.1987

53) POytdkirjat muista suoritetuista kuulusteluista

54) Valokopio junan n:o 3698 aikataulusdhkeestd 11.12.1986
kello 12.40

55) Junan n:o 3608 aikataulu

56) Junan n:o 4012 aikataulu
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57) Junan n:o 3698 kokoonpanoa koskeva sdhke 11.12.1986
58) Junan n:o 3608 kokoonpanoca koskeva sdhke 11.12.1986
59) Junan n:o 4012 kokoonpanoa koskeva sdhke 11.12.1986

60) Valokopio Hé&meenlinnan asemalla pidetystd junapdivé-
kirjasta 11-12.12.1986

61) Valokopio Riihimden asemalla pidetystd junapdivad-
kirjasta 12.12.1986

62) Valokopio Tampereen asemalla pidetystd junapdivdkir-
jasta 11-12.12.1986

63) Valokopio Hameenlinnan asemalla pidetystd graafisesta
aikataulusta 12.12.1986

64) Tapahtumailmoitus 16.12.1986, Seindjoen varikko n:o 90

(Veturinkul jettaja_)

65) Tapahtumailmoitus 17.12.1986, Seindjoen varikko n:o 91
(Veturinkul jettaja _)

66) Tapahtumailmoitus (pdiva&mdtdn ja numeroimaton) (lii-

—y
67) Taiahtumailmoitus 16.12.1986 (veturinkuljettaja -

)

68) Instrumentointi Oy, lausunto 28.01.1987, Veturin valo-
lamppu USA 2500CL/DC 130 V-83

69) Muistio 12.4.1987 Janakkalassa 12.12.1986 tapahtuneen

junaonnettomuuden johdosta, _
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70) Muistio 2.2.1987, Turengin junavaurio 12.12.1987,

71) Vaunun vaurioilmoitukset (12 kpl), vaunut n:o

202002-2 5.2.1987 145908-0 5.2.1987
135483-6 5.2.1987 135471-1 5.2.1987
135965-2 5.2.1987 133942-3 5.2.1987
136473-6 5.2.1987 135490-1 5.2.1987
136090-8 5.2.1987 134968-7 5.2.1987
133647-8 5.2.1987 133528-0 29.12.1986

72) Arvio vahingoista Turenki (17.2.1987 mennessid),

73) Turengin junaonnettomuuden rekonstruktioajon vaiheet
27.1.1987

74) Huolto-ohje 2-asentomoottorirelettd varten.
V 25437 - A 1001 - A2, D2. Siemens. Korjattu kd&nnds.
Helsinki 24.5.1971, Braunschweig marraskuu 1970,
Siemens Aktiengesellschaft

75) Impedanssisiltaisen raidevirtapiirin viritysohjeet

76) PHdstdsyStetyn kaksikiskoisesti eristetyn osuuden
viritté&minen

77) KeskisarjasySttdisen raidevirtapiirin virittdminen

78) 125 Hz Raidekuristimet - kaksikiskoisesti eristetty -
K&aénnds 6.6.1984. Siemens

79) Ri-linjan turvalaitevikailmoitukset n:o 1,..., 40 ja
41 sekd Ri-opastinhuollon turvalaitevikailmoitukset

n:o 1, ..., 22 ja 23 joulukuulta 1986

80) VR:n Riihimden s&hkShuollon turvalaitteiden huolto-



81)

henkildstd joulukuussa -86 ja vika- ja tydtilanne,
12.01.1988

Piirustukset:
521 Lukitustaulukko, Turenki
521 kulkutiet, Turenki

1114%s

K5-2010a Ratajohdon sijoitus vdlilléa
K5-2012a Turenki-Hé&meenlinna

K5-2013 (km 94,8 ... 108)

K5-2014c

K5-2015

9925 Ap

Kytkentdpiirustukset, Turengin releasetinlaitos

A 15.15.3/1, ..., 19, 20, 20a, 21, 22, ..., 28 ja 29
4023 211C 10150 lehti 30, lehti 34 ja lehti 37

A 15.15.3/31 Bl1l1, Bl2, 32 ja 36

Relekortit

A 15.15.8/11 lehti 1 ja lehti 2
/12 Bl1l, ..., Bl5 ja lehti 6
/13 Bl1, ..., Bl 5 ja lehti 6
/22 lehti 1

Virransydttdlaitteet
A 15.15.9/2 Bl 1/4
A 15.15.9/2 Bl 2/4
A 15.15.9/2 Bl 3/4
A 15.15.9/2 Bl 4/4

12
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Suojastus:
4044 221 L 5952A-
4023 121 H 975
10077 Kyt/lehti 1, ..., lehti 8
10059 Joht
5477 Joht
5478 Joht
2867 Er
2868 Er

A 15.89.3/13 Bl 3
A 15.89.3/14, ... 18 ja 19 Bl.2

Harviala

59992 Joht

4044 121 H 290 C -

7831 Kyt/lehti 1, ..., lehti 8 ja lehti 9
4044 211- 7831 - 10

A 15.16.3/2,3,4, 6Bl1, 6Bl2 ja 7

Harvialan virransydttdlaitteet
A 15.16.09/01, 2B1.1, 2Bl.2, 2Bl.3 ja 2Bl.4

8.5. Videonauhoitukset

82) Videokuvaus ratavdlilld Ruha-Lapua 5.1.1987 sekd Hd-
meenlinna-Turenki 6.1.1987, 1 kasetti. Kuvaus -

- B

83) Rekonstruktiokuvaus 5.1.1987 ja 12.1.1987
ratavdlilld Ruha-Lapua, 1 kasetti. Kuvaus_

84) Rekonstruktiokuvaus ratavélilld H&meenlinna-Turenki
27.1.1987 junasta n:o 2 ja junasta n:o 3, 1 kasetti.
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8.6. Valokuva-aineisto

Lapua

85) Onnettomuuksien ja vaurioiden teknillisid syita
tutkivan Seindjoen tutkijalautakunnan valokuvat
Lapualta 8.12.1986, 21 kpl. Kuvaus:

86) Valokuvat rataosalta Seindjoki-Lapua sekd Lapuan
aseman ja Seindjoen kauko-ohjaamon laitteista
R

Turenki

87) Hdmeenlinnan poliisin onnettomuuspaikkatutkinnassa
12.12.1986 ottamat valokuvat, 37 kpl.

88) Riihimden rautatiepiirin valokuvat onnetto-
muuspaikalta 12.12.1986 noin kello 10, 15 kpl.

89) Keskushallinnon tutkijalautakunnan valokuvat onnetto
muuspaikalta 12.12.1986 noin kello 11, 23 kpl.

90) Valokuvat Turengin onnettomuuspaikalta 12.12.1986,
PR p————

91) Valokuvat Turengin onnettomuuspaikalta 12.12.1986,

60 kpl. Kuvaus: _(H'ameen Sanomat Oy)
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