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TIVISTELMA

Helsingistd Salon kautta Turkuun liikennéivan pikavuoron linja-auto lahti Helsingista 22.12.2004
kello 20. Auto pysahtyi Salossa, josta se jatkoi matkaa kello 21.53. Halikossa, kahdeksan kilomet-
rin padssa Salosta alkoi 800 metrin pituinen alamaki, jonka puolivalin tienoilla kuljettaja ja mat-
kustajat tunsivat tuulenpuuskan heilauttavan autoa oikealle. Kuljettaja ei saanut pidettyd autoa
hallinnassaan ja se suistui ensin pengerkaiteen padlle, kaatui kyljelleen ja paatyi jokeen. Etum-
maisella penkkirivilla istunut matkustaja joutui bussin alle ja kuoli, kuusi loukkaantui vakavasti ja
yhdeksan lievasti. Seitseman selvisi vammoitta. Kello oli onnettomuuden tapahtuessa 22.05.

Kaikki loukkaantuneet paasivat omin avuin tai toistensa auttamina ulos odottelemaan pelastajien
tuloa. Omatoimista pelastautumista edesauttoi linja-auton sisavalojen p&alle jadminen seka se,
etta kuljettaja ja kaikki matkustajat, bussin alle jaanytta lukuun ottamatta, olivat liikkuntakykyisia.
Keskeiset pelastus- ja sairaankuljetusajoneuvot tulivat paikalle 11-16 minuutin kuluttua halytyk-
sesta. Pelastajat alkoivat tutkia tilannetta linja-autossa ja sen ymparistdéssa seka suorittamaan
etsintdd ranta-alueella. Sairaankuljetusyksikéiden miehistot ryhtyivat tutkimaan sairaankulje-
tusyksikoissa uhreja, joista useimmat olivat [&pimarkia. Osa uhreista kuljetettiin Salon seudun
sairaalan ja Salon terveyskeskuksen yhteispéivystykseen ja osa Turun yliopistolliseen keskussai-
raalaan TYKSiin.

Onnettomuuden aikaan ajokeli oli erittégin huono, silla tien pinta oli loskan vuoksi liukas. Vesisade
oli alkanut muuttua kohtalaiseksi ranta- ja lumisateeksi puolisen tuntia ennen onnettomuutta ja
yltyi kovaksi hetked ennen onnettomuutta. Tuuli oli kovaa ja erityisen puuskaista. Tuulen nopeu-
den voidaan arvioida olleen 17-18 m/s ja puuskissa noin 30 m/s. Kyseisen paivan myrsky luoki-
teltiin voimakkuudeltaan harvinaiseksi. Onnettomuus sattui aukealla paikalla, jossa etelatuuli
paasi puhaltamaan lahes esteetta.

Onnettomuuden valitén syy oli se, ettd tuulen aiheuttaman sivuttaisvoiman suuruus ylitti kysei-
sessa ajotilanteessa etupyodrien kitkavoiman ja kuljettaja menetti ajoneuvon hallinnan. Suuri si-
vuttaisvoima oli seurausta kovasta sivutuulen nopeudesta, auton muodosta, suuresta sivupinta-
alasta ja ajonopeudesta. Vahainen kitkavoima etupydrilla johtui auton massan painottumisesta
paaosin taka-akseleille sekd melko kuluneiden, paaosin kesakayttoon tarkoitettujen renkaiden
huonoista kitkaominaisuuksista vallitsevissa olosuhteissa. Kuviointi ei kyennyt syrjayttamaan tiella
ollutta loskaa riittavasti ja rengas joutui loskaliirtoon. Loskaliirtoon joutumista edesauttoi loskan
maaraan nahden melko suuri nopeus.

Tutkintalautakunta suosittaa vastaavanlaisten onnettomuuksien valttamiseksi, etta linja-autoalalle
laadittaisiin normisto, johon kirjattaisiin linja-autoliikenteessa sovellettavat turvallisuuskaytannot ja
luotaisiin edellytykset jatkuvalle turvallisuuden kehittamiselle. Tutkintalautakunta suosittaa myos,
ettd raskaan kaluston renkaita testattaisiin tarkoituksena saada tietoa parhaiten talviajoon sovel-
tuvista renkaista. Edelleen linja-autoliikenteen turvallisuuden parantamiseksi huonoissa saéolois-
sa parantaisi se, ettéa linja-autoyritykset ja kuljettajat saisivat ja hy6dyntaisivat ajantasaista tietoa
juuri oman ajoreittinsa keliolosuhteista.
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SAMMANDRAG

BUSS KORDE AV VAGEN OCH NED | A | HALIKKO 22.12.2004

En snabbuss fran Helsingfors till Abo via Salo avgick frAn Helsingfors 22.12.2004 klockan 20.
Bussen stannade i Salo och fortsatte farden klockan 21.53. | Halikko, atta kilometer fran Salo,
finns en 800 meter lang nedférsbacke. Ungefar halvvags ned i backen kande foraren och passa-
gerarna att en kastvind fick bussen att kranga at hdger. Foraren kunde inte halla bussen under
kontroll och bussen korde forst mot ett racke vid dikeskanten och valte, och fortsatte sedan ned i
en a. En passagerare som satt pa forsta bankraden omkom, medan sex passagerare skadades
svart och nio lindrigt. Sju passagerare klarade sig utan skador. Olyckan intraffade klockan 22.05.

Alla skadade kunde ta sig ut p& egen hand eller med hjalp av varandra och vanta pa raddning-
spersonalens ankomst. Passagerarnas egna raddningsatgarder underlattades av att belysningen
inne i bussen fungerade och att féraren samt alla passagerare kunde rora sig, med undantag av
en passagerare som hamnade under bussen. De viktigaste raddnings- och ambulansfordonen
anlande till platsen 11-16 minuter efter larmet. Raddningspersonalen boérjade undersoka laget i
bussen och dess omgivning samt utférde spaning i strandomradet. Ambulansenheternas perso-
nal bérjade undersoka offren i ambulanserna. De flesta offren var genombléta. En del offer trans-
porterades till regionsjukhuset i Salo och till hdlsocentralens gemensamma jour i Salo. En del
offer transporterades till Abo universitetscentralsjukhus AUCS.

Vid tidpunkten for olyckan var vaglaget ytterst besvarligt eftersom vagbanan var hal p& grund av
sndmodd. En halv timme fére olyckan bérjade regnet forvandlas till ett ratt intensivt snéblandat
regn och snofall, som 6kade i styrka och blev kraftigt en stund innan olyckan. Vinden var hard
och ytterst byig. Enligt uppskattning var vindhastigheten 17-18 m/s och i byarna cirka 30 m/s.
Olycksdagens storm klassificerades som sallsynt stark. Olyckan intraffade p& en 6ppen plats dar
den sydliga vinden kunde blasa nastan utan hinder.

Olyckans direkta orsak var att den sidokraft som vinden orsakade Oversteg friktionskraften hos
framhjulen under de rddande korforhallandena, vilket ledde till att féraren tappade kontrollen Gver
fordonet. Den stora sidokraften var ett resultat av sidovindens hdga hastighet, bussens form, den
stora sidoytan och bussens korhastighet. Framhjulens svaga friktion berodde p& att bussens
massa i huvudsak lag pa bakaxlarna samt pa att de ratt slitna dacken, som i huvudsak var av-
sedda for sommarbruk, hade bristande friktionsegenskaper under radande forhallanden.
Dacksmonstret saknade formaga att leda undan den snémodd som fanns pa vagen i tillracklig
omfattning och dacken sladdade i sérjan. Bussens rétt hoga hastighet i relation till mangden
sndmodd bidrog till att bussen fick sladd i sndmodden.

For att motsvarande olyckor i framtiden skall kunna undvikas rekommenderar Undersdknings-
kommissionen att man inom bussbranschen upprattar normer som omfattar de sékerhetsforfa-
randen som skall tillampas inom busstrafiken och skapar forutsattningar for en kontinuerlig ut-
veckling av sakerheten. Undersokningskommissionen rekommenderar ocksa att dacken for tunga
fordon testas i syfte att ta fram information om vilka dack som ar bast lampade for vinterkérning.
Vidare skulle busstrafikens sakerhet under daliga vaderforhallanden forbattras om bussbolagen
och forarna hade tillgang till information om vaglaget pa de rutter som de trafikerar.
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SUMMARY

SLIDING OF A COACH OFF THE ROAD AND INTO A RIVER AT HALIKKO,
SOUTHWEST FINLAND ON 22 DECEMBER, 2004

The express coach, operating on the Helsinki—Turku route via the town of Salo, left Helsinki at
20.00 hrs on 22 December 2004. The coach’s last stop was at Salo, from where it continued its
journey at 21.53. At Halikko, a distance of eight kilometres from Salo, the road begins an 800
metre long downward stretch. Half way down the slope the driver and passengers felt a gust of
wind lurch the coach to the right. The driver lost control of the vehicle, which ran off the road, first
colliding into the roadside railing and then toppling onto its side and coming to rest in a river. One
passenger who was sat on the front row died. Six other passengers were seriously injured and a
further nine passengers received minor injuries. Seven passengers survived without injury. The
time of the accident was 22.05.

All of the injured managed to escape the vehicle either by their own efforts or with the help of oth-
ers to await the rescue services. The passengers’ escape from the vehicle was assisted by the
fact that the coach interior remained lit and that the driver and all of the passengers, with the ex-
ception of the casualty caught beneath the coach, were mobile. Rescue and ambulance services
arrived at the scene 11-16 minutes after the call was issued. The rescue crew began an assess-
ment of the coach interior and the vicinity of the accident and carried out a search along the river
bank. The ambulance crews began to assess the casualties held in the ambulances, most of
whom were drenched from the river. Some of the casualties were taken to the Salo Regional
Hospital and to the Salo Health Centre Emergency Unit and others to Turku University Central
Hospital.

At the time of the accident, driving conditions were extremely poor as the road surface was slip-
pery due to slush. Rain had begun to turn to moderate sleet and snowfall about half an hour be-
fore the accident and increased to heavy sleet/snowfall immediately prior to the accident. The
wind was strong and exceptionally gusty. The wind speed is estimated to have been 17-18 m/s,
reaching gusts of about 30 m/s. The force of the storm on the day in question was classified as
exceptional. The accident occurred at an exposed location at which the southerly wind was prac-
tically unobstructed.

The immediate cause of the accident was that the extent of side thrust resulting from the wind
exceeded the frictional force at the front wheels and the driver subsequently lost control of the
vehicle. The powerful side thrust was the consequence of the high velocity of the side wind, the
shape of the coach, the large surface area of the side of the vehicle, and the driving speed. The
negligible frictional force at the front wheels was caused by the weighing of the mass of the coach
predominantly on the rear axles as well as by the poor frictional properties in the prevailing condi-
tions, which were further exacerbated by reasonably worn tyres of a type primarily designed for
summer use. The tyre treads proved incapable of sufficiently displacing the slush from the road
surface, resulting in skidding of the wheels. Skidding was further facilitated by the fairly high driv-
ing speed with respect to the amount of slush present on the road.
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With the purpose of avoiding similar accidents, the investigation commission recommends that
norms to be drawn up for the bus and coach industry stating the standard safety practices appli-
cable to bus and coach traffic and providing the necessary preconditions for continuous develop-
ment of safety measures. The investigation commission also recommends testing to be carried
out of the tyres of heavy vehicles with a view to acquiring information on optimal tyre models for
winter motoring. Bus and coach traffic safety could be further improved if bus and coach opera-
tors and drivers were provided with, and made use of, real-time information about the driving
conditions on their own particular driving route during periods of poor weather.
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ALKUSANAT

Halikossa tapahtui 22.12.2004 kello 22.05 linja-auto-onnettomuus, kun Helsingistd Turkuun lii-
kenndinyt linja-auto suistui tieltd, kaatui ja liukui kyljelladan Lempil&njokeen. Linja-autossa oli 23
ihmista, joista ainakin yhdeksan joutui kokonaan veden varaan. Yksi matkustaja kuoli, kuusi louk-
kaantui vakavasti ja yhdeksan lievasti.

Onnettomuus taytti suuronnettomuuden vaaratilanteen tunnusmerkit, joten Onnettomuustutkinta-
keskus asetti 30.12.2004 tutkintalautakunnan tutkimaan onnettomuutta.

Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi nimettiin tutkija DI Kai Valonen ja jaseniksi asiantuntija
Risto Hellgren, insinddri Timo Lindqvist ja ylikomisario Matti Olsson. Tutkintalautakunnan asian-
tuntijana on toiminut meteorologi FM Hilppa Myllys limatieteen laitoksesta ja ajoneuvoon liittyvan
dynamiikan asiantuntijana DI Ville Hamalainen. Tiehen liittyvissa asioissa on kuultu liikennetur-
vallisuusinsin6ori DI Antti Karkeé Tiehallinnosta.

Tassa tutkintalautakunnan laatimassa tutkintaselostuksessa esitetdan onnettomuuteen liittyvat
tapahtumat mukaan lukien pelastustoiminta. Lisaksi tutkintaselostuksessa kasitellaan linja-autoon
ja tiehen liittyvid teknisid ominaisuuksia ja arvioidaan muun muassa tuulen ja liukkaan kelin vai-
kutusta linja-autoliikenteen turvallisuuteen. Tutkinnan tarkoituksena on turvallisuuden parantami-
nen, joten syyllisyys- ja vahingonkorvauskysymyksia ei kasitella. Tarkeimpéand osana tutkin-
taselostusta sen lopussa esitetaan turvallisuussuosituksia, joiden tarkoituksena on vastaavan-
laisten onnettomuuksien vélttdminen tai onnettomuuden seurausten vahentaminen.

Tutkintaselostus on ollut lausunnolla liikenne- ja viestintaministeriossa, sisdaasiainministeriéssa ja
sosiaali- ja terveysministeriossa. Lisaksi Hatakeskuslaitos, Varsinais-Suomen Aluepelastuslaitos,
Varsinais-Suomen hatékeskus, Varsinais-Suomen sairaanhoitopiiri, Salon seudun kansanterve-
ystyon kuntayhtymad, Tiehallinto, Liikenneturva, Liikennevakuutuskeskus, Kuluttajavirasto, lima-
tieteen laitos, Linja-autoliitto, Pohjolan liikenne ja Nokian renkaat Oyj ovat saaneet kommentoida
tutkintaselostusluonnosta. Lausunnot ja kommentit ovat tutkintaselostuksen liitteena ja ne otettu
huomioon tutkintaselostusta viimeisteltiessa.

Tutkinta-aineisto on Onnettomuustutkintakeskuksen arkistossa. Lahdeluettelo on tdmén tutkin-
taselostuksen lopussa.

Tutkintaselostus on internetissa osoitteessa www.onnettomuustutkinta.fi.
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ONNETTOMUUS

Ajoneuvo, tapahtumapaikka ja sédolosuhteet

Linja-auton on valmistanut Lahden Autokori Oy Scania K113 alustalle. Korimalli on Lahti
471. Autossa on kolme akselia, joista ensimmainen on kaantyva ja takimmaiset ovat
kiinteitd. Linja-auton pituus on 14,5 metria, leveys 2,6 metrid ja kokonaiskorkeus ilmas-
tointilaitteineen noin 4 metria. Katto on 3,6 metrin korkeudella tien pinnasta. Matkustaja-
paikkoja on 57. Onnettomuuden tapahtuessa matkustajia oli 22.

Kuva l. Onnettomuusauto.
Bild 1. Olycksbussen.
Figure 1. Accident vehicle.
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Kuva 2.  Piirroksesta poiketen onnettomuusauton katolla oli ilmastointilaite.
Bild 2. Awikande fran bilden hade olycksbussen ett luftkonditioneringsaggregat pa taket.
Figure 2. As distinct from the drawing, the roof of the coach was fitted with an air conditioning unit.
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Onnettomuus tapahtui noin kahdeksan kilometria Salosta Turun suuntaan vanhalla val-
tatie 1:11&, nykyisella maantiella numero 110. Muurlan ja Turun vélinen uusi moottoritie
oli ollut kdytéssa noin vuoden, mutta Helsingista Turkuun kulkevan pikavuoron reitti kulki
vanhaa tieta. Linja-auto oli viimeksi ennen onnettomuutta pysahtynyt Salossa.

Linja-auto ajautui Lempilanjokeen, joka on tavallisesti noin kolme metria levea. Onnet-
tomuuden tapahtuessa joki tulvi ja oli noin seitseman metria levea ja 2,8 metrid syva.
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Kuva 3. Onnettomuus tapahtui noin 8 kilometria Salosta Turun suuntaan vanhalla yk-
kostiella, joka on nykyisin maantie 110.

Bild 3. Olyckan intraffade cirka 8 kilometer fran Salo i riktning mot Abo pé riksvég ett, som numera &r
landsvag 110.

Figure 3.  The accident occurred approximately 8 kilometres from the town of Salo in the direction of
Turku on the 110 road (the former main highway no.1).

Tapahtuma-aikaan oli myrskyinen séaa ja pimeaa. Lunta satoi paikalla olleiden mukaan
lahes vaakatasossa ja tuuli oli hyvin voimakas. llman lampétila oli nollan vaiheilla. Tien
pinta oli liukas lahinna siihen kerééntyneen loskan vuoksi.
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1.2 Tapahtumien kulku

Linja-auton kuljettaja aloitti keskiviikkona 22.12.2005 ty6n kello 14 aikoihin ja laittoi Tu-
russa ajopiirturin kiekon paikoilleen piirturin kellon mukaan kello 14.09. Ensimmainen ty6
oli kello 15.00 lahtevan pikavuoron ajo Helsinkiin. Ennen lahtéa kuljettajan tehtéaviin
kuuluu Turussa auton siirto linja-autoyrityksen tallilta rahtiterminaaliin, rahdin lastaus ja
sen jalkeen siirtyminen lahella olevalle Turun linja-autoasemalle.

Lahto Helsinkiin tapahtui aikataulun mukaisesti. Matkan aikana linja-auto jai aikataulusta
jalkeen ja se oli Helsingissa linja-autoasemalla aikatauluun merkityn kello 17.35 sijaan
kello 17.50. Matkustajien jattdamisen jalkeen kuljettaja ajoi rahtiterminaalin luo, jossa ha-
nella oli tehtéavana rahdin purku ja lastaus. Kello 19 aikoihin han ajoi auton takaisin Hel-
singin linja-autoaseman lahistdlle tarkoituksenaan kuljettaa kello 20.00 l&hteva pikavuo-
ro Turkuun.

Lahto tapahtui kello 20.00. Linja-auto pysahtyi tarpeen mukaan pikavuoropysakeilla,
joita reitillda on ennen Salon linja-autoasemaa yhteensd 15. Salon linja-autoasemalle
auto pysahtyi kello 21.43, joka on kahdeksan minuuttia aikatauluun merkityn ajan jal-
keen. Salossa kuljettaja purki ja lastasi rahdin, mink& kuljettaja teki matkustajien kerto-
man mukaan hyvin rivakasti. Helsingista asti autossa mukana ollut rahastaja oli jaanyt
Salossa pois ennen linja-autoasemaa.

Matka kohti Turkua jatkui 13 minuuttia aikataulusta jaljessa eli kello 21.53. Matkan alku
oli ajoa Salon taajama-alueella, jonka jalkeen matka jatkui maantietd numero 110. Ky-
seisella tiellda on alkumatkasta 50 km/h, 60 km/h ja 70 km/h nopeusrajoituksia muun mu-
assa risteysten ja kiertoliittyman vuoksi. Halikossa olevan kiertoliittyman jalkeen nopeus-
rajoitus on 80 km/h. Kuljettaja on kertonut ajaneensa huonon ajokelin vuoksi varovasti,
mink& myos linja-autossa olleet matkustajat ovat vahvistaneet. Ajopiirturin avulla selvi-
tetyt nopeudet on esitetty kohdassa 2.5.1.

Kahdeksan kilometrin ajomatkan paassa Salon linja-autoasemalta alkoi noin 800 metrin
pituinen alamé&ki, joka viettdd kohti laajaa etela—pohjois -suuntaista peltolaaksoa. Ala-
maessa linja-auton tulosuuntaa vastaan on Salon suuntaan ohituskaista. Alamé&en jyrk-
kyys on aluksi melko loiva, noin 3 %*. Keskivaiheillaan maki jyrkkenee 6 %:iin ja loive-
nee lopuksi jalleen 3 %:iin. Alamaessa ja sen jalkeen tie on suora. Peltoaukea alkaa
noin 400 metria ennen méen alla virtaavaa jokea. Joen ylittaa silta, jonka kohdalla tien
pituuskaltevuus kaantyy vaakasuoraksi. Heti sillan jalkeen alkaa loiva ylaméki. Molem-
milla puolilla siltaa on teréksinen pengerkaide, joka alkoi linja-auton kulkusuuntaan kat-
sottuna tien oikealla puolella noin 50 metria ennen jokea.

Linja-auton nopeus alaméakeen tultaessa ja sité ajettaessa oli noin 80 km/h, paaasiassa
hieman alle. Vauhti pyrki hiukan kiihtymaan alamaessa, mité kuljettaja on kertonut hillin-
neensa moottorijarrutuksella. Enimmillaan alaméessa nopeus oli piirturikiekon perus-
teella hetken 82 km/h.

! Esimerkiksi kaltevuusmerkinta 3 % tarkoittaa, ettd tienpinnan pystyasema muuttuu 3 metria 100 metrin vaaka-

suoralla matkalla.
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Alamé&en puolivélin tienoilla kuljettaja ja osa matkustajista tunsivat tuulenpuuskan tarttu-
van autoon siten, etté auto heilahti oikealle. Kuljettaja teki korjaavia ohjausliikkeitd, jotka
olivat tilanteen ndhneen matkustajana olleen kuoma-auton kuljettajan mukaan hyvin hal-
littuja. Kuljettaja ei kuitenkaan enda saanut ajoneuvoa hallintaan ja pysymaan ajoradalla
vaan auton oikeat pyorat ajautuivat pois paallysteeltd. Nopeus oli tuolloin ajopiirturikie-
kon analysoinnin perusteella noin 45-50 km/h.

Linja-auto jatkoi oikeiden pyorien paallysteeltd suistumisen jalkeen kulkua lahes tien
suuntaisesti. Noin 15 metrin paassa suistumiskohdasta linja-auto ajautui viistosti maasta
nousevan kaiteen péaalle siten, etta auton vasemmat pyorat olivat tien puolella ja oikeat
pyorat kaiteen toisella puolella. Samaan aikaan, kun linja-auto kulki kaiteen paalla,
pientareen ulkopuolinen nurmiluiska jyrkkeni ja linja auto kallistui ja ajautui enemmaén oi-
kealle.

Kaiteen vaurioiden perusteella tehtyjen mittausten mukaan linja-auton vasen etupyora
nousi kaiteen yli noin 37 metrin paassa kaiteen alusta. Silloin linja-auto kaatui oikealle
kyljelleen jyrkkdan luiskaan ja jatkoi etenemistédan kyljellaan. Liukuminen jatkui 5-10
metria kunnes liike pysahtyi auton etuosan térmétessa joen pohjaan tai vastarantaan.

Onnettomuuden tapahtuessa vastaantulijoita tai l1ahella perassa ajavia ei ollut. Kello oli
onnettomuushetkelld 22.05.

o

Kuva 4. Kuva linja-auton tulosuunnasta onnettomuutta seuraavana péaivana. Linja-
auto vedettiin pelastustdiden yhteydessa pois joesta jo yolla.

Bild 4. Bild i bussens ankomstriktning dagen efter olyckan. Bussen drogs upp ur an redan under nat-
ten i samband med raddningsarbetet.

Figure 4. Photo taken on the day following the accident showing the direction of approach of the vehicle.
The coach was hauled from the river during the night in connection with rescue operations.
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Kuva 5. Linja-auton etuosa ajautui jokeen. Auto patosi jokea niin, etta vesi ulottui au-
ton sisélla lahes sen puolivaliin saakka. Kuva on otettu tien reunalta.

Bild 5. Bussens framre del hamnade i en 4. Bussen damde upp an sa att vattnet inne i bussen nadde
nastan mitten av bussen. Bilden &r tagen vid vagkanten.

Figure 5. The front end of the coach was immersed in the river. As a result of the coach partially block-
ing the flow of the river the water level inside the coach extended almost half the full length of
the vehicle. The photo was taken from the roadside.

Pelastustoiminta ja selviytymisnakdkohdat

Omatoiminen pelastustoiminta

Kun kuljettaja huomasi linja-auton etupyorien pidon irtoavan tiestd, han huusi matkusta-
jille "varokaa”, jonka lisdksi matkustamossa kuului varoitushuutoja "pitékaa kiinni”, "nyt
mennaan” ja "ota kiinni”. Osa matkustajista oli tuolloin juttelemassa keskendan, osa pu-
hui puhelimessa ja osa nukkui. Linja-auto liukui oikealle, kaatui kyljelleen ja putosi alas-
pain. Useat ihmiset ottivat kiinni istuinten selkénojista, mutta rajun suistumisen vuoksi
suurin osa lensi pois paikaltaan pudoten penkkien valiin ja toistensa paalle.

Liikkeen loppuvaiheessa auton etupaahan tulvi vetta ja sieltd kuului avunhuutoja. Auton
etuosassa olleet ihmiset joutuivat hetkeksi jopa kokonaan linja-autoon tulleen veden al-
le. Kuljettaja sukelsi veden alle, pelasti lapsen bussin oviaukosta ja vei tamén tuulilasin
aukon kautta joen vastarannalle. Liséksi toinenkin matkustaja meni kuljettajan auttama-
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na samaa reitti joen toiselle puolelle. Kuljettaja palasi takaisin autoon, jossa han rau-
hoitteli matkustajia ja auttoi heité ulos.

Useimmat autossa olleet matkustajat kastuivat osittain roiskevedesta tai siksi, etta linja-
auto patosi jokea ja vesi tulvi nopeasti linja-auton keskiosaan asti. Takaosan matkustajat
huomasivat rikkoutuneen ikkunan kohdalla maassa olleen painuman, jonka kautta paasi
ulos. He huusivat asiasta muille ja autossa olleet paéasivat sivuikkunoita pitkin kulkien
aukolle ja edelleen sen kautta ulos itse tai toisten auttamana. Etenkin matkustajina olleet
rauhanturvaajat auttoivat veteen joutuneita uhreja ulos. Tarkoituksena oli auton nopea
tyhjentaminen, koska auton peldttiin luisuvan eteenpdin jokeen. Poistumista helpotti se,
etta auton sisavalot jaivat onnettomuudessa paalle. Linja-auton ulkopuolelle paastyaan
yksi matkustajana olleista rauhanturvaajista teki hatailmoituksen matkapuhelimellaan.

Auttajina toimineet matkustajat pyrkivat varmistamaan, ettei autoon jaanyt ketdan, mutta
tayttd varmuutta ei saatu. He myos antoivat takkeja etupaan veden varaan joutuneille
lapsimatkustajille ja auttoivat toisia matkustajia kippeamaan ja osin rydmimaan luiskaa
pitkin ylos tielle. Uhrit odottivat tiella rantésateessa ja kovassa viimassa pelastajien tu-
loa.

Tiella matkustajat pyrkivat pysayttdmaan ohi ajavia autoja paastakseen suojaan. Joita-
kin autoja pysahtyi, mutta osa ajoi ohi. Muun muassa eras isé ja tytar paasivat autoon
lammittelemaan. Poliisipartion ja pelastusautojen saapuessa onnettomuuspaikalle autta-
jina toimineet matkustajat ohjasivat matkustajia lammittelemaan poliisiautoihin, pelas-
tusautoon ja palolaitoksen johtoautoon.

Ensimmaisella penkkirivilla auton oikealla puolella istunut miesmatkustaja joutui onnet-
tomuudessa tuulilasin kautta ulos, jossa hén jai veteen auton kyljen alle ja kuoli. Hanen
auton alle jgdmistaan ei huomattu ennen pelastuslaitoksen yksikdiden saapumista. Lin-
ja-auto nostettiin pois joesta pelastustoiminnan yhteydessa, jotta alle jadnyt matkustaja
saatiin pois.

Linja-autoyhtién johto sai tiedon onnettomuudesta paikalle sattuneen, vastakkaiseen
suuntaan ajaneen bussin kuljettajan kertomana, minka jalkeen liikenne-esimies otti yh-
teytta pelastusviranomaisiin.

Halytystoiminta ja ilmoitukset seka muut valmiutta kohottaneet toimet

Kello 22.07 hatanumeroon 112 soitettu puhelu ohjautui Varsinais-Suomen hatakeskuk-
sen Salon toimipisteeseen. Itsensa esittelyn jalkeen soittaja kertoi bussin olevan isossa
ojassa etupaa veden alla ja ettd onnettomuudessa on useita loukkaantuneita, joista osa
on lapsia. Hatéakeskuspaivystaja pyysi pitamaan puhelimen auki ja kertoi halyttdvansa
apua. Hatakeskuspaivystgja tiedusteli, ettd onko vakavasti loukkaantuneita. limoittaja
kysyi asiaa muilta matkustajilta ja joku kertoi, ettd ainakin yhdella oli kasi poikki. llmoit-
tajan mukaan bussi oli osittain veden alla eika sinne ollut néhty, vaikka siella olikin kayty
sukeltamassa. Yhteys katkesi, mutta ilmoittaja soitti uudelleen. Puhelu ohjautui hatakes-
kuksen toiselle hatdkeskuspaivystajalle, mutta puhelu ei merkittavasti taydentanyt en-
simmaisen hatapuhelun sisaltoa.
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Ensimmaisen hatailmoituksen vastaanottanut paivystaja arvioi tapahtuman vakavuuden
ja valitsi vaihtoehdon "Tieliikenneonnettomuus, keskisuuri, haitta liikenteelle”. Kyseiselle
onnettomuustyypille arvioidun tarpeen eli vasteen mukaisesti halytettiin kello 22.08 pe-
lastuslaitoksen pelastusjoukkue® ja kaksi sairaankuljetusyksikkoa. Pelastusjoukkuee-
seen kuuluivat Varsinais-Suomen Aluepelastuslaitoksen yksikot S P3, H11, H51, H17,
S11, S22, S17 ja S27, joiden asemapaikkoina ovat Salo ja Halikko. Hélytetyt sairaan-
kuljetusyksikot olivat Salo 192 ja Paimio 491. Lisaksi hatédkeskus halytti laakarihelikopte-
ri MEDIO2:n (Medi-Heli) asemapaikaltaan Turun lentoasemalta, jonka laékari, lentaja ja
lentoavustaja lahtivat onnettomuuspaikalle huonon saan vuoksi maayksikoksi kutsutulla
autolla.

Varsinais-Suomen Aluepelastuslaitoksen paallikkopaivystaja P2 sai hatdkeskuksesta
tekstiviestin pelastusjoukkueen hélyttamisesta ja viesti lahti samalla myo6s tiedotusvali-
neille ja Tiehallinnon liikennekeskukseen.

Salon Sairaankuljetuksen vaihtoon tullut yksikké Pernio 391 ilmoittautui itse asemalta
tehtavaan kello 22.12. Liséksi sairaankuljetusyritys suoritti sisdisen halytyksen, jonka
perusteella Turusta Kemiton palaamassa ollut sairaankuljetusyksikké Kemi® 591 il-
moittautui Salossa sijaitsevalle hatéakeskukselle kello 22.13, S193 kello 22.29, S195
kello 22.32 ja S191 vapauduttuaan edellisesta tehtavasta kello 22.34.

Ennakkoilmoitus Salon seudun sairaalaan ja Turun yliopistolliseen keskussairaalaan
TYKS:iin jai hatakeskukselta MEDIO2:n pyynnésta huolimatta tekematta. Salon Seudun
Sairaala sai kuitenkin tiedon vapaalla olevan tyontekijansa kautta, joka soitti sairaalaan
ja kertoi normaalia suuremmasta onnettomuustilanteesta, johon h&nen puolisonsa oli
lahtenyt sairaankuljetustehtavaan. Siten sairaalassa ryhdyttiin valmistelemaan potilaiden
vastaanottoa.

Toiminta onnettomuuspaikalla
Pelastustoiminta

Keskeiset pelastus- ja sairaankuljetusajoneuvot saapuivat onnettomuuspaikalle 11-16
minuutin kuluttua halytyksesta. H11 ja paallystopaivystadja S P3 saapuivat kello 22.19,
Perni6 391 kello 22.21, S11 ja H17 kello 22.24 ja Turusta tullut MEDIO2 kello 22.44.

Pelastuslaitoksen yksikon S11 miehisto ryhtyi tutkimaan tilannetta bussissa ja ympaéris-
tossa. Matkustajana ollut rauhanturvaaja kertoi yksikon esimiehelle, ettd hanen havain-
tojensa mukaan kaikkien matkustajien pitaisi olla ulkona autosta. Pelastajat kiersivat
autoa ja kavivat tarkistamassa auton sisatilan takapdan kattoluukun kautta. Pintapelas-
tajat tutkivat jokea ja yksikon H11 miehistd suoritti etsintaé ranta-alueella.

2

Pelastustoiminnan muodostelmia ovat sisdasiainministerion toimintavalmiusohjeen (A:71) mukaan pelas-

tusyksikko, pelastusjoukkue ja pelastuskomppania. Pelastusyksikké koostuu johtajasta, kuljettajasta seka va-
hintadn yhdestéa ja enintdan kolmesta tyOparista. Pelastusjoukkue koostuu johtajasta, vahintdan kolmesta ja
enintddn viidesta pelastusyksikostd. Pelastuskomppania koostuu johtajasta, pelastustoiminnan johtajaa
avustavasta esikunnasta, vahintdan kolmesta ja enintaan viidesta pelastusjoukkueesta.
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Pelastushenkilostd havaitsi menehtyneen matkustajan, mutta matkustaja voitiin siirtéa
vedesta auton alta vasta, kun paikalle saatiin raskasta nostokalustoa.

Varmuutta siitd, ettd oliko jokeen jaanyt joku muu, ei saatu. Olisi ollut myds mahdollista,
ettd joku uhreista olisi lahtenyt jonnekin harhailemaan, mutta ndin ei tapahtunut. Epa-
tietoisuuteen vaikutti se, ettd matkustajien maaraéd ei linja-autossa olleen rahastajan
laitteen avulla ollut mahdollista selvittaa. Mydbhemminkaan matkustajien tarkkaa maaraa
ei ole voitu vahvistaa, mutta ei ole ilmennyt syyta epailla kenenkaan kadonneen.

Sairaankuljetusyksikdiden miehistot ryhtyivéat tutkimaan uhreja, joista useat olivat lapi-
markié. Heita ohjattiin iimenneiden vammojen perusteella hoitoon paikalla oleviin sai-
raankuljetusyksikoihin seké suojaan kylmyydelta ja viimalta palokunnan miehistonkulje-
tusautoihin. Sairaankuljetusyksikot toimivat hoitopaikkoina ja yhden sairaankuljetusyksi-
koén miehisto oli yhteydessa ambulanssipuhelimella sairaalan laakariin.

MEDIO2:n ladkari otti onnettomuuspaikalle saavuttuaan yhteytta lagkinnallista pelastus-
toimintaa johtaneeseen sairaankuljetusyksikon Perni¢ 391 sairaanhoitajaan ja ryhtyi tut-
kimaan sairaankuljetusyksikdissa olleita uhreja. Vaikeimmin vammautuneille aloitettiin
ladkarijohtoinen ensihoito ja méaariteltiin sairaalat. MEDIO2:n laakéari oli ollut jo matkan
aikana matkapuhelimella yhteydessa hatdkeskukseen ja saanut sielté tarkentuneita ta-
pahtumatietoja. Liséksi matkan aikana ensihoitoyksikké Turku L4 tarjoutui tulemaan on-
nettomuuspaikalle, mutta MEDI02:n l1a&ékari arvioi, ettei se ole tarpeen.

Miehistd- ja sairasautoissa olevista uhreista koottuja henkil6tietolistoja luovutettiin on-
nettomuuspaikalla olleelle poliisille ja pelastustoiminnan johtajalle.

Nelja sairasautoa kuljetti kuusi uhria TYKSiin ja kaksi sairasautoa kolme henkiléa Salon
seudun sairaalaan. Turkuun menneet autot lahtivat kello 22.50-23.22 vélisena aikana ja
Saloon menneet sairasautot kello 22.55 ja kello 23.16.

Pelastuslaitoksen paallystopaivystaja S P3 antoi palokunnan miehistokuljetusautojen
S17 ja S27 kuljettajille luvan lahted kuljettamaan uhreja sairaalaan Saloon. S17 kuljetti
viisi ja S27 kuusi uhria Salon seudun sairaalan ja Salon terveyskeskuksen yhteis-
paivystykseen.

Yksi naismatkustaja ei nahnyt tarvetta lahtea tarkastettavaksi sairaalaan, vaan jai on-
nettomuuspaikalle, josta omainen haki hanet mydhemmin autolla kotiin. Liséksi yksi
matkustajana ollut mies poistui luvan saatuaan onnettomuuspaikalta taksilla.

Johtaminen

Pelastustoimintaa johti alkuvaiheessa Varsinais-Suomen Aluepelastuslaitoksen Salon
tulosalueen paallystopaivystaja S P3, joka lahti paikalle johtoautolla. Han oli ajon aikana
yhteydessa hatakeskukseen ja tiedusteli, mitk& yksikét oli halytetty ja pyysi halyttamaan
vapaavuoron. Pian tdman jalkeen Salon VPK:n yksikkd S21 kysyi paallystopaivystajalta
tarvetta lahted halytykseen, jolloin paallystopaivystaja kaski yksikon jaada paloasemalle.
Matkan aikana pdaallystopaivystaja antoi yksikon H51 tehtavaksi liikenteenohjauksen
Kokkilan risteyksessa, joka on noin 1,5 km onnettomuuspaikalta Salon suuntaan.
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Linja-auton tutkintaa, pintapelastusta ja myéhemmin bussin nostoa johti yksikon S11
johtaja S P4 ja etsintééa joen varressa yksikon H11 johtaja. Matkustajista huolehtivat pa-
lokunnan miehistbautojen kuljettajat.

Laakinnallista pelastustoimintaa johti ensimmaiseksi saapuneen sairaankuljetusyksikon
Pernié 391 sairaanhoitaja. Laakarihelikopterin laakari otti paikalle saavuttuaan itselleen
hoitosektorin tehtavat. Tehtavamaaritys jai kuitenkin sopimatta muun terveydenhuolto-
henkildston kanssa.

Varsinais-Suomen Aluepelastuslaitoksen paallikkopaivystaja P2 sai tekstiviestin jouk-
kuelahdotsta. Tekstiviestin siséltd oli "bussi, useita loukkaantuneita, keskisuuri”. Paivys-
tysvuorossa ollut paallikkbpaivystéja oli Salossa ja teki tekstiviestin ja arvioimansa tie-
dotustarpeen perusteella paatdoksen menna onnettomuuspaikalle. Paikalle saavuttuaan
han ilmoitti hatakeskukselle, ettd toiminta-alueen johtoelin eli TOJE on perustettu kello
22.37. Ensimmaiseen kokoukseen tulivat poliisin kenttdjohtaja, sairaankuljetusyrityksen
sairaanhoitaja ja paallystopaivystdja S P3. Lyhyessa kokoontumisessa sovittin muun
muassa nimilistojen kerddmisesta.

Paallikkdpaivystaja johti pelastustoimintaa tilaamalla busseja, hiekkaa ja nostokalustoa,
tekemallda onnettomuudesta ilmoituksen laéninhallitukselle, tiedottamalla tapahtumasta
useita kertoja STT:n kautta tiedotusvalineille seka olemalla yhteydessa onnettomuuteen
joutuneen linja-autoyhtion johtoon.

Laaninhallituksen paivystgja ilmoitti onnettomuudesta edelleen maaherralle ja sisaasi-
ainministerion pelastusosaston paivystéjalle. Pelastusosaston péaivystgja informoi on-
nettomuudesta osaston pelastusylijohtajaa ja sisaministeria. Onnettomuustutkintakes-
kuksen paivystéja ei saanut ilmoitusta onnettomuudesta.

TOJE:n toisessa kokoontumisessa paikalla oli poliisin kenttdjohtaja, laakarihelikopterin
ladkari ja pelastustoimen edustajana paallikkdpaivystaja P2. Kokouksessa kasiteltiin
pelastustoimien vaihetta, mita viela pitéisi tehda, kriisipuhelimen perustamista seka tie-
dottamista.

Pelastustoimenpiteiden paattdamisesta sovittin myohemmin poliisiin kenttgjohtajan, sai-
raankuljetusyrityksen sairaanhoitajan ja paallikkdpaivystaja P2:n kesken siten, etta sai-
raankuljetusyrityksen sairaanhoitaja jaa viela onnettomuuspaikalle ja ettd P2 jatkaa tie-
dottamista kello 08 saakka kunnes poliisin tutkijat aloittavat tyonsa.

Sairaankuljetuksen vastuuhenkild poistui tapahtumapaikalta yhdessa P2:n kanssa kello
02.01 ja paallystopaivystaja S P3 kello 02.39.

Toiminta onnettomuuspaikan ulkopuolella
Salon seudun sairaalan ja Salon seudun terveyskeskuksen laakaripaivystys

Salon seudun terveyskeskuksella ja Salon seudun sairaalalla / Salon Aluesairaalla oli
onnettomuuden tapahtuma-aikana yhteispaivystys, jolloin sairaalan ensiapupoliklinikalla
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tyoskenteli sairaalan etupdaivystajana erikoistuva ladkari, kaksi hoitajaa ja terveyskes-
kuksesta sairaalan tiloihin siirtynyt terveyskeskuksen paivystava laakari.

Saatuaan epavirallisen ilmoituksen onnettomuudesta ensiapupoliklinikan hoitajat kertoi-
vat ladkareille onnettomuudesta ja ryhtyivat valmistelemaan potilaiden vastaanottoa
laittamalla nesteensiirtovalineita valmiiksi, jarjestamalla lisaa tilaa ja ottamalla tarvittavia
lomakkeita esiin. Henkilokunta arvioi, kuinka paljon bussissa voisi olla matkustajia ky-
seisend ajankohtana ja silla perusteella terveyskeskuksen laékari arvioi laakareita ole-
van paikalla riittavasti. Paikalla olleen henkilokunnan avuksi tuli kuitenkin yksi vapaalla
ollut sairaanhoitaja, joka oli saanut tiedon onnettomuudesta tiedotusvalineista.

Sairaalan poliklinikalle tuli noin kello 23.30 kymmenen lapiméarkaa ja viluissaan hytise-
vaa onnettomuuden uhria ja noin 15 minuutin kuluttua nelja uhria lisdé. Potilaat olivat
peloissaan, shokkioireisia ja joillakin oli pienida vammoja. Osa potilaista ohjattiin ensiavun
paareille, osa aulaan istumaan ja osa toimenpidehuoneisiin.

Potilaille jaettiin sarkylaakkeitd ja sairaankuljettajat mittasivat verenpaineita. Potilaat
tayttivat itse henkilotietolomakkeita ja hoitaja tallensi potilastietoja tietojarjestelmaan.
Matkustajina olleet rauhanturvaajat keittivat vartijan opastuksella kahvia. Sairaalaan tuli
myo6s puheluja, joissa soittajat kyselivat onnettomuuden uhreista. Kyseisen henkilén ol-
lessa paikalla puhelin vietiin hanelle.

Potilaat otettiin vastaan tavanomaisen vastaanottotilanteen tapaan eli hoitajat jakoivat
potilaat laakareille. Terveyskeskuslaékarin vastaanotolle ohjattiin 12 henkil6a ja sairaa-
lan etupaivystdja hoiti kaksi potilasta. Paivystykseen ei samaan aikaan tullut muita poti-
laita. Henkisen ensiavun merkitysta ja tarvetta pidettiin sairaalassa vahaisena.

Yhta sairaalaan tuoduista matkustajista lahdettiin kuljettamaan kello 01.59 sairasautolla
Helsinkiin T66l6n sairaalaan. Yhden matkustajan hakivat taman vanhemmat. Kaksi mat-
kustajaa yopyi sairaalassa ja jatkoi matkaa aamulla. Muille kymmenelle potilaalle alettiin
jarjestaa jatkokuljetusta siten, ettd sairaala pyysi hatakeskusta tilaamaan sairaalaan lin-
ja-auton. Paikallinen liikennditsija jarjesti linja-auton sairaalan luo ja sairaala antoi kul-
jettajalle ohjeen, etta potilaat tulee vieda Turkuun.

Linja-auto lahti kymmenen matkustajan kanssa Salosta Turkuun kello 00.45. Osalla
matkustajista oli sairaalan vaatteita paallaan ja huopia, mutta jotkut uhrit olivat vahapu-
keisia. Keliolosuhteet olivat edelleen erittédin huonot, mika aiheutti matkustajissa pelkoa.
Matkustajat muun muassa kyselivat kuljettajalta, etta mihin heita kuljetetaan. Kuljettaja
koki tilanteen hankalaksi, koska saattajia ei ollut.

Linja-auton kuljettaja soitti onnettomuuteen joutuneen linja-autoyhtion Turussa tydsken-
televélle ajomestarille ja sai télta ohjeen vieda matkustajat yksitellen kotiin. Yksi mat-
kustajista selvitti matkustajien asuinpaikat ja totesi yhdessa kuljettajan kanssa, ettéa mat-
kustajat asuivat Turun seudulla etdalla toisistaan. Kuljettaja sai sen vuoksi sovittua ajo-
mestarin kanssa, ettéd jatkokuljetusta varten voitiin tilata takseja. Kuljettaja tilasi kolme
taksia odottamaan Turun linja-autoasemalle. Yksi matkustaja jai linja-autosta pois Pai-
miossa lahella kotiaan.
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Linja-autossa oli mukana myds onnettomuuslinja-autoa ajanut kuljettaja. Toiset totesivat
hanen olevan henkisesti sellaisessa tilassa, ettd hanet on parasta vieda sairaalaan.
Linja-auton saavuttua kello 02.05 Turun linja-autoasemalle kaksi rauhanturvaajaa lahti-
vat saattamaan kuljettajaa taksilla TYKSiin, jonne héan jai potilaaksi. Muut matkustajat
paasivat takseilla kotiin.

Turun yliopistollinen keskussairaala TYKS

TYKS sai tiedon onnettomuudesta vasta sitten, kun sinne toimitettiin onnettomuuden jal-
keen kuusi uhria ja myhemmin yolla yksi lisaa.

MEDIOQ2 ja P2 paattivat onnettomuuspaikalla, ettd omaisten ja tiedotusvalineiden palve-
lemiseksi tulee jarjestaa kriisipuhelinnumero, joten TYKSissé otettiin kyseiseen kayttoon
yksi toimiston puhelinlinja. Puhelinnumero annettiin hatdkeskukselle Saloon ja tiedotus-
vélineille, jotka julkaisivat sen onnettomuusuutisoinnissaan. Sairaalaan alkoikin tulla
runsaasti puhelinsoittoja, joissa kyseltiin tietoja onnettomuuden uhreista. Puhelinpalve-
lua varten ensiapupoliklinikalta soitettiin Salon Aluesairaalaan ja pyydettiin toimittamaan
potilaslistat TYKSiin faksilla. Salon Aluesairaalaan kriisipuhelimen numeroa ei ilmoitettu.

Poliisin toiminta

Onnettomuusyodna Salon kihlakunnan poliisilaitoksen alueella oli tydssa poliisipartiot 452
ja 454. Kenttajohtajana K1 oli vanhempi konstaapeli partiosta 452, koska ryhman vaki-
tuisena kenttdjohtajana toimiva ylikonstaapeli oli vapaalla. Naapurikihlakunnissa oli
tydssd Kaarinan alueella kaksi poliisipartiota ja Loimaan alueella yksi poliisipartio. Liik-
kuvan poliisin partio oli Loimaan alueella. Sen tyQaika oli paattynyt kello 22.00, mutta
viimeinen tehtéva oli venynyt tydajan paattymisen yli, joten se oli onnettomuusilmoituk-
sen aikaan viela tyossa.

Partio 452 sai hatakeskukselta halytyksen onnettomuudesta noin kello 22.10 ollessaan
partioimassa Halikon kirkonkylassa ja tuli onnettomuuspaikalle kello 22.18. Samaan ai-
kaan paikalle tulivat myds ensimmaiset pelastusyksikét. Onnettomuuspaikalla kentta-
johtaja teki tilannearvion ja halytti paikalle Salon toisen partion kello 22.19 ja partion
Kaarinasta kello 22.25.

Toinen partio saapui onnettomuuspaikalle kello 22.35. Kaarinan alueelta tullut partio jai
kello 22.51 ohjaamaan Turun suunnasta tulevaa liikennettd Hajalan risteykseen noin
6 km:n paahan onnettomuuspaikasta. Salon suunnasta liikenteen sulki pelastuslaitoksen
yksikkd. Tehtavalle ilmoittautunut Liikkuvan poliisin partio sijoitettiin liikenteenohjaus-
tehtavaan tielle 110 Paimion motellin risteykseen, ja se myoskin sulki liikkenteen Turun
suunnasta noin 15 km:n péaéssa onnettomuuspaikasta.

Tapahtumapaikalle tulleet poliisimiehet osallistuivat pelastustoimintaan pelastuslaitok-
sen paallikkopaivystajan johdolla. Pelastuspéallikkd P2 perusti paallystopaivystajan
S P3 johtoautoon toiminta-alueen johtoelimen TOJE:n, jossa olivat edustettuina pelas-
tus-, laakinta- ja poliisitoimi. Poliisista toimintaan osallistui poliisin kenttajohtaja K1.

11



B 2/2004 Y

Linja-auton suistuminen tielté ja ajautuminen jokeen Halikossa 22.12.2004

Tapahtumapaikalla poliisi puhallutti linja-auton kuljettajan ja totesi, ettei merkkeja alko-
holin nauttimisesta ollut. Lisaksi poliisimiehet haastattelivat matkustajia pyrkien selvitta-
maan onnettomuudessa mukana olleiden lukumaaran mahdollisten veteen joutuneiden
ja kadonneiden etsimiseksi. Kun potilaat oli toimitettu onnettomuuspaikalta sairaalaan,
poliisipartiot aloittivat tapahtumapaikalla onnettomuustutkinnan ja jalkien mittaukset.
Toinen paikalla ollut Salon poliisipartio poistui Salon sairaalaan selvittamaan linja-auton
alle jaaneen henkilollisyytta ja lahiomaisia. Partio sai uuden tehtavan 02.20 aikaan, jol-
loin se joutui irtautumaan tasta tehtavasta.

Linja-auto nostettiin joesta noin auton pituuden verran taakse pdin, jolloin bussin alle
jaanyt mieshenkild saatiin kokonaan nakyviin ja kuljetettua Salon seudun sairaalaan,
jossa laadkari totesi hanet kuolleeksi. Onnettomuuspaikalle jaanyt partio poistui paikalta
ilmoituksen tekoon kello 02.08 ja liikenteenohjaus lopetettiin kello 02.21. Linja-autoyhti®
huolehti onnettomuusbussin vartioinnista aamuun asti, jolloin poliisin tutkijat saapuivat
paikalle.

Tapahtuman esitutkinnan teki Salon kihlakunnan poliisilaitos, jolle virka-apua antoivat
useat kihlakunnat suorittaen virka-apukuulusteluja.

Poliisit toimivat onnettomuudessa omassa Virve3-puheryhméssaan LosPoAnto ja parti-
oiden valisessa radioliikenteessa kaytettiin Salon Oma -kanavaa. Yhteyksissa hatéakes-
kukseen kaytettiin liséaksi GSM-puhelinta. Kommunikointi pelastusviranomaisten kanssa
tapahtui suusanallisesti.

15 Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot
151 Henkilévahingot

Linja-autossa oli onnettomuushetkella 23 henkil6d. Yksi heista kuoli jouduttuaan linja-
auton ulkopuolelle ja jaatyaan kaatuneen linja-auton kyljen alle. Kuollut henkilé oli 52-
vuotias miesmatkustaja, joka istui linja-autossa eturivissa.

Kuusi henkiloa loukkaantui vakavasti* ja yhdeksan lievasti. Vakavasti loukkaantuneiden
vammat olivat paaosin luunmurtumia sekd vammoja paahéan ja selkaan. Lievasti louk-

Virve = Useiden eri viranomaisten yhteinen Viranomaisradioverkko.
Loukkaantumisten maarittelyssé on kaytetty vakiintunutta ilmailuonnettomuustutkinnan kaytéantoa, joka pe-
rustuu kansainvalisen siviili-ilmailusopimuksen liitteeseen 13. Vakavasti loukkaantunut on henkild, jolla on:

- vamma, joka vaatii yli 48 tunnin mittaista sairaalahoitoa, joka alkaa seitseman péaivan kuluessa vamman
saamisesta

- luunmurtuma (lukuun ottamatta vahaisid murtumia sormissa tai varpaissa taikka nenéassa)

- vakavaa verenvuotoa tai vakavia hermo-, lihas- tai jAnnevammoja

- sisédelinvammoja

- toisen tai kolmannen asteen palovammoja tai palovammoja, joiden laajuus on yli 5% ihosta

- tartuntaa aiheuttaville aineille altistumisesta aiheutunut tulehdus

- sateilyvamma

- sydvyttaville tai myrkyllisille aineille altistumisesta aiheutunut vamma.

Lievasti loukkaantunut on henkild, jolla on:

- ylla lueteltuja vahaisempia vammoja, jotka kuitenkin vaativat hoitoa sairaalan ensiavussa, onnettomuus-
paikalla tai 1aékarin vastaanotolla tai aiheuttavat sairaspoissaoloja.

12
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kaantuneet onnettomuuden uhrit saivat [ahinn&d haavoja, mustelmia ja ruhjeita eri puolille
kehoa seka selka-, niska- ja hartiakipuja.

Seitseman linja-autossa ollutta selvisi ilman mainittavia fyysisid vammoja, mutta onnet-
tomuus aiheutti runsaasti henkisia karsimyksia. Lahes kaikki onnettomuuden uhrit myos
kastuivat joko kokonaan tai osittain, mik& aiheutti kylmettymisté ja vilustumista.

Henkilévahinkoja véahensi todennakdisesti se, etta linja-autossa olleiden ikdjakauma ja
toimintakyky sattui olemaan hyva omatoimiseen pelastautumiseen. Nuorin autossa ol-
leista oli 7-vuotias ja vanhin 56-vuotias. Alle 20-vuotiaita oli yhteensa 3, 20-39 -vuotiaita
oli 12 ja 40-59 -vuotiaita 8.
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Kuva 6. Uhrien istumapaikat linja-autossa.
Bild 6. Offrens sittplatser i bussen.
Figure 6.  Seats occupied by the casualties.

Materiaalivahingot

Linja-auton vauriot syntyivat tormayksessa kaiteeseen (1), kaatumisessa oikealle kyljel-
leen (2) seka tormayksessa veteen, joen pohjaa ja vastapenkkaa vasten (3). Vaurioita
syntyi liséksi pelastustoimissa vedettdessa autoa ylos joesta seka nostettaessa sita
tielle (4).

1. Kaiteeseen tormayksessa auton etuhelmaan tuli repeama, varapyorateline vaantyi,
polttoaineséilion alaosan etureunaan tuli painauma ja repedméa. Auton alla vasem-
massa etukulmassa kuljettajan istuimen kohdalla olleet jarrujarjestelman paineilma-
putket katkesivat.

2. Oikealle kyljelleen kaatumisessa auton oikeaan sivuun tuli painaumia, etuoven ikku-
na saroytyi, oikeanpuoleisia sivuikkunoita sarkyi ja irtosi kolme edesta ja kolme ta-
kaa (kolme sailyi ehjand). Liséksi kaksi rahtitilan luukkua irtosi auton oikealta puo-
lelta.

3. Tormayksessa veteen tuulilasi ja sen ylapuolella ollut etulasi sarkyivat ja irtosivat.
Lasien valissa ollut kehys taipui taaksepain. Auton oikean etukulman alaosa tormasi
joen pohjaa ja vastapenkkaa vasten, jolloin etukulma painui vahan taaksepdin ju-
mittaen etuovea.

4. Pelastettaessa autoa joesta sitd nostettiin etuakselistosta ja vedettiin takaa hi-
nausautolla, jolloin oikean sivun takaosa ja takakulma vaurioituivat liséd. Nostetta-
essa autoa pyorilleen kaytettiin nostopisteina kattoluukkuja, jolloin kattorakenteet

13
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vaurioituivat etummaisen luukun ympariltd. Yksi sivuikkuna rikottiin vasemmalta
puolelta nostotydn yhteydessa.

Kaikki matkustajien matkatavarat jaivat tapahtumapaikalle linja-autoon, jokeen ja pienta-
reelle. Linja-autoyhtitén edustaja vartioi onnettomuuspaikkaa koko yon. Poliisi kerasi ta-
varat talteen paivan valjettua, luetteloi ja valokuvasi ne ja luovutti linja-autoyritykselle.
Matkustajat noutivat tavaransa linja-autoyhtion tiloista. Osa matkatavaroista joutui ka-
doksiin.

Vakuutusyhtié on korvannut eri vakuutusten perusteella noin 120 000 euroa, jonka li-
saksi on merkittéavia varauksia tulevia korvauksia varten. Linja-autoyhtio on maksanut
korvauksia yli 10 000 euroa.

Ympaéaristovahingot

Linja-auton etuakselin etupuolelle asennetussa polttoainesailiossa oli tankkauksen jal-
keen ajetun kilometriméaran perusteella dieselpolttoainetta jaljella noin 420 litraa. Polt-
toainesailioon tuli reika, josta kaikki polttoaine valui ulos. Muita ympéaristévahinkoja ei ai-
heutunut.

Tiedottaminen

Tiedottamisesta heti onnettomuuden jalkeen huolehtivat onnettomuuspaikalla toimineet
pelastus- ja poliisiviranomaiset. Pelastustoiminnan paattymisen jalkeen tiedotusvastuu
tutkinnasta jaettiin niin, ettd Salon poliisilla oli paavastuu ja liikenneonnettomuuksien tut-
kijalautakunnan jasenet osallistuivat tiedotukseen vastaten kukin omaa alaansa koske-
viin erityiskysymyksiin.

Onnettomuuden jalkeisena paivana oli tiedossa, ettd Onnettomuustutkintakeskus tulee
asettamaan tutkintalautakunnan tutkimaan tapausta, jonka jalkeen tutkintaan liittyvasta
tiedottamisesta on vastannut tutkintalautakunta.

Tutkinnan valmistuttua tiedotusvélineille annettiin sisalléltaan taman tutkintaselostuksen
tilvistelmaa vastaava tiedote.
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ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

Liikennevakuutuskeskuksen Varsinais-Suomen tutkijalautakunta sai ilmoituksen onnet-
tomuudesta poliisilta kello 22.35 ja ensimmaisena paikalla kéavi tiejasenen lahettama
paikallinen hoitourakoitsijan kelipdivystéja alle tunti onnettomuuden sattumisesta. Muu
tutkijalautakunta jatkoi tutkimuksia onnettomuuspaikalla seuraavan paivan aamuna yh-
teistoiminnassa Salon poliisilaitoksen tutkijoiden kanssa. Teknista tutkintaa varten pai-
kalle pyydettiin Turun kihlakunnan poliisilaitoksen teknisestéd toimistosta kaksi rikostut-
kijaa.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon onnettomuudesta seuraavana aamuna Liikenne-
vakuutuskeskuksesta, jonka jalkeen Onnettomuustutkintakeskus aloitti toimenpiteet tut-
kintalautakunnan tyén kaynnistamiseksi. Varsinais-Suomen tutkijalautakunnan jasenista
kaksi onnettomuutta jo tutkinutta nimettiin tutkintalautakuntaan, joten kaikki paikkatut-
kinnassa ilmenneet tiedot siirtyivat Onnettomuustutkintakeskuksen asettaman tutkinta-
lautakunnan kayttéon.

Ajoneuvo

Perustiedot

Ajoneuvolaji ja -luokka: Linja-auto, M3

Rekisterinumero: XGJ-289

Merkki ja malli: Scania K 113 TLB-AA-6X2 (moottori takana)
Kayttotarkoitus: Kaukoliikenne
Akselien lukumaara: 3 kpl

Pituus: 145 m

Korkeus: 3,6 m + ilmastointilaite
Leveys: 2,6 m
Matkustajapaikat: 57 kpl
Kayttoonottopaiva: 24.10.1995

Edellinen maaraaikais-

katsastus: 13.9.2004
Mittarilukema: 832 011 km

Linja-autossa oli lantiomallinen turvavy® kayttdonottovuoden vaatimusten mukaisesti
niilla paikoilla, joiden etupuolella ei ole istuimen selkéanojaa. Nain ollen turvavy6t oli kul-
jettajan paikalla, kaikissa etummaisen penkkirivin neljassa istuimessa ja takimmaisen
penkkirivin keskikaytavan kohdalla olevalla paikalla. Kukaan kyseisilla penkeilla istu-
neista, mukaan lukien onnettomuudessa kuollut matkustaja, ei kayttanyt turvavyota.

Etuakselin etupuolelle tarkoitettu vararengas puuttui, milla oli etuakselimassaa pienen-
tava vaikutus.
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Renkaat
Akseli Merkki ja malli | Koko Pintakuvio Urasyvyys | Paine

1. ohjaava akseli | Bridgestone 295/80R22.5 | pitkittaisuria 4 kpl v4mm 6,5 bar
R227 07 mm 6,5 bar
2. vetava akseli | Bridgestone 295/80R22.5 | karkeakuvioinen, voi- |vu 10 mm 7,4 bar

M758 makkaasti lamelloitu vs 10 mm -
ou 10 mm 7,5 bar

0s 10 mm -
3. apuakseli Bridgestone 295/80R22.5 | pitkittaisuria vas. 5 kpl | v 9 mm 7,0 bar
R297 pinnoitettu ja oik. 4 kpl 011 mm 7,0 bar

Vetavan akselin sisempien renkaiden painetta ei pystytty mittaamaan. Silmamaaraisesti
tarkasteltuna niiden paineet olivat kunnossa. Eturenkaat olivat alipaineiset, silla oikea
rengaspaine Rengasnormit-kirjan mukaan on 8-8,5 baaria. Alipaineisuus vaikuttaa ren-
kaan jaykkyyteen ja kantavuuteen, joilla ei tdssa tapauksessa ollut oleellista vaikutusta.

Kaikki renkaat olivat linja-autokayttéon soveltuvia ja niiden urasyvyydet olivat lainmukai-
set eli yli 1,6 mm. Eturenkaat olivat renkaista kaikkein kuluneimmat. Niiden urasyvyydet
4 mm ja 7 mm mitattiin renkaan uloimmaisesta pitkittaisurasta, jotka olivat renkaan nel-
jastéa urasta kaikkein matalimmat. Huomionarvoista on, etta eturenkaat olivat kuvioinnil-
taan lahinna kesakayttéon soveltuvat joskin vastaavanlaisia renkaita kaytetdédn hyvin
yleisesti raskaassa liikenteessa ympari vuoden. Linja-auton renkaiden kunto ja kuviointi
nakyvat kuvassa 7.

Auton akselimassat

Linja-auto punnittiin akseleittain 4.1.2005. Punnitushetkelld auto ja polttoainesailié olivat
tyhjid. Punnitut arvot olivat:

Etuakseli 4 410 kg
Vetava akseli 6 820 kg
Apuakseli 4 220 kg
Yhteensa 15 450 kg

Tapahtumahetken massat madriteltiin laskennallisesti sijoittamalla kuljettaja ja matkus-
tajat matkatavaroineen (80 kg) istuinpaikoilleen seka arvioitu jaljella ollut polttoaine (420
| O 310 kg) paikalleen. Laskennallisiksi massoiksi saatiin:

todellinen kokonaismassa 17 600 kg
etuakselimassa 5 790 kg (32,9 %)
vetava ja apuakselimassat yhteensa 11 810 kg (67,1 %)

Tekninen vika

Linja-auton vetavan akselin tuennasta I6ydettiin tekninen vika. Akselin oikean ylatukivar-
ren korinpuoleinen kiinnityskorvake oli kiinni korissa vain yhdella pultilla alkuperaisen
kahden sijasta. Tukivarsi paasi likkumaan vahan auton pituussuunnassa heilutettaessa
akselia hydraulisella ravistimella. Vialla ei katsota olleen vaikutusta onnettomuuteen.
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Kuva 7. Ylimpana vasemmalla etuakselin vasen rengas ja oikealla oikea eturengas. Toisella ri-
villa on vastaavalla tavalla vetavan akselin ja alimpana takimmaisen akselin renkaat.
Eturenkaat olivat kuluneimmat joskin selvasti lain vaatiman 1,6 mm tayttavat.

Bild 7. Overst till vanster syns vénstra décket pa framaxeln och till hoger hogra framdécket. P& andra raden syns
décken pa den drivande axeln och langst ned syns den bakersta axelns dack. Framdéacken var mest slitna,
men Overskred klart den grans pa 1,6 mm som faststalls i lag.

Figure 7. Top left: left-hand wheel of front axle. Top right: right-hand front wheel. Middle left and right: drive axle
wheels. Bottom left and right: rear axle wheels. The front tyres were the most worn, but were nevertheless
within the legal limit of 1.6 mm.
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2.1.5 Auton ajo-ominaisuudet
Yleistd auton dynamiikasta ja voimista

Auton liiketta tarkasteltaessa taytyy tutkia autoon kohdistuvia voimia, niiden syita ja vai-
kutuksia. Lisdksi tulee ottaa huomioon myos voimien kiertovaikutus eli momentti. Autoa
ajettaessa tiella siihen kohdistuu neljd voimaa: painovoima, tien pinnan tukivoima, ren-
kaiden ja tien pinnan vélinen kitkavoima seka ilmavirtauksen aiheuttama aerodynaami-
nen voima. Muita autoon vaikuttavia ulkoisia voimia ei ole.

Ajettaessa suoraa vaakasuoraa tieté vakionopeudella voimat ovat pareittain yhta suuret.
Painovoima on siis yhta suuri kuin tien pinnan tukivoima. Renkaiden ja tien pinnan véli-
nen kitkavoima eteenpdin vastaavasti on yhta suuri kuin ilmavirtauksen aiheuttama il-
manvastus taaksepain.

Painovoima

Painovoima pyrkii vetamaan autoa alaspain kohti maan keskipistettd. Voima on suoraan
verrannollinen auton massaan. Painovoima vaikuttaa jokaiseen auton osaan erikseen,
mutta kasittelya helpottaa se, ettéd ajatellaan kaiken painovoiman vaikuttavan yhteen
pisteeseen. Tatd pistettd nimitetddn yleensa painopisteeksi tai massakeskioksi. Paino-
pisteen paikkaan vaikuttaa auton rakenne ja kuormaus. Jos esimerkiksi moottori on si-
joitettu auton takaosaan, on painopistekin taaempana kuin etumoottorisessa autossa.

Tien pinnan tukivoima

Tien pinnan tukivoima eli normaalivoima on tavallisesti yhtd suuri kuin painovoima,
mutta vaikuttaa pdinvastaiseen suuntaan eli yléspdin. Se jakautuu renkaiden kesken
niin, ettd lahempana painopistetta olevilla renkailla on suurempi voima. Esimerkiksi ta-
kamoottorisen auton takarenkailla on yhteensé suurempi voima kuin eturenkailla. Tuki-
voiman jakautumiseen vaikuttaa myos jossain maarin varsinkin moniakselisessa autos-
sa rengaspaineet ja jousien jaykkyys.

Tukivoima ei ole aina tasmaélleen yhta suuri kuin painovoima. Téllainen tilanne syntyy
esimerkiksi ajettaessa maen harjalle tai kuopan pohjalle. Tukivoima voi my6s pienentya
tai suurentua siksi, ettd aerodynaaminen voima pyrkii joissain tilanteissa nostamaan tai
painamaan autoa.

Renkaiden ja tien pinnan valinen kitkavoima

Kitkavoima on tarkea haluttaessa muuttaa auton vauhtia tai suuntaa. Kitkavoimaa tarvi-
taan myods auton pitdmiseen suoralla tielld, jos tien pinta on kalteva tai autoon osuu si-
vutuuli. Tietyn renkaan kitkavoiman suuruuteen vaikuttaa kaksi asiaa; kyseiseen ren-
kaaseen kohdistuva tien pinnan tukivoima ja tien pinnan ja renkaan valinen kitkakerroin.
Kitkakerroin kuvaa sita, miten suuri kitkavoima voi suurimmillaan olla kyseiseen renkaa-
seen kohdistuvaan tien pinnan tukivoimaan verrattuna. Esimerkiksi renkaan ja tien vali-

18



B 2/2004 Y

Linja-auton suistuminen tielté ja ajautuminen jokeen Halikossa 22.12.2004

nen kitkakerroin 0,50 tarkoittaa, ettd kitkavoima voi olla suurimmillaan puolet renkaa-
seen kohdistuvasta tukivoimasta.

Kitkakertoimeen vaikuttaa tien pinnan kunto, tien pinnan epépuhtaudet, rengasmateriaa-
li, renkaan kunto, renkaan kuviointi, renkaan paine seké jossain maarin myos tukivoiman
suuruus. Kitkakertoimen tarkkoja arvoja on monen muuttujan vaikutuksesta erittdin vai-
kea esittda. Normaalin autonrenkaan kitkakerroin on kirjallisuuden mukaan kuivalla as-
faltilla noin 0,5-0,8. Kitkakerroin pienenee epapuhtauksien, esimerkiksi lumen tai jaan,
vaikutuksesta nopeasti. Nastattoman renkaan kitkakerroin on kuivalla pakkaslumella
noin 0,2-0,4, kuivalla jaalla noin 0,1-0,2 ja maralla jaalla noin 0,05-0,15. Jaalla kitkaker-
rointa parantavat renkaan mahdolliset nastat. Kaikkein huonoin kitkakerroin on, jos ma-
ran jaan paalle sataa lunta. Talloin nastat eivat pureudu jadhan, koska lumikerros vain
liukuu maralla jaalla. Kitkakerroin voi myos pienentyd, jos rengas menettad otteen tien
pintaan. Nain voi kdyda esimerkiksi vesi- tai loskaliirrossa, jolloin rengas ei enéda kykene
syrjayttdmaan tiella olevaa vesi- tai loskakerrosta. [Imi6éon vaikuttavat renkaan urien sy-
vyys, urien muoto, veden tai loskan maaré seka ajonopeus.

IImavirtauksen aiheuttama aerodynaaminen voima

Tyynessa ilmassa ajettaessa autoon kohdistuu taaksepdin suuntautuva aerodynaami-
nen voima, jota kutsutaan ilmanvastukseksi. Tahdn voimaan vaikuttaa auton ja ilmavir-
tauksen valinen suhteellinen nopeus siten, ettd vastus on suurin piirtein verrannollinen
ajonopeuden toiseen potenssiin. Vastatuuleen ajettaessa vastus suurenee, kun taas
myo6tatuuleen ajettaessa vastus pienenee.

Mikéli autolla ajetaan sivutuulessa, muuttuu tilanne huomattavasti monimutkaisemmak-
si. Talléin ilmavirtaus tulee autoon ndhden etuviistosta kohtauskulmalla, johon vaikuttaa
ajonopeuden ja sivutuulen nopeuden suhde. Etuviistosta tuleva ilmavirtaus aiheuttaa
autoon sivuttain vaikuttavan voiman ja pyrkii my®ds nostamaan autoa hieman yléspain.

Sivuttain vaikuttavan voiman suuruus ja vaikutuspiste riippuvat ajonopeudesta, sivutuu-
len nopeudesta, auton sivupinta-alasta seké etu- ja takakulmien pyoristyksesta. Naista
tekijoistd kolmen ensimmaisen, nopeuksien ja sivupinta-alan, suureneminen suurentaa
myo6s sivuvoimaa. Voima syntyy padasiassa suojan puoleiselle auton sivulle, jolla vallit-
see alipaine. Tuulen puoleiselle auton sivulle muodostuu vastaavasti hienoinen ylipaine.
Tama paine-ero aiheuttaa voiman sivuttain. Paine-ero on suurimmillaan auton etuosas-
sa ja sivuttaisvoiman vaikutuspiste onkin noin 20-40 % kohdassa auton etup&ésta mi-
tattuna. Vaikutuspisteen paikka vaihtelee paljon sen mukaan, missa kulmassa ilmavirta-
us kohtaa auton etupaan. Myds auton etu- ja takakulmien pydristys vaikuttaa asiaan,
mutta vaikutuksesta ei ole saatavissa tasmallisia tutkimus- tai mittaustietoja. Joka tapa-
uksessa auton etupyoriltéa vaaditaan selvasti enemman kitkaa kuin takapy®ériltd auton
pysymiseksi tiella sivutuulessa.

Sivutuulessa ilma virtaa sivuttain auton katon yli aiheuttaen katolle heikon alipaineen,
joka pyrkii nostamaan autoa ylospain. Taman voiman suuruuteen vaikuttaa ajonopeus,
sivutuulen nopeus, auton katon pinta-ala, auton maavara sekd katon ja seinien seka
tuulilasin valisten kulmien pyoristys. Autoa ylospéain nostava voima pienentaa pyoriin
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kohdistuvaa tukivoimaa ja pienentaa siten myods kitkavoimaa. Nostava voima on auton
etuosassa hieman suurempi, koska myds auton tuulilasin yli virtaava ilma aiheuttaa ali-
painetta auton katon etuosaan. Nostovaikutus on ruotsalaisen tutkimuksen (kohta 2.8.2)
mukaan suurimmillaan noin 5 % auton massasta etupyorilla ja noin 2 % takapyorilla.
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(1) Tuulen vastatuulikomponentti (1) Motvindskomponent (1) Head wind component
(2) Tuulen sivutuulikomponentti (2) Sidovindskomponent (2) Side wind component
(3) Tuulen tulokulma (3) Vindens ingangsvinkel (3) Wind angle of attack
(4) Tuulen aiheuttaman ylipaineen alue (4) Omréde med overtryck till folid av vind (4) High pressure area caused by the wind
(5) Tuulen aiheuttaman alipaineen alue (5) Omréde med undertryck till folid av vind  (5) Low pressure area caused by the wind
(irronneen virtauksen alue) (omré&de med separerad luftstromning) (separated airflow area)

Kuva 8. llmavirtauksen vaikutukset linja-autoon ylhaalta katsottuna.
Bild8.  Luftstrommens inverkan pa bussen sett uppifran.
Figure 8. Airflow effects on the coach, plan view.
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(1) Tuuli (1) Vind (1) Wind
(2) Tuulen aiheuttaman ylipaineen alue (2) Omréde med overtryck till folid av vind (2) High pressure area caused by the wind
(3) Tuulen aiheuttaman ylipaineen alue (3) Omréde med undertryck till foljd av vind ~ (3) Low pressure area caused by the wind
(irronneen virtauksen alue) (omré&de med separerad luftstromning) (separated airflow area)

Kuva 9. llmavirtauksen vaikutukset linja-autoon takaa katsottuna.
Bild9.  Luftstrémmens inverkan pa bussen sett bakifran.
Figure 9. Airflow effects on the coach, aft view.
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Olosuhteet

Saa

Onnettomuuspaivana eli Rafaelin paivana 22.12.2004 Suomeen saapui myrsky, joka oli
vuoden 2004 voimakkain. Heti onnettomuuden jéalkeen oli selvaa, etté ainakin tienpinnan
liukkaudella ja tuulella oli vaikutusta onnettomuuteen.

Tutkintalautakunta on saanut tietoja paikalla vallinneesta sééasta linja-autossa olleilta ja
niiltd henkildilta, jotka menivat tapahtumapaikalle pian onnettomuuden jalkeen. Tutkin-
talautakunta tilasi limatieteen laitokselta selvityksen onnettomuuteen liittyvista saataus-
toista (liite 4). Selvitys perustuu sadasemien, saatutkan ja Jokioisissa ydlla tehdyn luo-
tauksen havaintoihin. Liséksi on hyddynnetty limatieteen laitoksen ja Tieliikelaitoksen
yhteisessa Kelikeskuksessa tiesddn ennustamiseen kaytettavaa tiemallia seka limatie-
teen laitoksen tuulimallia, jolla analysoitiin paikallista tuulta kilometrin tarkkuudella. Tuu-
limalli ottaa huomioon maaston muodot, mika on tarkedd onnettomuuden tapahduttua
peltoaukealla, jossa tuuli padsee puhaltamaan tavallista voimakkaammin.

Havainnot tapahtumapaikalla

Onnettomuuspaikalle tuli ensimmaisena poliisipartio noin 15 minuutin kuluttua onnetto-
muudesta. Poliisipartion havaintojen mukaan keli oli erittdin liukas ja loskainen. Lunta tai
rantda satoi runsaasti ja pyry oli lahes vaakasuuntaista erittdin kovan sivutuulen vuoksi.

Linja-auton kuljettaja on kertonut, ettd kova tuuli tuntui autossa useita kertoja matkan ai-
kana. Erityisesti Salosta lahdon jalkeen olosuhteet tuntuivat huonontuneen edelleen.

Linja-autosta ulos onnettomuuden jalkeen pelastautuneiden kertomusten perusteella
tuuli oli todella kova ja rantdd satoi runsaasti. Useat matkustajat kuvailivat ajokelia sa-
noilla "hirved”, "kauhea” tai "todella hurja”. Lahes kaikki heistd mainitsivat arvionaan on-

nettomuuden syysta huonon kelin ja moni mainitsi erikseen kovan tuulen.

Noin tunti onnettomuuden jalkeen kyseisella paikalla tehdyn havainnon mukaan tiella oli
silloin lunta noin 4 cm. Havainnon mukaan tiella kaveltaessa jai marat kenganjaljet, joten
lumikerroksen alaosa oli marka ja mahdollisesti suolasohjoinen. Tuuli oli edelleen niin
voimakas, etta se vavisutti pysakoityja autoja.

S&a ennen onnettomuutta ja onnettomuuden aikaan

Onnettomuutta edeltdneend paivana 21.12.2004 Lounais-Suomen rannikkoseudulla
lampétila oli alimmillaan -7 astetta. Yolla 22.12.2004 lampdétila nousi kuudessa tunnissa
lahes kymmenella asteella ja ajokeli muuttui huonoksi, silla nopea lauhtuminen aiheut-
taa liukkautta kuuran muodostumisen takia. Onnettomuuspaivana ilman lampdétila oli
Lounais-Suomessa enimmakseen +2 °C ja tuuli etelasta voimistui koko ajan. Lounais-
Suomessa esiintyi paivalla myos ajoittaista vesi- ja tihkusadetta.

Havaintojen ja mallianalyysin mukaan ilman lampétila alkoi laskea onnettomuuspéivana
kello 17 alkaen. Onnettomuushetkella Salon havaintojen mukaan ilman lampétila oli +1
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astetta, joka on tyypillinen lampédtila rantasateen yhteydessa. Tutkahavaintojen mukaan
sade oli vasta muuttumassa rannaksi, mutta onnettomuuspaikan havaintojen mukaan
kello 22 satoi jo rantaad. Tutkakertymakuvat vahvistavat, ettéa kello 20-23 valisena aikana
onnettomuuspaikan tienoilla satoi vetena mitattuna yhteensa 2—7 mm.

Tien lampdtila laski onnettomuusalueella onnettomuutta edeltdneena tuntina nollan as-
teen alapuolelle, mik& on tehnyt tienpinnan jaatymisen mahdolliseksi.

Mallianalyysistéa ja Jokioisten luotauksesta nékyy, etta Lounais-Suomen Yylitti illan ja y6n
aikana niin kutsuttu alailmakehan suihkuvirtaus. Meteorologisten tutkimusten perusteella
tiedetdéan, ettéd alailmakehan suihkuvirtauksen vasemman etureunan alueella puuskai-
suus on kaikkein voimakkainta. Tavallisessa myrskytilanteessa puuskakerroin on maa-
alueilla 1,5-1,7. Halikkoon ympaéristéa selvasti voimakkaamman tuulen ja ankaran
puuskaisuuden alue saapui juuri kello 21-22. Paineen muutoksista on voitu arvioida
tuulen nopeuden olleen 17-18 m/s ja puuskissa noin 30 m/s. Tuulimallianalyysin mu-
kaan keskituulen nopeudet olivat 10 metrin korkeudella 14—17 m/s ja puuskissa selvasti
yli 20 m/s.

Onnettomuus tapahtui suhteellisen avoimessa paikassa, jossa laaksomainen peltoau-
kea jatkuu etelan suuntaan, jopa meren lahteen saakka. Paikallinen maaston muoto voi
vaikuttaa oleellisesti siihen, kuinka ankaraksi puuskaisuus muodostuu. Tehtyjen selvi-
tysten perusteella ei kuitenkaan voida todeta, kuinka paikallista, tyypillista tai harvinaista
puuskaisuus oli ja kuinka paljon maaston muoto vaikutti olosuhteisiin.

Keli- ja tuulivaroitukset

limatieteen laitos oli varoittanut koko maata vaarallisen voimakkaasta etelédtuulesta ja
lounaisia merialueita voimakkaasta etelamyrskysta (25 m/s) ensimmaisen kerran jo
21.12.2004 kello 18 Suomen aikaa. Samaan aikaan annettin myds koko maahan va-
roitus ranta- ja lumisateen seka voimistuvan tuulen takia huonoksi®> muuttuvasta ajoke-
listd. Onnettomuuspaivana 22.12.2004 kello 9:30 annettiin limatieteen laitoksen ja Tie-
hallinnon internet-sivuilla erittédgin huonon kelin varoitus ja se annettiin samalla kertaa ko-
ko maahan. Radio Suomessa varoitus luettiin ensimmaisen kerran kello 12 lahetyksen
yhteydessa. Erittain huonon kelin syinda mainittiin rantéa- ja lumisade, voimakas tuuli seka
lauhtuminen. Voimassa olivat myods voimakkaan myrskyn (25-27 m/s) ja koko maassa
vaarallisen voimakkaan tuulen varoitukset. Saatiedotuksia ja liikennesaatiedotteita luet-
tiin liséksi useilla muilla radio- ja televisiokanavilla.

Tiemallin ennusteen mukaan tienpinnan jaatymista ja jaan paalle sataneen tihkun ja
rantdsateen aiheuttamaa liukkautta oli odotettavissa. Aamulla 22.12.2004 kello 9-10
saatavilla ollut keliennuste kertoi, etta ajokeli muuttuisi Halikon alueella erittdin huonoksi
jaan ja sen péadlle satavan maran lumen takia 22.12.2004 kello 21 ja pysyisi huonona
useita tunteja. Tiemalli ennusti onnettomuushetkelle kovaa tuulta (15 m/s), tien lampdoti-
laksi O astetta ja rantasateen kertymaksi 3 millimetria. Tuuli ei kuitenkaan vaikuta tiemal-
lin kelitulkintaan.

®  Ajo-olosuhteista tiedotetaan saatiedotusten yhteydessa kolmiportaisen keliluokituksen avulla. Vaihtoehtoja

ovat normaali ajokeli, huono ajokeli ja erittdin huono (talvi-)keli.
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Tuulimallin ndkemys myrskyn voimasta kello 21-23. Kuvassa on nakyma me-
reltd maalle niin, ettd matalin kohta kuvaa meren lahtea. Tuuli oli ympéaristoa
selvasti voimakkaampaa onnettomuuspaikalla, joka on merkitty katkoviivalla
lahden vasemmalle puolelle. Tuulen nopeus on kasvanut onnettomuuspai-
kalla pystysuunnassa 0,12 m/s metria kohti, mik& tarkoittaa ankaraa turbu-
lenssia (Lee et al. 1979).

Stormens styrka enligt vindmodellen klockan 21-23. Bilden visar en vy fran havet in mot land
sd att den lagsta punkten beskriver en havsvik. Vinden vid olycksplatsen var betydligt starkare
&n i omgivningen, vilket & markerat med en streckad linje langs vikens vanstra sida. Vindhas-
tigheten har 6kat vid olycksplatsen i lodrat riktning med 0,12 m/s per meter, vilket betyder kraf-
tig turbulens (Lee et al. 1979).

Wind model representation of the force of the storm at 21-23 hrs. The image depicts the view
from sea to land, showing the marine bay as the lowest point. The wind was distinctly stronger
at the site of the accident than in the surrounding area. The accident site is demarcated by a
dashed line to the left of the bay. The wind speed at the site of the accident increased in the
vertical direction by 0.12 m/s per metre, producing severe turbulence (Lee et al. 1979).
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Rafael-myrskyn voimakkuus tilastojen perusteella

Suomen myrskyisimmaét kuukaudet ovat 1960-luvulta lahtien olleet joulu- ja tammikuu.
Suomen maa-alueilla ei myrskyja esiinny muualla kuin tuntureilla, mutta merilla myrskyt
ovat tavallisia ja lounaisilla merialueilla tyypillisia nimenomaan joulukuun loppupuolella.
Myrskytilastojen mukaan Rafael-myrsky oli harvinaisen voimakas lounaisilla merialueilla.
Myrskyraja 21 m/s rikottiin Pohjois-ltdmerella Uton mittausten mukaan kello 14-15.
Voimakkaan myrskyn raja 25 m/s saavutettiin Pohjois-ltdmerella kello 18 aikoihin. Poh-
joisella Itamerella kaikkein voimakkaimman tuulen vaihe, keskituuli yli 26 m/s ja tuulen
puuskat noin 33 m/s, koettiin kello 18—24 véalisena aikana. Pohjoisella ItAmerella mitattiin
myrskyn aikana 7,7 metrin merkitseva aallonkorkeus -ennatyslukema.

Lounais-Suomen maa-alueilta mitatut tuulihavainnot ovat metsaisilta paikoilta, eivatka
ne edusta peltoaukeaa, jolla onnettomuus sattui. Lisaksi tuulimittarit ovat voineet nope-
an lauhtumisen takia olla osittain jaassékin. Tama ilmenee muun muassa tiemallin tuu-
liennusteen ja tuulihavaintojen valisesta erosta, joka oli 22.12.2004 kello 9 noin 5 m/s.

Maa-alueilla Helsinki-Vantaan mittausten mukaan myrsky olisi ollut poikkeuksellinen.
Koska kuitenkin Janika-myrsky 15.—16.11.2001 on luokiteltu vain harvinaiseksi, ei Rafa-
elin paivan myrskya voida luokitella poikkeuksellisemmaksi, vaan se kuuluu samaan
harvinaiseen kategoriaan kuin Janika.

Kaikkein eniten myrskyja on viimeisen 45 vuoden aikana esiintynyt joulu-tammikuussa.
Liséksi nayttaa olevan niin, ettd joulukuun myrskyt ovat lounaisilla merialueilla esiinty-
neet erityisesti joulukuun loppupuolella. Kun mukana tarkastelussa ovat Utén myrskyha-
vainnot jaksolta 1961-2002, saadaan tulokseksi, ettd Rafael-myrskyn 26 m/s edustaa
alle 6 prosenttia kaikista myrskyista, kun kyse on kymmenen minuutin keskituulihavain-
nosta Utdn mittauspisteessa. Vuosina 1990-2004 Suomen merialueilla on ollut myrsky-
paivid keskimaarin 24. Nain ollen voimakkuudeltaan onnettomuuspéivdd vastaavia
myrskypdivia on vuodessa keskimaarin alle kaksi.

Tie
Tien pintakunto ja rakenne

Tutkintalautakunta teetti Ramboll Finland Oy:lla tien pintakunnon asiantuntija-analyysin,
jonka lahtdaineistona olivat Tiehallinnon teettdmaéat palvelutasomittaukset 15.4.2004 ja
vaurioinventointi 12.4.2005. Analyysi on kokonaisuudessaan liitteessa 5.

Tien leveys on alamé&en ohituskaistajakson kohdalla 13 m ja ohituskaistan jalkeen
200 m matkalla ennen onnettomuuspaikkaa 9 m. Paallysteleveys on ohituskaistan koh-
dalla 8,0-8,3 m ja kaksikaistaisella osuudella 5,7 m. Tieosa on péaallystetty viimeksi lo-
kakuussa 2000 ja se ei ole tiepiirin paallystysohjelmassa lahivuosina.

Mittausten mukaan urasyvyydet olivat 5-12 mm, joka vastaa normaalia urasyvyytta val-
tatiella. Urasyvyys on luokiteltu tyydyttavan ja hyvan vdlille. Vesiurasyvyydet olivat pie-
nia ja tien kunto oli myods tasaisuuden osalta hyva. Pintavauriot ovat vahaisia, lahinna
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pienia poikki- ja pituushalkeamia seka paikoin pienié reikia. Johtopaatbksena analyysis-
sa todetaan, ettd pintavauriot eivét vaikuttaneet onnettomuustilanteeseen.

Analyysissa todettiin sivukaltevuuden olevan veden poistumisen kannalta riittava ollen
suistumiskohdassa 2,5-3,0 prosenttia. Toisaalta kaltevuus liséda autoa tiella pitavan Kkit-
kan tarvetta. Pystygeometria oli kunnossa lukuun ottamatta noin 20 metrin pituista not-
kelmaa noin 300 metrid ennen onnettomuuspaikkaa. Muuna huomiona analyysissé on
arvioitu, etté eteld- ja lounaistuulen vaikutus on voimakkaampi vasta méaen alaosassa,
silla ylempéana rinteessa olevat rakennukset ja niiden takana oleva metsa antanevat jon-
kin verran suojaa.

Tien ja jokisillan kohdalla on pengerkaiteet, joiden tyyppi on Ty3/51 ja pylvaan laipan le-
veys 160 mm. Kaiteiden pituusmitoitus ja tyyppi ovat peruja tien rakentamisen ajoilta
1970-luvun puolivalista. Viisteen pituus on 12 m ja vaakasuoraa kaidetta on 40 m ennen
siltaa. Varsinaista sillan kaidetta 7 metrin jannevéalin omaavalle betoniselle laattasillalle
ei ole rakennettu, koska silta sijaitsee syvélla jokiuomassa ja tiepenger kulkee korkeana
sillan kohdalla. Kaiteiden kunto oli hyva ja kaikki pultit ja jatkolaipat olivat onnettomuu-
den jalkeen paikoillaan. Kaiteiden lisaksi tiella on 50 m valein valkoiset sumupaalut. Tien
siséluiskan kaltevuus on 1:3, luiskan pinta on nurmettunut ja tasainen. Vain sillan tulo-
penkereen kohdalla kaiteen takana on vahaista kivikkoa. Kaiteen takana sisaluiskan
pohjalla kasvaa yksittainen koivu, johon linja-auto ei kuitenkaan osunut.

Tien talvihoito yleisesti

Suomen Yyleiset tiet jaetaan talvihoitoluokkiin, joiden perusteella maaraytyy teiden talvi-
hoitovaatimukset. Luokka maaraytyy yleisesti keskimaaraisen vuorokausiliikenteen maa-
ran perusteella. Maantiellda 110 maara oli noin 2 900 ajoneuvoa vuorokaudessa, joka
tarkoittaisi luokkaa Ib. Rinnakkaisen moottoritien valmistuessa tiepiiri paatti kuitenkin
jattda hoitoluokan yhta luokkaa korkeammaksi, koska pikavuoroliikenne jatkui edelleen
vanhalla tiella. Tieosan hoitoluokka oli siten toiseksi korkein eli I, kun rinnakkaisella
moottoritiella luokka on korkeampi eli Is/lh.

Luokan | laatuvaatimuksissa maaritelty normaali kitka-arvo® on 0,28 ja ydaikaan kello
22-05 0,25. Kitka-arvojen vaihteluvalia kuvataan hyvéaksi talvikeliksi, kun esimerkiksi
rinnakkaisen moottoritien hoitoluokan Is/lh kitkavaatimusta 0,30 normaaliaikaan kuva-
taan pitavaksi keliksi. Yoaikaan hoitoluokan Is/Ih kitkavaatimus on 0,29. Kitka-arvon ja
kelin vastaavuudet on esitetty taulukossa 1.

Taulukko 1. Kitka-arvojen ja kelin vastaavuudet.

0,00-0,14 0,15-0,19 0,20-0,24 0,25-0,29 0,30-0,44 0,45-1,00
paékallokeli, siled jaa, tiivis polanne, |karkea jaa-ja |paljasjamar- |paljas jakuiva,
marka jaa, liukas tyydyttava lumipolanne, ka, pitava keli
erittain liukas talvikeli hyva talvikeli | pitava keli

6

Tienhoidon laatuvaatimuksissa esitetty kitka-arvo kuvaa tienpinnan pito-ominaisuutta. Ajoneuvojen kaytetta-
vissa olevaan todelliseen kitkakertoimeen vaikuttaa tienpinnan ominaisuuksien lisdksi renkaan ominaisuudet.
Kitka-arvo mitataan hidastuvuuteen perustuvalla mittalaitteella henkildautolla, jossa on asianmukaisessa kun-
nossa olevat talvirenkaat ja lukkiutumattomat jarrut. Mittalaite kalibroidaan nayttamaan karkealla lumipolan-
teella heikolla pakkasella (noin =5 °C) kitka-arvoa 0,29.

25
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Hoitoluokassa | suurin lumen syvyys saa sateen aikana olla 4 cm ja sohjon syvyys 2 cm.
Auraustoimet on kaynnistettéava viimeistaan, kun puolet maksimilumi- tai sohjon syvyy-
destd on kertynyt. Maksimisyvyysarvot eivat saa ylittya sateen aikana ja toimenpideai-
kana sen jalkeen. Ajokaistojen tulee olla puhtaat lumesta 3 tunnin ja puhtaat sohjoista
2,5 tunnin kuluttua sateen loppumisesta.

Poikkeuksellisen lumimyrskyn aikana maksimilumi- ja sohjon syvyydet seka toimenpi-
deajat voivat talvihoidon laatuvaatimusten mukaan ylittyd. Poikkeuksellisen lumimyrskyn
aikaisia raja-arvoja ei ole maaritelty. Poikkeukselliseksi lumimyrskyksi katsotaan tilanne,
jossa lunta sataa yhtdjaksoisesti vahintddn 10 cm 6 tunnin kuluessa. Onnettomuuden
aikaan, kello 22.00, lahimmé&n Korvenp&an tiesddaseman mukaan lunta satoi 4,3 cm
tunnissa.

Onnettomuustieosan hoito kuuluu Turun tiepiirin Salon alueurakkaan ja hoitourakoitsija
on Tieliikelaitos. Urakkaan kuuluu maantie 110 Muurlasta valtatie 1:n risteyksesta noin
10 km Halikon lansipuolella kulkevan maantien 2354 risteykseen asti. Siten hoitourakoi-
den raja oli noin viiden kilometrin padssa onnettomuuspaikasta Turun suuntaan.

Talvihoito kuuluu auraus- ja suolausreittiin, johon sisdltyy myods osa valtatie 1:sta eli
moottoritiesta ja lukuisia muita teitd. Naistd moottoritie on priorisoitu kiireellisemmaksi
kuin seututieluokkainen maantie 110. Reitille on varattu kolme paaurakoitsijan kuorma-
autoa ja yksi aliurakoitsijan kuorma-auto, joihin kaikkiin kuuluu aura ja suolausauto-
maatti. Paaurakoitsijan autoihin on varattu kuusi kuljettajaa. P&aaurakoitsijan kuljettajat
muodostavat tyotiimin, josta tyonjohto halyttaa ykkoslahtijan, joka halyttad muut lahtijat.
Aliurakoitsijan halyttaa tyonjohto. Ennakkosuolauksen osalta ty6t voi kaynnistaa myos
kelikeskus suoraan. Autojen lahttpisteet ovat Salossa ja Pernitssa.

Tien talvihoito onnettomuusiltana

Urakoitsijan talvihoitoa ohjaavassa kelikeskuksessa on kaytossa yksityisen saapalvelu-
yrityksen Forecan kelisddennuste. Sen perusteella kelikeskuksella oli noin vuorokautta
ennen onnettomuutta tiedossa, etta sade voimistuu yon aikana pyryksi ja tuuli on navak-
kaa. Onnettomuuspaivana kello 19 tiesdaennuste tarkentui siihen suuntaan, etta kello
20 etelatuulen voimakkuus tulee olemaan 19-22 m/s ja sade tulee enimmaéakseen vetena
ja Salon itdpuolella paikoin réntéand. Myos piste-ennuste Korvenpaan tiesddasemalle
noin 2 km onnettomuuspaikalta Turkuun péain ennusti sateen tulevan kello 20-06 vetena
ja ilman seka tienpinnan pysyvan yli 0 °C:ssa ja lampenevan viela klo 01-02 saakka.

Kelisdaennusteiden ja -mittaustietojen perusteella urakoitsijan kelikeskus halytti kello
18.40 Salon alueen tiimin ennakkosuolaamaan, koska oli nahtavissd merkkeja sohjon
keraantymisesta teille. Ennakkosuolaus aloitettiin kello 19.01 ja urakan poikkileikkaus-
tarkistuspisteen lokitietojen perusteella voidaan todeta, ettd onnettomuuskohdan ajo-
kaista ennakkosuolattiin kello 19.56. Suolauskierros paattyi kello 20.34 ja kuljettajat jai-
vat odottamaan mahdollista sohjon poistoa.

Kelikeskuksen tutka-animaatioista havaittiin, etta alkuillasta sade alkoi voimistua. Kor-
venpaan tiesddaseman havaintodiagrammin mukaan sade muuttui ennusteista huoli-
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matta lumeksi noin klo 20.50. Lumisateen intensiteetti oli kohtalainen noin klo 21.30 al-
kaen ja kova noin klo 22.00 alkaen. Sama havainto nopeasta ja voimakkaasta lumisa-
teen maaran muutoksesta on voitu tehda myos laheisen moottoritien Halikon ja Hajalan
kelisadkameroiden kuvien perusteella. Noin klo 22.00 Korvenpéaén kelisddasema halytti,
etta tien ennakkosuolaus ei enda ehdi sulattaa tielle satavaa lunta ja tien pinta on lumi-
sohjoinen ja liukas.

Noin kello 21.30 jarjestelmé& havaitsi Paimion ja Kurjenmaen suunnalla lampdtilan nope-
aa jadhtymista ja sateen muuttumista lumeksi. Tiedonsiirrosta johtuen asia tuli kelikes-
kuksessa ilmi 15 minuuttia myéhemmin. Kelikeskus ilmoitti kello 21.48 ykkdskuljettajalle,
etta auraus tulee aloittaa, silla ennakkosuolaus ei enda tehoa. Sama ilmoitus ja varmis-
tus, etta ykkoskuljettaja oli saanut tiedon, tehtiin myds tyonjohtajalle. Sohjon auraus ja
suolaus aloitettiin kello 22.01 moottoritielld. Sen jalkeen autot siirtyivat maantielle 110,
jossa onnettomuus oli silla valin jo tapahtunut.

Kelikeskus sai kello 23.03 Tiehallinnon liikennekeskukselta tiedon onnettomuudesta ja
virka-apupyynnon hiekan toimittamisesta onnettomuuspaikalle. Sama ilmoitus valitettiin
kello 23.04 tydnjohdolle, jonka onnettomuustutkinta oli jo halyttanyt paikalle toteamaan
kelitilannetta.

Tienpinnan kitka-arvoa ei onnettomuuden jalkeen mitattu vaan keliolosuhteita on pyritty
arvioimaan silmamaaraisesti. Tien loskaisuus ja loskan koostumus muuttui nopeasti
muun muassa sateen vuoksi. Lisaksi ajoradan eri kohtien valilla leveyssuunnassa oli
eroja. Oleellista onnettomuuteen johtaneessa ajotilanteessa oli ilmeinen loskaliirto, jossa
renkaiden uritus ei riittanyt siirtdmaan loskaa pois renkaan ja tien valista, mika alensi kit-
kaa huomattavasti.

Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkil6t
Linja-autoyritys

Linja-autoyritys Oy Pohjolan Henkildlikenne Ab kuuluu Pohjolan Liikenne —yhti6ihin, jo-
hon kuuluu bussiliikennettéa harjoittavien kahden yrityksen lisaksi tavaraliikennetta ja sai-
lidlikennetta harjoittavia yrityksid. Pohjolan liikenne ja sen tytaryhtiot ovat osa VR-
konsernia. Pohjolan lilkkenne -konsernin emoyhtioé on perustettu vuonna 1940. Pohjolan
liikenteella on yhteensa noin 300 linja-autoa ja noin 550 kuljettajaa. Ajokilometreja linja-
autoilla tulee vuosittain kaupunki- ja muussa liikenteessa yhteensa léhes 20 miljoonaa.

Yrityksen pikavuoroliikenne on osa ExpressBus-markkinointiyhteenliittymaa, johon kuu-
luu 30 suomalaista pikavuoroyritysta. Sen liséksi yrityksella on vakiovuoroliikennetta ja
paikallisliikennettd maan eteld- ja keskiosissa seka Oulun laanissa. Oleellinen osa pika-
vuoro- ja vakiovuoroliikennetta on matkustajien liséksi linja-autorahdin kuljetus. Lisaksi
yritys ajaa paikallisliikennettéd useissa kaupungeissa ja tilausajoja kotimaahan ja ulko-
maille.

Pohjolan Henkiltliikenne Oy:lla on kayttssa 1SO-9001 -laatustandardiin perustuva toi-
mintajarjestelmd, joka on sertifioitu kaupunkiliikenteen osalta. Vastaavia toimintajarjes-
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telmid linja-autoyrityksilla on vahan kaytossa. Toimintajarjestelma on yritykselle tytkalu,
jonka avulla yritys pystyy hallitsemaan toimintojaan.

Toimintajarjestelméan rakenne on selkeé ja laatupolitikan lisdksi toimintajarjestelma kat-
taa yrityksen ymparistopolitiikan.

Turvallisuutta kasikirjassa on kasitelty matkustajapalvelujen tuottamiseen kuuluvassa lii-
kenndintia koskevassa menettelyohjeessa. Kuljettajan tulee pyrkia turvalliseen enna-
koivaan ajoon niin, ettd matkustajien turvallisuus ei vaarannu ja etta erityistd varovai-
suutta noudatetaan pysékille tultaessa ja sielta |ahdettdessa. Halikon onnettomuuden
jalkeen samaan yhteyteen on vield lisatty, ettd erityistd varovaisuutta on noudatettava
huonojen keliolosuhteiden vallitessa.

Tydsuojelutarkastus yrityksessa

Tutkintalautakunnan kaytettéavissd on ollut tieliikenneonnettomuuksien tutkijalautakun-
nan lomake, jossa tydsuojelutarkastaja on tehnyt linja-autoyritykseen tarkastuksen on-
nettomuuteen liittyen. Lomake on paivatty 8.4.2005. Keskeisimpia havaintoja tarkastuk-
sessa olivat, etta ylitydasiat olivat kunnossa, ajo- ja lepoaika-asioiden taso on keskimaa-
raistd parempi ja "lahes lain mukainen”. Tydsuojeluohjelman tasoa pidettiin hieman yli-
malkaisena, mutta itse toiminta oli vaikuttanut suhteellisen asialliselta. Yrityksen tyévuo-
roluettelossa havaittiin vahaisia puutteita, tydaikakirjanpito oli kunnossa ja kuljettajien
vuorokausileposaanndoksia oli paaosin noudatettu. Tarkastetuissa 400 ajopiirturikiekossa
havaittiin noin yhdessé prosentissa vuorokausileporikkomuksia.

Tarkastuksessa todettiin myds, etta kirjallisten ohjeiden mukaan kuljettajien tulee pyrkia
tasmallisesti noudattamaan ajo-ohjelmaansa. Suulliset ohjeet kuitenkin olivat, etta aika-
taulut ovat ohjeellisia ja etta turvallisuutta ei pida vaarantaa esimerkiksi yrittamalla ajaa
aikataulua kiinni. Kuitenkin mydhéssa olosta on saatettu huomautella siina yhteydessa,
kun kuljettajat ovat palauttaneet tyétunti-ilmoituksiaan. Kyseisten ilmoitusten perusteella
yrityksessa pitéisi tulla ilmi mahdolliset liian kireat aikataulut. Lisaksi tarkastuksessa to-
dettiin, ettd kuljettajat joutuvat vaihtoyhteyksien jarjestamiseksi jattamaan tietoja ja
kuuntelemaan viesteja soittamalla ajon aikana matkapuhelimella viestiautomaattijarjes-
telm&an.

Kuljettaja

Linja-auton kuljettaja oli 33-vuotias mies. Han oli aikaisemmalta koulutukseltaan ravin-
tolakokki, tehnyt sen alan t6ita noin viisi vuotta ja palvellut sen jalkeen YK-tehtavissa Li-
banonissa vuonna 2001.

Kuljettaja oli suorittanut Huittisten aikuiskoulutuskeskuksessa linja-autonkuljettajan kou-
lutuksen 14.1.—-26.7.2002. Koulutuksen laajuus on 28 opintoviikkoa, joista 20 on teo-
riaopetusta ja 8 ajoharjoittelua. Kaytantbna on, etta teoriaosa suoritetaan Huittisissa ja
ajoharjoittelu tyopaikalla liikennditsijan kalustolla. Hanella oli siten tarvittava ajo-oikeus
eli ABECD-ajokortti seka linja-autonkuljettajan ammattitutkinto.
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Han suoritti ajoharjoittelun Pohjolan liikenteen palveluksessa ja suoritettuaan 17.5.2002
kuljettajantutkinnon (luokka D) han jai kyseisen yrityksen vakituiseksi kuljettajaksi ajaen
paatyonaan keskimaarin 80 tuntia kahdessa viikossa. Ty oli epasaanndllista. Onnetto-
muutta edeltdneind vuosina hén ajoi pika- ja erikoispikavuoroja valilla Turku—Helsinki—
Turku, vakio- ja pikavuoroja Turku—Rauma—Turku ja vakiovuoroa Turusta Somerolle.

Noin vuoden kuluttua tdiden aloittamisesta kuljettaja suoritti linja-autonkuljettajan am-
mattitutkinnon. Ammattitutkinto pitda sisallaan teoriakokeen (Huittisissa) ja sen jalkeen
yhden péaivan ajonaytteen kahden opettajan valvonnassa. Ajonayte sisaltaa kaikki linja-
autonkuljettajan normaalit paivatyot.

Kuljettaja on ollut palokuntalaisena ja savusukeltajana VPK:ssa 14 vuotta ja saanut
my6s ensiapukoulutusta.

Ennen onnettomuuspéivaa kuljettajalla oli ollut vapaata tyostdén nelja vuorokautta. On-
nettomuuspaivana tyévuoro oli alkanut kello 14.10, joten tyévuoro oli jatkunut onnetto-
muuteen mennessa vajaat kahdeksan tuntia. Taukoa kuljettajalla oli Helsingissé& ennen
linja-auton laht6a kohti Turkua.

Varautuminen pelastustoimintaan

Pohjolan liikenne

Pelastuslain mukaan liiketoiminnan harjoittaja on "asianomaisessa kohteessa ja muussa
toiminnassaan” velvollinen ehkdisemaan vaaratilanteiden syntymista, varautumaan hen-
kildiden, omaisuuden ja ympaéristbn suojaamiseen vaaratilanteissa ja varautumaan sel-
laisiin pelastustoimenpiteisiin, joihin se omatoimisesti kykenee.

Oy Pohjolan Henkiltliikenne Ab:n toimintakasikirjassa todetaan liikennevahinkojen va-
ralta muun muassa kuljettajan ja paivystajan tehtavat. Kuljettajan tehtadvana on huolehtia
ensiavusta, estaa lisdvahinkojen syntyminen, hankkia lisdapua ja tarvittavat halytysajo-
neuvot seké toimia, kuten vahinkopaikalla yleisesti kuuluu. Liséksi kuljettajan tulee il-
moittaa tapahtuneesta padivystyspuhelimeen ja sopia jatkotoimenpiteista. Paivystajan
valittdmiin tehtaviin kuuluu tarvittaessa jarjestaa halytysajoneuvot, vara-autot ja vara-
kuljettajat seka jarjestaa auto pois vahinkopaikalta. Viestiohjeen mukaan vakava liiken-
neonnettomuus, joka on johtanut ihmishengen menetykseen tai vakavaan loukkaantu-
miseen on tilanne, joista esimieslinjan mukaisesti ilmoitetaan yrityksen johdolle. Mat-
kustajapalvelun tuottaminen -menettelyohje ei kasittele pikavuoroliikenteen mikro-
fonikuulutuksia, vaan ne tehddaan ExpressBus-jarjestelméan ohjeiden mukaisesti. Ex-
pressBussin mikrofonikuulutusohjeessa todetaan, ettd alkukuulutukseen siséltyy turva-
vyon kaytosta tiedottaminen autoissa, joissa turvavyot ovat.

Linja-auton pelastusvélineitd ovat muun muassa sammutin, ensiapulaukut ja raivausva-
line. Onnettomuusauton sammutin oli paikallaan, mutta sammutinta ei ollut tarkastettu
madaraajassa. Raivausvaline puuttui kokonaan. Ensiapulaukuista takapaassa sijaitseva
ensiapulaukku puuttui ja etupaéssa sijaitsevan laukun sisaltéa ei ollut tarkastettu maa-
raysten mukaisesti.
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Linja-autoyrityksen toimintakasikirjassa olisi hyva olla esitettyna laatu- ja ymparistopoli-
tiikan tapaan myos yrityksen turvallisuuspolitikka seka sen toteuttamiseen tarvittavat
menettely- ja tyGtapaohjeet.

Varsinais-Suomen Hatdkeskus, Salon toimipiste

Vastuu hatakeskustoiminnasta Salon alueella siirtyi Salon seudun hatéakeskukselta Var-
sinais-Suomen hatakeskukselle onnettomuutta edeltdneena paivana 21.12.2004. Muu-
toksella ei ollut kaytannon vaikutusta, koska sama henkilosto jatkoi toimintaa samoissa
tiloissa. Normaali paivystysvahvuus on kaksi henkil6a, mutta onnettomuuspéivana sita
oli ennustetun myrskyn vuoksi lisétty kolmeen. lllan ja yon aikana hatdkeskus vastaan-
otti noin 170 ilmoitusta, joista suurin osa koski puiden kaatumisia.

Hatakeskustoimintaan osallistuvien viranomaisten tulee ohjata hatdkeskusta omaan
toimialaansa kuuluvissa asioissa. Viranomaiset laativat héalytysohjeet ja ne syotetaan
hatéakeskuksen tietokoneohjelmaan, jonka avulla hélytetdan asianomaiset viranomaiset
eri tilanteissa. Tietokoneohjelma on hatakeskuspaivystajan tarkein tyokalu ja tietolahde,
mutta siihen syotettyjen tietojen lisdksi viranomaiset ovat voineet antaa myos muita tay-
dentavia ohjeita.

Pelastustoimea koskevat halytysohjeet olivat viela onnettomuuden aikaan muutoksen
alla, minka vuoksi kaytossa olivat edelleen alueellisen pelastuslaitoksen ohjeiden sijaan
Salon pelastuslaitoksen halytysohjeet. Ohjeiden mukaan esimerkiksi Halikossa tieliiken-
neonnettomuuteen, joka maaritetdan keskisuureksi ja aiheuttaa haittaa liikenteelle, ha-
Iytetéaéan yksikot S P3, S11, H11, H17, H51 ja S27. Hatéakeskus teki halytyksen taman
arvioidun tarpeen eli vasteen mukaisesti. Halytysohjetta keskisuurta suuremmalle tielii-
kenneonnettomuudelle ei hatakeskuksessa ollut, joten pelastustoimen vaste olisi muo-
dostunut edellisen kaltaiseksi.

Perusterveydenhuollon osalta hatdkeskuksen kaytdssa oli 8.9.2003 paivitetty ohje sai-
raankuljetusautojen halyttamisesta ja 28.2.2003 pdivitetty suunnitelma suuronnettomuu-
den ja poikkeusolojen varalta, joka oli alun perin vuodelta 1999. MEDIO2-laaké&riheli-
kopterin kayton alueellaan oli ohjeistanut Salon seudun terveyskeskus. Ohjetta ei hata-
keskuksesta |6ytynyt, mutta tietoja oli siirretty hatédkeskuksen tietojarjestelmaan.

Erikoissairaanhoito ei ollut toimittanut halytysohjeita hatakeskukselle. Salon seudun so-
siaalipaivystys oli laatinut paivystgjaluettelon ja kuvauksen tilanteista, joihin sosiaali-
paivystdja voidaan halyttaa. Varsinainen halyttamisvastuu ja arvio tarpeellisuudesta oli
jatetty muiden toimintatahojen tehtavaksi. Hatdkeskuksella ei ollut Salon seudun kriisi-
ryhman halytysohjetta.

Varsinais-Suomen Aluepelastuslaitos

Varsinais-Suomen Aluepelastuslaitos, johon kuuluu yhteensa 56 kuntaa, aloitti toimin-
tansa Salon seudulla 1.1.2004. Pelastuslaitoksella laadittu operatiivinen jarjestysmuoto
kuvaa selkeasti pelastusmuodostelmien kaytto- ja toimintaperiaatteita sekd johtamistoi-
mintaa eri halytystilanteissa. Lisaksi pelastuslaitoksessa on muun muassa operatiivinen
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toimintaohje, toimintaohje paallystopaivystajalle ja paallikkopaivystajalle seka ohje tie-
dottamisesta.

Pelastuslaitos on laatinut 3.6.2004 resurssiryhmat ja vasteet Kokkilan alueelle. Haly-
tysohjeiden mukaan pienessa tielikenneonnettomuudessa, esimerkiksi polkupyoréon-
nettomuudessa halytysvasteena on pelastusyksikko. Keskisuuressa liikkenneonnetto-
muudessa, joka haittaa liikennettd, halytysvasteena on pelastusjoukkue. Suuressa lii-
kenne-onnettomuudessa, joka estaa liikennettd, halytetddn pelastuskomppania. Raide-
likenneonnettomuudessa vasteet muodostuvat tielikenneonnettomuuden tavoin muun
muassa liikenteelle aiheutuvan haitan perusteella.

lImailuonnettomuudessa, jossa olisi ollut 1-4 henkil6d, paikalle olisi halytetty pelas-
tusyksikkd. Keskisuuressa onnettomuudessa, jossa olisi 5-10 henkil6a, olisi halytetty
pelastusjoukkue ja suuressa ilmailuonnettomuudessa, yli 10 henkil6a, pelastuskomppa-
nia. Vasteet eivat kuitenkaan olleet viela hatakeskuksen kaytossa. Joukkue- ja komp-
panialdahtéjen suunniteltu sisaltd oli sisédasiainministerién toimintavalmiusohjeen mukai-
nen.

Pelastusviranomaiset sek& muut viranomaiset ja yhteistt, joille on pelastustoimeen
kuuluvia tehtavia tai virka-aputehtéavia, ovat velvollisia laatimaan yhteistoiminnassa tar-
peelliset pelastustoimen suunnitelmat ja toimintaohjeet siten, kuin niiden tehtéavista kun-
kin toimialan saadoksissa tai muussa lainsaadannossa saadetaan. Aikaisemmin yhteis-
toiminnan suunnittelua varten oli sisdasiainministerion pelastusosaston ohje A:26, mutta
nykyisen pelastuslain velvoittamasta suunnitteluprosessista, suunnitelman sisallosta,
yllapidosta seka suunnitelman kehittAmisesté ei vastaavaa ohjeistusta ole.

Perusterveydenhuollon varautuminen
Sairaankuljetus

Salon seudun terveyskeskus oli tehnyt sopimuksen 25.2.2003 sairaankuljetusyrityksen
kanssa, jonka mukaan yritys asettaa ymparivuorokautiseen kayttoon kolme sairasautoa.
Yrityksella on autoja Salossa, Pernidsséa ja Kemiossa ja henkilostba yhteensa 23. Hen-
kilokunnan ja ajoneuvojen osalta yrityksella on valmius tuottaa hoitotason kuljetuksia.
Yrityksella on sisdinen halytysjarjestelma, jonka avulla lisdhenkilokuntaa on mahdollista
halyttaa toihin varsinaisen tytajan ulkopuolelta.

Onnettomuuden aikaan terveyskeskuksen alueella oli yksi sairaankuljetusajoneuvo va-
littomassa lahtovalmiudessa ja kaksi 15 minuutin valmiudessa. Halytysohjeessa on
maaratty, ettd kun viimeinen valitttmassa valmiudessa oleva sairaankuljetusyksikk®
lahtee suorittamaan tehtdvaa Salon kaupungin ja Halikon kunnan keskustaajaman ulko-
puolelle, hatdkeskus maarad varavalmiudessa olevan sairasauton valitttmaan valmiu-
teen. Yksi sairasauto oli onnettomuuden sattuessa suorittamassa tehtdv&a mainitun
alueen ulkopuolella, joten toinen sairasauto oli siirtyméassa valitttmaan valmiuteen. Kol-
mas sairasauto oli asemalla valmiina tydvuoron vaihtoon korvaamaan vélittomassa val-
miudessa olleen auton miehistéd. Onnettomuustiedon saatuaan sairaankuljetusyritys
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suoritti siséisen halytyksen ja onnettomuuspaikalle lahti kaikkiaan kuusi sairaankulje-
tusyrityksen yksikkoa.

Sairaankuljetusyrityksessa on kaytantona, ettd ensimmaisena paikalle tulleen hoitotason
sairaankuljetusyksikdn hoitaja toimii alkuvaiheessa laakintdjohtajana onnettomuuspai-
kalla. Suuremmassa tilanteessa kolmas sairaankuljetusyksikké noutaa ambulanssilaa-
kérin tai halytysryhman terveyskeskuksesta, jos niin erikseen pyydetaan. Lisaksi pelas-
tushelikopteri MEDIO2:n ollessa onnettomuuspaikalla, taméan laakari johtaa laakintatoi-
mintaa.

Sairaankuljetusyrityksella ei ollut tietoa, minkalaisia suunnitelmia ja toimintaohjeita pe-
rusterveydenhuolto on laatinut laékinnéllisesta pelastustoiminnasta ja miten se on va-
rautunut suuronnettomuuteen. Sairaankuljetuksen yhteyshenkilona toimi terveyskeskuk-
sen johtava laékari.

Terveyskeskus

Kahdeksan Salon seudun kuntaa muodostavat kuntayhtymén, joka tuottaa terveyskes-
kuspalveluja. Paaterveyskeskus ja vuodeosastot ovat sairaalan yhteydessa. Tapahtu-
mahetkella oli kaytossa terveyskeskuksen ja sairaalan yhteispaivystysjarjestelma.

Terveyskeskuksessa on "halytysmappi”, jossa on ohjeet lagkinnéllisesta pelastustoimin-
nasta. Ohjeen mukaan vastaanottoavustajan tehtdvana on onnettomuustilanteessa kir-
jata onnettomuuden tapahtumatiedot, ilmoittaa tilanne paivystavalle laakarille, soittaa
aluesairaalaan ja kertoa tiedot sairaalan hoitajalle.

Paivystava ladkari paattaa, lahteekd han ambulanssin mukana vai kokoaako halytys-
ryhman, johon kuuluvat laakarin lisdksi sairaanhoitaja ja perushoitaja. Paaterveyskes-
kuksessa on lista, josta iimenee, kuka laakareista toimii niin sanottuna ambulanssilaaka-
rind. Sen jalkeen avustaja ilmoittaa valmiusryhmalle, joka kootaan ensisijaisesti Salossa
tai paaterveysasemalla olevista. Halytysta voidaan tilanteen vaatiessa edelleen laajen-
taa. Terveyskeskuksessa ryhdytdan valmistautumaan vastaanottamaan ensiapupotilai-
ta.

Sairaankuljetus on suunniteltu suuronnettomuudessa ja poikkeusoloissa siten, etta
kaytettavissa ovat Saloon sijoitetut kaikki neljd sairaankuljetusautoa, naapurikuntien
Pernién, Someron ja Paimion kolme autoa. Vara-autoina on kolme invataksia, joissa on
paaripotilaan kuljetusmahdollisuus. Lisaksi suunnitelmissa on huomioitu palokuntien
miehistdautojen kayttobmahdollisuus istuvien potilaiden kuljetukseen.

Terveyskeskuksen suunnitelma on laadittu 1999 ja péivitetty osittain 28.2.2003. Terve-
yskeskus on antanut 5.3.2004 pdaivatyn ohjeen hatakeskukselle sairaankuljetusajoneu-
vojen hélytys- ja tilausjarjestelmasta. Ensivasteen’ halyttamisesta sairaankuljetushenki-
I6ston tdydennykseksi on annettu ohje 17.3.2004.

" Ensivasteella tarkoitetaan hatatilapotilaan ensimmaisena tavoittavaa yksikkod, joka kykenee hataensiapuun ja

potilaan tilan arviointiin.
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Terveyskeskuksella on yhteenveto "Psykososiaalinen tuki arkielamén traumatilanteissa”,
joka sisaltaa toimijoiden yhteystiedot. Ensihuollon® osalta jarjestamisvastuu on Salon
Seudun Mielenterveysseura ry:n Kriisikeskus Etapilla ja sosiaalipaivystyksella.

Erikoissairaanhoidon varautuminen
Salon Seudun Sairaala / Salon Aluesairaala

Salon Aluesairaala kuuluu Varsinais-Suomen sairaanhoitopiiriin ja vastaa erityisesti Sa-
lon seudun erikoissairaanhoidosta.

Salon seudun sairaalalla on valmiussuunnitelma, joka siséltdéa muun muassa alueprofii-
liosan, sisdisen halytysohjeen, laakinnéllisen pelastustoiminnan ohjeen seka eri henki-
I6ille tarkoitettuja toimenpideluetteloja. Liséksi ohjeessa kuvataan sairaalan toiminta pai-
valla ja paivystysaikana. Johtava ladkari oli paivittanyt suunnitelman helmikuussa 2003.

Valmiussuunnitelmaan sisaltyvien ohjeiden mukaan sairaalassa tehdadén perushéalytys,
jos loukkaantuneita on noin kymmenen ja heista yksi tai kaksi on monivammapotilaita.
Ohje sisédltda menettelytavat sairaalaan saapuvien potilaiden merkitsemiseksi. Vastuu
perushalytyksen aikaisesta toiminnasta on vanhimmalla kirurgilla ja paivystysaikana ki-
rurgian takapaivystajalla. Tyovuorossa olevien hoitajien tehtavana on ohjeen mukaan
onnettomuustilanteessa valmistella ensiapupoliklinikkaa vastaanottamaan mahdollisia
potilaita.

Ensiapupoliklinikalla on myds “katastrofikansio”, joka sisdltdd toimintaohjeita ja
29.9.2004 paivatyn "Onnettomuustietojen vastaanottaminen” -kaavakkeen. Kaytossa on
lisdksi nelikielinen potilaan henkilttietokaavake.

Sairaalassa toimimisen liséksi sairaala on varautunut lahettamaan onnettomuuspaikalle
ensiapuryhman. Ryhmaan kuuluvat paivystava laakari, sairaanhoitaja ja perushoitaja
sairaalan eri yksikoistd. Ryhméa voi lahted onnettomuuspaikalle vasta, kun vastuu toi-
minnasta sairaalassa on siirtynyt kirurgian takapaivystgjalle.

Sairaanhoitopiiri tai sairaala ei ollut ohjeistanut Salossa toiminutta hatakeskusta.
Turun Yliopistollinen Keskussairaala TYKS
TYKSin toiminta-alue on Varsinais-Suomen ja Satakunnan sairaanhoitopiirit.

TYKSIlla on suuronnettomuusohje, joka on tarkastettu ja paivitetty 21.11.2002. Suunni-
telma kattaa sairaalan toiminnan suuronnettomuustilanteessa ja sisaltdd muun muassa
johto-organisaation, toimenpiteet Klinikoilla, halyttdmiset ja eri tehtavanimikkeiden toi-
menpideluettelot. Suunnitelman laatimisesta on huolehtinut sairaanhoitopiirin johtajan
asettama tyoryhma. Laakintajohtajana on sairaanhoitopiirin johtajaylilaakari.

Ensihuolto = kun paikalle tarvitaan joku heti.
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Kaikki erikoissairaanhoitoa koskevat, poikkeaviin tilanteisiin ja poikkeusoloihin liittyvat
yhteydenotot, halytykset ja toiminnot pyritdan Varsinais-Suomessa keskittamaan
TYKSin ensiapupoliklinikalle. Siten taataan jatkuva valmius palvelujen kaynnistamiseen
kaikilla terveydenhuollon aloilla.

Sairaalassa suuriin onnettomuuksiin on varauduttu siten, etta jos sairaalaan tuodaan yli
40 potilasta ja yli 10 vaikeasti loukkaantunutta, voi ensiapupoliklinikan osastonylilaakari
tai kirurgian klinikan takapdaivystgja toimeenpanna halytyksen. Halytyksen antaminen on
kuitenkin tilannekohtaisesti harkinnanvarainen.

Valmiussuunnitelman mukaan TYKS on velvollinen laékinnallisessa pelastustoiminnas-
sa osallistumaan ensihoitoon ja l&ahettdm&an onnettomuusalueelle l&dkintaryhman, jon-
ka lahtovalmiuden on ilmoitettu olevan 20 minuuttia. Pyyntd ryhman lahettamiseksi tulee
tavallisesti hatakeskukselta tai meripelastuskeskukselta.

Suuronnettomuustilanteessa pelastustoiminnan johdon tehtdvéana on halyttaa yhden tai
useamman terveyskeskuksen valmiusryhmaét paikalle ja vaihtoehtoisesti tai lisdksi TYK-
Sin laékintaryhman. Ensimmaisena paikalle saapuvan ryhman johtaja on onnettomuus-
alueen laakintapaallikkd kunnes TYKSin laakintaryhman johtaja ottaa johtovastuun.

TYKS ei ollut ohjeistanut Salossa toiminutta hatdkeskusta.
Varsinais-Suomen Sairaanhoitopiiri

Varsinais-Suomen sairaanhoitopiiri on laatinut ensihoitosuunnitelman ja ottanut sen
kayttéon 1.1.2003. Suunnitelmassa on ensihoitojarjestelmaan, halytystoimintaan ja sai-
raankuljetukseen liittyvéat osat. Suunnitelmassa todetaan, etta kunkin sairaalan ja terve-
yskeskuksen tulee nimeta laakinnallisestd pelastustoiminnasta vastaava laakari. Sai-
raanhoitopiirillé ei ole valmiussuunnitelmaa, joka siséltéisi varautumisen erityistilanteisiin
kuten esimerkiksi suuronnettomuuteen sairaanhoitopiirin alueella.

Sairaanhoitopiirissa on ensihoidon neuvottelukunnassa hyvéksytty johtamisohje, joka oli
kuitenkin paivittamattda ensihoidon toimintaohjeeseen. Ohjeessa todetaan: "Varsinais-
Suomen sairaanhoitopiiri antaa seuraavat ohjeet epaselvyyksien valttamiseksi, silloin
kun paikalla on useita ensihoidon yksikdita ja laakarihelikopteri. Ensiksi paikalle ehtinyt
vanhempi hoitotason sairaankuljettaja toimii alkuvaiheessa toiminta-alueen ladkintapaal-
likkéna (L3). Pelastustoimen johtaja (P3 tai suuronnettomuustilanteessa P2) saavuttua
paikalle alkuvaiheessa L3:na toiminut luovuttaa toiminta-alueen laakintapaallikon tehta-
vat pelastustoimen johtajan maaraamalle henkilélle.”

Sairaanhoitopiiri ei ollut ohjeistanut Salossa toiminutta hatdkeskusta sairaanhoitopiirin
varautumisesta suuronnettomuuteen.
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Laakarihelikopteri MEDIO2

Salon Seudun Terveyskeskuksen 28.11.2000 paivatyssa halytysohjeessa todetaan, etta
ladkarihelikopterin  ensisijainen toiminta-ajatus on erikoislaékaritasoisen ensihoidon
tuottaminen hatéapotilaalle mahdollisimman nopeasti. Laakarihelikopterin toiminta on
luonteeltaan taydentavaa eika yksikon halyttdminen vaikuta muiden terveydenhuollon
yksik6iden halyttamiseen millaan tavoin. Halytysohjeessa ei ole mainintaa, etta terveys-
keskus olisi maaritellyt ladkintahelikopterin ladkéarin onnettomuuspaikan laakintdjohta-
jaksi (L3).

Salon Seudun Terveyskeskuksella ei ole sopimusta Laakarihelikopterin kanssa. Laaka-
rihelikopteritoiminnasta vastaavalla yhdistyksella on ammatinharjoittajan lupa laaninhal-
lituksesta, joka edellytetaan yksityislaakareilta.

Laakarihelikopterin laéakarilla ei ole kaytettavissa terveydenhuollon suunnitelmia ja toi-
mintaohjeita, joita perusterveydenhuolto ja erikoissairaanhoidon yksikot ovat laatineen
erityistilanteiden varalta.

Sosiaalitoimen varautuminen

Salon seudun 11 kunnan sosiaali- ja perusturvalautakunnat ovat sopineet yhteisesta so-
siaalipaivystyksestd, jonka tehtavana on kaynnistaa toimialan valittbmat tehtavat nor-
maaliajan hata- ja hairittilanteissa seka osallistua kriisiryhman toimintaan, erityisesti en-
sihuollon jarjestamiseen. Sosiaalipaivystysta varten alueen kuntien sosiaalityontekijat ja
pienten kuntien sosiaalisihteerit muodostavat paivystysrenkaan taysin sosiaalitydnteki-
jan toimivaltuuksin. Paivystajan tulee héalytyksen saatuaan ryhtya tehtavan edellyttamiin
toimenpiteisiin viimeistdan yhden tunnin kuluttua tehtavan tiedoksisaannista.

Tilanteita, joiden jalkeen tulisi ottaa yhteytta paivystdjaan ovat kuolonuhreja vaatineet
onnettomuudet, tulipalot, ryostét, itsemurhat, muut vakavat onnettomuudet, jossa on ih-
mishengen menetyksia, vakavia loukkaantumisia tai lahelta-piti -tilanteet. Sosiaali-
paivystajan voi halyttdd esimerkiksi sairaalan henkilokunta, pelastus- tai poliisiviran-
omainen tai muu viranomainen hatakeskuksen kautta.

Sosiaalitoimen halytysohjeet erityisesti halytysvastuun osalta olivat puutteelliset.

Psykososiaalinen tuki Salon Seudulla
Kriisikeskus Etappi, Salon Seudun Mielenterveysseura ry

Salon seudun kansanterveystyon kuntayhtymd, Pernion-Sarkisalon terveyskeskus kun-
tayhtymd&, Someron terveyskeskus ja Salon seudun mielenterveysseura ry muodostavat
Salon seudun kriisiryhmén. Psykososiaalisen tuen toteutumista alueella valvoo kriisi-
suunnitteluryhmad, johon alueen terveyskeskukset, sosiaalitoimet, hatdkeskus, poliisi ja
kriisikeskus nimedavat edustajansa.
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Traumaattisten tilanteiden ensihuollosta vastaavat paivystysaikojen puitteissa Salon krii-
sikeskus ja Salon seudun sosiaalipaivystys (24h/vrk). Tarvittaessa muut organisaatiot
tukevat ensihuoltotoimintaa. Salon Seudun kansanterveysty® ky:n laatima sopimus on
tullut voimaan 1.1.2000.

Salon seurakunta

Salon seurakunta osallistuu Salon seudun kriisiryhman toimintaan. Salossa toimii seura-
kuntien "pdivystava pappi’ -jarjestelm&, jonka kautta on mahdollista saada yhteytta
my6s muiden seurakuntien tydntekijoihin. Seurakunta on nimennyt tyontekijan Kkriisi-
suunnitteluryhmaan. Seurakunnan tyontekijéitd on ollut muun muassa poliisin mukana
suruviestia viemassa.

Salon seurakunta tai alueen seurakunnat eivat ole katsoneet tarpeelliseksi luoda henki-
sen huollon jarjestelmaé osana seurakunnan valmiussuunnitelmaa esimerkiksi paakau-
punkiseudun seurakuntien tapaan.

Tallenteet

Rekisterdintilaitteet

Linja-autossa oli ajopiirturi, jonka kiekon poliisi otti talteen onnettomuuden jalkeen ja se
toimitettiin edelleen VTT Yhdyskuntatekniikkaan analysoitavaksi. Lausunto on tutkin-
taselostuksen liitteessé 6.

Ajopiirturin kiekosta ilmenee, etta piirtojalki on pienimmillaadn kohdassa 14,2 km/h vaikka
sen pitdisi olla 6 km/h. Havainnon ja suurimman nopeudenrajoittimen salliman nopeu-
den ja suurimpien piirtojalkien perusteella lausunnossa on paatelty, etta piirtojalki nayt-
taa joka kohdassa 8,2 km/h todellista nopeutta suurempaa nopeutta.

Piirturin kiekosta on voitu todeta piirturin kiekon asennus ajoneuvoon piirturin ajan mu-
kaan kello 14.09. Sen jalkeen on néhtévissa auton siirtelya Turussa, kulku Turusta Hel-
sinkiin, siirtelyd Helsingissa sek& ajo Helsingista Salon kautta onnettomuuspaikkaan
saakka. Piirturin kiekosta on nahtéavisséa edella mainituissa ajoissa kaytetyt nopeudet se-
k& pysahdykset kestoineen. Piirturin kello on todennakdisesti ollut jaljessa noin kaksi
minuuttia, mik&a on voitu paatella siita, etté kuljettaja ja eraat matkustajat ovat kertoneet
auton olleen Salosta lahdettdessad myohassa 13 minuuttia. Piirturin mukaan auto oli ollut
myo6hassa 11 minuuttia. Tapahtumien kulkuun liittyvat kellonajat on esitetty korjattuina.

Viime hetkiltd ennen onnettomuutta on ndhtavissa, ettéd Salon ja onnettomuuspaikan va-
listd kahdeksan kilometrin matkaa ajettaessa nopeus oli suurimmillaan noin 82 km/h.
Kahden viimeisen minuutin aikana ja 2,5 kilometrin matkalla ennen onnettomuutta no-
peus oli 70-82 km/h. Auton nopeus alkoi hidastua 75 km/h nopeudesta 13 sekuntia ja
190 metrid ennen kiekolle piirtynyttéa tormaysta. Suistumiskohdassa eli noin 60 metria
ennen pysahtymispaikkaa nopeus oli noin 45-50 km/h, jonka jalkeen vauhti hidastui
edelleen. Ajopiirturin rekisterdimé auton kulku paattyy piirturikiekon mukaan térmaysjal-
keen, jossa nopeus oli 33—-37 km/h.
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Viimeisista piirtojaljistd ennen onnettomuutta saa vaikutelman, ettéd autoa olisi jarrutettu
noin 13 sekuntia ja 190 metrid ennen kiekkoon piirtynytté térmaysjalkea. Kuljettajan ja
matkustajien kertoman seka onnettomuuspaikan jalkien perusteella jarrutusta ei kuiten-
kaan tapahtunut. Tutkinnassa saatujen tietojen mukaan kuljettaja yritti ohjata autoa ta-
kaisin ajokaistalle jarruttaen ainoastaan moottorijarrutuksella. Se ei kuitenkaan voi hi-
dastaa vauhtia piirtojaljen osoittamalla tavalla. Maastoon jaaneiden jalkien perusteella
linja-auton oikeat pyorat suistuivat tieltd 67 metrid ennen jokea, joten tieltd suistuminen-
kaan ei selitéd hidastumista, joka piirturin kiekon mukaan alkoi 190 metri& ennen pysah-
tymista.

Piirtojaljen viime hetkien tulkintaan vaikuttaa piirturin epatarkkuuden liséksi se, etta piir-
turi mittaa nopeuden auton voimansiirrosta ja rekisteréi siten vetavien pydrien nopeutta.
Siten tulkinnassa on otettava huomioon, etta piirturin ilmaisema nopeus linja-auton
suistuttua tieltd ja etenkin kaatumisen jalkeen todennakdisesti poikkeaa todellisesta no-
peudesta. On my6s mahdollista, ettéa pyorat ovat pydrineet kaatumisen ja pysahtymisen
jalkeen viela jonkin aikaa. Onnettomuudesta jaanyt jalki piirturin kiekkoon on mahdolli-
sesti tullut piirturin tar&hdettya joko linja-auton térméatessa kaiteeseen, sen kaatuessa tai
tormayksessa joen pohjaan tai vastarantaan.
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Kuva 11. Linja-auton ajopiirturikiekon kaikki nopeuspiirtojéljet, suurennos viimeisen tunnin
ajoista ennen onnettomuutta seka onnettomuudessa tullut piirtojalki.

Bild 11. Alla hastighetsmarkeringar pa bussens fardskrivarskiva, forstoring av den sista timmens kérning fore
olyckan samt den markering som uppkom vid olyckan.

Figure 11.  All of the speed traces of the coach’s tachograph disc; an enlargement of the last hour’s driving prior to
the accident; and the line trace recorded during the accident.
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Piirturikiekon perusteella tehty kuvaaja linja-auton nopeudesta [km/h] Salosta
eteenpain. Vaaka-akselilla on etaisyys onnettomuuspaikasta kilometreina.

Graf som har upprattats utifran skrivarskivan over bussens hastighet [km/h] fran Salo och
framat. Den vagrata axeln anger avstandet till olycksplatsen i kilometer.

Graph of the coach speed [km/h] from Salo onwards, plotted on the basis of the tachograph
readings. The horizontal axis represents the distance from the site of the accident in kilome-
tres.
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Linja-auton nopeus [km/h] kolmen kilometrin matkalta ennen onnettomuutta. Vaaka-akselilla
on etdisyys onnettomuuspaikasta metreiné.

Bussens hastighet [km/h] under en tre kilometer 1ang stracka fére olyckan. Den vagrata axeln
anger avstandet till olycksplatsen i meter.

Speed of the coach [km/h] three kilometres before the accident. The horizontal axis represents
the distance from the accident site in metres.
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Puhelin- ja radioliikenteen tallenteet

Varsinais-Suomen héatdkeskuksen Salon toimipisteessa tallentuivat hatékeskukseen
tulleet puhelut seka viranomaisten ja hatédkeskuksen valinen radioliikenne. Pelastuslai-
toksen yksikoiden tai sairasautojen keskindiset radiokeskustelut eivat tallennu.

Tutkintalautakunnalla on ollut kaytettavissaan mainitut puhetallenteet.

Muut tallenteet

Hatdkeskus on tallentanut pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilastojarjestelma
Prontoon halytysselosteen, jossa ndkyvat muun muassa hatailmoituksen perusteella
tehty riskiarvio seka tehdyt halytykset. Pelastuslaitoksen paallystopaivystaja on kirjannut
samaan jarjestelmaan onnettomuusselosteen, jossa ovat muun muassa lyhyt kuvaus
pelastustoiminnasta, yksikdiden toiminta-ajat seka onnettomuudesta aiheutuneet vahin-
got.

lImatieteen laitokselta tilattua séataustojen selvitysta tehtaessa kaytettavissa on ollut il-
matieteen laitoksen sddhavainnot. Niiden liséksi tutkintalautakunnalla on saanut Tiehal-
linnon lahimpien kelikameroiden valtatiella 1 ottamat kuvat ennen onnettomuutta (kuva
14). Halikon kuvauspaikka on noin 7 kilometria onnettomuuspaikasta koilliseen ja Hajala
noin 7 kilometrid onnettomuuspaikasta luoteeseen.

Hajalan kelikameran kuvien perusteella ajokeli muuttui sateen vuoksi marasta lumiseksi
ja loskaiseksi kuvausajankohtien kello 21.36 ja 21.54 vélisena aikana. Halikon kelikame-
ran ottamien kuvien mukaan ensimmaisena kuvausajankohtana kello 21.25 tie oli jo lu-
minen tai loskainen ja sade jatkui edelleen toisena kuvausajankohtana kello 21.45.

Kelikameroiden lisaksi tutkintalautakunnalla on ollut kéaytettavissaan tiesddasemien saa-
havainnot, mutta tuulimittausten osalta niiden todettiin antavan huomattavan alhaisia
mittaustuloksia. Syyna lienee mittauspaikkojen sijainti metsaisissa paikoissa ja mahdol-
lisesti jaan ja lumen kertyminen mittalaitteeseen.
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Kuva 14. Kelikameroiden kuvat onnettomuuspéaivana ykkostieltd Hajalasta kello 21.35 ja 21.54
seka Halikosta kello 21.25 ja 21.45. Onnettomuus tapahtui kello 22.05.

Bild 14. Vaderkamerornas bilder pa olycksdagen vid riksvag ett i Hajala klockan 21.35 och 21.54 samt i Halikko
klockan 21.25 och 21.45. Olyckan intraffade klockan 22.05.

Figure 14. Weather camera photos taken on the day of the accident on the 110 road at Hajala at 21.35 and 21.54
hrs and at Halikko at 21.25 and 21.45 hrs. The accident occurred at 22.05 hrs.
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Asiakirjat
Tutkintalautakunnan kaytettavissa ovat olleet kaikki tutkinnassa tarvittavat asiakirjat.

Pikavuoroliikenteen jarjestelyihin liittyvia asiakirjoja olivat linjalikennelupa-asiakirjat ja
kyseisen jokaisena viikon paivana kulkevan pikavuoron aikataulu:

km Paikka Aika

0 Helsinki linja-autoasema 20:00

2 Oopperatalo, Mannerheimintie n. 20:03
4 Meilahti, Tukholmankatu n. 20:05
5 Munkkiniemi n. 20:08
10 Espoo, Turunvayla, Keha I liitt. n. 20:15
19 Espoo, lkean liittyma n. 20:20
a7 Lohjanharju n. 20:35
53 Hiidenvesi n. 20:40
65 Saukkola 20:50

80 Lahnajarvi 21:00

90 Suomusjarvi n. 21:05
90 Muurla th (1-tie) n. 21:15
114 Pahkavuori n. 21:23
114 Muurlan Tulli n. 21:25
114 Hermanni n. 21:28
114 Salo 21:35

114 Salora n. 21:41
138 Paimio motelli n. 22:00
141 Sauvo th n. 22:00
149 Piikkio tie 110 n. 22:05
158 Kaarina, keskusta th n. 22:15
163 Piispanristi n. 22:15
167 Hautausmaa, Uudenmaantie n. 22:18
167 Kivikartiontie n. 22:20
167 Uudenmaantulli n. 22:23
167 Tuomiokirkko n. 22:25
167 Turku linja-autoasema 22:30

Valittbmasti onnettomuuteen liittyvia asiakirjoja olivat liikenneonnettomuuksien tutkija-
lautakunnan jasenten tayttamat tutkintalomakkeet, joista ajoneuvoteknisen lomakkeen
litteena oli onnettomuusajoneuvon perustiedot, huoltotiedot ja tankkaustiedot. Tiehallin-
nolta saatiin tien piirustukset onnettomuuskohdasta, tiesadasemien valittamat kelitiedot,
kelikameroiden kuvia seka selvitys saatilan kehittymisesta ja talvihoitotoimenpiteista on-
nettomuusiltana.

Poliisi otti talteen ajoneuvon ajopiirturikiekon ja toimitti sen edelleen tutkittavaksi. Polii-
silta kayttddn on saatu teknisen tutkinnan poytékirja valokuvineen.

Pelastustoiminnan tutkintaa varten kaytettavissa ovat olleet onnettomuuteen liittyva ha-
Iytysseloste ja onnettomuusseloste. Pelastustoimintaan osallistuvien tahojen toimintaan
liittyvat suunnitelmat ja muut asiakirjat on saatu kayttoon kuulemisten yhteydessa.

Tien talvihoitoon liittyvat laatuvaatimukset ja talvihoitoluokkiin liittyvét tiedot kuten myos
kaikki linja-autoliikenteeseen ja pelastustoimintaan liittyva lainsaadanté on ollut tutkinta-
lautakunnan kaytettavissa.
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Muista linja-auto-onnettomuuksista tietoa saatiin tieliikenteen alueellisten tutkijalauta-
kuntien raporteista, poliisin tietojarjestelmastd sekd Ruotsin onnettomuustutkintaviran-
omaisen tutkintaselostuksista. Liséksi Ruotsista oli kaytettavissa tie- ja kuljetusalan tut-
kimuslaitos VTI:n tutkimus, jossa selvitettiin erityyppisten renkaiden kayton vaikutuksia
raskaassa liilkenteessa.

Liikennointid harjoittavasta yrityksesta tutkintalautakunnan kaytettavissa oli yrityksen
toimintajarjestelma seka yritykseen tehdyn tydsuojelutarkastuksen poytakirja.

Saadokset, maaraykset ja ohjeet
Linja-autoliikennettd koskevat saadokset, maaraykset ja ohjeet

Kyseista linja-autoliikennettd koskee laki luvanvaraisesta henkiltliikenteesta tiella
(15.2.1991/343). Sen mukaan henkildiden kuljettaminen tiella korvausta vastaan edel-
Iyttaa lilkennelupaa, joka linja-autoliikenteessa on linjaliikennelupa. Sen myodntaa pika-
vuoroliikenteelle liikenne- ja viestintaministerio. Linjaliikennelupa voidaan myodntéaa ha-
kijalle, jolla on joukkoliikennelupa. Joukkoliikenneluvan myéntaa hakijan kotipaikan laa-
ninhallitus.

Joukkoliikenneluvan myontamisen edellytyksena on, ettd hakija hallitsee itsedan ja
omaisuuttaan, on vakavarainen, hyvamaineinen, ammattitaitoinen ja kykenee asianmu-
kaisesti vastaamaan velvoitteistaan. Linjaliikennelupaa myodnnettdessa otetaan huomi-
oon ennen kaikkea liikennepalvelujen kysynta, olemassa olevat liikennepalvelut seka lii-
kenteen taloudellisuus ja tarkoituksenmukaisuus. Linjaliikenneluvassa vahvistetaan
muun muassa liikenteen reitti ja yleensa aikataulu. Siihen voidaan myos liittaa liikenteen
asianmukaista hoitoa ja alihankintaa koskevia ehtoja.

Linjaliikennelupajarjestelmaan tai lakiin luvanvaraisesta henkiltliikenteesta tiella ei kuulu
turvallisuuteen liittyvia asioita. Tieliikennelainsaadannon, joka koskee paéasaantotisesti
kaikkia tien kayttajia, on ilmeisesti katsottu kattavan tarvittavat turvallisuusasiat.

Linjaliikenteessa saa luvanvaraista henkildlikennettda koskevan lain mukaan kuljettaa
myo0s tavaraa, mutta matkustajatiloissa ei saa kuljettaa muuta tavaraa kuin matkustajien
kasimatkatavaroita. Kasimatkatavaroiden toimittamisesta ja korvaamisesta matkustajille
ei ole maarayksia tai ohjeita. Matkustajien ylla ja mukana olleet pukineet seka henkilo-
kohtaisiksi kayttoesineiksi katsotut matkatavarat korvaa pakollinen liikennevakuutus.
Muut matkatavarat saatetaan korvata matkustajalla mahdollisesti olleesta matka- tai ko-
tivakuutuksesta. Tassa tapauksessa linja-autoyritys korvasi matkustajille niiden esinei-
den vahingot, jotka liikennevakuutusyhtio piti muina kuin henkilékohtaisina kayttdesinei-
na.

Linja-autoliiton suosituksissa kaikille avoimen bussiliikenteen matkustusohjeissa turvalli-
suuteen liittyvind asioina mainitaan ainoastaan kohdassa Muita matkustusohjeita, etta
"turvavoiden kayttéa suositellaan aina kun niiden kayttd on mahdollista” ja etta "liikkenne-
tai muun onnettomuuden sattuessa matkustajien tulee noudattaa kuljettajien antamia
ohjeita”.
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Muita linja-autoliikenteelle yhteisia turvallisuuteen mahdollisesti vaikuttavia maarayksia
ja ohjeita ei ole tutkintalautakunnan tiedossa.

Tieliikennelainsdadanto

Tieliikenteessa on noudatettava kaikille tiellaliikkujille yhteista tielilikennelainsdadantoa,
jonka tarkeimmat yleissdannokset ovat tieliikennelaki ja tieliikenneasetus. Liséksi erik-
seen on olemassa ajoneuvon teknista rakennetta, kuljettajantutkintoa ja ajokorttia kos-
kevia saannoksia.

Linja-auton nopeus oli piirturikiekon perusteella juuri ennen onnettomuutta enimmillaéan
noin 82 km/h, joka on suurin piirtein tiekohtaisen nopeusrajoituksen 80 km/h mukainen.
Tieliikennelain 23 8:n Tilannenopeus mukaan ajoneuvon nopeus on lisaksi sovitettava
sellaiseksi kuin liikenneturvallisuus edellyttéd huomioon ottaen muun ohella tien kunto,
saa, keli, ndkyvyys, ajoneuvon kuormitus, kuorman laatu ja liikenneolosuhteet. Nopeus
on pidettava sellaisena, etta kuljettaja sailyttda ajoneuvon hallinnan.

Ajoneuvo oli saannésten mukainen lukuun ottamatta vetavéan akselin tuennassa havait-
tua ylatukivarren kiinnityskorvakkeen toisen pultin puuttumista. Pakolliset raivausvalineet
ja toinen ensiapulaukku puuttuivat. Lisaksi k&sisammuttimen ja etuosassa olleen en-
siapulaukun tarkastukset olivat vanhentuneet.

Ajokorttivaatimukset

Ms-luokan linja-auton ajamiseen vaaditaan D-luokan ajokortti, joka kuljettajalla oli. Sen
myontamisen edellytyksena on 21 vuoden ika. Ajokortti voidaan hankkia kolmella taval-
la:

1. Suorittamalla linja-autokuljettajakurssi ja sen jalkeen D-luokan Kkuljettajatutkinto.
Kurssin pituus on vahintdan 300 h ja ajo-opetusta annetaan véhintaéan 60 h.

2. Toimimalla vuoden paatoimisena kuorma-auton kuljettajana. D-luokan kuljettajatut-
kintoon paasemisen edellytyksend on vuoden ajokokemus C-luokan ajoneuvolla,
jonka kokonaismassa on vahintaan 12 000 kg. Ajokokemus voi muodostua useam-
masta jaksosta.

3. Puolustusvoimissa: Puolustusvoimien D-luokan ajokortin ikéaraja on varusmiehella
19 vuotta. Puolustusvoimien kuljettajatutkintoon paasemisen edellytyksena on koh-
dan 2 ajokokemusvaatimus. Ennen tutkintoa suoritetaan vahainen harjoittelu linja-
autolla. Varusmiespalveluksesta kotiutumisen yhteydesséd annetaan D-luokan tut-
kintotodistus siviiliajokorttia varten, mikali tayttda 6 kk:n sisalla kotiutumisesta 21
vuotta. Puolustusvoimien henkilokunnan D-luokan kuljettajatutkintoon paasemisen
edellytyksena on vahintaan vuoden toiminta C- tai CE-luokan ajo-opettajana tai toi-
minta autonkuljettajana, jossa tehtavassa henkilé on kahden vuoden aikana viikoit-
tain ajanut kokonaismassaltaan vahintdan 12 000 kg:n autolla. Hyvaksytysti suori-
tetusta kuljettajatutkinnosta annetaan D-luokan tutkintotodistus siviiliajokorttia var-
ten.
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Kohdan 1 mukainen koulutus, joka oli onnettomuuslinja-auton kuljettajalla, antaa par-
haimmat valmiudet toimia linja-auton kuljettajana. Edellytyksena on, ettd koulutus on hy-
vaa ja siihen siséltyy harjoituksia erilaisissa olosuhteissa ja erilaisilla ajoneuvotyypeilla.

Kohdan 2 tai 3 tavoin hankittu ajo-oikeus sen sijaan antaa tutkintalautakunnan kasityk-
sen mukaan huonommat valmiudet linja auton kuljettamiseen, mika edellyttaisi liiken-
nditsijan antamaa lisékoulutusta ja omatoimista asioiden harjoittelua. Harjoittelua tarvit-
taisiin erityisesti takamoottorisen linja-auton ajamisessa maantienopeuksissa, silla ajo-
oikeuden ajokokemusvaatimus toteutetaan usein kuorma-autoilla, jonka kokoluokkavaa-
timus on pieni. My6s puolustusvoimissa ajokokemus voi jaada huomattavan pieneksi,
koska vaadittavaa ajosuoritetta ei ole maaritelty tarkemmin.

Muut tutkimukset

Tieliikenteen tutkijalautakuntien tutkimat onnettomuudet

Tutkintalautakunta sai Liikennevakuutuskeskuksen Vakuutusyhtididen liikenneturvalli-
suustoimikunnalta tutkinta-aineiston tieliikenteen alueellisten tutkijalautakuntien tutki-
masta 12 linja-auto-onnettomuudesta. Onnettomuudet ovat vuosilta 1991-2003. Tielii-
kenteen tutkijalautakunnat tutkivat kaikki kuolemaan johtaneet tie- ja maastoliikenneon-
nettomuudet. Osa kyseisista onnettomuuksista ei ollut vaatinut kuolonuhreja, mutta tut-
kintaan oli kuitenkin ryhdytty, koska osallisena on ollut linja-auto. Onnettomuuksissa
kuoli yhteensa 11 ihmisté ja 146 loukkaantui.

Onnettomuudet valittiin tietokannasta siten, etta osallisena on ollut linja-auto ja ajokeli
on ollut huono. Tosin joissakin tapauksista keli ei ollut kovinkaan huono tai silla ei ollut
merkitysta. Halikon onnettomuuden tutkintalautakunta kavi lapi tutkinta-aineistot ja laati
kustakin onnettomuudesta yhteenvedon. Yhteenveto seka kyseisen onnettomuuden tut-
kijalautakunnan esittamat turvallisuuden parannusehdotukset ovat liitteessa 2.

Onnettomuuksista seitseman sattui valtatielld, yksi maantielld, yksi yhdystiella ja kolme
taajama-alueella. Yhdeksassa tapauksessa kyseessa oli linja-auton suistuminen pois
omalta ajokaistalta joko ulos tielta tai vastaantulevien kaistalle. Niista kahteen liittyi to-
denndakdisesti kuljettajan nukahtaminen, mutta seitsemassa oleellisena vaikuttavana te-
kijana oli tien liukkaus ja lahinna etupyorien pidon menetys. Tuuli mainittiin vaikuttanee-
na seikkana viidessa tapauksessa.

Kolmessa onnettomuudessa tutkijalautakunnat ovat kiinnittdneet huomiota linja-autojen
painojakaumaan ja siité johtuvaan huonoon kitkaan etuakselilla. Paremmin talvikayttoén
soveltuvien renkaiden kayttoa esitetaan neljissa onnettomuudessa. Teiden talvihoitoa
tai saatietojen parempaa hyodyntamista liukkauden torjunnassa esitetddn samoin nel-
jassa tapauksessa. Turvavoiden kayttéa linja-autoissa suositetaan kahdeksan onnetto-
muuden yhteydessa. Kuudessa tapauksessa esitetdan turvallisuutta parantavana keino-
na kuljettajien koulutus tai valistus liukkaalla kelilla ajamisen vaaroista. Lisdksi tutkija-
lautakunnat ovat antaneet useita muita turvallisuuden parannusehdotuksia, jotka kaikki
on esitetty liitteessa 2.
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Onnettomuus Ruotsissa 1998

Ruotsissa tapahtui 21.11.1998 kello 18.30 onnettomuus, jossa valtatietd noin 90 km/h
kulkenut linja-auto suistui ojaan. Auton etupéa lahti oikealle tuulen vaikutuksesta eivéatka
vastaohjaustoimenpiteet tehonneet. Linja-auto kulki noin 60 metrid ojassa, térmasi tie-
rumpuun ja kaatui oikealle kyljelleen. Onnettomuustilannetta pahensi se, etta linja-auton
moottori syttyi palamaan. Linja-autossa oli yli 60 ihmista, joista loukkaantui 42. Keski-
tuulen nopeus oli 7-10 m/s ja puuskissa noin 15 m/s. liman lampétila oli +0,6 °C ja ran-
tédd satoi runsaasti. Onnettomuus tapahtui aukealla paikalla, jossa tie oli suora ja tasai-
nen. Tien pinta oli 1-2 cm paksun maran lumikerroksen peittama.

Kolmiakselisen ja kaksikerroksisen onnettomuuslinja-auton pituus oli 12,2 metria, leveys
2,5 metrié ja korkeus 4,0 metrid. Auton kori oli siten 2,3 metrid lyhyempi ja vajaat 0,4 m
korkeampi kuin Halikon onnettomuudessa ollut linja-auto. Tosin Halikon tapauksessa
olleen auton katolla oli ilmastointilaite, jonka vuoksi molempien autojen kokonaiskorkeus
oli nelja metria.

o ut q f?'"

Foto: Statens Haverikommission, Sverige

Kuva 15. Ruotsin Fjardhundrassa vuonna 1998 vastaavalla tavalla sattuneessa onnet-
tomuudessa moottori syttyi palamaan, mika vaikeutti huomattavasti pelas-
tautumista.

Bild 15. Vid en motsvarande olycka i Fjardhundra i Sverige ar 1998 fattade motorn eld, vilket gjorde det
vasentligt svarare for passagerarna ta sig ut ur bussen.

Figure 15. In a comparable incident at Fjérdhundra in Sweden in 1998, the vehicle’s motor also caught
fire, considerably hampering rescue efforts still further.

Ruotsin onnettomuustutkintaviranomainen Statens Haverikommission on tutkinut on-
nettomuuden ja laatinut siitd tutkintaselostuksen. Tutkinnassa saatuja tuloksia on so-
veltuvin osin hyddynnetty my6s Halikon onnettomuuden tutkinnassa. Ruotsin onnetto-
muuden syy oli auton etupaan pidon ja ohjattavuuden menetys voimakkaan sivutuulen
vuoksi. Tulipalon syttymissyy sen sijaan jai epaselvaksi.
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Tutkinnan perusteella annettiin nelja suositusta. Linja-autoyrityksia ja —valmistajia tulisi
informoida riskeista, joita syntyy ajettaessa korkealla bussilla voimakkaassa sivutuules-
sa. Kuljettajia varten tulisi luoda jarjestelma, jonka avulla tuuli- ja keliolosuhteiden pe-
rusteella méaariteltaisiin esimerkiksi suurin sallittu ajonopeus ja kuorman sopiva massa-
jakauma. Liséksi suositettiin linja-autojen hatauloskayntien sekda moottoritilan ja mat-
kustamon vélisen palo-osastoinnin parantamista.

Haverikommission teetti sivutuulen vaikutusten selvittdmiseksi tuulitunnelikokeita, joita
varten linja-autosta tehtiin puinen tuulitunnelimalli. Kokeissa mitattiin erilaisten sivutuuli-
komponenttien aiheuttamia sivuttais- ja pystyvoimia, joiden perusteella laadittiin tauluk-
kolaskentaohjelmaan taulukko tarvittavien kitkakertoimien laskemiseksi. Tulokseksi
saatuja kitkakertoimia on esitetty oheisessa taulukossa. Kitkakertoimet tarkoittavat sita,
ettd jos eturenkaiden ja tien valinen kitkakerroin on laskentaa vastaavassa ajotilantees-
sa taulukossa esitettyd arvoa pienempi, seurauksena on pidon menettdminen. Todelli-
suudessa kitkatarve on taulukossa esitettya suurempi, koska kitkaa tarvitaan tuulivoimi-
en voittamisen liséksi myods kaarreajoon, ohjaamiseen, jarruttamiseen ja epatasaisuuk-
sista aiheutuvien dynaamisten voimien hallitsemiseen.

Taulukko 2. Etuakselilla tarvittava kitkakerroin eri ajonopeuksilla, eri tuulen nopeuksilla
seka erilaisilla massajakaumilla. Ensimmaisen rivin massajakauma pe-
rustuu onnettomuusajoneuvon arvioituun kokonaismassaan ja painopis-
teen paikkaan.

. Linja-auton nopeus (km/h) / Tuulen nopeus (m/s)
Massajakauma
90/10 95/10 90/15 95/15 90/20 95/20
Arvioitu 0,133 0,137 0,238 0,248 0,356 0,369
5 % taaempana |0,164 0,169 0,295 0,308 0,445 0,462
7 % taaempana | 0,180 0,186 0,326 0,340 0,494 0,514

Taulukosta nahdaéan, etta selvasti huonoin tilanne on ajettaessa suurella nopeudella
voimakkaassa sivutuulessa takapainoisella autolla. Suurin tuloksena saatu kitkakerroin
oli yli 0,5, joka vastaa pitdvan kelin kitkaa ja on yleensd mahdotonta saada aikaan tal-
vella.

Tuulitunnelikokeiden perusteella tehtya kitkakertoimien laskentataulukkoa on voitu so-
veltaa myds Halikon onnettomuuden tutkinnassa. Vaikka tuulitunnelimalli on tehty Ruot-
sin onnettomuuden linja-auton perusteella, laskentataulukon lahtdarvoja muuttaen tulok-
set soveltunevat hyvin myods Halikon tapaukseen. Saatuja tuloksia on esitetty tutkin-
taselostuksen analyysiluvussa.

Haverikomissionin raportti on kokonaisuudessaan internet-sivuilla www.havkom.se
(Rapport RO 2001:04, Brand i buss efter trafikolycka i Fjardhundra pa lansvag 70, C lan
den 21 november 1998, Dnr O-10/98).

Muita linja-auto-onnettomuuksia

Tutkintalautakunta sai poliisin tietojarjestelmasta tiedot kaikista vuoden 2003 ja 2004
onnettomuuksista, joissa ajoneuvo oli linja-auto ja koodiksi oli merkitty suistumisonnet-
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tomuus. Vuonna 2003 sattuneita onnettomuuksia oli 10 ja vuonna 2004 sattuneita 13.
Mukana eivat ole liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnan joulukuussa 2003 tutkima
onnettomuus, joka mainitaan liitteessa 2 eika tassa tutkintaselostuksessa esitetty Hali-
kon onnettomuus joulukuussa 2004. Tietojarjestelméstda saatujen onnettomuuksien
oleellisimmat tiedot on esitetty lyhyesti liitteessa 3.

On todennakdista, ettd osa vastaavanlaisista onnettomuuksista on kirjattu tietojarjestel-
maan myos jollain muulla koodilla. Liséksi suistumistapauksissa, joissa seurauksia on
ollut hyvin vahan tai ei lainkaan, linja-auto on nostettu takaisin tielle ja viety pois ilman,
etta poliisille on ilmoitettu asiasta tai etta poliisi on kirjannut tapauksen.

Tapauksista 20:ssa suistumiseen oli vaikutusta tien liukkaudella eli renkaiden pito ei
riittanyt kyseisessa ajotilanteessa pitamaan autoa tiella. Kahdessa muussa tapauksessa
kyseessa oli kuljettajan sairaskohtaus ja yhdessa renkaan puhkeaminen.

Kolmessa tapauksessa vaikutusta oli tuulella, joka oli aiheuttanut linja-autoon tielta
suistavan voiman. Kyseiset tapaukset olivat ilmeisimmin suoralla tiella. Yhteen néaista
kolmesta tapauksesta liittyi ajoneuvoyhdistelman nostattama lumipyry, joka huononsi li-
saksi nakyvyytta.

Liukkaalla sattuneista suistumisista kaarteessa sattui kahdeksan, risteykseen tultaessa
kaksi ja kaytettavissa olleiden tietojen perusteella iimeisimmin kymmenen suoralla tiella.
Kolmessa tapauksessa tilanne alkoi vastaantulijaa vaistettdessa ja kahdessa tapauk-
sessa edessa kulkeneen ajoneuvon hiljentaessa vauhtia.

Vuoden 2005 onnettomuuksista poimittiin poliisin tietojarjestelmasta yksi, joka on monin
tavoin samankaltainen tutkitun Halikon onnettomuuden kanssa. Helmikuussa 2005 sa-
malla tavoin maantietd 110 Turkuun ajanut linja-auto suistui ojaan Paimionjoen ylittdvan
sillan jalkeen. Tie oli loskainen ja tuuli oli kova. Kuljettaja kertoi tapahtumapaikalla polii-
sille, etté tuulenpuuska oli heittanyt autoa oikealle, auto oli joutunut loskaiselle tienpin-
nalle ja edelleen suistunut kyljelleen ojaan. Tapahtumapaikka on Halikon onnettomuus-
paikasta noin 20 km Turkuun péain. Kuljettaja tai kukaan kuudesta matkustajasta ei louk-
kaantunut.

Ruotsalainen tutkimus raskaan kaluston renkaista talvikaytossa

Ruotsalainen tie- ja kuljetusalan tutkimuslaitos VTI (Vag- och transportforskninginstitut)
on tehnyt Ruotsin tielaitoksen tilauksesta tutkimuksen, jonka tarkoituksena oli selvittaa
erityyppisten renkaiden kayton vaikutuksia raskaassa liikenteessa. Useissa aikaisem-
missa tutkimuksissa oli todettu, ettd henkil- ja pakettiautoissa talvirenkaiden kayttd pie-
nentdd onnettomuusriskia huomattavasti ja voimassa on talvirenkaiden kayttdpakko.
Tutkimuksessa haluttiin selvittda, tulisiko talvirenkaiden kayttd maarata pakolliseksi sa-
maan tapaan myos raskaassa liikenteessa.

Tutkimuksessa perehdyttiin asiaan liittyvaan kirjallisuuteen ja mitattiin tutkimuslaitoksen
jaadytetylla mittausradalla erilaisten renkaiden kitkavoimia. Liséksi lentokentélla tehtiin
mittauksia ajoneuvoyhdistelmalld, jossa kokeiltiin ajo-ominaisuuksia asentamalla erilai-
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sia renkaita eri akseleille. Mittaukset tehtiin jaista tienpintaa vastaavilla pinnoilla. Muka-
na oli 20 erilaista talvirenkaaksi katsottua rengasta vaikkakin talvirenkaan méaéaritelma ei
ole yksiselitteinen. Renkaita kutsuttiin ympari vuoden kaytettaviksi renkaiksi, talviren-
kaiksi tai maastorenkaiksi. Osassa renkaita oli nastat ja osa oli nastattomia eli niin kut-
suttuja kitkarenkaita. Kaikissa oli merkinta M+S (Mud & Snow), joka tarkoittaa renkaan
olevan valmistajan ilmoituksen mukaan talvikayttoon soveltuva. Mittauksissa ei ollut
padasiassa kesakayttoon tarkoitettuja renkaita, jollaiset oli Halikon onnettomuusauton
etupyorissa.

Tutkimuksessa todettiin, etta tutkituilla talvirenkailla on parempi pitokyky kuin keséaren-
kailla, mutta jarrutuskyky on kuitenkin vain puolet henkilbauton nastarenkaiden jarrutus-
kyvysta. Tutkimuksen mukaan tilanteessa, jossa pyorat lukkiutuvat tai liukuvat jaalla si-
vusuunnassa, ainoa keino valttdd huomattava pidon menetys on kayttda nastoja. Ky-
seisenlaisessa tilanteessa ohjattavuus on nastattomiin renkaisiin verrattuna kaksin- tai
kolminkertainen.

Nastattomien talvirenkaiden valilla on huomattavia eroja. Parhaan renkaan jarrutusta
simuloivassa kokeessa kitka jaalla oli puolitoistakertainen huonoimpaan renkaaseen
verrattuna. Nastarenkaan pito sen sijaan oli 1,8-kertainen huonoimpaan nastattomaan
renkaaseen verrattuna. Ero on vielékin suurempi, jos pitokykya verrataan paéasiassa
kesakayttoon tarkoitettuihin renkaisiin.

Johtopaatoksena tutkimuksessa kuitenkin oli, ettd Ruotsissa ei ole perusteita muun mu-
assa tien kulumisen, renkaiden ja polttoaineen aiheuttamien kustannusten vuoksi maa-
rata raskaalle kalustolle talvirenkaiden kayttopakkoa. Tarkein peruste johtopaatokselle
oli, ettéd onnettomuuksista keréttyjen tietojen perusteella renkailla ei nayttaisi olevan vai-
kutusta jaisilla ja lumisilla teilla sattuneisiin onnettomuuksiin. Syyksi tutkimuksessa
epadiltiin liikenteenharjoittajien valitsevan renkaat siten, ettéd ne sopivat hyvin kyseisen
ajoneuvon kayttamiin tieolosuhteisiin. Lisaksi epailtiin, ettd kuljettajat ovat tietoisia ajo-
neuvonsa renkaista ja siten ajavat paremmilla renkailla hiukan kovempaa. Turvallisuu-
den voidaan ajatella paranevan parempien renkaiden avulla vain siina tapauksessa, etta
kuljettajien ajotapa pysyy renkaiden parantuessa samanlaisena.

Tutkimuksessa esitetdan, etta raskaan kaluston renkaiden pitokyky tulisi saada henkilo-
autojen renkaiden tasolle. Keinona tuotekehityksen vauhdittamiseksi esitetdan renkai-
den mittauksia ja mittaustulosten julkistamista. Kannanottona mainitaan myos, ettd kun
tien minimikitkatasoa 0,25 ei tien talvihoidolla voida kattavasti jatkuvasti saavuttaa, ren-
kaiden avulla tulisi pyrkid varmistamaan kyseisen kitkatason sailyminen myoés kaikkein
vaativimmissa talviolosuhteissa.

Kaikki tutkimuksen tulokset eivat yksiselitteisesti sovellu Halikon onnettomuuden ren-
gasvalintojen analysointiin. Tutkimuksessa keskityttiin jarrutukseen ja ohjaamiseen jai-
sissa olosuhteissa, kun Halikon onnettomuuden tapahtuessa tien pinta oli loskan peitos-
sa ja vaikuttavan voiman aiheutti tuuli. Tutkimus myos koski raskasta kalustoa yleensa
eli Halikon onnettomuudessa keskeisen linja-auton etuakselin liséksi kohteena oli esi-
merkiksi kuorma-autot ja niiden peravaunut monine akseleineen. Onnettomuustilastoihin
perustuva renkaiden merkityksen arviointi ei tdssa onnettomuudessa liene hyva tarkas-
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telutapa, koska tuulen aiheuttamista suistumisista ei téhdn mennessa ole aiheutunut
merkittdvia henkilévahinkoja. Kaytannossa tuulen kuitenkin tiedetdan suistaneen linja-
autoja tielté useita kertoja ja lahes joka kerralla suuronnettomuus on ollut mahdollinen.

Vuonna 2000 Ruotsissa julkaistu tutkimus on saatavissa internetistd osoitteesta
www.vti.se (raportin numero M884).

Linja-auton reittiin tutustuminen

Tutkintalautakunnan puheenjohtaja matkusti vertailun vuoksi pikavuorolla Helsingista
Turkuun ja takaisin helmikuussa 2005 samaan kellonaikaan kuin onnettomuusauto,
mutta viikonpdiva oli keskiviikon sijaan torstai. Paluumatka tehtiin perjantaina aamupai-
valla kello 10.00 Turusta lahtevalla pikavuorolla. Matkan aikana oli normaali talviajokeli,
lunta ei satanut ja pakkasta oli kymmenisen astetta. Matkan tarkoituksena oli verrata
linja-auton kulkua aikataulussa ilmoitettuihin aikoihin ja tarkkailla ajonopeutta. Nopeuden
mittaamista varten kaytossa oli GPS-satelliittipaikannuslaite. Helmikuussa olivat voi-
massa talvinopeusrajoitukset.

Turun suuntaan ajettaessa linja-auto jai matkan aikana myodhaan aikataulustaan kym-
menisen minuuttia. Paluumatkalla Helsinkiin tulo tapahtui aikataulun mukaisesti. Kuljet-
tajien ajotapa oli rauhallinen ja miellyttava eikd matkustajan nakdkulmasta vaikuttanut
silta, etta kuljettaja Kiirehtisi. Kuitenkin linja-auton nopeutta tarkkailtaessa kavi ilmi, etta
tapana nayttaisi olla aina mahdollisuuden tullen ajaa jonkin verran ylinopeutta. Matka
kesti hieman yli kaksi ja puoli tuntia, josta vahintdédn 5 km/h ylinopeutta ajettiin Turun
suuntaan mentaessa noin 35 minuuttia ja Helsinkiin pain tultaessa noin 25 minuuttia.
Nopeusrajoitusten ylitthminen tapahtui paaosin alueella, jossa nopeusrajoitus on 80
km/h. Lyhyita, mutta suuriakin ylityksia tapahtui paikoissa, joissa nopeusrajoitus oli esi-
merkiksi risteyksen tai tietyon vuoksi perusrajoitusta alempi.

Aikataulussa pysymiseen ja mahdollisesti nopeuksiin saattoi vaikuttaa se, etta aikatau-
luun merkitty ajoaika Helsingista Turkuun oli kyseisilla vuoroilla viisi minuuttia pidempi
kuin ajoaika Turusta Helsinkiin. Liséksi osan matkaa ovat kdytbssa muuttuvat nopeus-
rajoitukset, jotka menomatkalla nayttivat 80 km/h, mutta paluumatkalla 100 km/h.

Matka molempiin suuntiin sujui todennakoisesti tavalliseen tapaan. Matkustajia oli arvi-
olta parisenkymmentéa ja pysahdyksia tehtiin osalla pikavuoropysékeistd. Pysahdykset
sujuivat nopeasti eli esimerkiksi matkatavaroiden lastaamiseen ei kulunut erityisen kau-
aa. Mydoskin liikennetilanne oli hyvin tavanomainen eli etenkin kaupunkialueella pysah-
dykset kuuluvat liikenteen luonteeseen, mutta toisaalta myos taajamien ulkopuolella
edessé on toisinaan suurinta sallittua nopeutta hitaammin kulkevaa liikennetta.
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ANALYYSI

Onnettomuuden analysointi
Auton ominaisuuksien analysointi

Kuten kohdassa 2.1.5 todetaan, sivutuuli aiheuttaa autoon kohdistuessaan sivuttaisvoi-
man, jonka vaikutuspiste on auton etuosassa. Voima voi olla kovalla tuulella riittava
suistamaan auton vastaantulevien kaistalle tai ojaan, kuten nyt tutkittavassa onnetto-
muudessa kavi. Tilanne on kriittisin talvella, kun renkaiden ja tien valinen kitka on pieni
lumen, jaan tai loskan vaikutuksesta. Talvella tuulen voimakkuutta lisdd myos lehtipui-
den lehdettdmyys, jolloin tuuli paasee puhaltamaan matalalla kovempaa kuin kesalla.

Linja-autot kuuluvat sivutuuliolosuhteissa selvasti suurimpaan riskiryhmaan, koska nii-
den sivupinta-ala on suuri, jolloin myds tuulen voima on suuri. Liséksi takamoottoristen
linja-autojen painopiste sijaitsee melko takana, jolloin eturenkaiden tukivoima ja siten
suurin mahdollinen kitkavoima jaa pieneksi.

Sivutuuli voi aiheuttaa onnettomuuden yllattaen hyvéakuntoisellekin linja-autolle ja varo-
vaiselle kuljettajalle. Sivutuulen aiheuttaman sivuvoiman ylittdessa eturenkaiden suu-
rimman mahdollisen sivuttaisen kitkavoiman kuljettaja ei pysty milladn keinolla palaut-
tamaan autoa hallintaansa.

Ruotsissa 1998 sattuneen onnettomuuden tutkinnassa oli tehty tuulitunnelikokeita ja nii-
den perusteella laskentataulukko tarvittavien kitkakertoimien selvittamiseksi. Taulukkoa
hyodynnettiin tdssa tutkinnassa siten, etta tutkintalautakunta asetti taulukkoon Halikon
onnettomuusajoneuvon akselimassat, poikkipinta-alan ja akselivalin.

Tuulen nopeudeksi asetettiin 20 m/s, joka on arvio todennékoisesta tuulenpuuskan no-
peudesta. Linja-auton nopeudeksi asetettiin 80 km/h. Nailla arvoilla nayttaisi silta, etta
linja-auton tiella pitamiseksi olisi pahimmalla tuulen suunnalla tarvittu eturenkailla kitka-
kerroin 0,365, joka vastaa tiehallinnon kelim&aritelm&a "paljas ja marka, pitava keli”. Jos
nopeudeksi asetetaan 50 km/h, edelleenkin etuakselilla tarvitaan 0,268 kitkakerroin, joka
vastaa hyvaa talvikelia henkildauton hyvakuntoisilla talvirenkailla. Tulosten mukaan liuk-
kaaksi talvikeliksi katsotuissa kitkaolosuhteissa tiella ei ole mahdollista pysya tietysta
suunnasta 20 m/s puhaltavassa tuulessa edes 50 km/h nopeudella. Muilla ajo- ja tuulen
nopeuksilla tarvittavia suurimpia kitkakertoimia on esitetty taulukossa 3.

Tarvittavan kitkakertoimen suuruus riippuu siitd, missd kulmassa kokonaisilmavirtaus
kohtaa linja-auton. Taulukossa on esitetty pahin tilanne, joka on silloin, kun kokonaisil-
mavirtauksen ja ajosuunnan valinen kulma on noin 30°. On myf6s otettava huomioon,
ettd taulukossa esitetty kitkakerrointarve riittd& vasta tuulen aiheuttamien voimien hallit-
semiseen, minka liséksi kitkaa tarvitaan muun muassa ohjaamiseen, jarruttamiseen se-
k& tienpinnan kaltevuuden vuoksi.
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Taulukko 3. Tuulen ja ajonopeuden vaikutus eturenkaiden kitkakerrointarpeeseen.

Tuulen nopeus Alonopeus
50 km/h | 60km/h | 70km/h | 80 km/h | 90 km/h | 100 km/h
10 m/s 0,097 0,113 0,125 0,134 0,148 0,154
12 m/s 0,125 0,142 0,161 0,178 0,188 0,205
14 m/s 0,156 0,177 0,196 0,220 0,241 0,257
16 m/s 0,189 0,214 0,238 0,262 0,290 0,315
18 m/s 0,227 0,253 0,283 0,312 0,339 0,372
20 m/s 0,268 0,299 0,331 0,365 0,398 0,429

Vaikka taulukossa esitettyihin tietoihin sisaltyy jonkin verran epavarmuutta, tulos on
melko selva. Koska linja-autot ajavat kaikissa Suomessa esiintyvissa saaolosuhteissa,
aina silloin talléin tuulee niin paljon ja samaan aikaan on niin liukasta, etta kitka ei riita
pitamé&an autoa tiella. Pelkan tuulen vuoksi tarvittavat kitkakerroinarvot ovat hdmmas-
tyttdvan suuret. Suistumisia ei ilmeisesti kuitenkaan satu nykyista enempaa nahtavasti
siksi, etté kaytannossa tuulen nopeutta maan pinnan lahell& hillitsevat puut, ojat, raken-
nukset, aidat ja muut esteet. Lisaksi lienee satunnaista, etta linja-auto kohtaa juuri kaik-
kein haitallisimmasta suunnasta tulevan kovan kokonaisilmavirtauksen.

Turvallisuuden parantamisessa olisi ensiarvoisen tarkeda tiedostaa tamankaltaiset riskit
ja pyrkia varautumaan niihin. Yhta ratkaisua havaitun turvallisuuspuutteen korjaamiseen
ei ole vaan apua loytyy useista pienista tekijoista. Linja-autoyritysten on mahdollista vai-
kuttaa asiaan erityisesti rengasvalinnalla, huolehtimalla renkaiden kunnosta ja siirta-
malla auton painopistetta eteenpain. Huonon kitkan ja kovan sivutuulen yhdistelma tulisi
pyrkia ennakoimaan, pienentdd ajonopeutta tai jattda jopa vuoro ajamatta, jos sitd ei
voida turvallisesti ajaa.

Linja-autoliikenteeseen ei ole kehittynyt kaupalliseen ilmailuun tai merenkulkuun verrat-
tavissa olevaa kaytantoa, jossa vallitseva sédtila ja sdadennusteet tarkastetaan tyovuo-
ron alussa ja analysoidaan mahdolliset riskit. Vastuu toimintatapojen parantamisessa on
nimenomaan toimintaa harjoittavalla yrityksella eika yksittaisella kuljettajalla. Linja-
autoliikenndintia harjoittavien yritysten tulisi huolehtia siitéd, ettéa toimintaan liittyvat olo-
suhteiden aiheuttamat riskit méadritetdan ja arvioidaan jarjestelmallisesti, liikennéinnin
turvallisuutta kehitetdan jatkuvasti seka havaittuihin puutteisiin reagoidaan ja ne korja-
taan mahdollisimman pian.

Keinot tuulen aiheuttamien suistumisten estamiseksi

Nyt tutkittu onnettomuus ja muut linja-autojen tieltd suistumiset sivutuulessa osoittavat,
etta linja-autojen turvallisessa kulkemisessa kaikissa olosuhteissa ei ole riittavaa var-
muutta. Linja-autoilla ajetaan kaikissa keliolosuhteissa, joten turvallisuuden varmistami-
sessa on tarkasteltava huonoimpia mahdollisia olosuhteita. Tutkintalautakunta on pohti-
nut, milla eri keinoin parannusta olisi mahdollista saada aikaan.

Etuakselilla kaytettavissa olevaan kitkavoimaan vaikuttaa paaosin vain kaksi asiaa: ajo-
neuvon etuakselimassa ja tien ja renkaiden véalinen kitkakerroin. Akselimassa muodos-
tuu auton kokonaismassasta ja siité4, miten massa jakautuu etu- ja taka-akseleiden kes-
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ken. Kitkakerroin puolestaan riippuu toisiinsa kosketuksissa olevien pintojen ominai-
suuksista eli tien pinnasta ja renkaasta. Sivutuulen vaatiman kitkavoiman tarpeeseen
puolestaan vaikuttaa tuulen voimakkuuden liséksi ajoneuvon muoto. Seuraavassa on
arvioitu mahdollisia parannuskohteita.

- Tuulen voimakkuuteen tiella tulisi pyrkid vaikuttamaan paikallisesti muun muassa
tuuliaidoilla ja istutuksilla, mutta koko maan kattava vaikutus lienee mahdotonta
saada aikaan. Tuulisilla paikoilla apua voisi olla tuulesta varoittavilla vaihtuvilla lii-
kennemerkeilla.

- Linja-auton muoto on tilankayttévaatimusten mukainen eika oleellisia tuuliherkkyy-
teen vaikuttavia muutoksia liene mahdollista toteuttaa. Vahaista parannusta saattaisi
olla mahdollista saada aikaan sopivien kulmien pyoristyksen ja ilmanohjainten avul-
la.

- Linja-auton etuakselimassaa saattaa olla mahdollista kasvattaa jossain maarin
suunnittelemalla auto mahdollisimman etupainoiseksi. Sitd onkin jo yritetty sijoitta-
malla muun muassa vararengas ja polttoainesdilié etuakselin tuntumaan. Ratkaise-
vaa mahdollisuutta painojakauman muuttamiseen ei kuitenkaan ole, etenkin kun
keskimoottoriset autot ovat vahentyneet markkinoilta ilmeisesti tilankayttovaatimus-
ten vuoksi. Keskimoottorisia autoja tulisi kuitenkin mahdollisuuksien mukaan suosia.

- Teiden talvihoidon avulla pyritddn pitamaéan kitkaolosuhteet laatuvaatimusten mu-
kaisina. Mitd enemman resursseja talvihoitoon kohdistetaan, sitd parempi kitka ja
siten parempi turvallisuus on saavutettavissa. Linja-autoilla ajetaan kaikenlaisilla
teilla, mutta onnettomuus sattui korkean hoitoluokan tielld. Esimerkiksi onnetto-
muustilanteessa olosuhteet muuttuivat hyvin nopeasti ja paikallisesti. Talvihoidon
avulla lienee mahdotonta pitaé kaikki linja-autoilla ajettavat tiet kaikissa olosuhteissa
pitavassa kunnossa.

- Myo0s raskaisiin ajoneuvoihin on saatavissa ajonvakautusjarjestelma, joka pyrkii es-
tamaan ajoneuvon hallinnan menetysta liukkaalla. Ajonvakautusjarjestelma jarruttaa
yksittaisia pyoria tarkoituksenaan aikaansaada ajoneuvoa oikeassa suunnassa pita-
va momentti. Jarjestelma ei kuitenkaan riitd avuksi silloin, jos kitkaa renkaiden ja tien
valilla on selvasti liilan vahan.

Tutkintalautakunta nékee selvasti tehokkaimmat mahdollisuudet havaitun turvallisuus-
puutteen korjaamiseksi renkaiden kitkaominaisuuksien kehittdmisessa. Jos esimerkiksi
varsin huono kitkakerroin 0,10 saataisiin toisenlaisten renkaiden avulla kasvatettua
0,15:een, se tarkoittaisi puolitoistakertaista kaytettavissa olevaa kitkavoimaa. Parempi
rengas ndin ollen pystyy sdilyttdmaan pidon puolitoistakertaisessa tuulen voimassa ver-
rattuna huonompaan. Renkaiden kitkaominaisuuksilla on siten ratkaiseva vaikutus ajo-
neuvon tiella pysymiseen. Vaikutukseltaan vastaavaa parannusta lienee muilla keinoin
mahdotonta saavuttaa.

Tutkintalautakunnan mielestéd huomattava kitkan parantaminen olisi rengasvalinnan ja

renkaiden tuotekehityksen avulla mahdollista. Sama nakemys on esitetty kohdassa
2.8.4 kuvatussa ruotsalaisessa tutkimuksessa.
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Mainitussa tutkimuksessa vertailtiin nastarenkaita ja nastattomia renkaita, jotka kaikki
katsottiin talvirenkaiksi tai ymparivuotiseen kayttoon soveltuviksi renkaiksi. Tuloksena
oli, ettd mitatut kitkavoimat vaihtelivat renkaiden kesken huomattavasti. Parhaan nas-
tattoman renkaan kitka oli puolitoistakertainen huonoimpaan verrattuna. Parhaan nasta-
renkaan kitka sen sijaan oli 1,8-kertainen huonoimpaan nastattomaan renkaaseen ver-
rattuna. Huomattavat erot seka viela huomattavampi ero henkildautojen renkaisiin ver-
rattuna osoittaa, etta kehittamismahdollisuuksia on.

Renkaita tulisi testata eri olosuhteissa ja testituloksia tulisi julkaista henkildautojen ren-
kaiden tapaan. Tuloksia voisivat hyddyntaa kaikki renkaita kayttavat. Tulosten perus-
teella voitaisiin valita ominaisuuksiltaan mahdollisimman hyvét renkaat omaan kayttotar-
koitukseen. Testeissa ilmi tulleet ja julkaistut erot vauhdittaisivat tuotekehitysta.

Tienpidon analysointi

Maantien 110 talvihoidossa on kaytettavissa runsaasti alueellisia kelisddennusteita, tut-
ka-animaatiotietoa, laheisen kelisddaseman mittaus- ja ennustetietoa ja laheisen moot-
toritien kelikameratietoa. Onnettomuuspaivana tietoja hyddynnettiin ja kelin muutokseen
varauduttiin ryhtymalla ennakkosuolaukseen ja olemalla valmiudessa sohjonpoistoon,
kun suolaus ei en&é tehoa.

Sade muuttui hyvin voimakkaaksi lumi- ja rantédsateeksi nopeasti ja tielle alkoi kerdéntya
sohjoa. Koska sade oli hyvin voimakas ja maantien 110 rinnalla kulkeva moottoritie on
talvihoidossa etusijalla, sohjon poisto ei todennakoéisesti olisi ollut mahdollista onnetto-
muuspaikassa ennen onnettomuutta. Onnettomuus tapahtui varsin pian lumisateen al-
kamisen jalkeen.

Tielle oli onnettomuuden sattuessa kertynyt sohjoa niin paljon, ettd pito oli huonontunut.
Sohjoa oli enemman kuin kyseisen tien hoitoluokka sallii, mutta laatuvaatimusten mu-
kaan poikkeuksellisen voimakkaan lumimyrskyn aikana raja-arvot voidaan ylittad. On-
nettomuuden aikaan lumisade alkoi poikkeuksellisen voimakkaana, joten raja-arvojen
ylittyminen on ymmarrettavaa ja laatuvaatimustenkin mukaan mahdollista.

Hoitourakoitsija keskitti voimansa perustellusti vilkkaamman ja nopealiikenteisemman
moottoritien auraukseen, kuten moottoritien korkeampi talvihoitoluokka edellyttaa.
Maantietd 110 kulkevassa pikavuoroliikenteessa tulisi siten tiedostaa poikkeuksellisten
keliolojen, moottoritietda matalamman hoitoluokituksen ja moottoritien priorisoimisen
tuomat riskitekijat liikenndimiselle. Talvihoidon urakassa maantietd 110 pidetdan pika-
vuoroliikenteen vuoksi erityiskohteena, mink& vuoksi tielle on jatetty liikennemaaran
edellyttamaa korkeampi talvihoitoluokka.

Nykytilanteessa tyonjohto ja tyotiimit paattavat hoitotoimenpiteiden kohdistamisesta
saatavilla olevien lahinna paikallisten kelitietojen perusteella sekd omaa kokemustaan
hyodyntaen. Oleellisesti kattavamman kelitietojen tarkkailu- ja etenkin hoitojarjestelman
luominen maksaisi nykyjarjestelmaan verrattuna moninkertaisesti. Jos tavanomaisten
olosuhteiden laatuvaatimukset pyrittaisiin poikkeuksellisissa saaoloissakin saavutta-
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maan, tarvittaisiin huomattavia vararesursseja poikkeustilanteita varten. Silti kaikkia
paateitakaan ei saataisi kaytannossa pidettya normaalia ajokelid vastaavassa kunnossa.

Puutteena tienhoidon laatuvaatimuksissa todettiin se, ettd niissd ei ole vaatimuksia,
kuinka hoitourakoitsijan tulisi toimia poikkeuksellisen lumimyrskyn alkaessa. Oletuksena
iimeisesti on, ettd poikkeuksellisessa tilanteessa hoitourakoitsija laittaa kaiken kaluston-
sa liikkeelle ja yrittda parhaan osaamisensa mukaan huolehtia urakka-alueestaan. Nain
iimeisesti tapahtuukin, mutta selvyyden vuoksi olisi eduksi esittaa laatuvaatimuksissa
ohjeet myds poikkeustilanteita varten. Samalla myo6s poikkeuksellisten sddolosuhteiden
maadritelmaa voisi muuttaa ennakoivammaksi, silla voimassa olleiden laatuvaatimusten
mukaan lumimyrskyn poikkeuksellisuus selvida vasta kuuden tunnin lumisateen jalkeen.
Talvihoidon toimenpiteiden kannalta kertynyttd lumima&araa oleellisempia olisivat en-
nusteet ja lumisateen voimakkuus lumisateen alkaessa ja aikana. Tieto talvihoidon peri-
aatteista ja maaritelmistéa auttaisi myoés liikennoitsijoitd varmistamaan turvallisuuden
poikkeuksellisissa sdéolosuhteissa.

Tien kunto

Tien pintakunnon analyysissa todettiin, etté tien pintakunto ei ole vaikuttanut onnetto-
muuteen. Poikkeavana seikkana havaittiin kuitenkin pystygeometrian muutoskohta (not-
kelma) noin 300 m ennen onnettomuuspaikkaa. Teetetyssa analyysisséa paadyttiin sii-
hen, ettd notkelma ei liene selittdva tekija onnettomuudelle. Tutkintalautakunnan mie-
lestd on kuitenkin mahdollista, ettd ajoneuvon hallinnan menetys on tapahtunut kysei-
sesséa kohdassa ja etta kyseinen notkelma on voinut pieneltéa osaltaan myoétavaikuttaa
pidon menettdmiseen. Kaiken kaikkiaan kyseisen tien geometria ja poikkileikkaus ovat
aikanaan valtatieksi suunniteltu ja se ylittda edelleen selvasti seututielle asetetut vaati-
mukset.

Tien ja jokisillan pengerkaide on tyypiltddn ja pituusmitoitukseltaan vanhentunut. Kaide
ja viiste ulottuvat 55,5 m paahan sillan keskikohdalta, kun nykyisin kaiteen vaakasuoran
osan tulisi ulottua sillan keskikohdalta 72 m paahan ja viisteen viela 12 m kauemmas.
Siten uusien ohjeiden mukainen kaide suojaisi jokeen suistumiselta 28,5 m vanhaa kai-
detta pidemmalta matkalta.

Suistuminen alkoi poliisin mittauksen mukaan 70,5 m ennen sillan keskikohtaa, joten
linja-auton keulaosa olisi ohittanut viisteen alkukohdan jo 13,5 m aikaisemmin. Uuden
mitoituksen mukaiset kaiteet olisivat todennakdisesti estdneet suistumisen, silla auton
etupyorat olisivat olleet suistumistilanteessa tayskorkean kaiteen kohdalla, eivatka olisi
todennakoisesti nousseet kaiteen paalle tai yli. Nykyiset kaidejohteet ja —pylvaat ovat
my6s vanhaa tyyppid paremmin energiaa sitovia ja pysayttavat vauhdin vanhoja kaiteita
paremmin.

Turun tiepiirissa on kaiteiden saneeraus kaynnissa, mutta rahoituksen puutteen vuoksi
painopiste tulee viela useita vuosia olemaan valtateilla ja kantateilla. Kaiteen viisteen
korvaavia tormaysvaimentimia on kustannusten takia voitu kayttaa vain moottoriteilla.
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Helsinki-Turku-Helsinki pikavuoroliikenteen arviointi reittiin tutustumisen perus-
teella

Linja-auton kulkuun onnettomuusreitilla tutustuttiin tutkinnan yhteydessa matkustamalla
yhden kerran Helsingistd Turkuun ja takaisin. Silloin kavi ilmi, etté vaikka keli oli hyva ja
matkalla ei sattunut mitéaan viivytyksia, aikataulu oli tiukka. Aikataulu, joka on sama seka
kesélla etta talvella, ei salli viivytyksid kuten esimerkiksi hitaiden ajoneuvojen takana
ajamista, poikkeuksellisen suuren matkustaja- ja matkatavaramaaréan aiheuttamaa vii-
vastysta tai hitaampaa ajoa huonoissa sdaolosuhteissa. Nayttaisi olevan niin, ettd mat-
kan sujuvuutta pyritddn edesauttamaan ajamalla aina tilanteen salliessa hiukan sallittuja
nopeuksia kovempaa. limeisestikin aikataulusta on sallittua olla mydhassa, mutta kul-
jettajan kokema paine matkustajien, tytnantajan tai jonkin muun taholta todennakdisesti
vaihtelee eri kuljettajien valilla.

Kuljettajilla saattaa olla kasitys, ettd nopeammalla ajolla olisi merkittava vaikutus aika-
taulussa pysymiseen. Vaikutus on kuitenkin hAmmastyttavan pieni. Esimerkkiné voidaan
tarkastella juuri Helsinki-Turku vélid, jonka pituus on noin 165 km ja ajoaika noin kaksi ja
puoli tuntia. Jos ajetaan esimerkiksi puolen tunnin ajan 10 km/h ylinopeudella, voitettu
matka on 5 kilometrid. Ajassa mitattuna etu rajoitusten mukaan ajettuun verrattuna on
koko matkalle vain 3—4 minuuttia.

Vaikka kilpailu esimerkiksi junaliikenteen kanssa on kovaa ja liikenteen pitéaa olla suju-
vaa, julkisen liikenteen tulisi tutkintalautakunnan mielesta toimia esimerkillisen turvalli-
sesti ja tdysin asetettujen nopeusrajoitusten ja muiden sdantdjen puitteissa.

Pelastustoiminnan analysointi
Omatoiminen pelastustoiminta

Linja-auton kuljettaja ja matkustajina olleet rauhanturvaajat sek& muut matkustajat toi-
mivat ripeasti ja jarjestelmallisesti onnettomuustilanteessa. Kanssamatkustajista huoleh-
timinen jatkui vielda viranomaisten saavuttua onnettomuuspaikalle sekd sairaalassa ja
loppumatkan aikana Salosta Turkuun. Matkustajat pitivat pelastustoiminnassa puutteena
pitkdan kestanytta odottelua markind miehisténkuljetusautoissa ja henkilotietojen kyse-
lyd moneen kertaan.

Sairaalassa matkustajat olisivat kaivanneet henkista ensiapua ja psykososiaalista tukea,
mutta tukihenkilostoa ei ollut. Myos linja-autoyhtion edustajan matkustajat odottivat ta-
paavansa viimeistaan sairaalassa.

Sairaalahoidon jalkeen matkustajia lahdettiin viemaan linja-autolla Salosta Turkuun.
Matkustajat kokivat matkan raskaaksi, koska saattajia ei ollut ja useat ihmiset olivat jar-
kyttyneitd ja muun muassa edelleen osin marissa tai vahissa vaatteissa. Juuri linja-auto-
onnettomuudessa olleiden ihmisten kuljettaminen jalleen linja-autolla ankarissa saa-
olosuhteissa ydlla oli matkustajien kannalta epamiellyttavaa ja pelkoa aiheuttavaa.
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Linja-autoyrityksen omatoimisen varautumisen suunnittelun yhteydessa tulisi selvittaa,
olisiko pelastusviranomaisen tai hatdkeskuksen mahdollista ottaa yhteyttd onnettomuu-
den kohteeksi joutuneeseen yritykseen, jotta voitaisiin varmistua yrityksen hatatilanne-
organisaation kaynnistyminen seka toteuttavien toimenpiteiden laajuus.

Varsinais-Suomen Hatakeskus

Halytystoiminnan tutkinnassa kavi ilmi, etta hatédkeskuksen ja pelastuslaitoksen kasityk-
set voimassa olevista pelastuslaitoksen halytysvasteista poikkesivat toisistaan. Olisi tar-
kead, ettad hatakeskukselle toimitetut halytysohjeet ja niiden muutokset ovat selkeitd, yk-
siselitteisia ja kirjallisia seka organisaation hyvaksymia. Samalla vanhat halytysohjeet
tulisi sekaannusten valttamiseksi kumota. Vasteiden kayttddnotossa tulisi myds huomi-
oida hatakeskuksen tarvitsema aika muutosten kayttéénottoon.

Toimialojen vastuulla on halytysohjeiden laatiminen. Halytysohjeet ovat osa varautu-
mista ja valmiussuunnittelua. Halytysohjeiden laadinnassa tulee ottaa huomioon péivit-
taisten tilanteiden lisaksi suuronnettomuudet. Toimialan tulee huolehtia, etta hatakes-
kuksella on tiedot eri tilanteiden edellyttamista halytyksistd. Muiden toimialojen halytta-
mista ei voi jattaa esimerkiksi pelastustoimintaa johtavan henkilén vastuulle.

Varsinais-Suomen Aluepelastuslaitos

Pelastusmuodostelmien saapuessa paikalle toiminta onnettomuuspaikalla oli jo siind
vaiheessa, etta kaikki olivat linja-auton ulkopuolella ja pelastustoiminnan painopiste oli
pelastettavien kokoamisessa. Pelastautuneiden kokoaminen -vastuualue muodostui on-
nettomuuspaikalla olevista sairaankuljetusyksikoistd, hoitohenkilostostda, palokunnan
miehistdautoista seka niiden miehistdista. Kokoamista ei organisoitu omaksi vastuualu-
eekseen eika sille nimetty johtajaa, joka olisi esimerkiksi huolehtinut keskitetysta henki-
I6tietojen kirjaamisesta ja muusta kokoamiseen liittyvasta kirjanpidosta.

Pelastusyksikoita saapui paikalle riittavasti. Sen sijaan kalustoon ei sisaltynyt ensiapu-,
paari- ja huopakalustoa eikd suojamateriaalia kuten esimerkiksi telttoja. Tassa onnetto-
muudessa puutteella ei kuitenkaan ollut merkitystd, koska useiden pelastettavien en-
siaputarvetta ei ollut.

Paallikkdpaivystajana P2 toimi onnettomuusiltana alueen toimijoille tuttu henkil®, joka
aikaisemmin oli toiminut Salon kaupungin pelastuslaitoksen palop&allikkona. Han ei il-
moittanut ottavansa johtovastuuta, mutta toimi yleisjohtajana ja my6s pelastustoiminnan
toimialajohtajana. Toimialajohtajaksi olisi kuitenkin ollut johdonmukaista nimeta P3.

Saapuessaan paikalle P2 ilmoitti hatédkeskukselle toiminta-alueen johtoelimen eli TO-
JE:n perustamisesta. Tosiasiassa kyseessa ei ollut TOJEn perustaminen, vaan toimi-
alojen edustajat muodostivat johtoryhman, joka kokoontui tarvittaessa. Pelastuslaitoksen
operatiivinen jarjestysmuoto ohjeistaa TOJE:a, mutta ei esikuntaa tai johtoryhmé&a. Joh-
toryhman kokoaminen oli tilanteeseen sopiva ratkaisu. Pelastustoiminnan johtamisesta
ja johtoryhman kokouksista tulisi kirjata keskeiset paatokset ja toimenpiteet, vaikka esi-
kuntaa ei olisikaan muodostettu.
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Paivystava paallikko (P2)-jarjestelmd mahdollistaa pelastuslaitoksen alueella kolmipor-
taisen johtamisjarjestelman. Paivystavaksi paallikoksi maaratty henkild vastaa tehta-
vastaan virka- ja varallaoloaikana. Tulosalueilla on kuitenkin my6s hyvat paallysto-
resurssit seka tulosalueilla tydskentelevéat viranhaltijat huolehtivat tarvittavien suunnitel-
mien laadinnasta ja yhteistoiminnasta. Tulosalueiden henkildstén hyddyntaminen erityi-
sesti virka-ajalla tapahtuneen onnettomuuden johtamisjarjestelyissa tulisi selvittaa.

Tuloksellinen pelastustoiminta edellyttda suunnitelmia ja toimintaohjeistoa suuronnetto-
muuden varalle. Alueen pelastusviranomaisen varautumisen suuronnettomuuteen tulisi
tutkintalautakunnan mielesta sisaltda kaksi osaa. 1. Yleisosa, jossa esitetaan yleiset pe-
riaatteet pelastustoiminnan johtamisesta ja siséllosté ja 2. Pelastusalan osa, joka on
toimialan oma suunnitelma varautumisesta. Yleinen osa antaa mahdollisuuden muiden
toimialojen taysimittaisen varautumisen suunnitteluun ja erityyppisten toimintaohjeiden
laadintaan.

Perusterveydenhuolto ja erikoissairaanhoito

Onnettomuuspaikalle matkalla ollut MEDIO2:n la&kéri pyysi hatdkeskuspaivystdjaa te-
kem&éan ennakkoilmoitukset Salon Seudun Sairaalaan ja TYKSiin, mutta ilmoitukset jai-
vat tekemattd. Unohduksesta ei kuitenkaan aiheutunut haittaa. MEDIO2 olisi voinut teh-
da ennakkoilmoitukset myds itse. Samoin myds ensimmaisen sairaankuljetusyksikon
hoitajalla olisi ollut mahdollisuus neuvotella jo matkalla paivystavan ambulanssilaékarin
kanssa muun muassa terveydenhuollon halyttdmislaajuudesta.

Sairaankuljetusyritys halytti kaikki sairaankuljetusyksikkénsa onnettomuuspaikalle ja ky-
seisista yksikoistd muodostui vammautuneiden hoitopisteet. Ladkarin perusteellinen tyo
ja terveydenhuollon sisdisen tehtdvajaon sopimatta jaaminen vaikuttivat siihen, etté kesti
melko kauan ennen kuin uhreja lahdettiin kuljettamaan pois onnettomuuspaikalta.

Sairaanhoitopiirin ensihoidon neuvottelukunnan hyvaksyman "Monipotilastilanteen joh-
tamisohjeen” osalta tulee huomioida, ettd terveydenhuollon laékinnallisen pelastustoi-
minnan johtamisjarjestelman suunnittelevat ja hyvaksyvat terveysviranomaiset, ei pe-
lastusviranomainen. Onnettomuuspaikan ladkintajohtaja (L3) on paasaantoisesti laakari.
Mikali laékintajohtajana toimii sairaanhoitaja/sairaankuljettaja kaytetaan tunnusta L4.

Salon Seudun Sairaalan valmiussuunnitelma suuronnettomuuden varalta ja siihen liitty-
vat toimintaohjeet vaativat paivittamistd, mutta ovat asianmukaiset. Perusterveyden-
huollon valmiussuunnittelussa laékinnallinen pelastustoiminta on laaja asiakokonaisuus
ja edellyttdd suunnitelmien uudistamista, toimintaohjeiden laatimista seka kasitteeseen
siséltyvien asiakokonaisuuksien yllapitoa ja kehittdmista. Sairaanhoitopiiriltd puuttuu
valmiussuunnitelma muun muassa suuronnettomuuden varalta. Téarkeané kokonaisuu-
tena on perusterveydenhuollon ja erikoissairaanhoidon yhteensovittaminen toiminnalli-
seksi kokonaisuudeksi ladkinnallisessa pelastustoiminnassa.
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Psykososiaalinen tuki

Salon seudun kansanterveystytn kuntayhtyma on jarjestanyt yhteistydssa muiden alu-
een toimijoiden kanssa Salon Seudun kriisiryhman ja sen toteuttamista valvovan kriisi-
suunnitteluryhman. Kriisiryhmalta puuttui toimintasuunnitelma ja hélytysohje.

Yhteistoiminta

Pelastustoimintaan osallistuvien viranomaisten ja yhteiséjen tulee yhdessa varautua
suuronnettomuuksiin. Tarke&da on, ettéd pelastustoimintaa johtavalla henkil6lla ja pelas-
tustoimintaan osallistuvilla muilla viranomaisilla ja yhteisdilla on riittéavat tiedot eri toimi-
alojen tehtavista. Siten voidaan varmistua siita, etta eri toimialojen tehtavat tulee suori-
tetuksi.

Toimialat vastaavat omien suunnitelmiensa ja niihin liittyvien toimintaohjeiden laadin-
nasta kunkin toimialan saadosten, maaraysten ja ohjeiden mukaisesti. On huomioitava,
etta toimialojen varautuminen suuronnettomuuksiin on yleensa laajempaa kuin varautu-
minen pelastustoimintaan.

Pelastustoimen tehtdvana on toimialansa suunnittelutehtéavien lisaksi vastata yhteistoi-
minnasta. Yhteistoimintaa kasittelevat suunnitelmat ja toimintaohjeet tulee olla myos
muiden toimialojen kaytettavissa.

Varautuminen suuronnettomuuksiin kasittdd muun muassa sellaisten tilaisuuksien jar-
jestamista, joissa eri toimialojen tehtévia ja suunnitelmia seka toiminta- ja halytysohjeita
esitellaan. Liséksi toimialojen omat ja yhteistoimintaharjoitukset ovat osa viranomaisten
ja yhteisdjen suunnitelmien ja halytys- ja toimintaohjeiden testaamista.

Tilaisuuksissa, harjoituksissa ja todellisissa tilanteissa todetut puutteet yhteistoiminnas-
sa ja toimialalla tulee kirjata ja vastuutahojen tulee huolehtia, ettéa havaitut puutteet kor-
jataan muun muassa paivittamalla suunnitelmia. Valmiuden yllépito on jatkuvaa proses-
sia.

Laaninhallitusten ja sisaasiainministerion valmiustarkastuksissa tulisi kiinnittda huomiota
suuronnettomuuksiin varautumiseen ja tiedon kulkuun eri viranomaisten ja laitosten va-
lilla, mutta myo6s viranomaisten ja yhteistjen sisdiseen tiedon kulkuun.
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4.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

Onnettomuusauto (Scania K113, korimalli Lahti 471) oli katsastettu ja kuljettajalla oli
linja-auton kuljettamiseen tarvittava ajo-oikeus.

Linja-auto oli pikavuoroliikenteessa Helsingista Turkuun. Muurlasta eteenpéin reitti
jatkui moottoritien sijaan vanhaa valtatie 1:ta eli nykyistd maantietd numero 110.
Onnettomuushetkelld autossa oli kuljettaja ja 22 matkustajaa.

Halikossa olevassa alamaessa kuljettaja ja matkustajat tunsivat tuulenpuuskan tart-
tuvan autoon siten, ettéa auto heilahti oikealle. Kuljettaja teki korjaavia ohjausliikkeita,
mutta ei saanut autoa enda hallintaansa.

Ajoneuvon hallinnan menetykseen ei liittynyt jarrutusta, kuljettaja hillitsi vauhtia ala-
maessa ainoastaan moottorijarrutuksella.

Auto ajautui pois paallysteelta, nousi pengerkaiteen paalle, kaatui oikealle kyljelleen
ja liukui jokeen. Joessa autoon tulvi runsaasti vetta.

Yksi eturivissa istunut matkustaja joutui onnettomuudessa tuulilasin aukon kautta
ulos, jai auton alle ja kuoli. Kuusi henkilda loukkaantui vakavasti ja yhdeksan lievas-
ti.

Auton kuljettaja ja matkustajat huolehtivat ansiokkaasti omatoimisesta pelastustoi-
minnasta. Kuljettaja vei kaksi matkustajaa tuulilasin aukon kautta ulos. Muut pelas-
tautuivat rikkoutuneen takasivuikkunan ja maassa olleen painauman kautta ulos.
Pelastautumista edesauttoi huomattavasti se, etta kaikkien toimintakyky oli hyva.

Yksi matkustajista teki hatailmoituksen ja hatdkeskus halytti paikalle pelastuslaitok-
sen yksikoita, poliisin ja sairasautoja. Keskeiset yksikot tulivat paikalle 11-16 minuu-
tin kuluttua halytyksesta. Kuljettaja ja matkustajat olivat jo silloin paasseet ulos, jos-
kaan varmaa tietoa mahdollisista jokeen jaaneista ei ollut.

Uhrit, joista suurin osa oli lapimarkid, joutuivat odottamaan autoissa kuljetuksen
lahtemista sairaalaan melko kauan vaikka kuljetuskapasiteettia oli riittavasti. En-
simmainen auto lahti onnettomuuspaikalta noin 45 minuutin ja viimeinen noin tunnin
ja kymmenen minuutin kuluttua onnettomuudesta.

Uhrien kuljetuksen viivastymiseen vaikutti se, etta pelastustoiminta kohdistui paa-
osin ajoneuvon ja joen tutkintaan vaikka kaikki pelastettavissa olleet olivat jo nous-
seet tielle ja ajoneuvoihin. Toisaalta ajoneuvon ja joen tutkinta oli tarkeaa, koska
autossa olleiden maarasta oli pitkdan epatietoisuutta. Liséksi aikaa kului, koska laa-
kari teki perusteellista tyotd onnettomuuspaikalla.
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11. Onnettomuuden aikaan ajokeli oli erittdin huono, silla tien pinta oli loskan vuoksi liu-
kas. Vesisade oli alkanut muuttua kohtalaiseksi ranté- ja lumisateeksi noin puolisen
tuntia ennen onnettomuutta ja yltynyt kovaksi juuri ennen onnettomuutta. Tuuli oli
kovaa ja erityisen puuskaista. Tuulen nopeuden voidaan arvioida olleen 17-18 m/s
ja puuskissa noin 30 m/s. Kyseisen paivan myrsky luokiteltin voimakkuudeltaan
harvinaiseksi. Onnettomuus sattui aukealla paikalla, jossa etelatuuli paasi puhalta-
maan léhes esteetta.

12. Ajoneuvon hallinnan menetykseen johti etupydrien tuulen voimaan nahden riittama-
ton kitkavoima. Siihen vaikuttivat ajoneuvon painon jakautuminen paaosin takapyo-
rille seké eturenkaiden riittdmattomat pito-ominaisuudet.

13. Eturenkaissa oli kulutuspintaa lain vaatimaa enemman, mutta paaasiallisesti kesa-
kayttoéon tarkoitettu kuviointi oli tutkintalautakunnan mielesté loskaisiin olosuhteisiin
sopimaton. Kyseinen rengastyyppi on yleisesti kaytdssa linja-autoliikenteesséa ympa-
ri vuoden.

Onnettomuuden syyt

Onnettomuuden valitdn syy oli, ettd tuulen aiheuttama sivuttaisvoiman suuruus ylitti ky-
seisessa ajotilanteessa etupyorien suurimman mahdollisen kitkavoiman ja kuljettaja me-
netti ajoneuvon hallinnan.

Suuren sivuttaisvoiman syntymiseen vaikuttavat sivutuulen nopeus, linja-auton suuri si-
vupinta-ala, ajonopeus seka etu- ja takakulmien pyoristys. Liian pieni kitkavoima sen si-
jaan johtui seka alhaisesta kitkakertoimesta ettéd auton massan painottumisesta paaosin
taka-akseleille.

Etupydrien ja tien valinen kitkakerroin oli alhainen, koska tien pinta oli loskainen. Kay-
tanndssa kitkakerrointa kyseisissa olosuhteissa huononsi renkaan vahainen ja osin ku-
lunut kuviointi, joka ei kyennyt syrjayttamaan tiella ollutta loskaa riittavasti ja rengas
joutui loskaliirtoon. Loskaliirtoon joutumista edesauttoi loskan maardan nahden melko
suuri nopeus.

Etuakselimassan vahaisyyteen vaikutti linja-autoissa yleistynyt rakenne, jossa suhteelli-
sen painava moottori on sijoitettu takimmaisen akselin takapuolelle. Lisaksi on mahdol-
lista, ettd ilmavirta aiheutti auton katolle alipaineen, joka kevensi etupyoria suurimmil-
laan noin 5 % auton massasta.

Onnettomuuden seurauksiin vaikutti se, ettd vanha, nykyisiin kaiteisiin verrattuna melko
lyhyt pengerkaide ei kyennyt estamaan linja-autoa joutumasta jokeen. Lisaksi vaikutusta
henkildvahinkoihin oli silla, ettd linja-autoissa ei ole tapana kayttaa turvavoita. Toisaalta
henkildvahinkoja pienensi se, etta kaikki autossa matkustaneet olivat hyvakuntoisia eika
esimerkiksi vanhuksia tai liikuntarajoitteisia ollut.
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SUOSITUKSET

Linja-autoliikenteen turvallisuustason parantaminen

Joukkoliikennettéa harjoitetaan linjaliikennelupajarjestelman puitteissa ja sitd koskee laki
luvanvaraisesta henkiltliikenteesta tiellda. Turvallisuuteen liittyvia asioita ei kuitenkaan
mainitussa laissa ole. Turvallisuusnormistona toimii paaasiassa tieliikennelainsaadanto,
joka koskee samalla tavalla kaikkia tien kayttajia.

TyOsuhteessa olevan kuljettajan, rahastajan ja esimerkiksi yrityksen tyontekijoiden yh-
teiskuljetuksiin tytaikana sovelletaan tyoturvallisuuslainsaadantod, joka kuuluu sosiaali-
ja terveysministerion hallinnonalaan.

Lakia kulutustavaroiden ja kuluttajapalvelusten turvallisuudesta ei sovelleta linja-
autoliikenteessa, koska sitd varten on olemassa erityislainsdadantd. Nain siitékin huoli-
matta, etta palvelun loppukayttgjat ovat padasiassa kuluttajia. Tosin, vaikka lakia sovel-
lettaisiinkin linja-autoliikenteeseen kuluttajien osalta, osa linja-autoliikenteesta jaisi lain
ulkopuolelle. Lain noudattamista valvoo kappa- ja teollisuusministerion hallinnonalaan
kuuluva Kuluttajavirasto apunaan laaninhallitukset ja kuntien terveystarkastajat.

Erityislainsdaadannon ja tuoteturvallisuuslainsdadannén ulkopuolelle jadvat esimerkiksi
urheiluseurojen matkat omalla bussilla ja vapaaehtoisella kuljettajalla.

Pelastuslaki velvoittaa omatoimiseen varautumiseen. Sen mukaan liiketoiminnan har-
joittaja ja muu yhteis6 on velvollinen ehkdisemaan vaaratilanteiden syntymistd, varau-
tumaan henkildéiden, omaisuuden ja ympadriston suojaamiseen vaaratilanteissa ja va-
rautumaan sellaisiin pelastustoimenpiteisiin, joihin he omatoimisesti kykenevéat. Pelas-
tuslainsaadanto kuuluu sisaasiainministerion hallinnonalaan ja paikallisia pelastusviran-
omaisia ovat alueelliset pelastuslaitokset.

lima-, vesi- ja rautatieliikenteessa turvallisuusasiat on sisdllytetty toimintaa ohjaavaan
normistoon. Linja-autoliikenteen turvallisuuden kehitys on sen sijaan jaédnyt tutkintalau-
takunnan mielesta jalkeen yleisten palvelujen ja muiden liikennelajien turvallisuuden ke-
hityksesta. Turvallisuuden ja sen kehittdminen tulee olla kiinted osa kaikkea toimintaa,
jossa tuotetaan maksua vastaan palveluja asiakkaille ja suuronnettomuuden vaara on
olemassa.

Liikenne- ja viestintdministerion tulisi huolehtia siita, ettéd linja-autoalalle luotaisiin esi-
merkiksi Linja-autoliiton johdolla normisto, johon kirjattaisiin linja-autoliikenteessa sovel-
lettavat turvallisuuskaytannot. Nain luotaisiin edellytykset jatkuvalle turvallisuuden ke-
hittdmiselle. [B2/04Y/S1]

Keskeinen periaate turvallisuuden kehittdmisessa on toimintaa harjoittavan vastuu tuot-
tamansa palvelun turvallisuudesta. Liikenndintia harjoittavan yrityksen tai muun yhteison
tulisi huolehtia siitd, ettd toimintaan liittyvat riskit maaritellaan ja arvioidaan jarjestelmalli-
sesti, turvallisuutta kehitetdaan jatkuvasti, havaittuihin puutteisiin ja poikkeamiin reagoi-

63




B 2/2004 Y

Linja-auton suistuminen tielté ja ajautuminen jokeen Halikossa 22.12.2004

64

daan ja yleisesti, etta liikennditsija pystyy osoittamaan turvallisuuden olevan niin hyvalla
tasolla, kuin nykyolosuhteissa on mahdollista. Hyviin toimintatapoihin kuuluu, ettd mat-
kustajat saavat asianmukaista tietoa matkustamiseen liittyvista riskeista. Lisaksi toimin-
nassa tulisi varautua onnettomuuksiin ja huolehtia onnettomuuden sattuessa omatoimi-
sesta pelastustoiminnasta, matkustajista, tyontekijoista ja heiddn omaisuudestaan.

Keskeinen tyokalu turvallisuuden kehittdmisessa on yrityksen laatujarjestelmé ja sen
laajentaminen turvallisuusasioihin niissa yrityksissa, joissa laatujarjestelma on jo ole-
massa.

Luvanvaraista henkiloliikennettd koskevaa lainsdadantoa tulisi taydentaa niin, ettéd hen-
kiloliikenteen harjoittaja velvoitettaisiin nykyista selkeammin huolehtimaan toimintansa
turvallisuudesta. Lisaksi tulisi velvoittaa, etta liikenteen harjoittajalla on oltava riittavat ja
oikeat tiedot turvallisen liikenteen harjoittamisesta seka siihen liittyvista riskeista.

Pelastuslaki ja sen velvoitteet omatoimiseen varautumiseen koskevat liiketoiminnan
harjoittajia ja muita yhteisoja ja velvoitteet ovat voimassa mygs erityislainsaadannon pii-
riin kuuluvassa toiminnassa. Laissa mainitaan, etta liiketoiminnan harjoittajat ovat vel-
vollisia omatoimiseen varautumiseen "muussa toiminnassaan”, joksi esimerkiksi linja-
autoliikenteen harjoittaminen katsotaan.

Pelastuslaki ei edellyta varautumisen kirjallista dokumentointia, mutta velvollisuus laatia
pelastussuunnitelma esitetdan pelastusasetuksessa. Suunnitelman laatimisvelvollisuus
ei kuitenkaan nykyisessa muodossaan koske laissa mainittua "muuta toimintaa” vaan
l&ahinn& kiinteita tai tilapaisia rakennuksia ja tapahtumia.

Pelastusasetuksen pelastussuunnitelman laatimisvelvoitetta koskevaa kohtaa tulisi tay-
dentaa siten, etta myds laissa mainittu "muu toiminta” tulisi pelastussuunnitelman laati-
misvelvoitteen piiriin. Liséksi suunnitelman sisaltévaatimuksia tulisi kehittdaa niin, etta
suunnitelma soveltuisi myoés liiketoiminnan harjoittajan toiminnalliseen osaan. Suunni-
telmaan sisaltyvat asiat tulisi voida esittaa myos esimerkiksi yrityksen toimintakasikirjas-
sa tai muussa luotettavassa yrityksen toimintaa ohjaavassa dokumentissa.

Pelastustoimi ohjaisi ja valvoisi alan asiantuntijaorganisaationa varautumista. Samalla
tieto omatoimisesta varautumisesta valittyisi pelastuslaitoksille.

Linja-autoalan tehtavana olisi laatia normisto siité, mitka ovat alalle sopivia kaytantoja.
Talléin tulisi ratkaista, mitka asiat ja missa laajuudessa tulee dokumentoida suunnitel-
maan, jotta turvallisuustoiminnan hyva taso voidaan uskottavalla tavalla osoittaa. Nor-
miston taustalla olisi muun muassa ajoneuvoa koskevia maarayksia, tieliikenne-, pelas-
tus- ja tyoturvallisuussaadoksia seka tuoteturvallisuuslainsaadannon piiriin kuuluvia ny-
kykaytantoja. Myos tiedot muiden liikennemuotojen turvallisuusjarjestelyista taydentaisi-
vat nakemysta.

Asia on tarked, koska Linja-autoliiton tietojen perusteella bussien osuus julkisen liiken-
teen matkoista on koko maassa yli 63 prosenttia ja paakaupunkiseudun ulkopuolella 1a-
hes 90 prosenttia. Vuosittainen matkustajamaara on linjaliikenteessa yli 200 miljoonaa ja
ajettu matka yli 300 miljoonaa kilometria. Bussiyrityksia on runsaat 400, mutta lisaksi ti-
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laus- ja ostoliikenteeseen oikeuttava joukkoliikennelupa on noin 500 yrityksella tai hen-
kilolla. Bussikuljetusten asiakkaista suuri osa on lapsia, vanhuksia tai liikuntarajoitteisia,
joiden toimintakyky ei onnettomuuden sattuessa ole yhta hyva kuin oli Halikon onnetto-
muuden uhreilla.

Linja-autojen eturenkaiden pidon parantaminen

Onnettomuuden valitdn syy oli, etté renkaiden ja tien pinnan vélinen kitka ei ollut riittava.
Kitka oli riittamaton nimenomaan etuakselilla, jolla kitkan tarve on suuri, koska sivutuu-
len aiheuttamat aerodynaamiset voimat kohdistuvat paaosin auton etuosaan.

Renkaita on useilla valmistajilla tarjolla useita erilaisia, mutta vertailutietoa eri tavoin ku-
vioiduista, eri kumilaaduista valmistetuista ja raskaan kaluston renkaista on saatavilla
vain vahan. Myoskaan vaatimuksia tai suosituksia ei ole siita, millaisia renkaita talviolo-
suhteissa tulisi kayttaa.

Liikenne- ja viestintaministerion tulisi teettédd selvitys erilaisten raskaan kaluston renkai-
den talviajo-ominaisuuksista ja valittaa tulokset linja-autoalalle turvallisten rengasvalin-
tojen edistamiseksi. Liséksi selvityksen perusteella tulisi harkita talviajoon parhaiten so-
veltuvien renkaiden kayttépakkoa linja-autojen etuakselilla talvella. [B2/04Y/S2]

Tutkintalautakunnan nakemyksen mukaan renkaiden riittamattomaan kitkaan liittyva tur-
vallisuuspuute rajoittuu tassa yhteydessa linja-autojen eturenkaisiin. Muissa raskaissa
ajoneuvoissa tuulipinta-ala ei ole yhta suuri suhteessa etuakselimassaan, koska ajoneu-
vojen muoto ja painojakauma on erilainen.

Kelitiedon valittaminen ammattiliikenteen kuljettajille

Onnettomuuden aikaan ajokeli oli erittdin huono. Kelin huonontuminen oli hyvissa ajoin
tiedossa ja erittédin huonosta ajokelista varoitettiin useiden saatiedotusten yhteydessa.
Onnettomuusauton kuljettaja tunnisti kelin huonoksi ja ajoi matkustajien kertoman mu-
kaan varovasti, mutta kova ja puuskainen tuuli aiheutti auton suistumisen.

Linja-autoyrityksissa ei tutkintalautakunnan kasityksen mukaan nykyisin seurata jarjes-
telmallisesti keliennusteita juuri sen tarkemmin kuin mitéa tavanomaisten saatiedotusten
yhteydessa tiedotetaan.

Liikenne- ja viestintaministerion tulisi yhteistydssa samaan hallinnonalaan kuuluvan II-
matieteen laitoksen ja Tiehallinnon seké linja-autoalan kanssa luoda tiedonvalitysjarjes-
telmd, jonka avulla linja-autoyritykset ja edelleen kuljettajat saisivat yksityiskohtaista ja
ajantasaista tietoa juuri oman ajoreittinsa keliolosuhteista. [B2/04Y/S3]

Linja-autoyritysten tehtavana olisi suunnitella toimintatavat, miten maariteltavien olosuh-
derajojen ylityttya on toimittava. Liséksi tulisi huolehtia siita, etté kelitieto valitetdédn kul-
jettajille ja ettd he kayttavat sita tydssaan rutiininomaisesti samaan tapaan kuin meren-
kulussa ja ilmailussa tehdaan. Kelitiedon valittaminen, erilaisten kelien aiheuttamat riskit
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ja odotettavissa olevien kelien aiheuttamat toimenpiteet tulisi sisallyttéda turvallisuusjar-
jestelmaan, jonka luomista on esitetty kohdan 5.1 suosituksessa.

Kaytannon toimenpiteina tietynlaisen kelin uhatessa voi olla esimerkiksi tietynlaisen ka-
luston kayttokielto (esimerkiksi renkaat), hitaammat nopeudet, auton kuormaaminen
mahdollisimman etupainoiseksi, lahdon viivastyttaminen tai muu aikataulun muuttami-
nen, joka tosin edellyttaisi pysékki-informaation parantamista. Tilanteissa, jossa jo en-
nakkoon mahdollisesti voidaan tietaa turvallisuuden vaarantuvan liikaa, vuoro tulisi voida
korvata muilla jarjestelylla.

Kelitietoa voidaan valittaa kuljettajille 1ahtopaikan lisaksi nykyisin myos ajon aikana eri-
laisten tiedonsiirto- ja nayttolaitteiden avulla. Kelitietoa on todennakdisesti saatavilla
suhteellisen valmiina esimerkiksi tienhoidon kelikeskuksissa, mutta vieldkin parempaa
tietoa voisi olla mahdollista keraté vilkkaasti kulkevan linja-autoliikenteen avulla. Monis-
sa autoissa on jo nykyisinkin eri jarjestelmia varten jatkuvasti kitkaa mittaavia laitteita.
Kitkatietoa voitaisiin keréata ja yhdistaa muuhun kelitietoon.

Muita huomioita
Turvavyot

Tassa onnettomuudessa kuten myds useissa tieliikenteen tutkijalautakuntien tutkimissa
onnettomuuksissa turvavyot olisivat vahentdneet henkilovahinkoja. Vanhoissa linja-
autoissa ei turvavdita ole kaikilla istuimilla. Uusissa linja-autoissa, joissa ei ole seisoma-
paikkoja, vahintaan kaksipistevyét eli lannevy6t on vaadittu useiden vuosien ajan. Sei-
somapaikkoja ei saa olla esimerkiksi pikavuoroliikenteessa, kun linja-auton suurin sallittu
nopeus on 100 km/h.

Nykyisin linja-autoissa ei ole tapana kayttaa turvavoita, mutta vuoden 2006 toukokuussa
EU-maissa on saatettava kansallisesti voimaan direktiivin 2003/20/EY vaatimus, jossa
linja-autojen turvavoéille asetetaan kayttopakko. Silloin kaikkien kolme vuotta tayttanei-
den, jotka istuvat turvavyolla varustetulla istuimella, on kaytettava turvavyota ajoneuvon
ollessa liikkeella. Kayttdpakosta on direktiivin mukaan valitettava tieto matkustajille hen-
kilokuntaan kuuluvan kertomana, audiovisuaalisin keinoin (esimerkiksi videolta) tai jo-
kaiselta istumapaikalta selvasti nakyvilla opasteilla. Kuljettajalle ei tutkintalautakunnan
mielesta tulisi antaa kansallisissa saadoksissa mahdollisuutta poiketa kayttdpakosta.

Linja-auton reitin valinta

Onnettomuus sattui maantiellda 110, joka kulkee samansuuntaisena E18-moottoritien el
valtatie 1:n kanssa. Moottoritie oli ollut kdaytdssa noin vuoden, mutta pikavuoroliikenne
jai liikkennditsijoiden toivomuksesta vanhalle tielle. Tien talvihoidossa linja-autoliikenne
huomioitiin siten, etté tielle jatettiin likennemaaran edellyttamaa korkeampi talvihoito-
luokka.

Kaikkialla ei tarjolla ole moottoritievaihtoehtoa, mutta turvallisuussyyt puoltavat ajamista
moottoritielld aina kun se vain on mahdollista. Reittien valintaan vaikuttavat luonnolli-
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sesti useat muutkin seikat, mutta moottoritien muita teitd parempi turvallisuustaso tulisi
reitteja suunniteltaessa ottaa yhtena vaikuttavana asiana huomioon. Moottoriteiden muita
teitd parempi turvallisuus perustuu muun muassa parempaan talvihoitoon, hyvaan tiegeo-
metriaan ja turvalliseksi suunniteltuun tieymparistoon.

Kuljettajien koulutus

Tutkintalautakunnan mielesta linja-autoa ammatikseen ajavilla tulisi ajo-oikeuden lisasi
olla suoritettuna linja-auton kuljettajan ammattitutkinto.

Onnettomuudessa olleen linja-auton kuljettaja oli kdynyt aikuiskoulutuskeskuksessa lin-
ja-auton kuljettajan ammattiin tahtaavan koulutuksen ja han oli suorittanut ammattitut-
kinnon. Kyseessa on tutkintalautakunnan kasityksen mukaan perusteellisin ja siten pa-
ras tapa kouluttautua linja-autonkuljettajan ammattiin. Liséksi kuljettajalla oli kokemusta
YK-tehtavista ja VPK-toiminnasta, mika auttoi kuljettajaa selviytymaan Kiitettavalla ta-
valla omatoimisesta pelastustoiminnasta onnettomuudessa.

Yleisena asiana, joka ei liity valittdmasti onnettomuuteen, tutkintalautakunta haluaa ko-
rostaa, ettd linja-auton ajaminen on hyvin vastuullista ty6ta ja turvallisuusasioihin pa-
neutuva perus- ja jatkokoulutus on ensiarvoisen tarkeda. Useissa tieliikenneonnetto-
muuksien tutkijalautakuntien turvallisuuden parannusehdotuksissa on esitetty kuljettajien
koulutusta. Koulutuksessa on mahdollista parantaa onnettomuuksien ennaltaehkaisya ja
varautumista.

Koulutettavien valinnassa tulisi soveltuvuus nain vastuullisiin tehtéviin mitata sopivin ko-
kein. Koulutuksen aikana tulisi harjoitella esimerkiksi matkustajien ja tavaroiden sijoitta-
misen vaikutuksia auton ajo-ominaisuuksiin ja harjoitella erityyppisilla linja-autoilla. A&ri-
tilanteiden hallintaa on mahdollista harjoitella ajoharjoitteluradoilla tai jo nykyisinkin si-
mulaattoreissa ilmailun ja merenkulun tapaan. Simulaattoreissa on mahdollista harjoi-
tella tilanteita, joita todellisella kalustolla ei turvallisuus- tai taloudellisuussyista ole mah-
dollista harjoitella. Sama harjoitus on myoskin toistettavissa useita kertoja lyhyessa
ajassa.

Ajoneuvon rutiininomaiseksi hallitsemiseksi kaikissa tilanteissa koulutuksessa tarvitaan
riittiva maara toistoja ja tasaisesti vaikeutuvia tehtavia, joissa voidaan tukeutua jo opit-
tuihin taitoihin. Liséksi oppimistaso tulisi maaritella ja mitata. Aéritilanteiden hallinta ei
juurikaan kehity linjaliikenteesséa tehtavassa ajoharjoittelussa. Hallintaan liittyva harjoit-
telu on muutenkin tehtava aina ilman matkustajia.

Koulutus olisi nahtava pysyvana osana toiminnan turvallisuutta eli etenkin erikoistilanne-
koulutusta olisi jarjestettava kuljettajille saanndéllisesti myds myéhemmin.

Onnettomuuden uhrien omaisuudesta huolehtiminen

Tasséa onnettomuudessa matkatavaroiden katoaminen, tuhoutuminen ja jossain maarin
hankala takaisin saaminen aiheutti ylimaaraista karsimysta onnettomuuden uhreille
etenkin siksi, ettd matkatavaroissa oli runsaasti jouluna annettavaksi tarkoitettuja lahjoja.
Liikennevakuutus korvasi "matkustajan ylla tai mukana olleiden pukimien tai muiden
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henkilokohtaisten kayttéesineiden” vahingoittumisen. Muilta osin matkustajien tuli hakea
korvausta matka- ja kotivakuutuksensa perusteella. Tassa tapauksessa liikennéitsija lu-
pasi korvata aiheutuneet menetykset.

Linja-autoalalle tulisi luoda matkustusehdoissa esitettavat kaytannét matkatavaroiden
korvaamisesta onnettomuustilanteessa. Korvauskaytantoja kehitettdessa mallia voisi
soveltuvin osin ottaa ilmailu-, raide- ja vesilikenteestda. Matkustajalla ei voida olettaa
olevan esimerkiksi kotipaikkakunnan lahella matkustettaessa matkavakuutusta. Myo6s-
k&an matkustajan kannalta ei tulisi olla vaikutusta silla, onko kulkuvéline onnettomuuden
"aiheuttaja” tai ei.

Suosituksista saadut kommentit

Tutkintalautakunta sai tutkintaselostusluonnoksesta useita kommentteja, jotka taydenta-
vat annettuja suosituksia ja tuovat esiin tarkeita turvallisuutta parantavia yksityiskohtia.
Tutkintalautakunta kiittdd kommenteista ja asiaan perehtymisesta. Kommentit ovat tut-
kintaselostuksen liitteena.

Kommenteissa toivottiin esitettyjen suositusten lisdksi kannanottoja ja suosituksia tien
talvihoitoon ja sen maararahojen riittdvyyteen, kaiteisiin, nopeusrajoituksiin, aikatauluihin
seka ajonopeuksiin. Liséksi ehdotuksena tuotiin esiin linja-auton etuakselimassan kas-
vattaminen, rengasvalmistajan mielipide raskaissa ajoneuvoissa talviaikaan kaytetta-
vista renkaista seka yksi ladkinnallista pelastustoimintaa koskeva suositusehdotus.

Tien kunto ja talvihoito

Tien kuntoa ja sen talvihoitoa on kasitelty tutkintaselostuksen kohdissa 2.2.2 ja analy-
soitu kohdassa 3.1. Tutkintalautakunta ei kuitenkaan esita talvihoitoon liittyvid suosituk-
sia, koska tassa tapauksessa onnettomuutta ei tavanomaisin talvihoidon keinoin olisi
kaytannossa voitu estdd. Koska vesisade muuttui nopeasti runsaaksi ranta- ja lumisa-
teeksi, hoitokalustoa olisi pitanyt saada liikkeelle maantielle 110 aivan onnettomuuspai-
kan lahistolta. Tallaista valmiutta ei ole realistista edellyttdd edes koko paatieverkolle.
Onnettomuuden aikaan asiaan vaikutti myds se, ettéd rinnakkainen moottoritie oli aivan
oikein priorisoitu talvihoidossa maantien 110 edelle.

Kaiteen rakenne

Onnettomuuspaikalla oli pengerkaide, joka oli mitoitukseltaan vanhentunut eli se oli ny-
kyisia kaiteita lyhyempi. Tieympariston suunnittelulla ja siihen liittyvana asiana Kkaiteilla
on oleellinen vaikutus tieliikenteen turvallisuuteen. Vaikka kaiteita ei mitoiteta raskasta
liikennettad varten, tassakin tapauksessa mahdollisuuksia estéda linja-auton joutuminen
jokeen olisi tutkintalautakunnan mielesta voinut ollut.

Ajonopeus

Linja-auton ajonopeudella oli tdssékin tapauksessa vaikutusta etupyérien pidon menet-
tamiseen sekd mahdollisesti seurauksiin tieltd suistumisen jalkeen. Ajonopeuteen vai-
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kuttavat ainakin nopeusrajoitukset seka linja-autoliikenteessa aikataulu, vaikka siita oli-
sikin yleisesti annettu lupa turvallisuussyista poiketa. Kiinteitd nopeusrajoituksia tai ai-
kataulua ei voida asettaa kaikkein huonoimpien kelien mukaan, joten vaihtuvat nopeus-
rajoitukset olisivat hyva keino viestittda autoilijoita alentamaan selvasti nopeutta. Linja-
autoalan tulisi kuitenkin kohdan 5.1 suosituksen mukaisesti itse luoda ne periaatteet,
mit& nopeutta kuljettajien tulisi ajaa. Asiaa varten tulisi olla selvat ohjeet, joita kuljettaja
voisi sovittujen olosuhderajojen ylityttyd noudattaa. Talloin kuljettajilla olisi periaatteet,
joihin nojata, eika koko paatoksenteko jaisi pelkastaan kuljettajan huoleksi.

Akselimassa

Akselimassalla on valitdon vaikutus pyorien kitkaan, joten linja-autoissa mahdollisimman
suuri etuakselimassa vaikuttaa turvallisuutta parantavalla tavalla. Huonon ajokelin uha-
tessa pitoa parantaa esimerkiksi rahdin ja matkustajien sijoittaminen mahdollisimman
eteen. Useimmissa linja-autoissa etuakselimassaan on pyritty vaikuttamaan sijoittamalla
varapyora ja polttoainesailio auton etuosaan. Auton kayttajan tulisi huolehtia siita, etta
varapyora on paikoillaan ja huonon kelin uhatessa polttoaineséili® on mahdollisimman
taynna.

Rengasvalmistajan mielipide

Rengasvalmistaja, jolta pyydettiin kommentteja, antoi raskaiden ajoneuvojen renkaista
seuraavan suosituksen, joka linja-autoalan turvallisuusnormistoa luotaessa olisi tutkin-
talautakunnan mielesta hyva kasitella.

Turvallisuuden kannalta on oleellista, etté raskaisiin ajoneuvoihin asennetaan syksylla
mahdollisimman hyvakuntoiset M+S-merkityt renkaat tai vastaavat pinnoitteet. Missaan
olosuhteissa ei uransyvyys saisi talviaikana alittaa 3,0 mm (nykyvaatimus vain 1,6 mm).
Myds on suositeltavaa, ettéd renkaiden painetarkastus suoritetaan vahintdan kerran
kuussa. Renkaiden silmamadrainen tarkistus on suoritettava vahintaan kerran viikossa.

Yhteistoiminta ja ladkinnéllinen pelastustoiminta

Sosiaali- ja terveysministerid esittda lausunnossaan, etta suosituksena voitaisiin esittaa
seuraavaa:

Sairaanhoitopiirien tulee yhteistydssa alueensa perusterveydenhuollon kanssa huoleh-
tia siita, etté ladkinnalliseen pelastustoimeen osallistuva henkildstd on riittavasti koulu-
tettu, perehdytetty ja ohjeistettu kaytannodssa suuronnettomuustilanteiden laakinnalli-
seen pelastustoiminnan organisointi- ja johtamistehtaviin.

Tutkintalautakunta ei antanut laékinnéllista pelastustoimintaa koskevia suosituksia, kos-
ka havaitut puutteet tulisivat hoidetuksi suunnitelmien ja toimintaohjeiden laatimisella
seka paivittamisella. Suunnittelua varten on olemassa sosiaali- ja terveysministerion
laatimat kattavat perusterveydenhuoltoa ja erikoissairaanhoitoa koskevat ohjeet, jotka
siséltavat perusteet muun muassa normaaliajan erityistilanteisiin varautumiseksi.
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Viranomaisten ja yhteisdjen varautuminen suuronnettomuuteen seka yhteistoiminta on
tutkintalautakunnan mielesta lilan vahaista, vaikka nykyinen pelastuslainsaadanto siihen
erityisesti velvoittaa. Varautumiseen ottaa lausunnossaan kantaa myf6s sisdasiainmi-
nisterion pelastusosasto. Ministerid painottaa, ettd suuronnettomuuksien varalta laadit-
tavat pelastustoimen suunnitelmat tulee tehda yhteistoiminnassa keskenaan.

Turussa 30.11.2005

Kai Valonen
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