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TIVISTELMA

Pyhtaalla valtatielld 7 tapahtui maanantaina 6.2.2006 onnettomuus, jossa Venajalle autoja kuljet-
tanut ajoneuvoyhdistelma ja Kotkasta Helsinkiin kulkenut linja-auto tormasivat. Linja-autossa oli
yhdeksan matkustajaa, joista onnettomuudessa kuoli kaksi. Yksi henkild loukkaantui vakavasti,
viisi lievasti ja kolme selvisi vammaoitta.

Onnettomuus tapahtui siten, etta ajoneuvoyhdistelma ajautui suoraa tietd ajaessaan vastaantule-
valle liikenteelle tarkoitetulle ohituskaistalle. Linja-auto oli ohituskaistalla ohittamassa edellaan
ajanutta puoliperavaunuyhdistelmaa. Linja-auton kuljettaja yritti vaistdd oikealle huomattuaan
vastaantulevan ajoneuvoyhdistelman tulevan kohti. Se ei kuitenkaan onnistunut riittvasti rinnalla
olleen puoliperavaunuyhdistelman vuoksi. Ajoneuvoyhdistelma ja linja-auto osuivat toisiinsa etu-
kulmistaan. Ajoneuvoyhdistelman nopeus térmayshetkella oli 79 km/h ja linja-auton 87 km/h. No-
peudet hetked ennen térmaysta olivat vastaavasti 80—-85 km/h ja 105 km/h. Talvinopeusrajoitus
oli 80 km/h, joten linja-auto ajoi selkeda ylinopeutta. Suuret nopeudet pahensivat onnettomuuden
seurauksia ja vahensivat mahdollisuuksia valttda onnettomuus.

Kaakkois-Suomen hatakeskus sai hatailmoituksen nopeasti ja halytti onnettomuuspaikalle pelas-
tusyksikoita ja sairasautoja. Laakinnallisen pelastustoiminnan resursseja tuli paikalle riittavasti ja
kaikki loukkaantuneet saatiin nopeasti hoitoon. Kuolleiden pelastamiseksi ei kuitenkaan ollut teh-
tavissa mitaan. Pelastuslaitoksen osalta tehtava oli suhteellisen selkea ja tehtavaksi jai lahinna
lisdonnettomuuksien estaminen ja Iddkinnallisessa pelastustoiminnassa avustaminen.

Onnettomuuden todennakoisin valitdn syy oli ajoneuvoyhdistelman kuljettajan hetkellinen nukah-
taminen. Kuljettaja oli ollut autojenhakumatkalla 42 tunnin ajan ilman riittdvaa lepoa. Pisin tauko
oli ollut 4 tuntia 58 minuuttia, jonka kuljettaja oli pitanyt Suomeen tulomatkalla Venajalla niin, etta
tauko oli paattynyt 32 tuntia ennen onnettomuutta. Ajoneuvo oli ollut pysdhdyksissa noin 4 tuntia
myo6s Hangossa ennen ajoon lahtdéa, mutta osa ajasta kului autojen lastaamisessa ja kiinnittami-
sessa. Kaikki muut pysahdykset olivat selvasti alle tunnin pituisia. Kuljettajan vireystilaa huononsi
edelleen se, ettd ruokailu oli ollut vahaista.

Onnettomuus tapahtui transitoliikenteessa, jossa kuljetetaan henkildautoja ja maastureita tiekulje-
tuksina Suomen satamista Venajalle. Autojen kuljettaminen on vilkasta, silld autojenkuljetusrek-
koja ajaa Suomen teilld kaiken kaikkiaan tyhjat ajoneuvot mukaan luettuna noin 660 joka arkipai-
va. Raskaan liikenteen jatkuva kasvu lisaa altistusta onnettomuuksille ja kasvattaa suuronnetto-
muuden todennakdisyytta. Autokuljetusten osalta nayttaisi silta, ettd kuljetusketjun kotimaisuus-
aste on alhainen ja hyodyt olisivat Suomen kannalta haittoihin ndhden vahaiset.

Vastaavien onnettomuuksien valttdmiseksi tutkintalautakunta suosittaa nukahtamisonnettomuuk-
sien ehkaisemisen ottamista erityiseksi teemaksi italiikenteen turvallisuuden parantamisessa.
Lisaksi linja-autoliikenteen turvallisuuskaytantdja tulisi kehittda ja valtatie 7 tulisi muuttaa mahdol-
lisimman pian moottoritieksi. Tutkintalautakunta suosittaa myds maantietransitoliikenteen maaran
hallitsemista siten, etta turvallisuushaitat pysyisivat hyvaksyttavalla tasolla. Muita ehdotuksia ovat
Suomeen saapuvan raskaan liikkenteen valvonnan lisddminen, pidempien keskiakseliperavaunu-
jen salliminen, huomion kiinnittdminen linja-autojen suuriin nopeuksiin ja pelastustoimen ja 13a-
kinnallisen pelastustoimen vastesuunnittelun kehittaminen.
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SAMMANDRAG

KOLLISION MELLAN EN FORDONSKOMBINATION SOM TRANSPORTERADE
BILAR OCH EN BUSS DEN 6 FEBRUARI 2006 | PYTTIS SAMT EN OVERSIKT
OVER OSTTRAFIKEN

Pa riksvag 7 i Pyttis intraffade mandagen den 6 februari 2006 en olycka, dar en fordonskombina-
tion som transporterade bilar till Ryssland och en buss pa véag fran Kotka till Helsingfors kollidera-
de. | bussen fanns nio passagerare; tva av dem dog vid kollisionen. En person skadades allvar-
ligt, fem lindrigt och tre klarade sig utan skador.

Olyckan intraffade da fordonskombinationen kérde langs en rak vag och hamnade in i omkor-
ningsfilen for métande trafik. Bussen befann sig i omkérningsfilen i fard med att kéra om en pa-
hangsvagnskombination, som kérde framfér den. Busschaufféren forsokte vaja till hoger da han
markte att den métande fordonskombinationen kom kérande mot bussen. Det lyckades dock inte
till fullo pa grund av pahangsvagnskombinationen, som koérde bredvid bussen. Fordonskombina-
tionen och bussen tréffade varandra i framre hérnet. Fordonskombinationens hastighet vid kolli-
sionen var 79 km/h och bussens 87 km/h. Hastigheten strax fore kollisionen var 80-85 km/h re-
spektive 105 km/h. Vinterhastighetsbegransningen var 80 km/h, s& bussen holl alltfér hég hastig-
het. De héga hastigheterna férvarrade féljderna av olyckan och minskade mdjligheterna att und-
vika den.

Sydéstra Finlands nédcentral mottog larmet snabbt och larmade raddningsenheter och ambulan-
ser till olycksplatsen. Tillrackligt med medicinsk raddningsverksamhet kom till platsen och alla
skadade kunde snabbt komma under vard. Inget kunde dock goras for att radda de doda. For
raddningsverkets del var uppgiften relativt klar, och dess uppgift blev i huvudsak att férhindra att
ytterligare olyckor skedde och att bista vid den medicinska raddningsverksamheten.

Den mest sannolika direkta orsaken till olyckan var att fordonskombinationens férare hade slum-
rat till for ett 6gonblick. Féraren hade varit pa resa for att avhamta bilar i 42 timmars tid utan till-
racklig vila. Den langsta pausen hade varat i 4 timmar och 58 minuter, och den hade féraren hallit
i Ryssland pa vag till Finland sa att pausen hade avslutats 32 timmar fére olyckan. Fordonet hade
hallit ett uppehall aven i Hango i ungefar 4 timmar fére avfarden, men en del av tiden gick till att
lasta bilarna péa langtradaren och fasta dem. Alla andra uppehall hade varat i klart mindre an en
timme. Det faktum att foraren hade intagit bara sma mangder mat inverkade aven menligt pa
koncentrationen.

Olyckan skedde inom transittrafiken, dar man transporterar personbilar och terrangbilar som
landsvagstransporter frdn hamnar i Finland till Ryssland. Transporten av bilar ar livlig, fér sam-
manlagt kor ungefar 660 langtradare som transporterar bilar, de tomma fordonen medraknade,
varje vardag langs vagarna i Finland. Den standigt véaxande tunga trafiken 6kar risken for olyckor
och sannolikheten for stora olyckor. For biltransporternas del verkar transportkedjans inhemska
andel vara lag, och férdelarna jamfért med nackdelarna fa for Finlands del.
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For att undvika att motsvarande olyckor sker i framtiden rekommenderar undersékningskommis-
sionen att forhindrandet av olyckor som beror pa att féraren somnat vid ratten skall goras till ett
speciellt tema i syfte att forbattra sdkerheten inom Osttrafiken. Dessutom bor sakerhetspraxis
inom busstrafiken utvecklas och riksvag 7 sa snart som mojligt andras till motorvag. Undersok-
ningskommissionen rekommenderar aven att mangden inom transittrafiken pa landsvagarna skall
kontrolleras sa att sékerhetsriskerna hélls pa en acceptabel niva. Ovriga forslag ar att oka dver-
vakningen av tung trafik som anlander till Finland, att tillata langre medelaxelslapvagnar, att fasta
uppmarksamhet vid bussarnas héga hastigheter och att utveckla responsplaneringen inom radd-
ningsvasendet och den medicinska raddningsverksamheten.

SUMMARY

COLLISION INVOLVING A CAR TRANSPORTING VEHICLE COMBINATION AND
A COACH AT PYHTAA ON 6 FEBRUARY 2006, AS WELL AS A PRECIS OF ROAD
TRANSPORT VOLUMES BETWEEN FINLAND AND RUSSIA

An accident occurred on Monday, 6 February 2006, on highway 7 at Pyhtda. A vehicle combina-
tion (car transporter) on its way to Russia and a coach coming from Kotka to Helsinki collided.
There were nine passengers on the coach, two of whom perished in the accident. One person
was seriously injured, five escaped with minor injuries and three were uninjured.

The accident occurred on a straight stretch of road when the car transporter drifted into the op-
posing traffic’'s passing lane. The coach was in that lane overtaking a semi-trailer. When the
driver of the coach noticed the oncoming car transporter, he made an evasive manoeuvre by try-
ing to steer to his right. However, because the semi-trailer was on his right side, he could not fully
complete the manoeuvre. The car transporter and the coach collided, impacting at their front cor-
ners. At impact, the car transporter was travelling at 79 km/h and the coach at 87 km/h. Just a
moment before the collision, their speeds were 80-85 km/h and 105 km/h, respectively. Since the
winter speed limit was 80 km/h, the coach was clearly speeding. High speeds aggravated the
outcome of the accident and reduced the chances of it being avoided.

The Emergency Response Centre of Southeast Finland was promptly alerted and dispatched
several rescue units and ambulances to the scene of the accident. A sufficient number of medical
rescue units arrived at the site and all injured persons were rapidly taken to hospital. However,
nothing could be done to save those that had expired. The Rescue Department’s task was rela-
tively straightforward. They were to prevent any further accidents from happening and to support
the first-response units.

The most probable direct cause of the accident was that the car transporter’s driver had momen-
tarily fallen asleep at the wheel. He had been on the road for 42 hours without proper rest. During
this time, he had taken his longest break in Russia, on his way to Finland. This break lasted for 4
hours and 58 minutes, ending 32 hours prior to the accident. Although the car transporter was
parked for approximately 4 hours in the port of Hanko, the driver had spent part of this time load-
ing and securing the cars onto the transporter. All other breaks had each lasted well below an
hour. Further reducing the driver’s state of alertness was his failure to eat proper meals.



B1/2006Y

Autoja kuljettaneen ajoneuvoyhdistelman ja linja-auton térmays Pyhtaalla 6.2.2006 ja katsaus
itdliikenteeseen

The accident occurred in transit transport, involving the transport of cars and sport utility vehicles
(SUV) via Finnish ports to Russia. This traffic is heavy, involving some 660 car transporters
(loaded and empty) on Finnish roads each working day. The continuous growth of heavy traffic
increases accident risks and the probability of a major accident. When it comes to car transports,
it appears that the domestic share in the transport chain is low and that the overall plus/minus
ratio is unfavourable from the Finnish standpoint.

In order to avoid similar accidents in the future, the investigation commission recommends that
the prevention of asleep-at-the-wheel-accidents be adopted as a special theme in improving the
safety of eastbound transport. Furthermore, the road safety practices of coaches should be im-
proved and highway 7 should be converted into a motorway as soon as possible. The investiga-
tion commission also recommends that the volume of road transit transport be controlled in a
manner that limits safety risks to an acceptable level. Other recommendations include increased
surveillance of heavy vehicles arriving in Finland, permitting the use of longer midaxle trailers,
tackling the problem of speeding coaches as well as developing emergency response contin-
gency planning.

PE3IOME

CTOJIKHOBEHWE TEPEBOSALLEIO MALU/HBI ABTOMOE3AA I ABTOBYCA B
PAMOHE MIOXTAA (PYHTAA) 06.02.2006. OB30P OBWMXXEHUSA BOCTOYHOIO
HATMPABJIEHUA.

B paiioHe lMoxTaa (Pyhtda) Ha aBtoTpacce 7 B noHegenbHuk 06.02.2006 npown3owno LOPOXHO-
TPaHCMOPTHOE MPOMUCLUECTBME B KOTOPOM CTOMKHYNUCb CriefoBaBLUMM B Poccuio 1 nepeBos3daLmn
nerkoBble MalUWHbI aBTONOE3a U criegoBaBumnni u3 r. Kotka (Kotka) B XenbcuHkm (Helsinki) aBTo6yc. B
aBTOOyce Haxoaumnucb OEBSATb MacCaXupoB, OBOE W3 KOTOPbIX B MOMEHT aBapuu normbnu. OguH
YenoBeK MonyYnn CepbE3Hble TPaBMbl, NMATb YENOBEK MOMyYUnn fnérkme TpaBMbl, TPU YenioBeKa He
noctpaganu. B obuwee konuyecTtBO MNOCTpagaBWMX BXOOAT [AEBSATb MNacCaXupoB, BOAUTElb
aBTonoesga u Bogutens aBTobyca.

[OpOXHO-TPaHCNOPTHOE MPOUCLLECTBME MPOU3OLLNO Takum 06pa3oM, YTO MepeBO3AMA fErkoBble
MalUMHbI aBTOMOe3[ Bblexalnl Ha BCTPEYHYK MONoCy KOoTopas sBNSeTCs MOonocon Anst obroHa
npeaHasHa4YeHHOW TpaHCMopTy creaylowemy HaBcTpedy. ABTOBYC B CBOK o4vepb OBroHsN rpy3oByHo
aBTOMALUVHY CreAyoLY0 B TOM e HanpaBfeHun 4To 1 aBTobyc. B MOMeHT obHapyxeHust nayuiero
HaBCTpeyy aBTonoe3fa BOAMTEMb MbITANCs YATU OT CTOSNIKHOBEHMS C aBTonoe3goMm. HecmoTps Ha
npeanpuHaTble BoauTenem aBTobyca [OEWCTBUS, CTONMKOBEHWS u3bexaTb He yaanocb, Tak Kak
rpysoBas mallvHa criegytoliass B OOHOM HanpaBreHun ¢ aBToOycom Obina cruvwwikom 6mm3ko.
ABTOMNOE34 U aBTOOYC CTOMKHYNUCb NepegHuMu yrnamu. Ha MOMeHT aBapuy CKOpOCTb aBTornoesaa
Obina 79 km/y , aBTobyca 87 km/4. CKOpoCTb nepen CTONKHOBEHMEM Bbina cooTBeTcTBEHHO 80-85 Km/v
n 105 km/y4. 3uMHee orpaHuyeHne ckopocTn 6bino 80 km/4, Takmm obpasom aBTOByC Asurancsa ¢
npeBbILEHNEM CKOPOCTU. MpeBbILLEHNE CKOPOCTU OBOMX TPACMOPTHbIX CPEACTB MpuBENO k Gonee
TSHKENbIM NOCNEACTBMSAM M 3aTPYAHMIIO BO3MOXHOCTb U30GexaHust aBapum.
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LleHTp no upesBbiHaHbiM cuTyaumsim KOro-BoctouHoro okpyra PuHnsHOuM npuHan coobuleHne ob
aBapuu B TeYEHMEe KOPOTKOro BPEMEHU M HanpaBWil Ha MECTO aBapuM crnacaTesfibHble pacyéTtbl U
MalUMHbl CKOPOW nomoLlin. Ha mecTo npoucliectsusi Npubbino B KOPOTKOE BpemMsi AO0CTaTO4YHOe
KONMYeCTBO cracaTenev u MeauuMHCKOro nepcoHana. Takum obpasom Obina okasaHa cpo4vHas
MeOVLMHCKas NMOMOLLb BCEM HYXAaBLUMMCS. HecmMoTpsa Ha BCe yCuUnusa MeamnkoB NOrmbLUMX Cnactu He
yoanocb. LleHTp no 4pesBblyanHbIM cuTyauusam paboTan cnaxeHHO M 4YéTko. bbina okasaHa
HeoOxoaMmass MeOuUMHCKas nMNoMOLWb W NpedoTBpalleHbl BO3MOXHblIe aBapum Ha MecTe
NpOMCLUECTBUS.

Hanbonee BepoATHOM NPUYNHOWN CTONKHOBEHUS SIBUMOCH TO, YTO HA MOMEHT CTOSNTKHOBEHMS BOAUTENb
aBTonoesna 3acHyn. Bogutenb aBtonoesga Obin 3a pyném B TedeHun 42 yacoB 6e3 JOCTaTO4YHOro
oTabixa. Cambln NVHHBIN NepepbiB B paboTe BogmTens agtonoesna 6win 4 yaca 58 MuHyT. 370 ObINO
ewé Bo Bpems criegoBaHusa astonoesga um3 Poccun B duHnsHouto. Takum obpasom nepepbiB B
paboTe BoauTens 6bin 32 Yaca oo aBapuu. Nepen otnpaBneHnem ns GUHNAHANM aBTOMNOE34 CTOAN
OKOMo 4 4acoB, HO YacTb 3TOr0 BPEMEHW yLUMa Ha MOrpy3Ky M 3akpernsieHne NerkoBbiX aBTOMaLUVH.
Bce gpyrme ocCTaHOBKM WM CTOSHKM ObinvM No NPOTSXEHHOCTM MeHee 4Yaca. YyBcTBo 6oapoctu
BOANTENSA MPUTYNIIASIO TaKXkKe TO, YTO OH OblST HEOOCTATOYHO ChbIT.

[OopOoXHO-TPaHNOPTHOE MPOMCLUECTBME MPOM3OLLNO Ha Yy4YacTKe TpacCbl MO KOTOPOW NPOM3BOAUTCSH
nepeso3ka aBToMallnH U3 noptoB PuHnaHamm B Poccuio. Ha aton Tpacce aBukeHue nepeBO3sLUmX
MaLUMHBbI TPAHCMOPTHLIX CPEACTB AOBOMbHO HacblleHHoe. ExxeqHeBHO No AaHHOW Tpacce cneayet
660 aBTOMOE340B BKMIOYAs TPAHCMOPTHblE CpeAcTBa KOTOPble CNeaylT B MOPT 3a NErkoBbiMU
aBTomMobunamu. Takmm 00Opa3oM HacCbILLEHHOE ABMXEHME TPy30BbIX aBTOCPEACTB TaKOro kracca
CO34a€T Mpeanocbinkv AN Cepb&3HbIX AOPOXHO-TPAHCMOPTHLIV NPOUCLLECTBUA. ABTOMEPEBO3KU
NerkoBbIX aBTOMAaWWH UHCKUMKU upMaMn B JaHHOM HamnpasfeHWM MNPOM3BOASATCA B MasioMm
Konmyectee. Yuwepb OT aBapui HamHOro 6ornblle No CpaBHEHUIO C MaTepuarnbHbIMU Bblrogamu
hVHCKMX aBTOMNEPEBO3YNKOB.

LleHTp no ypesBblyanHbiM cuTyaunam PUHNAHAMM pekoMeHayeT paspaboTatb U BBECTU B AeNCTBME
NpoekT, KOTopbIM Obl nNpegoTBpawian AanbHenwuve aBapunm B KOTOPbLIX BOAWUTENW TPaHCMOPTHbLIX
cpencTB 3acbinanu 3a pyném. B yacTHOCTV BoauTenewn rpy3oBbiX MallMH CREeAyoWmX Ha BOCTOYHOM
HanpaeneHun. Beectn gononHWTENbHbIE Mepbl MO NPegoTBPAaLLEeHN0 aBapui Ha JAHHOM y4vacTke
Tpacchl. B camble KOpoTkMe Cpoku Tpacca 7 JOofkHa cTaTb aBTOCTpagon. LieHTp no ypessblyanHbIM
cuTyaumam PUHNSHOMM pekoMeHAyeT aBTonepeBo3ynkam caenaTtb BCe BO3MOXHOE ANS TOro, YTobbl
NoAo6HbIX AOPOXKHO-TPACNOPTHbLIX MPOMCLUECTBUIN CyYanocb Kak MOXHO MeHbLLE.

MmetoTca gononHuTenbHble MpeasnioXeHus No npefoTBpalleHuio NodoOHbIX MHUMHAEHTOB B TOM
yucne:

- 6OnNbLUMIN KOHTPOSb ABUXEHWNS Ha JaHHOW Tpacce

- KOHTPOIb KPENneHns NerkoBbix aBToMobunen Ha aBtTonoesgax
- KOHTPOIb NPEBbILLIEHNS CKOPOCTU PY30BbIX aBTOCPEACTB

- pa3paboTka CPOYHbIX cnacaTerbHbIX onepaumn
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BbiBOAObI
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VI

B panoHe lMoxtasa ( Pyhtda) Ha aBToTpacce 7 B noHegenbHuk 06.02.2006 npon3oLwwno 4opoXHO-
TpaHCNOpTHOE NMPOUCLLECTBME B KOTOPOM CTOSKHYNUChL CnegoBaBLunii B Poccuto 1 nepeBossaLni
nerkoBble MawwuHbl asTonoesn v crneposaBwun mn3 r. Kotka (Kotka) B XenbcuHkn ( Helsinki)
aBTObYyCc-aKcnpecc.

[opoxHo-TpaHCNOpPTHOE MpoucLLeCTBUE MPOM3OLLNO B CBETNOe BpeMda cyTok B 14.48. Ha mecte
npoucLlecTBUs NpsiMas Tpacca. npeobnagana obblivHasa 3MMHSIS noroga.

lNonaBwwwe B aBapuio TpaHCNOpPTHbIE cpeacTBa Obinn B XopoweM TeEXHNYECKOM COCTOAHUN TaK YTO
39TO HEe ABUJIOCb I'IpVI‘-IVIHOVI aBapun. Bec aBtonoesga 6bin Bbile 4onyctmmoro Ho B AaHHOM
Clly4ae 3TO He MNOoBJIMANI0 Ha ero b6anaHc. Bogutenb aBTocpenctesa mMMesn npaBo ynpaBlATb
OaHHbIM BUOOM TpaHCnopTa.

ABapusi IPOM30LLIa B TO BPeMsi Kak aBTonoess Bbilles Ha BCTPEeYHyto 06roHHyto norocy. ABToGyc
KOTOPLI B CBOK oyepedb OBroHsin maywuid B TOM XK€ HanpaBfeHUM YTO U aBTOOYC rpy30BOW
aBTOMOBWINb CTOMNKHYIICS C aBTOMOE340M NeBbIM NepeaHM YrrioMm.

M3 obuero konmyecTsa NocTpagasBLUMX B aBapuun (BCEro oguHHaauaTh YernoBek - 9 naccaxupos,
BoauTenb aBTobyca u BOAWUTENb aBTOnoe3ga) ABa yenoBeka norvbnu Ha mMecte aBapwum, OAWH
nonyynn cepb&sHble TpaBMbl, NATb YENOBEK MOonyyunu nérkne TpaBMbl, TPU Naccaxupa He
nocTtpaganu.

nOCTpa,D,aBLIJVIM B AOOPOXXHO-TPAHCMOPTHOM MpoucCLLUECTBUN OGbina okasaHa Heobxoanmas
MeanunHCKada nomMollb B AO0CTAaTO4YHO KOPOTKOe BpeMFI.Ha MeCTO npoucLliecTsnA FIpVI6bIJ'IO
AoCTaTo4yHOE KoJ1n4eCcTBO MalluuH CKOpOIZ nomown. CncaTtenu BbIMOMHANMM CBOM 00S13aHHOCTU
ChnaXeHHO, OKas3blBadA NOMOLLb MocTpadaBllnMM U npenoTepallasd BO3MOXHble AOMNOSTHUTENIbHbIe
aBapum Ha MecTe npouncLlecTBuA.

MocnepcTeua aBapum obrerdnn TOT hakT, YTO TPAHCMOPTHblE CPEACTBA CTOSIKHYNUCH NLb
nepegHUMM yrnamu.

Bo3MoXHOCTb NpefoTBpaTUTh CTOMKHOBEHWE YCIOXHAMO TO 4TO oba TpaHCMOPTHbLIX CpeacTBa
ABUranuncb C NpeBbILLEHNEM CKOPOCTU. Ha MOMEHT aBapuu CKopocTb aBTonoesga 6oina 79 kv/y
aBToOyca 87 KM/u.

CkopocTb neped CTOSKHOBEHMEM Obina cooTBeTcTBeHHO 80-85 km/d4 u 105 km/d. 3uMmHee
orpaHudeHne ckopoctu 6bino 80 kM/4, Takum obpasom aBTOOyC OBurancs C MNpeBbILUEHMEM
ckopocTu. lNpeBbIWeHne CKOPOCTM BOAUTENAMN aBTOOYCOB JOBOMbHO YacToOe ABIEHNE.

Otabix BognTens astonoesga Obin HegocTaTouveH kak U nutaHue. Oba aTnx cbaKTopa NOCIYXUnum
FIpVI‘-IVIHOVI CHMXEHNA ero paGOTOCI'IOCO6HOCTI/I. Mo MHeHWO kKoMMCCUM MO paccnegosaHuto
I'IpVI‘-IVIHOVI OOPOXHO-TPAHCMOPTHOIO NpoucLlecTBnUA ABUITOCH 3acbinaHmne BoguTena aBrtonoesaa.

ABapusi npou3ownia Ha Tpacce BOCTOYHOIO HamnpaBfeHus, Mo KOTOpOW cnegyet 6GornbLuoe
KONMYECTBO rpy30BbIX aBTOTPAHCMNOPTHLIX CPeAcTB. Tak 3adumkcmpoBaHo, 4To B 2006 rogy kaxagoe
TpPeTbe TPaHCMOPTHOE CPEACTBO Ha 3TOW Tpacce ObiNo aBTOMOE340M, NEPEBO3SILLMM JErkoBble
aBToMobunu n3 noptos PuHNaAHAMK B Poccuio.

YBenuueHne KonmyecTBa TSKEMbIX TPaHCMOPTHLIX CPEACTB YBENUUMBAET BO3MOXHOCTb KPYMHbIX
[IOPOXHO - TPAHCMOPTHbIX MPOUCLLECTBMUIA.

ABTOFIepeBO3KI/I JIerkoBbiX aBTOMaLUUH (*)MHCKVIMVI d)I/IpMaMI/I nepeso34ynkamm B [OJaHHOM
HanpasJlieHnn Nnpoun3BOoAATCA B MalioM KOJIM4eCTBeE. YUJ,epG oT aBapvu7| HaMHoro ©Oornblue Mo
CpaBHEHUo C MaTepunarbHbiMU BbirOgaamMu (*)VIHCKVIX aBTOMNepeBO34YUNKOB.
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NPU4YMNHbI AOPOXHO-TPAHCIMOPTHOIO NMPOUCLLECTBUA

HanGonee BeposATHOW NPUYMHOW CTONKHOBEHUS SIBUIOCH TO, YTO HA MOMEHT CTONIKHOBEHUSI BOAUTENb
aBTOMoOE3da 3acHyrs. B peaynbTaTe 3ToOro TpaHCNOpTHOE CPeACTBO BbieXarno Ha BCTPEYHYIO Momocy.

Bogoutenb aBTonoesga Obin 3a pyném B TeyeHunm 42 4vacoB 0e3 gocTtaTtoyHoro otapixa. Cambin
ONMHHBIA NepepbiB B paboTe Bogutens astonoesga 6bin 4 yaca 58 mMuHyT. 310 GbINO eLwé Bo Bpemsi
cnegoBaHusa astonoesga us Poccun B duHnaHamio. Takmum obpasom nepepbiB B paboTe Bogutens
Obin 32 yaca go aBapuu. MNepepn oTnpaBneHnem ns PUHNAHOUN aBTONOE3A CTOSN OKOMO 4 4acoB, HO
YacTb 93TOr0 BPEMEHU Yyla Ha MOrpy3Ky W 3akpensieHuwe nerkoBbix aBTomaluuH. Bce pgpyrue
OCT@HOBKM W CTOSAHKM OblnM NO MPOTSKEHHOCTM MeHee u4aca. YyBctBo 6ogpocTn BoguTens
NPUTYNNANO TaKKe TO, YTO OH Obl1 HEAOCTATOYHO CbIT.

BosMoxHOCTb aBapum ycyrybnsano Takke T0, YTO JaHHas Tpacca npegHasHayeHa ANns ABYCTOPOHHEro
OBWKeHWs. Ha Heln HeT pasrpaHnyuTensHOro 6opatopa unu usgaroLen 3Byk npu Haesge nonockl. Tem
He MeHee CaMbIM BaXHbIM (pakTopoM 6e30MacHOCTU ABUXKEHWUS SBNSETCH TO, YTO BOAMTENb AOSMKEH
BECTW aBTOCPEACTBO Byay4M XOPOLLO OTAOXHYBLUUM.

Mocnepcteust aBapum obnerynn TOT pakT, YTO TPaHCMOPTHblEe CpeacTBa CTOMKHYNUCL NULb
nepeaHUMK yrnamu. YCNoXHSIWMM e akTopoM SIBUSIOCh TO YTO CKOPOTCb 06enX TPaHCMOPTHbLIX
cpeacTB Gbina npesbileHa CkopocTb aBTobyca nepen cTorikHoBeHMeM 6bina 105 km/y aBTOnoesaa
80-85 km/4. CKOpPOCTb Ha MOMEHT CTONIKHOBEHUSA Oblna COOTBETCTBEHHO 87 KM/M 1 79 KM/4. 3uMHee
orpaHu4veHue ckopocTtun 6bino 80 km/4, Takmm 06pa3om aBTOOYC ABUrancs ¢ NPEBbILEHNEM CKOPOCTH.
MpeBbiLLEHNE CKOPOCTU SIBUNOCH OAHOW M3 MPUYMH MO KOTOPOK He yaarnocb U3bexaTb CTONKHOBEHMS,
a UMEHHO HeOCTaTOYHOE KONMMYECTBO BPEMEHU AN NPEeAOTBPaLLEHMS aBapun.

OpHUM 13 hakTOPOB NPOUCLLIECTBUS SIBUIIOCH TAKKe TO YTO TPaH3UTHOE ABWKeHUe Yepe3 PUHNsaHano
MOCTOSIHHO PacTEéT. YBenuyeHue KONMYecTBa TSKENbIX TPAHCMOPTHLIX CPeAcTB YyBenuuueaeT
BO3MOXHOCTb KPYMHbIX JOPOXHO - TPAHCMNOPTHbLIX NMPOUCLLECTBUIMA.

VI
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ALKUSANAT

Pyhtaalla valtatielld 7 tapahtui 6.2.2006 kello 14.48 onnettomuus, jossa henkildautoja Venajalle
kuljettanut ajoneuvoyhdistelma ja linja-auto térmasivat. Onnettomuudessa kuoli kaksi ihmista,
yksi loukkaantui vakavasti ja viisi lievasti. Kolme selvisi vammoitta.

Kymenlaakson tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta aloitti onnettomuuden
tutkinnan. Onnettomuustutkintakeskus katsoi onnettomuuden suuronnettomuuden vaaratilan-
teeksi ja asetti tutkintalautakunnan.

Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi nimettiin tutkija DI Kai Valonen ja varapuheenjohtajaksi
ylikomisario Jari Strengell. Jaseniksi nimettiin kayttaytymistieteiden asiantuntija, tutkija Kati Her-
netkoski, laaketieteen lisensiaatti Antti Pellinen ja katsastusaseman paallikkd Jussi Seppala. Tie-
hen liittyvissa asioissa asiantuntijana on ollut liikkenneturvallisuussuunnittelija Ossi Lavonen Tie-
hallinnosta. Italiikenteen ja onnettomuustiheyksien selvittdmisessa asiantuntijana on ollut DI
Markku Haikonen. Pelastustoiminnan asiantuntijana on toiminut palopaallikké Heikki Ventonen.

Ajoneuvojen ajopiirturikiekkoja tutki ensin alustavasti onnettomuustutkija Juha Nuutinen Liikenne-
vakuutuskeskuksesta ja tarkka analyysi tehtiin VTT:Il4, jossa tehtiin myds ajoneuvoyhdistelman
ajovakauden simulointitutkimus. Lausunnon ajoneuvoyhdistelman kuljettajan lepoajoista antoi
kiekkojen perusteella tarkastaja Ari Pulli Kaakkois-Suomen tydsuojelupiiristd. Vasymystekijdiden
arvioinnissa asiantuntijana oli dosentti Markku Partinen Rinnekoti-sdation Skogbyn uniklinikalta.

Tassa tutkintalautakunnan laatimassa tutkintaselostuksessa esitetdan onnettomuuteen liittyvat
tapahtumat mukaan lukien pelastustoiminta. Lisaksi tutkintaselostuksessa kasitelladn ajoneuvo-
jen tekniikkaa, lainsdadantda ja Suomen kautta Venajalle suuntautuvan liikenteen erityispiirteita.
Tutkinnan tarkoituksena on turvallisuuden parantaminen, joten syyllisyys- ja vahingonkorvausky-
symyksia ei kasitelld. Tarkeimpana osana tutkintaselostusta ovat suositukset, joiden tarkoitukse-
na on vastaavanalaisten onnettomuuksien valttdminen tai onnettomuuden seurausten vahenta-
minen.

Tutkintaselostus on ollut lausunnolla liikkenne- ja viestintdministeriéssa, sisaasiainministeriossa ja
sosiaali- ja terveysministeridssa. Lisaksi Hatdkeskuslaitos, Kymenlaakson pelastuslaitos, Kaak-
kois-Suomen hatakeskus, Kymenlaakson sairaanhoitopiiri, Tiehallinto, Liikenneturva, Liikenneva-
kuutuskeskus, Kuluttajavirasto, Linja-autoliitto, Suomen paikallisliikenneliitto, Autoliikenteen ty6n-
antajaliitto, Auto- ja kuljetusalan tyéntekijaliitto, Suomen kuljetus ja logistiikka ry, linja-autoyritys ja
venaldisen ajoneuvoyhdistelman edustaja ovat saaneet kommentoida tutkintaselostusta. Lausun-
not ja kommentit on huomioitu tutkintaselostusta viimeisteltdessa. Lausunnot ovat tutkintaselos-
tuksen liitteessa 1.

Tutkinta-aineisto on Onnettomuustutkintakeskuksen arkistossa. Lahdeluettelo on tutkintaselos-
tuksen lopussa.

Tutkintaselostus on internetissa osoitteessa www.onnettomuustutkinta.fi.
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1 ONNETTOMUUS

11 Yleiskuvaus

Valtatiella 7 tapahtui 6.2.2006 onnettomuus, jossa Hangosta Vaalimaan kautta Venajalle
matkalla ollut autoja kuljettanut ajoneuvoyhdistelma ajautui vastaantulijoiden kaistalle ja
tormasi Kotkasta Helsinkiin matkalla olleeseen linja-autoon. Onnettomuudessa kuoli
kaksi linja-auton matkustajaa.

1.2 Onnettomuuskohde ja tapahtumapaikka

Onnettomuus tapahtui Pyhtdan kunnan alueella Kymenlaakson lounaisosassa. Onnet-
tomuuspaikka on valtatielld 7 noin 15 km Kotkasta lanteen ja 114 km Helsingista itaan.
Valtatie 7 on osa E18 tietd ja se on suorin reitti Hangosta Vaalimaan rajanylityspaikalle.

Al oot s
" B AFect i Jen i p Fabard Oy
. Lupa L4007
T

Kuva l. Onnettomuuspaikka.
Bild 1. Olycksplatsen.
Figure 1. The accident site.
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1.3

Tapahtumien kulku
Autojenkuljetusajoneuvoyhdistelma

Autojenkuljetusajoneuvoyhdistelman kuljettaja |ahti Moskovasta lauantaina 4.2.2006
Suomen aikaa kello 19.06. Rajanylitys tapahtui Vaalimaalla maanantaina 6.2.2006 kello
1.41. Matka jatkui sieltd edelleen Hankoon, jonne ajoneuvoyhdistelma saapui noin kello
7. Kuljettaja lastasi aamun aikana Hangossa ajoneuvoyhdistelmaansa kuusi henkil6au-
toa, joista kaksi oli maastureita. Kuljettaja kertoi saaneensa lastauksen valmiiksi noin
kello 9 ja menneensa sitten nukkumaan.

Ajoneuvoyhdistelma Iahti matkaan Hangosta kohti Vaalimaan raja-asemaa maaranpaa-
naan Moskova 6.2.2006 kello 11.35, jolloin kuljettaja laittoi autoonsa uuden ajopiirturi-
kiekon. Hangosta Iahdettydan kuljettaja pysahtyi ajopiirturikieckon mukaan kaksi kertaa.
Pysahdysten kestot olivat 2 minuuttia ja 4 minuuttia. Liséksi hdn pysahtyi kaksi kertaa
lyhyemmaksi aikaa. Viimeisin pysahdys oli tuntia ennen onnettomuutta Porvoon mootto-
ritielld Hirvimetsan levahdysalueella, jossa han kertomansa mukaan tarkisti kuormassa
olleiden autojen kiinnitykset. Siitd matka jatkui itddn Porvoon ja Loviisan ohi Pyhtaalle.

Pyhtaalla ajoneuvoyhdistelma ajoi 3,5 kilometrin pituista suoraa, jossa on aluksi loivaa
nousua ja sen jalkeen loivaa laskua. Nousun lopussa, ennen tasaista maenharjannetta,
ajoneuvoyhdistelma siirtyi vastaantulevan liikenteen kayttamalle ohituskaistalle yli sulku-
viivan.

Linja-auto

Linja-auton kuljettaja asetti ajopiirturikiekon paikoilleen kello 14.07 ja ajoi Kotkassa lii-
kennditsijan varikolta linja-autoasemalle. Linja-auton kyytiin nousi siella seitseman mat-
kustajaa. Aikataulun mukainen lahtéaika oli kello 14.25 ja Helsingin linja-autoasemalle
oli tarkoitus saapua kello 16.35. Pikavuoro lahti aikataulun mukaisesti Kotkasta kohti
Helsinkia.

Linja-auto pysahtyi seuraavaksi neljan kilometrin paassa Korelan pysakille, josta mu-
kaan nousi yksi matkustaja. Seuraava matkustaja nousi autoon Sutelan pys&kilta, jonne
on matkaa Kotkan linja-autoasemalta kuusi kilometria. Matkustajan ottamisen ja tavaroi-
den lastaamisen jalkeen linja-auto jatkoi matkaansa. Autossa oli tuolloin kuljettajan li-
saksi yhdeksan matkustajaa.

Linja-auto ajoi kohti Helsinkia valtatie 7:3a ja saavutti edellaan ajaneen puoliperavau-
nuyhdistelman Siltakylan jalkeen. Linja-auto ajoi puoliperdvaunuyhdistelman perassa
nelja kilometria, kunnes saapui ohituskaistan alkuun. Ohituskaistan pituus on 1,5 kilo-
metrid ja se on tarkoitettu Kotkasta Helsinkiin suuntautuvalle liikenteelle. Ohituskaista-
osuuden alettua linja-auto siirtyi ohituskaistalle ohittaakseen edelldan ajaneen puolipe-
ravaunuyhdistelman. Ennen térmaysta linja-auto ehti ajaa suurin piirtein ohituskaistan
puolivaliin saakka.
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Tormays

Linja-auto ja vastaan tullut ajoneuvoyhdistelma térméasivat kello 14.48. Ajoneuvoyhdis-
telman vasen etukulma osui linja-auton vasempaan etukulmaan ja sivuun. Térmaykses-
sa linja-auton vasen sivu repeytyi auki kuudenteen penkkiriviin saakka. Lisaksi linja-auto
kosketti oikealla sivullaan ohitettavana olleeseen puoliperdvaunuyhdistelmaan. Torma-
yksen jalkeen linja-auto kulkeutui 70 metria tdrmayskohdasta eteenpain pysahtyen val-
tatielle poikittain oikea kylki menosuuntaansa. Vastaan tullut ajoneuvoyhdistelma suistui
térmayksen jalkeen vasemmalle ulos tieltd ja pysahtyi 80 metrin paahan térmayskoh-
dasta. Ohitettavana olleen puoliperdvaunuyhdistelman kuljettaja pysaytti autonsa Idhelle
onnettomuuspaikkaa.

Onnettomuutta edeltédneessa tilanteessa Helsingin suuntaan ajoivat puoliperavaunuyh-
distelma ja linja-auto. Idan suuntaan ajoi onnettomuudessa ollut ajoneuvoyhdistelma ja
sen perassa henkildauto. Muita ajoneuvoja ei ollut valittdmassa laheisyydessa.

Rjanedvayhdstelnd
Fardanskomibinalian
% m anm  Combnation vehicle

-

Thrmaykohla
Kolision punkl
P ol af caolision

I ESS—
-..a—-_--_--_l--.-_-!_--l--—l----—_—;'l_-l-- _ = = = =
o — A —— N e
[ 1 | l.l ' ] i e

Kuva 2. Tormaystilanne.
Bild 2. Kollisionen.
Figure 2. The accident sequence.
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Kuljettajien ja linja-auton matkustajien kertomukset

Ajoneuvoyhdistelman kuljettajan kertoman mukaan matka oli edennyt normaalisti eika
tie ollut hanen mukaansa liukas. Kuljettaja on kertonut havainneensa linja-auton lahte-
neen ohittamaan rekkaa ja ymmartaneensa tuolloin autonsa menevan kohti linja-autoa.
Kuljettaja ei muista tarkkaan mita han teki, mutta arveli ohjanneensa yhdistelmaa oikeal-
le. Mahdollisesta jarruttamisesta kuljettaja ei osannut kertoa.

Linja-auton kuljettaja kertoi, ettd han ohitti puoliperdvaunuyhdistelmaa ohituskaistaa
ajaen siten, ettd linja-auton ja puoliperdvaunuyhdistelman vali oli 1,5-2 metria. Olles-
saan ohitettavan puoliperavaunuyhdistelman rinnalla linja-auton kuljettaja huomasi vas-
takkaisesta suunnasta tulevan ajoneuvoyhdistelman, joka tuli loivasti kohti linja-auton
keulaa. Kuljettaja jarrutti ja vaisti oikealle niin paljon kuin pystyi, mutta rinnalla ollut puo-
liperavaunuyhdistelma esti siirtymisen oikeanpuoleiselle kaistalle. Linja-auto osui puoli-
peravaunuyhdistelmaan, mista jai jalkid molempiin ajoneuvoihin.

Ohitettavan puoliperavaunuyhdistelman kuljettaja kertoi ndhneensa vastaantulevan ajo-
neuvoyhdistelman tulevan suoraan kohti linja-auton keulaa. Han kertoi pyrkineensa oh-
jaamaan puoliperavaunuyhdistelmaa oikealle kohti tien reunaa. Linja-auto vaisti oikealle
niin paljon, ettd sen kylki kosketti puoliperdavaunuun. Puoliperdvaunuyhdistelman kuljet-
taja ei tata kuitenkaan kertomansa mukaan huomannut.

Ajoneuvoyhdistelman perassa ajanut henkildauton kuljettaja kertoi, ettd yhdistelma siirtyi
vastaantulevien kaistalle juuri ennen térmaysta. Tatd ennen henkildauton kuljettaja ei
huomannut yhdistelman kulussa mitdan poikkeavaa. Henkil6auto oli ajanut yhdistelman
perassa noin yhdeksan kilometrin matkan Ruotsinpyhtaan risteyksesta saakka.

Seka puoliperdvaunuyhdistelman kuljettaja ettd perassa ajaneen henkildauton kuljettaja
kertoivat, ettd ajoneuvoyhdistelma siirtyi vastaantulevien kaistalle ikdan kuin ohittaak-
seen.

Linja-autossa olleet matkustajat kertoivat matkan sujuneen normaalisti ennen térmaysta.
He olivat havainneet linja-auton kuljettajan lahtevan ohittamaan puoliperdvaunuyhdis-
telmaa eika ohitus ollut heiddn mukaansa normaalista poikkeava. Osa matkustajista oli
taman jalkeen huomannut vastaan tulevan ajoneuvoyhdistelman tulevan kohti linja-
autoa heidan kayttamallaan kaistalla. Ajoneuvoyhdistelman tarkemmista liikkeista he ei-
vat osanneet kertoa, koska kaikki tapahtui nopeasti.

Nopeusrajoitukset ja ajoneuvojen nopeudet

Tapahtumapaikalla oli voimassa 80 km/h talvinopeusrajoitus. Rajoitus alkoi linja-auton
tulosuunnassa 10 kilometrin paadssa onnettomuuspaikasta. Ajoneuvoyhdistelman tulo-
suunnasta talvinopeusrajoitus 80 km/h oli ollut voimassa 17 kilometrin matkan.

Linja-auto siirtyi ohituskaistalle noin 800 m ennen térmayskohtaa. Ohituksen aikana lin-
ja-auton nopeus oli ajopiirturikieckon mukaan 103—-105 km/h. Ennen ohitusta, viimeisten
kolmen kilometrin matkalla linja-auton nopeus oli 90-95 km/h. Kuljettajan jarrutuksen
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vaikutuksesta linja-auton nopeus alkoi laskea nelja sekuntia ennen térmaysta niin, etta
térmayshetkella nopeus oli 87 km/h.

Ajoneuvoyhdistelma@n nopeus viimeisen kilometrin matkalla ennen onnettomuutta oli
ajopiirturikiekon mukaan 80-85 km/h ja tormayshetkella 79 km/h.

Puoliperavaunuyhdistelman nopeus oli ajopiirturista saatujen tietojen mukaan ollut vii-
meisten kolmen kilometrin matkalla ennen onnettomuutta 90-95 km/h.

Pelastustoiminta

Halytykset

Kouvolassa toimivaan Kaakkois-Suomen hatakeskukseen tuli onnettomuudesta kaikki-
aan viisi hatailmoitusta.

Ensimmaisen hatailmoituksen teki kello 14.48.46 linja-auton matkustaja. Hanen mu-
kaansa Kotkasta lahtenyt linja-auto ja rekka ovat kolaroineet Porvoon moottoritiella. |-
moituksen vastaanottaja pystyi kuitenkin lisdkysymyksilla selvittamaan, ettad paikka oli
valtatie 7. Soittaja kertoi, etta linja-auto oli l&htenyt Kotkasta ja paikka oli vahan ennen
Pyhtaan kirkonkylan risteysta. Han sanoi, ettd onnettomuuspaikalla tarvitaan ambulans-
seja, silla onnettomuudessa oli useita loukkaantuneita ja yksi ehka menehtynyt. Soittaja
kertoi myos lybneensa itse paansa.

Hatakeskuspaivystaja arvioi hatailmoituksen perusteella tielikenneonnettomuuden suu-
reksi ja halytti joukkueldhdon® kello 14.50.57. Joukkuelahtd kasitti kaksi sopimuspalo-
kuntaa (Pyhtdan VPK ja Siltakylan VPK), yksikénjohtajavarallaolijan (Pyhtaa P4), paal-
lystopaivystajan (Kotka P3) ja sairaankuljetuksesta Kotka 190:n, jossa oli miehisténa
la&kinnallisen pelastustoiminnan johtaja (Kotka L4).

Hatakeskuksen antamassa halytysilmoituksessa ei ollut tietoa onnettomuudessa louk-
kaantuneista. Tieto tarkentui, kun L4 ja P3 olivat yhteydessa hatakeskukseen. L4:n saa-
tua tietda useasta loukkaantuneesta, han maarasi siirtokuljetukset keskeytettaviksi ja
halyttdmaan pari sairaankuljetusyksikk6a lisda kohteeseen. Kello 14.52—-15.01 valisend
aikana halytettiin kohteeseen kuusi sairaankuljetusyksikkoa Kotka 194, Kotka 193, Kot-
ka 196, Kotka 192, Kotka 195 ja Hamina 391. Naista kaksi oli hoitotason? yksikoita,
muut perustason® yksikoita.

1

Pelastustoiminnan muodostelmia ovat sisdasiainministerion toimintavalmiusohjeen (A:71/2003) mukaan pe-

lastusyksikkd, pelastusjoukkue ja pelastuskomppania. Pelastusyksikké koostuu johtajasta, kuljettajasta seka
vahintdan yhdesta ja enintdan kolmesta ty6parista. Pelastusjoukkue koostuu johtajasta, vahintaan kolmesta ja
enintaan viidesta pelastusyksikdsta. Pelastuskomppania koostuu johtajasta, pelastustoiminnan johtajaa avus-
tavasta esikunnasta, vahintaan kolmesta ja enintdan viidesta pelastusjoukkueesta.

Hoitotason sairaankuljetusyksikoélla on valmius aloittaa potilaan hoito tehostetun hoidon tasolla ja toteuttaa

kuljetus siten, etta potilaan elintoiminnot voidaan turvata.

Perustason sairaankuljetuksella tarkoitetaan hoitoa ja kuljetusta, jossa on riittavat valmiudet valvoa ja huoleh-

tia potilaasta siten, ettei hanen tilansa kuljetuksen aikana odottamatta huonone, ja mahdollisuudet aloittaa yk-
sinkertaiset henkea pelastavat toimenpiteet.
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MediHeli-pelastuskopteri halytettiin kello 15.02. MediHeli pystyi vastaanottamaan tehta-
van kello 15.16, koska oli kiinni toisessa tehtavassa. Kello 15.05 Kymenlaakson keskus-
sairaalan 1aakintaryhma Kotka L21 ilmoitti hatakeskukselle, ettd se voi lahtea pienella
laakintaryhmalla onnettomuuspaikalle. Ryhma kasitti 1d8karin ja kaksi sairaanhoitajaa.
L4 kuitenkin perui sekd MediHelin ettd Kotka L21:n halytykset, koska naiden resursseja
ei enaa tarvittu.

Kotkasta halytettiin paallystopaivystajan pyynnosta kello 15.03 sammutusyksikké (Kotka
11) ja pelastusyksikké (Kotka 151). Kotkasta I&hetettiin onnettomuuden alkuvaiheessa
kohteeseen myds pelastuslaitoksen johtokeskusyksikkd (Kotka 101).

Toiminta onnettomuuspaikalla
Pelastustoiminta

Jo ennen pelastusyksikdiden saapumista onnettomuuspaikalle pysahtyi toinen linja-
auto, johon osa linja-auton matkustajista siirtyi lampimaan.

Pelastuslaitokselta paikalle saapui ensimmaisena Pyhtaa P4 kello 15.00, eli noin 11 mi-
nuutin kuluttua hatailmoituksesta. Han antoi matkalla olevalle Kotka P3:lle tilannetiedo-
tuksen, etta linja-auton ja rekan kuljettajat ovat kiinni autoissa ja linja-autossa on kaksi
loukkaantunutta, jotka ovat kiinni penkeissa. Lisaksi P4 kertoi, etta liikenne tielld on ko-
konaan poikki ja asiasta tulisi antaa liikennetiedote. Kotka P3 lupasi hoitaa liikennetie-
dotteen ja ilmoitti ottavansa viela lisda raivaushenkilostda Kotkasta. Kotka P3 ilmoitti
Pyhtaa P4:lle, ettd onnettomuuteen on halytetty riittdvasti voimavaroja.

Pyhtaa 21 saapui kohteeseen kello 15.03 vahvuudella 0+1+5*. Pyhtaa P4 antoi sille teh-
tavaksi pelastustehtavan linja-autossa. Pelastusmiehistd auttoi linja-autosta ulos kaksi
henkila ja irrotti kuljettajan auton sahkojohtojen keskeltd. Kaksi henkil6a oli kaytavalla
ja toisen ymparilta aluetta raivattiin hoitotoimien mahdollistamiseksi. Nama toimenpiteet
yksikko sai suoritettua ennen Kotka P3:n saapumista.

Ajoneuvoyhdistelmaan liittyvan pelastustoiminnan Pyhtda P4 antoi pelastusyksikkd Kot-
ka 11:lle, joka oli juuri sovittu Kotka P3:n kanssa halytettavaksi. Ajoneuvoyhdistelman
kuljettaja oli tullut omatoimisesti pois autosta, mika todettiin noin kello 15.05.

Kotka P3:n saavuttua onnettomuuspaikalle arviolta kello 15.10 han oli yhteydessa Pyh-
taa P4:een ja ladkinnallistd pelastustoimintaa johtaneeseen Kotka L4:een tilannekuvan
saamiseksi ja sai tiedon, etta kaikki kiireelliset toimenpiteet oli jo suoritettu. Kotka P3:lle
kerrottiin myos, ettd kaksi linja-auton matkustajaa on menehtynyt. Kotka P3 valitti tiedon
paikalla olleelle poliisipartiolle.

Onnettomuuskohteeseen lahti kello 14.59 ja 15.05 kaksi VPK:n miehistonkuljetusyksik-
ko4, joissa oli yhteensd 11 sammutusmiestad. Naiden yksikdiden tehtdvaksi muodostui
I&hinna liikenteenohjaus ja ensihoidossa auttaminen.

4

Merkintatavalla osoitetaan pelastusmuodostelman paallystoon, alipaallystéon ja miehistoon kuuluvien maara.
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Kotkasta halytettiin kello 15.03 sammutusyksikkdé Kotka 11 vahvuudella 0+1+3 ja pelas-
tusyksikkdé Kotka 151 vahvuudella 0+0+1. Pelastusyksikké meni onnettomuuspaikalle,
mutta sammutusyksikko kaantyi toiseen tehtdvaan kesken matkan, kun Kotka P3 ilmoit-
ti, ettei onnettomuuspaikalla ollut sille enaa tehtavaa.

Laakinnallinen pelastustoiminta

Kotka L4 saapui kohteeseen noin kello 15.03. Linja-autossa suorittamansa tiedustelun
perusteella han antoi sairaankuljetusyksikoille Kotka 193 ja Kotka 196 tehtavaksi linja-
auton kuljettajan hoitamisen. Kuljettajan luultiin aluksi olevan puristuksissa auton raken-
teissa.

Kotka 190:n kuljettaja ja saman yksikon miehistona ollut Kotka L4 ottivat hoidettavak-
seen kumpikin yhden linja-autossa olleen henkilén. Nama kaksi olivat onnettomuudessa
kuolleet henkil6t.

Kotka 194 oli ajoneuvoyhdistelman luona ja ilmoitti Kotka L4:lle, etta kuljettajalla ei ole
pahoja vammoja ja ettd kyseessa on kaveleva potilas. Kotka 195 sai tehtavakseen hoi-
taa Pyhtaa 27:4an eli miehistonkuljetusajoneuvoon siirrettyja kahta lievasti loukkaantu-
nutta henkilda. Kun Kotka 193 oli saanut linja-auton kuljettajan kuljetuskuntoon, se otti
hoidettavakseen viela kaksi lievasti loukkaantunutta.

Kello 15.16 kaikki loukkaantuneet olivat hoidettavana ja MediHeli-pelastushelikopterin ja
l&akintaryhman halytykset voitiin perua.

Kaksi linja-auton matkustajista jatkoi matkaa paikalle tulleella toisella linja-autolla. Seit-
semaa henkil6a lahdettiin kuljettamaan hoitoon sairaankuljetusyksikéilla seuraavasti:

- Kotka 196, kello 15.22, yksi kuljetettava
- Kotka 193, kello 15.22, kaksi kuljetettavaa
- Kotka 195, kello 15.23, kaksi kuljetettavaa
- Kotka 192, kello 15.27, yksi kuljetettava
- Kotka 194, kello 15.47, yksi kuljetettava.

Viimeinen hoitoon viety oli ajoneuvoyhdistelman kuljettaja, jota poliisi puhutti onnetto-
muuspaikalla ennen kuljetusta.

Sairaankuljetuksen valmiutta pelastustoiminnan aikana Kotkassa yllapidettiin siirtamalla
kaksi Kouvolan sairaankuljetusyksikkda Kotkaan siten, etta yksi siirtokuljetusambulanssi
jai valmiuteen Kouvolaan. Nama siirrot hoiti pelastuslaitoksen sairaankuljetuspaallikko.

Kymenlaakson Keskussairaalassa tehtiin kello 15.10 suuronnettomuussuunnitelman
mukainen perushalytys. Perushalytyksella vahvistettiin ensiapupoliklinikan vastaanotto-
valmiutta muun muassa siten, ettd henkildstda siirrettiin muualta sairaalasta ensiapuun,
sokki- ja toimenpidehuoneet tyhjennettiin aiemmista potilaista ja hoitovalineita valmistel-
tiin kayttéon. Kello 15.15 saatiin tieto neljasta loukkaantuneesta ja perushalytys purettiin
kello 15.20.
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Poliisin toiminta

Onnettomuuspaivana Kotkan kihlakunnan poliisilaitoksella olivat tdissa poliisipartiot 300,
303 ja 304. Kenttajohtajana (K-1) oli ylikonstaapeli. Liikkuvan poliisin kolme paivapartio-
ta oli Lappeenrannan suunnalla eika niita halytetty. Kello 15.00 Kouvolasta aloitti tydvuo-
ronsa kaksi LP:n partiota 051 ja 056.

Partio 300 sai hatadkeskukselta halytyksen onnettomuudesta kello 14.58. Onnettomuus-
paikalle partio saapui kello 15.15. Toinen partio (303) sai halytyksen kello 15.07 ja kol-
mas partio (304), jossa oli K-1, sai halytyksen kello 15.08. Partiot saapuivat paikalle kel-
lo 15.20. Kotkan kihlakunnan rikostutkijat (310) halytettiin kello 15.12 ja he saapuivat
paikalle 15.32. Liikennetiedotteen poliisi antoi kello 15.19.

Tie- ja maastoliikenteen Kymenlaakson tutkijalautakunta halytettiin onnettomuuspaikalle
kello 15.27. Heidan saapumisaikansa oli kello 16.20. Liikkuvan poliisin partiot 051 ja 056
ilmoittautuivat oma-aloitteisesti K-1:lle kello 15.41. Partiot Iahtivat onnettomuuspaikalle
Kouvolasta ja olivat paikalla liikenteen ohjaustehtavissa 16.33 ja 16.40.

Poliisi ohjasi yhdesséa pelastuslaitoksen kanssa liikenteen Purolan kautta kiertotielle, jo-
ka K-1:n pyynnosta hiekoitettiin. Tapahtumapaikalla olleet poliisimiehet osallistuivat pe-
lastustoimintaan pelastuslaitoksen paallystdpaivystaja Kotka P3:lta saamiensa tehtavien
mukaisesti. K-1 tilasi 16.07 vainajien kuljetuksen ja kello 16.09 ison hinauskaluston Lil-
jendahlista.

Poliisi suoritti paikkatutkinnan. Tapahtumapaikalla puhallutettiin ajoneuvoyhdistelman
kuljettaja ja haastateltin matkustajia ja muita todistajia. Linja-auton kuljettaja kuulustel-
tiin mydéhemmin illalla Kotkan keskussairaalassa. Hanta ei puhallutettu.

Kello 18.17 K-1 ilmoitti, etta tie on auki liikenteelle. Kello 19.30 K-1 ilmoitti poistuvansa
tapahtumapaikalta ja etta paikalle on tilattu puolustusvoimilta yon ajaksi vartiointi. Varti-
ointitehtavia hoiti myo6s yksityinen vartiointiliike.

Kotkan kihlakunnan tutkinnanjohtaja osallistui kello 18.00 pelastuslaitoksen jarjesta-
maan tiedotustilaisuuteen.

Paikkatutkintaa jatkettiin viela koko seuraavan paivan, jonka jalkeen myos ajoneuvoyh-
distelma siirrettiin pois onnettomuuspaikalta.

Tapahtuman esitutkinnan suoritti Kotkan kihlakunnan poliisilaitos. Esitutkinnanjohtajan
esityksesta venalaisen ajoneuvoyhdistelman kuljettaja vangittiin esitutkinnan suorittami-
seksi ja oikeudenkaynnin turvaamiseksi. Ajoneuvoyhdistelma ja linja-auto takavarikoitiin
esitutkinnan ajaksi.

Poliisi toimi onnettomuudessa omassa Virve-puheryhmassaan KOT PO ANTO. Partioi-
den valisessa radioliikenteessa kaytettiin puheryhmaa KOTKA LIIK. Yhteyksissa kaytet-
tiin myds matkapuhelimia.
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Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkilévahingot

Linja-autossa oli kuljettaja ja yhdeksan matkustajaa. Ajoneuvoyhdistelmassa oli ainoas-
taan kuljettaja.

Onnettomuudessa kuoli kaksi linja auton naismatkustajaa. Molemmat istuivat linja-auton
etuosassa vasemmalla sivulla ikkunapaikoilla eli térmayskohdassa. Ajoneuvoyhdistelma
osui heihin aiheuttaen valittéman kuoleman.

Linja-auton kuljettaja loukkaantui vakavasti® ja matkustajista viisi loukkaantui lievasti.
Vammat olivat luunmurtumia, haavoja ja ruhjeita. Kaksi matkustajaa ja ajoneuvoyhdis-
telman kuljettaja selvisivat vammaoitta.
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Kuva 3. Matkustajien todennékoiset paikat linja-autossa.
Bild 3. Passagerarnas sannolika platser i bussen.
Figure 3. The most likely seating arrangement of the coach passengers.

Henkilévahinkoja vahensi se, ettd ajoneuvot osuivat toisiinsa vain osittain eivatka ajo-
neuvot tunkeutuneet enempaa toistensa sisdan. Henkildvahinkoja todennakdisesti va-
hensi myds linja-auton kyljessa ollut maaraysten mukainen vahvikelevy.

Onnettomuudessa mukana olleille ja omaisille aiheutui my0s eriasteisia psyykkisia oirei-
ta.

5

Loukkaantumisten maarittelyssa on kaytetty vakiintunutta ilmailuonnettomuustutkinnan kaytantéa, joka perus-

tuu kansainvalisen siviili-ilmailusopimuksen liitteeseen 13. Vakavasti loukkaantunut on henkild, jolla on:

- vamma, joka vaatii yli 48 tunnin mittaista sairaalahoitoa, joka alkaa seitseméan paivan kuluessa
vamman saamisesta

- luunmurtuma (lukuun ottamatta vahaisia murtumia sormissa tai varpaissa taikka nenassa)

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

- sisaelinvammoja

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

- tartuntaa aiheuttaville aineille altistumisesta aiheutunut tulehdus

- sateilyvamma

- syovyttaville tai myrkyllisille aineille altistumisesta aiheutunut vamma.

Lievasti loukkaantunut on henkild, jolla on:

- ylla lueteltuja vahaisempia vammoja, jotka kuitenkin vaativat hoitoa sairaalan ensiavussa, onnet-
tomuuspaikalla tai ladkarin vastaanotolla tai aiheuttavat sairaspoissaoloja.
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Turvavyot

Kuljettajien paikoilla seka linja-auton matkustajien paikoilla oli turvavyét, mutta kukaan
onnettomuudessa olleista ei niita kayttanyt. Onnettomuuden aikaan turvavdiden kayttd
ei viela ollut pakollista. Linja-autossa matkustajien istuimien turvavyot roikkuivat penkki-
en valista alaspain ja ne eivat kdytannossa olleet kaytettavissa. Turvavdiden kayttamat-
tomyydella ei tdssa tapauksessa kuitenkaan ollut oleellista vaikutusta henkildvahinkoihin
eika kuolemantapauksia olisi voitu valttaa turvavdiden avulla.

Materiaalivahingot

Ajoneuvoyhdistelma ja linja-auto vaurioituivat pahoin. Linja-auto saatiin kuitenkin viela
kuntoon puolisen vuotta kestaneiden korjaustdiden jalkeen ja ajoneuvoyhdistelma palau-
tettiin omistajalleen. Kaikki ajoneuvoyhdistelmassa olleet henkildautot ja maasturit karsi-
vat pienehkdéja vaurioita. Lisaksi riista-aitaa rikkoutui 30 metrin matkalta.

Puoliperavaunuyhdistelman, jota linja-auto oli ohittamassa, kylkeen tuli vahaisia jalkia
linja-auton pyrkiessa vaistamaan vastaan tulevaa ajoneuvoyhdistelmaa oikealle.

Ympiristovahingot

Ajoneuvoyhdistelman tielta suistumisen seurauksena kaatui kaksi isoa puuta, mutta mui-
ta ymparistdvahinkoja ei tullut. Ajoneuvoista ei vuotanut poltto- tai voiteluaineita. Onnet-
tomuuspaikka ei ollut pohjavesialueella.

Tiedottaminen

Pelastustoiminnasta tiedotti Kymenlaakson pelastuslaitos ja poliisitutkinnasta Kotkan
kihlakunnan poliisi. Pelastuslaitos jarjesti yhdessa poliisin kanssa onnettomuuspaivana
kello 18 tiedotustilaisuuden, jossa paikalla oli Kymenlaakson pelastuslaitoksen paallik-
kopaivystaja, tutkinnanjohtaja Kotkan kihlakunnan poliisilaitokselta ja edustajat jarjes-
tyspoliisista, pelastuslaitoksen eteldiselta toimialueelta, ensihoito-organisaatiosta ja sai-
raalasta.

Tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien Kymenlaakson tutkijalautakunta aloitti onnetto-
muustutkinnan ja tiedotti siihen liittyvista asioista.

Onnettomuustutkintakeskuksen paatettya ottaa onnettomuuden tutkittavakseen tutkinta-
lautakunta on vastannut asiaa koskeviin tiedotusvalineiden kysymyksiin. Onnettomuus-
tutkinnan paatyttyd tiedotusvalineille annettiin tman tutkintaselostuksen tiivistelmaa
vastaava tiedote.
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2 ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

21 Ajoneuvot

211 Autojenkuljetusajoneuvoyhdistelma, vetoauto
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Kuva 4. Ajoneuvoyhdistelma.
Bild 4. Fordonskombinationen.
Figure 4. The vehicle combination.

Perustiedot

Ajoneuvolaji ja -luokka Kuorma-auto N3
Rekisterinumero T494CX
Merkki ja malli Mercedes-Benz 1840 L
Kayttotarkoitus Keskiakseliperavaunun veturi
Akselien lukumaara 2 kpl
Pituus 7,35 m
Korkeus 2,80 m
Leveys 2,55 m
Matkustajapaikat 1
Kayttdonottopaiva 00.00.2004
Edellinen maaraaikais-
katsastus Ei tietoa
Mittarilukema 191 645 km
Renkaat
1.aks. vas. Michelin X 295/60 R 22.5, kesapinta,
kulutuspinta 9 mm, rengas oli tyhja
1.aks. oik. Michelin X 295/60 R 22.5, kesapinta,
kulutuspinta 9 mm, rengaspaine 7,4 bar
2.aks vas. ulompi ja sisempi Michelin X 295/60 R 22.5, talvipinta,
kulutuspinnat 7 mm, sisempi tyhja, ulomman rengaspaine 6,0 bar
2.aks oik. ulompi ja sisempi Michelin X 295/60 R 22.5, talvipinta,

kulutuspinnat 8 mm, ulomman rengaspaine 6,2 bar
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Akselimassat

Kuorma-auton onnettomuushetken massat on laskettu tyhjan auton akselimassoista ja
siind kuormana olleiden autojen massoista ja sijainnista. Massat sisaltavat myos pera-
vaunun vetoaisan aiheuttaman pystykuormituksen.

Etuakseli 5 830 kg
Taka-akseli 9210 kg
Yhteensa 15 040 kg
Auton kokonaispaino 18 000 kg

Vetolaitteen tutkinta

Ajoneuvoyhdistelman rakenne oli sellainen, ettd vetoauton paalld oleva kuormatila ja
keskiakseliperavaunu olivat yhtd kokonaisuutta. Kuormatila perdvaunuineen on helppo
kiinnittdd vetoautoon ja vetoauto voidaan esimerkiksi vaihtaa helposti. Vetolaite, johon
peravaunu oli kytketty, oli kiinnitetty vetoauton kuormatilarakenteeseen. Kuormatila puo-
lestaan oli kiinnitettynd vetoauton vetopdytddn samaan tapaan kuin puoliperavaunu,
mutta kuormatilarakenteen kdantyminen oli estetty kahdella kuormatilan etuosassa ole-
valla tapilla.

Peravaunun kytkentd vetoauton kuormatilan vetokytkimeen oli kiinted eli peravaunua ei
ollut tarkoitettu irrotettavaksi eikd se onnistu ilman vetolaitteen irrottamista tai nivelra-
kenteen purkamista.

Tutkinnassa havaittiin, ettd vetolaite oli revennyt irti vetoautosta niin, ettd pultit olivat
katkenneet. Kyseessa ei kuitenkaan ollut vasymismurtuma, vaan ne olivat katkenneet
onnettomuuden seurauksena.

Vetolaitteen nivelrakenteen todettiin olevan valja ja se toimitettiin tutkittavaksi toisen
merkkisten vetolaitteiden kotimaiselle edustajalle. Ohjeiden mukaan vetolaitteen olisi ol-
tava valyksetdn. Saadun lausunnon mukaan oli merkkeja siita, ettd kuluntamuovit olivat
kuluneet loppuun ja mitattu valys oli pituussuunnassa 5,5 mm. Valys aiheuttaa iskuja au-
ton ja peravaunun valilla. Lisaksi lausunnossa todetaan, ettd kokemusten mukaan varsi-
naisen peravaunun kuulakehan loppuun kuluminen aiheuttaa tavallisesti muutoksia ajo-
neuvon kayttaytymiseen. Tassa tapauksessa vetolaitteen halkaisija oli kuitenkin niin
pieni, ettéd kulumisen ei uskota aiheuttaneen merkittavia ohjausvoimia.

Vetoauton tukivarren tutkinta

Vetoautoa tutkittaessa todettiin, ettd yksi etuakselin tukivarsista oli poikki. Tukivarren
vaantymat ja murtopinnat osoittivat, ettd murtuma ei johtunut materiaalin vasymisesta.
Tukivarsi oli taipunut ja katkennut onnettomuudesta aiheutuneiden voimien vuoksi.

Jarrujarjestelman tutkinta

Kuljettaja kertoi, ettd ajoneuvoyhdistelméan lukkiutumattomien jarrujen merkkivalo paloi
ajon aikana. Hairiota oli yritetty kuljettajan kertoman mukaan korjata ennen matkaa. Sita
ei kuitenkaan ehditty tehda, mutta samalla oli ilmeisesti paatelty, ettd merkkivalo ei tassa
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tapauksessa vaikuta jarrujen toimintaan. Selvityksissa ei saatu viitteita siita, etta hairio
olisi vaikuttanut jarrujarjestelman toimintaan ja onnettomuuteen.

Ajoneuvoyhdistelma, keskiakseliperavaunu

Perustiedot

Ajoneuvolaji ja -luokka Keskiakseliperavaunu O4
Rekisterinumero BA5704

Merkki ja malli Lohr Eurolohr 17
Kayttotarkoitus Autojen kuljetusperavaunu
Akselien lukumaara 2 kpl

Pituus 11,95 m

Korkeus 2,80 m

Leveys 2,55m
Kayttdonottopaiva 00.00.2004

Edellinen maaraaikais-

katsastus Ei tiedossa

Peravaunun takaosassa on jatko-osa, jonka avulla peravaunun pituutta voidaan piden-
taa yllamainitusta pituudesta 1,5 metria.

Renkaat

1.aks. vas. Michelin X 245/70 R 17.5, kesapinta,
kulutuspinnat 12 mm, rengaspaine ulompi 5,8 bar

1.aks. oik. Michelin X 245/70 R 17.5, kesapinta,
kulutuspinnat 11 mm, rengaspaine ulompi 5,8 bar

2.aks. vas. Michelin X 245/70 R 17.5, kesapinta,
kulutuspinnat 12 mm, rengaspaine ulompi 6,0 bar

2.aks. oik. Michelin X 245/70 R 17.5, kesapinta,

kulutuspinnat 10 mm, rengaspaine ulompi 5,7 bar
Sisimmaisten renkaiden ilmanpaineita ei pystytty mittaamaan.

Akselimassat

Keskiakseliperdvaunun akselimassat ja vetoaisan pystykuormitus mitattiin onnetto-
muuspaikalla. Lisaksi massoja maaritettdessa otettiin huomioon se, etta yksi peravau-
nussa olleista maastureista siirtyi onnettomuudessa eteenpain akselivalinsa verran. Si-
ten massat vastaavat mahdollisimman hyvin onnettomuutta edeltanytta tilannetta.

Etuakseli 6 670 kg
Taka-akseli 6 675 kg
Vetoaisan pystykuorma 1435 kg
Yhteensa 14 780 kg

13
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Kuva 5. Ajoneuvoyhdistelma suistui tormayksen jalkeen tien vasemmalle puolelle ja
pysahtyi 80 metrin padhan térmayskohdasta. Vetoauto taittui vasemmalle ja
on kuvassa mustan maasturin takana. Kyydissa olleet autot pysyivat paikoil-
laan takimmaisena alhaalla ollutta maasturia lukuun ottamatta. Se liikkui ak-
selivdlinsa verran eteenpain.

Bild 5. Fordonskombinationen gled efter kollisionen dver pa den vanstra sidan av vagen och stannade
80 meter fran krockplatsen. Dragbilen vek sig till vanster och &r pa bilden bakom den svarta
terrangbilen. Bilarna som transporterades holls kvar pa sina platser med undantag av den ter-
rangbil som befann sig langst bak och langst ner. Den rorde sig framat en stracka som mot-
svarar dess axelavstand.

Figure 5. Following impact, the vehicle combination veered to the left side of the road, coming to a halt
at 80 m from the point of collision. The tractor jacknifed to the left. It is visible behind the black
SUV in the photo. Except for the rearmost SUV on the lower deck, the vehicles which were be-
ing transported remained in place. This SUV lurched forward the distance of its wheel-base.

Yhteenveto ajoneuvoyhdistelman tutkinnasta

Ajoneuvoyhdistelmasta eli vetoautosta tai peravaunusta ei 16ytynyt sellaista vikaa, joka
olisi vaikuttanut onnettomuuden syntyyn.

21.3 Linja-auto

Perustiedot

Ajoneuvolaji ja -luokka Linja-auto, M3
Rekisterinumero XYA-845
Merkki ja malli Scania K 124 |1B-B/705

14
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Kayttotarkoitus Kaukoliikenne (luvanvarainen)
Akselien lukumaara 2 kpl

Pituus 13,20 m

Korkeus 3,60 m

Leveys 2,55 m

Matkustajapaikat 49

Kayttdonottopaiva 27.4.2000

Edellinen maaraaikaiskatsastus 19.1.2006

Mittarilukema 709 508 km

Linja-autossa oli kaksi linja-auton ensiapupakkausta ja 6 kg kdsisammutin, mutta niita ei
kaytetty. Myos vaadittavat tyokalut eli sorkkarauta, kasilamppu, lapio ja kdysi olivat pai-
kallaan. Ikkunoiden rikkomiseen tarkoitetut vasarat olivat paikallaan lukuun ottamatta yh-
ta vasaraa térmayskohdan lahella. Sen kaytdsta ei ole tietoa.

Linja-autossa kuljettajan paikalla ja etummaisella penkkirivilld oli kolmipisteturvavyoét.
Muilla paikoilla oli lantiovy6t. Turvavyét tayttivat kayttdonottovuoden vaatimukset. Lan-
tiovy6t olivat istuimien alla siten, ettd ne eivat kaytannossa olleet kaytettavissa. Kukaan
linja-autossa ei kayttanyt turvavoita.

Linja-autossa tulee vaatimusten mukaan olla sivulla sekd etu- ja takapdadyssa lattiata-
son ja ikkunan alareunan valisella osalla korin kehikkoon kuuluva tai siihen lujasti kiinni-
tetty vahintaan 0,50 m korkea suojus. Suojuksen tulee olla etupaastaan vahintaan 2,5
mm paksuista ja muualla 1,25 mm paksuista teraslevya tai muusta materiaalista valmis-
tettuna lujuudelta tata vastaava. Vahvistuslevy todennakdisesti vahensi vahinkoja. Levy
oletettavasti suuntasi ajoneuvoyhdistelman kulkemaan linja-auton kyljen suuntaisesti ja
esti ajoneuvoyhdistelman enemman tunkeutumisen linja-auton sisaan.

Linja-auto oli aikaisemmin ollut paikallislikennekaytdssa, jolloin siina oli ollut 55 matkus-
tajapaikkaa. Kaukoliikenteeseen siirtymisen yhteydessa istuimia oli harvennettu matkus-
tusmukavuuden parantamiseksi siten, ettd yksi penkkirivi oli poistettu. Lisaksi oli poistet-
tu yksi istuinpari palveluautomaatin asentamisen vuoksi. Siten matkustajapaikkojen lu-
kumaaraksi tuli 49, kun niitéa aikaisemmin oli 55. Muutoskatsastusta ei ollut tehty ja rekis-
teriotteessa oli edelleen alkuperainen istuinluku.

Renkaat

1.aks. vas. Michelin XZA 295/80 R 22.5, kesapinta,
kulutuspinta 7 mm, rengas oli tyhja

1.aks. oik. Michelin XZA 295780 R 22.5, kesépinta,
kulutuspinta 6 mm, rengaspaine 8,4 bar

2.aks. vas. ulompi ja sisempi Michelin AZE 2 295/80 R 22.5 talvipinta, ei nastoja,
kulutuspinta 15 mm, rengaspaine 6,8 bar

2.aks. oik. ulompi ja sisempi Michelin AZE 2 295/80 R 22.5, talvipinta, ei nastoja,

kulutuspinta 17 mm, rengaspaine 6,6 bar
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Akselimassat

Linja-auton painot rekisterdintikatsastuksen tietojen mukaan

Etuakseli 4 950 kg
Taka-akseli 8 550 kg
Kantavuus 4 500 kg
Kokonaispaino 18 000 kg

Tapahtumahetkelld linja-auton paino oli laskennallisesti noin 14 175 kg.
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Kuva 6. Kuva linja-auton tulosuunnasta. Linja-auto kaantyi tormayksessa vasemmalle,
liukui oikea kylki edella ja jai tielle poikittain yli 70 metrin paahan térméayskoh-
dasta.

Bild 6. Olycksplatsen sedd fran det hall bussen kom fran. Bussen vande sig vid kollisionen till vanster,
gled med den hdgra sidan fore och blev stdende tvars éver vagen dver 70 meter fran krock-
platsen.

Figure 6.  Photo taken from the travelling direction of the coach. At impact, the coach turned to the left,
skidding right side forward. It came to a halt resting sideways in the middle of the road at 70 m
from the point of collision.

21.4 Ohitettavana ollut puoliperdavaunuyhdistelma

Vetoauton perustiedot

Ajoneuvolaji ja -luokka Kuorma-auto N3
Rekisterinumero LGX-960
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Merkki ja malli
Kayttotarkoitus
Akselien lukumaara
Pituus

Leveys
Matkustajapaikat
Kayttdonottopaiva
Edellinen maaraaikais-
katsastus
Mittarilukema

Puoliperavaunun perustiedot

Ajoneuvolaji ja -luokka

Scania R 113 MA
Puoliperavaunun vetja
2 kpl

5,70 m

2,50 m

2

2.10.1990

20.9.2005
491 463 km

Puoliperavaunu O4

Rekisterinumero PPA-293

Merkki ja malli Netam-Fruehauf OCCR 36.5-322
Kayttotarkoitus Kappaletavaran kuljetus
Akselien lukumaara 3 kpl

Pituus 12,35 m

Leveys 248 m

Korkeus 4,0m

Kayttdéonottopaiva 23.2.1990

Edellinen maaraaikais-

katsastus 12.2.2005

2.2 Olosuhteet

2.21 Saa

Tutkintalautakunta tilasi limatieteen laitokselta lausunnon saasta onnettomuuspaikalla.
Liikennesaaennusteissa oli onnettomuutta edeltdneena paivana ja onnettomuuspaivan
aamuna ennustettu, ettd koko maassa vallitsee normaali talvikeli. Sddennustetta tukevat
saahavainnot, joiden mukaan saan yleiskuva oli I1ta-Suomessa Pyhtdd mukaan lukien
aurinkoinen ja kylma.

Pyhtaan Iaheisyydessa Kotkassa tehtyjen sadhavaintojen mukaan lampétila oli kello 11
aikaan —21 °C, kello 14 aikaan —17 °C ja kello 17 aikaan —18 °C. Tuulen nopeus oli 1-5
m/s. S84 oli poutainen, selkea ja nakyvyys oli erinomainen. liman suhteellinen kosteus
oli 80 %.

Lausunnon mukaan Pyhtaan tai sen lahitienoon on korkeintaan voinut ohittaa erittain ly-
hytaikainen ja heikko lumikuuro, joka olisi ollut peraisin yhdestad yksittdisesta pilvesta.
Sellaisesta ei kuitenkaan ole tapahtumapaikalta havaintoja. Saasta saatu lausunto on
kokonaisuudessaan liitteessa 3.

17



B1/2006Y

Autoja kuljettaneen ajoneuvoyhdistelman ja linja-auton térmays Pyhtaalla 6.2.2006 ja katsaus
itdliikenteeseen

222

2.2.3
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Tien rakenne ja pintakunto

Onnettomuus tapahtui kohdassa, jossa on ohituskaista Helsingin suuntaan. Eri ajosuun-
tia erotti sulkuviiva. Ajoradan leveys ohituskaistajakson kohdalla on 11,4 metria ja paal-
lysteleveys on 13,8 metria. Kaksikaistaisella osuudella ajoradan leveys on 7,5 metria ja
paallysteleveys on 10,0 metrid. Tieosa on paallystetty viimeksi kesdkuussa 2002.

Ohituskaistan kokonaispituus on noin 1,5 kilometrid ja ohituskaista on merkitty Kotkasta
Helsingin suuntaan. Ohituskaista on suoralla tieosuudella. Onnettomuus tapahtui ohi-
tuskaistan puolivalissa. Keskikaidetta ei ole.

Mittausten mukaan urasyvyydet olivat seka ajoneuvoyhdistelman ajokaistalla etta linja-
auton kayttamalla ohituskaistalla 5-10 mm. Ne vastaavat normaalia urasyvyytta valta-
tiella. Tien kunto oli my6s tasaisuuden osalta hyva.

Tien sivukaltevuudet olivat onnettomuuspaikalla normaalit, ajoneuvoyhdistelman ajo-
suunnassa sivukaltevuus on 2,8-3,8 prosenttia ja linja-auton ajosuunnassa 2,1-3,7 pro-
senttia. Tien pystygeometria on vaatimusten mukainen ja onnettomuuspaikka on loivan
maenharjanteen paalla. Ajoneuvoyhdistelman lahestymissuunnassa on 400 metrin mat-
kalla nousua 6 metria (nousu 1,5 %), onnettomuuspaikalla on tasaista 250 metria ja lin-
ja-auton lahestymissuunnassa on 650 metrin matkalla nousua 8 metria (nousu 1,2 %).
Tien suuntainen ndkeméapituus on pienimmillddn 334 metrid. Tutkintalautakunnan teke-
mien poikittais- ja pituuskaltevuusmittausten tulokset on esitetty liitteessa 2.

Tieosan liikenne

Kyseisen tieosan keskimadarainen vuorokausilikenne oli vuonna 2005 noin 7 510 ajo-
neuvoa vuorokaudessa, josta raskasta liikennetta oli 18 %. Keskimaarainen arkivuoro-
kausilikenne oli noin 7 390 ajoneuvoa vuorokaudessa, josta raskasta liikennettd oli
22 %. Seka tieosan liikennemaara etta raskaan liikenteen osuus liikennemaarasta oli
kolmasosan suurempi kuin Kaakkois-Suomen tiepiirin valtateilld keskimaarin. Tieosan
raskaan liikenteen prosenttiosuus liikennemaarasta on noin kaksinkertainen Suomen
valtateiden keskiarvoon verrattuna.

Tien talvihoito onnettomuuspaivana

Suomen yleiset tiet jaetaan talvihoitoluokkiin, joiden perusteella maaraytyy teiden talvi-
hoitovaatimukset. Luokka maaraytyy yleisesti keskimaaraisen vuorokausiliikenteen maa-
ran perusteella. Valtatie 7 on kokonaan korkeimmassa hoitoluokassa eli Is. Luokan Is
talvihoidon laatuvaatimuksissa maaritelty kitkavaatimus® on 0,25 silloin, kun tienpinnan
lampdtila on alle —6 astetta. Kitka-arvoja 0,25-0,29 kuvataan hyvaksi talvikeliksi ja yli
0,30:n kitka-arvoja pitavaksi talvikeliksi.

Tienhoidon laatuvaatimuksissa esitetty kitka-arvo kuvaa tienpinnan pito-ominaisuutta. Ajoneuvojen kaytetta-
vissa olevaan todelliseen kitkakertoimeen vaikuttavat tienpinnan ominaisuuksien lisaksi renkaan ominaisuu-
det. Kitka-arvo mitataan hidastuvuuteen perustuvalla mittalaitteella henkildautolla, jossa on asianmukaisessa
kunnossa olevat talvirenkaat ja lukkiutumattomat jarrut. Mittalaite kalibroidaan nayttamaan karkealla lumipo-
lanteella heikolla pakkasella (noin -5 °C) kitka-arvoa 0,29.
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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
paakallokeli, silea jaa, tiivis polanne, | karkea jaa-ja |paljasja mar- | paljas ja kuiva,
marka jaa, liukas tyydyttava lumipolanne, ka, pitava keli
erittdin liukas talvikeli hyva talvikeli | pitava keli

Tieosan hoito kuuluu Kaakkois-Suomen tiepiirin Kotkan alueurakkaan ja hoitourakoitsi-
jana oli Tieliikelaitos. Urakoitsija oli suorittanut tieosalla noin viisi tuntia ennen onnetto-
muutta kuorma-autolla risteysalueiden pistehiekoitusta seka jaapolanteen poistoa kuor-
ma-auton alusteralla ohituskaistan lansipaassa.

Ajokeli

Tien pinta oli tapahtumahetkella ohituskaistan kohdalta jaa- ja lumipolanteinen ja muilla
ajokaistoilla paljas. Tienpinnan lampétila oli tapahtumahetkella noin —16 astetta.

Tienpinnan kitka-arvot mitattiin 1,5-2 tunnin kuluttua onnettomuudesta noin 300 metrin
paassa térmayspisteesta kummankin osallisen ajosuunnassa. Kitka-arvot olivat mittaus-
ten mukaan seuraavat:

- ajoneuvoyhdistelman ajokaistalla 0,48-0,51
- linja-auton ajokaistalla (ohituskaista) 0,27-0,32

My6s onnettomuuspaikalla heti onnettomuuden jalkeen otetuista kuvista, kuten esimer-
kiksi kuvasta 6, on mahdollista arvioida tieolosuhteita. Keliolosuhteet eivat ole muuttu-
neet onnettomuuden jalkeen, joten kuvat vahvistavat, etta tiella oli normaali talvikeli.

2.2.5 Raskaan liikenteen taukopaikat valilla Hanko—Vaalimaa

Hanko—Vaalimaa reitin pituus Kirkkonummen ja Keha lll:n kautta on noin 310 kilometria.
Reitti kulkee ensin Hangosta Karjaalle valtatietd 25 ja Karjaalta Jorvakseen kantatietad
51. Paakaupunkiseudulla reitti kulkee kantatietéd 50 eli Keha lll:sta ja edelleen Vantaalta
Vaalimaalle valtatieta 7.

Tieosuus Hanko—Karjaa—-Kirkkonummi (Keha lll), pituus noin 100 km

Tieosuus on kaksikaistaista paatietd (vt 25 ja kt 51). Hangon ja Karjaan (vt 25, pituus
noin 50 km) valillda on kaksi pysakointialuetta ja yksi levahdysalue. Karjaan ja Kirk-
konummen valilla ei ole levahdys- ja pysakoéintialueita (kt 51, pituus noin 50 km). Tie-
osuudella on seuraavat yksityiset palvelut:

1. Tieosa’ 3, Hangon ulkopuolella vt 25:1l3 iso pysakdintialue raskaalle liikenteelle,
alueella on WC.

2. Tieosa 13, Karjaalla vt 25:1la Shell-huoltoasema, 24 h, valjat pysakéintitilat.

Tieosa 12, Degerbyssa kt 51:11& Teboil-huoltoasema.

4. Tieosa 10, Pikkalassa kt 51:1l1a Esso Truck Point -huoltoasema, kello 6-24.

w

" Tieosalla tarkoitetaan Tiehallinnon tierekisterin numerointia.
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Keha Il (kt 50), pituus 43 km

Kantatie 50 (Keha Ill) on paaosin nelikaistaista paatietd. Keha lll:lla ei ole levahdys- ja
pysakoéintialueita. Tieosuudella on seuraavat yksityiset palvelut:

Tieosa 3, km 5,5 eritasoliittymassa Esso Truck Point -huoltoasema.
Tieosa 5, km 1,8 eritasoliittymassa Esso Truck Point -huoltoasema, 24 h.
Tieosa 7, km 0,9 eritasoliittymassa Motorest/Neste -huoltoasema.
Tieosa 7, km 2,8 eritasoliittymassa Tikkurilassa Shell-huoltoasema, 24h.

il

Valtatien 7 (E18) tieosuus Vantaa (Keha lll)-Vaalimaa, pituus noin 170 km

Moottoritieta on tieosuudella yhteensa 78 km (Vantaa—Koskenkyla 61 km ja Kotka—
Hamina 17 km), moottorilikennetietd on 18 km (Koskenkyld—Loviisa 12 km, Kotka 3 km
ja Hamina 3 km) ja kaksikaistaista paatietd on 74 km. Tieosuudella on levahdys- ja py-
sakointialueita seuraavasti:

1. Tieosa 2, levahdysaluepari (Stora Dammen).

2. Tieosa 4, Sipoonlahden levahdysalue, Motorest/Neste -huoltoasema, kello 6—
24.

Tieosa 6, levahdysaluepari (Hirvimetsa).

Tieosa 9, Kialan levahdysalue (oikealla), kioski.

Tieosa 9, Jarnbdlen levahdysalue (vas.), kioski.

Tieosa 12, levahdysaluepari (Tammio).

Tieosa 18, levahdysaluepari (Kronoskogen), grillikatos.
Tieosa 23, pysakointialue (Ahvenkoski), kioski.

9. Tieosa 24, pysakointialuepari (Purola).

10. Tieosa 27, pysakointialuepari (Petajasuo).

11. Tieosa 32, Summan levahdysaluepari, vasemmalla kahvila.
12. Tieosa 37, pysakdintialuepari (Kattilainen).

® NGO R ®

Tieosuudella on seuraavat yksityiset palvelut:

Tieosa 4, Motorest/Neste -huoltoasema (ks. edell. nro 2).

Tieosa 14, Kuninkaantien Esso Truck Point -huoltoasema, kello 5.30-22.
Tieosa 19, Motorest/Neste -huoltoasema Ankkurituuli Loviisa, kello 6.30-22.
Tieosa 24, ABC-Majakka -huoltoasema, Pyhtaa, kello 6—24.

Tieosa 24, 7-tien Kantakievari, ei polttoainetta.

Tieosa 26, Shell Helmisimpukka Truck Point -huoltoasema, Pyhtaa, kello 6—24.
Tieosa 31, ABC Amiraali -huoltoasema, 24 h.

Tieosa 32, Hotelli Leikari, Esso-huoltoasema.

Tieosa 35, Haminan raskaan liikenteenpysakointialue Lepikdnranta, (iso pysa-
kdintialue katuosuudella), alueella on WC.

10. Tieosa 42, Rajahovi-likekeskus Vaalimaan raja-asemalla, 24h.

©CoN>OA~LN =

226 Suunnitelmat valtatien 7 (E18) kehittamiseksi

Onnettomuus tapahtui valtatiella 7, joka on osa Eurooppatietd E18. E18-tie on olennai-
nen osa Pohjolan kolmion liikennekaytavaa, joka yhdistdd Pohjoismaiden paakaupungit
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toisiinsa, Venajalle ja Keski-Eurooppaan. Suomessa E18-tie muodostuu paaosin kansal-
lisista valtateista 1 ja 7 sekd kantatiesta 50 (Keha Ill). Naistd muodostuu reitti Turun ja
Naantalin satamista paakaupunkiseudun kautta itarajalle Vaalimaan rajanylityspaikalle.
Tiehallinnon mukaan Suomi on sitoutunut toteuttamaan koko E18-tien moottoritietasoi-
seksi vuoteen 2015 mennessa.

i 'm. o'e
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Kuva 7. Etela-Suomen paatiet. © Maanmittauslaitos, Lupa 20/MYY/07.
Bild 7. Huvudvagarna i sodra Finland.

Figure 7. The main roads of southern Finland.

Turun ja paakaupunkiseudun yhdistavasta valtatiestd 1 on moottoritietd noin 100 km.
Puuttuva noin 50 km pituinen Muurla—Lohja -moottoritieosuus on rakenteilla ja se on
suunniteltu avattavaksi liikenteelle vuonna 2009. E18-tie jatkuu Espoosta valtatielta 1
Vantaalle kantatieta 50 (Keha lIll), joka on kaksiajorataista paatietd. Paakaupunkiseudun
itApuolella olevasta valtatiestd 7 on moottoritietd Vantaalta Porvooseen ja edelleen Kos-
kenkyldan (noin 60 km). Lisdksi moottoritietd on Kotkan ja Haminan vélinen osuus, jon-
ka pituus on 17 km.

Noin 100 kilometrin puuttuva osuus on suunnitteilla kolmena erillisena hankkeena, jotka
ovat osuus Koskenkyld—Loviisa—Kotka (51 km), Haminan ohikulkutie (15 km) ja Hami-
na—Vaalimaa -osuus (32 km). Hankkeet on esitetty toteutettavaksi liikkennevaylapolitiik-
kaa valmistelleen ministerityéryhman investointiohjelmassa vuosina 2008—2013. Tiehal-
linnossa on varauduttu siihen, ettd Koskenkyla—Loviisa—Kotka hanke olisi mahdollista
aloittaa 2009 ja Haminan ohikulkutie 2008—2009. Hamina—Vaalimaa hanke on esitetty
E18-tien kehittdmisstrategiassa toteutettavaksi aikaisintaan alkaen vuonna 2011. Uusi
hallitus paivittdnee liikenneinvestointiohjelman kevaalla 2007.

Valtatiehen 7 ja italiikenteeseen liittyviksi hankkeiksi on my0ds esitetty rekkojen odotus-
alueen rakentamista Vaalimaan rajanylityspaikan laheisyyteen. Rahoituspaatds voidaan
tehda vuonna 2007 ja alue saataisiin kayttoon aikaisintaan kesalla 2008. Vaalimaalla on
vuonna 2006 laajennettu rekkaparkki 160-paikkaiseksi ja Vaalimalta Virojoelle on val-
mistunut noin 4 km rekkakaistaa, jota varaudutaan jatkamaan 1,5 km vuonna 2007.
Syksylla 2006 rakennettiin Virojoelta lanteen 7 km noin 2 metrin levyista piennarlevitys-
ta. Sitd varaudutaan jatkamaan edelleen Haminan suuntaan vuonna 2007, jos koke-
mukset levennyksesta ovat hyvia. Lisaksi on paatetty eriyttda Vaalimaan raja-aseman
henkil- ja tavaraliikenne vuosina 2007—-2009.
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Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkil6t
Autojenkuljetusyritys ja kuljettaja

Ajoneuvoyhdistelman omisti moskovalainen yritys, jonka paatoimiala on kansainvaliset
kuljetukset. Yritys kuljettaa autojen lisdksi myds muuta tavaraa. Yritys on perustettu
vuonna 1993 ja on siita lahtien ollut Vengjan kansainvalisten autojenkuljetusyhtididen lii-
ton jasen. Kuljetuksia tehdaan Lansi-Euroopan, Baltian, Skandinavian, Venajan ja IVY:n
alueella. Yhdistetyt maa- ja merikuljetukset kuuluvat toimialaan, jota varten yrityksella on
tiivistd yhteisty6td muun muassa eri varustamoiden kanssa. Lisdksi yhteisty6td on eri
autokaupan alan yritysten kanssa. Lisapalveluita ovat autojen huolto, korjaukset, logis-
tiikka, kuljetusjarjestelyt, tullaus, kuljetusten seuranta matkapuhelin- ja satelliittipaikan-
nuksen avulla, vartiointi ja valvonta.

Yrityksella oli kesalla 2006 saatujen tietojen mukaan yhteensa 153 raskasta ajoneuvoa.
Niistd 94 oli onnettomuusyhdistelmaa vastaavia autojenkuljetusyhdistelmia, joissa oli
Mercedes-Benz vetoauto ja Eurolohr-merkkinen ranskalaisvalmisteinen kuormatila ja
peravaunu. Muista ajoneuvoista suurin osa eli 57 oli tdysperdavaunuyhdistelmia ja kaksi
oli puoliperavaunuyhdistelmia. Taysperavaunu- ja puoliperavaunuyhdistelmat oli tarkoi-
tettu autojen sijaan muun tavaran kuljetukseen. Vanhin yrityksen autoista on vuodelta
2000 ja suurin osa, 96 autoa, on vuoden 2005 mallia.

Koko yrityksella on 310 tydntekijaa ja heista kuljettajia on 200. Autojenkuljetusyhdistel-
mien kuljettajilla on yrityksen antamien tietojen mukaan monivuotinen kokemus autokul-
jetuksista. Lisaksi he ovat kdyneet Vendjan kansainvalisten autojenkuljetusten liiton
kursseilla, joissa aiheina on muun muassa kansainvalinen autojenkuljetus, turvallisuus
ja talviset kelit.

Onnettomuudessa olleen ajoneuvoyhdistelman kuljettaja oli 33-vuotias mies, jolla oli ky-
seisen yhdistelman ajamiseen vaadittava ajokortti. Han oli kertomansa mukaan kuljetta-
nut erilaisia raskaita ajoneuvoyhdistelmia noin 13 vuotta. Kansainvalisiad kuljetuksia han
oli ajanut vuodesta 2001 alkaen. Autojenkuljetusmatkoja han oli tehnyt noin vuoden ajan
3—4 matkaa kuukaudessa. Onnettomuuteen joutuneella ajoneuvoyhdistelmalla kyseessa
oli toinen matka.

Kuljettaja puhallutettiin onnettomuuden jéalkeen eika viitteitad alkoholista ollut. Kuljettajalla
ei ollut Suomen poliisin kirjaamia aikaisempia liikkennerikkomuksia.

Linja-autoyritys ja kuljettaja

Linja-autoa liikenndi kotimainen vuonna 1940 perustettu yritys, joka harjoittaa kauko- ja
paikallislikennetta. Yritys kuuluu konserniin, joka harjoittaa paaasiassa tavara- ja henki-
I6liikennetta rautateilld, mutta myds tavara- ja sailidlikennettd maanteilld. Linja-autoja on
noin 300 ja niiden kuljettajia noin 550.

Yrityksella on ISO-9001 laatustandardiin perustuva toimintajarjestelma, jonka avulla yri-
tykselld on hyvat mahdollisuudet hallita toimintojaan. Toimintajarjestelma koostuu toi-
mintakasikirjasta, menettelyohjeista, tydohjeista ja viiteaineistosta.
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Toimintakasikirjan alussa maaritelldan yrityksen ymparistopolitiikka ja laatupolitiikka.
Seuraavana esitetdan organisaatio ja eritelldan eri toimijoiden vastuut ja maaritelldan jo-
kapaivainen toimitusprosessi. Teknisen laadun yllapitoa ja ymparistdasioiden hallintaa
varten on omat lukunsa.

Menettelyohje-osassa on kerrottu omina toimintoinaan tyoterveyshuollosta, sisdisesta
auditoinnista, tydvuoron aloittamisesta, matkustajapalvelun tuottamisesta, tyévuoron lo-
petuksesta, vikailmoituksesta, poikkeamien kasittelysta ja liikennevahingon aiheuttamis-
ta toimenpiteistd, ennakoivan ajotapakoulutuksen tarvekartoituksesta, ldytdtavaroiden
kasittelysta, linja-autojen kaytdstd omiin ajoihin ja vakivallan tai vakivaltauhan aiheutta-
mista toimenpiteista.

Tybohjeet on annettu virkapuvun hankinnasta ja kaytosta, tyétuntimuutosilmoituksen
tayttdmisesta, lentoliikenteeseen lahtoselvitettyjen matkalaukkujen kuljettamisesta, Vies-
tiboxien kaytdsta, pohjakassasta ja tilityksista, rahdin vastaanottamisesta ja kuljettami-
sesta, polkupyoéran kuljetuksesta, onnettomuudesta polttoainetta tankattassa ja matkus-
tajien evakuoinnista ja alkusammutuksesta tulipalon syttyessa.

Liikenneturvallisuuden parantamiseen liittyvana asiana toimintajarjestelmassa on mat-
kustajapalvelun tuottamista koskevassa menettelyohjeessa kohdassa 4.3 Turvallisuus
seuraava teksti:

Kuljettaja pyrkii turvalliseen ennakoivaan ajoon niin, ettd matkustajien turvallisuus ei vaarannu.
Erityista varovaisuutta noudatetaan huonojen keliolosuhteiden vallitessa ja pysékille tultaessa se-
k& sielté lahdettaessa.

Liikennevahinkoja koskevassa menettelyohjeessa kuljettajan ensimmaiseksi tehtavaksi
todetaan seuraavaa:

Huolehtii ensiavusta, estda lisdvahinkojen syntymisen, hankkii lisdapua ja tarvittavat halytysajo-
neuvot seka toimii kuten vahinkopaikalla yleisesti kuuluu.

Ennakoivan ajotapakoulutuksen tarvekartoitus -menettelyohjeen avulla kartoitetaan kou-
lutuksen tarve vahinkotapahtumien perusteella. Vahinkoilmoitukset lisatdan kuljettajan
koulutusrekisteriin ja niiden perusteella maaritelldan ne kuljettajat, jotka tarvitsevat ajo-
tapakoulutusta.

Vuonna 2006 toimintajarjestelmaan on lisatty kaksi tydohjetta, jotka koskevat onnetto-
muutta polttoainetta tankattaessa ja tulipalotilannetta. Ohjeissa on annettu yksityiskoh-
taiset ja selkeat toimintaohjeet kyseisia tilanteita varten.

Matkustajapalveluiden tuottamista koskevassa menettelyohjeessa todetaan, ettd pika-
vuoroliikenteessa mikrofonikuulutukset tehdaan ExpressBus-jarjestelman ohjeiden mu-
kaisesti. Turvallisuutta koskevana asiana ohjeissa on, ettd turvavydn kaytosta tulee tie-
dottaa autoissa, joissa turvavyét ovat.

Onnettomuudessa olleen linja-auton kuljettaja oli 38-vuotias mies. Hanelle on mydnnetty
C-luokan ajo-oikeus 1985 ja linja-auton kuljettamiseen vaadittava ajokortti 1996. Han oli
toiminut kuljettajana Kymenlaaksossa ja Etela-Karjalassa vahan yli puoli vuotta ja valta-
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tie 7 oli hanelle tuttu. Tatad ennen han oli tydskennellyt linja-auton kuljettajana muualla.
Viimeisen viiden vuoden aikana hanella oli ollut yksi liikennerikkomus ja yksi liikennetur-
vallisuuden vaarantaminen. Hanelld oli kertomansa mukaan ajokilometreja kaikkiaan
noin miljoona.

Pelastustoiminnan organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Hatakeskus

Onnettomuutta koskevat viisi hatailmoitusta vastaanotettiin Kaakkois-Suomen hatakes-
kuksessa, jonka toimitilat ovat Kouvolassa. Hatakeskus on osa Hatakeskuslaitosta.

Kaakkois-Suomen hatakeskuksen toiminta-alue on entinen Kymen laanin alue eli Etela-
Karjalan ja Kymenlaakson maakunnat. Alueella on 24 kuntaa, joissa on yhteensa
327 000 asukasta.

Hatakeskus vastaanottaa vuosittain noin 240 000 hatapuhelua, joista noin puolet johtaa
halytystehtaviin. Tehtavistad 50 % on poliisitehtavia, 44 % sairaankuljetustehtavia ja 6 %
pelastustoimen tehtavia.

Henkilokuntaa hatakeskuksessa on 42, joista 36 toimii paivystystehtavissa. Paivys-
tyshenkildstd koostuu kuudesta vuoromestarista ja kolmestakymmenesta paivystajasta.
Hallinnossa on johtaja, viestipaallikkd, kaksi toimiala-asiantuntijaa, hallintosihteeri ja ha-
Iytyssihteeri.

Paivystyshenkildoston tydvuoron kirjavahvuus on vuoromestari ja viisi paivystajaa. Vah-
vuudet tydvuoroissa vaihtelevat viikonpaivittain ja vuorokaudenajoittain 1+3:sta 1+8:aan.
Vuorovahvuuksien suunnittelussa otetaan huomioon todennakdiset ruuhkahuiput.

Onnettomuuden tapahtuessa oli tydévuorossa vuoromestari, viisi paivystajaa, kaksi pai-
vavuoropaivystajaa ja yksi paivystaja painopistevuorossa eli yhteensa tyévuoron vah-
vuus oli 1+8.

Pelastuslaitos

Kymenlaakson pelastuslaitos tuottaa Kymenlaakson maakunnan kunnille pelastustoi-
men palvelut. Maakunta koostuu kahdestatoista kunnasta, joissa asuu yhteensa noin
185 700 asukasta.

Pelastuslaitos on kahteen toimialueeseen jaettu kunnallinen liikelaitos, jota johtaa johto-
kunta. Johtokunta koostuu kuntien edustajista. Paatoimista henkilékuntaa pelastuslai-
toksella on 210 henkilda ja sopimuspalokuntien halytysosastojen yhteenlaskettu henki-
I6maara on 900. Vakinaisia palokuntia on nelja, jotka sijaitsevat Haminassa, Kotkassa,
Kouvolassa ja Kuusankoskella.

Pelastuslaitoksen alueella on yksi puolivakinainen palokunta ja 36 sopimuspalokuntaa.
Sopimuspalokunnista vapaapalokuntia on 30, tehdaspalokuntia nelja ja sotilaspalokuntia
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kaksi. Lisaksi alueella on viisi tehdaspalokuntaa, joiden kanssa pelastuslaitoksella ei ole
palokuntasopimusta.

Sairaankuljetuspalvelut pelastuslaitos tuottaa viiteen kuntaan, jotka ovat Pyhtaa, Valkea-
la, Hamina, Kotka ja Kouvola. Ensivastetoimintaa tuotetaan koko pelastuslaitoksen alu-
eelle. Halytystehtavia vuonna 2005 oli yhteensa 21 771, joista pelastus- ja sammutus-
tehtavia oli 4 141 ja sairaankuljetuksia oli 17 630.

Pelastustoiminnan johtaminen

Pelastuslaitoksen alueella pelastustoiminnan johtaminen on toteutettu kolmiportaisesti.
Se muodostuu paallikkdpaivystyksesta, paallystopaivystyksesta ja yksikdnjohtajapaivys-
tyksesta. Naita toteutetaan seka paivystyksesta etta varallaolosta.

Paallikkdpaivystajan (P1) tehtdvana on ottaa johtovastuu suuronnettomuuksien pelas-
tustoiminnassa. P1 on virka-ajan ulkopuolella vapaamuotoisessa varallaolossa. Paallys-
topaivystajia (P3) on pelastusalueella kaksi. Eteldinen toimialue hoidetaan Kotkan tai
Haminan paloasemalta ja pohjoinen toimialue hoidetaan Kouvolan paloasemalta. Pelas-
tusyksikdn johtaminen on jarjestetty neljalta vakinaiselta paloasemalta seka viidelta pai-
vystysalueelta. Vakinaisella paloasemalla on yksikdnjohtajana alipaallystokoulutuksen
saanut henkild ja viidelld paivystysalueella yksikdnjohtajana toimii pelastusviranomainen
tai sopimuspalokunnan yksikdnjohtajakoulutuksen saanut henkil®.

Laakinnallinen pelastustoiminta
Laakinnallisen pelastustoiminnan perusta

Kuntien ja kuntayhtymien on kansanterveyslain (66/1972;14§) mukaan jarjestettava alu-
eellaan ensiavun antaminen ja huolehdittava sairaankuljetuksen jarjestamisesta. Kun-
nan on myods jarjestettava ja yllapidettava ladkinnallistd pelastustointa. Laakinnallinen
pelastustoiminta on erikoissairaanhoitolain (1062/89;1§ ja muutoksen 1049/93) mukaan
saadetty my0Os osaksi erikoissairaanhoitoa.

Ensimmaiset keskushallinnon ohjeet loivat perustan Suomen laakinta- ja valmiusryhmi-
en kehittdmiselle. Laakintdhallituksen ohjeiden mukaan kuntien ja kuntayhtymien (En-
siavun antamisen jarjestelyt terveyskeskuksissa Dno 690/02/76) tulee pitaa valmiusryh-
maa ja sairaaloiden tulee yllapitda laakintaryhmaa (Laakintdhallituksen yleiskirje n:o
1585/1974).

Sosiaali- ja terveysministerion ohjeiden mukaan laakinnallisella pelastustoimella tarkoi-
tetaan terveydenhuollon akillisten tilanteiden hoitamiseksi tarvittavaa toiminnallista osaa,
kuten terveyskeskusten ja sairaaloiden ulkopuolella annettavaa ensiapua ja ensihoitoa
tapahtumapaikalla ja kuljetusten aikana seka valiténta ensihoitoa sairaalassa. Toimin-
taan tarvittavia yksikoitd ovat terveyskeskusten ja sairaaloiden 1aakinta ja valmiusryh-
mat, sopimusten mukaiset ensiapuryhmat, sairaankuljetus seka laitosten hatatilanteiden
paivystystoiminta ja ndiden ohjaamiseen tarvittavat johtamis-, tietoliikenne-, asiantuntija-
ja tukijarjestelmat. Laakinnallinen pelastustoimi sisaltda ensihoitojarjestelman, joka ku-
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vaa hoitoketjua halyttamisestad potilaan tilan vakauttamiseen sairaalassa. (Stm 1997;
Ensihoitotydryhman muistio n:o 16/97)

Valmiuslain (1080/91) mukaan kunnat ja kuntayhtymat on ohjeistettu suunnittelu- ja va-
rautumisvelvollisuuteen poikkeusolojen varalle. Velvoite sisaltda myos toiminnalliset
valmiudet hoitaa l1dakinnallisen pelastustoimen tehtavat. (Stm 1992; Varautuminen nor-
maaliaikojen hairidtilanteisiin ja poikkeusoloihin N:o 35/02/92)

Kun loukkaantuneita on kaksi tai enemman on kyseessa monipotilastilanne. Suuronnet-
tomuudessa potilaiden maara ylittda sairaanhoidon paivittdisen potilasmaaran. Halytyk-
sen laajuus riippuu potilaiden lukumaarasta ja laakintdjohtaja (L1) paattaa halytyksen
lopettamisesta. Sairaalassa operatiivisen alan (ortopedia ja traumatologia) ylilaakari joh-
taa laakinnallistad pelastustyota. Laakintdjohtaja (L1) vastaa suuronnettomuuden aikai-
sesta potilaiden hoitoon liittyvasta toiminnasta. Laakintajohtaja (L1) paattaa laakinta-
ryhman lahettdmisestd onnettomuuspaikalle. Hataluokitteluladkari (L2) luokittelee sai-
raalan ensiavussa potilaat ja osoittaa kullekin potilaalle hoitavan 1ddkarin. Hoitava 1aaka-
ri huolehtii ryhman kanssa ensivaiheen hoidosta aina jatkohoitopaikkaan ennen uuden
potilaan hoitamista. Ryhm& muodostuu yhdesta tai kahdesta |aakari-hoitaja parista.
Ryhma raportoi Idakintajohtajalle potilaan tilasta.

Laakinnallisen pelastustoimen yksikdiden organisaation nimikkeet onnettomuustilanteis-
sa ovat

- L1 laakintajohtaja

- L2 triagelaakari (hataluokittelulaakari)

- L3 laakinnallisen pelastustoiminnan johtaja (ensihoitolaakari)

- L4 laakinnallisen pelastustoiminnan johtaja (Iaakintdesimies, hoitotason
sairaankuljettaja)

Kymenlaakson sairaanhoitopiirissd alueellinen Ia&kinnallinen johtovastuu on laakinta-
paallikolla, jonka kutsutunnus on L2. Laakintapaallikkdna toimii vastuusairaalan sisatau-
tien takapaivystaja. L1 tunnus ei ole kaytdssa.

Ladkinnallisen pelastustoiminnan jarjestelyt Pyhtaalla

Pyhtaa kuuluu Kymenlaakson sairaanhoitopiiriin, joka huolehtii erikoissairaanhoitopalve-
lujen jarjestamisesta 12 jasenkunnassa. Sairaanhoitopiirissa on Kotkassa Kymenlaak-
son keskussairaala ja Kuusankoskella aluesairaala. Kunnissa terveydenhuoltopalvelujen
tuottamisesta vastaa terveyskeskus.

Hatakeskuksessa oli sairaankuljetuksen vastuulaakarin vahvistamat ohjeet muun muas-
sa ensivasteen, 1adkinnallista pelastustoimintaa johtavan L4:n ja sairaankuljetusyksikoi-
den halyttdmiseksi. Sairaankuljetusyksikdiden maara arvioidaan hatailmoituksesta muo-
dostetun tilannekuvan perusteella, mutta yleinen lahtokohta hatakeskuksissa on, etta
sairaankuljetusyksikoita halytetdan yhtad monta kuin onnettomuudessa on osallisia.

Tahan onnettomuustyyppiin ja kokoluokkaan oli varauduttu halyttdmaan kaksitoista sai-
raankuljetusyksikkda. Sairaankuljetusyksikot olivat hatakeskuksessa vasteen ehdotuslis-
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talla ja poimittavissa sieltd halytettavaksi. Nyt halytettiin seitseman sairaankuljetusyksik-
kda. Lisaksi halytettiin pelastushelikopteri ja I1dakintaryhma3, jotka kuitenkin peruttiin en-
nen kohteeseen saapumista.

Henkinen huolto

Omaa tai laheisten henked uhkaava akillinen tilanne kuten liikenneonnettomuus muo-
dostaa tilanteen, johon ihmiset reagoivat usein voimakkaasti. Voimakkaat reaktiot ovat
normaaleja reaktioita poikkeavaan tilanteeseen. Jyvaskylan junaonnettomuuteen 1998
liittyvan tutkimuksen (Mannikkd, Majava ja Perttu, 2001) mukaan traumaperaisia stres-
sioireita esiintyi lahes kaikilla onnettomuudessa mukana olleilla. Oireilu oli voimakkainta
ensimmaisen kolmen kuukauden kuluttua tapahtuneesta. Tutkimuksissa on havaittu, et-
ta kolmasosalle akillisissa jarkyttavissa tapahtumissa mukana olleille kehittyi ilman apua
pidempiaikainen trauma. Pidempiaikaisen trauman kehittyminen on kuitenkin yksil6llista,
johon vaikuttavat muun muassa yksilén kyky ja voimavarat kasitella tapahtunutta, ulkoi-
nen sosiaalinen tuki seka yksildlle aiemmin tapahtuneet vastaavanlaiset jarkyttavat tilan-
teet.

Psykososiaalisen tuen ja palveluiden jarjestaminen perustuu pelastuslakiin (468/2003) ja
pelastusasetukseen (787/2003 6 §). Laki ja asetus velvoittavat kunnat tai kuntayhtymat
jarjestamaan onnettomuuden uhreille, uhrien omaisille ja pelastushenkildstolle psy-
kososiaalista tukea ja palveluita.

Kotkan ja Pyhtaan alueella toimii ympari vuoden virka-aikaan paivystava debriefing (jal-
kipuinti) ryhma. Onnettomuuspaikalla tapahtuvaa henkistéd ensiapua ei ole mahdollista
jarjestaa paikallisen kriisiryhman toimesta, vaan ryhman tarjoama apu keskittyy aikaisin-
taan vuorokauden kuluttua tapahtumasta jarjestettdvaan debriefing-istunnon jarjestami-
seen. Debriefing ryhméan palvelut on paaasiallisesti tarkoitettu Kotkassa ja Pyhtaalla
asuville henkildille.

Osalle onnettomuuden uhreista tarjottiin sairaalassa kriisiapua ja jaettiin paikallisen krii-
siryhman esite. Lisaksi linja-autoyhtié pyrki huomioimaan onnettomuudessa mukana ol-
leita ja heidan laheisidan. Kukaan tutkintalautakunnan kuulemista henkildista ei kaytta-
nyt heille tarjottua henkistd ensiapua vaan he kasittelivat onnettomuutta ja sen heratta-
mia tunteita keskustelemalla omien laheistensa ja muiden onnettomuudessa olleiden
kanssa. Yksi linja-auton matkustaja, jota ei tavoitettu haastattelua varten, oli ottanut yh-
teyttéd debriefing ryhmaan ja hanelle oli jarjestetty debriefing istunto. Lisaksi kriisiryhma
oli ilmoittanut paikallisessa lehdessa onnettomuuden uhreille jarjestettavasta istunnosta,
jonne saapui yksi onnettomuudessa mukana ollut henkild.

Tallenteet

Rekisterointilaitteet

Ajoneuvoyhdistelmassa, linja-autossa ja linja-auton ohittamassa puoliperavaunuyhdis-
telmassa oli ajopiirturi, joka tallensi piirturikiekolle ajoneuvojen nopeuden matkan aika-
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na. Ajopiirturikiekkojen avulla selvitettiin myos ajoneuvoyhdistelman kuljettajan ajo- ja
lepoaikoja.

Yleisena havaintona oli, etta linja-auton ja ajoneuvoyhdistelman ajopiirturikiekkojen mer-
kinndissa oli puutteita. Molemmista puuttui auton rekisterinumero ja paivamaara. Linja-
auton piirturikiekosta puuttui kuljettajan nimi ja paikkakunta, jossa kiekko oli asetettu piir-
turiin. Ajoneuvoyhdistelman kiekossa kuljettajan nimi on ilmeisesti jonkun muun kuin to-
dellisuudessa ajoneuvoyhdistelmaa kuljettaneen henkildn. Ajoneuvoyhdistelman kuljet-
taja ei ollut kayttanyt aikaryhmavalitsinta siten, ettd lepoajat erottuisivat kiekolta. Kaikki
pysahdyksissa oltu aika oli kirjautunut koodilla "muu tyoaika kuten esimerkiksi kuorma-
us- ja purkaustyo”.

Ajonopeuksien tutkinta

Tutkintalautakunta tilasi VTT:Itd ajoneuvoyhdistelman, linja-auton ja ohitettavana olleen
puoliperavaunuyhdistelman piirturikiekkojen analyysin. Analyysin tarkoituksena oli selvit-
téda ajoneuvojen nopeudet ennen onnettomuutta ja onnettomuushetkella. Tutkimusselos-
tus on liitteessa 4.

Ajoneuvoyhdistelma

Ajoneuvoyhdistelma@n nopeus térmayshetkelld oli lausunnon mukaan 79 km/h. Noin
1 500 metrida ennen tdrmayskohtaa nopeus oli hetkellisesti hiukan yli 90 km/h ja pieneni
seuraavan 700 metrin matkalla nopeuteen 80 km/h. Sen jalkeen nopeus nousi 300 met-
rin matkalla 83 km/h:iin ja laski viimeisten 500 metrin aikana tasaisesti 79 km/h:iin. Jar-
rutusta ei ole nahtavissa. Viimeisten 26 kilometrin aikana ajoneuvoyhdistelman nopeus
oli padosin 85-90 km/h lukuun ottamatta muutamia hiljennyksia 60—-75 km/h:iin luulta-
vasti risteysten nopeusrajoitusten ja tavanomaisten liikkennetilanteiden vuoksi. Nopeus
viimeisen 3 kilometrin matkalla ja viimeisen 26 kilometrin matkalla on esitetty kuvassa 8.
Paaosan matkasta Hangosta Pyhtaalle ajoneuvoyhdistelma ajoi rajoittimen sallimaa no-
peutta 90 km/h.

Ajoneuvoyhdistelman suurin sallittu nopeus oli 80 km/h. Vetoautossa oli myés nopeu-
denrajoitin, jonka tulisi estdd nopeuden kohoaminen yli 90 km/h:iin. Kuvassa 8 nakyy
kaksi pientda 90 km/h ylitysta, jotka lienevat rajoittimesta huolimatta mahdollisia alama-
essa. Tiekohtainen nopeusrajoitus oli onnettomuuspaikalla 80 km/h.
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Kuva 8. Ajoneuvoyhdistelmén nopeus 3 kilometrin ja 26 kilometrin matkalla ennen térmaysta.
Bild 8. Fordonskombinationens hastighet vid 3 kilometer och 26 kilometer fére kollisionen.
Figure 8.  The speed of the vehicle combination, 3 km and 26 km prior to the collision.
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Linja-auto

Linja-auton nopeus térmayshetkella oli analyysin mukaan 87 km/h. Térmaysta edeltavan
kilometrin ajan nopeus oli 105 km/h, mutta nopeus alkoi hidastua nelja sekuntia eli noin
100 metria ennen térmaysta. Tata kilometrin pituista 105 km/h nopeudella kuljettua jak-
soa edelsi neljan kilometrin ajo noin 93 km/h nopeudella. Silloin nopeus vaihteli valilla
87-98 km/h. Linja-auton nopeus viimeiselta 7 kilometrin matkalta ja 20 kilometrin mat-
kalta ennen térmaysta on esitetty kuvassa 9.

Linja-auto lahti Kotkasta kohti Helsinkia ja pysahtyi matkan alkuvaiheessa kuusi kertaa
pysakeille ja liikenteellisista syista. Pysahdysten valilla nopeus oli enimmillaan 90 km/h.
Pysahdysten jalkeen ajonopeus oli valilla 77-105 km/h.

Kyseisen linja-auton suurin sallittu nopeus oli 100 km/h ja nopeudenrajoittimen tulisi es-
tdd nopeuden nouseminen yli 100 km/h:iin. Liikennditsijaltd saatujen tietojen mukaan
onnettomuuden jalkeisten korjausten yhteydessa todettiin, ettd nopeudenrajoittimen sal-
lima suurin nopeus oli asetettu vaarin. Tiekohtainen nopeusrajoitus myds linja-auton
kulkusuuntaan oli 80 km/h.

Suuri tormaysta edeltanyt nopeus liittyi siihen, etta linja-auto lahti heti ohituskaistan alet-
tua ohittamaan edelldan kulkenutta puoliperdvaunuyhdistelmaa. Edessa ajaneesta yh-
distelmasta huolimatta linja-auto oli kyennyt ajamaan viimeisen viiden kilometrin matkal-
la yli 90 km/h keskinopeutta ja alimmillaan hetken noin 87 km/h nopeutta, mika tapahtui
iimeisesti Siltakylan kohdalla.

Ohitettavana ollut puoliperavaunuyhdistelma

Puoliperavaunuyhdistelman ajopiirturikiekossa ei erotu tarkkaa térmaysajankohtaa, mut-
ta nopeus kyseisella hetkella oli todennakodisimmin 90 km/h. Puoliperavaunuyhdistelman
nopeus 3 kilometrin ja 14 kilometrin matkalta ennen onnettomuuspaikkaa on esitetty ku-
vassa 10.

Puoliperavaunuyhdistelman onnettomuuteen paattyneessa ajomatkassa oli jaksoja, jol-
loin nopeus oli tyypillisesti 90—95 km/h. Kyseisen viimeisen noin puolentoista tunnin ajo-
jakson aikana nopeus oli noussut kerran yli 100 km/h:iin ollen enimmilldan hetkellisesti
106 km/h. Viimeisten kilometrien aikana, kun linja-auto ajoi yhdistelman perassa, nope-
us oli keskimaarin vahan yli 90 km/h.

Puoliperavaunuyhdistelman suurin sallittu nopeus oli 80 km/h ja samoin tiekohtainen
nopeusrajoitus onnettomuustieosalla oli 80 km/h. Vetoautoon vaaditaan nopeudenrajoi-
tin, jonka tulisi estdd nopeuden nouseminen yli 90 km/h:iin.
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Kuva 9. Linja-auton nopeus 7 kilometrin ja 20 kilometrin matkalta ennen térmaysta.
Bild 9. Bussens hastighet vid 7 kilometer och 20 kilometer fére kollisionen.
Figure 9.  The speed of the coach, 7 km and 20 km prior to the collision.
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Kuva 10. Linja-auton ohittaman puoliperavaunuyhdistelmén nopeus 3 kilometrin ja 14 kilometrin
matkalta ennen onnettomuuspaikkaa.

Bild 10. Pahangsvagnskombinationen blev omkord av bussen. Kombinationens hastighet vid 3 kilometer och 14
kilometer fore olycksplatsen.

Figure 10. The speed of the semi-trailer which was being overtaken by the coach, 3 km and 14 km prior to the loca-
tion of the accident.
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Ajoneuvoyhdistelman kuljettajan ajo- ja lepoajat

Tutkintalautakunta pyysi Kaakkois-Suomen tydsuojelupiiriltd lausunnon ajoneuvoyhdis-
telman kuljettajan lepoajoista ajopiirturikiekkojen perusteella. Kiekot olivat kaytettavissa
koko matkalta Moskovasta Hankoon ja edelleen takaisin pain Pyhtaalle. Kiekoista luetut
ajoajat ja tauot on esitetty taulukossa 2. Ajomatkan pituus oli kiekkojen perusteella Mos-
kovasta alkaen yhteensa 1 590 km.

Taulukko 2. Ajoneuvoyhdistelmén piirturikiekoista luetut ajoajat ja tauot. Kellonajat ovat
Vendjan aikaa eli yhden tunnin Suomen aikaa edella. Tydsuojelupiirin lau-
sunnosta kopioituun taulukkoon on lisatty oikeanpuoleisin tapahtumia sel-
ventava sarake. Merkittavimmat kaksi pysahdysta on korostettu tummalla
harmaalla. Kaikki muut pysahdykset olivat alle tunnin mittaisia.

4.-5.2.2006 ajo alkanut klo 20.06—-00.06 4 h Lahté Moskovasta
tauko 00.06-00.46 40 min
ajo 00.46-02.43 1 h 57 min
tauko 02.43-07.41 4 h 58 min Pisin pysahdys
ajo 07.41-08.12 31 min
tauko 08.12-08.18 6 min
ajo 08.18-09.03 45 min
tauko 09.03-09.13 10 min
ajo 09.13-12.17 3 h4 min
tauko 12.17-12.57 40 min
ajo 12-57-13.51 54 min
Levy otettu piirturista pois 13.56
5.-6.2.2006 ajo jatkunut klo 14.00-15.30 1 h 30 min
tauko 15.30-16.06 36 min
ajo 16.06—-16.09 3 min
tauko 16.09-16.48 39 min
ajo 16.48-17.59 1h 11 min
tauko 17.59-18.41 42 min
ajo 18.41-18.51 10 min
Useita pienia siirtoja/taukoja 18.51-02.21 Jonottaminen ja rajanyli-
tys Venaja—>Suomi
ajo 02.21-02.43 22 min
tauko 02.43-03.02 19 min
ajo 03.02-06.38 3 h 36 min
tauko 06.38-07.07 29 min
ajo 07.07-07.48 41 min
tauko 07.48-07.52 4 min
ajo 07.52-08.04 12 min
tauko 08.04-08.16 12 min
ajo 08.16-08.22 6 min
tauko 08.22-12.21 3 h 59 min Kuormaus + tauko
ajo 12.21-12.28 7 min
Levy otettu piirturista pois klo 12.35.
6.2.2006 ajoa 12.36-15.46 3 h 10 min
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Lausunnon mukaan kuljettaja on ajanut kyseisena aikavalina 22 tuntia 19 minuuttia il-
man ajo- ja lepoaikasdanndsten mukaista vuorokausilepoa. Pisin yhtamittainen lepoaika
oli 5.2.2005 kello 02.43—07.41 pidetty 4 tunnin 58 minuutin mittainen lepoaika. Tauluk-
koa laadittaessa kaikki pyséhdykset on merkitty tauoiksi, silla piirturikiekosta ei ole tulkit-
tavissa, milloin kuljettaja on levannyt tai tehnyt jotain muuta. Esimerkiksi onnettomuus-
paivan aamuna kuljettaja on lastannut ja kiinnittanyt autot noin 3 tunnin 59 minuutin pi-
tuiseksi tauoksi merkityn ajanjakson alussa.

Ajo- ja lepoaikasdanndsten mukaan kahden vuorokautisen lepoajan valinen ajoaika saa
olla enintdan yhdeksan tuntia. Sitd voidaan viikon aikana kahdesti pidentda kymmeneen
tuntiin. Vuorokautisen lepoajan tulee olla yhdenjaksoinen ja vahintdan 11 tuntia jokaista
24 tunnin jaksoa kohden. Tallainen 24 tunnin jakso alkaa tyon alkaessa. Lepoajan saa
yhden viikon aikana enintdan kolme kertaa lyhentdd vahintadan yhdeksan tunnin mittai-
seksi ehdolla, ettd kuljettajalle korvataan lyhennysta vastaava lepoaika ennen seuraa-
van viikon loppua muun, vahintdan kahdeksan tunnin lepoajan yhteydessa. Ellei vuoro-
kautista lepoaikaa ole lyhennetty, se voidaan jakaa pidettavaksi enintdan kolmena erilli-
send jaksona, josta yhden tulee olla vahintdan kahdeksan tuntia ja lyhimmankin yksi
tunti. Tallaisen jaetun lepoajan yhteen laskettu pituus tulee olla vahintaan 12 tuntia.

Ajoneuvoyhdistelman kuljettajan tydhén sidonnaisuusaika on ollut 43 tuntia 40 minuuttia
ilman riittdvaa lepoaikaa. Lausunnon mukaan ajoajan pituus, vuorokausilevon vahaisyys
seka tydhan sidonnaisuusajan pituus ovat osaltaan vaikuttaneet myds kuljettajan vireys-
tilaan. Ajoneuvoyhdistelman kuljettajan alentunut vireystila on lausunnon mukaan myds
mahdollisesti ollut vaikuttamassa tapahtuneeseen liikenneonnettomuuteen.

Lepoajat olivat riittdmattdmat jo ajoneuvon ylittdessa Venajan ja Suomen valisen rajan
6.2.2006 kello 1.41. Tuolloin kuljettajan matkaan lahdésta oli kulunut yli 29,5 tuntia ja si-
na aikana han oli tehnyt yhden noin viiden tunnin pysahdyksen. Muut pysahdykset olivat
alle tunnin mittaisia. Jo 4,5 tuntia ennen rajanylitysta kuljettajalla olisi pitanyt olla pidet-
tyna vahintaan yksi yhtajaksoinen 8 tunnin lepoaika. Matkan jatkuessa edelleen Han-
koon ja sielta Pyhtaalle, kuljettaja teki vain alle tunnin mittaisia pysahdyksia ja yhden alle
neljan tunnin pysahdyksen, jona aikana han lastasi autot. Han ei siis edelleenkdan pita-
nyt yhtaan edes 8 tunnin mittaista taukoa.

Linja-auton kuljettajan ajo- ja lepoajat olivat vaatimusten mukaiset. Kuljettajan edellinen
tydvuoro oli ollut edellisend iltana kello 17.25-00.20, jolloin han oli ajanut reitin Kotka—
Helsinki-Hamina—Kotka. Ajon han oli lopettanut kello 00.15. Onnettomuuteen johtanut
tydvuoro oli alkanut noin kello 14. Kuljettaja laittoi ajopiirturin kiekon paikalleen kello
14.07 ja linja-auto 1ahti linja-autoasemalta kello 14.25. Onnettomuus tapahtui kello 14.48
eli 23 minuutin ajon jalkeen.

Puhelin- ja radioliikenteen tallenteet

Tutkintalautakunta sai hatdkeskuksesta onnettomuuteen liittyvat puhelin- ja radioliiken-
teen tallenteet, joiden perusteella on selvitetty halytyksia, pelastustoiminnan kaynnisty-
mista ja kulkua.



B1/2006Y

Autoja kuljettaneen ajoneuvoyhdistelman ja linja-auton térmays Pyhtaalla 6.2.2006 ja katsaus

italikenteeseen

2.6

Saadokset, maaraykset, ohjeet ja muut asiakirjat

Tieliikennettd koskevat tieliikennelaki (3.4.1981/267) ja tieliikenneasetus (5.3.1982/182).
Ajoneuvojen rakenteesta sdadetaan ajoneuvolaissa (11.12.2002/1090) ja asetuksessa
ajoneuvojen rakenteesta ja varusteista (4.12.1992/1256). Ajoneuvon kuormaamisesta
maarataan tieliikennelain  lisdksi asetuksessa ajoneuvojen  kaytostd tielld
(4.12.1992/1257). Kuljettajien ajo- ja lepoaikasaanndkset perustuvat asetukseen tielii-
kenteen sosiaalilainsdadannon yhdenmukaistamisesta (ETY) N:o 3820/85. Kootusti ajo-
ja lepoajat on esitetty sosiaali- ja terveysministerion oppaassa 27 "Autonkuljettajan ajo-
ja lepoajat”. Ajoneuvoyhdistelman kuljettajan piirturin kiekoista selvitetyt ajo- ja lepoajat
on esitetty kohdassa 2.5.1.

Vastaantulevien kaistalle ajautuminen

Onnettomuuteen johtaneessa tilanteessa ajoneuvoyhdistelma ajautui vastaantulevan lii-
kenteen kaistalle. Tieliikennelain 9 §:n mukaan ajoneuvoa on ajoradalla kuljetettava muu
likenne ja olosuhteet huomioon ottaen niin 1ahelld ajoradan oikeaa reunaa kuin turvalli-
suutta vaarantamatta on mahdollista. Lisaksi tielikenneasetuksen 34 §:ssa maarataan,
etta ajoneuvo ei saa ylittda ajosuunnalleen tarkoitettua sulkuviivaa eika ajaa sen paalla.

Ajonopeudet

Tieliikenneasetuksen 3 § 2 momentin mukaan tienkayttajan on noudatettava liikenteen
ohjauslaittein annettuja ohjeita ja maarayksia niin kuin siita tieliikennelaissa saadetaan.
Tieliikennelain 25 §:ssd sanotaan, ettd liikenneministerid voi antaa maarayksia yleisista
nopeusrajoituksista koko maassa tai tietyssa osassa maata. Tiekohtaisista ja paikallisis-
ta nopeusrajoituksista paattaa tienpitgja likenneministerion tarvittaessa antamien yleis-
ten ohjeiden mukaisesti ja 51 §:n sdannoksia noudattaen.

Tiekohtainen liikennemerkein osoitettu nopeusrajoitus oli 80 km/h. Asetus ajoneuvojen
kaytosta tiellda 3 § 1 momentti maaraa ajoneuvoluokkia koskevat nopeusrajoitukset. Ajo-
neuvoyhdistelman suurin sallittu nopeus on 80 km/h ja linja-auton 100 km/h.

Autojenkuljetusajoneuvon nopeus juuri ennen onnettomuutta oli 80-85 km/h ja linja-
auton 105 km/h. Siten linja-auton nopeus Yylitti tiekohtaisen nopeusrajoituksen selvasti.
Ohitettavan puoliperdvaunuyhdistelman nopeus oli 90-95 km/h, joten sekin ylitti selvasti
suurimman sallitun nopeuden.

Ajoneuvoyhdistelman peravaunun kuormaus

Ajoneuvoyhdistelmaa tutkittaessa ilmeni, ettd peravaunu oli kuormattu huomattavan
etupainoiseksi. Peravaunu on suunniteltu etupaassa kuljetettavaksi jatko-osa ulkona, jol-
loin akselit ovat suhteellisen keskellda perdavaunua ja painojakauma vastaa lainsaadan-
ndssa maariteltyd keskiakseliperavaunua. Jatko-osa ulkona saa ajaa Keski-Euroopassa
erivapaudella, mutta Suomessa suurin sallittu keskiakseliperdvaunun pituus on ilman
poikkeuslupaa 18,75 metrid, joten jatko-osa yleensa pidetdan sisaan vedettyna.

Kun jatko-osa on sisdan vedettynd, peravaunun painopiste siirtyy ja kuormaus vaikeu-
tuu. Peravaunun aiheuttama vetoaisan pystykuormitus on jo tyhjalla peravaunulla suu-
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rimman sallitun 1 000 kg luokkaa, minka vuoksi kuorman painopisteen pitda olla akseli-
en keskipisteen takapuolella. Kuljetettavat autot olisi siten sijoitettava mahdollisimman
taakse ja mieluiten niin pain, ettd painavampi etupaa osoittaa taaksepain. Kuormauk-
sessa ei kaytanndssa olla nain tarkkoja ja asiaa ei ehkd mydskaan tiedeta, joten vastaa-
vanlaisten peravaunujen aisapainot ovat yleisesti selvasti yli sallitun, onnettomuustapa-
uksessakin yli 1 400 kg. Asialla ei ole kielteisia vaikutuksia yhdistelman stabiiliuteen tai
ohjattavuuteen kuten kohdasta 2.8.1 ilmenee, mutta tyyppihyvaksytyn vetolaitteen iimoi-
tettu suurin aisapaino 1 000 kg ylittyy. Ylitys tarkoittaa sita, ettd vetolaitteeseen kohdis-
tuva kuorma on suurempi kuin vetolaitteen suunnittelun perusteena ja hyvaksyntapro-
sessissa kaytetty kuorma. Vaarana voi olla vetolaitteen ylimaarainen kuluminen ja jos-
sain tilanteessa jopa rikkoutuminen.

Samanlaisia ajoneuvoyhdistelmia, joiden aisapaino on yli sallitun, liikkuu Turusta, Han-
gon ja Kotkasta Venajalle hyvin paljon. Silmamaaraisesti lainvastainen kuormaaminen
on arvioitavissa, mutta aisapainoa ei voida valvonnassa tavanomaisin keinoin punnita,
koska vetolaite ei ole irrotettavissa. Tilanne on ongelmallinen, koska lain sallimaa suu-
rempaa aisapainoa ei voida hyvaksya eika sallittua aisapainoakaan voida korottaa, kos-
ka vetolaitteen kapasiteetti ylittyy. Ratkaisuvaihtoehtoina lienee aisapainon toteamisme-
netelman kehittdminen tai pidemman keskiakseliperdvaunun salliminen samaan tapaan
kuin Keski-Euroopassa.

Lainsdadanndllisia esteitd nykyisin kaytettdvan yhdistelman hyvaksymiselle ei ole ja yh-
distelmia onkin rekisterdity myés Suomeen.

Suurin sallittu keskiakseliperavaunun pituus ja aisapaino maaratdan asetuksessa ajo-
neuvojen kaytosta tiella 30 f §:ssa ja 46 §:ssa.

Italiikenteen tutkinta

Onnettomuus sellaisenaan oli yksittaistapaus, joka voidaan liikenneonnettomuutena luo-
kitella raskaiden ajoneuvojen kohtaamisonnettomuudeksi. Onnettomuus kuitenkin ta-
pahtui transitoliikenteessa, jossa kuljetettiin autoja Suomen kautta Venajalle. Kyseinen
liikenne on muun muassa rajaylityspaikkojen pitkien rekkajonojen, valtateillda tehtyjen
havaintojen ja uutisoinnin perusteella suuressa kasvussa.

Kasvava liikenne lisda altistusta erilaisille onnettomuuksille ja etenkin kun on kyse ras-
kaasta liikenteestd, vakavien onnettomuuksien todenndkdisyys kasvaa. Tutkinnassa
paatettiin selvittdd onnettomuuden taustalla olevan itdliikenteen ominaispiirteitd. Selvi-
tyksessa esitetaan saatavissa olevia tietoja muun muassa itdliikenteen ja autokuljetus-
ten maarista, kehitysnakymista ja mahdollisuuksista kuljetuksiin muilla kuljetusvalineilla.
Selvityksessa perehdyttiin jossain maarin myods taloudellisiin asioihin. Pyrkimyksena oli,
etta tutkintaselostuksen analyysiosassa voitaisiin verrata kyseisen liikenteen hyotyja sii-
ta aiheutuviin haittoihin, joista tdssa yhteydessa merkittavin on turvallisuuden huonon-
tuminen.
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Tavaraliikenteen maara

Suomen tuonti Venajalta oli vuonna 2005 noin 32,4 miljoonaa tonnia. Siitd maantiekulje-
tusten osuus oli noin 13 %. Tyypillisin autoilla tuotava tavara oli raakapuu teollisuudelle.
Suomen vienti Venajalle oli vuonna 2005 noin 2,0 miljoonaa tonnia, josta maanteitse
kuljetettiin 76 %.

Idasta tuleva ja Suomen kautta eteenpain suuntautuva transitoliikenne, kauttakulkulii-
kenne, oli liikenne- ja viestintdministerion raportin mukaan vuonna 2004 noin 3 miljoo-
naa tonnia. Maarassa on vahennysta vuoteen 2003 noin 9 %. Perinteisesti ndma ovat
olleet nestemaisten tai bulktuotteiden rautatiekuljetuksia.

Suomen kautta itddn suuntautuva transitoliikenne, kauttakulkuliikenne, oli vuonna 2005
noin 2,6 miljoonaa tonnia (kuva 11). Maarassa oli kasvua 13 % edelliseen vuoteen ver-
rattuna. Nama kuljetukset suoritetaan paaosin maanteitse. Maantietransiton tonneista
vietyjen autojen osuus oli vuonna 2005 19 %. Autot ovat kuitenkin verrattain kevytta rah-
tia, joten rekkojen lukumaarastad autokuljetusrekkojen osuus oli suurempi eli yli 20 %.
Tullin ennakkotietojen mukaan kuljetettujen autojen maara vuonna 2006 oli 60 % suu-
rempi kuin vuonna 2005, mika merkitsee autokuljetusrekkojen osuuden kasvua.

Maantietransito; vienti taan v. 2005 toimialoittain
{1000 tonnia)

Elirtarvikkest 251 Kemian teall.
(10 %0

Erittelemstin 717

tuottest 163
W

(27 %)
Fadio-, televizio-
ja tietokone-
laittest 152 (6 %)
m=Autot 435 (19 %)
huut 335~ huut koneet,
(23 %) T laittest ja
kuligtusvalinest
265010 %)
Kuva 11. Itdé&n suuntautuneen maantietransiton jakautuminen eri tuoteryhmiin tonnei-
na, l[&hde Tulli.
Bild 11. Landsvégstransittrafiken sterut: dess fordelning pa olika produktgrupper per ton, kalla Tullen.

Figure 11.  The breakdown of eastbound road transit transport in tonnes. Source: Finnish Customs.

Idasta Suomeen maanteitse kuljetettavaa transitotavaraa ei Tullissa ole tilastoitu.
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Kuorma-autoliikenteen maarat raja-asemilla

Autokuljetusrekkojen osuus rajan ylittdvastd kuorma-autoliikenteestd oli vuonna 2005
suurin Vaalimaalla, jossa se oli yli 20 %. Muu rajan ylittdva kuorma-autolilikenne on tran-
sitovientia Venajalle konteissa ja peravaunuissa, transitotuontia Suomeen, Suomen
omaa vienti- ja tuontilikennettd seka naihin kuljetuksiin liittyvaa tyhjien ajoneuvojen lii-
kennetta.

Suomen kautta kulkeva liikenne on siirtynyt yha selvemmin venalaisille. Venajan rajan
ylittdneista oli suomalaisia vuonna 2005 6 %, venalaisiad 88 % ja muiden maiden yksikdi-
td 6 %. Tuonnissa Venajalta ajoneuvoilla Suomeen oli suomalaisilla vuonna 2005 49 %
osuus, kun vuonna 2004 osuus oli 56 %. Venalaisten osuus oli vuonna 2005 45 % ja
muiden 6 %. Ulkomaan- ja Sopimusliikenteen Kuljetusyrittdjat - USL ry:n tietojen mu-
kaan suomalaisten ajoneuvojen osuus tuontikuljetuksista oli vuonna 2006 vahentynyt
41 %:iin ja osuus vientikuljetuksista pysynyt 6 %:ssa. Autotransito on kaytanndssa yk-
sinomaan venalaisten kuljetusyritysten hallussa.

Vuonna 2005 Vendjan rajan ylittavastad kuorma-autoliikenteestd Vaalimaan kautta kulki
48 %, Nuijamaan kautta 26 % ja Imatran kautta 11 %. Muiden raja-asemien osuus
kuorma-autojen rajanylityksista oli 15 %. Vaalimaan osuus koko liikenteestd on kasva-
nut, kuten ilmenee kuvasta 12. Vaalimaan raja-aseman kuorma-autoliikenteen kasvu on
esitetty kuvassa 13.

ltaisten raja-asemien ka-liikenne 2001-2005

1 000 000

800 000 -

O muut raja-asemat
600 000 O Imatra

400 000 - . t m Nuijamaa

- @ Vaalimaa

200 000 - -

0

2001 2002 2003 2004 2005

Kuva 12. Itéisten raja-asemien kuorma-autoliikenne vuosina 2001-2005, [&ahde Tulli.
Bild 12. Lasthilstrafiken vid de dstliga gransstationerna aren 2001-2005, kélla Tullen.

Figure 12.  The volume of lorry traffic at the eastern border crossing points in 2001-2005. Source; Finnish
Customs.
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Kuva 13. Vaalimaan kuorma-autoliikenne vuosina 2001-2005, lahde Tulli.
Bild 13. Lastbilstrafiken vid Vaalimaa &ren 2001-2005, kélla Tullen.
Figure 13.  Lorry traffic at Vaalimaa in 2001-2005. Source: Finnish Customs.

Raja-asemien kuorma-autoliikenne 2005
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Kuva 14. Raja-asemien kuorma-autoliikenne 2005, |ahde Tulli.
Bild 14. Lastbilstrafiken vid gransstationerna 2005, kalla Tullen.
Figure 14.  Lorry traffic at border crossing points in 2005. Source: Finnish Customs.

Kuvasta 14 nahdaan liikennettd olevan molempiin suuntiin sekd kuormassa etta ilman
kuormaa. Esimerkiksi autokuljetusrekat palaavat Suomeen tyhjina kuten myés Venajalle
kulutustavaraa vievat ajoneuvot. Sen sijaan esimerkiksi Suomeen puuta ajavat rekat
puolestaan palaavat Venjalle tyhjina.
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Uusien autojen vienti Vendjalle autokuljetusrekoilla

Vuonna 2005 transitokuljetuksina Venajalle vietyjen uusien henkild- ja pakettiautojen
maara oli 339 620. Vuoden 2006 ensimmaisten 6 kuukauden aikana maanteitse Vena-
jalle Turun, Hangon ja Kotkan satamien kautta vietyjen uusien henkild- ja pakettiautojen
maara oli 244 436. Kasvua edellisen vuoden vastaavaan ajanjaksoon oli 77 %.

Toteutunut autovienti Venajalle
(rekkakulj.) 3 kk

200000
150000 -
100000 - @ rekkakulj.

50000 -+ -

0 T T T
t-m 2005 h-k 2005 t-m 2006 h-k 2006

Kuva 15. Toteutunut autovienti Vendajalle rekkakuljetuksina (3 kk jakso), lahde Tulli.

Bild 15. Bilexporten till Ryssland som langtradartransporter (3 manaders period), kélla Tullen.
Figure 15. The volume of car transit transport to Russia by road (3 month period). Source: Finnish Cus-
toms.

Autokuljetusrekat pyrkivat tekemaan viikoittain vahintaan 2 tai jopa 3 matkaa Suomen ja
Venajan valilla. Yksi auto lastaa keskimaarin 6 autoa. Vientikuljetukset ajoittuvat paaosin
arkivuorokausille ja nyttemmin tasaisemmin viikon kaikille paiville. Tieverkolle kertyi
vuoden 2006 alkupuoliskolla noin 320 raskaan autokuljetusrekan liikkennemaara vuoro-
kaudessa. Lisaksi likennemaarina tulee huomioida tyhjana satamiin ajavat autokuljetus-
rekat, joiden liikenne ajoittuu osin myds viikonloppuihin. Nama lisasivat raskaan liiken-
teen maaraa arkisin noin 280 yksikoélla. Viikonloppuisin yksikkémaara on arviolta 100
tyhjaa yksikkoéa vuorokaudessa.

Autokuljetusrekkaliikenne aiheutti liikennettd Suomen tieverkolle yhteensa tammi-
kesakuussa 2006 noin 600 rekkaa per arkipaiva. Jos tarkasteluvalina pidetaan huhti-
kesakuuta, on silloin liikkunut Suomen teilld noin 750 autokuljetusrekkaa per arkipaiva.
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Kuva 16. Autokuljetusrekkojen maara arkipaivaa kohden, tilastot 1-6/2006, 1ahde Tulli.
Bild 16. Antal langtradare som transporterar bilar per vardag, statistik 1-6/2006, kélla Tullen.

Figure 16.  The number of car transporters per weekday, statistics from 1-6/2006. Source: Finnish Cus-
toms.

Vuoden 2006 transitoautojen kokonaismaara oli Tullin ennakkotietojen mukaan noin
541 000 autoa, kasvua vuoteen 2005 oli noin 60 %. Hangon kautta kulki noin 313 000
autoa, kasvu noin 23 %, Kotkan kautta noin 198 000 autoa, kasvu noin 240 %. Vuonna
2006 lastattiin noin 90 000 autokuljetusrekkaa vientisuuntaan ja sama maara oli tullut
tyhjind Suomen satamiin lastia noutamaan. Tama tarkoittaa noin 660 autokuljetusrekan
likkumista lastissa tai tyhjana Suomen teilla jokaisena arkivuorokautena vuonna 2006.

Liikenteen jakautuminen Etela-Suomen teille

Tullin ennakkotiedon mukaan vuonna 2006 autoviennistd 64 % ylitti rajan Vaalimaalla,
15 % Nuijamaalla ja 21 % Imatralla. Jos Suomeen lastaamaan tulevat autot jakautuvat
rajanylityspaikoille samassa suhteessa, on tyhjien ja kuormattujen autokuljetusrekkojen
yhteenlaskettu maara ollut Vaalimaalla noin 420, Nuijamaalla noin 100 ja Imatralla noin
140 autokuljetusrekkaa arkivuorokaudessa. Autokuljetusrekkojen osuus raskaan liiken-
teen rajat ylittdvasta maarasta Vaalimaan raja-asemalla olisi siten noin 33 %.

Autokuljetusrekkojen liikenteen jakautuminen tieverkolle on esitetty kuvassa 17. Luvut
perustuvat Liikenne- ja viestintaministerion selvitykseen vuodelta 2005 ja Tullin ennak-
kotiedoista laskettuun arvioon vuoden 2006 autokuljetusrekkojen maarasta. Tyhjien rek-
kojen ajoreitti saattaa kulkea nyt arvioitua enemman Vaalimaan kautta. Toisaalta ajoreitti
voi vaihdella my6s, jos rajanylityspaikoilla on jonoa. Ajomatkaan tulee vain muutaman
kymmenen kilometrin pidennys, jos Vaalimaan asemasta kaytetadan Nuijamaata tai Imat-
raa rajanylityspaikkana. Jonojen pituus vaihtelee ja toisinaan jonoja ei ole lainkaan. Pi-
simmillaan rekkajonot ovat Vaalimalla olleet yli 50 km ja ulottuneet Haminan ja Kotkan
valille.
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Kuva 17. Autokuljetusrekkojen maara arkipaivind vuonna 2005, lahde LVM:n raportti.
Kuvaan on mustalla vérilla lisatty rekkojen maarat Tullin vuoden 2006 ennak-
kotietojen perusteella. Luvut siséltavat tyhjana palaavat rekat.

Bild 17. Antal langtradare som transporterar bilar vardagar ar 2005, kalla kommunikationsministeriets
rapport. Med svart farg har markerats antal langtradare utgaende fran Tullens férhandsuppgif-
ter for & 2006. Siffrorna innehaller langtradare som atervander tomma.

Figure 17. The number of car transporters on weekdays in 2005. Source: Ministry of Transport and
Communications. The numbers in black font represent the number of car transporters in 2006,
based on Finnish Customs preliminary data. Transporters returning empty to Finland are also
included in the statistics.

Kuvassa 18 nahdaan Etela-Suomen raskaan liikenteen maara vuonna 2005. Raskaan
likenteen osuus Suomen valtateilld on keskimaarin noin 11 %. Kuvasta voidaan havaita,
etta itdisissa pisteissa raskaiden ajoneuvojen osuus on selvasti keskimaaraista suurem-
paa eli 20-30 % ja peravaunullistenkin ajoneuvojen osuus on ldhes 20 %. Enimmilldan
raskaan liikenteen maara voi olla yli 50 % kuten on valtatiella 26 valilla Hamina—
Taavetti.

Raskaan liikenteen maaran kasvu suhteessa koko liikenteeseen vuosina 1995-2005 il-
menee kuvasta 19. Maan itdosassa raskaan liikenteen kasvu on ollut viime vuosina sel-
vasti muun liikenteen kasvua suurempaa. Autokuljetusrekkojen osuus raskaan liikenteen
maarasta on valtateilld 25 ja 7 (Hamina—Vaalimaa) noussut yli 25 % ja muilla eteldranni-
kon tieosuuksilla 10-20 %. Taten autojenkuljetusrekat ovat yha suurempi osa etelaran-
nikon teiden raskasta liikennetta.

Raskas liikenne lisad vakavan onnettomuuden mahdollisuutta, mutta toisaalta Etela-
Suomen kaksikaistaisilla teilla suuri raskaan liikenteen maara synnyttaa rekkaletkoja, jol-
loin liikenne jonoutuu, ohitusmahdollisuudet vahenevat ja liikennevirran keskinopeus
alenee.
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Kuva 18. Raskaan liikenteen maara Etela-Suomen teilla. KVL = keskivuorokausiliikenne, ras =
raskaan liikenteen osuus ja yhd = ajoneuvoyhdistelmien osuus, lahde Tiehallinto.

Bild 18. Méangden tung trafik pa vagarna i sodra Finland. KVL = den genomsnittliga trafiken under ett dygn, ras =
den tunga trafikens andel och yhd = andelen fordonskombinationer, kélla Vagforvaltningen.

Figure 18. The volume of heavy traffic in southern Finland. KVL= Average Daily Traffic, ras = heavy traffic, yhd =
vehicle combinations. Source: FINNRA
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Kuva 19. Koko liikenteen ja raskaan liikenteen kasvu etelarannikon paateilla, lahde Tiehallinto.
Bild 19. Okningen av all trafik och den tunga trafiken i sédra Finland, kalla Vagférvaltningen.
Figure 19.  The growth of all traffic and heavy traffic on the main roads of southern Finland. Source: FINNRA.

43



B1/2006Y

Autoja kuljettaneen ajoneuvoyhdistelman ja linja-auton térmays Pyhtaalla 6.2.2006 ja katsaus
itdliikenteeseen

2.7.5

44

Autojen transitokuljetusten taloudelliset vaikutukset

Transitoliikenteesta kertyy Suomelle tuloja ja kustannuksia. Kokonaistaloudellisten vai-
kutusten selvittdmiseksi on laadittu liikenne- ja viestintdministerién toimeksiannosta mal-
lia, joka valmistuu talvella 2007. Mallin 1ahtétiedot perustuvat vuoden 2005 tietoihin. Va-
liyhteenvedon mukaan transito- eli kauttakulkuliikenteestd on kertynyt suomalaisille toi-
mijoille myyntituloa vuonna 2005 noin 274 miljoonaa euroa. Vaylatuloja arvioidaan ker-
tyneen noin 7 miljoonaa euroa. Transiton osuudeksi vayladkustannuksista on arvioitu 39
miljoonaa euroa ja ulkoisista kustannuksista 14 miljoonaa euroa (taulukko 3).

Kauttakulkuliikenteestd on selvityksen mukaan kokonaistaloudellista hyétya Suomelle,
mutta hyodyt ja haitat vaihtelevat erityyppisissa kuljetusketjuissa muun muassa niiden
kotimaisuusasteen mukaan. Kaikkiaan on arvioitu transitoliikenteen tydllistdneen vuonna
2005 noin 4 000 henkil6d Suomen satamissa. Aiemmin suomalaisia kuljettajia tyollistyi
my0Os kuljetuksissa, mutta nyt heidan osuutensa on laskenut viennissa 6 %:iin ja tuon-
nissa 42 %:iin. Myyntitulot ovat vahentyneet ja tydpaikkoja on suomalaiselta kuljetus-
elinkeinolta vahentynyt italiikenteessad Ulkomaan- ja Sopimusliikenteen Kuljetusyrittajat -
USL ry:n arvion mukaan noin 2 000.

Transitoautojen kuljetus Suomen kautta Vendjalle saattaa olla kokonaistaloudellisesti
kannattamatonta, koska myyntitulot tulevat padosin vain satamavaiheisiin eli tuloja ker-
tyy tavaramaksusta, purkaus- ja varastointipalveluista seka huolintatehtavista. Kuljetuk-
sen suorittavat l1ahes poikkeuksetta venaldiset kuljetusyritykset. Toisaalta myds sata-
missa toimii venalaisia huolintayrityksia, mutta naiden tyontekijat useimmiten kuitenkin
ovat Suomessa asuvia ja maksavat veroja Suomeen. Kuljetusyritykset eivat maksa kayt-
tévoimaveroa Suomeen eivatkd osta polttoainetta Suomesta, joten tievaylien kaytosta
he eivat maksa valillisestikaan.

Taulukosta 3 ei voida suoraan arvioida autotransiton tuloja ja kustannuksia. Transitoau-
tosta kertyy satamamaksua arviolta 5 €/auto, varastointituloja enintdan 5 €/auto, kasitte-
lykustannuksia ja huolintakustannuksia arviolta 27 €/auto (autoilla 20 % osuus transito-
kuljetusten tonneista). Keskimaarainen myyntitulo autoa kohden on siten arviolta 37 €.
Kyseessa on siis padosin satamissa saatava bruttotulo, josta on vahennettava vastaa-
vaan satamatoimintaan liittyvat investoinnit ja kulut. Yhteiskunnalle on liikenteesta kerty-
nyt suoria vayla-, onnettomuus- ja paastokustannuksia arviolta noin 18 €/auto. Lisaksi
kuluja aiheutuu muun muassa raja-asemien Tullin ja Rajavartiolaitoksen tyosta ja val-
vonnasta. Kustannusten tarkka arvioiminen transitoautoa kohden ei ollut mahdollista
nailla lahtétiedoilla.

Liikenteen maaran kasvu on lisannyt kustannuksia vuonna 2006. Uusina kustannuksina
tulee ottaa huomioon investoinnit kuten esimerkiksi liikennejarjestelyjen parantaminen ja
pysakointiratkaisujen toteutus, liikenteen ohjaus sekd kasvavat ymparistd- ja meluon-
gelmat. Lisaksi kustannuksiin tulee huomioida tienkayttajien matka-aikakustannusten
kasvu.
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Taulukko 3. Transitoliikenteen taloudelliset vaikutukset - véliyhteenveto. Lahde: Liiken-
ne- ja viestintdministerion julkaisuja 55/2006.

VUOTUISET TULOT / KUSTANNUKSET (miljoonaa €)

YKSITYISET MYYNTITULOT
Transito Transito Yhteensa

itdan lanteen
Merirahdit 47,5 16,4 63,9
Satamamaksut 9,2 8,9 18,1
Ahtaus 28,1 6,2 34,3
Huolinta 18 4,8 22,8
Varastointi ja lisdarvologistiikka* 38,7 16,2 54,9
Nesteoperointi** 0,1 32,1 32,2
Tiekuljetuksen rahtitulot 18,3 1,5 19,8
Rautatiekuljetuksen rahtitulot 1,5 21,7 23,2
Lentotransito Venajalle (tdydentyy) 4,2 0,7 49
Yhteensa 165,6 108,5 2741
VAYLATULOT Transito Transito Yhteensa

itaén lanteen
Meriliikenne 1,8 3 4,8
Tieliikenne 0,7 0,2 0,9
Rautatieliikenne 0,1 1,5 1,6
Yhteensa 2,6 4.7 7,3
VAYLAKUSTANNUKSET Transito Transito Yhteensa

itédn lanteen
Merivaylat 1,5 1,7 3,2
Tieverkko 7,6 7,6%** 15,2
Rataverkko 0,8 20 20,8
Yhteensa 9,9 21,7 39,2
ULKOISET KUSTANNUKSET Transito Transito Yhteensa
(onnettomuudet, paastot) itdan lanteen
Meriliikenne 2.1 1,3 3,4
Tieliikenne 8 2,3 10,3
Rautatieliikenne 0,2 0,4 0,6
Yhteensa 10,3 4 14,3

* lisdarvologistiikka = tuotteen asiakaskohtainen lajittelu, pakkaus, raatalointi, tarkastus yms.
** nesteoperointi = nesteiden ja kemikaalien varastointi, lastaus, purkaus, laboratoriopalvelut yms.
*** kuorma-autot palaavat paaosin tyhjina

2.7.6  Autojen vienti junilla

Suomen ja Venajan maiden valisessa tavaraliikenteessa on rautateillda suuri merkitys.
Maiden rautateilla on sama raideleveys ja venalaisilla vaunuilla voidaan liikkkua Suomen
rataverkolla. Kokonaistuonnista Venajalta rautateiden osuus oli vuonna 2005 10,7 mil-
joonaa tonnia eli 33 %.

Suomen kautta itdan kulkeva transitotavara sen sijaan kuljetetaan paaosin maanteitse.
Rautatien kaytté on ollut perin vahaista. Luontevinta se on ollut tilanteissa, joissa kulje-
tettava tavara on ollut koneita ja laitteita ja kuljetusmatka on ulottunut Moskovaa pi-
demmalle. Ennakkotietojen mukaan vuoden 2006 aikana Suomen ja Venajan kautta
Moskovaan ja Kazakstaniin kuljetettiin rautateitse yhteensa 14 700 autoa, joka on noin
3 % kuljetetusta automaarasta. Vuonna 2005 rautateitse vietiin noin 5 000 autoa.
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Rautatieyhtion laskelmien mukaan autojen kuljetus Suomesta myds Moskovaan olisi tal-
I3 hetkellad taloudellisesti kilpailukykyinen vaihtoehto, jos muun muassa toiminnan seu-
raavat perusehdot tayttyisivat.

e autojen maahantuonnin tulee siirtya nykyisiltd autodealereilta isommille organi-
saatioille, jotka tuovat autot esimerkiksi Moskovan tulliterminaaliin,

e Moskovassa tulee olla tulliterminaalikapasiteettia autojen vastaanottoon, mini-
missaan tilaa tulee olla 1 500 autolle, normimitoitus on 25 m?/auto eli noin 4 ha
tila tarvittaisiin,

¢ liikenteen tulee olla saanndllista, paivittaisilla 1ahdoilla (5 pv/vk) Moskovaan kul-
keva junaa voi ottaa 300—400 autoa kerrallaan, vuosikapasiteetti olisi talléin noin
100 000 autoa,

e paivittdinen yhteys vaatii toimiakseen noin 300 autokuljetusvaunua, vapaata
vaunukalustoa oli kesalla 2006 noin 100, suunniteltu paivittdinen junayhteys
edellyttaisi noin 200 lisdvaunua. Yhden lisdvaunun hinta on noin 60 000 €.

Vuoden 2006 aikana Suomen ja Venajan rautatieyritykset ovat neuvotelleet Moskovan
paivittaisten junien toteutuksesta. Suunnitellussa toiminnassa Moskovan etelapuolelta
kayttéon hankittaisiin noin 8 ha alue ja uutta vaunukalustoa. Tilat ja kaluston hankkisi
Venajan rautateiden ja venalaisen kuljetusyrityksen perustama yritys. Varsinainen liiken-
teen aloitus olisi aikaisintaan vuoden 2007 jalkipuoliskolla tai vuonna 2008.

Transitoautojen vienti junakuljetuksina Moskovaan parantaisi sekd Suomessa etta Ve-
najalla liikenneturvallisuutta. Yksi kokojuna vastaa noin 60 autokuljetusrekkaa. Viisi pai-
vittdista junayhteyttd vahentaisi lastattujen autokuljetusrekkojen maaraa maanteilla noin
300 yksikolla viikossa. M&ara olisi noin 15 % nykyisestd maanteitse tapahtuvasta vien-
nistd. Vastaavasti tyhjana ajavien maara vahenisi. Myds Vaalimaan ja Nuijamaan ra-
janylityspaikkojen jonotusongelmat vahenisivat hieman.

Muun itddn suuntautuvan tavaraliikenteen kohdalla on yritetty muun muassa kontti-
junaliikennettd Suomen ja Moskovan valilla, mutta se ei ole kyennyt vakiinnuttamaan
asemaansa. Perussyynd on usein se, etta transitotavara puretaan tullivarastoon Suo-
messa ja viedaan sieltd erilaisina erind Venajalle eli konteissa tulee vain muutamaa tuo-
tenimiketta kerralla tullivarastoon, mutta Venajalle vietavissa asiakastilauksissa (traileri-
kuorma noin 80 m®) on kymmenia eri tuotteita.

Tahan ongelmaan voisi olla ratkaisuna tulliterminaalien rakentaminen Moskovaan, jolloin
kontit voitaisiin vieda sinne suoraan ja asiakastilaus kerattaisiin sieltd. Tulliterminaaleja,
joissa olisi hyvat rautatieyhteydet seka varastoja tavaroille ei kuitenkaan ole Moskovaan
rakennettu. Maa on kallista, tilat ovat kalliita ja tavarantoimittajat haluavat tavaran varas-
toinnin tapahtuvan turvallisessa paikassa. Vendjan federaation liikenneministerion mu-
kaan Moskovassa on noin 5 miljoonan nelidmetrin vaje varastotiloissa.

Konttijunaliikenteen esteend on myds ollut se, ettd Suomesta tuotuja kontteja on saanut
tullata Moskovassa vain tuloasemalla. Jatkossa tavoitteena on tullipassituksen avulla
saada tullaus tehdyksi muissa tullipisteissa, joissa on maahantuovan yrityksen niin sa-
notut omat tullimiehet. Tama mahdollisuus todennakoisesti poistaa esteitd konttijunakul-
jetuksilta.
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Itéliikenteen kehitysndkymat Suomessa

Vengjan talouskasvu on jatkunut voimakkaana ja siten tavaroiden kysynta on myds jat-
kanut kasvuaan. Venajan viennin odotetaan myods lisaantyvan, esimerkiksi Venajalla
tehtyjen autojen viennin arvioidaan olevan vuonna 2010 noin 570 000 autoa. Vaikka Ve-
naja on pyrkinyt keskittdmaan tavaraliikenteen omien satamien kautta tapahtuvaksi, ta-
varavirtojen suuri kasvu sy6 Venajan satamien lisdantyneen kapasiteetin.

Venajan maarajan ylittavd maantieliikenne kasvaa jatkuvasti, Suomen ohella myos Bal-
tian maat sekd Saksasta Puolan kautta Venajalle kulkevat reitit haluavat oman osuuden
kuljetuksista. Kuorma-autoliikenteen Suomen kautta Vengjélle odotetaan edelleen Ii-
saantyvan. Suomen satamat ja satamissa toimivat yritykset ovat investoineet laajoihin
varastohalleihin ja kenttdalueisiin, joissa voidaan tullaamatta varastoida tavaraa turvalli-
sissa olosuhteissa ennen vientia Venajalle.

Suurin kasvu tulee sijoittumaan Kotkaan ja Haminaan, seka todennakdisesti Kouvolaan.
Hangon asema suurimpana autotransitosatamana voi muuttua, mikali kapasiteetti tulee
esteeksi, kuten tuli kevaalld 2006. Hangossa on kenttatilaa autoille 110 ha, Kotkassa
vuonna 2007 valmistuvan laajennuksen jalkeen autoille varattu kenttdalue tulee ole-
maan noin 90 ha. Helsinkiin valmistuvalla Vuosaaren satamalla ei puolestaan liene
oleellista vaikutusta kuljetusten paaliikennevirtoihin, koska satamaa ei ole erityisesti
suunniteltu transitokuljetusten varaan.

Kotkan Hietasen autokenttd on maantiekuljetusten kannalta hyvalla paikalla, silla sielta
l&hteva vienti Venajalle kulkee Suomen teillda yli 500 km Ilyhyemman matkan (meno-
paluu) verrattuna Hangosta lahtevaan liikkenteeseen. Vuonna 2006 itdan Kotkan kautta
vietyjen autojen maara oli noin 200 000 eli noin 37 % Suomen kautta viedyistad autoista.
Vuoden 2005 transitoautojen maara Kotkan kautta oli 58 286 ja osuus oli noin 17 %.

Kotkan Mussalon sataman konttiliikenne ylitti kevaalla 2006 Helsingin sataman konttilii-
kenteen. Naista konteista suurin osa sisaltda edelleen transitona Venajalle vietavaa ku-
lutuselektroniikkaa, sahkolaitteita ja muuta kulutustavaraa. Mussalon Palaslahteen val-
mistuu konttisataman logistiikka-alueen 150 ha laajennus, joka vaistamatta lisda myos
maanteitse tapahtuvaa transitoliikennetta.

Vain joka 20. transitokuljetus on talld hetkelld suomalaisten yritysten tekema. Suomen
satamissa on my0s aikaisempaa enemman venalaisia yrityksia, joten todennakoisesti
yha suurempi osa transitotavaroille tuotetuista huolinta-, ahtaus-, varastointi- ja lisdarvo-
logistiikkapalveluista siirtyy venalaisten yritysten haltuun.

Transitotavara on paaosin venalaisten yritysten hallitsemaa tai omistamaa. Yritysten ta-
voitteena on tuoda tavara Venjalle kustannustehokkaasti ja mahdollisimman vahilla tul-
limaksuilla. Tassa tilanteessa on suomalaisten logistiikka- ja kuljetusyritysten vaikea kil-
pailla, onhan esimerkiksi venalaisille kuljettajille maksettu palkka arviolta noin kolman-
nes suomalaisille maksettavasta palkasta.
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Automarkkinoiden kehitysnakymat Venajalla

Venalaisten tutkimusorganisaatioiden mukaan Vengjalla oli vuonna 2004 ainoastaan
147 henkildautoa 1 000 henkea kohti ja Moskovassakin suhde oli vain 260. Vuoteen
2010 mennessa henkildautojen maaran tuhatta henked kohden arvioidaan nousevan
230:een. Samaan aikaan venalaisten autojen vuosituotanto laskee noin miljoonasta au-
tosta vuonna 2004 noin 700 000 autoon vuonna 2010. Venajalla valmistettujen ulko-
maisten henkildautojen maara oli vuonna 2004 122 360 autoa. Naiden autojen vuosituo-
tannon ennustetaan olevan vuonna 2010 532 800 autoa eli yli nelinkertainen vuoteen
2004 verrattuna. Tama merkitsee suurta muutosta venalaisilla automarkkinoilla.

Kaytettyjen tuontiautojen maaran uskotaan Venajalla tiedotusvalineissa olleiden tietojen
mukaan olevan vuoteen 2010 asti noin 250 000 autoa/vuosi. Ne kuljetetaan paaosin
Venajan Kauko-ldan satamien kautta (Vladivostok ja Nakhodka), joiden kautta tuodaan
noin 200 000 autoa vuodessa.

Venajalle vuonna 2004 tuotujen uusien henkildautojen maara oli 284 970 autoa. Vuonna
2010 maaraksi on ennustettu 890 600 autoa, kasvu on yli kolminkertainen. Tuontiauto-
jen maara tulee siis kasvamaan edelleen ainakin lahivuosina. Uusista autoista noin 75
% on kuljetettu Suomen kautta ja alle 20 % autoista kulkee Baltian satamien kautta sekd
autokuljetuksena Saksasta Puolan ja Valko-Venajan kautta. Muita reitteja ovat suoraan
Venajan omien Suomenlahden satamien ja Turkista Mustan meren yli Ukrainan satami-
en kautta tulevat reitit.

Autokuljetukset tulevat lisdantymaan myds Venajaltd muihin maihin, silld vuonna 2010
Venajan autoviennin ennustetaan olevan 570 000 autoa. Osan tasta voidaan olettaa
kulkevan Suomen kautta lanteen. Venajalla tehdyt ulkomaiset autot ovat keskihintaisia
tai halpoja autoja. Venajalle tuodut autot ovat joko keskihintaisten tai kalliiden autojen
hintaluokissa ja ne ovat maaraltdan tai merkiltdan sellaisia, etta niiden tuotannon aloit-
taminen Vengjalla ei ole todennakoista.

Muut tutkimukset

Ajoneuvoyhdistelmén stabiiliuden ja ohjattavuuden tutkinta

Koska ajoneuvoyhdistelman rakenne heratti kysymyksia jo heti tutkinnan alussa, tutkin-
talautakunta paatti tilata VTT:Itd4 ajoneuvoyhdistelm&n mallinnuksen ja simuloinnin. Tut-
kimuksen tarkoituksena oli selvittda kyseisen ajoneuvoyhdistelman stabiiliutta ja ohjatta-
vuutta eri kuormaustavoilla.

Simulointi tehtiin kolmella eri kuormaustavalla:

1. Onnettomuustilanteen mukainen kuormaus, jossa vetoautossa oli kolme henkildau-
toa ja peravaunussa yksi henkildauto ja kaksi maastoautoa. Vetoaisan pystykuormi-
tus oli 1 434 kg.
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2. Suomen lainsaadannon tayttava kuormaus, jossa kuljetettavat autot olivat samat,
mutta perdvaunun autojen painopiste oli siirretty taaksepain. Vetoaisan pystykuormi-
tus oli talldin 870 kg.

3. Keski-Euroopassa sallittu kuormaustapa, jossa peravaunun jatko-osa on ulkona ja
vetoautossa on kolme henkildautoa ja peravaunussa seitseman henkiléautoa. Veto-
aisan pystykuormitus oli 856 kg.

Simuloinnissa selvitettiin ajoneuvoyhdistelman kiertoheilahtelun vaimennuskertoimet,
vetoauton ja perdvaunun akselien sivuttaiskiihtyvyyksien avulla laskettavat RA-arvot ja
ali-/yliohjautuvuusindeksit.

Johtopaatdksena oli, etta kiertoheilahtelun vaimennuskerroin ja RA-arvo oli pienin kuor-
maustavassa 1 ja yhdistelma on siten silld kuormaustavalla stabiilein. Myds muunlaisiin
ajoneuvoyhdistelmiin verrattuna tutkittavana olleen yhdistelman stabiilius oli hyva.

Ohjattavuuteen kuormaustavalla ei ollut merkittdvaa vaikutusta, ja yhdistelma on kaikilla
kuormaustavoilla aliohjaava. Vetoauton aliohjaava kayttaytymistapa on turvallisin, silla
vetoauto sailyttdd ohjattavuutensa aina kaatumiseen johtavaan sivuttaiskiihtyvyyteen
saakka. Se sijaan yliohjaava vetoauto voisi menettaa ohjattavuutensa ja pyorahtaa pys-
tyakselinsa ympari ennen kaatumistaan.

Tutkimusraportti on kokonaisuudessaan liitteessa 5.

Tutustuminen linja-autoliikenteeseen valilla Helsinki—-Kotka—Helsinki

Yksi tutkijoista matkusti kesdkuussa 2006 linja-autolla Helsingistd Kotkaan ja takaisin
tarkoituksenaan seurata muun muassa matkan sujumista, aikataulun toimivuutta ja ajo-
nopeuksia. Kotkan suuntaan liikkennditsijana oli eri yritys kuin onnettomuudessa, mutta
Helsingin suuntaan matkustettaessa yritys oli sama kuin onnettomuudessa. Tutkijalla ol
nopeuden ja kellonaikojen seuraamisen avuksi GPS-paikannuslaite. Saa oli puolipilvi-
nen, lammin ja tien pinta oli kuiva.

Helsinki—-Kotka

Pikavuoro I&hti aikataulun mukaisesti kello 11.00 Helsingin linja-autoasemalta Kampin
kaukoliikenneterminaalista. Matkustajia tuli lisda Helsingin alueella neljaltd pysakilta, mi-
kd yhdessa kaupunkiliikenteen tavanomaisten liikennetilanteiden vuoksi aiheutti muuta-
mien minuuttien aikataulusta jalkeen jaamisen.

Helsingin jalkeen linja-auto otti matkustajia Landbon pysakilla moottoritien rampissa Si-
poossa ja jatkoi Porvooseen, jossa osa matkustajista jai pois ja toisia tuli kyytiin. Por-
voosta auto lahti kolme minuuttia aikatauluun merkityn ajan jalkeen eli 12.03.

Porvoon jalkeen pysakeille pysahdykset olivat 1dhinnd matkustajien poisjaamisia, joita
tapahtui ennen Kotkan linja-autoasemaa yhdeksalla pysakillda. Matkan aikana linja-auto
poikkesi valtatieltd sivummalle Loviisaan, Pyhtaalle ja Karhulaan. Padosan matkasta
kyydissa oli 30—40 matkustajaa.
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Kotkan linja-autoasemalle linja-auto saapui kello 13.26 eli nelja minuuttia ennen aikatau-
luun merkittya aikaa. Matkan aikana linja-auto oli joitakin minuutteja aikataulustaan jal-
jessa. Aikataulun suunnittelussa on mahdollisesti pyritty siihen, ettad linja-auto ei aina-
kaan etuajassa ohita kyseisia pysakkeja, sillda osa matkustajista saattaa tulla pysakille
vasta juuri aikatauluun merkittyyn aikaan. Aikataulu oli télle ajoreitille ja olosuhteille so-
piva, silld ainakaan perille saapumisen osalta ei ollut Kiiretta.

Ajoneuvokohtainen nopeusrajoitus tallaisilla linja-autoilla on 100 km/h. Pikavuoron reitti
oli pddosin moottori- ja valtatieta, jolla tiekohtainen nopeusrajoitus oli 100 km/h tai 120
km/h. Nailld osuuksilla, ellei hidastavaa liikennetta ollut, linja-auto ajoi nopeudenrajoitti-
men mukaisesti 101 km/h.

Muilla tieosuuksilla kuten esimerkiksi taajamissa ja niiden tuntumassa hidastavaa liiken-
nettd oli enemman. Lisaksi nopeutta rajoittivat muun muassa risteykset, liikennevalot ja
tietyot. Nailla tieosuuksilla vahintaan 5 km/h ylinopeus oli jatkuvaa aina, kun se oli mah-
dollista. Kaiken kaikkiaan vahintdan 5 km/h ylitysta oli noin 20 minuutin ajan vaikka alle
100 km/h tieosuuksia on matkasta melko pieni osuus. Ylitykset olivat paaosin suuruus-
luokkaa 7—-17 km/h. Suurin havaittu ylitys oli Pyhtaan kirkonkylan taajaman alueella, jos-
sa 40 km/h alueella linja-auto kulki 69 km/h todellista nopeutta. Kotkaan tullessa nopeus
nousi 70 km/h rajoituksen alueella enimmillaan 97 km/h:iin. Merkittavia ylityksia oli myos
risteyksissa ja tietydmailla, joissa nopeutta oli lyhyelld matkalla pyritty nopeusrajoituksin
alentamaan.

Kotka—Helsinki

Pikavuoro, jolla tutkija matkusti Kotkasta Helsinkiin, kulki saman aikataulun mukaan kuin
onnettomuuteen joutunut linja-auto. Lahtd Kotkasta tapahtui kaksi minuuttia aikatauluun
merkityn ajan jalkeen kello 14.27. Auto pysahtyi ottamaan matkustajia linja-autoaseman
jalkeen kolmella pysakilla Kotkan alueella, joista viimeiselta l1ahdettiin kuusi minuuttia ai-
kataulusta mydhassa.

Matkan aikana kuljettaja sopi puhelimitse edelld ajaneen toisen linja-auton kuljettajan
kanssa, ettd vain ensimmaisena kulkenut auto ajaa Pyhtaan kirkonkylan kautta. Siten
linja-auto saapui Porvoon linja-autoasemalle hyvissa ajoin ja paasi jatkamaan matkaa
aikataulun mukaisesti kello 15.40.

Helsingissa matkustajia, joita autossa oli kaiken kaikkiaan parisenkymmenta, jai pois vii-
delld pysakilla ennen linja-autoasemaa. Sinne linja-auto saapui kuusi minuuttia aikatau-
lustaan jaljessa kello 17.41.

Linja-auton nopeudenrajoitin salli 106—107 km/h ajonopeuden. Siten, kun suurin tiekoh-
tainen nopeusrajoitus oli 100 km/h eikd hidastavaa liikennettd ollut, nopeus oli lahes
poikkeuksetta vahintdan 104 km/h ja hetkittain jopa yli 108 km/h. Muilla tieosuuksilla ajo-
tapa oli hiukan maltillisempi kuin Kotkan suuntaan matkustettaessa, mutta toimintatavat
olivat samat. Silloin, kun liikennetilanne sen salli, ajonopeus oli tyypillisesti 5-12 km/h yli
nopeusrajoitusmerkkien osoittaman nopeuden. Suurimmat ylitykset olivat tietydmaalla,
jossa 60 km/h nopeusrajoitusalueella linja-auto kulki 83 km/h ja toisella tietydmaalla 80
km/h alueella 102 km/h ja edelleen 50 km/h alueella 70 km/h. Muualla kuin tietydmaalla
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esimerkiksi Porvoossa 50 km/h alueella ajettiin enimmillaan 70 km/h ja 60 km/h alueella
74 km/h seka Helsingin alueelle saavuttaessa 60 km/h alueella 76 km/h samaan aikaan,
kun kuljettaja kuulutti Helsingin alueen pysakkeja. Kaiken kaikkiaan muilla kuin 100 km/h
teillad yli 5 km/h ylinopeutta kuljettiin 18 minuutin ajan.

Huomion arvoista matkalla oli myds se, ettd Porvoossa erds isa jatti kaksi alle 10-
vuotiasta lastaan linja-auton kyytiin niin, ettad aiti on vastassa Helsingissa. Kuljettaja oh-
jasi lapset etummaisille oikeanpuoleisille istuimille, joissa oli turvavyét. Auton rekiste-
réinnin aikaiset maaraykset edellyttivat turvavéita niille paikoille, joiden edessa ei ole
toista istuinta. Kuljettaja ei kuitenkaan kehottanut lapsia kiinnittdmaan istuinvéitaan vaik-
ka vyon kayttd on nykyisin pakollista niilla istuimilla, joilla turvavyd on. Mydskaan kuulu-
tuksissa ei mainittu turvavdihin tai muuhun turvallisuuteen liittyvid asioita. Turvavyon
kayttévelvollisuudesta kertova tarra oli etummaisten istuinten kohdalla ikkunan ylareu-
nassa, osin verhon takana.

Yhteenveto matkasta Helsinki—-Kotka—Helsinki

Matkalla tehtyjen havaintojen perusteella linja-autojen on Helsingin ja Kotkan valilla
mahdollista kesaaikaan® pysya kohtuudella aikataulussaan, mutta viivytyksiin ei kuiten-
kaan juuri ole varaa. Kuljettajilla nayttaisi olevan jonkin verran tarvetta hankkia pelivaraa
ajamalla aina liilkennetilanteen salliessa harkittua ylinopeutta.

Ylitykset eivat paasaantoisesti yksittaisina olleet merkittavia. Koko ajan toistuvina ne kui-
tenkin osoittavat jatkuvaa saantojen venyttamista, mita ei tulisi maksavien matkustajien
turvallisuuteen vaikuttavassa liiketoiminnassa tehda. Yritysten johto tai ala yhteisesti ei
luultavasti ole tallaisiin ajotapoihin kehottanut, mutta tietoa toimintatavoista on saatavis-
sa muun muassa ajopiirturien avulla tai matkustamalla linja-autoilla kuten nyt tehtiin. Hil-
jaisesti hyvaksyttyyn toimintatapaan viittaa liian suureen nopeuteen saadetty nopeuden-
rajoitin.

Huonot turvallisuusasenteet, jotka ilmenevat esimerkiksi turvavoiden kayttamattomyyte-
na, liittynevat myds siihen, etta linja-autoalalla ei ole yhteisia normeja. Alan tulisikin itse
maaritelld ainakin matkustajien turvallisuuteen vaikuttavien asioiden osalta periaatteet,
joiden mukaan toimittaisiin ja riskit minimoitaisiin. Tieliikennelaki koskee paasaantdisesti
kaikkia tien kayttdjia eikd se takaa riittdvaa turvallisuutta linja-autoliikenteeseen, jolle
suuronnettomuusriskien takia tulisi edellyttda tavallista autoilijaa selvasti korkeampaa
turvallisuustasoa. Siitd, minka periaatteiden mukaan matkustajien turvallisuudesta huo-
lehditaan, tulisi viestittaa uskottavalla tavalla myds matkustajille.

Kaakkois-Suomen paateiden liikenneonnettomuustilastot

Tiehallinnon Kaakkois-Suomen piirin tilastojen perusteella Hamina—Taavetti (vt 26) valil-
|& tapahtuu 11 henkildvahinko-onnettomuutta vuodessa 100 miljoonaa ajoneuvokilomet-
ria kohden (heva-aste). Se tarkoittaa Kaakkois-Suomen paateiden korkeinta onnetto-
muusastetta, joka on 17 % yli maan valtateiden keskiarvon. Tie on ollut perinteisesti ko-

8 Talvinopeusrajoitusten vaikutus Kotkan ja Helsingin valiseen matka-aikaan on viisi minuuttia.
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timaisen raskaan liikenteen reitti, mutta nyt myds Nuijamaan ja Imatran kautta rajan ylit-
tavan liikkenteen reitti.

Toiseksi suurin onnettomuusaste (10,1) on valilla Leikari—-Kouvola (vt 15), joka on noin 7
% yli maan keskiarvon. Tieosuudella Kotka—Loviisa (vt 7), jolla onnettomuus tapahtui,
heva-aste on 9,4, joka on sama kuin maassa keskimaarin. Sama heva-aste on myds va-
lilld Hamina—Vaalimaa (vt 7).

Moottoriliikennetieosuudella vt 7 Kotkassa (3,5 km) heva-aste on 6,2 eli 55 % yli valta-
kunnan moottoriliikenneteiden keskiarvon (4). Samoin tieosuudella Koskenkyld—Loviisa
(vt 7) heva-aste 5,2 ylittda valtakunnan keskiarvon 30 %. Moottoritieosuudella Kotka-
Hamina heva-aste on 5, joka on 19 % yli maan moottoriteiden keskiarvon (4,2).

Onnettomuustiheydet Kaakkois-Suomen paateilla (henkilévahinko-onnettomuudet/v/100
km) on esitetty kuvassa 9. Onnettomuusmaarat Kaakkois-Suomessa vaikuttavat olevan
yli valtakunnallisten keskiarvojen. Lisdksi on odotettavissa edelleen raskaan liikenteen
maaran lisdantyminen, joka yleensa lisda onnettomuuksien vakavuutta.

ONNETTOMUUSASTEVERTAILUJA KAAKKOIS-SUOMEN PAATEILTA

Aste (riski) = henkildvahinko-onnettomuuksia / v/ 100 milj. ajoneuvokm

12
10 T
8 ]  — — — —
6 ] —  — — — —
4 4+ I 1 —1 —1 —4 —4 —
2 4+ I 1 —1 —1 —4 —4 —
0 Vt7mo Koko Vt 7 mol Vt 7 mol Koko Vt6, Vt6, Vte, Vt7, Vt7, Vt15, Vt26, Koko
Kotka- maa, Kkyla- Kotka maa, K:kyla- Kouvola- Taavetti-Loviisa- Hamina- Leikari- Hamina- maa,
Hamina mo-tiet Loviisa mol-tiet Kouvola Taavetti Lpr Kotka Vaalma Kvl Taavetti vtit
||:| Heva-onn.aste 5 4.2 52 6,2 4 8,2 8,4 8,4 9,4 94 10,1 11 9,4

Kuva 20. Onnettomuusastevertailu Kaakkois-Suomen paaéteilld, lahde Tiehallinto.
Bild 20. Jamforelse av olycksgraden pa huvudvagarna i syddstra Finland, kalla Véagforvaltningen.

Figure 20.  Accident rates (accidents resulting in injuries /year/100 million vehicle-kilometres) on the main
roads of southeastern Finland. Source: FINNRA.
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ONNETTOMUUSTIHEYSVERTAILUJA KAAKKOIS-SUOMEN PAATEILTA

Tiheys = henkilévahinko-onnettomuuksia / v / 100 km

35

20

15 1

10

Vt7mo Koko Vt7 Vt7  Koko
Kotka-  maa, mol mol maa,
Hamina mo-tiet Kkyla- Kotka mol-tiet

15,1 26,8 17,1 17,8 20,5 25,3 27,7 18,7 231 10,7 14,1

Vt6, Vt6, Vte, Vt7, Vt7, Vt15  Vt26, Koko
Kkyla- Kouvol Taavetti-Lovisa- Hamina- Leikari- Hamina- maa,
Kouvol a- Lpr Kotka Vaalima Kvl Taavetti vtit

|E| Heva-onn.tiheys | 33,1 32,5

Kuva 21.Onnettomuustiheys (henkilévahinko-onnettomuudet/v/100 km) Kaakkois-Suo-
messa, lahde Tiehallinto.
Bild 21.  Olycksfrekvensen (personskada-olyckor/ar/100 km) i sydéstra Finland, kalla Vagforvaltningen.

Figure 21. Accident frequency (accidents resulting in injuries/year/100 km) in southeastern Finland. Source:
FINNRA.

Taulukossa 4 on verrattu henkildvahinkoriskeja (henkildvahinkoja tai likennekuolemia
100 miljoonaa ajokilometrid kohden) valtatielld 7 koko maan keskiarvoihin. Liikenne-
kuolemien tiedot ovat vuosilta 2000—2004. Laskelma osoittaa moottoritieosuudella Kot-
ka—Hamina kuolemanriskin olevan 0,5, kun se koko maassa on 0,3. Eroa on +66 %.
Moottoritieosuudella Helsinki-Koskenkyla kuolemanriski on 0,2 eli kolmanneksen pie-
nempi. Kaksikaistaisella tieosuudella Loviisa-Kotka kuolemanriski on 1,6, joka on 33 %
enemman kuin koko maan 2-kaistaisten paateiden riski 1,2.

Taulukko 4. Valtatien 7 henkildvahinkoriski verrattuna muihin vastaaviin tietyyppeihin.
Lahde: Liikenne- ja viestintaministerion selvitys autojenkuljetuksista Suo-
men kautta Vengjalle 15.3.2006

Vt 7:n osien vertailu koko maan keskitasoon Kaikkien henkilo- Kuolemanriski
vahinkojen riski

Moottoritiet KOKO MAA 3,9 0,3

- Moottoritie Helsinki—-Koskenkyla 3,9 0,2

- Moottoritie Kotka—Hamina 6,1 0,5
2-kaist. paatie KOKO MAA 9,6 1,2

- Loviisa—Kotka (2-kaist) 8,5 1,6

- Hamina—Vaalimaa (2-kaist) 9,2 0,6
Levea moottorilikennetie Koskenkyla—Loviisa 4,0 0,6
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Tieosuudella Hamina—Vaalimaa kuolemanriski on 0,6 eli puolet keskiarvosta. Liikenne-
kuolemien maara Hamina—Vaalimaa tieosuudella ei ole ollut suuri suhteessa liikenne-
maaraan. Vaikka tiella on paljon rajat ylittavaa raskasta liikennetta, ei vakavia onnetto-
muuksia ole siis paljoakaan sattunut. Tahan voi vaikuttaa ajonopeuksien tasoittuminen
raskaan liikenteen mukaiseksi ja toisaalta ruuhkatilanteissa ajonopeuksien alhaisuuden
takia onnettomuudet eivat johda vakaviin seurauksiin.

Kuvassa 22 on esitetty liikenteen ja henkildvahinko-onnettomuuksien kehitys Hamina-
Vaalimaa tieosuudella, jolla on kaikkein eniten itarajan ylittavaa liikkennetta. Tieosuuden
henkilovahinkojen maaran kehitys on ollut suurempi kuin rajan ylittdneiden kuorma-
autojen maaran kasvu.

Vt 7 Hamina-Vaalimaa
Liikenteen ja onnettomuusmaaran kehitys 1996-2005

2500000 - - 14

12

2000000
W" 3
& < ] F103
g
= S
1500000 — =
2 -~ — — — re 2
S c
4 ?
= o
— -
1000000 s
>
:2
2
| 4 g
I
500000 -
——
|+ Lo | |
O A~ Lo L o—+—1 2
& & * | o+—1
0 0
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

vuosi

‘I:ILiikenneonnettomuudet —&—Vuosilikenne —=—Vuosilikenne, raskaat ajoneuvot == Rajan ylittaneet kuorma-autot ‘

Kuva 22. Liikenteen ja henkilévahinko-onnettomuuksien kehitys Hamina—Vaalimaa tiel-
14, l1&hde Tiehallinto.

Bild 22. Hur trafiken och olyckor dar personskador intréffat har utvecklats pa vagen mellan Fredriks-
hamn och Vaalimaa, kélla Véagforvaltningen.

Figure 22.  Traffic and accidents on the Hamina-Vaalimaa road. Source: FINNRA.

LVM:n raportin mukaan raskaiden ajoneuvojen osallisuus kaikista onnettomuuksista on
Loviisan ja Kotkan valilla pysynyt 25-30 %:ssa ja Haminan ja Vaalimaan valilld noin
35 %:ssa. Koko maan valtateilla raskaan liikenteen onnettomuuksien osuus kaikista on-
nettomuuksista on Tiehallinnosta saadun tiedon mukaan 20 %.

Matkustajien kuolemaan johtaneet onnettomuudet eri liikennevilineissa

Tutkintalautakunta selvitti Liikennevakuutuskeskuksen, VR:n, Helsingin kaupungin lii-
kennelaitoksen ja Onnettomuustutkintakeskuksen tiedoista, kuinka monta matkustajaa
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eri liikennevalineissa on kuollut vuosina 1990-2005. Tiedot on esitetty oheisessa taulu-

kossa.

Lukuihin ei ole siséllytetty liikkeelld olevasta tai liikkeelle lahtevasta liikennevalineesta
putoamisia, liukastumisia tai hyppaamisia eika vesiliikenteen aluksista pudonneita tai
hypanneitd matkustajia. Mydskaan esimerkiksi sairaskohtauksen tai vakivallan seurauk-
sena kuolleita matkustajia ei ole huomioitu.

Taulukko 5. Eri liikkennemuotojen onnettomuuksissa kuolleiden matkustajien maara

1990-2005.
Vuosi | Linja-auto- | Junalii- Liikenne- | Matkusta- | Metrolii- Raitiolii-
liikenne kenne ilmailu ja-aluslii- kenne kenne
kenne
1990 3 - - - - -
1991 1 1 - - - -
1992 - 1 - - - -
1993 1 - - - - -
1994 - - - - - -
1995 - - - - -
1996 - 3° - - - -
1997 1 - - - - -
1998 2 9" - - - -
1999 5 - - - - -
2000 - 1 - - - -
2001 2 - - - - -
2002 2 - - - - -
2003 - - - - - -
2004 23" - - - - -
2005 - - 12" - - -
Yht. 40 15 12 0 0 0

Liikenneilmailutilastossa on vain Suomessa rekisterdidyt ilma-alukset, mutta Suomen
alueella ei ole taulukossa esitettyina vuosina sattunut matkustajien kuolemaan johtanei-
ta onnettomuuksia my6skaan muiden maiden rekisterissa oleville iima-aluksille. Samoin
vesiliikenteen tilasto koskeen ainoastaan Suomen lipun alla olevia aluksia kotimaan ja
ulkomaan liikenteessa, mutta aluevesilla ei mainittuina vuosina ole tapahtunut matkusta-

Junaonnettomuus Jokelassa 21.4.1996
Junaonnettomuus Jyvaskylassa 6.3.1998 )
Raskaan ajoneuvoyhdistelman ja linja-auton yhteentérmays Aanekosken Konginkankaalla 19.3.2004 (22) ja

Linja-auton suistuminen tielta ja ajautuminen jokeen Halikossa 22.12.2004 (1)

Helikopterionnettomuus Tallinnan edustalla 10.8.2005
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jien kuolemaan johtaneita onnettomuuksia mydskaan muiden maiden lipun alla oleville
aluksille.

Taulukkoon on otettu ne liikennevalineet, jotka kuljettavat yhdella kertaa suuria maaria
matkustajia ja joissa siten suuronnettomuus on mahdollinen. Vertailua ei tassa yhtey-
dessa tehty esimerkiksi taksiliikenteeseen tai muuhun henkildautoliikenteeseen, koska
niissa suuronnettomuuden vaaraa ei yleensa ole joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta.
Luvut osoittavat, ettad yksittaiset suuret onnettomuudet naissa lilkkennelajeissa ovat mah-
dollisia ja ne ovat tilastolukujen kannalta hyvin oleellisia.
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3.1

ANALYYSI

Onnettomuuden analysointi
Ajoneuvoyhdistelma

Onnettomuus tapahtui ajoneuvoyhdistelman siirryttya vastaantulevan liikenteen kaytta-
malle ohituskaistalle, jossa se tormasi linja-autoon. Silminnakijéiden mukaan yhdistel-
man ajautuminen vastaantulijoiden kaistalle oli suhteellisen rauhallinen ja he kuvailivat
sitd ikdan kuin ohittamiseen lahtemiseksi vaikka ohitettavia ei ollut. Ajoneuvoyhdistel-
masta ei I6ytynyt sellaisia vikoja, jotka selittaisivat ajautumisen sulkuviivan vaaralle puo-
lelle.

Ajoneuvoyhdistelman kuljettaja ei aluksi osannut kertoa selitysta sille, miksi hanen ajo-
neuvonsa ajautui vasemmalle. Han kertoi kolinasta, jota kuormassa olleiden autojen luo-
ta oli kuulunut ja sen vuoksi han oli kaynyt matkan aikana tarkistamassa autojen kiinni-
tyksia. Tutkintalautakunnan selvitysten mukaan erityista syyta aanille ei todennakdisesti
ollut vaan kyseessa oli tallaisille yhdistelmille tyypillinen kolina. Oma vaikutuksensa on
kuitenkin voinut olla valjaksi kuluneella vetolaitteella.

Kuljettajalle kerrottiin mydhemmin, ettd teknista vikaa ei ole tutkinnassa Ioytynyt ja pyy-
dettiin kuljettajaa kertomaan, miksi ajoneuvo ajautui vasemmalle. Kuljettaja kertoi, etta
hanen selkadnsa takana ollut takki putosi penkin taakse. Han kurottautui nostamaan tak-
kiaan, jolloin ajoneuvo ajautui pois ajokaistaltaan.

Vetoauton ohjaamossa oli muovinen nuudeliastia. Tutkinnan aikana pidettiin mahdolli-
sena, etta kuljettaja olisi syonyt ajon aikana. Kuljettaja kuitenkin kertoi syoneensa kysei-
sestd astiasta Hangossa ja jattaneensa lopun syomatta ruuan huonon maun vuoksi.

Kuljettajan kertoman mukainen takin putoamiseen liittyva tapahtumien kulku on mahdol-
linen, mutta tutkintalautakunta pitda todennakodisimpana vaihtoehtona nukahtamista,
vaikka kuljettaja sen itse kiistda. Kuulemisissa syntyi vaikutelma, etta kuljettaja ei oikein
tiennyt, miksi ajautuminen vaaralle kaistalle tapahtui. Hetkellinen nukahtaminen voi ta-
pahtua huomaamatta. Se voi kestaa jopa 10-15 sekuntia, jona aikana silmat ovat auki,
mutta todellisuudessa tilanteesta ei ole tajua eika tapahtunutta muista.

Tutkintalautakunta on kuullut nukahtamisonnettomuuksiin liittyvistd asioista alan asian-
tuntijaa. Hanen mukaansa autoa suoralla tiella ajettaessa ohjauspyoéraa on tien sivukal-
tevuuden vuoksi pidettava pienellda voimalla hieman vasemmalle kaannettyna. Nukah-
tamistilanteessa lihasvoiman kontrolli menetetdan ja voima tyypillisesti kasvaa. Silloin
ajoneuvo ohjautuu vasemmalle.

Vasymykseen viittaa selkeasti se, etta kuljettajan tydhon sidonnaisuusaika on ollut 43
tuntia 40 minuuttia ilman riittdvaa lepoaikaa. Pisin tauko tana aikana oli ollut 4 tuntia 58
minuuttia, jonka kuljettaja oli pitdnyt Venajalla. Tauko oli paattynyt 32 tuntia ennen on-
nettomuutta. Noin 4 tunnin pysahdys oli myds Hangossa ennen ajoon 1aht6a, mutta siita
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osa kului autojen lastaamisessa ja kiinnittamisessa. Kaikki muut pysahdykset olivat ol-
leet selvasti alle tunnin pituisia. Rajanylitys Venajaltd Suomeen tapahtui ilmeisesti rekka-
jonojen vuoksi siten, ettd piirturikiekolla nakyy useita pienia siirtoja ja taukoja noin 7,5
tunnin ajan.

Ajoajat eivat tayta lepoaikasdanndksia, jotka kuljettaja kertoi tuntevansa. Hanta kuultiin
asiasta pari viikkoa onnettomuuden jalkeen. Tutkintalautakunnalla ei ole tietoa, tunsiko
kuljettaja Suomessa voimassa olleet sddnnodkset ja kuinka hyvin ne ovat yleisesti vena-
laisilla kuljettajilla tiedossa. Lepoajoista on Suomen Tullissa jaossa vendajankielisia op-
paita. Vengjalld on myds omat vastaavat sdadokset, mutta niiden valvonnasta ei ole tie-
toja. Valvontaa Suomessa vaikeuttaa se, ettd usein Vengjalla kaytetyt ajopiirturikiekot
eivat ole taalla kaytettavissad. Tassa tapauksessa piirturikiekot olivat saatavissa aina
Moskovasta lahdosta asti.

Kuljettajan ajorupeama oli niin pitka ja lepoajat niin vahaisia, etta kuljettajan suorituskyky
oli tutkintalautakunnan kasityksen mukaan huonontunut ja nukahtamisen vaara oli ole-
massa. Onnettomuus myds tapahtui kellonaikaan, jolloin ihmisten luonnollinen vireysta-
so on matalimmillaan. Onnettomuus tapahtui kello 14.48, kun vireystason tiedetaan ole-
van alimmillaan aamuydélla kello 1-5 ja iltapaivalla kello 13—-17. Vireystilaa alensi myo6s
vahainen ruokailu. Kuljettaja oli ruokaillut kunnolla viimeksi tulomatkalla Venajalla ja sen
jalkeen syonyt vain vahaisia evaita.

Onnettomuuden valttdmiseen olisi ollut hyvat mahdollisuudet, jos tien eri kulkusuunnille
olisi ollut erilliset ajoradat tai kulkusuunnat olisi erotettu keskikaiteella. Apua olisi voinut
olla myés taristavasta keskiviivasta, ajoneuvoyhdistelman “kaistavahti’-jarjestelmasta tai
jarjestelmasta, joka valvoo kuljettajan vireystilaa esimerkiksi kuljettajan silmien liikkeita
tarkkailemalla. Turvallisuuden kannalta kaikkein tarkeinta olisi kuitenkin se, etta kuljetta-
jat ajaisivat vain hyvin levanneena. Silloin nukahtamisvaaraa ei ole ja samalla valtetaan
vasymyksen aiheuttama suorituskyvyn yleinen huononeminen.

Linja-auto ja linja-autoliikenteen turvallisuus

Onnettomuuden seurauksiin ja mahdollisuuksiin valttda onnettomuus vaikutti linja-auton
suuri nopeus. Linja-auton nopeus ohituskaistalla ennen térmaysta oli piirturikiekon ana-
lyysin perusteella 105 km/h, joka on 25 km/h suurempi kuin paikalla ollut nopeusrajoitus.
Linja-autossa oli nopeudenrajoitin, jonka piti estdd nopeuden nouseminen yli 100 km/h,
mutta se oli sdadetty suurempaan nopeuteen. Kyseinen 25 km/h ylitys lisda linja-auton
liike-energian 1,7-kertaiseksi, mika vaikuttaa oleellisesti onnettomuuden seurauksiin.
Suurempi nopeus johtaa myds siihen, etta aikaa toimenpiteisiin valttda onnettomuus on
vahemman. Suuri nopeus liittyi ohitustapahtumaan, joka tutkintalautakunnan mielesta oli
tarpeeton, silla ohitettava puoliperavaunu oli ajanut viimeiset viisi kilometria yli 90 km/h
nopeudella. Jo tama 10 km/h ylinopeus aikaansaa 80 km/h nopeuteen verrattuna 25 %
suuremman likke-energian.

Tutkintalautakunnan koeajon (kohta 2.8.2) ja kokemuksen perusteella linja-autojen ajo-
nopeudet ovat tyypillisesti hieman yli suurimman sallitun nopeuden ja hetkittain ylitykset
ovat hyvinkin suuria. Alalle on muodostunut toimintakulttuuri, jossa aikataulut ovat kireita
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ja niissa pysymista pidetaan ilmeisen tarkeana. Taustalla lienee muun muassa kilpailu
junaliikenteen ja myds henkildautoliikenteen kanssa.

Linja-autoille sattuu vuosittain useita onnettomuuksia, joista monissa on aineksia suur-
onnettomuuteen suuren henkildmaaran vuoksi. Linja-autolla matkustaminen on turvalli-
sempaa kuin esimerkiksi henkildautolla, mutta kuolemaan johtaneita onnettomuuksia
sattuu selvasti useammin kuin junaliikenteessa, liikenneilmailussa, matkustaja-aluslii-
kenteessa, metroliikenteessa tai raitioliikenteessa (kohta 2.8.4). Kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien maarassa ei mydskaan ole linja-autoliikenteessa havaittavissa vahe-
nemista. Valtioneuvosto hyvaksyi vuonna 2001 Suomelle liikkenneturvallisuusvision, jon-
ka mukaan tieliikennejarjestelma on suunniteltava siten, ettei kenenkaan tarvitse kuolla
eika loukkaantua vakavasti liikenteessa. Tama koskee tutkintalautakunnan mielesta eri-
tyisesti ammattimaista liikennetta, jossa kuljetetaan suuria maaria ihmisia.

Tieliikennelainsdadantd antaa yleiset kaikkia tiellaliikkujia koskevat sdannét ja erityisia
linja-autoliikenteen turvallisuutta kehittdvia saadoksia on vain vahan. Kuluttajalainsaa-
dannon turvallisuusnormeja ei kaytannossa sovelleta linja-autoliikenteessa, koska sita
varten on olemassa erityislainsaadantda, joka ei kuitenkaan sisalla turvallisuusasioita.
Pelastuslain 8 § puolestaan velvoittaa toiminnanharjoittajat "muussa toiminnassaan”
omatoimiseen varautumiseen ja vaaratilanteiden syntymisen ehkaisemiseen. Pelastus-
lain vaatimuksella ei kuitenkaan linja-autoliikenteessa ole kdytdnndssa vaikutusta muun
muassa siksi, etta lain 9 §:ssé tarkoitettua pelastussuunnitelmaa ei tallaiseen toimintaan
vaadita.

Linja-autoalan tulisi oma-aloitteisesti ryhtya jarjestelmalliseen tyohon turvallisuuden pa-
rantamiseksi. Alalle yhteisia turvallisuuskaytantéja ei toistaiseksi ole, mutta onnettomuu-
dessa olleessa linja-autoyrityksessa on toimintajarjestelma, joka antaa yritykselle hyvat
mahdollisuudet hallita toimintojaan. Jarjestelman hyddyntaminen edellyttaa jatkuvaa yl-
l&pitoa, soveltamista kaytdnnon tydssa ja muissa ohjeistuksissa sekd koko organisaati-
on sitoutumista. Kyseinen jarjestelma ei kuitenkaan sisaltanyt oleellisia turvallisuutta pa-
rantavia ylatason periaatteita eikd myodskaan kaytannodn ohjeita. Kyseisen yrityksen tulisi
tutkintalautakunnan mielesta hyddyntaa toimintajarjestelmaa myds turvallisuuden paran-
tamiseen lisdamalla ymparisto- ja laatupolitiikan rinnalle yrityksen turvallisuuspolitiikka ja
johtaa siita tarvittavat menettely- ja tydohjeet.

Jo ennen kattavan turvallisuusjarjestelman luomista linja-autoalan tulisi huolehtia turval-
lisuuteen vaikuttavien maaraysten noudattamisesta, joista keskeisin koskee ajonopeuk-
sia. Tassa tapauksessa toimintatapojen puutteita osoittavia epakohtia olivat linja-auton
selked ylinopeus, vaarin sdadetty nopeudenrajoitin ja se, ettd istuinmaaran vahentami-
seen liittyvd muutoskatsastus oli tekemattd. Onnettomuuden jalkeen linja-autoihin on li-
saksi tullut turvavoiden kayttdpakko, jonka toteutumisesta yritysten tulisi myds ottaa vas-
tuuta.
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Pelastustoiminnan analysointi
Hatakeskus

Kaakkois-Suomen hatakeskuksessa oli tydvuoron vahvuus keskimaaraista suurempi, jo-
ten monta lahes yhta aikaa tullutta hatapuhelua eivat ruuhkauttaneet keskuksen toimin-
taa tai aiheuttaneet viivastyksia halytysten annossa. Kuitenkin halytys pelastuslaitokselle
tehtiin hiukan yli kahden minuutin kuluttua ensimmaisen hatapuhelun alkamisesta. Ha-
tékeskusten tavoite on, ettd 90 prosentissa kiireellisista tapauksista halytys tehdaan 90
sekunnin kuluessa hatapuhelun alkamisesta.

Pelastuslaitokselle ja sairaankuljetukselle annetun halytyksen halytystiedoissa olisi tullut
iimeta tieto useista loukkaantuneista ja yhden henkildon mahdollinen menehtyminen.
Taman tiedon hatakeskus sai jo ensimmaisesta hatailmoituksesta.

Onnettomuuspaikkatieto selvisi ensimmaisesta hatailmoituksesta ja muiden hatailmoi-
tusten osalta olisi tullut painopisteen olla tietojen tarkentaminen onnettomuudessa louk-
kaantuneista.

Hatakeskus maaritteli onnettomuuden suureksi tieliikenneonnettomuudeksi ja halytti pe-
lastuslaitoksen antaman vaste-ohjeen mukaiset yksikdt onnettomuuspaikalle.

Pelastuslaitos

Pelastuslaitos on antanut hatédkeskukselle ohjeet eri vasteista onnettomuustilanteiden
mukaan, jotka tieliikenneonnettomuuksien osalta jakautuvat luokkiin: pieni, keskisuuri ja
suuri tielikenneonnettomuus. Halytysvasteet keskisuuren ja suuren tielikenneonnetto-
muuden osalta ovat tdysin samat, jota ei voida pitaa kyseiset onnettomuustyypit huomi-
oiden oikeana ratkaisuna.

Vaste piti sisallaadn kaksi sammutusyksikkda, yhden sailidauton, kaksi miehistdyksikkoa,
yksikdnjohtajan (P4) ja paallystopaivystajan (P3) halyttamisen. Halytysvasteen olisi pita-
nyt sisaltaa ainakin edella mainittujen lisaksi valiton halytys Kotkan sammutusyksikolle
(K11) ja pelastusyksikélle (K151).

Ensihoito

Onnettomuuteen halytettiin ensivaiheessa hatakeskuksen toimesta kuusi sairaankulje-
tusyksikkda, mitd voidaan pitada riittdvana. Sairaankuljetusvalmiuden turvaamiseksi siir-
tokuljetukset keskeytettiin ja tehtiin valmiussiirtoja sairaankuljetusyksikdilla Kouvolasta
Kotkaan.

Kohteeseen halytettin myds Iddkarijohtoinen laakintaryhma ja pelastushelikopteri. Pe-
lastushelikopteri ei voinut valittdmasti vastaanottaa tehtavaa, koska oli sidottuna toiseen
tehtavaan. Laakinnallisen pelastustoiminnan johtaja perui laakintaryhman ja pelastushe-
likopterin ennen naiden saapumista kohteeseen. Perumiselle oli perusteet, koska naille
ei ollut enda tehtavaa kohteessa.
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Laakinnallisen pelastustoiminnan johtamisen hoiti L4. Tdma johtamisjarjestelma turvasi
onnettomuuskohteessa ensihoidon resurssien tarkoituksenmukaisen kayton.

Henkinen huolto

Taman kaltaisissa onnettomuuksissa voi kayda ilmi henkiseen ensiapuun liittyvia on-
gelmia. Debriefingin tarjoaminen valittémasti onnettomuuden jalkeen, vield sokkivai-
heessa olevalle uhrille ei ole oikein ajoitettu. Sokkivaiheen tukikeinoja ovat henkinen tuki
ja lasnaolo. Varsinaisen kriisi-istunnon jarjestaminen on reaktiovaiheen tukikeino. Reak-
tiovaiheen aikana onnettomuudessa mukana ollut alkaa ymmartaa mita on tapahtunut ja
useimmiten reagoi tdhan voimakkaasti. Taman kaltaisissa onnettomuuksissa, joissa on-
nettomuuden uhrit ovat kotoisin eri paikkakunnilta, uhrien tavoittaminen kotipaikkakunnil-
taan oikea aikaisen kriisiavun aktiivista tarjoamista varten on usein ongelma.

Poliisi

Poliisin kannalta onnettomuuden hoitaminen ei ollut erityisen vaativa. Kotkan kihlakun-
nan poliisilaitoksella jarjestyspoliisin vuorovahvuus oli tavanomainen, joten onnetto-
muuspaikan eristdmisen ja kiertotien luominen onnistui hyvin kenttajohtajalta. Partiot niin
taktisesta tutkinnasta kuin tekniikasta suorittivat paikkatutkinnan ja haastattelut. Kentta-
johtaja sai viela lisdvahvistuksia kiertotien yllapitdmiseen Kouvolasta liikkuvalta poliisilta.

Pronto -tietojarjestelma

Pelastustoimen resurssi- ja onnettomuustilastojarjestelman (Pronto) osalta onnetto-
muusselosteiden tietojen tayttdmisessa on puutteita, jotka liittyvat yksikdiden matka- ja
paikallaoloaikoihin. Myds onnettomuusselosteen kohtaan, jossa kasitelldan pelastuslai-
toksen toimintaa ja toiminnan tuloksellisuutta tulisi kiinnittdd enemman huomiota. Kohta
voisi sisdltdd myds pelastustoiminnan arvioinnin, jolloin kasiteltaisiin toimintaa ja sen tu-
loksellisuutta laajemmin.

Viranomaisradioverkko

Viranomaisradioverkon radioliikenne anto-kanavilla onnettomuuden aikana oli tallentu-
nut. Nama tallenteet helpottivat onnettomuuteen liittyvien tietojen saamista. Eri yksikot
toimivat suhteellisen pitkdan kyseisilla kanavilla, mika ei ole anto-kanavilla tarkoituk-
senmukaista. Tassa tapauksessa se kuitenkin mahdollisti tallenteiden saannin siihen
saakka, kunnes yksikoita kehotettiin siitymaan poliisin/pelastuksen puheryhmaan.

Viranomaisradioverkon radioliikenteen tallentamista tulisi kehittaa niin, ettd sairaankulje-
tuksen, poliisin ja pelastustoimen kuntaryhmien radioliikenteesta seka eri viranomaisten
yhteistoimintakanavilta olisi kaytettavissa tallenteet.
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Itéliikenteen analysointi

Autokuljetusten ominaispiirteet

Transitoliikenne Suomen kautta Vengjalle on vilkasta ja kasvaa jatkuvasti. Suomen ja
Venajan valisen rajan ylitti vuonna 2006 kumpaankin suuntaan yhteensa noin 2 250
kuorma-autoa tai rekkaa vuorokaudessa. Niista yli 600 oli autojenkuljetusrekkoja.

Autojenkuljetusreitti Suomen satamien kautta on vakiintunut sen vuoksi, etta kuljetusyri-
tykset ovat pystyneet aloittamaan luotettavan kuljetuksen pienella paaomalla ja pienin
kuluin. Suomessa lahinnd Hangossa on ollut valmiudet autojen tuontiin ja jatkotoimituk-
siin jo pitkdan. Suomen tiet ovat hyvakuntoiset Venajan teihin verrattuna ja niiden kayttod
on ilmaista. Lisdksi autot on voitu vieda sujuvasti satamista suoraan myyjaliikkeeseen
Vendjalle eika valivarastointia tai kuormaamisia ole tarvittu. Autoja voitaisiin vieda laivoil-
la tai junilla Venajalle, mutta kaytannossa se on toistaiseksi vaikeaa, koska tarvittavat
investoinnit infrastruktuuriin ovat Venajalla kesken. Lisaksi naita kuljetusmuotoja kaytet-
tédessa haittapuolena on, ettd autot pitaisi joka tapauksessa siirtda autojenkuljetusrekalla
asiakkaalle Venajalla. Nykyinen reitti on edullinen ja se on tayttédnyt olemassa olleet tar-
peet.

Autojen nouto Suomen satamista hoidetaan useimmiten niin, ettd yksi kuljettaja ajaa
tyhjalld ajoneuvoyhdistelmalld Venajaltd esimerkiksi Moskovasta tai Pietarista rajanyli-
tyspaikan kautta johonkin Suomen satamaan. Satamassa kuljettaja lastaa autot, kiinnit-
tda ne ja lahtee ajamaan takaisin Vengjalle. Moskova—Hanko—Moskova matkan pituus
on noin 2 500 km ja Moskova—Kotka—Moskova matkan pituus on noin 1 970 km. Aikaa
matkaan kuluu 3-5 vuorokautta rijppuen muun muassa rajanylitysten kestosta ja pide-
tyista lepotauoista.

Kuljettaja saa yhdestd matkasta noin 300 $ (= 230 €). Joissain tapauksissa kuljettajalle
maksetaan lisdksi pientd kuukausipalkkaa, mutta kertakorvaus muodostaa paaosan an-
sioista. Palkan pienuus suhteessa Suomen hintatasoon vaikuttaa siten, etta ruokailu jaa
mukana olevien evaiden varaan. Myoskaan tarjolla olevia maksullisia virkistaytymis- tai
yopymispalveluja ei kayteta.

Urakkaluonteinen palkkaus kannustaa tekemaan matkan mahdollisimman nopeasti, mi-
kd saattaa aiheuttaa tinkimistd lepoajoissa ja kiiruhtamista rajanylityspaikan jonoihin.
Kuljettajat odottavat jonon liikkkumista autoissaan ja toisinaan nukkuvat tai saattavat nu-
kahtaa tahtomattaan. Kuljettajat ovat lojaaleja eivatka ohita toisiaan jonossa. Myds polii-
si on kdynyt herattdmassa kuljettajia ja kehottanut tiivistdmaan jonoa seka ohjannut jo-
notusta sopivampiin tien kohtiin. Kunnollinen nukkuminen ei jonossa ole mahdollista,
minkd& vuoksi jonotusjarjestelmaa tulisikin kehittdd sellaiseksi, ettd kuljettajat voisivat
hyddyntada jonotusajan kunnollisena lepoaikana pysakdintialueella. Tutkittavana oleva
onnettomuus tapahtui jo ennen jonoon ajoa. Silti jonotuksen vahentaminen ja kehittami-
nen antaisi kuljettajille paremmat mahdollisuudet lepoaikojen asianmukaiseen suunnitte-
luun ja matka ei olisi kaiken kaikkiaan niin raskas.
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Ajoneuvokaluston kunto ja ajoaikojen valvonta

Onnettomuudessa ollut ajoneuvoyhdistelma oli vuosimallia 2004 eli se oli melko uusi.
Kunto oli kohtuullisen hyva vaikkakin lukkiutumattomien jarrujen ohjausjarjestelmassa oli
hairid, jonka vuoksi merkkivalo paloi ajon aikana. Liséksi peravaunun vetolaite oli kulu-
nut valjaksi ja kuormaustapa oli sdadosten vastainen. Yleisesti tarkastellen ajoneuvojen
taso vaihtelee tutkintalautakunnan tietojen mukaan jonkin verran. Osa kalustosta on hy-
vinkin uutta ja hyvatasoista, mutta myos turvallisuutta huonontavia puutteita on runsaas-
ti.

Poliisi teki joulukuussa 2006 tievarsitarkastuksen Vaalimaalla 300 venalaiselle ajoneu-
volle. Tarkastukset kohdistuivat paaosin puoliperavaunuyhdistelmiin, jotka koostuvat
kahdesta ajoneuvosta eli vetoautosta ja perdvaunusta. Siten tarkastettujen yhdistelmien
maara oli noin 150. Sakkoja annettiin 50, kaannytyksia epakuntoisuuden vuoksi 45,
huomautuksia 9, rikesakkoja 3 ja ajokieltoja 3. Havaittujen puutteiden maara on merkit-
tava siitdkin huolimatta, ettd kyseessa ei ollut satunnaisotanta vaan poliisi valitsi ajoneu-
vot kokemuksensa perusteella.

Tutkintalautakunnan kaytdssa olleissa tarkastusten tuloksissa ei eritelty, mitka sakot,
kaannytykset, huomautukset, rikesakot ja ajokiellot liittyivat ajoneuvon kuntoon ja mitka
koskivat muita asioita kuten esimerkiksi asiakirjoja tai ajoaikoja. Onnettomuuteen joutu-
neen ajoneuvoyhdistelman kuljettajalla oli abs-merkkivaloon ja vetolaitteeseen liittyvien
asioiden lisaksi puutteita ajopiirturikiekon merkinndissa ja lepoajoissa. Jo silloin kun ajo-
neuvoyhdistelma ylitti Suomen rajan, piirturikiekoista olisi ollut selvasti nahtavissa, etta
lepoaikamaarayksia ei ollut noudatettu.

Moni ajoneuvoon, kuljettajaan ja asiakirjoihin liittyvistd puutteista huonontaa lilkkennetur-
vallisuutta kuten esimerkiksi tdssa onnettomuudessa kuljettajan vahaiset lepoajat. Tut-
kintalautakunnan mielesta kyseisen raskaan liikenteen aiheuttamaa turvallisuusriskia
saataisiin pienennettyd Suomeen tulevien ajoneuvojen sdanndllisella valvonnalla. Ajo- ja
lepoaikojen osalta asia tulisi jarjestda niin, ettad jos kuljettajalla ei esimerkiksi ole asian-
mukaisin merkinndin varustettuja ajopiirturikiekkoja, jotka osoittavat etta tarvittavat lepo-
ajat on pidetty, ajoneuvo ohjattaisiin vuorokausilevon edellyttdmaksi ajaksi pysakointi-
alueelle ja kuljettajalle maarattaisiin asiaan kuuluvat seuraamukset. Tehokkain valvonta
jarjestyisi tutkintalautakunnan mielesta poliisin, tullin ja rajavalvontaviranomaisten yh-
teistyolla.

Transitoliikenteen haitat ja hyodyt

Onnettomuus liittyi siihen, ettd Suomen kautta kulkeva transitolikenne Venajalle on hy-
vin vilkasta. Vilkas liikkenne aiheuttaa pysyvan ja edelleen kasvavan onnettomuusriskin.
Mitd enemman liikennetta on, sitd useammin onnettomuuksia sattuu ja suuronnetto-
muuden todenndkoisyys kasvaa.

Turvallisuushaittojen lisdksi haittana on transitoliikenteestd aiheutuvat paastét, mutta
toisaalta ajoneuvokalusto on melko uutta ja siten vahapaastdisempaa kuin vanha kalus-
to. Myods jonotukseen liittyvat haitat kuten esimerkiksi epasiisteys, tyhjakaynti etenkin
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talviaikaan ja teiden tukkeutuminen ovat merkittdvid ongelmia rajanylityspaikkojen lahei-
syydessa.

Liikenteesta koituvat hyodyt ovat taloudellisia, silla transitosta syntyy myyntituloja. Tu-
loista iso osa kuluu esimerkiksi investointeihin satamissa, liiketoimintaan liittyviin kayt-
témenoihin ja vaylakustannuksiin. Valillisid hyodtyja tulee muun muassa rakentamisesta,
kiinteistdjen, laitteiden ja toimintojen yllapidosta ja huollosta. Oleellisia kuluja aiheutuu li-
saksi jonottamiseen liittyvista jarjestelyistd kuten esimerkiksi odotusalueiden ja jonotus-
jarjestelmien rakentamisesta seka liikenteen valvonnasta ja ohjauksesta. Osa tuloista
menee suoraan tai valillisesti tydvoimakuluihin, joiden ansiosta ihmisia tyollistyy. Toi-
saalta samaan aikaan suomalainen kuljetusala menettaa kuljetuksia ulkomaisille yrityk-
sille.

Suomelle transitoliikenteesta koituva hyoty riippuu kuljetusketjun kotimaisuusasteesta.
Tutkinnan perusteella nayttaisi silta, ettd autotransiton kotimaisuusaste on hyvin alhai-
nen ja siksi sen vaikutus kansantalouteen nayttaisi olevan selvasti heikompi kuin muun
valivarastoinnin kautta itdan suuntautuvan transiton. Tulojen voidaan katsoa syntyvan
Iahes kokonaan autojen purkauksesta aluksista, huolinnasta, ulkokentallad varastoinnista
ja satamamaksuista. Naista kaikista saatavat tulot ovat autoa kohden melko pienet. Ko-
ko transitoliikenteessa yli puolet tuloista nayttaisi tulevan merirahdeista, lisdarvologistii-
kasta ja tiekuljetusten rahtituloista, mutta autojen kuljetuksissa naista toiminnoista ei tu-
loja kerry kéytanndssa lainkaan.

Julkisuudessa esitetty vaite, etta jokainen transitoauto toisi Suomelle 100 € liikevaihdon
ei voi pitda paikkaansa. Tutkintalautakunnan omien laskelmien mukaan liikevaihto olisi
suuruusluokkaa 37 €/auto. Kyseessa on siis padosin satamissa saatava bruttotulo, josta
on vahennettdva vastaavaan satamatoimintaan liittyvat investoinnit ja kulut. Yhteiskun-
nalle kertyy suoria vayla-, onnettomuus- ja paastokustannuksia arviolta noin 18 €/auto.
Tastd summasta kuitenkin puuttuvat esimerkiksi tullitoiminnan ja jonotuksen vaatimat in-
vestoinnit seka liikenteen valvonnan ja ohjauksen kustannukset. Kokonaisuutta tarkas-
teltaessa huomioon tulisi ottaa my0s liikenteelle syntyvat odotusaikakustannukset.

Suomen vientiteollisuus ei mydskaan hyoddy autojen transitoviennista vastaavalla tavalla
kuin konteissa tapahtuvasta transitoliikenteesta. Kontteja kuljettavat laivat voivat kulkea
lastissa molemmissa suunnissa ja toisaalta transitotavaroiden purkauksen jalkeen ky-
seiset kontit ovat suomalaisten viejien kdytdssa ilman ylimaaraisia kuljetuksia.

Tutkintalautakunnalla ei ollut edellytyksia tehda johtopaatdksia transitoliikenteen tai au-
tojenkuljetusten kokonaistaloudellisista hyddyista ja haitoista Suomelle. Nayttaisi kuiten-
kin silta, ettd autojen transitoliikenteesta koituvat hyddyt ovat alhaisen kotimaisuusas-
teen vuoksi vain vahaiset ja toisaalta hyddyt saavutetaan muualla kuin siella, missa hai-
tat syntyvat.

Liikenne- ja viestintdministerion toimeksiannosta on kehitetty mallia, jonka avulla pyri-
tdan arvioimaan transitoliikenteen kokonaistaloudellisia vaikutuksia. Esimerkiksi kysei-
sen mallin avulla ja sitad kehittamalla tulisi pyrkia tarkastelemaan erikseen eri kuljetusket-
juja. Siten olisi mahdollista arvioida, kattavatko tulot kaikki tiedossa olevat haitat. Tassa



B1/2006Y

Autoja kuljettaneen ajoneuvoyhdistelman ja linja-auton térmays Pyhtaalla 6.2.2006 ja katsaus
itdliikenteeseen

yhteydessa haitoista keskeisin on se, etta lisdantyva raskas liikkenne vaistamatta lisaa al-
tistusta onnettomuuksille. Onnettomuusriskin lisddntyminen on erityisen kielteinen asia
nykyisessa tilanteessa, jossa likennekuolemien maaran vahentamiseksi on asetettu ko-

vat tavoitteet.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

10.

11.

12.

13.

Maanantaina 6.2.2006 Pyhtaalla valtatiellda 7 tapahtuneessa onnettomuudessa tor-
masivat Hangosta Vengjalle autoja kuljettanut ajoneuvoyhdistelma ja Kotkasta Hel-
sinkiin kulkenut pikavuoron linja-auto.

Onnettomuus tapahtui valoisaan aikaan kello 14.48. Tie oli suora ja oli tavanomai-
nen talvikeli.

Ajoneuvoissa ei ollut vikoja, joilla olisi ollut vaikutusta onnettomuuteen. Ajoneuvoyh-
distelman aisapaino vylitti sallitun, mutta silla ei ollut vaikutusta ajovakauteen. Kuljet-
tajilla oli kyseisten ajoneuvojen kuljettamiseen vaadittava ajo-oikeus.

Onnettomuus tapahtui, kun ajoneuvoyhdistelma ajautui vastaantulevan liikenteen
ohituskaistalle. Puoliperavaunuyhdistelmaa ohittamassa ollut linja-auto ja ajoneu-
voyhdistelma osuivat toisiinsa vasemmasta etukulmastaan.

Ajoneuvoissa olleista 11 henkildsta kaksi kuoli, yksi loukkaantui vakavasti, viisi lie-
vasti ja kolme selvisi ilman vammoja.

Loukkaantuneet saatiin hoitoon nopeasti, silla hatakeskus halytti paikalle riittavasti
sairasautoja. Pelastuslaitokselle tehtava oli suhteellisen selkea ollen 1ahinna lisaon-
nettomuuksien estamista ja laakinnallisessa pelastustoiminnassa avustamista.

Onnettomuuden seurauksia lievensi se, ettd ajoneuvot osuivat toisiinsa vain osittain.

Onnettomuuden seurauksiin ja mahdollisuuksiin valttaa onnettomuus vaikutti se, etta
ajoneuvojen nopeudet olivat suuret. Térmayshetkella ajoneuvoyhdistelman nopeus
oli 79 km/h ja linja-auton 87 km/h.

Juuri ennen onnettomuutta ajoneuvoyhdistelma ajoi 80—-85 km/h nopeutta ja linja-
auto 105 km/h. Talvinopeusrajoitus oli 80 km/h, joten linja-auto ajoi selkeaa ylinope-
utta. Ylinopeutta ajaminen nayttaisi olevan linja-autoalalla melko yleista.

Ajoneuvoyhdistelman kuljettajan lepoajoissa oli merkittavia puutteita ja ruokailu ol
ollut vahaista, mikd huononsi kuljettajan vireystilaa. Tutkintalautakunnan kasityksen
mukaan kyseessa oli nukahtamisonnettomuus.

Onnettomuus tapahtui itdan suuntautuvassa transitoliikenteessa, josta vuonna 2006
noin kolmannes oli autojen maantiekuljetuksia Suomen satamista Venajalle. Auton-
kuljetusrekkoja ajoi vuonna 2006 Suomen teilld noin 660 arkivuorokautta kohden.

Raskaan liikenteen kasvu lisaa altistusta onnettomuuksille ja kasvattaa suuronnet-
tomuuden todennakdisyytta.

Autojen kuljettamisen kotimaisuusaste on alhainen, joten kyseisen liikenteen aiheut-
tamat hyodyt nayttaisivat olevan Suomen kannalta haittoihin nahden vahaiset.
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Onnettomuuden syyt

Onnettomuuden todennakoisin valiton syy oli se, ettd ajoneuvoyhdistelman kuljettaja
nukahti, minka seurauksena ajoneuvoyhdistelma ajautui vastaantulijoiden kaistalle.

Ajoneuvoyhdistelman kuljettaja oli ollut autojenhakumatkalla 42 tunnin ajan ilman riitta-
vaa lepoa. Pisin tauko oli ollut 4 tuntia 58 minuuttia, jonka kuljettaja oli pitanyt Venajalla
tulomatkalla Suomeen niin, etta tauko oli paattynyt 32 tuntia ennen onnettomuutta. Noin
4 tunnin pysahdys oli myds Hangossa ennen paluumatkaa, mutta siitd osa kului autojen
lastaamisessa kyytiin ja kiinnittdmisessa. Kaikki muut pysahdykset olivat olleet selvasti
alle tunnin pituisia. Kuljettajan vireystilaa huononsi edelleen se, etta ruokailu oli ollut va-
haista.

Mahdollisuuksiin valttda onnettomuus vaikutti se, ettd ajorata oli kaksisuuntainen eika
keskikaidetta tai taristdvaa keskiviivaa ollut. Ajoneuvoyhdistelmassa ei mydskaan ollut
kaistavahti-jarjestelmaa tai kuljettajan vireystilaa valvovia jarjestelmia. Tarkeintd kuiten-
kin olisi, ettd ajoneuvoja ajettaisiin vain hyvin levanneena.

Onnettomuuden seurauksiin vaikutti vahentavasti se, ettd ajoneuvot osuivat toisiinsa
vain etunurkistaan. Seurauksia puolestaan pahensi se, ettd ajoneuvojen nopeudet olivat
suuret. Linja-auton nopeus oli ennen tdrmaysta 105 km/h ja ajoneuvoyhdistelman 80-85
km/h. Térmaysnopeudet olivat vastaavasti 87 km/h ja 79 km/h. Talvinopeusrajoitus ol
80 km/h, joten linja-auto ajoi selkeda ylinopeutta. Suuret nopeudet myds vahensivat on-
nettomuuden valttdmiseen kaytettavissa ollutta aikaa.

Onnettomuuden taustalla oli myds se, ettd Suomen kautta kulkeva transitoliikenne on
vilkasta ja voimakkaassa kasvussa. Raskaan liikenteen maaran lisdantyminen lisaa al-
tistusta onnettomuuksille ja kasvattaa suuronnettomuuden todennakoisyytta.
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TOTEUTETUT TOIMENPITEET

Onnettomuusajankohdan jalkeen linja-autojen matkustajien turvallisuutta on parannettu
siten, etta turvavodiden kayttd on tullut linja-auton matkustajille pakolliseksi. Muutos pe-
rustuu Euroopan neuvoston direktiiviin, joka asetettiin kansallisesti voimaan 1.5.2006.

Rajanylityspaikkojen rekkajonoihin liittyviin turvallisuus- ja muihin ongelmiin on pyritty
puuttumaan monin keinoin, joita on esitetty liikenne- ja viestintaministerion selvityksessa
Toimet rekkaliikenteen sujuvuuden parantamiseksi Suomen ja Vengjan rajalla. Oleelli-
simpia kehityskohteita ovat pysakdintialueiden ja piennarlevitysten rakentaminen, eta-
jonotusijarjestelma ja Suomen ja Venajan rajavalvontakaytantdjen tehostaminen. Liiken-
teen sujuvuuden parantamisella on vaikutusta vasymysonnettomuuksiin, silld nykyinen
jonottamiskaytanto jo vaistamatta johtaa lepoaikarikkomuksiin.

Lisaksi suunnitteilla on hankkeita valtatien 7 (E18) itarajalle johtavien osuuksien kehit-
tamiseksi, kuten on esitetty kohdassa 2.2.6. Liikenne- ja viestintaministerié on myds sel-
vittdnyt tienkayttdbmaksujen malleja ja vaikutuksia. Tienkayttdmaksut voivat vaikuttaa
turvallisuuteen siten, ettd maantielikenne vahenee ja altistus onnettomuuksille piene-
nee.

EU:n jasenvaltioissa kuljetusten tilaajavastuuta on laajennettu syksylla 2006, kun myds
kuljetusten ostajia edellytetdan huomioimaan, voidaanko kuljetukset tehda saanndsten
mukaisesti.
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6 SUOSITUKSET

6.1 Nukahtamisonnettomuuksien estaminen

Onnettomuuden todennakaisin valiton syy oli ajoneuvoyhdistelman kuljettajan nukahta-
minen. Vasyneend ajaminen on todenndkdisesti itdliikenteessad kotimaista liikennetta
yleisempaa muun muassa siksi, etta

e ajoaikojen valvonta on vaikeaa

e Kkuljettajat eivat mahdollisesti tunne lepoaikamaarayksia ja vasymyksen vaikutus-
ta liikenneturvallisuuteen

o etenkin autonkuljetusmatkat ovat tyypillisesti sellaisia, ettd sama kuljettaja ajaa
meno- ja paluumatkan pienehkolla kertakorvauksella mahdollisimman nopeasti

e mahdollisuuksia muuhun kuin autossa nukkumiseen ei kdytannossa ole

¢ ruokailu on mukana olevien evaiden varassa

e rajalla olevat rekkajonot mahdollisesti houkuttelevat ajamaan nopeasti jonoon,
jossa voi jossain maarin levata tai ainakaan ei tarvitse enaa ajaa jatkuvasti.

Lepopaikkoja on matkan varrella melko paljon, mutta ongelmana niiden kaytdssa saat-
taa joskus olla tilan puute sekd mahdollinen huoli kuljetettavan omaisuuden sailymises-
td. Kun kyseessa on raskas liikenne, vasymyksesta aiheutuvat onnettomuudet voivat
usein olla suuronnettomuuksia tai suuronnettomuuden vaaratilanteita. Sen vuoksi tutkin-
talautakunta suosittaa, etta

Liikenne- ja viestintaministerio ottaisi raskaan itéaliikenteen turvallisuuden parantamises-
sa erityiseksi teemaksi nukahtamisonnettomuuksien ehkaisemisen. [B1/06Y/S1]

Ensisijainen keino valttda nukahtamisonnettomuuksia on siitd huolehtiminen, ettd ras-
kaan liikenteen kuljettajat ajaisivat vain hyvin levanneina. Vasyneena ajamista voitaisiin
vahentaa tiedottamalla ongelmasta ja noudatettavista ajo- ja lepoaikavaatimuksista Ve-
najan viranomaisille, muille toimijoille ja kuljettajille. Turvallisuus lisdantyy valvontaa ja
valvontaedellytyksia parantamalla seka yhteistyolla tulliviranomaisten ja satamien kans-
sa. Valvonnan mahdollisuuksia parantaisi se, ettd myds Venajalla otettaisiin kayttéon di-
gitaaliset ajopiirturit. Lisaksi voitaisiin edistda seuraavia asioita, jotka olisivat tdssakin
onnettomuudessa auttaneet

o erilliset ajoradat eri kulkusuunnille

o keskikaide

o taristava keskiviiva

e ajoneuvojen kaistavahti-jarjestelma

e ajoneuvojen kuljettajan vireystilaa valvovat jarjestelmat

Rajanylityspaikkojen rekkajonojen vahentdminen todenndkoisesti vahentaisi myds va-
symisongelmaa. Sujuva liikenne vahentaisi jonoon kiirehtimista. Lyhyemman matka-ajan
vuoksi ruokailujarjestelyt olisivat helpommat ja matka ei olisi kuljettajille yhta raskas. Ny-
kyisin jonottamista ei edes ole mahdollista tehda ajo- ja lepoaikasdannoksia noudattaen,
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silld jopa useiden vuorokausien jonottamista ja jatkuvaa ajoneuvon siirtelya ei voida pi-
taa lepoaikana.

Jos ja kun jonottamisesta ei kokonaan paasta eroon, vasymysongelmaa vahentaisi
mahdollisuus kayttda jonotusaikaa lepaamiseen. Siihen voisi antaa mahdollisuuden
suunniteltu etdjonotusjarjestelma, jossa kuljettajat voisivat nukkua satamissa, rajan la-
heisyydessa tai muualla olevilla odotusalueilla. Odotusalueita voitaisiin etenkin rajalla
hyodyntda myds maahan tulevien kuljettajien ajo- ja lepoaikojen valvonnassa, jonka tuli-
si olla saanndllistd. Jos kuljettaja ei pysty nayttdmaan pitdneensa tarvittavia taukoja,
ajoneuvo pitaisi kdannyttaa pysakdintipaikalle, josta se saa poistua vasta kun riittava le-
po on pidetty. Jos rikkomuksia ilmenee ajopiirturikiekkojen kaytdssa, tulisi senkin johtaa
seuraamukseen.

Linja-autoliikenteen turvallisuustason parantaminen

Liikenneonnettomuuksien yhteydessa puhutaan usein aiheuttajaosapuolesta, joksi tdssa
tapauksessa ymmarretaan ajoneuvoyhdistelma. Toisena osapuolena oli linja-auto, joka
oli ammattimaista ja kaupallista henkildliikennettda. Onnettomuuden uhrit olivat linja-
auton matkustajia.

Linja-autoalan turvallisuuden kehittdmiseksi tutkintalautakunta toistaa tutkintaselostuk-
sessa B2/2004Y Linja-auton suistuminen tieltd ja ajautuminen jokeen Halikossa
22.12.2004 annetun suosituksen:

Liikenne- ja viestintaministerion tulisi huolehtia siitd, etta linja-autoalalle luotaisiin esi-
merkiksi Linja-autoliiton johdolla normisto, johon kirjattaisiin linja-autoliikenteesséa sovel-
lettavat turvallisuuskaytannot. Nain luotaisiin edellytykset jatkuvalle turvallisuuden kehit-
tamiselle. [B2/04Y/S1]

Toiminnan kayntiin saamiseksi lakia luvanvaraisesta henkiléliikenteesta voitaisiin tarken-
taa siten, ettd henkildliikenteen harjoittajia velvoitettaisiin selkedmmin huolehtimaan toi-
mintansa turvallisuudesta. Erityisesti tulisi ottaa huomioon matkustajien turvallisuuteen
liittyvat seikat ja asiakasturvallisuus kokonaisuutena. Lisaksi olisi tarkoituksenmukaista
selvittdd, miltd osin kulutustavaroista ja kuluttajapalveluksista annettua asetusta
(613/2004) tulisi soveltaa linja-autoliikenteessa.

Toimintatapoja turvallisuuskulttuurin kehittdmiseen on saatavissa esimerkiksi lento- ja
rautatieliikenteesta. Ajatuksia on poimittavissa myds kuorma-autoalan turvallisuuden
kehittamiseen tarkoitetusta liikenneturvallisuusohjelmasta Sata askelta turvalliseen
kuorma-autoliikenteeseen (2003). Linja-autoalan turvallisuusasioista on saatavissa kat-
saus liikkenne- ja viestintdministerion LINTU-ohjelman julkaisussa 3A/2004 Linja-autojen
liikenneturvallisuus. Kyseisenlaisten katsausten tekeminen ja niista johdetut toimenpide-
ohjelmat tulisi saada pysyvaksi osaksi linja-autoalan turvallisuusty6ta.

Linja-autoliiton ohella turvallisuuden kehittdmisen vastuutahoina voisivat olla myds Pai-
kallislikenneliitto, Autoliikenteen tydnantajaliitto ja Auto- ja kuljetusalan tyontekijaliitto.
Enemman suosituksen tarkoituksesta, taustoista ja kaytadnnon ratkaisuista on kerrottu
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tutkintaselostuksessa, jossa suositus on annettu. Tutkintaselostus on internet-osoittees-
sa www.onnettomuustutkinta.fi.

Tien turvallisuuden parantaminen

Vengjan ja Suomen valilld kulkevan raskaan liikenteen maara on kasvussa, mikd aiheut-
taa jatkuvan ja koko ajan kasvavan suuronnettomuusriskin Suomen teille. Lisaksi sattuu
vahaisempia onnettomuuksia.

Liikenne jakautuu muun muassa rajalla olevien rekkajonojen vuoksi eri teille, mutta paa-
osa liikenteesta kulkee valtatietéa 7. Jos rekkajonoja saadaan vahennettya, liikenne kes-
kittynee entisestaan valtatielle 7. Kun otetaan huomioon raskaan liikenteen maaran suu-
ri kasvu, tien turvallisuutta tulisi kehittda. Tutkintalautakunta antaa turvallisuuden paran-
tamiseksi seuraavan suosituksen:

Liikenne- ja viestintaministerion tulisi vaikuttaa siten, ettd itarajalle johtava valtatie 7
muutettaisiin mahdollisimman pian moottoritieksi. [B1/06Y/S2]

6.4

Kohtaamisonnettomuuksien estamisessa auttaisi keskikaideratkaisut, mutta yleista tur-
vallisuustasoa kuten myos tien valityskykya parantaisi selvasti enemman moottoritien
rakentaminen.

Myds rekkajonojen poistamiseksi tehtdvat parannukset lisdavat tarvetta Kaakkois-
Suomen tieverkoston kehittdmiseen. Kun jonoja saadaan poistettua tai siirretyksi pois
tien pientareelta, liikenteen sujuvuus paranee ja ajonopeudet suurenevat. Ajonopeuden
kasvu yhdessa raskaan liikenteen maaran kasvun kanssa lisdd muun muassa kohtaa-
misonnettomuuksien riskia ja antaa lisdperusteita tien turvallisuuden parantamiselle.

Itidlitkenteen maaran hallitseminen

Autokuljetusrekkojen osuus rajan ylittavistd kuormatuista kuorma-autoista oli Vaalimaan
rajanylityspaikalla vuonna 2006 noin 30 %. Loput 70 % oli muuta transitoliikennetta ja
Suomen ja Venajan valista tavaraliikennetta.

Onnettomuus koski autojenkuljetusrekkaa, joita Suomen teilld kulki tammi-kesdkuussa
2006 noin 600 jokaista arkipaivaa kohden. Jos tarkasteluvalind pidetdan huhti-
kesakuuta, maara oli 750 rekkaa arkipaivaa kohden. Maarat, jotka sisaltavat myos Ve-
najaltd Suomen satamiin tyhjana ajavat rekat, ovat uusimpien tietojen mukaan edelleen
kasvussa.

Vilkas liikkenne aiheuttaa jatkuvan ja koko ajan kasvavan suuronnettomuusriskin Suo-
men teille, mutta myds vahaisempia onnettomuuksia sattuu. Mitd suurempi maara teilla
likkuu raskaita ajoneuvoja, sitd suurempi on altistus suuronnettomuudelle. Siten tutkin-
talautakunta suosittaa, etta
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Liikenne- ja viestintaministerio pyrkisi paatoksillaan hallitsemaan tiella tapahtuvat transi-
toliikenteen maaraa siten, etta kyseisesta raskaasta liikenteesta aiheutuvat turvallisuus-
haitat pysyisivat hyvaksyttavalla tasolla. [B1/06Y/S3]

Liikenteen maaran hallintaan tulisi kayttaa monipuolisesti lyhyen ja pitkan aikavalin kei-
noja. Niitd ovat ainakin muiden kuljetusmuotojen kuten junaliikenteen ja suoraan Vena-
jalle kulkevan laivaliikenteen edistaminen. Naiden turvallisempien kuljetusmuotojen hou-
kuttelevuutta voitaisiin lisata perimalla rekkakuljetuksilta maksuja. Lisaksi olisi eduksi, et-
td Suomen maanteilla ajettu matka olisi mahdollisimman lyhyt, mika tarkoittaisi satama-
toimintojen edistamista erityisesti itdrajan lahella.

Transitoliikenteesta on Suomelle taloudellista hyotya, mutta autojen kuljetuksista saata-
vat hyddyt nayttaisivat olevan muuta transitoliikennettd vahaisemmat kuten on paatelty
kohdassa 3.3. Autotransito saattaa jopa olla kokonaistaloudellisesti kannattamatonta.
Raskaasta liikenteestd aiheutuvat haitat ovat liikenneturvallisuuden huononemisen li-
saksi ruuhkautuminen, ymparistolle haitalliset paastét ja tienhoidon kustannukset. Oleel-
lisia kustannuksia aiheutuu myds rekkajonoihin liittyvista jarjestelyista ja jonottamiseen
liittyvista lieveilmiodista.

Muita ehdotuksia

Valvonta rajalla

Onnettomuuteen joutuneen ajoneuvoyhdistelman kuljettajan lepoajat olivat riittamatto-
mat jo silloin, kun ajoneuvo saapui Suomeen. Asia olisi ollut todettavissa piirturikiekois-
ta. Yhdistelman lukkiutumattomissa jarruissa oli hairid, jonka vuoksi ABS-merkkivalo pa-
loi ajon aikana. Lisaksi kuormaus oli maaraysten vastainen siten, ettd suurin sallittu ai-
sapaino Yylittyi ja vetolaite oli kulunut ilmeisesti toistuvan vaaran kuormauksen vaikutuk-
sesta. Myos poliisin joulukuussa 2006 tekemat tienvarsitarkastukset aiheuttivat sakkoja,
kaannytyksia, huomautuksia, rikesakkoja ja ajokieltoja.

Tutkittavana olleen onnettomuuden valitdn syy liittyi siihen, ettd kuljettaja ei ollut noudat-
tanut lepoaikasaanndksia. Myos useat muut kuin lepoaikoihin liittyvat rikkeet huononta-
vat osaltaan liikenneturvallisuutta ja lisdavat siten onnettomuuksien todennakoisyyksia.
Sen vuoksi tutkintalautakunta ehdottaa, ettd Suomeen tulevaa raskasta liikennetta val-
vottaisiin jarjestelmallisesti ja sdanndllisesti. Esimerkiksi lepoaikojen osalta tulisi toimia
niin, ettd jos maaraysten mukaiset lepoajat eivat ilmene piirturikiekosta, kuljettaja ohja-
taan pysakointialueelle vuorokausilevon edellyttdmaksi ajaksi ja hanelle maarattaisiin
asiaan kuuluvat seuraamukset.

Kuljettajien ja ajoneuvojen kunnon valvonta jaa nykyisin paaosin poliisin tehtavaksi. Val-
vonta olisi tehokkaampaa rajavalvontaviranomaisten, Tullin ja poliisin yhteistydna.

Autoja kuljettavien ajoneuvoyhdistelmien kuormaustapa ja suurin pituus

Tutkinnan yhteydessa kavi ilmi, ettd suuressa osassa autoja kuljettavista ajoneuvoyhdis-
telmista suurin sdadoksissa ja vetolaitteen tyyppihyvaksynnassa sallittu aisapaino 1 000
kg ylittyy. Oikea kuormaus on hankalaa, koska peravaunujen pituutta voidaan muuttaa
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takajatkosta liikuttamalla ja perdvaunun massajakauma on suunniteltu pisintd asentoa
ajatellen. Suomessa suurin sallittu keskiakseliyhdistelman pituus ilman poikkeuslupaa
on 18,75 metrid, minka vuoksi yleensa ajetaan takajatkos sisaan vedettyna.

Suuri aisapaino ei tutkinnan yhteydessa teetetyn selvityksen mukaan huononna ajoneu-
von stabiliteettia. Ongelmana kuitenkin on se, etta vetolaitetta ei ole suunnitellut 1 000
kg suuremmille kuormille eika rakenteella nain ollen ole suunniteltua varmuutta. Valvon-
nan kannalta ongelmallista on se, etta kiintedn vetolaitteen vuoksi aisapainoa ei voida
punnita ja asiaan ei ole mahdollisuuksia puuttua.

Asian ratkaisemiseksi tutkintalautakunta ehdottaa, ettad liikenne- ja viestintaministerio
sallisi pidemmat keskiakseliyhdistelmat ja siten ajamisen takajatkos uloimmassa asen-
nossa. Silloin aisapaino pysyisi useimmiten sallituissa rajoissa. Paatoksella voisi olla
myds ajoneuvojen maaraa vahentava ja sita kautta turvallisuutta parantava vaikutus.

Linja-autojen nopeudet

Onnettomuuteen johtaneessa tilanteessa linja-auton nopeus puoliperavaunuyhdistelmaa
ohittaessaan oli 105 km/h vaikka tiekohtainen nopeusrajoitus oli 80 km/h. Ohitus oli tut-
kintalautakunnan mielesta tarpeeton, silla puoliperavaunuyhdistelma oli kulkenut viimei-
sen viiden kilometrin matkan yli 90 km/h nopeutta. Kyseinen ylinopeus ja muu linja-
autoliikenteessa ajettu liian suuri nopeus ei osoita hyvaa huolehtimista asiakkaiden tur-
vallisuudesta.

Ylinopeus lisasi linja-auton liike-energian sallittuun nopeuteen nahden yli 1,7-kertaiseksi.
Jo 10 km/h ylitys sallittuun 80 km/h nopeuteen verrattuna lisda liike-energiaa yli 25 %.
Liike-energialla on oleellinen vaikutus onnettomuuksien seurauksiin ja muun muassa jar-
rutusmatkan pituuteen. Lisaksi onnettomuuksien valttdmiseen kaytettavissa oleva aika
on lyhyempi.

Linja-autoalan tulisi huolehtia siita, ettd ajonopeudet pysyisivat sallituissa rajoissa ja
esimerkiksi huonoissa keliolosuhteissa niiden alapuolella. Tietoa nykyisista ajotavoista
on saatavissa ja keinoja asian jarjestamiseksi on olemassa.

Ehdotus siséaltyy myds edelld kohdassa 6.2 esitettyyn suositukseen, jonka mukaan linja-
autoalan tulisi luoda kaytannét turvallisuusasioista huolehtimiseen, muun muassa ajo-
nopeuksiin.

Pelastustoimen ja laakinnallisen pelastustoimen vastesuunnittelu

Tassa onnettomuudessa laakinnallisen pelastustoiminnan resursseja halytettiin paikalle
riittdvasti ja toiminta sujui hyvin. Pelastuslaitoksen kannalta onnettomuus oli suhteellisen
selked ja tehtaviksi jai 1dhinna lisdonnettomuuksien estadminen ja avustaminen laakinnal-
lisessa pelastustoiminnassa.

Esimerkiksi tilanteessa, jossa ajoneuvot olisivat kiinni toisissaan ja loukkaantuneita ja ir-
rotettavia olisi enemman, pelastuslaitoksen tehtava olisi huomattavasti vaativampi ja re-
sursseja olisi tarvittu enemman. Tutkinnan yhteydessa kavi ilmi, ettd hatdkeskuksen
keskisuuren tielikenneonnettomuuden ja suuren tielikenneonnettomuuden tehtavakoo-
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dien halytysvasteet olivat samat. Ainakin suuren tielikenneonnettomuuden halytysvas-
teitta tulisi muuttaa paremmin suuronnettomuutta vastaavaksi esimerkiksi siten, etta
vaste sisaltaisi nykyisten yksikoiden lisdksi ainakin Kotkan vakinaisen palokunnan yksi-
koita.

Vastaavaa kehittdmisen tarvetta lienee muidenkin tehtavakoodien vastesuunnittelussa.
Tutkintalautakunta ehdottaa, ettd pelastuslaitokset, ladkinnallisesta pelastustoimesta
vastaavat ja muut pelastustoimintaan velvolliset organisaatiot perehtyisivat nykyista
enemman vastesuunnitteluun ja loisivat pysyvan kaytannon sille, miten vasteet pidetaan
tarkoituksenmukaisina.

Hyva vastesuunnittelu tekee toiminnasta jarjestelmallisempaa, rutiiniluontoisempaa ja
puutteiden todennakdisyys suurten onnettomuuksien pelastustoiminnassa pienenee.

Helsingissa 3.4.2007
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