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TAPAHTUMAT

Onnettomuusjuna

Jokelassa 21.4.1996 vaihteessa kiskoilla suistuneessa junassa oli veturina SR1 séhko-
veturi no: 3048 ja 11 vaunua: kaksi paivavaunua, ravintolavaunu, konduktédrivaunu, viisi
makuuvaunua ja viimeisena yleisavovaunu autonkuljetusvaununa.

Junan kulku

Onnettomuusjuna P82 oli l&htenyt Oulusta 20.4.96 klo 18.55 Kontiomaen ja Kouvolan
kautta Helsinkiin. Kouvolassa veturi ja veturinkuljettaja vaihtuivat ja samalla junan kul-
kusuunta vaihtui. Autonkuljetusvaunu siirrettiin junan viimeiseksi ja veturi vaihtui onnetto-
muusveturiksi. Vaihtotyon tekivat Oulusta junan Kouvolaan ajanut veturinkuljettaja ja
Kouvolasta junan kuljettamista jatkamaan tullut veturinkuljettaja.

Kouvolasta juna P82 lahti noin 6 minuuttia myohassa eli klo 05.38. Lahteen juna saapui ja
l&hti aikataulustaan 6,5 minuuttia myohassa. Riihimaelta juna lahti enda noin puolitoista
minuuttia aikataulustaan mydhassa ja Hyvinkaan juna ohitti tisméalleen aikataulussaan.

Riihimaelta lahdettaessa veturinkuljettajalle ilmoitettiin radioitse, etta junalla on ylimaarai-
nen pysahdys Tikkurilan asemalla lentomatkustajien poisjattéa varten.

Hyvinkaan jalkeen Palopuroa lahestyttdessa kirkas aurinkoinen saa alkoi muuttua sumui-
seksi. Eraan todistajan kertoman mukaan sumu oli paikoin niin tiheaa, ettei veturista nah-
nyt kiskoille. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan sumu oli aluksi aaltomaista; valilla
oli lapindkymaton sumuseind ja valilla taas nakyvyytta oli kaksikymmenta-
kolmekymmenta metrid, huonoimmillaan ehka vain 4-6 metrid. Kuitenkin limatieteen lai-
toksen lausunnon perusteella onnettomuushetkelld vallitsi 651 luksin valaistusvoimakkuus
(normaali paivanvalon valaistusvoimakkuus on pilvisend paivana 6 000 — 10 000 luksia).
Vaakanakyvyys oli ollut enintaan 100 metria.

Noin seitseman kilometria ennen onnettomuusvaihdetta juna oli sivuuttanut paaopastimen
nopeudella 49 km/h. Padopastin naytti vinreda "aja"-valoa. Samassa padopastimessa oli
esiopastin, joka naytti kahta keltaista valoa. Tama tarkoitti sitd, ettd seuraava suojas-
tusopastin nayttaisi "seis"-opastetta. Juna oli jatkanut hidasta ajoaan aina 70 metrin paa-
han suojastusopastimesta, jolloin nopeus (silloin 64 km/h) alkoi nousta. Tasta on paatel-
tavissa, etta kuljettaja néki suojastusopastimen opasteen. Juna sivuutti esiopastimen
1 600 metrida ennen suistumistaan nopeudella 116 km/h vauhdin koko ajan lisdantyessa.
Esiopastin naytti vilkkuvaa vihreaa valoa. Se tarkoitti, etta padopastin (1 300 metrin paas-
sa) nayttaisi edessa olevan vaihteen, jossa suurin sallittu nopeus on 35 km/h. Esiopasti-
mesta huolimatta junan nopeus nousi koko ajan. Paaopastimella junan nopeus oli jo
133 km/h. Hatdjarrutus oli aloitettu sekunti p&dopastimen ohituksen jalkeen. Juna tuli
vaihteeseen nopeudella 124 km/h.

Onnettomuusjunan kulkuun vaikuttaneet opastimet ja etadisyydet on esitetty kuvassa 2.
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Jos esiopastimessa ollut valo olisi ollut vilkkuvan vihrean valon sijasta kiinted vihrea, ju-
nan olisi tullut jatkaa samalla raiteella suoraan.

Esiopastimen kohdalla onnettomuusjunan linjaradiosta kuului puhelimen halytysaani, joka
saattoi osaltaan vaikuttaa kuljettajan huomiokykyyn.

Noin 500 metria ennen suojastusopastinta onnettomuusjunaa vastaan tuli pikajuna P35
(Sibelius). Pikajunan P35 nopeus oli juuri ennen junien kohtaamista ollut kuljettajan ker-
toman mukaan 120 km/h.

Sekunti p&dopastimen sivuuttamisen jalkeen veturin junajarru oli vedetty hatajarru-
tusasentoon. Reaktioaika huomioituna on ilmeista, ettéd veturinkuljettaja oli ndhnyt paa-
opastimen valot -kiinted vihrea ja keltainen- aivan viime hetkessa opastimen kohdalla tai
muutamia metreja ennen opastinta. Kuljettaja oli valittémasti ymmartanyt opasteen mer-
kityksen ja tehnyt hatajarrutuksen.

Kello 7.08.49 juna tuli vaihteeseen nopeudella 124 km/h, jolloin veturin takateli suistui
vaihteessa kiskoilla oikealle puolelle. Veturi kdantyi poikittain ja siitéd edelleen ajo-ohjaamo
tulosuuntaan. Veturin vauhti hidastui nopeasti ja takaa tulleet vaunut suistuivat kiskoilla ir-
roten veturista ja jatkaen matkaa veturin ohi. Veturi kaatui ratapenkereelle kyljelleen ja
pyséahtyi. Poikittain k&&ntynyt junan toinen paivavaunu térmasi kylki edella veturiin. Taa-
emmat vaunut tyonsivéat paivavaunua veturia vasten niin, etta paivavaunu taittui ja rusen-
tui. Veturin toinen puskin tuli paivavaunun lapi.

Veturin vaihteessa suistumisesta kului 4-5 sekuntia kunnes veturin etupaa pysahtyi pai-
kalleen. Junan kolme viimeista vaunua pysyivéat kiskoilla. Viimeisena ollut autojenkuljetus-
vaunu pysahtyi ennen vaihdetta noin 10 sekuntia veturin suistumisen jalkeen.

Onnettomuuspaikka sijaitsee Jokelan aseman pohjoispuolella Ridasjarventien alikulkusil-
lan kohdalla (kuva 3). Veturi ylitti onnettomuudessa Ridasjarventien sillan ja kaatui rata-
penkereelle. Muut vaunut jaivat rata-alueelle paitsi toisena ollut paivavaunu, joka puoliksi
putosi ratapenkereeltd ja tormasi poikittain paikallaan olleeseen veturiin. Kuudentena ollut
makuuvaunu jai osittain roikkumaan tyhjan paalle Ridasjarventien alikulkutien sillalle (ku-
vat4,5,6ja7).
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Kuva 2. Jokelan junaonnettomuus 21.4.1996. Opastimet ja niiden néytt kuvassa

oikealta tulleelle on

nettomuusjunalle.
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Kuva 3. Oulusta, Kontioméen ja Kouvolan kautta Helsinkiin matkalla ollut pikajuna
P82 suistui kiskoilta Tuusulan Jokelassa.



Kuva 4. Kuvan vasemmassa reunassa tulosuuntaansa kdantynyt ja kaatunut veturi. Vaunujérjestys on osoitettu numeroin.
Rautatien alikulkusilta tukkeutui onnettomuudessa siten, ettd osa pelastusajoneuvoista joutui tekemdén 12 km:n kierrok-
sen.



Kuva 5. Kaatuneen veturin etupdd murskasi veturiin poikittain térmédnneen pdivdvaunun. Makuuvaunu taittui murskaantu-
neen péaivdvaunun péélle junan loppup&én tyéntdméana.



Kuva 6. Viuhkamuodostelmassa olevat junan kolmantena vaununa ollut ravintolavaunu (oik.) ja neljdntend ollut konduk-
téorivaunu.
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Kuva 7. Onnettomuusjunassa kuudentena ollut makuuvaunu jéi roikkumaan alikulkusillan kohdalle tyhjén pdélle. Vaunus-
ta irronneet telit putosivat alla olevalle tielle.
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Onnettomuuden vahingot
Henkildvahingot

Onnettomuusjunassa oli yhteensa 144 henkiloa, joista viisi kuului henkilokuntaan. Henki-
|6t olivat sijoittuneet junaan kuten liitteesta 3 ilmenee.

Onnettomuudessa kuoli nelja henkilda: veturinkuljettaja, veturissa ollut miesmatkustaja ja
veturiin poikittain tormanneessa paivavaunussa matkustaneet kaksi mieshenkiloa.

Onnettomuudessa loukkaantui vakavasti (yli 3 sairaalapaivaa) yhteensa kolme henkilda.
Loukkaantuneet matkustivat pahiten murskaantuneessa junan toisena olleessa péaivavau-
nussa.

1 -3 sairaalahoitopéivaa tarvitsevia loukkaantuneita oli yhteensa kahdeksan. Heista kuusi
matkusti toisessa paivavaunussa ja kaksi viidentena olleessa makuuvaunussa.

Lievasti loukkaantuneita ja vammojaan terveyskeskuksessa tai sairaalassa nayttamassa
kayneita (enintaan yksi sairaalapaiva=onnettomuuspaiva) oli yhteensa 64 henkiloa.

Vammautumattomia oli yhteensa 65 henkilda.

Henkilévahinkojen sekd matkustajien esinevahinkojen taloudellinen arvo oli vakuutusyhti-
6n mukaan noin 1,6 Mmk.

Junavahingot

Veturi murskautui ja veturin perassa olleet molemmat paivavaunut vaurioituivat erittain
pahoin. Toinen naista taittui ja vaurioitui kaikkein eniten. Ravintolavaunu ja kondukt6ori-
vaunu vaurioituivat pahoin. Viidentena vaununa ollut makuuvaunu taittui onnettomuudes-
sa toisen paivavaunun paalle ja katkesi raivaustydssa taittumiskohdasta. Kuudentena ol-
lut makuuvaunu vaurioitui ja jai roikkumaan Ridasjarven tien alikulkusillan p&alle. Makuu-
vaunun molemmat telit repeytyivat irti ja vaunun paat lytistyivat. Mainitut kuusi vaunua
vaurioituivat korjauskelvottomiksi. Muiden vaunujen vahingot olivat vahaisia.

Vakuutusyhtion mukaan junan kokonaisvahingot olivat noin 21 Mmk.

Rata- ja ratalaitevahingot

Rata vaurioitui usean sadan metrin matkalta. Junan suistumispaikan vaihde jai kuitenkin
ehjaksi. Sen sijaan muut alueella olleet vaihteet tuhoutuivat. Suistunut juna katkaisi kaksi
ratalaitteisiin kuulunutta séhkopylvasta ja repi alas useita satoja metreja virtajohtimia.
Rautatien alikulkusillan rakenteet vaurioituivat pahoin. Alueella olleet maakaapelit katke-
sivat.

Rata- ja ratalaitevaurioiden arvo oli kokonaisuudessaan 1,5 Mmk.
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Ympaéristo- ja muut vahingot

Veturista valui jonkin verran voiteluéljya maastoon. Sité ei kuitenkaan erikseen puhdis-
tettu. Murskaantuneista vaunuista valui matkustajien péaalle vaunujen lammitysjarjestel-
man pakkasnestettd. Vaunun katossa olevat lammitysjarjestelman polttodljya sisaltavat
320 litran sailiot jaivat onnettomuudessa ehjiksi.

Onnettomuudessa vaurioitui ulkopuolisten omistamia kaapeleita, mm. Telen valokaapeli,
joka aiheutti ongelmia viestilikenteessa. Vaurioituneista kaapeleista ja muista vahingoista
(mm. keskeytysvahingot) on maksettu korvauksia yhteensa 1,8 Mmk.

Onnettomuuden kokonaisvahingot

Vakuutusyhtion korvaamat onnettomuuden kokonaisvahingot olivat yhteensa noin 26
miljoonaa markkaa (lahdeliite 1, ei julkinen). Yhteiskunnalle laskennallisesti aiheutuneet
menetykset olivat lahes kolminkertaiset.

Onnettomuuteen liittyvat henkil6t

Veturinkuljettaja

Onnettomuusjunan kuljettaja oli 52-vuotias mieshenkild. Han oli toiminut veturinkuljettaja-
na 16 vuotta ja sitd ennen veturinlammittdjand. Onnettomuusjunan kuljettajalla oli palve-
lusvuosia rautateilla kaikkiaan 37 vuotta.

Tutkintalautakunta on saanut sellaisen kasityksen, ettd veturinkuljettaja oli tydssaan tun-
nollinen, huolellinen ja vastuuntuntoinen. Han puuttui herkasti kaikkiin epakohtiin, erityi-
sesti turvallisuuteen liittyviin, ja teki niistd myos kirjallisia huomautuksia.

Veturinkuljettajan terveydentila ja nakokyky olivat hyvat. Han oli onnettomuushetkelld he-
reilla ja taysin toimintakykyinen. Veturinkuljettajalle tehtiin oikeuslaaketieteellinen ruumiin-
avaus. Ruumiinavaus ei antanut mitdan viitteita siita, etta han olisi saanut sairauskohta-
uksen. Kuljettajan veressa ei ollut alkoholia.

Veturinkuljettajaan liittyvid asiakirjoja (lahdeliite 2, ei julkinen) sailytetddn Onnettomuus-
tutkintakeskuksessa.

Junan henkilékunta ja matkustajat

Junassa oli veturinkuljettajan lisaksi 3 kondukttoéria ja ravintolavaunun emanta. Yksi kon-
dukttoreista oli onnettomuushetkella konduktéérivaunussa ja kaksi muuta makuuvau-
nuissa valmistautumassa herattdmaan matkustajia. Kondukttoreistda kukaan ei louk-
kaantunut ja he osallistuivat ammattitaitoisesti pelastustoimiin. Ravintolavaunun emantéa
loukkaantui onnettomuudessa lievasti, mutta osallistui matkustajien kiittamalla tavalla pe-
lastustoimiin.

10
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Kuva 8. Veturin jélkeen ensimmdéisené olleen pédivdvaunun ulkoiset vauriot onnettomuuspaikalla. Vaunun kyljessé ndkyy
veturin takap&déan tekemd térmdysaukko vaunun ohittaessa kaatumassa olleen veturin. Suurin osa matkustajista poistui
vaunuun repeytyneistéd aukoista.



Kuva 9. Edellisessé kuvassa olevan pdivdvaunun sisdpuolen vaurioita onnettomuuspaikalla. Rikkoutuneesta ikkunasta
nékyy veturi. Vaunun vastakkaiseen puoleen samaan kohtaan tulleet vauriot aiheutuivat ravintolavaunun térméyksesta.
T&dssé vaunussa matkustaneiden vammat olivat lievia.



Kuva 10. Sisdkuva veturin etuosaan taittuneesta pdivdvaunusta. Onnettomuudessa pahiten loukkaantuneet ja kuolleet
matkustajat istuivat vaunun tdssé osassa. Kuvassa oikealla nédkyvét kaatuneen veturin telin pyorét.



Kuva 11. Viidentena olleen makuuvaunun hyttiosaston vaurioita. Vaikka vaunu
taittui, lattia rikkoutui ja nousi hyttiosastoon, selvisivét matkustajat lievin vam-
moin.
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Onnettomuusjunassa oli seka paiva- etta makuuvaunuja (kuvat 8, 9, 10 ja 11). Onnetto-
muushetkelld suurin osa makuuvaunujen matkustajista oli viela nukkumassa, herédilemas-
sa tai aamuaskareissa makuuvaunuosastossaan. Pdaivavaunuissa olleet ihmiset olivat
paaosin hereilla.

Molemmilta sivuiltaan ja sisatiloiltaan pahoin murskaantuneessa paivavaunussa oli on-
nettomuushetkella yhteensa 39 henkiléa. Heista kukaan ei loukkaantunut vakavasti. Yh-
teensa 27 henkil6a sai vammoihinsa hoitoa samana paivana ja 12 henkiléa ei vammautu-
nut lainkaan. Kokonaan vammautumattomista matkustajista paaosa istui selkd me-
nosuuntaan.

Toisessa paivavaunussa oli yhteensa 25 henkilda. Heista kaksi kuoli, kolme loukkaantui
vaikeasti ja kuusi muuta tarvitsi paivaa pidempaa sairaalahoitoa. Lievasti loukkaantui 12
matkustajaa ja tdysin vammautumattomia henkilgitéa toisessa pdaivavaunussa oli kaksi.
Tasta pahiten murskaantuneesta paivavaunusta oli seitseman henkil6a siirtynyt juuri en-
nen onnettomuutta seuraavana olleeseen ravintolavaunuun aamiaiselle.

Onnettomuusjunassa kolmantena ja neljantena olleissa ravintola- ja konduktdérivaunuis-
sa oli yhteensa kymmenen henkil6a, joista kuusi selvisi kokonaan vammoitta ja nelja sai
lievia kolhuja.

Viidenten& ollut makuuvaunu kaantyi poikittain ja tormasi samassa asennossa pahiten
vaurioituneeseen paivavaunuun. Makuuvaunu taittui keskikohdalta siten, etta taittumis-
kohdassa olleet hytit murskaantuivat pahoin. Kyseisessd makuuvaunussa oli onnetto-
muushetkelld 14 henkil6a, joista taittumiskohdan hyteissd olleista ihmisistéa kaksi louk-
kaantui. Kahdeksan henkil6a loukkaantui lievasti ja nelja selvisi kokonaan vammoitta.

Muissa makuuvaunuissa oli yhteensa 69 matkustajaa, 7-15 henkiléa kussakin. Matkusta-
jista 11 loukkaantui lievasti tai sai eriasteisia kolhuja. Muut selvisivat vammoitta. Kaikki
nama vaunut pysyivat hyvin muodossaan. lhmisten vammat syntyivat padasiassa tor-
maamisesta junan rakenteisiin voimakkaassa hidastuksessa.

Muut henkil6t

Onnettomuusjunan veturissa oli matkustajana ylimaarainen mieshenkild, jolla ei ollut
asianmukaista lupaa (lahdeliite 3) matkustaa veturissa. Kyseinen henkild oli veturinkul-
jettajan ystava, jonka kuljettaja oli hakenut aamuydélla tyématkalla mukaansa. Ylimaarai-
sella matkustajalla oli tapaaminen Helsingin asemalla. Veturissa ollut matkustaja oli las-
kuhumalassa ja hanen verensé alkoholipitoisuus oli 2,5 promillea (lahdeliite 4, ei julkinen).

Kyseinen henkil6 oli aikaisemminkin matkustanut veturissa samalla tavalla veturinkuljet-
tajan seurana ilman asianmukaista lupaa.

Saatila

lImatieteen laitoksen lausunnon mukaan on otaksuttavissa, ettd Jokelassa vallitsi onnet-
tomuushetkella sankka sumu, jonka yhteydessa vaakanakyvyys oli korkeintaan 100 met-
ria. Havaitun nakyvyyden osalta silminnékijatodistuksille on annettava arvoa kuitenkin silla
varauksella, etta nékyvyyden arviointi vaatii kouliintunutta maamerkkeihin perustuvaa ar-
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viointitapaa. Helsinki-Vantaan lentosadaseman auringonsateilyhavaintojen perusteella ta-
pahtumapaikalla vallinnut valaistusvoimakkuus oli onnettomuushetkella 651 luksia (IX)
(lahdeliite 5).

Onnettomuusaamuna Hyvinkaan kohdalla ilman [Ampétila oli noin 2 astetta. lima oli kirkas
ja aurinko paistoi, ei kuitenkaan junan kulkusuuntaa vastaan. Hyvinkaan jalkeen sumu al-
koi haitata nakyvyytta. Koska sumun laadulla oli merkitystd onnettomuuden syntyyn, on
oheen keratty matkustajien ja rautatiehenkilokunnan seka todistajien lausumia sumun
laadusta. Muut saatilaan liittyvat lausumat ovat liitteena 4.

"Tiesin, ettd Jokelassa on ratatyé6maa ja odotin Hyvink&dén jélkeen junan hidas-
tusta. Ulkona oli hirvedn sankka sumu niin, ettei mistdén voinut tietdd milld koh-
dalla olimme, mutta ajallisesti tiesin, ettd ldhestymme Jokelaa.” (onnettomuusju-
nan ravintolavaunun eméanté)

"Jossakin vaiheessa Riihiméen jédlkeen alkoi olla kovasti sumua. Jossakin vai-
heessa ennen onnettomuutta juna kulki todella hiljaa. Ihmettelin tétd mieheni
kanssa. En osaa tarkkaan sanoa kohtaa, jossa ajettiin hiljaa, mutta tdméa tapahtui
kuitenkin sumuiseen aikaan. En osaa sanoa hiljaa ajamisen kestoa, mutta eh-
dimme kuitenkin ihmetelld johtuuko tdmé& sumusta vai radan korjaustéistd. Ennen
onnettomuutta vauhti kuitenkin kiihtyi.” (onnettomuusjunan matkustaja)

"En tarkkaan muista mistd asti oli sumua, mutta jossakin vaiheessa ennen onnet-
tomuutta junan nopeus oli huomattavan hiljainen jonkin aikaa. Hiljaisen nopeuden
kestoa en osaa sanoa, mutta tdmé vaihe oli kuitenkin sumuista vaihetta. Sumun
voimakkuutta en osaa kuvailla, mutta ennen onnettomuutta aurinko ndkyi sumun
1&pi ainoastaan pydrednd pallona, mutta ei valaissut yhtdén." (onnettomuusjunan
matkustaja)

"Noin klo 7 aikoihin istahdin péydén &dérelle ja katsoin ikkunasta ulos. Totesin hy-
vin sankan sumun. Sumu oli niin tihed, ettd hddin tuskin nédin ratapenkalle saak-
ka." (onnettomuusjunan matkustaja)

"Jossakin Hyvinkdan eteldpuolella alkoi ndkyd sumua. N.N ajoi reippaasti eiké
vauhti hiljentynyt tippaakaan, vaikka sumuinen alue tuli vastaan. Sumua oli niin
paljon, etten pystynyt paikantamaan missd kohdassa olimme menossa. Nékyvyys
oli ehké parikymmenta metrid tai sitd luokkaa.” (onnettomuusjunan kondukté6ri)

"Sdétilasta muistan, ettd Riihimdelld paistoi aurinko, mutta onnettomuuspaikalla oli
utuinen sdd. Sakeata sumua en havainnut missdéan, silla lahialueet nédkyivéat hyvin.
Onnettomuuden jélkeen ...tielld oli kohtalaisesti sumua, mutta ratapenkalla ei."
(onnettomuusjunan matkustaja)

"Séétilasta ennen onnettomuutta totean sdén olleen todella sakean. Sumuseiné
tuli sakeana vastaan 5-10 minuuttia ennen onnettomuutta. Arvioni mukaan néky-
vdisyys oli varmasti alle 100 metrid sumun ollessa sakeimmillaan. Vélilld sumussa
oli selvempid paikkoja, jolloin ndkyvéisyys oli parempi.” (onnettomuusjunan mat-
kustaja)
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"Jossakin vaiheessa hieman ennen onnettomuutta huomasin vastaamme tulleen
sumuseindmén. Sumu oli todella sakea ja se tuli vastaan yhtakkid. Muistelen vield
Riihimé&elld olleen kirkasta, mutta jossakin paikassa sen jédlkeen tdméd sumu tuli
meitéd vastaan. " (onnettomuusjunan matkustaja)

"Heti Hyvink&én jélkeen (klo Riihimdeltd 6.15) sumu tiheni niin, ettd alkoi haitata
ndkyvyytta... Tulo-opastimella (Jokela itdinen) nopeutemme oli 60 km/h. Siindkin
nopeudessa opastimen ndkeminen tuotti vaikeuksia. Sanoisin, ettd ndkyvyys oli
puoli séhkdtolppien vélid eli 20-30 metrid. Sumu oli poikkeavan tiheédé ja vain har-
voin sumua on esiintynyt tihednd niin pitkédlld matkalla.... Muistan vield sen, etté
kun Jarvenpddsséa tulo-opastimen esiopastin néytti vilkkuvaa vihredé niin sanoin
kaverille. ettd t4élld saa muuten olla tarkkana ettei tee virhetta vilkkuvissa vihreis-
sS4 (tarkoittaa vilkkuvan vihredn merkitysté)...Sumu oli sielldkin niin tihedd, etté I4-
hestyessdmme Keravan seis-asennossa olevaa tulo-opastinta nopeudella noin 35
km/h, tdytyi tehdd voimakas jarrutus, ettd juna pyséhtyi opastimen eteen.” (on-
nettomuuspaikan juuri ennen onnettomuutta ohittaneen junan kuljettaja)

"Nuppulinnan kohdalla sumu oli sakeaa. Suojastusopastin ndytti oranssia, ja aloin
heti jarruttaa. Opastimet ndki vasta aivan ldhelld ollessa. Jokelan esiopastimelle
tullessa (eteldstad pohjoiseen) vauhti oli ehkd 80 km/h ja hiljeni kaiken aikaa... Jo-
kelan tulotolpalle eli pddopastimelle nopeudella 30 km/h tullessa opastimien valot,
kiinted vihred ja vilkkuva vihred, pystyi ndkemddn noin 50 metrin etdisyydelta.
Metrim&éristad en endd voi olla varma... Samaan aikaan havaitsin Jokelan kolmos-
raiteelle pyséhtyneen junan. Sumu oli aaltomaista ja tihedd. Nostin nopeutta ja
Takojan kohdalla ajoin ehkd 120 km/h. Takojan suojastusopastin néytti vihreatéa.
Muistamani mukaan Takojan ja Palopuron Vélilld olevassa kaarteessa lantista rai-
detta tuli vastaan pikajuna P82. Havaitsin sen valot vasta aivan ldhelta. Silld koh-
taa sumu oli hyvin tihedd."” (onnettomuusjunaa vastaan tulleen junan kuljettaja)

"V&hén ennen Palopurolle saapumista alkoi ndkyvéisyys védhetd voimakkaasta
sumusta johtuen. Kun tulin Takojalle, pysdhdyin siind aikataulun mukaisesti. Ta-
kojan pyséakin jélkeen oleva Jokelan esiopastin erottui sumussa ymmaérrettavéasti,
kun oli hiliainen ldhtévauhti. Sen vérindytén (vilkkuva vihred) pystyi erottamaan,
mutta kun olin ajanut noin puoli kilometrid eteenpéin sumuseiné tihentyi niin tiiviik-
Si ettei junasta ndhnyt kiskoille. Minun kohdallani ei ole vastaavaa tilannetta ennen
ollut. Vaikka entuudesta tiesin milld kohtaa SEO-asema sijaitsi, niin junasta ei
pystynyt sen piirteitd ndkemddn, oli vain hieman vaaleampi kohta silld alueella.
Pudotin nopeuden hyvin hiljaiseksi, ehkd se oli 30 km/h tai sitd luokkaa. Tdmé hi-
dastus oli pakon sanelemaa, koska en voinut tietdd enkd kauempaa ndhdéd mité
vdrid Jokelan tulo-opastin néyttéisi... Ldhestyesséni Jokelaa ajoin hyvin hitaasti ja
tdhystin milloin tulo-opastin tulee nékyville. Se tuli ndkyville vasta sitten, kun olin jo
melkein kohdalla... Kysyttdesséa kuinka Idhelld olin kun erotin tulo-opastimen vaérit,
totean, ettd noin 4 metrin pdédsséa kuljettajan penkiltéd oikeaan yléviistoon katsoen.”
(onnettomuusjunaa ennen ajaneen junan Kuljettaja)

"V1904 l&hti Riihimé&estéa kello 06.45... Hyvinkdén kohdalla oli selkedé ja nékyvéi-
syys oli hyvé. Ajoin normaalia nopeutta, joka lienee ollut noin 75 km/h. Palopuroa
ldhestyttdessd oli sumua, joka tiheni kaiken aikaa. Ajoin lantistd raidetta koko
matkan. Ennen Jokelan esiopastinta sumu oli niin tihed, ettad jouduin pudottamaan
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nopeuden 30 km/h:iin, ettd olisin pystynyt ndkemé&én tulo-opastimien vérit. Siinéd
nopeudessa nédkyvéisyys oli 5-6 metrid. On todettava, ettd ennen tétd, koko urani
aikana, en ole ajanut junaa sellaisessa sumussa.” (onnettomuusjunaa ennen
ajaneenjunan Kuljettaja)

"Hyvink&élld sdé oli selked ja aurinko paistoi (P62). mutta Palopuroa ldhestyttdes-
s& alkoi sumu haitata ndkyvdisyyttd. Aluksi ndkyi vain pylvéiden véli, mutta sitten
sumu tiivistyi etten ndhnyt niitdkdén. Lasinpyyhkijét kytkettiin péélle, koska oli niin
kosteaa. Siihen saakka nopeus oli se mitd silld rataosalla ja aikataulun mukaan
sail ajaa, eli 120 km/h. Palopurossa sijaitseva suojastusopastin ndytti keltaista va-
loa eli sité. ettd Jokelan tulo-opastin ndyttda punaista. Jarrutin vauhtia pois ja N.N
vield totesi, ettd tulee esiopastin ennen pddopastinta. Tdméa opastinten erikseen
toteaminen ja odottaminen olivat télld kertaa poikkeavia toimenpiteitd, koska sumu
oli niin tihed. ettd taytyi etukéteen tietdéa ja tdhystadd, ettd misséd opastimet olivat ja
mitd vérid ne nayttivat. Takojalla, Jokelan esiopastimen kohdalla, meiddn vauhti
oli noin 70-80 km/h. Esiopastin néytti vilkkuvaa vihredé valoa eli sitd, ettd Jokelan
paddopastimessa on vihred-keltainen... Hiljensimme nopeuden hyvin alhaiseksi,
koska nédkyvéisyys oli todella huono. Nopeutemme oli tuolloin korkeintaan 40 km/h
Ja sitd pudotettiin vield hiljaisemmaksi. Jokelan tulo-opastimella eli pddopastimella
ndkyvyys oli ehkad 10-15 metrid, tuntui kuin ajaisi "huppu pddssa" eiké valoista ol-
lut mitd&n apua.” (onnettomuusjunaa ennen ajaneenjunan kuljettaja)

"Onnettomuushetkelld paikalla oli hyvin paksu sumu, joka oli noussut yhtdkkié
noin 15-20 minuuttia aikaisemmin. Arvioni mukaan nékyvyys oli korkeintaan 20
metrié...” (onnettomuudesta ilmoittanut henkils)

"Onnettomuudesta ei ollut ehtinyt kulua muutamaa minuuttia kauempaa... Paikalla
oli todella kova sumu. Se oli mielesténi harvinaisen sakea. N&kyvyytta oli arvioni
mukaan vain noin 30 metrid maksimissaan." (onnettomuuspaikalle tullut henkil6)

Viikkovaroitus

Viikkovaroitus on liikenteen ohjaukselle, junan suorittajille ja junan kuljettajille tarkoitettu
kirjallinen ohje, jossa on viikoittain selvitetty kullakin rataosalla olevat rataty6t, nopeusra-
joitukset ja muut junan turvalliseen kuljettamiseen tarvittavat tiedot. Viikkovaroituksen
tehtavana ei ole ilmoittaa liikennetilanteista johtuvia raiteelta toiselle siirtymisid, joita oh-
jataan valo-opastimilla.

Aikaisemmin kaikilla junan kuljettajalla oli oma viikkovaroitusvihko, jossa oli koko maata
koskevat tiedot. Viikkovaroitusvihossa voi esimerkiksi olla sivuja 49 ja liitteitd 8 kuten vii-
kolla 16 (lahdeliite 6). Nykyisin Kkuljettaja ottaa tydvuoroon tullessaan tallipdivystyksen
tietokonepdaatteella viikkovaroituksen otteen, joka koskee ainoastaan hanen ajamaansa
matkaa kyseisella viikolla.

Onnettomuusjunan kuljettaja otti sunnuntaina 21.4.96 noin kello 04.30 Kouvolan talli-
paivystyksen tietokonepéaatteella ajamaansa matkaa (Kouvola-Helsinki) koskevan viikon
16 viikkovaroituksen otteen. Han sai nelisivuisen A4-tulosteen, jossa sivulla 2 kerrottiin
valilla Jokela-Jarvenpaé olevasta nopeusrajoituksesta (100 km/h) ajamallaan lantisella
raiteella. Sivulla 3 kerrottiin [&ntisen raiteen olevan suljettu (ks. asetelma).

18



A 1/1996 R

Junaonnettomuus Jokelassa 21.4.1996

Sivulla 2:

*****HY_KE
Jokela-Jarvenpaa

Su klo 00.00-24.00
- 100 kmlh LANTISELLA raiteella km:lla

47,1-46,7. Nopeusmerkit. (Raiteen
kunto.)

Jatkuu sivulla 3...

Su klo 00.00-15.00

-Lantinen péaaraide suljettu
junaliikenteelta valilla Jokela-
Nuppulinna.(Rataty6t.)

- 50 kmlh ITAISELLA raiteella km:lla
47,1-46,7. Nopeusmerkit. (Tyot
viereisella raiteella.)

Kuljettajan kayttssa ollut viikkovaroitus |0ytyi onnettomuusjunan ulkopuolelta veturin ajo-

ohjaamon kohdalta. Ks. kohta Viikkovaroituksen tutkiminen.
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KENTTATUTKIMUKSET

Halytys

Onnettomuus tapahtui kello 07.09. Onnettomuustutkintakeskuksen pdaivystaja sai halytyk-
sen kello 07.30 VR Osakeyhtion tuotanto-osaston liikennetuotantoyksikén liikenteenohja-
uksesta. limoituksessa kerrottiin, ettd pikajunan P82 kaksi vaunua oli pudonnut kiskoilla
Jokelassa. Mahdollisista vammautuneista ei tdssa vaiheessa tiedetty. Onnettomuustut-
kintakeskuksen muu henkilokunta halytettiin kello 07.38 ja ensimmaiset tutkijat olivat on-
nettomuuspaikalla kello 8.20. Kello 08.58 Keravan aluehélytyskeskus ilmoitti asiasta On-
nettomuustutkintakeskukselle. Kello 9.24 Keskusrikospoliisin paivystadja ilmoitti onnetto-
muudesta ja poliisin toimenpiteistd. Samassa yhteydessa tuli tieto, etté loukkaantuneita oli
useita kymmenia. Kello 09.48 Jarvenpéaan poliisi ilmoitti Onnettomuustutkintakeskukselle,
etta kuolleita oli useita ja loukkaantuneita kymmenia. Kello 10.40 Keskusrikospoliisi kertoi,
ettd onnettomuudessa oli kuollut ainakin nelja ihmista.

Tutkimukset onnettomuuspaikalla

Alustava paikkatutkinta

Keravan poliisi sai ilmoituksen onnettomuudesta aluehalytyskeskukselta kello 07.17. Pai-
kalle halytetyt partiot keskittyivat alkuvaiheessa liikenteen ohjaamiseen ja loukkaantunei-
den opastamiseen. Aamupdivan aikana paikalle saapui noin 100 poliisia Jarvenpaan,
Tuusulan ja Vantaan nimismiespiireista seka Liikkuvasta Poliisista. Poliisilta puuttui kui-
tenkin yhteinen johto, jonka vuoksi kaikilla ei ollut selkeaa tehtavaa.

Keskusrikospoliisin viikonloppupéaivystaja sai ilmoituksen onnettomuudesta kello 08.50.
Ensimmaisessa ilmoituksessa todettiin, ettd "muutama vaunu oli pudonnut radan sivuun
ja kymmenkunta ihmista oli loukkaantunut”. Kello 09.00 tieto tarkentui siten, ettéa onnetto-
muudessa oli kuolleita ja kymmenia loukkaantuneita.

Paivystaja halytti tutkijoita vapaalta tyéhoén. Kello 10.30 mennessé oli tyopaikalle saatu
kahdeksan poliisia. Naista nelja lahti onnettomuuspaikalle ja nelja perusti tydpaikalle tie-
tojen koonti- ja paivystyspisteen.

Onnettomuuspaikalle saapuneet poliisit tutustuivat kokonaistilanteeseen ja osallistuivat
todistusaineiston kerddmiseen seké vainajien henkildllisyyden selvittamiseen ja tietojen
valittmiseen paivystyspisteeseen.

Onnettomuuspaivana Keskusrikospoliisi aloitti osallisten ja asiantuntijoiden seké todistaji-
en kuulustelemisen. Kuulustelut saatiin paatokseen 12.09.1996.

Onnettomuustutkintakeskus aloitti tutkimukset onnettomuuspaikalla kello 08.20. Tutkinnan
apuna oli Itd-Uudenmaan tekninen rikostutkimuskeskus sekd KRP:N tekninen tutkinta.
Tutkinnassa keskityttiin raiteiltasuistumiskohdan kuvaamiseen, opastimien toiminnan
varmistamiseen ja niiden junanvaunujen tutkimiseen, joissa ei ollut enaa pelastettavia uh-
reja.
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Veturin tutkinta aloitettiin vasta sitten, kun veturissa pahoin puristuksissa olleet kaksi uhria
oli saatu irrotetuksi. Tutkinnan kannalta olisi ollut eduksi, jos veturin ohjaamo olisi kuvattu
ennen kuolleiksi todettujen uhrien irrottamista.

Pahiten vaurioituneessa paivavaunussa vaikeimmin loukkaantuneen uhrin irrottaminen
kesti yli 7 tuntia. Vaunua paastiin tutkimaan vasta taman jalkeen.

Junasuorittajien ja kauko-ohjauksen viestilikennenauhoitukset seka kayttopaivakirja pyy-
dettiin ottamaan talteen. Rekisterdintilaitteiston muistimodulin (mustan laatikon) sijainti
paikannettiin. Sen poistaminen paatettiin tehd&, kun kaikki onnettomuuden ubhrit oli saatu
irrotetuksi.

Tutkintaa varten otettiin onnettomuudesta l&hes 5 000 valokuvaa ja toistakymmentéa tuntia
videotallennetta. Padosan kuvauksista suoritti ItA-Uudenmaan tekninen rikostutkimus se-
k& KRP. Suureen taltiointimaaraan oli syyné tarve saada paarata mahdollisimman nope-
asti liikennditdvaan kuntoon, joten onnettomuuden seuraukset pyrittiin kuvaamaan tarkasti
mahdollisia myéhempia selvityksia varten.

Tutkijat, tutkintalautakunta ja tiedotustilaisuudet

Onnettomuustutkintakeskus aloitti onnettomuuden tutkinnan. Aluepalopaallikké jarjesti
tiedotustilaisuuden kello 10 ja Onnettomuustutkintakeskus piti toisen tiedotustilaisuuden
kello 16. Jalkimmaisessa kerrottiin esityksesta suuronnettomuuden tutkintalautakunnan
perustamiseksi. Lautakunnan jasenet tutustuivat onnettomuuspaikkaan ja -tilanteeseen
aamupaivasta lahtien. Valtioneuvosto nimitti kyseisen tutkintalautakunnan 25.4.1996.

Poliisin suorittamaa tutkintaa johti Keskusrikospoliisi.

Rata ja opastinlaitteet

Rata ja vaihteet tutkittiin ja kuvattiin noin puoli kilometria junan tulosuuntaan kisko-, routa-
ja muiden vaurioiden havaitsemiseksi.

Noin 300 metrid ennen suistumiskohtaa olevan padopastimen toiminta tarkastettiin ulkoi-
sella jannitesy6tolla klo 14.50 onnettomuuspaivana (lahdeliite 7). Valojen toiminta tarkas-
tettiin asianomaisesta padopastimesta. Tassa yhteydessa ei viela tutkittu 1,6 km ennen
onnettomuuspaikkaa olevaa esiopastinta.

Veturi ja vaunut

Sahkdveturi SR1 no: 3048 oli valmistettu vuonna 1977. Se oli 19 metri& pitka ja painoi 86
tonnia. Kyseisen veturin rakenteellinen nopeus on 140 km/h, mutta onnettomuushetkella
junan enimmaisnopeus tassa kokoonpanossa oli 120 km/h.

Veturi oli ollut huollossa kolme paivaé ennen onnettomuutta, jolloin sen pyorat oli sorvat-
tu. Tama vaikuttaa pydrien kulkukehan pituuteen ja sitd kautta nopeusmittarin nayttéon.
Sorvauksen jalkeen rekisterdintilaitteeseen ei oltu muutettu oikeita asetuksia, jolloin no-
peusmittari naytti noin 1 km/h liikaa. Tama on huomioitu ilmoitetuissa nopeuksissa. Vetu-
riin liittyva aineisto on lahdeliitteena 8.
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Onnettomuusjunassa oli veturin lisdksi 11 vaunua. Junan kokonaispaino oli l&htdjunan
vaunuluettelon mukaan 86+553 tonnia ja kokonaispituus 19+286 metria (lahdeliite 9).

Kaksi terdsrunkoista paivavaunua (Eip 23147 ja Eip 23101) olivat junassa ensimmaisina
veturin jalkeen. Paivavaunut oli valmistettu vuonna 1994. Kolmantena ollut ravintolavaunu
(Rkt 23837) oli vuodelta 1986. Neljantena ollut konduktéorivaunu (Fot 23902) oli otettu
kaytt6on vuonna 1984 ja terasrunkoiset makuuvaunut (Cemt35 24098, 24050, 24068,
24082, 2403, ja 24104) olivat vuosilta 1973-1980. Viimeisena ollut yleisavovaunu (Rn
75002) oli vuodelta 1990. Vaunuihin liittyvat tiedot ovat lahdeliitteena 10.

Tallennuslaitteet ja muistimodulin poisto

Veturissa oli kulunvalvontajérjestelméavalmius. Talla rataosuudella kulunvalvontajarjestel-
ma ei kuitenkaan viela ollut kaytdssa, koska radassa ei vastaavaa valmiutta ollut.

Veturin kulunvalvontajarjestelmaan kuuluu osana rekisterdintilaitteisto, joka toimii myds it-
sendisend. Rekisterdintilaitteiston muistiyksikkona on muistimoduli (kuva 12).

Raivaushenkilokunta ja Onnettomuustutkintakeskuksen edustaja poistivat muistimodulin
veturista kello 15.22 (kuva 13). Se analysoitiin Helsingin ajovarikolla klo 19.40 (lahdeliite
11). Oranssin varisen muistimodulin numero oli 04993.

Raivaus ja radan avaus

Tutkintalautakunta antoi omalta osaltaan raivausluvan kiskoilla olleille kolmelle viimeiselle
vaunulle onnettomuuspaivana klo 12.55. Poliisin kenttdjohto kielsi tdssa vaiheessa vau-
nujen siirron, mutta antoi siirtoon luvan kello 17.00. Samalla tutkintalautakunta antoi koko
onnettomuuskalustoa koskevan raivausluvan VR:n raivauspdaallikéille. Raivaus tapahtui
niin, etta vaurioituneet vaunut nostettiin alas ratapenkereeltd odottamaan katkaisua ja
kuljetusta. Siirretyt vaunut eristettiin tutkintalautakunnan kayttéon.

Lantinen raide avattiin liikenteelle onnettomuutta seuraavana péaivana eli maanantaina klo
12.55. Itéinen raide avattiin liikenteelle tiistaiaamuna. Raivausselvitys on lahdeliitteend 12.
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MUUT TUTKIMUKSET

Yleista

Tutkintalautakunta tarkasti onnettomuuspéivda seuraavana paivana jokaisen vaunun.
Erityistd huomiota kiinnitettiin vaunujen rakenteen kestdmiseen ja yksityiskohtiin, jotka
onnettomuustilanteessa voivat vaikeuttaa pelastautumista tai aiheuttaa matkustajille liséa-
vammoja.

Havaintojen perusteella paatettiin pitéaa erillinen junan vaunuistapelastautumiskoe.

Tallenteet ja niiden sisaltd

Jatkuvasti tallennettavia viestilikennenauhoituksia on useita. Tassa tapauksessa veturin-
kuljettajan viimeiseksi jaanyt keskustelu oli Riihim&en junansuorittajan poydéassé olevaan
tallentimeen nauhoitettu keskustelu junansuorittajan ja veturinkuljettajan véalisesta kes-
kustelusta junan ollessa Riihim&elld. Nauhoitus oli tehty linjaradiokeskustelusta Hyvin-
kadéan tukiaseman kautta. Veturinkuljettajaa kaskettiin tekemaan ylimaarainen pysahdys
Tikkurilassa matkustajien poisjattamista varten seuraavasti (kellonajat on lisatty jalkika-
teen):

06.53.06 Kasikaks Riihimé&ki kutsuu (Riihim&en junansuorittaja)
06.53.14 Onks t4é4 kasikakkoselle ? (veturinkuljettaja)
06.53.15 Joo huoment vaan, jt-ilmoitus (Riihim&en junansuorittaja)
06.53.18 Jt-ilmoitus (veturinkuljettaja)
06.53.20 Pysé&hdy Tikkurilassa, (Riihim&en junansuorittaja)
matkustajien jétto
06.53.22 Tikkurila, matkustajienjatto (veturinkuljettaja)
06.53.24 Selvd, kiitti (Riihim&en junansuorittaja)
06.53.25 Tietddko kippari (veturinkuljettaja)
06.53.26 Kippari tietdé (Riihim&en junansuorittaja)
06.53.27 Hyvé (veturinkuljettaja)

Kipparilla tarkoitetaan rautatiehenkilokunnan piirissa konduktoria.
Sama keskustelu oli nauhoitettu Helsingin kauko-ohjauksessa.

Riihim&aen junansuorittajan ja Helsingissé sijaitsevan kauko-ohjauksen vélisessa keskus-
telussa P82:lle paatettiin antaa edella esitetty pysahtymiskasky. Samalla keskustelijat so-
pivat keskenaén, ettd em. kdskyn antaa Riihimaen junansuorittaja.
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3.4

Veturinkuljettaja kuulee veturin linjaradiosta koko ajan erilaisia viesteja eri osapuolten ja
tukiasemien valilla. Oman viestin poimiminen voi olla joissain tilanteissa hankalaa. Linja-
radiosta kuuluu usein myds puhelimen halytysaani. Aani voi olla hairitseva, mikali puhelin
soi pitkaan. Viestilikennenauhoituksista tehdyt kirjalliset dokumentit ovat lahdeliitteena
13.

Junan jarrut ja niiden toiminta sekad onnettomuuden aikainen kaytto

Kuljettajan kaytbssa on veturissa junajarru, jota kaytettdessa junassa olevat kaikki vau-
nut jarruttavat. Kun jarruputkessa oleva paine laskee, toimintaventtiilit paastavat apuil-
masailidista painetta jarrusylintereihin, jolloin jarrukengat jarruttavat vaunujen pyorid. Jos
junajarrukahva kaannetaan aariasentoon, tapahtuu hatgjarrutus. Silloin edellisen jarru-
tustavan lisdksi mukaan tulevat kiskojarrut. Metallipalat painautuvat kiskoon paineilmalla.

Junajarrukahvaan liittyy vield sahkojarru, joka vaikuttaa vain veturin moottoreihin. Sah-
kéjarru on aina mukana jarrutustapahtumassa, ellei sitéa erikseen kytketa pois.

Veturissa on liséaksi suoratoimijarru, joka vaikuttaa ainoastaan veturiin ja sen jarrupaloi-
hin. Suoratoimijarrua kaytetaan yleensa ajettaessa veturia ilman vaunuja. Suoratoimijar-
rulla voidaan my6s pehmentéa junan pysahtymista asemalle.

Veturissa on lattian rajassa hana, jolla jarruputken paine voidaan paastdd nopeasti pois
(vastaa siis hatdjarrutusta ilman veturin sahkojarrua).

Onnettomuuden jalkeen on voitu todeta, ettéa veturissa junajarru oli vedetty hatajarru-
tusasentoon. Sahkojarru oli myds ollut toiminnassa.

Junan jarruttamisen alkamiseen vaikuttaa junalajiasetin, joka sijaitsee 1-ohjaamon takana
veturin moottoritilassa. Veturinkuljettaja séatdd ennen ajoon lahtbaan junalajiasettimen
oikeaksi vastaamaan ajamaansa junaa. Junalajiasetin oli onnettomuusjunassa vaarassa
asennossa. Tassa tapauksessa kolmiasentoinen kytkin oli tavarajuna-asennossa (G).
Tama tarkoittaa sita, etta veturin jarrutus aikaa jarrutuskahvaa kaannettaessa 15-25 se-
kunnin kuluttua, kun se nopean henkiléjunan asennossa (R) aikaa 3-5 sekunnissa. Vau-
nujen jarrutukseen vivun asento ei vaikuta lainkaan. Kolmas jarrulajiasettimen asento on
P eli normaalin henkildjunan asento. Jarrutustehoon kahvan asennon vaikutus lienee
my0s vahainen (lahdeliite 14).

Veturin mittaristo ja muut hallintalaitteet

Sahkoveturin SR1 molemmissa paissa on keskendan samankaltaiset ajo-ohjaamot, jotka
on erotettu toisistaan numerotunnuksella. Tassd tapauksessa onnettomuusjunaa ajettiin
2-ohjaamosta, jolloin virta-avain ja suuntakahva oli siirretty 1-ohjaamosta 2-ohjaamoon.

1-ohjaamon junajarru oli lukittuna kuten pitikin. Samoin sahkdjarru oli asennossa 0 kuten
pitikin olla. Suoratoimijarru oli irrotusasennossa, kun sen olisi pitanyt olla sulkuasennossa.
Ajopoyta oli kuitenkin noussut onnettomuuden johdosta ja ilmeisesti aiheuttanut suoratoi-
mijarrun kahvan kaantymisen. Ajopdyta oli suljettuna kuten pitikin olla. Linjaradio oli pai-
koillaan suljettuna.
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Junaa ajettavasta 2-ohjaamosta junajarru oli kdannetty hatéjarrutusasentoon (kuva 14).
Suuntakahva oli eteenajoasennossa.

Kuljettajan ajopdydassa olevasta nopeudenasettimesta voidaan valita haluttu junan séi-
lyttdma nopeus (vakionopeudensaadin). Onnettomuusveturissa nopeudenasetin oli no-
peuden 130-135 km/h kohdalla (kuva 15). Junan suurin sallittu nopeus tassa kokoon-
panossa oli 120 km/h.

Ajopdydassa on virranasettelupyora, jolla junan moottoreihin annetaan virtaa tarpeen
mukaan. Onnettomuusveturissa virranasettelupyora oli kaannetty 500 ampeerin koh-
dalle eli tehot olivat paalla. Virranasettelupydran on taytynyt olla huomattavasti suu-
remmalla hetked ennen onnettomuutta, koska junaa oli koko ajan kiihdytetty. Pydra
on mahdollisesti kdantynyt jonkin verran onnettomuudessa tai veturin kuljettaja on
hatajarrutushetkella kdantanyt sita.

Veturiradion virtapainike oli rikki ja linjakanava 2 oli p&alla kuten pitikin olla. Linjaradi-
on &anenvoimakkuus oli 6 eli maksimi.

Turvalaite on kuljettajan kaytdssa oleva jalkapoljin, ns. kuolleen miehen jarru. Kuljet-
tajan on koko ajan painettava poljinta ja viimeistdan minuutin valein nostettava jalka
polkimelta ja painettava se heti uudelleen alas. Muuten junan automatiikka ensin ha-
lyttaa ja viiden sekunnin kuluttua pysayttaa junan. Polkimen tarkoituksena on varmis-
taa kuljettajan jatkuva toimintakyky. Turvalaitteen sulkuhana oli auki ja turvalaite oli
kaytdssa kuten pitikin olla.

Ohjaamossa oli kaksi nopeusmittaria, joista kuljettajan ajopodydassa oleva analoginen
mittari rikkoutui onnettomuudessa. Rekisterdintilaitteeseen liittyva digitaalisen mittarin
nayttd loppui sahkéjen katkettua. Rekisterdintilaite lakkasi saamasta nopeustietoa
veturin etutelisséd olevan anturin rikkouduttua. Anturi rikkoutui todennakdisesti vasta
sitten, kun veturi kaatui ratapenkereelle.

Jarruputkien osalta ei ollut huomauttamista. Veturin vaunuihin kytkeva SA3-
automaattikytkin oli kunnossa.

Muut havainnot

Mybdhemmin tehdysséa tulkinnassa havaittiin, ettd veturissa kuljettajan puoleinen tuuli-
lasinpyyhkija oli suurella todennékdisyydella ollut kaytdssa. Sen sijaan apumiehen edessa
oleva pyyhin ei ollut kdytossa. Veturin virta-avain oli virta kytketty -asennossa (l&ahdeliite
14).
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Kuva 12. Onnettomuusjunasta talteen otettu oranssin védrinen muistimoduli. Viimeisen kahden kuukauden tapahtumat tal-
lentuvat moduliin.



Kuva 13. Rekisterdintilaitteen muistimodulin (ns. musta laatikko) talteenotto. Onnettomuusveturissa musta laatikko oli
sijoitettu kassakaappiin, joka oli moottoritilan takaseindssé. Muistimodulin sijoitus oli onnistunut, koska laitteisto ei on-
nettomuuden rajuudesta huolimatta vaurioitunut lainkaan.



Kuva 14. Onnettomuusveturin ohjauspydréd onnettomuuden jélkeen. Junajarru (1) oli vedetty hatédjarrutusasentoon. Vir-
ranasettelupydré (2) oli lukkiutunut 500 ampeeriin suoratoimijarrukahvan taituttua puolan taakse. Eteenpédinajoasennossa
oleva suuntakahva ja nopeudenasetin olivat alhaalla (3).



Kuva 15. Lahikuva onnettomuusveturin ohjauspdydédn nopeudenasettimen asteikosta. Nopeudenasettimeen oli (va-
kionopeudensé&éadin) valittu nopeudeksi 130-135 km/h.
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3.7

Opastimien toiminta ja optiset ominaisuudet

Rautatieliikenteessa opastimilla ohjataan junien kulkua ja valvotaan sitd, ettei radan sa-
malle rataosuudelle (suojavélille) voi menna kahta junaa yhtéaikaa.

Kaytossa on kolmenlaisia opastinjarjestelmia. My6s Kouvola-Helsinki valilla oli erilaisia
opastinjarjestelmid. Hyvinkaan jalkeen olleet kolme paaopastinta olivat uusinta mallia,
mutta ennen Jokelaa olleet suojastusopastin, esiopastin ja paaopastin olivat vanhaa mal-
lia. Opastinjarjestelma vaihtui siis juuri onnettomuuteen vaikuttavana hetkella. Uudessa
opastinjarjestelmassa ei ole vilkkuvia valoja.

Onnettomuuden synnyn kannalta nelja viimeista opastinta olivat merkityksellisimmat: en-
nen Palopuroa ollut paaopastin, tatd seuraava suojastusopastin, Jokelan padopastinta
edeltava esiopastin ja Jokelan tulopééopastin.

Ennen Palopuroa ollut pd&opastin naytti kahta keltaista valoa (uusi opastinjarjestelma).
Tama tarkoittaa sitd, ettd seuraava suojastusopastin nayttda punaista seis-opastetta.

Suojastusopastin (vanha opastinjarjestelma) vaihtui onnettomuusjunalle keltaisesta vihre-
aksi kello 07.06:05 ja juna ohitti suojastusopastimen kello 07.06:46. N&ahdessaan suojas-
tusopastimen vihreana veturinkuljettaja tiesi radan olevan tyhja edessaan. Vihrea valo
tarkoitti sitd, ettd seuraava paaopastin nayttaa ajon sallivaa opastetta. Silloin kaksi seu-
raavaa opastinvalia oli vapaana junan kululle.

Kiintea vihrea valo esiopastimessa ilmoittaa, ettéd padaopastimessa on myods ajon salliva
vihreda valo. Viikkuva vihre& valo esiopastimessa ilmoittaa, ettd padopastimessa on vihred
ja keltainen valo. Talléin pddopastimen jalkeen olevassa vaihteessa pitédé vaihtaa raidetta
enimmaisnopeudella 35 km/h. 1 300 metria ennen paaopastinta ollut esiopastin alkoi vilk-
kua vihreaa kello 07.06:05. Onnettomuusjuna ohitti esiopastimen laskennallisesti arvioitu-
na kello 07.08:04.

Noin 300 metria ennen kohtalokasta vaihdetta ollut padopastin naytti vinreda ja keltaista
valoa. Taté se oli alkanut nayttdéd kello 07.06:05. Onnettomuusjuna ohitti opastimen kello
07.08:42.

Lautakunnan kasityksen mukaan erilaisilla opastinjarjestelmilla ei tdssa onnettomuudessa
ole ollut merkitysta, koska veturinkuljettajat tuntevat ne hyvin. Jatkuvasti vaihtuvat opas-
tinjarjestelmat ovat kuitenkin merkittava riskitekija.

Opastinjarjestelmat ja niiden erot on lahdeliitteena 15.

Koeajot

Tutkintalautakunta seurasi veturissa junan ajoa vélilla Riihimaki-Helsinki vastaavalla
P82:lla selvittddkseen opastimien nakyvyytta. Koeajohetkella ei onnettomuustilannetta
vastaavaa sumua ollut. Hyvissa olosuhteissa opasteiden nakyvyys oli erittéain hyva. Opas-
timien valotehoissa oli silminnédhden eroja.
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Rekisterdintilaite

Ratahallintokeskus rakennuttaa junien kulunvalvontajarjestelmaé. Jarjestelméan tarkoituk-
sena on poistaa inhimillisten tekijoiden aiheuttamat onnettomuusriskit. Samalla veturista
saadaan lukuisa joukko tietoja, joita voidaan hyodyntaa eri tarkoituksiin. Kirkkonum-
mi—Kupittaa(Turku) -radalla jarjestelma on jo kaytdssa.

Rekisterdintilaite saa tietonsa veturissa olevista kulunvalvontalaitteiston antureista. Re-
kisterdintilaite on asennettu jo (4/1996) noin 200 veturiin. Myds Jokelan onnettomuusju-
nan veturissa oli rekisterdintilaite. Rekisterointilaitteisto toimi moitteettomasti virran kat-
keamiseen asti.

Rekisterointilaitteen muistimoduli eli ns. musta laatikko sijaitsi onnettomuusjunassa
2ohjaamon takana moottoritilassa. Muistimoduli oli kassakaapissa, joka kestaa kaikki tun-
netut vauriotilanteet ja jopa 800 asteen kuumuuden. Kassakaapin avain on varikoilla (yht.
8), tutkijoilla ja junaturvallisuusmiehilla (yht. 15) seka raivauspaallikdilla. Suuri avaimien
maara saattaa johtaa rekisterdintilaitteiston kontrolloimattomaan kayttoon. Jarjestelmassa
ei ole avaimen kayttajan tunnistuskoodia.

Oranssinvarinen muistimoduli poistettiin vahingoittumattomana onnettomuusjunasta ta-
pahtumapaivana ja analysoitiin myds saman paivan iltana. Muistimodulin tiedot olivat sai-
lyneet vahingoittumattomana. Sen vuoksi onnettomuusveturin vaiheita voitiin selvittaa
erittain tarkasti.

Muistimodulin tulostuksen perusteella voitiin tarkastaa valvontapanelista asetettuja perus-
arvoja. Veturityyppi oli vaarin asetettu ja jarrupaineen ilmaisin oli poissa-asennossa. Vetu-
rin pyorien sorvaamisen jalkeen (kolme paivaa ennen onnettomuutta) pyorien kulkukehien
oikeaa mittaa ei oltu syttetty koneeseen. Valvontapanelia voivat sdatda vain ne henkiltt,
joilla on avain kassakaappiin. Kyseinen huolimattomuus ei kuitenkaan ole merkittavasti
haitannut muistimodulin tietojen tulkintaa.

Jos tarkastellaan onnettomuusjunan kulkua Kouvolasta lahtien (kuva 16), voidaan havaita
junan lahteneen rekisterdintilaitteen kellon mukaan Kouvolan asemalta kello 05.37:55,
Lahdesta kello 06.18:34 ja Riihimaelta kello 06.52:42.
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Kuva 16. Jokelan onnettomuusjunan matka Kouvolasta onnettomuuspaikkaan mus-
tan laatikon tulostuksena. Kuvaan on kédsin korjattu tulostusvélin alkuhetken sijasta
l&htbéaika Kouvolasta. Kuvaan merkitty veturin tyyppi ja jarrupaine ovat virheellisiéd
laitteiston asetuksista johtuen.

Veturinkuljettaja ajoi hieman yli 120 km/h nopeudella siell&, missé se liikenneolosuhteiden
kannalta oli ollut mahdollista. Erityisesti tama nakyy valilla Lahti-Riihim&ki ja myo6s valilla
Riihimaki- Hyvinkaa.

Hyvink&an jalkeen juna ajoi pitkdan hiljaa opasteiden nayttamien valojen takia. Palopu-
rossa sijaitsevan suojastusopastimen jalkeen juna l&hti kiihdyttamaan nopeuttaan l&hes-
tyessaan Jokelaa. Nopeus ehti nousta 133 km/h:in kun hatéjarrutus alkoi. Tama oli selke-
asti suurin nopeus koko matkalla. Talla rataosuudella olisi saanut ajaa 140 km/h, mutta
kyseisen onnettomuusjunan suurin sallittu rakenteellinen nopeus oli 120 km/h. Nopeus-
laskelmissa 1 km/h mittarivirhe on korjattu.

Tarkasteltaessa junan kulkua Riihim&elta onnettomuuspaikalle (lite 5), voidaan havaita
edellamainittujen seikkojen liséksi kuljettajan hiekottaneen 2 minuuttia ja 1,5 minuuttia
ennen onnettomuutta.

Vetotilan valmiuden ilmaisin oli muuttunut aivan suurimman nopeuden kohdalla
(sjunajarrukahva oli k&&nnetty hatajarrutusasentoon). Turvalaitteen painamasta oli jat-
kettu aivan loppuun asti.

Tarkasteltaessa nopeuskuvaajaa matkan funktiona aivan onnettomuusjunan viime met-
reilla (kuva 17) voidaan havaita vetotilavalmiuden loppuneen kello 7.08:43. Talldin vetu-
rinkuljettaja oli kaantanyt junajarrun hatajarrutusasentoon. Tassa vaiheessa veturin etai-
syys lopullisesta pyséhtymispaikasta oli 420 metrid eli hatdjarrutus oli alkanut heti paa-
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opastimen jalkeen. Vahintdan yhden sekunnin reaktioaika huomioituna, veturinkuljettaja
oli nahnyt padopastimen valot ollessaan opastimen kohdalla tai muutaman kymmenen
metria ennen sitd. Tama kuvannee hyvin myds nékyvyysolosuhteita.

Jersio 3.1.13
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3.9

Kuva 17. Jokelan onnettomuusjunan viimeisen kilometrin nopeusmuutokset muis-
timodulin tietojen perusteella. Vetotilavalmius loppui, kun hétéjarrutus oli tehty.
Kuljettaja on kuitenkin painanut edelleen turvalaitetta. Painaminen on p&éttynyt vii-

si sekuntia ennen kuin turvalaitteen painamasta osoittava palkki p&éttyy. Pydrien

luisto alkoi veturin takatelin pudottua kiskoilla.

Saman kuvan perusteella voidaan paatelld junan vauhdin hilienneen hatajarrutuksen seu-
rauksena seuraavan 300 metrin matkalla siten, ettd suistumisvaihteeseen tullessa junan
nopeus oli 124 km/h. Kyseisessa ns. lyhyessa vaihteessa junan nopeus saa olla enintaan
35 km/h.

Viikkovaroituksen tutkiminen

Veturin vieresta onnettomuuden jalkeisena paivana loytynyt viikkovaroituksen ote (lahde-
lite 16) tutkittiin kahteen kertaan Keskusrikospoliisin rikosteknisessé laboratoriossa (sivut
2 ja 3 kuljettajan kayttssa olleesta nidotusta viikkovaroituksen otteesta, liite 6). Ensim-
maisella kerralla selvitettiin, mik& sivu viikkovaroituksen otteesta oli onnettomuushetkella
esilla paallimmaisend. Tutkimusraportin mukaan (lahdeliite 17) kuljettajalla oli auki sivu 2,
jossa kerrottiin lantisella raiteella olevasta 100 km/h nopeusrajoituksesta (siis raide, jota
kuljettaja parhaillaan ajoi). Koska veturinkuljettajalla oli sivu 2 auki, hanelta todennakai-
sesti unohtui tai jai kokonaan huomaamatta seuraavalla sivulla oleva tieto lantisen raiteen
sulkemisesta.
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Toisessa tutkintavaiheessa kasialanaytteiden perusteella varmistettiin, etta viikkovaroituk-
sen sivun 2 alalaitaan kirjoitettu teksti oli veturinkuljettajan eika veturissa olleen henkilén
kirjoittama. Teksti oli niin likaantunut, ettd sen sisaltd (-IKKURILA PYS ) jouduttiin var-
mistamaan (kuva 18). Taman Tikkurilan ylimaaraisestd pysahdyksesta kertovan viestin
veturinkuljettaja sai 16 minuuttia ennen onnettomuutta Riihimaen asemalta lahtiessaan.

ra‘&lla kmilla
t. (Raiteen

»

A ca . - - ! .
Jatkuu sffulla 3... KESKUSRIKOSPOLIISI %
B : _ RIKOSTEKNINEN LABORATORIO  ©
. o Tutkimus
4&19/2/96
eve s e

Kuva 18. Veturinkuljettajan tekeméd merkintd ylimé&éardisestd pysédhdyksestd Tikku-
rilassa viikkovaroitusotteen sivulla 2.

Kasialanaytteen perusteella viikkovaroitusotteen sivun 2 alalaitaan kirjoitettu viesti viittaa
vahvasti siihen, ettd veturinkuljettaja olisi kirjoittanut tekstin -IKKURILA PYS (lahdeliite
18).
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4.1

411

41.2

PELASTUSTOIMINTA

Pelastustoiminta onnettomuuspaikalla

Tassa selostuksessa on lyhennelmé pelastustoimintaa kasittelevasta raportista, joka on
l&ahdeliitteend 19. Raportista voi saada eripainoksen. Pelastus- ja muun toiminnan aika-
taulu on liitteend 7.

Aluehalytyskeskusten toiminta

Ennen onnettomuutta alikulkutunnelista kulkenut lehdenjakaja ilmoitti matkapuhelimella
kello 07.11.42 Keravan aluehalytyskeskukseen, etta juna oli suistunut raiteilta Ridasjar-
ventien alikulkusillan kohdalla Tuusulan Jokelassa. Puhelinyhteys oli varsin heikko, koska
onnettomuuden seurauksena osa alueen puhelinyhteyksista katkesi.

Keravan aluehalytyskeskuksen paivystaja halytti ilmoituksen perusteella paikalle kello
07.13 Tuusulan vapaapalokunnasta (VPK) kolme yksikk6d ja sairasauton. Seuraavan
kahden minuutin aikana halytettiin lisdksi viisi sairasautoa ja Jarvenpaan palomestari
(P3), joka toimi Jarvenpaan, Keravan ja Tuusulan yhteisena paallystopaivystajana. Kera-
van aluehalytyskeskus teki ensimmaisen puolen tunnin aikana halytyksia yli 40 yksikdlle,
teki noin 50 onnettomuutta koskevaa ilmoitusta eri organisaatioille ja hoiti onnettomuuden
viestiliikenteen.

Riihiméen aluehalytyskeskus sai tiedon onnettomuudesta Keravan aluehélytyskeskuk-
sesta kello 07.14. lImoituksen mukaan henkiléjuna oli pudonnut kiskoilla. Aluehalytyskes-
kus halytti Hyvinkdan pelastuslaitoksen kello 07.15 ja Hyvink&an pelastuslaitoksen va-
paavuorolaiset kello 07.20. Neuvoteltuaan Riihim&en péaivystavan palomestarin kanssa
aluehalytyskeskus lahetti kello 07.26 onnettomuuspaikalle viela neljd sairasautoa liséa
Riihim&en alueelta.

Helsingin aluehalytyskeskus sai ensimmaisen onnettomuutta koskevan tiedon kello 07.20
Medi-Heli-laékarihelikopterin ilmoittaessa lahddstdan Tuusulan Jokelaan rautatieonnetto-
muuspaikalle. Keravan aluehalytyskeskus ilmoitti onnettomuudesta Helsinkiin kello 07.24.
Aluehalytyskeskus kertoi, ettéa Jokelan keskustassa oli matkustajajuna suistunut raiteilta ja
etta siella oli useita loukkaantuneita. Paikalle ilmoitettiin tarvittavan sairasautoja ja raiva-
uskalustoa. Samanaikaisesti VR:n junansuorittaja ilmoitti onnettomuudesta pyytéen kaik-
kia liikenevia sairasautoja ja raivauskalustoa kohteeseen. Aluehalytyskeskus halytti kello
07.27 Vantaalta kaksi sairasautoa ja ilmoitti tAman jalkeen tilanteesta Vantaan paivysta-
valle palomestarille. Palomestari kaski halyttda Vantaalta lisdksi yhden pelastusyksikon ja
sairasauton. Kello 07.30 halytyskeskus antoi tilannetiedot Helsingin paivystavalle palo-
mestarille, joka kaski halyttaa kohteeseen kolme pelastusyksikkda ja sairasautoa. Haly-
tykset suoritettiin noin 15 minuuttia avunpyynnén jalkeen kello 07.39-07.40.

Pelastustoiminta

Onnettomuus oli laajuudeltaan erittdin mittava. Vakavasti loukkaantuneiden ja puristuksiin
jAdneiden osalta se vastasi tavanomaista likenneonnettomuutta, jossa tarvittiin hyvan
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ammattitaidon lisaksi tavallista tehokkaampia pelastusvalineitd. Onnettomuuden luonteen
vuoksi halytettiin paikalle runsaasti pelastus- ja raivauskalustoa.

Pelastustoihin halytettiin yksikoitéd Keravan yhteistoiminta-alueen lisdksi myos Helsingin ja
Riihimaen yhteistoiminta-alueilta. Paikalle saapui tunnin kuluessa 23 sairaankuljetusyk-
sikkda, 11 pelastusyksikkda (sammutusyksikkdda), 4 raskasta pelastusyksikkoa (pelas-
tusautoa), 1 johtokeskusauto, 1 sdilidauto ja 7 muuta yksikkda (I&ahinna tarkastus- ja mie-
histbautoja). Toimintaan osallistui siten kolmelta yhteistoiminta-alueelta yhteensa 47 ajo-
neuvoa. Maaraa voidaan pitaa riittdvana - ja siten aluehalytyskeskuksen toimenpiteita oi-
keina - seka onnettomuusilmoituksen sisaltoon etté todellisiin tapahtumiin nahden.

Tassa onnettomuudessa pelastajien maara oli niin suuri, ettei kaikille ollut tehtavia. Yksi-
koiden halyttaminen paikalle oli kuitenkin oikea toimenpide, koska kaikessa pelastustoi-
minnassa taistelu aikaa vastaan perustuu riittdvan etupainotteiseen héalytystoimintaan.

Onnettomuuden pelastustoimiin osallistui yli 600 eri organisaation edustajaa. Toiminnan
hallinnan kannalta oli ongelmallista tunnistaa ne henkil6t, joilla oli tehtdvansd mukaan oi-
keus liikkua ja toimia alueella.

Aluehalytyskeskuksen toimenpiteet alkuvaiheessa ratkaisevat valmiudessa olevien yksi-
koiden tehokkaan kayton. Etupainotteiseen toiminnan vuoksi tallaisten onnettomuuksien
varalta tulee olla selvat etukateissuunnitelmat halytys- ja ilmoitustehtavien jakautumisesta
halytyskeskusten kesken. Tavanomaisella miehityksella (1-2 paivystajad) varustettujen
halytyskeskusten kapasiteetti ei riita mahdollisesti kymmenien hatailmoitusten vastaanot-
toon ja tarvittavien yksikdiden halyttdamiseen.

limeisesti taman takia ei onnettomuusalueen johtosuhteista ja viestiverkosta muodostunut
osallistujamaaran edellyttamaa toimivaa kokonaisuutta, koska toiminta tapahtui paéaasias-
sa yhdessa kohteessa (2. vaunu).

Toisessa paivavaunussa ja veturissa olleiden uhrien pelastustoimenpiteiden kaynnistymi-
nen olisi paremmalla ja jarjestelmaéllisemmalla tiedustelulla voitu aloittaa nyt tapahtunutta
aikaisemmin.

Pelastustoiminnan paattyessa jai jossain maarin epaselvaksi se, kenelle vastuu jatkotoi-
menpiteista jaa. Asian johdosta ei pidetty eri osapuolien toimintatilannetta ja -tarpeita
kartoittavaa yhteista tilaisuutta.

Junaonnettomuus, kuten muutkin raskaan kaluston onnettomuudet, edellyttdd palokuntien
kalustolta erityisia vaatimuksia. Raskaaseen raivaustython soveltuvaa kalustoa pitdisi olla
nykyistd enemman. Yhtend mahdollisuutena on tallaisen harvemmin tarvittavan kaluston
hankinta esimerkiksi yhteistoiminta-alueen yhteishankintana.

Sairaankuljetuskalustosta pitaa olla riittavan laajalta alueelta tehty saatavuusselvitys.
Muita samanaikaisia tapahtumia varten tulisi olla suunnitelmat korvaavan kaluston va-
raamisesta tai siirroista.

Useamman eri tahon yhteistoimintaa edellyttavissa tilanteissa tulisi aina perustaa toimin-
taa koordinoiva johtoelin, jossa on edustettuna osallistuvat tahot. Menettelylla voidaan te-
hostaa toimintaa seka poistaa paallekkaisyyksia.
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Viestiliikenteesta tulee laatia halytysalueittainen viestisuunnitelma. Suunnitelmassa tulee
huomioida viereisten alueiden mukaanliittyminen seka yhteydenpitomahdollisuudet eri
toimialueiden valilla.

Raivaustoiminta

VR:n oma raivaustoiminta Jokelassa kaynnistyi limalan tallipaivystajan halyttdessa kello
07.15 paivystavan raivauspaallikon. Han halytti valitttmasti raivausauton ja vuorossa ol-
leet asentajat. Raivauspaallikké saapui onnettomuuspaikalle kello 07.50 ja raivausauto
kello 08.15. Raivaajat saivat tyon aloittamisluvan kello 17.00, jolloin laajamittainen raiva-
ustoiminta kaynnistyi. Kiskoilta suistunut ja vaurioitunut kondukt6drivaunu saatiin siirre-
tyksi ensimmaisena ratapenkereelle onnettomuusiltana kello 20.45. Raivaus paattyi tors-
taina 25.4 kello 01.00.

Laakinnallinen pelastustoiminta

Peijas-Rekolan sairaalan valmiusryhma halytettiin onnettomuuspaikalle kello 07.42. Ryh-
ma saapui kello 08.25 mukanaan sairaalan paivystava kirurgi, joka alkoi tydskennella |aa-
kinnéllisen pelastuspalvelun johtajana. Talldin lievasti loukkaantuneet potilaat oli jo toimi-
tettu hoitoon. Paikalle saavuttuaan sai vastuulaakari raportin Jarvenpaan laakintaryhmalta
ja toimintaohjetta pelastustyonjohtajalta. Laékinnallisen pelastustoiminnan johtajan mu-
kaan onnettomuuspaikalla oli potilaiden kannalta hyvéat kulkuyhteydet sekd maaréllisesti
ja laadullisesti hyva sairaankuljetuskapasiteetti.

Vantaalta toimiva Medi-Heli-la&kéarihelikopteri sai halytysilmoituksen kello 07.14 Keravan
aluehélytyskeskuksesta. Sankan sumun vuoksi helikopteri ei voinut nousta ilmaan ja sen
miehisto tuli paikalle maakuljetuksena. Helikopteri tuli paikalle myéhemmin. Laékariheli-
kopterin henkilostod osallistui ratkaisevalla tavalla 2. paivavaunussa olleen vaikeasti louk-
kaantuneen nuoren naisen pelastustoimintaan ja kuljetti hanet sairaalaan kello 14.11.

Onnettomuuden uhreja kuljetettiin viiteen eri sairaalaan: Hyvinkaan aluesairaalaan, T66-
I6n sairaalaan Helsinkiin, Paijat-Hameen keskussairaalaan Lahteen, Hyrylan terveysase-
malle ja Riihimaen aluesairaalaan. Kaikilla sairaaloilla on suunnitelmat suuronnettomuuk-
sien varalta. Sairaaloilla olisi ollut valmius Jokelan onnettomuutta suurempaankin maa-
rééan monivammapotilaita.

Vapaaehtoinen pelastuspalvelu

Vapaaehtoinen pelastuspalvelu (vapepa) sai halytyksen Keravan AHK:sta kello 07.26.
Ensimmainen vapepa:n ryhma oli paikalla kello 08.04. Pelastuspalveluryhmd oli paikalla
nopeasti, koska sen jasenet olivat matkalla markkinatapahtumaan Jokelaan halytyksen
tullessa.

Vapepa jarjestaytyi omaksi organisaatiokseen, joka sai tehtévid pelastustoiminnan joh-
dolta ja poliisiviranomaisilla. Se osallistui kadonneeksi epéillyn junamatkustajan laajaan
maastoetsintaan, alueen eristamiseen, junanvaunuissa olleen omaisuuden kokoamiseen,
eraiden viestiyhteyksien luomiseen ja liikenteenohjaukseen. Junamatkustajan etsinta
osoittautui aiheettomaksi.
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Raivaustoiminnan aikana Suomen Punaisen Ristin (SPR) ensiapuryhmat paivystivat seu-
raavaan aamuun.

Vapaaehtoisen pelastuspalvelun organisaatiosta osallistui toimintaan noin 261 vapaaeh-
toista 30 eri jarjestosta.

Huolto

Onnettomuuden seuraukset tyollistivat kaikkiaan noin 600 henkil6d, joista puolet oli on-
nettomuuspaikalla yli nelja tuntia. Toiminnan kannalta tarkean muonitushuollon toteuttivat
erittdin tehokkaasti Jokelan VPK:n palokuntanaiset. Muonituspisteind toimivat Jokelan
VPK:n talo ja onnettomuusalueelle pystytetyt SPR:n teltat.

Johtamistoiminta

Jarvenpaalla, Keravalla ja Tuusulalla on palo- ja pelastustoimen operatiivisia tilanteita
varten yhteinen paallystopaivystysjarjestelma. Onnettomuushetkelld paallystopaivystajané
oli Jarvenpaan palomestari. Han sai halytyksen kello 07.14 ja lahti paikalle valittémasti.
Matkalla han sai tiedon, ettéd Jokelan ja Tuusulan yksikot oli halytetty. Palomestari pyysi
halyttamaan lisayksikoita ja raskasta pelastuskalustoa. Palomestari oli perilla kohteessa
klo 07.30. Han sai tilanneselvityksen alkuvaiheen toimintaa johtaneelta Jokelan VPK:n
palokunnan paallikélta. Hyvinkdan pelastuslaitoksen yksikot olivat jo talldin paikalla pe-
lastustehtavissa.

Pelastustoiminnan johtaja jakoi onnettomuusalueen alkuvaiheessa kahteen toiminta-
alueeseen, lansi- ja itdpuoleen, junan pituussuunnan mukaisesti. Myohemmin alue muut-
tui yhdeksi toiminta-alueeksi, johon maariteltiin yksi toimintakaista (2. paivavaunu) pitka-
aikaista pelastustehtavaa varten. Kaistan johtajaksi maarattiin Vantaan pelastusyksikén
esimies.

Kukin pelastustoimintaan osallistunut viranomaistaho toimi oman johtonsa alaisuudessa.
Pelastustoiminnan johtajana toimi alueen paivystava palomestari. Mybhemmin paikalle
saapunut Keravan yhteistoiminta-alueen palopaallikké ei saamansa tilanneselvityksen pe-
rusteella ottanut tilannetta johdettavakseen. Tuusulan palomestari toimi pelastustyénjoh-
tajan valitttmana avustajana.

Viestiliikenne

Paikalla oli kaytettavissa alueen kuntien yhteinen johtokeskusyksikko (K10). Yksikdssa oli
erilaisia yhteydenpitovalineita.

Onnettomuus katkaisi valittomasti Telen matkapuhelinkaapelin ja Jokelan alueen puhelin-
kaapelin. Osa lankayhteyksiin perustuvista yhteydenpitomahdollisuuksista tuhoutui valit-
tomasti.

Helsingin pelastuslaitoksella on kaytdssaan uudempi, muusta maasta poikkeava radio-
verkko, jossa mm. kanavien tunnukset ovat erilaiset kuin valtakunnallisessa jarjestelmas-
sd. Eri alueiden yksikailla ei nain ole riittavad tuntemusta toistensa kanavajakoon.
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Vapaaehtoiseen pelastuspalveluun kuuluvat radioamattorit jarjestivat onnettomuusalu-
eelta ns. pakettiradioyhteydet mm. Peijas - Rekolan sairaalaan ja VR:n kriisikeskukseen
Helsingissa. Téallaista yhteysmahdollisuutta tulisi selvittéda laajemminkin.

Muiden viranomaisten toiminta

Puolustusvoimilta pyydettiin Hyrylan varuskunnasta paikalle osasto kello 16.00 alkaen. 30
miehisen osaston tehtavana oli eristaa alue poliisin kenttdjohdon alaisena. Kiritiikkitilai-
suudessa tuli esille, ettd osasto toimi alueella tietokatkon vuoksi 24.4 saakka. Alkuperéi-
nen tarkoitus oli toimia alueella 23.4 aamuun saakka, jonka jalkeen alueen vartioinnin piti
siirtyd VR:n tehtavaksi.

Tiedotustoiminta
Viranomaisyhteydet

Pelastustoiminnan johtajan on tiedotettava suuronnettomuudesta seka oikeusministerion
alaiselle Onnettomuustutkintakeskukselle ettd valtion pelastusviranomaisille, 1a&ninhalli-
tukselle ja sisdasiainministerion (SM) pelastusosastolle.

Keravan aluehalytyskeskus pyysi kello 07.40 Helsingin aluehélytyskeskusta ilmoittamaan
l[aaninhallitukseen ja SM:n paivystgjalle. Keravan AHK ilmoitti onnettomuudesta Onnetto-
muustutkintakeskukseen kello 08.58. Se oli jo saanut tiedon onnettomuudesta kello 07.30
VR Osakeyhtiditd. Onnettomuustutkintakeskus ilmoitti tapahtuneesta seka paaministerille
etta likenneministerille. SM:n paivystdja puolestaan ilmoitti asiasta sisaministerille. Kaikki
tarkeéat osapuolet saivat tiedon onnettomuudesta kello yhdekséan mennessa. Liikennemi-
nisteri kavi iltapaivalla onnettomuuspaikalla tutustumassa tilanteeseen.

Tiedottaminen onnettomuusalueella

Aluepalopéallikké ja Onnettomuustutkintakeskus jarjestivat onnettomuuspaikalla kaksi
tiedotustilaisuutta. Jokelan VPK:n tiloissa jarjestettiin tilaisuudet kello 10.00 ja 16.00. VR
jarjesti kello 11.00 Helsingissd oman tiedotustilaisuutensa, jossa mukana olivat mm. lii-
kenneministeri ja VR:n johto.

Tiedottaminen onnettomuuden uhreille ja heidan omaisilleen

Matkustajille ei jarjestetty onnettomuuspaikalla mitdan suunnitelmallista tiedotusta. Junan
kondukt6orit pyrkivat aluksi pelastustdiden yhteydessa opastamaan matkustajia. Seuraa-
vassa vaiheessa junan henkildkunta ryhtyi jarjestamaén matkustajien jatkokuljetuksia.

Tiedottamisen tarpeeseen vaikutti osaltaan se, ettd huomattava osa matkustajista pyrki
valittomasti jatkamaan matkaansa. Osa heista ei edes havainnut onnettomuuden vaka-
vuutta. Tama koski erityisesti junan loppupaasséa olleiden makuuvaunujen matkustajia.
Vastaavasti junan kuuden ensimmaisen vaunun matkustajat tajusivat valittomasti olevan-
sa osallisena onnettomuudessa.
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VR-Yhtyma, SPR ja vapaaehtoisjarjesttt perustivat onnettomuusjunan matkustajia ja hei-
dan omaisiaan varten kriisikeskuksen. Se sijaitsi ensin Helsingin aseman lipputoimistos-
sa, josta toiminta siirrettiin asemaravintolaan seka lopuksi henkildstéravintolaan.

Kriisikeskuksen sijainnista ja puhelinnumeroista annettiin useita tiedotuksia radion ja tele-
vision valityksella. Kriisikeskus vastasi 300 puhelintiedusteluun ja siellda kavi noin 70 hen-
kilod. Moni soitti useamman kerran, koska kysyjaéa koskevaa tietoa ei ollut heti saatavissa.
Onnettomuudessa havaittiin puutteita uhrien omaisille tiedottamisessa. Erddn onnetto-
muudessa menehtyneen lahiomaiset saivat tiedon asiasta vasta iltapaivalla noin kello
17.00 eli 10 tuntia onnettomuuden jélkeen. Toisen menehtyneen omaiset saivat tiedon
asiasta noin kello 15.00 aikaan. Osasyyna tahan oli se, etteivat tiedot valittyneet onnetto-
muuspaikalta riittdvan nopeasti ja oikeisiin paikkoihin. Omaiset pyrkivat saamaan tietoja
oman aktiivisuutensa avulla soittelemalla useita kertoja lahialueiden sairaaloihin ja polii-
sille.

Onnettomuudessa menehtyneistad olisi varsin nopeasti voitu antaa esimerkiksi sellainen
tieto, ettd kaikki menehtyneet olivat miehid. Silloin huomattava osa huolestuneista olisi
voinut rauhoittua. Samoin menehtyneiden ian ilmoittamisella olisi voinut useissa tapauk-
sissa olla rauhoittava merkitys.

Onnettomuuden tutkintalautakunta tarjosi kolmelle onnettomuudessa menehtyneen omai-
selle mahdollisuutta kuulla tutkintalautakuntaa ja esittdd kysymyksien liséksi toivomuksia
tutkintaan liittyvista asioista. Kahden omaisen kanssa jarjestettiin tilaisuus, jossa keskus-
teltiin onnettomuuden kulusta ja pelastustoiminnasta. Tallaisten tilaisuuksien jarjestami-
nen tuntuu saatujen kokemusten perusteella tarpeelliselta.

Matkustajien kayttaytyminen

Matkustajat joutuivat poistumaan onnettomuudessa pahimmin vaurioituneista vaunuista
ikkunoiden ja seiniin syntyneiden aukkojen kautta, koska vaunujen ulko-ovet eivat térma-
yksen jalkeen toimineet. Poistuminen ikkunoista oli suhteellisen hankalaa ikkunoiden kor-
keuden ja rosoisten lasireunojen vuoksi varsinkin, kun vaunut olivat huomattavasti kallis-
tuneet. Jalkipdan vaunuista poistuminen sujui varsin rauhallisesti normaaliin tapaan oven
kautta.

Osa Ridasjarventien alikulkutunnelin p&élle jaaneen vaunun matkustajista olisi poistunut
"tyhjan paalld" olevista ovista, jos ovet olisivat avautuneet.

Useita ihmisia jai makuuvaunujen hytteihin, koska he eivat saaneet hyttien ovia itse auki.
Osa odotti hyteissd kunnes palomiehet auttoivat heidat ulos. Osa pyrki ulos ikkunoista.
Jotkut kertoivat yrittdneensa ikkunoiden sarkemistda mm. juomapullolla siind kuitenkaan
onnistumatta.

Onnettomuuden jalkeisissa kuulusteluissa ilmeni, etteivat junan matkustajat - aivan muu-
tamaa yksittaista tapausta lukuun ottamatta - itse kokeneet paniikinomaista tunnetta. Jopa
kahdessa pahiten vaurioituneessa vaunussa olleet matkustajat eivat kokeneet tilannetta
paniikinomaisena, vaan kertoivat lahinna jarkyttyneensa tapahtumasta.

Vapaaehtoisjarjestd piti onnettomuuden jalkeen jalkipuintitilaisuuden. Siihen osallistuivat
perhe, jonka isd menehtyi ja tytar loukkaantui vakavasti ja heidan pelastamiseensa osal-
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listuneet palomiehet. Kaikki tilaisuuteen osallistuneet pitivat menettelya erittéin tarpeelli-
sena ja rohkaisevana.

Pelastautumis- ja polttokokeet
Tavoite

VR:n Hyvinkdan konepajalla jarjestettiin junaonnettomuudessa olleissa vaunuissa kaksi
pelastautumis- ja polttokoetta. Kokeiden tarkoituksena oli selvittaa erilaisia pelastautu-
mismahdollisuuksia eri tyyppisistd onnettomuusvaunuista. Erityisesti haluttiin selvittaa
matkustajien kykyd ymmartaa turvallisuusvélineiden kaytt6a ja oikeaa poistumistapaa.
Polttokokeissa pyrittiin vastaavasti selvittdmaan palon leviamista ja ihmisille vaarallisen
héakéapitoisuuden muodostumista.

Pelastautumiskoe

Pelastautumiskokeessa tehtiin yhteensd kuusi erilaista junasta poistumiskoetta, joihin
kaytetty aika on selvitetty l&hdeliitteessa 20. Koetta varten vaunut kallistettiin 20-30 as-
tetta.

Ensimmaisessa poistumiskokeessa elékeldispariskunta ja 10-vuotias poika sijoitettiin pi-
mennettyyn hyttiin, jonka ovi suljettiin. Vaunun kaytavaan johdettiin harjoitussavua. Heille
kerrottiin, ettd heidan tulisi poistua vaunukaytavan kautta vaunun ulkopuolelle kayttaen
hyvéksi vaunusta l6ytyvia turvallisuus- ja muita valineita. Kokeeseen osallistujat totesivat,
etteivat he olleet etukateen kiinnittdneet mink&aanlaista huomiota vaunuosaston turvalli-
suusjarjestelyihin. Elakelaismies paasi hytista kaytavalle 48 sekunnissa ja yritti aluksi rik-
koa kaytavan ikkunaa hytista ottamillaan tikkailla. Tikkailla ikkunaa ei saa rikki. Ikkunan
rikkomiseen tarkoitettua vasaraa eivat kokeeseen osallistuneet henkil6t osanneet aluksi
etsid. Kokeeseen osallistuneen pojan loydettyd hytista vasaran, yritti elékeldismies ensin
sarkeda lasia kayttden vasaraa ikkunaveitsen tavoin. Oikean menettelytavan selvittya he
saivat ikkunan rikotuksi 3.40 minuutissa. Ensimmainen koehenkildista oli ulkona junasta
5.04 minuutissa, seuraava 5.20 seka viimeinen 5.55 minuutissa. He tulivat junasta hytti-
osaston tikkaita hyvaksikayttaen.

Toisessa kokeessa pimennettyyn hyttiin sijoitettiin nuori nainen ja mies. Hytin ovi teljettiin
siten, ettei sitd saanut normaalilla tavalla sisdpuolelta auki. Hyttiin johdettiin myds harjoi-
tussavua. Kokeen muut jarjestelyt olivat samanlaiset kuin ensimmaisessa kokeessa. Hy-
tissa olevat pyrkivat erittdin pitkd&n paasemaan ulos luonnollista tietd oven kautta, vaikka
oven suuntaan oli jyrkka ylamaki ja liukas lattia. Koska hytissa ei ollut oven murtamiseen
soveltuvia valineitd, siirtyivat he pyrkimaan ulos ikkunan kautta. He saivat ikkunan riko-
tuksi 8.40 minuutin kuluttua ja ensimmainen henkild oli ulkona 10.48 minuutissa ja toinen
10.59 minuutin kuluttua kokeen alkamisesta.

Muut pelastautumiskokeet tehtiin paivavaunuista. Niista poistuminen ei osoittautunut vai-
keaksi. Ongelmia aiheutui ainoastaan ikkunoiden rikkomisesta. Ikkunoiden rikkomiseen
tarkoitettu pikku vasara on kaytannossa ainoa helppo keino rikkoa ikkuna. Paivavaunuis-
sa pitéisi olla kaksi vasaraa, mutta ne saattavat usein havita. Vasaroita ei erityisen tehok-
kaasti pyritd korvaamaan uusilla, koska ne hyvin nopeasti haviavéat uudestaan.
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Kokeet osoittivat, ettd mukana olleissa vaunuissa oli turvallisuusvalineita riittavasti ja ne
toimivat tarkoitetulla tavalla. Toisaalta kaikki eivat kayttbéohjeiden puuttumisen vuoksi
mielténeet turvallisuusvalineiden oikeaa kayttétapaa, eivatkd mm. pystyneet irrottamaan
ikkunavasaraa kiinnitystelineestaan. Tama ongelma tuli esiin erityisesti lasten kohdalla.
Vasaroiden varret taipuivat tai useat vasarat eivat irronneet telineistaan, vaan lahtivat te-
lineineen, jolloin ne olivat kayttékelvottomia.

Polttokokeet

Pelastautumiskokeen yhteydessa kokeiltiin vaurioituneen makuuvaunun hyttiosaston syt-
tymisherkkyyttd. Alavuoteen lakana sytytettiin tulitikulla palamaan. Muutamassa minuutis-
sa koko hyttiosasto ja vaunun kaytava olivat ilmiliekeissa. Kokeessa hyttiosasto sai nor-
maalia enemman ilmaa, joka tehosti paloa. Siksi koe paéatettiin uusia yhteistydssa Valtion
teknillisen tutkimuskeskuksen (VTT) kanssa.

Uudessa kokeessa junaonnettomuudessa vaurioituneen makuuvaunun hytti sytytettiin
tuleen DIN 54341-standardin mukaisella paperityynylla. Sytytetyn hytin ovet ja ikkunat oli-
vat suljettuina. Palo rajoittui vain kyseiseen sytytettyyn hyttiin, jonka maksimilampdétilaksi
mitattiin 135 °C noin 3 minuutin kuluttua sytytyksesta. Hapenpuutteen vuoksi palo kuiten-
kin vaimeni ja lampdtilat laskivat nopeasti. Viereisissa hyteissa lampdétilan nousu oli ko-
keen aikana vain 1-3 °C My6s vaunukaytavan lampétilat pysyivat lahes vakioina. Koehytin
CO-maksimipitoisuus (hakapitoisuus) oli noin 3 500 ppm, joka lyhytaikaisella altistusajal-
lakin voi olla hengenvaarallinen. Pitoisuus pysyi korkeana koko kokeen ajan ja palon vai-
menemisesta huolimatta CO*-maksimipitoisuus (hiilidioksidi) oli noin 5 %.

Toinen koe suoritettiin samoin kuin ensimmainenkin, mutta sytytettdvan hytin tuuletusik-
kuna avattiin kuvaamaan tavanomaista tuuletustilannetta. Kokeen alkuvaiheessa hyttien
ja kaytavan lampadtilat olivat alhaisia. Palo kuitenkin voimistui ja lampdtilat nousivat syty-
tetyssa hytissa. Hytin ovi paloi puhki noin 22 minuutissa, jonka jalkeen tuli levisi nopeasti
kaytavassa. Palo ei levinnyt ilmastointikanavien kautta. Sytytetyn hytin viereiseen hyttiin
kertyi vaunun palavissa osissa herkasti syttyvid palokaasuja. Ne syttyivat ikkunan tahalli-
sen rikkomisen jalkeen 37 minuutin kuluttua kokeen alusta (kuva 19).

Hiilimonoksidipitoisuus (CO) nousi yli 5 000 ppm:n 1,5 minuutissa (kuva 20). Taméa arvo
on ihmiselle hengenvaarallinen.

Molemmissa polttokokeissa kiinnitettiin huomiota hyteissa olevien liinavaatteiden pala-
misominaisuuksiin. Peitteet ja lakanat paloivat herkasti. Palonestokasiteltyjen kankaiden
ominaisuudet olivat todennakoéisesti useiden pesukertojen vuoksi heikenneet niin paljon,
etteivat kankaiden ominaisuudet enda vastanneet vaatimuksia.

Paivavaunujen verhoilumateriaalit todettiin joko palamattomiksi tai vaikeasti syttyviksi.

Polttokokeet on kokonaisuudessaan selostettu |ahdeliitteessa 21.
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Kuva 19. Koe 2. llmalémpdtilat polttokokeessa junan makuuvaunun hytissd vuotei-
den vieressé (korkeudet lattiasta TI: n.25 cm, T2: n. 85 cm, T3: n. 165 cm, T4: n. 250
cm) VTT tutkimusselostus no RTE 11898196.
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Kuva 20. Hiilimonoksidipitoisuuden nousu junan makuuvaunuosastossa 165 cm:n
korkeudella lattiasta. VTT tutkimusselostus no RTE 11898196.
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4.5

451

4.5.2

Erityiskysymyksia

Hatamaadoitus

Eraaksi merkittavaksi ongelmaksi sdhkoéradalla tapahtuvassa onnettomuuksissa muo-
dostuu virroitusjohtimien maadoitus. Tassa onnettomuudessa pelastusyksikét eparodivat
aluksi onnettomuusalueelle menoa ennen maadoitusta. Huomattuaan, etta onnettomuus-
alueella liikkuu runsaasti junan matkustajia, ryhtyivat ensimmaiset pelastajat toimintaan
ilman maadoitusta. VR:n Hyvinkaan konepajan teollisuuspalokunnan yksikkd sai tehta-
vakseen maadoittamisen saavuttuaan onnettomuuspaikalle kello 07.57. Kasky perulttiin,
kun selvisi, ettd VR:n sdhkbdasentajat olivat jo maadoittaneet alueen. Koska asiasta ei
kuitenkaan ollut varmaa tietoa, kohteeseen kello 07.59 saapunut Vantaan pelastusyksikko
ryhtyi rata-alueen maadoittamiseen. Maadoitustoimenpiteet lopetettiin noin kello 8.05.

Koska matkustajalla ei ollut mahdollisuutta saada tietoa maadoitustilanteesta poistuivat
he todennéakdisesti junasta tilanteesta tietamatta.

Vaunujen rakenteiden toimivuus

Valorakenteiden kiinnitys paivavaunun sisakatossa vaikutti puutteelliselta rakenteiden
massaan ndhden (1. paivavaunu).

Osa penkeista oli irronnut (erityisesti 2. paivavaunu). Syyna oli penkkien liian heikko kiin-
nitys lattiaan.

Vaunujen ulko-ovien kayttd oli osin mahdotonta, koska lahella vaunujen paatyja pienikin
rungon muutos esti ovien toiminnan.

Ravintolavaunun kaikki kattopaneelit irtosivat onnettomuudessa. Teravareunaisissa pa-
neeleissa oli lisaksi helposti palavaa styrox-eristetta.

Makuuvaunujen kaytavan ovirakenteissa oli vikaa. Onnettomuudessa ovet Kkiilautuivat
niin, ettei niitd saanut edes vékivalloin auki. Oviaukon ylareunassa oli huullos, jonka valiin
ovi kiilautui korin muodonmuutoksen seurauksena (mm. junan viides vaunu).

Makuuvaunujen eteisissa oli vield raivausvélinekaappeja, vaikka VR on poistanut valineet
kaytosta. Osa tyhjista kaapeista oli varustettu lapinakyvalla muovilevyilla. Tastd matkus-
taja saattaa saada sen vaikutelman, etté raivausvalineistdéssa on puutteita.

Pelastajat tarkastivat makuuvaunujen hytit osittain ovia sarkemalla. Kaytossa olleista hy-
teista poistuneet henkiltt olivat sulkeneet ovet lahtiessaén ja kayttaméattomien hyttien ovet
olivat olleet koko ajan suljettuna. Pitédisi tutkia mahdollisuuksia kayttda yleisavainta ja
merkita jo tarkistetut hytit.
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5. ANALYYSI

Jokelan junaonnettomuus on aiheutunut monesta osatekijasta. Eri syymahdollisuuksia
on tarkasteltu kuvassa 21. Kuvaan on merkitty tutkintalautakunnan kohdassa 6 selos-
tettu syyketju.
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" Kuva 21. Jokelan fjunaonnettomuuden syyketju

Kuvaan on pyritty kerddmaan kaikki mahdolliset syyt, joista tutkintalautakunta on osa-
alueen kerrallaan kasittelemalla pyrkinyt etsimaan junaonnettomuuden todennakdoisim-
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mat syyt. Liitteessa 8 on lyhyesti kommentoitu kutakin kohtaa erikseen. Mikéli kohta on
vaatinut pidemmat perustelut ovat ne lahdeliitteissa.
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6.

JOKELAN JUNAONNETTOMUUDEN SYY

Jokelan junaonnettomuuden syy oli se, ettd veturinkuljettaja ajoi sankassa sumussa
erittéin suurella ylinopeudella sivulle johtavaan vaihteeseen. Tama aiheutui seuraavista
tekijoista:

Veturinkuljettaja oli ottanut veturiin matkustajaksi ilman asianmukaista lupaa vahvassa
humalatilassa olleen ystavansa. Taméan mieshenkilon mukanaolo lahtévalmistelujen
yhteydessa heikensi veturinkuljettajan mahdollisuuksia keskittya tydhonsa. Ylimaéaraisen
henkilon mukaan tulo ei tédssa tapauksessa muuttanut veturinkuljettajan normaaleja toi-
mintarutiineja ennen veturiin nousemista. Kuitenkin veturinkuljettaja teki ystavansa las-
naollessa lahtévalmistelut veturissa tavallista huolimattomammin, koska hénelta jai
kdantamatta veturin toisessa paassa sijainnut junalajiasetin oikeaan asentoon. Junala-
jiasetin vaikuttaa ainoastaan veturin jarruttamiseen. Talla virheella ei tassa onnettomuu-
dessa kuitenkaan ollut ratkaisevaa merkitysta.

Niin ikdan veturinkuljettaja ei lahtdvalmistelujen yhteydessa tutustunut riittdvan huolelli-
sesti saamaansa ratatdistd kertovaan Kkirjalliseen ohjeeseen, ns. viikkovaroitukseen.
Huolimattomasti luettu ja epdjohdonmukainen viikkovaroitus johtivat veturinkuljettajaa
harhaan. Harhautumista edesauttoi se, ettd onnettomuusjunan kuljettaja oli ajanut sa-
man matkan kaksi paivaa aikaisemmin. Silloin lantinen raide Jokelan kohdalla ei ollut
suljettu. Tosin samassa viikkovaroituksessa kerrottiin raiteen olevan sunnuntaina sul-
jettu. On kuitenkin korostettava, etté viikkovaroitus on vain junan kuljettamisen apuvali-
ne, silla junaa ajetaan nakyvien opasteiden mukaan.

Veturinkuljettaja oli ajanut junaa useissa kohdissa vahdisella ylinopeudella. Veturin re-
kisterdintilaitteiston tulostuksen perusteella on selkeéasti havaittavissa veturinkuljettajan
todennédkoinen tarve yrittdd saada ajamalla kiinni lieva mydhassa olo. Juna oli Kouvo-
lasta lahtiessaéan 6 minuuttia mythéssa, Lahdesta ldhtiessé 6,5 minuuttia ja Riihimaelta
alle kaksi minuuttia myohassa. Hyvinkdan ohittaessaan se oli jo tarkalleen aikataulus-
saan. Riihiméaella tietoon tullut ylimaarainen pysahdys Tikkurilassa olisi aiheuttanut noin
kolmen minuutin mydhastymisen, jota veturinkuljettaja ilmeisesti yritti kompensoida aja-
malla olosuhteista huolimatta ylinopeutta. Yritykseen pysya aikataulussa on ainakin kak-
si mahdollista syyta: veturinkuljettajan oma sisdinen malli noudattaa aina aikataulua tai
ylimaaraisen matkustajan vaikutus asiaan. Pelkastaan keskustelu aikataulusta matkus-
tajan kanssa voi aiheuttaa kuljettajalle tarpeen pyrkia aikataulun noudattamiseen. Tut-
kintalautakunta pitaa kiirehtimisen syyna kuitenkin veturinkuljettajan sisaista, junaliiken-
teen perinteisiin perustuvaa, tarvetta pysya tarkasti aikataulussa olosuhteista riippu-
matta. Asiakkaiden tiedotusvélineille valittdmat viestit lisaavat kuljettajien paineita, koska
niissa useimmiten korostuvat vain mydhastymiset, mutta eivat niihin vaikuttaneet turval-
lisuus- tms. seikat (vrt. vuoden 1996 joululiikenteen mydhastelemisen uutisointi).

Onnettomuuden aikaan seudulla vallitsi sankka sumu. Veturinkuljettajalta oli junan suu-
ren nopeuden ja sumun vuoksi todennékdisesti jaanyt nakematta tai han néki vaarin vih-
redd vilkkua nayttaneen esiopastimen. Kyseinen opastimen vilkkuva valo ilmaisi tulevan
raiteenvaihdon enimmaisnopeudella 35 km/h.

Todennakdisintd on, ettd sakean sumun ja suuren nopeuden vuoksi veturinkuljettaja ei
lainkaan nahnyt esiopastinta. Onnettomuusjunan kiihtyva nopeus esiopastimen kohdalla
oli ollut 116 km/h. Todennakdisesti kuljettaja katsoi silloin yha tiiviisti ulos ja odotti esi-
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opastinta, jonka han oli todellisuudessa jo sivuuttanut. Kyseessa oli puolen minuutin ar-
viointivirhe olosuhteissa, joita toista junaa ajanut veturinkuljettaja kuvasi "kuin ajaisi
huppu paassa".

Valtion teknillinen tutkimuskeskus tutki esiopastimen valovoiman jakautumisen, vilkku-
mistaajuuden ja valopulssin muodon. Liséksi VTT arvioi valon havaittavuuden limatie-
teen laitoksen ilmoittamassa onnettomuusolosuhteissa. Opastevalon havaittavuus on
riippuvainen valovoiman lisaksi ilman valon lapéaisevyydestd, ympadriston luminanssista
ja opastevalon pinta-alasta. Pinta-alalla tarkoitetaan talléin sitéd avauskulmaa, missa valo
nakyy havaitsijan kohdalta katsottaessa. Havaittavuuden maaraa ns. kynnysvalovoi-
makkuus, joka kasvaa, kun ympariston luminanssi kasvaa tai opastevalon pinta-ala kas-
vaa. Kun opastevalon tuottama valaistusvoimakkuus havaitsijan silmien tasolla ylittaa
kynnysvalovoimakkuuden, tulee opastevalo 98 % todennadkoéisyydella havaituksi. Ha-
vaitsemiseen vaikuttaa myos ratkaisevasti se tietddko havaitsija opastevalon tarkan si-
jaintipaikan, vai joutuuko han etsiméan sen nakokentastaan.

Esiopastimen vilkkuvan valon pulssin pituus oli kaytdnnossa 0,325 sekuntia ja vilkku-
mistaajuus 1,05 kertaa sekunnissa. Jos meteorologinen néakyvyys oli 100 metria ja péai-
vanvalon tuottama valaistusvoimakkuus 651 luxia, vilkkuva vihre& esiopastin olisi ollut
havaittavissa parhaimmillaan 160 metrin, ja huonoimmillaan 85 metrin etdisyydelta joh-
tuen kuljettajan tilanteeseen valmistautumisesta. Jos péaivanvaloa olisi ollut kaksinkertai-
nen maara ja kuljettaja ei osannut tarkkaan arvioida esiopastimen paikkaa, on mahdol-
lista, ettd esiopastin jai kokonaan nakematta. Mikali nakyvyys oli sadan metrin sijasta
vain 75 metria ja valaistusvoimakkuus 1 300 luxia esiopastin saattoi nakya 50 - 110 met-
rid aikaisemmin tai huonoimmassa tapauksessa opastinta ei nakynyt lainkaan. Taméan
perusteella esiopastimen vilkkuvalo on voinut nékya veturiin 0-4 kertaa.

Jokelassa olleen kaytetyn ja vastaavan uuden esiopastinoptiikan néakyvyydessa on mer-
kittava ero. Huonoimmillaan kaytetyn ja likaisen esiopastinelementin vilkkuvalo nékyy
vain puolet vastaavan uuden vilkkuelementin matkasta.

Junan nopeus nousi aina 133 km/h asti, koska kuljettaja oli asettanut nopeudenasetti-
men kyseiseen arvoon ilmeisesti ehtimétta katsoa asetinta.

Edellista epatodennékdisempdd on se, ettda veturinkuljettaja naki esiopastimen valon
vaarin. Junan nopeudesta huolimatta vihrean esiopastimen vilkkuvalon ndkeminen kiin-
tednda vihrednd valona on opastimien nédkemisestad tehdyn selvityksen perusteella va-
hemman uskottavaa.

Veturissa ollut matkustaja ei lautakunnan kasityksen mukaan valittdmasti ennen onnet-
tomuutta toimenpiteilladan vaikuttanut tapahtumien kulkuun. Aamuydlla laskuhumalassa
oleva henkil6 on yleensa unelias. Tassa tapauksessa hén ilmeisesti nukkui eiké& puuttu-
nut tdhystamiseen tai junan ajamiseen. Tahystadminen olisi edellyttanyt tuulilasinpyyhki-
men kayttdmista. Veturinkuljettajan puolella tuulilasinpyyhin oli p&aalla, mutta viereisen
istuimen edessé oleva tuulilasinpyyhin ei ollut paalla.

Veturinkuljettaja oli ndhnyt padopastimen valot oikein ja teki heti hatajarrutuksen. Tama
ei kuitenkaan enda voinut estaa onnettomuutta. Onnettomuusjunan suurin sallittu nope-
us oli 120 km/h. Junan nopeus paaopastimelle tullessa oli 133 km/h. Vaihteessa, jossa
suurin sallittu nopeus oli 35 km/h, junan nopeus oli hatgjarrutuksesta huolimatta viela
124 km/h.

49



A 1/1996 R

Junaonnettomuus Jokelassa 21.4.1996

7.1

JOKELAN JUNAONNETTOMUUDEN
TUTKINTALAUTAKUNNAN SUOSITUKSET

Tutkintalautakunnan suositukset on numeroitu juoksevan numeroin siten, ettd numeron
alussa on tdman raportin tunnus. Suositukset eivat ole tarkeysjarjestyksessa. Nume-
rointi on tehty siksi, ettd myéhemmin voidaan seurata suositusten toteutumista.

Muutosehdotukset maarayksiin tai ohjeisiin
Viikkovaroitus (A1/96R/S1)

Viikkovaroituksesta on tehtava tarkoituksenmukainen, jotta se ei johda veturinkuljettajaa
missdan tilanteessa harhaan. Viikkovaroituksessa tulisi pyrkia junakohtaiseen varoituk-
seen, jolloin kaikki tarpeeton veturinkuljettajan ajamaa matkaa koskematon materiaali
jaisi pois.

Viikkovaroituksen parantamiseksi on jo ennen Jokelan onnettomuutta istunut ns. viikko-
varoitustyéryhma, jossa liikenteenharjoittajan ohella on edustettuna Ratahallintokeskus
ja Veturimiesten liitto ry. Ty6ta on kiirehditty ja uusi tietokoneohjelma viikkovaroituksen
tekemiseksi valmistunee vuoden 1997 alussa.

Viikkovaroitusta on kehitettdvé nykyistd paremmin Kuljettajaa palvelevaksi ja en-
tistd johdonmukaisemmaksi. Lopullisena tavoitteena tulisi olla junakohtainen va-
roitusjérjiestelmd. Sen kehittdmistd on myds Kiirehdittava.

Junan ajaminen poikkeuksellisissa olosuhteissa (A1/96R/S2)

Junaa on ajettava huonoissa sddolosuhteissa olosuhteiden edellyttamalla hitaammalla
nopeudella. Junaturvallisuus on aina aikataulujen noudattamista tarkeampaa.

Ns. "vanhassa rautatiekulttuurissa” muutaman minuutin mydhastymista - syysta riippu-
matta - on pidetty moitittavana. Myohastymiseen liittyva paine ei valttdmatta aina tule
tydnantajan taholta, vaan se voi tulla myos tyétoverien ja matkustajien tai tiedotusva-
lineidenkin taholta. Siitakin huolimatta, ettd mydhastymiset aiheuttavat pahoja ongelmia
koko junaliikenteen hoidolle, on veturinkuljettajan voitava sovittaa junan nopeus turvalli-
seksi sumussa, vesi- ja lumisateessa, lehtikelilla ja jaatavissa olosuhteissa.

Ajettaessa nédkyvien opasteiden mukaan on junan nopeus sovitettava nadkyvyys-
olosuhteiden mukaiseksi. Junan nopeus on sovitettava myds sédédolosuhteiden
mukaiseksi.

Ensinmainittu asia on jo otettu huomioon uudessa junaturvallisuussdannéssa (Jt VI 12),
joka tuli voimaan 1.9.1996.
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7.2

Veturissa matkustaminen (A1/96R/S3)

Veturissa saavat olla tyotehtdvissa olevat henkiltt, jotka tayttavat tietyt ehdot. Useat
veturinkuljettajat ovat joskus ottaneet veturiin matkustajaksi jonkun perheensa jasenen
tai muutoin [&heisen henkilon. Veturissa matkustaminen on kuitenkin aina ollut luvanva-
raista. Lupa on pitdnyt hankkia etukateen Helsingistd VR Osakeyhtion liikennetuotan-
toyksikosta. Kaytanndssa lupia ei ole laheskaan kaikissa tapauksissa hankittu. Veturissa
matkustaminen on kuitenkin ollut harvinaista.

Lupa veturissa matkustamiseen pitéisi myontdé paikallistasolla

Tallgin asia tulisi huomattavasti nykyista kaytantéa paremmin kontrolloiduksi. Toisaalta
lupa tulisi varmemmin hankituksi, jos lupamenettely olisi yksikertainen ja myontaja olisi
lahelld oleva tuttu vastuuhenkild.

Tekniset suositukset
Kulunvalvontalaitteet ja niiden asentamisen nopeuttaminen (A1/96R/S4)

Rataosalla Jokelassa ei ollut junan automaattista kulunvalvontajarjestelmaa. Kulunval-
vontalaitteisto olisi estanyt Jokelan junaonnettomuuden. Kun onnettomuusjuna oli ohit-
tanut Jokelan esiopastimen reagoimatta mitenkaan opastimen valoon, olisi kulunval-
vontalaitteisto automaattisesti hidastanut junan nopeuden sopivaksi paaopastimelle tul-
taessa.

Periaatepaatds kulunvalvontajarjestelmén hankkimisesta on VR:lla tehty vuonna 1988 ja
sopimus jarjestelman toimittamisesta tehtiin lokakuussa 1989. Laitteiston rakentaminen
on ollut hidasta ratojen peruskorjausaikataulujen vuoksi. Peruskorjaamattomalle radalle
ei kannata tai voi asentaa kulunvalvontajarjestelméaa.

Kulunvalvontalaitteisto on talla hetkella (12/96) kayttssa valilla Kirkkonummi-Kupittaa
(Turku). Jarjestelmaa voivat kayttdaad SR1-sarjan 12 veturia ja Pendolino-junat. Naiden li-
saksi noin kahteensataan veturiin on jo asennettu osa kulunvalvontajarjestelmasta, mm.
rekisterointilaitteisto. Rekisterointilaitteiston muistimoduli eli musta laatikko oli myds Jo-
kelan onnettomuuden veturissa.

Kulunvalvontajarjestelmaa rakennetaan siten, etta sen kayttd on laajentunut helmikuus-
sa 1997 rataosille Lielahti (Tampere) -Seingjoki ja Lahti-Lappeenranta seka laajenee
my6hemmin samana vuonna véleille Huopalahti(Helsinki)-Kirkkonummi ja Riihimaki-
Lahti. Kulunvalvontajarjestelma kattaa koko paarataverkon vuoteen 2002 mennessa.

Kulunvalvontajérjestelmén rakentamista olisi kaikin mahdollisin keinoin nopeutet-
tava.

Se on hyva keino poistaa ihmisen tekemien virheiden seurauksia. Kulunvalvontajarjes-
telma parantaa erityisesti junaturvallisuutta liikennepaikoilla (asemilla), jotka ovat selkea
ongelmakohta suuren opastinmaaran vuoksi. Kulunvalvontajarjestelman kayttéénoton
nykyista nopeampi toteutusaikataulu edellyttdd myo6s ratojen perusparantamisen no-
peuttamista.
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Opastinjarjestelmat (A1/96R/S5)

Junaliikenteessa on kaytossa kolmenlaisia opastinjarjestelmia:
- vanha opastinjarjestelméa
- vanhan opastinjarjestelman tdydennetty versio
- uusi opastinjarjestelma

Nama kaikki jarjestelmat ovat yhta aikaa kayttssa ja pitkalla matkalla veturinkuljettaja
voi joutua kohtaamaan ne kaikki. Jarjestelmid uusittaessa veturinkuljettajalle tulee lii-
kenteessa vaistamatta kohtia, joissa opastinjarjestelma vaihtuu uudeksi tai painvastoin.
Nain oli myds Jokelan junaonnettomuudessa. Hyvinkaan ja onnettomuuspaikan valilla
opastinjarjestelma vaihtui.

Kolmen erilaisen jarjestelman hallinta hidastaa ihnmisen nopeaa reagointia poikkeukselli-
sessa tilanteessa. Kaksitoimisessa esiopastimessa oleva vihreé vilkkuvalo tarkoittaa si-
ta, etta seuraava padopastin nayttéda jompaa kumpaa "aja sn 35- tai aja-opastetta”. Jo-
kelassa vastaavan kolmitoimisen esiopastimen vihre& vilkkuvalo tarkoitti sitd, ettéd seu-
raava tulo-opastin nayttda "aja sn 35-opastetta” (= vaihde sivulle enimmaéaisnopeudella
35 km/h). Valittomasti ennen Jokelaa olleissa uusimmissa esiopastimissa ei vilkkuvia
valoja ole lainkaan. Erehtyminen opastinjarjestelmissa on veturinkuljettajien mukaan
mahdollista, mutta kuitenkin kaytanndssa harvinaista.

Ratahallintokeskuksen Junaturvallisuussaannéssa (Jt) kohdassa 11.12 puhuttaessa esi-
opastimista on harhaanjohtava tai puutteellinen teksti vanhan opastinjarjestelman esi-
opastimissa.

Opastinjarjestelmia vaihdettaessa vanhat opastinrakenteet pitdisi poistaa valittdmasti
sekaannuksien valttamiseksi. Jos opasteita syysta tai toisesta ei voida poistaa, on ne
peitettdva kattavasti. Nykyisin kaytdsta poistettuun opastimeen laitetaan rasti, jota huo-
noissa olosuhteissa on vaikea havaita. llmeinen sekaannuksen mahdollisuus on ole-
massa, kun kaytosta poistettu opastin voi jossain tilanteessa nayttad "pimeéalta" opasti-
melta. Pimed opastin tarkoittaa odota-seis-opastetta.

My6s uudet opastimet on peitettava kunnolla ennen kayttdonottoa. Onnettomuushetkella
Hyvinkaan ja Jokelan valilla oli useita "pimeita" opastinpylvéita odottamassa kayttéon-
ottoa.

Uudet opastinjéarjestelmét pitéisi ottaa kdyttéon yhdelld kerralla suurten asema-
paikkojen vélilla. Kadyttdmdattémaét opastimet on peitettdva nykyistd paremmin.

Vaunun penkkien kiinnitys (A1/96R/S6)

Onnettomuusjunan paivavaunujen penkkien kiinnitysjalat olivat heikot ja penkkien kiin-
nitys lattiaan oli huono. Penkit irtosivat joko kiinnitysjalkojen murtumisen takia tai kiinni-
tysjalat irtosivat lattiasta. Kukin penkin neljasta jalasta oli kiinnitetty 6 mm:n pultilla lattia-
vanerin alapuolella olevaan noin 8 x 8 cm:n kokoiseen ja noin 5 mm:n vahvuiseen me-
tallilevyyn. Metallilevyyn oli tehty kierteet pultin kiinnittdmiseksi. Levyn alapuolella ei ollut
lainkaan mutteria.
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Useat vaunun penkit irtosivat lattiakiinnityksestdan sen vuoksi, ettd vaunun lattian alla
olevan metallilevyn kierteet paastivat pultin l1api.

Uusia pdivdvaunuja rakennettaessa ja vanhoja kunnostettaessa tulee entisté
enemmaé&n huomioida penkkien lattiakiinnitys. Penkit eivédt saa irrota lattiasta ju-

nan hidastuvuudesta ja matkustajan t6rmdédmisestéd penkkiin. Penkkien kiinnityk-

sen on taytettédvéd olemassaolevat normit.

Vaunujen nestesdiliét ja niiden automaattisulut (A1/96R/S7)

Vaunujen lammitys tapahtuu kunkin vaunun pééasséa olevalla 6ljypolttimella ja glykoli-
kiertoisella patterilammityksella. Noin 320 litran polttodljysailic sijaitsee vaunun kattora-
kenteissa ja 6ljy johdetaan polttimeen vapaasti omalla painovoimallaan. Toérmaystilan-
teessa polttoaineputket ovat helposti vaurioituvia ja koko polttoainemaara paasee vuo-
tamaan vaunuun sekd maastoon.

Keskuslammityksen patteriputkiston katkeamisen yhteydessa olisi kiertovesipumpun
automaattinen pysahtyminen jarjestettava esimerkiksi virtaus- tai paineanturin avulla
paluuputkessa.

Vaara koskee noin 800:aa vanhaa vaunua. Uusissa vaunuissa ei ole polttodljylammi-
tysta, vaan vaunut lammitetaan sahkolla.

Vaunujen peruskunnostuksen yhteydesséd nesteputket olisi varustettava auto-
maattisuluin séiliéstd ulostulon jélkeen. Se estéisi polttodljyn ja glykolin valumi-
sen vaunuun ja luontoon putkien katketessa.

Vaunujen pohjarakenne, ovet ja erdat muut rakenteet (A1/96R/S8)

Matkustajavaunujen pohjarakenne oli heikompi kuin muu rakenne. Lautakunta Kiinnitti
huomiota vaunujen repeilleisiin pohijiin, vaikka terdsrakenteiset vaunut olivat muutoin
hyvin tukevia. Vaunujen pohjiin kiinnitetyt laitteet repivat lattiaan suuria reikia vaunujen
suistuessa kiskoilla. Myds onnettomuustilanteessa irronneet telit repivat vaunujen pohjat
pahoin jolloin myos penkit irtosivat.

Osassa makuuvaunujen kaytavaovista oli rakenteellinen vika. Onnettomuudessa ovet
kiilautuivat niin, ettei niitd saanut edes vakivalloin auki. Tama johtui siitd, ettd ovien yla-
reunassa on tarpeeton huullos, jonka valiin ovi kiilautuu jo pienen korin muodonmuutok-
sen seurauksena.

Makuuvaunujen hyttiosastoissa oli hyvat ja tukevat tikkaat ylemmille vuoteille nouse-
mista varten. Pelastautumiskokeissa koehenkilot kayttivat tikkaita ensin rikkoakseen ik-
kunoita (ikkunoita ei saanut tikkailla rikki) ja sitten paastakseen ulos. Tikkaiden ylakouk-
ku ei muotonsa takia asettunut rikotun ikkunan karmiin riittdvan tukevasti, vaan jai kumi-
tiivisteen varaan.

Makuuvaunujen lattia oli liukas. Pelastautumiskokeessa jo noin 20 astetta kallellaan ol-
leesta hyttiosastosta poistuminen osoittautui vaikeaksi liukkaan lattian ja tarttumiskah-
vojen puuttumisen vuoksi. Mikali kallistusta on enemman hyttiosastojen ikkunoiden
puolelle on makuuvaunuista kaytdnndssa mahdotonta poistua ilman apua.
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Makuuvaunujen kdytédvien ovien rakennetta on korjattava.
Ikkunat pitéisi saada myds hyttiosastojen tikkailla rikki.
Tikkaiden on sovelluttava pelastautumiseen.

Vaunujen valo- jailmastointirakenteiden kiinnitys (A1/96R/S9)

Paivavaunussa katon valo- ja ilmastointirakenteiden kiinnitys vaikutti riittamattémalta ra-
kenteiden massaan nadhden. Onnettomuudessa hyvin muotonsa séilyttdneen 1. paiva-
vaunun sisdkattorakenteet olivat pudonneet alas aiheuttaen matkustajille lisavammoja.
Myds ravintolavaunun kaikki peltiset sisdkaton paneelit irtosivat aiheuttaen lievia vam-
moja matkustajille. Muutoin vaunun sisélle ei tullut ndkyvia muodonmuutoksia.

Vaunuissa olevat rakenteet on kiinnitettdvé nykyistd tukevammin.

Makuuvaunujen palamisherkkyys (A1/96R/S10)

Jokelan junaonnettomuudessa ei tapahtunut tulipaloon johtaneita syttymia, vaikka mah-
dollisuudet siihen olivat olemassa. Vaunuissa oli polttoaineita ja palavaa materiaalia.
Onnettomuudessa syntyi seka kitka- ettd sahkokipindintia.

Tutkintalautakunta paatti jarjestaa erillisen polttokokeen, koska onnettomuusvaunut tar-
josivat siihen hyvan mahdollisuuden. Kokeet osoittivat makuuvaunujen hyttiosastojen
rakenteiden kestavan palon rasituksia riittavan pitkédén ja mahdollistavan poistumisen
vaunuista. limastointijarjestelma oli koepolttovaunuissa sellainen, etteivat savu- ja palo-
kaasut paasseet haitallisesti leviamé&éan suljettujen hyttiosastojen valilla. Hyttiosastojen
sisé@pintojen syttymis- ja palonlevittdmisominaisuudet eivat vastanneet vastaaville ra-
kennuksille asetettuja vaatimuksia.

Lakanat leimahtivat valittomasti palamaan tulitikulla sytytettdesséa. Liinavaatteiden pa-
lonestokasittely oli menettéanyt tehonsa useiden pesukertojen vuoksi.

Makuuvaunuissa kéaytettdvien liinavaatteiden palonkestokéasittelysté ja kdsittelyn
uusimisesta tulee antaa ohjeet. jotka varmistavat riittdvan turvallisuustason sé&i-
lymisen.

Makuuvaunuhyttien ja kdytévien seind- ja kattorakenteiden tulee tayttda niille ase-
tetut palonkestovaatimukset.

Pelastautumisvélineet (A1/96R/S11)

Vaunujen ikkunat ovat karkaistua lasia ja erittéin vahvat. Niita on vaikea rikkoa. Pelas-
tautumiskokeissa ikkunoita ei saatu rikki edes makuuvaunuosastoissa olevilla tikkailla tai
paivavaunuissa olevilla irrallisilla tarjottimilla. Karkaistun lasin voi rikkoa lydomalla tera-
valla metalliesineelld, jolloin lasi murenee helposti.

Ikkunalasien rikkomista varten makuuvaunuosastoissa on ikkunan ylapuolella pieni
massavasara. Samanlainen vasara on paivavaunuissa paatyovien paalla tai jonkun si-
vuikkunan ylapuolella. Paivavaunuista puuttuu usein vasaroita, koska niitd varastetaan.
Makuuvaunuosastoissa vasarat ovat paasaantdisesti paikallaan. Ikkunavasaroiden kiin-
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nitykset ovat liian tiukat, koska kiinnikkeet usein irtoavat vasaroiden mukana. Tiukkuu-
teen voi olla my6s syyna se, etté vasaran sinetdintilanka on korvattu ruuvilla tai vahvalla
rautalangalla. Silloin vasaran alkuperdinen irrottamismenetelmé ei toimi ja vasara on
kayttokelvoton. Lisdksi kiinnitykset ovat etenkin lapsia ja nuoria ajatellen liian korkealla.
Vasaroiden varsia vaantyi myos irrotusvaiheessa.

Erillisessa tarkastuksessa lautakunta totesi, ettei paikallislikenteen sahkojunakalustossa
ole mitaan ohjeita tai laitteita onnettomuuden varalle.

Pelastautumisviélineiden laatua, sijoitusta, kiinnitysté ja kdyttéohjeita on merKitta-
Vésti parannettava.

Junien matkustamoille on médériteltdvad evakuointiajat, joiden kuluessa matkusta-
Jien on ehdittdvéa ulos vaunuista.

Pendolino-junissa matkustajien turvallisuusjarjestelyt on toteutettu eri tavalla. Ikkunoita
ei voi kayttdaa hatapoistumisteind. Vaunujen paadyissd olevissa ovissa on sen sijaan
pieni pelastautumisluukku. Junille ei ole maarayksia siitd, missd ajassa matkustaja-
osasto pitdd voida tyhjentda. Junan suuren maksiminopeuden vuoksi istuinvy6t paran-
taisivat matkustajaturvallisuutta ja loisivat samalla my6s turvallisuutta korostavaa yritys-
kuvaa. Myos kattoluukut parantaisivat merkittavasti mahdollisuuksia poistua esimerkiksi
kyljelladn olevasta vaunusta.

Pelastautumisohjeet ja palovarottimet (A1/96R/S12)

Ymparivuorokautisessa majoituskaytdssa olevissa rakennuksissa on vuodesta 1992
edellytetty, ettéd ne on varustettava joko paloilmoitinjarjestelmalla tai palovaroittimilla. Li-
saksi yleisesti edellytetédén, ettd majoitushuoneissa on nakyvilla turvallisuusohjeet, jotka
sisadltavat ohjeita avun halyttamiseksi, vaaran torjumiseksi ja pelastautumiseksi. Tavalli-
sesti nama jalkivalaisevasta materiaalista valmistetut ohjeet on kiinnitetty majoitushuo-
neen poistumisoveen.

Palovaroitinvaatimukset eivat koske liikkennevalineita. Nain voi useita majoitushuoneita
siséltdva makuuvaunuosasto olla ilman alkavasta tulipalosta varoittavaa jarjestelmaa.
Vaunujen akuista virtansa saava turvavalaistus olisi poistumista helpottava tekija, kun
valot sammuvat onnettomuuden vuoksi.

Makuuvaunujen hyttiosastot ja kdytévéit tulee varustaa alkavasta palosta varoitta-
valla jarjestelmélld, turvavalaistuksella ja oviin kiinnitetyilld turvallisuusohjeilla.

Ohjaamotoimintojen tallentaminen (A1/96R/S13)

Lentokoneissa on jarjestelmat ohjaamossa kaytyjen keskustelujen tallentamiseksi. Jois-
sakin tapauksissa tallennus on jarjestetty videointina.

Junien kuljettamisessa on siirrytty yksinajoon. Vetureissa ei ole mitddn ohjaamon aani-
tai kuvatallennusmahdollisuutta. Tallenteesta voisi olla merkittavaa hyotya tutkittaessa
onnettomuuksia tai vaaratilanteita. Se voisi useissa tapauksissa toimia myos veturinkul-
jettajan oikeusturvakeinona.
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7.3

Veturin ohjaamotoiminnot sek& néakyma radalle ja opasteisiin pitéisi tallentaa videoinnil-
la. Samalla tallentuisivat ohjaamodaanet.

Uusissa nopeissa vetureissa on syytd harkita ohjaamotoimintojen tallentamista
videoimalla.

Matkapuhelimen, matkaradion ja linjaradion kaytto veturissa (A1/96R/S14)

Matkapuhelin voi yllattavissa liikennetilanteissa olla hyvin hyoddyllinen varajarjestelméa
veturinkuljettajalle. Mikali veturissa ei ole tydnantajan matkapuhelinta, omien puhelinten
kayttoa ei ole syyta kieltda. Veturinkuljettajien matkapuhelinten numerot tulisi olla kes-
kitetysti tiedossa. Veturin ohjaamossa voisi olla puhelimelle handsfree-toiminta.

Yleisradiovastaanotin on vetureissa kielletty. Useat veturinkuljettajat tuovat kuitenkin
ajoon lahtiessdan mukanaan oman radionsa. Radion kuuntelu parantaa kuljettajan vi-
reystilaa erityisesti yolla eikd merkittavasti heikennd linjaradion kuuntelumahdollisuutta.
Radio kertoo my6s monipuolisesti sdatilasta ja mahdollistaa liikennetilanteista ilmoitta-
misen (RDS) myds junaliikenteelle.

Linjaradio on veturinkuljettajan ja junansuorittajan yhteydenpitovéline. Linjaradiota kay-
tetddn kuljettajan tybn kannalta myods epdaolennaiseen. On epéatarkoituksenmukaista,
ettd kuljettaja joutuu hoitamaan linjaradion kautta muitakin kuin junan kuljettamiseen
littyvia asioita. Esimerkiksi 200 km/h kulkevassa junassa joutuu Kuljettaja hoitamaan
kondukttoreille kuuluvia asioita, kuten esimerkiksi kadonneiden lompakkojen metséas-
tysta.

Linjaradion kéytt6a pitda kehittda niin, ettei sielld ole muuta kuin junan kuljettami-
seen liittyvaéa radioliikennettd. Junansuorittajilla pitdisi olla mahdollisuus suoraan
yhteydenpitoon junan konduktédrien kanssa.

Muut ehdotukset ja huomiot
Veturinkuljettajien koulutus ja y6tyojaksot (A1/96R/S15)

Junaliikenne on teknistynyt ja veturissa seka radalla olevien laitteiden maara lisaantynyt
ja monimutkaistunut. Taman vuoksi veturinkuljettajilta vaaditaan yhd enemman tietotek-
niikan osaamista ja ymmartamistd. Tama tarve ei ole mitenkd&n sopusoinnussa sen
asian kanssa, ettd Suomessa veturinkuljettajan keski-ikd on kymmenen vanhimman
ammattiryhman joukossa (43 vuotta). Veturinkuljettajien ikarakenteeseen, koulutukseen
ja motivointiin tulisi kiinnittda entistd enemman huomiota.

Yovalvominen on ihmisille tavalla tai toisella ongelmallista. Asiantuntijoiden mukaan
kaikki yotyossa olevat ihmiset nukkuvat jossain tydvuoronsa vaiheessa niin sanottuja
mikrounia. Talléin nukkuminen on hetkellista, esim. sekunnin murto-osia, eika sivullinen
tata valttamatta edes huomaa.

Ensimmainen yotydvuoro on ihmiselle aina vaikein. Rytmiin tottuminen vie oman aikan-
sa. Junien kuljettamisessa vuorot on usein jarjestetty niin, etta kuljettajalla on paljon yk-
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sittaisia yotyovuoroja. Veturinkuljettajien ydtydvuorot on jarjestetty junan kuljettamisen
kannalta riittavan lyhyiksi.

Veturinkuljettajien ikdrakenteeseen ja koulutukseen tulisi kiinnittda entistd enem-
mén huomiota. Vuorotydjérjestelméa pitdisi myds kehittaa.

Rekisterdintilaitteiston muistimodulin kasittelyoikeudet (A1/96R/S16)

Kulunvalvontalaitteistoon liittyvan rekisterdintilaitteiston kassakaapin avain oli useilla
henkil6illa. Avaimien kayttda ei nykyisin kontrolloida mitenkaan. Jokelan junaonnetto-
muuden yhteydessa ilmeni, etta rekisterdintilaitteiston perusasetukset eivat olleet kaikilta
osin oikein.

Tietokonepohjaisen rekisterdintilaitteiston kayttd vaatii erikoisosaamista. Lisaksi laitteis-
ton tiedot ovat turvallisuuden kannalta niin tarkeitd, etta ne tulee turvata.

Rekisterdintilaitteistoon liittyvien avaimien jakelua ja kéyttod tulee kontrolloida
nykyistd paremmin. Tdmd edellyttdé erillisen ohjeen antamista. Rekisterdintilait-
teiston asetuksiin muutoksia tekeville henkilbille on annettava perusteellinen
k&yttokoulutus.

Viranomaisten nakeminen onnettomuuspaikalla (A1/96R/S17)

Onnettomuuspaikalla oli yhtaaikaisesti tydssa satamaarin henkilditd useasta eri organi-
saatiosta. Osalla heistéa oli virka- tai tydasu, josta naki heidan asemansa ja tehtavansa.
Suurella osalla ei ollut mitdan tehtavan ilmoittavaa tunnistetta tai tekstia.

Asioiden kitkatonta hoitoa ja eristetylla alueella likkuvien tunnistamista helpottaisi mer-
kittavasti, jos kaikilla olisi edustamansa organisaation ja tehtavan ilmoittava liivi yllaan.
Liivin perusvari tulisi méaaritella kullekin organisaatiolle. Organisaation itsensa pitaisi
suunnitella liiveihin kunkin henkilén tydtehtavan ja aseman ilmoittava tunnus tai mie-
lummin selkea teksti. Tekstin tulisi olla liivin selkapuolella ja mielelladn myo6s etupuolella.

Onnettomuuspaikalla tyéskentelevilla tulisi olla organisaationsa, asemansa ja tyo-
tehtdvédnsd mukainen liivi ylldén. Eri organisaatioille tulee mééritelld omat véarinsé
valtakunnallisesti.

Omaisten tiedonsaannin kehittaminen (A1/96R/S18)

Tassa onnettomuudessa mukana olleiden omaiset eri puolilla Suomea saivat hitaasti ja
hajanaisesta tietoa laheisensa kohtalosta (onko loukkaantunut, kuollut, selvinnyt louk-
kaantumatta tai onko lainkaan ollut mukana junassa). Omaiset soittivat useisiin eri sai-
raaloihin, poliisille ja my6hemmin perustettuun kriisikeskukseen useita kertoja. Keskitet-
tya tietoa ei ollut saatavana missaan.

My06s kuolinviestin perille vieminen tapahtui omaisten mielesta hitaasti. Vainajien henki-
I6llisyyden selvittdminen ja omaisille ilmoittaminen on poliisin tehtdva. Tassa onnetto-
muudessa kuolleiden omaisista osa sai tiedon tapahtumasta ja menetyksestdan huo-
noimmassa tapauksessa lahes 10 tuntia onnettomuuden jalkeen.
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Onnettomuuden esitutkintavastuu siirtyi Keskusrikospoliisille onnettomuuden laadun ja
laajuuden selvittya. Osa kuolleista pystyttiin tunnistamaan onnettomuuspaikalla ja osa
vasta Helsingin yliopiston oikeuslaéketieteen laitoksella.

Suuronnettomuudessa viranomaisten tiedonsiirto onnettomuudessa osallisina olleista
henkildista tapahtuu kuvan 22 mukaan. Samaan kuvaan on liitetty kaavio siitd, miten Jo-
kelan junaonnettomuudessa tiedonsiirto toimi. Kéaytannéssd omaisten tiedonsaannissa
oli runsaasti puutteita ja viivytyksia.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan suuronnettomuustilanteissa omaisten tiedon-
saantia tulee merkittavasti parantaa ja nopeuttaa. Pitda luoda jarjestelma, jossa omai-
nen saa tiedon laheisestaan valtakunnallisesti yhdesta pisteesta riippumatta siita, missa
onnettomuus on tapahtunut ja missa kysyja itse asuu.

Lautakunta ehdottaa, ettd suuronnettomuustilanteita varten perustetaan kahden
eri hédtdkeskuksen yhteyteen onnettomuustilanteissa miehitettdvét omaistiedo-
tuskeskukset (kuva 23).

CUASTEN TIEDSHEANHTI JOVELSH JHAG WA ETTOMUL DESS &

OMUETER 1@%#“ WETTOMLCEH XRRLLIRETA
WYHNISEN KAYT MR TECRLLEAR)

Kuva 22. Omaisten tiedonsaanti suuronnettomuudessa nykyisen kaytannoén mu-
kaan (teoriassa ja Jokelan junaonnettomuudessa).
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EHDOTUS OMAISTEN TIEDONSAANNIN JARJESTAMISEKS!

HATAKESKUS

SLILRONK.-
TILANTE

MEHITETTAWA
CMAISTIEDOTUS-

ELLEI GSALLISEETA
OLE VIELA TIETOA,
OMAISTIETORESKUK-
SEEN JATETAAM
YHTYSTIEDOT

TIETD
OEALLISENA
OLLEEN TILASTA
TAI SLOITUSPARASTA

KRESKESHUKSEN
PUH.NRD KESHLS OTTAA
YHTEYTTA CSALLISE
TIETG LOYDYTTYA
OMKETTOMUUDESTA

Kuva 23. Ehdotus tiedonkeruu ja —siirtomenetelméksi suuronnettomuuksissa.
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Ehdotuksen mukaan viranomaiset velvoitettaisiin antamaan tiedot onnettomuudessa
mukana olleista henkildista ja heidan sijoituspaikoistaan. Omaistiedotuskeskuksen tulisi
jakaa tietoa kyseleville omaisille ja vastaanottaa heidén yhteystietonsa seka tarvittaessa
ohjata kaantymaan kunkin tapauksen vuoksi perustetun kriisikeskuksen puoleen. On-
nettomuudessa kuolleiden omaisille tulee ilmoittaa kuten nykyisinkin eli paikallinen poliisi
tekee asiaankuuluvan kotik&ynnin.

Omaistiedotuskeskuksen puhelinnumeron tulee olla kiinted valtakunnallinen numero,
josta puhelut ohjautuvat automaattisesti onnettomuuden vuoksi miehitettyyn keskuk-
seen.

Omaistiedotuskeskuksia pitdisi perustaa kaksi sen vuoksi, ettd onnettomuuspaikkakun-
nan hatakeskus ei koskaan joutuisi toimimaan tiedotuskeskuksena.

Rautatieliikennekulttuuri

Onnettomuuden tutkintalautakunta on selvitystydnsa kuluessa huomioinut rautatielii-
kenteen muuttuneesta omistus- ja hallintasuhteista johtuvan yrityskulttuurin muutoksen.
Valtionrautatiet muuttui osakeyhtioksi. Toimintaa jatkaa VR-konserni, johon kuuluvat
emoyhtio VR-Yhtyma Oy seka tytaryhtiot VR Osakeyhtio, Oy VR-Rata Ab, VR-Data Oy
ja kolme kiinteistoyhtiota. Kaikkiaan konserniin kuuluu 21 yhti6ta.

Jokainen uusista organisaatioista on vasta luomassa omaa yrityskulttuuriaan. Naiden
olisi nivellyttdva luontevasti keskenaan siten, ettd yhtena yhteisena tulostavoitteena on
junamatkustajien turvallisuus.

Valtionrautateiden yhtidittdmisen yhteydessa perustettiin liikenneministerion alaisuuteen
Ratahallintokeskus, joka hallinnoi rataverkkoa ja vastaa sen kunnosta seka kehittami-
sesta. Ratahallintokeskus vastaa myos turvallisuus- ja muista viranomaistehtévista.

Rautatieliikenteen turvallisuutta saatelevat lait, asetukset, asiakirjat ja velvoitteet on
lueteltu lahdeliitteessa 22.

Suositusten hyddyntamisen seuraaminen

Suuronnettomuuden tutkintalautakunta tutki kaksi vuonna 1986 tapahtunutta junaon-
nettomuutta. Se esitti loppuraportissaan (Suuronnettomuuden tutkintaselostus no:
2/1986, Helsinki 1988) mm. seuraavia suosituksia:

"Valtionrautateilld jo tehty periaatepéétos kulunvalvonnan kdyttéénotosta toteute-
taan mahdollisimman pian"

"Koska tulopdéopastimen esiopastimen vilkkuvalla vihreélld valolla on opastin-
kohtaisesti ja rataosakohtaisesti kaksi erilaista merkitystd, tutkintalautakunta esit-
tdd, ettd Valtionrautatiet kehittdéd opastinjarjestelmén kaikilta osiltaan yksikésittei-
seksi",

Naita suosituksia on koko ajan toteutettu, mutta suurissa muutoksissa kymmenen vuo-
den siirtyméaika on lyhyt. Samassa raportissa esitettyja muita suosituksia kuten junan
kulun rekisterdintilaitteistoja, on toteutettu nopeammin.

Onnettomuustutkintakeskus seuraa tdman tutkintaselostuksen suositusten toteutumista
maaraajoin.
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