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Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemiseksi.

Tassa ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkin-
taselostuksen kayttamista muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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TIIVISTELMA

Joulukuussa 2005 Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti VR-Yhtyma& Oy:n pyynndsta turvalli-
suusselvityksen tasoristeysonnettomuuksista ja asetti yhdeksanhenkisen tutkintalautakunnan.
Turvallisuusselvityksessa on tutkittu seitseman uutta tasoristeysonnettomuutta, joista ensimmai-
sen tutkinta aloitettiin jo ennen turvallisuusselvityksen aloittamista. Lautakunta on lisdksi tarkas-
tellut vuosina 2003—-2005 tapahtuneita tasoristeysonnettomuuksia VR-Yhtyma Oy:n kerdadmien
tietojen pohjalta. Selvityksessa tarkasteltiin myds kuolemaan johtaneita tasoristeysonnettomuuk-
sia vuosilta 1991-2004 liikennevahinkojen tutkijalautakunta-aineiston (VALT) pohjalta, tasoriste-
ysonnettomuuksiin seka rautatie- ja tieliikenteeseen liittyvia tilastotietoja vuosilta 1991-2004, kan-
sainvalisiin tasoristeysonnettomuuksiin ja tie- ja rautatielikenteeseen liittyvaa tilastotietoa seka
eraiden maiden yksittdisten onnettomuuksien tutkintaselostuksiin ja tasoristeysturvallisuuden ke-
hittAmishankkeisiin liittyvaa aineistoa.

Uusina tasoristeysonnettomuuksina tutkittin - Pendolino-junan térmays eldinkuljetuskuorma-
autoon 10.11.2005 vartioimattomassa tasoristeyksessa Kalvialla, tavarajunan tormays henkildau-
toon 14.2.2006 valo- ja aanivaroituslaitteella varustetussa tasoristeyksessa Kouvolassa, tavara-
junana kulkeneen veturiparin tormays henkiléautoon 16.3.2006 vartioimattomassa tasoristeyk-
sessé Torniossa, tavarajunan térmays henkildautoon 5.5.2006 vartioimattomassa tasoristeykses-
sa Narpidssa, tavarajunan térmays henkildautoon 5.5.2006 vartioimattomassa tasoristeyksessa
Raahessa, Dm7-dieselmoottorimuseojunan tormays henkildautoon 17.6.2006 puolipuomeilla va-
rustetussa tasoristeyksessa Alavudella ja tavarajunan tormays henkiléautoon 21.6.2006 vartioi-
mattomassa tasoristeyksessa Ylistarossa.

Tutkituissa seitsemassa onnettomuudessa kuoli yhteensa kolme henkiléa, yhdessa onnettomuu-
dessa kaksi ja yhdessa yksi. Onnettomuuksissa loukkaantui lievasti viisi henkil6&, yksi loukkaan-
tuneista oli junan matkustaja ja yksi veturinkuljettaja. Kolme autoissa ollutta henkiléa selvisi va-
hingoittumatta. Junista onnettomuuksissa Pendolino-juna vaurioitui pahoin ja muihin juniin tuli
vain pienia vaurioita. Autoista onnettomuuksissa romuttui taysin kuusi ja yhteen tuli huomattavia
vaurioita.

Tutkintalautakunnan tutkimien yksittiisten tasoristeysonnettomuuksien valitén syy oli kaikissa
tapauksissa se, ettd ajoneuvo ajoi tasoristeykseen pysahtymaéttd. Kolmessa tapauksessa kuljetta-
jan havainnot olivat puutteelliset liikennetilanteen seuraamisen suhteen sen vuoksi, etta kuljetta-
jan ajatukset olivat muualla. Kahdessa tapauksessa kuljettaja oli voimakkaasti keskittynyt ajoneu-
von kasittelyyn ja kahdessa tapauksessa kuljettaja havainnoi jotain muuta kuin tasoristeysta. Ym-
paristoon liittyvina seikkoina vaikuttamassa onnettomuuden syntyyn oli neljassa tapauksessa tien
liian suuri nopeusrajoitus ennen tasoristeystd, kolmessa nousu radalle, kahdessa tien ja radan
kohtauskulma, yhdessa riittdmaton nakyvyys, yhdessa pimeys ja sade, yhdesséa auringonpaiste ja
yhdessa tien liukkaus.

VR:n onnettomuuksien poikkeamaraporttien mukaan vuosina 2003 ja 2004 tapahtui 52 ja vuonna
2005 64 tasoristeysonnettomuutta. Vuoden 2003 onnettomuuksista 7 tapahtui puolipuomein, 5
valo- ja aanivaroituslaittein varustetuissa ja loput 40 vartioimattomissa tasoristeyksissa. Vuoden
2004 onnettomuuksista 5 tapahtui puolipuomein, 4 valo- ja &anivaroituslaittein varustetuissa ja
loput 43 vartioimattomissa tasoristeyksissd. Vuoden 2005 onnettomuuksista 4 tapahtui puoli-
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puomein, 4 valo- ja danivaroituslaittein varustetuissa ja loput 56 vartioimattomissa tasoristeyksis-
sd. Vuonna 2003 tasoristeysonnettomuuksissa kuoli 6 ja loukkaantui 26 ihmista. Loukkaantumi-
sista 6 oli vakavia. Henkilévahingot syntyivat yhteensa 22 eri onnettomuudessa. Vuonna 2004
onnettomuuksissa kuoli 7 ja loukkaantui 14 ihmista. Loukkaantumisista 3 oli vakavia. Henkilbva-
hingot syntyivat yhteensa 15 eri onnettomuudessa. Vuonna 2005 onnettomuuksissa kuoli 8 ja
loukkaantui 20 ihmista. Loukkaantumisista 5 oli vakavia. Henkilévahingot syntyivat 22 eri onnet-
tomuudessa. Lahes kaikissa vuosina 2003-2005 tapahtuneissa tasoristeysonnettomuuksissa
syyna onnettomuuteen oli se, ettéd auto ajoi tasoristeykseen pysahtymatta.

VALT:n tietojen mukaan kuolemaan johtaneita tasoristeysonnettomuuksia tapahtui vuosina 1991—
2004 yhteensa 110, mika tarkoittaa keskimaarin 7,9 onnettomuutta vuosittain. Tarkastelujakson
alkupuolella (1991-1997) tapahtui keskim&éarin 9,7 ja loppupuolella (1998—-2004) keskimaarin 6
onnettomuutta vuodessa. Onnettomuuksista 22 oli tapahtunut puolipuomeilla, 5 valo- ja danivaroi-
tuslaitteilla varustetuissa ja 78 vartioimattomissa tasoristeyksissa (5 tapauksesta tietoa ei saatu).
Tasoristeysonnettomuuksissa kuoli tarkastelujakson aikana yhteensé 142 henkil6a, eli keskimaa-
rin 10 henkilda vuodessa, vaihtelun ollessa 4:std (2002) 20:een (1991). Vuosina 1991-2004 ta-
pahtuneissa kuolemaan johtaneissa tasoristeysonnettomuuksissa lahes kaikissa auto ajoi tasoris-
teykseen pysahtymaéttd. Kuljettajan virheellistd toimintaa selittivat tavallisimmin havaintovirheet
(58 %) seka ennakointi- ja arviointivirheet (28 %). Kuljettajan virheellista toimintaa selittavia taus-
tatekijoita olivat tasoristeyksen tuttuus ja kuljettajan kiire. Ymparistotekijoista tien nousu radalle,
liukkaus, ja ndkeméesteet olivat tavallisimpia taustatekijoitd. Havaintojen tekemistd haittaavia
tekijoita olivat lisaksi auringon haikaisy, sumu, pimeys ja tien ja radan valinen risteyskulma.

Vuosien 1991-2004 tilastotietojen mukaan tarkastelujakson aikana tapahtui yhteensa 818 taso-
risteysonnettomuutta. Onnettomuuksista 106 (12 vuonna 1991, 7 vuonna 2004) tapahtui puoli-
puomilaitoksilla, 74 (5 vuonna 1991, 4 vuonna 2004) valo- ja &anivaroituslaitteilla varustetuissa ja
638 (80 vuonna 1991, 41 vuonna 2004) vartioimattomissa tasoristeyksissa. Vastaavana aikana
tasoristeysten maara vaheni 6 634:std 4 635:een: puolipuomilaitoksilla varustettujen 816:sta
772:een, valo- ja danivaroituslaitteilla varustettujen 154:sta 114:84 ja vartioimattomien 5 859:sta
3 749:aan.

Vuoden 2004 kansainvélisten tilastojen mukaan Suomessa tapahtui 9,06 tasoristeysonnettomuut-
ta tuhatta ratakilometria kohti. Luku on vain vahan huonompi kuin keskimaarin (8,44), mutta on-
nettomuuksia sattuu kaksinkertainen maara Ruotsiin ja kolminkertainen Norjaan ja Tanskaan ver-
rattuna. Myds junakilometreihin verrattuna Suomessa sattuu tasoristeysonnettomuuksia selkedasti
enemman kuin muissa Pohjoismaissa ja my6s keskimaaraista enemman (Suomessa 1,07 ja kes-
kimaarin 0,79 onnettomuutta miljoonaa junakilometria kohden).

Tutkintalautakunta pitaa peruslahtbkohtana, ettd tasoristeyksen poistaminen on aina ensisijainen
turvallisuuden parantamiskeino, tasoristeysten maaraa vahennetddn merkittavasti, tasoristeysten
poisto on suunnitelmallista ja viranomaiset ylapitavat asiaa koskevaa strategiaa, poistotydssa
priorisoidaan turvallisuutta, ja etta tasoristeysten poistamiseen ja turvallisuuden parantamiseen
kaytetdaan yhteiskunnan taholta riittavasti varoja.

Tasoristeysonnettomuuksien vahentamiseksi tutkintalautakunta suosittelee, etta:

- pysahtyminen tulisi saattaa kayttaytymismalliksi vartioimattomissa tasoristeyksissa, joissa
nakema radan suuntaan saavutetaan vasta 8 m padssa radasta
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- nakemavaatimukset tulisi muuttaa sellaisiksi, ettd niissa otettaisiin huomioon myés mahdolli-
suus tasoristeyksen ylittdmiseen ilman pysahtymista

- junan ja tasoristeyksen havaittavuutta tulisi parantaa

- nopeusrajoitus ennen tasoristeysta tulisi pudottaa maksimissaan 50 km/h:iin

- huonokuntoisten tasoristeysten odotustasanteet tulisi kunnostaa RAMO:n vaatimusten mu-
kaisiksi

- tasoristeyksille tulisi laatia kunnossapito-ohjeet

- radanpitgjalla ja turvallisuusviranomaisella tulisi olla mahdollisuus rajoittaa ajoneuvoliikennet-
ta tasoristeyksissa

- junien viheltimien kaytosta tasoristeyksissa tulisi tehda tutkimus ja sen perusteella paattaa
viheltimen kaytosta

- tasoristeysten ylittdmisen valttamisen tulisi olla yksi peruste yksityisten autoilijoiden ja yritys-
ten reittisuunnittelulle

- kaavoituksessa tulisi ottaa huomioon turvallisuus radan ylityksessa ja valttda uusien tasoris-
teyksien rakentamista.

Tutkintalautakunta toistaa lisksi kolme aiemmin annettua suositusta:

- tasoristeykset tulisi varustaa kilvilla, jotka kertovat tasoristeyksen nimen ja sijainnin
- tasoristeysonnettomuuspaikalta tulisi soittaa myds suoraan yleiseen hatdnumeroon
- ratakilometritiedon tulisi olla my6s hatakeskuksen tietojarjestelméssa.
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SAMMANDRAG

SAKERHETSUTREDNING AV PLANKORSNINGSOLYCKOR

| december 2005 startade Centralen for undersokning av olyckor p& begaran av VR-Group Ab en
sakerhetsutredning av olyckor i plankorsningar och tillsatte en undersékningskommission med nio
medlemmar. | sékerhetsutredningen har man undersokt sju nya plankorsningsolyckor. Undersok-
ningen av den forsta olyckan inleddes redan innan sékerhetsutredningen pabdrjades. Dessutom
har kommissionen granskat plankorsningsolyckor som intraffat aren 2003-2005 utifran uppgifter
som VR-Group Ab har samlat in. | utredningen granskades &ven plankorsningsolyckor med dodli-
g utgang under aren 1991-2004 utifran Forsakringsbolagens trafiksakerhetskommittés (VALT)
undersokningsmaterial, statistikuppgifter om olyckor i plankorsningar samt jarnvags- och véagtrafi-
ken for aren 1991-2004, statistikuppgifter om internationella plankorsningsolyckor samt material
som anknyter till olycksfallsutredningar om enskilda olyckor i vissa lander och till utvecklingsproje-
kt som géller sékerheten i plankorsningar.

De plankorsningsolyckorna som undersoktes som nya olyckor var foljande: en kollision mellan ett
Pendolinotag och en lastbil for djurtransport 10.11.2005 i en obevakad plankorsning i Kelvid, en
kollision i Kouvola mellan ett godstag och en personbil 14.2.2006 i en plankorsning utrustad med
ljus- och ljudsignalanlaggning, en kollision 16.3.2006 mellan ett lokpar som anvandes som gods-
tag och en personbil i en obevakad plankorsning i Tornea, en kollision mellan ett godstag och en
personbil 5.5.2006 i en obevakad plankorsning i Narpes, en kollision mellan ett godstadg och en
personbil 5.5.2006 i en obevakad plankorsning i Brahestad, en kollision mellan ett Dm7-
dieselmuseitag och en personbil 17.6.2006 i en plankorsning utrustad med halvbommar i Alavo
och en kollision mellan ett godstdg och en personbil 21.6.2006 i en obevakad plankorsning i Ylis-
taro.

| de undersokta sju olyckorna omkom sammanlagt tre personer, i en olycka tva personer och i en
olycka en person. | olyckorna fick fyra personer lindrigta skador, en av de skadade var en tag-
passagerare och en var en lokforare. Tre personer klarade sig utan skador av de som var i bilar-
na. Av tagen fick Pendolinotdget omfattande skador och de 6vriga tdgen endast sma skador. Sex
bilar blev totalforstérda och en fick betydande skador.

Den direkta orsaken till alla enskilda plankorsningsolyckor som undersdkningskommissionen un-
dersokte var att fordonet korde in i plankorsningen utan att stanna. | tre fall observerade foraren
trafiksituationen bristfalligt pa grund av att féraren hade sina tankar pa annat hall. | tva fall var
foraren intensivt koncentrerad pa att hantera sitt fordon och i tva fall iakttog féraren nagot annat
an plankorsningen. Miljofaktorer som inverkade pa uppkomsten av olyckan var féljande: i fyra fall
for hog hastighetsbegransning pa vagen fore plankorsningen, i tre fall stigningen mot banan, i tva
fall anslutningsvinkeln mellan vagen och banan, i ett fall otillr&cklig sikt, i ett fall mérker och regn, i
ett fall solljus och i ett fall halka pa vagen.

Enligt VR:s avvikelserapporter om olyckor skedde aren 2003 och 2004 sammanlagt 52 olyckor
och ar 2005 sammanlagt 64 olyckor i plankorsningar. Av olyckorna ar 2003 skedde 7 i plankors-
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ningar férsedda med halvbommar, 5 i korsningar utrustade med ljus- och ljudsignalanlaggningar
och de 6vriga 40 i obevakade plankorsningar. Av olyckorna &r 2004 skedde 5 i plankorsningar
férsedda med halvbommar, 4 i korsningar utrustade med ljus- och ljudsignalanlaggningar och de
Ovriga 43 i obevakade plankorsningar. Av olyckorna ar 2005 skedde 4 i plankorsningar forsedda
med halvbommar, 4 i korsningar utrustade med ljus- och ljudsignalanlaggningar och de 6vriga 56
i obevakade plankorsningar. | plankorsniningsulyckorna ar 2003 omkom 6 personer och skada-
des 26. Av dem skadades 6 personer allvarligt. Personskador uppstod i sammanlagt 22 olika
olyckor. | olyckorna ar 2004 omkom 7 personer och skadades 14. Av dem skadades 3 allvarligt.
Personskador uppstod i sammanlagt 15 olika olyckor. | olyckorna &r 2005 omkom 8 personer och
skadades 20. Av dem skadades 5 allvarligt. Personskador uppstod i sammanlagt 22 olika olyckor.
| nastan alla plankorsningsolyckor som skedde aren 2003-2005 var orsaken till olyckan att bilen
korde in i plankorsningen utan att stanna.

Enligt uppgifter frn VALT intraffade under aren 1991-2004 sammanlagt 110 plankorsningsoly-
ckor med dodlig utgang, vilket betyder i medeltal 7,9 olycksfall per ar. | borjan av granskningspe-
rioden (1991-1997) skedde i medeltal 9,7 och i slutet (1998-2004) i medeltal 6 olyckor per ar. Av
olyckorna hade 22 skett i plankorsningar forsedda med halvbommar, 5 i korsningar utrustade
med ljus- och ljudsignalanlaggningar och 78 i obevakade plankorsningar (information fattades i 5
fall). | plankorsningsolyckor omkom under granskningsperioden sammanlagt 142 personer, det
vill sdga i medeltal 10 personer per ar. Antalet varierade mellan 4 (2002) och 20 (1991). | nastan
alla plankorsningsolyckor med dddlig utgdng som skedde aren 1991-2004 korde bilen in i plan-
korsningen utan att stanna. Forarens felaktigt handlande berodde vanligen pa observationsfel (58
%) samt fel i frdga om framforhallning och bedémning (28 %). Bakgrundsfaktorer som forklarar
forarens felaktiga handlande var att plankorsningen var bekant och att foraren hade brattom. Av
miljofaktorerna var vagens stigning mot banan, halka och sikthinder de vanligaste bakgrundsfak-
torerna. Faktorer som stdrde observationen var dessutom blandning av solen, dimma, morker
och anslutningsvinkeln mellan vagen och banan.

Enligt statistikuppgifter for aren 1991-2004 skedde under granskningsperioden sammanlagt 818
plankorsningsolyckor. Av olyckorna skedde 106 (12 ar 1991, 7 ar 2004) i plankorsningar med
halvbom, 74 (5 ar 1991, 4 ar 2004) i plankorsningar utrustade med ljus- och ljudsignalanlagg-
ningar och 638 (80 ar 1991, 41 ar 2004) i obevakade plankorsningar. Under motsvarande tid
minskade antal plankorsningar fran 6 634 till 4 635: de forsedda med halvbommar fran 816 till
772, de utrustade med ljus- och ljudsignalanlaggningar fran 154 till 114 och de obevakade fran
5 859 till 3 749.

Enligt internationell statistik for ar 2004 intraffade i Finland 9,06 plankorsningsolyckor per tusen
bankilometer. Siffran ar bara lite samre an medeltalet (8,44), men det sker dubbelt s& manga
olyckor som i Sverige och tredubbelt s& manga som i Norge och Danmark. Aven i jamforelse med
tagkilometrar sker det i Finland klart fler olyckor i plankorsningar &n i de 6vriga nordiska landerna
och aven i medeltal fler (i Finland 1,07 och i medeltal 0,79 olycksfall per miljon tagkilometrar).

Undersokningskommissionens grundlaggande utgangspunkt for forbattrande av sakerheten ar att
man i forsta hand avlagsnar plankorsningar, att man minskar antalet plankorsningar betydligt, att
man pa ett planmassigt satt avlagsnar plankorsningar och att myndigheterna gor upp en strategi
for detta, att man prioriterar sakerheten nar plankorsningar avlagsnas och att man anvander till-
rackligt med allméanna medel for att avlagsna plankorsningarna och forbéattra sakerheten.
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For att minska antalet olyckor i plankorsningar rekommenderar undersékningskommissionen fol-
jande:

- att stanna borde bli rutin i obevakade plankorsningar dar siktstréckan i banans riktning upp-
nas forst 8 m fran banan

- kraven pa siktstrackan borde &ndras sa att man i kraven dven beaktar mojligheten att man
kor dver plankorsningen utan att stanna

- tagets och plankorsningens synlighet borde forbattras
- hastighetsbegransningen fore plankorsningen borde sénkas till hogst 50 km/h

- de vantplan i plankorsningarna som &r i daligt skick borde rustas upp sa att de ar i enlighet
med kraven i RAMO

- man borde utarbeta instruktioner for underhallet av plankorsningarna

- banhallaren och den myndigheten som ansvarar for sakerheten borde ha mdgjlighet att be-
gransa fordonstrafiken i plankorsningar

- man borde utféra en undersékning om anvandnin av visselanordningar och utifran den beslu-
ta om anvandning av dem

- att undvika plankorsningar borde vara en av utgangspunkterna nar privatbilister och foretag
gOr upp sina ruttplaner

- vid planlaggning borde man beakta sakerheten vid jarnvagsévergangar och undvika att bygga
nya plankorsningar.

Undersdkningskommissionen upprepar dessutom de tre rekommendationer som getts tidigare:
- plankorsningarna borde utrustas med skyltar som anger plankorsningens namn och plats

- fran olycksplatser i plankorsningar borde man ocksa kunna ringa direkt till det allmanna nédn-
umret

- uppgifterna om bankilometer borde ocksa inga i nédcentralens datasystem.

\4
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SUMMARY

SAFETY STUDY ON LEVEL CROSSING ACCIDENTS

At the request of VR-Group Ltd, in December 2005 the Accident Investigation Board of Finland
commenced a safety study on road/railway level crossing accidents and appointed a commission
therefor. The safety study included seven recent level crossing accidents, the first one of which
had been subject to investigation before the commencement of the safety study referred to.
Moreover the commission investiagted other level crossing accidents having occurred in 2003,
2004 and 2005, on the basis of data collected by VR-Group Ltd. The investigation also included
fatal level crossing accidents in 1991-2004 as based on investigation documents produced by
the Traffic Safety Commission of Insurance Companies (VALT), statistics from 1991-2004 on
level crossing accidents and railway and road traffic accidents, international statistics on level
crossing accidents and railway and road traffic accidents, as well as investigation reports on indi-
vidual accidents in certain countries and documentation pertaining to projects on the development
of level crossing safety in some countries.

Among recent railway level crossing accidents, the collision of a Pendolino train with an animal
carrying truck on November 10, 2005 on an unguarded level crossing in Kalvia, was investigated,
as well as the collision of a freight train with a private car on February 14, 2006 on a level cross-
ing equipped with a light and sound warning system in Kouvola, the collision of a freight train
consisting of two locomotives with a private car on March 16, 2006 on an unguarded level cross-
ing in Tornio, the collision of a freight train with a private car on May 5, 2006 on an unguarded
level crossing in Narpio, the collision of a freight train with a private car on May 5, 2006 on an
unguarded level crossing in Raahe, the collision of a Dm7 DMU museum train with a private car
on June 17, 2006 on a level crossing equipped with half-barriers in Alavus, and the collision of a
freight train with a private car on June 21, 2006 on an unguarded level crossing in Ylistaro.

There were altogether three fatalities in the seven accidents investigated: two persons died in one
accident and one person in one of the accidents. Five persons suffered mild injuries in the acci-
dents; among them one was a train passenger and one was an engine driver. Four car passen-
gers or drivers were unharmed. Among the accident trains, the Pendolino train was severely da-
maged while the other trains only suffered minor damage. Among the accident cars, six were
completely wrecked and one car was severely damaged.

In all of the individual level crossing accidents investigated by the commission, the travelling of
the road the vehicle to the level crossing without stopping was disclosed as the immediate cause
of the accident. In three cases, the driver's vigilence in terms of the traffic situation was insuffi-
cient as due to his absent-mindedness. In two cases the driver essentially focussed on his ma-
nipulation of the road vehicle and in two other cases, the driver's attention was concentrated on
other objects than the level crossing. Among environmental factors having contributed to the oc-
curring of the accident, there was in four cases too high a speed limit before the level crossing, in
three cases a rising gradient to the level crossing, in two cases the road and railway meeting an-
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gle, in one case insufficient visibility, in one case darkness and rain, in one case glaring sunshine,
and in one case slippery road.

According to VR's accident irregularities reports, in 2003 and 2004 altogether 52 level crossing
accidents took place and in 2005, 64 such accidents occurred. In 2003 seven accidents took
place on level crossings equipped with half-barriers, five accidents occurred on level crossings
with light and sound warning systems, and the remaining fourty accidents took place on un-
guarded level crossings. In 2004 five accidents occurred on level crossings with half-barriers, four
on level crossings with light and sound warning systems, and the remaining fourty-three acci-
dents on unguarded level crossings. In 2005 four accidents took place on level crossings with
half-barriers, four on level crossings with light and sound warning systems, and the remaining
fifty-six accidents on unguarded level crossings. In 2003 there were six fatalities in level crossing
accidents and 26 persons were injured. Among the injuries, six were serious. The injuries oc-
curred in a total of 22 different accidents. In 2004 there were seven fatalities in level crossing ac-
cidents and 14 persons were injured. Among the injuries, three were serious. The injuries oc-
curred in a total of 15 different accidents. In 2005 there were eight fatalities in level crossing acci-
dents and 20 persons were injured. Among the injuries, five were serious. The injuries occurred in
a total of 22 different accidents. In almost all level crossing accidents in 2003—-2005, the accident
was caused by the road vehicle running to the level crossing without stopping.

According to the data produced by VALT, in 1991-2004 a total of 110 fatal level crossing acci-
dents took place in the country, that is, on average 7.9 fatal accidents per year. Over the earlier
years under investigation (1991-1997), on average 9.7 fatal accidents took place while thereafter
(1998-2004) 6 fatal accidents were recorded on average each year. Among the accidents, 22
occurred on level crossings with half-barriers, 5 on level crossings with light and sound warning
systems and 78 on unguarded level crossings (no relevant data was available on 5 cases). Over
the investigated period, there were altogether 142 fatalities in level crossing accidents, that is, 10
fatalities on average per year, with a variation ranging from 4 (in 2002) to 20 (in 1991). In almost
all fatal level crossing accidents in 1991-2004, the road vehicle ran to the level crossing without
stopping. The driver's inappropriate behaviour was in most cases explained by erroneous obser-
vation (58%) and anticipation and assessment errors (28%). The driver's inappropriate behavious
was moreover explained by the familiarity of the level crossing and the driver as being in a hurry.
Among the environmental factors, the most general background factors included the rising gradi-
ent of the road to the level crossing, the slipperiness of the road and obstructed sightline. Among
factors hampering observation, there were moreover the glare caused by sunshine, fog, darkness
and the road-railway crossing angle.

According to the 1991-2004 statistics, over the investigated period a total of 818 level crossing
accidents took place in Finland. Among the accidents 106 (12 in 1991, 7 in 2004) occurred on
level crossings with half-barriers, 74 (5 in 1991, 4 in 2004) occurred on level crossings with light
and sound warning systems, and a total of 638 (80 in 1991, 41 in 2004) on unguarded level
crossings. Over the period under investigation, the number of level crossings decreased from
6,634 to 4,635: the number of level crossings with half-barriers diminished from 816 to 772, that
of level crossings with light and sound warning systems respectively from 154 to 114, and the
number of unguarded level crossings decreased from 5,859 to 3,749.
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According to international statistics of 2004, 9.06 level crossing accidents as per a thousand
track-km took place in Finland. The rate was only slightly poorer than the average figure of 8.44;
however the number of these accidents was twofold in comparison with Sweden and threefold in
comparison with Norway and Denmark. Also in terms of train-kilometres, the frequence of level
crossing accidents in Finland was clearly greater than in the other Nordic countries and higher
than the overall average (in Finland, 1.07 accidents; 0.79 accidents on average as per one million
train-km).

As a rule the investigation commission considers the removal of level crossings as regularly being
the fundamental and foremost means of improvement of safety; the number of level crossings
needs to be drastically reduced, the removal of level crossings has to follow an expedient sys-
tematic plan with the authorities maintaining and pursuing a relevant strategy, in the removal work
safety has to be prioritized, and finally sufficient public funds are to be allocated to the removal of
level crossings and the enhancement of safety.

In view of the removal of level crossings, the investigation commission recommends that:

- stopping should be adopted as the regular model of behaviour at unguarded level crossings
where the sightline along the railway is only attained at a distance of 8 metres from the rail-
way;

- the visual range requirements should be modified so as to also consider the possibility of
crossing a level crossing without stopping;

- the perceptibility of a train and a level crossing should be improved;
- the speed limit before a level crossing should be reduced to max. 50 km/h;

- the wait platforms at level crossings in poor condition should be upgraded to meet the specifi-
cations set forth in the Track Technological Rules and Regulations (RAMO);

- maintenance instructions for level crossings should be drawn up;

- the authority responsible for track maintenance and the safety authority should have the pos-
sibility to restrict motor vehicle traffic on level crossings;

- a study should be conducted on the use of train whistles on level crossings and a relevant
decision on their use should subsequently be made;

- avoiding of crossing of level crossings ought to be adopted as a basis for route planning for
private cars and company road transports;

- in planning of land use, special attention should be paid to safe railway crossing, and the building of new
level crossings should be avoided.

The investigation commission reiterates three recommendations published earlier:

- level crossings should be equipped with signboards indicating the name and the location of
the level crossing;

- also the general emergency telephone number should be directly called from the scene of a
level crossing accident;

- the information system of the Emergency Response Centre should also incorporate the track-
km data.
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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus paatti onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain (373/1985) 5 8:n
nojalla kaynnistaa turvallisuusselvityksen tasoristeysonnettomuuksista ja asetti tutkintalautakun-
nan 9.12.2005. Lahtdkohtana tutkinnalle oli VR-Yhtyma Oy:n 7.10.2005 Onnettomuustutkintakes-
kukselle lahettama kirje, jossa se ilmaisi huolestuneisuutensa tasoristeysonnettomuuksien maa-
rasta ja pyysi Onnettomuustutkintakeskusta tutkimaan tasoristeysonnettomuuksia.

Turvallisuusselvitysta tekevan tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin johtava tutkija Es-
ko Varttio6 Onnettomuustutkintakeskuksesta ja jaseniksi tutkijat Sirkku Laapotti ja Kati Hernetkoski
Turun yliopiston psykologian laitokselta (kayttaytymistieteet), tekniikan ylioppilas Aki Grénblom
Tampereen teknillisesta yliopistosta (raideliikennetekniikka), hyodtyajoneuvokouluttaja Pertti Mik-
konen Tampereen Aikuiskoulutuskeskuksesta (ajoneuvojen rakennetekniikka), kouluttaja Veli-
Jussi Kangasmaa Jalasjarven ammatillisesta aikuiskoulutuskeskuksesta (ajotapa, raskas liiken-
ne), tutkija Hannu Raisénen Lapualta, ylikonstaapeli Veikko Alaviuhkola (likennetutkinta) Tornion
poliisilaitokselta ja kouluttaja Timo Kivela Jalasjarven ammatillisen aikuiskoulutuskeskuksen Ou-
lun yksikdsta (ajotapa ja ajoneuvojen rakennetekniikka).

Tutkintalautakunnan tehtavana oli tasoristeysturvallisuuden parantamiseksi tutkia itse 5-10 eri-
tyyppista ja -tasoista tasoristeysonnettomuutta seka kayda lapi Vakuutusyhtididen liikenneturvalli-
suustoimikunnan (VALT) liikkennevahinkojen tutkijalautakuntien aineistoa sekda VR-Yhtyma Oy:n
keraaman aineiston tasoristeysonnettomuuksista vuosilta 2003—2005. Lisaksi lautakunnalla oli
tehtdvana tarkastella mahdollisuuksiensa mukaan kansainvélisistd tasoristeysonnettomuuksista
kerattyja tilastoja seka yksittaisistd onnettomuuksista tehtyja tutkintaselostuksia, jotta saataisiin
vertailupohjaa Suomen tasoristeysturvallisuuden tasosta seka tietoa mahdollisista keinoista tur-
vallisuuden parantamiseksi.

Tutkintalautakunta on tutkinut seitseman yksittaista tasoristeysonnettomuutta. Tutkintaselostuk-
sen ensimmaisessa luvussa esitetaan jokaisen onnettomuuden osalta tapahtumat onnettomuu-
den sattuessa, omatoimiseen pelastautumiseen ja pelastustoimintaan liittyvat toimenpiteet seka
tapahtumaan liittyvat taustatiedot ja olosuhteet. Jokaista tapausta koskevan selostuksen osan
kohdat 1-6 perustuvat tutkintalautakunnan kerdamaan tutkinta-aineistoon ja ovat tutkintaselos-
tuksen niin sanottua faktaosaa. Analyysi ja johtop&éatokset ovat sen sijaan tutkintalautakunnan
nakemys oleellisista onnettomuuteen ja yleisesti turvallisuuteen vaikuttavista seikoista.

Lautakunta on tarkastellut vuosina 2003-2005 tapahtuneita tasoristeysonnettomuuksia VR-
Yhtyma Oy:n kerdéamien tietojen pohjalta ja VALT:n tutkimusaineiston pohjalta kuolemaan johta-
neita tasoristeysonnettomuuksia vuosilta 1991-2004. Niitéa verrattiin muihin tieliikenteen kuolon-
kolareihin. Tutkintalautakunta tarkasteli tasoristeysonnettomuuksiin seka rautatie- ja tieliikentee-
seen liittyvia tilastotietoja samoin vuosilta 1991-2004. Saatujen tietojen avulla on pyritty kuvaa-
maan toimintaymparistoja ja selvittamaan tasoristeysonnettomuuksien tyypillisia piirteita.

Lautakunta on koonnut kansainvalisiin tasoristeysonnettomuuksiin seka erdiden maiden tie- ja
rautatieliikenteeseen liittyvaa tilastotietoa. Lisdksi lautakunta on tutustunut yksittdisten onnetto-
muuksien tutkintaselostuksiin ja tasoristeysturvallisuuden kehittdmishankkeisiin. Kansainvalisen
tiedon saamiseksi lautakunnan puheenjohtaja ja yksi jasen osallistuivat Kanadassa jarjestettyyn
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nelipaivaiseen kansainvaliseen tasoristeysturvallisuussymposiumiin. Saatujen kansainvalisten
tietojen perusteella on selvitetty eri maiden tasoristeysturvallisuutta ja verrattu sitd Suomen tilan-
teeseen.

Tutkintaselostuksen lopussa, luvuissa 6-9 analysoidaan koko edella mainittu tutkinta-aineisto,
tehd&an niiden perusteella johtopaéatokset sekéd annetaan turvallisuutta parantavia suosituksia.

Tutkinnan tarkoituksena on turvallisuuden parantaminen, joten tutkinnassa ei oteta kantaa syylli-
syys- tai vahingonkorvauskysymyksiin. Tutkintaselostus on ollut lausunnolla Rautatievirastolla,
Ratahallintokeskuksella, VR-Yhtyma Oy:lla, likenne- ja viestintdministerion liikenneturvallisuus-
yksikolla ja infrastruktuuriyksikolla, sisdasiainministerion pelastusosastolla ja poliisiosastolla, Va-
kuutusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunnalla, Tiehallinnolla, Kuntaliitolla, Ajoneuvohallinto-
keskuksella, Suomen Autokoululiitolla, Liikenneturvalla, H&atakeskuslaitoksella, Keski-
Pohjanmaan ja Pietarsaaren aluepelastuslaitoksella, Kymenlaakson aluepelastuslaitoksella, La-
pin aluepelastuslaitoksella, Pohjanmaan aluepelastuslaitoksella, Etela-Pohjanmaan aluepelastus-
laitoksella, Kalvian kunnalla, Kouvolan kaupungilla, Tornion kaupungilla, Narpion kaupungilla,
Raahen kaupungilla, Alavuden kaupungilla ja Ylistaron kunnalla. Lisaksi asianosaiset ovat saa-
neet kommentoida tutkintaselostusluonnosta.

Lausunnot ja kommentit on otettu huomioon tutkintaselostusta viimeisteltdessé. Saadut lausunnot
ovat liitteessa 1.

Tutkinta-aineisto on Onnettomuustutkintakeskuksen arkistossa. Lahdeluettelo on tdméan tutkin-
taselostuksen lopussa. Tutkintaselostus on internetissa osoitteessa www.onnettomuustutkinta.fi.
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FORORD

Centralen for undersokning av olyckor beslét pa basis av 5 § i lagen om undersokning av olyckor
(373/1985) att starta en sakerhetsutredning av plankorsningsolyckor och tillsatte en undersok-
ningskommission 9.12.2005. Utgangspunkten for undersokningen var ett brev som VR-Group Ab
sande till Centralen for undersokning av olyckor. | brevet uttryckte bolaget sin oro dver antalet
olyckor i plankorsningar och bad Centralen for understkning av olyckor att undersodka detta.

Till ordférande for undersokningskommissionen som skulle utféra sakerhetsutredningen utsags
ledande utredare Esko Varttic frAn Centralen for undersokning av olyckor och till medlemmar
forskarna Sirkku Laapotti och Kati Hernetkoski fran psykologiska institutionen (beteende-
vetenskaper) pa Turun yliopisto, teknikstuderande Aki Grénblom fran Tampereen teknillinen ylio-
pisto (spartrafikteknik), nyttofordonsutbildare Pertti Mikkonen fran Tampereen Aikuiskoulutus-
keskus (fordonskonstruktionsteknik), utbildare Veli-Jussi Kangasmaa fran Jalasjarven ammatilli-
nen aikuiskoulutuskeskus (korsatt, tung trafik), utredare Hannu Raisanen fran Lappo, overkon-
stapel Veikko Alaviuhkola (trafikutredning) fran polisinrattningen i Torned och utbildare Timo
Kivela fran Jalasjarven ammatillinen aikuiskoulutuskeskus, enheten i Uledborg (kdrsatt och
fordonskonstruktionsteknik).

UndersOdkningskommissionens uppgift var att for forbéattring av sakerheten i plankorsningar un-
derstka 5-10 plankorsningsolyckor av olika typer och nivaer samt att granska det material som
utredningskommissionerna i Forsakringsbolagens trafiksakerhetskommitté (VALT) har utarbetat
och det material som VR-Group Ab har samlat in om olyckor i plankorsningar mellan aren 2003
och 2005. For att fa jamforelsematerial for en bedémning av nivan pa sakerheten i plankorsningar
i Finland och for att fA kunskap om eventuella satt att forbattra sékerheten fick kommissionen
dessutom som uppgift att i man om mojlighet granska statistik 6ver internationella plankorsnings-
olyckor samt undersokningsrapporter som gjorts upp 6ver enskilda olyckor.

Undersokningskommissionen har undersokt sju enskilda olyckor i plankorsningar. | det forsta ka-
pitlet av undersokningsrapporten redogoérs héndelserna i samband med olyckorna i varje enskilt
fall. Atgarder som gjordes péa eget initiativ fér att radda skadade och de atgéarder som héorde till
raddningsverksamheten samt bakgrundsuppgifterna och de forhallanden som radde under
handelsen. Punkterna 1-6 i den del av rapporten som behandlar varje enskilt fall grundar sig pa
det undersdkningsmaterial som understkningskommissionen samlat in och ar underséknings-
rapportens sa kallade faktadel. Analysen och slutsatserna daremot ar undersékningskommissio-
nens syn i fraga om de vasentliga omstandigheter som inverkade pé olyckan och den allmanna
sékerheten.

Kommissionen har granskat plankorsningsolyckor som intraffade aren 2003-2005 utifran uppgif-
ter som VR-Group Ab har samlat in och plankorsningsolyckor med dédlig utgdng som intraffade
aren 1991-2004 utifran VALT:s undersokningsmaterial. Dessa jamfordes med ovriga dodskrock-
ar i vagtrafiken. Undersdkningskommissionen granskade plankorsningsolyckor samt statistikupp-
gifter om jarnvags- och véagtrafiken likasa fran aren 1991-2004. Med hjalp av informationen har
kommissionen forsokt beskriva forhallandena och ta reda pa vilka ar de typiska dragen for
plankorsningsolyckorna.
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Kommissionen har samlat in statistikdata Over internationella plankorsningsolyckor samt data
Over vag- och jarnvagstrafiken i olika lander. Dessutom har kommissionen bekantat sig med un-
dersokningsrapporter om enskilda olyckor och utvecklingsprojekt kring sakerhet i plankorsningar.
For att fa internationella data deltog kommissionens ordférande och en medlem i ett fyra dagars
internationellt symposium i Kanada dar sékerhet i plankorsningar behandlades. Utifran de inter-
nationella data som fatts har kommissionen utrett sékerheten i plankorsningar i olika lander och
jamfort det med laget i Finland.

| slutet av undersokningsrapporten, i kapitlen 6—9, analyseras hela det ovanndmnda undersok-
ningsmaterialet, dras slutsatser utifran det samt ges rekommendationer for forbattring av saker-
heten.

Avsikten med undersdkningen ar att forbattra sékerheten, varfor man i undersokningen inte tar
stallning till fragor kring skyldighet eller skadestand. Undersokningsrapporten har varit ute pa re-
miss hos Jarnvagsverket, Banforvaltningscentralen, VR-Group Ab, trafiksdkerhetsenheten och
infrastrukturenheten pa trafik- och kommunikationsministeriet, raddningsavdelningen och polisav-
delningen pa inrikesministeriet, Forsakringsbolagens trafiksakerhetsnamnd, Vagforvaltningen,
Kommunférbundet, Fordonsforvaltningscentralen, Finlands Bilskoleférbund, Trafikskyddet, Nod-
centralsverket, det regionala raddningsverket i Mellersta Osterbotten och Jakobstad, det regiona-
la raddningsverket i Kymmenedalen, det regionala raddningsverket i Lappland, det regionala
raddningsverket i Osterbotten, det regionala raddningsverket i Sodra Osterbotten, Kelvid kom-
mun, Kouvola stad, Torned stad, Narpes stad, Brahestads stad, Alavo stad och Ylistaro kommun.
Dessutom har parterna fatt kommentera utkastet till undersokningsrapport.

Utlatandena och kommentarerna beaktades nar undersokningsrapporten fardigstélldes. De utla-
tanden som gavs finns i bilaga 1.

Undersokningsmaterialet finns i arkivet pa Centralen for undersokning av olyckor. Kallférteckni-
ngen finns i slutet av denna undersokningsrapport. Undersdkningsrapporten finns aven pa Inter-
net under adressen www.onnettomuustutkinta.fi.
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INTRODUCTION

By virtue of 8§ 5, Act on Accident Investigation (373/1985), the Accident Investigation Board de-
cided to initiate a safety study on road/railway level crossing accidents by appointing an investiga-
tion commission therefor on December 9, 2005. The investigation work was based on a letter
sent by VR-Group Ltd to the Accident Investigation Board on October 7, 2005: the letter ex-
pressed VR-Group Ltd's great concern of the high number of level crossing accidents, hence re-
questing the Accident Investigation Board to conduct a study on level crossing accidents.

The commission engaged in the safety study was chaired by Esko Varttio, Chief Rail Accident
Investigator, Accident Investigation Board of Finland, and its membership included Sirkku
Laapotti and Kati Hernetkoski, Researchers, Psychology Department, Turku University (behav-
ioural science), Aki Gronblom, Technology student, Tampere University of Technology (rail trans-
port technology), Pertti Mikkonen, Commercial vehicle instructor, Tampere Vocational Adult Edu-
cation Centre TAKK (vehicle structure technology), Veli-Jussi Kangasmaa, Training officer, Jalas-
jarvi Vocational Adult Education Centre (driving manners, heavy traffic), Hannu Raisanen, Re-
searcher, Lapua, Veikko Alaviuhkola, Police sergeant (traffic investigation), Tornio Police De-
partment, and Timo Kiveld, Instructor, Oulu Unit of Jalasjarvi Vocational Adult Education Centre
(driving manners, vehicle structure technology).

In view of an improvement of safety on road/railway level crossings, the investigation commission
investigated 5-10 level crossing accidents of different types and different scopes, and studied
documents produced by the Traffic Damage Investigation Teams of the Traffic Safety Commis-
sion of Insurance Companies (VALT) as well as documentation collected by VR-Group Ltd on
level crossing accidents in 2003-2005. Furthermore the commission studied international statis-
tics on level crossing accidents, as far as available, and international investigation reports on in-
dividual accidents, so as to ensure a reference material when establishing the safety standard of
level crossings in Finland and to gain information on possible means of improvement of the safety
level.

The investigation commission studied seven individual level crossing accidents. The first Chapter
of the investigation report specifies the events during each accident, the relevant self-initiated
rescue operations, as well as the corresponding background data and circumstances in each ac-
cident. The so-called factual part of the investigation report includes the investigation documenta-
tion collected by the investigation commission on each accident and recorded under Sections 1-6
of the report. The analysis and the conclusions specify the investigation commission's stand-
points and views on such circumstances and facts that have an essential impact on the genera-
tion of accidents and that have a general influence on safety.

The commission studied level crossing accidents occurring in 2003-2005, on the basis of data
collected by VR-Group Ltd and as based on VALT's investigation documentation on fatal level
crossing accidents in 1991-2004. They were then compared to other fatal road traffic collisions.
The commission studied 1991-2004 statistics on level crossing accidents and railway and road
traffic accidents. By using the information yielded, the commission wants to describe different
operational environments and specify some typical characteristics of level crossing accidents.
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The commission collected international statistical data on level crossing accidents and statistical
data on road and railway accidents in a number of different countries. The commission also stud-
ied investigation reports on individual accidents and development projects envisioning an en-
hancement of level crossing safety. In order to receive relevant international information, the
chairman and a member of the commission participated in a four-day international symposium on
level crossing safety, organized in Canada. As based on the international information received,
the level crossing safety standards in different countries were assessed and compared to the
situation in Finland.

Chapters 6-9 of the investigation report include an analysis of the entire investigation documenta-
tion referred to, as well as the conclusions based thereon and recommendations for an improve-
ment of safety.

The aim of the investigation being the enhancing of safety, the investigation takes no stances on
questions of culpability or indemnification. Comments and statements on the investigation report
have been requested from the Finnish Rail Agency, the Finnish Rail Administration, VR-Group
Ltd, the Traffic Safety Unit and the Infrastructure Unit of the Ministry of Transport and Communi-
cations, the Rescue Department and the Police Department of the Ministry of the Interior, the
Traffic Safety Commission of Insurance Companies, the Road Administration, the Federation of
Municipalities, the Finnish Vehicle Administration AKE, the Finnish Driving Schools Association,
the Central Organization for Traffic Safety in Finland, the Emergency Response Centre Admini-
stration, Keski-Pohjanmaa and Pietarsaari Regional Emergency Services, Kymenlaakso Regional
Emergency Services, Lappi Regional Emergency Services, Pohjanmaa Regional Emergency
Services, Etela-Pohjanmaa Regional Emergency Services, Kalvia Municipality, City of Kouvola,
City of Tornio, City of Narpi6, City of Raahe, City of Alavus, and Ylistaro Municipality. In addition,
interested parties have had the possibility of submitting their comments on the draft investigation
report.

The comments and statements were considered in the finalizing of the investigation report. The
statements and comments submitted are included in Appendix 1.

The investigation documentation is kept in the archives of the Accident Investigation Board. A list

of sources is quoted at the end of the investigation report. The investigation report is available on
the web site www.onnettomuustutkinta.fi.
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1.01

LAUTAKUNNAN TUTKIMAT ONNETTOMUUDET

Tassé luvussa kasitellaan lautakunnan itse tutkimat tasoristeysonnettomuudet tapahtu-
majarjestyksessa. Tutkintalautakunta tutki seitseméan yksittaista tasoristeysonnettomuut-
ta. Tutkittavaksi valittin mahdollisimman kattava otos erityyppisistd onnettomuuksista,
jotka olivat tapahtuneet erilaisissa tasoristeyksissa ja erityyppisilla radoilla.

Yksittaisten tapausten yhteydessa ei ole annettu turvallisuussuosituksia, vaan ne on esi-
tetty koosteena tutkintaselostuksen luvussa 9.

Yleiset maaraykset ja ohjeet

Onnettomuuksien selostuksissa on esitetty vain kyseista tapausta koskevat erikoismaa-
raykset ja ohjeet. Liséksi tapauskohtaisesti on kasitelty, kuinka esimerkiksi Ratateknis-
ten maaraysten ja ohjeiden (RAMO) vaatimukset nakemista ovat tayttyneet. RAMO:n
mukaan tasoristeyksen risteyskulma ilmoitetaan teravana kulmana, eli risteyskulma on
enintdan suora kulma (90°). Yksittdisten tasoristeysonnettomuuksien selostuksissa ju-
nan ja auton valinen kulma on esitetty kohtauskulmana, jolloin kulma voi olla myés tylp-
pa, eli yli suoran kulman.

Tasoristeysten suunnittelu, rakentaminen ja kunnossapito

Perusteet tasoristeysten suunnittelua, rakentamista ja kunnossapitoa varten on esitetty
RAMO:n osassa 9 Tasoristeykset.

Nakemat

Tasoristeysndkema on tielté ratalinjalle rataa pitkin mitattu matka 1,1 m korkeudella kis-
kon selastd olevaan esineeseen, jonka tasoristeyksen eteen pyséhtyneen ajoneuvon
kuljettaja ndkee, kun silméapisteen korkeus tien pinnasta on 1,1 m ja etdisyys lahimmas-
ta kiskosta on 8 m. RAMO:n kohdassa 9.2.1.3 maaritelldén tien ja radan tasoristeykses-
sa oleva nakemaalue. Nakemaalue yksiraiteisella radalla 8 m etaisyydelta ulommasta
kiskosta tulee olla 6 x V, jossa V on raiteella kyseisella paikalla kaytettava suurin nopeus
km/h ja matka saadaan suoraan metreina. Mikali edell& mainittua vaatimusta ei voida to-
teuttaa, tasoristeykseen on asennettava varoituslaitos tai junan nopeus sovitettava na-
kemien mukaiseksi.

BxV ? BxV

/
/
|
|

Kuva 1. Nakemaalue, kun radalla on yksi raide.
Bild 1. Siktomrade nér banan har eft spar.
Figure 1. Sightline area at single-track line.
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Tielinja ja risteyskulma

Tasoristeyksen risteyskulman tulee olla vahintaan 65 %" (58,5 °), mutta yleensa 80—
100 2", Yleisilla teilla tien tulee olla suora 60 metrin matkalla ennen risteysta. Talla suo-
ralla osuudella ei saa olla tieliittymia.

Kuva 2. Tasoristeyksen risteyskulma ja tien linjaus. Piirroksessa: Ls = matka, jolla tien
tulee olla suora tasoristeyksen molemmin puolin; yleisilla teilla 60 m, kaduilla
35 m, yksityistiet (10...) 20 m, metsateilla 35 m ja viljelysteilla.

Bild 2. Anslutningsvinkeln i plankorsningens och végens linjeféring. Pé ritningen: Ls = den strdcka pa
vilken végen ska vara rak pa plankorsningens bada sidor; pa allmédnna vdgar 60 m, pa gator
35 m, pé privatvégar (10...) 20 m, pa skogsvagar 35 m och pa odlingsvégar.

Figure 2. Crossing angle of level crossing, and road alignment. In drawing, Ls = mandatory straight road
distance on both sides of level crossing; public roads, 60 m; streets, 35 m; private roads (10...)
20 m; forest roads and cultivated area roads, 35 m.

Tien tasausviiva?

Tien pituuskaltevuuden maksimiarvo on 1,5 % tasoristeyksen molemmin puolin niin pit-
kalla matkalla, etta odotustasanne® on riittdva mitoitusajoneuvon pysahtymista varten.
Mahdollisuuksien mukaan tien tulee olla radasta pois pain viettava. Odotustasanteen
vahimmaispituus on yleisilla teilla 30 m, yksityisteilla 10 m, metséautoteilld 30 m ja vilje-
lysteillda 15 m.

Tien poikkileikkaus

Tasoristeyksen kohdalla tien on oltava vahintaan yhta levead kuin muuallakin, mutta va-
hintddn 3,0 m. Puoli- tai paripuomein varustetuissa tasoristeyksissa tienpinnan minimile-
veys on 6,5 m.

Gon = prosenttia suorasta kulmasta (suorakulma = 90 °).
Tasausviiva tarkoittaa tien pinnan korkeusvaihtelua tien pituussuunnassa.
Odotustasanne on tasoristeyksen molemmilla puolilla oleva tasaukseltaan rajattu tiealue.
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Tasoristeyksen tieliikennemerkit ja niiden sijoittaminen

Tieliikenneasetuksen (182/1982) 3 luvun osan Varoitusmerkit 13 8:ss& maarataan varoi-
tusmerkkien sijoituksesta siten, etta varoitusmerkin tulee olla vahintdan 150 ja enintaan
250 metria ennen vaaranpaikkaa. Taajamassa ja erityisesta syysta muuallakin varoi-
tusmerkki voidaan sijoittaa myds lahemméksi vaaranpaikkaa. Tallaista sijoittamista voi-
daan kayttaa, jos nopeusrajoitus on enintddn 60 km/h tai jos ajoneuvon nopeus muusta
syysta on riittavan alhainen vaarallista tienkohtaa lahestyttaessa.

Ennen tasoristeysta tulee olla merkki 171 Rautatien tasoristeys ilman puomeja tai 172
Rautatien tasoristeys, jossa puomit sekd Rautatien tasoristeyksen lahestymismerkit 173,
174 ja 175. Tasoristeyksen lahestymismerkit tulee sijoittaa siten, ettd merkki 173 on ka-
uimpana tasoristeyksestda merkin 171 tai 172 alla samassa pylvaassa. Lisaksi valitto-
masti ennen lahinta kiskoa tulee olla joko merkki 176 Yksiraiteisen rautatien tasoristeys
tai 177 Kaksi- tai useampiraiteisen rautatien tasoristeys.

Merkkeja 173-175 voidaan kayttdd merkin 171 tai 172 lisdksi tehostamaan tasoristeyk-
sen havaittavuutta. Jos tasoristeys on risteavalla tielld, ei lahestymismerkkeja kuiten-
kaan kaytetd. Merkit sijoitetaan siten, ettd merkin punaiset poikkijuovat ovat tielle pain
kaltevia ja alareunan korkeus on enintaén yksi metri ajoradan pinnasta. Merkki 173 sijoi-
tetaan merkin 171 tai 172 alle samaan pylvaaseen, merkki 174 noin % etaisyydelle ja
merkki 175 noin %5 etaisyydelle tasoristeyksesta.

Merkkeja 176 ja 177 kaytetdan aina tien ja rautatien tasoristeyksissa, jollei junasta varoi-
teta kasiohjauksella. Merkki sijoitetaan 5—-7 metrin etéisyydelle lahimmasta kiskosta si-
ten, ettd sen alareunan korkeus ajoradan pinnasta on 2,4-3,0 metria.

§875<

23
-

X

)

171. Rautatien taso- | 172. Rautatien 173. 174. 175. 176. Yksiraitei- 177. Kaksi- tai use-
risteys ilman puome- | tasoristeys, jossa Rautatien tasoristeyk- | sen rautatien ampi raiteisen rauta-
ja on puomit sen lahestymismerkit tasoristeys tien tasoristeys

Kuva 3. Tasoristeyksen tieliikennemerkit.
Bild 3. Végtrafikmérken vid plankorsningar.
Figure 3. Level crossing road signs.

Tielikenneasetuksen (182/1982) 14 §:n Etuajo-oikeus- ja vaistamismerkit mukaan etu-
ajo-oikeus- ja vaistamismerkit sijoitetaan ajoradan oikealle puolelle. Erityisestd syysta
voidaan samanlainen merkki liséksi sijoittaa ajoradalla olevalle korokkeelle, ajoradan
vasemmalle puolelle tai ajoradan ylapuolelle. Liikennemerkilla 232 Pakollinen pysaytta-
minen osoitetaan, etta risteykseen tai tielle tuleva ajoneuvo on aina pysaytettava pysay-
tysviivan kohdalle. Missa pyséaytysviivaa ei ole, ajoneuvo on pysdaytettava valittomasti
ennen ristedvaa tietd sellaiseen kohtaan, josta on mahdollisimman hyva nakema ris-
teavalle tielle. Rautatien tasoristeyksessa merkilla osoitetaan, ettd ajoneuvo on ennen
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tasoristeyksen ylittdmista pysaytettava merkin kohdalle. Merkki sijoitetaan mahdollisim-
man lahelle risteysta. Merkkid ei saa sijoittaa 25 metria kauemmas ristedvan tien ajora-
dan lahimmasta reunasta. Merkki sijoitetaan ajoradan oikealle puolelle. Jos tulosuun-
nassa on kaksi tai useampia ajokaistoja, sijoitetaan samanlainen merkki yleensa liséksi
ajoradalla olevalle korokkeelle, ajoradan vasemmalle puolelle tai ajoradan ylapuolelle.

RAMO:n osassa 17 Radan merkit esitetddn radan merkkien vaatimukset. Kohdassa
17.16 maarataan, etta tasoristeysmerkkien sijoittamisessa ja kaytdssa on noudatettava
RAMO:n osaa 9 Tasoristeykset. RAMO:n kohdassa 17.16.1 sanotaan, etta risteysmerkit
176 ja 177 mahdollisine lisdkilpineen asettaa Tieliikennelain 51 §:n mukaan radanpitgja
ja muut liikennemerkit lisékilpineen asettaa tien pitaja. Yksityisilla teilla likennemerkit voi
radanpitgja asettaa tienpitajan luvalla (RAMO:n kohta 9.2.5.1).

RAMO:n kohdan 9.2.5.1 mukaan tasoristeyksen merkitsemiseen kaytetdan tasoristeyk-
sen lahestymismerkkeja (173, 174 ja 175) ja risteysmerkkeja (171 tai 172 seka 176 tai
177). Sahkoistetyn radan tasoristeyksessa kaytetdan lisdksi sahkoistetysté radasta va-
roittavaa lisakilpea 823 Sahkojohdon korkeus.

Tasoristeyksen kunnossapito

RAMO:n kohdan 9.2.7.2 mukaan tasoristeyksen kannen (ulottuu uloimman kiskon ulko-
puolelle) kunnossapito kuuluu radanpitgjalle. Radan ja tien kunnossapitgjien vastuualu-
eiden raja on tasoristeyksen kannen reuna. Lumen auraus tasoristeyksen kohdalla kuu-
luu tien pitajalle. Teiden aurauksen ja talvihdylayksen synnyttdmat vallit on tien kunnos-
sapitajan toimesta siirrettava niin kauas, etté ne eivat aiheuta haittaa raiteella liikkuvalle
kalustolle tai radan kiinteille laitteille eivatkd muodosta nékemaestetta.

Tasoristeyksen turvallisuuden parantaminen

RAMO:n kohdassa 9.3 TASORISTEYSTEN TURVALLISUUDEN PARANTAMINEN on
esitetty tasoristeyksen vaarallisuuden arviointi, tasoristeysten turvallisuuteen vaikuttavia
tekijoita, turvallisuuden parantamistoimenpiteet seka varoittamistoimenpiteen valinta.

Liikennginti- ja lilkennesdannot

Rautatieliikenteessa on noudatettava Junaturvallisuussaantéa (Jt) ja sen teknisia maa-
rayksia ja ohjeita (Jtt).

Tieliikennelain (267/1981) 7 §:n mukaan: "Junalle on annettava esteettn kulku. Junalla
tarkoitetaan tassa pykalassa jokaista rautatiekiskoilla kulkevaa laitetta. Rautatien taso-
risteysta lahestyvan tienkayttdjan on noudatettava erityist varovaisuutta ja mahdollisis-
ta suojalaitteista huolimatta tarkkailtava, onko juna tulossa. Kuljettajan on talldin kaytet-
tava sellaista nopeutta, ettd ajoneuvon voi tarvittaessa pysayttda ennen rataa. Rautatie-
td ei saa lahted ylittaméaan, jos juna lahestyy, taikka valo-opaste velvoittaa pysahty-
maan, erityinen aaniopaste kuuluu, taikka puomi on alhaalla tai likkuu. Talléin on py-
sahdyttava turvalliselle etdisyydelle radasta, ennen opastinta tai puomia. Kun rautatien
saa ylittéaa, se on tehtava viivyttelematta.”
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Tieliikenneasetuksen 3. luvun, liikennemerkit, likennemerkilla 232 Pakollinen pysaytta-
minen osoitetaan, ettd ajoneuvo on ennen tasoristeyksen ylittdmista pysaytettava mer-
kin kohdalle.

Junien automaattinen kulunvalvonta

Suurimmalla osalla Suomen rataverkkoa on kaytdssa junien automaattinen kulunvalvon-
ta (JKV). JKV valvoo junan suurinta sallittua nopeutta ja opastimen opasteita. JKV il-
moittaa kuljettajalle muun muassa seuraavan opastimen opasteen, sallitun ja tavoiteno-
peuden seka kehottaa tarvittaessa kuljettajaa jarruttamaan ja ellei tima jarruta riittdvan
voimakkaasti, pysayttaa automaattisesti junan. Tasoristeysten varoituslaitteet eivat ole
yhteydessa JKV-jarjestelmaan.
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TASORISTEYSONNETTOMUUS KALVIALLA 10.11.2005

Aika:

Tidpunkt for handesen: 10.11.2005, 6.22

Date and time:

Paikka: Kalvia, Runttujarventie / Suonperén tasoristeys, vartioimaton
Plats: Kelvia, Runttujarventie/plankorsningen i Suonpera, obevakad

Location: Kélvid, Runttujarventie / Suonperd level crossing, unguarded
Onnettomuustyyppi: Tasoristeysonnettomuus, Matkustajajuna — kuorma-auto

Typ av olycka: Olycka i plankorsning, Persontag—lastbil

Type of accident: Level crossing accident, passenger train - truck

Junan tyyppi ja numero:
Tagtyp och tagnummer:
Train type and number:

Pendolino S 48, Sm3-sahkdmoottorijuna, 6 vaunua
Pendolino S 48, Sm3-elmotortag, 6 vagnar
Pendolino S48, Sm3 EMU, 6 cars

Ajoneuvo: Kuorma-auto Volvo FM 9 6x2, vuosimallia 2005
Fordon: Lastbil Volvo FM 9 6x2, arsmodell 2005
Road vehicle: Truck Volvo FM9 6x2, 2005 model
Junassa, Itaget, In |Ajoneuvossa, I for-
train donet, In road vehicle
Junassa ja ajoneuvossa: |Henkilékuntaa:
Antalet personer ombord: Personal: 2 2
Persons on board: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 35 0
Passengers:
Kuollut: Henkilékuntaa:
Dodsfall: Personal: 0 2
Fatally injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Vakavasti loukkaantunut: | Henkilékuntaa:
Allvarligt skadats: Personal: 0 0
Seriously injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Lievasti loukkaantunut: |Henkil6kuntaa:
Lindrigt skadats: Personal: 1 0
Slightly injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 1 0
Passengers:

Kalustovauriot:

Pendolinon ohjaamovaunu vaurioitui pahoin, kuorma-auto
romuttui taysin.

Skador pa fordon: Pendolinotagets forarvagn fick omfattande skador, lastbilen blev totalfor-
stord.
Damage to rolling stock: Pendolino driver cabin severely damaged, truck entirely wrecked.

Ratavauriot:
Skador pa sparanldaggningen:
Damages on track equipment:

Raiteessa sivuttaissiirtyma, sahkoratapylvas vaurioitui.
Sparet fick en sidoférskjutning, en kontaktledningsstolpe skadades.
Lateral deflection in track, electrical railway pole damaged.

Muut vauriot:
Ovriga skador:
Other damage:

Ei.
Inga.
None.
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Yleiskuvaus

Torstaina 10.11.2005 tormasi Oulusta Helsinkiin matkalla ollut Pendolino S 48 eldinkul-
jetuskuorma-autoon 132 km/h nopeudella vartioimattomassa tasoristeyksessa Kalvialla.
Toérmayksen johdosta kuorma-auto paiskautui radan viereiselle pellolle. Kuorma-autossa
olleet kuljettaja ja apumies saivat surmansa. Veturinkuljettaja ja yksi matkustaja louk-
kaantuivat lievasti. Kuorma-auto romuttui taysin ja kyydissa olleet nautaelaimet kuolivat.
Pendolino-junan ensimmainen vaunu (= ohjaamolla varustettu moottorivaunu) vaurioitui
pahoin.

Tapahtumapaikka

Onnettomuus tapahtui Kélvian kunnassa Ylivieskan ja Kokkolan vélisella rataosuudella,
Suonperdn tasoristeyksessa. Tasoristeys sijaitsee 12 kilometria Kokkolan pohjoispuolel-
la ratakilometrilla 563+190.

Tasoristeys oli sdhkdistetyn yksiraiteisen paaradan ja sorapintaisen paikallistien vartioi-
maton tasoristeys. Radan suurin sallittu nopeus oli 140 km/h ja tien 50 km/h.

Lupa LIGI40T

Kuva 4. Onnettomuus tapahtui Suonperén vartioimattomassa tasoristeyksessa.

Bild 4. Olyckan intraffade i den obevakade plankorsningen i Suonpera.
Figure 4.  Accident occurring on Suonpera unguarded level crossing.
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Tapahtumien kulku

Elaintenkuljetuskuorma-autolla matkassa olleet kuljettaja ja apumies olivat lahteneet kello
5.30 pietarsaarelaiselta teurastamolta, josta he ajoivat kalvidlaiselle tilalle noutamaan teu-
raselaimia. Ajomatka Pietarsaaresta tilalle on 30 kilometrid. Lastaus vei aikaa 10 minuuttia,
jonka jalkeen he jatkoivat matkaa seuraavaa lastauspaikkaa kohti. Seuraava lastauspaikka
olisi ollut Kotkamaantiella Kokkolassa, jonne oli matkaa noin 13 kilometria. Kuorma-auton
kuljettajalla oli tarkoitus ajaa kohteeseen Runttujarventieta vartioimattoman Suonperén taso-
risteyksen kautta.

Pendolino S 48 oli lahtenyt Oulusta kello 4.45 kohti Helsinkia. Juna oli pysahtynyt Ylivies-
kassa kello 5.46, jonka jalkeen se kohtasi pikajunan P 69 Karhukankaalla kello 5.53. Juna-
kohtaaminen aiheutti aikatauluun 4-5 minuutin myéhastymisen.

Pendolino S 48 lahestyi tasoristeysta 140 km/h tuntinopeudella. Veturinkuljettaja néki taso-
risteysta oikealta lahestyvan kuorma-auton sivuvalot, jolloin hanen arvionsa mukaan juna oli
noin kilometrin paéssa tasoristeyksesta. Tuolloin tormaykseen oli aikaa noin 25 sekuntia.
Kuorma-auto oli tuolloin Runttujarventiella olevan maen péaalla noin 140 metrin etaisyydella
tasoristeyksesta. Veturinkuljettajan arvion mukaan auto oli jatkanut enintdan 20 km/h nopeu-
della kohti tasoristeysta.

Junan tultua noin 400 metrin etaisyydelle tasoristeyksesté néki veturinkuljettaja auton liikku-
van edelleen kohti kiskoja. Tuolloin han totesi vaaratilanteen ja antoi kertomansa mukaan
varoitukseksi aani- ja valomerkkeja. Han havaitsi auton ohittavan STOP-merkin alhaisella
nopeudella ja etupdan tyontyvan kiskoille. Tuolloin junan etéisyys tasoristeykseen oli alle
200 metria.

Veturinkuljettajan suorittama hatdjarrutus alkoi 154 metria ennen térmaysta. Hatajarrutuksen
suoritettuaan kuljettaja syoksyi kahden ryntayskahvalla varustetun oven kautta neuvotteluti-
laan, jossa heittaytyi lattialle poydénjalkojen valiin. Samanaikaisesti kuului ryséhdys ja putoi-
levan tavaran aiheuttamaa kolinaa.

Juna térmasi kuorma-autoon telin kohdalle ja auto sinkoutui junan kulkusuuntaan n&hden
radan vasemmalle puolelle. Autossa olleet kaksi mieshenkil6é putosivat auton vasemman-
puoleisesta ovesta ulos ratapenkereelle. Kuorma-auton kuormakori repeytyi irti ja hajosi tay-
sin. Kuormakorin hissiosa irtosi térmayksessa ja sinkoutui radan oikealle puolelle sahkdrata-
pylvésta vasten. Kyydissé olleet nautaeldimet putosivat radan vasemmalle puolelle.

Kuorma-auton teliakseli irtosi ja lensi tdrmayksen voimasta junan kulkusuuntaan nahden etu-
vasemmalle noin 60 metrin paahan. Teliakselista irronnut rengas vanteineen sinkoutui met-
sén reunaan noin 100 metrin p&d&han katkaisten puun latvan noin 7 metrin korkeudelta.

Hatdjarrutettuna juna pysahtyi 423 metrin paahan térmayskohdasta. Juna pysyi kiskoilla.
Onnettomuuden seurauksena junan ohjaamo-osa painui sisdan koko leveydeltaan.

Kuorma-autossa olleet kaksi henkil6d kuolivat valittomasti tormayksessa saamiinsa vammoi-
hin. Veturinkuljettaja ja yksi matkustaja loukkaantuivat lievasti.
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Kuva 5. llmakuva onnettomuuspaikasta.

Kuorma-auton kulkusuunta.

Junan kulkusuunta.

Vainajat (15 m tasoristeyksesté / 4,5 m kiskosta).
Kuorma-auton hytti ja runko (29,5 m /6 m).
Kuljetuslava katteineen (42 m /7,5 m).
Kuljetuslavan peraosa (23 m /4,5 m).

Nautaeldin (5,5 m/ 1,5 m).

Nautaeldin (13,5 m /7 m).

Nautaeldin (23 m /7 m).

10 Vaaleiden poikittaisjuovien etaisyys toisistaan 10 m.

Bild 5. Flygblld dver olycksplatsen.

Lastbilens férdriktning.

Tégets fardriktning.

De omkomna (15 m frén plankorsningen/4,5 m fran sparet).
Lastbilens hytt och chassi (29,5 m/6 m).
Lastflaket med Gverbyggnad (42 m/7,5 m).
Lastflakets bakparti (23 m/4,5 m).

Ett nétkreatur (5,5 m/1,5 m).

Ett nétkreatur (13,5 m/7 m).

Ett nétkreatur (23 m/7 m).

0. Avstandet mellan de ljusa tvérstrecken 10 m

erial view on scene of accident.

Running direction of truck.

Running direction of train.

Fatalities (15 m from level crossing / 4.5 m from track).
Truck cabin and frame (29.5m /6 m).
Transport pallet with roofing (42m/ 7.5 m).
Rear end of pallet (23 m /4.5 m).

Bovine animal (5.5m/ 1.5 m).

Bovine animal (13.5m /7 m).

Bovine animal (23 m /7 m).

Light cross lines at 10 m intervals.
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Pelastustoiminta ja raivaus

Halytykset

Veturinkuljettaja ilmoitti tapahtumasta kello 6.26 junan linjaradiolla Seingjoen liiken-
teenohjauskeskukseen. Kauko-ohjaaja soitti kello 6.27 Pohjanmaan hatakeskukseen ja
teki hatailmoituksen.

Hatailmoituksessa kauko-ohjaaja ilmoitti kuorma-auton jaaneen 140 km/h ajaneen Pen-
dolinon alle ja ettéd kuorma-auton kuljettajan tilasta ei ollut tietoa. Han kertoi paikan ole-
van noin 10 kilometri&a Kokkolasta pohjoiseen pain kayttden paikasta nimed Matkaneva.
Tasoristeyksen tai ristedavan tien nimi ei hatailmoituksesta selvinnyt. Hatapuhelu kesti
hieman yli 90 sekuntia. Hatakeskuksessa paivystaja alkoi paikantaa paikkaa heti puhe-
lun jalkeen, mutta ei pystynyt paikantamaan sitd yksiselitteisesti ja paéatteli sen olevan
jossain Kokkolan puolella.

Hatakeskuspaivystaja luokitteli onnettomuuden luokkaan Raideliikenneonnettomuus,
keskisuuri ja halytti kohteeseen kello 6.32 Keski-Pohjanmaan ja Pietarsaaren alueen pe-
lastuslaitoksen Kokkolan paloaseman. Toinen paivystaja ilmoitti onnettomuudesta sa-
manaikaisesti Kokkolan kihlakunnan poliisin kenttjohtajalle (K1) ja Kokkolasta lahti
kaksi poliisipartiota liikkeelle. Kokkolan paloasemalla tyévuoron johtajana ollut P3 ei
tunnistanut tasoristeysta hatailmoituksen perusteella, vaan kysyi hatakeskuksesta tar-
kempaa paikkaa. Hatdkeskus ei pystynyt tarkentamaan paikkaa, ja Kokkolan yksikot
(pelastusyksikkod K15 ja kaksi sairaankuljetusyksikkoa K191 ja K192) lahtivat epavarmal-
la tiedolla kohti todennékdista oikeaa paikkaa.

Samanaikaisesti hatakeskus sai soittoja seka junasta etta paikan lahella asuvalta. Uudet
tiedot olivat osittain ristiriitaisia, mutta niiden perusteella paikaksi tarkentui Kéalvian puo-
lella oleva Suonperan tasoristeys.

Hatakeskus halytti saatujen lisatietojen perusteella kohteeseen Kalvian VPK:n seka Kal-
vidn ja Lohtajan sairaankuljetukset. Kokkola P3:n pyynndstd hatdkeskus halytti myos
Kokkolan paloaseman vapaavuorot.

Liikenneohjaaja ilmoitti onnettomuudesta my6s VR:n valtakunnalliseen liikkenteenohjauk-
seen. Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon onnettomuudesta kello 7.10.

Toiminta onnettomuuspaikalla

Onnettomuuden jalkeen veturinkuljettaja ja kondukt6ori tiedottivat matkustajille tapahtu-
neesta tormayksesta ja varoittivat mahdollisesta ajolangan aiheuttamasta vaaratilan-
teesta seka antoivat matkustajille toimintaohjeet ja tiedottivat jatkokuljetuksesta Kokko-
laan. Junan henkildkunta seka kolme junassa matkustajina ollutta veturinkuljettajaa tar-
kastivat junan kunnon seké& onnettomuuspaikan.



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

115

1151

Junan henkilékunta, matkustajina olleet veturinkuljettajat seka muutama junan matkus-
taja l6ysivat kuorma-autossa olleet miehet ratapenkalta. Yksi matkustajista totesi miehet
elottomiksi.

Useita pelastustoimen yksikéita saapui paikalle parin minuutin siséalla kello 6.47—-6.49:
Kokkolan paloaseman kaksi sairaankuljetusyksikkod K191 ja K192, pelastusyksikk®
K15, Kalvian sairaankuljetusyksikké KV191 ja pelastusyksikkd KV11 seka vapaavuoros-
ta paikalle lahtenyt Kélvian palopaallikkd yksikolla KV17. Kannuksen toimialueen paivys-
tavana pelastusviranomaisena (Kanto P3) ollut Kannuksen aluepalopaallikkd oli koh-
teessa yksikolla KN3 kello 7.02. Lohtajan sairaankuljetusyksikké LO191 oli kohteessa
kello 7.06.

Kohteessa johtovastuun otti aluksi Kalvian palop&allikkd. Alusta alkaen oli selvaa, ettei
millekaan kiireellisille toimenpiteille ollut tarvetta. Molemmat kuorma-autossa olleet mie-
het olivat menehtyneet, juna oli kiskoilla, ajojohdin oli ehja ja junassa ei ollut loukkaan-
tuneita. Kokkolan yksikot vapautettiin tehtavalta ja Kalvian yksikot jaivat kohteeseen.
Kuorma-auton kyydissa olleista naudoista vain yksi oli jaanyt henkiin, poliisit hatateuras-
tivat sen.

Saavuttuaan paikalle Kanto P3 otti johtovastuun keskittyen tiedottamiseen, ilmoitusten
tekoon ja yhteistoimintaan muiden viranomaisten kanssa. Kalvian palopaallikkd jatkoi
varsinaisen toiminnan johtamista.

Junan henkilokunta kielsi matkustajia poistumasta junasta ennen kuin VR:n paikalle ti-
laamat linja-autot saapuivat tasoristeykseen noin kello 7.20. KV11:n miehiston jasenet
avustivat matkustajia laskeutumaan junasta ratapenkalle, valaisivat rataa junalta tasoris-
teykseen sekd@ kantoivat matkustajien matkatavaroita yhdessa junan henkilokunnan
kanssa.

Paikalle tulleet kaksi poliisipartiota eristivat onnettomuusalueen, mutta ristedvaa tieta ei
katkaistu. Kohteessa oli onnettomuuden jélkeen ajoittain ruuhkaa ohikulkijoiden pysah-
tyessa paikalle.

VR:n Seingjoen pelastuspalveluyksikkd (raivausryhmad) teki ajojohtimen hatdmaadoituk-
sen. Liséksi paikalle saapui Oy VR-Rata Ab:n sahkotoimialan Seindjoen toimipisteen
ryhma, joka tarkisti maadoitukset ja teki tarvittavat lisémaadoitukset.

Raivaustoiden suorittamiseen annettiin lupa kello 11.45.

Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkildvahingot

Kuorma-autossa olleet kaksi mieshenkilda kuolivat valittomasti tormayksen aiheuttamiin
vaikeisiin ylavartalon vammoihin. Veturinkuljettaja loukkaantui lievasti saaden mustelmia
kehoonsa heittaytyessaan matkustamon lattialle.

11
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Viikko onnettomuuden jalkeen yksi junan matkustaja ilmoitti poliisille loukkaantumises-
taan. Matkustaja oli istunut neljannen vaunun keskiosassa vasemmalla puolella ikkuna-
paikalla kasvot menosuuntaan. Han oli paiskautunut eteenpadin ja sitten takaisin vasten
omaa penkkidaan ja sen niskatukea.

Kalusto-, rata- ja laitevauriot
Juna

Pendolinon keulassa ollut ohjaamolla varustettu moottorivaunu vaurioitui pahoin. Oh-
jaamo-osa oli painunut kokonaisuudessaan sisdén, pahimmin oikeasta ylakulmastaan.
Kuorma-auton jattamia iskeytymis- ja raahautumisjalkia oli vaunun kyljissa, vasemmas-
sa kyljessa kuudennen ikkunan kohdalla ja oikeassa ensimmaisen ikkunan kohdalla. Li-
séksi vasemmalta puolelta kolmannen ja oikealta puolelta neljannen sivuikkunan uloim-
mat lasit olivat rikki. Ohjaamossa sisélla ajopoyta oli tormayksen voimasta siirtynyt taak-
sepain niin, ettd ajopoyta oli kiinni kuljettajan istuimessa. Ohjaamon sivuseina ja katto-
rakenteet olivat repeytyneet ja painuneet sisaan ohjaamoon. Ajopdydasséa seka muualla
ohjaamossa olleet mittarit ja kayttokytkimet olivat sailyneet lahes ehjina. Muualla vaunun
sisalla oli vain vahaisia vaurioita. Muut junan vaunut olivat saaneet vain pienia kolhuja ja
naarmuja.

Komposiittirakenteisen aerodynaamisen keulan karkiosa oli rikkoutunut téysin, keulan
oikea ylakulma oli rikkoutunut ja painunut sisaén, mutta vasen ylakulma oli séilynyt 1a-
hes ehjana. Keulan alaosan niin sanottu karja-aura oli rikkoutunut ja taittunut keulan al-
le.
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Kuva 6. Junan keula tormayksen jalkeen.
Bild 6. Tégets front efter kollisionen.
Figure 6.  Train nose after collision.

Rungon etuosan pystypalkit olivat painuneet alaosastaan sisddn vasemmasta reunasta
50 cm ja oikeasta 106 cm, mutta ylaosan kummankin reunan vinot palkit olivat lahes al-
kuperdisilla paikoillaan. Ala- ja ylaosan vélissa olevat pysty- ja vinopalkit olivat reven-
neet osaksi irti ja painuneet sisdén. Aluskehyksen paatypalkki oli sailynyt l&hes suorana,
mutta painunut jonkin verran sisaan.

Kuva 7. Vauriot keulaosan runkorakenteessa. Vasemmalla kuva vaunun vasemmasta
etukulmasta, keskella piirustus keulaosan palkkirakenteesta ja oikealla kuva
oikeasta etukulmasta.

Bild 7. Skadorna i frontpartiets ramkonstruktion. Till vénster en bild av vagnens vénstra framhérn, i mit-
ten en ritning pa frontpartiets balkkonstruktion och till héger en bild av det higra framhérnet.

Figure 7. Damaged frame structure of front of railway car. Left, left front corner of railway car; centre, dra-
wing on beam structure of front; right, right front corner of railway car.

13
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Junan vauriot olivat niin suuret, ettd ne vaativat korjausta valmistajatehtaalla. Korjausten
on arvioitu valmistuvan kesalla 2007. Junalle aiheutuneet vauriot ovat noin 3 ME€.

Ajoneuvo

Kuorma-auto romuttui onnettomuudessa taysin. Ohjaamo oli painunut siséén koko le-
veydeltdén. Kuljettajan ovi oli avautunut ja vaantynyt térmayksessa. Kuormakori oli kat-
kennut kahteen osaan ja sen seinarakenteet hajonneet kappaleiksi. Hissiosa oli pais-
kautunut junan kulkusuuntaan ndhden radan oikealle puolelle sdhkoératapylvasta vasten
ja irronneet kuormakorin jaanteet radan vasemmalle puolelle noin 50 metrin padhan tor-
mayskohdasta.

Kuva 8. Kuorma-auto ja kuormakorin jdadnteet. Kuvan vasemmassa reunassa olevat
py6ropaalit eivat liity onnettomuuteen.

Bild 8. Lastbilen och aterstoden av lastkarossen. Rundbalarna pa vénstra kanten av bilden har ingen
anknytning till olyckan.

Figure 8.  Truck and residues of pallet. Round bales to the left are irrelevant to the accident.

Romuttuneen auton jalleenhankinta-arvo on noin 110 000 €.

Rata- ja laitevauriot

Sahkoératapylvas vaurioitui kuorma-auton kuormakorin hissiosan iskeytyessa sita vasten.
Vaurioituneen pylvaan tilalle asennettiin uusi.

Valittobmasti tasoristeyksen jalkeen junan kulkusuunnassa oli kiskotuksessa havaittavis-
sa 2-3 cm:n mutka/siirtyméa vasemmalle eli tasoristeyksessé olleen kuorma-auton me-
nosuuntaan. Oy VR-Rata Ab korjasi vaurion tapahtumapaivana.

Rata- ja laitevaurioiden kokonaiskustannukset ovat noin 50 000 €.
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Onnettomuuden tutkinta

Tasséa onnettomuudessa tutkijoina ovat toimineet Veli-Jussi Kangasmaa, Hannu Réaisa-
nen ja Sirkku Laapotti.

Rikostutkinnan suoritti Kokkolan kihlakunnan poliisilaitos. Liikennevahinkojen tutkijalau-
takunta (VALT) suoritti tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkinnasta annetun lain
mukaisen onnettomuustutkinnan.

Turvallisuusselvityksen S 1/2005 R tutkijoilla on ollut kaytettavissaan myos poliisin ja
VALT:n tutkijalautakunnan tutkinta-aineisto.

Liikennevalineet
Juna

Onnettomuusjuna oli Oulusta Helsinkiin matkalla ollut Pendolino S 48. Junassa oli yksi
Sm3-sahkoémoottorijunayksikko ja sen pituus oli 159 metria ja paino 328 tonnia. Junan
paino jarrupainon laskemista varten oli 357 tonnia ja jarrupaino 497 tonnia, joten junan
jarrupainoprosentti oli 138. Junan kaikissa vaunuissa oli kiskojarru. Junan huippunopeus
oli 220 km/h ja suurin sallittu nopeus rataosalla Oulu—Seingjoki oli 140 km/h. My6s on-
nettomuuspaikan suurin sallittu nopeus oli 140 km/h. Junassa oli 309 matkustajapaik-
kaa. Junassa oli veturinkuljettaja, konduktdori ja 35 matkustajaa. Matkustajista 13:lla oli
paikka toisessa, yhdeksalla neljannessé, kolmella viidennessa ja seitsemalla kuuden-
nessa vaunussa. Junassa matkustajana olleilla kolmella veturinkuljettajalla ei ollut mer-
kittya istumapaikkaa.

ML JevH [ T [ 71T [ ™M | M2 |

BRT 60t 60t 57t 59t 60t 61t

JP 80t 80t 87t 871 80t 80t

KJ X X X X X X

IM1 = Sm3-junan moottorivaunu ohjaamolla; business-vaunu

CMH = Sma3-junan moottorivaunu; 2. Ik paivavaunu; invavaunu
TTC = Sm3-junan ravintolavaunu; kondukt6drihytti, invanostin; tupakkatila

TT = Sm3-junan valivaunu; 2. Ik paivavaunu

CM = Sm3-junan moottorivaunu; 2. Ik paivavaunu

IM2  =Sm3-junan moottorivaunu ohjaamolla; 2. Ik paivavaunu; paikat lemmikkieléinten kanssa mat-
kustaville

< = liikesuunta

BRT = kokonaispaino

JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa

KJ = kiskojarru

Junan runko ja sivuseinat ovat alumiinirakenteiset. Korin keulaosa on komposiittiraken-
teinen

Onnettomuusjuna vaurioitui niin, etta se hinattiin varikolle Turkuun korjausta ja tarkem-
paa tutkimusta varten. Turun varikolla onnettomuustutkija tutki junan vauriot, erityisesti
keulan ja runkorakenteen vauriot.

15
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Ajoneuvo

Onnettomuusajoneuvo oli kuorma-auto Volvo FM 9 340 hv ja kayttdonotettu 8.7.2005.
Ajoneuvo oli akselistorakenteeltaan 10,2VP+30*, tyyppia 6x2° ja teliohjautuva. Ajoneu-
vo oli pituudeltaan 11,98 m ja leveydeltaan 2,60 m. Auton omapaino oli 13 400 kg ja ko-
konaismassa 26 000 kg. Ajoneuvo oli varustettu umpinaisella eristetylla eldaintenkulje-
tuskorilla, jonka takaosassa oli eldinten lastaamiseen tarkoitettu hissiosa. Ajoneuvoa
kaytettiin pietarsaarelaisen teurastamon teuraselainten kerailyyn.

Kuorma-autossa oli turvavyot kuljettajan sekd apumiehen paikalla, mutta niité ei kaytet-
ty. Auto oli varustettu lukkiutumattomalla seké elektronisesti ohjatulla jarrujarjestelmalla.
Autossa ei ollut turvatyynyja.

=

Kuva 9. Kuorma-auton rakennepiirros.
Bild 9.  Konstruktionsritning av lastbilen.
Figure 9. Drawing on truck structure.

Kuorma-auto siirrettiin onnettomuuden jalkeen autokorjaamon tiloihin Kokkolaan, jossa
se osittain purettiin ja tarkastettiin. Moottorin EMS-ohjausyksikon ja jarrujen EBS-
ohjausyksikoiden tiedot purettiin. Yksikot rekisterdivat ja ilmoittavat moottorinohjaus- se-
k& jarrujarjestelmien toimintahairidista. llmoituksia toimintahdiridista ei ollut rekisteroity-
nyt.

Paikkatiedot

Suonperan vartioimaton tasoristeys sijaitsee Kalvian kunnan Peltokorven kylasta Kot-
kamaahan johtavalla Runttujarven sorapaéllysteisella paikallistiella 18003 ja rataosalla
Kokkola—Ylivieska 12 km Kokkolasta pohjoiseen ratakilometrilla 563+190. Tasoristeyk-
sen kohdalla radan suurin sallittu nopeus oli 140 km/h ja tien 50 km/h. Tasoristeys oli
varustettu lahestymis- seka tasoristeysmerkilla. Liséksi tasoristeykseen oli asetettu ajo-
neuvoille pakollista pysayttamista osoittava likennemerkki (STOP-merkki).

Nakyvyyttd kuorma-autosta radalle junan tulosuuntaan, eli vasemmalle rajoittaa tiheah-
k6 puusto. Vapaa nékyvyys junan lahestymissuuntaan on 30 metria ennen tasoristeysta

4

10 = ensimmainen akseli ohjaava, 2VP = toinen akseli vetava, parirenkain, 30 = kolmas akseli ohjaava yksikkdpyoraasen-

nuksella. Akselistot 2 ja 3 muodostavat telirakenteen.

5
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6x2 = Kuusi pyorayksikkoa, joista kaksi vetavia.
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noin 900 metria ja 8 metria ennen kiskoja nakema on noin kaksi kilometrid. Vastakkai-
selta suunnalta rataa lahestyttdessa nakema 8 metrin etéisyydeltd kiskosta on yhté suu-
ri.

Kuorma-auton tulosuunnasta rataa lahestyttdessa nakema oikealle on rajoittunut kaar-
teen vuoksi niin, ettd 8 metria ennen kiskoja se on vain noin 420 metrid. Vastakkaisesta
suunnasta nékema on noin 500 metria.

Junaliikenteen maara kyseisella rataosuudella on keskimaarin 57 junaa/vrk. Autoliiken-
teen maara tasoristeyksessa on keskimaérin 52 ajoneuvoalvrk, joista raskasta liikkennet-
ta 3 ajoneuvoalvrk.

Aikaisemmista onnettomuuksista tai vaaratilanteista Suonperén tasoristeyksessa on tut-
kintalautakunnan tietoon tullut vuonna 1998 tapahtunut onnettomuus, jossa henkiléauto
ajoi pikajunan eteen. Lisaksi Kalvian kunnan lausunnossa on mainittu vuonna 1979 ta-
pahtunut kuolemaan johtanut onnettomuus.

Lahin tasoristeys junan tulosuunnassa on 800 metrin paéssa oleva Klapurin tasoristeys,
joka on varustettu puolipuomein. Lahin tasoristeys Kokkolan suuntaan on 5,2 kilometrin
paéassa oleva Rimmin tasoristeys, joka on varustettu puolipuomein.

Turva- ja varoituslaitteet

Vali Oulu—Seingjoki on suojastettu ja on varustettu JKV:IIa. Tasoristeys oli vartioimaton.

Kuva 10. Suonperan tasoristeys ajoneuvon tulosuunnasta.
Bild 10.  Plankorsningen i Suonpera fran det héll fordonet kom ifran.
Figure 10. Suonperé level crossing as seen from direction of arrival of road vehicle.
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1.1.6.4 Viestintavalineet

1.1.65

1.1.6.6

1.1.6.7
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Kauko-ohjaajan ja veturinkuljettajan valiset keskustelut kaytiin linjaradiolla.

Olosuhteet

Onnettomuushetkella kello 6.22 oli pimeada, nakyvyytta vaikeutti vahva pilvipeite ja vesi-
sade. Lampdtila oli +8 °C.

Tie on sorapintainen ja se oli tapahtumahetkella sula ja kurainen. Ennen tasoristeysta
on tiessa laskua. Tien kulma rataan ndhden vasemmalle on ensin 45 astetta ja muuttuu
20 metrid ennen rataa 60 asteeksi. Tasoristeyksen lahestymismerkkien, etenkin rataa
lahinna olevan, heijastusominaisuudet olivat huonot.

Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkil6t

Liikennetté kauko-ohjasi Tampereen ohjauspalvelukeskuksen Seindjoen ohjauspalvelut-
yksikon kauko-ohjaaja. Veturinkuljettaja oli Oulun Vetopalveluyksikésta. Veturinkuljettaja
oli 52-vuotias mies. Han on toiminut ammatissaan noin 30 vuotta, joista viimeisen 2,5
vuoden aikana my6s Pendolinon kuljettajana.

Kuorma-auton kuljettaja oli 45-vuotias mies. Han oli pietarsaarelaisen kuljetusyrityksen
palveluksessa.

Kaikilla tapahtumaan liittyvilla henkil6illa oli maaraykset tayttava koulutus ja riittava ko-
kemus tehtavaansa.

Pelastustoimen organisaatio ja toimintavalmius

Onnettomuuspaikka kuuluu Vaasassa olevan Pohjanmaan héatédkeskuksen toimialuee-
seen.

Pelastuslaitoksena alueella on Keski-Pohjanmaan ja Pietarsaaren alueen pelastuslaitos.
Pelastuslaitoksen alue on jaettu neljdan toimialueeseen Kalvian kuuluessa Kannuksen
toimialueeseen. Kullakin toimialueella on oma paivystava pelastusviranomainen. Kan-
nuksen toimialueella paivystavana pelastusviranomaisena (Kanto P3) toimivat alueen
viiden kunnan paéallystoviranhaltijat vuorolistan mukaan. Virka-ajan ulkopuolella paivys-
tysvuorossa oleva on vapaamuotoisessa varallaolossa. Kokkolassa paivystavana pelas-
tusviranomaisena (Kokkola P3) toimii tydvuoron esimies. Kalvialla pelastuslaitoksen so-
pimuspalokuntana toimii Kalvian VPK. Sopimuksen mukaan VPK:n lahtdaika on 5 mi-
nuuttia.

Kokkolan paloaseman ja Kalvian sairaankuljetusyksikot ovat pelastuslaitoksen yksikoita.
Lohtajan sairaankuljetuksesta huolehtii yksityinen yritys.
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1.1.6.8 Tallenteet
Kulunrekisterdintilaitteet

Junan kulunrekisterdintilaitteen tiedoista saatiin selville my6s muun muassa junan no-
peuden, jarrujohdon paineen ja suurimman sallitun nopeuden muutokset seka vetotilan
paallédolo. Onnettomuus tapahtui kulunrekisterdintilaitteen tietojen mukaan kello 6.22.10.

U P B P DB = &

Thils SWEEE cwfe C odad  Eebed Tl
Al
e i AT T T ]
[ L ]
— ] W
o W

i | B

= ; BB B wm o e e g g ==
HRL =8 ii ] ]
JLELE N 1] ® *
Y D
HE D e e i E
L Wbkl g i
VT Wb 1l ki
!'l"l Benh piera

R Jsiranas

I.11l|.|Ii||||----|---|.|-

Kuva 11.Kulunrekisterdintilaitteen tietojen graafinen tulostus matkan funktiona. Tormays
tapahtui kohdassa, jossa nopeuskayrassa on notkahdus alaspain.

Bild 11.  Grafisk utskrift av data fran férdskrivaren som funktion av resan. Kollisionen dgde rum dér has-
tighetskurvan védnder nerét.

Figure 11. Graph on data produced by train control recorder as a function of distance. The collision occur-
red where the speed curve shows a steep downward drop.

Kuorma-auton ohjausyksikot eivat olleet rekisterdineet ilmoituksia toimintahairidista.
Ajoneuvon mittaristo oli rekisterdinyt torméayksen jalkeiseksi nopeusmittarindyttamaksi
31 km/h ja moottorin kayntilampdtilamittari jaahdytysnesteen lampdétilan normaaliksi. Li-
saksi tulkittavaksi oli jaanyt moottorin 6ljynpaine- seka moottorin ahtopainemittari, mitka
osoittivat lukemia, joista voitiin todeta moottorin kuormituksen olleen toérmayshetkella
kevyt. Kuorma-autossa oli my6s ajopiirturi, mutta sisalta 16ytynyt ajopiirturin kiekko ei ol-
lut lukukelpoinen.

Puherekisteri

Liikenteenohjauksen puherekisterin mukaan veturinkuljettaja yritti saada yhteytta linjara-
diolla kauko-ohjaukseen kello 6.25.23 lahtien. H&n onnistui neljannella yrityksella kello
6.26.12 saamaan yhteyden Seindjoki—Kokkola-valin kauko-ohjaajaan. Veturinkuljettaja
kertoi ilmoituksessaan selkeasti tapahtuneen onnettomuuden ja onnettomuuspaikan:
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"Kuorma-auto alle Matkanevan pohjoispuolella ylikaytavalla, ensimmainen ennen paa-
opastinta.” Han myods kertoi, ettd Pendolinon ohjaamo oli mennyt |4jdén takaseinaa
my6ten ja ettd kuorma-auton kuljettajasta ei ollut tietoa.

Heti ensimmaisen yhteydenoton jalkeen kuljettaja otti linjaradiolla yhteyttd Kokkolan ju-
nasuorittajaan ja kertoi saman, minka oli jo kertonut kauko-ohjaajalle ja ettd kauko-
ohjaaja tekee halytyksen. Lisaksi han kertoi, etta tarvitaan ambulansseja ja etta ei ollut
tietoa matkustajien loukkaantumisten maarasta. Yhteyden loppupuolella hén ilmoitti kon-
duktéorin ilmoittaneen, etté ei ollut vakavasti loukkaantuneita matkustajia, mutta ambu-
lansseja kuitenkin saa laittaa.

Puherekisterista voitiin myds kuulla, ettd matkustajien siirtdmista pois onnettomuuspai-
kalta alettiin heti jarjestella.

Jannitekatkoa ja ajojohdinten maadoittamista alettiin puherekisterin mukaan valmistella
kello 6.38. Puherekisterista voitiin kuulla, etta jannite oli katkaistu kello 6.47 valilta Kal-
vida—Kokkola.

Pelastustoimen tallenteet

Tutkijoilla oli kaytossa pelastustoimen Pronto-tietokannan halytys- ja onnettomuusselos-
teet seka hatakeskuksen puhelin- ja viranomaisradioverkon tallenteet.

Hatakeskuksen tallenteista selvisivat muun muassa paikantamiseen liittyvat ongelmat.
Hatapuhelu alkoi tallenteiden mukaan kello 6.27.36 ja ensimmaiset halytykset hatakes-
kus teki kello 6.32.15. Selosteista selvisivat muun muassa yksikdiden paikalle saapumi-
set.

Asiakirjat

Tutkijoilla on ollut kdytéssddn muun muassa seuraavat asiakirjat: junan aikataulu, raiva-
usraportti, sahkolaitostoimialan raportti, poliisin tutkintailmoitus, tydsuojelupiirin tyo-
aikaselvitys, ruumiinavauspoytakirjat ja poliisin esitutkintapdytakirja.

Maéaraykset ja ohjeet

RAMO:n vaatimusten mukaan nakemien olisi tassa tapauksessa tullut olla 140 x 6 =
840 m.

Asetus ajoneuvon kaytosta tiella (1257/1992), 78 Ajoneuvon kayttd:1. Tieliikenteen lain-
saadannon yhdenmukaistamisesta annettua Euroopan yhteiséjen neuvoston asetusta
(ETY 3820/85) ei tarvitse noudattaa, eika ajopiirturia kayttaa b) Ajoneuvoissa, joita kay-
tetdén elavien elainten kuljetukseen maatiloilta paikallisille markkinoille tai teurastamoille
ja painvastoin.
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11.6.12

1.1.7

11.7.1

Poliisitutkinta

Kokkolan kihlakunnan poliisilaitos suoritti rikostutkinnan ja rikosteknisen tutkinnan seka
laati esitutkintapdytakirjan.

Kokkolan tekninen rikostutkintayksikké dokumentoi onnettomuuspaikan ja luovutti ai-
neiston onnettomuustutkijoiden kayttoon. Lisaksi rikostutkintayksikké videokuvasi On-
nettomuustutkintakeskuksen pyynnosta junan ja kuorma-auton rekonstruktioajon.

Muut tutkimukset

VALT:n Keski-Pohjanmaan tutkijalautakunta suoritti onnettomuudesta tie- ja maastolii-
kenneonnettomuuksia koskevan lain mukaisen tutkinnan.

Onnettomuuspaikalla suoritettin ~ Onnettomuustutkintakeskuksen tutkijan toimesta
30.11.2005 tasoristeyksen ylityskokeiluja kuorma-autolla. Ylityskokeiluissa kaytettiin
vastaavan kokoluokan kuorma-autoa, joka oli omalta massaltaan 12 890 kg ja pituudel-
taan 8,60 m (onnettomuusajoneuvon massa kuormineen oli noin 14 400 kg ja pituus
11,98 m). Ylityskokeilu tehtiin pysayttdmalla ajoneuvo STOP-merkin rinnalle, josta suori-
tettiin radan ylitys. Ajanotto alkoi auton liikkeellelahddsta ja paattyi auton takaosan olles-
sa yhden metrin etaisyydella jalkimmaisesta ylitetysta kiskosta. Kymmenen ylityskokei-
lun tulokset vaihtelivat 10-13 sekunnin valilla.

Analyysi

Onnettomuuden analysointi
Tasoristeys

Suonperan tasoristeys sijaitsee ratakilometrilla 563+190. Rataosuudella on suurin sallit-
tu ajonopeus 140 km/h. Nakyvyys tasoristeykseen junan tulosuunnasta on noin kaksi ki-
lometrid. Edellinen varoituslaitteilla varustettu Klapurin tasoristeys on 800 metrin etéi-
syydella.

Junaliikenteen maara kyseiselld rataosuudella on keskimaarin 57 junaal/vrk, mik& on
merkittavasti enemman kuin vuonna 2003 RHK:n teettaméassa inventoinnissa maaritetty
27 junaal/vuorokausi. Lisaksi junien nopeudet ovat kasvaneet.

Tiella on 50 km/h nopeusrajoitus. Autoliikenteen maara tasoristeyksessa on keskimaarin
52 ajoneuvoalvrk, joista raskasta liikkennettd 3 ajoneuvoa/vrk. Suurin osa autoista kulkee
paivalla, jolloin myds suuremmalla nopeudella ajavien matkustajajunien tiheys on suuri.

Tiella on rautatien tasoristeyksen lahestymismerkit, yksiraiteisen rautatien tasoristeyk-
sen merkki ja ennen kiskotusta pakollista pysayttamista osoittava STOP-merkki. Lahes-
tymismerkit olivat heijastusominaisuuksiltaan ala-arvoiset, mika heikensi niiden havaitta-
vuutta. Tassa tapauksessa lahestymismerkkien huonolla kunnolla ei todettu olleen kui-
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tenkaan ratkaisevaa merkitystd, koska kyseinen tasoristeys oli kuorma-auton kuljettajal-
le tuttu paikka ja liséksi STOP-merkin heijastuspinta oli hyva.

Matkaa Runttujarventietd Peltokorven liittymasta vartioimattomaan Suonperén tasoriste-
ykseen on 210 metrid. Tie on sorapintainen ja oli tapahtuman aikaan sula ja kurainen.
Ennen tasoristeysta on mydtainen rinne. Tien kulma kuorma-auton kulkusuunnassa on
rataan nahden ensin 45° ja sitten 20 metria ennen kiskoja 60°. Lahestyminen téllaisessa
kulmassa vaikeuttaa havaintojen tekoa junan tulosuuntaan, silla kuljettaja joutuu katso-
maan takavasemmalle. Lahestyessaan pysahtymatta tasoristeysta heikentyi kuljettajan
havainnointi vasemmalle junan tulosuuntaan ndhden, koska liikkuva ajoneuvo edellytti
katsomista myds eteenpdin seka oikealle radan suuntaan.

Kuorma-auton kuljettajan toimintavirneeseen, STOP-merkin ohittamiseen pysahtymatta
on saattanut vaikuttaa myds se, etta tasoristeyksesta puuttui kunnollinen odotustasan-
ne. Tie oli rataa kohti nouseva, mika vaikeuttaa liikkeelle 1ahtda etenkin raskaalla kalus-
tolla ja huonoissa tie- ja keliolosuhteissa. Edelleen ndkeman lyhyys Kokkolan suuntaan
on saattanut kannustaa virheelliseen ajoon radalle pysahtyméttd, kun Kokkolan suunta
oli tarkistettu.

Kuva 12.Kuva tasoristeyksesta Runttujarventielle kuorma-auton tulosuuntaa vastaan.
Bild 12.  Bild fran plankorsningen mot Runttujérventie i riktning mot det hall varifrén lastbilen kom.
Figure 12. Photo from level crossing toward Runttujérventie and the direction of arrival of the truck.

Néakyvyyttd kuorma-autosta radalle junan tulosuuntaan rajoittaa tihedhkd puusto. Vapaa
nakyvyys junan lahestymissuuntaan on 30 metria ennen tasoristeysta noin 900 metria ja
8 metria ennen kiskoja nakyvyys on noin kaksi kilometria. Nakema on RAMO:n vaati-
mukset tayttava.
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Nakema Kokkolan suuntaan on rajoittunut kaarteen vuoksi niin, ettéd 8 metrid ennen kis-
koja se on vain 420 metria. Minimindkemavaatimus Kokkolan suuntaan ei tayty, mikali
junan nopeus on yli 70 km/h.

Kuljettaja on todennakoéisesti tarkistanut jossain vaiheessa katseellaan junan tulosuun-
nan, mutta ei ole tehnyt oikeaa havaintoa tai arviota tilanteesta. Pimealla junan tulo-
suunnassa nakyy muun muassa katuvaloja, talojen valoja seka autojen valoja. Liséksi
kuljettajan tarkkaavaisuutta on saattanut viedd enemman Kokkolan suunta, koska na-
kemd& avautuu luontevammin sinne suuntaan ja se on tunnetusti lyhyemman ndkeman
suunta.

Kuva 13.Nakema Kokkolaan pain 8 metrin paastéa kiskosta.
Bild 13.  Siktstrackan mot Karleby 8 meter fran rélsen.
Figure 13. Sightline toward Kokkola at a distance of 8 m from the track.

Juna

Pendolino S 48 lahti Oulusta kello 4.45 kohti Helsinkia ja lahestyi aikataulun mukaisesti
tapahtumapaikkaa 140 kilometrin tuntinopeudella. Veturinkuljettaja néaki tasoristeysta |a-
hestyvan kuorma-auton junan ollessa noin kilometrin etaisyydelld tasoristeyksesta. Ve-
turinkuljettaja antoi kuorma-autolle kertomansa mukaan varoitukseksi aani- ja valomerkit
junan ollessa 400 metrin etéisyydella tasoristeyksestda. Kuorma-auto eteni kuitenkin kis-
koille pysahtymattd, jolloin veturinkuljettaja suoritti hatajarrutuksen. Juna térmasi kuor-
ma-auton takaosaan telin kohdalle.
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Kulunrekisterilaitteen tietojen mukaan juna kaytti onnettomuuspaikkaa lahestyessaan
suurinta sallittua 140 km/h nopeutta. Hatgjarrutus alkoi 154 metrid ennen térmaysta.
Tormayshetkella junan nopeus oli 132 km/h ja nopeus laski térmayksen voimasta het-
kellisesti 115 km/h kohoten valittémasti 122 km/h. Juna pysahtyi jarrutuksen alkamisesta
577 metrin paahan.

Junan keulan palkit, niiden muodonmuutokset sekd murtuminen absorboivat tor-
maysenergiaa niin hyvin, etta toisiin vaunuihin aiheutuneet vauriot seka junassa olleisiin
vaikuttanut hidastuvuus jaivat hyvin vahaisiksi. Keulan rakenteet myos taipuivat alaspain
estden nain alle jadneen auton osien menemista junan alle. Junan ja edelleen teliraken-
teiden ja pydrien alle menneet osat voisivat suistaa junan kiskoilta. Jo junan suunnitte-
lussa oli kiinnitetty erityistd huomiota junan rakenteiden kayttaytyminen tormaystilan-
teessa ja sité kautta kehitetty tdrméaysenergiaa absorboivia vydhykkeita seké rakenteita
siten, etta juna ei suistu térmaystilanteessa. Muun muassa térmaaminen sailibautoon on
ollut yhtena Iahtbarvona suunnittelun pohjana olleissa simulaatiotarkasteluissa.

Veturinkuljettaja

Veturinkuljettaja on osallistunut vuosittain ammatilliseen taydennyskoulutukseen. Hanen
edellinen tydvuoronsa oli paattynyt edellisena paivana kello 14.40. Onnettomuusaamun
tydvuoro oli alkanut kello 3.55. Veturinkuljettajan ty6historiassa ei ollut huomauttamista.

Veturinkuljettaja ei ollut poliisin tekeman puhalluskokeen mukaan onnettomuushetkella
alkoholin vaikutuksen alainen.

Ajoneuvo

Kuorma-auto tuli Kélvian suunnasta ja kaantyi Peltokorven tieltd Runttujarven tielle jat-
kaen kohti Suonperan tasoristeysta noin 20 km/h nopeudella. Veturinkuljettajan havain-
non mukaan kuorma-auto lahestyi tasoristeysta tasaisella nopeudella likkuen pysahty-
matta tasoristeykseen. Kuorma-auton ollessa ylittdmassa kiskoja térmasi juna auton te-
lin keskikohdalle. Tormayksen voimasta auto sinkoutui junan kulkusuuntaan n&hden va-
semmalle puolelle. Kuormakorin hissiosa irtosi tormayksessa ja sinkoutui radan oikealle
puolelle sahkoératapylvasta vasten.

Ajoneuvon mittaristo oli rekisterdinyt térmayksen jalkeiseksi nopeusmittarin nayttamaksi
31 km/h. Lisaksi tulkittavaksi oli jadanyt moottorin Oljynpaine- sek&a moottorin ahto-
painemittari, jotka osoittivat lukemia joista voitiin todeta moottorin kuormituksen olleen
térmayshetkellda kevyt. Nama mittaristosta saadut tiedot ovat rekisterdityneet siind vai-
heessa, kun ajoneuvosta katkesivat virrat. Tiedot eivat valttamatta nayta tilannetta en-
nen tormaysta, vaan térmays on saattanut aiheuttaa muutosta esimerkiksi voimansiirron
pyorimisnopeuteen. Lahestymislaskelman mukaan nopeus 31 km/h ei ole voinut olla tor-
mayshetkella mahdollinen.

Ajopiirturin kiekko ei ollut lukukelpoinen. Ajoneuvon ajopiirturin kayttd ei ole pakollista
elavien eldinten kerailytehtavissa.



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

11.7.2

Autonkuljettaja

Vaasan tydsuojelupiirin selvityksen mukaan autonkuljettaja on noudattanut tytaikalakia
eikd hanen tyohistoriassa ole mitddn huomautettavaa. Tydnaloitus tapahtuu paivittain
noin kello 5.00 aamuisin, joten tydhonlahtdaika ei ollut poikkeuksellinen. Kuljettajalla oli
pitk& tyokokemus elainkuljetuksissa.

Kuljettaja ei ollut onnettomuushetkella alkoholin tai ladkeaineiden vaikutuksen alaisena
ja hanen terveydentilansa oli saatujen tietojen mukaan hyva.

Kuorma-auton kuljettaja valitsi ajoreitin Runttujarventien vartioimattoman tasoristeyksen
kautta. Vaihtoehtona olisi ollut hanen tulosuunnassaan 1,5 km aikaisemmin reitti Klapu-
rintietd vartioidun tasoristeyksen kautta. Reittivalinta ei olisi vaikuttanut matkan pituu-
teen. Kuljetusliikkeen kuljettajat kayttivat yleensa Runttujarventien kautta kulkevaa reit-
tia, koska se koettiin vahemman mutkaiseksi ja nopeammaksi kuin vartioidun tasoriste-
yksen kautta kulkeva reitti. Kaytetyn tien kunto ei ollut kuitenkaan parempi kuin vaihto-
ehtoisen reitin.

Vesisade ja pimeys vaikeuttivat havainnon tekemista. Kosteuden aiheuttama mahdolli-
nen huurre ikkunoiden sisapinnassa ja sadepisarat sivuikkunoiden ulkopinnassa ovat il-
meisesti heikentdneet havaintojen tekoa. Edelleen, vaikka nakemda tasoristeyksesta
pohjoisen suuntaan oli pitk&, havaintojen tekoa on saattanut pimeéssa haitata muut poh-
joisen suunnassa nakyneet valot. Mahdollinen sisdvalon kayttd ohjaamossa on heiken-
téanyt havainnointia ajoneuvon ulkopuolelle. Huomiointi- tai mahdolliseen arviointivirhee-
seen kuorma-auton kuljettajan osalta on saattanut vaikuttaa junan suuri ajonopeus.

Nopeudet ja etaisyydet ennen térmaysta

Veturinkuljettajan havaintoihin ja arvioihin perustuen han naki kuorma-auton sivuvalot
junan ollessa noin kilometrin paéssa tasoristeyksesta. Tuolloin kuorma-auto oli Runttu-
jarven tiella 140 metrin etaisyydella tasoristeyksesta. Laskennallisesti juna kulkee
140 km/h:n nopeudella kilometrin matkan 25 sekunnissa. N&in ollen kuorma-auton ajo-
nopeus on ollut talla valilla keskimaarin 20 km/h.

Veturinkuljettaja myo6s kertoi, etta ennen hatadjarrutusta (hatajarrutus 154 m ennen tor-
maystd) kuorma-auton keula oli jo ohittanut STOP-merkin, joka oli 5 metrin pd&ssa kis-
kosta. Tasta laskien voidaan arvioida, etta siitd kohdasta tormaykseen on auton nopeu-
den taytynyt olla enintdaan 10 km/h, jotta térmays olisi ollut edes mahdollinen.

Pelastustoiminnan analysointi

Hatakeskuksessa onnettomuuspaikan paikantaminen ei onnistunut. Kauko-ohjaaja kaytti
paikannimea Matkaneva, jota hatakeskuksen paivystaja ei onnistunut yhdistamaan mi-
hinkdén tasoristeykseen. Paikantamisongelmista johtuen hatdpuhelun alkamisesta en-
simmaisiin halytyksiin kului aikaa yli 4,5 minuuttia, kun Hatdkeskuslaitoksen tavoite on
90 %:ssa kiireellisista tapauksista suorittaa halyttdminen 90 sekunnissa. Koska kuorma-
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autossa olleet menehtyivat valittdtmasti ja millek&aan kiireellisille pelastustoimenpiteille ei
ollut tarvetta, onnettomuuden lopputulokseen halytysviiveella ei ollut merkitysta.

Kaksi pelastusyksikkéa ja nelja ambulanssia oli nailla lahtétiedoilla suunnilleen oikean
vahvuinen vaste.

Junahenkilostd kielsi matkustajia poistumasta junasta ennen kuin varmistui siita, ettei
ajojohdin ole vaurioitunut tai pudonnut maahan. Matkustajille annettiin riittavat toiminta-
ohjeet.

Matkustajille jarjestettiin linja-autokuljetus Kokkolaan. Kélvian VPK:n yksikké valaisi ra-
tapengerta ja avusti matkustajia yhdessa junan henkildkunnan kanssa niin, etta siirtymi-
nen jatkokuljetukseen sujui jouhevasti.

Onnettomuuden syyt

Kuorma-auton kuljettaja ajoi pysahtymattd STOP-merkin ohi ja jatkoi ajoaan tasoristeyk-
seen sita lahestyvan junan eteen. Auton teknisten tutkimusten, laskelmien ja veturinkul-
jettajan havaintojen perusteella voidaan olettaa, ettéd kuljettaja ei lainkaan havainnut la-
hestyvaa junaa. Vartioimaton tasoristeys ja olosuhteet mahdollistivat inhimillisesta ha-
vainto- ja toimintavirheesta johtuneen onnettomuuden.

Lahestyvan junan havaitsemista vaikeuttivat seuraavat tai jotkin seuraavista seikoista:

— kuljettaja keskittyi ajamiseen varoen auton hypahtamista tasoristeyksen kannelle tul-
taessa, kiskojen laippaurissa ja kannelta poistuttaessa

- kuljettaja keskittyi oikealle katsomiseen, koska sinne oli lyhempi ndkeméa

— satoi vetta ja oli pimeaa

- ohjaamossa oli mahdollisesti valot

— tasoristeyksen risteyskulma

— junan tulosuunnassa nakyvat valot

— junan lahestyi suurella nopeudella.

STOP-merkin ohittamiseen pysahtymatta vaikuttivat mahdollisesti myos:

- nousu radalle

- kuljettaja arvioi, ettéd ei ehdi radan yli, vaikka lahtisi liikkeelle pysahdyksista STOP-
merkiltd jo ennen oikealta tulevan junan nakymista

— karjaa kuljetettaessa valtetaan akkinaisia liikkeellelahtoja ja pysahdyksia.

Toteutetut toimenpiteet

Onnettomuustutkintakeskus esitti 14.3.2006 Ratahallintokeskuksen edustajille huolestu-
neisuutensa Suonperan tasoristeyksen ndkemien puutteellisuudesta suhteessa radalla
sallittuun suurimpaan nopeuteen.

Tasoristeyksen havaittavuuden parantamiseksi on tasoristeykseen asennettu kesakuus-
sa 2006 portaalit (7,5 m paassa lahimmasta kiskosta), siirretty STOP-merkkia kauem-
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maksi risteyksesta (25 m paahan lahimmasta kiskosta) seké uusittu tasoristeyksen 1a-
hestymismerkkeja.

-

Kuva 14.Tasoristeys muutosten jalkeen.
Bild 14.  Plankorsningen efter dndringar.
Figure 14. Level crossing after changes.

Heindkuussa 2006 on raivattu ndkem&a Kokkolan suuntaan paremmaksi. Raivauksen
jalkeen ndkemé& auton tulosuunnasta rataa lahestyttdessa oli 8 metrin paasta kiskosta
noin 620 metrid ja STOP-merkin kohdalta alle 90 metrid. Vastakkaisesta suunnasta la-
hestyttdessa ndkema 8 metrin paasta kiskosta oli noin 680 metrid. Tasoristeyksen koh-
dalla ei ole alennettu junien suurinta sallittua nopeutta 140 km/h:st&, vaikka 620 metrin
nakemaa vastaava suurin sallittu nopeus olisi 103 km/h ja 680 m vastaava 113 km/h.

27
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TASORISTEYSONNETTOMUUS KOUVOLASSA 14.2.2006

Aika:

Tidpunkt for handesen: 14.2.2006, 11.51

Date and time:

Paikka: Kouvola, Tanttari (Kuusaan rata), valo- ja &énivaroituslaitos
Plats: Kouvola, Tanttari (Kuusaabanan), ljus- och ljudsignalanlaggning
Location: Kouvola, Tanttari (Kuusaa line), light and acoustic warning installation
Onnettomuustyyppi: Tasoristeysonnettomuus, Tavarajuna — henkildéauto

Typ av olycka: Olycka i plankorsning, Godstag—personbil

Type of accident: Level crossing accident, freight train - car

Junan tyyppi ja numero:
Tagtyp och tagnummer:
Train type and number:

Tavarajuna 2453, Srl-sahkdveturi + 43 vaunua
Godstag 2453, Sr1-ellok + 43 vagnar
Freight train 2453, electric locomotive Sr1 + 43 wagons

Ajoneuvo: Henkilbauto Renault Laguna 5 T Break, vuosimallia 2001
Fordon: Personbil Renault Laguna 5 T Break, arsmodell 2001
Road vehicle: Car Renault Laguna 5T Break, 2001 model
Junassa, | taget, | Ajoneuvossa, | fordo-
In train net, In road vehicle
Junassa ja ajoneuvossa: Henkilékuntaa:
Antalet personer ombord: Personal: 1 1
Persons on board: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Kuollut: Henkildkuntaa:
Dodsfall: Personal: 0 0
Fatally injured. Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Vakavasti loukkaantunut: |Henkilékuntaa:
Allvarligt skadats: Personal: 0 0
Seriously injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Lievasti loukkaantunut: Henkilékuntaa:
Lindrigt skadats: Personal: 0 1
Slightly injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:

Kalustovauriot:

Veturista rikkoutui ilmaletkuja ja sdahkdkaapeleita. Henkildau-
to romuttui korjauskelvottomaksi.

Skador pa fordon: P4 loket gick luftslangar och elkablar sonder. Personbilen blev totalfor-
stord.

Damage to rolling stock: Broken air hoses and electric cables in locomotive. Car wrecked beyond
repair.

Ratavauriot: Ei.

Skador pa sparanldggningen: Inga.

Damages on track equipment: | None.

Muut vauriot:
Ovriga skador:

Other damage:

Varoituslaitoksen laitekaappi vaurioitui vahaisesti.
Skapet med varningsanordningen skadades lindrigt.
Component cabinet of warning system slightly damaged.
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Yleiskuvaus

Kouvolassa Tanttarin Kuusankosken radan valo- ja &anivaroituslaitoksella varustetussa
tasoristeyksessa tapahtui tiistaina 14.2.2006 kello 11.51 tasoristeysonnettomuus, jossa
tavarajuna tormasi henkildauton vasempaan etukulmaan. Junan nopeus oli 43 km/h. Ve-
turin etupdan laitteisiin tuli vahaisia vaurioita. Auton kuljettaja loukkaantui lievasti ja auto
romuttui kayttokelvottomaksi.

Kuva 15. Yleiskuva onnettomuuspaikalta. Auto tuli Tanttarin suunnasta, joka on kuvassa
vasemmalla.

Bild 15.  Oversiktsbild av olycksplatsen. Bilen kom i riktning fran Tanttari, belaget till vénster pa bilden.
Figure 15. Overall view on scene of accident. Car approaching from Tanttari direction, that is, from the left.

Tapahtumapaikka
Onnettomuus tapahtui Kouvolassa, Kouvolan ja Kuusankosken vélisella rataosalla Tant-
tarin tasoristeyksessa. Tasoristeys on sahkdistetyn yksiraiteisen radan ja sorapaallystei-

sen Tanttarin asuinalueelle johtavan yksityistien valo- ja aanivaroituslaitteella varustettu
tasoristeys. Radan suurin sallittu nopeus oli 50 km/h ja tien 30 km/h.

29
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| 15 Meanalan b ek
Tanit jo mitaus

Kuva 16.0Onnettomuuspaikka on osoitettu nuolella. Ainoa autoliikenteen yhteys Kouvo-
lan keskustaan on kolmen radan yli kulkeva Tanttarintie. Raidoitettu tie kuvas-
sa Tanttarista vasemmalle on kevyen liikenteen vayla.

Bild 16.  Olycksplatsen visas med en pil. Den enda forbindelsen for biltrafik till Kouvola centrum &r Tant-
taritie, som gar Gver tre jérnvagsspar. Vdgen som &r utmérkt med rénder pa bilden och som be-
finner sig till vénster om Tanttari &r en led for létt trafik.

Figure 16. Scene of accident indicated by an arrow. Tanttarintie crossing three railway lines is the only mo-
tor road connection to Kouvola city center. Left of Tanttari, striped road indicating a bicycle and
pedestrian passage.

Tapahtumien kulku

Kuljettaja lahti henkildautolla hieman ennen puoltapdivaa Tanttarin asuinalueelta Kouvo-
lan suuntaan. Asuinalueelta on matkaa Kouvolan keskustaan noin 2 kilometria. Kuljetta-
jan tarkoitus oli kdyda Kouvolassa. Matkalla on ylitettdva Tanttarin kolme tasoristeysta.

Kuljettaja lahestyi tasoristeystd kertomansa mukaan noin 30—-40 km/h nopeudella. En-
nen tasoristeystd hanen huomionsa oli kiinnittynyt muualle. Kun han kaansi katseensa
varoitusvaloihin, han havaitsi varoituslaitteen punaisen valon vilkkuvan. Kuljettaja jatkoi
ajoaan hiljentamatta kohti tasoristeysta ja huomasi vasemmalta lahestyvéan junan. Tassa
vaiheessa han arvioi tormayksen olevan vaistamaton. Viime hetkella kuljettaja painoi
kaasupoljinta ehtiakseen vyli.
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Tavarajuna 2453 oli lahtenyt Kuusankoskelta Kouvolaan kello 11.43. Tanttarin tasoriste-
ystd lahestyessaan veturinkuljettaja havaitsi puiden valista tasoristeysta oikealta lahes-
tymassa olevan auton. Tassa vaiheessa han ei viela tiennyt, aikooko auto pysahtya vai
ei. Vasta juuri ennen tasoristeysta veturinkuljettaja havaitsi auton ajavan pysahtymatta
junan eteen. Térmayksen tapahtuessa veturinkuljettaja teki tdyden kayttdjarrutuksen.

Veturi térmasi auton vasempaan etukulmaan. Auton pyorahdettya vaakatasossa hieman
yli 90 astetta sen perd osui veturin sivuun, jolloin auton kulkusuunta muuttui viela hie-
man enemman oikealle veturin kulkusuuntaan ndhden. Valittémasti taman jalkeen auto
térmasi radan oikealla puolella olevaan varoituslaitoksen laitekaappiin. Kuljettaja paasi
omatoimisesti pois autosta.

Pelastustoiminta ja raivaus

Halytykset

Veturinkuljettaja ilmoitti tapahtuneesta Kouvolan junasuorittajalle kello 11.51. Junasuorit-
taja valitti tiedon onnettomuudesta edelleen alueohjaajalle, joka ilmoitti siitd Kaakkois-
Suomen hatékeskukseen kello 11.52.

Hatékeskus sai ensimmaisen hatdilmoituksen onnettomuuspaikalle tulleelta sivulliselta,
kello 11.51.54 ja hetked myohemmin myds alueohjaajalta.

Hatékeskus luokitteli tapahtuman luokkaan Raideliikenneonnettomuus, keskisuuri ja ha-
Iytti kello 11.53.32 onnettomuuspaikalle 2 pelastusyksikkéa, yhden Kouvolan ja yhden
Kuusankosken paloasemalta, johtoyksikdn, 2 ambulanssia sek& poliisipartion.

Toiminta onnettomuuspaikalla

Ensimmainen pelastustoimen yksikkd oli paikalla 3 minuutin kuluttua halytyksen vas-
taanottamisesta. Paikalle saapui 6 minuutin kuluessa halytyksen vastaanottamisesta 3
pelastusyksikkda ja 2 ambulanssia joiden yhteenlaskettu vahvuus oli 12 henkea.

Paikalle ensimmaisena ehtinyt poliisipartio ilmoitti muille yksikoille, ettei vakavasti louk-
kaantuneita ole. Pelastuslaitoksen yksikot varmistivat, ettei ajoneuvossa ollut tulipalon
vaaraa. Henkildauton kuljettaja vietiin ambulanssilla ensiapuun tarkastusta varten.

Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkildvahingot

Autonkuljettaja loukkaantui tormayksessa lievasti.
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Veturista rikkoutui etupaan ilmaletkuja ja 1 500 voltin sahkonsydéttojarjestelmén kaapeli.
Henkilbauto romuttui korjauskelvottomaksi. Auton moottoritila painui kuljettajan puolelta
noin 50 cm kasaan ja auton perdaosaan tuli suuria lommoja. Tasoristeyksen varoituslait-
teen laitekaappi vaurioitui auton tormaéttya siihen. Muutamia varoituslaitoksen kom-
ponentteja jouduttiin vaihtamaan.

Kuva 17.0nnettomuusauto.
Bild 17. Olycksbilen.
Figure 17. Accident car.

Onnettomuuden tutkinta

Tassa onnettomuudessa tutkijoina ovat toimineet Aki Gronblom, Kati Hernetkoski ja
Sirkku Laapotti.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtumasta kello 12.12 tekstiviestilla VR:n lii-
kenteenohjauksesta. Onnettomuustutkintakeskuksen paikallinen tutkija oli paikalla puo-
len tunnin kuluttua tapahtuneesta. Toinen tutkija saapui paikalle kahden tunnin kuluttua
onnettomuudesta. Tutkijat tarkastivat onnettomuusveturin ja henkildauton seka kuulivat
osallisia onnettomuuspéivan ja seuraavan paivan aikana.

Myohemmin tutkijat tekivat tasoristeyksesséa pysahtymiskokeiluja autolla ja haastattelivat
auton kuljettajaa. Liséksi Tanttarin alueen asukkaille tehtiin kirjallinen kysely tasoristeys-
ten ylittdmisen kaytanndoista.
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1.2.6.1 Liikennevalineet
Juna

Junassa oli Srl-tyyppinen sahkoveturi ja 43 tyhjaa venalaista raakapuun kuljetukseen
kaytettya vaunua. Junan kokonaispaino oli 1 104 tonnia ja pituus 774 metrid. Junan jar-
rupaino oli 687 tonnia ja jarrupainoprosentti 57.

<[ sr1 [ vop [ Vop [ Vop | Vop | Vvop | voh | voh | voh [ Voh [ Vocp | Vocp |

BRT 86t 22t 22t 22t 22t 22t 30t 30t 30t 30t 34t 281t
JP 47 t 16t 16t 0t 16 0t 16t 16t 16t 16t 16t 16t

{ Vocp | Vocp | Vocp | Vop | Vop | Vop | Vocp | Vocp | Vocp | Vok | Vok | Vok |
BRT 29t 33t 33t 22t 22t 22t 33t 33t 33t 22t 22t 22t
JP ot 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t

[ vok | vok [ Vocp | Vocp | Vocp | Vocp | Vok | Vok | Vok | Vok | Vok | Vok |
BRT 22t 22t 33t 34t 34t 33t 22t 22t 22t 22t 22t 22t
JP 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t

[ vok | vok | vok | vok | vok [ Vop [ Vok | Vok |
BRT 22t 22t 22t 22t 22t 22t 22t 22t
JP 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t 16t

Srl = sdhkoveturi

Vop = venéaldinen 4-akselinen raakapuuvaunu, lyhyt

Voh = venéldinen 4-akselinen korkealaitainen avovaunu hakkeen kuljetukseen

Vocp = vendldinen 4-akselinen raakapuuvaunu, pitka

Vok = venaldinen 4-akselinen korkealaitainen avovaunu

< = liikesuunta

BRT = kokonaispaino

JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa
Ajoneuvo

Ajoneuvo oli Renault Laguna 5T Break-merkkinen henkildéauto, vuosimallia 2001. Ajo-
neuvo oli hyvakuntoinen ja katsastettu 3.9.2004. Autosta ei 16ytynyt tutkinnassa tapauk-
seen vaikuttavia vikoja, eikd myodskaan kuljettaja ole kertomuksessaan sellaisesta mai-
ninnut. Autossa oli hyvakuntoiset nastarenkaat.

Autossa oli kuljettajan ja matkustajan etuturvatyynyt ja sivusuojaverhot. Kuljettajan etu-
turvatyyny ja sivusuojaverhot laukesivat. Auton kuljettaja kaytti turvavyota.

1.2.6.2 Paikkatiedot

Tanttarin tasoristeys sijaitsee Kouvolan pohjoispuolella, Kouvolan ja Kuusankosken véli-
selld rataosalla, ratakilometrilla 194+305. Kyseisella radalla on junilla 50 km/h nopeusra-
joitus. Tanttarin asuinalueelle johtavalla Tanttarintielld on kolme perattaista tasoristeys-
td. Tanttarin asuinalueen suunnasta tultaessa ensimmainen on Kouvola—Kuusankoski-
radan ja siitd 75 metrin paéssa toinen "Savon tehtaan" teollisuusradan tasoristeys. Kol-
mas, Kouvola—Pieksamaki-radan tasoristeys, on 30 metrin paassa edellisesta. Kahdes-
sa ensimmaisessa on valo- ja aanivaroituslaitos ja viimeisessa puolipuomilaitos. Tie on
sorapdaallysteinen ja sen nopeusrajoitus on 30 km/h.
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Nakemat tasoristeyksesta ovat Tanttarin suunnasta tullessa junan tulosuuntaan, eli Kuu-
sankosken suuntaan 180 metrid ja Kouvolan suuntaan 180 metrid. Tultaessa Kouvolan
suunnasta ndkeméa Kuusankosken suuntaan on 200 metrid ja 190 metrid Kouvolan
suuntaan.

Tanttarin suunnasta tasoristeykseen tultaessa on tiessa nousua 2 metria 25 metrin mat-
kalla, jolloin keskimaérainen nousu on 8 %. Jyrkimmilla&dn nousu on noin 10 %.

Kuva 18. Tanttarin tasoristeys auton tulosuunnasta pain katsottuna.
Bild 18.  Tanttari plankorsning sett fran det hall varifran bilen kom.
Figure 18. Tanttari level crossing as seen from the direction of arrival of the car.

Tanttarintietd kayttaa padasiassa noin 23 alueen taloutta. Liikennemaaraksi tiella arvioi-
daan asukaskyselyn perusteella 80-100 ylitysta/vrk. Kouvola—Kuusankoski-radalla kul-
kee 8 vakinaista tavarajunaa vuorokaudessa.

Kyseinen tie on ainoa autoliikenteen reitti Tanttarin asuinalueelle.

Turva- ja varoituslaitteet

Tanttarin tasoristeyksessa on valo- ja &énivaroituslaitos. Laitoksen halytysosuudet on to-
teutettu raidevirtapiireilla. Kuusankosken suunnan halytysosuus on 440 metrin pituinen.
Varoituslaitoksessa on ollut kunnossapitotietojen mukaan keskimaarin 4 vikaa vuodes-
sa, kun tarkastelujaksona on kolme viimeista vuotta. Viat ovat ajoittuneet tiiviisiin jaksoi-
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1.2.6.4

1.2.6.5

1.2.6.6

1.2.6.7

1.2.6.8

hin keski- ja loppukesaan. Viat ovat johtuneet hyvin erilaisista syistd, muun muassa ilki-
vallasta, raidevirtapiirien vioista seké sulakkeiden laukeamisesta.

Viestintavalineet

Veturinkuljettaja oli yhteydessd Kouvolan junansuorittajaan veturin linjaradiolla. Juna-
suorittaja valitti tiedon suullisesti tapauksesta samassa tilassa tydskentelevélle alueoh-
jaajalle, joka soitti hatakeskukseen.

Olosuhteet

Onnettomuushetkelld oli pilvipoutainen saa ja lampdétila noin -10 °C. Tie oli onnetto-
muushetkella kiintean lumen peittdma, keli oli normaali talvikeli.

Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkil6t

Tavarajuna oli VR-Osakeyhtion liikenndiméa vakituinen tavarajuna. Veturinkuljettaja oli
49-vuotias mies. Han oli VR-Osakeyhtion palveluksessa.

Autonkuljettaja oli 54-vuotias mies. Ajokortti hanella oli ollut 36 vuotta.

Pelastustoimen organisaatio ja toimintavalmius

Onnettomuuspaikka kuuluu Kaakkois-Suomen hatakeskuksen ja Kymenlaakson pelas-
tuslaitoksen toimialueeseen. Léhin pelastuslaitoksen toimipaikka Kouvolan paloasema
on noin kilometrin pdassa. Keskisuuren raideliikenneonnettomuuden vastemuodostelma
on joukkuelahtd, joka muodostetaan Kouvolan paloaseman johtoyksikdstda (KO P3) ja
pelastusyksikdsta seka 8 kilometrin paassad onnettomuuspaikalta sijaitsevan Kuusan-
kosken paloaseman pelastusyksikosta. Lisaksi joukkuel&htoon kuuluvat Kouvolan ja
Kuusankosken paloasemien vapaavuorojen miehittamat yksikot.

Sairaankuljetuksesta Kouvolassa huolehtii pelastuslaitos. Kouvolan paloasemalla on jat-
kuvassa valmiudessa yksi hoitotason ja yksi perustason ambulanssi. Lisaksi virka-
aikana paloasemalla on 1-2 siirtokuljetuksiin varattua ambulanssia. Seuraavat ambu-
lanssit ovat halytettavissa alle 10 km:n paasta Kuusankoskelta sekad noin 25 km:n sa-
teelld litistd, Elimaeltd ja Anjalankoskelta.

Tallenteet
Kulunrekisterdintilaitteet

Kulunrekistergintilaitteen tietojen perusteella on voitu selvittdad junan kulkuun liittyvia tie-
toja. Juna on kulkenut 3 viimeista kilometrida ennen térmaysta noin 50 kilometrin tuntino-
peudella. 300 metria ennen térmayskohtaa junan nopeus on alkanut vahentyd. Tor-
mayshetkell& nopeus on ollut 42—44 km/h. Taman jalkeen on suoritettu taysi kayttojarru-
tus ja junan veturi on pysahtynyt 260 metrin padhan térmayskohdasta.
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Puherekisteri

Tutkijoilla on ollut kéytosséén liikenteenohjauksen puherekisterin tiedot, joista kayvat il-
mi liikenteenohjaajien puhelin- ja linjaradiokeskustelut. Puherekistereista kay ilmi tehdyt
halytykset ja toiminnan kulku onnettomuuden tapahduttua.

Muut tallenteet

Tutkijoilla on ollut kaytdssaan Kaakkois-Suomen hatakeskuksen halytysseloste ja Ky-
menlaakson pelastuslaitoksen onnettomuusseloste.

Asiakirjat

Tutkijoilla on ollut kaytdssa junan vaunuluettelo, tiedot alueen junaliikenteesta seka po-
lisin tutkintailmoitus.

Maéaraykset ja ohjeet

Koska kyseessa oli valo- ja daanivaroituslaitteella varustettu tasoristeys, ei RAMO:n koh-
dan 9.2.1 mukaisia ndkemia vaadita.

Poliisitutkinta

Poliisin partio kavi tapahtumapaikalla valokuvaamassa ja suorittamassa oman paikka-
tutkintansa. Poliisi suoritti tapauksesta esitutkinnan. Poliisin partio teki auton ja veturin
kuljettajille puhalluskokeet. Puhalluskokeiden tulos oli molemmilla 0,0 promillea.

Muut tutkimukset
Kysely Tanttarin alueen asukkaille tasoristeyskayttaytymisesta

Maaliskuussa 2006 Tanttarin alueen asukkaille jaettiin kyselylomake, jossa selvitettiin
heidan tasoristeyskayttaytymistaan kolmessa Tanttarin alueelle johtavassa tasoristeyk-
sessa. Kysely jaettiin 23 talouteen (4 lomaketta/talous). Vastauksia palautui 19 kappalet-
ta. Kyselysta tuloksia koskeva raportti on kokonaisuudessaan tutkintaselostuksen liittee-
na 3.

Vastaajat kertoivat ylittdvansa tasoristeykset keskimaarin 3,7 kertaa vuorokaudessa. Yli-
tyksista valtaosa tapahtui paivaaikaan. Vastaajille ei ollut tapahtunut onnettomuuksia,
vaaratilanteita raportoi kaksi henkiloa. Vaaratilanteet olivat sattuneet Kouvola—
Kuusankoski radan tasoristeyksessa, tultaessa Tanttarista eli samasta suunnasta kuin
nyt tutkitussa onnettomuudessa.

Tyypillinen tapa lahestya tasoristeysta oli alentaa nopeutta ja varmistaa katsomalla, ettei
junaa ole tulossa. Vastaajilla ei ole tapana pysahtya, mikali varoituslaitos ei varoita. La-
hestymisnopeudeksi kerrottiin kunkin risteyksen kohdalla keskim&érin 20 km/h.
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Lahes puolet vastaajista kertoi joskus ylittdneensa Kouvola—Kuusankoski-radan tasoris-
teyksen vaikka varoituslaitos héalytti. Yhten& perusteena télle toiminnalle asukkaat ker-
toivat varoituslaitteen virhetoimintojen yleisyyden kyseisessa tasoristeyksessa. Vastaaji-
en mielesta varoituslaitteessa on toimintahairiditd muutaman kerran kuukaudessa (30 %
vastaajista), tai muutaman kerran vuodessa (60 % vastaajista). Tyypillisesti tilanne on
ollut sellainen, etta varoituslaite on halyttéanyt vaikka junaa ei ole ollut tulossa.

Vastaajista 67 % piti Kouvola-Kuusankoski radan tasoristeysta Tanttarin suunnasta tul-
taessa hyvin tai melko vaarallisena. Vastakkaisesta suunnasta tasoristeysta ei arvioitu
yhtd vaaralliseksi. My6s Kouvola-Pieksamaki-radan tasoristeysta pidettiin lahes yhta
vaarallisena.

Turvallisuuden parantamiskeinoina esitettiin yli- tai alikulkua, junien ja autojen nopeuksi-
en alentamista, nakemien raivaamista, puomien asentamista seka varoituslaitteiden vir-
hetoimintojen vahentamistd. Kukaan vastaajista ei ollut valmis kiertamaan pidemman
reitin kautta, jolla ei olisi tasoristeyksia, mikali nykyinen yhteys sailyisi.

Tuloksia tarkastellessa on huomattava, ettd vastaajajoukko oli pieni ja Kouvola—
Kuusankoski-radalla tapahtunut onnettomuus on saattanut vaikuttaa vastauksiin.

Analyysi

Onnettomuuden analysointi
Onnettomuuspaikka

Tanttarin asuinalueelle vievalla tiella on kolme tasoristeysta peréakkain. Kyseinen tie on
ainoa autoliikenteen reitti asuinalueelle, jossa on 23 taloutta. Asuinalueella asuvat,
saanndllisesti autoa kayttavat, ovat siten hyvin tottuneita tasoristeysten ylittajia. On mah-
dollista etta jatkuva, usean tasoristeyksen ylittminen vahentaa kuljettajien valppaultta,
joskaan onnettomuusauton kuljettaja ei kokenut talla seikalla olleen vaikutusta. Kuusan-
kosken radan tasoristeysta pidetdén vaarallisena paikkana huonojen nakemaolosuhtei-
den vuoksi. Toisaalta tasoristeyksessa on valo- ja &anivaroituslaitteet.

Tultaessa asuinalueelta tie nousee tasoristeykseen 25 metrin matkalla 2 metria. Kunnol-
lista odotustasannetta ei ole. Tama houkuttaa autonkuljettajia tekemaan jo maen alla
paatoksen radan ylittAmisesta. Tassa tapauksessa keli ei ollut erityisen liukas, eiké siten
olisi vaikeuttanut pysahtymista tasoristeyksen eteen. Erityisesti liukkaalla kelilla ja suuril-
la ajoneuvoilla ajettaessa odotustasanteen puuttuminen on ongelma.

Nékemat Tanttarin suunnasta tultaessa ovat varoitusvalolta rataa pitkin Kouvolan suun-
taan hyvat, mutta Kuusankosken suuntaan nakemat ovat heikot. Paras nakema saavu-
tetaan vasta aivan tasoristeyksen luota. Koska tasoristeyksessa on valo- ja aanivaroitus-
laitos, RAMO:n mukaisten nakemavaatimusten ei tarvitse tayttya.
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Ajoneuvon kuljettajan toiminta

Autonkuljettaja kertoi kuulemisessa keskittyneensa huonosti tasoristeyksen ylittdmiseen
ja ajatelleensa muita asioita. Kuljettajan lahtd Kouvolaan tuli myo6s yllattden. Kuljettaja
lahestyi Kuusankosken radan tasoristeysta kertomansa mukaan noin 30—-40 km/h no-
peudella. Tasoristeyksen lahestyessd hanen huomionsa oli kiinnittynyt tasoristeyksen
laheisen talon koiran liikkeisiin. Han tarkkaili koiran liikkeita viel& auton taustapeileista
lahestyessaan tasoristeystad. Kun autonkuljettaja kaansi katseensa tasoristeyksen varoi-
tusvaloon, han havaitsi sen vilkuttavan punaista. Kuljettaja luuli, ettd tasoristeys on juuri
alkanut varoittaa ja paatti ylittdd tasoristeyksen. Tasoristeystd edelleen lahestyessaan
han havaitsi vasemmalta lahestyvan junan. Téssa tilanteessa kuljettaja arvioi, etta han
ei endé ehdi pysayttda autoa ennen tasoristeysta ja paéatti jatkaa radan ylittamista.

Aanivaroituksesta autonkuljettajalla ei kertomansa mukaan ollut havaintoa, koska auton
radio oli paalla.

Tilanteessa, jossa autonkuljettaja lahestyy tasoristeysta ja kiinnittdd huomionsa varoitus-
laitteisiin vasta viime hetkell& hanelle saattaa syntya mielikuva siita, etta valot olisivat al-
kaneet vilkuttamaan punaista vasta juuri asken. Tallainen havainto saattaa johtaa vir-
heelliseen tulkintaan siité, ettd ehtii vield ylittda tasoristeyksen ennen junan tuloa, eten-
kin jos autoilija tuntee tasoristeyksen ja sen tyypilliset varoajat seké junien nopeudet.

Kertomansa mukaan autonkuljettajalle on jaanyt erittdin vahan aikaa arvion ja toimenpi-
teiden tekemiseen. Kuljettaja kertoi lahestyneensa tasoristeysta 30—40 km/h nopeudella
ja nahneensa varoitusvalot noin 20 metrid ennen tasoristeysta. 20 metria ennen tasoris-
teystéd ndkema radalle on noin 40 metria suoraan, mutta puiden vélista katsomalla voi
junan nahda pidemmaltakin. Talla nopeudella ja matkalla valittbmasti suoritettu hatajar-
rutus olisi todennakoisesti riittanyt auton pysayttamiseen ennen tasoristeysta.

Varoituslaitteet

Tasoristeyksen varoituslaitteissa on ollut vime vuosina jonkin verran vikoja. Osa niista
littyy ilkivaltaan. Oy VR-Rata Ab:n tilastojen mukaan toimintahairiéita on valilla tapahtu-
nut useita ajallisesti lyhyiden jaksojen sisalla, vaikka hairididen kokonaismaara ei ole-
kaan vastaaviin laitteisiin verrattuna suuri. Esimerkiksi kesalla 2004 varoituslaitoksessa
oli 5 vikaa 3 kuukauden jakson aikana. Toisaalta muina aikoina tasoristeys on toiminut
kunnossapitotietojen mukaan taysin moitteettomasti.

Tasoristeyksen halytysosuus on 440 metrin pituinen. Tama takaa rataosan suurinta sal-
littua nopeutta, 50 km/h, kayttavalle junalle 31 sekunnin pituisen halytyksen ennen junan
tuloa tasoristeyksen kohdalle. Hitaasti kulkevalle junalle tasta saattaa seurata yli 45 se-
kuntia pitkid halytysaikoja, ennen junan saapumista tasoristeykseen. Pitk&t halytysajat
saattavat olla autoilijoille turhauttavia, varsinkin sellaisille autoilijoille, jotka kulkevat taso-
risteyksen yli jatkuvasti. Pitkat varoitusajat yhdessa harvinaistenkin varoituslaitosten toi-
mintahairididen kanssa johtavat helposti siihen, ettéa kuljettajat eivat aina noudata punai-
sen valon antamaa pysahtymiskésky&, vaan luottavat ylityspaatosta tehdessaan omaan
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arvioon ja tulkintaansa. Pitkia varoitusaikoja kuitenkin tarvitaan, jotta myds rataosan
suurinta mahdollista nopeuttakin kayttava juna aikaansaisi riittdvan pitk&n varoituksen.

Auton turvavarusteet

Auton turvavarusteet toimivat suunnitellulla tavalla. Turvavyon kayttdé yhdessa turva-
tyynyn ja sivusuojaverhon kanssa vahensivat kuljettajan vammautumista.

Pelastustoiminnan analysointi

Hatékeskus sai tehtya ensimmaiset halytykset 1 minuutissa ja 38 sekunnissa hatapuhe-
lun alkamisesta, joten 90 sekunnin tavoitteesta jaatiin vahan. Halytetyt resurssit olivat
riittavat.

Onnettomuuden syyt

Onnettomuuden syy oli autonkuljettajan keskittymattémyys liikenteen tarkkailuun ratkai-
sevalla hetkelld ja hanen korkeahko lahestymisnopeutensa. Tien jyrkkd nousu radalle
saattaa houkuttaa tasoristeyksen kayttajia liian aikaiseen paatoksentekoon tasoristeyk-
sen ylittimisestd. Myds se, ettéd paikka oli tuttu, oli omiaan vahentamaan kuljettajan va-
rovaisuutta tasoristeyksessa.

Tanttarintie on ainoa mahdollinen vayla alueen autoliikenteelle, joten kuljettajalla ei ollut
reittivaihtoehtoa.

Toteutetut toimenpiteet

Toistaiseksi ei toteutettuja toimenpiteita.
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Aika:

Tidpunkt for handesen: 16.3.2006, 9.54

Date and time:

Paikka: Tornio, Antinsaarentien / Konun tasoristeys, vartioimaton
Plats: Tornio, Antinsaarentie/Konu plankorsning, obevakad

Location: Tornio, Antinsaarentie / Konu level crossing, unguarded
Onnettomuustyyppi: Tasoristeysonnettomuus, Tavarajuna — henkildauto

Typ av olycka: Olycka i plankorsning, Godstag—personbil

Type of accident: Level crossing accident, freight train - car

Junan tyyppi ja numero:
Tagtyp och tagnummer:
Train type and number:

Tavarajuna 5126, 2 Dv12-veturia
Godstag 5126, 2 Dv12-lok
Freight train 5126, two DV12 locomotives

Ajoneuvo: Henkilbauto Fiat Punto 1.2, vuosimallia 2004
Fordon: Personbil Fiat Punto 1.2, arsmodell 2004
Road vehicle: Car Fiat Punto 1.2, 2004 model
Junassa, | taget, | Ajoneuvossa, | fordo-
In train net, In road vehicle
Junassa ja ajoneuvossa: Henkil6kuntaa:
Antalet personer ombord: Personal: 1 1
Persons on board: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Kuollut: Henkilokuntaa:
Dodsfall: Personal: 0 0
Fatally injured. Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Vakavasti loukkaantunut: Henkilokuntaa:
Allvarligt skadats: Personal: 0 0
Seriously injured. Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Lievasti loukkaantunut: Henkil6kuntaa:
Lindrigt skadats: Personal: 0 1
Slightly injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:

Kalustovauriot:

Skador pa fordon:
Damage to rolling stock:

Veturi vaurioitui vasemmalta puolen keulasta, henkiléauto
vaurioitui pahoin.

Loket skadades pa frontens vanstra sida, personbilen skadades svart.
Left side of locomotive nose damaged, car severely damaged.

Ratavauriot:

Ei.

Skador pa sparanldaggningen: Inga.
Damages on track equipment: None.
Muut vauriot: Ei
Ovriga skador: Inga.
Other damage: None.
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Yleiskuvaus

Torniosta Kemiin torstaina 16.3.2006 matkalla ollut kahden Dv12-veturin muodostama
tavarajuna 5126 tormasi 44 km/h nopeudella kello 9.54 henkildautoon Konun vartioimat-
tomassa tasoristeyksessa. Térmayksessa henkildauto jai kiinni ensimmaisen veturin va-
sempaan puskimeen. Henkildauton kuljettaja loukkaantui lievasti. Veturin vasempaan
etukulmaan tuli pienia vaurioita ja henkildauto vaurioitui korjauskelvottomaksi.

Tapahtumapaikka

Onnettomuus tapahtui Tornion kaupungissa Tornio—Kemi-rataosuudella Konun tasoris-
teyksessa. Tasoristeys sijaitsee 5,2 kilometria Torniosta Kemin suuntaan, ratakilometril-
la 880+114.

Tasoristeys on yksiraiteisen paaradan vartioimaton tasoristeys, jossa on pakollista py-
sayttamistd osoittavat likennemerkit. Radan suurin sallittu nopeus oli 80 km/h ja tien
50 km/h.

Lugpa L0407

Kuva 19. Onnettomuus tapahtui Konun vartioimattomassa tasoristeyksessa.
Bild 19. Olyckan intréffade i den obevakade plankorsningen i Konu.
Figure 19.  Accident occurred on Konu unguarded level crossing.
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Tapahtumien kulku

Henkildauton kuljettaja oli aloittanut tytnsa kello 7.00. Aluksi hanella oli puhelinpaivys-
tysta. Kello 7.40 han lahti ajamaan tydkohteisiin maatiloille. Toisen kohteen jalkeen han
lahti ajamaan Heinijangantieltd Raumontien kautta Antinsaarentielle. Henkildauton kul-
jettajan oli tarkoitus ajaa kohteeseen Antinsaarentietd vartioimattoman Konun tasoriste-
yksen kautta.

Kuljettaja oli lahestymassa tasoristeysta, kun han havaitsi kulkusuunnassaan oikealta
lahestyvan junan. Kuljettaja jarrutti ja auto pysahtyi tasoristeykseen. Yrityksista huoli-
matta auton kuljettaja ei saanut autoa liikkeelle.

Veturinkuljettaja oli lahtenyt kello 9.50 kahdella Dv12-veturilla Torniosta kohti Kemia.
Veturiparin muodostama juna oli aikataulustaan mydhassa 15 minuuttia. Raumon sillan
jalkeen nopeusrajoitus muuttui 50 km/h:sta 80 km/h:iin ja veturinkuljettaja alkoi kiihdyt-
téda junan nopeutta. Noin 200 metrid ennen tasoristeysta veturinkuljettaja naki vasem-
malta tasoristeysta lahestyvan henkildauton. Junan nopeus oli ehtinyt nousta 63
km/h:iin. Veturinkuljettaja otti vetotilan pois ja alkoi jarruttaa.

Veturi térmasi nopeudella 44 km/h henkildauton oikeaan kylkeen etuoven kohdalle.
Henkildauto jai vasemman etupuskimen varaan ja raahautui veturin mukana noin 60
metria. Veturipari pysyi kiskoilla.

Veturinkuljettaja oletti auton paiskautuneen radan sivuun, mutta poistuttuaan ohjaamos-
ta han néki auton olevan veturin keulassa. Sen jalkeen han kéveli kayntisiltaa pitkin ve-
turin keulalle ja ndki auton sisalla liikettd. Autossa yksin ollut kuljettaja huomasi tuolloin
veturinkuljettajan ja heilautti kattaan. Taman jalkeen veturinkuljettaja palasi ohjaamoon
ilmoittamaan onnettomuudesta.

Henkildauton kuljettaja poistui autosta vasemmasta etusivuikkunasta.
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Kuva 20. Veturi térmasi auton oikeaan kylkeen ja auto raahautui veturin mukana noin 60
metria.

Bild 20.  Loket kolliderade med bilens hégra sida och bilen sldpades med loket cirka 60 meter.

Figure 20. Locomotive bumping into right flank of car and dragging the car along over a distance of about
60 metres.

Pelastustoiminta ja raivaus

Halytykset

Veturinkuljettaja ilmoitti linjaradiolla onnettomuudesta kauko-ohjaajalle Ouluun kello 9.55
kaytydan katsomassa autoon. Yhteyden aikana veturinkuljettaja ja kauko-ohjaaja selvit-
tivat tarkan tapahtumapaikan ja veturinkuljettaja ilmoitti ambulanssin tarpeesta. Yhteys
kesti viisi minuuttia. Oulun kauko-ohjauksesta tehtiin hatailmoitus Lapin hatakeskukseen
kello 9.56.

Hatakeskus luokitteli onnettomuuden luokkaan Raideliikenneonnettomuus, keskisuuri ja
halytti kello 9.58 Tornion poliisin, pelastuslaitoksen yksikot Torniosta ja Haaparannalta,
kaksi Tornion ambulanssia seka rajavartioston helikopterin. Rajavartioston helikopteri ei
lahtenyt kohteeseen, koska sen lentoaika olisi ollut pidempi kuin maayksikon ajoaika.
Tarkentuneiden tietojen perusteella Tornion pelastuslaitoksen P4 perui Haaparannan
yksikot kello 10.10.
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Toiminta onnettomuuspaikalla

Ensimmainen paikalle tullut viranomaisyksikkd oli likkuvan poliisin Kemin yksikkd. Se
saapui paikalle kello 10.08. Partio ohjasi likennetta ja eristi onnettomuusalueen.

Pelastustoimintaan osallistuivat Tornion pelastuslaitoksen johtoyksikkd T3 (vahvuus
1+0+0), pelastusyksikkté T12 (0+1+3) sekd ambulanssit T191 (0+0+2) ja T192 (0+0+2).
Raivaustotihin osallistui lisdksi pelastusyksikkdé T11 (0+1+2). Ensimmainen pelastustoi-
men yksikkd oli onnettomuuspaikalla kello 10.10.

Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkildvahingot

Henkildauton kuljettaja loukkaantui lievasti kasvoihin ja vasempaan kylkeen.

Kalusto-, rata- ja laitevauriot
Veturista rikkoutui vasemmalta kasikaiteita ja astin kannattimineen.

Henkildauto vaurioitui oikealta sivulta ja kattorakenteiden osalta niin pahoin, etta se to-
dettiin korjauskelvottomaksi.

Onnettomuuden tutkinta

Tassa onnettomuudessa tutkijoina ovat toimineet Veikko Alaviuhkola, Timo Kivela ja Ka-
ti Hernetkoski.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon onnettomuudesta kello 10.07. Onnettomuustut-
kintakeskuksen paikallinen tutkija oli paikalla kello 10.30. Toinen tutkija saapui paikalle
kahden tunnin kuluttua onnettomuudesta. Tutkijat puhuttivat alustavasti paikalla olleet
veturinkuljettajan, poliisin ja pelastushenkildkunnan. Tutkijat tarkastivat henkiléauton ja
veturin. Henkildauto tutkittiin tarkemmin paikallisen hinausyrityksen hallissa. Henkil6au-
ton kuljettaja haastateltiin tapahtumapaivana Tornion kihlakunnan poliisilaitoksella. Seka
veturin ettd auton kuljettajaa haastateltiin viela myéhemmin uudelleen. Onnettomuus-
paikalla tehtiin rekonstruktio onnettomuuden kulun selvittamiseksi.

Tornion kihlakunnan poliisi suoritti onnettomuuden esitutkinnan ja Kemin liikkuvan polii-
sin yksikko suoritti teknisen tutkinnan. Turvallisuusselvityksen tutkijoilla on ollut kaytetta-
vissa my0s poliisin esitutkinta-aineisto.
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Liikennevalineet
Juna

Onnettomuusjuna oli Torniosta Kemiin matkalla ollut veturipari, joka koostui kahdesta
Dv12-tyyppisesta veturista. Ne kulkivat junanumerolla 5126. Vetureiden pituus on yh-
teensa 36 metrid, kokonaispaino 136 tonnia, jarrupaino 146 tonnia ja jarrupaineprosentti
107. Suurin sallittu ajonopeus oli 80 km/h.

<[ Dvi2 | Dv12 |
BRT 68t 68 t
JP 73t 731t
Dv12 = dieselhydraulinen veturi
< = liikesuunta
BRT = kokonaispaino
JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa

Etummainen veturi vaurioitui vasemmasta etukulmasta lievasti ja veturipari paasi omin
avuin jatkamaan matkaa, kun henkildauto oli irrotettu sen keulasta.

Ajoneuvo

Onnettomuusajoneuvo oli henkildauto Fiat Punto 1,2 kayttéonotettu 27.4.2004. Ajoneu-
vo oli akselirakenteeltaan 10V,2°. Ajoneuvon pituus oli 384 cm ja leveys 166 cm. Autos-
sa oli hyvakuntoiset nastarenkaat.

Henkilbautossa oli turvavyot. Kuljettaja kaytti turvavyota.

Henkildauto vaurioitui pahoin ja se siirrettiin onnettomuuden jalkeen hinauspalvelun hal-
liin, jossa se tarkastettiin. Autossa ei ollut onnettomuuteen vaikuttaneita vikoja.

Paikkatiedot

Onnettomuus tapahtui Konun vartioimattomassa tasoristeyksessa, joka sijaitsee Lauri-
lan ja Tornion véliselld rataosuudella kilometrilla 880+114 Tornion kaupungin Ala-
Raumon kylassa Antinsaarentiella. Tie on sorapintainen yksityistie. Tien STOP-merkit
ovat 9,5 metrin paassa lahimmasta kiskosta. Tie haarautuu 20 metrid ennen tasoristeys-
td Raumon paikallistiesta. Tasoristeyksen kohdalla radan suurin sallittu ajonopeus on 80
km/h ja tien 50 km/h.

Nakemat 8 metrin paadssa kiskosta auton tulosuunnasta junan tulosuuntaan pain, eli
Tornioon péain oli noin 600 metria ja Kemin suuntaan 240 metrid. Vastakkaisesta suun-
nasta rataa lahestyttdessa nakemat olivat samat.

Kyseisella rataosuudella kulkee vuoden keskiarvon mukaan 8 junaa vuorokaudessa. Lii-
kennemaarat valilla Laurila—Tornio olivat 5.9.2005-3.9.2006 normaalisti maanantaista
perjantaihin 14 junaa/vrk, lauantaina 10 junaa ja sunnuntaina 6 junaa. Helmi—

6

Ensimmainen akseli ohjaa ja vetaa.
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huhtikuussa liikennem&éra oli maanantaista lauantaihin 16 junaa/vrk ja sunnuntaina 6
junaalvrk. Onnettomuuspaivana kulki kymmenen junaa.

Tien arvioitu liikenneméaéara oli noin 100 autoa/vrk.

Lahin radan alikulku on 1,4 km Kemin suuntaan. Kiertoa sen kautta tulisi 2,9 km.

1.3.6.3 Turva- ja varoituslaitteet

Véli Tornio—Kemi on suojastettu ja on varustettu JKV:II&. Tasoristeys on vartioimaton.

1.3.6.4 Viestintavalineet

Kauko-ohjaajan ja veturinkuljettajan valiset keskustelut kaytiin linjaradiolla. Kauko-
ohjaaja soitti onnettomuudesta Lapin hatakeskukseen puhelimella.

1.3.6.5 Olosuhteet

Onnettomuushetkelld kello 9.50 oli pilvipouta. Lampdtila oli -4 °C. Tie oli jinen ja sen
paalla oli kosteahkoa irtolunta. Raiteiden kohdalla oli keskim&érin 4 cm syvat urat.

= 1L W 4 1 Y,

Kuva 21.Urasyvyyden mittaus kiskjen kohdalta. Mittauskohdan tékapuolella nEikyy au-
ton vasemman eturenkaan jattama jalki.

Bild 21.  Métning av spardjupet vid rédlsen. Bakom métstéllet syns sparet efter bilens vénstra framdéck.

Figure 21. Measuring of groove depth at rails. Behind the measuring point, trace left by the left front wheel
of the car.
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1.3.6.7

1.3.6.8

Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkil6t

Juna oli VR-Osakeyhtion vakituinen tavarajuna. Liikennettd kauko-ohjasi Oulun ohjaus-
palvelukeskuksen kauko-ohjaaja. Veturinkuljettaja oli Oulun Vetopalveluyksik@sta.

Veturinkuljettaja oli 50-vuotias mies. Han on VR-osakeyhtion palveluksessa.

Auton kuljettaja oli 63-vuotias torniolainen mies. Ajokortti h&nella oli ollut 39 vuotta. Han
kulkee Konun tasoristeyksen kautta tyon vuoksi viikoittain.

Pelastustoimen organisaatio ja toimintavalmius

Hatailmoituksen vastaanotti Lapin hatékeskus ja teki halytyksen Tornion paloasemalle.
Torniossa toimivat vakituinen palokunta ja sopimuspalokunnat Tornion VPK ja Karungin
VPK. Toiminta-alueena on Tornio—Kemi. Paallystdpaivystaja toimii vuorollaan Torniossa
tai Kemissa. Kello 16.00 jalkeen ja viikonloppuisin paallystopaivystaja toimii asuntovaral-
laolossa.

Tornion paloasemalla on vuorossa paloesimies ja nelja palomiesta. Lahtdaika on yksi
minuutti. Tavoiteaika halytyksesta perille on kymmenen minuuttia. Tornion pelastuslai-
tokselta onnettomuuspaikalle on noin 7 kilometria.

Tornion VPK:n tavoiteaika on 15 minuuttia vahvuudella paloesimies ja kolme palomies-
ta.

Tallenteet
Kulunrekisterdintilaitteet

Junan kulunrekistergintilaitteen tiedoista saatiin selville muun muassa junan nopeuden,
jarrujohdon paineen ja suurimman sallitun nopeuden muutokset seka vetotilan paalla
olo. Onnettomuus tapahtui kulunrekisterdintilaitteen tietojen mukaan kello 9.54.

Kulunrekistergintilaitteen tietojen mukaan juna lahti liikkeelle 9.50.27. Juna oli kiihdytta-
nyt lahddn jalkeen nopeutensa 80 km/h:iin, jolla nopeudella on ajettu 1,6 kilometria. Ta-
man jalkeen on hiljennetty kaarteen aiheuttaman nopeusrajoituksen vuoksi noin 50 ki-
lometriin ja ajettu tata nopeutta kilometrin matka. Sen jalkeen on aloitettu kiihdytys kohti
JKV:n osoittamaa suurinta sallittua nopeutta 80 km/h. Kuitenkin nopeuden kiihdyttya 63
km/h:iin on tehty taysjarrutus kello 9.54.23, jonka jalkeen juna on pysahtynyt 170 metrin
matkalla 16 sekunnissa.

Puherekisteri

Tutkijoilla on ollut kaytdssa liikkenteenohjauksen puherekisterin tiedot, joista kayvat ilmi
likenteenohjaajien puhelimella kdydyt keskustelut seka linjaradiokeskustelut.
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Kello 9.55 veturinkuljettaja ilmoitti linjaradiolla Oulu—Tornio-vélin kauko-ohjaajalle, etta
henkildauto oli jaanyt alle. Paikaksi han maaéritteli aluksi "Raumon sillan Laurilan puolella
oleva ensimmainen tasoristeys”. Han myos sanoi, etta tarvittin ambulanssia.

Kauko-ohjaaja ja veturinkuljettaja pitivat linjan auki my6s sen ajan, kun kauko-ohjaaja
teki hatailmoituksen alkaen noin kello 9.56.30.

Kauko-ohjaajan ja veturinkuljettajan radiopuhelinyhteyden aikana veturinkuljettaja pystyi
tdsmentamaan vain siten, ettéd tien nimi alkaa A:lla, joskin takaa kuului jo kello 9.57.30
jonkun sanomana "Antinsaarentie". Yhteyden loppupuolella veturinkuljettaja kertoi, etta
autossa oli ollut vain kuljettaja, joka oli jo tullut pois autosta. Yhteys paattyi kello 9.59.03.

Kauko-ohjaaja varmisti paikan nimen viela soittamalla Tornion junasuorittajalle.

Kauko-ohjaaja ei saanut yhteytta veturinkuljettajaan enda linjaradiolla, joten hanen taytyi
selvittaa veturinkuljettajan matkapuhelimen numero ja soittaa siihen. Han sai yhteyden
veturinkuljettajaan kello 10.16.05. Veturinkuljettaja kertoi, etté poliisi ja palokunta oli pai-
kalla ja ettd auton kuljettaja oli hoidettavana ambulanssissa.

Pelastustoimen tallenteet

Tutkijoilla on ollut kaytdéssa Pronto-tietokannan halytys- ja onnettomuusselosteet seka
Lapin hatakeskuksen puhelin- ja viranomaisradioverkon tallenteet.

Asiakirjat

Tutkijoilla on ollut kaytdssa junan tiedot, tiedot alueen junaliikenteestd, poliisin tutkin-
tailmoitus ja esitutkintapoytékirja liitteineen.

Maaraykset ja ohjeet

RAMO:n vaatimusten mukaan nakemien olisi tassa tapauksessa tullut olla 80 x 6 =
480 m.

Poliisitutkinta

Kemin liikkuvan poliisin partio kéavi onnettomuuspaikalla, suoritti paikkatutkinnan ja valo-
kuvauksen. Poliisipartio laati Tornion kihlakunnan poliisilaitokselle tutkintailmoituksen,
jonka perusteella suoritettiin esitutkinta.

Poliisipartio puhallutti veturinkuljettajan ja auton kuljettajan. Puhalluskokeen tulos oli mo-
lemmilla 0,0 %o.

Muut tutkimukset

Onnettomuuspaikalla tehtiin rekonstruktio onnettomuuden kulun selvittdmiseksi saman-
laisella autolla ja veturilla. Rekonstruktiossa pystyttiin muun muassa selvittdmaan auton
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tarkka sijainti tormayshetkella. Auton vasen etupyoéra oli ollut auton tulosuunnasta nah-
den ensimmaisen kiskon paalla ja oikea etupyoréa kiskojen véalissa.

Analyysi

Onnettomuuden analysointi
Onnettomuuspaikka

Antinsaaren yksityistie haarautuu Raumon paikallistiesta, jota kayttavat padasiassa An-
tinsaaren omakotialueen asukkaat ja Tornion seurakunnan leirikeskuksen kayttajat. Lei-
rikeskuksessa toimii muun muassa paivakerho ja siella pidetdén rippileireja. Reitti on ly-
hin tie Antinsaaren asuntoalueelta Tornioon ja sita kayttavat paivittain myds alueella
asuvat Raumon koulun oppilaat.

Tasoristeykseen tultaessa ndkymdaesteend on Tornion suuntaan maaleikkaukset, joiden
paalla talviaikana on lunta, jolloin ndkemaalue lyhenee viela 600 metristd. Koska tie on
66 asteen kulmassa rataan nahden, auton paantuki ja B- pilari haittaavat kaytanndssa
nakemista ja havaintojen tekemista junan tulosuuntaan huomattavasti. Rekonstruktiossa
vastaavanlainen auto pysaytettin STOP-merkille, jolloin Torniosta pain tuleva juna tuli
nakyviin vasta 90 metrid ennen tasoristeysta.

Radan kaarteesta ja maaleikkauksesta johtuen néakyvyys radalle 8 metrin etéisyydelta
kiskosta Kemin suuntaan on 240 metrid. Lisaksi juna havida nakyvista maaleikkausten
taakse. Radan nopeusrajoituksen perusteella RAMO:n vaatimusten mukaisen nakema-
alueen tulisi olla vahintaan 480 metria 8 metrin etaisyydelté kiskosta. 240 metrin perus-
teella junan suurin sallittu nopeus saisi olla 40 km/h.

Tasoristeyksessa oleva STOP-merkki on 9,5 metrin etdisyydella kiskosta, jolloin se on
nakemien suhteen vaarin sijoitettu, koska sen kohdalta ei nde lahestyvaa junaa tarpeek-
si ajoissa. Tama vaikuttaa merkin noudattamatta jattamiseen.

Raumontieltd kdannyttdessa Antinsaareen tie nousee tasoristeykseen 85 cm 20 metrin
matkalla ja odotustasannetta ei ole. Vaakatasossa olevien odotustasanteiden puuttues-
sa pysayttaminen ja liikkeellelahtd koetaan hankalaksi varsinkin talvella.

Onnettomuushetkelld keli oli liukas ja tasoristeyksessa oli jaata ja irtolunta. Kiskojen
kohdalla oli urat. Hiekoitus ja jaapolanteen poisto tasoristeyksesta olisivat helpottaneet
tasoristeyksen ylitysta.

Ajoneuvon kuljettajan toiminta

Henkildauton kuljettaja kaantyi Raumontielta oikealle Antinsaarentielle. Han ei pysaytta-
nyt ajoneuvoaan STOP-merkille, koska merkin kohdalta ei nae riittavan kauaksi radalle.
Auton kuljettajalla oli kiire ty6tehtavalle maatilalle, mika saattoi heikentdd hanen tark-
kaavaisuuttaan radan liikenteen seuraamisen suhteen.
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Lahestyessaan rataa han havaitsi oikealta lahestyvan junan ja jarrutti voimakkaasti. Kul-
jettajan mukaan auto liukui radalle ja eturengas jai raiteen kohdalla olevaan uraan. Kul-
jettaja kertoi laittaneensa vaihteen eteen ja taaksepain, mutta renkaat vain pydrivat tyh-
jaa paikoillaan ja moottorin kierrokset olivat korkealla. Sen jalkeen kuljettaja yritti poistua
autosta, mutta ei saanut turvavyota irti. Han olisi mielestdén ehtinyt ylittd& radan, jos oli-
si saanut auton irti urasta.

Tutkittaessa raiteen kohdalla uran reunassa ei ollut kuitenkaan havaittavissa nastaren-
kaan nastojen jadhan jattamia raapimajalkia, joten on ilmeista, etta han ei ollut saanut
kytkettya vaihdetta paalle. On myds mahdollista, etté auton moottori on jarrutettaessa tai
muuten sammunut.

Pelastustoiminnan analysointi

Onnettomuuspaikan maarittamisessa oli aluksi ongelmia. Veturinkuljettaja ei tiennyt ta-
soristeyksen nimed, vain sen, etta tapahtumapaikka oli Raumon sillan jalkeen oleva ta-
soristeys. Oikean paikan nimen maarittdmiseen meni 4,5 minuuttia siité, kun veturinkul-
jettaja sai yhteyden kauko-ohjaukseen ja 6 minuuttia onnettomuudesta.

Halytykset tapahtuivat asianmukaisesti ja oikein. Hatailmoitus alkoi 9.56.26 ja halytys
tapahtui kello 9.58.03, joten tavoiteaikaan ei aivan paasty. Paikkatieto tasmennettiin kel-
lo 10.00. Eri viranomaisille tiedottaminen ja yhteistyd sujuivat hyvin. Pelastustoimen re-
surssit olivat riittavat.

Tutkinnassa ilmeni, ettd tehtdvaluokassa Raideliikenneonnettomuus, keskisuuri hata-
keskuksen vaste on erilainen kuin Tornion pelastuslaitoksen vaste. Tassa onnettomuu-
dessa erilaisesta vasteesta ei ollut haittaa pelastustoimille.

Onnettomuuden syyt

Onnettomuuden syy oli autonkuljettajan huomio- ja toimintavirhe tasoristeyksessa. On-
nettomuuden syntyyn vaikuttivat myos tasoristeyksen huonot ndkeméaolosuhteet, STOP-
merkin vaara sijainti ja tasoristeyksen vartioimattomuus. Tien ja radan valinen kulma se-
k& auton B-pilarin ja oikeanpuoleisen etuistuimen paantuen muodostama katve haittasi-
vat nakyvyytta junan tulosuuntaan.

Kuljettajalle tasoristeys oli tuttu. Kuljettajalla oli kiire, ajatukset saattoivat olla jo seuraa-
vassa tyotehtavassa ja huomio saattoi olla kiinnittynyt muuhun kuin radan turvalliseen
ylittamiseen.

Henkildauton kuljettajan tajuttua vaaratilanteen han todennékdisesti hataantyi eikd ky-
ennyt kasittelemaan ajoneuvoa normaalilla tavalla eikd avaamaan turvavyota.

Tasoristeyksen liukkaus ja kiskojen kohdalla olevat urat myétavaikuttivat onnettomuu-
den syntyyn.

Toteutetut toimenpiteet

Ei toimenpiteita.
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1.4 TASORISTEYSONNETTOMUUS NARPIOSSA 5.5.2006

Aika:

Tidpunkt for handesen: 5.5.2006, 11.57

Date and time:

Paikka: Narpio, Prastontie / Praston tasoristeys, vartioimaton
Plats: Nérpes, Prasto plankorsning, obevakad

Location: Nérpid, Prastdntie / Prést level crossing, unguarded
Onnettomuustyyppi: Tasoristeysonnettomuus, Tavarajuna — henkildauto
Typ av olycka: Olycka i plankorsning, Godstag — personbil

Type of accident. Level crossing accident, freight train — car

Junan tyyppi ja numero:
Tagtyp och tagnummer:
Train type and number:

Tavarajuna 3270, 2 Dv12-dieselveturia ja 22 vaunua
Godstag 3270, 2 Dv12-diesellok och 22 vagna
Freight train 3270, two Dv12 diesel locomotives and 22 wagons

Ajoneuvo: Henkiléauto Nissan Bluebird 1.6 LX, vuosimallia 1989
Fordon: Personbil Nissan Bluebird 1.6 LX, &rsmodell 1989
Road vehicle: Car Nissan Bluebird 1.6LX, 1989 model
Junassa, Itaget, | Ajoneuvossa, | fordo-
In train net, In road vehicle
Junassa ja ajoneuvossa: Henkil6kuntaa:
Antalet personer ombord: Personal: 1 1
Persons on board: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Kuollut: Henkil6kuntaa:
Dédsfall: Personal: 0 1
Fatally injured. Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Vakavasti loukkaantunut: Henkilokuntaa:
Allvarligt skadats: Personal: 0 0
Seriously injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Lievasti loukkaantunut: Henkil6kuntaa:
Lindrigt skadats: Personal: 0 0
Slightly injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:

Kalustovauriot:
Skador pa fordon:
Damage to rolling stock:

Veturi vaurioitui lievasti, henkildauto romuttui taysin.
Loket skadades lindrigt, personbilen totalforstérdes.
Locomotive slightly damaged, private car entirely wrecked.

Ratavauriot:

Ei.

Skador pa sparanlaggningen: Inga.
Damages on track equipment: None.
Muut vauriot: Ei.
Ovriga skador: Inga.
Other damage: None.
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Yleiskuvaus

Kaskisista Seindjoelle matkalla ollut tavarajuna 3270 t6rmasi perjantaina 5.5.2006 kello
11.57 henkildautoon vartioimattomassa tasoristeyksessa Narpiossad. Tormayksen joh-
dosta henkildauto paiskautui radan vasemmalle puolelle ojaan. Henkildauton kuljettaja
vammautui vaikeasti ja kuoli myéhemmin saamiinsa vammoihin. Veturi vaurioitui lievasti
keulastaan ja henkildauto vaurioitui korjauskelvottomaksi.

Tapahtumapaikka

Onnettomuus tapahtui Narpiossa Seindjoki—Kaskinen-vdlisella rataosuudella Préston ta-
soristeyksessa ratakilometrilla 520+800, yhdekséan kilometrin paassa Kaskisista.

Tasoristeys oli yksiraiteisen radan ja sorapintaisen yksityistien vartioimaton tasoristeys.
Tasoristeyksen kohdalla radan suurin sallittu nopeus oli routavaurioiden vuoksi 50 km/h
ja tien 80 km/h.

y Nl 7
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Kuva 22. Onnettomuus tapahtui Praston tasoristeyksessa Narpitssa.

Bild 22. Olyckan intréffade i Préstd plankorsning i Nérpes.
Figure 22.  Accident occurred on Présté level crossing in Nérpié.
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Tapahtumien kulku

Henkildautolla matkalla ollut kuljettaja oli lahtenyt ajamaan kotoaan Prastontieltd Narpi-
Ostad Kaskisen tien suuntaan. Kilometrin ajomatkan jalkeen henkildauto saapui vartioi-
mattomaan Praston tasoristeykseen.

Tavarajuna 3270 oli lahtenyt Kaskisista kello 11.42 kohti Seindjokea ja lahestyi Praston
tasoristeysta 47 km/h nopeudella. Veturinkuljettaja néki vastakkaisesta suunnasta va-
semmalta puolelta, hiekkatietd noin 200 metrin etaisyydella tasoristeysta lahestyvan
henkildauton, jolloin veturinkuljettaja oli kertomansa mukaan aloittanut &&animerkin an-
tamisen. Auton ajonopeus oli veturinkuljettajan arvion mukaan noin 50 km/h.

Henkildauton saavuttua noin 30 metrin etaisyydelle tasoristeyksesta katosi se veturinkul-
jettajan nakodkentasta veturin rakenteista aiheutuvan kuolleen kulman takia. Seuraavaksi
veturinkuljettaja kuuli tomahdyksen ja naki auton paiskautuneen radan vasemmalle puo-
lelle ojaan kyljelleen.

Tormayksessa veturin vasen puskin iskeytyi henkildbauton oikeaan A-pilariin ja keskus-
puskin oikean etupyodran kohdalle. Juna pyséhtyi jarrutuksen jalkeen 255 metrin paahéan
tasoristeyksesta pysyen kiskoilla.

Pelastustoiminta ja raivaus

Halytykset

Veturinkuljettaja ilmoitti onnettomuudesta kello 11.58 linjaradiolla Seindjoen liiken-
teenohjauskeskukseen ja liikenteenohjaaja teki kello 11.59 hatailmoituksen Pohjanmaan
hatakeskukseen. Hatailmoituksen alussa liikenteenohjaaja kertoi tapahtumapaikan ole-
van noin kolme kilometria Narpitsta Kaskisiin pain, mutta han ei ollut varma missa ni-
menomaisessa tasoristeyksessa onnettomuus oli tapahtunut alueen tasoristeysten suu-
resta maarastd johtuen. Samassa tyétilassa liikenteenohjaajan kanssa tytskennellyt
kauko-ohjaaja kysyi hatapuhelun aikana linjaradiolla lisatietoja veturinkuljettajalta. Kuljet-
taja osasi aluksi tdsmentaa vain, etta edellinen tasoristeys oli varustettu puomeilla. Yli
kuusi minuuttia kestaneen hatapuhelun aikana onnettomuuspaikkaa ei saatu paikannet-
tua taysin varmasti, vaan paivystdja paikansi kohteen todennakodisimpana pitamaansa
tasoristeykseen noin 5 kilometria liian kauas Kaskisen suuntaan.

Hatékeskus luokitteli onnettomuuden luokkaan Raideliikenneonnettomuus, pieni (louk-
kaantuneita) ja halytti kello 12.06 Pohjanmaan pelastuslaitoksen Narpion yksikot, yhden
ambulanssin, pelastushelikopteri Peten sekd poliisin halytyspartion. Onnettomuuspai-
kaksi halytyksen yhteydessa ilmoitettiin Paron tasoristeys lahella Edsasenia.

Hatapuhelun aikana veturinkuljettaja oli poistunut veturista ja juossut onnettomuusauton
luo. Onnettomuuspaikalta hén soitti omalla matkapuhelimellaan ensin liikkenteenohjauk-
seen ja likenteenohjaajan kehotuksesta myds suoraan yleiseen hatanumeroon kello
12.10. Han ei edelleenkaan tiennyt tasoristeyksen nimed, mutta kertoi paikan olevan
peltoaukealla ja pystyi myds kertomaan tasoristeyksen lahelta ratakilometritiedon. Sa-
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malla han kertoi, etté auton kuljettaja oli puristuksissa auton sisélla ja ettéa autossa ei ol-
lut muita henkilGita.

Veturinkuljettajalta saamansa ratakilometritiedon perusteella hatédkeskus pystyi paikan-
tamaan tasoristeyksen oikein. Kello 12.14 hatakeskus ilmoitti kaikille matkalla oleville
yksikoille oikean paikan olevan Prastovagenilla Praston tasoristeys. Ensimmaiset yksi-
kot olivat kohteessa kello 12.20.
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Kuva 23. Pelastusyksikot ohjattiin aluksi punaisella nuolella osoitettuun Paron tasoris-
teykseen. Onnettomuuspaikka oli 5 km paassé olevassa, mustalla nuolella
osoitetussa Praston tasoristeyksessa.

Bild 23. Réddningsenheterna dirigerades forst till Paro plankorsning, som visas med en rdd pil. Olycks-
platsen var Présté plankorsning, som &r beldgen 5 km borta och som pa bilden visas med en
svart pil.

Figure 23.  Rescue units were first guided to Péro level crossing indicated by the red arrow. The scene of
the accident was Présté level crossing at a distance of 5 km therefrom as shown by the black
arrow.

VR:n valtakunnallinen liikenteenohjaus ilmoitti onnettomuudesta kello 12.45 Onnetto-
muustutkintakeskuksen paivystgjalle.
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Toiminta onnettomuuspaikalla

Pelastusyksikoistda ensimmaisend paikalle saapui kello 12.20 ensivasteyksikkd NB17 ja
heti sen jalkeen péaivystava esimies (P4) johtoyksikkd NB4:lla ja ambulanssi NB191. Nii-
den jalkeen paikalle tulivat myds pelastusyksikkd NB11 ja Narpion aluepalopaallikké se-
k& poliisin kaksi partiota. Pelastushelikopteri Pete ja l1aékari saapuivat paikalle 12.35.

Pelastusyksikkd saapui kohteeseen eteldstd onnettomuusauton ollessa junan toisella
puolella. Junaa jouduttiin siitamaan pelastusyksikon saamiseksi auton lahelle. Pelas-
tushenkilosto irrotti kuljettajan autosta leikkaamalla kattorakenteet irti. Pahoin louk-
kaantunut kuljettaja kuljetettiin ensihoidon jalkeen ambulanssilla Vaasan keskussairaa-
laan.

Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkildvahingot

Onnettomuudessa loukkaantunut henkildauton kuljettaja kuoli saamiinsa vammoihin sai-
raalassa 12 paivan kuluttua.

Kalusto-, rata- ja laitevauriot
Juna

Veturin automaattikytkin vaantyi, jarrujohto murtui ja sen kiinnitysrauta irtosi. Liséksi ve-
turin vasemmanpuoleinen porras ja kaide vaantyivat.

Ajoneuvo

Henkildauto vaurioitui onnettomuudessa korjauskelvottomaksi. Palokunnan pelastusyk-
sikko leikkasi auton katon auki kuljettajan irrottamiseksi.

55



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

1.4.6

1461

56

Kuva 24.Onnettomuudessa vaurioitunut ajoneuvo (kuva poliisi).
Bild 24.  Fordonet som skadades i olyckan (bild tagen av polisen).
Figure 24. Private car damaged in the accident. (Photo by police officer.)

Onnettomuuden tutkinta

Tassa onnettomuudessa tutkijoina ovat toimineet Veli-Jussi Kangasmaa, Hannu Raisa-
nen ja Sirkku Laapotti.

Liikennevahinkojen Vaasan tutkijalautakunta suoritti tie- ja maastoliikenneonnettomuuk-
sien tutkinnasta annetun lain mukaisen onnettomuustutkinnan.

Turvallisuusselvityksen S 1/2005 R tutkijoilla on ollut kaytettavissédn myds poliisin ja
VALT:n tutkijalautakunnan tutkinta-aineisto.

Liikennevalineet
Juna

Onnettomuusjuna oli matkalla Kaskisista Seingjoelle. Junan lastina oli selluloosaa. Ju-
nassa oli kaksi Dv12-tyyppista dieselhydraulista veturia ja 22 vaunua.

Junan kokonaispituus oli 348 metrid, paino 1 222 tonnia ja akselilukumaara 50. Junan
jarrupaino oli 761 tonnia ja jarrupainoprosentti 62. Junan suurin sallittu nopeus oli
60 km/h.
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Dv12 = dieselhydraulinen veturi
Gbin = 2-akselinen katettu yleisvaunu

Hai = 4-akselinen selluloosan kuljettamiseen tarkoitettu katettu vaunu
< = liilkesuunta

BRT = kokonaispaino

JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa
Ajoneuvo

Onnettomuusajoneuvo oli henkildauto Nissan 4D Bluebird 1.6 LX, joka on otettu kayt-
t6on 20.11.1989. Auto oli méaraaikaiskatsastettu 31.8.2005. Onnettomuusauton kuljet-
taja oli ajoneuvorekisteritietojen mukaan hankkinut auton 30.9.2005 eik& ollut rekisterdi-
nyt autoa omiin nimiinsa. Ajoneuvo oli kayttokiellossa eraantyneen ajoneuvoveron vuok-
si. Lisaksi auto oli seisontavakuutettu ajalla 29.9.2005-28.9.2006.

Henkildauto siirrettiin onnettomuuden jalkeen korjaamolle Narpioon, jossa sille tehtiin
tekninen tarkastus.

Henkildautossa oli istumapaikoilla turvavyot. Kuljettaja ei kayttanyt turvavyota.

Paikkatiedot

Prastdn vartioimaton tasoristeys sijaitsee Narpiossa, Kaskisten tielle johtavalla Praston-
tielld ja rataosalla Kaskinen—Seinajoki, yhdeksan kilometria Kaskisista itdan ratakilomet-
rilla 520+800. Prastontie on sorapaallysteinen vahaliikenteinen yksityistie. Tasoristeyk-
sen kohdalla radan suurin sallittu nopeus oli tapahtumahetkella 50 km/h (normaalisti
80 km/h). Tieto alennetusta nopeudesta oli annettu kuljettajalle ennakkotietojarjestelmal-
& (ETJ). Tien suurin sallittu nopeus oli 80 km/h. Tasoristeys on varustettu lahestymis- ja
tasoristeysmerkilla

Prastontie kulkee peltoaukealla osittain radan suuntaisesti. Noin 30 metrid ennen taso-
risteysta tiessé on jyrkk& kaarre vasempaan ja nousu radalle ilman odotustasannetta.
Tie nousee tasoristeykseen molemmin puolin rataa 30 metrin matkalla 2 metria. Jyr-
kimmilla&dn nousu on juuri ennen rataa noin 10 prosenttia. Auton ja junan kohtauskulma
oli 105 astetta.

Néakyvyys auton tulosuunnasta junan tulosuuntaan oli esteetdn, koska tasoristeys oli pel-
toaukealla. N&kema 8 metrin etdisyydelta kiskoista oli noin kilometrin kumpaankin suun-
taan. My0s vastakkaiselta puolelta rataa lahestyttdessa nakemat olivat samansuuruiset.

Lahin varoituslaitteilla varustettu ylitysmahdollisuus olisi ollut Backbyn tasoristeys rataki-
lometrilla 522+646. Siltaa tai alikulkua ei [&hialueilla ole.

57



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

1.46.3

1.46.4

1.46.5

1.4.6.6

58

Junaliikenteen maara kyseisella rataosuudella on séédnndllinen nelja tavarajunaa/vrk.

Kuva 25. Nakyma tasoristeykseen auton tulosuunnasta.
Bild 25. Vy mot plankorsningen frén det hall varifran bilen kom.
Figure 25.  View toward level crossing from the direction of arrival of the car.

Turva- ja varoituslaitteet

Rataosa on suojastamaton. Liikennettd ohjaa Seindjoen junansuorittaja. Tasoristeys oli
vartioimaton.

Viestintavalineet

Kauko-ohjaajan ja veturinkuljettajan valiset keskustelut kaytiin linjaradiolla. Veturinkuljet-
taja otti yhteyden hatdanumeroon matkapuhelimellaan.

Olosuhteet

Onnettomuushetkelld kello 11.57 oli kirkas poutasaa ja lampdtila +12 °C. Aurinko paistoi
auton kulkusuuntaa vastaan.

Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkil6t

Liikennettd ohjasi Tampereen ohjauspalvelukeskuksen Seindjoen ohjauspalvelut-
yksikon liikenteenohjaaja.

Veturinkuljettaja oli 47-vuotias mies Seingjoen vetopalveluyksikdsta ja oli toiminut am-
matissaan noin 25 vuotta. Han on ajanut paaasiallisesti matkustajajunia Oulu—Helsinki
paaradalla. Seindjoelta Kaskisiin suoritettavat ajot tavarajunalla ovat olleet hénelle niin
sanottuja téaytevuoroja, joita on ollut vuosittain kaksi tai kolme kappaletta. Veturinkuljetta-
ja vapautui aikaisemmasta tyévuorosta onnettomuutta edeltavanad paivana kello 8.30.
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Onnettomuuspaivan tyévuoro oli alkanut kello 5.00. Poliisi teki veturinkuljettajalle puhal-
luskokeen. Puhalluskokeen tulos oli O %o.

Onnettomuusautoa kuljetti 56-vuotias narpidlainen mies. Henkildauton kuljettajalla oli
voimassa oleva ajokortti. Kuljettaja oli aikaisemmin menettanyt tapaturmaisesti nakoky-
vyn vasemmasta silmastaan. Kuljettaja oli tyokyvyttomyyseldkkeelld. Henkiléauton kul-
jettaja oli onnettomuushetkella alkoholin vaikutuksen alaisena. Kansanterveyslaitoksen
antaman lausunnon mukaan kuljettajan veren alkoholipitoisuus oli 2,23 %.. Hanella oli
my0s aikaisempia rattijuopumusrangaistuksia.

Pelastustoimen organisaatio ja toimintavalmius

Narpion kaupunki kuuluu Vaasassa olevan Pohjanmaan hatédkeskuksen toimialueeseen.
Pelastustoimesta Néarpitéssd vastaa Pohjanmaan pelastuslaitos. Pelastuslaitoksen Ete-
laisen toiminta-alueen muodostavat Narpio ja nelja muuta kuntaa. Toiminta-alueella oli
vuoden 2006 loppuun saakka oma paallystépaivystys (P3), johon osallistuivat viiden
kunnan alueen paallystéviranhaltijat.

Narpitn esimiespaivystykseen (NB P4) osallistuvat vakinainen paloesimies ja palomie-
het vuorolistan mukaan. Narpién paloaseman miehistd koostuu vakinaisista palomiehis-

ta ja sivutoimisista sammutusmiehista. Virka-aikana pelastusyksikdon vahvuus on yleen-
sa 1+3 ja lahtodaika yksi minuutti. Virka-ajan ulkopuolella lahtdaika on viisi minuuttia.

Tallenteet
Kulunrekisterdintilaitteet

Junan kulunrekisterdintilaitteen tiedoista saatiin selville muun muassa junan nopeuden,
jarrujohdon paineen ja suurimman sallitun nopeuden muutokset seka vetotilan paallaolo.

Juna oli kayttdnyt ennen tasoristeysta 40-60 km/h nopeutta. Juuri ennen tasoristeysta
junan vetotila oli paalle kytkettyna ja junan nopeus oli 47 km/h. Veturin vetotila on kytket-
ty pois kello 11.57.40 ja jarrutus on alkanut kello 11.57.41. Juna pysahtyi 197 metrin
matkalla 22 sekunnissa kello 11.58.03.

Puherekisteri
Tutkijoilla ei ole ollut liikenteenohjauksen puherekisterin tietoja kaytossa.
Pelastustoimen tallenteet

Tutkijoilla on ollut kdytdssa Pronto-tietokannan halytys- ja onnettomuusselosteet seka
Pohjanmaan hatakeskuksen puhelin- ja viranomaisradioverkon tallenteet.

Hatékeskuksen tallenteista selvisivdt muun muassa hatailmoituksiin ja halytyksiin liitty-
vat kelloajat seka paikantamiseen liittyvat ongelmat.
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Asiakirjat

Tutkijoilla on ollut kdytdsséan muun muassa seuraavat asiakirjat: halytysseloste, onnet-
tomuusseloste, poliisin tutkintailmoitus ja tutkintapéytékirja, lahtéjunan vaunuluettelo se-
ka liikennetietojarjestelman rekisteritietokysely.

Maéaraykset ja ohjeet

RAMO:n vaatimusten mukaan nakemien tulisi tdssa tasoristeyksessa olla 80 x 6 =
480 m.

Poliisitutkinta

Narpion kihlakunnan poliisilaitos suoritti esitutkinnan.

Muut tutkimukset

VALT:n Vaasan alueen tutkijalautakunta suoritti onnettomuudesta tie- ja maastoliiken-
neonnettomuuksia koskevan lain mukaisen tutkinnan.

Analyysi

Onnettomuuden analysointi
Tasoristeys

Rataosuuden suurin sallittu nopeus on normaalisti 80 km/h ja ndkemét olivat molempiin
suuntiin noin kilometrin, joten nakemdavaatimukset tasoristeyksessa tayttyvat. Vaikka
nakemat ovat maaraysten mukaan riittavat, nakemista haittaa tien kaarre, radan ja tien
suuri korkeusero ja jyrkka nousu radalle. Lahestyttdessa tasoristeysta tie kulkee radan
suuntaisena huomattavasti alempana lahes tasoristeykseen saakka, josta se kdantyy ja
nousee jyrkasti ilman odotustasannetta tasoristeykselle. Koska tie nousee tasoristeyk-
seen vastakkaisestakin suunnasta, myos kohtaavan tieliikenteen ndkeminen on vaikeaa.

Tiell& on 80 km/h nopeusrajoitus, mik& on olosuhteet huomioonottaen liian suuri.

Tielld on rautatien tasoristeyksen lahestymismerkit ja yksiraiteisen rautatien tasoristeyk-
sen merkki. Jalkimmainen lahestymismerkki oli huonokuntoinen ja vaantynyt. Tie oli au-
tonkuljettajalle tuttu ja tapahtumahetkella oli valoisaa, joten I&hestymismerkkien kunnolla
ei katsottu tdssa tapauksessa olleen merkitysta.

Ajoneuvo

Ajoneuvo oli kayttokiellossa erdantyneen ajoneuvoveron vuoksi. Teknisesti auton kun-
nossa ei ollut sellaista vikaa, joka olisi voinut vaikuttaa onnettomuuden syntyyn.
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Autonkuljettaja

Henkildauton kuljettaja oli nauttinut kotonaan kavereiden kanssa alkoholia aamupéivan
aikana ja tiettavasti myos edellisind paivina. Ennen ajamaan lahtdéa kuljettaja oli kave-
reiden kertoman mukaan istunut autossaan kotinsa pihamaalla ja kuunnellut musiikkia.
Yllattden han oli lahtenyt ajamaan Prastontietd Praston tasoristeyksen suuntaan. Kuljet-
tajan matkan tarkoitus ja paamaara eivat ole tutkinnassa selvinneet.

Henkildauton kuljettaja jai puristuksiin auton sisatiloihin kuljettajan istuimen ja vasem-
man etuoven valiin. Hanet saatiin irrotettua autosta vasta pelastajien leikattua auton ko-
riosia. Kuljettaja ei kayttanyt turvavyota. Turvavyon kayttd olisi todennakdisesti lieventa-
nyt vammautumista.

Kuljettaja oli aikaisemmin menettéanyt tapaturmaisesti ndkdkyvyn vasemmasta silmas-
taan, mika heikensi havaintojen tekemista. Tapahtumahetkella vastaan paistanut kirkas
aurinko seka tien nousu tasoristeykseen saattoi myos vaikeuttaa nakéhavaintojen teke-
mista.

Autossa oli onnettomuushetkellda todennakoisesti radio paalle kytkettyna, koska auton
kuljettaja oli ajoon lahtiessaan kuunnellut musiikkia. Musiikin kuuntelu mahdollisesti vai-
keutti veturin &animerkin kuulemista.

Vahva humalatila ja pitemp&aén jatkunut alkoholin kayttd heikensivat kuljettajan toiminta-
kykya ja havaintojen tekoa.

Tutkinnassa ilmenneisiin seikkoihin perustuen voitiin olettaa, ettei henkiléauton kuljettaja
huomannut lainkaan lahestyvaa junaa. On my6s mahdollista, ettéd autonkuljettaja on ollut
taysin valinpitamatdén muun liikenteen seuraamisesta ja omasta turvallisuudestaan.

Pelastustoiminnan analysointi

Hatapuhelu kesti paikantamiseen liittyvien ongelmien johdosta yli kuusi minuuttia. Hata-
keskuslaitoksen tavoite on saada halytykset tehtya 90 %:ssa kiireellisista tapauksista al-
le 90 sekunnissa hatédpuhelun alkamisesta, joten tavoitteesta jaatiin selvasti.

Liikenteenohjaaja kertoi heti hatdpuhelun alussa paikan olevan noin kolmen kilometrin
paassa Narpidsta. Hatapuhelun aikana hatékeskuspaivystaja ja liikenteenohjaaja verta-
sivat kaytossaan olleita tasoristeyksiin liittyvia tietoja ja samalla heidan yhteinen kasitys
oikeasta tasoristeyksesta "siirtyi” yha kauemmaksi Kaskisen suuntaan. Lopulta paivysta-
jan tehdessa halytyksen hanen kasityksensa paikasta oli siirtynyt jo noin viiden kilomet-
rin padhan ensimmaisesta karkeasta paikannuksesta.

Veturinkuljettajan suora soitto onnettomuuspaikalta hatanumeroon kello 12.10 selvensi
hatakeskuksen tilannekuvaa ja ratkaisi paikantamisongelman. Hatékeskus sai tietoonsa,
ettd tasoristeys on pellolla ja ettd autossa oli vain yksi henkild. Kuljettaja pystyi kerto-
maan hatakeskukselle myo6s laheisen ratakilometritiedon, jonka avulla hatakeskus pystyi
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viimein paikantamaan tasoristeyksen oikein ja valittamaan oikean tiedon yksikoéille muu-
tamaa minuuttia mydhemmin.

Kaikkiaan paikantamiseen liittyvat ongelmat aiheuttivat pelastustoimille vahintaan 10
minuutin viiveen.

Hatékeskuksen tietojarjestelmaan maaritelty vaste oli oikean suuruinen.

Virheellisista halytystiedoista johtuen pelastusyksikét saapuivat paikalle Kaskisten suun-
nasta ja onnettomuusauto oli tasoristeyksessa Narpion puolella, mista johtuen pelastus-
toimiin p&&stiin vasta, kun junaa oli siirretty pois tasoristeyksesta.

Onnettomuuden syyt

Henkildauton kuljettaja ajoi tasoristeykseen vaistamatta sita oikealta lahestyvaa junaa.
Veturinkuljettajan tekemien havaintojen ja tutkinnassa ilmenneiden seikkojen perusteella
on ilmeista, ettei autonkuljettaja havainnut lahestyvaa junaa. Vartioimaton tasoristeys ja
sen rakenteellinen toteutus edesauttoivat onnettomuuden syntya.

Autonkuljettajan heikko nakokyky ja humalatila seké vastakkaisesta suunnasta paistanut
aurinko ovat vaikeuttaneet havaintojen tekemista. Radion kuuntelu autossa saattoi hei-
kentda kuulohavaintoja lahestyvasta junasta. Autonkuljettaja saattoi olla myds piittaama-
ton omasta turvallisuudestaan.

Lahestyttdessa tasoristeysta tie kulkee huomattavasti rataa alempana lahes tasoristeyk-
seen saakka, josta se kaantyy kohti rataa ja nousee jyrkasti ilman odotustasannetta ta-
soristeykselle. Koska tie nousee tasoristeykseen vastakkaisestakin suunnasta, myods
kohtaavan tielilkkenteen nakeminen on vaikeaa.

Toteutetut toimenpiteet

Ei toteutettuja toimenpiteita.
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TASORISTEYSONNETTOMUUS RAAHESSA 5.5.2006

Aika:

Tidpunkt for handesen: 5.5.2006, 19.15

Date and time:

Paikka: Raahe, Tuohinonperantie / Kaaran tasoristeys, vartioimaton
Plats: Brahestad, Tuohinonperantie/Kaara plankorsning, obevakad

Location: Raahe, Tuohinonperéntie / Kaara level crossing, unguarded
Onnettomuustyyppi: Tasoristeysonnettomuus, Tavarajuna — henkildauto

Typ av olycka: Olycka i plankorsning, Godstag—personbil

Type of accident. Level crossing accident, freight train - car

Junan tyyppi ja numero:
Tagtyp och tagnummer:
Train type and number:

Tavarajuna 5361, 3 Drl16-dieselveturia ja 59 vaunua
Godstag 5361, 3 Dv16-diesellok och 59 vagnar
Freight train 5361, three Dr16 diesel locomotives and 59 wagons

Ajoneuvo: Henkilbauto Mercedes- Benz 200 D, vuosimallia 1980
Fordon: Personbil Mercedes- Benz 200 D, arsmodell 1980
Road vehicle: Car Mercedez-Benz 200D, 1980 mode
Junassa, Itaget, | Ajoneuvossa, | fordo-
In train net, In road vehicle
Junassa ja ajoneuvossa: Henkil6kuntaa:
Antalet personer ombord: Personal: 1 1
Persons on board: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Kuollut: Henkilékuntaa:
Dédsfall: Personal: 0 0
Fatally injured. Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Vakavasti loukkaantunut: |Henkildkuntaa:
Allvarligt skadats: Personal: 0 0
Seriously injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Lievasti loukkaantunut: Henkil6kuntaa:
Lindrigt skadats: Personal: 0 0
Slightly injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:.

Kalustovauriot:
Skador pa fordon:

Damage to rolling stock:

Henkilbauto repeytyi takaosastaan. Veturista irtosi sahkopis-
toke ja tikkaat vaantyivat.

Bakpartiet av personbilen skadades. Fran loket lossnade en stickkontakt
och en stege bojdes.

Rear end of car ruptured. Plug contact broke off the locomotive and its
ladder bent.

Ratavauriot: Ei.
Skador pa sparanlaggningen: Inga.
Damages on track equipment: | None.
Muut vauriot: Ei.
Ovriga skador: Inga.
Other damage: None.
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15.1 Yleiskuvaus

Vartiuksesta Raaheen perjantaina 5.5.2006 matkalla ollut tavarajuna tormasi 66 km/h
nopeudella henkildautoon vartioimattomassa tasoristeyksessa Raahessa. Veturin- ja
henkildauton kuljettaja eivat loukkaantuneet. Térmayksen voimasta henkildauto vaurioi-
tui pahoin perdosastaan, mutta pysyi pyorillaan ja tiella. Veturin vauriot olivat lievia.

1.5.2 Tapahtumapaikka

Onnettomuus tapahtui Raahessa Tuomiojan ja Raahen vdlisella rataosuudella Kaaran
tasoristeyksessa. Tasoristeys on sahkdistetyn radan ja oljysorapintaisen paikallistien
vartioimaton tasoristeys, jossa on pakollista pysayttamista osoittavat likennemerkit. Ra-
dan suurin sallittu nopeus on 80 km/h ja tien 80 km/h.

' r.tﬁh,._‘_'”"- \‘ 'l.' Genemag Oy

T Lupe LANART
Kuva 26.0nnettomuus tapahtui Raahessa Kaaran vartioimattomassa tasoristeyksessa.
Bild 26.  Olyckan intréffade i Brahestad i den obevakade plankorsningen i Kaara.

Figure 26. Accident occurred on Kaara unguarded level crossing in Raahe.

1.5.3 Tapahtumien kulku

Henkildauton kuljettaja oli lahtenyt tuttavansa luo Jokelankylélle, mutta koska tdma ei ol-
lut kotona, paatti palata takaisin kotiinsa. Palatessaan han ei kayttdnyt samaa reittia,
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vaan vaihtoehtoista reittid Tuohinonperan kautta. Tuohinon kylalta han ajoi kohti asun-
toaan, jonne Kaaran tasoristeyksestd on matkaa noin 5 kilometria. Tasoristeyksen ylitys
tapahtui kolmatta kertaa kyseisena paivana.

Tavarajuna 5361 oli lahtenyt Vartiuksesta kello 11.55 kohti Oulua, josta se oli jatkanut
matkaansa kello 17.53. Tuomiojalta juna oli jatkanut pyséhtyméattd kohti Raahea kello
18.58.

Tavarajuna lahestyi Kaaran tasoristeysta 70 km/h tuntinopeudella. Veturinkuljettaja ha-
vaitsi noin 20 metrin pdéssa tasoristeyksesta tumman haivahdyksen vasemmalla puolel-
la, mutta ei kyennyt havaitsemaan mika se oli. Katsoessaan veturin oikealle puolelle han
naki henkildauton ja paatteli torméanneensa siihen.

Ennen tormaysta veturinkuljettaja ei ehtinyt jarruttaa. Térmayksen todettuaan veturinkul-
jettaja aloitti hatajarrutuksen, mutta nahtyaan peilista kuljettajan nousevan autosta hei-
lauttaen kattaan muutti jarrutuksen normaalijarrutukseksi.

Juna térmasi henkildauton perdaosaan, jolloin henkildauton tavaratila repeytyi pohjalevya
myoten irti. Henkildauto kaantyi kulkusuunnassaan oikealle ja jatkoi matkaansa 5 metria
kunnes pysahtyi poikittain tielle siten, etta etupydrat olivat paallysteen ulkopuolella.
Henkildauton kuljettajan mukaan auton nopeus térmayshetkella oli noin 20-30 km/h. Au-
tonkuljettaja kertoi lahestyneensa tasoristeysta Ylipddn suunnasta ja jatkaneensa mat-
kaa pysahtymatta. Han oli katsonut kertomansa mukaan kulkusuunnassaan vasemmalle
Raahen suuntaan ennen tuloaan tasoristeykseen ja kdantaneensa katseensa junan tu-
losuuntaan vasta ollessaan jo tasoristeyksessa. Talldin juna oli hanen arvionsa mukaan
noin 10-15 metrin paadssa tasoristeyksestd. Havaittuaan junan henkildauton kuljettaja
kertoi painaneensa kaasua ehtidkseen alta pois, mutta siitd huolimatta tormays tapahtui.
Kuljettaja ei loukkaantunut onnettomuudessa.

Pelastustoiminta ja raivaus

Halytykset

Veturinkuljettaja ilmoitti tapahtumasta kello 19.15 junan linjaradiolla Oulun liikenteenoh-
jauskeskukseen, josta liikenteenohjaaja ilmoitti onnettomuudesta edelleen Pohjois-
Pohjanmaan ja Kainuun hatdkeskukseen. Hatékeskus sai ilmoituksen kello 19.18.28,
luokitteli tapahtuman luokkaan Raideliikenneonnettomuus, muu ja halytti kello 19.22.51.
onnettomuuspaikalle kaksi ambulanssia (RAHE191 ja RAHE192), pelastuslaitokselta
johtoyksikdon (RAHEL) ja pelastusyksikén (RAHE11) sekd Raahen poliisin.

Toiminta onnettomuuspaikalla

Ambulanssit kdvivat paikalla ja henkilékunta totesi, ettd hoitotoimia ei tarvittu, koska
loukkaantuneita ei ollut. Pelastuslaitoksen henkilostd siivosi auton osat tieltéa. Poliisipar-
tio teki paikalla alustavan puhuttelun ja teknisen tutkimuksen.
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Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkilévahingot

Onnettomuudesta ei aiheutunut henkilévahinkoja.

Kalusto-, rata- ja laitevauriot

Juna

Onnettomuudessa veturin yksi sdhkopistoke irtosi kiinnikkeestaan ja etuosan astimet
vaantyivat

Ajoneuvo

Henkildauto vaurioitui peraosastaan mutta oli edelleen ajokuntoinen térmayksen jalkeen.
Autosta irtosi tavaratilan kansi, tavaratilan seina ja oikea takanurkka.

Onnettomuuden tutkinta

Tassa onnettomuudessa tutkijoina ovat toimineet Timo Kiveld, Veikko Alaviuhkola ja Ka-
ti Hernetkoski.

Raahen poliisi suoritti esitutkinnan.

Liikennevalineet
Juna

Tavarajuna 5361 oli matkalla Vartiuksesta Oulun kautta Raaheen. Junassa oli kolme
Drl16-tyyppista dieselsahkoista veturia ja 59 vaunua, jotka olivat pellettikuormassa.

Junan kokonaispituus oli 875 metrid, paino 5 520 tonnia. Junan jarrupaino oli 1 584 ton-
nia ja jarrupainoprosentti 29. Junan suurin sallittu nopeus oli 70 km/h.

<

Dri6 | Dri6 | Dri6 | vntl | vntl [ Vok | Vok [ Vok [ Vvok [ wvntl | vntl | Vok

BRT
JP

88t 88t 88t 89t 88t 90t 90t 89t 89t 90t 90t 90t
64t 64t 64 t 24 t 24 ¢ 24 t 24 ¢ 24 t 24 ¢ 24 t 24 ¢ 24 t

vntl | vntl | vntl | vok | Vok | Vok | Vok [ vntl [ vntl [ vntl [ vntl [ Vnt

88t 90t 90t 86t 89t 90t 90t 90t 90t 90t 90t 89t
24 t 24 t 24 ¢ 24 ¢ 24 ¢ 24 ¢ 24 t 24 ¢ 24 ¢ 24 ¢ 24 t 24 t

Vok | Vok | wvntl | vntl [ vntl | Vok | Vok | vntl | Vok [ Vok | Vok | Vok

90t 86t 90t 90t 89t 90t 89t 90t 89t 89t 90t 89t
24 t 24 t 24 ¢ 24 ¢ 24 ¢ 24 ¢ 24 t 24 ¢ 24 ¢ 24 ¢ 24 t 24 t

Vok | Vok | Vok | Vok | Vok | Vok | vntl | Vok | Vok | Vok [ Vok | Vntl

88t 89t 88t 89t 87t 90t 89t 89t 87t 90t 89t 90t
241t 241t 241t 241t 241 241 24t 241t 241t 241 241t 24t

vntl | Vok | Vok | vntl | Vok | Vok [ vntl [ vntl | vntl | vntl | vntl | vntl
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90t 90t 89t 89t 88t 90t 90t 90t 89t 90t 90t 90t
241t 241t 24t 241t 24t Ot 24t 241 241 241 24t 24t

90t 90t
24 t 24 t
Dv16 = dieselsahkdinen veturi
Vntl = venaldinen 4-akselinen korkealaitainen avovaunu
Vok = venaldinen 4-akselinen korkealaitainen avovaunu
< = liilkesuunta
BRT = kokonaispaino
JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa
Ajoneuvo

Onnettomuusauto oli Mercedes-Benz 200 D, vuosimallia 1980.

o s

[ -H!
“L .
T ;
{1 1 !.:' -
Kuva 27.0nnettomuudessa vaurioitunut auto kohdassa, johon se térmayksen voimasta
suistui.

Bild 27.  Bilen som skadades i olyckan pé det stélle dit den vréktes av kollisionskraften.
Figure 27. Damaged car at the site where it was thrown by the impact of the collision.

Autossa oli turvavy6t, mutta ei turvatyynyja. Kuljettaja kaytti turvavyota.

Paikkatiedot

Kaaran tasoristeys sijaitsee Raahen kaupungin Ylipdén kylassa Tuohinonperantiella ra-
taosuudella Tuomioja—Raahe ratakilometrilla 714+625. Rataosa on sahkoistetty ja silla
on vain tavaraliikennetta. Suurin sallittu nopeus radalla on 80 km/h ja tiella 80 km/h. Ta-
soristeys on vartioimaton ja varustettu lahestymis- ja tasoristeysmerkilla. Lisaksi tasoris-
teyksessa on ajoneuvoille STOP-merkit 6 m ennen kiskoja.
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Onnettomuusauton tulosuunnasta ndkema radalle junan tulosuuntaan 8 metria ennen
kiskoja on kaksi kilometrid ja toiseen suuntaan 8 metrid ennen kiskoja myoés kaksi kilo-
metrid. Lahestyttdessa tasoristeysta vastakkaiselta puolelta nédkemat ovat yhta suuret.

Radan ja tien muodostama kulma on 90 astetta. Auton tulosuunnassa tie laskee loivasti
kohti tasoristeysta, mutta odotustasanne on vaakasuora.

Junaliikennetta ratavalilla on noin 10 junaa/vrk. Tieliikenteen maara on vahainen.

Turva- ja varoituslaitteet

Rataosa Tuomioja—Raahe on suojastettu, kauko-ohjattu ja varustettu junan automaatti-
sella kulunvalvonnalla (JKV). Tasoristeys on vartioimaton.

Viestintavalineet

Liikenteenohjaajan ja veturinkuljettajan valiset keskustelut kaytiin linjaradiolla.

Olosuhteet

Onnettomuushetkelld kello 19.14 oli kirkas auringonpaiste ja lampdtila +14 °C. Aurinko
paistoi auton tulosuunnasta katsottuna takavasemmalta.

Tie tapahtumapaikalla on kestopaallysteinen, suora ja onnettomuushetkella kuiva.

Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkil6t

Juna oli VR-Osakeyhtion vakituinen tavarajuna. Liikennettéd kauko-ohjasi Oulun ohjaus-
palvelukeskuksen kauko-ohjaaja. Veturinkuljettaja oli 43-vuotias mies Oulun Vetopalve-
luyksikdsta. Han oli toiminut veturinkuljettajana 9 vuotta ja sitd ennen veturinlammittaja-
na 15 vuotta. Han on osallistunut sdénndllisesti alansa tadydennyskoulutuksiin. Onnetto-
muuspaivana tyévuoro oli alkanut kello 16.00.

Henkildauton kuljettaja oli 31-vuotias raahelainen mies. Hanella oli ollut ajokortti 13 vuot-
ta.

Pelastustoimen organisaatio ja toimintavalmius

Hatailmoituksen vastaanotti Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hatakeskus, joka teki haly-
tyksen Jokilaaksojen pelastuslaitoksen Raahen paloasemalle.

Raahessa toimii vakinainen palokunta ja sopimuspalokunta Raahen VPK. Lisaksi Rauta-
ruukki Oyj:lla on suojelupalvelu, joka on miehitettynad vakinaisella henkildstolla. Suojelu-
palvelulla ja alueellisella pelastuslaitoksella ei ole yhteistoiminnasta sopimusta, mutta
suojelupalvelu antaa kuitenkin apua pelastustoimintaan sita pyydettaessa.
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Raahen paloaseman vahvuus on 27 henkilda, joista paallystéa on kuusi, alipaallystéa
yksi, miehistfd 19 ja suunnittelijoita yksi. Tyévuorossa on viisi henkil6&, paloesimies, yli-
palomies ja kolme palomiesta. Paallystdodn kuuluvat palopaallikkd, palotarkastaja ja nelja
palomestaria. Palopaallikké ja palotarkastaja tytskentelevat toimistotydajan mukaan.
Palomestarit tyoskentelevét arkisin aamuvuorossa 8.00-16.00 ja iltavuorossa 13.00—
21.00 seka lauantaina ja sunnuntaina pelkastdan aamuvuorossa 8.00-17.00. Muina ai-
koina palomestarit ovat asuntovarallaolossa’.

Vakinaisella henkilostolla miehitetyltd asemalta on matkaa onnettomuuspaikalle 11 ki-
lometria ja palokunnan toimintavalmiusaika on 7 minuuttia.

Raahen VPK:n halytysosastoon kuuluu 30 henkil6a. Sopimuspalokunta toimii Pattijoella,
josta on matkaa onnettomuuspaikalle 6 kilometria. Palokunnan toimintavalmiusaika koh-
teeseen on 15 minuuttia.

Tallenteet
Kulunrekisterdintilaitteet

Junan kulunrekisterdintilaitteen tiedoista saatiin selville muun muassa junan nopeuden,
jarrujohdon paineen ja suurimman sallitun nopeuden muutokset seka vetotilan paalla
olo.

Juna on lahestynyt onnettomuuspaikkaa ilman vetovoimaa rullaamalla. Junan nopeus
on ilmeisesti alamaen vuoksi kiihtynyt suurimpaan sallittuun nopeuteen 70 km/h:iin ja
kuljettaja on jarruttanut hieman junajarrulla. Nopeus on tdman jalkeen taas hidastunut
noin 65 km/h:iin. Tasta nopeudesta on suoritettu hatajarrutus kello 19.14.44. Jarrutuk-
sen kestettyd 13 s on jarrua irrotettu ja jarrujohdon paine on noussut 3,64 bar:iin, josta
on jalleen 7 s irrotuksen alusta lahtien tehty hatajarrutus ja jarrujohdon paine on laske-
nut 0,81 bar:iin. Tama hatdjarrutus on kestanyt 9 s, jonka jalkeen on taas jarrutustehoa
vahennetty. Nopeuden lasku on jatkunut kuitenkin koko ajan tasaisena. Ensimmaisen
hatgjarrutuksen alusta junan pysahtymiseen kului 45 sekuntia, joka on matkana 518
metria.

Puherekisteri

Tutkijoilla oli kaytettavissaan puherekisteristerista auki kirjoitettuna linjaradiossa kayty
keskustelu veturinkuljettajan ja kauko-ohjaajan valilla. Sen mukaan tavarajunan kuljetta-
ja soitti linjaradiolla kello 19.15 Oulu-Ylivieska-kauko-ohjaajalle. Veturinkuljettaja kertoi
auton jaaneen alle kilometrilla 715 ja ettei ollut osunut pahasti. Veturinkuljettaja aikoi
lahted katsomaan kuinka oli kdynyt. Kauko-ohjaaja aikoi soittaa hatakeskukseen.

7

Asuntovarallaolo on virkaehtosopimuksen termi, joka tarkoittaa, ettd henkilé varallaolossa ollessaan hoitaa

sitd asunnoltaan.
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Asiakirjat

Tutkijoilla on ollut kdytdéssaan hatakeskuksen halytysseloste, pelastuslaitoksen onnet-
tomuusseloste ja poliisin esitutkintapdytakirja.

Maéaraykset ja ohjeet

RAMO:n vaatimusten mukaan né&kemien olisi tassé tapauksessa tullut olla 80 x 6 =
480 m.

Poliisitutkinta

Raahen poliisilaitos suoritti rikostutkinnan ja laati esitutkintapoytékirjan. Poliisi teki kum-
mallekin kuljettajalle puhalluskokeen. Molempien puhalluskokeen tulos oli 0,0 %e.

Analyysi

Onnettomuuden analysointi
Tasoristeys

Tiellda on 80 km/h nopeusrajoitus ja 6 metria ennen kiskotusta STOP-merkit. Nopeusra-
joitus 80 km/h on liian suuri ennen pakollista pysayttamista vaativaa risteysta. Rajoitusta
tulisi alentaa porrastetusti risteysta lahestyttaessa.

STOP-merkin kohdalta nakyvyys molempiin suuntiin on noin kaksi kilometria. Nakema-
vaatimus tayttyy molempiin suuntiin.

Raideliikennevaline

Tavarajuna 5361 oli tullut Vartiuksesta Ouluun, josta se lahti kello 17.54 kohti Raahea.
Se saapui Kaaran tasoristeykseen ja térmasi henkildautoon 65 km/h nopeudella. Veturin
kuljettaja ei ehtinyt havaita henkildautoa ennen térmaysta, joten han ei mydskaan jarrut-
tanut tai antanut &éni- tai valomerkkeja ennen térmaysta.

Autonkuljettaja

Onnettomuuspéaivana auton kuljettajalla oli vapaata eika han kertomansa mukaan ollut
vasynyt. Onnettomuuspaikka oli kuljettajalle tuttu, silla han asuu noin viiden kilometrin
paassa tasoristeyksesta. Han oli ldahiaikoina muuttamassa kymmenen kilometrin paéssa
tasoristeyksen toisella puolella sijaitsevaan asuntoon, jota han kulki remontoimassa tata
kautta. Tasoristeyksen tuttuus ja se, etta han ei mieltdnyt tasoristeysta vaaralliseksi,
saattoi vaikuttaa tarkkavaisuuteen. Kymmenen vuoden aikana, jona kuljettaja oli satun-
naisesti kulkenut tasoristeyksen kautta, han oli kerran ndhnyt junan. Kuljettaja oli kerto-
mansa mukaan ajatuksissaan ja kuunteli musiikkia.



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

1.5.7.2 Pelastustoiminnan analysointi

158

15.9

Hatékeskus sai tehtya ensimmaisen halytyksen 4 minuutissa ja 23 sekunnissa, joten 90
sekunnin tavoiteajasta jaatiin reilusti. Onnettomuudessa ei tullut henkilévahinkoja ja kos-
ka onnettomuusauto oli tormayksen jalkeen ajokuntoinen, jai pelastushenkilostén tehta-
vat tarkistuksiksi.

Onnettomuuden syyt

Henkildauton kuljettaja ajoi pysahtymatta STOP-merkin ohi eikd katsonut radan suun-
taan varmistuakseen turvallisesta ylitysmahdollisuudesta.

Toteutetut toimenpiteet

Ei toteutettuja toimenpiteita.
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TASORISTEYSONNETTOMUUS ALAVUDELLA 17.6.2006

Aika:

Tidpunkt for handesen: 17.6.2006, 22.38

Date and time:

Paikka: Alavus, Syddnmaantie / Kivekk&an tasoristeys, puolipuomit.
Plats: Alavo, Sydanmaantie/Kivekas plankorsning, bevakad.

Location: Alavus, Syddnmaantie / Kivekds level crossing, guarded.
Onnettomuustyyppi: Tasoristeysonnettomuus, Museojuna — henkiléauto

Typ av olycka: Olycka i plankorsning, Museitag—personbil

Type of accident: Level crossing accident, museum train - private car

Junan tyyppi ja numero:
Tagtyp och tagnummer:
Train type and number:

Museojuna 1902, Dm7-dieselmoottorijuna, 3 vaunua
Museitag 1902, Dm7-dieselmotortag, 3 vagnar
Museum train 1902, Dm7 DMU, 3 cars

Ajoneuvo: Henkilbauto Honda Civic 1.5 GL, vuosimallia 1990
Fordon: Personbil Honda Civic 1.5 GL, arsmodell 1990
Road vehicle: Car Honda Civic 1.5GL, 1990 model
Junassa, I taget, | Ajoneuvossa, | fordo-
In train net, In road vehicle
Junassa ja ajoneuvossa: Henkil6kuntaa:
Antalet personer ombord: Personal: 5 1
Persons on board: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Kuollut: Henkilékuntaa:
Dodsfall: Personal: 0 0
Fatally injured. Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Vakavasti loukkaantunut: |Henkildkuntaa:
Allvarligt skadats: Personal: 0 0
Seriously injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Lievasti loukkaantunut: Henkil6kuntaa:
Lindrigt skadats: Personal: 0 1
Slightly injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:

Kalustovauriot:

Veturi vaurioitui lievasti, henkildauto romuttui taysin.

Skador pa fordon: Loket skadades lindrigt, personbilen totalforstordes.

Damage to rolling stock: Locomotive slightly damaged, private car completely wrecked.
Ratavauriot: Ei.

Skador pa sparanldaggningen: Inga.

Damages on track equipment: | None.

Muut vauriot: Ei.

Ovriga skador: Inga

Other damage: None.
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Yleiskuvaus

Harmastd Haapamaelle lauantaina 17.6.2006 matkalla ollut museojuna 1902 tormasi
henkildautoon puolipuomein varustetussa tasoristeyksessa Alavudella. Museojuna koos-
tui kahdesta Dm7-dieselmoottorivaunusta ja yhdesta liitevaunusta. Térmayksen johdos-
ta henkildauto paiskautui radan viereiselle tasanteelle jaaden katolleen. Henkildauton
kuljettaja loukkaantui lievasti. Henkildauto romuttui onnettomuudessa taysin, junan en-
simmainen moottorivaunu vaurioitui lievasti.

Tapahtumapaikka

Onnettomuus tapahtui Alavuden Sydanmaalla, Seindjoen ja Haapamaen valisella rata-
osuudella, Kivekkaan tasoristeyksessa ratakilometrilla 393+669.

Tasoristeys on yksiraiteisen radan ja valtatie 18:n varoituslaitteilla varustettu tasoristeys.
Radan suurin sallittu nopeus oli 100 km/h ja valtatien 80 km/h. Tasoristeyksen kohdalla
on tiellda 40 km/h:n enimmaisnopeussuositus tiessa olevien mutkien vuoksi.
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Kuva 28.0Onnettomuus tapahtui Kivekkaan tasoristeyksessé, joka on varustettu varoitus-
laitteilla.

Bild 28.  Olyckan skedde i Kivekka plankorsning, som &r utrustad med varningsanordningar.
Figure 28. Accident occurring on Kivekés level crossing with barriers.
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Tapahtumien kulku

Henkildauton kuljettaja oli lahtenyt lauantaina 17.6.2006 kello 22 jalkeen Seinéjoelta val-
tatietd 18 kohti Alavutta. Hanella oli matkaa Alavudelle noin 55 kilometria. Matkalla on
kolme varoituslaitteilla varustettua rautatien tasoristeysta. Ajettuaan 25 kilometria henki-
I6auton kuljettaja ylitti niistd ensimmaisen normaalisti puomien ollessa ylh&alla. Seuraa-
va, Kivekkaan tasoristeys on noin yhdeksan kilometrin padssa. Matkalla han ohitti
100 km/h:in nopeusrajoitusalueella pakettiauton. 750 metria ennen Kivekkaéan tasoriste-
ystd nopeusrajoitus muuttuu 80 km/h:iin. Lahestyessaan tasoristeysta kuljettaja edelleen
alensi nopeuttaan, koska tasoristeys on jyrkassa S-kaarteessa.

Museojuna oli tuonut matkustajat Harmaan ja lahti sielta junanumerolla 1902 paluumat-
kalle kohti Haapamakeda. Silla oli aikataulussa léhtbaikana 22.15, mutta juna paasi lah-
temaan reilusti etuajassa. Seingjoen jalkeen juna kulki noin 80 km/h nopeudella. Junan
lahestyessa Kivekkaan tasoristeysta junan viisihenkinen miehisté oli ohjaamossa. He
nakivat radan oikealla puolella radan suuntaisesti kulkevalla valtatie 18:lla henkiléauton,
joka lahestyi tasoristeysta junaa hieman alhaisemmalla nopeudella. Veturinkuljettaja na-
ki tasoristeyksen varoituslaitteiden toimivan ja oletti auton pysahtyvan ennen tasoriste-
ysta.

Henkildauton tullessa kaarteeseen se siirtyi vasemmalle kaistalle oikaistakseen S-
kaarteen mutkat. Tassa vaiheessa veturinkuljettaja totesi vaaratilanteen ja kertomansa
mukaan antoi viheltimell& varoitusmerkin ja aloitti jarrutuksen.

Tasoristeysta lahestyessaan henkildauton kuljettaja ei kertomansa mukaan nahnyt taso-
risteyksen varoitusvaloa eika sita, etta puomi oli alhaalla. Han ei mydskaan havainnut
lahestyvaa junaa. Ollessaan vasemmalla kaistalla aivan tasoristeyksessa havaitsi han
vastapuolen puomin olevan alhaalla. Talléin han kertomansa mukaan kaansi voimak-
kaasti oikealle vaistadkseen puomin. Samalla han naki silmékulmastaan junan.

Juna térmasi henkildauton vasempaan etukulmaan tyontden auton pois kiskoilta. Auto
pyorahti junan sivulle siten, etta sen vasen etuovi osui moottorivaunun telirakenteisiin.
Moottorivaunun telirakenteet lavistivat oven pintapellin temmaten auton mukaansa. Au-
ton irrottua telista osui se vield kerran vaunun keskelle kyljen alaosaan. Sen jalkeen au-
to térmasi radan sivuun silla seurauksella, ettd se pyorahti keulan kautta katolleen. Auto
jai 40 metrin paahan tasoristeyksesta katolleen pera menosuuntaan pain.

Juna jatkoi jarrutuksesta ja tormayksesta huolimatta viela 300 metrin paahan tasoriste-
yksesta.

Pelastustoiminta ja raivaus

Halytykset

Jo ennen junan pysahtymista veturinkuljettaja otti linjaradiolla yhteyttd Seinajoki—
Kokkola-kauko-ohjaukseen kello 22.39. Samanaikaisesti junamestari soitti matkapuhe-
limella Haapaméaen kauko-ohjaukseen. He ilmoittivat tapahtuneesta onnettomuudesta.
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Liséksi junan matkustajaturvallisuudesta vastaava soitti hatakeskukseen. Junan henki-
[6kunta ei tarkoin tiennyt onnettomuuspaikan sijaintia, vaan he ilmoittivat tapahtumapai-
kaksi Sydanmaan etelapuolella olevan tasoristeyksen. Junan pysahdyttya henkildkunta
kaveli tasoristeykseen. He I8ysivat tasoristeyksen nimen tasoristeyksen varoituslaitok-
sen laitekaapista ja ilmoittivat sen kauko-ohjaajalle ja hatakeskukseen kello 22.45.

Ensimmaisen hatailmoituksen hatakeskukseen kello 22.40.17 teki paikalle saapuneen
pakettiauton matkustaja. Pakettiauto oli sama, jonka onnettomuusauton kuljettaja oli ai-
emmin ohittanut.

Hatéakeskus luokitteli onnettomuuden Raideliikenneonnettomuus, pieni (loukkaantuneita)
ja halytti kello 22.43.39 paivystavan paloesimiehen (AP3), ambulanssin (A191), pelas-
tusyksikot Allja A15, sailioyksikon A13, Kuusiokuntien pelastusyksikon seka laakarilla
varustetun pelastushelikopteri Peten Vaasasta.

Toiminta onnettomuuspaikalla
Autonkuljettaja paasi itse pois autosta oikeasta sivuikkunasta.

Ensimmaisend onnettomuuspaikalle tulleen pakettiauton kuljettaja lahti kohti onnetto-
muusautoa, jolloin autonkuljettaja tuli jo hanta vastaan. He kavelivat tasoristeykselle.

Junan matkustajaturvallisuudesta vastaava ja junamestari léhtivit onnettomuusauton
luo. Junamestari kuitenkin palasi takaisin noutamaan tytkaluja, jotta saisi tarvittaessa ir-
rotettua auton akunkengat. Junan matkustajaturvallisuudesta vastaavalla oli ensiapu-
laukku mukanaan ja han meni tasoristeyksella olleen onnettomuusauton kuljettajan
luokse. Siella han sitoi autonkuljettajan jaloissa olleita haavoja. Myds junamestari tuli
auttamaan haavojen sitomisessa.

Saatuaan varmistettua junan paikallaan pysymisen veturinkuljettaja lahti myds onnetto-
muusautolle. Han havaitsi, ettd autossa ei ollut enaa ketaan ja jatkoi tasoristeyksella ole-
vien luokse. Junahenkilokunta ja pakettiauton kuljettaja pitivat seuraa onnettomuusauton
kuljettajalle ja rauhoittelivat tata ambulanssin tuloon saakka.

Pelastuslaitokselta lahti onnettomuuspaikalle kello 22.43 kolme yksikkéa (AP3, Al5 ja
A191), joista A15 peruttiin ja se oli takaisin laitoksella kello 22.50. Pelastustoimesta pai-
kalle saapui ensimmaisena paivystava palomestari (AP3) kello 22.57. Ambulanssi oli
paikalla 22.59. Ambulanssi vei loukkaantuneen henkiléauton kuljettajan Seinajoen kes-
kussairaalaan.

Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkildvahingot

Henkildauton kuljettaja loukkaantui lievasti saaden mustelmia, pienid haavoja ja ve-
rinaarmuja eri puolelle kehoaan.
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Juna

Museojunan kulkusuuntaan ensimmaisestd Dm7 moottorivaunusta irtosi ja tuhoutui as-
tinlauta. Moottorivaunun lumiauraan ja kylkeen tuli peltivaurioita. Liséksi telissa olevia
k&sijarruvivuston osia vaurioitui ja vaunun jaéhdytin alkoi vuotaa. Moottorivaunun korja-
uskustannukset olivat 2 800 €.

Kuva 29. Moottorivaunun vaurioitunut etukulma (kuva poliisi).
Bild 29.  Motorvagnens skadade framre hérn (bild tagen av polisen).
Figure 29 Damaged front corner of motor car (photo by police officer).

Ajoneuvo

Henkildauto romuttui onnettomuudessa taysin. Auton katto oli painunut sisdan lahes ko-
ko leveydeltdan ja ikkunat sarkyivat yhta lukuun ottamatta. Lisdksi autosta repeytyi tor-
mayksen voimasta irti kuljettajan puolen etuoven ovipelti ja lopuksi ovi aukesi lukkome-
kanismin repeydyttya irti ovesta.
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BRT

Kuva 30.Onnettomuusajoneuvo vaurioitui korjauskelvottomaksi.
Bild 30.  Olycksfordonet skadades sa svart att det blev oméjligt att reparera.
Figure 30. Car damaged beyond repair.

Onnettomuuden tutkinta

Tassa onnettomuudessa tutkijoina ovat toimineet Veli-Jussi Kangasmaa ja Sirkku Laa-
potti.

Liikennevalineet
Juna

Juna koostui kahdesta Dm7-tyyppisesta museokalustoon kuuluvasta dieselmoottorivau-
nusta ja yhdesta liitevaunusta. Junan pituus oli 49,5 metria. Junan paino oli 59 tonnia,
jarrupaino 37 tonnia ja jarrupainoprosentti 63. Dm7:n suurin sallittu nopeus on 95 km/h.
Kyseisen junan suurin sallittu nopeus oli 80 km/h.

<|

Dm7 | EFiab | Dm7 |

23t 13t 23t
13t 11t 13t

Dm7 = Dieselmoottorivaunu, museokalustoa
EFiab = Moottorijunan liitevaunu, museokalustoa

> = liikesuunta
BRT = kokonaispaino
JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa.
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Juna ei ole varustettu JKV-veturilaitteella.
Ajoneuvo

Onnettomuusajoneuvo oli henkildauto 4D Honda Civic 1.5 GL ja se oli otettu kayttéon
27.6.1990. Auto oli maaraaikaiskatsastettu 27.7.2005. Ajoneuvorekisteritietojen mukaan
autonkuljettaja oli my6s auton omistaja.

Henkildauto siirrettiin onnettomuuden jalkeen korjaamolle Alavudelle, jossa sille tehtiin
tekninen tarkastus. Tarkastuksessa ei havaittu teknisia vikoja, jotka olisivat voineet vai-
kuttaa onnettomuuden syntyyn.

Henkilbautossa oli istumapaikoilla turvavytt. Kuljettaja kaytti turvavyota.

Paikkatiedot

Kivekk&an puolipuomilaitteella varustettu tasoristeys sijaitsee Alavuden Sydéanmaalla
Seingjoelta Jyvaskylaan johtavalla valtatielld 18 ja rataosalla Haapaméaki—Seingjoki ki-
lometrilla 393+669. Matkaa onnettomuusristeyksesta on Seinajoelle tieta 30 km ja rataa
24 km. Tasoristeyksen kohdalla radan suurin sallittu nopeus oli 100 km/h ja tien
80 km/h.

Auton tulosuunnasta katsottuna tie kulkee ennen tasoristeysta lahes radan suuntaisesti,
150 metrid ennen tasoristeysta tie kaartuu loivasti oikealle ja valittdmasti ennen tasoris-
teysta jyrkasti vasemmalle. Tie ylittda radan 45 asteen kulmassa ja kaartuu radan jal-
keen jyrkasti oikealle. 200 metria ennen tasoristeysta on liikennemerkki "Mutkia, joista
ensimmainen vasemmalle” varustettuna enimmaisnopeussuositus-merkilla 40 km/h.
Merkin kohdalta alkaa tasoristeykselle jatkuva keskiviivan oikealla puolella oleva keltai-
nen sulkuviiva.

Nékema Seindjoen suunnasta tultaessa oli vasemmalle 800 m ja oikealle 700 m. Alavu-
den suunnasta nakema oli oikealle 1 000 m ja vasemmalle alle 500 m.

Junaliikenteen maara kyseisella rataosuudella on keskimaarin 6 matkustajajunaa/vrk ja
vain satunnaisia tavarajunia. Autoliikenteen maara tasoristeyksessd on keskimaarin
1 750 ajoneuvoalvrk, joista raskasta liikkennetta 112 ajoneuvoal/vrk.

Lahialueella ei ole siltaa tai alikulkua, jonka kautta radan voisi ylittda turvallisemmin.
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Kuva 31.Tien ja radan linjaus kuvattuna vasten auton ja junan tulosuuntaa. Kuva otettu
8 metrin etaisyydelté kiskosta.

Bild 31.  Végens och banans linjeféring fotograferad mot det hall varifran bilen och taget kom. Fotografiet
taget pa 8 meters avstand fran sparet.

Figure 31. Road and track alignment facing the direction of arrival of the car and the train. Photo taken at a
distance of 8 metres from the track.

Kuva 32.Kivekkaan tasoristeys auton tulosuunnasta.
Bild 32.  Kivekds plankorsning sedd fran det hall varifran bilen kom.
Figure 32. Kivekds level crossing as seen from the direction of arrival of the car.
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Turva- ja varoituslaitteet

Rataosa Seindjoki-Haapamaki on suojastettu ja kauko-ohjattu. Radalla on automaatti-
nen junien kulunvalvonta (JKV).

Tasoristeyksessa oli puolipuomilaitos, joka on varustettu myds valo- ja aanivaroituksella.

Viestintavalineet

Veturinkuljettaja oli yhteydesséa kauko-ohjaukseen linjaradiolla. Kauko-ohjaukseen oltiin
yhteydessa myods matkapuhelimella. Hatailmoitukset tehtiin onnettomuuspaikalta mat-
kapuhelimilla.

Olosuhteet

Tapahtumahetkella oli valoisaa, lampétila +20 °C ja saa oli pilvipoutainen. Tie oli kesto-
paallysteinen ja pinnaltaan kuiva.

Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkil6t
Juna oli Haapamaen Museoveturiyhdistyksen museojuna.

Museojunan veturinkuljettaja oli 54-vuotias. Han oli Haapamaen Museoveturiyhdistyk-
sen palveluksessa. Hanen vakituinen tyénantajansa oli VR-Osakeyhtid. Junan miehis-
to6on kuului lisaksi junan matkustajaturvallisuudesta vastaava, kaksi asiakaspalveluteh-
tavissa tyoskennellytta, sekd junahenkildkunnan esimiehend toiminut junamestari.

Autonkuljettaja oli 18-vuotias alavutelainen. Hanella oli ollut ajokortti kolme kuukautta.
Ajokortin han oli saanut opetusluvalla. Hanella oli aikaisempia likennerikkomuksia.

Pelastustoimen organisaatio ja toimintavalmius

Onnettomuuspaikka on Pohjanmaan héatakeskuksen toimialueella. Pelastustoimesta
vastaa Etelda-Pohjanmaan pelastuslaitos. Alavus ja viisi muuta kuntaa muodostavat yh-
dessa Kuusiokuntien toiminta-alueen.

Alavuden palolaitoksella tytskentelee virka-aikana kolme vakinaista henkilékuntaan
kuuluvaa, palomestari, paloesimies ja palomies. Loput miehiston jasenet ovat sivutoimi-
sia sammutusmiehid. Alavuden palolaitoksen ajoneuvokalustoon kuuluvat sammu-
tusauto, sailibauto, miehistdnkuljetusauto ja johtoauto.
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Tallenteet
Puherekisteri

Puherekisterin mukaan veturinkuljettaja otti linjaradiolla yhteytta Seinajoki—-Kokkola-valin
kauko-ohjaajaan onnettomuuden jalkeen kello 22.39. Han kertoi, ettd Sydanmaan puoli-
puomein varustetulla ylikaytavalla oli jaanyt auto alle.

Samanaikaisesti junamestari soitti matkapuhelimella Seingjoki-Haapamaki-kauko-
ohjaajalle ja kertoi samaten onnettomuudesta sekd tdsmensi, etta tasoristeys oli Sy-
danmaan etelapuolella.

Kello 22.44 junamestari soitti uudelleen Seindjoki-Haapaméaki-kauko-ohjaajalle. Han
kertoi, ettd ihmisille ei ollut tullut pahoja vammoja. Puhelun aikana my6s tdsmennettiin
tasoristeyksen sijaintia ja tasoristeyksen nimi tdsmentyi Kivekkdan tasoristeykseksi.
Keskustelussa myos todettiin, ettéd paikalle tarvitaan kuitenkin poliisi ja ambulanssi. Kau-
ko-ohjauksessa myds aiottiin valittomasti soittaa hatédkeskukseen ja tdsmentad paikka-
tieto ja tilanne.

Kello 22.59 junamestari soitti jalleen Seindjoki-Haapamaki-kauko-ohjaajalle. Han kertoi,
ettd ensimmainen pelastuslaitoksen yksikko oli juuri tullut paikalle ja ettd juna oli saanut
niin lievia vaurioita, etta se pystyy jatkamaan matkaa normaalisti ajaen.

Kello 23.26 junamestari pyysi Seindjoki-Haapamaki-kauko-ohjaajalta lupaa jatkaa mat-
kaa. Juna sai luvan jatkaa matkaa kello 23.27.

Asiakirjat

Tutkijoilla on ollut kdytéssdaan muun muassa seuraavat asiakirjat: poliisin tutkintailmoi-
tus, liikennetietojarjestelman rekisteritietokysely, museojunan kulkuun liittyvia lupia ja
asiakirjoja:
- paatos kiireellisen ratakapasiteetin mydntamisesta
- Kiireellinen ratakapasiteettihakemus
Museoajon ohjeet
- junan aikataulu
- Haapamaen Museoveturiyhdistys ry:n junaturvallisuuden hallintajarjestelma
- Haapamdaen Museoveturiyhdistys ry:n liikkennehenkildston tydohjeet toimittaes-
sa yleisella rataverkolla
- museokaluston tekninen kayttélupa
- moottorivaunujen maaraaikaiskatsastuksen poytakirjat.

1.6.6.10 Maaraykset ja ohjeet

Liikenteessa museokalustolla noudatetaan Junaturvallisuussaannén (Jt) maarayksia.
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Rautatielain (198/2003) mukaan museoliikenteen harjoittajalla tulee olla voimassaoleva
turvallisuustodistus ja rataverkon kayttésopimus ennen kuin se voi hakea ratakapasiteet-
tia liikenndintiin.

Junaturvallisuussaantéon liittyvien teknisten maaraysten ja ohjeiden (Jtt) osan 8 koh-
dassa 8.1 maaratddn museokalustosta: "Museokalusto on historiallista rautatiekalustoa,
jota ei kaytetd saannollisessa kaupallisessa liikenteessa. Museokaluston osalta nouda-
tetaan niita Jtt:n maarayksia, joihin ei osassa Museokalusto anneta poikkeuksia. Mu-
seokalustolla tulee olla voimassa Ratahallintokeskuksen antama tekninen kayttélupa,
joka on paasaantodisesti maardaikainen, mutta se voidaan antaa myos toistaiseksi voi-
massa olevana, jos kaluston kunnossapito on jarjestetty RHK:n hyvaksymalla tavalla."

Haapaméen Museoveturiyhdistys ry:lla on liikennehenkiléston tytohjeet toimittaessa
yleisella rataverkolla. Haapamaen Museoveturiyhdistys ry on myds laatinut museoajon
ohjeet junakohtaisesti. Niissa on yksityiskohtaiset ohjeet kalustosta, yhteydenpidosta,
turvallisuuden varmistamisesta seka asiakaspalvelusta.

Koska kyseessa oli varoituslaitoksella varustettu tasoristeys, ei RAMO:n kohdan 9.2.1
mukaisia ndkemia vaadita.

Poliisitutkinta

Alavuden kihlakunnan poliisilaitos suoritti esitutkinnan.

Analyysi

Onnettomuuden analysointi
Onnettomuuspaikka

Liikennemaarat seka rataosuudella ettd valtatiella ovat suuret, tielld on runsaasti myos
raskasta liikennettd. Tien nopeusrajoitus ennen tasoristeysta on 80 km/h. Tie kaartuu
voimakkaasti vasemmalle ennen risteyksen ylitysta ja risteyksen jalkeen edelleen oikeal-
le. Jyrkkd s-mutka houkuttelee ajoneuvoliikennettd mutkien oikaisuun, mikali vastaantu-
levaa liikennetta ei ole. Kuljettajien on mahdollista havaita vastaantuleva liikenne kysei-
sessa paikassa 70 m ennen tasoristeystd. Enimmaisnopeussuositus 40 km/h ei ole riit-
tavan voimakas signaali kuljettajille nopeuden alentamiseksi, koska risteyksessa on
mahdollista oikaista. Varoituslaitteetonta tasoristeysta koskevat nédkemavaatimukset ris-
teyksen kohdalla olisivat tayttyneet lukuun ottamatta ndkemaéa Alavuden suunnasta va-
semmalle.

Ajoneuvon kuljettajan toiminta

Ajoneuvon kuljettaja oli 18-vuotias. Han oli saanut ajokortin 3 kk aikaisemmin ja oli siten
kokematon kuljettaja, vaikkakin oli kertomansa mukaan ajanut runsaasti ajokortin saa-
misen jalkeen (noin 1 000 kilometrid viikossa). Kuljettajalla oli aikaisempia liikennerik-
komuksia, muun muassa ylinopeudesta.
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Kuljettaja ei ollut ajanut kovin montaa kertaa Kivekkaan tasoristeyksesta, eika kerto-
mansa mukaan ollut koskaan lahestynyt kyseista risteystd samanaikaisesti junan kans-
sa. Siten hanella ei ollut mytdskaan kuljettajana kokemusta kyseisessa risteyksessa ta-
soristeyksen varoituslaitteiden toiminnasta.

Kuljettaja oikaisi risteykseen vasemman kaistan kautta ja kaytti suurehkoa nopeutta kes-
kittyen omaan ajosuoritukseensa mutkissa. Han ei ennakoinut lainkaan junan mahdollis-
ta tuloa, eika kertomansa mukaan ollut havainnut punaista varoitusvaloa eika kaistalleen
laskeutunutta puolipuomia l&hestyessaéan risteysta. Kuljettaja ei mydskaan kuullut &éni-
varoituslaitteen kelloa. Havaitessaan tasoristeyksen vastakkaisella puolella olleen puo-
min edessaan oikaisutilanteessa, han yllattyi ja kaansi voimakkaasti oikealle vaistaak-
seen puomia. Vasta tassa tilanteessa han kertomansa mukaan oli havainnut junan va-
semmalla puolellaan.

Varoituslaitteet

Puolipuomilaitos sijaitsee lahella kiskoja ja laskeutuva puomi ulottuu alle valtatien keski-
viivan. Nama tekijat yhdessad mahdollistavat mutkaa oikaisevan kuljettajan ajon risteyk-
seen niin, ettei kuljettaja valttaméattd edes huomaa omalla kaistallaan olevaa puomia.
Varoituslaitteen valot ovat ajoradan oikealla puolella, jolloin oikaistaessa katseen suun-
tautuessa ajosuuntaan voivat ne jaada huomaamatta.

Pelastustoiminnan analysointi

Halytys tapahtui kolme minuuttia hatailmoituksesta, mikd on enemman kuin tavoiteaika
90 sekuntia. Vaikka tasoristeyksen nimi tdsmentyi vasta viiden minuutin kuluttua en-
simmaisesta hatailmoituksesta, ei se hidastanut pelastusyksikdiden liikkeellelahtoa,
koska suunta oli tiedossa.

Pelastustoimen resurssit olivat riittavat ja asianmukaisesti halytetyt.

Onnettomuuden syyt

Henkildauton kuljettaja ei havainnut lainkaan tasoristeyksen aani- ja varoituslaitteen ha-
lytystd eikd omalla kaistallaan ollutta puolipuomia, vaan ajoi hiljentamaétta risteykseen
kayttden vasenta kaistaa.

Tahan vaikuttivat seuraavat tekijat:

- kuljettaja lahestyi tasoristeysta varomattomasti ja lilan suurella nopeudella

- kuljettaja oikaisi sulkuviivan ylittaen tasoristeykseen johtaneen mutkan ja kes-
kittyi vastaantulevaan liikenteen havainnointiin seka omaan ajosuoritukseensa

- kuljettaja oli nuori ja kokematon autoilija, eikd hanella ollut aikaisempaa koke-
musta kyseisen tasoristeyksen varoituslaitteiden toiminnasta.
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Valtatie kaartuu voimakkaasti ennen tasoristeystd vasemmalle ja risteyksen jalkeen oi-
kealle muodostaen nain s-mutkan. Kyseinen paikka houkuttelee auton kuljettajia oikai-
semaan mutkan, mikali tiella ei ole vastaantulijoita.

Valtatien nopeusrajoitus 80 km/h on liilan suuri lahestymisnopeus tasoristeykseen.
Enimmaisnopeussuositus 40 km/h mutkaan ei ole riittava signaali nopeuden laskuun,
varsinkin, kun mutkat on mahdollista oikaista.

Puolipuomilaitos on lahella risteysta ja laskeutuva puomi ei ulottunut ajoradan keskivii-
valle asti. Tama yhdessa lievankin oikaisun kanssa mahdollisti ajamisen laskeutuneen
puomin ohi.

Toteutetut toimenpiteet

Kivekk&an tasoristeyksen puolipuomilaitoksen puomeihin on onnettomuuden jélkeen
asennettu metrin mittaiset ja variltdan punaiset jatko-osat. Niiden tarkoituksena on pa-
rantaa puomien havaittavuutta ja estaa puomien kiertamista.



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

1.7 TASORISTEYSONNETTOMUUS YLISTAROSSA 21.6.2006

Aika:

Tidpunkt for handesen: 21.6.2006, 13.10

Date and time:

Paikka: Ylistaro, Taipaleentie / Haapojan tasoristeys, vartioimaton
Plats: Ylistaro, Taipaleentie/Haapoja plankorsning, obevakad

Location: Ylistaro, Taipaleentie /Haapoja level crossing, unguarded
Onnettomuustyyppi: Tasoristeysonnettomuus, Matkustajajuna — henkildauto
Typ av olycka: Olyckorna i plankorsning, Persontag-personbil

Type of accident. Level crossing accident, passenger train - car

Junan tyyppi ja numero:
Tagtyp och tagnummer:
Train type and number:

Taajamajuna 444, Dv12-dieselveturi + 3 matkustajavaunua
Regionaltag 444, Dv12-diesellok + 3 passagerarvagnar
Regional train 444, Dv12 diesel locomotive and 3 passenger cars

Ajoneuvo: Henkildauto Citroen Xantia Break 1.8i, vuosimallia 2001
Fordon: Personbil Citroen Xantia 1.8 T Break, arsmodell 200
Road vehicle: Car Citroen Xantia Break 1.8i, 2001 model
Junassa, Itaget, | Ajoneuvossa, | fordo-
In train net, In road vehicle
Junassa ja ajoneuvossa: | Henkildkuntaa:
Antalet personer ombord: Personal: 2 1
Persons on board: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 25 1
Passengers:
Kuollut: Henkil6kuntaa:
Dédsfall: Personal: 0 0
Fatally injured. Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Vakavasti loukkaantu- Henkilokuntaa:
nut: Personal: 0 0
Allvarligt skadats: Crew:
Seriously injured:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Lievasti loukkaantunut: | Henkil6kuntaa:
Lindrigt skadats: Personal: 0 0
Slightly injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:

Kalustovauriot:
Skador pa fordon:
Damage to rolling stock:

Veturi vaurioitui lievasti, henkildauto vaurioitui takaosastaan.
Loket skadades lindrigt, bakpartiet av personbilen skadades.
Locomotive slightly damaged, rear of car damaged.

Ratavauriot: Ei.
Skador pa sparanldggningen: | Inga.
Damages on track equipment: | None.
Muut vauriot: Ei.
Ovriga skador: Inga.
Other damage: None.
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1.7.1 Yleiskuvaus

Vaasasta Seingjoelle keskiviikkona 21.6.2006 matkalla ollut taajamajuna 444 térmasi
henkilbautoon vartioimattomassa tasoristeyksessa Ylistarossa. Térmayksen voimasta
henkilbauto pyorahti renkaiden varassa ympéri ja paiskautui perd edella kulkusuunnas-
sa oikealle puolelle ojaan. Henkilbautossa olleet kuljettaja ja matkustaja sailyivat vam-
moitta. Henkiléauto vaurioitui takaosastaan pahoin. Veturi vaurioitui lievasti keulasta.

1.7.2 Tapahtumapaikka

Onnettomuus tapahtui Ylistaron kunnassa Vaasan ja Seindjoen vélisella rataosuudella
Haapojan tasoristeyksessd. Tasoristeys sijaitsee 54 km Vaasasta ratakilometrilla
438+130.

Tasoristeys on yksiraiteisen radan ja sorapintaisen yksityistien vartioimaton tasoristeys,
jossa on pakollista pysayttamista osoittavat likennemerkit. Taipaleentie on asfaltoitu
molemmin puolin tasoristeysta. Radan suurin sallittu nopeus oli 120 km/h ja tien 80
km/h.

| Wy niialh 2% Loy
Kuva 33. Onnettomuus tapahtui Haapojan vartioimattomassa tasoristeyksessa.

Bild 33. Olyckan intréffade i den obevakade plankorsningen i Haapoja.
Figure 33.  Accident occurred on Haapoja unguarded level crossing.
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Tapahtumien kulku

Henkildautolla matkassa olleet kuljettaja ja matkustaja olivat lahteneet matkustajan ko-
toa Taipaleen kylalta ajamaan Seingjoelle Taipaleentieta valtatien 18 suuntaan. Noin
kahden kilometrin ajomatkan jalkeen he saapuivat vartioimattomaan Haapojan tasoris-
teykseen.

Autonkuljettaja oli kertomansa mukaan ajanut 40-50 kilometrin tuntinopeudella ja taso-
risteysta lahestyessaan laskenut nopeuden 20-30 kilometriin tunnissa. Tasoristeysta la-
hestyessaan han ei ollut havainnut vasemmalta, Vaasan suunnasta tullutta junaa ennen
kuin oli jo ylittdmassa kiskoja. Tuolloin han oli ensin vaistomaisesti jarruttanut ja sen jal-
keen yrittdnyt autoa kiihdyttamalla paasta pois kiskoilta.

Taajamajuna 444 oli [Ahtenyt Vaasasta kohti Seindjokea kello 12.25 ja pyséahtyi aikatau-
lun mukaisesti Ylistarossa 13.04. Jatkettuaan matkaansa kohti Seingjokea veturinkuljet-
taja kiihdytti junan nopeuteen 70-75 km/h. Lahestyessaan Haapojan tasoristeysta han
naki oikealta tulevan henkildauton. Veturinkuljettaja arvioi [&hestyvan henkildauton no-
peudesta, etta se aikoo ylittaa tasoristeyksen pysahtymatta.

Auton ollessa lahella STOP-merkkid aloitti veturinkuljettaja kertomansa mukaan jarru-
tuksen ja antoi danimerkin. Henkildauton kuljettaja ei reagoinut a&animerkkiin vaan jatkoi
pysahtymatta tasoristeykseen, jossa juna tdérmasi vasemmanpuoleisella puskimellaan
auton takaosaan vasemmalle puolelle. Henkiléauto paiskautui radan vasemmalle puolel-
le ojaan. Juna pysahtyi jarrutettuna noin 150 metrin paahan tasoristeyksesta.

Onnettomuudessa ei sattunut henkilévahinkoja. Junan veturi vaurioitui lievasti ja henki-
|6auto vaurioitui takaosastaan pahoin.

Pelastustoiminta ja raivaus

Halytykset

Veturinkuljettaja ilmoitti onnettomuudesta VR:n Seindjoen liikenteenohjaukseen. Liiken-
teenohjaaja teki ilmoituksen Pohjanmaan hatdkeskukseen kello 13.14.15. Hatapuhelu
kesti 1 minuutin 24 sekuntia.

Hatailmoituksessa Seindjoen liikenteenohjauksessa vuorossa ollut henkil6 ilmoitti onnet-
tomuuspaikan olevan Ridanpaéan tasoristeys Ylistaron asemalta 1,5 kilometrid Seingjoen
suuntaan. Tasoristeyksen nimi oli virheellinen, mutta etéisyys Ylistaron asemalta oikea.

Hatakeskus luokitteli onnettomuuden luokkaan Raideliikenneonnettomuus, pieni.

Hatékeskus halytti kello 13.16.09 paikalle yksikoitd Etel&-Pohjanmaan alueen pelastus-
laitoksen Ylistaron paloasemalta ja Seindjoen sairaankuljetuksesta seka Seinajoen kih-
lakunnan poliisin halytyspartion.
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Toiminta onnettomuuspaikalla

Veturinkuljettaja ja konduktodri menivat ensimmaisind onnettomuusauton luo ja totesivat
autossa olleiden kahden henkilén nousseen autosta ja sailyneen ilman vammoja.

Ylistaron johtoauto Y3 ajoi ilmoitettuun Ridanpaan tasoristeykseen, missa palopaallikko
totesi paikan vaaréksi. Han kehotti halytykselle lahteneitd yksikoita Y170 ja Y11 aja-
maan suoraan seuraavaan eli 800 metrin paassa olevaan Haapojan tasoristeykseen.

Ensimmainen pelastusyksikkd, Ylistaron ensivaste Y170, saapui paikalle kello 13.23.
Tasta viiden minuutin kuluessa paikalle saapuivat myds Ylistaron johtoauto Y3 ja sam-
mutusyksikko Y11 sekd Seindjoen ambulanssi SA191. Johtovastuun otti Ylistaron palo-
paallikkd. Han totesi tarkistusten jalkeen, ettei pelastusyksikdiden toiminnalle ollut on-
nettomuuspaikalla tarvetta ja vapautti yksikot tehtavasta.

Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkildvahingot

Ei henkildvahinkoja.

Kalusto-, rata- ja laitevauriot
Juna

Veturin vauriot olivat vahaiset. Veturin vasemman puolen puskin vaantyi, askelmat re-
peytyivat kiinnikkeistaan ja hiekkasailioon tuli painuma.

Ajoneuvo

Henkildauto vaurioitui takaosastaan kuljettajan puolelta pahoin. Tavaratila oli painunut
sisdan noin 40 cm takaoven kohdalta taaksepain. Liséaksi kuljettaja puoleinen takaovi oli
vaantynyt ja painunut sisdan. Kuljettajan istuimen selkénojassa ollut sivuturvatyyny oli
lauennut.
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Kuva 34.Henkiléauton sijainti ja vauriot onnettomuuden jalkeen. (kuva poliisi).
Bild 34.  Personbilens ldge och skador efter olyckan. (bild tagen av polisen).
Figure 34. Location of car and damage resulting from accident (photo by police officer).

Onnettomuuden tutkinta

Tasséa onnettomuudessa tutkijoina ovat toimineet Veli-Jussi Kangasmaa, Hannu Ré&isa-
nen ja Sirkku Laapotti.

Onnettomuustutkintakeskuksen paivystéja sai tiedon onnettomuudesta kello 13.35.

Seingjoen kihlakunnan poliisilaitos suoritti paikkatutkinnan ja Onnettomuustutkintakes-
kuksen tutkijat kavivat myéhemmin tutustumassa onnettomuuspaikkaan. Tutkijoilla on
ollut kaytdéssaén poliisin tutkinta-aineisto.

Liikennevalineet
Juna

Onnettomuusjuna oli matkalla Vaasasta Seindjoelle. Junassa oli yksi Dv12-tyyppinen
dieselhydraulinen veturi ja kolme matkustajavaunua.

Junan kokonaispituus oli 94 metrid, paino 219 tonnia ja akselilukumaara 12. Junan jar-
rupaino oli 244 tonnia ja jarrupainoprosentti 111. Junan suurin sallittu nopeus oli
120 km/h.
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68t 49t 51t 51t
73t 57t 57t 57t

Dv12 = dieselhydraulinen veturi
EFiti = 2. Ik paiva- ja konduktdorivaunu, invavaunu

Ein = 2. Ik pdivavaunu

< = liikesuunta

BRT = kokonaispaino

JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa
KJ = kiskojarru

Ajoneuvo

Onnettomuusajoneuvo oli henkildauto 5D Citroen Xantia Break 1.8i 16V, joka on otettu
kayttoon 19.1.2001. Auto oli maardaikaiskatsastettu 22.12.2005.

Henkildauto siirrettiin onnettomuuden jalkeen korjaamolle Seinajoelle, jossa sille tehtiin
tekninen tarkastus. Tarkastuksessa ei havaittu teknisia vikoja, jotka olisivat vaikuttaneet
onnettomuuden syntyyn.

Ajoneuvon turvavarusteet

Henkildautossa oli istumapaikoilla turvavy6t, kuljettajan ja matkustajan etuturvatyyny se-
k& sivulla sivutormaystyynyt. Kuljettaja ja matkustaja kayttivat turvavoitd. Kuljettajan
puoleinen sivutérmaystyyny laukesi tormayksessa.

Paikkatiedot

Haapojan vartioimaton tasoristeys sijaitsee Ylistaron kunnassa valtatieltd 18 Haapojan
kyldan johtavalla sorapintaisella Taipaleen yksityistiella ja rataosalla Seindjoki—Vaasa,
ratakilometrilla 438+130. Tasoristeyksen kohdalla radan suurin sallittu nopeus on
120 km/h ja tien 80 km/h.

Tasoristeys on varustettu rautatien tasoristeyksen lahestymismerkeilla ja 11 metria en-
nen kiskoja on pakollista pysayttamista osoittava STOP-merkki. Nakyvyyttd henkildau-
tosta junan lahestymissuuntaan 30 metria ennen tasoristeysta rajoittaa tienvarsikasvilli-
suus seka nakosektorissa sijaitseva koivu. Nakema 8 metrid ennen kiskoja junan lahes-
tymissuuntaan on noin 1 200 metrid. Molemmista suunnista ennen tasoristeysta on jyrk-
k& kaarre oikealle, joka paattyy kummallakin puolella rataa noin 17 metria ennen rataa.
Tie ylittaa radan 70 asteen kulmassa, nousukulma radalle on melko pieni ja ennen taso-
risteystad on nousua 20 metrin matkalla noin 50 cm.

Seingjoen ja Vaasan valinen rataosuus on sahkodistamaton. Rataosan liikenne koostuu
paaasiassa henkildjunaliikenteestd. Junaliikenteen maara kyseisella rataosuudella on
keskimaarin 16 junaa/vrk. Autoliikenteen maara tasoristeyksessa on vahaista paikallislii-
kennetta.

Lahin puolipuomein varustettu tasoristeys on Aseman ylikulku/tasoristeys ratakilometrilla
439+876. Tieta pitkin ajettuna Haapojan tasoristeykseltda aseman tasoristeykselle on
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matkaa 3,4 kilometria ja rataa pitkin etéisyys on 1 750 metrid. Aseman tasoristeyksen ja
Haapojan tasoristeyksen vélissa on Ridanp&én tasoristeys, mistd matkaa Haapojan ta-
soristeykseen on 820 metria.

T e e R i m——

Kuva 35.Haapojan vartioimaton tasoristeys auton tulosuunnasta.
Bild 35.  Haapoja obevakade plankorsning sedd fran det hall varifrén bilen kom.
Figure 35. Haapoja unguarded level crossing as seen from the direction of arrival of the car.

Turva- ja varoituslaitteet

Tasoristeys oli vartioimaton. Rataosuus on varustettu junien automaattisella kulunval-
vonnalla (JKV).

Viestintavalineet

Veturinkuljettajan ja kauko-ohjaajan véliset keskustelut kaytiin linjaradiolla.

Olosuhteet

Onnettomuushetkelld kello 13.10 oli kirkas poutasaa ja lampotila +25 °C. Aurinko paistoi
henkildauton ajosuuntaan nahden takaa.
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Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkil6t

Liikennetté ohjasi Seindjoen ohjauspalveluyksikon liikenteenohjaaja. Veturinkuljettajana
oli 54-vuotias mies Seinajoen vetopalvelut-yksikdsta. Han oli toiminut ammatissaan 24
vuotta ja ajoi viikoittain Seindjoki-Vaasa rataosuudella. Hanen terveydentilansa oli nor-
maali. Veturinkuljettaja ei ollut onnettomuushetkelld alkoholin tai ajokykya haittaavien
ladkeaineiden alainen. Poliisin tekema puhalluskoe alkometrilla kello 13.30 osoitti luke-
man 0 %eo.

Henkildauton kuljettajana oli 45-vuotias ylistarolainen mieshenkil. Han oli ajanut saan-
nollisesti autoa 27 vuotta ja ajomaara on kuljettajan kertoman mukaan ollut vuosittain
20-30 000 kilometrid. Onnettomuusajoneuvo oli ollut hanella kaytdssaan kaksi vuotta.
Onnettomuuspaikka oli autonkuljettajalle tuttu. Kuljettajan kertoman mukaan hanen ter-
veydentilansa ja nakodkykynsa oli normaali. Poliisin tekema puhalluskoe alkometrilla kel-
lo 13.30 antoi lukeman 0,12 %o.

Pelastustoimen organisaatio ja toimintavalmius

Ylistaron kunta kuuluu Vaasassa olevan Pohjanmaan hatdkeskuksen toimialueeseen.
Pelastustoimesta vastaa Etela-Pohjanmaan pelastuslaitos. Pelastuslaitoksen Seinajoen
seudun toiminta-alueen muodostavat Ylistaro ja kuusi muuta kuntaa.

Ylistaron paloaseman miehistd koostuu vakinaisista palomiehista ja sivutoimisista sam-
mutusmiehista. Virka-aikana pelastusyksikén vahvuus on yleensa 1+2. Ylistaron palo-
aseman ajoneuvokalustoon kuuluvat sammutusyksikkd, sailibauto, miehistonkulje-
tusauto, johtoauto seka ensivasteyksikko.

Tallenteet

Kulunrekistergintilaitteet

Tutkijoilla ei ollut kdytdssaan kulunrekisterdintilaitteen tietoja.
Puherekisteri

Tutkijoilla ei ole ollut kaytettavissdan puherekisterin tietoja.
Muut tallenteet

Tutkijoilla oli kdytdssa Pohjanmaan hatakeskuksen Pronto-tietokannan héalytys- ja onnet-
tomuusselosteet sekd hatakeskuksen puhelintallenteet.

Hatakeskuksen puhelintallenteista kavi ilmi muun muassa onnettomuuspaikan maarit-
tdmisen ongelmat.
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Asiakirjat

Tutkijoilla on ollut kdytéssddn muun muassa seuraavat asiakirjat: poliisin tutkintailmoi-
tus, l&htdéjunan vaunuluettelo ja liikennetietojarjestelman rekisteritietokysely.

Maéaraykset ja ohjeet

RAMO:n vaatimusten mukaan nakemien olisi tdssé tapauksessa pitanyt olla 120 x 6 =
720 m.

Poliisitutkinta

Seingjoen kihlakunnan poliisilaitos suoritti paikkatutkinnan ja laati tutkintailmoituksen.

Analyysi

Onnettomuuden analysointi
Onnettomuuspaikka

Taipaleentie on vahaliikenteinen soratie, jossa molemmista suunnista ennen tasoristeys-
ta on jyrkka kaarre oikealle. Kaarre paattyy 17 metria ennen ulointa kiskoa. Auton ja ju-
nan kohtauskulma oli 110 astetta. Lahestyttdessa tallaisessa kulmassa havaintojen teko
on helpompaa kuin lahestyttdessa alle 90 asteen kulmassa. Tien nousukulma radalle on
pieni. Tiella suurin sallittu ajonopeus on 80 km/h. Tasoristeys on varustettu ldhestymis-
merkeilla ja ennen kiskoja on pakollista pyséhtymisté osoittava STOP-merkki. Nakyvyyt-
ta henkildautosta junan lahestymissuuntaan 30 metria ennen tasoristeysta rajoittaa tien-
varsikasvillisuus seka nakdsektorissa sijaitseva koivu. Nakema kahdeksan metria ennen
kiskoja junan lahestymissuuntaan on yli kilometrin. Nakem& on RAMO:n vaatimukset
tayttava. Riittdvien nakemien, radan ja tien valisen lahes kohtisuoran kohtaamiskulman
ja tien vahaisen nousukulman osilta tasoristeysolosuhteet ovat moitteettomat.

Juna

Juna lahti Vaasasta aikataulun mukaisesti kello 12.25 ja pyséhtyi edellisen kerran Ylista-
ron asemalla kello 13.04, mista lahdettyaan lahestyi Haapojan tasoristeysta 70—75 kilo-
metrin tuntinopeudella. Junan kayttdma nopeus oli onnettomuushetkella alle suurimman
sallitun ja se kulki aikataulussaan.

Veturinkuljettaja

Veturinkuljettaja oli nukkunut edellisend yona noin seitseman tuntia ja herannyt kello
6.20. Tybvuoro oli alkanut kello 7.15. Veturinkuljettajan ty6historiassa ei ollut huomaut-
tamista.

Veturinkuljettaja oli havainnut lahestyvan auton nékdesteenad olevan koivun oikealta
puolelta ja jatkavan "aika kovalla vauhdilla” kohti tasoristeysta. Tuolloin veturinkuljettaja
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ennakoi auton jatkavan pysahtymatta tasoristeykseen, antoi &&nimerkin ja aloitti jarrut-
tamisen. Veturinkuljettajan ennakoinnilla saattoi olla seurauksia lieventava vaikutus, si-
ten, ettd tormayskohta oli auton takaosaan eika keskelle autoa.

Veturinkuljettajan ei todettu toimineen vastoin annettuja maarayksia eika hanella olisi ol-
lut mitd&dn mahdollisuuksia toiminnallaan estdd onnettomuutta.

Ajoneuvo

Henkildauton kuljettaja ja matkustaja kayttivat turvavoita. Auton kuljettajanpuoleisessa
istuimessa sijaitseva sivutormaystyyny laukesi torméyksen voimasta. Turvavyon kaytto
ja térmaystyynyn laukeaminen todennakdisesti pehmensivat térmayksen aiheuttamaa
sivuttaisiskua autossa ja estivat henkildvahingot.

Autonkuljettaja

Auton kuljettaja tunsi kyseisen Haapojan tasoristeyksen vuosikymmenien ajalta. Viime
aikoina han oli paasaantoisesti kayttanyt puolipuomilaitoksella varustettua Aseman taso-
risteysta ja onnettomuustasoristeysta vain muutamia kertoja vuodessa. Kuljettaja ei ker-
tomansa mukaan ollut havainnut tasoristeyksessa olevaa STOP-merkkia koskaan aikai-
semminkaan eika ollut saapunut tasoristeykseen junan kanssa samanaikaisesti. STOP-
merkki on asennettu vuonna 1991.

Auton kuljettaja oli ollut edellisen y6n tydvuorossa kello 7.00 saakka ja nukkunut kotiin
tultuaan 3—-4 tuntia. Han tekee hoitoalalla ainoastaan yévuoroja. Puolen paivén jalkeen
han meni autollaan hakemaan 15 kilometrin paasséa asuvaa sukulaistaan, jonka kanssa
lahti kohti Seindjokea. Han oli kertomansa mukaan ajanut 40-50 kilometrin tuntinopeu-
della ja tasoristeysta lahestyessaan laskenut nopeuden 20-30 kilometriin tunnissa. Ta-
soristeysta lahestyessaan han oli keskustellut kyydissé olleen sisarensa kanssa ja hei-
dan huomionsa oli suuntautunut oikealle puolelle maastoon, jossa aikaisemmin ollut lato
oli purettu. Han ei ollut havainnut Vaasan suunnasta tullutta junaa kuin aivan viime het-
kella ajaessaan kiskoille. Tuolloin han oli vaistomaisesti jarruttanut ja yrittanyt sen jal-
keen pois kiskoilta kiihdyttamalla. llman jarrutusta han olisi todennakdisesti ehtinyt pois
kiskoilta ja valttanyt tormayksen.

Kuljettaja ei kertomansa mukaan kuullut veturinkuljettajan antamaa aanimerkkia. Autos-
sa oli radio paalle kytkettyna.

Pelastustoiminnan analysointi

Halytys tapahtui 1 minuutissa ja 54 sekunnissa ensimmaisen hatailmoituksen alkami-
sesta, mikd on enemman kuin tavoiteaika 90 sekuntia. Hatakeskukselle tehdyssa ilmoi-
tuksessa VR:n liikenteenohjaaja antoi hatdkeskuspaivystajalle vaaran nimen onnetto-
muustasoristeyksesta. Virheellinen onnettomuuspaikan nimitieto aiheutti hatakeskuk-
sessa viiveen halytykselle. Ensimmaisena halytyksen saanut pelastusyksikké ajoi saa-
millaan paikkatiedoilla vaaraan tasoristeykseen, josta ohjasi muut yksikét oikeaan taso-
risteykseen. Tassa tapauksessa viiveella ei ollut merkitysta.
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Pelastustoimen resurssit olivat riittavat ja asianmukaisesti halytetyt.

Onnettomuuden syyt
Henkildauton kuljettaja ajoi pysayttamatta tasoristeykseen.

Veturinkuljettajan havaintojen perusteella ja auton kuljettajan oman kertoman mukaan
han ei ollut havainnut l[Ahestyvaa junaa ajoissa. Kuljettajan huomio oli keskittynyt muual-
le kuin tasoristeyksen ylittdmiseen. Han oli mahdollisesti vasynyt ja mieltd painoi la-
hiomaisen vakava sairaus. Lisaksi autossa paalle kytkettyna ollut radio ja keskustelu
matkustajan kanssa ovat saattaneet hairitd kuulohavaintojen tekemista. Auton kuljetta-
jalla oli virheellinen toimintamalli kyseisen tutun tasoristeyksen ylittamisessa. Han oli tot-
tunut ylittdmaan tasoristeyksen pysahtymatta.

Vartioimaton tasoristeys mahdollisti inhimillisestd havainto- ja toimintavirheesta johtu-
neen onnettomuuden

Toteutetut toimenpiteet

Ei toteutettuja toimenpiteita.
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VUOSINA 2003—-2005 TAPAHTUNEET TASORISTEYSONNETTOMUUDET

Tassa osassa kasitelladn Suomessa tapahtuneet tasoristeysonnettomuudet vuosilta
2003-2005 VR:n onnettomuuksien poikkeamaraporttien perusteella. Nailtéa vuosilta tut-
kintalautakunta sai kaytt6onsa poikkeamaraportit kattavasti.

Vuonna 2003 tapahtuneet tasoristeysonnettomuudet

Vuonna 2003 tapahtui keréttyjen tietojen mukaan 52 tasoristeysonnettomuutta. VALT
tutki viitta onnettomuutta ja Onnettomuustutkintakeskus (OTK) yhta. Kaikki onnettomuu-
det on kirjattu VR:n poikkeamailmoitustietokantaan. Joitakin onnettomuuksia on tarkas-
teltu VR:n toimesta yksityiskohtaisemmin. Poliisi on ollut mukana lahes kaikkien onnet-
tomuuksien tutkinnassa. Kaikki onnettomuudet eivat tule poliisin tietoon.

Onnettomuuksissa kuoli 6 ja loukkaantui 26 ihmistd. Loukkaantumisista 6 oli vakavia.
Henkilbévahingot syntyivat yhteensa 22:ssa eri onnettomuudessa. Kuolemaan johtaneet
henkildvahingot aiheutuivat 5:ssd eri onnettomuudessa. Huhtikuu oli tasoristeysonnet-
tomuuksien suhteen poikkeuksellisen murheellinen, silla kuukauden aikana 3:ssa eri
onnettomuudessa menehtyi 4 ihmista.

Kaikista vuoden 2003 onnettomuuksista 12 tapahtui varoituslaittein varustetuissa taso-
risteyksissad. Onnettomuuksista 7 tapahtui puolipuomein ja 5 valo- ja aanivaroituslaittein
varustetuissa tasoristeyksissa. Henkilévahinkoja aiheuttaneista 21 onnettomuudesta 5
tapahtui varoituslaittein varustetuissa tasoristeyksissa. Yksi kuolemaan johtanut onnet-
tomuus tapahtui puolipuomein varustetussa tasoristeyksessa ja yksi valo- ja aanivaroi-
tuslaittein varustetussa tasoristeyksessa.

Juna oli 12 onnettomuudessa matkustajajuna, 21:ssé tavarajuna ja 19:ssa vaihtotyoyk-
sikkd. Henkildvahinkoja aiheutui 8 torméayksessa matkustajajunan kanssa, 9:ssa tavara-
junan kanssa ja 4:ssa vaihtotydyksikon kanssa.

Tieliikenteen osalta 37 onnettomuudessa oli osallisena henkildauto, 12:ssa kuorma-
auto, 2:ssa traktori tai tyokone ja 1:ssa linja-auto. Henkilévahinkoja aiheuttaneissa on-
nettomuuksissa oli 17 tapauksessa osallisena henkilbauto, 2:ssa kuorma-auto, 2:ssa
tydkone tai traktori ja 1:ssa linja-auto.

Paaradoilla onnettomuuksista sattui 35 tapausta, sivuradoilla 5, ratapihoilla 4 ja teolli-
suus- tai satamaratapihoilla 8. Henkilévahinkoja aiheuttaneista tapauksista 18 tapahtui
paéaradoilla, 1 sivuradalla ja 3 ratapihoilla.

Paateilla ei tapahtunut yhtaan tasoristeysonnettomuutta, seutu- ja yhdysteilla tapahtui 3,
kaduilla 18, yksityisteilla 19 ja teollisuus-, satama- tai ratapiha-alueen ajovaylilla 12 taso-
risteysonnettomuutta. Yksityisteillda tapahtuneista onnettomuuksista 2 tapahtui viljelys-
teiden tasoristeyksissa.
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Vuoden 2003 tasoristeysonnettomuuksista ainakin 9 tapauksessa ajoneuvo toérmasi ju-
nan kylkeen.

Taulukko 1. Tasoristeysonnettomuudet vuonna 2003.

Tabel 1. Olyckorna i plankorsningar ar 2003.

Table 1. Level crossing accidents in 2003.

Aika Paikka Kuol- | Louk- |Tutki- Taso- Rata| Tie | Juna| Ajo-
leita kaant |nut risteys neuvo

4.1.03 |Sieppijarvi 0 0 Ei VL PR | YT ha

Ei VL PR | YT ka
PP PR | SIY ha

T
9.1.03 |Haapajarvi T
T
PP PR | YT T ha
M
T

12.1.03 |Kerava
13.1.03 |Pori
14.1.03 |Turku
20.1.03 |Kiuruvesi

VA PR K ha
EiVL/IS | PR | YT ha

21.1.03 |Kemi EiVL/S | TR T VY ka
23.1.03 |Hamina Ei VL TR T VY ka
30.1.03 |lisalmi PP PR SIY T ha
5.2.03 |Helsinki Ei VL RP T VY ha
6.2.03 | Kemi VA RP K VY la
8.2.03 |Tuuri Ei VL PR | YT M ha
12.2.03 |Liperi PP PR K M ha

Ei VL PR | YT M ha
Ei VL/S | PR K T ha
Ei VL RP T VY ha
Ei VL TR T VY ha
EiVL/IS | PR | YT T ka

EiVL/S | PR | YT T ha

PP PR K T ha

VALT PP PR K T ha
T

M

20.2.03 |Nastola
10.3.04 |Teuva
21.3.03 |Helsinki
24.3.03 |Helsinki
31.3.03 |Uimaharju
1.4.04 | Suomussalmi
4.4.03 |Kyro

4.4.03 | Orimattila
5.4.03 |Karjaa

VALT | EiVL PR | YT ha

23.4.03 |Savonlinna VALT VA PR K ha
23.4.03 |Hanko Ei VL TR T VY ka
29.4.03 |Pietarsaari EiVL/S | RP K VY ha
27.5.03 |Turku Ei VL TR T VY ka
30.5.03 |Kotka EiVLIS | TR T VY ka

EiVL | PR | YT M ha
EiVL/S | PR K T ha
OTK | EiVL | SR| YT | VvY ka
EiVLIS| PR | YT T ha
EiVL/S | PR K M tk

EiVL | PR K VY ha
EiVL/S | PR T VY ka

EiVL | PR | YT T ha

EiVL | PR |[YT(V)| M ha

VA SR T VY ha

8.6.03 |Siilinjarvi
9.6.03 |Kaskinen
1.7.03 | Lappeenranta
4.7.03 |Maavesi
11.7.03 | Tammisaari
12.7.03 | Uusikaupunki
17.7.03 |Kotka
24.7.03 |Kiukainen
12.8.03 | Orivesi
15.8.03 |Joensuu

ooojojojoo|lojo|jojlojlojoo|O|Pr|NF|OO/OO|O|O|OCO|OjO|O|O|O|O|O|O|O |O |O|O
ONFPIOIOINP|WOFRP|IO|OFRP|IO|COCJOO|OCO|OO|OCO|COFR, OO |IN|OO|O|N|O O |N|O
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27.8.03 |llmajoki 0 2 Ei VL PR | YT T ha

16.9.03 | Tammisaari 0 0 Ei VL PR K T ha

18.9.03 | Kurikka 0 1 Ei VL PR K T ka

26.9.03 [Kemi 0 1 Ei VL PR YT. M ha

14.10.03| Helsinki 0 0 Ei VL TR T VY ka

21.10.03| Mantta 0 0 Ei VL SR SIY VY ha

21.11.03| Kaskinen 0 0 Ei VL TR T VY ka

25.11.03| Tervola 1 1 VALT Ei VL PR | YT(V) M tk

1.12.03 |Helsinki 0 0 PP SR K VY ha

8.12.03 |Tornio 0 0 Ei VL PR YT T ha

13.12.03| Tornio 1 0 VALT | EiVL/S | PR YT T ha

14.12.03| Laihia 0 1 PP PR K M ha

17.12.03| Joensuu 0 0 VA SR K VY ha

18.12.03| Pannainen 0 1 Ei VL PR K T ha

25.12.03| Tornio 0 0 Ei VL PR K M ha
YHT. 52 6 26 VALT PP 7 PR | PTO |M12| ha 37
5 VA5 35 | S/IY3|T21| kal2

OTK1| EiVL40 |SR5| K18 | VY lal

RP4|YT 17| 19 tk 2

TR 8|YT(v)2
T12
KV 0

Taulukon lyhenteiden selityksia:

Tutkinut: VALT = Liikennevakuutuskeskuksen liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta, OTK = On-
nettomuustutkintakeskus.

Tasoristeys: KP = kokopuomit, PP = puolipuomit, VA = valo- ja &&nivaroituslaitos, Ei VL = ei varoitus-
laitteita, Ei TL/S = ei varoituslaitteita, STOP-merkki.

Rata: PR = paérata, SR = sivurata, RP = ratapiha (RHK:n), TR = teollisuus- tai satamaratapiha.

Tie: PT = paatie (valta- tai kantatie), S/Y = seutu- tai yhdystie, K = katu, YT = yksityistie, YT(v) = vilje-
lystie, T = teollisuus-, satama- tai ratapiha-alueen ajovayla, KV = kevyen liikenteen vayla.

Kiskokalusto: M = matkustajajuna, T = tavarajuna, VY = vaihtotydyksikkdé, RK = ratakuorma-
auto/ratatydkone, V = junana kulkeva veturi.

Tiekalusto: ha = henkil6- ja pakettiauto, la = linja-auto, ka = kuorma-auto ja ajoneuvoyhdistelma, tk =
tydkone ja traktori, mp = moottoripy6ra ja mopo, pp = polkupyora, jk = jalankulkija, he = hevonen.
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Kuva 36. Tasoristeysonnettomuudet vuonna 2003.
Bild 36. Olyckorna i plankorsningar ar 2003.
Figure 36.  Level crossing accidents in 2003.
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2.2

100

Vuonna 2004 tapahtuneet tasoristeysonnettomuudet

Vuonna 2004 tapahtui keréttyjen tietojen mukaan 52 tasoristeysonnettomuutta. VALT
tutki neljdd onnettomuutta ja OTK yhta. Kaikki onnettomuudet on kirjattu VR:n poik-
keamailmoitustietokantaan. Joitakin onnettomuuksia on tarkasteltu VR:n toimesta yksi-
tyiskohtaisemmin. Poliisi on ollut mukana lahes kaikkien onnettomuuksien tutkinnassa.
Kaikki onnettomuudet eivat tule poliisin tietoon.

Onnettomuuksissa kuoli 7 ja loukkaantui 14 ihmista. Loukkaantumisista 3 oli vakavia.
Henkilévahingot syntyivat yhteensd 15:ssa eri onnettomuudessa. Kuolemaan johtaneet
henkildvahingot aiheutuivat 4:ssé eri onnettomuudessa. Pahin yksittdinen onnettomuus
tapahtui Torniossa 9.1.2004, jolloin 4 ihmistéd menehtyi.

Kaikista vuoden 2004 onnettomuuksista 9 tapahtui varoituslaittein varustetuissa tasoris-
teyksissa. Onnettomuuksista 5 tapahtui puolipuomein ja 4 valo- ja danivaroituslaittein
varustetussa tasoristeyksessa. Henkilévahinkoja aiheuttaneista 15 onnettomuudesta 2
tapahtui varoituslaittein varustetuissa tasoristeyksissa. Kaikki kuolemat tapahtuivat taso-
risteyksissa joissa ei ole varoituslaitteita.

Juna oli 6 onnettomuudessa matkustajajuna, 21:ssa tavarajuna ja 25:ssa vaihtotyoyk-
sikkd. Henkildvahinkoja aiheutui 2 torméayksessa matkustajajunan kanssa, 7:ssa tavara-
junan kanssa ja 6:ssa vaihtotydyksikdn kanssa.

Tielilkenteen osalta 30 onnettomuudessa oli osallisena henkildauto, 17:ss& kuorma-auto
ja 7:ssa traktori tai tyokone. Henkilévahinkoja aiheuttaneissa onnettomuuksissa oli 10
tapauksessa osallisena henkildauto, 3:ssa kuorma-auto ja 2:ssa tydkone tai traktori.

Paaradoilla onnettomuuksista sattui 28 tapausta, sivuradoilla 10, ratapihoilla 2 ja teolli-
suus- tai satamaratapihoilla 12. Henkilévahinkoja aiheuttaneista tapauksista 10 tapahtui
paaradoilla, 3 teollisuus- ja satamaradoilla seka 2 ratapihoilla.

Paateilla ei tapahtunut yhtaan tasoristeysonnettomuutta, seutu- ja yhdysteilla tapahtui 6,
kaduilla 11, yksityisteilla 21 ja teollisuus-, satama- tai ratapiha-alueen ajovaylilla 14 taso-
risteysonnettomuutta. Yksityisteilld tapahtuneista onnettomuuksista 4 tapahtui viljelys-
teiden tasoristeyksissa.

Vuoden 2004 tasoristeysonnettomuuksista ainakin 10 tapauksessa ajoneuvo térmasi ju-
nan kylkeen.
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Taulukko 2. Tasoristeysonnettomuudet vuonna 2004.

Tabel 2. Olyckorna i plankorsningar ar 2004.

Table 2. Level crossing accidents in 2004.

Aika Paikka Kuol-| Louk | Tutkinut| Taso- Rata Tie Juna | Ajo-
leita | kaant risteys neuvo

2.1.04 Ylivieska 0 0 EiVL/S| SR K VY ka

9.1.04 Tornio Ei VL PR | YT(v) T ha

9.1.04 Tornio VALT Ei VL PR YT T ha

21.1.04 |Lahti
25.1.04 |Raisio
28.1.04 Loviisa

EiVL | PR | YT T ha
EiVL | SR | YT | VY | ha
EivliS| PR | SIY T ha

28.1.04 |Vaasa Ei VL PR YT M tk
4.2.04 Pietarsaari EiVvL/S| TR T VY tk
11.2.04 |Kemi VA SR K VY ha
13.2.04 |Lahti Ei VL PR YT T ha
23.2.04 | Outokumpu PP SR K T ha
26.2.04 | Helsinki VA SR K VY ka
28.2.04 | Punkaharju Ei VL PR YT M ha
1.3.04 Ylistaro Ei VL PR YT M ka
2.3.04 Loimaa Ei VL PR YT T ha

2.3.04 Pori
9.3.04 Teuva
1.4.04 Hyrynsalmi

Ei VL TR T VY ka
PP PR SIY ha
VA PR SIY T ha

—

6.4.04 Turku Ei VL SR K VY ka
23.4.04 |Rauma Ei VL TR T VY ka
24.4.04 |Rauma Ei VL TR T VY tk
30.4.04 |Vammala Ei VL PR YT M ha

4.5.04 Ylivieska
5.5.04 Tornio

EiVL/S| SR K VY | ha
EiVL | PR | YT(W) | T ha

oOoo|O|FRkkPIOOCOICOC|OO|COC|OC|OO|O|OCO|OO|OO|OCO|OO|OO|OCO|OO|O|O|O|O |~ |O
OFRrOCOFRICCOOCO|IOCO|FRIFPIOO|COC|IOCOICOOIC|IOFRP|IPOC|OO|COO|OC|OO|R,|O|OC|O|O|O

6.5.04 Kotka Ei VL SR T VY ka
7.5.04 Lahti Ei VL PR K T ha
27.5.04 | Tervajoki Ei VL PR YT M ha
31.5.04 |Teuva PP PR K T ha
8.6.04 Pannainen PP PR SIY T ha
18.6.04 |Hamina Ei VL TR T VY ka
29.6.04 | Helsinki OTK Ei VL TR T VY tk
3.7.04 Helsinki VA TR T VY ka
6.7.04 Kurikka Ei VL PR YT(V) T ha
6.7.04 Hamina Ei VL TR T VY tk
19.7.04 | Koivu VALT |EiVL/IS| PR YT M ha
20.7.04 | Haapajarvi VALT Ei VL PR K T ha
3.8.04 Lappeenranta Ei VL TR T VY ka
23.8.04 |Varkaus Ei VL PR YT T ha
30.8.04 | Kotka Ei VL TR T VY ka
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8.9.04 Heinola 0 2 Ei VL RP YT VY ka
17.9.04 | Aanekoski 0 2 Ei VL PR YT VY ha
5.10.04 Kauhajoki 1 0 VALT Ei VL PR K T ha
19.10.04 | Kauhajoki 0 1 Ei VL PR YT T ha
2.11.04 | Orimattila 0 0 Ei VL PR SIY VY ha
10.11.04 |Pihlajavesi 0 0 Ei VL PR YT VY ka
11.11.04 | Maaria 0 0 PP PR K T ha
18.11.04 |Loviisa 0 0 EiVvL/S| PR YhT T ha
22.11.04 | Ammansaari 0 0 Ei VL SR YT T ka
23.11.04 | Rauma 0 0 Ei VL TR T VY tk
25.11.04 | Suonenijoki 0 0 Ei VL SR YT VY tk
8.12.04 Kotka 0 1 Ei VL RP T VY ka
16.12.04 | Hamina 0 1 Ei VL TR T VY ha
YHT. 52| 7 14 | VALT4| PP5 |[PR28| PTO M6 | ha30
OTK 1 VA4 |SR10| S/Y6 | T21 | kals
EiVL 44| RP 2 K11 |VvY25| la0
TR12| yT 17 tk 7
YT(v) 4
T14
KV 0

Taulukon lyhenteiden selityksia:

Tutkinut: VALT = Liikennevakuutuskeskuksen liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta, OTK = On-
nettomuustutkintakeskus.

Tasoristeys: KP = kokopuomit, PP = puolipuomit, VA = valo- ja &anivaroituslaitos, Ei VL = ei varoitus-
laitteita, Ei TL/S = ei varoituslaitteita, STOP-merkki.

Rata: PR = paérata, SR = sivurata, RP = ratapiha (RHK:n), TR = teollisuus- tai satamaratapiha.

Tie: PT = paatie (valta- tai kantatie), S/Y = seutu- tai yhdystie, K = katu, YT = yksityistie, YT(v) = vilje-
lystie, T = teollisuus-, satama- tai ratapiha-alueen ajovayla, KV = kevyen liikenteen vayla.

Kiskokalusto: M = matkustajajuna, T = tavarajuna, VY = vaihtotydyksikkdé, RK = ratakuorma-
auto/ratatydkone, V = junana kulkeva veturi.

Tiekalusto: ha = henkil6- ja pakettiauto, la = linja-auto, ka = kuorma-auto ja ajoneuvoyhdistelma, tk =
tydkone ja traktori, mp = moottoripy6ra ja mopo, pp = polkupyora, jk = jalankulkija, he = hevonen.
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Kuva 37. Tasoristeysonnettomuudet vuonna 2004.
Bild 37. Olyckorna i plankorsningar &r 2004.
Figure 37.  Level crossing accidents in 2004.
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Vuonna 2005 tapahtuneet tasoristeysonnettomuudet

Vuonna 2005 tapahtui kerattyjen tietojen mukaan 64 onnettomuutta. VALT tutki viisi ja
OTK kaksi onnettomuutta. Kaikki onnettomuudet on kirjattu VR:n poikkeamailmoitustie-
tokantaan. Joitakin onnettomuuksia on tarkasteltu VR:n toimesta yksityiskohtaisemmin.
Poliisi on ollut mukana lahes kaikkien onnettomuuksien tutkinnassa. Kaikki onnettomuu-
det eivat tule poliisin tietoon.

Onnettomuuksissa kuoli 8 ja loukkaantui 20 ihmista. Loukkaantumisista 5 oli vakavia.
Henkilévahingot syntyivat 22:ssa eri onnettomuudessa. Kélvialla tapahtui 10. marras-
kuuta vahingoiltaan suuri onnettomuus, kun Pendolino-juna térmasi karjaa kuljettanee-
seen kuorma-autoon. Onnettomuudessa kuoli kuorma-auton kuljettaja ja apumies. Eri-
tyistd huomiota herattanyt tapahtuma oli myds 26. joulukuuta Torniossa tapahtunut on-
nettomuus, jossa kaksi koiravaljakkosafarilla ollutta henkilda jai junan alle.

Kaikista vuoden 2005 onnettomuuksista varoituslaittein varustetuissa tasoristeyksissa
tapahtui 8 kappaletta. Niistd 4 tapahtui puolipuomein ja 4 valo- ja danivaroituslaittein va-
rustetussa tasoristeyksessa. Henkilovahinkoja aiheuttaneista 22 onnettomuudesta 4 ta-
pahtui varoituslaittein varustetuissa tasoristeyksissa. Kuolemaan johtaneista onnetto-
muuksista yksi tapahtui varoituslaittein varustetussa tasoristeyksessa.

Juna oli 10 onnettomuudessa matkustajajuna, 20:ssa tavarajuna, 30:ssa vaihtotydyksik-
ko6 ja 4:ssa ratatydbkone. Henkilévahinkoja aiheutui 5 térmayksessa matkustajajunan
kanssa, 10:ssa tavarajunan kanssa, 4:ssa vaihtotyoyksikon kanssa ja 2:ssa ratatytko-
neen kanssa.

Tielilkkenteen osalta 41 onnettomuudessa osallisena oli henkildauto, 14:ss& kuorma-auto
ja 5:ssé traktori tai tyokone. Kahdessa onnettomuudessa tieliikenteen osapuoli oli pol-
kupyorad ja 1l:ssa hevosajoneuvo. Henkildvahinkoja aiheuttaneista onnettomuuksista
15:sséa oli osallisena henkildauto, 2:ssa kuorma-auto, 2:ssa tyokone tai traktori, 1:ssa
polkupydré ja 1:ssa hevosajoneuvo. Lisaksi yhdessa onnettomuudessa, jossa tieliiken-
teen osapuoli oli koiravaljakko, kuoli 2 henkea.

Paaradoilla onnettomuuksista sattui 31, sivuradoilla 15, ratapihoilla 3 ja teollisuus- tai
satamaradoilla 15 kappaletta. Henkilévahinkoja aiheuttaneista tapauksista 16 tapahtui
paaradoilla, 4 sivuradoilla ja 2 teollisuus- tai satamaradoilla.

Paateilla tapahtui 1, seutu- ja yhdysteilla 8, kaduilla 16, yksityisteilla 20, teollisuus-, sa-
tama- tai ratapiha-alueen ajovaylilla 17 ja kevyen liikenteen vaylilla 2 tasoristeysonnet-
tomuutta. Yksityisteilla tapahtuneista onnettomuuksista 3 tapahtui viljelysteiden tasoris-
teyksissa.

Vuoden 2005 onnettomuuksista ainakin 9 tapauksessa ajoneuvo térmasi junan kylkeen.
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Taulukko 3. Tasoristeysonnettomuudet vuonna 2005.

Tabel 3. Olyckorna i plankorsningar ar 2005.

Table 3. Level crossing accidents in 2005.

Aika Paikka Kuol-| Louk | Tutkinut| Taso- Rata Tie Juna | Ajo-
leita | kaant risteys neuvo

3.1.05 Loimaa 0 1 PP PR SIY M ha

7.1.05 Kotka
11.1.05 |Kerava
11.1.05 | Viinijarvi
17.1.05 | Adnekoski
20.1.05 | Helsinki
21.1.05 |Lahti
21.1.05 |Salla
25.1.05 | Tammisaari
2.2.05 Helsinki
14.2.05 |Kotka
2.3.05 Tornio
4.3.05 Joensuu

EiVL | SR T VY | ka
VALT | PP | PR | KV T pp
VALT | EiVL | PR | YT M ha
EiVL/S| PR K T ha
VA | SR K VY | ha
EiVL | PR | YT T ha
EiVL | PR | PT T ha
EiVL | PR | YT T ha
EiVL | TR T VY | ha
EiVL | TR T VY | ka
EiVL | SR K VY | ha
EiVL | RP T VY | ha

9.3.05 Kyré PP PR SIY M ha
9.3.05 Kaskinen Ei VL PR K T ha
10.3.05 |Pori OTK |EiVL/S| SR K VY ka

11.3.05 |Alahérméa
14.3.05 |Kurikka
20.3.05 |Maavesi
22.3.05 |Nivala
1.4.05 Oulu
26.4.05 |Kotka
10.5.05 |Kiukainen
16.5.05 |Tornio
24.5.05 |Helsinki
31.5.05 |Joutseno
17.6.05 |Kouvola
23.6.05 |Loviisa

PP PR YT T ha
? Ei VL PR YT T he
Ei VL PR YT M ha
EiVL/S| PR YT T ha
VALT | EiVL TR T VY tk
EiVL/S| TR T VY ha
EiVL/S| PR YT T ha
EiVL/S| TR T VY ka
Ei VL TR T VY ka
EiVL,S| SR K VY ha
Ei VL RP T VY ha
VA SR YT ha

T
30.6.05 | Vierumaki EiVL/S| PR SIY T ha
9.7.05 Pello EiVL/S| PR YT(V) M ha
12.7.05 |Pori Ei VL SR K T ka
14.7.05 |Tornio Ei VL PR K M ha
25.7.05 |Hanko Ei VL TR K VY ka
22.8.05 |Turku VA PR K M ka

23.8.05 | limajoki
24.8.05 | Kajaani
1.9.05 Helsinki
1.9.05 Kemi
8.9.05 Orimattila

EiVL | PR | SIY | RK | ha
EiVL | SR | KV | VY | pp
EiVvL | TR T VY |tk
EiVL | TR T VY |tk
EiVL | PR | YTV | T ha

o000 |0Oj0Oj0O0O0O|IO|OICO|OFRPO|O|R|IO|IOOOO|O|O|O|O|O|O|O|O || |O
RIOFRONMNOIO|IO|IRP|IOOFRIOIOICOIOICOIOIN/PIOICOICOIOIOFRPIO|FP,|OC|O|F,|N|F|O|O|O|O|O
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18.9.05 | Huutokoski 0 0 EiVL/IS| PR YT M tk
20.9.05 |Varkaus 0 0 Ei VL TR T VY ka
23.9.05 | Vilppula 0 0 EiVL/S| TR SIY VY ha
27.9.05 |Parikkala 0 0 EiVL/S| PR YT T ha
29.9.05 | Kauhajoki 0 1 EiVL/S| PR YT T ha
23.10.05 | Rauma 0 0 Ei VL PR YT T ha
2.11.05 |Vlivieska 0 1 EiVL/S| SR K VY ha
8.11.05 |Kuopio 0 0 Ei VL TR YT VY ha
9.11.05 |Pyhasalmi 0 0 Ei VL RP T VY ka
10.11.05 | Kalvia 2 0 OTK, Ei VL PR SIY M ka
VALT
11.11.05 | Maanselka 0 0 EiVL/S| PR SIY T ha
15.11.05 | Hamina 0 0 EiVL/IS| TR T VY tk
17.11.05 | Kauhajoki 0 1 Ei VL PR K RK ha
17.11.05 | Ylitornio 0 0 Ei VL PR YT RK ha
17.11.05 | Ylivieska 0 0 Ei VL SR K VY ha
23.11.05 | Helsinki 0 0 Ei VL TR T VY ha
1.12.05 |Pori 0 0 EIVL | SR K VY ha
9.12.05 | Otalampi 0 1 Ei VL PR SIY T ha
14.12.05 | Pori 0 0 Ei VL SR K VY ha
16.12.05 | Lohja 0 0 EiVL/S| PR YT T ka
20.12.05 | Mantta 0 0 VA TR K VY ha
23.12.05 | Hamina 0 0 Ei VL SR T VY ka
26.12.05 | Tornio 2 0 VALT | EiVL PR YT(v) M (1)
27.12.05 | Rauma 0 0 Ei VL SR T VY ka
29.12.05 | Murtomaki 0 0 Ei VL SR YT RK ha
YHT. 64| 8 20 | VALTS5 PI? 4 |[PR31| PT1 T20 | ha4l
OTK 2 VA4 |SR15| S/Y8 | M10 | ka4
EivVL | RP3 K16 |VY30| la0
56 TR15| yT17 | RK4 | tk5
YT(v) 3 pp 2
T17 1)1
KV 2 he 1

Taulukon lyhenteiden selityksia:

Tutkinut: VALT = Liikennevakuutuskeskuksen liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta, OTK = On-
nettomuustutkintakeskus.

Tasoristeys: KP = kokopuomit, PP = puolipuomit, VA = valo- ja &anivaroituslaitos, Ei VL = ei varoitus-
laitteita, Ei TL/S = ei varoituslaitteita, STOP-merkki.

Rata: PR = paarata, SR = sivurata, RP = ratapiha (RHK:n), TR = teollisuus- tai satamaratapiha.

Tie: PT = paatie (valta- tai kantatie), S/Y = seutu- tai yhdystie, K = katu, YT = yksityistie, YT(v) = vilje-
lystie, T = teollisuus-, satama- tai ratapiha-alueen ajovayla, KV = kevyen liikenteen vayla.
Kiskokalusto: M = matkustajajuna, T = tavarajuna, VY = vaihtotydyksikkdé, RK = ratakuorma-
auto/ratatydkone, V = junana kulkeva veturi.

Tiekalusto: ha = henkil6- ja pakettiauto, la = linja-auto, ka = kuorma-auto ja ajoneuvoyhdistelma, tk =
tydkone ja traktori, mp = moottoripy6ra ja mopo, pp = polkupyora, jk = jalankulkija, he = hevonen, (1) =
koiravaljakko.

106



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

Tampare
- “Towala

Rauma 1
;._‘,= i M

Lakh

AiLEuN
RAhim&ki Walnkkalks

Uusikaupunkl o
L i e
Turku _—\1.11 i

TR

H_-Er o . H.“
Hanko o, B2 elsinkl

Kuva 38. Tasoristeysonnettomuudet vuonna 2005.
Bild 38. Olyckorna i plankorsningar &r 2005.
Figure 38.  Level crossing accidents in 2009.
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2.4

108

Rataosakohtaisia tarkasteluita

Taulukossa 4 on tarkasteltu joidenkin rataosien onnettomuusméaaraa vuosina 2003—
2005 ja rataosien ominaisuuksia. Rataosat Seindjoki-Oulu ja Luumaki-Joensuu ovat ra-
taosia, joilla kulkee rautatieverkon runkoliikennettda. Nailla radoilla on myds nopeudella
140 km/h kulkevaa henkiltliikennetta. Rataosilla Kuopio-lisalmi, Pieksdmaki—Joensuu,
Tampere—Pori ja Seindjoki-Vaasa likennemaarat ovat merkittavia, mutta eivat niin suu-
ria kuin edell& mainituilla radoilla. Muut taulukossa mainitut radat ovat liikennetiheydel-
tédan selvasti hiljaisempia rataosia. Hiljaisilla rataosilla tapahtuu runsaasti onnettomuuk-
sia, vaikka nama rataosat ovat myods lyhempid, kuin esimerkiksi rataosat Seinajoki—Oulu
ja Luumaki—Joensuu. Hiljaisilla rataosilla on usein hyvin paljon tasoristeyksia.

Taulukko 4. Rataosakohtaiset onnettomuusmaarat ja ominaisuuksia vuosilta 2003—

2005.
Tabel 4. Antalet olyckor per banavsnitt och egenskaper aren 2003-2005.
Table 4. Number of accidents as per section of line and their characteristics, in 2003-2005.
Rataosa | Onnetto- | Taso- | Rataosan | Varoitus- | Suurin KVL Junia

muuksia | risteyk- | pituus laitteilla sallittu | Summa | pai-

2003- sié [km] varustettu | nopeus vas-

2005 [km/h] sé
Sk-Ol 7 114 335 73 140 7759 |50-60
La-Jns 5 137 256 31 140 6971 |40-50
Kuo-llm 2 61 85 17 140 3920 |30-40
Pm-Jns 6 113 182 20 120 20747 |15-25
Tpe-Pri 6 71 135 15 140 5606 |45-55
Sk-Vs 4 81 75 32 120 59893 |16-20
Lla-Kli 8 281 201 20 120 9606 | 2-10
Sk-Ksk 15 161 112 30 80 39 261 2-4
Lh-Ha 5 39 37 0 60 3403 2-4
Tor-Roy 2 11 9 5 50 3 455 4-8
TI-VKi 1 28 18 2 50 1037 4-6

Rataosa: Sk-Ol = Seingjoki-Oulu, La-Jns = Luumé&ki-Joensuu, Kuo-llm = Kuopio-lisalmi, Pm-Jns =
Pieksamaki-Joensuu, Tpe-Pri = Tampere-Pori, Sk-Vs = Seingjoki-Vaasa, Lla-Kli = Laurila-Kolari, Sk-
Ksk = Seingjoki-Kaskinen, Lh-Ha = Lahti-Heinola, Tor-Réy = Tornio-Réyttd, TI-Vki = Toijala-
Valkeakoski.

Onnettomuuksia: VR Osakeyhtion poikkeamailmoitustietokannan kautta tietoon tulleet onnettomuu-
det ko. rataosalla.

Tasoristeyksié: Tasoristeysten maara rataosan inventointivuonna (L&hde VTT:n "tasoristeysten tur-
vallisuus” raportit).

Varoituslaitteilla varustettu: Puolipuomilaitoksella tai valo- ja &anivaroituslaitoksella varustettujen ta-
soristeysten maara. Maarat inventointivuodelta (Lahde VTT:n "tasoristeysten turvallisuus” raportit).
Suurin sallittu nopeus: Rataosalla kaytdssé oleva suurin sallittu nopeus jollakin radan kohdalla.

KVL Summa: Kaikkien radan ylittavien tasoristeysten yhteenlaskettu keskimaarainen vuorokausilii-
kenne (Lédhde VTT:n "tasoristeysten turvallisuus” raportit).

Junia péaivassa: Keskimaardinen junien mééara péaivassa kyseiselld rataosuudella. Todellinen méara
vaihtelee viikoittain huomattavasti.
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3 KUOLEMAAN JOHTANEET MOOTTORIAJONEUVOJEN TASORISTEYS-
ONNETTOMUUDET VUOSINA 1991-2004

Tutkimusaineiston muodostivat liikennevahinkojen tutkijalautakuntien (VALT) tutkimat
kuolemaan johtaneet tasoristeysonnettomuudet vuosilta 1991-2004. Niita verrattiin mui-
hin VALT:n tutkimiin kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin kyseisiltd vuosilta (kaavi-
oissa "Muu”). Joidenkin muuttujien osalta tasoristeysonnettomuuksia verrattiin muihin
kuolemaan johtaneisiin risteysonnettomuuksiin (kaavioissa 1-27 "Muu risteys”). Ajoneu-
von kuljettajien osalta tarkasteltiin vain onnettomuuksien 1-osallisia eli onnettomuuden
paaaiheuttajia. Tama tarkastelu perustuu kuolemaan johtaneiden tasoristeysonnetto-
muuksien koodattuun data-aineistoon (VALT). Koodatussa data-aineistossa ei kuiten-
kaan ole tietoa tasoristeystyypista (vartioimaton, puolipuomilaitos tai aani- ja valovarti-
ointi) eikd junatyypistd. Taman vuoksi kyseisten onnettomuuksien tutkintaselostuksista
poimittiin nama keskeiset tiedot. Samalla kustakin onnettomuudesta tehtiin lyhyt kuvaus
tutkintaselostusten pohjalta. Kuvaukset ovat taman tutkintaselostuksen liitteessa 4. Tut-
kintaselostukset luettiin 105 onnettomuudesta. Naista 78 (74 %) oli vartioimattomia. Var-
tioimattomista risteyksista 29 oli varustettu STOP-merkilla (37 % vartioimattomista riste-
yksistd). Puomivaroituslaitos oli 22 tasoristeyksessa (21 % kaikista) ja valo- ja aanivaroi-
tuslaitos oli 5 tasoristeyksessa (5 % kaikista). Junista 60 oli matkustajajunia (57 %) ja 45
tavarajunia, vetureita tai ratakuorma-autoja (43 %).

Yhteensa tutkittavana olleiden neljantoista vuoden aikana oli tapahtunut 110 kuolemaan
johtanutta tasoristeysonnettomuutta (Taulukko 5 ja Kaavio 1). Onnettomuuksissa sai
surmansa 142 henkil6a, jotka yhta lukuun ottamatta olivat tielikenneajoneuvoissa. Muita
kuolemaan johtaneita tieliikenneonnettomuuksia kuin tasoristeysonnettomuuksia oli ta-
pahtunut tutkimusjakson aikana 3 662, joista risteysonnettomuuksia oli 603. Muissa lii-
kenneonnettomuuksissa sai surmansa 4 288 henkilda.

Tasoristeysonnettomuuksia kuvattaessa kaytettiin rinnan prosenttiosuuksia ja frekvens-
seja (lukumaaria). Muita kuolemaan johtaneita onnettomuuksia ja muita kuolemaan joh-
taneita risteysonnettomuuksia kuvattiin vain prosenttiosuuksina.
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Taulukko 5.

Tabel 5

Table 5.

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimat kuolemaan johtaneet
moottoriajoneuvo-onnettomuudet vuosina 1991-2004. Taulukossa: TO =
tasoristeysonnettomuudet, LO = liikenneonnettomuudet (siséltda myos ta-
soristeysonnettomuudet), TO% = tasoristeysonnettomuuksien osuus pro-
sentteina, YHT = yhteensa ja ka = keskiarvo.

Motorfordonsolyckor med dédlig utgang som intréffade under aren 1991-2004 och som
undersékningskommissionerna for trafikolyckor undersékt. TO = plankorsningsolyckor, LO
= trafikolyckor (innehaller &ven olyckorna i plankorsningar), TO% = plankorsningsolyckor-
nas andel i procent, YHT = sammanlagt och ka = medelvérde.

Fatal motor vehicle accidents in 1991-2004 studied by investigation commissions In table:
TO = level crossing accidents, LO = traffic accidents (also including level crossing acci-
dents), TO% = share of level crossing accidents, percent, YHT = total, ka = average.

Vuosi | Kuolemaan johtaneet onnettomuudet |Kuolleita

Aret

Year TO LO TO% TO LO TO%
1991 16 350 4,6 20 410 49
1992 16 328 49 16 391 4,1
1993 7 266 2,6 8 320 25
1994 7 267 2,6 12 322 3,7
1995 7 247 2,8 8 279 29
1996 5 242 2,1 5 290 1,7
1997 10 255 3,9 13 302 43
1998 8 254 3,3 11 286 3.9
1999 8 261 3,1 10 302 3.3
2000 8 240 3,3 10 282 3,6
2001 7 270 2,6 12 316 3,8
2002 2 272 0,7 4 320 1,3
2003 5 260 1,9 6 295 2,0
2004 4 262 1,5 7 315 2,2
YHT / 110 3774 142 4 430

ka 2,9 3,2
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3.1

3.1.1

—o— Tasoristeysonnettomuuksia

—a—Liikenneonnettomuuksia/10

—a—Kuolleet tasoristeysonnettomuuksissa

—a—Kuolleet liikenneonnettomuuksissa/10

50

40

30 4

20

10

/.\

e SN \

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Kaavio 1.

Schema 1.
Diagram 1.

kuolleiden méaarat.

ties.

Tapahtuma-aika ja -ympaéristo

Tapahtuma-aika seka saa- ja valaistusolosuhteet

Vuodenaika

Kuolemaan johtaneiden tasoristeys- ja muiden onnettomuuksien ja niissa

Antalet plankorsningsolyckor och évriga olyckor med dédlig utgéng och de avlidnas antal.
Number of fatal level crossing and other traffic accidents and corresponding numbers of fatali-

Sekéa kuolemaan johtaneita tasoristeys- etta muita onnettomuuksia oli tapahtunut eniten
kesdaikaan (Kaavio 2). Onnettomuustyyppien valilla ei ollut tilastollisesti merkitsevaa
eroa vuodenajan suhteen (df = 3, x2 = 3.64, p = .30).
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B TASORISTEYS

MUU

++++++++++
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50 %
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Syksy

Kesa

Kevat

Talvi

Kaavio 2. Vuodenaika kuolemaan johtaneissa tasoristeys- ja muissa onnettomuuksissa.
Schema 2. Arstid nér plankorsningsolyckorna och de évriga olyckorna med dédlig utgang intréffat.

Diagram 2. Time of year of occurrence of fatal level crossing and other traffic accidents.

Viikonpaiva

Tasoristeysonnettomuuksia tapahtui sunnuntaisin suhteellisesti harvemmin kuin muina

viikonpaivina. Muissa liikenneonnettomuuksissa jakauma eri viikonpaivien suhteen oli

tasaisempi (Kaavio 3). Erot onnettomuustyyppien vélilla viikkonpaivien suhteen olivat ti-

lastollisesti oireelliset (df = 6, x2 = 11.37, p < .10).

B TASORISTEYS

B MUU

e

o e
[
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R
S
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T
e
i

50 %

40 %

30 % -

20 %

Tiistai Keskiviikko Torstai Perjantai Lauantai Sunnuntai

Maanantai

Kaavio 3. Viikonpéiva kuolemaan johtaneissa tasoristeys- ja muissa liikenneonnetto-

muuksissa.
Schema 3. Veckodag nér plankorsningsolyckorna och de évriga trafikolyckorna med dédlig utgéng intréf-

fat.
Diagram 3. Weekday of occurrence of fatal level crossing and other traffic accidents.
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I6in tavallisimmin paistanut junan tulosuunnasta. Vartioiduissa tasoristeyksissa aurinko

saattoi paistaa kuljettajaa vastaan hdikaisten tai takaa niin

opastimen nakeminen oli vaikeutunut.
Suurin osa seka tasoristeys- etta muista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista oli ta-

tajan havainnointia 14 tapauksessa. Vartioimattomissa tasoristeyksissa aurinko oli tal-
pahtunut poutasaalla (Kaavio 5).

Schema 4. Tid péa dygnet nér plankorsningsolyckorna och de 6vriga trafikolyckorna med dédlig utgang in-
Tasoristeysonnettomuudet olivat tapahtuneet tyypillisesti paivanvalossa (87 % tapauk-
sista). Tutkintaselostuksissa auringonvalon oli todettu haikaisseen tai hairinneen kuljet-

Kaavio 4. Vuorokaudenaika kuolemaan johtaneissa tasoristeys- ja muissa liikkenneon-

Diagram 4. Time of day of occurrence of fatal level crossing and other traffic accidents.

Valaistus- saa- ja keliolosuhteet
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Kaavio 5. Saatyyppi kuolemaan johtaneissa tasoristeys- ja muissa liikenneonnettomuuksis-
sa.

Schema 5. Vadertypen nér plankorsningsolyckorna och de évriga trafikolyckorna med dédlig utgang intréffat.
Diagram 5. Weather conditions at occurrence of fatal level crossing and other traffic accidents.

Valtaosin onnettomuudet olivat tapahtuneet paljaalla tienpinnalla kuivalla talvi- tai kesa-
kelilla. Tasoristeysonnettomuuksista 56 % ja muista onnettomuuksista 58 % oli tapahtu-
nut naissa hyvissa keliolosuhteissa. Kelin osalta tasoristeysonnettomuudet ja muut on-
nettomuudet poikkesivat toisistaan kuitenkin niin, etta tasoristeysonnettomuuksissa keli
oli useammin luminen tai jainen (df = 4, x2 = 9.93, p < .05). Kelityyppia tarkasteltiin myos
erikseen talvi-, kevat- ja syysajan onnettomuuksissa. Naina vuodenaikoina tasoristeys-
onnettomuuksien maara oli yhteensa 68. Tasoristeysonnettomuuksia oli tapahtunut eri-
tyisesti lumisella tienpinnalla useammin (28 %) kuin muita kuolemaan johtaneita onnet-
tomuuksia (13 %) (df = 4, x2 = 13,80, p < .01).

@ Tasoristeys

50 %
2 Muu
40 %
30 %
20 %
10 %
0%
Paljas Vetinen Luminen Jainen Ajouriltaan
paljas

Kaavio 6. Keliolosuhteet kuolemaan johtaneissa tasoristeys- ja muissa liikkenneonnetto-
muuksissa syys-, talvi ja kevataikana.

Schema 6.  Vidglaget under hést, vinter och var vid plankorsningsolyckorna och de évriga trafikolyckorna med
dédlig utgang.

Diagram 6.  Railway and road driving conditions at occurrence of fatal level crossing and other traffic accidents
in autumn, winter and spring.
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3.1.2 Tapahtumapaikka

3.1.2.1 Tasoristeys
Ajoneuvon kuljettajan nédkema ja sen riittavyys

Ajoneuvon kuljettajan mahdollisuus nahda juna riittdvan ajoissa suhteessa tien ja radan
nopeusrajoituksiin oli katsottu riittavaksi 74 onnettomuudessa. Nakema ei ollut riittava
suhteessa nopeusrajoituksiin 27 onnettomuudessa. Nakeman riittévyys ei ollut tiedossa
9 tapauksessa.

Ajoneuvon kayttamalla nopeudella ndkema arvioitiin riittdvaksi 79 onnettomuudessa.
Nakema oli riittdmaton suhteessa ajoneuvon nopeuteen 23 onnettomuudessa. Tieto
puuttui 8 tapauksesta.

Autonkuljettajan nakemaa® rajoittaneet tekijat

Tasoristeysonnettomuuksissa kuljettajan nakemaa olivat rajoittaneet useimmiten (54 %)
puut ja metsa (Kaavio 7). Joka viidennessa tasoristeysonnettomuudessa ajoneuvon kul-
jettajalla ei ollut ndkemaa rajoittavia tekijoitd. Muissa risteysonnettomuuksissa tyypillisin
tilanne oli, ettéd kuljettajan ndkemaa ei ollut rajoittanut mikaan tekija (43 %), puut ja met-
sa olivat rajoittaneet kuljettajan nakemaa 27 %:ssa tapauksia.
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Kaavio 7. Ajoneuvon kuljettajan ndkemaa rajoittaneet tekijat kuolemaan johtaneissa ta-
soristeys- ja muissa risteysonnettomuuksissa.

Schema 7. Faktorer som begrénsade fordonsf6rarens siktstracka i plankorsningsolyckorna och de Gvriga
korsningsolyckorna med dddlig utgang.

Diagram 7. Factors having restricted the road vehicle driver's sightline area in fatal level crossing and ot-
her crossing accidents.

8  Tassa tutkintaselostuksen osassa 3 nakemalla ei tarkoiteta RAMO:ssa maadriteltyd nakemaa.
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Veturinkuljettajan ndkemaa rajoittaneet tekijat

Tieto veturinkuljettajan nakemaa mahdollisesti rajoittaneista tekijoista on saatu 102 on-
nettomuudesta. Puut ja metsa olivat useimmiten rajoittaneet myods veturinkuljettajan na-
kemaa (49 %). Kolmasosassa onnettomuuksia veturinkuljettajalla ei ollut mitdadn néke-
maa rajoittavia tekijoita (Kaavio 8).
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Kaavio 8. Veturinkuljettajan nakemaa rajoittaneet tekijat kuolemaan johtaneissa tasoris-
teysonnettomuuksissa.

Schema 8.  Faktorer som begransade lokfGrarens sikistrécka i plankorsningsolyckorna med dédlig utgang.
Diagram 8. Factors having restricted the engine driver's sightline area in fatal level crossing accidents.

Rata
Radan nopeusrajoitus

Tieto radan nopeusrajoituksesta on saatu 101 onnettomuudesta. Radan nopeusrajoitus
oli ollut useimmiten 120 km/h (48 %). Nopeusrajoitus oli 80 km/h 16 %:ssa tapauksia ja
100 km/h 15 %:ssa tapauksia.
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Kaavio 9. Radan nopeusrajoitus kuolemaan johtaneissa tasoristeysonnettomuuksissa.
Schema 9. Hastighetsbegransning pa banan i olyckorna i plankorsningar med dédlig utgang.
Diagram 9. Speed limit on railway in fatal level crossing accidents.
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3.1.2.3 Tie

Tasoristeysonnettomuuksista valtaosa, 69 % oli tapahtunut haja-asutusalueella. Onnet-

tomuuksista 20 % oli tapahtunut taajamassa ja 11 % taajaman lahialueella (Tieto oli

saatavissa 71 onnettomuudesta).

Tasoristeysonnettomuudet olivat tapahtuneet tyypillisesti (61 %) yksityistiella (Kaavio

10.), kun taas muut onnettomuudet olivat tyypillisesti sattuneet valta- tai kantateilla

(50 %). Valta-

tai kantateilla ei ollut tapahtunut yhtaan tasoristeysonnettomuutta.
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Kaavio 10. Tietyyppi kuolemaan johtaneissa tasoristeys- ja muissa onnettomuuksissa.
Schema 10.  Végtyp i plankorsningsolyckorna och de évriga olyckorna med dédlig utgang.

Diagram 10. Road category in fatal level crossing and other traffic accidents.

Tie nousi tasoristeykseen 61 %:ssa tapauksista (Kaavio 11).
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Kaavio 11. Tien tasaus kuolemaan johtaneissa tasoristeysonnettomuuksissa.

Schema 11.

Utjdmning av végen i plankorsningsolyckorna med dédlig utgang.

Evenness of road in fatal level crossing accidents.

Diagram 11.

Tieto tien nopeusrajoituksesta on saatu 107 onnettomuudesta. Tien nopeusrajoitus oli

52 onnettomuudessa (49 %) ollut 80 km/h (Kaavio 12.).

117



o
[Te]
o
o
N
~
i
0

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

60 km/h

i

b

SRR

50 %
40 % -
30 % -
20%

10 %

0%

80 km/h

40 km/n 50 km/h

30 km/h

Kaavio 12. Tien nopeusrajoitus kuolemaan johtaneissa tasoristeysonnettomuuksissa.

Schema 12.  Hastighetsbegrénsning pa véagen i plankorsningsolyckorna med dédlig utgéng.

Diagram 12.  Speed limit on road in fatal level crossing accidents.

Tieliikenneajoneuvoa ja sen kuljettajaa koskevat tiedot

3.2

Ajoneuvo

3.2.1

Ajoneuvo oli merkitty onnettomuuden 1. osalliseksi, eli onnettomuuden pé&&aiheuttajaksi

yhté lukuun ottamatta kaikissa tapauksissa.

Junan kanssa kuolemaan johtaneeseen onnettomuuteen joutuneista ajoneuvoista valta-

osa oli henkildautoja (Kaavio 13). Henkiléautojen osuus on tasoristeysonnettomuuksissa
kuitenkin pienempi kuin muissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa. Sen sijaan

pakettiautot, mopot ja traktorit ovat yliedustettuina tasoristeysonnettomuuksissa verrat-

tuna muihin kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin.

118



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

3.2.2
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Kaavio 13. Ajoneuvon laji kuolemaan johtaneissa tasoristeys- ja muissa onnettomuuk-
sissa. Kaaviossa: Ha = henkildauto, Pa = pakettiauto, Ka = kuorma-auto, La
= linja-auto, Mp = moottoripydrd, Mo = mopo, Tr = traktori tai tyokone, M =
muu.

Schema 13.  Fordonstyp i plankorsningsolyckorna och de évriga olyckorna med dédlig utgang. | diagram-
met: Ha = personbil, Pa = paketbil, Ka = lastbil, La = buss, Mp = motorcykel, Mo = moped, Tr
= traktor eller arbetsmaskin, M = annat

Diagram 13.  Type of road vehicle in fatal level crossing and other traffic accidents. In diagram: Ha = car,
Pa = van, Ka = truck, La = bus, Mp = motorcycle, Mo = moped, Tr = tractor or work machine,
M = other.

Ajoneuvon kuljettaja

Kuljettajien ik vaihteli 13 vuodesta 90 vuoteen keskiarvon ollessa 43,5 vuotta. Miehia
kuljettajista oli 82 % ja naisia 18 %. Miehet olivat keskimaarin hieman nuorempia (42
vuotta) kuin naiset (46 vuotta). Kuljettajista 11 % vammautui ja 89 % kuoli, heista 91 %
valittémasti ja 9 % mydhemmin tdrmayksessé saamiinsa vammoihin.

Tasoristeysonnettomuuksissa nuorten kuljettajien osuus ei korostunut yhta voimakkaasti
kuin muissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa: nuorten, alle 31-vuotiaiden
osuus kaikista tasoristeysonnettomuuksista oli 31 %. Muissa liikkenneonnettomuuksissa
alle 31-vuotiaiden kuljettajien osuus kaikista kuolemaan johtaneiden moottoriajoneuvo-
onnettomuuksien paaosallisista oli 40 %. Ikdjakautumat erosivat onnettomuustyyppien
valilla tilastollisesti merkitsevasti (df = 7, x2 = 17.29, p < .05).
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Kaavio 14. Auton kuljettajien ikd ja sukupuoli kuolemaan johtaneissa tasoristeys- ja
muissa liikkenneonnettomuuksissa.
Schema 14.  Bilférarens alder och kén i plankorsningsolyckorna och de 6vriga trafikolyckorna med dédlig
utgang.
Diagram 14.  Age and sex of car driver in level crossing and other traffic accidents.

Kayttaytyminen avaintapahtumassa

Avaintapahtuma maaéritelladn VALT:n tutkintamenetelméassa (Liikenneonnettomuuksien
tutkintamenetelma, 2002) valittdmasti ennen onnettomuutta syntyneeksi sellaiseksi ta-
pahtumaksi, muutokseksi tai poikkeamaksi normaalissa liikenteen kulussa, jonka seura-
uksena onnettomuus mahdollistui. Vélittbmasti ennen tasoristeysonnettomuutta 96
(88 %) ajoneuvon kuljettajaa oli ajanut tien suuntaisesti. 90 %:ssa tapauksia ajoneuvo
oli ollut kuljettajan hallinnassa térmaykseen saakka. 11 tapauksessa ajoneuvo ei ollut
kuljettajan hallinnassa.

Valiton riski

Valittomalla riskitekijalla tarkoitetaan henkilon toimintavirhetté tai toimintatapaa, joka joh-
ti onnettomuuteen. Myds &killinen muutos ajoneuvossa tai ympéaristossa saattaisi olla
onnettomuuteen johtanut valitdon riskitekija (Liikenneonnettomuuksien tutkintamenetel-
ma, 2002). Seka tasoristeysonnettomuuksissa (58 %) etta muissa risteysonnettomuuk-
sissa (64 %) tavallisin onnettomuuden valitdn riskitekija oli ajoneuvon kuljettajan havain-
tovirhe (Kaavio 15). Tasoristeysonnettomuuksissa havaintovirheista tyypillisin oli se, ett-
ei autonkuljettaja ollut havainnut junaa tai tilannetta (53 tapausta). Viidella kuljettajalla oli
puutteellinen havainto omasta paikasta tasoristeysta lahestyttdessa. Kolmella kuljettajal-
la oli puutteellinen tai virheellinen havainto ympéaristosta.

Autonkuljettajan ennakointi- ja arviointivirheet olivat myods tavallisia sek& tasoristeyson-
nettomuuksissa (28 %) ettd muissa risteysonnettomuuksissa (29 %). Tasoristeysonnet-
tomuuksissa tyypillisin tilanne ennakointi- ja arviointivirheissa oli, etta kuljettaja oli ajanut
tilanteeseen ennakoimatta tai varmistamatta (19 tapausta). Viidesséa tapauksessa kuljet-
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taja ei ollut tunnistanut liikennetilanteen vaaraa ja kolmessa kuljettaja oli arvioinut vir-
heellisesti oman kulkumahdollisuutensa. Tasoristeys- ja muissa risteysonnettomuuksis-
sa ajoneuvon kasittelyvirheet olivat harvinaisia, kun taas muissa kuolemaan johtaneissa
onnettomuuksissa kasittelyvirheita oli joka kolmannessa onnettomuudessa (34 %).

Tahallisista junan alle ajoista valtaosa oli tapahtunut puomillisissa tasoristeyksissa: ta-
hallisia junan alle ajoja oli yhteensa kuusi ja naista viidessa tapauksessa tasoristeykses-
sa oli puolipuomilaitos.
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Kaavio 15. Auton kuljettajan valitén riskitekijd kuolemaan johtaneissa tasoristeys-,
muissa risteys- ja muissa likenneonnettomuuksissa. Kaaviossa: Hv = ha-
vaintovirhe, Ev = ennakointi- ja arviointivirhe, Tt = ajoi tietoisesti tilantee-
seen, Vv = ajoi vaarasta valittamatta, Av = Ajoneuvon kasittelyvirheet, Tk =
toimintakyvyn muutos ja M = muu tekija.

Schema 15.  Direkt riskfaktor hos bilféraren i plankorsningsolyckorna, i de Gvriga korsningsolyckorna och i
de 6vriga trafikolyckorna med dédlig utgang. | diagrammet: Hv = observationsfel, Ev = fel i
fraga om framférhallning och bedémning, Tt = orsakade medvetet olyckan, Vv = kbrde utan
att bry sig om faran, Av = fel vid hantering av bilen, Tk = féréndring i funktionsférmagan ja
M = annan faktor.

Diagram 15.  Immediate risk factor for car driver in fatal level crossing, other crossing and other traffic ac-
cidents. In diagram: Hv = perception error, Ev = anticipation and assessment error, Tt = kno-
wingly running into the situation, Vv = driving with disregard for the hazard, Av = errors in
road vehcile manipulation, Tk = change in capacity to act, M = other.

Ajoneuvon nopeus ennen vaaratilannetta

Ajoneuvon nopeus oli arvioitu 103 tasoristeysonnettomuudessa. Tasoristeys- ja muissa
risteysonnettomuuksissa ajoneuvojen nopeusjakauma oli suhteellisen samankaltainen
(Kaavio 16), valtaosa onnettomuuksista oli tapahtunut korkeintaan 50 km/h nopeuksilla.
Tilanne oli painvastainen muissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa, valtaosa
naistd onnettomuuksista oli tapahtunut 60 km/h tai tatda suuremmilla nopeuksilla. Taso-
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risteysonnettomuuksissa 7 ajoneuvoa oli pysahtyneena. Pysahtyneet ja pysakoidyt pois
lukien ajoneuvon nopeus tasoristeysonnettomuuksissa oli keskimaarin 33 km/h, muissa
risteysonnettomuuksissa 41 km/h ja kaikissa kuolemaan johtaneissa (pois lukien tasoris-
teysonnettomuudet) nopeus oli keskimaarin 79 km/h.
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Kaavio 16. Ajoneuvon (1. osallinen) nopeus kuolemaan johtaneissa tasoristeys-, muis-

Schema 16.

Diagram 16.

sa risteys- ja muissa liikkenneonnettomuuksissa. Kaaviossa: S = pysahtynyt
tai peruutti.

Fordonets (det férsta som var inblandat) hastighet i plankorsningsolyckora, i de dvriga
korsningsolyckorna och i de Gvriga trafikolyckorna med dédlig utgéng. | diagrammet: S =
hade stannat eller backade.

Speed of road vehicle (1st party) in fatal level crossing, other crossing and other traffic acci-
dents. In diagram: S = stopping or reversing.

Mit& ajoneuvon kuljettaja oli tehnyt valittdmasti ennen térmaysta

Hyvin harvalta kuljettajalta oli saatu tietoa, mitd han oli tehnyt vélitttmasti ennen onnet-
tomuutta. Luonnollisesti tietoa ei saatu, kun kuljettaja oli kuollut. Tasoristeysonnetto-
muuksissa puuttuvia tietoja oli 81 eli 74 %. Tieto oli saatavilla 31 kuljettajasta. Heista 16
oli vain ajanut tai kulkenut tekeméattda mitddn muuta, 2 oli kayttanyt matkapuhelinta, 6 oli
keskustellut tai kuunnellut radiota tai soitinta, 1 oli ajatellut jotakin keskittyneesti ja 6 oli
tehnyt jotain muuta.

Milloin ajoneuvon kuljettaja havaitsi vaaran

Tieto, milloin ajoneuvon kuljettaja oli havainnut vaaran, oli saatavissa 52:sta tasoristeys-
onnettomuuden kuljettajasta. Heistda 24 (46 %) ei ollut havainnut lainkaan vaaraa, 23
(44 %) oli havainnut vaaran 1-2 sekuntia ennen onnettomuutta.



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

Mita ajoneuvon kuljettaja teki onnettomuuden estamiseksi

Tieto, mitd ajoneuvon kuljettaja oli tehnyt onnettomuuden estdmiseksi, oli saatavilla
73:sta tasoristeysonnettomuuden kuljettajasta. Heista 47 eli 64 % ei tehnyt mitdan on-
nettomuuden estdmiseksi. He eivat olleet havainneet junaa tai liikennetilannetta lain-
kaan tai he havaitsivat junan lilan myohaan, ehtidkseen tehda mitd&dn onnettomuuden
estamiseksi. Kuudella kuljettajalla syyna toimettomuuteen oli itsetuhotarkoitus. 20 kuljet-
tajaa jarrutti ja 3 lisasi nopeuttaan yrittdessaan estaa onnettomuuden.

Ajoneuvon kuljettajan kokonaisajoaika matkan alusta alkaen

Tieto ajoneuvon kuljettajan kokonaisajoajasta oli saatavilla 83:sta tasoristeysonnetto-
muuden kuljettajasta. Enemmisto heista (80 %) oli ajanut korkeintaan tunnin ennen on-
nettomuutta (Kaavio 17). Muissa onnettomuuksissa kuljettajien kokonaisajoaika oli ollut
pidempi. Kokonaisajoajan keskiarvo kuljettajilla tasoristeysonnettomuuksissa oli 1,3 tun-
tia, kun muissa onnettomuuksissa se oli 2,4 tuntia (df = 97.1, t = -5.57, p < .001).
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Kaavio 17. Ajoneuvon kuljettajan kokonaisajoaika matkan alusta alkaen.
Schema 17.  Fordonsfbrarens totala kértid fran bérjan av resan.
Diagram 17.  Total driving time of road vehicle driver, as starting from the beginning of the journey.

Ajoneuvon kuljettajan kiire tasoristeysonnettomuudessa

Tieto oli saatavilla 74:std ajoneuvon kuljettajasta tasoristeysonnettomuuksissa. Heista
18 kuljettajalla oli ollut kiire (24 %). Muissa kuolonkolareissal3 %:lla kuljettajista oli ollut
kiire. Tasoristeysonnettomuuteen joutuneilla kuljettajilla oli useammin kiire kuin muihin
likenneonnettomuuksiin joutuneilla (df = 1, x2=7.74, p < .01).

Matkan paaasiallisin tarkoitus

Tieto oli saatavilla 100:sta ajoneuvon kuljettajasta tasoristeysonnettomuuksissa. Taso-
risteysonnettomuudet tapahtuivat tavallisimmin asiointi- ja vapaa-ajan matkoilla, joilla oli
kohde. Muut kuolemaan johtaneet onnettomuudet tapahtuivat tavallisimmin vapaa-ajan
matkoilla, joilla oli kohde. Verrattuna muihin kuolemaan johtaneisiin liikenneonnetto-
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muuksiin tasoristeysonnettomuudet tapahtuivat suhteellisesti useammin ty6- tai asioin-
timatkoilla (df = 9, x2 =22.98, p < .01).
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Kaavio 18.

Schema 18.

Diagram 18.

Matkan tarkoitus. Kaaviossa: Aa = ammattiajo, Al = ammattiin liittyva matka,
Tm = tydomatka, Ko = koulu- tai opiskelumatka, Vak = vapaa-ajan matka,
kohde, Vae = vapaa-ajan matka, ei kohdetta ja M = muu matka.

Avsikten med resan. | diagrammet: Aa = yrkeskérning, Al = resa i anknytning till yrket, Tm =

arbetsresa, Ko = skol- eller studieresa, Vak = fritidsresa, mal, Vae = fritidsresa, inget méal och
M = annan resa.

Purpose of journey. In diagram: Aa = professional journey, Al = as linked with profession, Tm
= business trip, Ko = school or study journey, Vak = leisure-time trip with specific destination,
Vae = leisure-time trip with no specific destination, M = other.

Kuinka usein henkil6 oli liikkunut onnettomuuspaikalla

Tieto oli saatavilla 93:sta ajoneuvon kuljettajasta tasoristeysonnettomuuksissa. Heista
46 kuljettajaa eli 49 % oli liikkunut paikalla lahes paivittain ja 18 % viikoittain (Kaavio 19).
Muissa risteysonnettomuuksissa alle 40 % kuljettajista oli liikkunut onnettomuuspaikalla
paivittain ja hiukan yli 20 % viikoittain. Ero kuljettajan liikkumistiheydessa ei kuitenkaan
tasoristeysten ja muiden risteysten osalta ollut tilastollisesti merkitseva (df = 5, x2 = 8.81,
p = .117). Sen sijaan tasoristeysonnettomuuksia kaikkiin muihin kuolonkolareihin verrat-
taessa voitiin todeta, ettéd kuljettajan liikkumistiheys onnettomuuspaikalla oli ollut suu-
rempi tasoristeysonnettomuuksissa kuin muissa kuolonkolareissa (df = 5, x2 = 26.08,

p <.001).
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Kaavio 19. Onnettomuuspaikan tuttuus ajoneuvon kuljettajilla kuolemaan johtaneissa
tasoristeys- ja muissa risteysonnettomuuksissa. Kaaviossa: Pv = lahes péi-
vittdin, Vkk = viikoittain, Kk = kuukausittain, Mkv = muutaman kerran vuo-
dessa, Har = harvemmin ja 1.k = ensimmaista kertaa.

Schema 19.  Hur bekant olycksplatsen var fér fordonsféraren i plankorsningsolyckorna och de évriga kors-
ningsolyckorna med dodlig utgang. | diagrammet: Pv = néstan dagligen, Vkk = varje vecka,
Kk = varje manad, Mkv = nagra ganger om aret, Har = mer séllan ja 1.k = férsta gangen.

Diagram 19.  Familiarity of scene of accident to road vehicle driver in fatal level crossing and other cros-
sing accidents. In diagram: Pv = almost daily, Vkk = weekly, Kk = monthly, Mkv = a few times
a year, Har = less frequently, 1.k = first time.

Ajoneuvon kuljettajan vasymys

Tieto kuljettajan levosta ja vasymyksestd ennen tasoristeysonnettomuutta oli saatavilla
59 kuljettajasta. Heista 6-8 tuntia oli nukkunut 24 kuljettajaa (41 %) ja yli 8 tuntia oli nuk-
kunut 35 kuljettajaa eli 59 %. Seitseméan kuljettajaa (12 %) oli ollut vasynyt onnetto-
muusajankohtana.

Nako

Tieto tasoristeysonnettomuuksissa mukana olleiden kuljettajien tarpeesta kayttéaa silma-
laseja oli saatu 95 kuljettajasta. 40 kuljettajalle oli maaratty kaytettavaksi silmalaseja
ajon aikana, heista 15 ei kuitenkaan ollut kayttanyt laseja.

Tieto mahdollisista ndkemisvaikeuksista oli saatu 70:std tasoristeysonnettomuudessa
mukana olleesta kuljettajasta. Heista 64:1la eli 91 %:lla ei ollut vaikeuksia nakemisessa.
Kuudella kuljettajalla (9 %) oli vaikeuksia nakemisessa.

Pitkaaikaissairaudet

Tieto pitkaaikaissairauksista oli saatu 90 kuljettajasta (82 %). Heista 41 kuljettajalla
(46 %) oli pitkaaikaisia sairauksia tai vammoja. Tavallisimmat sairaudet olivat sydanvika,
verenpainetauti, sokeritauti, liikuntaelinten sairaudet sek& kuulovika.
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Muiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osalta tieto kuljettajan pitk&aikaissai-
rauksista oli saatu 80 %:lta kuljettajista. Heista 42 %:lla oli jokin pitkdaikaissairaus. Ta-
vallisimmat olivat sydanvika ja verenpainetauti sek& masennus.

Veren alkoholipitoisuus

Kaikissa onnettomuuksissa valtaosa kuljettajista oli onnettomuushetkelld selvin péin (ta-
soristeysonnettomuuksissa 89 %, muissa risteysonnettomuuksissa 90 %, muissa onnet-
tomuuksissa 70 %) (Kaavio 20). Alkoholin vaikutuksen alaisena olleiden kuljettajien
osuus oli selkeasti suurin muissa onnettomuuksissa (30 % kuljettajista oli alkoholin vai-
kutuksen alaisia ja 23 % kuljettajista oli yli 1,2 % humalassa). Tasoristeysonnettomuuk-
sissa yksi kuljettajista oli huumausaineiden vaikutuksen alaisena. Kahdeksan kuljettajan
kohdalta tietoa veren alkoholipitoisuudesta ei ollut saatavilla.
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Kaavio 20. Ajoneuvon kuljettajan alkoholin vaikutuksen alaisuus kuolemaan johtaneissa
tasoristeys-, muissa risteys- ja muissa likenneonnettomuuksissa.

Schema 20.  Fordonsforarens alkoholpaverkan i plankorsningsolyckorna, i de dvriga korsningsolyckorna
och i de 6vriga trafikolyckorna med dédlig utgang.

Diagram 20.  Road vehicle driver being under the influence of alcohol in fatal level crossing, other crossing
and other traffic accidents.

Lyhytaikaiset sairaudet onnettomuusajankohtana

Tieto oli saatu 80:sta ajoneuvon kuljettajasta tasoristeysonnettomuuksissa (73 %). Heis-
ta 7:11a (9 %) oli jokin lyhytaikainen sairaus onnettomuuden aikana.

Muiden onnettomuuksien osalta tieto on saatu 71 % kuljettajista. Heista 8 %:lla oli jokin
lyhytaikainen sairaus, tavallisimmin flunssa.
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Mielté painaneet asiat ldhiviikkoina ennen onnettomuutta

Tieto oli saatu 94:sté ajoneuvon kuljettajasta tasoristeysonnettomuudessa (86 %). Heis-
ta 18:lla (19 %) oli ollut erityyppisid ongelmia. lhmissuhdeongelmia oli 6:lla, terveyson-
gelmia 2:lla, tydongelmia 3:lla, lahiomaisen sairaus tai kuolema 5:1l4, taloudellisia on-
gelmia 1:1l& seka muita ongelmia 1:1l&.

Muiden onnettomuuksien osalta tieto oli saatu 77 %:sta kuljettajista. Heista 28 %:lla ol
erityyppisia ongelmia: ihmissuhdeongelmia 5 %:lla, terveysongelmia 4 %:lla, tydongel-
mia tai ty6ttomyytta 6 %:lla, lahiomaisen kuolema tai sairaus oli 4 %:lla, taloudellisia on-
gelmia 2 %:lla sekéd muita ongelmia 7 %:lla.

Tunnetila ennen onnettomuutta

Tieto tunnetilasta oli saatu 72 ajoneuvon Kkuljettajasta tasoristeysonnettomuuksissa
(66 %). Heista 58 kuljettajalla (81 %) tunnetila oli normaali. 3 kuljettajaa oli artynyt tai
suuttunut, 4 masentunut, 5 iloinen tai innostunut ja 2 oli jonkin muun tunnetilan vallassa.

Muiden onnettomuuksien osalta tieto kuljettajan tunnetilasta oli saatu 67 %:sta kuljetta-
jista. Heista 74 %:lla tunnetila oli normaali. 2 % kuljettajista oli artynyt tai suuttunut, 5 %
masentunut, 5 % iloinen tai innostunut seka 5 % jonkin muun tunnetilan vallassa.

Koulutus

Tieto koulutuksesta oli saatu 93:sta ajoneuvon kuljettajasta (85 %). Heista 56 (60 %) oli
suorittanut kansa-, keski- tai peruskoulun. Ammatillisen tason koulutus oli 25:1la (27 %),
opistotasoinen koulutus 4:114 ja yliopistotasoinen koulutus 1 kuljettajalla.

Muiden onnettomuuksien osalta tieto kuljettajan koulutustasosta oli saatu 83 %:sta kul-
jettajjia. Heistd 50 % oli suorittanut kansa-, keski- tai peruskoulun. Ammatillisen tason
koulutus oli 28 %:lla, opistotason koulutus 9 %:lla ja yliopistotasoinen koulutus 5 %:lla
kuljettajista.

Ajokortin voimassa olo ja ajo-oikeus

Tieto oli saatu 109 ajoneuvon Kkuljettajasta tasoristeysonnettomuuksissa. Heista 91 kul-
jettajalla (83 %) ajokortti oli voimassa oleva ja riittdva. 6 kuljettajaa oli ajokiellossa tai
heidan ajo-oikeutensa oli rauennut. 12 kuljettajalla (11 %) ei ollut koskaan ollutkaan ajo-
korttia. Heista 10 oli mopon kuljettajia, joista 8:lla oli ajo-oikeus. Mopoilijoista kaksi oli al-
le 15-vuotiaita.

Muiden onnettomuuksien osalta tieto ajokortin voimassa olosta oli saatu 99 %:lta kuljet-
tajista. 88 %:lla ajokortti oli voimassa oleva ja riittava. 4 % kuljettajista oli ajokiellossa tai
heidan ajo-oikeutensa oli rauennut. 7 %:lla kuljettajista ei ollut koskaan ollutkaan ajokort-
tia.
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Kokonaisajomaara moottoriajoneuvolla ja nykyiset vuotuiset ajomaarat

Tieto tai arvio ajokokemuksesta oli saatu 65:std ajoneuvon kuljettajasta tasoristeyson-
nettomuuksissa (60 %). Heistd 14 kuljettajalla (22 %) oli vahainen eli korkeintaan
30 000 km:n ajokokemus. Muiden onnettomuuksien osalta tieto tai arvio kuljettajan ko-
konaisajomaarasta oli saatu 62 %:sta kuljettajista. Heista 27 %:lla oli ajokokemusta kor-
keintaan 30 000 km. Puuttuvien tietojen suuri maara tekee taman muuttujan epaluotet-
tavaksi. Voi olla niin, etta erityisesti kokemattomien kuljettajien ajokilometriméérat on ky-
sytty ja siten koodattu tarkemmin.

Tieto nykyisesta vuotuisesta ajomaarasta oli saatu 61:lta tasoristeysonnettomuudessa
mukana olleelta kuljettajalta. Heista 15 kuljettajaa (25 %) ajoi alle 10 000 km vuodessa.

Ajoneuvon kuljettajan liikenneonnettomuudet viideltd vuodelta

Tieto aikaisemmista liikenneonnettomuuksista oli saatu 84 kuljettajalta (77 %). Heista
62:lla (74 %) ei ollut aikaisempia liikennevahinkoja viimeksi kuluneen viiden vuoden ai-
kana. 16 kuljettajalla (19 %) oli ollut 1 likennevahinko ja kuudella kuljettajalla (7 %) oli
ollut 2 tai useampia liikennevahinkoja. Muiden onnettomuuksien osalta tieto aikaisem-
mista likenneonnettomuuksista oli saatu 74 %:lta kuljettajista. Heista 72 %:lla ei ollut ai-
kaisempia liikenneonnettomuuksia.

Aikaisemmat liikennerikkomukset

Tieto liikennerikkomusten kokonaismaarasta oli saatu 97:It4 tasoristeysonnettomuudes-
sa mukana olleelta kuljettajalta (89 %). Heista 55 kuljettajalla (57 %) ei ollut yhtaan lii-
kennerikkomusta viimeksi kuluneen viiden vuoden aikana. Yksi rikkomus oli 19:sta kul-
jettajalla (19 %) ja kaksi tai useampia rikkomuksia 23 kuljettajalla (24 %). Tarkempi tieto
rikkomusten laadusta oli saatu vain 59 kuljettajasta. Heista 4 oli syyllistynyt ylinopeu-
teen, 9 rattijuopumukseen ja 4 térkeaan rattijuopumukseen.

Muiden onnettomuuksien osalta tieto kuljettajan aikaisemmista liikkennerikkomuksista oli
saatu 88 %:sta kuljettajista. Heistd hiukan yli puolella (52 %) ei ollut yhtdén liikennerik-
komusta viimeksi kuluneen viiden vuoden aikana.

Junaa ja veturinkuljettajaa koskevat tiedot

Juna
Juna oli merkitty yhdessa onnettomuudessa onnettomuuden 1. osalliseksi
Junan nopeus

Junan nopeus ennen vaaratilannetta oli tyypillisesti 101-120 km/h (32 %) (Kaavio 21).
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Kaavio 21. Junan nopeus kuolemaan johtaneissa tasoristeysonnettomuuksissa.
Schema 21.  Tagets hastighet i plankorsningsolyckor med d6dlig utgéng.
Diagram 21.  Speed of train in fatal level crossing accidents.

Veturinkuljettajaa koskevat tiedot
Veturinkuljettajan ik& ja sukupuoli

Kaikki veturinkuljettajat olivat miehid. laltdéan he olivat 28-56-vuotiaita, 50 % kuljettajista
oli 41-50-vuotiaita.

Kokonaisajoaika ja tauot matkan aikana

Veturinkuljettajien kokonaisajoaika tydvuoron alusta alkaen oli ollut tyypillisesti 3 tuntia
tai sitd vdahemman (77 %) (Kaavio 22). Kymmenen tuntia tai sitd pidempi ajoaika oli ollut
10 veturinkuljettajalla. Veturinkuljettajat olivat pitineet matkan aikana joko 1 tai 2 taukoa
(75 %).

50 %

40 %

ettt

b
e

30 % A

RS

i

20 %

S

£
£
i
£

i

10 %

S

R

FEts
FEts

Rty
hetetetiatetety

o
i

=

0%

Kaavio 22. Veturinkuljettajien kokonaisajoaika tyovuoron aikana kuolemaan johtaneissa
tasoristeysonnettomuuksissa.

Schema 22.  Lokférarens totala kortid under arbetsskiftet i plankorsningsolyckorna med dddlig utgang.
Diagram 22.  Total driving time of engine driver during workshift in fatal level crossing accidents.
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Lepo ennen tyévuoroa

Kuusi tuntia tai véhemman oli nukkunut 11 veturinkuljettajaa. Seitsemastad kahdeksaan
tuntiin nukkuneita oli 23 kuljettajaa ja kahdeksan tuntia tai enemman oli nukkunut 33 kul-
jettajaa. Tietoa lepoajoista ei ollut 43 kuljettajan kohdalla.

Mita kuljettaja teki valittomasti ennen vaaratilannetta

Veturinkuljettaja ajoi vain tekematta mitddn muuta erityista 99 tapauksessa (90 %), kol-
messa tapauksessa kuljettaja ajamisen lisaksi keskusteli tai kuunteli radiota, kahdessa
tapauksessa ajatteli jotain keskittyneesti ja kahdessa tapauksessa teki jotain muuta.

Huomion suuntautuminen ennen vaaran havaitsemista

Junankuljettajien huomio ennen vaaran havaitsemista oli suuntautunut ensisijaisesti
vastapuoleen eli ajoneuvon toimintaan ja omaan liikkkumiseen tai toimintaan (Kaavio 23).
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Kaavio 23. Veturinkuljettajan huomion suuntautuminen valittémasti ennen vaaran ha-
vaitsemista kuolemaan johtaneissa tasoristeysonnettomuuksissa.

Schema 23.  Hur lokférarens uppmérksamhet var riktad omedelbart innan han observerade faran i plan-
korsningsolyckorna med d6dlig utgang.

Diagram 23.  Vigilance of engine driver immediately before his perception of the hazard in fatal level cros-
sing accidents.

Vaaran havaitseminen

Veturinkuljettajista vajaa puolet (49 %) oli huomannut vaaran noin 2—-3 sekuntia ennen
onnettomuutta (Kaavio 24).



o
Te]
o
o
N
=
—
]

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

m
F
I
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
[

i
S

g
1
1
1
1
1
3
1
1
1
1
1
1
1

[
e
e
e
e
e
e
e
e
e
[
e

50 %

40 %

30 %

20 %

1 s ennen 2-3 s ennen 4 s tai aiemmin

Ei havainnut

Kaavio 24. Veturinkuljettajien vaaran havaitseminen kuolemaan johtaneissa tasoriste-

ysonnettomuuksissa.
Schema 24.  Hur lokforaren observerade faran i plankorsningsolyckorna med dédlig utgang.

Diagram 24.  Engine driver's perception of the hazard in fatal level crossing accidents.

Vastapuolen havaitseminen

Tieto vastapuolen havaitsemisesta on saatu 98 veturinkuljettajalta. Viidesosassa (21
onnettomuutta, 21 %) tapauksia veturinkuljettaja ei ollut havainnut vastapuolta lainkaan.

61 veturinkuljettajaa oli havainnut vastapuolen 1-5 sekuntia ennen vaaratilannetta ja yli

5 sekuntia ennen vastapuolen oli havainnut 16 veturinkuljettajaa.

5stai
aiemmin

Ei havainnut 1-2 s ennen 3-4 s ennen

Kaavio 25. Milloin veturinkuljettaja havaitsi vastapuolen kuolemaan johtaneissa tasoris-

teysonnettomuuksissa.
Schema 25.  Nér lokfraren observerade motparten i plankorsningsolyckorna med dédlig utgang.

Diagram 25.  Time of perception of the other party by the engine driver in fatal level crossing accidents.

Arvio vastapuolen toiminnasta

Arvio vastapuolen toiminnasta on saatu 96 veturinkuljettajalta. Yli puolet veturinkuljetta-

jista (52 %) odotti vastapuolen pysahtyvan tai hiljentavan nopeuttaan (Kaavio 26).
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Kaavio 26. Veturinkuljettajan arvio vastapuolen toiminnasta kuolemaan johtaneissa ta-
soristeysonnettomuuksissa.

Schema 26.  Lokférarens bedémning av motpartens handlande i plankorsningsolyckorna med dédlig utga-
ng.

Diagram 26.  Engine driver's assessment of the other party's behaviour in fatal level crossing accidents.

Toiminta onnettomuuden estdmiseksi

Tieto siitd, mita veturinkuljettaja teki onnettomuuden estéamiseksi on saatu 104 tapauk-
sesta. Veturinkuljettaja oli antanut &&nimerkin 41 onnettomuudessa (39 %) ja 33:ssa kul-
jettaja oli jarruttanut (32 %). Taméan muuttujan osalta on huomioitava, etta veturinkuljet-
taja on voinut tehdd useampaa asiaa, mutta tilastoon on merkitty vain yksi toimenpide.

Niissa 28 onnettomuudessa, joissa veturinkuljettaja ei ollut tehnyt mitdan onnettomuu-
den estamiseksi, 14 onnettomuutta (50 %) oli sellaisia, etta kuljettaja ei ollut havainnut
tai tajunnut vaaraa ja 13 onnettomuudessa (46 %) kuljettaja havaitsi vaaran, mutta ei
ehtinyt tehda mitaan.

Liikkuminen onnettomuuspaikalla

Tieto aikaisemmasta onnettomuusrataosalla ajamisesta oli saatu 72 veturinkuljettajalta.
55 veturinkuljettajaa (76 %) oli ajanut onnettomuusrataosalla vahintdan kuukausittain
(Kaavio 27).
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Kaavio 27. Kuinka usein veturinkuljettaja oli ajanut rataosalla kuolemaan johtaneissa

viikoit-

kuukausittain, Mkv = muutaman kerran vuodessa ja 1.k = ensim-

lahes paivittain, Vkk

tasoristeysonnettomuuksissa. Kaaviossa: Pv

tain, Kk

maista kertaa.
Schema 27.  Hur ofta lokféraren hade kért pa banavsnittet i plankorsningsolyckor med dédlig utgéng. | di-

o
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Diagram 27. How often the engine driver had run on the section of line in question in fatal level crossing
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first time.
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4 PERUSTIETOA RAUTATIE- JA TIELIIKENTEESTA SEKA SATTUNEISTA
TASORISTEYSONNETTOMUUKSISTA VUOSINA 1991-2004

4.1 Rautatieliikenteen yleinen kehitys

Rautatieliikenne on lisdantynyt ja muuttunut tarkastelujakson aikana. Kuljetuksien méaara
tonnikilometreissé on kasvanut noin kolmanneksella. Rautatieliikenteen huippunopeudet
ja liikenteen keskimaaraiset nopeudet ovat nousseet. Valtion rataverkkoa on supistettu
lakkauttamalla vahaliikenteisia rataosia noin 100 kilometrilla vuosina 1991-2004. Liiken-
teen mé&ara on junakilometreissa mitattuna kasvanut 40,1 miljoonasta kilometrista 48,7
miljoonaan kilometriin. Kaluston, erityisesti tavaravaunujen maara on vahentynyt. Tar-
kastelujakson aikana tavaravaunujen maard on laskenut noin 15 500 kappaleesta noin
11 300 kappaleeseen. Nykyaan siis pienemmalld kalustomaaralla tuotetaan enemman
likennesuoritetta kuin aiemmin.

Taulukko 6 Rautatieliikenteen yleista kehitysta kuvaavat tunnusluvut.

Tabel 6. Nyckeltal som beskriver den allménna utvecklingen inom jérnvéagstrafiken.
Table 6. Key indicators referring to the overall development of rail traffic.

Vuosi | Henkildliikenne | Tavaraliikenne | Junakilometrit | Rataverkon | Kalustoyk-
[miljoonaa [miljoonaa [miljoonaa pituus [km] sikoita
henkil6km] tonnikm] km]

1991 3230 7634 40,1 5853 17 299
1992 3 057 7 848 40,2 5 853 17 102
1993 3 007 8 737 40,9 5 864 16 482
1994 3037 9413 41,3 5859 16 442
1995 3184 9293 41,0 5859 16 384
1996 3254 8 806 40,6 5 860 16 092
1997 3376 9 856 44,1 5 865 15 089
1998 3377 9 885 445 5 867 14 501
1999 3415 9753 44,3 5836 14 436
2000 3 405 10 107 44,8 5 854 14 092
2001 3282 9 857 45,5 5 850 13731
2002 3318 9 664 47,2 5850 13 353
2003 3 338 10 047 48,1 5851 13133
2004 3352 10 105 48,7 5741 13 224

Lahde: Liikennetilastolliset vuosikirjat 1995, 2000 ja 2005, Tilastokeskus. Suomen rautatietilasto 2005,
Ratahallintokeskus.

4.2 Maantieliikenteen yleinen kehitys

Maantieliikenteen maara on kasvanut viime vuosina. Tarkastelujaksolla nakyy 1990-
luvun alun talouden lama, jonka aikana tieliikenteen ajokilometrit laskivat muutaman
vuoden ajan. Viimeisen 10 vuoden aikana ajokilometrit ovat kuitenkin ainoastaan lisdén-
tyneet. Kuljetettujen bruttotonnikilometrien maara kasvaa myos, mutta suhteessa hie-
man hitaammin (tilastointiperusteet muuttuneet 1995). Tonnikilometrien osalta myds
vuosittainen vaihtelu on suurempaa.
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Taulukko 7 Maantieliikenteen yleista kehitystéd kuvaavat tunnusluvut.

Tabel 7. Nyckeltal som beskriver den allménna utvecklingen inom landsvégstrafiken.
Table 7. Key indicators referring to the overall development of road traffic.
Vuosi | Tieliikenteen Kuljetetut Tieverkko?

ajokilometrit tonnikilometrit [km]
[miljoonaa km] | [miljoonaa tkm]
1991 42 450 23 800 76 407
1992 42 350 D 76 631
1993 41 830 24 100 76 755 7
1994 41730 24 800 78 820
1995 42 575 231747 78 403
1996 42 894 24 511 78 495
1997 43 913 24 511 78 536
1998 45 200 25611 78 672
1999 46 421 25 575 78 706
2000 47 126 27 716 77 9937
2001 48 023 26 677 78 059
2002 49 164 28 069 78 137
2003 50 183 26 895 78 197
2004 51282 27 330 78 168

1)Tieto puuttuu
2)Tilastointiperusteet muuttuneet 1994

3) Yleiset tiet ilman ramppeja ja lauttavaleja

4) Tilastointiperusteet muuttuneet 1994 ja 2000
Lahde: Liikennetilastolliset vuosikirjat 1995, 2000 ja 2005, Tilastokeskus.

Autojen maara

Autojen maaréd Suomessa on kaytannéssa kasvanut koko tarkastelujakson ajan. Erityi-
sesti tarkastelujakson loppupuolella autojen maarén kasvu on ollut nopeaa.

Taulukko 8 Autojen m&ara ja erityyppisten autojen osuudet.

Tabel 8. Antalet bilar och andelen bilar av olika typer.
Table 8. Number of road vehicles and shares of different types of road vehicles.
Vuosi | Autot yhteensa | Henkildautot | Pakettiautot | Kuorma-autot

1991 2218 067 1922541 212 499 51891
1992 2230516 1936 345 214703 47 862
1993 2 156 009 1872933 207 662 45 487
1994 2150950 1872588 202 614 46 786
1995 2181239 1 900 855 203 476 48 556
1996 2229 222 1942 752 207 864 50 883
1997 2 242 318 1948 126 212 727 54 217
1998 2328990 2021116 223 149 57 461
1999 2 403 327 2 082 580 232 680 61 027
2000 2 465 822 2134728 239 095 65 223
2001 2499 154 2 160 603 243 988 68 569
2002 2539 953 2194 683 247 230 72 469
2003 2626 999 2274 577 250 107 77 015
2004 2727160 2346 726 272 690 82 492

Lahde: Liikennetilastolliset vuosikirjat 1995, 2000 ja 2005, tilastokeskus
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Tasoristeysonnettomuuksien maara

Tasoristeysonnettomuuksien maaréa vaihtelee vuosittain paljon. Pienimmilladn maaré on
ollut vuonna 1998 jolloin tapahtui 39 onnettomuutta. Eniten onnettomuuksia tapahtui
vuonna 1991, kaikkiaan 97. Onnettomuuksien maara voi siis vaihdella perattaisina vuo-
sina useita kymmenia prosentteja. Tarkasteltaessa onnettomuuksien maaran keskiar-
voa, esimerkiksi viiden vuoden ajalta havaitaan, ettad tarkastelujakson alusta vuoteen
1997 asti onnettomuuksien maara on vahentynyt hyvin tasaisesti, yhteensa noin kol-
manneksella. Tama trendi paéattyi noin vuoden 1996 kohdalla ja sen jalkeen merkillepan-
tavaa trendid tasoristeysonnettomuuksien maarassa ei ole. Keskiarvo onnettomuuksien
maéaralle vuosina 1997—2004 on karkeasti noin 50 kpl.

Taulukko 9 Tasoristeysonnettomuuksien vuosittainen maéra ja sen kehitys. Rautatieon-
nettomuuksien ja likenneonnettomuuksien maara.

Tabel 9. Det arliga antalet plankorsningsolyckor och utvecklingen av antalet. Antalet jarnvégsolyckor
och trafikolyckor.
Table 9. Annual number of level crossing accidents and its development. Number of railway accidents
and traffic accidents.
Vuosi Tasoristeys- 3 vuoden Rautatie- Liikenne-
onnettomuuksien | liukuva kes- onnetto- onnetto-
maara kiarvo muuksien muuksien
maara maara ?
1991 97 - 34 8 804
1992 85 86,0 32 7341
1993 76 75,7 179 5713
1994 66 64,0 17 5822°
1995 50 54,3 13 7812
1996 47 49,7 5 7274
1997 52 46,0 8 6 980
1998 39 46,3 8 6 902
1999 48 46,3 9 6 997
2000 52 53,3 3 6 633
2001 60 51,3 3 6 451
2002 42 51,3 6 6 196
2003 52 48,7 7 6907 Y
2004 52 - 2 6 767
YHT. 818 -

1) Siséltaé junaliikenteessa tapahtuneet onnettomuudet. Sisaltda vain VR:n tiedot

2)Sisaltaa henkildvahinkoon johtaneet onnettomuudet

3) Tilastointi muuttunut

Lahde: Valtionrautateiden ja VR-Yhtyma Oy:n junaturvallisuustilastot. Liikenneturva. Liikennetilastolli-
set vuosikirjat 1991-2004, Tilastokeskus.

Tasoristeysten kokonaismaara

Suomessa on noin 4 500 tasoristeysta. Tasoristeyksista noin 3 760 on valtion rataver-
kolla. Tasoristeyksista sijaitsee paaradoilla noin 3 260. Tasoristeysten maara vahenee
jatkuvasti, parhaimpina vuosina on poistunut yli kaksisataa tasoristeystd vuodessa.
Vuonna 1992 on tilastojen mukaan poistunut yli 400 tasoristeysta. Tama johtuu erdiden
rataosien lakkauttamisesta. Kuitenkin seuraavana vuonna tasoristeyksid on poistunut
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vain 39. Joinakin vuosina poistuneiden tasoristeysten maara on sadan paikkeilla ja joi-
nakin vuosina viidenkymmenen luokkaa. Poistuvat tasoristeykset ovat paaasiassa varti-
oimattomia tasoristeyksia. Vartioituja tasoristeyksia poistuu noin kymmenen kappaletta
vuosittain. Tilaston perusteella ei voi aukottomasti maarittdd kuinka paljon vuosittain on
tehty uusia tasoristeyksid, mutta kaytanndssa uusien rakennettavien tasoristeysten
maara on pieni verrattuna poistuvien tasoristeysten maaraan.

Taulukko 10 Tasoristeysten maara.

Tabel 10. Antalet plankorsningar.
Table 10. Number of level crossings.
. Tasoristeysten | Tasoristeyksia
Vuosi sm e . R
maard yhteensa | yksityisraiteilla
1991 6 634 -
1992 6 200 -
1993 6 161 -
1994 5 967 -
1995 5761 1109
1996 5497 1027
1997 5395 990
1998 5280 977
1999 5 207 956
2000 5 160 933
2001 5107 915
2002 4 956 870
2003 4 846 825
2004 4 635 -

Lahde: Valtionrautateiden ja VR-Yhtyma Oy:n junaturvallisuustilastot. Liikennetilastollinen vuosikirja
2004, tilastokeskus.

Eri tasoristeysten varoituslaitetyypit

Puolipuomilaitosten maara vahenee tyypillisesti vajaalla kymmenella tasoristeyksella
vuodessa. Joinakin tarkastelujakson vuosina niiden maarad on my6s noussut muutamal-
la. Valo- ja aanivaroituslaitosten maara vahenee tyypillisesti yhdella tai kahdella vuosit-
tain.

Vuoden 2004 lopussa tasoristeyksista 886 oli varustettu varoituslaittein, loput olivat var-
tioimattomia. Kaytadnndssa varoituslaitteina kaytetdaan puolipuomilaitoksia seka valo- ja
aanivaroituslaitoksia. Nykyaan rakennetaan paaasiassa puolipuomilaitoksia, joskin myos
uudenlaisia valo- ja &anivaroituslaitoksia on kokeiltu.
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Taulukko 11. Tasoristeykset ja niiden varoituslaitteet.

Tabel 11. Plankorsningarna och deras varningsanordningar.
Table 11. Level crossings and their warning systems.
Vuosi | Puomi- | Valo-jaaa- | Eivaroi- | Yhteensa
laitos nivaroitus- | tuslaittei-
laitos ta
1991 821 154 5 659 6 634
1992 825 142 5233 6 200
1993 833 139 5189 6 161
1994 834 137 4999 5970
1995 821 138 4 802 5761
1996 815 140 4 545 5497
1997 814 138 4 446 5395
1998 823 140 4 320 5280
1999 809 139 4 262 5207
2000 805 138 4219 5160
2001 805 135 4167 5107
2002 797 136 4023 4 956
2003 790 135 3921 4 846
2004 772 114 3749 4635

Lahde: Valtionrautateiden ja VR-Yhtymé Oy:n junaturvallisuustilastot

4.7 Henkildvahingot tasoristeysonnettomuuksissa

Tasoristeysonnettomuuksissa kuoli vuosina 1991-2004 yhteensd 142 henkil6a ja louk-
kaantui vakavasti 77 henkilod. Kaytetyissa tilastoissa (VR) ei ole tilastoitu lievasti louk-
kaantuneita. Kuolemien ja henkildvahinkojen maara tasoristeysonnettomuuksissa vaih-
telee vuosittain suuresti. Loukkaantuneiden maaréan tilastointiin liittyy epavarmuuksia
johtuen eritasoisten loukkaantumisten vaihtelevasta tilastoinnista.

Taulukko 12. Henkilévahingot tasoristeysonnettomuuksissa.

Tabel 12. Personskador i plankorsningsolyckor.
Table 12. Personal injuries in level crossing accidents.
Vuosi Kuolleita Vakavasti Yhteensa
loukkaantuneita

1991 20 8 28
1992 16 9 25
1993 8 9 17
1994 12 6 18
1995 8 7 15
1996 5 3 8
1997 13 6 19
1998 11 2 13
1999 10 4 14
2000 10 5 15
2001 12 6 18
2002 4 3 7
2003 6 6 12
2004 I 3 10
YHT. 142 77 219

Lahde: Valtionrautateiden ja VR-Yhtyma Oy:n junaturvallisuustilastot
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Rautatie- ja tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet

Rautatieonnettomuuksissa kuolleiden maarad on Suomessa tyypillisesti 20 hengen luok-
kaa. Usein kuolemista noin puolet on tapahtunut tasoristeyksissa ja noin puolet on alle
jaanteja muualla kuin tasoristeyksissa. Lisaksi tyypillisesti muutama kuolemantapaus
vuosittain on junasta putoamisia tai henkilokunnan tapaturmia. Samaan aikaan tieliiken-
teessa on kuolemien maara pudonnut selkeasti. Erityisen hyvaa kehitys on ollut vuosina
1991-1996.

Taulukko 13. Henkilévahingot rautatie- ja tielikenneonnettomuuksissa.

Tabel 13. Personskador i jarnvags- och végtrafikolyckor.
Table 13. Personal injuries in railway and road traffic accidents.
Vuosi | Rautatieonnettomuudet ¢ Tieliikenneonnettomuudet
Kuolleita Vakavasti Kuolleita Vakavasti
loukkaantuneita loukkaantuneita

1991 34 22 632 11 547
1992 31 15 601 9899
1993 20 20 484 7 806
1994 30 11 480 8 080
1995 17 15 441 10 191°
1996 12 9 404 9 299
1997 21 16 438 8 957
1998 24 14 400 9 097
1999 16 16 431 9 052
2000 20 25 396 8 508
2001 20 27 433 8411
2002 14 13 415 8 156
2003 17 17 379 9088 ”
2004 24 7 375 8791
YHT. 300 227 6309 107 603

1) Siséltaa alle jaannit
2) Tilastointi muuttunut
Lahde: Valtionrautateiden ja VR-Yhtyma Oy:n junaturvallisuustilastot. Liikenneturva.

Tasoristeysonnettomuudet vartioiduissa ja vartioimattomissa tasoristeyksissa

Onnettomuuksista suurin osa, 78 % vuosittain tapahtui varoituslaitteettomissa tasoriste-
yksissa. Puolipuomeilla varustetuissa tasoristeyksissa tapahtui tutkimusjakson aikana
106 onnettomuutta (13 %) ja valo- ja aanivaroituslaitteilla varustetuissa 74 onnettomuut-
ta (9 %). Valo- ja aanivaroituslaitoksia on 2,5 % ja puolipuomilaitoksia 17,8 % tasoris-
teyskannasta. Valo- ja aanivaroituslaitoksissa tapahtuu nain ollen suhteessa merkitta-
vasti enemman onnettomuuksia kuin puolipuomilaitoksissa.
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Taulukko 14. Onnettomuuksien maara erityyppisissa varustetuissa tasoristeyksissa.

Tabel 14. Antalet plankorsningsolyckor med olika typ av utrustning.
Table 14. Number of accidents on level crossings with different equipment.

Vuosi Puolipuomi- | Valo- ja aaniva-| Ei varoitus-

laitos roituslaitos laitteita

1991 12 5 80

1992 8 11 66

1993 12 6 58

1994 8 7 51

1995 6 3 41

1996 8 4 35

1997 9 5 38

1998 3 8 28

1999 10 4 34

2000 4 4 44

2001 8 3 49

2002 4 5 33

2003 7 5 40

2004 7 4 41

YHT. 106 74 638

Lahde: Valtionrautateiden ja VR-Yhtyma Oy:n junaturvallisuustilastot
Tieliikenneajoneuvo

Suurin osa tasoristeysonnettomuuksista tapahtui henkildautoille. Myds kuorma-autojen
osuus on merkittava, noin 25-45 %. Traktorien, moottoripydrien ja linja-autojen osuudet
ovat vahaisia. Naista traktoreille kuitenkin sattuu onnettomuuksia kaytannossa joka vuo-
si, joinain vuosina yli 5. Bussi on ollut osallisena onnettomuudessa yhteensa 7 kertaa ja
moottoripydréa tai mopo 23 kertaa.

Taulukko 15. Eri tielikenneajoneuvoille tapahtuneet tasoristeysonnettomuudet.

Tabel 15. Plankorsningsolyckor som olika végtrafikfordon rékat ut for.
Table 15. Different road vehicles in level crossing accidents.
Vuosi Henkil6-| Kuorma- | Linja-auto | Traktori Moottori-
auto auto tai tyoko- | pyora tai
ne mopo
1991 65 20 1 2 4
1992 58 17 1 4 4
1993 46 22 0 5 0
1994 41 14 1 5 2
1995 23 19 1 2 3
1996 27 12 0 4 4
1997 32 11 0 3 3
1998 17 15 1 2 1
1999 32 12 1 1 1
2000 23 23 0 5 0
2001 33 18 0 5 0
2002 20 12 0 6 1
2003 27 23 1 1 0
2004 26 20 0 6 0
YHT. 470 238 7 51 23

Lahde: Valtionrautateiden ja VR-Yhtyma Oy:n junaturvallisuustilastot.
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Junaliikenteen osapuoli

Junaliikenteen osapuoli ei selvia ko. tilastoista
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TASORISTEYSTURVALLISUUS MUISSA MAISSA

Tassa osassa kasitelladn Suomen liséksi erdiden muiden maiden tasoristeysturvallisuut-
ta seka siihen liittyvia tilastoja, onnettomuustutkintoja, selvityksia ja parannushankkeita.

Tilastotietoa rautatietie- ja tieliikenteesta seka onnettomuuksista

Tasoristeysturvallisuuden vertaamiseksi eri maiden valilla on keratty tilastotietoa eri mai-
den rautatie- ja tieliikenteesta. Seuraavilla sivuilla oleviin taulukoihin on keratty ensinna-
kin perustietoa rautateista: rataverkkojen pituus, junaliikenteen maarat ja erityyppisten
tasoristeysten maarat. Tieliikenteesta on keratty perustietoina tieverkkojen pituudet, tie-
likenneméaarat seka erityyppisten autojen maarat. Onnettomuuksista on keratty kaikkien
ja kuolemaan johtaneiden rautatie-, tielikenne- ja tasoristeysonnettomuuksien maarat.
Tasoristeysonnettomuudet on vield eritelty tasoristeystyypin mukaan. Lisaksi tilastoihin
on keréatty tietoja rautatie-, tielikenne- ja tasoristeysonnettomuuksissa kuolleiden maa-
ristd. Tasoristeyksissa kuolleiden maarat on lisdksi jaoteltu tasoristeysten tyypin mu-
kaan. Varsinainen eri maiden tilastotietojen vertailu tehdéaéan analyysiosassa.

Tilastotietoa on pyritty kerdadmaan ensinnakin kaikista pohjoismaista, EU-maista seka
suurimmista rautatiemaista. Liséksi on pyritty ottamaan mukaan kaikki ne maat, joissa
on itsendinen onnettomuustutkintaelin. Tilastotietojen keraamisté ja yhteismitallistamista
on vaikeuttanut se, etta eri maissa tiedot kerataén ja tilastoidaan usein toisistaan poik-
keavasti. Usein samakin tieto on eri lahteissa eri jopa saman maan tilastoissa. Kaikista
maista ei ole saatu kaikkia tietoja, joten seuraavilla sivuilla taulukoissa on tyhja kohta ja
kaavioissa pelkastaan maan nimi joidenkin tietojen kohdalla.

Taulukoissa on kaytetty vuoden 2004 tilastotietoja, koska se on viimeisin vuosi, jolta on
jo saatavilla tietoa kattavasti.

Seuraavilla sivuilla olevat taulukot on nimetty: "Perustietoa rautateista", "Perustietoa tie-
likenteesta", "Onnettomuudet" ja "Rautatie- ja tielikenneonnettomuuksissa kuolleet".
Taulukoiden alla on vertailukaaviot, joilla kuvataan tarkeintad siihen taulukkoon liittyvaa
asiaa. Kaaviot ovat: "Tasoristeyksia tuhatta ratakilometria kohden", "Tasoristeyksia tu-
hatta tiekilometria kohden", "Tasoristeysonnettomuuksien suhde tasoristeysten maa-
raan” ja "Kuolleiden maéard suhteessa tasoristeysonnettomuuksien maaraéan". Varsinai-

nen eri maiden tilastojen vertailu tehdaan analyysiosassa.
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Perustietoa rautateista 2004

Maa Ratoja |Junaliikenne Tasoristeyksia

[km] [miljoonaa |[miljoonaa |[miljoonaa |Varoituslaitteilla Ei Yhteensa

junakm]  [henkilokm] [tonnikm] |Puomi |Valo ja |Yh- varoitus-|
aani teensa |[laitteita

Suomi? 5741 48,7 3352 10 105 744 104 848 3662 4510
Ruotsi 9 895 126,4 5544 13 122] 2230 769 2999 5103 8102
Tanska 2141 56,5 5390 2148 387 312 699 883 1582
Norja 4077 28,2 2390 2092 378 111 489 3622 4111
Iso-Britannia 16 514 492,6 42 626 20 700] 1241 382] 1623] 6051 7674
Saksa 34728 10025 70 286 77 640] 10 296 114) 11 450 11440f 22880
Ranska 29 246 521,7 74 014 45121 1865/ 16294 18159
Alankomaat 2812 115,2 14 097 4026] 1672 444 2116 712 2828
ItAvalta 5675 143,1 8 259 19 027] 1234 616 1850[ 4689 6 539
Sveitsi 3378 157,3 12 869 9 313
Belgia 3521 102,0 8676 8 725
Espanja 14 395 175,8 20 137 14 117 625 210 835 1869 2348
Portugali 2849 36,5 3415 2675
Italia 16 235 331,2 46 768 21581 5184] 1540 6724 322 7016
Kreikka 2 449 17,6 1668 588
Irlanti 1919 15,1 1582 399 1 550
Luxemburg 275 8,8 266 559
Unkari 7 950 100,2 7 384 89401 1054 1686] 2740, 3100 5840
Viro 959 8,9 192 9 567 31 142 173 367 540
Latvia 2270 18,4 810 16 887
Liettua 1782 14,3 443 11 637
Puola 19 576 219,8 18 626 47 847
Tsekki 9511 148,5 6 553 16 214
Slovakia 3660 46,8 2227 9675 162 998 1160f 1319 2479
Slovenia 1229 19,9 764 3462
USA 233 730 920,3 8869] 2427 268| 58 468| 40 496( 98 964] 140 660] 239 624
Kanada 75135 132,9 1369 298 100] 2227| 5166] 7393] 33786 41179
Australia 54 652 38,2 1347 41 314

Y Lahde: UIC:n rautatietilastot 2004 ja ERA:n tilastot (perustuu Eurostatin tilastoihin) vuodelta 2004;
Level Crossin 2006-symposiumin esityksestd; eri maiden onnettomuustutkinnan, rautatieviraston tai
rautateiden tilastoista.

2 Tasoristeysten maarassa mukana myos yksityisraiteilla olevat. Lahde: RHK:n Rautatietilasto 2006.

Tasoristeyksia tuhatta ratakilometria kohden
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Perustietoa tieliikenteesta 2004

144

Maa Tieverkko [Tieliikenne Autoja [tuhatta kpl]
[km] [miljoonaa henkilokm] |[miljoonaa [Henkilo- |Kuorma- |Linja- |Yhteensa
Henkild- |Linja-autot |tonnikm] [autot ja paketti- |autot
autot autot

Suomi 78 168 60 940 7 605 28 230 2 347 355 11 2713
Ruotsi 212 961 93 800 10 100 32 700 4113 422 14 4549
Tanska 71847 59 900 9 000 10 500 1916 332 14 2 262
Norja 91 916 49 400 4100 14 500 1934 438 32 2 404
Iso-Britannia 619 398] 634 000 46 000] 154 300] 27 765 3 060 173 30998
Saksa 231 581) 700 800 76 500 232300] 45023 2 586 86 47 695
Ranska 891 290| 740 000 40300 179200] 29560 6 000 82 35 642
Alankomaat 116 500] 144 200 7 200 33 900 6 992 684 11 7 687
ItAvalta 133 718 69 800 13 400 12 400 4109 346 9 4 464
Sveitsi 71220 85 300 3400 3811 292 18 4121
Belgia 149 757 109 400 13 600 19 400 4874 578 15 5 467
Espanja 666 292| 335 900 50100 155000] 18688 4189 56 22 933
Portugali 72 600 94 700 9900 17 400 5788 334 18 6 140
Italia 479688 711700 97500 158200 33706 3639 87 37 432
Kreikka 114 607 86 600 22 400 20 500 3 840 1131 27 4998
Irlanti 95 736 37 200 6 400 13 200 1582 251 9 1842
Luxemburg 5201 5300 900 500 293 23 1 317
Unkari 160 757 46 400 18 700 11 000 2828 411 17 3 256
Viro 52 981 10 000 2 300 1 500 471 86 5 562
Latvia 59 434 10 000 2 600 2 400 686 108 11 804
Liettua 84 676 19 400 2 600 2 200 1316 116 14 1446
Puola 377 694] 172 400 30 000 58800[ 11975 2393 83 14 451
Tsekki 127 747 68 600 9 400 16 000 3706 396 20 4122
Slovakia 17 773 25 200 7 800 5 400 1 337 152 9 1498
Slovenia 38 400 15 500 1100 23 000 911 66 2 980
USA 6 304 000 7 008 000 226 000] 1845000F 135921] 81614] 729] 218264
Kanada 1420 000 17 755 3 626 68 21 449
Australia 812 000 10 404 2113 64 12 581

Y| ahteet: Liikennetilastollinen vuosikirja 2005; EU:n Energy & Transport in Figures 2005 ja Tilasto-
keskuksen tilasto Maailma numeroina, 20. Liikenne.

Tasoristeyksia tuhatta tiekilometria kohden
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Onnettomuudet 2004

Maa Rautatieonnettomuudet |Tieliikenneonnettomuudet | Tasoristeysonnettomuudet
Kaikki Kuolemaan |Kaikki Kuolemaan |Kaikki Kuole-
johtaneet  [henkilo- johtaneet Varoituslaitteilla Ei Yh- maan

vahinkoon Puomit |Valo ja |Yh- varoitus{teensé |johtaneet
johtaneet aani teensa |laitteita Yhteensé

Suomi 109 21 6 767 323 7 4 11 41 52 4

Ruotsi 117] 17 254 420 16 12 28 14 42| 11

Tanska 55] 15 6 207, 341 7 2 9 4 13 4

Norja 46 3 8 270 5] 0 5 5 10 1

Iso-Britannia 1 306 214 194 3114 3| 9 12 4 16 3

Saksa 1172 339 310 107 91 198 205 403

Ranska 142] 85 390 4766 49

Alankomaat 80| 19 31 635 940 35 8| 43 16 59 15

Itavalta 119 42 657 878 44

Sveitsi 23 840

Belgia 150 43 708] 1001 20 8

Espanja 162 110 94 009 3643 9 4 13 12 38 24

Portugali 890 41 495 1222 104

Italia 144 224 557 5 082 24

Kreikka 716 15 751 1400 534

Irlanti 2| 5 984 301 2 0

Luxemburg 0 769 52 0 0

Unkari 2198 13 20 957 1168 16 46 62 22 84 13

Viro 38 21 2 244 170 0 9 9 11 20 6

Latvia 18 5081 13

Liettua 99 6 357 11

Puola 964 51 069 272

Tsekki 268 26 516 7 29 36 31 67

Slovakia 514 10 8443 6] 27 33 28 61 7

Slovenia 49 12 721 5 1

USA 14 459 837 919 594] 1513] 1562 3075 322

Kanada 1129 95 151 300 2 730 42 75 117 120 237 21

Australia 100 9

Lahteet: EU-maiden rautateitd koskevat tiedot European Railway Agency (source Eurostat data) Year 2004. Norjan,
Saksan, Ranskan, Itavallan ja Espanjan osalta Suomen rautatietilasto. USA:n tietojen lahde FRA:n tilastot. Saksan
tasoristeyksia koskevat tiedot Level Crossings 2006-symposiumin esityksesté. Tielikenneonnettomuudet Euroopan
osalta CARE-tietokannasta. Muuta tietoa eri maiden onnettomuustutkinnan, rautatieviraston tai rautateiden tilastoista.
Rautatieonnettomuudet sisaltavat myos tasoristeysonnettomuudet.

Tasoristeysonnettomuuksien maaran suhde tasoristeysten lukumaaraan
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Rautatie- ja tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet 2004

Maa Rautatie-  [Tieliikenne- [ Tasoristevsonnettomuudet ¥
onnetto- onnetto- Varoituslaitteilla varustetuissa Ei varoitus- |Yhteensa
muudet?® |muudet? [|Puomit |Valoja |Yhteensa |[laitteita 1
aani

Suomi 24 375 0 0 0 7 7
Ruotsi 26 480 13
Tanska 16 369 4 0 0 0 4
Norja 3 257 1 0 0 0 1
Iso-Britannia 93 3371 8 0 8 1 9
Saksa 167 5 842 32 8 40 14 54
Ranska 93 5 509 38
Alankomaat 19 804 9 3 12| 3 15|
Itavalta 47| 878 18
Sveitsi 9 510 1 1 2 9 11
Belgia 19 1162 8
Espanja 162 4042 9 4 13 12 25
Portugali 101 1546 26
Italia 59 5 625 17|
Kreikka 32 1605 13
Irlanti 0 379 0
Luxemburg 0 62 0
Unkari 94 1296 3 11 14 4 18
Viro 20 170 0 2 2 4 6
Latvia 3 516 3
Liettua 37 752 4
Puola 276 5712 51
Tsekki 232 1382 57|
Slovakia 10 603 1 2 3 7 12|
Slovenia 12 274 1
USA 897 42 643 163 59 222 146 368
Kanada 95| 2 730 8 10 18 7 25
Australia 66 1621 19 16 37|

Y EU-maiden osalta lahde: European Railway Agency (source Eurostat data) Year 2004.

2 Lshde Liikennetilastollinen vuosikirja 2005 ja CARE-tietokanta. Norjan ja Sveitsin tiedot:
EU:n Energy & Transport in Figures 2005 ja USA:n, Kanadan, Uusi-Seelannin ja Australian
tiedot: Tilastokeskuksen tilasto Maailma numeroina, 20. Liikenne.

% Rautatieonnettomuudet sisaltavét myds tasoristeysonnettomuudet. Suomen tilastoissa
kuolemaan johtaneet tasoristeysonnettomuudet on luokiteltu myds tielikenneonettomuuksisksi.

4 Tasoristeysonnettomuuksien tiedot eri maiden onnettomuustutkinnan, rautatieviraston tai
rautateiden tilastoista.

Kuolleiden maara suhteessa tasoristeysonnettomuuksien maaraan
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Tasoristeysonnettomuustutkimuksia

Tahan osaan on laadittu suomenkieliset tiivistelmat eraistd ulkomaisista tasoristeyson-
nettomuustutkintaselostuksista. Mukaan on pyritty ottamaan eri maista erityyppisia on-
nettomuuksia (3 kpl/maa) péaépainon ollessa viimeisimmaksi valmistuneissa tutkinnois-
sa. Maiksi on valittu pohjoismaat seka Iso-Britannia ja Kanada. Maiden valintaan on vai-
kuttanut muun muassa sda- ja maantieteelliset olosuhteet, tasoristeysten maara suh-
teessa rata- ja tiekilometreihin seka tutkintaselostusten saatavuus.

Ruotsi

Ruotsissa oli vuonna 2005 tasoristeysonnettomuuksia 30, joista 17 tapahtui vartioiduis-
sa ja 13 vartioimattomissa tasoristeyksissa. Tasoristeysonnettomuuksissa kuoli 3 hen-
ked.
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Kaavio 28. Tasoristeysonnettomuuksien maard Ruotsissa jaoteltuna tasoristeystyypin
mukaan.

Schema 28.  Antalet plankorsningsolyckor i Sverige uppdelat enligt typen av plankorsning.

Diagram 28.  Number of level crossing accidents in Sweden, broken down as per category of level cros-
sing.

Matkustajajunan térmays kuorma-autoon ja sita seurannut junan suistuminen
10.9.2004 Nosabyssa Skoonessa

Tasoristeys: Vartioitu, kokopuomit, valo kummallakin puolella tieta.

Tiivistelma

Perjantaina 10.9.2004 kello 9.07 SJ AB:n dieselmoottorijuna térmasi puupelleteilla
kuormattuun kuorma-auton perdvaunuun Nosabyssa tien 118 ja Blekinge Kustbanan ta-
soristeyksessd. Junan ohjausvaunu osui peravaunun takatelin etupuolelle. Vetoauto
sinkoutui viistosti tien suuntaan. Perdvaunu tydntyi rataa pitkin ja alas ratapenkereelta.

147



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

5.2.1.2

148

Junan ohjausvaunu suistui kiskoilta, térmasi puuhun ja kaéntyi 180 astetta kulkusuun-
taansa néhden. Vaunu kaatui sen jalkeen oikealle kyljelleen. Junan toinen ja kolmas
vaunu suistuivat osittain kiskoilta, mutta jaivat pystyyn.

Onnettomuudessa kuolivat junan veturinkuljettaja ja matkustajana matkustajaosastossa
ollut veturinkuljettaja. Onnettomuudessa loukkaantui vakavasti kolme matkustajaa ja
kondukttori seka lievemmin 44 matkustajaa.

Kuljettaja huomasi tasoristeyksen varoitusvalot, mutta jatkoi ajoa tasoristeykseen. Han
pysaytti kuorma-auton tasoristeykseen, kun huomasi radan toisella puolella olevien
puomien laskeutuvan. Kuljettaja nousi autosta ja yritti nostaa poismenosuunnan puomia.
Kun se epaonnistui, kiipesi han takaisin autoon. Han oli juuri saanut auton liikkeelle
ajaakseen puomin Iapi, kun juna térmasi peravaunuun.

Opastimien tutkinnassa ei 16ytynyt merkkeja siitd, etté varoituslaitteet olisivat toimineet
vaarin. Varoituslaitteet oli oikein suunnattu ja tie tasoristeys mukaan lukien tayttivat vaa-
ditut normit. Todistajan lausuman mukaan kuljettaja saattoi puhua matkapuhelimeen.
MyOs auringonpaiste saattoi vaikeuttaa opasteiden nakemistd, koska aurinko paistoi
pain opastimia.

Suositukset

Rautatiehallitukselle (Jarnvagsstyrelsen) ja tieliikennetarkastusyksikolle (Vagtrafikin-

spektionen) suositellaan, etta

- ne yhdessa edistavat yhteisten normien ja tydtapojen kehittamista infrastruktuurin
haltijalle (radanpitgjélle) ja tienpitgjalle

- ne yhdessa vaikuttavat siihen, etta tasoristeyskysymyksissa osoitetaan selkea ko-
konaisvaltainen valvontavastuu.

Rautatiehallitukselle (Jarnvagsstyrelsen) suositellaan, etta

- se edistéisi esteentunnistimien kayton lisdamista tasoristeyksissa

- se vaikuttaisi siihen, ettd kayttoon otetaan normit matkustajavaunujen luotettavista
hatdavauksista ja hatédpoistumisteista.

Tielaitokselle (Vagverket) ja rautatielaitokselle (Banverket) suositellaan, ettéa

- ne edelleen vaikuttavat siihen, etta tiellaliikkujien tietoisuutta tasoristeysten vaaroista
lisdtdan ja yllapidetddn seké& opastetaan tielldliikkkujia kuinka toimitaan jaatédessa
puomien valiin.

Tavarajunan ja henkiléauton térmays Vekan tasoristeyksessa Hillaredissa Lansi-
Godtanmaan laénissa 22.6.1999

Tasoristeys: Vartioitu tasoristeys, puolipuomit, valo kummallakin puolella tieta.

Tiivistelméa

Tiistaina 22.6.1999 kello 11.25 tapahtui tavarajunan ja henkildauton térmays yksiraitei-
sella rataosuudella Hillared—Limmared Vekan tasoristeyksessa Hillaredista itdan.



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

522

5221

Auto tuli kokopuomilaitoksella varustettuun tasoristeykseen Hillaredin asemalla. Siella
matka pyséahtyi, koska puomit olivat alhaalla. Hetken kuluttua tuli matkustajajuna Limma-
redin suunnasta Hillaredin asemalle. Puomit pysyivét edelleen alhaalla, jolloin kuljettaja
kaantyi tarkoituksenaan ajaa Vekan puolipuomeilla varustetun tasoristeyksen kautta.
Auton tullessa téhén tasoristeykseen saapui Hillaredin suunnasta tavarajuna, joka tor-
masi autoon. Onnettomuudessa menehtyivat kaikki viisi autossa ollutta.

Valitén syy onnettomuuteen oli, ettd autonkuljettaja ajoi tasoristeykseen vaikka puoli-
puomit olivat alhaalla ja valo- ja &&nivaroituslaitteet varoittivat. My6téavaikuttavana tekija-
na oli ollut osaksi se, ettd autonkuljettaja ei todennakdisesti ollut tietoinen muutoksista
junaliikenteessa. Osaksi myotavaikutti se, etta nakyvyysolosuhteet olivat sellaiset, etta
veturinkuljettaja ei ndhnyt autoa niin ajoissa, etta han olisi ehtinyt saada junaa pysahty-
maan.

Suositukset

Rautatielaitokselle (Banverket) suositellaan harkittavaksi ymparistdssa asuvien infor-
mointia suuremmista junaliikennemuutoksista.

Tanska

Tanskassa oli vuonna 2005 tasoristeysonnettomuuksia 6. Tasoristeysonnettomuuksissa
kuoli 3 henkil6a.
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Kaavio 29. Tasoristeysonnettomuuksien maara Tanskassa.
Schema 29.  Antalet plankorsningsolyckor i Danmark.
Diagram 29.  Number of level crossing accidents in Denmark.

Henkildauton ja matkustajajunan térmays tasoristeyksessa 120 Skagenissa
21.1.2006

Tasoristeys: Vartioitu, puolipuomit.

149



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

5.2.2.2

150

Tiivistelméa

Lauantaina 21.1.2006 noin kello 12.10 kulki dieselmoottorijuna tasoristeyksen 120 (But-
tervej) ohi kohti Skagenin asemaa ilman etté varoituslaitos halytti ja puomit olivat laskeu-
tuneet. Samanaikaisesti kun juna kulki ohi, henkildauto ylitti tasoristeysta ja térmasi ju-
nan kanssa. Autonkuljettaja loukkaantui vakavasti. Auto vaurioitui pahoin ja junaan tuli
pienia vaurioita.

Paatelmat

Valitdn syy onnettomuuteen oli se, etté tasoristeysta ei ollut turvattu, kun juna ohitti sen.

Taustasyyna oli se, etta tasoristeyksen konstruktio ja kayttd poikkeavat "tavallisesta" ta-
soristeyksesta. Varoituslaitoksen toiminta ei ole automaattinen, vaan kuljettaja aktivoi
sen radiosignaalilla. Kyseinen varoituslaitos ei siten anna samaa turvaa kuin vastaava
automaattisesti toimiva laitos.

Suositukset

Onnettomuustutkintalautakunta suosittelee, ettd Liikennehallinto (Trafikstyrelsen) huo-
lehtii, ettd Tievirasto (Vejdirektorat) ja rautatieyhtié Nordjyske Jernbaner muuttavat taso-
risteyksen toiminnan voimassa olevien SR 11 §:n automaattisesti varmistettuja tasoris-
teyksia koskevien méaaraysten mukaiseksi.

Henkilbauton ja junan tormays tasoristeyksessa 118 Ikastissa 11.8.2005
Tasoristeys: Vartioimaton, kayttajatoimiset puomit, risteysmerkit.

Tiivistelméa

Torstaina 11.8.2005 noin kello 16.05 ajoi henkildauto tasoristeykseen 118 lahella lkastia
ja térmasi Arriva-junayksikdn (juna 5351) kanssa. Henkilbauton kuljettaja vammautui
vakavasti. Seka henkildautolle ettd junalle aiheutui merkittéavat vauriot.

Valitdn syy onnettomuuteen oli se, etta tasoristeysta ei ylitetty 2.12.2004 annetun Rauta-
tielain 21b §:n tiedotteen 1171 mukaisesti.

Taustatekijana oli se, ettéa tasoristeyksen puomia ei ollut pidetty kunnossa niin, etta olisi
ollut mahdollista noudattaa 2.12.2004 annetun Rautatielain 21b 8:n tiedotetta 1171. Tar-
peellisiin toimenpiteisiin, esimerkiksi tasoristeyksen kaytén kieltdmiseen kunnes tasoris-
teys olisi ollut turvallisuuden osalta asianmukaisessa kunnossa, ei ollut ryhdytty

Suositukset

Onnettomuustutkintalautakunta suosittelee, etta Liikennehallinto (Trafikstyrelsen)

1. Varmistaa, ettéd infrastruktuurinhaltijalla on saannét tasoristeyspuomin virheellisen
toiminnan tietojen kerddmisesta ja toimintatavoista vikailmoitustilanteissa.

2. Varmistaa, ettd infrastruktuurinhaltijalla on jarjestelma, jonka avulla ryhdytdan heti
tarpeellisiin toimenpiteisiin vikailmoitusten johdosta.
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Junan térmays traktoriin tasoristeyksessé 114 Visbyssa 23.7.2004
Tasoristeys: Vartioimaton, yksityinen, varustettu kasin kaannettavalla puomilla.

Tiivistelma

Perjantaina 23.7.2004 oli traktorinkuljettaja ajamassa lietelantaa Mollerupin lahella Vis-
byn ja Tenderin valilla. Lietelanta piti vieda palstalle tasoristeyksen 114 kautta. Kuljetus
tapahtui traktorin vetdmalla lietelantaperakarrylla. Lantaa piti ajaa yhteensa 6 kuormaa.
Siksi traktorinkuljettaja oli jattanyt puomin auki ylitysten ajaksi.

Noin kello 8.45, kun traktorinkuljettajan piti ylittda rautatie neljannen kerran, térmasi trak-
tori junaan RA 5026 (Arriva).

Seka traktorille etta junalle aiheutui merkittdvat materiaaliset vahingot. Traktorin etupai-
no repeytyi irti ja joutui junan alle. Se aiheutti muun muassa reian junan polttoainesaili-
00n. Liséksi jonkin verran rataa rikkoontui.

Tutkinnassa ei ole I6ydetty seikkaa, joka osoittaisi, etta vika tai virhetoiminto infrastruk-
tuurissa ja/tai junassa olisi aiheuttanut onnettomuuden.

Syy onnettomuuteen on, etta tasoristeysta ei ylitetty Rautatietoimintalain (Lov om Jern-
banevirksomhed) kohdan 8a mukaan.

Ei suosituksia.

Norja

Vuonna 2005 Norjassa oli 9 tasoristeysonnettomuutta, joista 3 tapahtui vartioiduissa ja 6
vartioimattomissa tasoristeyksissa. Tasoristeysonnettomuuksissa kuoli 1 henkil®.
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Kaavio 30. Tasoristeysonnettomuuksien maard Norjassa jaoteltuna tasoristeystyypin
mukaan.

Schema 30.  Antalet plankorsningsolyckor i Norge uppdelade enligt typen av plankorsning.

Diagram 30.  Number of level crossing accidents in Norway, broken down as per category of level cros-
sing.
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Vesterfoldbanen-radalla Semin ja Stokken asemien valilla 31.8.2005
Tasoristeys: Vartioimaton, yksityinen.

Tiivistelméa

Keskiviikkona 31.8.2005 térmasi sdhkdveturin ja kahdeksan matkustajavaunun muodos-
tama Intercity-juna kuorma-autoon, joka oli 12 tonnin viljakuormassa yksityisessa varti-
oimattomassa tasoristeyksessd Semin ja Stokken asemien valilla Vesterfoldbanenilla.
Kuorma-auto katkesi ja vaurioitui pahoin. Ohjaamo repeytyi irti ja jai tasoristeykseen.
Loput kuorma-autosta juuttui veturin keulaan. Veturi ja kuorma-auto syttyivat kumpikin
palamaan. Onnettomuudessa veturinkuljettaja ja kaksi matkustajaa loukkaantui lievasti.

Taydella viljakontilla kuormattu kuorma-auto juuttui keskelle risteysta, kun vetavat pyorat
eivat nousseet kiskolle ja tasoristeyksen kannelle. Kummatkin tasoristeyksen kiskojen
ulkopuolella olevat kannen osat puuttuivat ja rampin ja kiskon ylapinnan valille jai merkit-
téava korkeusero. Kuljettaja yritti lista tehoa paastakseen yli, kun hén yhtékkia havaitsi
junan lahestyvan oikealta. Han yritti hetken peruuttaa pois tasoristeyksesta, mutta kun ei
onnistunut siina, han hyppasi ulos autosta. Han ehti juosta turvaan juuri ennen kuin juna
térmési kuorma-autoon.

Tasoristeysta ei ollut tehty Ratalaitoksen (Jernbaneverket = JBV) (infrastruktuurin halti-
jan) teknisten ohjeiden ja saantéjen mukaisesti.

Tasoristeysta ei ollut varustettu merkilla 67B, "vihellysopaste tasoristeykselle”, kuten oli-
si pitényt opastinmaaraysten JD322, kohdan 4 mukaan olla. Jos useita tasoristeyksia on
toistensa laheisyydessa, kuten tassa tapauksessa 6 tasoristeysta kilometrilld, olisi riitta-
nyt yksi merkki. Kuitenkaan yksikaan tasoristeys ei ollut varustettu vihellinmerkill&.

Suositukset
Onnettomuuden johdosta suositetaan, etta

1. Norjan rautatietarkastus (Jernbanetilsyn) varmistaa, ettd JBV pitdd kaikki tasoriste-
ykset omien teknisten maaraystensa mukaisessa kunnossa.

2. Norjan rautatietarkastus (Jernbanetilsyn) esittéa, etta JBV harkitsisi jarjestelmaa, jo-
ka mahdollistaisi vartioimattoman tasoristeyksen kayttajalle ottaa yhteyttd JBV:hen
ennen tasoristeyksen ylittdmista varmistaakseen sen turvallisuuden.

3. Norjan rautatietarkastus (Jernbanetilsyn) esittaa, etta JBV tarkistaisi tamanhetkisen
tilanteen ja korjaisi poikkeamat, jotka koskevat "vihellinmerkkeja" vartioimattomissa
tasoristeyksissa saattaakseen tasoristeykset opastinsdantéjen mukaisiksi.

4. Norjan rautatietarkastus (Jarnbanetilsyn) esittdd NSB AS:4a arvioimaan hatavalais-
tuksen ja hatapoistumistien tai hengityssuojaimien tarvetta EL18-veturien moottoriti-
lassa.

5. Liikenneministerié varmistaa, etta kaynnissa olevaan projektiin, jonka tarkoituksena
sulkea niin monta vartioimatonta tasoristeysta kuin mahdollista ja parantaa olemas-
sa olevien kuntoa, varataan riittavat resurssit
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5.2.3.2 Matkustajajunan ja henkildauton yhteentdrméays Raufossin tasoristeyksessa lll
12.10.2004

Tasoristeys: Vartioitu, automaattinen kokopuomilaitos.

Tiivistelma

Tiistaina 12.10.2004 kello 14.40 térmasi Gjgvikistd Osloon matkalla ollut matkustajajuna
henkildautoon Raufossin tasoristeyksessa Il (pohjoiseen Raufossin asemalta).

Tyyppid 70 olevan moottorijunan lahestyessad Raufossia noin 80 km/h-nopeudella huo-
masi veturinkuljettaja, ettd Raufossin tasoristeyksen puomi oli ylhdalla ja tasoristeys-
opastin sammuksissa. Juna oli silloin 100—-150 m paassa tasoristeyksesta. Veturinkuljet-
taja jarrutti valittdmasti, mutta ei saanut pysaytettya junaa ennen tasoristeysta. Tehdes-
saan hatajarrutusta veturinkuljettaja antoi lisdksi opasteen "juna tulee” junan viheltimel-
l&. Han havaitsi, etta tasoristeykseen ajoi henkiléauto. Juna térmasi auton takaosaan ja
auto lensi kyljelleen radan varteen. Autonkuljettaja sai térmayksessa vahaisia vammoja.
Auto romuttui tAysin, mutta junan vauriot jaivat lammityspistokkeen irtoamiseen.

Onnettomuushetkelld oli junan nopeus laskenut noin 55 km/h:iin. Juna pysahtyi noin
90 m paahéan térmayspaikasta. Noin 4 min onnettomuuden jalkeen menivat puomit alas
ilman, etté ne olisivat saaneet uuden aktivoinnin varoituslaitteen ohjausyksikolta.

Tutkintalautakunnan huomioita

Néakema tasoristeyksessa ei ollut opastinmaaraysten mukainen, koska

— nakyma tasoristeykseen oli junalle vain 220 m, selkeasti opastinmaaraysten mukais-
ta 500 m véhemméan

— tasoristeysmerkki oli sijoitettu noin 150 m paahan tasoristeyksesta, josta on vain
50 m ndkema 500 m nakeman sijasta

— tasoristeyksessa ei ollut tasoristeyksen ennakkomerkkia lyhyestd nédkemasta huoli-
matta.
Myoskaan tiella liikkujille tarkoitetut merkit eivat olleet maaraysten mukaisia.

Kokopuomilaitos ei toiminut ja se johtui murtumasta SAKC-liittimen erotintapissa. Paa-
virta puomilaitokselle meni taman liittimen kautta. Laitos meni virrattomaksi ja opastimet
seka tielle etta junalle olivat sammuneet. Lautakunta ei voi varmuudella sanoa syyta sil-
le, miksi lampdtila on ollut niin korkea, etta liitin vioittui.

JBV on vaihtanut kaikki SAKC-liittimet uudentyyppisiin.

Suositukset

1. Rautatietarkastuksen (Statens Jarnbanetilsyn) tulee esittédd, ettd JBV muuttaisi Rau-
fossin tasoristeykseen Il opastin- ja kilpivarustuksen yhteensopivaksi seka rautatie-
etta tieliikenteen maaraysten kanssa.

2. Rautatietarkastuksen (Statens Jarnbanetilsyn) tulee valvoa, etta JBV varustaa Rau-
fossin tasoristeyksen Il tasoristeysopastimen esiopastimella siten, ettd opastinmaa-
raysten nakemavaatimukset tayttyvat.
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3. Rautatietarkastuksen (Statens Jarnbanetilsyn) tulee valvoa, etta JBV selvittaa, onko
Norjassa muita tasoristeyksia, joissa ndkemavaatimukset eivét tayty.

5.2.3.3 Matkustajajunan ja traktorin yhteentérmays Embretfossin tasoristeyksessa
4.5.2004

Tasoristeys: Vartioitu, valo- ja &&nivaroituslaitos; varoitus seka junalle etta tielle.

Tiivistelméa

Tiistaina 4.5.2004 tapahtui matkustajajunan (moottorijuna) ja traktorin yhteentérmays
Embretsfossin tasoristeyksessé, joka sijaitsee Amotin ja Geithusin asemien vélilla Mo-
dumin kunnassa. Veturinkuljettaja kertoi, ettd hanella oli opaste "tasoristeyksen voi ohit-
taa" (valkea vilkkuvalo) W2-opasteessa. Se ilmaisi, etta tasoristeyksen valo- ja daniva-
roituslaitteet toimivat. Kun hén sai tasoristeyksen nakyviin, havaitsi han traktorin lahes-
tyvan tasoristeysta. Han antoi opasteen "juna tulee" veturin viheltimelld, mutta traktori
jatkoi tasoristeykseen ja tormays oli vaistamaton. Traktorinkuljettaja menehtyi tormayk-
sesséd saamiinsa vammoihin. Traktoriin ja junaan tuli merkittavat vauriot.

Veturinkuljettaja kertoi, ettd traktorinkuljettaja ei nahnyt sivulle, kun han oli tasoristeyk-
sessa ja eikda myoskaan nahtavasti kuullut vihellintéa. Traktori oli varustettu radiolla ja
korvakuulokkeilla, mutta ei voida varmuudella sanoa, olivatko ne kytkettyna radioon. Lii-
kenteenohjauksen rekisteritietojen mukaan tasoristeyksen opasteet oli aktivoitu 8.34.30
ja kytkettynd normaalisti 8.35.17:44n, eli siihen saakka, kun juna oli ajanut tasoristeyk-
sen yli. Tapauksen nahneen todistajan kertomus on yhtapitava veturinkuljettajan havain-
tojen kanssa siita, etté valo- ja danivaroituslaitteet varoittivat ja vihellinopaste annettiin.

Suositukset

1. Liikenneministerion (Samferdelsdepartment) tulee esittéad, etta tielaitos yhteistytssa
Modumin kunnan kanssa my6tavaikuttaisi siihen, etta yksityistien tasoristeys varus-
tetaan varoitusmerkeilla ja etaisyysmerkeilla maaraysten mukaisesti.

2. JBV:n tulee yhdessa tien omistajien kanssa pyrkia siihen, ettéa yksityinen tasoristeys
tulee turvatuksi paremmin kuin tamanhetkisella valo- ja &anivaroituslaitteella. Vaih-
toehtoisesti tulee neuvotella omistajan kanssa teiden yhdistamisesta siten, etta taso-
risteys voitaisiin poistaa.
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Iso-Britannia

Vuonna 2005 Iso-Britanniassa tapahtui 16 tasoristeysonnettomuutta, joista 10 sattui var-
tioiduissa ja 6 vartioimattomissa tasoristeyksissa. Tasoristeysonnettomuuksissa kuoli 3
henkil6a.

100

90 O Ei varoituslaitteita, Utan vagskyddsanléaggning, Unprotected

80 M Valo ja &&ni, Ljus och ljud, Lights and voice

@ Puomit, Bommar, Barriers

70

60

50 +

40

30

20

ELEERL R

0 T T T T T T T T T T T T T T
4 N MO ¥ W © N~ ©O© O O «H o M < W
o O o o O O o o o O o o O o o
o O 66 o6 O o o oo O O O O o o o
— — — — i i — i — N N N N N N

Kaavio 31. Tasoristeysonnettomuuksien maara Iso-Britanniassa jaoteltuna tasoristeys-
tyypin mukaan.

Schema 31.  Antalet plankorsningsolyckor i Storbritannien uppdelade enligt typen av plankorsning.

Diagram 31. Number of level crossing accidents in Great Britain, broken down as per category of level
crossing.

Matkustajajunan térmays henkildautoon Swainsthorpen tasoristeyksessa Norfol-
kissa 13.11.2005

Tasoristeys: Vartioitu, automaattinen puolipuomilaitos.

Tiivistelma

Sunnuntaina 13.11.2005 kello 13.05 térmasi Norwichista Dissiin matkalla ollut kolmen
sahkdmoottorijunayksikon muodostama matkustajajuna henkildautoon, joka oli ajanut
automaattisilla puolipuomeilla varustettuun tasoristeykseen Swainsthorpessa. Auto tyon-
tyi rataa pitkin ja paloi, mutta juna ei suistunut. Auton kuljettaja kuoli onnettomuudessa.
Junan henkilékunta ja matkustajat eivat vahingoittuneet.

Paatelmat

1. Syy onnettomuuteen oli se, etta auton kuljettaja ajoi tasoristeykseen, kun varoitus-
valot toimivat ja puomit olivat laskeutumassa.

2. Junan kulku ja kunnossapito seké tasoristeyksen toiminta eivat vaikuttaneet térma-
yksen syntyyn. Junan kuljettajan toiminta ei olisi voinut estda onnettomuutta.

3. Juna ei suistunut.
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4. Juna oli suunniteltu uusien térmayskestavyysvaatimusten mukaisesti ja toimi hyvin
tilanteessa.

5. Junan palonkestavyys oli myds hyva, ja palo pysyi junan ulkopuolella palon voi-
makkuudesta huolimatta.

Suositukset

Rautatieonnettomuustutkintavirasto (Rail Accident Investigation Branch = RAIB) ei esita
suosituksia tutkinnan tuloksena.

Railway Safety and Standards Board on tehnyt raportin torméayksesta automaattipuoli-
puomilaitoksella varustettuun tasoristeykseen pysakoityyn autoon Ufton Nevertissa
6.11.2004. Onnettomuuden perusteella esitettiin seitseman suositusta. Yksi suosituksis-
ta oli tutkia voitaisiinko kehittda jarjestelmé varoittamaan junan kuljettajia esteesta au-
tomaattipuolipuomilaitoksella varustetussa tasoristeyksessa. RAIB:n nakemyksen mu-
kaan sellainen jarjestelma ei olisi estanyt tata onnettomuutta, koska auto oli tasoristeyk-
sessé vasta hyvin mydhaisessé vaiheessa.

Matkustajajunan térmays peravaunulliseen traktoriin Black Horse Droven tasoris-
teyksessa lahella Littleportia Cambridgehiressa 19.10.2005

Tasoristeys: Vartioitu, kayttajatoimiset portit, varustettu junan tulosta varoittavalla pie-
nella valolla ja danivaroituksella.

Tiivistelméa

Keskiviikkona 19.10.2005 kello 12.04 Littleportin ja Downham Marketin valilla kulkenut
neljan sahkdjunayksikdn muodostama juna tormasi perakarrya vetavaan traktoriin kayt-
tajatoimisessa tasoristeyksessa. Traktorin kuljettaja kuoli onnettomuudessa. Traktori
romuttui ja junan ohjausvaunu vaurioitui, mutta juna ei suistunut. Traktorin perékarry ei
ollut viela tasoristeyksessa eika vaurioitunut. Junan henkilékunta ja matkustajat evakuoi-
tiin.

Paatelmat

1. Onnettomuuden valitdon syy oli se, etta traktorin kuljettaja ryhtyi ylittdmaan rataa,
vaikka pieni varoitusvalo oli punainen ja juna lahestyi vauhdilla, eika junan kuljettaja
voinut tehda enaa mitaan.

2. Myédtavaikuttavia seikkoja olivat:

- sitd mahdollisuutta, etta portit olisivat olleet auki ennen traktorin kuljettajan tuloa
tasoristeykseen, ei ole voitu todeta eika pois sulkea

— iso pensas rajoitti nakyvyytta traktorista radalle.

3. Jos portit oli jatetty auki ennen traktorin tuloa tasoristeykseen, traktorin kuljettaja ei
mahdollisesti ollut havainnut pientd punaista seis-valoa. Kayttajatoiminen tasoriste-
ys, jossa on pienet varoitusvalot, on harvinainen. Valot koskevat sekd ajoneuvoja
etta jalankulkijoita. Jos portit olivat kiinni, kun traktori saapui, tama seikka pikem-
minkin edesauttoi varoitusvalon havaitsemista kuin mydétavaikutti onnettomuuden
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syntyyn. Kuljettajan on taytynyt nousta traktorista avatakseen portit. Sitd tehdes-
saan hanen on taytynyt kavella kohti valoja ja kilped, jossa on ohjeet portin kaytos-
ta.

Taustatekija:

Taustatekija oli toinen seuraavista kahdesta vaihtoehdosta:

— Traktorin kuljettaja saapui tasoristeykseen porttien ollessa jo auki eikd h&n ha-
vainnut pienta seis-valoa.

— Traktorin kuljettaja tarkistettuaan valon ja avattuaan portit oli suunnannut huomi-
onsa muualle. Riippuen siitd, missd han oli huomion muualle suuntautumisen
hetkelld, han joko ei ole kyennyt nédkemaan valoa tai on unohtanut tarkistaa uu-
delleen valon.

Toteutetut toimenpiteet

1.

Tasoristeyksessa ollut seljapensas on kaadettu vapaan nakyvyyden aikaansaami-
seksi.

. Network Rail on muuttanut toimintaansa siten, etta se muistuttaa myds pienilla varoi-

tus valoilla varustettujen kayttajatoimisten tasoristeysten kayttajia oikeasta tavasta
toimia.

. Network Rail suunnittelee laajaa julkista kampanjaa lisatakseen tien kayttajien tietoi-

suutta tasoristeysten riskeista ja turvallisista toimintatavoista.

Suositukset

Suositukset koskevat seuraavia seikkoja: radan nakyvyys kayttajatoimisissa tasoristeyk-
sissa, opasteen riittdvyys pienilla varoitusvaloilla varustetuissa kayttajatoimisissa taso-
risteyksissa ja turvallisuusinformaatio kayttajatoimisten tasoristeysten kayttgjille:

1.

Siitd huolimatta, etté vaihtoehtoisia junan saapumisesta varoittavia keinoja olisi kay-
tossa, infrastruktuurin haltijoilla tulisi olla jarjestelma pitaa radanvarren kasvillisuus
sellaisena, ettéd nédkyvyys radalle kayttajatoimisista tasoristeyksista ei ole kasvillisuu-
den peittdma.

. Rautatieviraston (Office of Rail Regulation = ORR) ja liikenneosaston tulisi tarkistaa,

ovatko kayttajatoimisten tasoristeysten tielikennemerkit ja pienet varoitusvalot tarkoi-
tuksenmukaisesti suunniteltu ja sijoitettu niin, etta ne tarjoavat riittdvan informaation
turvallisesta tasoristeyksen kaytdsta myds satunnaisille tasoristeyksen kayttajille.
Taman tarkastuksen tulee sisaltaa tienkayttgjien noudatettavaksi tarkoitettujen liiken-
nemerkkien keskindisen sijainnin tarkastelun ja tarpeelliset parannustoimenpiteet.
Uusien LED-yksikéiden kayttoonottoa tulisi jatkaa tassa tydssa.

Network Railin tulisi panna alulle selkea kaikissa kayttajatoimisissa tasoristeyksissa
vaadittujen laitteiden kirjaaminen ja varmistaa, etta naita laitteita kunnossapidetdaan
tasoristeysmaaraysten mukaisesti.

. Infrastruktuurin haltijoiden tulisi ottaa kayttéon jarjestelma, jolla kiinnitetddn saannolli-

sesti kaikkien kayttajatoimisten tasoristeysten toimivaltaisten kayttdjien huomio taso-
risteyksen turvallisiin kayttétapoihin, tasoristeyksen tyypista riippumatta.
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5.2.4.3 Matkustajajunan tormays henkildautoon suljetussa tasoristeyksessad Copmant-

525
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horpessa 25.9.2006
Tasoristeys: Suljettu

Tiivistelméa

Maanantaina 25.9.2006 kello 20.55 tormé&si Plymouthista Leedsiin matkalla ollut Virgin
Voyagerin viisivaunuinen junayksikké 1S91 henkildautoon, joka oli ylittdméassa rataa sul-
jetun tasoristeyksen kohdalta Moon Lanessa, Copmanthorpessa. Juna suistui osittain
kiskoilta, mutta pysyi pystyssa ja radan suunnassa. Autonkuljettaja menehtyi onnetto-
muudessa, mutta junan henkildkunta ja matkustajat sailyivat vahingoittumattomina. Auto
romuttui. Junaan ja rataan tuli merkittavia vaurioita.

Alustavien tutkimusten perusteella radassa, junassa tai turvalaitteissa ei ollut sellaista
vikaa, joka olisi voinut aiheuttaa onnettomuuden.

Kanada

Vuonna 2004 Kanadassa oli 237 tasoristeysonnettomuutta, joista 117 tapahtui varti-
oiduissa ja 120 vartioimattomissa tasoristeyksissa. Tasoristeysonnettomuuksissa kuoli
25 henkilda.
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Kaavio 32. Tasoristeysonnettomuuksien maara Kanadassa jaoteltuna tasoristeystyypin
mukaan.

Schema 32.  Antalet plankorsningsolyckor i Kanada uppdelade enligt typen av plankorsning.

Diagram 32.  Number of level crossing accidents in Canada, broken down as per category of level cros-
sing.
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5.2.5.1 Tavarajunan ja maastoauton yhteentérmays léhella Castlefordia Ontariossa
6.10.2004

Tasoristeys: Vartioitu, valo- ja danivaroituslaitos.

Tiivistelma

Ottawa Valley-rautatietd itddn pain nopeudella 45 km/h kulkenut Canadian Pacific-
rautatien tavarajuna térmasi 6.10.2004 kello 17.28 pohjoiseen pain kulkeneeseen maas-
toautoon River Roadin yleisessa tasoristeyksessa lahella Castlefordia, Ontariossa. Juna
koostui 3 veturista ja 93 vaunusta, oli 2 179 metrid pitka ja painoi 10 755 tonnia. Henki-
|[6kunta kaytti hatajarrua ja juna pysahtyi noin 396 metria itdan tasoristeyksesta. Auton-
kuljettaja kuoli.

Syyt ja mydtavaikuttaneet trekijat
1. Autonkuljettajalla oli vaativa tehtava, koska han ajoi ylinopeutta vaikeasti ajettavalla
(mutkaisella) tiella. Tama:
- sai hanet kiinnittdmaan huomionsa auton hallintaan
— mahdollisesti lisasi reagointiaikaa ennakkovaroitusmerkkiin ja valkoiseen tiemer-
kintdan "X"
— lisési reagointiaikaa varoitusvaloihin
— vahensi pysahtymiseen kaytettavaa aikaa.
2. Varoitusvalojen muutos vasemmalta puolelta oikealle puolelle vahensi opastimien

nakymismatkaa lahestyvalle autolle ja lisasi riskia, etta valot eivat nay riittdvan ai-
kaisin, jotta auto ehtisi pysahtyd ennen tasoristeysta.

3. Pensaiden ja puiden kasvu sisakaarteessa rajoitti opastinvalojen nakymista ja siten
lisasi riskid, etta opastimet eivat nay riittavan ajoissa, jotta auto ehtisi pysahtya tur-
vallisesti.

Riskitekijat
1. Kun kaytetddn pienintd 80 km/h-tiella sallittua kaarresédettd, se lisda riskia, etta

kuljettaja ei kykene havaitsemaan tasoristeysopasteita ja toimimaan niiden mukai-
sesti.

2. Kun tasoristeyksessa ei ole lisavaroitusjarjestelmaa, kuten aktiivista ennakkovaroi-
tusopastinta, ja opastinvalojen ndkyminen on rajoittunut, on olemassa riski, etta kul-
jettajat eivat selvia tasoristeyksesta turvallisesti.

Muita havaintoja

1. Ottawa Valley Railwayn opastimien ndkymista koskevat ohjeet eivat tayttyneet Ri-
ver Roadin tasoristeyksessa.

2. Kanadan teiden geometristen suunnittelustandardien kasikirjassa esitetty paatok-
sen tekoon vaadittava ndkema on samanlainen kuin OVR:n vaatima 305 metrin na-
kemaetaisyys vilkkuville valo-opasteille.
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3. Lahestyttdessa tasoristeysta pohjoisesta pain, olosuhteet edellyttavat ennakkova-
roitusvilkkuvalojen kayttoa.

Tehdyt turvallisuustoimenpiteet

Tieviranomainen leikkasi 24.11.2004 ja uudelleen syksylla 2005 oikealta puolelta tieta
pensaan, joka haittasi ndkem&& tasoristeysopastimille. Viereisia yksityisomistukseen
kuuluvia kasveja, jotka myds hairitsevat opastimien nakymista, ei leikattu. Tieviranomai-
nen ei onnistunut tavoittamaan omistajaa tehdakseen télle virallisen pyynnon, jotta tama
sallisi tieviranomaisen poistaa puut ja pensaat, jotka hairitsevat tasoristeysopastimien
nakemalinjaa.

Tieviranomainen on asettanut 70 km/h nopeusvaroituksen kaarreliikennemerkkiin ennen
tasoristeysta.

Transport Canada on ottanut vastaan esityksen lisata ylimaardinen LED-valoilla toteutet-
tu opastin vasemmalle puolelle tietd ja vaihtaa nykyiset opastinlamput 12 tuuman LED-
valoiksi.

Helmikuussa 2005 tieviranomainen ja rautateiden edustaja tapasivat Transport Canadan
edustajan paikanpaalla ja maarittelivat tarkoituksenmukaisimmaksi aktiivisen ennakko-
varoitusopastimen asennuksen pohjoisen suuntaan kulkevalle liikenteelle. Tutkintalauta-
kunta ilmaisi huhtikuussa 2006 julkaisemassaan tutkintaselostuksessa huolensa siit4,
ettd mitdan edistysta ei ole tapahtunut yli vuoteen.

Tavarajunan tormays autoon ja junan suistuminen Dummondissa, New Bruns-
wickissa 6.10.2001

Tasoristeys: Vartioimaton, viljelystien tasoristeys.

Tiivistelméa

Canadian Nationalin tavarajunasta suistui 15 vaunua 6.10.2001 kello 16.30 sen térmat-
tya autoon viljelystien tasoristeyksessa Dummondin pikkukaupungissa New Bruns-
wickissa. Suistuneista vaunuista 7 oli nestekaasulastissa olleita sdilovaunuja. Yhden
sailibvaunun liittimiin ja niiden suojakoteloihin tuli vaurioita ja siitd aiheutui butaanivuoto.
9 vaunua ja noin 1 000 jalkaa (305 m) rataa rikkoutui. Onnettomuudesta ei aiheutunut
henkilovahinkoja.

Paatelmat

1. Onnettomuus tapahtui, kun juna térmasi tasoristeykseen pysahtyneeseen autoon ja
suistui.

2. Radan profiilin ja junan kokoonpanon vuoksi hatdjarrutus junan etupaasta aiheutti
liian suuret pitkittaisvoimat, mika aiheutti suuret puskinvoimat.

3. Radan kaarteisuuden vuoksi suuret puskinvoimat aiheuttivat suuret sivuttaisvoimat,
jotka ylittivat radan lujuuden ja suistivat vaunut 88—101 kiskoilta.
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10.

Tyhjaan 63:tena olleeseen sailiGvaunuun, joka oli kuormattujen vaunujen valissa,
aiheutui suuria nostavia ja puristavia voimia, jotka ylittivat sen suunnitteluarvot, ai-
heuttaen vaunun suistumisen ja taittumisen.

Kun sdilidvaunu kaatui, osui se viereiseen vaunuun ja vaunun nesteventtiili vaurioi-
tui aiheuttaen butaanivuodon.

Junan kuljettamista koskevien yleisten toimintaohjeiden ja junan kokoonpano-
ohjeiden perusteella ei pystytd kontrolloimaan tehokkaasti puskinvoimia ja suistu-
misriskia hatgjarrutuksen aikana. Ohjeissa ei ole junalle mitdan paino- ja pituusra-
joituksia.

Koska veturihenkilokunta ei ole riittavasti opetellut hatdjarrutusta, hatajarrutusta ei
osata aloittaa junan kummastakin pdastd. Tama aiheuttaa suuret junan sisdiset
puskinvoimat ja kasvattaa suistumisriskia.

Paineen alaisten kaasujen kuljetukseen tarkoitetuille sailiovaunuille ei ole olemassa
maarayksia ylapuolisten laitteiden suojauksesta. Sen vuoksi suojakoteloille ja va-
rusteille aiheutuu vaurioita jopa verrattain alhaisissa nopeuksissa tapahtuneissa
onnettomuuksissa.

Pienissa kunnissa ensivasteilla ei ole valttamatta riittdvaa valmiutta toimia rautatie-
onnettomuuksissa, joissa on mukana vaarallisia aineita. Nain ollen ne saattavat toi-
mia virheellisesti ja altistaa itsensa vaarallisille aineille suorittaessaan tehtaviaan.

Vaikka viljelystien tasoristeyksessa ei ollut portteja tai merkkeja ja nakemaalueet
olivat pienemmat kuin minimivaatimukset, tasoristeysolosuhteet eivat myo6tavaikut-
taneet onnettomuuteen.

Turvallisuustoimenpiteet

Tehdyt

1. Rautatieyhtié Canadian National (CN)

1.1 CN on aloittanut ohjelman 1 600 veturinsa varustamiseksi jarjestelmalla, jolla saa-
daan aikaan samanaikainen jarrutus junan kummastakin paasta.

1.2 Tasoristeyksen nakemat on korjattu minimivaatimukset tayttavaksi.

2. Rautatieviranomainen Transport Canada (TC)

2.1 TC muutti syyskuussa 2002 Vetureiden tarkastus- ja turvallisuusmaarayksia (Rail-
vay Locomotive Inspection and Safety Rules). Kohta 10.2 edellyttad, ettd uusissa
vetureissa tulee noudattaa AAR:n (Association of American Railroads) maarayksia
jarrutuksen samanaikaisesta alkamisesta kummastakin paasta junaa veturinkuljet-
tajan tehdessa hatajarrutuksen.

2.2 TC teki RAC:lle (Railway Association of Canada) 27.5.2003 esityksen junien suun-

nitteluohjeesta, joka ottaa huomioon junan painon ja pituuden. Se ehdotti myds toi-
mintaohjeiden tekemista kuljettajille jarrutuksesta aiheutuvien pitkittaisvoimien huo-
mioonottamisesta.
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Vaaditut

TC:n tulee kannustaa rautatieyhti6ita ottamaan kaytt6on junan toimintojen ohjauk-
sessa sellaisia tekniikoita ja/tai menetelmia, joilla varmistetaan, ettd hatajarrutuk-
sessa syntyvat junan sisaiset voimat eivat ole turvallisuuden kannalta liilan suuria.

5.2.5.3 Matkustajajunan tormays tieajoneuvoon Limehousessa Ontariossa 28.9.2000

162

Tasoristeys: Vartioitu, valo- ja &anivaroituslaitos.

Tiivistelméa

Lanteen pain kulkeva VIA Rail Canada Inc:n matkustajajuna tormasi 28.9.2000 kello
7.45 moottoriajoneuvoon yleisessa tasoristeyksessa Limehousessa Ontariossa. Kaikki
kolme ajoneuvossa ollutta kuolivat.

Tapahtumahetkella oli tyontekijoitd valmistelemassa valokaapelin suojaputken laittoa
tien alle lahelle raiteita. Kuusi tydajoneuvoa ja yhdeksan tydntekijaa oli tasoristeyksen
laheisyydessa. Yksi ajoneuvo, iso kuorma-auto, oli pysékdity noin 5 m paahan tasoriste-
yksesta. Koska tien piennar oli kapea, oli kuorma-auto pysakoity osaksi ajoradalle ja
suojattu liikennekartioilla. Kuorma-auto esti nékyvyyden tasoristeyksen varoituslaitteille
ja pakaotti likenteen vastakkaiselle kaistalle.

Kun ajoneuvo lahestyi hitaasti tasoristeysta, varoituslaitteet alkoivat toimia. Kun ajoneu-
vo ohitti pysakoitya kuorma-autoa, kuljettajan huomio kiinnittyi vasemmalle puolelle tieta
tasoristeyksen toiselle puolelle, missa suurin osa tyontekijoista ja heidan ajoneuvoistaan
oli. Havaittuaan, etta ajoneuvo ajaa junan eteen, yksi tyontekija yritti pysayttaa ajoneu-
von huitomalla kasillaan pysahdysmerkiksi, mutta kuljettaja ei todennakoisesti huoman-
nut sitd. Juna lahestyi tasoristeysta 97 km/h nopeudella vihellinta ja kelloja soittaen. Ju-
na tormasi ajoneuvoon. Kaikki kolme ajoneuvossa ollutta kuolivat ja ajoneuvo romuttui.

Paatelmat

1. Ajoneuvon kuljettaja ajoi tasoristeykseen junan eteen, koska varoituslaitteet olivat
joko peittyneet nakyvistd, alitehoiset tai muuten vaikeat havaita.

2. Vastuussa olevat viranomaiset ja teollisuus eivat todennédkoisesti ole ottaneet riitta-
vasti huomioon ajoneuvoille aiheutuvia riskeja, kun tyémaa on lahella rautatien ta-
soristeysta.

Turvallisuustoimenpiteet

Tehdyt

25.4.2001 tasoristeyksen varoituslaitteita muutettiin lisdéamalla automaattiset puolipuomit
ja vakiovaroitusaikaraidevirtapiiri.

Vaaditut
Liikenneosaston tulee kiirehti& uusien tasoristeysmaaraysten voimaansaattamista.
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53.1.2

Selvityksia ja kehityshankkeita tasoristeysturvallisuuden parantamiseksi

Useissa maissa on tehty selvityksid ja pantu alulle hankkeita tasoristeysturvallisuuden
parantamiseksi. Jaliempana on kasitelty erdiden maiden viime vuosina tehtyja selvityk-
sid ja hankkeita. Maiksi on valittu Suomen lisdksi samat maat kuin kohdassa 5.2.

Suomi

Liikenne- ja viestintdministerion tasoristeysten turvallisuusohjelma

Liikenne- ja viestintdministerion asettama tyéryhma on laatinut (15.5.2001) tasoristeys-
ten turvallisuusohjelman. Ohjelmassa todetaan, etta tasoristeysten poistamisella ehkais-
taan tehokkaasti tasoristeysonnettomuuksia. Tasoristeyksia ei voida poistaa kuitenkaan
koko rataverkolta pitkankaan ajan kuluessa. Taman takia tarvitaan kriteerit, joiden pe-
rusteella valitaan ne rataosat, joilta tasoristeykset poistetaan. Niukkojen resurssien takia
on myds kyettava maarittdmaan tasoristeysten rataosakohtainen poistamisjarjestys.
Ty6ryhma on kayttanyt kriteereina risteysten vaarallisuutta, henkiléliikenteen nopeusta-
voitteita, vaarallisten aineiden kuljetuksia seka yhteiskuntataloudellisia hyotyja.

Poisto-ohjelmassa on esitetty poistettavaksi vuosien 2002—-2006 aikana vaaralliseksi
luokitellut tasoristeykset, tiettyjen erittain vilkkaiden rataosien tasoristeykset seka osa
nopean henkildliikenteen risteyksista. Tasoristeysten poistamisjarjestys ja ajoitus on esi-
tetty turvallisuusohjelmassa.

Tasoristeysten turvaamistoimenpiteiden toteuttamista koko rataverkolla pidettiin tasoris-
teysten poiston ohella tarkednd ja kiireellisend tehtadvana. Toimenpiteiden paapaino |&-
hivuosina oli risteysten nakemaéaesteiden poistamisessa seka turvallisuusvarusteiden li-
saamisessa. Turvatoimien volyymi ehdotettiin nostettavaksi viisinkertaiseksi.

Rahoituksesta todettiin, ettd tasoristeysten turvallisuusohjelman toteuttaminen merkitsisi
noin 120 miljoonan markan (20 M€) vuosittaista rahoitustarvetta. Tama katsottiin edellyt-
tavan noin 20—40 miljoonan markan (3,3-6,6 M€) lisdysta aikaisempaan rahoitukseen.

Tasoristeysten turvallisuusohjelma esitettiin tarkistettavaksi noin viiden vuoden kuluttua.

Ratahallintokeskuksen teettamat selvitykset
Vartioimattomien tasoristeysten turvallisuus

Vartioimattomien tasoristeysten turvallisuudesta vuonna 2002 tehdyssé tutkimuksessa
tarkasteltiin niiden turvallisuutta VR:n ja VALT:n onnettomuustilastojen seka joidenkin
kansainvalisten tietojen pohjalta. Raportissa esitettiin vartioimattomien tasoristeysten
turvallisuuteen liittyvia seikkoja ja vertailtin Suomen tasoristeysturvallisuustilannetta
muun muassa Irlannin tilanteeseen. Raportissa esitettiin 15 erilaista suositusta tasoris-
teysten turvallisuuden parantamiseen.
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Puomillisten tasoristeysten turvallisuus

RHK teetti VTT:lI& vuosina 2001-2002 puomillisten tasoristeysten turvallisuutta koske-
van tutkimuksen. Tutkimuksen tavoitteena oli selvittda puomillisten tasoristeysten turval-
lisuutta ja onnettomuuksiin liittyvia tyypillisia piirteitd muun muassa VALT:n tietojen seka
VR:n tasoristeysonnettomuustietojen avulla.

tyvien toimenpiteiden osalta sellaisia ratkaisuja, joilla voitaisiin vaikuttaa ajoneuvojen
kuljettajiin niin, ettd nopeudet tasoristeyksissa hidastuisivat. Nait& ovat nopeusrajoituk-
set, tarindraidat ja tdyssyt. Edelleen autoja ja tienkayttdjaa koskevia toimenpiteitd ovat
keskikaiteet, joilla vaikeutetaan puomien kiertamista seka liukkauden torjunnan lisaami-
nen.

Juniin kohdistuvina toimenpiteina raportissa esitettiin junien etuosien muotoilua niin, etta
ne eivat ainakaan lisdisi mahdollisen onnettomuuden seurauksia, kuten esimerkiksi kes-
kuspuskimet usein tekevat.

Puomilaitoksia voitaisiin raportin mukaan parantaa esimerkiksi pidentamalla puomeja tai
taydentamalld puolipuomilaitoksia nelipuomilaitoksiksi. Taméa vahentaisi mahdollisuutta
kiertdd puomit. Puomeihin lisattavat jatkeet, niissa riippuvat verkot sekd puomien nykyis-
ta kirkkaammat vérit saattaisivat raportin mukaan myos parantaa turvallisuutta eri tavoin.

Raportin suosituksia turvallisuuden parantamiseksi olivat varoituslaitteiden toiminnan
yhdenmukaistaminen, niiden havaittavuuden parantaminen, puomien kiertdmisen esta-
minen, kahden junan yhtaaikaisesta tulosta varoittavat laitteet seka tienkayttajien valis-
tus.

Tasoristeysten turvaamis- ja poistostrategia 2020

RHK on laatinut 2002 tasoristeysten turvaamis- ja poistostrategian. Strategiaa koskeva
tutkimusraportti on teetetty VTT:II& vuosina 2000-2002. Raportti perustuu 2002 vuoteen
mennessa tehtyihin tasoristeyskatselmuksiin, tasoristeyksid koskeviin tietokantoihin se-
k& onnettomuustilastoihin.

Ohjelman suosituksina esitettiin tasoristeysten poistamista ja tasoristeysten turvaamista
raportissa esitetyssa tarkeysjarjestyksessa. Raportissa esitettiin kaksi rataosaryhmaa,
joilta tasoristeykset tulisi poistaa kokonaan. Ensimmaisen ryhmén rataosilta tasoristeyk-
set esitettiin poistettavaksi vuoteen 2007 mennessa. Toisen ryhman rataosilta tasoriste-
ykset tulisi poistaa vuoteen 2020 mennessa. Poistamisten lisdksi raportti esitti tasoriste-
ysten turvaamistoimenpiteita niille rataosille, joilta tasoristeyksia ei voida olettaa poistet-
tavan ennen vuotta 2020. Suunnitelman mukaan tasoristeysten maara vahenisi kaiken
kaikkiaan 3 600:sta 1 600:aan. Varoituslaitteettomien tasoristeysten maard vahenisi
2 900:sta 500:aan. Strategialla oletetaan olevan sellainen turvallisuusvaikutus, joka va-
hentéisi tasoristeysonnettomuuksien maaran puoleen nykyisesta, vaikka likennemaari-
en ennustetaan kasvavan jopa 80 % vuoteen 2020 mennessa.
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Ruotsi

Uusi strategia Ruotsin rautatielaitoksen (Banverket) tasoristeystyolle esitettiin 19.9.2006
julkaistussa raportissa. Raportin mukaan Banverketin tulisi harkita lisdpanostusta taso-
risteystoimiin niiden 270 miljoonan kruunun liséksi, jotka Rautateiden tulevaisuussuunni-
telmassa esitetdén vuosille 2007-2015. Silla tavoin olisi mahdollista ottaa kiinni jalkeen-
jaaneisyys, joka on kehittynyt tasoristeysonnettomuuksien maaran vahentamisessa. On
myds valttamatonta, ettd vuoteen 2015 mennessa tasoristeysonnettomuuksien maara
laskee korkeintaan 23:een vuodessa.

Tasoristeysten poistaminen tai varustaminen puomilaitoksilla voi merkittavasti parantaa
tilannetta. Onnettomuuksien vahentamiseksi tulee tata tyota jatkaa jarjestelmallisesti,
mutta kustannustehokkaasti.

Tarkea tasoristeystoimenpide olisi, ettd Banverket selvittaisi yhdessa tienpitdjan kanssa,
mitké ovat mahdollisuudet parantaa tieliikenneolosuhteita tasoristeyksissa.

Kustannustehokas toimenpide turvallisuuden parantamiseksi olisi asentaa enemman es-
teentunnistimia kokopuomitasoristeyksiin. Tama edellyttda kuitenkin, ettd Banverket te-
kee aloitteen varmatoimisemman ja helpommin asennettavan esteentunnistin kehittami-
sesta, mielellddn yhteistytéssd muiden maiden kanssa.

Toimenpiteet tasoristeyksissa

Banverketin tulee:

— parantaa tai yllapitaa tasoristeysten liikenneympariston tasoa kokonaisuudessaan
— poistaa tasoristeyksia

- lisata suojauksia (likennemerkkeja, varoituslaitteita) tasoristeyksissa.

Banverketin tulee strategiassaan priorisoida:

— toimenpiteet tasoristeyksille, jotka eivat tayta tasoristeysmaarayksia

— tasoristeystoimet, jotka ovat yhteiskuntataloudellisesti kustannustehokkaimpia, eli
misséd odotetaan vaikutuksen olevan suurin investointiin ndhden

— muutosprojektit, joissa tasoristeys alhaisilla lisdkustannuksilla voidaan poistaa tai pa-
rantaa samanaikaisesti muiden rautateihin tai ymparistoon liittyvien toimenpiteiden
kanssa

— tasoristeystoimenpiteet paikoissa, joissa on korkea riskitaso

— toimenpiteitd tasoristeyksissa, joissa tieliikennevalineilla on vaara jaada kiinni.

Tasoristeyksen lilkenneympaéristdon parantaminen tai sailyttaminen

Banverketin tulee yhdessa tienpitdjan kanssa priorisoida seuraavia toimia:

— yhdessa tielaitoksen (Vagverket) kanssa kasitella tasoristeysten liikenneympaéristta
koskevat suositukset ja kirjata niihin liittyvat paatokset

— analysoida junaoperaattoreilta ja tienkayttdjiltd saatuja tietoja onnettomuuksista ja
vaaratilanteista

— tutkia yhdessa tienpitdjan kanssa syita tasoristeysonnettomuuksiin ja vaaratilantei-
siin

- vaikuttaa tieliikennenopeuden alentamiseen 70 km/h:iin kaikissa tasoristeyksissa

— varustaa kaikki tievaroituslaitteet tehokkaammilla valo-opastimilla
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- tutkia mahdollisuutta useampaan valo-opastimeen, esimerkiksi tien ylapuolelle asen-
netut valo-opastimet tai ennakkovaroitusopastimet.

Tasoristeysten poistaminen

Tasoristeysten poistamisstrategiassa tulee priorisoida:

— tasoristeykset, joista puuttuu taysin varoituslaitteet tai joissa on ainoastaan risteys-
merkkKi, ensisijaisesti radoilla, joilla on henkildlikennetta ja joilla on korkea suurin sal-
littu nopeus

— tasoristeykset, joista puuttuu puomit ja jossa on korkea likennemaara

— tasoristeykset, joissa radan suurin sallittu nopeus on yli 160 km/h. Valinta pitaisi ta-
pahtua henkildjunatiheyden seka yli 160 km/h ajavien junien maaran perusteella.

— tasoristeykset, joissa ongelmaan tieliikenteen pitkille odotusajoille ei 16ydy ratkaisua

— tasoristeykset, jotka paikallaan seisova juna usein tukkii.

Tasoristeysten poistamistydssa on huomioitava myds syntyva vastustus. Jos ylitysmah-
dollisuudet ovat liilan vahaiset, kasvaa riski luvattomaan radanylitykseen.

Suojauksen lisddminen tasoristeyksissa

Tasoristeysten puomeilla varustaminen vahentdd merkittavasti onnettomuuksia. Rapor-
tin mukaan sitéa tukee seka aikaisempi ettéa nykyinen tutkimus.

Esteentunnistimien on myos todettu vahentaneen onnettomuuksia.

Tasoristeysten poistamisstrategiassa tulee priorisoida seuraavia toimenpiteita:

— liséta suojausta kokopuomilaitoksissa varustamalla ne esteentunnistimella, kun vetu-
rinkuljettajan ndkema ei ole hyva. Esteentunnistimet tulisi ensisijassa sijoittaa taso-
risteyksiin, joissa on vilkas raskasajoneuvoliikenne seka tasoristeyksiin, joissa on
huono tieprofiili.

- lisété suojausta jéljelle jaavissa tasoristeyksisséa kaksiraiteisella radalla varustamalla
ne kokopuomeilla tai yksinkertaisella valo-opastimella

— liséta suojausta vilkkaasti liikenndidyissa tasoristeyksissa varustamalla ne puomeilla

- lisétad suojausta tasoristeyksissa, joista puuttuu kokonaan varoituslaitteet tai joissa
on ainoastaan risteysmerkki eikd nakema ole riittdva. Nama tasoristeykset tulisi en-
sisijassa varustaa varoituslaitteella.

IT-perusteinen tukijarjestelmé ja sdannot

Banverketin tulisi kehittda IT-jarjestelmia tasoristeyksia koskevan tiedon hallintaan, jotta

saataisiin parempi perusta paatoksentekoon ja mahdollisuus tehokkaampaan tietojen

kasittelyyn. IT-jarjestelmaa tulee voida kayttdd myds muissa tdman strategian osissa

esitettyjen toimenpiteiden seurannassa. Tukijarjestelma tulisi suunnata niin, etta toimek-

siantaja ja yhteiskunta-aktiivit, asiakkaat, urakoitsijat seka kasittelijat voivat valittomasti

etsia ja saada pyytamidan tietoja.

Tasoristeysstrategiassa tukijarjestelmasta tulisi Banverketin priorisida seuraavaa:

— tuoda lisdéa tietoa tasoristeyksista IT-jarjestelmééan

— yhdistaa IT-jarjestelma Banverketin sisalla niin, etta tasoristeystieto tulee kayttéén
useassa tietokannassa samanaikaisesti

- yhdistdd Banverketin IT-jarjestelma muiden toimijoiden (ensisijassa Vagverketin) IT-
jarjestelmien kanssa niin, etta tasoristeystieto tulee myos niiden kayttdon
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- IT-jarjestelmén tulee tasoristeyskysymyksissa edistda analyysia, paatksentekoa,
seurantaa, neuvontaa ja asiakassuhteita seka tiedon ja kokemuksen varastointia ja
uudelleenkayttéa

- liikenteenohjaajien ohjeita tulisi kehittdd niin, ettd he tuntisivat turvalaitteet parem-
min.

Tasoristeystutkimus

Tasoristeysstrategian mukaan tutkimuksessa tulisi priorisoida seuraavat toimenpiteet:

— ajankohtaisen suunnitelman esittdminen sopivista tutkimushankkeista tasoristeys-
alalta

- huolehtiminen siitd, ettd aina on kaynnissa vahintaan yksi tutkimushanke tasoriste-
yksista

— tasoristeystutkimuksen ohjaaminen kohti kansainvalista yhteisty6ta.

Tekninen kehitys

Teknisella kehityksella tarkoitetaan sita, ettd varmistetaan kustannustehokkaiden ja tar-
koituksenmukaisten jarjestelmien ja komponenttien saanti, jotta laitteistot toimisivat il-
man hairidita. Strategian tulisi siséltaa sen, ettd Banverket pitkalla tahtaimella priorisoi
teknisen kehityksen, joka tukee taméan ehdotuksen muiden osien lapivientia.

Lyhyelld tAhtdimella pitdd kehittdd seuraavia toimintoja ja rakenteita:

— uusi esteentunnistin (mieluimmin kansainvélisessa yhteistydssa)

— kayttbominaisuuksiltaan paremmat puomit ja niiden osat

— térmaysturvalliset rakenteet tieymparistoon

- Euroopan rautatieliikenteen ohjausjarjestelmén (ERTMS) kanssa yhteen sopivat tie-
varoitustoiminnot

- ITS-tekniikka, joka siirtda tasoristeystiedot tieajoneuvoon.

Banverketin tulee myds uudistaa tievaroituslaitteita:
- selvittamalla tievaroituslaitteiden tuleva kunnossapitotarve
— esittdmalla standardisoitujen tievaroituslaitteiden vaatimukset.

Tiedottaminen

Tiedottaminen tulisi kohdistua siten, etta tieto tasoristeyksista levidd sopivien kanavien

kautta asiaankuuluville kohderyhmille. Erityistd huomiota tulee kiinnittdd kampanjoihin,

jotka tukevat oikeaa kayttaytymista tasoristeyksissa. Strategian tulisi siséltaa seuraavien

toimenpiteiden priorisoinnin:

huolehtia siitd, ettd aina on olemassa ajankohtainen tiedotussuunnitelma tasoriste-

yksista

- julkaista asiakassopeutettua, web-pohjaista tietoa Banverketin sisaisilla ja ulkoisilla
web-sivuilla

- huolehtia siita, ettéd on olemassa ajankohtainen filmi tasoristeyksista kaytettavaksi
autokouluissa

- huolehtia, ettd on olemassa ajankohtaista kampanjamateriaalia.

Strategisessa suunnitelmassa painotetaan erityista tietopakettia lapsille.
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Organisaatio ja sen kyky toimia

Karkean arvion mukaan puolipuomilaitos maksaa 2 MDkr (217 000 €). Jos kaikki varat
voitaisiin sijoittaa puolipuomilaitoksiin, riittaisivat ne vain noin 15 uuteen laitokseen vuo-
dessa. Tama ei ole riittavaa pitkalla tahtaimella.

Tulevaisuudessakin tarvitaan henkilokuntaa, jolla on paikallistuntemusta ja paikallinen
yhteysverkko, joka voi aktiivisesti osallistua yhdyskuntasuunnitteluun. On tarkeaa, etta
Banverket voi valvoa mahdollisuuksia poistaa tasoristeyksiad kuntien fyysisten suunni-
telmien yhteydessa. On myo0s tarkeaa, ettd Banverketin henkildkunnalla on hyva paikal-
listuntemus, mika helpottaa luottamuksellista yhteisty6td maanomistajien kanssa.

On hyvin tarkeaa, ettd Banverket sailyttdd ammattitaito myds maankayttdasioissa. Hyvin
hoidetut neuvottelut voivat johtaa maanvaihtoon, jolloin tasoristeykset tulevat tarpeetto-
miksi ja voidaan poistaa. Silloin ei tarvita parempia varoituslaitteita ja syntyy hyvin suuret
saastot.

Tanska

Tanskassa on tehty tutkimus rautateiden turvallisuudesta Jernbanetilsynet'in, DSB:n,
Privatbanernes Feellesrepraesentation'in ja Privat Banen Sgnderjylland'in yhteistyopro-
jektina. Rambgill, Det Norske Veritas ja Banestyrelsen Radgivning ovat toimineet projek-
tissa neuvonantajina. Tutkimuksen "Grundlag for en handlingsplan for jernbanesikker-
hed. Banestyrelsen, September 2000" on julkaissut Banestyrelsen ja lausunnot siihen
on antanut Trafikministeriet.

Tutkielman mukaan Finanslovforslaget (Budjettiesityksessa) 2001, on asetettu vuosittai-
seksi summaksi tasoristeyksien poistamiseen tehtavaan tyéhoén noin 30 MDkr. (noin
4 M€)

Valmistuneet analyysit osoittavat, ettéd tasoristeykset aiheuttavat merkityksellisimman
riskin, kun kyseessa on junaliikenneonnettomuuksien henkildvahingot.

Banestyrelsen'illa on suunnitelma poistaa ja parantaa turvallisuutta tasoristeyksissé seu-

raavasti:

- jatkuva yksityisten tasoristeysten poistaminen rataosuuksittain on priorisoitu tar-
keimmaksi siten, ettd jokaisen tasoristeyksen poistamisen arvioidut kustannukset
ovat suhteutettuna saatavaan hydtyyn néahden

— puomittomien tasoristeysten varustaminen puomeilla suoritetaan priorisoidussa jar-
jestyksessa

— padaratojen tasoristeysten poistaminen saadaan valmiiksi

- turvallisuuden kannalta kriittisten, jalankulkijoille tarkoitettujen, radanylityskohtien
poistaminen on priorisoitu tarkeaksi

— varoituslaiteriippuvuuden tarvetta tutkitaan tarkemmin ja varoituslaitteita asennetaan
tasoristeyksiin priorisoidussa jarjestyksessa.

Tasoristeysten turvallisuustaso voidaan jakaa kolmeen eri luokkaan:

Turvallisuusluokka 1:een kuuluvat tasoristeykset ja radanylitykset, joille ei ole tarvetta
tehda muutostoita, poislukien tekninen modernisointi.



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

534

Turvallisuusluokka 2:een kuuluvat tasoristeykset, joiden lahtékohtana on, etta Vejdirek-
toratet (Tiehallinto) on paattanyt turvallisuuden parantamisen tarpeen tai vaihtoehtoisesti
tasoristeyksen poiston, kun on ensin arvioitu siitd saavutettavat edut ja siita aiheutuvat
kustannukset.

Turvallisuusluokka 3:een kuuluvat tasoristeykset joiden turvallisuutta tulee parantaa tai

jotka tulee poistaa suunnitelman mukaan priorisoidussa jarjestyksessa ja kiintealla aika-

taululla. Naihin kuuluvat:

— tasoristeykset radoilla, joiden maksiminopeus on yli 140 km/h

— tasoristeykset ilman puomeja radoilla, joilla maksiminopeus on yli 120 km/h

- tasoristeykset, joilla ei ole mitdén varoituslaitteita radoilla, joiden maksiminopeus on
yli 75 km/h

— vartioimattomat, yksityiset ja yleisessa kayttssa olevat tasoristeykset, joiden maksi-
minopeus on yli 75 km/h.

Vuonna 1997 Banestyrelse teki tutkimuksen rataverkkonsa tasoristeyksista. Silloin 53 %
tutkituista tasoristeyksista vaati parannusta turvallisuuteen tai poistamista (turvallisuus-
luokka 3). Noin 5 % tasoristeyksista oli voimassa olevien normien mukaan riittavan tur-
vallisia (turvallisuusluokka 1).

Banedenmarkin vuosittaisesta julkaisusta “Driftsuheld” on huomattavissa, ettéa tasoriste-
ysten maara on vahentynyt 2004-vuoden 1 582 kappaleesta 2005-vuoden 1 238 kappa-
leeseen. Eniten on vahennetty vartioimattomien tasoristeysten maaraa, 883:sta
636:een.

Norja

Norjan tieturvallisuusstrategiaan vuosille 2002—2011 kohdealueiksi on merkitty tasoris-
teysturvallisuuteen liittyen vain Turvalliset tasoristeykset jalankulkijoille ja pydrailijoille
(kohta 2.5). Strategiassa on mainittu tasoristeysturvallisuudesta: "Liséksi rautatiesekto-
rin investointisuunnitelmassa tasoristeysten varmistamiselle on annettu korkea priori-
teetti, jotta edistettaisiin uhrien lukumaaran vahentamista tienkayttajien keskuudessa."

Norjan rautatielaitoksen (Jernbaneverket) vuosikertomuksessa 2005, sen kohdassa
Turvallisuus, tasmallisyys ja informaatio, tasoristeykset ovat omana kohtanaan. Siina to-
detaan:

Tasoristeykset ovat perinteisesti edustaneet yhta suurimmista riskeista Norjan rautateil-
14, joten ne ovat pitkdan olleet etusijalla parannuskohteissa. Yleisen toiminnallisen ja
kunnossapitotyon liséksi Jernbaneverket teki 254 isoa ja pienta turvallisuusparannusta
tasoristeyksissa vuonna 2005. Vuoden aikana poistettiin 136 tasoristeysta.

Samoin kuin korkeimman onnettomuusriskin tasoristeysten poistoon, Jernbaneverket on
sitoutunut suunnittelemaan ja toteuttamaan laajan valikoiman toimenpiteita tasoristeys-
turvallisuuden parantamiseksi. Tallaisia ovat muun muassa:

- nakyvyyden ja tiegeometrian parantaminen

- tydskentely yleisten teiden viranomaisen kanssa tielikennemerkkien ja niiden kayton
parantamiseksi

- aitaus, lukitseminen ja tilapainen sulkeminen

169



S 1/2005 R

Turvallisuusselvitys tasoristeysonnettomuuksista

535

170

- puhelinjarjestelyt vahan liikennoidyille tasoristeyksille (kokeilujarjestelma)
- yksinkertaisten varoitusvalojen ja niihin liittyvien liikennemerkkien asennus viljelys-
teiden tasoristeyksiin

- toimenpiteet poistaa korkeariskinen liikenne tasoristeyksen yli, esimerkiksi muutta-
malla tasoristeys vain jalankulkijoiden kayttoon tarkoitetuksi

- tuottamalla ajo-oppilaille ja muille tarkoitettu tiedotusfilmi tasoristeyksista.

Iso-Britannia

Vuonna 2002 perustettiin Iso-Britanniassa kansallinen tasoristeysturvallisuusryhma The
National Level Crossing Safety Group (NLXSG) turvallisuusviranomaisen Rail Safety
and Standards Board (RSSB), rautateiden tarkastusviraston HM Railways Inspectorate
ja ratayhtion Network Rail aloitteesta. NLXSG:n suunnittelussa otettiin mallia USA:ssa ja
Kanadassa kaynnissa olleesta projektista Operation Lifesaver. Ryhmén tarkoituksena
on lisata tietoa turvallisuusasioista tasoristeyksia kayttavien keskuudessa.

NLXSG pyrkii etenkin:

- parantamaan jalankulkijoiden, ajoneuvonkuljettajien ja muiden tasoristeyksen kaytta-
jien kayttaytymista tiedottamisella ja koulutusohjelmilla, joilla varmistetaan, etta tie-
ja rautatieturvallisuusriskit on ymmarretty

- tutkimaan yleistd menettelytapaa ja tekemdan suosituksia tasoristeysturvallisuutta
koskevien maaraysten yksinkertaistamiseksi ja yhdistamiseksi, mukaan lukien tielii-
kenne- ja tieasiat, ohjeiden laatiminen kehittdmiselle ja tehokkaalle syyllisten syyt-
teeseen asettamiselle yleisen turvallisuuden vuoksi.

Ryhma on omaksunut neljan kohdan (neljan E:n) lahestymistavan:

Mahdollistaminen (Enablement):
Resurssien hankinta (ihmiset, menettelytavat ja jarjestelmat), jotta kolmen muun kohdan
toteutuminen on mahdollista.

Koulutus (Education):

Yleisen tietAmyksen lisd&minen tasoristeysten vaaroista seka jalankulkijoiden ja ajoneu-
vonkuljettajien kouluttaminen.

Tekniikka (Engineering):

Tasoristeyslaitteet: valot, aanimerkinantolaitteet, puomit, puhelimet ja liikennemerkit yh-
dessa innovatiivisen turvallisuutta lisdavan tutkimustydn kanssa.

Rankaiseminen (Enforcement):
Syytetoimenpiteisiin ryhtyminen niitd vastaan, jotka vaarantavat itsensa tai toiset toimi-
malla virheellisesti tasoristeyksissa.

Ryhma on mukana merkittavissa RSSB:n tutkimusprojekteissa.

Vuonna 2004 tapahtuneen traagisen Uftonin onnettomuuden jalkeen ryhma asetti tyo-
ryhman tarkastelemaan seuraavia tasoristeysturvallisuuteen liittyvia seikkoja:
- lainsaadanto
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- suunnittelukonsultaatio
- tasoristeyksen sulkemisen tai vaihtoehtoisten jarjestelyjen rahoitus
- tasoristeysten ylittamisen sisallyttdminen ajokokeeseen.

Ty6ryhman raportti on lahetetty liikenneministerille syyskuussa 2006.
Raportin paatelmat ovat:

Iso-Britannian lahestymistapaa optimoida tasoristeysten hoitojarjestelyja seka tien etta
radan nakdkulmasta on uudistettava.

Turvallisuusriskien ja tie/rautatieliikenneruuhkien kasittely tulee olla minka tahansa tule-
van menettelytavan tai tie/tasoristeysturvallisuuslainsaadannon olennainen osa.

Ty6ryhma on tyytyvainen siihen, etta silla on ollut mahdollisuus vaikuttaa muutoksiin kul-
jettajien koulutuksessa, mutta esittaa kuljettajien koulutuksen ja harjoittelun edelleen ke-
hittAmista.

Ryhma koettaa saada ison maaran sidosryhmia yhdessa lisaamaan tietamysta tasoris-
teysten vaaroista ja virheellisista toimintatavoista tasoristeyksessa ja kuinka puuttua nii-
hin.

Kanada

Kanadassa kaynnistettiin vuonna 1996 ohjelma tasoristeysonnettomuuksien ja junan al-
le jaantien vahentamiseksi 50 prosentilla kymmenen vuoden aikana. Ohjelmassa ovat
olleet mukana viranomaiset, rautatieyhtitt, poliisi, yrityksia seka muita yhteisty6tahoja.
Ohjelma sisélsi valistuskampanjan, siihen liittyvaa materiaalia seka tutkimusohjelman.

Valistuskampanja toteutettiin yhteistytssa Kanadassa jo vuonna 1981 aloitetun "Opera-
tion Lifesaver’-ohjelman kanssa. Valistuskampanja siséalsi muun muassa kouluissa pi-
dettyja oppitunteja, painettua materiaalia, tasoristeyksista kertovan DVD:n, julisteita se-
ka televisiokampanjan. Televisiokampanjan tietoisku esitettiin 20 000 kertaa. Ohjelmalla
on kaytdssa oma bussi, jossa kerrotaan tasoristeyksista ja niiden vaaroista. Bussi on
kiertdnyt muun muassa kouluissa.

Tutkimusohjelmaan kuului muun muassa seuraavat kahdeksan eri tutkimusaluetta:
- ohjelman ja siihen liittyvan tutkimuksen kehittaminen

- tasoristeysten onnettomuusriskin pienentdmisen menetelmat

- autoilijoiden, jalankulkijoiden seka ajoneuvojen kayttaytyminen

- maaraysten noudattamisen parantaminen

- tasoristeysten aktiiviset varoituslaitteet

- tasoristeysten passiiviset varoituslaitteet

- opastinvalot ja niihin liittyvat jarjestelmat

- junan varoitusjarjestelmat.

Ohjelman aikana tasoristeysonnettomuuksien maara on pudonnut 365:sta 249:4an ja
tasoristeysonnettomuuksissa kuolleiden maara 69:sta 27:aan.

Kymmenen kohdan lista siitd, miksi ohjelma tekijoiden mielesta onnistui:
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- taysi kumppanuus viranomaisten, yritysten ja muiden tahojen valilla
- strategiset liittoumat

- osapuolten yhdessa rahoittama ja tukema

- selked tavoite

- tyolle omistautuneet henkilot

- tehokas tiimitydskentely, koordinoidut ponnistelut

- ohjelma on rakennettu onnistumaan

- keskindinen luottamus ja avoimuus

- riittava rahoitus, joka rohkaisee luovuuteen ja uusiin innovaatioihin
- ohjelman hyva tavoite: ihmishenkien saastaminen.

Ohjelman rahoitus on ollut noin 7,5 milj CAD (5 milj €) vuodessa. Tutkimukseen kaytetty-
jen varojen osuus on ollut noin 1,3 milj CAD (0,9 milj €) vuodessa. Seuraavassa kay-
daan lapi eri tutkimuksia ja niiden tuloksia.

Inhimilliset virheet tasoristeysonnettomuuksissa Kanadassa

Tutkimuksessa pyrittiin [6ytamaan tyypillisia autonkuljettajien inhimillisia virheitd, jotka
johtavat tasoristeysonnettomuuksiin. Tutkimus perustui kirjallisuustutkimukseen, Kana-
dan tasoristeysonnettomuustilastoihin 19 vuoden ajalta ja haastatteluihin.

Tutkimuksen mukaan tasoristeyksen tuttuus ja lahtdoletus siita, etta junaa ei yleensa tu-
le, on merkittdva syy onnettomuuksiin. Tama johtaa ihmisten vaaraan turvallisuuden tun-
teeseen ja heikkoon havainnointiin. Tutkimuksessa tultiin myds siihen johtop&aattkseen,
ettd STOP-merkkien turvallisuutta parantavaa vaikutusta ei ole pystytty luotettavasti to-
distamaan. Merkki antaa kylla oikean kayttaytymismallin, mutta kuljettajat noudattavat
sita erittdin vaihtelevasti. Liséksi tutkimuksessa suositellaan, etté tasoristeyksiin tulisi
suunnitella erilaisia varoituskyltteja, jotka seikkaperaisesti ohjaavat kuljettajien toimintaa.
Tutkimuksen mukaan joissakin maissa on kokeiltu opastetauluja, jotka esimerkiksi ker-
tovat matkan tasoristeykseen ja antavat autoilijaa tukevaa informaatiota.

Standardien laatiminen tasoristeyksessa kaytettaville LED-valoyksikoille

Tutkimuksen tavoite oli laatia standardit tasoristeyksisséa kaytettaville LED-valoyksikdille.
Koska tasoristeyksien varoituslaitteissa on akkuvarmistus, niiden polttimot ovat Kana-
dassa vain 18 W tehoisia, kun taas likennevalojen polttimot ovat teholtaan 150 W. Tasta
syysta haluttiin tutkia LED-valoyksikkdjen nakyvyytta ja havaittavuutta verrattuna perin-
teiseen tekniikkaan.

Tutkimuksen johtopaatoksina todettiin, ettd LED-valoyksikén valo on ihmissilman kan-
nalta parempi, silla se tuottaa "punaisempaa” valoa kuin perinteinen valoyksikké. Lisak-
si, koska perinteisesta tekniikasta poiketen LED-valoyksikon syttyminen tapahtuu kay-
tannossa heti, voidaan valojen vilkkumistiheytta kasvattaa. Tama taas tuottaa tasoriste-
ykselle paremman havaittavuuden. Tutkimuksessa todetaan myds, etta tasoristeysten ja
teiden risteysten valoyksikailla ei ole vaatimuksiltaan juurikaan eroa.
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Tutkimus vetureiden viheltimista

Kanadassa viheltimien kayttd on erds keskeisimmista turvallisuuselementeista tasoriste-
ysonnettomuuksien valttamiseksi. Veturien viheltimista tehtiin tutkimus, jonka tavoittee-
na oli selvittdd muun muassa minkélaisia taajuuksia ja @dnenvoimakkuuksia viheltimien
tulisi tuottaa, mitk& seikat vaikuttavat viheltimen danen havaitsemiseen seka mik& on vi-
heltimien optimaalinen sijoituspaikka veturissa.

Tutkimuksessa annetaan kaikkiaan 29 suositusta mainittujen asioiden kehittamiseksi.
Suositukset liittyvat vihellinten sijoitteluun, tehokkuuteen, viheltimien tyyppeihin seka nii-
den teknisiin ratkaisuihin.

"Kaksi junaa”-varoituskyltin kehittdminen

Tutkimuksessa selvitettiin minkalaisilla kylteilla tasoristeyksia, joissa on mahdollista jaa-
da "toisen junan” alle, pitaisi varustaa. Tutkimuksen tuloksena esitettiin varoituskilpi, joka
tutkimusten mukaan on helposti ymmarrettavissa ja riittdvan huomiota herattava.

Tasoristeysmerkkien heijastinmateriaalien kehittdminen

Yhdysvalloissa on parannettu tasoristeysten havaittavuutta kehittdmalla tasoristeysten
likennemerkkien heijastinmateriaaleja. Tutkimuksessa selvitettiin, miten vastaavalla ta-
valla voitaisiin kehittda tasoristeysten heijastinmateriaaleja Kanadassa.

Tutkimuksen mukaan tasoristeysten varustaminen heijastavilla materiaaleilla saattaa
vahentaa yodaikaan tapahtuvia onnettomuuksia jopa 60 %:lla. Tuloksina maéaritettiin mit-
k& osat tasoristeyksen likennemerkeista tulee varustaa heijastavilla materiaaleilla ja
mink& kokoisia heijastimia pitaisi kayttaa.

Ammattiliikenteen liikennerikkomukset tasoristeyksissa ja yritysten turvallisuus-
kulttuurin arviointi

Tutkimuksessa selvitettiin minkalaisia likennerikkeita kuljettajat tekevat tasoristeyksissa
ja kuinka turvallista kuljettajien ajokayttaytyminen niissa on. Tutkimuksen paapaino oli
ammattiliikenteen ajoneuvoissa. Tutkimuksen tavoite oli luoda yhtendisid mittareita seka
kaytantoja eri osavaltioihin.

Tutkimuksen tuloksina esitetadan muun muassa sellaisten yritysten kartoittamista ja tar-
kempaa valvontaa, joiden kuljettajat ovat syyllistyneet rikkeisiin tasoristeyksissa. Myds
kuljettajien tasoristeyksissa tehdyista rikkeistd saamat virhepisteet tulisi yhtenaistaa osa-
valtioissa. Tutkimuksen mukaan tasoristeyksissa tapahtuvat riketyypit tulisi selvittaa tar-
kemmin ja maaraykset tulisi yhtenaistda. Lisaksi tutkimuksessa ehdotetaan, ettd Kana-
dassa toimiva tasoristeyskampanja pyrkisi vaikuttamaan tehokkaasti tieliikenteen yrityk-
siin.
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Raskaan kaluston onnettomuudet tasoristeyksissa

Tutkimuksessa pyrittin saamaan lisétietoa raskaan kaluston tasoristeysonnettomuuksi-
en estamiseksi selvittamalla raskaan kaluston kiihdyttamiseen ja pysahtymiseen liittyvia
ominaisuuksia. Tarkoituksena oli naiden tietojen perusteella maarittaa uudet standardit
tasoristeysten "ndkemékolmioiden” suunnittelun pohjaksi.

Tutkimuksessa selvitettiin raskaan kaluston kiihdytys ja pysahtymisominaisuuksia kaik-
kiaan 21 eri ajoneuvolla tehdyilla kdytannon kokeilla. Kokeiden perusteella laadittiin tie-
tokonemalli, joka kuvaa raskaan kaluston ajoneuvon kayttaytymista. Mallin avulla voitiin
tehda laskelmia tasoristeysten nakemakolmioiden minimiarvojen maarittdmiseen niin, et-
td huomioon voidaan ottaa auton ominaisuuksia seka tieominaisuuksia seka junan no-
peus. Lopullisena tuloksena laadittin ohje seka valmiit taulukot tasoristeyksen minimi-
pysahtymismatkan maarittdmiseen riippuen auton jarrujarjestelmasta, tien profiilista ja
tien nopeusrajoituksesta. Tulosten perusteella laadittin myods uusi asiaa koskeva maa-
rayskokoelma.

Vaarallisten tasoristeysten tunnistaminen

Tutkimuksessa kehitettiin sopivia metodeita vaarallisten tasoristeysten tunnistamiseksi.
Vaarallisella tasoristeyksella tarkoitetaan tassé yhteydessé tasoristeystd, jonka onnet-
tomuusmaaran odotusarvo ylittda asetetun kynnysarvon. Malli perustuu tasoristeyksia ja
niiden onnettomuuksia koskeviin tilastotietoihin. Suunnitellun mallin perusteella olisi tar-
koitus maarittdd muita tasoristeyksia vaarallisemmat "riskitasoristeykset”, jotta turvalli-
suustoimenpiteita voidaan keskittaa niihin.

"2-junaa” tilanteen varoitusjarjestelmat

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittda tarvetta jarjestelmille, jotka varoittavat "2-junaa” ti-
lanteesta (kahden junan lahes yhtaaikaisesta saapumisesta tasoristeykseen useampirai-
teisella radalla, jolloin on vaara jaada jalkimmaisen junan alle, kun kayttaja luulee junan
jo menneen). Yksi syy tutkimuksen aloittamiseen oli 1995 Brockvillessa tapahtunut va-
kava onnettomuus, jossa kaksi jalankulkijaa kuoli. Tarkastelussa todettiin, etta vastaavia
tapauksia oli tapahtunut 10 vuoden aikana 15. Tutkimuksessa selvitettiin potentiaalisia
riskitekijoita "2-junaa” onnettomuuksille, mahdollisuuksia tunnistaa paikat joissa on riski
"2-junaa” tilanteelle seka arvioitiin laajasti "2-junaa” tilanteesta varoittavien jarjestelmien
hy6ty/kustannus-suhdetta.

Tutkimuksen suosituksina todetaan:

- On selvitettava sellaiset tasoristeykset joissa on riski "2-junaa” tilanteelle.

- Sellaiset tasoristeykset, joissa on suuri riski "2-junaa" tilanteelle ja sen aiheuttamalle
onnettomuudelle, tulisi varustaa asiasta varoittavalla jarjestelmalla.

- Tutkimuksia tulisi jatkaa siltd osin, ettd saadaan tietoa siitd minkalaisia turvallisuus-
vaikutuksia "2-junaa" varoitusjarjestelmilla on.
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- Koska tasoristeysten kayttajamaarat ja muut ominaisuudet muuttuvat jatkuvasti, tu-
lee tiedot tasoristeysten ominaisuuksista paivittdd saéanndllisin valiajoin ja keskittaa
toimenpiteet sen mukaan

Tasoristeyksien kameravalvontajarjestelmat

Tutkimuksessa selvitettiin kameravalvontajarjestelmén ja sen avulla toteutetun sakotta-
misen vaikutuksia tasoristeysturvallisuuteen. Tutkimuksessa tarkasteltiin autoilijoiden
kayttaytymista kameravalvonnalla varustetuissa tasoristeyksissa. Koetasoristeyksia oli
vartioimattomia, valo- ja aanivaroituslaitoksella sekd puomilaitoksella varustettuja. Ha-
vainnointia tehtiin kameralaitteiston asentamista ennen ja sen jalkeen.

Tutkimuksen tuloksina voitiin todeta, ettd kameravalvontajarjestelméa vahentéa autoilijoi-
den riskialtista kayttaytymista ainakin valo- ja aanivaroituslaitoksellisissa tasoristeyksis-
Sa.
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Tasoristeyslaitteet ja niiden toiminta

Jotta voitaisiin arvioida Suomessa kaytossa olevien tasoristeyslaitteiden ominaisuuksia
seka tasoristeysmaarayksia, selvitettiin eraiden maiden vastaavia tietoja. Maiksi on valit-
tu samat maat kuin kohdassa 5.2.

Suomi

Yleista

Suomessa kaytdssa olevat tasoristeysten ndkemavaatimukset ja likennemerkit on esi-
tetty taman tutkintaselostuksen kohdassa 1.0.

RAMO:n mukaan: "Mikali ndkemavaatimuksia ei voida toteuttaa, tasoristeykseen on
asennettava varoituslaitos, tai junan nopeus on sovitettava nakemien mukaisesti.

Varoituslaitteilla varustetut tasoristeykset
Varoituslaitetyypit

Suomessa vartioituja tasoristeyksid on noin 19 % kaikista tasoristeyksista. Paatyypeil-
téén vartioidut tasoristeykset voidaan jakaa puolipuomilaitoksiin, seké valo- ja &éanivaroi-
tuslaitoksiin. Puolipuomilaitoksissa on kummallakin puolen rataa radalle johtavan kaistan
puolella yhden ajokaistan levyinen puomi. Lisdksi puolipuomilaitoksissa on aina varoi-
tusvalot ja -kello. Valo- ja aanivaroituslaitoksissa ei ole lainkaan puomeja, vaan pelkat
valot ja varoituskello. Koko tien levyisella kokopuomilla varustettuja laitoksia ei Suomes-
sa ole talla hetkella kaytossa.

Varoitusvalot

Tasoristeyksen varoitusvaloyksikkoina kaytetdan Suomessa kahta eri tyyppia. Vanhem-
pi tyyppi on kaksivaloinen, jossa palaa normaalitilanteessa valkoinen vilkkuva valo ja lai-
toksen varoittaessa junan saapumisesta punainen vilkkuva valo. Tata valotyyppia kayte-
taan myds uudemmissa laitoksissa kevyen liikkenteen vaylan kohdalla. Uudemmassa va-
loyksikkdtyypissa on kolme valoa. Kolmivaloisessa tyypissa palaa niin ikdan normaaliti-
lanteessa yksi valkoinen vilkkuva valo, mutta laitoksen varoittaessa kaksi vuorottain vilk-
kuvaa punaista valoa. Valkoinen valo vilkkuu kummassakin tyypissa vilkkunopeudella 20
kertaa minuutissa ja punainen valo 40 kertaa minuutissa.

Varoitusvalot on sijoitettu oikealle puolelle ajorataa. Puomeissa on liséksi vilkkuvat pu-
naiset varoitusvalot.

Varoituskellot

Kaikissa varoituslaitetyypeissa on mekaaniset varoituskellot, jotka halyttavat junan tulos-
ta. Puolipuomilaitoksissa varoituskellot halyttavat yleensa vain siihen asti kun puomit
ovat laskeutuneet alas.
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Toiminta-ajat

Maaraysten mukaan tasoristeyksen on varoitettava vahintaan 20 sekuntia ennen junan
saapumista tasoristeykseen. Nain ollen halytysosuuden pituus maarataan kyseisen ra-
dan kohdan junien suurimman sallitun nopeuden mukaan. Valo ja aanivaroituslaitosten
varoitusajat ovat tyypillisesti 20—25 sekuntia ja puolipuomilaitosten 25-30 sekuntia. Hi-
taasti kulkeville junille halytysajat saattavat olla jopa moninkertaisesti pidempid. Puoli-
puomilaitosten "etusoittoaika” eli aika halytyksen alusta siihen kun puomit alkavat las-
keutua on yleensa 9 sekuntia.

Junan tunnistus

Suomessa kaytetdan junan tunnistamiseen yleisimmin raidevirtapiiria. Myos akselilas-
kentalaitteisiin ja &&nitaajuusvirtapiireihin perustuvia jarjestelmia on kaytéssa.

Esteentunnistus

Joissakin maissa on kaytdssa jarjestelmia, jotka tunnistavat tasoristeykseen jaaneen
vieraan objektin, esimerkiksi siihen juuttuneen auton. Suomessa ei kaytetd tasoristeyk-
sissa esteentunnistimia. Niissa tasoristeyksissd, joissa junan tunnistus on toteutettu rai-
devirtapiirein, aiheutuu halytys, jos raidevirtapiiri oikosulkeutuu.

Kytkentd muihin turvalaitteisiin

Suurin osa varoituslaitoksista on "linjalaitoksia” joilla ei ole kytkentéja muihin turvalaittei-
siin. Liikennepaikkojen laheisyydessa olevat varoituslaitteet on yleensa kytketty liiken-
teenohjauslaitteisiin. Suomessa tasoristeyksilla ja junien automaattisella kulunvalvonnal-
la ei ole kytkentaa toisiinsa.

Uudet tasoristeyslaitokset rakennetaan niin, etté ne litetddn kaukovikavalvontajarjestel-
maan. Tieto laitoksessa olevasta viasta menee sen kautta liikenteenohjaukseen tai kayt-
tokeskukseen, joiden kautta radalle tasoristeyksen kohdalle asetetaan tilapéinen nope-
usrajoitus.

Junan suurin sallittu nopeus tasoristeyksesséa

Suomessa junan suurin sallittu nopeus tasoristeyksessa on 140 km/h.
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Ruotsi

Yleista

Nakemaalueet

Kuva 39. Minimi ndkemaetaisyydet vartioimattomassa tasoristeyksessa.
Bild 39. Minimisiktréckor i plankorsningar dér det saknas varningsordningar.
Figure 39.  Minimum Sightlines - Levelcrossings without warning system.

Ruotsissa yleisten teiden risteyksissa seka vartioimattomissa tasoristeyksissa on va-
paan nakemakolmion alue 75 m x 75 m. Talla alueella ei saa olla rakennuksia eikd mui-
ta suuria nakoesteita. Ajovaylalle 5 m etaisyydelld raiteesta tulee lahestyvan junan né-
kya noin 10 s, eli kAytdanntssa kuvassa esiintyva 3 x junan suurin sallittu nopeus metrei-
na (esim. 3 x 90 km/h = 270 m).

Tieliikenteen merkit ennen tasoristeysta

Risteysmerkki sijaitsee 5 m lahimmasta kiskosta ja sivuttaissuunnassa vahintaan metrin,
mutta enintddn 4,5 m paassa ajovaylasta. Vahintdan yhden risteysmerkin tulee nakya
50 m paahan tai lahimmalle lahestymismerkille asti. Ruotsissa on samankaltaiset tielii-
kennemerkit kuin Suomessa.

Radan merkit ennen tasoristeysta ja aanimerkki

Tasoristeysopastin on py6red musta ympyranmuotoinen taulu, jossa on pyorea valoauk-
ko keskellda. Valoaukko on yleensa kumpaankin suuntaan tai valot on asennettu kum-
mallekin puolelle. Tasoristeysopastin nayttaa tasaista valkoista valoa kun liilke on sallittu
ja tasaista punaista valoa kun seis. Tasoristeysopastin on lahelld itse tasoristeysta ja
sen punaisen valon tulee nakya ainakin 200 m paéhéan tasoristeyksesta. Kaikkien taso-
risteysopastimien alapuolella on keltainen nelionmuotoinen taulu, jossa on musta "V”-
kirjain.

Huomiomerkki on keltareunainen mustapohjainen kolmio ja sen alle voidaan asettaa sel-
ventavia tekstillisia lisakilpia, kuten esimerkiksi kertomaan mille raiteelle merkki on tar-
koitettu. Huomiomerkki osoittaa pisteen, missa veturinkuljettajan tulee tarkistaa tasoris-
teysopastimen tai sen esiopastimen tila. Huomiomerkki asetetaan siihen kohtaan, missa
veturinkuljettaja aloittaa jarruttamisen, jos juna taytyy pysayttda ennen tasoristeysta.
Huomiomerkki sijaitsee enintddan 600 m ja vahintddn 100 m ennen tasoristeysopasti-
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mesta tai sen esiopastimesta. Sen taytyy myos sijaita niin, ettd veturinkuljettaja nakee
seuraavan opastimen, kun juna on 50 m paassa huomiomerkista.

Tasoristeysopastimen esiopastin on karjellaan olevan kolmion muotoinen ja siind on
kolme keltaista valoa. Kun kaikki kolme valoa nayttavat tasaista keltaista tarkoittaa se,
ettd seuraava tasoristeysopastin nayttaa "liike sallittu”. Kun kaikki kolme valoa vilkkuvat
tarkoittaa se, etta seuraava tasoristeysopastin nayttaa "seis”. Tasoristeysopastimen esi-
opastimen tulee sijaita vahintaan 300 m ennen tasoristeysta.

Joillakin tasoristeyksilla on tarpeen asettaa &&nimerkinanto-opastin junan vihellykselle.
Aanimerkinanto-opastin on keltareunainen kéarkikolmio mustalla siséosalla. Opastin ase-
tetaan yleisesti ottaen etaisyydelle 6 x suurin sallittu nopeus metreina tasoristeyksesta
(esimerkiksi: 6 x 90 km/h =540 m). Taajama-alueella voidaan &animerkinanto-
opastimen kanssa joutua kayttdmaan lisdopastinta "ainoastaan paivasaikaan” (kello
6.00-22.00).

Varoituslaitteilla varustetut tasoristeykset

Varoituslaitetyypit

Ruotsissa on kayttssa kokopuomi-, puolipuomi- seké valo- ja aanivaroituslaitoksia.
Varoitusvalot

Ruotsissa kaytetdaan kaksi- tai kolmivaloista varoitusvaloa. Varoitusvalolaitteessa on
kaksi vierekkain asetettua punaista vilkkuvaa varoitusvaloa, jotka vilkkuvat 80 kertaa
minuutissa vuorotellen pysahtymisen merkiksi. Niiden alla keskella sijaitsee valkoinen
vilkkuva valo, joka vilkkuu 40 kertaa minuutissa kun risteys on ylitettavissa. Jos tasoris-
teyksessa on ajoradan kummallakin puolella varoitusvalo, ajotien vasemmalla puolella
olevassa ei yleensé ole valkoista valolaitetta.

Varoituskellot

Kaikissa varoituslaitetyypeissa on varoituskellot kummallakin puolella tasoristeysta. Va-
roituskello voi olla joko mekaaninen tai elektroninen. Varoituskellon tulee kuulua véahin-
taan 50 m kavelyetaisyydelle risteyksesta (25 m matalan aanitason versiolla).

Toiminta-ajat

Varoituslaitteiden tulee toimia vahintaan 20 s (10 s jos risteys koskee ainoastaan kevytta
likennettd) ennen kuin juna tulee tasoristeyskohdalle. Kaikki puomit tulee olla laskettuna
vahintdan 15 sekuntia ennen kuin juna ohittaa tasoristeyksen. Jos on yksinomaan kevyt-
ta liikennettd, riittdd 10 sekuntia. Lisaksi on olemassa poikkeusparametreja toiminta-
aikojen pidentamiseksi.

Junan tunnistus

Ruotsissa junan tunnistamiseen kaytetaan raidevirtapiiria.
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Esteentunnistus

Ruotsissa on esteentunnistus toteutettu yleisimmin induktiosilmukoin. Esteentunnistimia
kaytetaan tasoristeyksissa, joissa on olemassa riski ajoneuvon pysahtymiseen, kun ra-
dan suurin sallittu nopeus on yli 160 km/h, tai kun tieliikenneajoneuvot kuljettavat vaaral-
lisia aineita.

Kytkenta muihin turvalaitteisiin

Ruotsissa joitakin tasoristeyksia on kytketty JKV-jarjestelmaan. Suurin osa varoituslai-
toksista on kuitenkin "linjalaitoksia”, joilla ei ole kytkent6ja muihin turvalaitteisiin. Jos ta-
soristeyksia on lahekkain, voi niiden varoituslaitteilla olla kytkentja toisiinsa.

Junan suurin sallittu nopeus tasoristeyksessa

Ruotsissa ei ole tasoristeyksia rataosuuksilla, joiden suurin sallittu nopeus on Vyli
200 km/h. Valo-opastimia raideliikenteelle tulee kayttaa, kun radan suurin sallittu nopeus
on korkeintaan 160 km/h. Jos nopeus on korkeampi, tulisi rataosuudella olla JKV-
turvalaitteita. Liséksi on yleisend ohjeena, etta JKV-laitteita kaytettaisiin jo rataosuuksil-
la, joiden suurin sallittu nopeus ylittdd 140 km/h. Jos JKV-laitteilla varustettua rataosuut-
ta kayttaa juna, jossa ei ole vastaavia laitteita, on junan suurin sallittu nopeus 80 km/h.

Tanska

Yleista
Tasoristeysmerkit

Tasoristeyksesta varoittava merkki tulee olla 150 m ennen tasoristeysta. Ensimmainen
tasoristeyksen lahestymismerkki tulee olla samassa pylvaassa kuin tasoristeyksesta va-
roittava merkki, toinen 50 m siité ja kolmas 50 m ennen tasoristeysta.

Varoituslaitteilla varustetut tasoristeykset

Varoituslaitetyypit

Tanskassa on kaytdssa kokopuomi-, puolipuomi- seka valo- ja &anivaroituslaitoksia.
Varoitusvalot

Tieliikenteelle varoitusvaloina kaytetdaan punavalkoreunaisen ja sinipohjaisen karkikol-
mion sisélla olevaa punaista, vilkkuvaa liikennevaloa.

Jos tasoristeys on varustettu varoituslaitoksella, on raiteella opastimet junaliikenteelle.
Kun tasoristeys on niin sanotussa normaalitilassa, palaa junaliikenteelle keltainen opas-
tin tarkoittaen "risteys ei ole turvattu”. Kun risteys on turvattu, vilkkuu opastimessa val-
koinen valo.
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Toiminta-ajat

Valo- ja danivaroituslaitoksissa alkavat toimia sekunnin sisalla siitd, kun juna on ylittanyt
tunnistimen. Valo- ja &anivaroituslaitteiden tulee toimia vahintdan 22 sekuntia ennen ju-
nan saapumista tasoristeykseen.

Puolipuomilaitoksissa valo- ja &&nivaroituslaitteet toimivat 7 sekuntia ennen kuin puomit
alkavat laskeutua. Puomien tulee menna alas vahintdan 16 sekunnissa. Valo- ja &aniva-
roituslaitteiden tulee toimia vahintddn 27 sekuntia ennen junan saapumista tasoristeyk-
seen.

Kokopuomilaitoksissa (kokopuomi muodostuu kahdesta puolipuomista) valo- ja aaniva-
roituslaitteet toimivat 7 sekuntia ennen kuin 1. puomit alkavat laskeutua. 2. puomit alka-
vat laskeutua 7 sekuntia sen jalkeen, jotta risteyksessa olevat ehtivat pois. Valo- ja aa-
nivaroituslaitteiden tulee toimia vahintdédn 27 sekuntia ennen junan saapumista tasoris-
teykseen.

Junan tunnistus

Uudessa jarjestelmassa kaytetaan akselinlaskentaa. Jotta tunnistus olisi varma, kayte-
taan kolmea tunnistinta. Varoituslaitos alkaa toimia, kun kaksi tunnistimista on aktivoitu-
nut. Yksi antaa varoituksen.

Esteentunnistus

Jos tasoristeyksessad on automaattiset turvalaitteet, niin kaytetdan esteentunnistimina
induktiosilmukoita tiessa. Jos tiella on este, puomit eivat laskeudu ja junalle ndytetdan
opastetta "tasoristeys ei ole turvallinen”. Jos rataosuus on varustettu automaattisella ju-
nien kulunvalvontajarjestelmalla (ATC), niin jarjestelma pysayttda junan ennen tasoris-
teysta, jonka jalkeen juna voi ylittda risteyksen korkeintaan 5 km/h nopeudella. Kun juna
on risteyksesta ohi, on nopeusrajoitus taas normaali.

Kytkentad muihin turvalaitteisiin

Opastimet toimivat, kun tasoristeyslaitos on kytketty asetinlaitteeseen.

Yleensa, kustannussyista, JKV-baliiseja ei asenneta pelkastaan tasoristeyksen takia.
Junan suurin sallittu nopeus tasoristeyksessa

Maksiminopeus, jolla juna saa kulkea tasoristeyksen lapi on 140 km/h. Lisaksi eri taso-
risteystyypeille on ohjeet junien nopeuksista: Suurin sallittu nopeus vartioimattomissa
tasoristeyksissd on 75 km/h, varoituslaitteilla varustetussa 120 km/h ja puomillisissa
140 km/h.
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Norja

Yleista
Nakemaalueet

Nakemaalueen koko riippuu tieliikenteen ominaisuuksista ja junaliikenteen nopeusrajoi-
tuksesta. Nakemaalueen koko riippuu ndkemamatkasta, mika kuvaa sita aikaa, joka au-
tonkuljettajalle jaa havaita juna. Toisin sanoen aikaa siité, kun juna tulee nakyviin, siihen
kun juna saapuu tasoristeykseen. Nakemamatka riippuu siis junan nopeudesta. Nake-
mamatkan vaatimus tasoristeyksessa riippuu tasoristeyksen ominaisuuksista, kuten siita
onko kyseessa yksityinen vai julkinen tie seka kuinka suuri liikenne tiella on.

Tieliikenteen merkit ennen tasoristeysta

Lahestyttdessa tasoristeysta tietd pitkin, on ennen tasoristeystd 3 lahestymismerkkia.
Tasoristeyksessa on tasoristeysmerkki.

Radan merkit ennen tasoristeysta ja aanimerkki

Ennen tasoristeysta on tasoristeyksesta kertova merkki. Merkki sijoitetaan 250-500 met-
rin paahan tasoristeyksesta. Veturinkuljettajan tulee antaa aanimerkki tasoristeyksesta
kertovan merkin kohdalla. Aanimerkki on noin 1,5-3 sekunnin vihellys.

Yksityisten tienomistajien laitteet

Jotkut yksityiset tienomistajat ovat hankkineet tiensa tasoristeykseen jarjestelman, jossa
tasoristeykseen syttyy ilmaisinvalo merkiksi siitd, ettd tasoristeys on turvallista ylittaa.
Joihinkin tasoristeyksiin on myos hankittu kyltteja, jotka ohjaavat autoilijaa pysahtymaan,
katsomaan ja kuuntelemaan.

Varoituslaitteilla varustetut tasoristeykset
Varoituslaitetyypit

Norjassa on valo- ja aanivaroituslaitoksia, seké kokopuomi ja puolipuomilaitoksia. Valta-
osa varoituslaitteellisista tasoristeyksista on varustettu puolipuomilaitoksilla.

Varoitusvalot

Norjassa kaytetdan punaista valoa, kun tasoristeys varoittaa junasta ja valkoista valoa,
kun tasoristeys on turvallisesti ylitettavissa. Valot on sijoitettu tasoristeyksessa samaan
kohtaan kuin puomit.

Toiminta-ajat

Puolipuomilaitoksessa varoitus alkaa 7 sekuntia ennen kuin puomit alkavat laskeutua.
Kokopuomilaitoksessa varoitus tulee alkaa vahintd&n 10 sekuntia ennen kuin puomi al-
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kaa laskeutua, mutta todellinen aika riippuu hieman puomin koosta. Puomien laskeutu-
misaika on 9-12 sekuntia. Varoitusajan suunnitteluperuste on se, ettd ihmiset ehtivat
kaikissa tapauksissa poistumaan tasoristeyksesta.

Junan tunnistus

Junan tunnistamiseen kaytetaan raidevirtapiireja.
Esteentunnistus

Norjassa ei kayteta tasoristeyksissa esteentunnistimia.
Kytkentd muihin turvalaitteisiin

Asemien lahella sijaitsevat tasoristeykset on usein kytketty riippuvaisiksi padopastimien
opasteista.

Osassa tasoristeyksid on opastin, jonka veturinkuljettaja nakee 500 metri& ennen taso-
risteysta. Jos opastin nayttaa talldin seis-opastetta, kuljettajan tulee yrittdd pysayttaa ju-
na ennen tasoristeysta.

Junan suurin sallittu nopeus tasoristeyksessa

Ehdotonta nopeuskattoa ei ole.

Iso-Britannia

Yleista

Iso-Britanniassa tasoristeykset on jaettu tyyppeihin laitteiden ja toimintojen mukaan:

Aktiiviset, automaattiset tasoristeykset

- automaattinen, puolipuomilla varustettu tasoristeys (AHBC)

- automaattinen, puomilla varustettu tasoristeys; paikallisesti valvottu (AHCL)
- automaattinen avoin tasoristeys; paikallisesti valvottu (AOCL)

- punaisilla ja vihreilla varoitusvaloilla varustettu tasoristeys (R/G)

Aktiiviset, manuaalisesti ohjatut tasoristeykset

- miehitetty tasoristeys, jossa puomit (MCB)

- miehitetty tasoristeys, jossa portit (MG)

- kauko-ohjattu tasoristeys, jossa puomit (RB)

- puomeilla varustettu tasoristeys, jossa valvontatelevisio (CCTV)

Aktiiviset, junahenkilokunnan kayttamat tasoristeykset (TMO)

Passiiviset, avoimet tasoristeykset (ei puomeja, portteja tai tieliikenneopastimia)
- avoin tasoristeys (ei automaattinen) ilman tievaroitusvaloja (OC)
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- kayttajatoiminen, porteilla tai puomeilla varustettu yksityistien (tilustien) tasoristeys
(UWC).

Suomalaisen maaritelmdn mukaan néaista vartioiduiksi voidaan lukeas aktiiviset tasoris-
teykset.

Nakemaalueet

Vapaan nakeman alue on kuvassa tummennettuna, mitat X ja Y taulukossa.
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Kuva 40. Minimi ndkemaetaisyydet tasoristeyksessa, jossa ei ole varoituslaitteita.
Bild 40. Minimisiktstréckor i plankorsningar dér det saknas varningsanordningar.
Figure 40.  Minimum Sightlines - Level Crossings without a Warning System.
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Etaisyydet "X" ovat etaisyyksia tien kayttgjille lahestyttdessa pysahtymisviivaa. Etaisyys
"Y” on junan etaisyys tasoristeyksesta. Tasoristeys, missa tie ja yksiraiteinen rautatie ris-
tedvat suorassa kulmassa, pidetdaan 7 m pituisena. Jos ylitettava osuus on pidempi, tu-
lee junan pystya havaitsemaan aikaisemmin. Niilla tieosuuksilla, joilla ajonopeus on al-
haisempi kuin 25 km/h, on X-arvo korkeintaan 20 m.

Radan merkit ennen tasoristeysta ja aadnimerkki

Tasoristeyksen varoitustaulu on valkoinen neli6, jonka keskella on musta risti. Merkki si-
jaitsee niin, etta merkin kohdalla veturinkuljettaja voi aloittaa jarruttamisen ja saada tar-
vittaessa junan pysahtymaan ennen tasoristeysta. Kaikkien merkkien minimi luettavuus
on 4 sekuntia ajettaessa radan suurimmalla sallitulla nopeudella.

Vartioimattoman tasoristeyksen yhdistetty nopeusrajoitus- ja vihellysmerkki on pystymal-
linen suorakaide, jonka ylaosa on valkopohjainen ja alaosa mustapohjainen. Ylaosassa
on mustalla numero, joka viittaa nopeusrajoitukseen tasoristeyksessa (mailia tunnissa)
ja alaosassa on musta kirjain "W” valkoisessa ympyrassa junan vihellykselle. Merkki si-
jaitsee niin, ettd juna on hidastanut merkin osoittamaan nopeuteen, kun se on ohittanut
tasoristeyksen varoitustaulun.

Automaattisen tasoristeyksen nopeusrajoitustaulu on pystymallinen valkopohjainen suo-
rakaide mustalla reunalla. Taulussa on ylaosassa musta merkki "X” ja alaosassa oleva
numero osoittaa nopeuden (mph), jolla tasoristeysta tulee lahestya. Merkki sijaitsee niin,
ettd juna on hidastanut merkin osoittamaan nopeuteen, kun se on ohittanut tasoristeyk-
sen varoitustaulun. Samankaltainen merkki (mutta vaakasuunnassa), jossa merkki "X”
on vasemmalla ja numero oikealla, osoittaa kuinka suurella nopeudella voidaan ajaa au-
tomaattiseen tasoristeykseen "vaarastad" suunnasta. TAma koskee vain niitd automaatti-
sia tasoristeyksia, missa on "vaaran" suunnan kytkimet.

Tieliikenteen merkit ennen tasoristeysta

Tieliikennemerkit, l&hestymismerkit ja tasoristeysmerkit varoituslaitteilla varustetulle ja
varustamattomalle tasoristeykselle ovat Iso-Britanniassa samankaltaiset kuin Suomessa
kaytetyt merkit. Erona on, ettd Iso-Britanniassa kaytetyt merkit ovat valkoisella pohjalla,
kun Suomessa ne ovat keltaisella pohjalla.

Tieliikenteelle valo-opastin on suorakaiteen muotoinen, valkoisella pohjalla ja mustalla
reunalla oleva taulu, jossa on kolme valoa. Varoituslaitteessa on kaksi punaista valoa,
keltainen valo niiden alla keskella ja ne ovat omalla mustalla pohjalla. Liséksi valojen
alapuolella on mustalla teksti: "Pysahdy, kun valot nakyvat”.

Jalankulkijoille on valkopohjainen, mustakehyksinen vaakasuuntainen suorakaiteinen
varoitustaulu, jonka sisalla vasemmalla puolella on varoituskolmio “huomio”-
huutomerkilla ja oikealla puolella selventava teksti, joka varoittaa, etta tasoristeyksen ohi
kulkee junia ohi yli 100 mailin tuntinopeudella.
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Yksityisten tienomistajien laitteet

Pelkastaan kevyelle liikenteelle tarkoitetuissa tasoristeyksissd on suorakaiteen muotoi-
nen, valkoisella pohjalla ja punaisella reunuksella oleva varoitustaulu, missa lukee mus-
talla tekstilla: "Seis, katso, kuuntele, varo junia”.

Tieliikenteen tasoristeyksissd, joissa on kasikayttdiset puomit tai portit, mutta ei puhelin-
ta, on varoitustaulu suorakaiteen muotoinen ja kaksiosainen. Ylaosa on punaisella poh-
jalla ja valkoisella tekstilla, jossa lukee: "Seis, katso, kuuntele, ilmoita risteyksen ope-
raattorille ennen risteyksen ylittdmista, jos ajoneuvo on poikkeuksellisen pitka, levea,
matala, raskas tai hidas”. Alaosassa on valkoisella pohjalla mustalla tekstilla lisdohjeita,
kuten esimerkiksi: "1. Avaa kummatkin portit ja katso kumpaankin suuntaan ennen ylit-
tamista, 2. Ylitd nopeasti, 3. Sulje ja lukitse portit kdyton jalkeen. Porttien sulkematta jat-
tdmisen suurin sakko on 1 000 £".

Puhelimella varustetuissa tasoristeyksissa, joissa on kasikayttdiset puomit tai portit, on
samanlainen varoitustaulu kuten edelld. Ainoana erona on, etta tekstissa lukee: "Soita
aina ennen kuin ylitat risteysta ajoneuvolla tai elaimilla varmistaaksesi, etta on riittavasti
aikaa ylitykseen.”

Muut varoittavat ja ohjeistavat yksityisten tasoristeyksien taulut noudattelevat samaa
kaavaa, eli ne ovat suorakaiteen muotoisia, valkopohjaisia, mustareunaisia ja mustilla
teksteilld ja kuvasymboleilla varustettuja. Ajolangoista varoittavissa tauluissa on punai-
nen salama-symboli ja punaisella teksti "vaara”, mutta ovat muuten samanmuotoisia.

Joissakin kasikayttoisilla puomeilla tai porteilla varustetuissa tasoristeyksissa on pienet
valot, punainen ja vihreda, osoittamassa junan tulemisesta. Jos juna on tulossa, nayttavat
valot tasaista punaista ja jos on turvallista ylittda tasoristeys, niin ne nayttavat tasaista
vihreaa.

Varoituslaitteilla varustetut tasoristeykset
Varoituslaitetyypit

Iso-Britanniassa varoituslaitteet on jaoteltu aktiivisiin, automaattisiin tasoristeyksiin ja ak-
tiivisiin, manuaalisesti ohjattuihin tasoristeyksiin (tarkempi jaottelu on esitetty jo kohdas-
sab.4.5.1).

Puomit

Iso-Britanniassa kaytetdan paasaantoisesti puolipuomia automaattisissa aktiivisissa ta-
soristeyksissa ja kokopuomia tai molemmat kaistat sulkevia puolipuomeja manuaalisissa
aktiivisissa tasoristeyksissa. Jos kaytdssa on kaksi puolipuomia, tulee vasemman kais-
tan puomin laskeutua ensin. Variltddn puomit ovat punavalkoiset ja niissd kaytetaan
usein puomista roikkuvaa verkkoa.
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Varoitusvalot

Iso-Britanniassa tasoristeyksen varoitusvalot voidaan toteuttaa muutamalla eri tavalla.
Tasoristeyksessa voi olla punainen ja vihreé valo, joista vihrea palaa silloin, kun tasoris-
teys on turvallista ylittda ja punainen silloin, kun juna on tulossa. Toinen vaihtoehto on,
ettd tasoristeyksessa on valkoiset valot, jotka palavat silloin kun tasoristeys on turvallista
ylittda ja sammuvat merkiksi junan saapumisesta.

Varoituskellot

Vartioidussa tasoristeyksessa tulee olla aanimerkinantolaite joka tuottaa vuoronperaan
1 000 hz ja 800 hz taajuista aanta. Aanimerkki lakkaa, kun juna on tasoristeyksen koh-
dalla.

Toiminta-ajat

Valo- ja aanivaroituslaitoksessa varoituksen tulee alkaa niin aikaisin, ettéd tasoristeyk-
seen saapuvalla on maaratysta "paatoksentekokohdasta” lahtien vahintaan 10 sekuntia
aikaa ylittaa tasoristeys.

Toiminta-aika riippuu hieman tasoristeystyypistd. Puomien laskeutuminen ei saa kestaa
kauempaa kuin 10 sekuntia. Kokonaisvaroitusaika ennen junan saapumista ei saa olla
lyhyempi kuin 27 sekuntia. Automaattinen tasoristeys tulee suunnitella niin, ettd 50 %
junista saapuu tasoristeykseen 50 sekunnin kuluessa ja 95 % junista 75 sekunnin kulu-
essa.

Junan tunnistus

Junan tunnistamiseen kaytettaville laitteille ei esitetd rajoituksia, mutta paaasiassa kay-
tetdan raidevirtapiireja.

Esteentunnistus

Esteentunnistimia ei kayteta. Merkittdvassa osassa tasoristeyksia on kuitenkin joko mie-
hitys tai kaukovalvonta TV-kameran avulla.

Kytkentd muihin turvalaitteisiin

Miehitetyissa ja kauko-ohjatuissa tasoristeyksissa kaytetaan yleensa 50-600 metrin
paahan tasoristeysta sijoitettua opastinta junalle merkkina siita, onko tasoristeys suljettu
autoliikenteeltd. Osassa naita tasoristeyksia valvoja voi asettaa opastimien tasoristeysta
suojaavaan kasitteeseen, jos tasoristeyksessa on este.

Junan suurin sallittu nopeus tasoristeyksessa

Ehdotonta nopeuskattoa ei ole.
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5.4.6 Kanada

5.4.6.1 Varoituslaitteettomat tasoristeykset

Nakemaalueet

Nakemaalueen koko riippuu siitd, mitoitetaanko ndkemaalue tasoristeykseen pysahty-
van vai sitd vauhdilla lahestyvan auton mukaan. Jos ndkemé&alue mitoitetaan tasoriste-
ykseen pysahtyneen auton mukaan, vaaditaan radan suuntaista ndkemaa junan sallitus-
ta nopeudesta riippuva maara. Jos nakemaalue mitoitetaan tasoristeysta lahestyvan au-
ton mukaan, ndkemaalueen muodostaman kolmion tien suuntaisen sivun pituuden mitoi-

tuksessa otetaan huomioon tien pituuskaltevuus, péaallyste ja autoliikenteen tyyppi. Mo-
lempien tapausten mitoitukseen on maarayksissa valmiit taulukot.

(&) Minlmum Sighilines for Drivers (@) Minimwm Sightlines for Drivers
Approaching a Grade Crossing
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Kuva 41. Minimi ndkemaetaisyydet tasoristeyksessa, jossa ei ole varoituslaitteita. Mitat
DssD, Dstopped ja SSD on esitetty alla olevissa taulukoissa.

Bild 41. Minimisiktstrackor i plankorsningar dér det saknas varningsanordningar. Matten DssD, DStopped

och SSD visas i tabellerna nedan.

Figure 41.  Minimum Sightlines - Grade Crossings without a Grade Crossing Warning System.
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Taulukko 16. Radansuuntaiset ndkemavaatimukset DssD ja DStopped.

Tabel 16. Siktkraven i banans riktning DSSD och Dstopped.
Table 16. Required Sightlines along the Rail Line (Dssp and Dstopped).
Junan suurin | Radansuuntaiset ndkemé&matkat (DSsD ja DStopped) / Yli 20 s,
sallittu nopeus lahestymisaika Tv ja Tp [s] lisays jokaista
Vt [mph] [m] sekuntia koh-
o 111121314 /15 16 | 17 | 18 19|20 den [m]
0 30
1-10 45 |50 | 5560 | 65|70 |71.52|75.99|80.46| 85 | 90 +5
11-20 90 |100{110|120|125|135| 145 | 155 | 165 170|180 +10
21-30 135 |150|165|175]190]|205| 215 | 230 | 245 |255|270 +15
31-40 180 |200|220235|250|270| 285 | 305 | 325 |340|360 +20
41-50 225]250]270)290|315|335] 360 | 380 | 405 425|450 +25
51-60 270]300]325)|350|380]|405| 430 | 460 | 485 |510|540 +30
61-70 315 350]380415/445|470] 505 | 535 | 565 |595|630 +35
71-80 360 |395|435|465|505|540] 580 | 610 | 650 |680|720 +40
81-90 405 |445|490|535|570|605| 650 | 685 | 730 |765|810 +45
91-100 450 |500|540|580|630|670| 715 | 760 | 805 |850|895 +50

Taulukko 17. Nakemakolmion tiensuuntainen sivun pituus SSD.

Tabel 17. Léngden pa siktvinkelns sida i vdgens riktning SSD.
Table 17. Stopping Sight Distances (level grade, on wet pavement and gravel surfaces).
Nakemakolmion tiensuuntainen sivu (SSD)
Tien nopeusrajoitus Henkildautoluokka Kuorma-autoluokka
[km/h] [m] [m]
40 45 70
50 65 110
60 85 130
70 110 180
80 140 210
90 170 265
100 210 330
110 250 360

Tieliikenteen merkit ennen tasoristeysta

Tieliikenteelle on tasoristeyksessa siita kertova ristin muotoinen merkki. Tarvittaessa
kaytetaan liséksi STOP-merkkid, merkkid joka varoittaa pysahtymasta raiteille seka kak-
siraiteisesta radasta varoittavaa merkkia.

Radan merkit ennen tasoristeysta ja aadnimerkki

Kanadassa laki maaraa, ettad tasoristeysta lahestyvan junan on aina annettava aani-
merkki.

Viime vuosina on myds kokeiltu automaattisia aanimerkinantojarjestelmia, joissa tasoris-
teyksessa oleva aanimerkinantolaite varoittaa automaattisesti junan saapumisesta taso-
risteykseen.
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5.4.6.2 Varoituslaitteelliset tasoristeykset

190

Varoituslaitetyypit

Kanadassa on valo- ja aanivaroituslaitoksia sekd puomilaitoksia. Varoituslaite tulee
asentaa tasoristeyksiin, joissa junaliikenteen nopeus ylittdd 80 mph (129 km/h), seka
sellaisiin tasoristeyksiin, joissa on myos jalankulkuvayla ja junaliikenteen nopeus ylittaa
60 mph (97 km/h). Junaliikenteen nopeuden ollessa yli 80 mph, tulee kayttda puomilai-
tosta.

Puomit
Puomien laskeutumisajan tulee olla 10-15 sekuntia.
Varoitusvalot

Kanadassa kaytetaan vain punaisia varoitusvaloja. Kun varoituslaitos ei halyta, siina ei
pala mitaan valoja. Varoitusvalojen vilkkuluvun tulee olla 45—-65 kertaa minuutissa. Valo-
jen nakyvyydelle on asetettu vaatimukset, jotka riippuvat tien nopeusrajoituksesta, taso-
risteyksen lapi kulkevien ajoneuvojen tyypista seka tien pituuskaltevuudesta. Varoitusva-
loilla varustettu tasoristeys voi olla tielld, jonka huippunopeus on 110 km/h.

Varoituskellot

Kaikissa varoituslaitetyypeissa on oltava varoituskello. Kellojen tulee halyttéda siihen asti,
kunnes juna on ohittanut tasoristeyksen.

Toiminta-ajat

Varoituslaitoksen on varoitettava vahintddn 20 sekuntia ennen junan tuloa. Puomeissa
tulee olla "viivastys” siten, etta ne lahtevat laskeutumaan vasta kun hélytyksen alusta on
kulunut 3 sekuntia. Tasoristeyksen suunnittelussa tulee ottaa huomioon se, etté varoi-
tuksen pituus ennen junan tuloa ei saisi ylittdd 35 sekuntia puomittomissa ja 55 sekuntia
puomillisissa tasoristeyksissa.

Junan tunnistus

Junan tunnistamiseen kaytetdan raidevirtapiireja ja danitaajuusvirtapiireja.
Esteentunnistus

Kanadassa ei ole kaytdssa esteentunnistinta tasoristeyksissa.

Kytkentad muihin turvalaitteisiin

Kytkentaa liikkenteenohjauslaitteisiin kaytetaan tarvittaessa. Esimerkiksi silloin, kun taso-
risteys on lahella pyséahdyspaikkaa.
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Junan suurin sallittu nopeus tasoristeyksessa

Junien suurimmat sallitut nopeudet tasoristeyksissa ovat 100 mph (161 km/h) matkusta-
jajunille ja 65 mph (105 km/h) tavarajunille.
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ANALYYSI

Lautakunnan tutkimien onnettomuuksien analysointi
Valiton syy

Onnettomuuksien valitén syy oli kaikissa tapauksissa se, ettéa ajoneuvo ajoi tasoristeyk-
seen pysahtymatta.

Tutkintalautakunnan arvion mukaan nelja kuljettajaa ei havainnut junaa ollenkaan ja kol-
me havaitsi junan liian myohaan. Naista yksi pysahtyi tasoristeykseen ja yritti padsta
pois tasoristeyksesta sekéa kaksi yritti junan havaittuaan ehtid tasoristeyksen yli. Toinen
yliyrittaneista yritti junan havaitessaan kiihdyttdmalla ehtia yli ja toinen ensin hidasti ja
havaittuaan, etta ei ehdi pysahtya yritti kiihdyttaa alta pois.

Neljassa tasoristeyksessa oli STOP-merkki, yhdessa varoitusvalot, yhdessa puolipuomit
ja varoitusvalot ja yhdessa oli pelkastaéan tasoristeysmerkit.

Kahdessa tapauksessa tasoristeykseen ajettiin varoituslaitteen varoituksesta huolimatta.
Toisessa tapauksessa kuljettaja ei huomannut lainkaan puomia ja varoitusvaloja ja toi-
sessa tapauksessa kuljettaja katsoessaan varoitusvaloihin, oletti niiden alkaneen juuri
varoittaa ja arvioi ehtivansa yli ennen junan tuloa.

Muita vaikuttavia tekijoita
Kuljettaja

Taustatekijana sille, ettd kuljettajan havainnot olivat puutteelliset liikennetilanteen seu-
raamisen suhteen oli kolmessa tapauksessa se, etta kuljettajan ajatukset olivat muualla,
kahdessa tapauksessa kuljettaja oli voimakkaasti keskittynyt ajoneuvon kéasittelyyn ja
kahdessa tapauksessa kuljettaja havainnoi jotain muuta kuin tasoristeysta.

Yhdessa tapauksessa kuljettajan humalatila heikensi havaintojen tekoa.

Vasymys ei tullut yhdessakaan tapauksessa selkeasti esille, mutta kahdessa tapauk-
sessa kuljettajan vasymys saattoi olla taustatekijana puutteelliselle havaintojen teolle.

Kahdessa tapauksessa kiire saattoi vahentaa kuljettajan kykya tehda havaintoja.
Yksi kuljettaja oli kokematon, eikd han ymmartanyt tasoristeyksen vaarallisuutta.

Kahdessa tapauksessa kuljettaja oli erityisen piittaamaton liikennesééanndista ja liikenne-
turvallisuudesta.

Yhdessa tapauksessa junan suuri nopeus (140 km/h) saattoi vaikeuttaa junan havait-
semista ja arvioinnin tekemista junan saapumisesta tasoristeykseen.
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Kaikille autonkuljettajille tasoristeys oli jossain maarin tuttu. Yhdessa tapauksessa paik-
ka oli sellainen, ettd kuljettaja ylittaa tasoristeyksen useita kertoja paivassa ja neljassa
tapauksessa kuljettaja oli ylittanyt tasoristeyksen viikoittain.

Tasoristeys
Neljassa tapauksessa tien liian suuri nopeusrajoitus vaikutti onnettomuuden syntyyn.

Kolmessa tapauksessa nousu radalle vaikutti siihen, etta kuljettaja paatti ajaa pysahty-
méattd ja yhdessa tapauksessa tien ja radan suuri korkeusero juuri ennen tasoristeysta
haittasi junan havaitsemista.

Kahdessa tapauksessa tien ja radan kohtauskulma haittasi havainnointia.

Yhdessa tapauksessa riittamatdn nakyvyys haittasi junan havaitsemista. Viidesta varti-
oimattomasta tasoristeyksesta kolmessa ndkemaét olivat maaraysten mukaiset.

Yhdessa tapauksessa STOP-merkki oli niin sijoitettu, etta sille pysahdyttaessa ei pysty-
nyt ndkemaan lahestyvaa junaa riittavan ajoissa.

Saa- ja keliolosuhteet

Kolmessa tapauksessa saa- ja keliolosuhteet ovat olleet vaikuttamassa onnettomuuden
syntyyn. Yhdessa tapauksessa pimeys ja sade ja yhdessa auringonpaiste haittasivat
nakyvaisyyttd. Yhdessa tapauksessa tien liukkaus vaikeutti auton pysayttamista.

Varoituslaitteet ja tieliikennemerkit

Kummassakin varoituslaitteellisessa tasoristeyksessa tasoristeyslaitteet toimivat. Puoli-
puomilaitos oli tielld, jonka nopeusrajoitus oli 80 km/h, valo- ja &&nivaroituslaitteella va-
rustetussa tasoristeyksessa tien nopeusrajoitus oli 30 km/h.

STOP-merkki oli neljassa tasoristeyksessa. Kahdessa tasoristeyksessa STOP-merkki oli
tielld, jonka nopeusrajoitus oli 80 km/h, kahdessa 50 km/h.

Yhdessa tasoristeyksessa oli vain tasoristeys- ja tasoristeyksen lahestymismerkit ja tien
nopeusrajoitus oli 80 km/h.

Seuraukset
Onnettomuuden vakavuus

Tutkituissa seitsemassa onnettomuudessa kuoli yhteensa kolme henkil6d, yhdesséa on-
nettomuudessa kuoli kaksi ja yhdessa yksi. Onnettomuuksissa loukkaantui lievasti viisi
henkilda, yksi loukkaantuneista oli junan matkustaja. Nelja autoissa ollutta henkiloa sel-
visi vahingoittumatta. Yhdessa onnettomuudessa kuljettaja olisi todennakoisesti selvin-
nyt hengissé, jos olisi kayttanyt turvavyota. Yhdessa tapauksessa yhteentdrmays oli niin
raju, etta turvavoiden kaytto ei olisi pelastanut autossa olleita. Viidella autossa olleella
on turvavyon kayton todettu lieventdneen tai estdneen vammautumista.
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Onnettomuuksissa romuttui kuusi autoa ja yhteen tuli huomattavia vaurioita.

Yhdessa onnettomuudessa Pendolino-juna kéarsi vakavia vaurioita junan torméattya kuor-
ma-autoon. Junan rakenteet toimivat tdrmayksessa suunnitellusti. Keulan rakenne ab-
sorboi térmaysenergiaa niin hyvin, etta vain junan ensimmainen vaunu vaurioitui. Keulan
rakenteet myos taipuivat alaspain estden auton joutumista junan alle ja néain junaa suis-
tumasta.

Muissa tapauksissa osallisena ollut juna karsi vain vahaisia vaurioita.

VR:n poikkeamaraporttien ja tilastojen pohjalta kasiteltyjen Suomessa tapahtu-
neiden tasoristeysonnettomuuksien analyysi

Ajaminen tasoristeykseen pysahtymatta

Vuosien 2003-2005 onnettomuuksien poikkeamaraporttien perusteella l&hes kaikissa
kyseisten vuosien tapauksissa auto ajoi tasoristeykseen pysahtymatta. Vain kahdessa
poikkeamaraportissa mainittiin, ettd auto oli pysahtynyt ennen tasoristeysta ja sen jal-
keen ajanut tasoristeykseen ja térmannyt junaan. Nain oli siitd huolimatta, ettd 35:ssé
139 tapauksesta vartioimattomassa tasoristeyksessa oli STOP-merkki. Erityisesti on
huomattava, ettd noin 20 % onnettomuuksista oli junan kylkeen ajoja.

Ihmisten ajokayttéaytyminen tasoristeyksissa vaikuttaa turvallisuusmielesséa kestamatto-
malta. Tasoristeyksen taysi nakema on saavutettavissa usein vasta ndkemaa koskevien
vaatimusten mukaisessa kohdassa, eli 8 metrin paassa kiskosta. Jos tasoristeysta la-
hestytd&n pysahtymatta, esimerkiksi 20 km/h nopeudella, ei tasoristeykseen ajavan au-
ton kuljettajalle jaa kuin 1,4 sekuntia aikaa havainnoida junan tulo. Tana aikana kuljetta-
jalla ei ole mitaan mahdollisuuksia pysayttdd ennen rataa. Nain ollen pysahtyminen en-
nen tasoristeysta on ainoa mahdollisuus ylittda se turvallisesti. Lisaksi, koska tasoriste-
ysten ndkemaolosuhteet ovat usein melko huonot, esimerkiksi radan ja tien korkeuseron
tai junan suuren nopeuden vuoksi, on havainnointi muutenkin vaikeaa.

Ajotapaan vaikuttaa se, ettd nopeusrajoitukset tasoristeysten kohdalla ovat liian suuria.
Suuret nopeusrajoitukset vaikuttavat ainakin kahdella tapaa turvallisuutta heikentavasti.
Ensinnakin suuri nopeusrajoitus antaa valheellisen kuvan tasoristeyksen turvallisuudes-
ta ja toisaalta nopeuden laskeminen oma-aloitteisesti esimerkiksi 80 km/h:sta
20 km/h:iin tuntuu jo turvalliselta.

Varoituslaitteet ja niiden opasteiden noudattamatta jattaminen

Vuosien 1991-2004 tilastojen mukaan varoituslaitteellisissa tasoristeyksissa onnetto-
muuksista tapahtuu noin 20 %. Varoituslaittein varustetuissa tasoristeyksissa tieliiken-
teen liikkennemaarat ovat kuitenkin suurempia. Toisaalta niilla rataosilla, joilla varoitus-
laitteellisia tasoristeyksid on suhteellisesti vahemman, tapahtuu enemmén onnetto-
muuksia. Varoituslaitteellisten tasoristeysten osuus kaikista tasoristeyksista on noussut
vuosina 1991-2004 15 %:sta 19 %:iin. Vuosien 2003—2005 onnettomuuksista saatujen
tietojen perusteella vain yhdessa onnettomuus johtui siitd, ettd varoituslaite ei toiminut.
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Tassakin tapauksessa itse varoituslaite oli kunnossa, mutta se oli erehdyksessa kytket-
tyna pois toiminnasta. Varoituslaitokset siis kiistatta lisdavat turvallisuutta suuressa maa-
rin, vaikka sellaisissakin tasoristeyksissa tapahtuu onnettomuuksia. Varoituslaitteiden
virhetoiminnot tulisikin minimoida, jotta tasoristeyksia kayttaville ei syntyisi mielikuvaa,
ettd tasoristeyslaitteet ovat usein epakunnossa. Jos varoituslaitos esimerkiksi varoittaa
usein turhaan, ylittjat voivat varoituslaitteen varoittaessa todellisessakin tilanteessa ar-
vella sen taas varoittavan turhaan ja tekevan tasoristeyksen ylityspaatoksen talta pohjal-
ta varmistamatta junan tuloa. TAma tapahtuu etenkin valo- ja &anivaroituslaitteella va-
rustetussa tasoristeyksessa, jossa puomi ei esta ylittdmista.

Tasoristeystyypeista suhteellisesti vaarallisimpia (onnettomuusmaara / kyseisen tyyppis-
ten tasoristeysten méaara) ovat valo- ja &énivaroituslaitokset. Niiden maara on 2 % Kkai-
kista tasoristeyksistd, mutta niissad saattaa tapahtua vuoden aikana yhtd monta onnet-
tomuutta kuin puolipuomillisissa tasoristeyksissa, joiden osuus on 17 % tasoristeyksista.
Tahan vaikuttaa kuitenkin se, ettd myos valo- ja danivaroituslaitoksella varustetut taso-
risteykset ovat useimmiten vilkkaasti liikenndityja. Havainto kuitenkin puoltanee ajatusta
siitd, ettd rakennettaessa uusi varoituslaitos, se on jarkevaa varustaa myos puomeilla.

Kaikista onnettomuuksista 80 % tapahtuu vartioimattomissa tasoristeyksissa. Onnetto-
muusmaaran kasvu vuosina 2002-2005 (42:sta 64:48n) on nimenomaan vartioimatto-
missa tasoristeyksissa. Huomion keskittaminen erityisesti vartioimattomiin tasoristeyk-
siin on ehdottoman tarkeaa.

Edella esitettya tukee kanadalaisesta aineistosta tehty tutkimus, jossa todetaan, etta ta-
soristeysonnettomuuden riski laskee 54 %, jos vartioimattomaan tasoristeykseen asen-
netaan valo- ja &anivaroituslaitos ja 73 %, jos vartioimattomaan tasoristeykseen asenne-
taan puolipuomilaitos.

Ratahallintokeskuksen arvion mukaan tasoristeysonnettomuus maksaa keskimaarin
387 000 euroa ja puolipuomilaitos 100 000 euroa. Tasoristeyksen korvaaminen sillalla
maksaa 500 000—1 000 000 euroa.

Kuljettajan toiminta

Vuosien 2003-2005 onnettomuuksia koskevien tilastojen voidaan katsoa tukevan sita,
etta kuljettajan tarkkaavaisuus on usein heikentynyt, koska junan kylkeen ajamisia on
paljon ja useassa poikkeamaraportissa mainitaan autonkuljettajan kertoneen, ettei han
havainnut junaa. Taté ei kuitenkaan voine tielikenteessa koskaan taysin valttaa, silla
ihminen on virheille altis. Tasoristeyksen havaittavuutta ja tarkkaavaisuuden kohdentu-
mista tasoristeykseen tulisi kaikin keinoin parantaa.

Tilastotiedoissa ei mainita kuljettajien humalatilaa, mutta mikaan ei viittaa siihen, etta se
merkittavasti selittisi onnettomuuksien maaraa.

Tieliikenteen onnettomuusmaarat ja tieliikenteen turvallisuuskulttuuri
Vuosina 1991-1996 seka tasoristeysonnettomuuksien, etta tielikenneonnettomuuksien

maara laski selvasti. Tasoristeysonnettomuuksien maara laski noin puoleen ja tieliiken-
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teessa kuolleiden maara vaheni noin kolmanneksella. Tasta voitaisiin ajatella, etté tielii-
kenteen turvallisuuskulttuurissa tapahtuneet muutokset vaikuttaisivat myods tasoristeys-
onnettomuuksien maaraan. Tilastollinen tarkastelu ei kuitenkaan tukenut asioiden keski-
naista yhteytta. Lisaksi 1990-luvun mittaan autojen tekninen turvallisuus on parantunut
merkittavasti.

Tasoristeyksen ominaisuudet

Radalle oleva nousu on ilmeisesti usein asia, jonka kuljettajat kokevat ongelmalliseksi.
VTT:n tasoristeysten turvallisuus raporteissa oli vuoteen 2002 mennessé suositettu odo-
tustasanteiden kunnostusta 685 tasoristeykseen tutkituista 3 611:sta.

Vuosien 2003—-2005 onnettomuuksista 35 tapausta 139 vartioimattomassa tasoristeyk-
sessé tapahtuneesta onnettomuudesta sattui tasoristeyksessd, jossa on STOP-merkki.

Vuosien 2003-2005 tilastojen mukaan 60 tapausta 168 onnettomuudesta tapahtui yksi-
tyisteiden tasoristeyksissa. Tasta herad kysymys, ovatko yksityisteiden tasoristeykset
tieominaisuuksiltaan, kuten odotustasanteiltaan ja likennemerkeiltdan huonokuntoisia ja
ovatko niiden nopeusrajoitukset oikein maaritetty.

Tapahtuma-aika

Onnettomuuksia tapahtuu ympari vuoden ja vuosittaiset jakaumat onnettomuuksien
ajankohdasta eivat selkeasti viittaa siihen, ettd jokin vuodenaika olisi esimerkiksi keliolo-
suhteiden vuoksi toista vaarallisempi. Onnettomuudet myds tapahtuvat paaosin paivas-
aikaan. Onnettomuuksien tapahtuma-ajoista ei voida tehda merkittavia johtopaatoksia.

Raskas liikenne onnettomuuksien osapuolena

Vuosina 1991-2004 kuorma-auto oli tasoristeysonnettomuuden osapuoli 238 kertaa
(29 % tasoristeysonnettomuuksista). Kuorma-autojen osuus vaihtelee 25 %:sta 45 %:iin
vuosittain. Tama on sinansa huolestuttavaa, silla kuorma-auton kanssa térmayksessa
on useimmiten junan suistumisen vaara. Kuorma-autojen térmayksisté kuitenkin suurin
osa tapahtuu teollisuusalueilla tai muutoin paikoissa, joissa junan nopeus on hiljainen ja
kyseessa on useimmiten vaihtotyoyksikktd. Koska tamantyyppisten onnettomuuksien
osuus on merkittava, olisi perusteltua tutkia etenkin sellaisia satama- ja teollisuusaluei-
den onnettomuuksia, joihin liittyy vaarallisten aineiden kuljetus. N&in saataisiin selville
liittyyk6 satama- ja teollisuusalueiden tasoristeyksiin suuronnettomuuden vaara.

Vuosina 2003-2005 41 kuorma-auton tasoristeysonnettomuudesta 11 tapahtui muulle
kuin vaihtotyoyksikolle ja muualla kuin ratapihalla tai teollisuusalueella.

Erityisesti yhdistelmaajoneuvojen osalta usean tasoristeyksen ominaisuudet ovat niin
huonot, etta niita ei tulisi kayttaa yhdistelmaajoneuvojen kulkureitteina ollenkaan. Jois-
sakin tasoristeyksissa olosuhteet ovat vaaralliset myds kuorma- ja linja-autoille. Vuoteen
2002 mennessa VTT oli suosittanut raporteissaan yhdistelmaajoneuvojen ajokieltoa 850
ja kuorma- seka linja-autojen ajokieltoa 126 tasoristeykseen. Kartoitettuja tasoristeyksia
oli vuoteen 2002 mennessa yhteensa 3 611 kappaletta, joten suositeltujen ajokieltojen
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maaraa voi luonnehtia merkittavaksi. Useassa onnettomuudessa tilanne on kuitenkin ol-
lut se, ettd kuorma-auto olisi voinut ylittda radan myds turvallisemmasta paikasta, kuten
varoituslaitteella varustetun tasoristeyksen tai sillan kautta.

Tasta syysta kuorma-autojen ajoreitteihin tulisi kiinnittdd huomiota ja nahda turvallisuus
seka tasoristeykset yhtena ajoreitin suunnitteluperusteena. Useasti vaihtoehtoinen reitti
ei merkittavasti pidennd matkaa tai lisda kustannuksia. RHK:lle tulisikin antaa mahdolli-
suus kieltda tasoristeyksen ylittdminen, jos siihen on syyta ja varsinkin, jos korvaavan
reitin kaytto ei aiheuta kohtuuttomia ongelmia.

Onnettomuuksien seuraukset

Tutkituissa tapauksissa onnettomuuksilla oli hyvin erilaiset seuraukset. Tasoristeyson-
nettomuuksien seurauksissa on vuosittainkin suuria vaihteluja. Onnettomuuksien seura-
ukset ovat myds hyvin satunnaisia. Lahes jokainen tasoristeysonnettomuus saattaa joh-
taa suureen onnettomuuteen tai siitd saatetaan selvitd hyvin lievilla aineellisilla vahin-
goilla. Tilastotietojen osalta téatad todistaa myods esimerkiksi se, ettd onnettomuuksissa
kuolleiden lukumaaran ajallinen jakauma on vuosittain hyvin erilainen.

Vuosina 1991-2004 onnettomuuksien maara on vaihdellut valilla 47-97 ja kuolemanta-
pauksia on sattunut 4-12 vuosittain. Tilastoissa on siis suurta vuosittaista vaihtelua.
Tasta syysta vuosittaisille tasoristeysonnettomuuksien maarille ja seurauksille ei tule an-
taa lilan suurta painoarvoa. Koska vaihtelu on suurta ja maarat pienia, tulisi tasoristeys-
onnettomuuksista yllapidettavien tilastojen olla mahdollisimman yksityiskohtaisia. Tama
saattaisi parantaa tilastojen kayttokelpoisuutta ja tasoristeysturvallisuustutkimusten laa-
tua.

VALT:n tutkimien onnettomuuksien analyysi

Kuolemaan johtaneita tasoristeysonnettomuuksia tapahtui vuosien 1991-2004 vélisena
aikana yhteensa 110, mika tarkoittaa keskimaarin 7,9 onnettomuutta vuosittain. Tarkas-
telujakson alkupuolella (1991-1997) tapahtui kuitenkin keskimaarin enemman onnetto-
muuksia (9,7) kuin tarkastelujakson loppupuolella (1998—-2004 keskimaarin 6).

Tieliikenteessa kuolleiden maara putosi vuosina 1991-1996 yli neljanneksella. Vastaava
kehitys on nahtavissd myos tasoristeysonnettomuuksien maarassa, joka putosi vuoden
1991 arvosta noin puoleen. Myds onnettomuusmaaran keskiarvo on jaanyt talle tasolle.
Tasoristeysonnettomuuksissa kuolleiden maarassa vastaavaa kehitysta ei ole ainakaan
yhta selvasti havaittavissa. Tasoristeysonnettomuuksissa kuolleiden osuus kaikista tielii-
kenteessa kuolleista on tyypillisesti valilla 1,5-3,0 %. Tasoristeysonnettomuuksien pro-
senttiosuus vaikuttaisi olevan pienessa laskussa.

Tasoristeystyyppi ja tieolosuhteet

Onnettomuuksista 78 oli tapahtunut vartioimattomassa tasoristeyksessa (tutkintaselos-
tusten pohjalta tehty tarkastelu, yhteensa tarkasteltavana 105 onnettomuutta). Tavallisin
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syy onnettomuuteen oli ajoneuvon kuljettajan havaintovirhe. Havaintovirheiden taustalla

oli monia eri tekijoita:

- tuttuus ja rutiininomaisuus risteyksen ylityksessa ja siten riittdmaton tarkkaavaisuus,

- keskittyminen johonkin muuhun kuin ajotehtavaan,

- kiire,

- nakemaa rajoittaneet tekijat ymparistdssa (puut, pensaat, kallio, rakennukset, ajo-
neuvot tai oman ajoneuvon 0sa)

- havaintojen tekoa vaikeuttanut tekija ymparistdssa (risteyksen muoto, sateisuus, pi-
meys, sumu, auringon haikaisy)

- havaintojen tekoa heikentényt tekija kuljettajassa (vaikeus kaantaa paata, nakdaistin
viat, kuljettajan heikentynyt ajokunto vasymyksen, sairauden tai alkoholin tai l1a&ak-
keiden takia, kokemattomuus).

- Lisaksi kuulohavaintojen tekemista oli haitannut kuljettajan kuuloaistin puutteet, ra-
dion tai soittimen kuuntelu, oman tai toisen ajoneuvon aani seka kuulosuojaimet.

Vartioimattomista tasoristeyksistda 29 oli varustettu STOP-likennemerkilla. Kuljettajista
lahes kaikki olivat kuitenkin ajaneet pysahtymatta tasoristeykseen. Nopeutta oli tavalli-
simmin kylla hiljennetty huomattavasti, mutta havaintoja oli pyritty tekemaén liikkuvasta
ajoneuvosta. Pysahtymatta risteykseen ajamiseen oli useita taustasyitd. Tavallisimmin
risteys oli erittain tuttu kuljettajalle ja han saattoi ajaa kyseisella paikalla useita kertoja
paivassa. Risteyksissa oli tavallisimmin melko harvoin junaliikennetta ja taméan vuoksi
risteysta ei ehka mielletty vaaralliseksi. Muita syitd pysahtymattomyyteen tutkintaselos-
tusten pohjalta olivat mm. liukas keli ja/tai nousu radalle, keskittymattomyys ajotilantee-
seen tai toisen ajoneuvon perassa ajo.

Onnettomuuksista 22 oli tapahtunut tasoristeyksissd, joissa oli puolipuomilaitos. Tutkin-
taselostusten mukaan tavallisimmat taustasyyt risteykseen ajolle olivat naissa tapauk-
sissa liian myodhainen havainto varoituslaitteista, tilanteen arviointi- tai tulkintavirhe seka
tahallisuus (itsemurha). Liian mydhaiseen havaintoon liittyi usein liian suuri l|&hestymis-
nopeus ja liukas keli niin, ettd ajoneuvo tyypillisesti liukui lukkojarrutuksessa puomien
lapi tasoristeykseen (6 tapausta). Kuljettaja saattoi ajaa puomeja pain myos taysin na-
kemattad niitd tai ainakaan ehtimatta jarruttaa ennen puomeja. Tilanteen arviointi- tai tul-
kintavirheen taustalla (6 tapausta) oli kokemattomuutta ja tilanteen vaarinymmarrysta
seka tietoista riskin ottoa (ehdin vield). Liikennetilanteen arviointi- tai tulkintavirheita ta-
pahtui esimerkiksi tilanteissa, joissa puomi pysyi alhaalla ja varoituslaite toimi junan
mentyd, koska toinen juna oli tulossa, mutta ajoneuvon kuljettaja ei ymmartanyt tata
vaan lahti kiertamaan puomeja. Edelleen puomeja saatettiin lahted kiertamaan paikas-
sa, jossa oli joskus todettu virheellista tai sellaiseksi tulkittua varoituslaitteen toimintaa.
Tahallisia junan alle ajoja puolipuomillisissa tasoristeyksissa oli viisi eli l[ahes kaikki ta-
halliset ajot (viisi kuudesta) tapahtuivat puolipuomillisissa risteyksissa.

Kun tarkastellaan kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osuutta vartioiduissa taso-
risteyksissa (puolipuomilaitos tai valo- ja aanivaroitus) verrattuna vartioitujen tasoristeys-
ten yleisyyteen Suomessa, voidaan todeta, etta vartioiduissa tasoristeyksissa tapahtui
onnettomuuksia suhteellisesti useammin (26 %) kuin oli niiden osuus tasoristeyskannas-
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ta vuosina 1991-2004 keskimaarin (17 %). On huomattava kuitenkin, etta likennemaa-
rat seka junilla ettd ajoneuvoilla ovat keskimaérin suuremmat vartioiduissa kuin vartioi-
mattomissa tasoristeyksissa. Edelleen junien nopeudet ovat keskimaarin suuremmat
vartioiduissa kuin vartioimattomissa risteyksissa. Lisaksi tdssa tutkimuksessa vaitiin to-
deta, ettd l&hes neljinnes kaikista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista puoli-
puomein varustetuissa tasoristeyksissa johtui ajoneuvon kuljettajan tahallisesta teosta (5
tapausta 22:sta).

Verrattuna muihin tieliikenteen kuolonkolareihin, tasoristeysonnettomuudet tapahtuivat
huomattavasti useammin yksityisteilla. Tasoristeysturmista 61 % tapahtui yksityistiell,
kun vastaava osuus muissa kuolonkolareissa oli vajaa 10 %. Valta- tai kantateilla ei ta-
pahtunut tarkasteluajanjaksona yhtéaan kuolemaan johtanutta tasoristeysonnettomuutta.

Tiella oli nousua radalle yli 60 %:ssa onnettomuuksia. Radanylityspaikka oli tasainen
vain noin neljanneksessa kaikista onnettomuuksista. Keliolosuhteet olivat tasoristeyson-
nettomuuksissa huonommat kuin muissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa.
Tarkasteltaessa syys—toukokuun ajalta kuolemaan johtaneita onnettomuuksia voitiin to-
deta, etta tasoristeysonnettomuudet olivat tapahtuneet useammin lumisella tienpinnalla
(28 %) kuin muut kuolemaan johtaneet tielikenneonnettomuudet (13 %). Se, etta tie
nousee radalle ja tienpinta on luminen voivat yhdessa olla tekijoita, jotka vahentavat au-
tonkuljettajan halukkuutta pysahtya ennen tasoristeysta.

Tasoristeyksen tuttuus

Onnettomuustasoristeys oli tavallisimmin kuljettajalle hyvin tuttu, puolet kuljettajista oli
likkunut paikalla l1ahes paivittdin ja 18 % viikoittain. Matka-aika oli kuljettajalla ollut lyhy-
empi tasoristeysturmissa kuin muissa onnettomuuksissa. TAma kertoo myos siitd, etta
tasoristeys on lahelld kuljettajan kotia. Tasoristeyksen tuttuus ja laheisyys on osaltaan
saattanut vaikuttaa siihen, etta kuljettaja on ylittdnyt tasoristeyksen varomattomasti.

Nakeméaolosuhteet

Ajoneuvon kuljettajan mahdollisuus nahda juna riittavan ajoissa suhteessa tien ja radan
nopeusrajoituksiin oli arvioitu riittavaksi yli kahdessa kolmasosassa vahingoista. Kuiten-
kin, kun verrattiin tasoristeyksen nakyvaisyyttd muiden risteysten nakyvaisyyteen, voitiin
todeta, ettd puut ja metsa olivat rajoittaneet nakyvaisyyttd useammin tasoristeyksissa
(55 %) kuin muissa risteyksissa (27 %).

Tapahtuma-aika ja matkan tarkoitus

Verrattuna tieliikenteen kuolonkolareihin tasoristeysonnettomuudet tapahtuivat useam-
min paivasaikaan. Kuljettaja oli tasoristeysonnettomuuksissa useammin ty6- tai asioin-
timatkalla kuin muissa kuolonkolareissa, joissa vapaa-ajan matkojen osuus korostui
enemman. Matkallaan tasoristeysonnettomuuteen joutunut kuljettaja oli myds useammin
kiireinen kuin muun tyyppiseen onnettomuuteen joutunut kuljettaja. Muita riskitekijoita,
kuten esimerkiksi alkoholin vaikutuksen alaisuutta tai suuria nopeuksia oli sen sijaan ta-
soristeysonnettomuuksien kuljettajilla harvemmin kuin kuljettajilla muissa kuolonkola-
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reissa. MyOs nuorten kuljettajien osuus oli pienempi tasoristeysonnettomuuksissa kuin
muissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa.

Tien nopeusrajoitus ja kuljettajan kayttdma nopeus

Tien nopeusrajoitus oli suurimmillaan 80 km/h ja se oli myds tavallisin tien nopeusrajoi-
tus (49 % tapauksista). Kun tarkasteltiin nopeusrajoituksia tieluokittain, voitiin todeta, et-
téa 80 km/h nopeusrajoituksen osuus oli suurin yksityisteilla tapahtuneissa tasoristeyson-
nettomuuksissa (63 %). Seutu- tai yhdysteilla tapahtuneissa tasoristeysonnettomuuksis-
sa tien nopeusrajoitus oli 80 km/h vain 30 %:ssa tapauksia.

Ajoneuvojen kayttdma nopeus oli 80 km/h nopeusrajoitusalueella keskimaarin 34,4 km/h
ja 31,8 km/h nopeusrajoitusalueella, jolla oli korkeintaan 60 km/h rajoitus. Vaikka tien
nopeusrajoitus ei siis nayttanyt paljonkaan vaikuttavan kaytettyihin nopeuksiin tasoriste-
yksessa, 80 km/h rajoitus saattaa antaa kuljettajalle vaarén signaalin tasoristeyksen
vaarattomuudesta. Talloin kuljettajan tarkkaavaisuus ja havainnointi risteyksessa saat-
taa jaada liian vahalle.

Radan nopeusrajoitus

Radan nopeusrajoitus oli kuolemaan johtaneissa tasoristeysonnettomuuksissa ollut ta-
vallisimmin 120 km/h (48 %). Verrattaessa 14 vuoden tarkastelujakson alkuvuosia
(1991-1997) loppuvuosiin (1998-2004) todettiin, ettei onnettomuusratojen nopeusrajoi-
tuksen jakautuma poikennut toisistaan ndind kahtena ajanjaksona.

Ajoneuvo ja kuljettaja

Verrattuna muihin tieliikenneonnettomuuksiin tasoristeysonnettomuuksissa oli harvem-
min osallisena henkildauto, kuorma-auto tai moottoripyora ja useammin pakettiauto,
mopo tai traktori. On todenndkoistd, ettd myos likennemaarat mopoilla ja traktoreilla
ovat suhteessa suuremmat monissa Yyksityisteiden ja rautateiden risteyksissa kuin tie-
osuuksilla, joilla valtaosa muista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista tapahtuu.
Suorite selittaisi talloin mopojen ja traktoreiden suurta maaraa tasoristeysonnettomuuk-
sissa. Mopoilijoista 7 oli alle 18-vuotiasta ja 3 yli 70-vuotiasta. Onnettomuuteen joutu-
neiden mopoilijoiden toisaalta alaikdisten ja toisaalta idkkaiden suuri maara saattaa ker-
toa henkildiden alentuneesta kyvysta toimia turvallisesti liikenteessa. Kenelldk&aén heista
ei ollut minkaéanlaista ajokorttia ja siten jo tietous tieliikenteessa ja erityisesti tasoristeyk-
sessa toimimisesta on saattanut olla puutteellinen.

Yhteenveto

Yhteenvetona kuolemaan johtaneista tasoristeysonnettomuuksista voi todeta, ettéa kun-
kin onnettomuuden taustalla oli tavallisesti monia samanaikaisesti vaikuttavia syita, joi-
den yhteisvaikutuksesta onnettomuus paasi tapahtumaan. Viime kadessa kuljettaja teki
ratkaisevan virheen (esim. ei havainnut, ajoi pysahtymattd), mutta tapahtumien ketju oli
alkanut usein jo paljon aikaisemmin. Valtaosa tasoristeysonnettomuuksista tapahtui var-
tioimattomissa risteyksissd, joissa vastuu onnistuneesta tasoristeyksen ylityksesta on ja-
tetty yksin ajoneuvon kuljettajalle.
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6.4 Muiden maiden tasoristeysonnettomuuksien analyysi

6.4.1 Tilastotiedot

Tassa kohdassa vertaillaan kohdan 5 taulukoissa olevia tasoristeysten, tasoristeyson-
nettomuuksien ja tasoristeysonnettomuuksissa kuolleiden mééria eri maissa suhteessa
erilaisiin perustekijéihin ja analysoidaan niiden perusteella tilannetta Suomessa. Vertai-
luun (ja kaavioihin) on otettu mukaan vain ne maat, joiden tiedot ovat kyseisesta asiasta

olleet kaytettavissa.

Tasoristeysten maara
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Vuoden 2004 tilaston mukaan tasoristeysten maara ratakilometria kohden vaihteli
0,17:sta 1,03:een ollen keskimaarin 0,73 (ilman Espanjan lukua 0,17). Suomessa taso-
risteyksia oli ratakilometria kohden 0,79 eika se poikkea merkittéavasti keskiarvosta.

Suomessa tasoristeysten keskimaarainen vali oli siis noin 1,3 kilometria.
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Erityyppiset tasoristeykset

m Puomi mValo ja dani m Kaikki varoituslaitteet 0 Ei varoituslaitteita

100 %
80 %
60 %
40 %
20 %
0%
- - © —
:p g8 sg e fesge s os
6 &8 v 64E5Ex v © ¢ & 8 x S © @ ®
5 S ¢ oS g ¢ g = 8 = ¢ D c
‘GZ(/)CG w >
U)0:|_ —.*:(/')LEC“O:U) - S ;2
o < L 7
©
<

Suomessa vartioimattomien tasoristeyksien maara on yli 80 % kaikista tasoristeyksista.
Osuus on eri maiden valisessa vertailussa melko suuri. Iso-Britanniassa ja Kanadassa
vartioimattomat tasoristeykset poikkeavat rakenteeltaan merkittavasti suomalaisista var-
tioimattomista tasoristeyksista. Osa niiden vartioimattomista tasoristeyksista on niin sa-
nottuja "kayttajatoimisia" portteja, joissa tasoristeyksen kayttajan taytyy avata portit en-
nen ylitysta ja hanen tulee sulkea ne ylitettydan tasoristeyksen. Jos vertailusta otetaan
pois edelld mainitun vuoksi Kanada, on vain Norjassa suhteessa enemman vartioimat-

tomia tasoristeyksia kuin Suomessa.

Erityyppisissé tasoristeyksissa tapahtuneet tasoristeysonnettomuudet
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Valo- ja aanivaroituslaitteilla varustettujen tasoristeysten osuus kaikista tasoristeyksista
on Suomessa 2,3 %. Onnettomuuksista on kuitenkin 7,7 % tapahtunut valo- ja &aniva-
roituslaitteellisissa tasoristeyksissa eli suhteessa eri tasoristeystyyppeihin valo- ja aani-
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varoituslaitteellisissa tasoristeyksissa tapahtuu enemman onnettomuuksia kuin niiden
osuus on Kkaikista tasoristeystyypeista. Tilastojen mukaan tilanne on samankaltainen
my0s useissa muissa maissa.

Vartioimattomissa tasoristeyksissa tapahtuu Suomessa onnettomuuksia suhteessa yhta
paljon kuin on vartioimattomien tasoristeyksien osuus kaikista tasoristeyksista.

Vaikka Iso-Britanniassa tasoristeyksista 79 % on vartioimattomia, tapahtuu niissa vain
25 % onnettomuuksista. Myds Kanadassa on samantyyppinen ero, mutta pienempéana.
Tahan vaikuttanee edella mainittu vartioimattomien tasoristeysten erilaisuus. Ruotsin ja
Norjan tilastoissa on my0s havaittavissa onnettomuuksien vahainen maara vartioimat-
tomissa tasoristeyksissa suhteessa vartioimattomien tasoristeysten maaraan.

Tasoristeysonnettomuuksien maaran suhde ratakilometreihin ja raideliikenteen

maaraan
Tasoristeysonnettomuuksia tuhatta ratakilometria kohden
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Tarkasteltaessa tasoristeysonnettomuuksien maaraa suhteessa ratakilometreihin Suomi
on Pohjoismaista selkeasti turvattomin. Onnettomuuksia sattuu kaksinkertainen maara
Ruotsiin ja kolminkertainen Norjaan ja Tanskaan verrattuna. Muissakin vertailuissa Nor-
ja ja Tanska vaikuttavat keskiméaraista turvallisemmilta. Ruotsin osalta tulee huomioida,
ettd vuonna 2004 siella tapahtui poikkeuksellisen paljon tasoristeysonnettomuuksia.

Myds junakilometreihin verrattuna Suomessa sattuu tasoristeysonnettomuuksia selkeés-
ti enemman kuin muissa Pohjoismaissa.
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Tasoristeysonnettomuuksien maaran suhde kaikkiin tieliikenneonnettomuuksiin

Tasoristeysonnettomuuksien osuus tieliikenneonnettomuuksista
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Tasoristeysonnettomuuksien osuus tieliikenneonnettomuuksista on Suomessa suuri ja
muita pohjoismaita moninkertaisesti suurempi. Tahan suhdelukuun vaikuttaa se, etta
Suomessa tieliikenneturvallisuus on keskivertoa parempi.

Kuolemaan johtaneet tasoristeysonnettomuudet

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osuus
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Suomessa tasoristeysonnettomuuksista alle 8 % johtaa kuolemaan. Kansainvalisesti
keskiarvo on hiukan yli 19 % (niiden maiden osalta, joista tieto on saatu). Mahdollisesti
tulokseen vaikuttaa se, ettd minkalaiset tasoristeysonnettomuudet luokitellaan tilastoita-
viksi onnettomuuksiksi. Kuitenkin kuudessa muussakin maassa on samansuuntainen
suhde kuin Suomessa, eli noin 10 % tasoristeysonnettomuuksista johtaa kuolemaan.
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6.4.2 Muiden maiden tasoristeysonnettomuustutkinnat

Tasséa kohdassa analysoidaan kohdassa 5.2 kasiteltyjd muiden maiden onnettomuustut-
kintoja. On huomattava, ettd nama eivat ole taysin satunnaisia ja siksi niiden perusteella
ei voida tehda maaraan perustuvia paatelmia.

Tasoristeysonnettomuuksien maaran muutos 1991-2005

‘ —e— Suomi Ruotsi —a— Tanska Norja —¥— Iso-Britannia —e— Kanada/10

100 -

90 \

80 \

70 \

o AN . »

50— — %

40
‘s—.—"\‘\.\

30 -4 -

N U D . —

S ——*—x S—x
10 \"_‘\\;{\‘A A ‘x}

0

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

1991 1992 1993 1994 1995

Suomessa ja Ruotsissa, joissa tasoristeysonnettomuuksien maara on ollut ja on edel-
leen suhteellisen korkea, on vuodesta 1991 vuoteen 1996 tapahtunut voimakasta las-
kua, mutta sen jalkeen maara on pysynyt tasaisena ja jopa hiukan noussut. Nousu voi
kylla selittya satunnaisella vuotuisella vaihtelulla. Muiden maiden osalta onnettomuuksi-
en maaréa on pysynyt tasaisena koko tarkastelujakson ajan.

Valiton syy lautakunnan kasittelemissa muiden maiden onnettomuustutkinnoissa

Seitsemassa tapauksessa valiton syy onnettomuuteen oli se, ettd ajoneuvo ajoi tasoris-
teykseen varoituslaitteiden varoituksesta huolimatta. Kolmessa tapauksessa oli valo- ja
aanivaroitus (yhdessa tayspuomit, jotka eivat olleet vield laskeutuneet), yhdessa oli
kayttajatoimisella portilla varustettu tasoristeys, jossa pienet varoitusvalot, yhdessa oli
valo- ja danivaroitus, jonka liséksi veturi antoi vihellinvaroituksen ja kahdessa oli valo- ja
aanivaroituslaitteen liséksi tasoristeyksessa oli puolipuomit alhaalla.

Yhdessa tapauksessa valittémana syyna oli se, etta tasoristeyksen varoituslaitteita ei ol-
lut aktivoitu, kun juna saapui tasoristeykseen.

Yhdessa tapauksessa oli valitttmana syyna se, etta tasoristeyksen varoituslaitteet eivat
toimineet, koska niissa oli tekninen vika.
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Yhdessa tapauksessa oli valittbmana syyna se, etta tasoristeys ei ollut maaraysten mu-
kainen.

Kahdessa tapauksessa oli valittbmana syyna se, ettd vartioimatonta tasoristeysta ei yli-
tetty maaraysten mukaisesti.

Yhdessa tapauksessa oli valittbmana syyna se, ettd auto pysahtyi radalle vartioimatto-
massa tasoristeyksessa.

Yhdessa tapauksessa oli valittbmana syyna se, etta ajoneuvo kaytti kaytdsta poistettua
tasoristeysta.

Muita vaikuttavia tekijoita
Kuljettaja

Taustatekijana sille, ettd kuljettajan havainnot olivat puutteelliset liikennetilanteen seu-
raamisen suhteen oli yhdessa tapauksessa se, etta kuljettaja mahdollisesti puhui puhe-
limeen tai aurinko haikaisi hanta, yhdessa tapauksessa se, etta tasoristeyksella oli tydn-
tekijoita ja ajoneuvoja, ja yhdessa tapauksessa se, etta kuljettaja ajoi liian lujaa vaikeasti
ajettavalla, mutkaisella tiella.

Yhdessa tapauksessa kuljettaja, kun ei paassyt kokopuomeilla varustetusta tasoristeyk-
sesta yli, kiersi puolipuomeilla varustetun tasoristeyksen kautta. My6s sen varoituslait-
teet toimivat ja puomit olivat alhaalla. Kuljettaja ei todennakdisesti ollut tietoinen muu-
toksista junaliikenteessa.

Yhdessa tapauksessa kuljettaja joko unohti tarkistaa varoitusvalon avattuaan portin ja
valmistautuessaan ylittda tasoristeys tai portti oli auki, eikd han havainnut pienta varoi-
tusvaloa.

Tasoristeys

Lapikaydyista onnettomuuksista yhdeksan tapahtui vartioidussa ja nelja vartioimatto-
massa tasoristeyksessa. Vartioiduista tasoristeyksista yksi (Iso-Britanniassa) oli varus-
tettu kayttajatoimisella portilla ja pienilla varoitusvaloilla.

Neljassa tapauksessa oli vika tai puute vartioidussa tasoristeyksessa. Yhdessa tapauk-
sessa varoituslaitteissa oli vika. Sama tasoristeys ei ollut maaraysten mukainen eivatka
sen tielikennemerkit olleet maaraysten mukaiset. Yhden tasoristeyksen konstruktio
poikkesi normaalista, yhdessa tasoristeyksen puomia ei oltu pidetty kunnossa ja yhdes-
sa opastimet oli sijoitettu niin, ettad niiden nakyvyytta haittasi kasvillisuus.

Yksi vartioimaton tasoristeys ei ollut maaraysten mukainen ja silta puuttui vihellysmerkki.

Yksi tasoristeys oli poistettu kaytdsta, mutta kulkua sille ei ollut estetty riittavan hyvin.
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Seuraukset

Kasitellyistd 14 onnettomuudesta yhdekséssa tuli henkildvahinkoja. Onnettomuuksissa
kuoli yhteensa 14 henked. Kuolleista yksi oli veturinkuljettaja, yksi junan matkustaja ja
loput 12 ajoneuvoissa olleita. Yhdessa onnettomuudessa kuoli viisi ajoneuvossa ollutta
henkiloa ja yhdessa kolme ajoneuvossa ollutta henkiléa. Loput neljd ajoneuvoissa ollutta
henkiléa kuolivat yksittaisissa onnettomuuksissa. He olivat yksin ajoneuvossa onnetto-
muuden sattuessa. Junassa kuolleet kuolivat samassa onnettomuudessa. Kasitellyissa
onnettomuuksissa loukkaantui vakavasti kuusi henkilda. Heistd samassa onnettomuu-
dessa loukkaantui junassa konduktdoéri ja kolme matkustajaa. Ajoneuvoissa loukkaantu-
neet kaksi henkil6a loukkaantuivat eri onnettomuuksissa.

Onnettomuuksissa juna suistui kolmessa tapauksessa.

Onnettomuuksissa romuttui 12 ajoneuvoa ja seitsemaan junaan tuli merkittavia vaurioi-
ta.

Yhteenveto

Tapausten perusteella voidaan havaita, ettd myos varoituslaitteellisissa tasoristeyksissa
voi tapahtua onnettomuuksia. Varoituslaitteelliset tasoristeykset sijaitsevat usein nimen-
omaan vilkkailla ja nopeilla rataosilla, joten niissa tapahtuneet onnettomuudet ovat usein
vakavia. Ajoneuvon kuljettajan inhimillisten virheiden liséksi tapauksissa ilmeni ongelmia
tasoristeyslaitteiden tekniikassa ja kaytdssa. Tama osoittaa sen, etta tasoristeyslaitteita
tulee edelleen kehittaa.

Kayttajatoimiset porteilla tai puomeilla varustetut tasoristeykset parantavat yleensa tur-
vallisuutta, mutta lapikaydyt tapaukset tuovat esiin myos niihin liittyvia riskitekijoita. Jos
tamantyyppisia laitteita aiotaan soveltaa Suomessa tulee niihin liittyvat riskit kartoittaa.

Tasoristeyksia koskevien selvitysten ja kehityshankkeiden analysointi
Strategiat ja turvallisuusohjelmat

Ruotsin strategia on niin uusi, ettd sen toteutumisesta ei vield osaa sanoa, joten lauta-
kunta arvioi siina esitettyja toimenpide-ehdotuksia. Strategian tavoite saada pudotettua
tasoristeysonnettomuuksien maara vuoteen 2015 mennessa 23:een on realistinen.

Tasoristeystoimenpiteiden priorisointi oikein on tarkeéa tytkalu turvallisuuden parantami-
sessa. Myds huolehtiminen siitd, ettd muutetut tiejarjestelyt eivat johda huonompaan
turvallisuuteen on tarkeaa. Tasoristeysympariston parantaminen yhdessa tielaitoksen
kanssa on valttaméatonta, koska kumpikaan erikseen ei voi toteuttaa jarkevia toimenpitei-
ta. Tienopeuden laskeminen tasoristeyksissa 70 km/h:iin ei riitd, vaan 50 km/h tai jopa
alhaisempi olosuhteista riippuen olisi parempi. Strategian tasoristeysten poistamisen tar-
keysjarjestys on hyva pohja tarkeysjarjestyksen tarkistamiseksi myés Suomessa.
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Interaktiivisen tiedonkeruun kayttddnotto edesauttaa oikean/tarkistetun ja ajantasaisen
tiedon aikaansaamisessa. Tutkimushankkeet on my6s kannatettava asia. Tasoristeys-
laitteita tulee samoin kehittaa jatkuvasti, kuten strategiassa esitetaan.

Tiedottamisella on erittdin tarkea osa tasoristeysturvallisuuden liittyvan tasoristeyskayt-
taytymisen parantamisessa. Usean erin tyyppisen menetelman ja materiaalin kaytto pa-
rantaa tulosta.

Yhteiskunnan ja yhdyskuntasuunnittelun mukaan ottaminen tasoristeysturvallisuuden
parantamiseen on erittdin kannatettavaa. Radan haltijan on mahdotonta saada yksin to-
teutettua kaikkia tasoristeysten poistamisia, siltojen rakentamisia ja uusia tiejarjestelyja.

Norjan onnettomuusmaarien alhaisuus on osoitus siitd, ettda pitkdjanteisella tyélla on
onnettomuusluvut saatu pysymaan alhaalla likennemaérien kasvusta huolimatta. Myos
kaikki pienet tekniset parannukset yllapitavat positiivista kehitysta. Norjassa lienee taso-
risteysten kayttgjien tietoisuus tasoristeysten vaarallisuudesta syvemmalla kuin suoma-
laisilla, koska huolimatta siitd, ettd Norjassa on saman verran tasoristeyksia (myos varti-
oimattomia) tapahtuu siella vain viidesosa tasoristeysonnettomuuksia Suomeen verrat-
tuna.

Iso-Britanniassa vuonna 2002 Kanadalaisen Operation Llfesaverin mallin mukaisesti
perustetun tasoristeysturvallisuusryhméan keinoista mahdollistaminen, koulutus ja tek-
niikka ovat Suomessakin hyvin kayttokelpoisia. Valvontaa ja rankaisemista ei ole Suo-
messa perinteisesti kaytetty tasoristeysturvallisuuden parantamiseen, mutta nekin saat-
taisivat osaltaan parantaa tasoristeyskayttaytymista.

Ty6ryhman keinot ovat varmaankin tehonneet, koska tasoristeysonnettomuuksien maa-
ré on suurista likennemaarista huolimatta alhainen.

Kanadan vuonna 1996 kaynnistetty ohjelma tasoristeysonnettomuuksien ja junan alle
jaéntien vahentamiseksi 50 %:lla kymmenessa vuodessa on onnistunut hyvin, koska
onnettomuuksien maéara on laskenut l&ahes puoleen ja kuolleiden maara alle puoleen.
Ohjelma yhdessa Operation Lifesverin kanssa on ollut suomalaiseen mittapuuhun ver-
rattuna mahtipontinen, mutta todella toimiva, joten siitd oikeaan mittasuhteeseen laitet-
tuna olisi varmaankin hyotyd my6s Suomessa. Ohjelman tekijdiden mielestd ohjelma
onnistui, koska silla oli selkeéat ja konkreettiset tavoitteet seké laaja yhteistydverkosto.

Suomen tasoristeysturvallisuusohjelmien toteutuminen

Vaaralliseksi todettujen (LVM tasoristeysten turvallisuusohjelman "ryhmé 1) tasoriste-
yksien tilaa ei pysty kayttssa olevilla tiedoilla sanomaan.

Paatettyjen tasoristeysten rataosittaiset poistamiset (turvallisuusohjelmassa "ryhma 27)
ovat edenneet suunnitelman suuntaisesti, mutta suunnitellusta aikataulusta ollaan jal-
jessa. Valin Helsinki-Tampere tasoristeykset on kaytannossa poistettu, silla ainoa rata-
osalla oleva tasoristeys on Hameenlinnassa sijaitseva kevyen liikenteen tasoristeys.
Vainikkala—Kouvola—Kotka/Hamina vélilla tasoristeyksia on viela 10, vaikka tavoite on
ollut poistaa ne vuoteen 2003 mennessa. Toisaalta Kouvolan ja Vainikkalan valilla on
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vain 1 tasoristeys, joten tavoite on silla valilla l&hes toteutunut. Tampereen ja Oriveden
valiset tasoristeykset on poistettu. Luumaki—Imatra valiltd on tavoite poistaa tasoristeyk-
set vuoteen 2007 mennessad, mutta tasoristeyksia on jaljella viela viisi. Helsinki—Turku
valilla on 6 tasoristeysta ja tavoite on ollut, ettd tasoristeykset saadaan poistettua vuo-
teen 2007 mennessa.

Pitkalla aikavalilla poistuvien tasoristeysten ryhmassa (turvallisuusohjelmassa "ryhma
3") on lahes kaikkien rataosien osalta tapahtunut jonkinlaista edistysta. Yhteensa taso-
risteysten maara on vahentynyt 513:sta noin sadalla. Liséksi ndilla rataosilla on saatu
muodostettua yhtenaisia tasoristeyksettémia osuuksia.

Junien viheltimet ja maaraykset niiden kaytdsta tasoristeyksissa

Ulkomaisten tasoristeysturvallisuustutkimusten mukaan monissa maissa kaytetdan ju-
nan vihellinta usein merkkina junan tulosta tasoristeykseen. Kanadassa jopa laki maa-
rad, etta vartioimatonta tasoristeysta lahestyvan junan on aina annettava aanimerkki
ennen tasoristeysta. Tata varten on myos kehitetty laitteistoja, jotka antavat &animerkin
automaattisesti. Naiden automaattilaitteistojen suurin hy6ty on aanimerkin oikealla suun-
tautumisessa ja suuremmassa tehossa. Aani siis kuuluu tehokkaammin autoilijalle, mut-
ta ei aiheuta niin paljon hairiita ymparistoon. Norjassa ennen tasoristeystd on junalle
merkki siitd, ettd 250-500 metrin paassa on tasoristeys. Tallaisen merkin kohdalla kul-
jettajan tulee antaa 1,5-3 sekunnin mittainen aanimerkki.

Suomessa on vihellysmerkkeja ja veturien viheltamistad vahennetty ymparistéon aiheutu-
van melun vuoksi. Viheltamismerkki on poistettu RAMO:n osasta 17 Radan merkit
vuonna 2006 ja ne ovat poistumassa kokonaan radan varresta. llman tutkimustuloksia
on vaikea sanoa, millainen vaikutus viheltamisella on tasoristeysta lahestyvélle autoilijal-
le. Talla hetkelld ei ole mytskaan varmaa tietoa siitd, kuinka hyvin aanimerkki kuuluu
autoon. Toisaalta vartioimattomien tasoristeysten suurin ongelma on nimenomaan se,
ettd juna kulkee useimmissa erittdin harvoin, jolloin tasoristeyksen kayttajan kannalta
normaali ylityskerta ja sellainen ylityskerta jolloin juna tulee, eivat eroa toisistaan miten-
kaan. Viheltamisen avulla junan havaittavuus saattaa parantua ja se joka tapauksessa
lisda vaikutelmaa siitd, ettd rata on aktiivisessa kayttssa, kun junan viheltimen aani kuu-
luu saanndllisesti alueella liikuttaessa. Tasoristeysonnettomuuksien uhrit ovat useasti
ratojen lahistolla asuvia tai asioivia.

Kanadassa on tehty laaja tutkimus junien viheltimien vaikuttavuudesta ja niiden teknisis-
ta kysymyksista. Tutkimuksen perusteella vaikuttaa, etta kiinnittamalla huomiota vihelti-
mien ominaisuuksiin voidaan merkittavasti vahentaa ympariston meluhaittaa ja parantaa
viheltimien 4anen havaittavuutta.

Tasoristeystietokannat ja tietojarjestelmat

Monissa maissa kehitetdan aktiivisesti tasoristeyksiin liittyvia tietokantoja ja tietojarjes-
telmid. Jéarjestelmia voidaan hyodyntaa tilastotietojen keruussa ja analysoinnissa. Suo-
messa tilastotietojen hyvaksikayttda rajoittaa luonnollisesti onnettomuuksien vahainen
kokonaismaara. Kuitenkin lisaamalla ja tarkentamalla tasoristeyksiin liittyvaa tilastointia,
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voitaisiin tilastoista jatkossa tehda entista kehittyneempia analyyseja ja parempia ennus-
teita ohjaamaan tasoristeysten turvallisuustyota.

Tasoristeysmaaraysten ja tasoristeyslaitteiden analysointi
Aanimerkin antaminen tasoristeyksessa

Kanadassa laki maarda, ettd tasoristeysta lahestyvan junan on aina annettava aani-
merkki. Myds Norjassa ja USA:ssa aanimerkin antaminen tasoristeyksessa on yleista.
Suomessa pdainvastoin aanimerkin antamista tasoristeyksesséa on véhennetty ja vihelta-
mismerkki on poistettu RAMO:n osasta 17 Radan merkit vuonna 2006 ja ne ovat pois-
tumassa kokonaan radan varresta.

Suomen aanimerkin antamiseen liittyvia kaytantoja tulisi tarkastella kriittisesti ja tehda
selvityksida aanimerkin vaikutuksesta. Kanadassa tehty tutkimus puoltaa &&nimerkin
kayttoa.

Nakemavaatimukset

Suomessa tasoristeysndkeman tulee olla 8 metrin etdisyydelta lahimmasta kiskosta
6 x V, jossa V on raiteella kyseisella paikalla kaytettava suurin nopeus km/h ja matka
saadaan suoraan metreina. Mikali edell& mainittua vaatimusta ei voida toteuttaa, tasoris-
teykseen on asennettava varoituslaitos tai junan nopeus sovitettava nakemien mukai-
seksi. Vanhan RAMO:n (korvattu 17.1.2001) mukaan 8 metrin ndkeman liséksi oli kay-
tossa pysahtymismatkan mukainen ndkema, jossa nakemakolmion radan puoleinen si-
vun pituus maaraytyi kaavalla 2,5 x V ja tien puoleisen sivun pituus tietyypin mukaan.
Tienpuoleisen sivun pituus oli esimerkiksi valta- ja kantateilla 65 m ja vahaliikenteisilla
yksityisteilla 20 m. Viljelysteita ja yhta taloa palvelevilta yksityisteiltd vaadittiin vain 8
metrin nakema.

Jos esimerkiksi olisi likenteellisesti merkittavan yksityistien vartioimaton tasoristeys ra-
dalla, jonka Sn on 140 km/h, tulisi ndkema 8 m:n etéisyydella lahimmasta kiskosta olla
840 m. Vanhan RAMO:n mukaa tulisi tayttyd myos pyséhtymismatkan mukainen néke-
makolmio, jossa radan suuntainen sivu olisi 350 m ja tien suuntainen sivu 30 m.

Norjassa ndkemaalueen koko riippuu tieliikenteen ominaisuuksista, tietyypista ja junalii-
kenteen nopeusrajoituksista.

Iso-Britanniassa nakemaalueen koot ovat radan nopeusrajoituksesta rippumattomia.

Kanadassa nakemaalueen koko riippuu siita, mitataanko nakemaalue tasoristeykseen
pysahtyvan vai sitd vauhdilla [Ahestyvan auton mukaan. Molempien tapausten mitoituk-
seen on maarityksissa valmiit taulukot. Naiden mukaan esimerkkitapauksessa, jos auton
tulisi pysahtyd ennen tasoristeyksen ylitystd, tulisi ndkeman tasoristeyksessda, josta
my0s rekka-autojen tulee kulkea (ylitysaika 2 s + 14 s), olla radan suuntaan 650 m. Jos
taas autolla ei ole pakollista pysahtymista tasoristeykselle, tulisi ndkeméakolmion tien-
puoleisen sivun olla 50 km/h tiella 110 m.
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Suomen nykyinen nakemavaatimuskaytantd niputtaa hyvin erilaisia tasoristeyksia sa-
manlaiseen kategoriaan, eikd hyddynnd monissa tasoristeyksissa olevia hyvia nakemia.
Tama ei anna tasoristeyksen ylittdjalle selkeda toimintamallia tasoristeyksessa. Tama
saattaa johtaa myos epéajarjestelmalliseen STOP-merkin kayttéon, joka on omiaan se-
koittamaan toimintamallia.

Varoituslaitteelliset tasoristeykset
Ruotsissa, Norjassa ja Tanskassa on kaytdssa myos kokopuomilaitoksia.

Tanskassa varoituslaitteiden varoitusajat ovat suurin piirtein samat kuin Suomessa.
Tanskassa on tasoristeyslaitteet, toisin kuin Suomessa, kytketty myds asetinlaitteeseen,
joten junien opastimien opaste on riippuvainen tasoristeyslaitteiden toiminnasta. Tans-
kassa junien suurin sallittu nopeus tasoristeyksissa on 120 km/h, Suomessa 140 km/h.

Norjassa varoituslaitteiden varoitusajat ovat suurin piirtein samat kuin Suomessa. Nor-
jassa osassa tasoristeyksia on kaytdssa opastin, jonka veturinkuljettaja nakee 500 met-
ria ennen tasoristeystd. Jos opastin nayttda seis-opastetta, kuljettajan tulee yrittdd py-
sayttaa juna.

Iso-Britanniassa yksityisten tienomistajien laitteita, kuten itse avattavia ja suljettavia
portteja on paljon. Varoituslaitteiden toiminta on samantyyppista kuin Suomessa, mutta
Iso-Britanniassa on paljon miehitettyja tasoristeyksia. Iso-Britanniassa kaytetaan myos
jonkin verran tasoristeysten toiminnan ja autoilijoiden kayttaytymisen valvontaa TV-
kameralla.

Kanadassa tulee asentaa varoituslaite tasoristeyksiin, joissa junan nopeus on yli
80 mph (129 km/h), varoituslaitoksen tulee olla puolipuomilaitos. Suomessa vartioimat-
tomia tasoristeyksia on vielda 140 km/h radoilla. Kanadassa, kun varoituslaitos ei halyta,
siind ei pala mitdan valoja, toisin kuin Suomessa. Kanadassa varoitusaika on normaalisti
suurin piirtein sama kuin Suomessa, mutta siella on maaritetty myds, etta varoitusaika
puomittomissa ei saisi ylittda 35 sekuntia eikd 55 sekuntia puomillisissa tasoristeyksissa.
Kanadassa tasoristeyksissa junan suurin sallittu nopeus saa olla 100 mph (161 km/h),
Suomessa 140 km/h.

Kasittelyssa olleiden maiden varoituslaitteiden varo- ja toiminta-ajat eivat poikkea mer-
kittavasti Suomessa kaytettavistd. Suomessa ei ole kaytdssa esteenilmaisimia. Es-
teenilmaisimen avulla voidaan vahentda suuronnettomuusriskia nopealla radalla. Es-
teenilmaisimien asentaminen laajamittaisesti tasoristeyksiin ei parantaisi tehokkaasti
turvallisuutta, silla Suomessa ei ole kaytdssa kokopuomilaitoksia. Lisdksi nopeiden rata-
osien tasoristeyksia pyritaan poistamaan mahdollisimman nopeasti.
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Pelastustoimien analysointi
Halytykset

Kaikissa seitsemassa tutkintalautakunnan tutkimassa tapauksessa veturinkuljettaja teki
ilmoituksen onnettomuuspaikalta linjaradiolla liikenteenohjauskeskukseen, mista liiken-
teenohjaaja teki hatailmoituksen hatédkeskukseen. Kahdessa tapauksessa ensimmaisen
hatailmoituksen antoi muu onnettomuuspaikalle saapunut henkildé matkapuhelimellaan.
Veturinkuljettajan suora puheyhteys tapahtumapaikalta hatakeskukseen olisi mahdolli-
sesti parantanut onnettomuuspaikan paikantamisessa. GSM-puhelimen sijainnin voi ha-
tédkeskus paikantaa hatatilanteessa. Jos veturinkuljettajan kayttssa olisi matkapuhelin,
han voisi ottaa yhteyden suoraan hatakeskukseen tehtyddn ensin ilmoituksen liiken-
teenohjaukseen. Tulisi my6s hyddyntda sita, etta matkustajajunan konduktoorilla on kay-
téssadan matkapuhelin.

Veturinkuljettajien liikenteenohjaajille tekemat ilmoitukset olivat kestoltaan keskimaarin
minuutin mittaisia. Liikenteenohjaajien hatailmoituspuhelujen alkamisesta halytykseen
kului aikaa lyhimmilladn 1 minuutti 38 sekuntia ja pisimmilladn 7 minuuttia 15 sekuntia.
Hatakeskuslaitoksen tavoitteena on saada ensimmaiset halytykset tehtya 90 %:ssa kai-
kista kiireellisisté tapauksista alle 1 minuutissa 30 sekunnissa. Tavoitteeseen ei paasty
yhdessakaan naista seitsemasta tapauksesta.

Kolmessa tapauksessa veturinkuljettaja pystyi maarittdmaan tapahtumapaikan riittavan
tarkasti. Neljassa tapauksessa veturinkuljettaja ei kyennyt maarittamaén tasoristeyksen
sijaintia riittavan tarkasti. Mydskaan liikenteenohjaaja hatailmoitusta jatkaessaan ei ky-
ennyt tarkentamaan tapahtumapaikan sijaintia. Tapahtumapaikan sijaintia pyrittiin maa-
ritthmaan teiden ja tasoristeysten nimien sekd maamerkkien, liikennepaikkojen ja rataki-
lometritietojen perusteella. Tapahtumapaikka ilmoitettiin ratakilometreind, joista hata-
keskuksessa ei osattu paikkaa maarittaa.

Onnettomuuspaikkojen maarityksissa aiheutui viiveitd, joista yksi viive oli vakava. Tuol-
loin pelastusyksikét ohjautuivat kuuden kilometrin padhan onnettomuuspaikasta ja oikea
paikannus tehtiin kahdeksan minuutin kuluttua halytyksesta ja 15 minuuttia hatailmoi-
tuspuhelun alkamisesta.

Hatakeskusten kaytossa olevien tietojarjestelmien yhteensopivuus tulisi varmistaa rauta-
teilla kaytettavien paikannustietojen kanssa. Tasoristeys- ja ratakilometritieto voitaisiin
asentaa hatakeskusten tietojarjestelmiin. Talla menetelmélld onnettomuuspaikka pai-
kantuisi myos ratakilometrilukemaan perustuen. Hatakeskuspaivystdjien tulisi hallita
myds peruskartta-aineistossa olevan ratakilometritiedon kéayttd. Tasoristeysonnetto-
muuksien paikantamista parantaisi myods kaikkien tasoristeysten varustaminen nimikil-
vella. Veturiin sijoitettava GPS-laite tai navigaattori antaisi mahdollisuuden koordinaat-
tien avulla paikan maaritykseen.
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Vasteet

Tutkintaan otetuissa seitsemassa onnettomuudessa hatakeskusten tekemaét luokitukset
vaihtelivat hatdkeskuksittain samansuuruisissa onnettomuuksissa. Hatakeskusten te-
kemat onnettomuuksien luokitukset olivat: Raideliikenneonnettomuus, keskisuuri 3 kpl,
Raideliikenneonnettomuus, pieni 3 kpl ja Raideliikenneonnettomuus, muu 1 kpl. Onnet-
tomuuksien luokitusten vaihtelu johtui paivystajien tekemista riskiarvioinneista eivatka
riskikartoitukset valttamattd vastanneet onnettomuuksien suuruusluokkaa. Pelastusvi-
ranomainen ja terveystoimi ovat asianomaisten ministerididen ohjeiston mukaan etuka-
teen maarittaneet vasteet (halytettavat yksikot) ja kyseiset tiedot ovat syotetty hatakes-
kuksen tietojarjestelmaan.

Onnettomuuksien luokitus tapahtuu hatékeskuspaivystajan ratkaisun mukaan, mika pe-
rustuu onnettomuudesta saatuun tietoon ja siité tehtyyn riskiarvioon. Halytettdva vaste
maaraytyy automaattisesti luokituksen, tehtdvakoodin ja tapahtumapaikan mukaan.
Naissa tutkinnassa olleissa seitsemassé onnettomuudessa eri hatédkeskusten ratkaisut
samansuuruisten onnettomuuksien luokituksissa ovat poikenneet toisistaan. Luokitus
maarittaa halytettavien pelastusyksikdiden maaréan eli vasteen suuruuden.

Pelastustoiminta

Pelastusyksikkojen toimintavalmiutta ylldpidetdaan vakinaisen ja toimenpidepalkkaisen
miehistdn voimin paivystysjarjestelyin siten, etta tarvittava miehitys on lahtdévalmiudessa.
Kaikissa tutkintaan otetuissa tapauksissa on todettava, ettd onnettomuuspaikalle haly-
tettyjen yksikdiden maara on ollut riittava. Pelastusjohtaja on halytyksen saatuaan arvi-
oinut tarvittavan vasteen, jolloin padsaantoisesti tehtavalle halytettyja yksikoita on karsit-
tu. Vain yhdessa tapauksessa pyydettiin lisdvoimia lahialueelta. Yhdesséa tapauksessa
halytetty laakarihelikopteri kavi onnettomuuspaikalla. Halytyksen vastaanottamisesta
onnettomuuspaikalle siirtymiseen kului pelastusyksikoéiltd aikaa 7-15 minuuttia. Pelas-
tusyksikot ovat saapuneet onnettomuuspaikoille sisaasiainministerion antaman toiminta-
valmiusohjeen edellyttdmassa vahimmaisajassa.

Tutkinnassa olleissa seitseméassa onnettomuudessa menehtyivat valittdmasti kaksi hen-
kiloa, yksi vaikeasti loukkaantunut jouduttiin irrottamaan pelastusyksikdiden toimesta ja
han menehtyi onnettomuudessa saamiinsa vammoihin sairaalassa. Lievasti loukkaan-
tuivat nelja henkil6a, jotka toimitettiin onnettomuuspaikoilta ensiapuun.

Pelastustoiminta suoritettiin paikallisten pelastusyksikdiden toimesta muutoin, paitsi yh-
dessa tapauksessa pelastushelikopterin ladkari antoi tapahtumapaikalla potilaalle ensi-
hoitoa kuljetusta varten. Raivaus- ja pelastusyksikdiden toimesta suoritettiin onnetto-
muuspaikkojen raivaus ja puhdistus. Pelastustoiminta oli nopeaa, hyvin johdettua ja
ammattitaitoista.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

10.

11.

12.

13.

Kaikissa tutkintalautakunnan tutkimissa onnettomuuksissa ajoneuvo ajoi tasoriste-
ykseen pysahtymatta, 4 tapauksessa STOP-merkista huolimatta.

Vuosina 2003-2005 tapahtuneissa tasoristeysonnettomuuksissa valtaosa kuljetta-
jista ajoi tasoristeykseen pysahtymatta.

VALT:n vuosina 1991-2004 tutkimissa kuolemaan johtaneissa tasoristeysonnetto-
muuksissa valtaosa kuljettajista ajoi tasoristeykseen pysahtymaétta.

Ajoneuvon kuljettaja ei joko havainnut junaa ollenkaan tai havaitsi sen liian myo-
haan.

Tutkintalautakunnan tutkimissa ja VALT:n tutkimissa onnettomuuksissa onnetto-
muus on tapahtunut useimmiten tutussa tasoristeyksessa.

Tasoristeysonnettomuuden seuraukset ovat sattumanvaraisia.

Vuosina 1991-2004 tapahtuneista tasoristeysonnettomuuksista 78 % tapahtui var-
tioimattomissa, 9 % valo- ja &aanivaroituslaitteilla varustetuissa ja 13 % puoli-
puomeilla varustetuissa tasoristeyksissa.

VALT:n tutkimista vuosina 1991-2004 tapahtuneista kuolemaan johtaneista tasoris-
teysonnettomuuksista 74 % tapahtui vartioimattomissa, 5 % valo- ja aanivaroitus-
laitteilla varustetuissa ja 21 % puolipuomeilla varustetuissa tasoristeyksissa.

Tien nopeusrajoitus oli 80 km/h 4:ss& (7:std) tutkintalautakunnan tutkimasta ja
52:ssa (107:std) VALT:n tutkimasta onnettomuudesta.

Odotustasanteet eivat olleet RAMO:n mukaiset 4:ssé (7:std) tutkintalautakunnan
tutkimasta onnettomuudesta ja tiella oli nousua radalle 61 %:ssa VALT:n tutkimasta
onnettomuuksista.

Valo- ja danivaroituslaitokset ovat maaraan suhteutettuna vaarallisemmat kuin puo-
lipuomilaitokset.

Nakemat eivat olleet radan suurinta sallittua nopeutta vastaavat 2:ssa (5:std) tutkin-
talautakunnan tutkimasta vartioimattomassa tasoristeyksessa tapahtuneesta onnet-
tomuudesta.

Tutkintalautakunnan tutkimista onnettomuuksista 3 (7:std) tapahtui yksityistien taso-
risteyksessa.
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14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

Vuosien 2003-2005 tilastojen mukaan 60 tapausta 168 onnettomuudesta tapahtui
yksityisteiden tasoristeyksissa.

VALT:n tutkimista kuolemaan johtaneista tasoristeysonnettomuuksista 61 % oli ta-
pahtunut yksityisteiden tasoristeyksissa.

Vuosien 1991-2004 tilastojen mukaan 30 % tasoristeysonnettomuuksista sattui
kuorma-autoille. Suuri osa naista on térmayksia satama- ja ratapiha-alueella.

Kuorma-autojen osuus VALT:n tutkimissa kuolemaan johtaneissa tasoristeysonnet-
tomuuksista oli alle 5 %.

Vuosien 1991-2004 tilastojen mukaan linja-auto oli osallisena 7 tasoristeysonnet-
tomuudessa, naista yksi johti yhden henkilén kuolemaan.

Vuosien 1991-2004 tilastojen mukaan traktori tai tytkone oli osallisena 51 tasoris-
teysonnettomuudessa.

Matkustajajuna oli osallisena 57 %:ssa VALT:n tutkimista kuolemaan johtaneissa
tasoristeysonnettomuuksista ja 17 %:ssa kaikista vuosien 2003—-2005 tasoristeys-
onnettomuuksista.

Vuodesta 1991 vuoteen 1996 tasoristeysonnettomuuksien maara on laskenut sel-
keasti, vuosina 1996—2004 onnettomuuksien maaré on pysynyt melko samana.

Vuosina 1991-1996 autojen maara pysyi lahes samana, vuosina 1996—2004 auto-
jen maara nousi 22 %.

VALT:n tilaston mukaan vuosina 1991-2004 moottoriajoneuvoille sattuneissa tielii-
kenneonnettomuuksissa kuoli 4 430 henkil6a, joista tasoristeysonnettomuuksissa
142.

Vain noin joka kymmenennessa vartioimattomassa tasoristeyksessa on STOP-
merkki. VALT:n aineiston mukaan vartioimattomissa tasoristeyksissa tapahtuneista
kuolemaan johtaneista tasoristeysonnettomuuksista yli kolmasosassa tasoristeyk-
sessé oli STOP-merkki.

Onnettomuuksien syyt

Tutkintalautakunnan tutkimat onnettomuudet

Tutkintalautakunnan tutkimien yksittaisten tasoristeysonnettomuuksien valiton syy oli
kaikissa tapauksissa se, etta ajoneuvo ajoi tasoristeykseen pysahtymattd. Ajoneuvon
kuljettaja ei joko havainnut junaa ollenkaan tai havaitsi sen lilan myéhaan. Kahdessa ta-
pauksessa tasoristeykseen ajettiin varoituslaitteen varoituksesta huolimatta.

Kolmessa tapauksessa kuljettajan havainnot olivat puutteelliset liikennetilanteen seu-
raamisen suhteen sen vuoksi, ettd kuljettajan ajatukset olivat muualla. Kahdessa tapa-
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uksessa kuljettaja oli voimakkaasti keskittynyt ajoneuvon kasittelyyn ja kahdessa tapa-
uksessa kuljettaja havainnoi jotain muuta kuin tasoristeysta.

Neljassa tapauksessa tien lilan suuri nopeusrajoitus ennen tasoristeysta vaikutti onnet-
tomuuden syntyyn.

Kolmessa tapauksessa nousu radalle vaikutti siihen, ettd kuljettaja paatti ajaa pysahty-
matta ja yhdessa tapauksessa nousu radalle oli niin suuri, ettd se haittasi junan havait-
semista.

Kahdessa tapauksessa tien ja radan kohtauskulma haittasi havainnointia.
Yhdessa tapauksessa riittamaton nakyvyys haittasi junan havaitsemista.

Yhdessa tapauksessa pimeys ja sade ja yhdessa auringonpaiste haittasivat nakyvai-
syyttd. Yhdessa tapauksessa tien liukkaus vaikeutti auton pysayttamista.

Vuosina 2003-2005 tapahtuneet onnettomuudet

Vuosina 2003-2005 tapahtuneissa onnettomuuksissa léahes kaikissa auto ajoi tasoriste-
ykseen pysahtymaétta.

Varoituslaitteen toimimattomuus on aarimmaisen harvoin syy tasoristeysonnettomuuk-
siin.

VALT:n tutkimat kuolemaan johtaneet tasoristeysonnettomuudet

Vuosina 1991-2004 tapahtuneissa kuolemaan johtaneissa tasoristeysonnettomuuksissa
kuljettajan virheellista toimintaa selittivat tavallisimmin havaintovirheet (58 %) seka en-
nakointi- ja arviointivirheet (28 %).

Lahes kaikki kuljettajat olivat ohittaneet STOP-merkin pysahtymattd. Muuta riskinottoa
(alkoholi, ylinopeus, tahallisuus) tasoristeysonnettomuuksissa kuljettajilla oli harvemmin
kuin muissa tielikenneonnettomuuksissa.

Kuljettajat olivat tasoristeysonnettomuuksissa myts harvemmin nuoria kuin muissa tielii-
kenteen onnettomuuksissa.

Kuljettajan virheellisté toimintaa selittévia taustatekijoita olivat tasoristeyksen tuttuus ja
kuljettajan kiire.

Ympéristotekijoista tien nousu radalle, liukkaus, ja ndkemdesteet olivat tavallisimpia
taustatekijoitd. Havaintojen tekemista haittaavia tekijoita olivat lisdksi auringon haikaisy,
sumu, pimeys ja tien ja radan valinen risteyskulma.
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8 TOTEUTETUT TOIMENPITEET
Tutkintalautakunnan tutkimien onnettomuuksien onnettomuustasoristeykset
Kalvia:

Tasoristeyksen havaittavuuden parantamiseksi on tasoristeykseen asennettu portaalit
(7,5 m péaéassa lahimmasta kiskosta), siirretty STOP-merkkia kauemmaksi risteyksesta
(25 m paahan lahimmasta kiskosta) seka uusittu tasoristeyksen lahestymismerkkeja. Li-
sdksi on raivattu nakemaa Kokkolan suuntaan paremmaksi. Raivauksen jalkeen néke-
ma auton tulosuunnasta rataa lahestyttdessa oli 8 metrin paasta kiskosta noin 620 met-
ria ja STOP-merkin kohdalta alle 90 metrid. Vastakkaisesta suunnasta lahestyttaessa
nakema 8 metrin paasta kiskosta oli noin 680 metrid. Tasoristeyksen kohdalla ei ole
alennettu junien suurinta sallittua nopeutta 140 km/h:std, vaikka 620 metrin ndkemaa
vastaava suurin sallittu nopeus olisi 103 km/h ja 680 m vastaava 113 km/h.

Narpio:
Tasoristeysmerkit on uusittu onnettomuuden jéalkeen.
Alavus:

Puolipuomilaitoksen puomeihin on onnettomuuden jalkeen asennettu noin metrin mittai-
set, variltdan punaiset, jatko-osat.

Ylistaro:

Tasoristeysmerkit on uusittu onnettomuuden jalkeen.
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SUOSITUKSET

Tutkintalautakunta pitdéd perusléhtokohtana seuraavia asioita:

— tasoristeyksen poistaminen nahdaén aina ensisijaisena turvallisuuden parantamis-
keinona

— tasoristeysten maaraa vahennetaan merkittavasti pitkalla aikavalilla

— tasoristeysten poisto on suunnitelmallista ja viranomaiset yllapitavat asiaa koskevaa
strategiaa

— poistotydssa priorisoidaan turvallisuutta

— tasoristeysten poistamiseen ja turvallisuuden parantamiseen kaytetdaan yhteiskunnan
taholta riittavasti varoja.

S213 Pysahtyminen kayttaytymismalliksi vartioimattomissa tasoristeyksissa

Tutkintalautakunta on turvallisuusselvityksessaan tullut siihen johtopaatdkseen, etta
suurimmassa osassa onnettomuuksia ajoneuvo on ajanut tasoristeykseen pysahtymat-
td. Suomessa kuitenkin vartioimattomien tasoristeyksien ndkemévaatimukset takaavat
turvallisen ndkeman vasta kahdeksan metrin paasta rataa. Talla matkalla auton pysayt-
taminen on mahdotonta, jos ei ole varauduttu pysahtymaan. Turvallisuuden parantami-
seksi lautakunta suosittaa:

Pysahtyminen tulisi saattaa kayttaytymismalliksi vartioimattomissa tasoristeyksissa, jois-
sa ndkema radan suuntaan saavutetaan vasta 8 m paassa radasta. [S1/05R/S213]

Edella esitetyn suosituksen toteuttamiseen olisi muun muassa seuraavia keinoja:

— tasoristeysten inventointi sen selvittdmiseksi, missd nakemda radalle saavutetaan
vasta 8 m paasta radasta ja systemaattinen STOP-merkkien asentaminen naihin ta-
soristeyksiin

— tien profiili tulisi tehd& odotustasanteen osalta sellaiseksi, ettd missaan tilanteessa ei
olisi vaaraa jaada kiinni ja etta kuljettaja mieltédé voivansa pysahtya ennen tasoriste-
ysta ilman sellaista vaaraa

— valistuksella ja tiedottamisella tulisi pyrkia ennen muuta siihen, ettéd ihmiset ymmar-
tavat pysahtymisen merkityksen tasoristeyksessa

- valistuksella ja tiedottamisella tulisi tehd& ihmisille selvaksi, etta turvallinen ndkema
tasoristeyksessa saavutetaan yleensa vasta 8 metrin pddssa kiskosta

— kuljettajakoulutuksessa ja kuljettajien jatkokoulutuksessa olisi kiinnitettava enemman
huomiota tasoristeyskayttaytymiseen

— valvonnan lisddminen ja mahdollisen kameravalvonnan kayttdminen.

Naiden keinojen toteuttamiseen tarvitaan kaikkien asiaan liittyvien tahojen yhteisty6ta.
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S214 Nakemavaatimusten muuttaminen

Suomen nykyinen nakemadavaatimuskaytantd niputtaa hyvin erilaisia tasoristeyksia sa-
manlaiseen kategoriaan, eikd hyédynna monissa tasoristeyksissa olevia hyvia nakemia.

Tasoristeysten ndkeméavaatimukset tulisi muuttaa sellaisiksi, ettéa niissé otettaisiin huo-
mioon my6s mahdollisuus tasoristeyksen ylittamiseen ilman pysahtymista, silloin kun riit-
tava nakema radan suuntaan saavutetaan merkittavasti kauempaa kuin 8 metrin paasta
radasta. [S1/05R/S214]

Talldin pysahtyminen ei aina ole valttamatonta nakemaalueen ollessa mitoitettu niin, etta
kuljettaja kykenee junan havaittuaan pysahtym&an ennen tasoristeysta.

MyOs olemassa olevat vartioimattomat tasoristeykset tulisi kunnostaa uusien maarays-
ten mukaisiksi.

S215 Junan jatasoristeyksen havaittavuus

Koska taustatekijana pysahtymattémyydelle on usein kuljettajan havaintovirhe, tulisi se-
k& junan ettd tasoristeyksen havaittavuutta parantaa. Esimerkiksi lautakunnan tutkimis-
sa tapauksissa ajoneuvon kuljettaja ei joko havainnut junaa ollenkaan tai havaitsi sen
lian myohaan.

Junan ja tasoristeyksen havaittavuutta tulisi parantaa. [S1/05R/S215]

Junan havaittavuutta voidaan parantaa esimerkiksi ei-staattisella, ymparistdsta erottu-
valla valolla sek& vaunujen sivuilla olevilla valoilla tai heijastimilla. Parhaimpien keinojen
l6ytamiseksi voitaisiin tehda tutkimus junien havaittavuudesta ja huomionherattavyydes-
ta.

Vartioimattoman tasoristeyksen havaittavuutta voidaan parantaa esimerkiksi portaaleilla,
erilaisilla tiessa olevilla hidasteilla tai tarinéraidoilla.

S216 Tien nopeusrajoitus ennen tasoristeysta

Suuressa osassa tasoristeyksid on suuri nopeusrajoitus, jopa 80 km/h. Tama vaikuttaa
kuljettajien mielikuvaan tasoristeyksen turvallisuudesta ja siten kayttaytymiseen tasoris-
teyksessa.

Tien nopeusrajoituksen tulisi olla tasoristeyksessa maksimissaan 50 km/h tai paikkakoh-
taisesti vielakin alhaisempi tasoristeyksen ominaisuuksista riippuen. [S1/05R/S216]

Tien nopeusrajoitus ennen tasoristeyksessa olevaa STOP-merkkia tulisi pudottaa por-
taittain sopivaksi. Tama voisi parantaa merkin noudattamista.

Sopiva nopeusrajoitus tasoristeyksissa, joissa ei ole puolipuomeja voisi olla 20 km/h.
Nopeusrajoitusmerkin tulisi olla talléin noin 30 m ennen tasoristeysta. Lisdksi nopeusra-
joitusmerkki voitaisiin varustaa lisékilvella "Tasoristeys”.
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S217 Odotustasanne

Suuressa osassa tasoristeyksia odotustasanne ei ole RAMO:n vaatimusten mukaisessa
kunnossa. Tama johtaa usein haluttomuuteen pyséahtya tasoristeykseen.

Huonokuntoiset tasoristeysten odotustasanteet tulisi kunnostaa RAMO:n vaatimusten
mukaisiksi. [S1/05R/S217]

Tasoristeykseen tuleva tie tulisi nostaa riittdvan aikaisin samalle tasolle radan kanssa,
jotta hyvat nakemaolosuhteet ja riittdva odotustasanne saavutetaan.

Talla hetkella odotustasanteita koskevat maaraykset ovat RAMO:ssa. Kuitenkin usein
niiden kunnosta vastaa yksityinen tienpitgja, joka ei valttamatta tunne RAMO:n méaéara-
yksia. Ratahallintokeskuksen tulisi huolehtia siita, ettéd odotustasanteet kunnostetaan ja
ettd kunnostaja tuntee asiaa koskevat maaraykset.

S218 Tasoristeysten kunnossapito-ohjeet

Tamanhetkisia RAMO:n osan 9 maarayksia ei sovelleta vanhoihin tasoristeyksiin. Tasta
seuraa epatietoisuutta siitd, mitkd vaatimukset koskevat tasoristeysten kunnossapitoa.

Tasoristeyksille tulisi laatia kunnossapito-ohjeet. [S1/05R/S218]

Ohjeissa tulisi esittéa vaatimukset koskien muun muassa nakemid, odotustasanteita, la-
hestymiskulmia, tasoristeyksen liikennemerkkeja, nopeusrajoituksia ja talvikunnossapi-
toa. Talléin viranomainen voisi vaatia tienpitdjalta ja radanpitdjalta toimenpiteita tasoris-
teyksen saattamiseksi vaatimusten mukaiseksi.

S219 Tasoristeyksen liikenteen rajoittaminen

Talla hetkella ei ole mahdollista rajoittaa tai kieltda tasoristeysten ylittdmista esimerkiksi
raskaalta kalustolta, vaikka tasoristeys olisi kuinka vaarallinen. Rataverkolla on esimer-
kiksi tasoristeyksia, joissa nakemamatka ei riitd yhdistelmaajoneuvon turvalliseen taso-
risteyksen ylittAmiseen. Tasta huolimatta ylittamista ei voida kieltaa.

Radanpitgjalla ja turvallisuusviranomaisella tulisi olla mahdollisuus rajoittaa tasoristeys-
ten ajoneuvoliikennettd. [S1/05R/S219]

Rajoittamisella tarkoitetaan esimerkiksi sitd, etta tasoristeyksen ylittdminen vaarallisessa
paikassa olisi mahdollista vain liikenteenohjauksen luvalla.

S220 Tutkimusohjelma viheltimista

Useissa maissa veturin antama aanimerkki on keskeinen turvallisuuselementti. Joissain
maissa viheltdminen on jopa pakollista ja joissain maissa on tapana viheltéda kaikissa ta-
soristeyksissa. Toisaalta viheltimet aiheuttavat meluhaittaa seké niiden kuuluvuudesta ja
huomionherattavyydesta ei ole suomalaista tutkimustietoa.
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Viheltimien kaytosta tasoristeyksissa tulisi tehda tutkimus. [S1/05R/S220]

Tutkimusohjelman perusteella tulisi tehda johtopaatos siita, lisataankod vai vahennetaan-
ko viheltimien kayttoa ja voidaanko viheltimien ominaisuuksissa kehittda niin, etté ne ai-
heuttavat vahemman meluhaittaa ja enemman havaittavuutta.

S221 Tasoristeysten merkitys reittisuunnittelussa

Jos etukateen tehty reittisuunnittelu on tehty huonosti tai virheellisin perustein, aiheutuu
turhista tasoristeysten ylittdmisista ja vaarallisemman tasoristeyksen valinnasta vaaralli-
sia radan ylityksia etenkin raskaalle kalustolle.

Kuljetusyritysten tulisi ottaa mahdolliset radan ylitykset huomioon reittisuunnittelussa.
Radan ylitykset tulisi minimoida ja suunnata turvallisemman ylityspaikan kautta.
[S1/05R/S221]

Radan ylitykset tulisi minimoida erityisesti postin, koulukuljetusten seka vaarallisten ai-
neiden ja muun raskaan kaluston reittisuunnittelussa. Kuljetuspalveluiden hankkijoiden,
muun muassa kuntien, tulisi jo tarjouspyynnoéissaan painottaa turvallisten reittivalintojen
merkitysta.

Tasoristeysten ylittdmisen valttdmisen tulisi olla yksi peruste yritysten ja myds yksityis-
ten autoilijoiden reittisuunnittelulle. Valistuksella ja tiedottamisella voidaan ohjata yksit-
taisia autoilijoita valttamaan vaarallisia tasoristeyksia ja kayttamaan turvallisia reitteja.
Yritykset voivat opastaa kuljettajiaan niin ikd&n valitsemaan turvallisia reitteja.

S222 Tasoristeysten huomioon otto kaavoituksessa

Tonttimaiden véahetessa etenkin isoissa asutuskeskuksissa kaavoitetaan uusia alueita,
jotka ovat puutteellisten liikenneyhteyksien takana. Reitilla voi olla radan ylitys sellaisen
tasoristeyksen kautta, joka on alkuaan rakennettu yhdelle talolle tai viljelystielle. Kulku-
yhteyksien suunnitteluun tulisi paneutua, jotta taattaisiin turvallinen kulku alueelle.

Kaavoituksessa tulisi ottaa voimakkaasti huomioon turvallisuus radan ylityksessa ja valt-
téa uusien tasoristeyksien rakentamista. [S1/05R/S222]

Radan ylitykseen tulisi tasoristeyksen sijasta kayttaa eritasoratkaisuja. Myds olemassa
olevien tasoristeysten poistamiseen tulisi kayttaa kaavoituksen keinoja kehittamalla tur-
vallisempia korvaavia reitteja ja yhdistamalla teitd ennen radan ylitysta.

Taman toteutuminen vaatii eri viranomaisten ja muiden asiaan kuuluvien tahojen yhteis-
tyota.
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Aikaisemmissa onnettomuustutkinnoissa annettujen suositusten toistaminen

Tutkinnassa tehdyt havainnot pelastustoimeen liittyvista paikantamisongelmista ja haly-
tyksiin liittyvista viiveista tukevat aiemmin annettuja viela toteutumattomia suosituksia:

S143 Tasoristeysten yksiléiminen

Tasoristeykset tulisi varustaa tielle molempiin ajosuuntiin selvasti nakyvilla kilvillg, joihin
on merkitty ainakin tasoristeyksen nimi ja sijainti koordinaatteina seka ratakilometreina.
[B1/00R/S143]

Talloin tasoristeyksen nimen ja koordinaatit pystyisi kuka tahansa paikalla oleva ilmoit-
tamaan hatakeskukseen.

S211 Suora matkapuhelinyhteys onnettomuuspaikalta hatdkeskukseen

Hatailmoituksen tekemiseen liittyvia ohjeita tulisi kehittdé siten, etté aina tarvittaessa kii-
reellistd pelastustoimen apua, tulisi onnettomuuspaikalta soittaa liikenteenohjaukseen
tehdyn ilmoituksen lisdksi myos suoraan yleiseen hatanumeroon. [B1/05R/S211]

Iimoituksesta hatdkeskukseen olisi hybdtya onnettomuuspaikan maarittamisessa, silla
Hatakeskuslaitoksen ELS-hatékeskustietojarjestelman avulla hatailmoituksen teossa
kaytetty matkapuhelin voidaan paikantaa puhelun ollessa viela auki.

S212 Ratakilometritiedon siirtdminen hatédkeskuksen tietojarjestelmaan

Rautateilla paikantamiseen kaytettéavan tiedon yhteensopivuus héatdkeskuksen tietojar-
jestelman kanssa on varmistettava esimerkiksi asentamalla ratakilometritieto hatakes-
kusten tietojarjestelméaéan. [B1/05R/S212]

Vaikka tiedot ovat jo kaytettavissa, niita ei kaikissa onnettomuustapauksissa osattu kayt-
taa paikantamisen apuna.

Rautatievirasto, Ratahallintokeskus, VR-Yhtyma Oy, liikenne- ja viestintaministerio, si-
saministerid, Vakuutusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunta, Tiehallinto, Ajoneuvohal-
lintokeskus, Suomen Autokoululiitto, Liikenneturva, Kymenlaakson aluepelastuslaitos,
Etela-Pohjanmaan pelastuslaitos, Kalvian kunta ja Ylistaron kunta ovat antaneet suosi-
tuksista lausuntonsa. Lausunnot on esitetty liitteessa 1 (erillinen julkaisu).
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