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1.2

TAPAHTUMIEN KULKU

Matkustajajunaliikenne Jyvaskylaan

Tampereelta Jyvaskylaan saavuttaessa suoraan jatkuva raide 2 haarautuu ensin oikealle
raiteeksi 3 ja seuraavaksi noin 400 metrin paassa vasemmalle raiteeksi 1. Raide 1 tulee
asemarakennuksen ja -laiturin eteen.

Suurin osa Tampereen suunnasta saapuvista matkustajajunista ajaa aseman eteen rai-
teelle 1. Paivan aikana kaksi matkustajajunaa yhdeksasté ajaa muista poiketen raiteelle
3, koska raiteen 1 laiturin pituus ei riité pitkille matkustajajunille.

Raiteelle 3 saavuttaessa suurin sallittu nopeus on sita edeltavassa vaihteessa 35 km/h
ja raiteelle 1 tultaessa 80 km/h. Vaihteiden mé&arittdmét suurimmat sallitut ajonopeudet
osoitetaan junille paa- ja esiopastimien opasteilla ja numero-opasteella.

Onnettomuusjuna

Junassa oli sahkoveturi (Srl no: 3089) ja yksitoista vaunua seuraavassa jarjestyksessa:
kaksi paivavaunua, ravintolavaunu, paivavaunu, konduktddrivaunu (invavaunu), lasten
puuhavaunu ja viisi paivavaunua.

Onnettomuusjunan tunnuksena oli eri asiakirjoissa P105 tai M105. Tassa raportissa on-
nettomuusjunasta kaytetaan tunnusta P105.

<l sr1 CEi Ein Rkt Eit EFiti ELht Eip Ein Ein Ein Eit

3089 | 27009 | 23219 | 23801 | 23044 | 23661 | 23320 | 23125 | 23016 | 23225 | 23234 | 23046

BRT 86t 51t 51t 45t 49t 49t 47t 49t 52t 51t 51t 49t
JP 102t 60t 57t 57t 57t 57t 50t 57t 57t 57t 57t 57t
KJ - - 0 X - - - - - X X -

Srl = séhkoveturi
CEi = 1. ja 2. luokan paivavaunu
Ein = 2. luokan péivavaunu
Rkt = itsepalveluravintolavaunu
Eit = 2. luokan paivavaunu tupakointitilalla varustettuna
EFiti = 2. luokan paivé- ja konduktédrivaunu, invavaunu
ELht = 2. luokan lasten puuhavaunu
Eip = 2. luokan péaivavaunu lemmikkien kanssa matkustaville
BRT = vaunun kokonaispaino
JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa
KJ = kiskojarrut
X = kiskojarrut kytkettyina
0 = vaunussa oli kiskojarrut, mutta ne eivét olleet kytkettyina
- = el kiskojarruja

Junan kokonaispituus oli 309 m ja kokonaispaino 630 t. Jarrupaino oli lahtéjunan vaunu-
luettelon® mukaan 734 t ja jarrupainoprosentti 116. Todellisuudessa jarrupaino oli 679 t
ja jarrupainoprosentti 107.

1, .
Lahtdjunan vaunuluettelo = Alkuasemalla muodostetun junan vaunuluettelo.
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Junan henkilokunta

Veturimiehistdsta kaytetaan tassa raportissa tyovuorolistaan merkitysta vastuunalaisesta
kuljettajasta nimitystd veturimies 1 . Onnettomuushetkelld han toimi téhystajana. Tyo-
vuorolistaan merkitystad veturinlammittjasta kaytetddn nimitystd veturimies 2 . Onnet-
tomuushetkelld han toimi junan kuljettajana. Molemmilla veturimiehilla oli oikeus kuljet-
taa junaa.

Onnettomuusjunaa ajoi Tampereelta Jamsaan asti veturimies 1. Tasta eteenpdin junaa
ajoi veturimies 2. Kaytanndsséa veturissa olevat veturinkuljettajan patevyyden omaavat
henkil6t voivat sopiva siitd, kumpi veturia ajaa.

Veturimies 1 on suorittanut veturimiestutkinnon 1979 ja veturinkuljettajatutkinnon 1986.
Héanet on nimitetty veturinkuljettajan virkaan 1995. Veturinkuljettajan tehtavissa han on
toiminut yli seitseman vuotta (lahdeliite 1). Veturimies 2 oli suorittanut veturimiestutkin-
non 1982 ja veturinkuljettajatutkinnon 1996 (l&hdeliite 2).

Junassa oli kaksi kondukt66rié ja kaksi junaemantaa.

Junan kulku

Matkustajajuna P105 oli lahtenyt Turusta 6.3.1998 kello 09.52. Juna pyséhtyi Tampereel-
la, josta lahtiessééan se oli noin 20 minuuttia mydhéssa liikkenneteknisista syista. Tampe-
reella vaunujen kulkusuunta, veturi ja veturimiehistd vaihtuivat. Ajovuoron aloitti veturi-
mies 1. Juna pysahtyi Orivedelld ja Jamsassa. Jamsassa veturinkuljettajat vaihtoivat
tehtavia siten, ettd ajovuoroon siirtyi veturimies 2. Jamsasta juna lahti edelleen 20 mi-
nuuttia myohassa (kuva 8).

4 "\

Turku Tampere Orivesi Jamsa Muurame Jyvéskyla
41 km 56 km 41 km 15,9 km
TEEEE & a o .

9.52
Pysahdys, Pysahdys Pysahdys, Hidastus Onnettomuus
veturimiehiston kuljettajan opastimien Ko 13.49
vaihto vaihto opasteiden

klo 13.23 takia 140 ->

53 km/h

\ J

Kuva 8. Junan reitti ja keskeiset tapahtumat
Fig 8. The route of the train and the most important events.

Muuramen seisakkeella juna P105 joutuu normaalisti vaistamaan sivuraiteelle Jyvasky-
l&n suunnasta vastaan tulevaa junaa. Esiopastimen pysahdystd ennakoivan opasteen
perusteella juna P105 jarrutti nopeudesta 140 km/h nopeuteen 53 km/h. Opasteesta ve-
turimiehistd sai tietdd, ettéd Jyvaskylan suunnasta tuleva juna otetaan poikkeuksellisesti
sivulle. Padopastimen opasteen vaihduttua vihredksi P105 p&asi jatkamaan matkaa py-
sahtymatta. Talla tavoin aikataulusta myohassaolo pieneni noin 10 minuuttiin.
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Juna jatkoi normaalilla matkanopeudella (n. 140 km/h) aina 2,6 km ennen onnettomuus-
paikkaa olevalle erotusjaksolle?, jossa veturimies 2 kaansi virtapyoran 0-asentoon eli ju-
na “rullasi”. Samasta kohdasta oli néhtavissa noin 750 metrin p&assa oleva esiopasti-
men opaste, joka naytti kelta-vihredd. Opaste ilmoittaa seuraavan paaopastimen (1370
metrin p&dssa) nayttavan kelta-vihredd. Opaste tarkoitti, ettd kulkutiella on vaihde, jossa
suurin sallittu nopeus olisi 35 km/h. Kuitenkin veturimies 2 aloitti jarrutuksen vasta 970
metria esiopastimen jalkeen, nopeudesta 137 km/h siten, etta junajarrun paine® laski
vajaan yhden barin eli nelja rastia. Junajarruun oli samanaikaisesti liitetty myds sahkojar-
ru®. Taméa ensimmainen jarrutus oli tehty 400 metria ennen padopastinta (840 metria
ennen suistumisvaihdetta) paikassa, josta pddopastimen kelta-vihred -opaste oli néhta-
vissa. Tassd ensimmaisessa jarrutuksessa juna kulki yli 10 sekuntia ohittaen p&aopas-
timen. Noin 320 metrid ennen suistumisvaihdetta veturimies 2 lisasi junan jarrutustehoa
1,6 bariin (7 rastiin) ja kaksi sekuntia taméan jalkeen junajarru oli kdannetty hatajarrutus-
asentoon. Junan nopeus oli talléin 127 km/h. Kun kayttdjarrutuksesta siirrytdan hatajarru-
tukseen, jarruviiveen pituus on noin 3 - 4 sekuntia. Hatajarrutus alkoi siten tehota vasta
noin 100 metri& ennen suistumisvaihdetta.

Hatdjarrutuksessa juna tuli raiteelle 3 johtavaan vaihteeseen nro 005 nopeudella 110
km/h. Liian suuren nopeuden seurauksena veturi kallistui vaihteessa ensin vasemmalle
ja raiteen 3 kaantyessa raiteen 2 suuntaiseksi veturi kallistui voimakkaasti oikealle. Tal-
I6in veturin nopeus hiljeni verrattuna takaa tuleviin vaunuihin, jotka tyonsivét veturin oi-
kealle kyljelleen. Kyljelladn oleva veturi liukui lumisessa ja jaisessd maassa vauhdin
juuri hiljentymatta. Veturi veti perassaan kiskoilta kaksi ensimmaistéa paivavaunua, jotka
kaantyivat tulosuuntaansa ja veturista irrottuaan kaatuivat lopuksi kyljelleen. Ravintola-
vaunu pysyi pystyssa, vaikka se kaantyi melkein poikittain. Loput vaunuista ohittivat
suistumispaikan jaaden pystyyn. Liukuva veturi osui pohja edella Rantavaylan penke-
reeseen. Veturi kierahti pohjan kautta ympari, osui tiella ajaneeseen henkildautoon ja
térmasi katto edellda Rantavaylan kaistojen vélisella alueella olevaan siltapilariin.

Yhdesséa paivavaunussa syttyi pieni palon alku, jonka kondukt66ri sammutti vaunussa
olleella k&sisammuttimella.

2 erotusjakso = kohta, jossa virransyottd katkeaa ja virtaa aletaan syottaa eri suunnasta. Veturin virtapyora on

talloin kdannettava 0-asentoon.

junajarrujarjestelmén jarrujohdon normaali paine on noin 5 baria. Kuljettajaventtiilissa (Knorr-venttiili) on
yhdeksan rastia ja hatdjarrutusasento. Ensimmainen rasti laskee jarrupainetta 0,4 baria ja seuraavat rastit
0,2 baria kukin. Kaytanndssa kuitenkin taysjarrutusasennossa jarruputken paine laskee 1,7 baria. Hatéjarru-
tusasennossa jarruputken paine laskee nollaan ja joissakin vaunuissa olevat kiskojarrut laskeutuvat kiskoon
ja lisdavat jarrutustehoa.

sahkdjarru = junajarrun yhteydessé oleva jarru, joka vaikuttaa ainoastaan veturin jarrutukseen sdhkémootto-
reilla. Sdhkdjarrua kaytetdan usein kiinteasti junajarruun kytkettyna.

3
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Onnettomuusjunan kulku on esitetty kuvissa 9a ja 9b.

Onnettomuushetkelld Jyvaskylassa oli 7,2°C pakkasta, tuuli lansilounaasta 3,5 m/s ja
maassa oli lunta noin 40 cm. Nakyvyys oli hyva. Kevyt lumisade alkoi pian onnettomuu-
den jalkeen.



Haaﬁméki
1. Veturinkuljettaja jarrutti junaa ensimmaisen kerran
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3. Juna P 105 saapui nopeudella 110 km/h oikealle johtavaan
vaihteeseen, jossa suurin sallittu nopeus olisi ollut 35 km/h.
\/da i
Prisma '\ uosuunnan o astin a ht /’
uosuunnan o astimen suunnan o astimen esio astin|
D |esio astin
c
otusa so ossa u ettaa  nsino eudessa
Tampere [ mhyvita st _vetu in tehot ois
K
Aanekoski
Pieksamaki
>

Kuva 9a. Junaonnettomuus Jyvéskylédssé 6.3.1998.
nnettomuusjunan 1 kulku.
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Kuva 9b. Junaonnettomuus Jyvéskylédsséa 6.3.1998. Kaatunut veturi veti ensimmaisen vaunun
kokonaan pois kiskoilta ja toisen vaunun etup&an. Molemmat vaunut kdéntyivét tulo-
suuntaansa ja kaatuivat. Veturin ja vaunujen etupééat on merkitty nuolenkérjella.
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Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkildvahingot

Onnettomuudessa menehtyi veturimies 2 ja yhdeksan junan noin 300 matkustajasta. Eri
asteisia vammoja sai 94 henkiloa, joista 54 loukkaantunutta toimitettiin hoitoon Jyvasky-
lassa ja 40 henkil6d hakeutui myéhemmin hoitoon tai tarkastukseen kotipaikkakunnil-
laan. Kahdeksan loukkaantuneen vammat olivat vakavia.

Psykososiaalisessa mielessé onnettomuus kosketti useita laajoja ihmisryhmi&, kuten
onnettomuudessa mukana olleita ja silminn&kijoita, onnettomuudessa mukana olleiden
omaisia ja ystavia, pelastus- ja tutkintatydhon osallistuneita seka rautatieorganisaatioita
ja niiden toimintaan liittyvia henkiloita.

Junavahingot

Veturi tuhoutui téysin osuessaan Rantavaylaltd Vaasankadun risteykseen nousevan
rampin siltapilariin. Junan ensimmainen ja toinen vaunu tuhoutuivat myds kayttokelvot-
tomiksi kdannyttydan tulosuuntaansa ja kaaduttuaan kyljelleen. Junan kolmas vaunu
(ravintolavaunu) vaurioitui pahoin. Junan neljas vaunu (kondukttorivaunu) vioittui paaty-
nurkistaan ja sen ovet jumiutuivat, vaunun kokonaisvahingot jaivat kuitenkin vahaisiksi.
Viisi seuraavaa vaunua karsi vahaisia vahinkoja. Kaksi viimeista vaunua sdilyi vaurioitta.

Vaunun ikkunoista kaikki ne, joissa ei ollut tuuletusikkunaa (poikkipienaa) menivat vau-
nun kaatumispuolelta rikki. Sen sijaan poikkipienallisista ikkunoista useimmat jaivét eh-
jiksi.

Osa ravintolavaunun Kkattolevyisté ja valaisimien metallisista suojaritildista irtosi pudoten
lattialle aiheuttaen vammautumisriskin. Jokelan junaonnettomuuden raportin suosituk-
sissa puututtiin jo tahan asiaan. Edellamainittujen rakenteiden kiinnitysta ei kuitenkaan
oltu parannettu.

Ensimmaisena olleessa paivavaunussa oli ensimmaisen luokan osasto erotettuna véalio-
vella toisen luokan osastosta. Ensimmaisessa luokassa matkatavarahyllyt ovat turvalli-
sempia kuin toisessa luokassa, jossa hyllyjen tukitangot muodostavat vaunun kaatuessa
teravan peitsen.

Vaunuihin kohdistuneista suurista muodonmuutosvoimista huolimatta kaikki istuimien
kiinnitykset kestivat ja istuimet pysyivat paikoillaan. Jokelan junaonnettomuuden
(21.4.96) loppuraportin suosituksissa kehotettiin parantamaan istuimien kiinnitysta. Mo-
lemmat kaatuneet vaunut oli juuri peruskorjattu ja istuimien kiinnitysta oli merkittavasti
parannettu. Kiinnityksen tukevuutta séatelevat kansainvaliset normit, mutta kukaan ei
valvo niiden noudattamista.
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Kaikki menehtyneet ja vakavasti loukkaantuneet matkustajat olivat kahdessa ensimmai-
sessd vaunussa. Junan muut yhdeksan vaunua pysyivat pystyssd, vaikka seitseman
niista putosi kiskoilta.

Rata- ja laitevahingot

Raide kolme vaurioitui suistumisvaihteesta 300 metria eteenpéin. Talla alueella vahin-
goittui myds useita portaaleita, sdhktkeskuksia ja ratalaitteita seka radan penkereessa
olleet Telen puhelinverkkoon kuuluvat kaapelit.

Ymparisto- ja muut vahingot

Ympéristoon paasi pienia maaria muuntajadljyd, glykolia, polttodljya ja akkuhappoa.
Naiden vaikutus ymparistoon oli vahainen. Onnettomuuspaikka saneerattiin ymparisto-
terveydenhuoltoviranomaisten ohjeiden mukaisesti.

Taloudelliset vahingot

Onnettomuuden taloudellisten vahinkojen tarkastelu rajataan koskemaan vahinkoja, joi-
den perusteella on maksettu vakuutuskorvauksia (taulukko 1). Tarkastelussa ei oteta
huomioon yhteiskunnallisia kustannuksia, jotka aiheutuivat lahinna pelastustoiminnasta,
sairaanhoidosta ja tutkinnasta seké laskennallisista henkilévahingoista. Tielaitos kayttaa
hankeselvityksissaan tieliikenteessa menehtyneen henkilon laskennallisena kustannuk-
sena 8,105 Mmk:a (1997) ja loukkaantuneen vastaavasti 0,155 Mmk:a.

Taulukko 1. Onnettomuudesta aiheutuneet taloudelliset vahingot

Vahinkotyyppi Vahingon maara (Mmk)
Henkilbévahingot 2,6
Junavahingot 16,8
Rata- ja laitevahingot (arv.) 2,0
Ympaéristd- ja muut vahingot 0,1
Yhteensa 215

Onnettomuudessa mukana olleet henkilot

Veturissa oli kaksi veturimiestd, joista toinen menehtyi ja@ddessaan kaatuneen veturin
alle.

Ensimmaisessa paivavaunussa oli ensimmaisen luokan osasto erotettuna véliovella toi-
sen luokan osastosta. Vaunussa oli ainakin 12 matkustajaa, joista muutama ensimmai-
sen luokan osastossa. Toisen luokan osastossa kaksi matkustajaa menehtyi, kaksi louk-
kaantui vakavasti ja kahdeksan sai lievempia vammoja.
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Toisessa vaunussa oli 80 istuinpaikkaa. Vaunussa olleista ainakin 45 matkustajasta seit-
seman menehtyi, kuusi loukkaantui vakavasti muiden saadessa lievempid vammoja.
Kuusi matkustajaa menehtyi vammoihin, jotka he saivat pudottuaan rikkoutuneista ikku-
noista ja jaatyaan kaatuvan junanvaunun alle. Yksi matkustaja sinkoutui vaunusta ulos ja
menehtyi vaunun alle sen kdantyessa tulosuuntaansa. Matkustajan oli taytynyt olla vau-
nun eteisessa tai kahden vaunun valissa, koska ikkunat olivat vield tédssa vaiheessa eh-
jat. Matkustajat saivat vaunuissa vammoja paiskautuessaan vaunujen sisarakenteisiin ja
matkatavarahyllyjen teraviin kannattimiin. Myos irrallaan lennelleet matkatavarat aiheut-
tivat vammoja.

Ravintolavaunussa olleet kaksi junaemantéa ja 20 asiakasta selvisivat lahes vammoitta.
Junan kaksi kondukt6oria istuivat konduktéérivaunussa eivatka loukkaantuneet.

Kaikissa seuraavissa pystyssa pysyneissa vaunuissa matkustajat selvisivat vammoitta
tai lievin vammoin. Vammat olivat lahinna matkatavaroista ja kaatumisista tai penkilta
putoamisista aiheutuneita kolhuja.

Junassa olleiden liséksi loukkaantui mieshenkild, jonka kuljettamaan autoon veturi tor-
masi Rantavaylalla.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan henkilévahingot olisivat jaaneet tuntuvasti va-
haisemmiksi, jos istuimissa olisi ollut turvavy6t ja matkustajat olisivat niita kaytténeet.

11
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PELASTUSTOIMINTA

Pelastustoiminta Jyvaskylassa

Johdanto

Tutkintalautakunta on laatinut onnettomuuden pelastustoiminnasta erillisen selvityksen
(lahdeliite 4). Tassa tutkintaselostuksessa on siitd lyhennelma.

Jyvéaskylan kaupungin pelastuspalvelun perussuunnitelma on laadittu 28.8.1989 ja tar-
kistettu vuonna 1993. Palolaitoksen operatiivinen yleistoimintaohje on vahvistettu
19.10.1994.

Keski-Suomen hatékeskus (Kehda)

Jyvéaskylassa sijaitsee yksi neljasta vuonna 1996 toimintansa aloittaneesta valtion kokei-
luhatakeskuksesta. Naissa on viiden vuoden kokeiluajaksi yhdistetty palo- ja pelastus-
toimen kunnalliset aluehalytyskeskukset seké poliisin paivystykset.

Jyvéaskylan kokeiluhatdkeskuksen kokonaishenkilovahvuus on 32 henkilda. Onnetto-
muushetkelld hatdkeskuksessa tydskenteli kuusi hatdkeskuspaivystajaa (kaksi poliisi-
miesta ja nelja palo- ja pelastustoimen halytyspaivystgjaa). Lisaksi hatédkeskuksessa oli
hallintohenkildstosta paikalla halytysmestari ja toimistosihteeri. Halytysjohtajana toimi
ylikonstaapeli ja yleisjohtajana palo- ja pelastustointa edustava halytysmestari.

Keski-Suomen hatakeskuksen toimialueeseen kuuluu 31 kuntaa, joiden yhteinen asukas-
luku on noin 278 000. Suurimmat kunnat ovat Jyvaskyla, Jyvaskylan maalaiskunta, Aa-
nekoski ja Jamsa.

Hatékeskus vastaanottaa vuosittain 180 000 puhelua, joista onnettomuusilmoituksia on
100 000. Halytyksia naiden puhelujen johdosta tehdaan 65 000, joista 54 % koskee sai-
raankuljetusta, 4 % palo- ja pelastustoimen tehtavia seka 42 % poliisin toimialaa.

Jyvaskylan palo- ja pelastustoimi

Kaupungissa on pelastuslaitos, jonka kokonaisvahvuus on 100 henkilda. Pelastuslaitok-
sen operatiivinen tydvuorovahvuus on paivystava palomestari, kaksi paloesimiesta seka
16 palomies-sairaankuljettajaa. Kaytannon vahvuus on keskima&érin 1+1+14 henkilda.
Tyovuorovahvuudella miehitetdan alle minuutin lahtévalmiudella muun muassa johtoau-
to, pelastusyksikkd, séilidauto ja kaksi sairasautoa. Pelastuslaitoksen kaytossa on yh-
teensa viisi sammutus- ja pelastusyksikkta seka viisi ambulanssia.

Sairaankuljetustehtavien osalta pelastuslaitos on tehnyt kolmesta sairasautosta sopi-
muksen Jyvaskylan terveyskeskuksen kanssa. Kaksi autoista on valittémasséa valmiu-
dessa ja yksi viiden minuutin valmiudessa. Vara-autoja on liséksi kaytettavissa kaksi.

13
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Jyvaskylan kaupungin pelastuslaitos saa vuosittain 900 palo- ja pelastustoimen Kiireellis-
ta halytystehtavaa ja 9 200 sairaankuljetustehtavaa.

Pelastuslaitoksen tydvuorossa oli onnettomuuspdivdna sama henkilostdé kuin kaksi
vuotta aiemmin tapahtuneen Jyvaskylan Suurajojen Harjun erikoiskokeen onnettomuu-
den aikana.

Kaupungin pelastuslaitos sijaitsee 1,7 km:n pddssa onnettomuuspaikasta.

Onnettomuuspéivand paivystavana palomestarina (P3) toimi sijaisuusjarjestelyiden
vuoksi paloesimies. Kaikkien tyovuorossa olleiden henkildiden vuorokauden pituinen
tyovuoro oli alkanut samana aamuna kello 8.00.

Laakinnallinen pelastustoiminta

Kaupungissa toimii Keski- Suomen sairaanhoitopiirin yllapitaméa Keski- Suomen keskus-
sairaala (KSKS), joka sijaitsee 2 km:n etdisyydelld onnettomuuspaikalta.

Muita l&hella sijaitsevia sairaaloita ovat Kyllon terveyskeskussairaala keskussairaalan
laheisyydessa sekéa Palokan terveysasema Jyvaskyldan maalaiskunnassa.

Keskussairaalan valmiussuunnitelma suuronnettomuuksien varalle on laadittu tam-
mikuussa 1991 ja tarkistettu 31.12.1996. Jyvaskylan terveyskeskuksen (Kylld) valmius-
suunnitelma on laadittu 1993 ja tarkistettu marraskuussa 1995. Jyvaskylan mik:n ter-
veyskeskuksen (Palokka) valmiussuunnitelma on laadittu 1972 ja tarkistettu maaliskuus-
sa 1997.

Keskussairaalassa on 28 osastoa, joissa on yhteensa 433 hoitopaikkaa. Leikkaussaleja
on 19. Henkilokunnan kokonaisvahvuus on ldhes 2000. Ensiavussa tydskentelee paiva-
aikaan 14 henkil6a. Tydvuoron vaihdon aikaan, klo 14.00 - 15.00, ensiavussa tydskente-
levan henkilokunnan maara on kaksinkertainen. Sairaalassa toimii myods henkisen ensi-
avun ryhma.

Kyllon terveyskeskussairaalassa on seitseman osastoa, joissa on yhteensa 278 hoito-
paikkaa. Palokan terveysaseman kolmella osastolla on yhteensa 120 hoitopaikkaa. Kau-
pungin alueella toimivien hoitolaitosten vélista yhteistoimintasuunnitelmaa ei ole toistai-
seksi laadittu.

Henkinen ensiapu (psykososiaalinen tuki)

Jyvéaskylassa (Jyvasseudulla) toimii psykososiaalisen kriisiavun toimintaa koordinoiva
kriisitydryhma. Siind ovat edustettuina Keski-Suomen keskussairaala (koordinoinnin
paavastuu), Jyvaskylan terveyskeskus, Suomen Punainen Risti seké Mobile- tukiasema,
joka kuuluu ns. Mobile-projektiin.
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KSKS:n ja terveyskeskuksen kriisiryhméat huolehtivat psykososiaalisen kriisiavun jarjes-
tamisestd sairaalan sisdlla osana muuta laékinnallista pelastustoimintaa. Tassa raportis-
sa ei erikseen tarkastella eikd tarkemmin arvioida naiden kriisiryhmien toimintaa.

SPR:n tehtdvana on tarvittaessa huolehtia vapaaehtoistoiminnan ja tarvittavan psyko-
sosiaalisen kriisiavun valtakunnallisesta koordinoinnista.

Jyvéaskylan seudulla psykososiaalinen tuki kdynnistyy suuronnettomuustilanteessa Ke-
ha:n halyttamana kuvassa 10 esitetylla tavalla.

K-S:n hatakeskus

|

|

|
Psykososiaalisen tuen koordinaattorii Pelastustoiminnan johtoryhma
(KSKS:n psykiatrian osastosta) : -pelastustoimi
i -poliisi
: -psykososiaalinen tuki
|
|

Terveyskeskuksen

kriisiryhma Mobile (7 kuntaa)

Kuva 10. Psykososiaalisen tuen kdynnistyminen suuronnettomuudessa
Pelastustoiminnan tapahtumakuvaus

Tilanteen kehittyminen

Jyvéaskylaan saapumassa ollut matkustajajuna P105 suistui kello 13.49 kiskoilta ratapi-
han etelapuolella olevan sillan kohdalla.

Toinen veturinkuljettajista jai pahoin puristuksiin ohjaamoon ja menehtyi valittomasti.
Ensimmaisesta kaatuneesta vaunusta suurin osa matkustajista selvisi omin voimin pois.
Vaunussa menehtyi valittomasti kaksi matkustajaa.

Toisena olleen vaunun alla oli kokonaan puristuksissa kaksi loukkaantunutta. Vaunun ul-
kopuolella ja osin vaunun alla oli puristuksissa kolme loukkaantunutta. Kaatuneen vau-
nun alla oli myds nelja menehtynytta. Liséksi yksi surmansa saanut oli radan varressa
vaunujen kaupungin puoleisella sivulla. Yli 90 matkustajaa oli saanut eriasteisia vammo-
ja.

15
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Yhdessa paivavaunussa syttyi pieni tulipalo, jonka junan konduktodri sammutti vaunussa
olleella k&sisammuttimella.

Onnettomuus katkaisi Telen maakaapelin, jonka vuoksi lahinkuntien lahipuhelinyhteydet
katkesivat. My6s osa teleliikenneyhteyksistd mykistyi.

Pelastustoimien onnistumisen kannalta onnettomuus tapahtui nopeasti saavutettavassa
paikassa. Vakinaisella palokunnalla ja erikoishoitotason sairaalalla oli ainoastaan muu-
taman minuutin toimintavalmiusaika onnettomuuskohteeseen.

Hatailmoitukset ja ensimmaiset halytykset

Ensimmaisen héalytys tehtiin matkapuhelimella kello 13.49.16. Halytyksen teki mieshenki-
16, joka ajoi Rantavaylda pohjoisen suunnasta. Hannikaisenkadulla ollut likkuvan poliisin
partio ilmoitti myds tapahtuneesta radiolla hatdkeskukselle kello 13.49.20. Rantavaylalla
onnettomuuspaikan vélitttmassa laheisyydessa ajanut naishenkilo ilmoitti onnettomuu-
desta kello 13.49.30. Kello 13.50.31 liikkuvan poliisin partio antoi hatdkeskukselle Ii-
satietoja radiopuhelimella.

Ensimmaisen neljan minuutin aikana hatakeskus vastaanotti seuraavat ilmoitukset:

Kello Sisalto Poyta
13.49.16 | Tdssé rautatieaseman kohdalla juna tuli raiteilta pois ja| 5
térmdsi yhteen autoon, kun se tuli t4hdn Rantavéylélle...
13.49.20 | Poliisiradio: Ollaan Cygnaeuksenkadulla...

13.49.21 | Tdssé Vaasankadun alapddssa tuli sdhkdjohdot alas... 6

13.49.30 | Mé olen t4dssd Rantavaylalla, juna ajautui... 1

13.49.39 | Jyvdskyldn asemalla junaonnettomuus... 2

13.50.31 | Poliisiradio: Sielld on ainakin veturi nurin ja vaunuja sikin
sokin

13.50.50 | Ootteko saanut ilmoituksen, ettd juna kaatui kauheassa| 2
vauhdissa...

13.51.00 | Oletteko saanut ilmoitusta junaturmasta...

13.51.13 | Junansuorittaja: 105 gjoi ulos tuossa kurvissa...

13.51.52 | T44ll4 on juna kaatunut...tdélla ratapihalla...

13.53.03 | Jdmsén rautatieasemalla juna suistui raiteelta, ei kun Jy-
véskylan...

DININ [~
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Halytysilmoituksen perusteella hatdkeskuksen poydasta viisi tehtiin kello 13.50.28 Jy-
vaskylan pelastuslaitokselle kuluvan vuoden 127. halytys osalahdon ° etumerkilla ja tie-
tona, ettd "Rantavéylélle tullut juna raiteelta pois ja tarkempia tietoja ei ole”. Halytykseen
lahti kello 13.51.54 pelastuslaitoksen lahtd (1+1+8), joka kasitti johtoauton (J3), yhden
pelastusyksikén (J11), sailidauton (J14) ja sairasauton. Halytysohjeissa Jyvéaskylassa
kaytetaan tasta lahdosta nimitysta peruslahtd. Keh&:n halytystoiminta on kokonaisuu-
dessaan liitteend 1.

Yksikkdjen ollessa matkalla kohteeseen ilmoitusta tdydennettiin tiedolla, etta yksi henkil®
on puristuksissa. Naiden tietojen perusteella paikalle lahtenyt paivystava palomestari
ajatteli junahenkildstoon kuuluvan jddneen puristuksiin vaunun alle tai véliin.

Poliisin osalta tilanne kaynnistyi onnettomuuspaikan valittomassa laheisyydessa Hanni-
kaisenkadulla liikkeella olleen poliisipartion tekemé&n ilmoituksen perusteella. Kello
13.50.31 annettu erityistilanneilmoitus kaynnisti poliisin laajemmat toimenpiteet.

Keski-Suomen keskussairaala sai héatdkeskukselta tiedon onnettomuudesta kello
14.00.53. Kello 14.05 tuli tarkentava tieto, jonka mukaan paikalle tarvitaan laakarijohtoi-
nen ensiapuryhma. Taman perusteella sairaalassa annettiin myos erikoishalytys 11°.
Laakarijohtoinen valmiusryhmé saapui onnettomuuspaikalle kello 14.18.

5

6

Osaléhtd , yksi pelastusyksikkd sekda mahdolliset halytysohjeissa maaritellyt vahvennukset, kuten sailidautot
ja sairasautot. Ohjeen mukaan laht6 halytetdan pieniin rajallisiin tilanteisiin, joissa useita ihmisia tai suuria
omaisuusarvoja ei ole vaarassa eika onnettomuus uhkaa laajeta.
Peruslahtt , kolme pelastusyksikkda ja 15 palomiestad sekd mahdolliset halytysohjeissa maaritellyt vahven-
nukset. Jos hatailmoituksen sisallon tai kohteen laadun perusteella on paateltévissa, ettei osalahto riita teh-
tavan suorittamiseen, halytetdan peruslahtd. Tallaisia ovat onnettomuudet, joissa useita ihmisia on vaaras-
sa, tai jotka uhkaavat merkittavia omaisuusarvoja.
Peruslahdon halyttaa aluehalytyskeskus hatailmoituksen siséllén perusteella tai ilmoituksen koskiessa lahin-
na seuraavia kohteita tai onnettomuustilanteita:
- asuinrakennus, jossa on useita huoneistoja
- rautatieonnettomuus
- ilmailuonnettomuus tai valmiustila (pienkone)
- tieliikenneonnettomuus, jossa on useita ihmisié loukkaantunut
- vesisto- tai veneonnettomuus, jossa useita ihmisiéd vaarassa
Aluelahtd , johtaja ja kolme peruslahtdd eli yhdeksan pelastusyksikkdd, sekd mahdolliset héalytysohjeissa
maaritellyt vahvennukset. Ohjeen mukaan alueldhté halytetdan tilanteisiin, joissa on mahdollisuus kehittya
suuronnettomuus, ja joissa riskianalyysin perusteella perusléht6 ei todennakoisesti riita.
Alueléhtd halytetddn aina, kun suuret henkildoméaérat ovat vaarassa tai kun palo tai muu onnettomuus on
levinnyt tai uhkaa levité paloteknisesté osastosta toiseen seuraavissa kohteissa:
- hoito-, huolto-, opetus- tai rangaistuslaitos
- ilmailuonnettomuus tai valmiustila (matkustajakone)
- matkustaja- ja rahtialus
- rautatieonnettomuus (matkustajajuna)
Keski-Suomen keskussairaalan suunnitelman mukaan suuronnettomuustilanteet jaetaan erikoishalytyksiin
siten, etté erikoishalytys | annetaan, jos potilaita on 11-20, erikoishélytys Il potilasmé&aéarén ollessa 21-30 ja eri-
koishalytys Il potilasmaaran ylittdessa 30.

17
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Pelastustoiminnan tapahtumat
Palokunnan ensitoimenpiteet

Palokunnan ensimmaiset yksikot saapuivat onnettomuuspaikalle neljdssa minuutissa
halytyksesté kello 13.54.32. Paivystava palomestari saapui saamansa osoitteen mukai-
sesti Hannikaisenkadun varrella olevan huoltoaseman pihaan, josta han siirtyi ratapihalle
jalkaisin. Tasta suunnasta onnettomuus ei nayttényt niin pahalta kuin se todellisuudessa
oli. Han havaitsi kiskoilla olevan vaunuja, joista osa oli kallistuneena. Yksi vaunuista no-
jasi sdhkokaappiin ja vaunusta valui polttoainetta kaapin paalle. Jo ajomatkan aikana
hatéakeskus ilmoitti, ettd sahkot radalta on katkaistu. Palomestari ndki myds matkustajien
kavelevan onnettomuusalueella. Han paatteli, ettd alueelle voi menna pelastustdihin ja
siella voidaan jarjestdd samanaikaisesti ohjeiden mukainen hatdmaadoitus. Onnetto-
muusalueen pohjoispaan maadoitus annettiin kello 14.18. kohteeseen saapuneen Muu-
ramen pelastusyksikon (M11) tehtavaksi. Etelapdan maadoituksen teki VR:n henkilosto.

Vasta kaveltyaan vaunuriviston etupdahan palomestari havaitsi onnettomuuden todelli-
sen laajuuden. Toiminnan kaynnistymista auttoi ensiksi paikalle ehtineen vapaavuorossa
olleen palomiehen tilanneselostus, jonka mukaan paikalla oli useita kuolleita ja vakavasti
loukkaantuneita.

Naiden tietojen seka tekeméansa tilannekartoituksen perusteella palomestari kaski hata-
keskusta kello 13.58.39 halyttamaan onnettomuuspaikalle kaikki alueelta liikeneva sai-
raankuljetuskalusto seké kello 13.59.52 lisayksikoitd Jyvaskylan pelastuslaitoksen mo-
lemmilta asemilta ja lahikunnista.

Pelastustoiminnan johtaminen

Palokuntien johtamistoiminnan periaatteena on, ettd virka-asemaltaan ylin méaarittelee
johtovastuun. Han joko ottaa sen selkeasti itselleen tai antaa sen alaisensa tehtavaksi.
Tasséa onnettomuudessa johtovastuu siirtyi seuraavasti:

Kello Aika Syy Johtovastuu
(min)
13.49.16 | O hatailmoitus halyttamisvelvollisuus ilmoituksen vastaanotta-

neella paivystajalla
13.50.28 | 1.12 halytysilmoitus johtovastuu Jyvaskylan pelastuslaitoksen pai-
vystavalla palomestarilla (P3)

13.51.53 | 2.37 yksikon 1&hto P3 ilmoittautuu verkkoon
kohteeseen

n14.05 |16.00 | paikalle saapumi- |johtovastuu siirtyy Jyvaskylan palopaallikélle
nen (P1)

Saavuttuaan onnettomuusalueelle kello 13.54 pelastustoiminnan johtajana alkuvaihees-
sa toiminut paivystava palomestari suoritti tiedustelun, jossa hanta avustivat sammutus-
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ja sdilidyksikdiden johtajat. Palomestari méaaritteli painopistealueet ja niiden tehtavat se-
k& jakoi yksikot naihin.

Tybhuoneessaan radioliikenteen kuullut palopaallikkd ehti onnettomuuspaikalle noin
kello 14.05 siirtden samalla tilanteen johtovastuun itselleen. Samalla hdn maarasi pai-
vystavan palomestarin johtamaan pelastusoperaatiota toisen kaatuneen vaunun kohdal-
la.

Johtamispaikkana oli toisen kaatuneen vaunun takana oleva lumivalli. Alue oli niin sup-
pea, ettei radiopuhelimia valttamatta tarvittu.

Pelastustehtavat

Alkuvaiheessa toista kaatunutta vaunua saatiin hieman nostetuksi nostotyynyillda. Nain
kaikki elossa vaunun alla puristuksissa olleet matkustajat saatiin pois.

Raivaustoéihin pyydettiin avuksi kaksi autonosturia. Niiden avulla kaatuneet vaunut nos-
tettiin ilmaan ja tuettiin irti maasta puutavaralla. Tallgin saatiin lopullinen varmistus siita,
ettei junavaunujen alla ollut lisdé elossa olevia uhreja.

Jyvéaskylan pelastuslaitoksen seké avustavien organisaatioiden yksikot hoitivat tilanteen
siten, ettd kaikki paikalla olleet loukkaantuneet oli toimitettu hoitoon 37 minuutin kulues-
sa onnettomuusilmoituksesta.

Viestiyhteydet

Jyvéaskylan yhteistoiminta-alueella on kaytdssa palo- ja pelastustoimen toimintakanavis-
ta valtakunnallinen yhteistoimintakanava, palo- ja pelastustoimen valtakunnallinen yh-
teistoimintakanava, Jyvaskylan pelastuslaitoksen oma toimintakanava seka ymparisto-
kuntien oma toimintakanava.

Ensimmaisen 90 minuutin aikana viestilikenteessa otettiin yhteensa noin 250 yhteytta,
joista noin 120 otettiin Jyvaskylan kanavalla, noin 70 lahikuntien kanavalla sek& noin 60
poliisin kanavalla.

Viestiliikenteessa toimittiin kolmella kanavalla. Tama aiheutti sen, etta eri kanavilla kay-
dyt keskustelut eivat valittyneet toisille organisaatioille. Siten esimerkiksi pelastustoimin-
nan johtajalla ei ollut kaytettavissdéan ajan tasalla olevaa tietoa muiden tekemista tilan-
nehavainnoista ja suoritetuista halytyksista.

Laakinnéllinen pelastustoiminta
Sairaankuljetusyksikot

Toimintaan osallistui kolme sairaankuljetusyksikkda Jyvaskylan kaupungin pelastuslai-
toksesta, kolme sairaankuljetusyksikk6d Jyvéaskylan maalaiskunnasta, yksi sairaan-
kuljetusyksikk6 Muuramesta, Pihtiputaalta ja Korpilahdelta eli yhteensa 10 sairaankulje-
tusyksikk6a

19
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Sairaaloiden valmiusryhméat

Keski-Suomen keskussairaala sai halytyskeskukselta tiedon onnettomuudesta kello
14.00. Kello 14.05 tuli tarkentava tieto, jonka perusteella sairaalassa annettiin erikoisha-
Iytys Ill. Sairaalasta lahti onnettomuuspaikalle laakéarijohtoinen valmiusryhmd, johon
kuului kirurgian apulaislaékari, sairaanhoitaja ja laakintdvahtimestari. Ryhma saapui on-
nettomuuspaikalle sairasautolla kello 14.18 eli noin 29 minuuttia onnettomuuden tapah-
tumisesta. Ryhman johtaja ilmoittautui pelastustoiminnan johtajalle, jolta h&n sai tilanne-
selostuksen ja kdskyn hoitaa kaatuneen vaunun alla puristuksissa ollutta kahta potilasta.

Palokan terveysaseman laakintaryhmé sai tiedon onnettomuudesta kello 14.10 omalta
sairaankuljetusyksikoéltdan. Muuta halytysta ei terveyskeskukseen tullut. Terveyskeskuk-
sesta lahti taksilla laékintdryhma, johon kuuluivat l&aékéari, kaksi sairaanhoitajaa ja sai-
raankuljettaja. Ryhma paasi melko nopeasti Rantavaylaa pitkin onnettomuuspaikalle.
Komentopaikka osoittautui vaikeasti 10ydettavaksi. Sairaankuljettaja tunsi kuitenkin pe-
lastustoiminnan johtajan, mika helpotti ratkaisevasti johtopaikan loytamista. Pelastus-
toiminnan johtaja osoitti laakintaryhmalle sen junanvaunun, jonka alle oli jaanyt matkus-
tajia. Selvaa toimintakaskya ryhma ei kokenut saaneensa.

Kyllon terveyskeskussairaala sai epavirallisen tiedon onnettomuudesta kello 14.15. Var-
sinainen ilmoitus Keha:sta tuli kello 14.25. Valmiusryhman hélytysta ei tdssa yhteydessa
kuitenkaan annettu, vaan ainoastaan kyseltiin, mink& verran henkilostoa olisi irrotettavis-
sa avustustehtaviin. Naiden tietojen perusteella ryhdyttiin kuitenkin kokoamaan valmius-
ryhmaa, johon kuuluivat 1&8kéri, kaksi sairaanhoitajaa ja laékintavahtimestari. Valmius-
ryhman varusteet olivat hankalasti saatavilla ja ryhma joutui varustautumaan vuodenai-
kaan ndhden puutteellisesti. Ryhma lahti onnettomuuspaikalle taksilla kello 14.35. Vaik-
ka pelastustoiminnan johtajan komentopaikka oli vaikea l6ytaa, ilmoittautui ryhmé kello
14.45. Ryhmén saapuessa oltiin viimeisia vammautuneita juuri lahddsséa kuljettamaan.
Vaunujen ja veturin alla oli viela seitseman menehtynyttd. Ryhma osallistui I&hinna vai-
najien siirron valmisteluihin.

Poliisin toiminta

Poliisi eristi alueen ja sinne p&asemiseksi otettiin kayttdon lupamenettely. Poliisi pyysi
apua eristetyn alueen valvontaan laheisten varuskuntien valmiusryhmilta.

Muiden organisaatioiden toiminta
Junahenkilstd

Onnettomuusjunassa oli kahden veturinkuljettajan lisaksi kaksi konduktéoérid. Ravintola-
vaunussa oli kaksi junaemantaa.

Onnettomuuden tapahduttua konduktdérit menivat ulos selvittamaan yleistilannetta ja
valmistautuivat ohjeiden mukaisesti hatdmaadoittamaan ajojohtimet vaunussa olevilla
maadoitusvalineilla. Maadoittamista ei kuitenkaan tehty, koska ajojohtimet olivat jo poikki
ja virta oli katkennut automaattisesti.
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Johtava kondukt66ri otti ensiapuvélineet esille ja kévi yhdesséa vaunussa katsomassa ti-
lannetta. H&n neuvoi ihmisid pysymé&an rauhallisina ja poistumaan vaunusta. Taman jal-
keen han yritti tuloksetta ottaa sisdisella radiolla yhteyttd Jyvaskylan asemalle. Han
sammutti vaunussa syttyneen pienen palon vaunussa olleella k&sisammuttimella. Seu-
raavaksi han rauhoitteli junan loppupdan matkustajia. Han yritti myos kuuluttaa tilantees-
ta, mutta kuulutusjarjestelma oli vioittunut.

Ravintolavaunun junaemannét tarkastivat vaunussa olleet noin 20 matkustajaa todeten
nama vahingoittumattomiksi. Tamén jalkeen junaemé&nnat kehottivat matkustajia istu-
maan paikoillaan, kunnes heille annettaisiin lisdohjeita. Osa jarkyttyneista matkustajista
halusi poistua valittomasti vaunusta, mutta junaeméannat saivat heidat rauhoittumaan ja
pysymaan vaunussa. Junaemannan mukaan vaunuun tuli poliiseja 15 - 20 minuutin ku-
luttua ja matkustajille annettiin lupa poistua vaunusta.

Psykososiaalinen tuki (henkinen ensiapu)

Jyvéasseudulla toimivan useamman kunnan yhteisen Mobile-kriisiryhméan tukiasema si-
jaitsee nakoetaisyydellda onnettomuuspaikalta. He havaitsivat poikkeuksellisen runsasta
liikennetta viereisella Hannikaisenkadulla. Kaksi kriisityontekijaa lahti onnettomuuspai-
kalle ja ilmoittautui Jyvaskylan palopaallikdlle. He saivat tehtavékseen henkisen ensia-
vun kaynnistdmisen onnettomuusalueella. Mobile tukiasemalla kavi noin 30 henkil6a.

Ensimmaisten potilaiden tullessa kello 14.10 keskussairaalaan oli paikalla sairaalan yh-
deksan henkisen ensiavun ryhman jasenta.

Raivaus ja radan avaaminen liikenteelle

Pelastustoiminnan ja alustavan onnettomuustutkinnan paatyttya sai VR:n raivausyksikko
luvan ryhtya radan raivaus- ja kunnostustoihin. Raivauslupa annettiin sitd mukaa kuin
onnettomuustutkijat ja poliisin tekniset tutkijat saivat suoritetuksi omat tutkimuksensa
onnettomuuspaikalla.

Tutkintalautakunnan luvalla veturi oli nostettu pystyyn ja edelleen kuljetuslavetille perjan-
tain ja lauantain vélisena yona VR:n raivausyksikon johdolla. Lupa veturin pois siirtdmi-
seen tapahtumapaikalta annettiin sunnuntaina 8.3.1998 aamupaivalla. Veturin siirron jal-
keen raivausyksikk® sai luvan siirtda pystysséa olleet vaunut seka kaksi kaatunutta ju-
navaunua pois onnettomuuspaikalta.

Junaliikenne Jyvaskylan ohi pystyttiin onnettomuudesta huolimatta hoitamaan koko ajan.
Rikkoontuneet raiteet saatiin korjatuksi noin kahden viikon kuluessa. Rantavayla saatiin
likennditdvaan kuntoon sunnuntaina 8.3.1998 iltapaivalla.

Pelastustoimintaan liittyvat huomiot
Halytysilmoitus Jyvaskylan pelastuslaitokselle tehtiin osalahdon etudénimerkilla ja haly-

tyksen syyksi ilmoitettiin junan suistuminen kiskoilta. Myohemmin ilmoitusta tarkennettiin
kertomalla yhden ihmisen ja&neen puristuksiin. Paikalle lahetettiin kuitenkin vain Jyvas-
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kylan peruslahté , joka on pienempi kuin ministerion ohjeessa tarkoitettu peruslahto. Si-
saasiainministerion toimintavalmiusohjeen mukaan tassa onnettomuudessa olisi pitanyt
halyttédd valittdomasti aluelahtd (matkustajajunaonnettomuus). Mainittakoon, ettd Jyvas-
kylan kaupungin pelastuslaitoksen operatiivisessa yleistoimintaohjeessa aluelahtta ei
ole méaaritelty.

Halytysohjeisiin merkittyd kaupungin sopimuspalokuntana toimivaa Valmet Oy:n Raut-
pohjan teollisuuspalokuntaa ei halytetty lainkaan.

Ensi vaiheen haparoinnin jalkeen hatdkeskuksen toiminta oli suunnitelmallista ja tarkoi-
tuksenmukaista. Hatakeskuksen paivystajien koulutuksessa on erityistd huomiota kiinni-
tettdva kyselytekniikkaan ja tarvittavien johtopaatésten tekoon.

Palokuntien halytyssuunnitelmissa tulisi kayttdd sisdasiainministerion ohjeen A:42
(vahvistettu 14.9.1992) "Ohje kunnallisten palokuntien toimintavalmiudesta” mukaisia
termeja lahtbjen maarittelyssa. Talloin sekd suunnittelussa etta halytystoiminnoissa tie-
dettaisiin yksiselitteisesti tarkoitettujen yksikdiden maarat ja vahvuudet. Nyt esimerkiksi
peruslahto-termilla halytettiin osalahto.

Suurimpiin hatakeskuksiin, joissa tyoskentelee useiden eri organisaatioiden ja toiminta-
kulttuureiden edustajia, on syyta laatia suunnitelmat ja toimintaohjeet suurien onnetto-
muuksien varalle. Toimintaohjeiden avulla voidaan tilanteen kokonaiskuvaa hallita, jakaa
siihen liittyvia tehtavia ja ennakoida tulevia tapahtumia.

Tutkintalautakunnan tekemien selvitysten mukaan Jyvaskylan junaonnettomuuden pe-
lastustoiminta onnistui hyvin, koska tieto onnettomuudesta tavoitti nopeasti pelas-
tusorganisaatiot ja onnettomuuspaikka oli nopeasti saavutettavissa. Samoin keskussai-
raalatasoiset hoitopalvelut olivat riittavan lahella.

Jyvéaskylan pelastuslaitoksen toiminta sujui hyvin myds sen vuoksi, ettd tdissa oli sama
tyovuoro kuin 1996 Jyvaskylan Suurajoissa tapahtuneessa katsojaonnettomuudessa.

Pelastustoiminnan johtamisessa oli eréité kehitettavia yksityiskohtia. Pelastustoiminnan
johtamisvastuu oli epaselva. Palopaallikko ei tilanteen aikana ilmoittanut selkeésti johto-
vastuun ottamisesta, pelastustoiminnan johtaja ei ollut riittdvan hyvin tunnistettavissa ja
johtopaikkaa ei méaaritelty tai merkitty. Pelastustoiminnan johtajan johtamispaikka tulisi
valita siten, etta se on helposti I0ydettavissa ja ettd sen sijainti muutenkin mahdollistaisi
keskitetyn johtamisen. Erillinen, selvasti havaittava johtokeskusyksikké helpottaisi ha-
vaitsemista. Niin ikdan johtajan tulisi maarata onnettomuuspaikalle sisdantulokohta, jo-
hon ilmoittautuminen ja opastus jarjestetaan. Lisdksi johtajan olisi tullut antaa selkeét
toimintakaskyt johtamispaikalla ilmoittautuneille toimialajohtajille. Pelastustoiminnan
johtajan olisi pitanyt maarata laékinnallisen pelastustoiminnan johtaja ja alistaa hanelle
onnettomuuspaikan ladkinnallisen pelastustoiminnan resurssit. Pelastustoiminnan johta-
jan tulee tarvittaessa my0s maaréatd onnettomuuspaikan eristamisesta ja liikenteen oh-
jauksen jarjestamisesta.
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Palo- ja pelastusviranomaisten tulisi koordinoida pelastuspalveluun liittyvien viranomais-
ten yhteistoimintaa ja selvittdd omilla riskianalyyseillaén selvittda muille organisaatioille
realistisia uhkakuvia valmiussuunnittelua varten. Samoin paloviranomaisten ja hatakes-
kuksen tulisi laatia kiintedsséa yhteistydssé onnettomuuskohtaiset toimenpiteet ja resurs-
seja koskevat kayttdsuunnitelmat seka olla vuorovaikutuksessa keskendan em. suunni-
telmien tarkistamiseksi ja toiminnan tehostamiseksi.

Seka keskussairaalan ettd sen onnettomuuspaikalle saapuneen valmiusryhméan toiminta
oli tehokasta. Toiminta tapahtui ennalta laadittujen suunnitelmien mukaan.

Laakintaryhmat (KSKS, Kyllo, Palokka) eivat toimineet keskitetyn johdon alaisuudessa,
vaan kukin ryhma suoritti itsendisesti omaa tehtavaansa. Ryhmien toiminta olisi tullut
alistaa ladkinnallisesta pelastustoiminnasta vastaavalle johtajalle, jonka tulisi organisoi-
da toiminta-alueella oman toimialansa resurssit.

Sairaaloiden laakinta- tai valmiusryhmilla tulisi kokoonpanoineen ja varustuksineen olla
maaréatty lahtdvalmius. Varustusta tulisi kehittda kenttdoloihin soveltuvaksi.

Henkisen esiavun osalta toiminta oli poikkeuksellisen tehokasta. Osaltaan téhan vaikutti
se, ettd aiemmin (1996) tapahtuneen Jyvaskylan Suurajojen onnettomuuden jalkeen
alueella oli herétty huomaamaan henkisen ensiavun merkitys osana tehokkaasti hoidet-
tavaa pelastustoimintaa.
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3.1

3.2

3.3

3.4

KENTTATUTKIMUKSET

Tutkinnan kaynnistyminen

Jyvaskylan kihlakunnan poliisilaitoksen jarjestyspoliisin partiot aloittivat onnettomuusalu-
een eristamisen osallistuttuaan ensin matkustajien pelastamiseen. Taktinen tutkinta
kaynnistettiin kuulemalla junan henkilékuntaa, matkustajia seka tapahtuman silminnaki-
joita. Tekninen paikkatutkinta aloitettiin poliisilaitoksen teknisen ryhméan voimin.

Onnettomuustutkintakeskus sai ilmoituksen poliisilta valittémasti onnettomuuden tapah-
duttua. Toisen ilmoituksen se sai VR:n liikenteenohjauksesta alle viiden minuutin kulut-
tua tapahtumasta ja kolmannen ilmoituksen hieman myéhemmin hatékeskuksesta. Tut-
kintalautakunnan tuleva puheenjohtaja saapui onnettomuuspaikalle kello 16.20, varapu-
heenjohtaja kello 17.20 ja viimeinen jasen kello 19.00. Lautakunnan poliisijaseneksi
my6hemmin nimetty poliisimies oli saapunut paikalle kello 14.00. Uhrien poiskuljetuk-
seen annetun luvan jalkeen lautakunta keskittyi veturin ja sen hallintalaitteiden tarkas-
tamiseen. Tavoitteena oli saada veturi mahdollisimman nopeasti tutkituksi ja Rantavayla
(valtatie 9) auki ajoneuvoliikenteelle.

Rata- ja opastinlaitteet

Rata tutkittiin esiopastimelta lahtien ohi suistumiskohdan. Radassa tai opastinlaitteissa
ei todettu vikaa (l&hdeliite 6). Onnettomuuden jalkeen saatiin Tampereen kauko-
ohjauksessa tuloste opastinlaitteiden toiminnasta. Se osoitti laitteiden toimineen asian-
mukaisesti (lahdeliite 7).

Veturi ja vaunut

Veturissa ja vaunuissa ei todettu sellaisia vikoja, jotka olisi voineet aiheuttaa suistumi-
sen. Vaunujen jarrut ja ovet tutkittiin onnettomuuspaikalla, eik& niissa todettu olleen vi-
kaa. Veturista tutkittin myéhemmin myos jarrut ja hallintalaitteet, joiden todettiin olleen
kunnossa. Veturin jarrut tutkittiin Hyvinkaan konepajalla, missa paineilmajarrujen kayt-
toon tarkoitettu kuljettajaventtiili irrotettiin ja tarkastettiin koepenkissé. Sen todettiin ol-
leen kunnossa (l&hdeliite 8). Veturin hallintalaitteet tutkittiin lautakunnan sekéa lautakun-
nan asiantuntijajasenen kanssa, eika niista |0ydetty vikaa. Veturin jarrulajiasettimen to-
dettiin olleen asennossa G (tavarajuna).

Tallennuslaitteet ja muistimodulin poisto

Veturin ja kauko-ohjaajan vélinen keskustelu linjaradiolla oli taltioitu sekéa Tampereella
etta Jyvaskylassa. Jyvaskylan nauhoituksista oli kuultavissa liséksi Jyvaskylan ratapihan
siséinen lilkkenne. Molemmat nauhoitukset ovat olleet tutkintalautakunnan kéytossa
(lahdeliite 9).
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Veturin muistimoduli irrotettiin pyorilleen k&annetysta veturista 6.3.1998 kello 23. Muis-
timodulin tiedot purettiin viela saman yon aikana (Iahdeliite 9).
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4.2

42.1

MUUT TUTKIMUKSET JA SELVITYKSET

Adanitallenteet ja niiden sisalto

Kaikki linjaradiolla kauko-ohjaajan ja veturinkuljettajan valilla kayty keskustelu tallentuu
[ahimman tukiaseman kautta puherekisteriin. Keskustelu tallentuu usein myds muiden
tukiasemien kautta. Veturissa kayty keskustelu tai konduktdorin ja veturinkuljettajan vali-
nen keskustelu junan sisdpuhelimella ei tallennu.

Tallentimien laatu vaihtelee suuresti. Uusimmat laitteet ovat digitaalisia, mutta kaytdssa
on edelleen analogisia tallentimia.

Viimeinen radiokeskustelu onnettomuusjunasta tallentui Tampereen kauko-ohjauksen
tallentimeen (I&ahdeliite 9). JAmsassa onnettomuusjunaa ajamaan siirtynyt henkild ilmoitti
junasuorittajalle junan konduktéoérin viestin siitd, ettd juna oli valmiina lahtéoén. Vastaa-
vaa viestia ei tallennuslaitteiden huonon laadun vuoksi saatu puretuksi Jyvaskylassa,
jossa sen olisi pitanyt kuulua parhaiten.

Aanianalyysin perusteella onnettomuusjunan veturista ennen Jamséaa kaydyssa keskus-
telussa puhuu eri henkildé kuin JAmséan viimeisessa keskustelussa (lahdeliite 10). Ta-
mankin perusteella voidaan todeta veturimiehiston vaihtaneen tehtavia Jamsassa.

Junan tekniikka

Junan jarrut, toiminta ja onnettomuuden aikainen kaytto

Junaa muodostettaessa sille maaritelladn jarrupainoprosentti, joka maarittelee junan
suurimman sallitun (Sn) nopeuden. Jarrupainoprosentilla ilmaistaan junan jarrutuskykya.

Veturimiehistdn tehtdvana on asettaa veturin jarrulajiasetin oikeaan asentoon ennen
ajoon lahtoa. Jarrulajiasettimessa on kolme eri vaihtoehtoa. Matkustajajunissa kaytetaan
asentoa R, jolloin veturi alkaa jarruttaa ilmajarrulla (kun séhkéjarru ei ole kytkettynd) 3 -
4 sekunnissa kuljettajaventtiilin kdantamisestd. Tavarajunissa kaytetaan asentoa G, jol-
loin veturin ilmajarrutus alkaa 15 - 25 sekunnin kuluttua kuljettajaventtiilin kaantamises-
td. Vaunujen jarrutukseen jarrulajiasettimen vivun asento ei vaikuta lainkaan. Onnetto-
muusjunassa asetin oli tavarajuna-asennossa G.

Junaa jarrutettaessa kuljettaja kayttaa 9-portaista kuljettajaventtiilia. Venttiilin asento vai-
kuttaa junan paineilmajarrujen toimintaan. Kun kuljettajaventtiili kdannetdan yli yhdek-
sannen portaan aariasentoonsa, tapahtuu hatajarrutus. Lisaksi veturissa on séhkgjarru,
jota yleensa kaytetaan kuljettajaventtiiliin kytkettyna.

Kuljettajaventtiililla jarrutettaessa kaikki junassa olevat vaunut seka veturi jarruttavat.
Kuljettajaventtiilin kdaadntdminen aiheuttaa jarruputkissa paineen alenemista, jolloin toi-
mintaventtiilit paéstavat painetta jarrusylintereihin. Matkustajavaunuissa ilmajarrutus ta-
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pahtuu levyjarruilla ja vetureissa pyoria vasten painuvilla jarrukengilla. Kun kuljettaja-
venttiili kAdnnetdan &ariasentoon tapahtuu hatéjarrutus, jolloin em. jarrutuksen lisaksi
mukaan tulevat kiskojarrut. Magneettiset kiskojarrut painautuvat kiskoihin paineilmalla.

Kuljettajat ottavat sdhkojarrulla junan "kasaan”. Sahkdjarru jarruttaa vain siihen asti mi-
hin nopeudenasetin on asetettu. Kun sahkdjarru on kytketty, veturin paineilmajarru ei
kytkeydy paalle. Kuljettajaventtiililla jarrutettaessa sahkdjarru toimii veturin jarruna, ellei
sahkdjarrua ole kytketty pois.

Jyvéaskylaan tultaessa veturinkuljettaja aloitti junan jarruttamisen kuljettajaventtiililla 840
metrid ennen suistumisvaihdetta kaantamalla venttiilista 4 pykalad (rastia). Kuljettaja-
venttiiliin liitetty sahkojarru kytkeytyi samanaikaisesti péalle. 320 metria ennen suistu-
misvaihdetta kuljettaja oli kaantanyt kuljettajaventtiilistd kolme pykélaa lisda jarrutuste-
hoa. Kaksi sekuntia myéhemmin venttiili kd&nnettiin &ari- eli hatdjarrutusasentoon, jolloin
kolmen vaunun kiskojarrut laskeutuivat kiskoihin. Nama eivat kuitenkaan ehtineet merkit-
tavasti vaikuttaa junan hidastuvuuteen.

Onnettomuusjunan jarrupainoprosentiksi oli junan asiakirjoissa mainittu 116. Junan suu-
rin sallittu nopeus olisi ollut JAmsankoski - Jyvaskyla valilla 140 km/h, jos veturin jarrula-
jiasetin olisi ollut asennossa R (nopea matkustajajuna). Koska veturin jarrulajiasetin oli
virheellisesti tavarajuna-asennossa G, junan jarrutuskyky oli ilmoitettua huonompi. To-
dellinen jarrupainoprosentti olisi ollut 107, jolloin junan suurin sallittu nopeus olisi ollut
140 km/h:n sijasta 136 km/h. Tehdyn selvityksen (liite 2) perusteella jarrupainoprosentin
muutos 116:sta 107:4an pidentdd jarrutusmatkaa (140 km/h:sta pyséhdyksiin) teoreetti-
sesti onnettomuusolosuhteissa (keli 3) noin 70 metrid. Oikea jarrulajiasettimen asento
olisi tutkintalautakunnan ndkemyksen mukaan saattanut vaikuttaa onnettomuuden seu-
rauksiin.

Lautakunta on verrannut Jyvaskylaan raiteelle 1 tai raiteelle 3 etelasta saapuneiden pika-
junien jarrutustapaa onnettomuusjunaan tapahtumapdivda edeltavaltd kahden viikon
ajalta. Naiden vertailuajojen tulokset on kasitelty kohdassa "Koe- ja vertailuajot seka
automaattinen kulunvalvonta”.

Veturin mittaristo ja muut hallintalaitteet

Junan P105:n veturissa oli normaali Srl-séhkoveturin mittaristo seké junien automaatti-
seen kulunvalvontaan liittyva rekisterdintilaitteiston valvontapaneeli. Mittaristossa ei ha-
vaittu mitaéan vikaa.

Veturin hallintalaitteet olivat onnettomuuden jalkeen seuraavissa asennoissa:

Kuljettajaventtiili Hieman yli tdysjarrutusasennon (9 rastia) hatajarrutusasennon puolel-
la. Rekistergintilaitteen tulostuksen perusteella kuljettajaventtiili on ol-
lut hatajarrutusasennossa, mutta onnettomuuden yhteydessa kaanty-
nyt lopulliseen asentoonsa.

Sahkojarru Jarrutusasennossa 1. (8 portainen)
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4.2.3

Suoratoimijarru  Ei ollut jarrutusasennossa.

Virransaatopyora Asennossa 200 A. Rekisterdintilaitteiston tietojen perusteella virran-
saatdpyora (tehoratti) on ennen onnettomuutta ollut nolla-asennossa.

Suuntakahva Asennossa "A Eteen”.
Nopeudenasetin  Osoitti nopeutta 60 km/h.

Virta-avain Oli paikoillaan kojetaulussa.

Rekisterdintilaite

Kuvissa 11 ja 12 on esitetty onnettomuusjunan rekisterdintilaitteiston (ns. mustan laati-
kon) tulostus. Kuvassa 11 on junan ajo Tampereelta Jyvaskylaan matkan funktiona ja
kuvassa 12 tarkempana kuvana Jamsasta Jyvaskylaan. Yhtendinen viiva ilmaisee junan
nopeuden ja katkoviiva junan jarrujarjestelman paineen. Kuvien alla olevien toimintojen
kayttd on ilmaistu levealla viivalla. Vastaavat tulostukset ajan funktiona ja humeerisina
ovat |ahdeliitteend 9.

Tampereelta Jamsaan P105:n suurin sallittu nopeus oli 120 km/h ja siitd eteenpéin 140
km/h.
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Kuva 11. Onnettomuusjunan rekisterdintilaitteiston tulostus matkan funktiona Tampereelta Jy-
véskylaéan.

Fig 11.  Print produced as a function of distance from Tampere to Jyvédskyld, by the recorder in
the accident train.
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Kuva 12. Onnettomuusjunan mustan laatikon tulostus matkan funktiona Jdmsé&sta Jyvéaskylaéan.

Fig 12.  Print produced as a function of distance from Tampere to Jyvédskyld, by the recorder in
the accident train.
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Kuva 13.

Fig 13.

Rekisterdintilaitteiston tulostuksen perusteella (kuva 13) veturin vetotila (d2) on péaéattynyt
noin 2,6 kilometria ennen onnettomuutta (virtapyora on kaénnetty 0-asentoon). Ensim-
mainen jarrutus kuljettajaventtiililla- ja séahkojarrulla (jarruputken paine on laskenut noin
yhteen bariin, joka vastaa neljan rastin jarrutusta) on aloitettu 840 metri& ennen onnet-
tomuusvaihdetta. Jarrutuksen tehoa on lisatty 320 metria ennen onnettomuusvaihdetta
(1,6 baria 7 rastiin). Hatajarrutus on alkanut vain kaksi sekuntia edellisen jarrutustehon
muutoksen jalkeen. Hatgjarrutus alkoi tehota vasta noin 100 metria ennen suistumista.
Hatdjarrutus ei kuitenkaan ehtinyt hidastaa junan nopeutta riittdvasti onnettomuuden
valttAmiseksi.
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Onnettomuusjunan rekisterdintilaitteen tulostus juuri ennen onnettomuutta. Ympyrdsséa
on tarkempi kuva kohdasta, jossa veturimies 2 on lisdnnyt jarrutustehoa (1) ja heti pe-
rdén (2) tehnyt hatéjarrutuksen. Jarrupaineen alenemasta nékee, ettd jarrutustehon li-
S&ys on ehtinyt "tasaantua” ennenkuin hétéjarrutus on tehty.

Print by the recorder in the accident train, just before the accident. The encirled enlar-
gement area focuses on the point where driver 2 operated a more efficient braking (1)
and immediately thereupon an emergency braking (2). The dropping of the brake pres-
sure implies that the increased braking effect had already stabilized before the emer-
gency braking.
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4.3

43.1

32

Opastimet

Opastinjarjestelma ja sen ymmarrettavyys

Junaturvallisuussaannoén mukaan junia ajetaan opastimien opasteiden mukaan. Opastin-
jarjestelmat ovat eri maissa erilaisia ja kahta taysin samanlaista opastinjarjestelmaa ei
Euroopassa ole (European Railway Signalling). Pohjoismaiden opastinjarjestelmissa on
my6s huomattavia eroja (liite 3). Euroopassa opastinjarjestelmia pyritdédn yhdenmukais-
tamaan.

Suomen uusin opastinjarjestelmé& pohjautuu lahinna Saksan vanhaan jarjestelmaan,
josta Saksa on jo luopunut ja kehittanyt uuden. Suomen jarjestelman perusteita on ollut
luomassa tyoryhmé, jossa myos veturinkuljettajat ovat olleet edustettuina. Jarjestelman
kehitys on aloitettu vuonna 1988 ja sité alettiin toteuttaa kaytannéssa vuonna 1990. Uusi
opastinjarjestelma on kaytdssa suurella osalla paarataverkkoa, mutta samanaikaisesti
on edelleen kaytdssa vanha opastinjarjestelma ja eréilla rataosilla viela vanhan jarjes-
telman vanhempi versio. Jarjestelmaa uusitaan vaiheittain siten, etta jopa liikennepaik-
kojen vélilla opastinjarjestelma saattaa muuttua toiseksi. Samalla valilla voi liséksi olla
kaytosta poistettuja opastimia.

Onnettomuusjunan kulkureitilla Tampereelta Jyvaskyldan on kaytdssa uusin opastinjar-
jestelma.

Opastinjarjestelmé&é uusittaessa myds opasteiden merkitys on muuttunut. Yksikasittei-
nen opaste on opastimeen liitetylla numero-opastimella saanut liséamerkityksia. Esiopas-
timen alla on erillinen numero-opastin (led-tekniikalla toteutettu), jolla varsinaisen opas-
teen sanomaa voidaan lievent&a.

Kun esiopastimen opaste nayttaa erillistéa keltaista ja vihreda valoa, se tarkoittaa sitg,
ettd noin 1200 metrin paassa (Jyvaskylassd 1370 m) oleva paaopastin nayttaa myos
keltaista ja vihredd opastetta. Tama tarkoittaa sitd, ettd p&dopastimen jalkeen tulee
vaihde, jossa suurin sallittu nopeus (Sn) on 35 km/h. Veturinkuljettajan pitdd muistaa
vaihteen etéisyys padopastimesta, koska sitd ei ole missaan erikseen ilmoitettu. Etai-
syys vaihtelee valilla 120 - 1130 metria. Jyvaskylassa etéisyys on 440 metria.

Esiopastimen alla voi olla numero-opastin. Jos se ei osoita mitdén, junan kulkutiella tu-
leva suurin sallittu nopeus on 35 km/h. Jos opasteessa on luku (esim 8), suurin nopeus
tulee lahestyvassa vaihteessa olemaan numero-opasteen mukainen (esim. 80 km/h).

Paaopastimessa numero-opastin on esiopastimesta poiketen opastimen yldpuolella.
Tama siksi, ettéd paaopastimen alapuolella on seuraava esiopastin, jonka alapuolella on
mahdollisesti my6s numero-opastin (kuva 14).
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Kuva 14. Uuden opastinjdrjestelmédn mukainen esiopastin (vas.) ja pddopastin sekéa
yhdistetty pdéa- ja esiopastin (oik.). Yhdistetty opastin voi olla ilman toista tai
molempia numero-opasteita. Jyvdskyldn onnettomuudessa esiopastimen
numero-opastin oli sammuksissa. Yhdistetysséd pdéa- ja esiopastimessa seké
yl&- ettd alapuolella olevat numero-opastimet olivat sammuksissa.

Fig.15.  Distant signal and main signal and combined main and distant signal, as spe-
cified in the new subsystem. The combined signal may appear without one or
either one of the number displays. In the accident the number display of the
distant signal was off. In the combined signal both number displays were off.

Opastinjarjestelmassa on lahdetty siitd, etta keltainen-vihred -opasteen palaessa tuleva
rajoitus on 35 km/h ja numero-opaste sallii suuremman nopeuden.

Liikennepaikoille saavuttaessa useimmiten vaihde on Sn35-vaihde eli veturinkuljettajan
odotusarvo on 35 km/h. Kuitenkin yha useammin on vaihteita, joissa Sn on 80 km/h.
Usein Sn80-vaihteisille liikennepaikoille ajava veturinkuljettaja saattaa helposti saada
mielikuvan, etta ilman numero-opastetta oleva esi- tai paaopastin tarkoittaa Sn80-
vaihdetta. Erityisesti tdma korostuu silloin, kun veturinkuljettaja on useita edellisia ker-
toja ajanut Sn80-vaihteisiin.

Koska opastimen opasteella on monta ajon sallivaa merkitystd, opaste menettaa merki-
tystddn ja ihminen voi tiedostamattaan "valita” opasteelle merkityksen olemassa olevan
kokemuksensa perusteella.

Esiopastimen nakeminen ja siihen reagointi on junaturvallisuuden kannalta ensiarvoista.
Jos veturinkuljettaja ei havaitse tai tulkitsee vaarin esiopastimen opasteen, paaopasti-
men opasteeseen reagointi voi olla mydhaista. Jos padopastimen opasteen havaitsee
esimerkiksi 200 metrin paasta ja paaopastimen ja tulevan vaihteen véli on vain 500 met-
ria, ei juna ennaté hidastua talla matkalla riittdvasti. Pisin laskennallinen pyséhtymismat-
ka junalle méaritellystd suurimmasta sallitusta nopeudesta (Sn) on 1200 metria.
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Opastimien toiminta ja optiset ominaisuudet

Tahén onnettomuuteen liittyy keskeisesti kaksi opastinta: esiopastin ja paaopastin.
Opastimien toimintaa hoitaa ja valvoo Jyvaskylan junasuorittaja. Molemmat opastimet
kuuluvat uuteen opastinjarjestelmaan.

Esiopastin sijaitsee 1810 metrid ennen suistumisvaihdetta juuri ennen radan ylittvaa
kevyenliikenteen siltaa. Opastimen opaste on nahtéavissa lahes kilometria aikaisemmin.
Onnettomuushetkellda esiopastimen keltainen-vihred-opaste oli hyvin havaittavissa saa-
olosuhteiden, sijaintinsa ja suuntauksensa puolesta. Tdma "odota Sn35” opaste tarkoit-
taa sita, ettd seuraava 1370 metrin paddssa oleva paaopaste nayttaa "aja Sn35” -
opastetta.

Esiopastimen alapuolella on keltainen numero-opaste, joka osoittaa tulevan vaihteen
suurimman sallitun nopeuden, mikéli se poikkeaa edella mainitun opastimen opasteen
sallimasta nopeudesta.

Koska numero-opastin oli pimeéana, padopastimen opaste ilmaisi tulevan vaihteen suu-
rimmaksi sallituksi nopeudeksi 35 km/h. Numero kahdeksan tdssa opastimessa olisi
vastaavasti ilmaissut suurimmaksi sallituksi nopeudeksi 80 km/h.

Paaopastin sijaitsee 440 metria ennen suistumisvaihdetta kohdassa, jossa rata kaartuu
loivasti oikealle. Opastimen opasteiden taustana on Jyvaskylan kaupungin talot ja katu-
seka liikennevalot. Pa&dopastimen valittdtmassa laheisyydessa on viereisen Haapamaen
radan paaopastin, jossa oli onnettomuushetkelld ajon kieltdva opaste. Onnettomuuteen
littyva padopastin on nahtavissa vahintaan 500 metrin pd&han. Koeajoissa todettiin, etta
paaopastimen opaste on suunnattu siten, ettéa se on hyvin havaittavissa.

Paaopastimessa oli keltainen-vihrea "aja Sn35"-opaste, joka merkitsee, etté juna saa si-
vuttaa opastimen. Koska paaopastimen yldpuolella oleva valkoinen numero-opaste ol
sammuksissa, kulkutiella on poikkeavalle raiteelle asetettu vaihde tai vaihteita, joissa ju-
nan nopeus saa olla enintd&n 35 km/h. Vaihteen etaisyyttd paédopastimelta ei ole erik-
seen ilmoitettu tai maaritelty.

Koe- ja vertailuajot sek& automaattinen kulunvalvonta

Koe- ja vertailuajot

Tutkintalautakunta teki 12.3.1998 onnettomuusjunan kaltaisella junalla vertailujarrutuk-
sia. Kokeita tehtiin kaksi. Koejunassa oli veturin lisdksi 11 samanlaista vaunua kuin on-
nettomuusjunassa. Koejunan jarrulajiasetin oli asetettu asentoon G (tavarajuna, kuten
onnettomuusjunassa) ja kolmessa vaunussa oli kiskojarrut. Onnettomuusjunaan nédhden
poikkeavaa oli vain se, ettei junassa ollut matkustajia, jolloin juna oli 24 tonnia onnetto-
muusjunaa kevyempi.

Rekisterdintilaitteiston (ns mustan laatikon tulostuksen perusteella maastoon oli merkitty
onnettomuusjunan jarrutuskohdat. Ensimmaisessa kokeessa koejunalla lahestyttiin



A 1/1998 R

Junaonnettomuus Jyvaskylassa 6.3.1998

Jyvaskylaa onnettomuusjunan nopeudella ja kaikki toimenpiteet tehtiin mahdollisimman
samankaltaisesti. Hatgjarrutuksen jalkeen juna ohjattiin kuitenkin suistumisvaihteessa
suoralle raiteelle eli raiteelle 2.

Toisessa koeajossa sama toistettiin niin, etta juna ohjattiin suistumisvaihdetta seuraa-
vassa Sn80-vaihteessa raiteelle 1. Kokeiden aikana olosuhteet olivat talviset ja junan
jarruille ongelmallista lumen pollyamista esiintyi jonkin verran. Onnettomuuden tapahtu-
essa junan jarruihin menevaa lunta saattoi olla jonkin verran enemman.

Kokeiden perusteella todettiin, etta

1) Koejunalla pystyttiin simuloimaan onnettomuusjunan kulkua ja nopeutta tarkasti.
Jarrutukset tapahtuivat samassa kohdassa kuin onnettomuusjunalla.

2) Koejunan jarrutusteho oli hieman parempi kuin onnettomuusjunan.

3) Koejuna tuli suistumisvaihteeseen veturin nopeusmittarin perusteella 110 km/h.
Onnettomuusjunan nopeus oli sama.

4) Koejunan nopeus raiteelle 1 johtavassa vaihteessa oli ensimmaisessa koeajossa 57
km/h ja tédssa toisessa kokeessa 66 km/h. Kyseisessa vaihteessa junan suurin sallit-
tu nopeus on 80 km/h.

Kuvassa 15 on esitetty toisen kokeen ns. mustan laatikon tulostus. Yhtendinen viiva il-
maisee junan nopeuden ja katkoviiva junan jarrujarjestelman paineen. Koe- ja vertailu-
ajoja on kasitelty laajemmin liitteessa 4.
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Kuva 15. Koejunan rekisterdintilaitteen tulostus
Fig. 15.  Print by the recorder in the test train.

Tutkintalautakunta analysoi 16 matkustajajunan vertailuajoa Jyvaskylaan tulosta. Vanhin
vertailuajoista on 24.2.1998 ja tuorein onnettomuuspéivélta 6.3. tuntia ennen onnetto-
muutta. Oheiseen taulukkoon (taulukko 2) on koottu keskeinen tieto vertailuajoista. Tar-
kastelun helpottamiseksi onnettomuusjunan tiedot ovat ensimmaisena. Vertailuajoissa
on viisi sellaista junaa, jotka ajoivat raiteelle 3 (kuten onnettomuusjuna). Muut 11 junaa

ajoivat raiteelle 1.

Tuloksia tarkasteltaessa tulee huomioida junien erilainen kokoonpano. Vertailujunissa ei
myo6skaan kaytetty kiskojarruja jarrutuksen misséén vaiheessa. Niin ikdan saatilassa oli
vaihtelua. Junille on ongelmallisin sellainen keli, jolloin irtolunta tuiskuttaa junan lampi-
miin jarruihin. Tallgin sulanut lumi jaéatyy jarruihin.
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Taulukko 2. Onnettomuusjunan, koejunan ja vertailujunien keskeiset ajotiedot rekisterdintilaittei-

den tulostusten perusteella. lImoitetut matkat on vertailun helpottamiseksi mitattu
kohdasta, johon raiteelle 1 tulevat junat pyséhtyvét. Suistumisvaihde on 950 metrié
ennen tétéd pyséhdyskohtaa.

tutk.no. | juna no. pvm tulonop. | vetotila | nopeus | sédhkd- | 1.jarru- | jarrutus- | nopeus | nopeus | Sn35- Sn80-
pois esiop. jarru tus teho 1-jarr. paaop. | vaihde. | vaihde
km/h km km/h km km rastia km/h km/h km/h km/h

onn.juna| P105 [6.3.98 143 3,6 137 1,7 1,7 4 135 128 110 ei

koejuna XXXX 12.3 143 3,6 140 1,7 1,7 4 138 128 111 66
4 P105 24.2 142 6,2 132 3,4 2,7 4 98 62 30 ei
3 P111 24.2 130 7,0 120 3,2 1,7 4 112 90 60 58
14 P111 27.2 122 4,4 112 3,4 3,2 3 70 40 30 25
6 P091 27.2 138 7,0 136 5,0 2,5 2 132 106 90 66
5 P103 28.2 140 3,4 133 1,8 4,2 1 132 118 78 67
13 P105 27.2 138 6,0 112 ei 3,3 2 75 78 50 ei
17 P105 28.2 144 6,7 120 5,2 3,3 2 100 68 32 ei
7 P107 1.3 133 7,3 106 4,7 4,7 3 100 73 72 67
1 P103 1.3 134 3,8 128 2,3 2,5 2 118 100 73 73
10 P105 1.3 124 5,8 82 ei 4,5 4 62 40 28 ei
2 P091 2.3 142 5,6 135 4,4 2,5 1 110 94 73 72
12 P091 3.3 138 5,6 125 1,8 5,6 3 102 80 73 57
9 P103 4.3 139 4,7 98 3,1 4,3 1 47 67 67 58
8 P103 5.3 127 7,0 103 0,6 5,4 4 93 80 63 58
16 P105 5.3 123 6,7 102 3,3 4,2 3 64 48 30 ei
11 P091 6.3 141 4,8 127 3,3 3,3 3 94 67 61 57

Kuten taulukosta voidaan havaita onnettomuusjunan kuljettajan toiminta oli poikkeuksel-
lista kahdella tavalla. Vetotila oli kAannetty pois paalta selvasti myéhemmin kuin vertailu-
junissa ja ensimmainen jarrutus oli myos tehty muita mydhemmin. Naiden osatekijoiden
vuoksi onnettomuusjuna oli tullut p&éopastimelle 10 km/h suuremmalla nopeudella kuin
nopein raiteelle 1 mennyt vertailujuna ja 50 km/h suuremmalla nopeudella kuin nopein
suistumisvaihteesta sivulle ajanut vertailujuna. Taulukon perusteella voidaan arvella etta
kuljettaja ei ollut havainnut lainkaan esiopastinta tai han oli ymmartanyt sen sanoman
vaarin. Liséksi pdéopastimen viesti ei ollut valittynyt kuljettajan tajuntaan.

Veturinkuljettajat koulutetaan talviolosuhteissa (huonoin keli 3) tekemaan sulatusjarrutus
niin, ettd junajarru siirretdan asentoon 9 (taysjarrutus) ja tdman jalkeen jarrutustehoa
saadelldan tarpeen mukaan. Vertailuaineistosta voidaan todeta, ettéd opetuksen mukaista
jarrutusta ei kaytannon jarrutustilanteissa yleensa tehda. On huomioitava, etta vertailuai-
neiston saaolosuhteita koskevia tietoja ei ole erikseen analysoitu.

Tutkintalautakunta teki myds rekonstruktion, jossa selvitettiin veturimies 1:n kertoman
kahvinkeiton vaiheita ja kestoaikaa. Liséksi tutkittiin opasteiden nakyvyytta ja suuntausta.

37




A 1/1998 R

Junaonnettomuus Jyvaskylassa 6.3.1998

4.4.2

38

Junan automaattisen kulunvalvonnan toiminta

Junien automaattinen kulunvalvonta (JKV) on turvajarjestelméd, joka estaa veturinkuljet-
tajaa ajamasta junaa opasteiden vastaisesti. Kulunvalvonta korjaa siten kuljettajan tai
turvajarjestelman mahdollisesti tekemén virheen. Jéarjestelméa ei kuitenkaan esta onnet-
tomuuksia, jotka aiheutuvat radassa olevasta vauriosta tai radalle joutuneesta esineesta.

Junien automaattista kulunvalvontajarjestelmé&d on alettu rakentaa vuonna 1988
(rakentamispé&atos, kustannukset 500 Mmk vuonna 1998). Paarataverkolla sen pitaisi
olla valmis vuonna 2002. Ratahallintokeskuksen uudessa junaturvallisuusohjelmassa
(syksy 1998) kulunvalvontajarjestelma laajennetaan koskemaan soveltuvin osin koko
rataverkkoa. Koko jarjestelman on tarkoitus olla valmis vuonna 2005.

Tutkintalautakunnan mielesta kulunvalvontajarjestelmasséa on kolme puutetta.

1) Rakentamisaikataulu on kohtuuttoman pitka. Ratahallintokeskuksen perusteena on,
ettei peruskunnostamattomalle radalle kannata rakentaa kulunvalvontajarjestelmaa ja
rakentaminen on hidasta. Sellaisenaan rakentamispaattshetkellda teknisesti hieno
kulunvalvontajarjestelma olisi vaatinut kevyemman nopeasti rakennettavan jarjestel-
man, jossa yksittaisiin opasteisiin liitettéisiin kuljettajan mahdollisen virheen korjaava
tai kuljettajaa varoittava laite.

Rata peruskorjattiin Jyvaskylassa onnettomuuskohdasta vain pari vuotta ennen on-
nettomuutta. Junien automaattisen kulunvalvonnan edellyttdmaa laitteistoa ei rataan
kuitenkaan asennettu.

2) Veturinkuljettaja voi kytked automaattisen kulunvalvontajarjestelman pois kaytosta.
Missaan ei ole silla hetkelld teknisesti nahtavissa, etté juna ei ole jarjestelman piiris-
sa. Talloin junan suurin sallittu nopeus alenee, mutta nopeuden alentaminen perustuu
kauko-ohjauksen ja kuljettajan keskindiseen toimintaan, ei automatiikkaan. Tahan ei
ole muuta valvontamahdollisuutta kuin rekisterdintilaitteen jalkitarkastus.

3) Junien automaattisen kulunvalvonnan toiminnasta ei siirry mitdan tietoa ulkopuolisiin
tallennusjarjestelmiin. Tiedot jaavat veturin rekisterodintilaitteistoon. Tama tekee jarjes-
telman toiminnan tehokkuuden tarkkailun mahdottomaksi.

Tutkintalautakunta on lahettdnyt Ratahallintokeskukselle  turvallisuusesityksen
(002/1998R), jossa pyydetaan kiinnittdma&an huomiota kahteen viimeksi mainittuun koh-
taan junien automaattista kulunvalvontajarjestelmaé edelleen kehitettdessa.

Oheisessa kuvassa (kuva 16) on selvitetty miten automaattinen kulunvalvontajarjestel-
ma olisi toiminut Jyvaskylan onnettomuudessa.
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Kuva 16. Onnettomuusjunan automaattisen kulunvalvonnan toiminta mikéali jarjestel-
mad olisi ollut myds rataan rakennettuna (veturissa oli).

Fig.16.  Operation of the on-train ATC, had this system been in use in the track (the
locomotive was equipped with ATC).

Kuvan mukaan automaattinen kulunvalvonta olisi varoittanut kuljettajaa 1,7 km ennen
suistumisvaihdetta. Mikali kuljettaja ei olisi tehnyt mitédéan, kulunvalvonta olisi pyytanyt li-
sdjarrutusta 1,6 km:n kohdalla ja alkanut jarruttaa 1,4 km ennen suistumisvaihdetta tay-
della jarrutusteholla (1,7 barin paineen lasku). Tall6in juna olisi tullut sallitulla nopeudella
Sn35-vaihteeseen. Onnettomuusjunan ensimmainen ja JKV-jarrutusta huomattavasti te-
hottomampi jarrutus on aloitettu 0,6 km myéhemmin, kuin JKV-jarrutus. T&man mukaan
onnettomuusjunalla ei ollut mitdan mahdollisuutta hidastaa nopeuttaan sallituksi Sn35-
vaihteeseen mennessa, koska jarrutus alkaa aivan liian myohaan.

Kirjalliset maaraykset ja ohjeet

Rautatieliikennetta koskevat turvallisuusmaaraykset ja -ohjeet antaa Suomessa valtion
rataverkosta, radanpidosta ja rataverkon kaytosta annetun lain (21/95) 10 §:n nojalla lii-
kenneministerion alainen Ratahallintokeskus (RHK). Rautatielikenteen keskeiset liikken-
nesaannot ovat RHK:n vuonna 1996 antamassa Junaturvallisuussdédnndssé (Jt). Rauta-
tielikenteen harjoittajalla (VR-Yhtyma Oy) voi olla tdydentaviad tydohjeita ja maarayksia,
mutta ne eivat saa olla ristiriidassa Junaturvallisuussaannon kanssa.
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Veturimiesten tydhon liittyvia kirjallisissa maarayksia ja ohjeita on kaikkiaan yli 20 kap-
paletta. Niista tarkeimmat ovat Junaturvallisuussaantt, Veturissa tydskentelyyn liittyvét
ohjeet, Aikataulukirja, Viikkovaroitus/Jt-ilmoitus ja Liikennepaikkakohtaiset lisdméarayk-
set. Kolme ensinmainittua liittyvat tapahtuneeseen onnettomuuteen.

Junaturvallisuussaanto

Junaturvallisuussaant6 (Jt) on Ratahallintokeskuksen tekema kansio, joka sisaltdd maa-
raykset:

-opasteista, opastimista ja merkeista
-likenteeseen vaikuttavista toista radalla
-junan muodostamisesta

-vaihtoty6ta koskevista maarayksista
-junaliikenteesta.

Jt:n kanssa samassa kansiossa on Junaturvallisuuteen liittyvét tekniset maarédykset ja
ohjeet (Jtt).

Jt:té paivitetdaan jatkuvasti. Viimeisin muutos ennen onnettomuutta oli tullut voimaan
12.1.1998.

Tutkintalautakunta kiinnittd& huomiota Junaturvallisuussd@nndssa oleviin veturinkuljetta-
jien tyonjakokysymyksiin. Lautakunnan kasityksen mukaan Junaturvallisuussddnndssa
tulisi ottaa kantaa junan ajamiseen vain yleiselld tasolla. Veturinkuljettajien tydnantajan
eli VR Osakeyhtion tulisi antaa ohjeet siitd kumpi veturissa olevista veturimiehista ajaa
junaa.

Veturissa tyoskentelyyn liittyvid ohjeita

"Veturissa tydskentelyyn liittyvat ohjeet” on VR Osakeyhtidn tuotanto-osaston liikenne-
tuotantoyksikon tekema vihkonen, joka siséltéda ohjeita:

-kuljettajien ja koneapulaisen vastuista
-vetokalustosarjojen ajoharjoittelusta
-vetokalustosarjojen ajonaytteista

-luotsin kaytosta junaliikenteessa

-sivullisten paasysta veturiin

-veturin kaytosta

-rekisterdintilaitteiden ja nopeusmittarien kaytosta
-Eke Tdr-rekisterdintilaitteen kaytosta

-vetokaluston turvalaitteen kaytosta

-junakuulutusten hoitamisesta poikkeavissa tilanteissa

Vihkonen on tullut voimaan 1993 ja on edelleen voimassa, vaikka useat veturissa tyos-
kentelyyn liittyvat seikat ovat jo muuttuneet. Muun muassa osittaiseen yksinajoon siirty-
minen vuonna 1994 muutti ratkaisevasti veturissa tydskentelya.
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4.6

Tutkintalautakunnan mielesta veturin ajamiseen liittyvét vastuut ja velvoitteet ovat turval-
lisuusvaikutuksiltaan sellaisia, ettd maardysten olisi ehdottomasti oltava riittdvan selkei-
ta.

Aikataulukirja
Aikataulukirja on veturinkuljettajan opasvihkonen. Vihkoseen (kuva 17) on merkitty junan

reitti, asemat, tulo- ja lahtdajat, jarrupainoprosentti ja asemille tuloraiteet. Liséksi siihen
on merkitty kaarteet ja niiden nopeusrajoitukset.
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Kuva 17. Aikataulukirjan sivu Jyvéskyldén saapumisesta. Onnettomuusjunalle on mer-
kitty tuloraiteeksi oikeaan reunaan r3. Suurella osalla Jyvéskylédén tulevista
henkilojunista tuloraiteeksi on merkitty r1.

Fig. 17.  Page of timetable book displaying arrivals at Jyvéskyld. The arrival track of
the accident train is marked as r3 in the right hand column, whereas most
passenger trains arriving at Jyvédskyla use track r1.

Veturinkuljettajat kokevat aikataulukirjassa olevan puutteita mm. tuloraiteen merkitse-
mistavassa.

Veturinkuljettajien lepotilat

Veturinkuljettajat ja muu junahenkildstd joutuvat usein yopymaan tyévuorojensa valilla
muualla kuin kotipaikkakunnallaan. Tyénantaja (VR Osakeyhtit) osoittaa veturinkuljetta-
jille lepotilat, joiden laatua saatelee mm. tyéturvallisuuslaki (299/58), tydsuojeluhallituk-
sen turvallisuusméaaraykset ja Suomen rakentamismaarayskokoelma.
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Kaytannollisista syisté lepohuoneet ovat niin lahella varikoita tai ratapihoja, etta tyon aa-
net saattavat kantautua lepotiloihin. Melutason ohjearvoista annetun valtioneuvoston
paatoksen (993/92) mukaan ulkoa tulevan melun ohjearvo (A-painotettu ekvivalenttitaso)
sisélla ei paivaaikana (klo 7-22) saa ylittda 35 desibelia (dB) ja ydaikana 30 desibelia.

Useista lepohuoneista on tehty valituksia melusta (I&hdeliite 11) ja muista lepoa haittaa-
vista seikoista. Tampereen lepotiloista on tydsuojeluvaltuutettu huomauttanut jo vuonna
1990. Huomautus koski lahinna ilmanlaatua ja &anieristysta. Aanieristyksen osalta on-
gelmana olivat vetureiden kaynnistédmisesta aiheutuvat aanet.

Jyvéaskylan junaonnettomuuden jalkeen Tampereen varikon lepotiloissa tehtiin melumit-
tauksia. Kaikissa mittauksissa perusmelutaso oli hivenen alle 30 dB. Perusmelutaso ai-
heutunee ilmanvaihdosta. Perusmelu peittaa ulkopuolelta tulevat pienet &énet ja tasaa
kuultavia signaaleja. Lepohuoneen melutaso alittaa vaaditun paivaohjearvon (35 dB).
Yolla mitatut melutasot ylittavat yéohjearvon (30 dB) jonkin verran. Paiva- ja yomelutaso
olivat kaytannossa samansuuruisia. Tuloksista ei voida todeta erityisia melutasohuippu-
ja. Mahdollinen kapeakaistaisuus on todettava paikan paalla. Hetkelliset meluhuiput oli-
vat yolla 62 dB.

Tutkintalautakunta teki Tampereen lepohuoneissa kéaytdnnon havaintoja melusta paiva-
aikaan:

1. llmastoinnin &ani oli korvin kuultava, mutta laadultaan hairitsematonta.

2. Huoneisiin johtava kaytava oli erittéin kaikuva. Kaikki mita kaytavalla tapahtui, kuului
hairitsevasti lepohuoneisiin. Tuntui aivan siltd kuin lepohuoneissa ei olisi ollut ovia
lainkaan.

3. Kaikki ovet sulkeutuivat kovadéanisesti ja aiheuttivat terdvan kaiun.

Taman perusteella kaikki tapahtumat kaytavalla, kuten ihmisten liikkuminen lepohuo-
neisiin/lepohuoneista, ovien sulkeminen sekéa keittio- ettd siivoustoimet, voivat hairita
kuljettajien lepoa.

Veturinkuljettajien haastattelu

Lautakunta teki kirjallisen kyselytutkimuksen veturinkuljettajille junaturvallisuudesta. Ky-
sely lahetettiin sadalle satunnaisotannalla valitulle veturinkuljettajalle. Kyselyyn vastasi
70 kuljettajaa (lahdeliite 12).

Seuraavassa on esitelty poimintoja kyselytutkimuksen tuloksista.

Tiedusteltaessa kuljettajilta viimeisen vuoden aikana tehtyjen hatdjarrutusten paallim-
maisina syina oli junien huono jarrutuskyky talvella (31 %) seka opastimien toimintaan ja
nakyvyyteen liittyvat tekijat (39 %).

Keskeisimpina riskitekijoind junaturvallisuuden kannalta kuljettajat pitivat opastinjarjes-
telmaan liittyvia ongelmia (17 %). Opastinjarjestelmia on erilaisia ja opastimien nakyvyys
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on erdissa paikoissa huono. Uusinta opastinjarjestelmaa pidettiin myos erdiden opastei-
den osalta epaselvana. Toisena selkeana asiakokonaisuutena nousi esille kulunvalvon-
nan puuttuminen (13 %).

Pahimpana puutteena nykyisesséd opastinjarjestelméssa kuljettajat pitivat opastimien
huonoa nékyvyytta (kuva 18).

Pahimmat puutteet nykyi sesséa opastinjarjestelméasséa

35
30
25
_ 20
o

10

opastimen huono huono lian suuri maara
nakyvyys ymmarrettavyys samassa tolpassa

Kuva 18. Veturinkuljettajien haastattelun mukaan pahimmat puutteet nykyisessd opas-
tinjérjestelméssa.

Lahes 30 prosenttia kuljettajista oli erehtynyt kerran tai useammin uuden opastinjarjes-
telman esi- tai padopastimien (Sn35 ja Sn80) opasteissa (kuva 19).

Oletko joskus sekoittanut uudessa
opastinjarjestelméassé kulkutievaihtoehdot (sn35 ja sn80
opasteet) keskenaan?

50

_ 30 +—
o
20 +—

10 — ]

kerran
kerran

o
useita kertoja :I

Pa&opastimella
en koskaan
useita kertoja :I

Esiopastimella
en koskaan

Kuva 19. Kulkutievaihtoehtojen ymmadrrettdvyys veturinkuljettajien haastattelun mukaan.
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Kuljettajista 56 % oli ajanut Sn35-vaihteeseen huomattavalla ylinopeudella kerran tai
useammin. Yleisin syy vaaraan tulonopeuteen liittyi junien jarruihin ja l&hinn& junien
huonoon jarrutuskykyyn lumikelilla. Muita syita olivat mm. viikkovaroituksen vaara infor-
maatio, vaihteen yllattava sijainti tai kuljettajan ajatusten harhailu (kuva 20).

Oletko ajanut sn35 vaihteeseen huomatt avaa
ylinopeutta? Suurin nopeus: 80km/h,
Ylinopeuksien ka: 56km/h

35
30
25
20
15
10

kpl

En koskaan kerran useita kertoja

Kuva 20. Ylinopeudella Sn35-vaihteeseen ajamisen yleisyys veturinkuljettajahaastatte-
lun perusteella

Lahes puolet kuljettajista piti aikataulukirjan merkintdja asemalle saapumisesta riittaméat-
tomina. Kuljettajien mielesta aikataulukirjassa pitdisi paremmin nakya tuloraide ja nope-
us saavuttaessa ko. tuloraiteelle. Liséksi aikataulukirjassa esiintyy liikaa alaviitteita ja
kirjan merkinnat ovat liilaksi samanlaisia.

Yli 50 % vastanneista veturinkuljettajista oli havainnut viimeisen vuoden aikana vahin-
tédén yhden junaturvallisuutta vaarantavan virheen.

Neljannes vastaajista toivoisi asennekasvatusta ja motivointia.

Maérayksia ja ohjeita koskevaan kysymykseen 73 %:ssa vastauksissa koettiin ohjeet ja
maaraykset tavalla tai toisella ongelmallisiksi. Suurimpana ongelmana pidettiin ohjeiden
hajanaisuutta, vanhentuneisuutta, puutteellisuutta ja sitd, ettéd ohjeet ja maaraykset on
laatinut henkild, jolla ei ole kokemusta junan ajamisesta.

Yhden tarkeimman tiedotteen, viikkovaroituksen, suurimpina ongelmina pidettiin, etta
viikkovaroituksessa samat asiat on toistettu moneen kertaan, siind on turhaa tietoa ja
ettd se on kaiken liséksi vaikeaselkoinen. Vastaajien mukaan viikkovaroituksessa esiin-
tyy usein myds virheellista tietoa (viikkovaroitus on uusiutumassa ennakkoilmoitusjarjes-
telméksi, mutta kehitysty® on pahasti aikataulustaan jaljessa).
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Kuljettajat kokevat ongelmallisiksi junaturvallisuuden kannalta selkeimmin Sn35-
opasteen karsiman inflaation. Vastaajat eivdt mm. pitdneet hyvana vaihtoehtona sita,
ettd vihred-keltainen vari saattaa merkitd nopeusrajoitusta valilla 35-140 km/h.

Liséksi Sn35-vaihteet ovat koko ajan kdymasséa harvinaisemmaksi ja junien automaatti-
nen kulunvalvonta (JKV) laajemmaksi. N&in ollen ne rataosat, joita ei ole varustettu
JKV:lla ja joissa on edelleen Sn35-vaihteita, tulevat kdymaéan koko ajan nykyista vaaral-
lisemmiksi.
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5.1

5.2

5.3

TIEDOTTAMINEN

Uutistiedottaminen

Jyvaskylan palopaallikko jarjesti kello 15.30 onnettomuudesta tiedotustilaisuuden ase-
man hallintorakennuksessa. Tilaisuudessa olivat mukana asemapéaallikko, keskussairaa-
lan ja poliisin edustajat seka pelastustoimia toiminta-alueella johtanut Jyvaskylan paivys-
tava palomestari.

Keskussairaala jarjesti oman tiedotustilaisuutensa kello 16.00 sairaalan tiloissa.

Onnettomuustutkintakeskus jarjesti seuraavan tiedotustilaisuuden aseman valittomassa
laheisyydessa olevassa hotellissa kello 19.00. Tilaisuudessa olivat lasna Onnettomuus-
tutkintakeskuksen johtajan liséksi tutkintalautakunnan puheenjohtaja seka edustajat pe-
lastuslaitokselta, poliisista, VR:Ita ja henkisesta ensiavusta.

Onnettomuutta seuraavana péivana, lauantaina 7.3.1998, Onnettomuustutkintakeskus
jarjesti kaksi tiedotustilaisuutta. Sunnuntain tiedotustilaisuudessa poliisi julkisti onnetto-
muudessa menehtyneiden nimet.

Tiistaina 17.3.1998 kello 16.30 jarjestettiin Jyvaskylassa tiedotustilaisuus, jossa tut-
kintalautakunta kertoi onnettomuuden todenndkoéisen syyn esittden samalla 12.3.1998
suoritetusta koeajosta kuvatun videon sek& onnettomuusjunan, koeajojunan seka muu-
taman vertailujunan rekisteroéintilaitteiston tiedot. Tiedotusvélineiden kayttéon annettiin
koeajon videomateriaali (Iahdeliite 5).

Pelastustoimintaan osallistuneiden kéasityksen mukaan tiedotusvélineet toimivat ti-
lanteessa hyvassa yhteistydssé pelastusorganisaatioiden kanssa. Sairaalassa koettiin
muutamien toimittajien kayttaytyminen ongelmalliseksi. Toimittajat pyrkivét erilaisin ve-
rukkein haastattelemaan hengisséa sailynytta veturinkuljettajaa sekd muita onnettomuu-
den uhreja.

Kuvissa 21a ja 21b on kooste Jyvaskyldn junaonnettomuuteen liittyneista lehtien uutis-
otsikoista ajalta 7. - 21.3.

Viranomaistiedottaminen

Viranomaisten keskinainen tehtava- ja vastuujako ei ollut taysin selvilla, koska Jyvéasky-
lassa ei ole laadittu onnettomuustyyppikohtaisia pelastuspalvelusuunnitelmia. Epasel-
vyytta oli myos eri organisaatioiden tiedotusvelvollisuudesta muille viranomaisille.

Omaistiedottaminen

Omaistiedusteluja varten keskussairaalaan jarjestettiin neljd puhelinlinjaa, joissa kus-
sakin oli sairaanhoitaja hoitamassa puheluita kello 22.00 saakka. Taman jalkeen puhe-
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linlinjoja oli kaytossa yksi kello 00.15 saakka, ja loppuyoksi tehtava siirtyi ensiapupolikli-
nikan hoidettavaksi. Lauantaiaamuna 7.3.1998 tyota jatkoi kaksi sairaanhoitajaa. Vilk-
kaimman tunnin aikana perjantaina kello 17 - 18 sairaalan numeroihin tehtiin 1 772 soit-
toyritysta eli noin 30 yhteydenottoyritysta minuutissa (yritys joka toinen sekunti).

Tutkintalautakunnan on saaddsten mukaan annettava onnettomuuden uhrien omaisille
mahdollisuus saada selvitys tutkinnasta ja siina esille tulleista asioista. Tutkintalautakun-
ta vieraili uhrien omaisten luona selvittdmassa onnettomuustapahtumia. Vierailut tehtiin
paaosin 1. - 4.6.1998 vélisena aikana.
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Fig. 21a. Photos on news, information and press services concerning Jyvaskylé train accident.
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Kuva 21b. Kuvakollaasi jyvdskyldn junaonnettomuuden uutistiedottamisesta.

Fig. 21b. Photos on news, information and press services concerning Jyvaskylé train accident.
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6.1

TOIMINTAKULTTUURI

Tasséa kohdassa analysoidaan toimintakulttuuria, koska se vaikuttaa junaturvallisuuteen
merkittéavasti. Toimintakulttuuri ilmenee suorittajatasolla suhtautumisessa voimassa
oleviin turvallisuusnormeihin. Johtotasolla toimintakulttuuri ilmenee turvallisuusnormien
laadinnassa ja niiden valvonnassa.

Saantoihin suhtautuminen

Tyontekijalta tulee voida edellyttédd, ettd han tulee tydvuoroonsa hyvissa ajoin ja tyoky-
kyisena. Jos tybntekija on sairauden tai muun syyn takia tyokyvyton, hénelta tulee voida
edellyttad, ettd han ilmoittaa tésta esimiehelleen. Myds esimiehen tulee valvoa alaisensa
tyokykya. Veturissa tydskentelyyn liittyvissd ohjeissa sanotaan erityisesti, ettéd vuorotau-
lun mukainen kuljettaja saa vain opetustarkoituksessa antaa ajotehtavan veturinlammit-
tajalle. Talldinkin veturinkuljettaja vastaa veturinlammittdjéan toiminnasta seka taman
ajamisesta.

Onnettomuusjunan veturinlammittaja (veturimies 2) lahti erdan silminnakijan kertomuk-
sen mukaan tyévuoroonsa erittdin vasyneenda, koska ei ollut hairididen vuoksi saanut
nukutuksi Tampereella veturimiesten lepohuoneessa.

Jamséssa veturinlammittdja oli veturinkuljettajan (veturimies 1) pyynnostd aiemman
kaytdnnon mukaisesti siirtynyt kuljettamaan junaa. Sisalloltddan vanhentuneen, mutta
voimassa olevan ohjeen mukaisen valvontavelvollisuuden todetaan vastuullisen veturin-
kuljettajan osalta toteutuneen puutteellisesti onnettomuuteen johtaneessa tilanteessa.

Tehtyjen selvitysten perusteella vaikuttaa siltd, ettéd veturimiehet ovat osittaiseen yksina-
joon siirtymisesta (v. 1994) alkaen tulkinneet erditd voimassa olevia turvallisuusnormeja
varsin valjasti. Esimerkiksi vuorotaulun mukaisen veturinkuljettajan ja veturinlammittajan
vastuita on tulkittu seuraavasti:

1) Veturimiehistdssa kummallakaan ei ole pysyvaa kaskyvaltaa toiseen nahden, vaan
késkyvalta on sill, jolla on vastuu (vrt. Veturissa tydskentelyyn liittyvia ohjeita, kohdat
2.1-2.2).

2) Kaksinajossa oleva veturimiehistd voi keskendaan sopia siitd, kumpi ajaa veturia ja
silloin kuljettajalle méaritelty vastuu siirtyy kokonaisuudessaan veturia kulloinkin kul-
jettavalle (vrt. Veturissa tyoskentelyyn liittyvia ohjeita, kohdat 2.1-2.2).

3) Junan kulkua junasuoritusvalilla koskeva kohta (Jt VI. 15) on osittain vanhentunut.
Kaksinajoa koskevaa méaarayksen osaa voidaan veturimiesten mukaan soveltaa va-
paammin, kun myés yksinajo on tullut mahdolliseksi.

Veturissa tytskentelyd koskevien ohjeiden mukaan jarrulajiasettimen kaantdminen oike-
aan asentoon kuuluu veturinlammittgjan tehtaviin. Kuitenkin veturinkuljettajilta saatujen
tietojen mukaan kasitykset ovat hamartyneet niin, ettd kaytannon toiminnat vaihtelevat:
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6.2.1

6.2.2
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-asennosta vastaa kuljettaja, joka lahtee linjalle
-kuuluu koneapulaisen tehtaviin

-joko kuljettaja tai vastuunalainen kuljettaja
-jompi kumpi k&&ntaa ja kertoo sen toiselle

Nayttaa silta, etta em. tulkinnat ovat muutaman vuoden kuluessa vakiintuneet voimassa
olevista normeista poikkeavaksi erilaisiksi kaytannoiksi.

Saantojen valvonta ja normittaminen

Yleista

Tarkasteltaessa vastuuta organisaatiotasolla nayttaad siltd, ettd veturimiehet on jatetty
Mmuuttuneessa tyodtilanteessa (osittaiseen yksinajoon siirtyminen v. 1994) tulkitsemaan
maarayksia ja ohjeita ilman riittavaa ohjausta, valvontaa ja tdydennyskoulutusta.

Muuttuneessa tyétilanteessa organisaation johdon olisi pitanyt tdismentaa ja ajantasais-
taa turvallisuusnormeja. Organisaatiomuutosten yhteydessa olisi selkedsti pitanyt maa-
rittdd RHK:n ja liikennéitsijan tehtavat ja tyonjako. VR-Yhtyma Oy:n ja Ratahallintokes-
kuksen kesken olisi myods edellytetty tehokkaampaa normittamisen koordinointia. Nykyi-
sen Jt:n VI osan, 12 kohdassa esitettyjen ohjeiden tulisi olla liikennéinnistd vastaavan
organisaation antamia jo pelkéastaan kasitteellisten sekaannusten valttamiseksi:

- tahystys yksinajossa

- nékyvyysolosuhteiden huomioonottaminen nakyvien opastimien mukaan ajettaessa

- veturinkuljettajan ilmoitusvelvollisuus, jos han joutuu alentamaan nopeutta

- tahystyksen jarjestaminen ja vastuu téhystamisesta, jos veturissa on kaksi veturimiesta
- mihin on kiinnitettdva huomiota tahystettéaessa.

Organisaatio ja kirjallinen materiaali

Kirjallisia likenneohjeita, jotka sisaltavat veturimiesten tyéhon liittyvat maaraykset ja oh-
jeet, on kaikkiaan yli 20 kappaletta. Monia niistd voidaan pit&dd vanhentuneina tai muu-
toin epaselvina. Tassa puututaan esimerkinomaisesti muutamaan ohjeeseen.

Viikkovaroitus

Viikkovaroitus on turvallisuustiedote, jonka jokainen veturinkuljettaja ottaa ajoon lahties-
saan tallipaivystyksen tietokoneelta.

Ratahallintokeskus on maaéritellyt viikkovaroituksen sisallon ja muodon. Jos viikkovaroi-
tus on tehty ohjeen mukaan, se ei viela valttamatta turvallisuusmielessa ole hyva. Usein
edelleenkin ilmenee viikkovaroituksia, joissa ensimmaisella sivulla kerrotaan tietylla rai-
teella olevasta nopeudesta (esim. 120 km/h). Kuitenkin kaksi sivua myéhemmin kerro-
taan koko raiteen olevan suljettu (kiskot puuttuvat). Talldin veturinkuljettajalle aluksi an-
nettua mielikuvaa voi olla vaikea muuttaa edes opastimien nayt6lla. Virheen mahdolli-
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suus kasvaa erityisesti veturinkuljettajan vireystilan alentuessa. Vasymys tai yksitoikkoi-
nen rutiinityo lisaavat voimakkaasti mielikuvista syntyvien virheiden mahdollisuutta.

Jokelan junaonnettomuuden (21.4.1996) raportin suosituksessa (A1/96R/S1) kehotettiin,
ettd viikkovaroitusta tuli kehittdd entistd johdonmukaisemmaksi. Tyodvaiheessa oleva
viikkovaroituksen korvaava ETJ-jarjestelma (Ennakkoilmoitusjarjestelmd) valmistuu
vuoden 1999 aikana yli vuoden alkuperaisesta aikataulusta mytéhassa. Uusi ETJ on en-
tistd ajantasaisempi ja junakohtaisempi. Jyvaskylan junaonnettomuuteen viikkovaroituk-
sella ei ollut vaikutusta.

Veturin Srl kayttdohje

Veturin ohjeet on péivitetty viimeksi vuonna 1977. Taman jalkeen ohjaamossa on tapah-
tunut olennaisia teknisia ja toimintatapoihin liittyvia muutoksia, joita ei ole paivitetty
kayttbohjeisiin.

Veturissa tydskentelyyn liittyvia ohjeita

Veturissa tyoskentelyyn liittyva ohje on vuodelta 1993. Taman jalkeen on tapahtunut niin
paljon muutoksia, ettéd vanhentunut vinkonen kuljettajien vastuista ei enaé vastaa nykyti-
lannetta.
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7.1

ANALYYSI

Oheisen syykaavion (kuva 22) mukaan tutkintalautakunta on sulkenut pois eri syyvaihto-
ehtoja yksi kerrallaan. Poissulkemiseen liittyvat perusteet ovat liitteessd 5. Kaavioon on
yhtenéisella viivoituksella merkitty jéljelle jAaneet syyketjut, joiden perustelut on liitetty
oheen. Onnettomuuteen ei ole Idydettavissa yhta yksiselitteista syytd, vaan kysymys on
useiden eri asioiden tapahtumaketjusta. Tassa syyanalyysissa, kuten aikaisemmissakin
kohdissa, tiedot veturimiesten toiminnasta perustuvat huomattavalta osin eloonjaaneen
veturimies 1:n kertomaan. Hanta on kuulusteltu poliisin esitutkinnassa asian johdosta ri-
koksesta epadiltyna. Taman vuoksi hanella ei ole ollut totuusvelvollisuutta. Kun han kui-
tenkin poliisin kuulusteluissa ja tutkintalautakunnan kuulemisissa on avoimesti kertonut
myos itselleen epaedullisista seikoista, hanen kertomuksiaan voidaan pitda varsin luotet-
tavina. Seké pelastustoimintaa ettéa toimintakulttuuria on analysoitu laajemmin edella.

Veturia kuljettaneen henkilon vireystila

Veturimiehistd aloitti tydvuoronsa onnettomuutta edeltdneend paivana 5.3.1998 kello
23.27 ajamalla tavarajunan Pieksamaelta Tampereelle. Tampereelle he saapuivat en-
nen kello viitta. Tybvuoro paattyi listan mukaan kello 06.05.

Kello viiden aikaan veturimiehistd meni viettdmé&an lepotaukoaan Viinikan veturitalleille,
jossa on varattu lepohuoneet henkilékunnalle. Miehistd sai vierekkaiset kahden hengen
lepohuoneet lepotilan toisesta kerroksesta. Lepoaika oli tyévuorolistaan merkitty paatty-
vaksi kello 10.50.

Kello 06.00 lepotiloihin tuli kaksi siivoojaa, jotka oman kertomansa mukaan keskustelivat
keskenaan vaimeasti muutaman minuutin siirtyen siivouksensa jalkeen noin 20 minuutin
kuluttua toisiin tiloihin.

Lepotiloissa on erittéain huonot aanta ja kaikua vahentéavat eristeet. Tutkintalautakunnan
selvityksen mukaan vahaisetkin aéanet kaytavalta kuuluvat hairitsevasti lepohuoneisiin.
Aanieristyslevyjen puuttuminen aiheuttaa erityisesti kaytavilla kaikua.

Veturimiehistdn lepoaikana useista muista lepohuoneista l&hti miehié tehtaviinsa. Vetu-
rimiehistd ilmoittautui tallipdivystyksessa onnettomuuspaivan aamuna noin kello 10.
Talléin veturimies 2 tapasi tuttavansa, jolle han valitti majoitustiloissa olleista hairidista.
Tuttavan kertoman mukaan veturimies 2 vaikutti todella vasyneeltd ja han kehottikin tata
tekemaan asiasta poikkeamailmoituksen. On ilmeista, etta veturimies 2:n vireystila on
tyovuoroon lahdettdessa ollut poikkeuksellisen huono.

TyOparissa veturimies 2 joi tavallisesti vahemman kahvia kuin veturimies 1. Nyt kahvia
juotiin veturissa Tampereella ennen matkalle [&ht6a seka uudelleen veturimies 2:n pyyn-
nosta Jyvaskylaan saavuttaessa noin 25 minuuttia sen jalkeen, kun veturimies 2 oli siir-
tynyt ajamaan junaa. Vasymystila selittda tarpeen juoda tavanomaista runsaammin
kahvia.
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7.2

7.3

7.4

Tapahtumat veturissa ennen onnettomuutta

Srl-veturissa on molemmissa pdaissa ohjaamot, jotka on nimetty ohjaamoiksi 1 ja 2.
Veturin odottaessa Tampereella Turusta saapuvaa junaa keitti veturimiehistd kahvit oh-
jaamoon 2 kiintedsti asennetulla keittimell&. Turun junan saapuessa veturimies 2 kytki
veturin kytkennan. Samanaikaisesti veturimies 1 siirsi ohjauksen veturin ohjaamoon 1.
Tassa vaiheessa tuli veturimiehelle 2 puhelu matkapuhelimeen. Puhelinta ei tdmén jal-
keen enaa kaytetty ennen onnettomuutta.

Ennen linjalle I&ht6a veturin jarrulajiasetin asennetaan kulloisenkin junatyypin mukaiseen
asentoon. Tama kuuluu veturinlammittgjan tehtaviin. Veturimies 2 ei ilmeisesti ollut
suorittanut tata tehtavaa, koska jarrulajiasetin oli lahtiessa jaanyt G-asentoon
(tavarajuna), kun sen olisi pitanyt olla asennossa R (nopea juna). Jarrulajiasetin oli vaa-
rassa asennossa myos Jokelan ja Suonenjoen junaonnettomuuksissa. Vaara jarrulajia-
settimen asento hidastaa veturin jarrutuksen alkamista.

Juna pyséhtyi Jamsassa, jolloin veturimiehistd vaihtoi tehtavia keskenaan. Veturimies 2
siirtyi kuljettamaan junaa.

Noin 750 metrid ennen Jyvaskylan esiopastinta ilmoitti veturimies 2 haluavansa juoda
kahvia. Han kumartui erotinjakson jalkeen lattialla olevalle kassilleen ottaen sieltd kahvi-
paketin ja suodatinpussit seka ojensi ndma istuinten véliselle pdydalle tahystajan ulot-
tuville. Tutkintalautakunnan rekonstruktion perusteella tdhén toimenpiteeseen voi kulua
aikaa useita kymmenia sekunteja, enimmillaan jopa 40 sekuntia.

Mielikuva Jyvaskylan tuloraiteesta

Aikataulukirjan erillisessa huomautussarakkeessa mainittiin Jyvaskylassa ajettavan rai-
teelle kolme (r3).

Turusta Jyvaskylaan saapuneet junat olivat 31.5.1997 saakka saapuneet raiteelle 1, jolle
johtaa 80 km/h ajettava vaihde. Tamé&n muutoksen jélkeen veturimies 2 oli kolme kertaa
kuulunut Tampereen suunnasta Jyvaskylaan saapuvan junan P105 miehistoon.

Lahestymisnopeus ja jarrutustoimenpiteet osoittavat, etté veturimies 2:n ajatusmallina ol
iimeisesti saapua Jyvaskylaan raiteelle 1. Onnettomuusjunan ajotapa viittaa tédhan, jos-
kin raiteelle 1 ajamiseenkin néhden jarrutukset olivat jaaneet vertailuaineiston ja muiden
veturinkuljettajien nédkemysten mukaan varsin myohdaiseen vaiheeseen. Tahan ovat osa-
syind saattaneet olla seka junan myohastyminen etta kuljettajan alhainen vireystila.
Koeajoissa osoittautui, ettd kaytetysta nopeudesta saatiin junan vauhti kuitenkin hidas-
tumaan riittdvan alhaiseksi raiteelle 1 johtavaan 80 km/h ajettavaan vaihteeseen.

Ongelmat paikallistamisessa
Jyvéaskylan esiopastimella veturimiehistd oli veturimies 1:n kertoman mukaan tehnyt si-

vulle menoa koskevat ilmoitukset ja toistot. Ojentaessaan kahvitarvikkeita veturimies
2:Ita jai mahdollisesti reagoimatta esiopastimen opasteeseen.
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7.5

7.6
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Noin kilometri esiopastimen jalkeen kuljettaja aloitti jarrutuksen paikassa, josta paao-
pastin alkaa nakya. Jos kuljettajalta jai esiopastin ndkemaétté tai han ei reagoinut siihen,
on han saattanut ikdéan kuin sisaanrakennetun mallin mukaisesti aloittaa padopastimen
nahtyaan ne toimenpiteet, jotka olisi pitédnyt tehda jo esiopastimella. Liikennepsykologien
mukaan ihmisella on vaikeuksia muuttaa oppimaansa mallia siten, ettd esimerkiksi kuu-
desta toisiaan seuraavasta perakkaisestad toimenpiteesta siirryttaisiin "yli hyppimalla”
kohdasta viisi kohtaan kolme. Todenné&kdista on, etté tallaisessa tilanteessa pyritédén te-
kemdaan opitut toimenpiteet nopeutetussa tahdissa.

Suomessa kaytdssa oleva uusi opastinjarjestelmé on péaépiirteissdan kopio vanhasta
saksalaisesta jarjestelmasta. Suomen jarjestelmaan on lisatty esiopastimen alapuolelle
tai padopastimen ylapuolelle tarvittaessa kaytettdva numero-opastin. Saksassa on kay-
tossa jo tatakin uudempi jarjestelma.

Tahystajan toiminta

Kahden veturimiehen jarjestelmasté siirryttiin osittaiseen yksinajoon vuonna 1994. Joil-
lakin ajovarikoilla, kuten Pieksamaella, henkilomaaran vuoksi voidaan kayttaa viela kah-
den veturimiehen jarjestelmaa.

Vihkosessa "Veturissa tyoskentelyyn liittyvéat ohjeet” méaaritelladn vastuukysymykset.
Lahtokohta on se, etté vain toisella miehistéén kuuluvalla on oikeus junan kuljettamiseen
toisen ollessa "ajo-oppilaana”. Vastuun tulkinnassa on epéaselvyytta silloin, kun kummal-
lakin veturimiehiston jasenelld on kuljettajakelpoisuus.

Ajoon osallistumaton toimii veturissa tahystajand. Koska junaa ajetaan opasteiden mu-
kaan, on naiden havaitseminen erityisen tarkeda. Yleensa rajoittavan opasteen ensim-
maisena nahnyt miehiston jasen ilmoittaa siité toiselle. Toinen kuittaa opasteen toista-
malla sen: "Punainen - Ei ole vérid”, "Se on sivulle meno - sivulle meno”.

Veturimies 1 ajoi junaa Jamsaan saakka, jossa han siirtyi tahystajaksi. Jyvaskylan esio-
pastimella kahvinkeittopuuhiin ryhtynyt veturimies 1 oletti veturimies 2:n jo aloittaneen
jarrutuksen. Nostaessaan katseensa kahvin mittaamisen aikana, huomasi veturimies 1
paaopasteen ja sanoi uudelleen sivulle menosta. Samanaikaisesti tai sekuntia aikai-
semmin kuljettaja oli lisannyt junan jarrutustehoa.

Toimintakulttuuri

Rautatieliikennettéa koskevat likennesaannot ja muut turvallisuusnormit antaa Suomessa
rataverkkolain 10 8:n nojalla liikenneministerion alainen Ratahallintokeskus (RHK).

Vélinpitamatdn suhtautuminen saantoihin johtuu usein séantdjen vanhentuneisuudesta.
Talléin suorittajaporras muodostaa omat toimintatapansa. Suorittajat saattavat kokea
saannot tarpeettomiksi myds silloin, kun eivat tunne tai ymmarra niiden merkitysta.
Saantojen noudattamattomuus lisdéntyy myods valvonnan puuttuessa.
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8. ONNETTOMUUDEN SYYT

Jyvaskylan junaonnettomuuteen oli viisi keskeista syytd, jotka tapahtumajarjestyksessa
ovat seuraavat:

Junaa onnettomuushetkelld ajanut veturimies 2 oli vasynyt. Han oli aloittanut tyévuo-
ron edellisena iltana kello 23.27 ja ollut tydssa seuraavaan aamuun kello viiteen
saakka, jolloin han siirtyi lepotauolle. Lepotauon aikana lepotilan rauhattomat olosuh-
teet hdiritsivat veturimiehen unta. Han ilmoittautui uuteen tyévuoroon kello 10. Talldin
yksi silminnékija havaitsi h&nen olleen hyvin vasynyt.

Esiopastinta lahestyttdessa veturimiehistd aloitti veturimies 1:n kertoman mukaan
kahvinkeiton valmistelun. Veturimies 1:n kertoman mukaan ennen esiopastinta oli to-
dettu sivulle menosta eli ajamisesta Sn35-vaihteeseen. Tall6in veturimies 1 oletti
kuljettajan aloittaneen jarrutuksen, vaikka nain ei valittémasti tapahtunut. Jarruttami-
nen olisi pitdnyt ajettaessa Sn35-vaihteeseen aloittaa jo esiopastimella.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan junaa onnettomuushetkelld ajaneella vetu-
rimies 2:lla oli mielikuva siitd, ettd han ajaa eri tuloraiteelle (raiteelle 1) kuin mille to-
dellisuudessa mentiin (raiteelle 3). Taté olettamaa vahvistavat seuraavat seikat:

- vuosi aikaisemmin kaikki etelasta Jyvaskylaan saapuneet matkustajajunat ajettiin
420 metrid suistumisvaihdetta kauempana olevasta Sn80-vaihteesta raiteelle 1.
Muutoksen jalkeen tdma oli vasta toinen kerta, kun veturimies 2 oli ajamassa rai-
teelle 3 raiteen 1 sijasta.

- veturin nopeudenasetin oli asetettu osoittamaan nopeutta 60 km/h.

- tutkintalautakunnan tekemissé koeajoissa voitiin todeta, ettd junalla tehdyt kaksi
ensimmaista jarrutusta olisivat laskeneet junan nopeuden alle 80 km/h:in ennen
vaihdetta ajettaessa raiteelle 1.

Edellisten syiden takia veturimies 2 ei reagoinut padopastimen opasteeseen. Ajetta-
essa raiteelle 1 tai 3 paaopastimen opasteen valot ovat samanlaiset (keltainen ja vih-
red). Erona Sn35-vaihteeseen ajettaessa on se, ettd paaopastimen ylapuolella oleva
numero-opastin on pimeana.

Tahystajana ollut veturimies 1 ei kiinnittdnyt huomiota junan nopeuteen paaopastinta
lahestyttdessa. Kahvinkeitosta huolimatta han havaitsi paaopastimen kohdalla rajoit-
tavan opasteen ja kertomansa mukaan varoitti sivulle menosta. Kuljettajan reaktio-
ajan ja jarrutukseen liittyvan viiveen takia hatgjarrutus alkoi tehota vasta noin 100
metrid ennen suistumisvaihdetta. Rekisterdintilaitteiston mukaan juna tuli nopeudella
110 km/h Sn35-vaihteeseen.

Kaikista edella mainittujen seikkojen vuoksi junan jarrutus aloitettiin liian myéhaan. Aloi-
tettuaan jarrutuksen 840 metrid ennen suistumisvaihdetta veturimies 2:lla ei ollut teo-
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reettistakaan mahdollisuutta saada junan nopeutta hidastumaan 35 km/h:in ennen suis-
tumisvaihdetta.

Jarrulajiasettimen virheellinen asento saattoi vaikuttaa onnettomuuden seurauksiin. Re-
kisterdintilaitteiston tulostus osoittaa, etté veturimies 2 teki ensimmaisen jarrutuksen (4
rastia) noin 400 metria ennen paaopastinta. Tallaisella jarrutuksella pysahtyminen voi-
daan aloittaa kesdaolosuhteissa. Veturinkuljettajien talviajokoulutuksessa painotetaan
kuitenkin, ettd lahestymisjarrutus tulee aloittaa taysjarrutuksella (9 rastia). Jos jarrulajia-
setin olisi ollut oikeassa asennossa ja jarrutus olisi aloitettu koulutuksen mukaisella 1a-
hestymisjarrutuksella, olisi junan vauhti voinut hidastua niin, etté silla olisi ollut lieventa-
via vaikutuksia onnettomuuden seurauksiin. Tehtyjen selvitysten perusteella voidaan to-
deta kuljettajien lahestysmisjarrutustapojen vaihtelevan huomattavasti. Useimmat eivat
aloita lahestymisjarrutusta talviolosuhteissa koulutuksen mukaisena taysjarrutuksena.

Opastinjarjestelmalld saattoi olla vaikutusta onnettomuuden syntyyn. Eri nopeudella
ajettaviin vaihteisiin tultaessa esi- ja paaopastimien opasteet ovat aivan samanlaiset.
Ainoa ero on esiopastimen alapuolella ja p&&opastimen ylapuolella oleva numero-
opastin. Sen nayttdé on pimeéna ajettaessa Sn35-vaihteeseen. Jos seuraavaan vaihtee-
seen on sallittua ajaa tata suuremmilla nopeuksilla, opastimessa on suurinta sallittua
nopeutta osoittava numero (esimerkiksi numero 8 tarkoittaa nopeutta 80 km/h). Kuljetta-
ja voi erehtya opasteiden merkityksessa, jos héanen ajatuksensa harhailevat tai hanella
on voimakas, virheellinen mielikuva tulevasta tilanteesta.

Onnettomuuden taustatekijoina voidaan pitaa rautatieorganisaatioiden toimintakulttuuriin
liittyvia seikkoja, joissa on havaittavissa ongelmia seké suoritusportaassa etté johtotasol-
la. Ongelmat ilmenevat suoritusportaassa valinpitamattémana suhtautumisena joihinkin
turvallisuusmaarayksiin ja ohjeisiin. Johtotasolla ongelmia ilmenee mm. siing, etta kaik-
kia normeja, saantoja, maarayksia ja ohjeita ei ole saatettu ajantasalle eika valvottu asi-
anmukaisesti.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan VR-Yhtyman ja Ratahallintokeskuksen normit-
tamisvastuut ovat erdiltd osin epatarkoituksenmukaisia. Ratahallintokeskuksen ei tulisi
antaa maarayksia junan ajamisesta. Junan ajamista koskevien operatiivisten maarays-
ten ja ohjeiden antaminen tulisi kuulua veturinkuljettajien tydnantajalle.
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9.1

TUTKINTALAUTAKUNNAN SUOSITUKSET

Muutosehdotukset maarayksiin ja ohjeisiin
S78 Junien nopeus opastimien kohdalla

Kaytossa oleva opastinjarjestelma on sellainen, ettd opastimen osoittamaa opastetta ei
tarvitse noudattaa opastimen kohdalla, vaan maaritteleméattomassa paikassa opastimen
jalkeen. Tama mahdollistaa mm. sen, ettd padopastin, joka nayttaa "aja Sn35"-opastetta,
voidaan vield ohittaa radalla kalustolle sallitulla suurimmalla nopeudella. Kuitenkin Sn35-
vaihde voi olla paaopastimen valitttmassa laheisyydessd, jolloin kuljettajalta edellyte-
taén liiaksi vaihteen sijainnin tasmallistd muistamista.

Esimerkiksi Jyvaskylassa padopastimen saattoi ohittaa nopeudella 140 km/h, vaikka
nopeuden tuli olla enintdan 35 km/h 440 metrid paaopastimen jalkeen.

Opastinjarjestelman tulisi olla sellainen, ettéd paaopastimen opastetta on noudatettava jo
opastimen kohdalla.

Suomessa kaytdssa oleva opastinjarjestelmé on melko uusi, eiké vielda koko maata kat-
tava. Opastinjarjestelmaan liittyvien opasteiden merkitys olisi kuitenkin saatettava kes-
kustelun alaiseksi.

Opastimien kohdalla kéytettdvdd nopeutta tulisi rajoittaa seur aavasti: Jos junien
automaattinen kulunvalvonta ei ole kadytdssd ja esiopastimen opaste ndyttdéd
"odota Sn35"-opastetta, esiopastinta ei saa ohittaa suuremmalla nopeudella kuin

120 km/h. "Aja Sn35"-opastetta osoittavan pdédopastimen saa talléin ohittaa enin-
tddn nopeudella 80 km/h. [A1/98R/S78]

Opastimien "odota"- ja "aja" -kasitteet on yhdenmukaistettava.
S79 Veturissa tydskentely ja siihen liittyvat ohjeet

Veturissa tytskentelyyn liittyvat ohjeet ovat vanhentuneita, osittain ristiriitaisia ja epésel-
via vastuiltaan. Liséksi ne ovat hajallaan useissa eri julkaisuissa. Osittain asiaa vaikeut-
taa se, etta rautatieorganisaatiouudistuksen yhteydessa ei ole selvasti méaaritelty, mika
organisaatio antaa veturin ajamiseen liittyvat maaraykset ja ohjeet.

Veturinkuljettajilta puuttuu ohjeistuksesta "tarkastuslista” toimenpiteistd, joilla he voivat
varmistua liikkeellelahdon turvallisuudesta.

Yksin- ja kaksinajoon liittyvat méaraykset ja vastuukysymykset ovat epaselvia.

Kaksinajossa tyoparien yhteensopivuus ja yhteistyokyky on ohjaamoyhteistyon kannalta
ensiarvoisen tarkeaa.
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VR Osakeyhtién tuotanto-osaston liikennetuotantoyksikén v uonna 1993 tekemé
ohje "Veturissa tydskentelyyn liittyvid ohjeita” on pikaisesti uusittava.

Ohjeet tehtédvien ja vastuun j akautumisesta miehistén jasenten Vélilld kaksinajossa
on tarkennettava. Esimerkiksi vastuu ajamisesta on siirrettdvé veturia Kuljettavalle
henkildlle.

Ratahallintokeskuksen "Junaturvallisuussddnndstd" (Jt) pitdd poistaa veturissa
tyoskentelyd koskevat k ohdat ja siséllyttdd ne ajantasaistettuina VR:n antamiin ve-
turissa tydskentelyyn liittyviin ohjeisiin. Samalla veturin kuljettamiseen liittyvét
ohjeet on keréttavéd yhdeksi kokonaisuudeksi. [A1/98R/S79]

S80 Veturissa tydskentelyyn liittyvid yksityiskohtia

Veturissa tydskentelyyn liittyvat ohjeet tulee saattaa ajantasalle, ymmarrettaviksi ja val-
vottaviksi. Uskottavuuden kannalta merkityksettomat maaraykset ja ohjeet tulee poistaa.

Junan ajamiseen liittymattdmat toiminnat heikentavat veturimiesten keskittymista tyo-
honsa ja vaarantavat junaturvallisuutta. Muun muassa seuraavista veturin ajamiseen
liittyvista oheistoiminnoista puuttuvat yhtenaiset ohjeet, jolloin kuljettajat ovat muodosta-
neet omat toimintamallinsa:

-matkapuhelimen kaytto
-matkaradion kaytto

-kahvinkeitto

-muista vastaavanlaisista toiminnot

Veturinkuljettamiseen liittyvien oheistoimintojen kayta nnot tulee sel keyttdd sekéa
antaa niistd yhtendiset ohjeet. [A1/98R/S80]

Kaikissa viime vuosina tapahtuneissa vakavissa junaonnettomuuksissa jarrulajiasetin on
ollut ohjeiden vastaisesti virheellisessé& asennossa.

Veturinkuljettajille on korostettava vastuuta jarrulajiasettimen oikeaan kdyttbasen-
toon asettamisesta veturia tallilta otettaessa. [A1/98R/S80]
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Tekniset suositukset
S 81 Matkustajien turvallisuus

Jyvéaskylan junaonnettomuudessa useat onnettomuuden uhrit putosivat rikkoutuneista
ikkunoista ja jaivat kaatuneiden vaunujen alle. Jokelan junaonnettomuuden (1996) suosi-
tuksissa otettiin esille turvavoiden kayttomahdollisuus erityisesti nopeissa junissa
(A1/96R/S11).

Turvavoiden kaytolla olisi junaturvallisuutta parantava vaikutus. Tutkintalautakunnan
kasityksen mukaan matkustajat, joilla olisi ollut turvavyo kiinnitettynd, olisivat selvinneet
onnettomuudesta vahaisin vammoin.

Kaikkiin uusiin tai peruskorjattavien kaukojunien pdivdva unuihin on asennettava
istuimiin kiinnitetty nykyaikainen lannevyé. [A1/98R/S81]

Matkustajajunien uusissa paivavaunuissa tulisi olla nopeusnayttd, jossa ilmoitetaan,
milloin on turvallista irrottaa turvavy6 ja valmistautua poistumaan junasta.

S 11 Matkustajavaunujen rakenteet

Onnettomuuden jalkeen vaunun asento voi olla sellainen, ettd vaunusta poistuminen il-
man ulkopuolista apua on lahes mahdotonta.

Jyvéaskylan onnettomuudessa kaatuneiden vaunujen yksiruutuiset ikkunat rikkoutuivat ja
ihmisia sinkoutui niista ulos. Sen sijaan useat tuuletusluukulliset ikkunat jaivat ehjiksi, jo-
ka vastaavasti esti matkustajien putoamisen vaunuista.

Lautakunta toistaa Jokelan junaonnettomuuden tutkintaselostuksen yhteydessa annetun
suosituksen.

Junien matkustamoille on mééritettdvad evakuointiajat, joiden kuluessa matkustaji-

en on voitava poistua va unust a. Poistumisen on oltava ma hdollista myéds kyljel-
1d&n olevasta va unusta n ykyisid hédtapoistumisma hdollisuuksia tai esimerkiksi kat-
toluukkua hyvéksikayttden. [A1/96R/S11]

S 82 Matkustajavaunujen sisépuoliset rakenteet

Suurin osa painavista matkatavaroista sijoitetaan istuinten ylapuolella oleville matkata-
varahyllyille. Onnettomuustilanteessa tallaiset raskaat matkatavarat sinkoutuvat suurella
voimalla matkustajien paélle aiheuttaen vakaviakin vammoja. Jyvéaskylan onnettomuu-
dessa kaatuneiden vaunujen matkatavarahyllyt irtosivat kiinnityksistaan niin, ettéd metalli-
set tukirakenteet jaivat keihdsmaisesti pystyyn.

Vaunuissa olevien sisékattorakenteiden, kaappien, koneiden, puhelimien ja muiden
vastaavien laitteiden kiinnitystd on parannettava.
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Useat peilit rikkoutuivat matkustamotiloista.

Ravintolavaunussa irrallaan ollut kassakone sinkoutui lattialle ja metalliset kattopaneelit
irtosivat.

Matkustamojen tavarahyllyt suositellaan jaettaviksi véliseinin estdmédédn matkata-
varoiden liikettd. [A1/98R/S82]

Hyllyt, laitteet ja irtaimisto on liséksi kiinnitettava niin, etta onnettomuustilanteissa vaaraa
aiheuttavia ulokkeita ei paase syntymaan.

S 83 Automaattisen kulunvalvonnan puuttuminen

Vuonna 1994 siirryttiin silloisen VR:n ja Veturimiesliiton yhteisesta sopimuksesta osittai-
seen yksinajoon. Yksinajon perusteena ja turvallisuuden takeena oli se, ettd radat olisi
yksinajossa varustettu automaattisella kulunvalvonnalla. Koska useille rataosille auto-
maattinen kulunvalvonta valmistuu vasta usean vuoden kuluttua, vaatisi siirtymaaika
erillisi& sdannoksia.

Kulunvalvonnan rakentamisen hitauden takia olisi syyté tutkia mahdollisuutta kayttaa ny-
kyista rakenteilla olevaa yksinkertaisempaa kulunvalvontalaitteistoa liikennepaikkoja la-
hestyttdessa.

Rataosille, joilta puuttuu automaattinen kulunvalvonta, on asetett ava omat nykyis-
td alhaisemmat nopeusrajoitukset lilkkennepaikkoja ldhestyttdessd. llman néité
toimenpiteitéd veturinkuljettajia ei tule velvoittaa yksinajoon. [A1/98R/S83]

S 84 Ratapihojen suunnittelu

Vield kymmenen vuotta sitten ratapihoilla kaikkien vaihteiden suurin sallittu nopeus poik-
keavalle raiteelle ajettaessa oli 35 km/h. Liikenteen nopeuttamisen, sujuvuuden ja mu-
kavuuden takia uusien rakennettavien vaihteiden nopeudet ovat 60-140 km/h. Tulovaih-
teiden suunnitteluun ei ole kiinnitetty riittdvasti huomiota.

Ratapihojen suunnittelussa ja r akentamisessa on huolehditt ava siitd, ettd yli
120 km/h ajettavalta paéraiteelta ei voida ajaa suoraan Sn35-tulovaihteeseen. En-
simmadisend olisi oltava véhintddn Sn80-vaihde. [A1/98R/S84]

Muut suositukset
S 85 Halytyskeskuksen toiminta

Jyvéaskylan Suurajoissa 1996 tapahtuneen katsojaonnettomuuden loppuraportin suosi-
tuksessa (A2/96/S12) esitettiin, etta hatakeskuksessa pitaisi olla yksityiskohtaiset haly-
tysohjeistot eri onnettomuustilanteille.
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Junaonnettomuuden tapahduttua halytyskeskus halytti onnettomuuspaikalle ohjeidensa
mukaisen peruslahdon. Hatdkeskukseen maaritelty peruslahtd on kuitenkin lahinna vain
Sisdasiainministerion pelastusosaston julkaisun A:42 mukainen osalahtd. Ministerion
ohjeen mukaan osalahtd lahetetédén tilanteisiin, joissa useita ihmisia tai suuria omai-
suusarvoja ei ole vaarassa. Jyvaskylan junaonnettomuuden kaltaisissa vakavissa tilan-
teissa ministerion ohjeen mukaan paikalle tulee halyttda aluelahtd, kun kyseessa on
rautatieonnettomuus (matkustajajuna). N&ain ei kuitenkaan nyt tehty, koska halytyskes-
kuksella ei ole vielakaan kaytossaan riittdvan tdsmallisia halytysohjeita.

Kuntien tulee toimittaa alueidensa riskikartoitukseen perustuvat lahtdjen mééritte-

Iyt eri onnettomuustyyppejé ja kohteita varten. Kuntien tulee antaa hét dkeskuksiin
ministerién vuonna 1992 julkaisemaan ohjeeseen A:42 perustuvat ohjeet hélytta-
misesté (ohje kunnallisten palokuntien toimintavalmiudesta). [A1/98R/S85]

Hatakeskuksissa tydskentelevien paivystéjien koulutus on kirjava. Syksylla 1998 valmis-
tui Pelastusopistosta ensimmaéinen puolentoista vuoden mittainen hatékeskuspaivysta-
jékurssi. Osalla paivystajistd on valtion pelastusoppilaitoksen 12 viikon mittainen haly-
tyspaivystajakurssi. Toisilla on takanaan 12 viikon aikuiskoulutuskeskuksen jarjestama
tyollistamiskurssi, jonka sisallésta valtaosa oli tydharjoittelua. Osittain koulutus on perus-
tunut vain tyopaikalla tapahtuneeseen koulutukseen.

Valtion kokeiluhatakeskuksissa kokeillaan viiden vuoden ajan poliisin hatdkeskusten ja
palo- ja pelastustoimen aluehalytyskeskusten yhdistamista. Osalle henkilokuntaa on an-
nettu kolmen viikon mittainen perehdyttamiskurssi, missa tyontekijat on perehdytetty toi-
sen toimialan toimintaan. Lautakunnan mielestad kolmen viikon mittainen perehdyttamis-
kurssi ei anna riittdvad patevyytta toimia toisen toimialan hatakeskustehtavissa.

Hétédkeskusten tulee yhdessa Sisdasiainministerion kanssa huolehtia siitéd, ettd jo
vakituisessa tydsuhteessa olevaa henkildstdéd jatkokoulutetaan riittdvésti. Ennen
mahdollista kokeiluh&tdkeskusten vakinaistamista henkilékunta on koulutettava
siten, ettd he voivat hoitaa myds toisen toimialan tehtavid. [A1/98R/S85]

Hatailmoituksen vastaanottamistavat vaihtelevat halytyspdaivystdjien koulutuksen erilai-
suuden vuoksi. Alkuvaiheessa nimen ja muiden yhteystietojen tivaaminen vaikuttaa tur-
halta ajan haaskaukselta, koska ne tallentuvat automaattisesti.

Erityisesti tulee kiinnittdd huomiota hélytyspdivystédjien kyselytekniikan kehittdmi-
seen. [A1/98R/S85]

S 86 Veturinkuljettajien koulutus

Veturimiesten sdanndlliseen ja suunnitelmalliseen jatko- ja tdydennyskoulutukseen olisi
kiinnitettdva nykyistd enemman huomiota.
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Jokaisella veturinkuljettajalla pitdd olla henkilbkohtainen koulutussuunnitelma ja
sen seuranta. Samoin esimiesasemassa olevien nykyaikaiseen johtamiskoulutuk-
seen tulee kiinnittdd huomiota. [A1/98R/S86]

Samalla on huomioitava veturinkuljettajien ammattiryhman ikdantyminen. Uusia veturi-
miehia ei ole koulutettu vuoden 1982 jalkeen. Kyseisen vuoden jalkeen on kuitenkin ve-
turinlammittgjia jatkokoulutettu veturinkuljettajiksi. Jo nyt veturinkuljettajat kuuluvat kes-
ki-ialtdan vanhimpiin ammattiryhmiin, vaikka heidan elakeikansa on alhainen.

Muut huomiot

Kaikkia Jyvaskylan onnettomuuden aanitallenteita ei voitu purkaa tallenteiden huonon
laadun vuoksi. Junan kulkuun liittyvia tallenninlaitteita suositetaan kehitettavaksi siten,
etta niiltd voidaan tulostaa tarvittavia tietoja.

Tutkintalautakunta on kiinnittdnyt huomiota siihen, ettéa vetureiden ikkunat ovat erittain
naarmuisia. Ikkunoiden huonokuntoisuus voi aiheuttaa ylimaaraisia heijastuksia ja opas-
timien nakyvyysongelmia. Samoin erityistd huomiota on kiinnitettava lasinpyyhkijoiden
kuntoon.

Aikataulusuunnitteluun on kiinnitettdva entistd enemman huomiota. Aikataulut on usein
laadittu niin kireiksi, etté junaa on ajettava jatkuvasti suurimmalla sallitulla nopeudella ja
asemille joudutaan tulemaan viime hetken jarrutuksilla. Kiredt aikataulut voivat toimia
hairiottdomissa olosuhteissa, mutta rataverkolla on talla hetkella niin paljon ratatditd, etta
aikataulujen noudattaminen on ilmeisen mahdotonta.

Aikataulukirja on tutkintalautakunnan saaman nakemyksen mukaan epaselva ja puut-
teellinen seka sisaltda siihen kuulumattomia asioita. On syyta harkita kuuluvatko kaartei-
den junakohtaiset nopeusrajoitukset aikataulukirjaan. Mikali se on tarpeellista, kirjan on
syyta olla kaikilta osiltaan taydellinen. Kirjasta puuttuu mm. juuri ennen Jyvaskylaa oleva
kaarteen nopeusrajoitus. Jos 0sa nopeusrajoituksista mainitaan, on syytd mainita myos
kaikki muut kulkutiella olevat vaihteiden nopeusrajoitukset. Huomautuskohdassa oleva
tuloraide on syyta varustaa nopeusrajoituksella, mikali se on 35 km/h. Aikataulukirjassa
on myos liikaa alaviitteita.

Keski-Suomen keskussairaalaan tuli onnettomuusiltapaivan kiireisimman tunnin aikana
soittoyritys joka toinen sekunti. Yhteensa soittoyrityksia kirjattiin 1700. Tutkintalautakunta
toistaa Jokelan junaonnettomuuden raportissa annetun suosituksen omaistiedotuskes-
kusjarjestelmén kehittamisesta (A1/96R/S18).

Kuntien ja yhteistoiminta-alueiden pelastuspalvelun perussuunnitelmat tulee ajantasais-
taa ja harjoitella erityisesti johtamisen ja viestinnan seka yhteistoiminnan osalta.
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