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Rikkoutuneen paikallisjunan siirrossa aiheutunut

vaaratilanne ja suistuminen Oulunkylassa 2.9.2002

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

Téssa ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkin-
taselostuksen kayttamista muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Helsingistd Hiekkaharjuun kulkeva P-juna numero 9039 lahti maanantaina 2.9.2002 kello 7.29
Helsingistd pohjoisen suuntaan. Ensimmaisena pysahdyspaikkana oli Pasila ja sen jalkeen seu-
raavana Kapyla. Juuri ennen Kapylaa junan automaattinen kulunvalvontalaite teki jarrutuksen
paailmasailion liilan alhaisen paineen vuoksi. Juna pysahtyi, ja veturinkuljettajan piti |&htea etsi-
maan vuotoa. Kuljettaja 16ysi vuodon ja sai sen loppumaan ilmaventtiileja sulkemalla. Matkaa
paastiin jatkamaan noin 15 minuutin pysahdyksen jalkeen. Juna jatkoi viela Kapylaéan ja edelleen
Oulunkylaan, jossa matkustajat ja junahenkilokunta jaivat kauko-ohjaajan ohjeiden mukaisesti
pois. Tarkoituksena oli ottaa liikennettéd ruuhkauttava yksikkd pois liikenteestéa ja vieda se huol-
toon.

Oulunkylan laiturista kauko-ohjaaja ajatti junan pohjoisen suuntaan lantiselle raiteelle, padopas-
timen taakse. Kuljettaja siirtyi junan toiseen paahan tarkoituksenaan jatkaa etelan suuntaan II-
malan varikolle. Kuljettaja otti yhteyttéa liikenteenohjaukseen, josta hénelle annettiin ohje:
"Opasteiden mukaan vaihtoliikkeena llmalaan.” Koska opastimessa ei ollut vaihtotyokilped, kul-
jettaja ajatteli, etta opastimen “seis”-opaste ei koske vaihtotyéliikennetta ja han voi lahtea liik-
keelle.

Kuljettaja ajoi etelan suuntaan enimmilladn nopeudella 44 km/h. Juna ohjautui vaihteessa kohti
viereista raidetta, jossa seuraava vaihde oli suoraan johtavassa asennossa eteléan suuntaan kul-
kevaa pikajunaa varten. Juna ajoi vaihteen auki ja samalla suistui kiskoilta. Juna kulki suistunee-
na noin 150 metrin matkan. Pohjoisesta lahestyvéan pikajunan kuljettaja sai pysaytettya junan noin
400 metrin paassa suistumispaikasta olevalle opastimelle. My6s muut lahistolla kulkeneet junat
pyséahtyivat opasteiden mukaan, joten valitonta torméaysvaaraa ei ollut.

Suistumisesta ei aiheutunut henkildvahinkoja. Sen sijaan kalustolle aiheutui vaurioita ja radan
kolme vaihdetta rikkoutui. Suistumisesta aiheutui yhteensa noin 150 000 euron vahingot.

Vaaratilanteen syyna oli se, etta veturinkuljettaja tulkitsi junasuorittajan antaman ohjeen toisella
tavalla kuin junasuorittaja oli tarkoittanut. Paaopastimen mastossa ei ollut vaihtotyokilpea, minka
vuoksi kuljettaja ajatteli, etté opastin ei koske kyseista vaihtotyoksi katsottavaa liiketta. Maarays-
ten mukaan opastin kuitenkin koskee myds vaihtotytta. Taustatekijand tapahtumalle oli se, etta
junan vikaantuminen ruuhkaisena maanantaiaamuna vilkkaaseen paikkaan aiheutti seka liiken-
teenohjaukselle etta veturinkuljettajalle paineita ja tavanomaista liikennetta riskialttimman poik-
keustilanteen.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa onnettomuuksien ehkaisemiseksi muutosta vaihtotyokilpi-
jarjestelmaan ja vaihtotyOtapojen kehittdmistd. Liséksi esitetdan, ettd kulunvalvontalaitteiden
kaytt6a myos vaihtotydliikenteessa tulisi lisété ohjeiden ja teknisten parannusten avulla.
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SUMMARY

HAZARDOUS SITUATION IN TRANSFER OF BROKEN-DOWN COMMUTER
TRAIN AND DERAILING OF THE TRAIN AT OULUNKYLA, FINLAND, ON 2
SEPTEMBER 2002

On Monday 2" September 2002 at 7.29 hrs, P-train no. 9039 left Helsinki for Hiekkaharju. The
northwards travelling train first stopped at Pasila and then just before its next stop at Kapyla, the
automatic train control operated a braking of the train because of a too low pressure in the main
air tank. The train stopped and the engine driver went to look for the leak. He detected the leak
and managed to stop it by closing air valves. After an about 15 minute interruption, the journey
continued to Kapyla and further to Oulunkyla where the passengers and the train crew left the
train, as instructed by the remote-control operator. The intention was to take the trainset out of
service for maintenance measures.

From Oulunkyla platform the remote-control operator directed the train northward to the west
track behind the main signal. The driver moved over to the other end of the train so as to continue
southward to limala Depot. The driver contacted the traffic control room and received the follow-
ing instructions: "As displayed by signal aspects, in shunting mode to limala”. But the signal mast
failing to have a shunting sign, the driver thought that the "Stop” signal aspect does not apply to
shunting movements, and he could set out.

The driver continued southward at a maximum speed of 44 km/h, and on the turnout, the train
started travelling toward the adjacent track where the next turnout position pointed straight for-
ward to serve an express train heading southward. The commuter train trailed the turnout and
derailed. The derailed train travelled over a distance of about 150 m. The driver of the express
train approaching from the north managed to stop the train at a signal about 400 m from the point
of the derailment. Also the other trains running in the vicinity stopped as required by the signal
aspects, and hence no imminent danger of collision arose.

The derailment caused no personal injury, but the rolling stock suffered damage and three turn-
outs on the track were broken. The damage generated by the derailment amounted to about
€ 150 000.

The hazardous situation was caused by the engine driver having misinterpreted the train opera-
tor’'s instructions. The main signal mast had no shunting work sign, and therefore the driver
thought that the signal does not apply to shunting movements. However as specified in the rele-
vant regulations, signal aspects displayed also concern shunting work. It is to be noted that the
breaking down of the train on a Monday morning on a busy line strained the traffic control opera-
tors and the engine driver so as to generate an exceptionally risky situation.

To prevent such accidents the Accident Investigation Board of Finland recommends modifications
to be adopted in the shunting-work sign system and the shunting work practices to be developed.
The Board also recommends that the implementation of the automatic train control system be
extended in shunting operations, as well, by carrying out technical improvements and issuing re-
vised instructions.
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1 VAARATILANNE

11 Yleiskuvaus
Oulunkylassa tapahtui 2.9.2002 kello 8.10 vaaratilanne, kun huoltoon siirrettava paikal-
lisjuna ajoi toiselle junalle turvatulle kulkutielle. Paikallisjuna ajoi vaihteen auki ja suistui
pysyen kuitenkin pystyssa. Suistumisessa rikkoutui muun muassa kolme vaihdetta ja
sahkdjunan kaksi telid. Radan rikkoutuminen hidasti paaradan liikennetta usean paivan
ajan. Junassa ei suistumishetkelld ollut muita kuin junan kuljettaja.

1.2 Tapahtumapaikka ja sdéolosuhteet

Vaaratilanne tapahtui neliraiteisella pé&éaradalla Helsingin Oulunkylan pohjoispuolella.
Saa oli tapahtumahetkelld aurinkoinen ja kirkas. llman lampétila oli noin + 15°C.
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Kuva 1. Vaaratilanne syntyi noin 8 kilometrin paassa Helsingistda, Oulunkylan aseman
pohjoispuolella.

Figure 1. Hazardous situation at about 8 km from Helsinki, north of Oulunkyl& station.
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Tapahtumien kulku

Helsingistd Hiekkaharjuun kulkeva kahdesta junayksikosta koostuva P-paikallisjuna nu-
mero 9039 lahti Helsingista pohjoisen suuntaan kello 7.29. Aikataulun mukainen l&htdai-
ka oli 7.27.

Juna kulkee itaista keskiraidetta ja pysahtyy kaikilla liikennepaikoilla. Ensimmainen py-
sahdyspaikka oli Pasila ja sen jalkeen seuraavana Kéapyla.

Kapylan etelapuolella junan automaattinen kulunvalvonta teki jarrutuksen ja juna py-
sahtyi noin 180 metrida ennen oikeaa pysahtymispaikkaa. Kulunvalvontalaite ilmoitti kul-
jettajalle jarrutuksen syyksi liian alhaisen paailmasailion paineen. Kello oli télléin 7.38.
Kuljettaja otti linjaradiolla yhteyden Helsingin junasuorittajaan ja ilmoitti, ettd hanen tay-
tyy lahted etsimaan junasta vikaa.

Kuljettaja 16ysi junan etummaisen junayksikon paakatkaisijan luota ilmavuodon, jonka
vuoksi hén sulki paékatkaisijalle ja virroittimelle menevan paineilmapiirin sulkuventtiilit.
Kuljettaja otti kello 7.51 yhteytta Helsingin kauko-ohjaajaan ja ilmoitti, etta nyt ilmanpai-
ne paasailiossa alkaa nousta takimmaisen yksikdon kompressorin voimin. Kauko-ohjaaja
antoi kuljettajalle ohjeen jattaa matkustajat Oulunkylaén, jonka jalkeen juna siirrettaisiin
huoltoon.

Kuljettajan ja kauko-ohjaajan linjaradiolla kdydyn keskustelun jalkeen linjaradiosta kuului
vield ilmeisesti jonkin muun junan kuljettajan lyhyt kommentti: "Ota se JKV pois.” Kom-
mentti oli vinkki kuljettajalle siita, etta jos kulunvalvontalaitteen ottaa pois paalta, matkaa
paasee jatkamaan paailmasailion paineesta riippumatta. Kuljettaja otti vinkin mukaisesti
kulunvalvontalaitteen pois paalta. Sen jalkeen, kello 7.53, kuljettaja ajoi junaa 180 metrin
matkan Kéapylan asemalaiturille, jossa matkustajia jai pois ja nousi junaan tavalliseen ta-
paan. Pysahdys Kapylan asemalaiturille kesti 17 sekuntia, jonka jalkeen juna jatkoi kohti
Oulunkylaa.

Junan saapuessa Oulunkylddn kauko-ohjaaja otti yhteytta veturinkuljettajaan ja antoi
tarkempia jatko-ohjeita. Kauko-ohjaaja sanoi, ettd matkustajat ja konduktdori jaavat ju-
nasta pois ja juna siirretdan vaihtoliikkeena® llmalan varikolle. Kauko-ohjaaja kertoi lait-
tavansa "varia lantiselle, sielta sitten vareilla 544:aan ja sielta sitten raideopastimilla Il-
malaan”. Veturinkuljettaja toisti ohjeiden mukaisesti kauko-ohjaajan ohjeet sanomalla:
"Elikka vareilla mentiin 544:88n ja raideoppailla sielta sitten lImalaan.” Keskustelun pe-
rusteella seka kuljettaja etta kauko-ohjaaja kasittivat jatkotoiminnan niin, etta 9039 siir-
retddn lantisen raiteen kautta padopastimien opasteiden (varien) mukaan raiteelle 544,
joka on limalan ratapihalle johtava raide Oulunkylan etelapuolella. Raiteelta 544 eteen-
pain oli tarkoitus kulkea vaihtotydliikenteelle tarkoitettujen raideopastimien mukaan.

1

Vaihtoliikkeella tarkoitetaan vaihtotydssé tapahtuvaa liilkkumista, kun yksikk®da ei ole asetettu kulkuun junana

eika liikkuminen ole ratatyéliikennetta.
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Kuva 2.

Figure 2.
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Yksikké 9039 oli tarkoitus siirtdd opastimen E 581 takaa lantisté raidetta
vaihteelle V 521 ja edelleen vaihteen V 520 kautta raiteelle 544. Sielta oli tar-
koitus jatkaa raideopastimen opasteilla lImalaan.

The intention was to move the unit 9039 from behind signal E581 along the west track to turn-
out V521 and further via turnout V520 to track 544 and continue to limala as specified by the
shunting signal aspects.
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Kuljettajan oli tarkoitus jatkaa heti ohjeiden mukaan, mutta junan paineilmajarjestelméan
kanssa oli edelleen ongelmia. Sen vuoksi pysahdys Oulunkylasséa kesti yhteensa noin
kuusi ja puoli minuuttia. Kuljettaja sai kuitenkin sen jélkeen siirrettyd junan lantiselle rai-
teelle Oulunkylan pohjoispuolella olevan opastimen E 581 taakse. Kuljettaja ajoi junan
selvasti opastimen ohi, kaveli junan toiseen paahan ja siirsi junaa 80 metria lahemmaksi
opastinta.

Kuljettaja otti yhteytta linjaradiolla Helsingin junasuorittajaan ja ilmoitti, ettd 9039 on
valmiina opastimen E 581 takana siirtym&aan llmalaan. Junasuorittaja vastasi: "Siita
opasteiden mukaan vaihtoliikkeena limalaan”, jonka veturinkuljettaja toisti.

Kauko-ohjaaja oli heti 9039:n siirryttyd sivuun lantiselle raiteelle asettanut kulkutien
pohjoisesta lantista keskiraidetta kulkevalle H-paikallisjunalle numero 9746 vaihteiden
V 518 ja V 522 kautta lantiselle raiteelle. Samaa reittia pitkin oli kauko-ohjaajan mukaan
tarkoitus ajattaa Helsingin suuntaan vield kaksi muutakin junaa, joista seuraavana olisi
tullut pikajuna M 22. Kauko-ohjaaja asettikin kulkutien junalle M 22 lantiselle raiteelle
heti edella kulkeneen H-junan mentya. 9039:n oli tarkoitus paasta jatkamaan lantista
raidetta etelan suuntaan ja kohti limalaa vasta naiden kolmen junan jalkeen.

Veturinkuljettaja lahti kuitenkin paaopastimen E 581 punaisesta eli "seis’-opasteesta
huolimatta ajamaan yhdeksan sekunnin kuluttua junasuorittajan kanssa kaymastaan
keskustelusta. Kuljettajan kertoman mukaan han naki "seis”-opasteen p&aopastimessa,
mutta ajatteli, etta se ei vaihtotyokilven? puuttumisen vuoksi koske tata yksikkoa. En-
simmainen 9039:n kulkusuunnassa ollut vaihde oli V 502, joka oli hetkeda aiemmin teh-
dyn siirron jaljiltd edelleen kohti lantista keskiraidetta. Kuljettaja on kertonut inmetelleen-
sa vaihteen asentoa ja ajoa lantiselle keskiraiteelle, mutta ajatelleensa sen vain olevan
kauko-ohjaajan hanelle asettama kulkutie. Seuraava, lantisen keskiraiteen puolella ole-
va vaihde V 504 oli sen sijaan 9039:n ajosuunnan vastaisesti suorassa asennossa pi-
kajunaa M 22 varten.

Kun 9039 tuli vaihteeseen, sen nopeus oli ehtinyt nousta 44 km/h:iin. Vaihde oli tyypil-
tédan niin sanottu pitka vaihde, jotka eivat ole rakenteeltaan aukiajettavia. Ensimmaisen
telin oikeanpuoleiset pyorat kiilautuivat vaihteen kielen ja tukikiskon valiin ja lopulta nou-
sivat tukikiskon yli raiteen sivuun. Samoin toinen teli suistui. Juna kulki suistuneena en-
nen pysahtymistaan noin 150 metrin matkan. Junan etuosa ajautui sivuun raiteesta
enimmillaén 1,5 metrid toisen puolen pyorien pysyessa kiskojen vélissa.

Samaan aikaan pikajuna M 22 ldhestyi Oulunkyldd pohjoisen suunnasta lantistd keski-
raidetta pitkin. Junan nopeus oli noin 90 km/h, kun kuljettaja naki edessé olevan opasti-
men E 582 vaihtuvan yllattaen nayttdmaan "seis’-opastetta. Opaste oli sitd ennen kau-
ko-ohjaajan asettaman kulkutien mukaisesti "aja sn80” eli ajon salliva. Opaste vaihtui,
koska junan M 22 kulkutien sivusuoja ei enda ollut 9039:n ohitettua opastimen E 581
turvalaitteiden vaatimusten mukainen. Junan M 22 kuljettaja jarrutti voimakkaasti ja sai
junan pysahtym&an juuri ennen opastinta E 582. Kyseiseltd opastimelta on 9039:n
suistumiskohtaan, eli vaihteelle V 504 noin 400 metria.

2 Vaihtotyokilpi on padopastimen mastossa valkoinen salmiakinmuotoinen kuvio mustalla pohjalla. Kuva kilvesta

ja siihen liittyvat junaturvallisuussdanndn maaraykset on esitetty kohdassa 2.8 Maaraykset ja ohjeet.
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Junan M 22 kuljettaja otti pysahdyttydaan yhteyden linjaradiolla Helsingin junasuoritta-
jaan. Kuljettaja kertoi opastimen vaihtuneen edessa punaiseksi ja etta han oli saanut ju-
nan pysahtymaan ennen opastinta. Junasuorittaja kehotti odottamaan, ettd kauko-
ohjaaja palaa asiaan.

Kun junan M 22 yhteydenotosta junasuorittajaan oli kulunut 12 sekuntia, kauko-ohjaaja
sanoi linjaradioon: "Huomio 9039, hatdpunainen” ja sen jalkeen "22, hatdpunainen.”
Hatdpunainen tarkoittaa "seis’-opastetta, eli ettéd juna tai yksikkd on pysaytettava valit-
tomasti. Junan M 22 kuljettaja vastasi kauko-ohjaajalle, ettd han on jo pysahdyksissa
opastimen E 582 edessa. Koska 9039:n kuljettaja ei vastannut, kauko-ohjaaja alkoi kut-
sua uudelleen 9039:44. Neljannen kutsun jalkeen 9039:n kuljettaja vastasi ja sanoi yksi-
koén pudonneen kiskoilta. Kauko-ohjaaja oli huomannut tilanteen naytéltaan, kun opastin
pikajunan M 22 edessa oli vaihtunut punaiseksi, vaihteet V 502 ja V 504 olivat varautu-
neet ja numero 9039 oli alkanut vilkkua naytolla. Lisaksi vaihteen aukiajosta kuuluu aa-
nimerkki.

Pelastustoiminta ja raivaus
Pelastustoimintaa ei tarvittu eiké pelastuslaitokselle tehty tapauksesta hatailmoitusta.

VR:n junaohjaus ilmoitti tapahtuneesta raivausryhmalle kello 8.20. Lisaksi VR:n turvalli-
suusyksikko halytti tapahtumapaikalle vartiointilikkeen vartijoita huolehtimaan jarjestyk-
sesta ja estamaan sivullisten paasyn rata-alueelle. Liséaksi raivauspaallikkd soitti poliisil-
le, jonka jalkeen poliisin partio saapui paikalle.

Raivausryhma saapui paikalle kello 8.50, jonka jalkeen ryhma suunnitteli raivauksen to-
teuttamista ja valmistautui nostoon. Onnettomuustutkintakeskus antoi luvan suistuneen
yksikén nostoon kello 10.20. Raivausryhma sai yksikén etummaisen telin nostettua kis-
koille kello 12.15 ja seuraavan telin kello 13.50. Sen jalkeen tilattiin veturi hinaamaan
vaurioitunut yksikko limalan varikolle, jonne siirto tehtiin kello 15-16.

Vaihteiden korjaukset jatkuivat viela useamman paivéan. Liikenne jatkui kolmella ehjéksi
jaaneella raiteella lahes normaalisti. Lantisella keskiraiteella voitiin likenndida jo seuraa-
vana paivana, mutta ennen vaihteiden saamista lopulliseen kuntoon paikalla oli nopeus-
rajoitus.

Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkilévahingot

Henkilévahinkoja ei aiheutunut. Suistuneessa junassa ei ollut suistumishetkellda muita
henkildita kuin veturinkuljettaja, joka ei loukkaantunut.
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Kalusto-, rata- ja laitevauriot

Suistumisen seurauksena kolmeen pitkaan, suurimmalta sallitulta nopeudeltaan 80 km/h
olevaan vaihteeseen aiheutui merkittavia vaurioita. Suistuneesta junayksikosta vaurioitui
kaksi telia. Lisdksi runkorakenteet ja paatyseina vaunujen véalissa, kolme poikittaispalk-
kia, sivupalkki ja esteenraivaaja vaurioituivat. Myos yksikon vaunut yhdistava valikytkin
vaurioitui pahoin.

Pohjoisen puoleisen junayksikon, joka pysyi kiskoilla, ohjausvaunun pydrékertoihin tuli
lovet, joten pydréat piti sorvata. Lovet eivat kuitenkaan ole tulleet suistumisen yhteydessa
silla kulunrekisterdintilaitteen mukaan jarrutusta ei silloin ollut tapahtunut. Lovet ovat
mahdollisesti tulleet silloin, kun kulunvalvonta teki alentuneen paailmasailion paineen
vuoksi jarrutuksen Kapylan eteldpuolella tai joskus aikaisemmin. Huoltohistoriatulosteen
mukaan kyseisesta yksikosta vaihdettiin heti tapahtumapaivana luistoneston akselikoh-
tainen kortti. Kyseisen kortin vialla on saattanut olla vaikutusta lovien syntyyn.

Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot olivat noin 150 000 euroa.

VAARATILANTEEN TUTKINTA

VR Osakeyhtitn liikenteenohjausyksikosta ilmoitettiin  Onnettomuustutkintakeskuksen
paivystdjalle tapahtuneesta kello 8.20. Onnettomuustutkintakeskuksesta paikalle [&hti
kaksi tutkijaa, jotka olivat tapahtumapaikalla kello 9.10.

Onnettomuustutkintakeskus paatti 9.9.2002 kaynnistda vaaratilanteen johdosta virka-
miestutkinnan. Tutkijoina ovat toimineet tutkija Kai Valonen ja erikoistutkija Reijo Mynt-
tinen.

Kalusto

P-juna 9039 koostui kahdesta paikallisjunakayttoon tarkoitetusta sahkémoottorijunayksi-
kosta. Kokonaispaino oli 222 tonnia ja pituus 107 metrid. Jarrupaino oli 282 tonnia ja jar-
rupainoprosentti 127.

Kumpikin junayksikkd koostui kahdesta vaunusta, ohjausvaunusta ja moottorivaunusta.
Toinen junayksikké oli malliltaan Sm1 ja toinen Sm2.

<|_Eio 6218 | Sm1 6018 | Eioc 6266 | Sm2 6066 |

Eio = Smil-sdahkémoottorijunan ohjausvaunu
Sm1l = sdéhkdmoottorijunan moottorivaunu
Eioc = Sm2- séhkdmoottorijunan ohjausvaunu
Sm2 = sdhkdmoottorijunan moottorivaunu

< = liilkesuunta

Vaaratilanteeseen johtanut poikkeustilanne alkoi, kun junan pohjoisen puoleisen yksikon
paailmasailion paine aleni ja automaattinen kulunvalvontajarjestelmé teki jarrutuksen.
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Kuljettaja 10ysi junayksikon paékatkaisijan luota vuodon, jonka han sai loppumaan sul-
kemalla paakatkaisijalle ja virroittimelle menevan paineilmapiirin sulkuventtiilit. Suistumi-
sen jalkeen paineilmajarjestelmaa kokeiltiin llmalan varikolla, mutta mitdan vikaa ei kui-
tenkaan havaittu.

2.2 Ratalaitteet
Tapahtumapaikalla rata on neliraiteinen. Rataluokka on D, jossa on betonipolkyt, tuki-
kerros raidesepelid ja 60E1 kiskotus. Suistumispaikan vaihteet ovat niin sanottuja pitkia
vaihteita, joissa suurin sallittu nopeus on 80 km/h.
Rataosalla on junien automaattinen kulunvalvonta (JKV).

2.3 Turvalaitteet

Rataosa Helsinki — Kapyla kuuluu Helsingin paaradan junasuorittajan ohjattavaan alu-
eeseen. Pohjoisempi osuus Oulunkyld — Korso sen sijaan on Helsingin kauko-ohjaajan
ohjaamaa aluetta. Suistuminen tapahtui Oulunkylan pohjoispuolella eli Helsingin kauko-
ohjaajan alueella. Paikallisjunan vikaantuminen ja ajo edelleen Oulunkyldan tapahtui ju-
nasuorittajan alueella, joten sek& junasuorittaja ettd kauko-ohjaaja osallistuivat 9039:n
ohjaamiseen. Molemmat tytskentelevat samassa tilassa liikenteenohjauskeskuksessa
Helsingin Linnunlaulussa, jossa heilla on mahdollisuus nahda liikennetilanne suurilta
naytoilta (kuva 4).

Kauko-ohjaajan asetinlaitteelle antamia komentoja on voitu selvittaa asetinlaitteen kayt-
topaivakirjan tulostuksesta, johon on kirjautunut kaikki tapahtumat.

Vaihde V 503 oli silloin, kun 9039 Iahti ohi punaisen opastimen, kohti junalle M 22 ase-
tettua kulkutietd. Vaihteesta kaytetdan turvalaitesuunnittelussa nimitysta liukuva si-
vusuoja. Tassa tapauksessa vaihde V 503 ei toiminut junan M 22 kulkutien sivusuojana,
koska ollessaan kummassa asennossa tahansa, vaihde olisi ollut kohti junan M 22 kul-
kutietd. Koska vaihde ei ollut sivusuojana, se ei myoskaan kaantynyt junan M 22 kulku-
tietd tehtédessa vaan jai siihen asentoon, jossa se oli edellisen ajon jaljilta ollut. Kysei-
sessa tilanteessa junan M 22 kulkutien sivusuojana toimi opastin E 581. (Kuva 3)
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Junan M 22 kulkutle Foute of ran M 22 R —
HEEE V518
E 582
W52
HEog]
E 54
Kuva 3. Turvalaitteet on suunniteltu niin, etta vaihde V 502 ei toimi sivusuojana kuvas-

Figure 3.

sa nuolikéarkisella viivalla esitetylle junan M 22 kulkutielle. Jos junakulkutie on
asetettu suoraan ylempaa, eli lantista keskiraidetta pitkin, vaihde V 502 toimii
kulkutien sivusuojana ja lukittuu suoraan johtavaan asentoon. Pisteviivalla on
esitetty vaihteessa V 504 suistuneen yksikon reitti.

The signalling equipment is designed in a way that turnout V502 does not serve as flank protec-
tion for the route (arrow-head line) used by the M22 train. If the route is set as running straight
forward on the western centre track, turnout V502 serves as flank protection for the travel route
and locks into the straight forward position. The dotted line shows the travelling route of the unit
that derailed on turnout V504.

Kuva 4.

Figure 4.

Oulunkylan tilanne kauko-ohjaajan kuvaruudulla heti suistumisen jalkeen. Ju-
nanumero 9039 on jaanyt opastimen E 581 taakse ns. kuolleeksi junanume-
roksi, kun yksikkd on ohittanut opastimen ilman asetettua kulkutietd. Siniset
ruudut kolmen vaihteen kohdalla ilmaisevat vaihdevikaa.

The Oulunkyl& situation as shown on the remote control operator’s display immediately after the
accident. Train number 9039 stays behind signal E581 as a so-called silent train number as the
vehicle unit passed the signal without a set route. The blue boxes at the three turnouts refer to
turnout defects.
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Olosuhteet

Saaolosuhteet olivat hyvat, lampétila oli noin + 15 °C ja ilma oli kirkas ja aurinkoinen.
Sadaolosuhteilla ei ollut vaikutusta tapahtuneeseen.

TyoOskentelyolosuhteet seka liikenteenohjauksessa ettéa junaliikenteessa olivat kiireiset,
silla oli maanantaiaamu, jolloin liikenne on hyvin vilkasta. Ennen junan 9039 ongelmia
Kapylan eteldpuolella kaikki sujui tavalliseen tapaan ilman vaikeuksia. Sen sijaan ju-
nayksikon jaaminen linjalle aiheutti Helsingistda pohjoiseen suuntautuvan liikenteen
ruuhkautumisen. Ongelma aiheultti kiiretta ja ylimaaraista vaivaa tilanteessa mukana ol-
leille.

Vaaratilanteeseen liittyvat organisaatiot ja henkilot

Vélia Oulunkyld — Korso ohjannut kauko-ohjaaja oli tydskennellyt VR:lla vuodesta 1981,
kaynyt vaihtotydjohtajan kurssin vuonna 1987 ja liikkenteenohjauskurssin 1990 — 1991.
Helsingin liikenteenohjauskeskuksessa han on tydskennellyt vuodesta 2000, jolloin hdn
kévi Helsingin keskusasetinlaitekurssin. Kyseinen kurssi kouluttaa kayttamaan liiken-
teenohjauskeskuksen laitteistoja. Liikenteenohjauksen pohjatiedot, kuten junaturvalli-
suusmaaraykset koulutettavien tulee osata jo ennen kurssia. Tapahtumapaivana kauko-
ohjaaja oli tullut tdihin kello 6 ja edellinen vuorokausi oli ollut vapaata.

Tapahtumahetkella paarataa valilla Helsinki — Kapyla ohjannut Helsingin péaéradan juna-
suorittaja oli kaynyt Helsingin keskusasetinlaitekurssin vuonna 1983, josta lahtien han oli
tyoskennellyt liikenteenohjauskeskuksessa. Junaturvallisuuden kertauskurssin han oli
kaynyt vuoden 2002 alussa.

Junasuorittaja oli tapahtumapaivana sellaisessa tyovuorossa, jossa han tydskentelee lii-
kenteenohjauskeskuksen eri tyOpisteissa varsinaisten liikenteenohjaajien ollessa tauolla.
Tauot ovat pituudeltaan 10 — 15 minuutin pituisia. Junasuorittaja oli tullut toihin kello 7 ja
tydskennellyt ensin Rantaradan kauko-ohjaajana, sitten Oulunkyla — Korso vélin kauko-
ohjaajana, Espoon kauko-ohjaajana ja sitten suistumisen sattuessa Helsingin paaradan
junasuorittajana. Junasuorittaja tunsi kertomansa mukaan liikennetilanteen péaaradalla
Helsingistd Oulunkyldén koko ajan, silla suurkuva liikennetilanteesta oli koko ajan néh-
tavissa.

Junaa 9039 ajanut veturinkuljettaja oli tydskennellyt VR:Il& vuodesta 1977 muissa kuin
veturinkuljettajan tehtavissa. Elokuussa 2001 han aloitti kuljettajakurssin, joka paattyi
toukokuussa 2002. Kesén ajan han oli ajoharjoittelussa, jolloin vanhempi kuljettaja oli
mukana. Sen jalkeen han oli ajanut itsenaisesti 3-4 viikkoa paikallisliikenteeseen tarkoi-
tettuja Sm1, Sm2 ja Sm4 sahkdjunia. Sahkojunien tekniikka oli veturinkuljettajalle tuttua
aikaisemman niihin liittyvan tyotehtavan vuoksi.

VR:n junaturvallisuusmies sek& mydhemmin poliisi puhalluttivat veturinkuljettajan seka
liikenteenohjaushenkiloston. Kaikilla tulos oli nolla.
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Tallenteet

Kulunrekisterdintilaitteet

Tutkijat ottivat talteen suistuneen junan molempien pdaiden kulunrekisterointilaitteiden
muistimoduulit. Lisaksi tutkijat saivat junan M 22 kulunrekisterdintilaitteen tallenteet.

Tietojen perusteella junan 9039 kulkua on voitu selvittda tarkasti. Tallenteista nakyy ju-
nan nopeus, pysahdykset, jarrutukset seka esimerkiksi kulunvalvontalaitteen tekema jar-
rutus Kapylan etelapuolella.

Puherekisteri

Tutkijoilla on ollut kaytettavissaan tapausta koskevat tallenteet Helsingin paéradan juna-
suorittajan puheesta, Helsingin kauko-ohjaajan (Oulunkyla — Korso) puheesta seka linja-
radio 2:n Keravan tukiaseman kautta kuuluvasta puheesta.

Puherekisteriin tallentuneiden keskustelujen avulla on voitu selvittdd hyvin vaaratilan-
teeseen johtavaa tapahtumaketjua. Koska keskustelujen tarkat kellonajat ovat myos tie-
dossa, niité on voitu verrata junien kulunrekisterdintilaitteiden seké asetinlaitteen kaytto-
paivakirjan tallenteista ilmeneviin tapahtumiin.

Muut tallenteet

Tutkijoilla on ollut kaytettavissaan Oulunkylaa koskeva asetinlaitteen kayttdpaivakirjan
tuloste. Kayttopaivakirjaan kirjautuu kaikki asetinlaitteen tapahtumat, kuten asetinlait-
teelle annetut komennot, kulkuteiden muodostuminen, vaihteiden kdéntymiset, raide- ja
vaihdeosuuksien varautumiset ja vapautumiset, opastimien opasteiden muutokset. Tu-
lostuksista on voitu tarkistaa tapahtumien kulku ja todeta junan 9039 kulun liséksi mui-
den lahistolla liikkkuneiden yksikoiden kulku.

Asiakirjat

Suistuneen junan vikakirjat tarkastettiin, mutta niissa ei ollut tapaukseen vaikuttavia
merkintoja.

Maéaraykset ja ohjeet

Junan 9039 veturinkuljettaja on kertonut ajaneensa ohi p&aéopastimen E 581 "seis”-
opasteen. Veturinkuljettaja lahti liikkeelle sen jalkeen, kun Helsingin junasuorittaja oli il-
moittanut linjaradiossa, ettd yksikon tulee liikkua vaihtoliikkeena limalaan opasteiden
mukaan. Kuljettaja on kertonut lahteneensa liikkeelle punaisesta opasteesta huolimatta
siksi, ettd opastimen mastossa ei ollut vaihtotyokilpea.

Junaturvallisuussaanto, joka siséltdaa junaturvallisuutta koskevat yleiset maaraykset,
maaraa luvussa Il olevassa kohdassa paaopastimen kayttdminen seuraavaa:
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Junasuoritusvalilla olevien ja liikennepaikkaa suojaavien paaopastimien opasteet koskevat
kaikkea liikennetta.

Liikennepaikalla pddopastimien opasteet koskevat aina junalikennettd. Muuta kuin junalii-
kennettd liikennepaikan padopastimien opasteet koskevat, kun opastimen mastossa on
vaihtotyokilpi.

Kuva 5. Vaihtotyokilpi pAdopastimen mastossa (Jt).
Figure 5. Shunting work sign in main signal mast.

Rataosaselostuksessa paaopastin E 581 on "ensimmainen lilkkennepaikan nimen edessa
oleva paaopastimen merkki”, joten se on Oulunkylan liikennepaikkaa suojaava opastin.
Liséksi rataosaselostuksessa on samassa kohdassa kuin paaopastin E 581 teksti:
"Helsingin ratapiha alkaa”. Teksti voitaneen tulkita niin, ettd kyseinen opastin on myos
Helsingin liikennepaikkaa suojaava opastin. Nain ollen veturinkuljettaja ei ottanut huo-
mioon Junaturvallisuussddnnon kohtaa, jonka mukaan liikennepaikkaa suojaavien paa-
opastimien opasteet koskevat kaikkea liikennetta.

Ar
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Kuva 6. Vaihtotydkilpi vanhan opastinjarjestelmén mukaisen paaopastimen mastossa
Pasilassa.

Figure 6. Shunting work sign in main signal mast at Pasila, as specified in the earlier signal system.

11
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Helsingin ratapihojen turvallisuusmaaraysten (vuodelta 1998) mukaan paa-, suojastus-
seka raideopastimien opasteet koskevat kaikkia raiteilla liikkuvia yksikoitd. Samassa
yhteydessa méaarayksissa luetellaan opastimet, jotka on varustettu vaihtotyokilvella. Lu-
ettelossa on mainittu tassa tapauksessa oleellinen opastin E 581, jossa todellisuudessa
vaihtotyokilpea ei kuitenkaan ollut. Samoin kilpi oli merkitty Oulunkylan vaihde- ja opas-
tinturvalaitospiirustukseen.

Linjaradion kaytosta ja radioliikennekeskustelusta on melko yleisluontoinen ohje Radio-
puhelimen kayttdéohje vuodelta 1986. Junasuorittajan ja veturinkuljettajan sek& kauko-
ohjaajan ja veturinkuljettajan valisissa linjaradiokeskusteluissa noudatettiin kyseisia oh-
jeita. Yhteytta otettaessa kaytettiin oikeita ilmaisuja ja viestit toistettiin asianmukaisesti.

Poliisin toiminta

Poliisin partio kévi raivauspadllikén pyynnosta paikalla, koska oli vaara, ettd rata-
alueella liikkuu henkil6ita, joilla ei siihen ole turvallisuussyista lupaa. Poliisilla ei ollut
syyta epdilla, ettd tapahtumaan liittyisi rikosta, joten alustavan selvityksen jalkeen polii-
situtkintaa ei enaa jatkettu.

Poliisi puhallutti kauko-ohjaajan seka veturinkuljettajan. Molempien tulos oli nolla.

ANALYYSI
Junan 9039 kulku Helsingista Oulunkyl&aan

Suistumiseen ja siihen liittyvaéan vaaratilanteeseen johtanut tapahtumaketju alkoi siita,
kun junan 9039 kulunvalvontalaitteisto teki jarrutuksen Kapylan aseman eteldpuolella.
Jarrutus tapahtui, koska paakatkaisijalla oli ilmavuoto, joka aiheutti paailmasailion pai-
neen alenemisen. Kulunvalvonta tekee jarrutuksen varoittamatta, kun p&ailmasailion
paine laskee alle 5,5 barin. Normaalisti paasailion paine vaihtelee valilla
8,5 — 10 bar. Kulunvalvonnan jarrutuksella pyritdan varmistumaan siita, etta junan jar-
rutuskykya ei paineen alenemisen vuoksi menetettaisi.

Junan pysahtyminen kesken vilkkaan maanantaiaamun aiheutti hankaluuksia junalii-
kenteelle ja edelleen aiheutti paineita liikenteenohjaajille ja veturinkuljettajalle. Kaikkien
tavoite oli saada rikkoutunut juna nopeasti pois tukkimasta liikennetta. Veturinkuljettaja
etsi vian ja sai junan ajokuntoiseksi sulkemalla paékatkaisijan ilmahanat. limavuotoa oli
havainnut jo Helsingin aseman huoltokuljettaja, mutta tuolloin vika tuntui korjaantuneen
ja juna paastettiin liikenteeseen. Poikkeustilanteen sai siis alkuun vika junassa.

Veturinkuljettaja informoi tilanteesta kauko-ohjaajaa silloin, kun vuoto oli saatu loppu-
maan ja takimmaisen junayksikdn paineilmakompressori taytti paailmasailiota. Linjaradi-
ossa kaytya keskustelua oli kuullut joku toinen veturinkuljettaja, joka vinkkindan ehdotti
kulunvalvonnan ottamista pois paalta. Talléin kulunvalvonta ei endd pysayttaisi junaa
missaan tapauksessa. Kuljettaja otti kulunvalvonnan vinkin mukaisesti pois paalta, vaik-
ka ajoa olisi voinut muutoinkin jatkaa. Kulunvalvonnan poisottamisessa oli nahtavasti
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tarkoituksena varmistaa ja nopeuttaa junan saamista pois tukkimasta liikennetta. Ta-
mankaltaiset poikkeustilanteet ovat kuitenkin juuri sellaisia tilanteita, joissa kulunval-
vonta on nimenomaan tarpeen. Varsinkin poikkeustilanteen sattuessa vilkkaalla radalla
vilkkaaseen aikaan, kulunvalvontaa ei tulisi ottaa lilan kevyin perustein pois. Junaturval-
lisuussaannossa (Jt) maarataankin, ettd JKV-laitetta on kaytettava junaliikenteessa. Ju-
nan JKV-laitteen saa kytkea pois, jos kyseesséa on veturilaitevika. Veturilaitevialla tar-
koitetaan veturissa tai junayksikdssa esiintyvid kulunvalvontalaitteistoon liittyvia vikoja.
JKV-laitteen poiskytkemisesta on ilmoitettava junasuorittajalle, jolla tarkoitetaan myos
kauko-ohjaajaa. Tasséa tapauksessa veturinkuljettaja ei ilmoittanut JKV-laitteen poiskyt-
kemisesta.

Kulunvalvontalaitteen poiskytkennastéa ei tassa tapauksessa kuitenkaan aiheutunut va-
hinkoa. Viimeinen liike, eli ajo ohi punaisen opastimen ja edelleen suistumisvaihteeseen
oli vaihtoliiketta, jossa kulunvalvonnan ei maaraysten mukaan tarvitse olla kytkettyna. Ja
vaikka kulunvalvonnan vaihtotyd-asento olisikin ollut kytkettynd, kulunvalvonta ei olisi
talléin valvonut punaisten opastimien ohittamista vaan ainoastaan suurinta sallittua no-
peutta 35 km/h.

Tilanteen kehittyminen ensin ilmenneen kulunvalvonnan tekeman jarrutuksen jalkeen
eteni niin, ettd kuljettaja sai ajettua junan hyvin Kapylaan ja edelleen Oulunkylaan. Ou-
lunkylastéa piti ajaa pohjoisen suuntaan opastimen E 581 taakse. Liikkeellelahtd ei heti
onnistunut, koska ilmeisesti alentuneen paailmasailion paineen vuoksi paakatkaisija au-
kesi ja virroitin laskeutui. Aikaa kului muutama minuutti lisdéa, mika edelleen aiheutti rai-
teelle ruuhkaa aiheuttavasta yksikosta huolehtiville liikenteenohjaajille ja veturinkuljetta-
jalle paineita.

Vika P-junan 9039 paineilmajarjestelmassa

Lopulta suistumiseen johtanut poikkeustilanne ja tapahtumaketju alkoi siité, kun junayk-
sikoita jarjesteltiin ja liitettiin toisiinsa Helsingin asemalla. Talldin asemalla paivystanyt
huoltokuljettaja sai tiedon, etta erdén yksikon ovilaitteissa on jotain vikaa. Huoltokuljet-
taja kokeili ovia, mutta ei havainnut missdan ovessa vikaa. Sen sijaan kokeilua jo paat-
taessaan huoltokuljettaja kuuli yksikén eteisessa ollessaan ylapuoleltaan voimakkaan
ilmavuodon. Huoltokuljettaja kavi yksikén ohjaamossa, ja kun han palasi takaisin, vuotoa
ei enaa kuulunut. Koska ilmavuodot ovat yleisia ja luonteeltaan satunnaisesti esiintyvia,
huoltokuljettaja oletti vian poistuneen. Junan l&htdaika myds |ahestyi, joten huoltokuljet-
taja jatti junan valmiiksi liikenteeseen lahtéa varten.

Tutkijoiden kasityksen mukaan huoltokuljettajan kuulema ilmavuoto on mahdollisesti ol-
lut vuoto junayksikon katolla olevassa paékatkaisijassa, eli sama vika joka ilmeni myo-
hemmin Kapylassa. Paakatkaisija, jonka kautta ajojohdon 25 kV jannite johdetaan paa-
muuntajalle, on paineilmakayttéinen. Suistumisen jalkeen yksikkd, jossa ilmavuoto oli,
vietiin limalan sahkémoottorijunahuoltoon. Paakatkaisijasta tai muualta yksikosta ei kui-
tenkaan loydetty mitaan vikaa tai selitysta Helsingin asemalla tai myéhemmin Kapylassa
esiintyneille ilmavuodoille. Paakatkaisijoissa kuitenkin esiintyy satunnaisia vikoja, joissa
katkaisija jaa puolivdliin ja esiintyy ilmavuotoa. Vika usein poistuu, kun paékatkaisijaa
vain suljetaan ja avataan muutaman kerran.
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Liikkeellelahtd ohi punaisen opastimen ja vaihtotyokilven tulkinta

Lopulta yksikké saatiin sivuun lantiselle raiteelle, jolloin muu liikenne p&asi ohittamaan
paikan helpommin. Kauko-ohjaaja asetti paikan ohi kulkuteita niin, etta tarkoituksena oli
ajattaa ensin kolme junaa etelan suuntaan ja sitten vasta ongelmia aiheuttanut yksikko
limalaan. Veturinkuljettajalla ei tasta ajatusjarjestyksesta ollut tietoa, joten han ilmeisesti
oletti, etta tarkoitus oli ajaa limalaan nopeasti. Kun kuljettaja oli valmiina opastimen
E 581 takana, han tiedusteli junasuorittajalta lisdohjeita. Junasuorittaja sanoi: "Siita
opasteiden mukaan vaihtoliikkeenad limalaan.” Junasuorittaja vastasi veturinkuljettajan
tiedusteluun, vaikka tiedustelija ei ollut junasuorittajan ohjaamalla alueella, koska tie-
dustelu tuli junasuorittajan puhelimeen.

Junasuorittaja tarkoitti ohjeellaan yleisluontoisesti sitd, etta veturinkuljettajan tulee vain
noudattaa opasteita. Viesti oli kuitenkin luonteeltaan mydnteinen, eli eraanlainen lupa
liikkeeseen. Junasuorittajan nakokulmasta kyseessé oli ns. ehdollinen lupa, eli "sitten
saat lahted, kun opaste sallii”. Veturinkuljettaja kuitenkin ymmarsi tdméan "ehdon” eri ta-
valla, ja lahti liikkeelle.

Junasuorittajalle oli selvaa, etta kaikki likenne Helsingin lahistolla kulkee opasteiden
mukaan. Veturinkuljettaja sen sijaan muisteli, etta koska paaopastimessa ei ole vaihto-
tyokilped, sen opastetta ei vaihtotydssa tarvitse noudattaa. Nain se Junaturvallisuus-
saannén mukaan onkin lukuun ottamatta junasuoritusvalilla olevia tai liikennepaikkaa
suojaavia opastimia, silla niiden opasteet koskevat kaikkea liikennetta. Lisaksi Helsingin
ratapihojen turvallisuusmaaraysten mukaan paa-, suojastus- seka raideopastimet kos-
kevat kaikkia raiteilla liikkuvia yksikoita. Naita poikkeuksia veturinkuljettaja ei ilmeisesti
muistanut, silla han lahti liikkeelle ohi punaisen opastimen. Kyseessa on liikennepaikkaa
suojaava paaopastin, silla opastin suojaa Oulunkylaéd pohjoisen suunnasta ja toisaalta
rataosaselostuksen mukaan kyseisen opastimen kohdalla alkaa Helsingin ratapiha.

Saanto, jonka mukaan vaihtotyOkilpeé ei likennepaikkaa suojaavassa tai junasuoritus-
valilla olevassa opastimessa tarvita muun kuin junaliikenteen ohjaamiseksi, on ongel-
mallinen sen vuoksi, etta kuljettajan tulee tietad, onko opastin liikkennepaikkaa suojaava
tai junasuoritusvalilla oleva. Yleensa asia on selvda, mutta moniraiteisella ja vilkkaalla
paaradalla tai jonkin poikkeustilanteen sattuessa tulkinta saattaa aiheuttaa hankaluuk-
sia. Lisaksi kilven tulkinnanvaraisuudessa on se vaara, etta tulkinta tapahtuu helpommin
vaarallisempaan suuntaan. Jarjestelma on nyt sellainen, ettd ensisijaisena oletuksena
on, ettd padopastimen opaste ei koske vaihtotyoliikennetta. Mutta jos koskee, niin opas-
timessa on vaihtotyokilpi. Parempi lahtokohta olisi péinvastainen eli niin, etta
(pad)opastimet koskisivat kaikkea liikennetta ja poikkeuksista ilmoitettaisiin erikseen kil-
vella tai muulla tarkoituksenmukaisella tavalla. Turvallisinta olisi, etté poikkeuksia ei tar-
vittaisi lainkaan, eli opastimet koskisivat kaikkea liikennettd. Se edellyttéisi, ettd kaikkea
liikennetta teknisesti voitaisiin ohjata samojen opastimien opasteilla. Helsingin seudulla
se ainakin onnistuu, eika poikkeuksia tarvita. Nykyjarjestelméssa ongelmia saattaa ai-
heuttaa my0s tilanne, jossa vaihtotyokilpi jostain syysta puuttuu tai ei ole esimerkiksi lu-
men vuoksi nékyvissa. Silloin opastimen merkitys muuttuu vaarallisempaan suuntaan eli
lakkaa koskemasta muuta kuin junaliikennetta.
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Vaihtotyokilpien sijoittelussa paaopastimien yhteyteen on vaihtelevuutta, silla Helsingin
ratapihojen turvallisuusméaaraysten sekd vaihde- ja opastinturvalaitospiirustusten mu-
kaan kyseisessa E 581 paaopastimessa kuuluisi olla vaihtotyokilpi.

Radioliikenne ja vaihtotydliikennetavat

Suistuneen junan ohjaamiseen osallistuivat Helsingin liikenteenohjauskeskuksesta seka
Helsingin paaradan junasuorittaja (ohjausalue Helsinki — Kapyld) etta Oulunkyla — Korso
-valin kauko-ohjaaja. Veturin radiolla otetaan yhteyttd junasuorittajaan tai kauko-
ohjaajaan kutsupainikkeita painamalla. Linjaradiokanava molemmille on kanava 2. Kau-
ko-ohjaajaa kutsuttaessa kuljettajan tulee painaa kutsupainiketta 1 ja junasuorittajaa
kutsuttaessa painiketta 2. Liikenteenohjaushenkildston mukaan kutsut ohjautuvat usein
vaaran liikenteenohjaajan puhelimeen tai toisinaan jopa useammalle ohjaajalle samaan
aikaan. Tutkinnassa ei selvitetty radiojarjestelman toimintaa tai sitd, johtuuko kutsujen
vaara ohjautuminen teknisista vioista vai radiolaitteiden kayttsta.

Junan 9039 ollessa Képylan eteldpuolella veturinkuljettaja otti ongelmien ilmettya yhtey-
den ensin junasuorittajaan ja seuraavassa keskustelussa kauko-ohjaajaan. Jatko-ohjeita
kuljettajalle annettaessa yhteydenottajana oli Helsingin kauko-ohjaaja. Sen sijaan opas-
timen E 581 takana ollessaan veturinkuljettaja otti yhteyden junasuorittajaan, joka antoi
ohjeen: "Siita opasteiden mukaan vaihtoliikkeena limalaan.”

Junasuorittaja tunsi liikennetilanteen, vaikka héanen tehtavanaan ei ollut huolehtia kysei-
sen paikan liikenteenohjauksesta. Junasuorittaja ei kuitenkaan tiennyt, miten ja missa
jarjestyksessa kauko-ohjaaja oli aikonut junia ja liikenteestd pois otettavaa yksikkda
ajattaa. Sen vuoksi junasuorittaja ei voinut antaa tarkempia ohjeita vaan tyytyi edella
mainittuun yleisluontoiseen ilmoitukseen, jolla han tarkoitti, etté liikkutaan opastimien mu-
kaan. On mahdollista, ettéd kyseisen paikan liikenteenohjauksesta huolehtinut kauko-
ohjaaja olisi vastannut kuljettajan tiedusteluun samalla tavalla kuin junasuorittaja vasta-
si. Toisaalta kauko-ohjaajan olisi ollut mahdollista antaa kuljettajalle tdsmaéallisempaa
tietoa, esimerkiksi mainita, ettd paikan ohittaa ensin muutama juna ja vasta sitten saa-
daan kulkutie lImalaan.

Vaihtoliikkeelle tarvitaan aina lupa. Luvan yhteydessa on mahdollista antaa tasmentavia
tietoja, mutta turvallisinta ja luotettavinta olisi puheviestitietojen valttaminen ja liikkumi-
nen aina yksiselitteisesti opasteiden mukaan. Nykyisessa vaihtoty6jarjestelméassa on
kuitenkin mahdollista, kuten edellda on kerrottu, tietyin edellytyksin liikkua vaihtotytssa
paaopastimien opasteista poiketen, jos vaihtotyokilpea ei ole.

Vaaratilanteen arviointi

Lahimpana térmaystilannetta oli juna M 22, silla 9039 ajoi sen kulkutielle. Opastimen
E 582 kohdalla radassa on kuitenkin junien automaattisen kulunvalvonnan baliisit, jotka
olisivat vélittaneet tiedon "seis”-opasteesta baliisit ylittdvan junan veturilaitteisiin. Talléin
kulunvalvonta olisi tehnyt valittomasti hatajarrutuksen, jolla uhkaava térmays olisi val-
tetty.
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Etelan suuntaan kulkenut H-paikallisjuna oli ohittanut suistumispaikan noin kolmea mi-
nuuttia aikaisemmin, joten valitonta tormaysvaaraa ei silla ollut. Lisaksi apuna olisi ollut,
kuten junalla M 22, kulunvalvontalaitteet. Kaikki muut lahist6lla kulkeneet junat joko py-
sahtyivat vaaratilanteen sattuessa turvallisesti opasteiden mukaisesti tai jatkoivat mah-
dollisuuksien mukaan matkaa.

Mydskaan tilanteessa, jossa juna M 22 tai H-juna olisi juuri ennen punaisen opastimen
ohiajoa ehtinyt baliisien ohi, ei yksikdiden nopeuserojen vuoksi olisi aiheutunut térma-
ystd. Pohjoisesta tuleva juna olisi jo ehtinyt pois vaihteesta V 504 ennen paikaltaan kiih-
dyttdmaan lahtenytta ja hiljaisella nopeudella kulkevaa 9039:44.

VAARATILANTEEN SYYT

Suistumisen ja siité aiheutuneen vaaratilanteen syyna oli se, etta veturinkuljettaja tulkitsi
junasuorittajan antaman viestin toisella tavalla kuin junasuorittaja oli tarkoittanut, ja ajoi
ohi punaista nayttdneen paaopastimen. Erehdyksen mahdollisti se, ettd kyseisessa
opastimessa ei ollut vaihtotydkilped, jolla osoitetaan kyseisen opastimen koskevan myos
vaihtotyoliikennettd. Maaraysten mukaan kyseinen opastin kuitenkin koski myos vaihto-
tydliikennetta. Tapahtuman tutkinnassa on kaynyt ilmi, etta vaihtotyokilven kaytto ja sii-
hen liittyvat maaraykset eivat ole kaikilta osin johdonmukaisia, selkeita ja yksiselitteisia.

Tapahtumaketju alkoi junayksikon vikaantumisesta ja jaamisesta liikenteen tukkeeksi
Kapylan etelapuolelle. Veturinkuljettaja joutui paikallistamaan ja korjaamaan vian mah-
dollisimman pian ja ajoi sen jalkeen Oulunkylaan. Siella aiheutui lisdharmia, kun aiem-
paan vikaan liittyen junan virroitin laskeutui alas ja virrat katkesivat. Lopulta kuljettaja sai
junan siirrettya lantiselle raiteelle pois muiden junien tielta. Sen jalkeen, kun junasuorit-
taja, jonka ohjattavaan alueeseen paikka ei kuulunut, antoi veturinkuljettajan tiedustel-
lessa ohjeen "Siita opasteiden mukaan vaihtoliikkeena limalaan.” Junasuorittaja tarkoitti
luonteeltaan myonteisen viestinsa "ehdolliseksi luvaksi”, eli niin, etta "sitten saat lahtea,
kun opaste sallii”. Veturinkuljettaja tulkitsi asian eri tavalla. Han ajatteli, ettéd edessa ollut
paaopastin ei koske vaihtoliiketta vaihtotyokilven puuttumisen vuoksi. Talléin han kiih-
dytti ohi punaisen opastimen.

Toimintaan on todennakoisesti vaikuttanut se, etta junan vikaantuminen kiireisend maa-
nantaiaamuna aiheutti hankalan poikkeustilanteen ja edelleen paineita lilkkenteenohjauk-
selle ja hiljattain veturinkuljettajan tyon aloittaneelle kuljettajalle. Kuljettajan kokemuksen
osalta on kuitenkin otettava huomioon, etta jarjestelmien tulee olla sellaisia, etta turvalli-
suus ei ole pitkédn kokemuksen varassa. Siihen on pyrittdva teknisten jarjestelmien, oh-
jeistuksen, olosuhteiden, koulutuksen, viestilikenteen selkeyden jne. avulla, silla on sel-
vaa, ettd junaturvallisuuteen liittyvissa tehtavissa on aina kokemustaustaltaan erilaisia
henkildita.
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5.1

5.2

5.3

SUOSITUKSET

Vastaavien vaaratilanteiden ja edelleen onnettomuuksien ehkaisemiseksi Onnetto-
muustutkinta suosittaa:

S182 Vaihtotyokilpi

Vaihtotyokilvesta tulisi luopua ja jarjestelmd muuttaa sellaiseksi, etta kaikki opasteet
koskevat kaikkea liikennettd. Jos opastin ei koske jotakin liiketta, siitd tulee ilmoittaa
erikseen. [C8/02R/S182]

S183 Vaihtotydtavat

Vaihtotyotapoja tulisi maaraysten, ohjeiden ja koulutuksen avulla muuttaa niin, etta
"ehdollisia lupia” vaihtoliikkeille tai muullekaan liikenteelle ei annettaisi. Liikkeelle tulee
antaa lupa yhdella kertaa vasta silloin, kun liike on todella mahdollinen. [C8/02R/S183]

"Ehdollisella luvalla” tarkoitetaan lupaa jonkin toimenpiteen suorittamiseksi sitten, kun
jokin ehto toteutuu. Tassa vaaratilanteessa veturinkuljettajalle annettiin liikenteenohja-
uksesta viesti, ettd vaihtoliikkeen voi tehda heti, kun opastin sen sallii. Turvallisempaa
on toimia niin, ettd minkaanlaista lupaa tai muuta toimenpiteelle myonteista viestia ei
anneta, ennen kaikki liikkeeseen tarvittavat edellytykset on olemassa. Turvallisuuden
kannalta on aina parempi, mitd enemman suojauksia ei-toivotun liikkeen tai muun toi-
menpiteen valttdmiseksi on. Antamalla ehdollinen lupa, turvallisuusjarjestelman yksi
suojaus annetaan, usein ilman erityista syyta, pois. Myos savyltddn myonteiset muut
viestit, joita ei varsinaiseksi luvaksi voi tulkita, saattavat aiheuttaa saman seurauksen.

Muita ehdotuksia ja huomioita

Junien automaattinen kulunvalvonta on tarkoitettu tekniseksi suojaukseksi muun muas-
sa lilan suurien nopeuksien ja "seis’-opasteiden ohiajojen varalta. Maaraysten mukaan
junaliikenteessa tulee aina kayttaa kulunvalvontaa, kun se on mahdollista. Sen sijaan
vaihtotyoliikenteesséa kulunvalvontaa ei tarvitse kayttad. Vaikka kulunvalvontaa kayttaisi-
kin vaihtoliikkeess&, kulunvalvonta valvoo vaihtoty6-asennossa ainoastaan suurinta sal-
littua nopeutta 35 km/h, ei esimerkiksi "seis”-opasteen ohiajoa.

Tassa vaaratilanteessa kulunvalvontalaite oli poiskytkettynd, vaikka liikuttiin riskialttiissa
poikkeustilanteessa vilkkaalla moniraiteisella paaradalla. Talléin kulunvalvonnasta olisi
erityista hyotya. Liikkumisen aina lImalan ratapihalle johtavalle raiteelle piti tapahtua ju-
naliikkenteen tapaan kulunvalvonnalla varustetulla radalla ja kalustolla, jossa on kulun-
valvontalaitteet. Sen vuoksi olisi turvallista ja johdonmukaista pyrkia kayttamaan kulun-
valvontaa kaikkine hyodyllisine ominaisuuksineen myos téllaisessa ajossa.

Vaihtotydsséa nykyista kulunvalvontaa ei voida useinkaan kayttaa, koska liikkuminen on
edestakaista ja esimerkiksi useiden vaunujen tyontamista. Talléin rataan asennettujen
baliisien valittamat tiedot esimerkiksi opasteista eivét tavoita oikea-aikaisesti veturilait-
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teita. Kulunvalvontaa tulisi kuitenkin kayttaa aina, kun se on mahdollista ja etenkin poik-
keustilanteissa. Sen vuoksi tutkijat ehdottavat, ettd maarayksia ja kulunvalvontalaitteita

kehitettdessa pyrittaisiin laajentamaan kulunvalvonnan kayttoéa muussakin kuin junalii-
kenteessa.

Ratahallintokeskus ja VR-Yhtym& Oy ovat antaneet suosituksista lausuntonsa, jotka
ovat liitteessa 1.

Helsingissa 14.3.2003

Kal Valonen eijo Mynttinen
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LAUSUNTO ” RIKKOUTUNEEN PAIKALLISJUNAN SIIRROSSA AIHEUTUNUT
VAARATILANNE JA SUISTUMINEN OULUNKYLASSA 2.9.2002”
TUTKINTASELOSTUKSEN C8/2002R- LUONNOKSESTA

Ratahallintokeskuksella ei ole huomauttamista kyseisestd tutkintaselostuksesta.
Suositusten osalta RHK toteaa seuraavaa:

Vaihtotydkilpi: Suositus on perusteltu. RHK on syksylli 2002 kiynnistinyt
riskianalyysiselvityksen, jolla pyriti#in selvittiméin onko turvallisuuden kannalta
perusteltua luopua kokonaan vaihtotyskilvests (OTK:n suositus) vai muuttaa
vaihtotyokilven merkitys nykyisesti painvastaiseksi. Riskianalyysi valmistunee
3/2003.

Vajhtotydtavat: Suositus on perusteltu. Ehdolliset luvat lis#évit junaturvallisuusriskis,
koska tietyt asiat perustuvat télldin ihmisen muistamiseen.

Muut ehdotukset ja huomiot: RHK on samaa mielti siith, ettd JKV:n paalls pito on

erityisen tirked4 juuri raportissa mainitussa poikkeustilanteessa. Asiaan liittyy
kuitenkin kéytinnén ongelmia.

/

Kari Alppiviory

johtaja
Postiosoite Kayntiosoite Puhelin Fax
Postadress Besbksadress Telafon : Telefax
Ratahallintokeskus Kaivokatu 6 (09) 5840 5111 {08) 5840 5100
PL 185, 00101 Helsinki Brunnsgatan & +358 9 5840 5111 +358 9 5840 5100
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Johtava tutkija Esko Varttid
Onnettomuustutkintakeskus
Sérnaisten rantatie 33 C
00580 Helsinki

LAUSUNTO TUKINTASELOSTUKSEN C 8/2002/ R LUONNOKSESTA

Lausuntona tutkintaselostuksen luonnoksesta totean, etté VR pitd4 suosituksia oi-
keina ja toteuttamiskelpoisina. Viimeaikaisessa vaihtotydtapoja koskevassa koulu-
tuksessa on kiinnitetty huomiota oikeaan luvanantomenettelyyn ja siihen, etta eh-

dollisia lupia ei saa kayttaa.

VR on jo vuonna 2001 tehnyt Ratahallintokeskukselle esityksen nyt esitetyn suosi-
tuksen mukaisesta vaihtotydkilvesta luopumisesta. VR toivoo, ettd Onnettomuus-
tutkintakeskus voisi omalta kiirehtia Ratahallintokeskusta asian kasittelyssa.

Nykyista kulunvalvontajarjestelmaé ei voida hyddyntad vaihtotydssa. Jarjestelman
kéytdn ja kayttdkokemuksien myota seké jarjestelmien kehittyessa tulee tietenkin
olla valmiutta tarkastella JKV- jarjestelman kayttdmahdollisuuksien laajentamista.
Yleisena toimintaperiaatteena tulee tietysti olla se, etté kulunvalvontajarjestelma
kaytetasn ja hyddynnetaan kaikissa tilanteissa aina kun se on mahdollista.

VR-YHTYMA OY
—r

rio/Poutiainen
tufvallisuusjohtaja

VR-Yhtymé Oy Qsoite Puhelin Falsi VR-Yhtyma Oy, Helsinki
Krnro 616.681
PL 488 (Vilhonkatu 13) 0307 10 0307 21 7060 Vilhonkatu 3, 00100 Hki

00101 Helsinki waww vt i

VR 1611 A4 3000 00-08 VR Kifapaino
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Kuva 1.

Figure 1.

Kuva 2.

Figure 2.

Rikkoutuneen paikallisjunan siirrossa aiheutunut vaaratilanne ja suistuminen Ou-
lunkylassa 2.9.2002. Vihrea viiva kuvaa junan 9039 ajoa Oulunkylan asemalta
opastimen E 581 taakse. Punainen viiva on ajo opastimelta suistumispaikkaan.
Kuva on otettu etelan suunnasta raivauksen ja radan korjauksen jalkeen.

Hazardous situation in transfer of broken-down commuter train and derailing of the train at Oulun-
kyld, on 2 September 2002. The green line shows the route travelled by train 9039 in question from
Oulunkyla station to behind signal E581. The red line displays the running from the signal to the
point of derailment. The picture is taken from the south after clearance work and track repair.

Rikkoutuneen paikallisjunan siirrossa aiheutunut vaaratilanne ja suistuminen Ou-
lunkylassa 2.9.2002. Suistunut sahkojunayksikko. Itaista raidetta etelan suuntaan
kulkeva juna ei liity tapaukseen.

Hazardous situation in transfer of broken-down commuter train and derailing of the train at Oulun-
kyld, on 2 September 2002. Derailed electric trainset. In the photo, the train travelling southward on
the eastern track is not linked with the incident.



Kuva 3.

Figure 3.

Kuva 4.

Figure 4.

Rikkoutuneen paikallisjunan siirrossa aiheutunut vaaratilanne ja suistuminen Ou-
lunkylassa 2.9.2002. Oikealla opastin E 581, jonka "seis™-opasteen suistunut yk-
sikkd ohitti. Mastossa ei ole vaihtotyokilped. Vasemmalla lantisen keskiraiteen
opastin E 582, jonka eteen pikajuna M 22 pysahtyi. Suistunut yksikkd nakyy ku-
vassa taustalla (nuoli).

Hazardous situation in transfer of broken-down commuter train and derailing of the train at Oulun-
kyld, on 2 September 2002. To the right, signal E581 that displayed the "Stop” aspect which the
trainset passed. The mast has no shunting work sign. To the left, on the western centre track, signal
E582 at which the train M 22 stopped. The derailed vehicle unit is shown on the background (arrow).

Rikkoutuneen paikallisjunan siirrossa aiheutunut vaaratilanne ja suistuminen Ou-
lunkylassa 2.9.2002. Kuva suistuneen yksikon takaohjaamosta pohjoisen suun-
taan. Suistuminen tapahtui kuvan vaihteessa, jonka kieli on taipunut. Myds beto-
nisissa ratapdlkyissa nakyy suistuneiden pyorien jattdmia vaaleita jalkia.

Hazardous situation in transfer of broken-down commuter train and derailing of the train at Oulun-
kyla, Finland, on 2 September 2002. Photo taken from the tail-end driver's cabin of the derailed
trainset heading northwards. The train derailed on the turnout with a bent blade. Also the concrete
sleepers display traces left by derailed wheels.



