sTUr
o¥ £,

&
o
b
\—l
W

1

&S)IV)'$

*
(‘/O.SO

Tutkintaselostus
B3/2010R

Kuolemaan johtanut tasoristeysonnettomuus Karjaalla
14.4.2010

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

Téssa ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkin-
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TIVISTELMA

Raaseporin Karjaalla, Leskinen/Leppamaentien vartioimattomassa tasoristeyksessa tapahtui
keskiviikkona 14.4.2010 kello 16.47 kuolemaan johtanut tasoristeysonnettomuus. Onnettomuus
tapahtui, kun tasoristeyksen lahella olevalta metséanhakkuutydmaalta poistuva maastohenkiléauto
ajoi tasoristeyksessa Hangosta Karjaalle matkalla olleen taajamajunan (kiskobussin) alle. Henki-
Ibautossa oli ainoastaan kuljettaja, joka kuoli valittdmasti onnettomuudessa saamiinsa vammoi-
hin. Onnettomuudessa raidekalustolle aiheutuneet kustannukset olivat 94 500 euroa. Maastohen-
kilbauto romuttui taysin.

Onnettomuuden syyna oli se, ettd auton kuljettaja havaitsi junan liilan myéhaan eika enda ehtinyt
pysahtya ennen tasoristeysta.

Taustatekijoina tahan olivat:

- kuljettajan tarkkaavaisuus oli todennékdisesti suuntautunut muuhun kuin tasoristeyksen
turvalliseen ylittdmiseen

- tasoristeys oli kuljettajalle melko tuttu, mik& yleensa vahentda varovaisuutta tasoristeyk-
seen saavuttaessa

- tasoristeyksessa ei ollut varoituslaitteita

- tien nousu tasoristeykseen, odotustasanteiden puute, ratapenkereen korkeus ja tien varren
puusto vaikeuttivat kuljettajan ajotehtdvaa ja heikensivat mahdollisuutta tasoristeyksen tur-
valliseen ylittdmiseen.

Vastaavanlaisten onnettomuuksien valttdmiseksi tutkintalautakunta suosittaa, ettd Leski-
nen/Leppamaen tasoristeys tulisi korvata eritasoliittymalla. Liséksi lautakunta toistaa tutkin-
taselostuksessa B1/2005R esitetyn suosituksen S211 suorasta matkapuhelinyhteydestd onnet-
tomuuspaikalta hatédkeskukseen.

SAMMANDRAG

PLANKORSNINGSOLYCKA MED DODLIG UTGANG | KARIS 14.4.2010

En plankorsningsolycka med dodlig utgang intraffade vid en obevakad plankorsning vid Leski-
nen/Albackavagen i Raseborg, Karis onsdagen den 14 april 2010 klockan 16.47. Olyckan intraf-
fade da en terrangpersonbil som kom fran en skogsavverkningsplats nara plankorsningen blev
pakord i plankorsningen av ett lokaltag (rélsbuss) pa vag fran Hango till Karis. | personbilen fanns
endast foraren som omkom omedelbart av skadorna fran olyckan. De kostnader som olyckan
fororsakade pa sparmaterielen uppgick till 94 500 euro. Terrangpersonbilen forstordes fullstan-
digt.

Orsaken till olyckan var att bilens forare upptackte taget for sent och inte hann stanna fore plan-
korsningen.

Fdljande faktorer bidrog till detta:
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- foraren hade troligen sin uppmarksamhet riktad pa nagonting annat &n att passera genom
plankorsningen pa ett sakert satt

- plankorsningen var tamligen bekant for foraren vilket i allménhet minskar forsiktigheten nar
man kommer till en plankorsning

- plankorsningen saknade varningsanordningar

- vagen gick uppfor fram till plankorsningen, viloplanerna saknades, banvallen var hég och
det fanns trad vid vagen som forsvarade forarens kéruppgift och férsamrade majligheten att
korsa plankorsningen pa ett sékert sétt.

For att forebygga motsvarande olyckor rekommenderar undersdkningskommissionen att plan-
korsningen vid Leskinen/Leppaméki borde med en planskild anslutning. Dessutom upprepar kom-
missionen rekommendationen S211 i undersoékningsrapporten B1/2005R om direkt mobiltelefon-
kontakt mellan en olycksplats och nddcentralen.

SUMMARY

FATAL LEVEL CROSSING ACCIDENT IN KARJAA, FINLAND, ON 14 APRIL 2010

On Wednesday 14 April 2010 at 4.47pm, a fatal level crossing accident occurred on the Leski-
nen/Leppamaentie unprotected level crossing in Raasepori, Karjaa. The accident occurred when
an SUV' leaving a nearby logging site collided with a commuter train (railbus) en route from
Hanko to Karjaa. The only person in the SUV was the driver, who died immediately. The damage
caused by the accident to track equipment amounted to € 94,500. The SUV was wrecked beyond
repair.

The accident occurred because the car driver observed the approaching train too late and was no
longer able to stop before the level crossing.
The factors contributing to this were:
- The driver was probably focused on something other than making a safe crossing.
- The crossing was quite familiar to the driver, which usually reduces vigilance when ap-
proaching.
- The level crossing was not equipped with warning installations.

- Driving and a safe crossing were hindered by the road being on an incline, the lack of wait
platforms, high track embankment and trees surrounding the road.

In order to prevent similar accidents, the investigation commission recommends that the Leski-
nen/Leppamaki unprotected level crossing should be replaced by an interchange. In addition, the
investigation commission reiterates recommendation S211 presented in investigation report

! Sports Utility Vehicle
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B1/2005R concerning the establishment of a direct mobile phone connection from accident site to
the emergency response centre.
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YHTEENVETOTAULUKKO — SAMMANFATTNING — DATA SUMMARY

Aika:

Tidpunkt for héndelsen: 14.4.2010, 16.47

Date and time:

Paikka: Karjaa, Leskinen/Leppamaentien tasoristeys, vartioimaton
Plats: Karjaa, Leskinen/Leppamentie plankorsning, obevakad

Location: Karjaa, Leskinen/Leppamaentie level crossing, unprotected
Onnettomuustyyppi: Tasoristeysonnettomuus, taajamajuna — henkiléauto

Typ av olycka: Olycka i plankorsning, lokaltég — personbil

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

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

Taajamajuna 389, Dm12-dieselmoottorivaunu
Regionaltag 389, Dm12-ralshuss
Commuter train 389, Dm12-railbus

Ajoneuvo: Maastohenkiléauto Mitsubishi PAJERO, vuosimallia 1993
Fordon: Terrangpersonbil Mitsubishi PAJERO, arsmodell 1993
Road vehicle: SUV Mitsubishi PAJERO, model 1993
Junassa, | taget, In the Ajoneuvossa, | fordonet,
train In the road vehicle
Junassa ja ajoneuvossa: |Henkildkuntaa:
Antalet personer ombord: Personal: 3 1
Persons on board: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: ~ 3040 0
Passengers:
Kuollut: Henkilékuntaa:
Dodsfall: Personal: 0 1
Fatally injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Vakavasti loukkaantunut: | Henkildkuntaa:
Allvarligt skadats: Personal: 0 0
Seriously injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:
Lievasti loukkaantunut: |Henkilokuntaa:
Lindrigt skadats: Personal: 0 0
Slightly injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare: 0 0
Passengers:

Kalustovauriot:
Skador pa fordon:
Damages of rolling stock:

Taajamajunan keula vaurioitui, maastohenkiléauto romuttui taysin.
Regionaltagets front skadades, terrangpersonbilen férstordes fullstandigt.
The front of the commuter train was damaged; the SUV was wrecked beyond repair.

Ratavauriot:

Ei.

Skador pa spéranlaggning: Inga.
Damages on track equipment: | None.
Muut vauriot: Ei.
Ovriga skador: Inga.
Other damages: None.
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ALKUSANAT

Karjaalla 14.4.2010 sattuneen tasoristeysonnettomuuden selvittdmiseksi Onnettomuustutkinta-
keskus asetti onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain (373/1985) 5 8:n nojalla tutkintalautakun-
nan tutkimaan onnettomuutta. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi nimitettiin Onnettomuustut-
kintakeskuksen asiantuntija, tutkija Kati Hernetkoski ja jaseniksi Onnettomuustutkintakeskuksen
asiantuntijat, tutkija Jari Auvinen seka ylikonstaapeli Tuomo Markoff.

Onnettomuustutkintakeskus on tutkinut vuoden 2007 alusta lahtien kaikki ajoneuvoille tapahtu-
neet kuolemaan johtaneet tasoristeysonnettomuudet kesdkuussa 2006 voimaan tulleen rautatie-
turvallisuusdirektiivin mukaisesti. Myds Vakuutusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunnan (VALT)
likenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat tutkivat tie- ja maastoliikenneonnettomuuksista anne-
tun lain (24/2001) mukaisesti kaikki kuolemaan johtaneet liikenneonnettomuudet.

Téassa tutkintaselostuksessa esitetddn tapahtumat ennen onnettomuutta, térmayshetkelld ja sen
jalkeen. Lisédksi siind kasitelladn pelastustoiminnan kulkua ja analysoidaan onnettomuuteen vai-
kuttaneita syitd. Lopuksi esitetddn turvallisuussuosituksia, jotka toteuttamalla vastaavanlaiset
onnettomuudet voitaisiin mahdollisesti valttaa tai lieventdd niiden seurauksia. Tutkinnan tarkoi-
tuksena on turvallisuuden parantaminen, joten syyllisyys- ja vahingonkorvauskysymyksiin ei oteta
kantaa.

Tutkintalautakunnan yksi jasen kavi onnettomuuspaikalla tapahtumapaivana kaksi tuntia onnet-
tomuuden jalkeen. Koko lautakunta kévi onnettomuuspaikalla 16.4.2010 ja suoritti tuolloin paikka-
tutkinnan. Paikkatutkinnan yhteydessa suoritettiin erillinen onnettomuusajoneuvon silmamaarai-
nen tarkastus karjaalaisen hinausyrityksen kalustohallissa. Tutkintalautakunta oli myés mukana
31.5.2010 normaalilikenteessa olleen taajamajunan ohjaamossa valilla Tammisaari—Karjaa—
Tammisaari. Lautakunta dokumentoi matkan seké video- etta digitaalisella kameralla molempiin
suuntiin eli Tammisaaresta Karjaalle ja Karjaalta Tammisaareen. Lansi-Uudenmaan poliisilaitos
suoritti onnettomuuden esitutkinnan ja laati onnettomuudesta esitutkintapoytakirjan. L&nsi-
Uudenmaan tekninen rikostutkimuskeskus suoritti onnettomuuden teknisen tutkinnan ja onnetto-
muuspaikan dokumentoinnin. Uudenmaan liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta suoritti on-
nettomuudesta tie- ja maastoliikenneonnettomuuksia koskevan lain mukaisen tutkinnan. Edella
mainitut aineistot ovat olleet myos tutkintalautakunnan kaytossa.

Tama tutkintaselostus on ollut lausunnolla liikenne- ja viestintdministeriossa, Liikenteen turvalli-
suusvirastossa (Trafi), Liikennevirastossa, VR-Yhtyma Oy:ssd, sisdasiainministerion pelastus-
osastolla, Hatakeskuslaitoksessa sekd Raaseporin kaupungissa. Lausunnot ovat tutkintaselos-
tuksen liitteessa 1. Liséksi asianosaiset ovat saaneet kommentoida tutkintaselostusta. Tutkin-
taselostukseen on tehty muutoksia ja tarkennuksia lausuntojen ja kommenttien perusteella.

Tutkintamateriaalista on luettelo tdman tutkintaselostuksen lopussa. LAhdemateriaalia sailytetdan
Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Tama tutkintaselostus on myo6s Onnettomuustutkintakeskuksen internet-sivuilla osoitteessa
www.onnettomuustutkinta.fi.
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Tutkintaselostuksen tiivistelmda, alkusanat, yhteenvetotaulukko, johtopaatokset, toteutetut toimen-
piteet ja turvallisuussuositukset seké kuvien, kaavioiden ja taulukoiden otsikkotekstit ovat suomen
lisdksi myos ruotsiksi ja englanniksi.

FORORD

Centralen for undersokning av olyckor tillsatte en undersékningskommission enligt 5 § i lagen om
undersodkning av olyckor (373/1985) for att undersdka den plankorsningsolycka som intraffade i
Karis 14.4.2010. Till ordférande for undersokningskommissionen utsdgs experten vid Centralen
for undersokning av olyckor, utredaren Kati Hernetkoski och till medlemmar experterna vid Cen-
tralen for undersdkning av olyckor, utredaren Jari Auvinen och dverkonstapel Tuomo Markoff.

Centralen for undersokning av olyckor har fran bérjan av 2007 undersokt alla fordonsolyckor i
plankorsningar med dodlig utgang enligt direktivet om jarnvagssakerhet som tradde i kraft i juni
2006. Undersokningskommissionerna for trafikolyckor vid Forsakringsbolagens trafiksakerhets-
kommitté (VALT) undersoker alla trafikolyckor som leder till dodsfall i enlighet med lagen om un-
dersokning av trafikolyckor pa vag och i terrang (24/2001).

| denna undersokningsrapport beskrivs handelserna fére olyckan, vid kollisionségonblicket och
efter kollisionen. Dessutom behandlas raddningsverksamhetens férlopp samt analyseras de or-
saker som ledde till olyckan. Till slut lamnas sakerhetsrekommendationer om atgarder som kunde
forhindra motsvarande olyckor eller lindra féljderna av olyckorna. Avsikten med undersokningen
ar att forbattra sakerheten, och darfor tas ingen stallning till skuld- eller skadestandsfragor.

En medlem i undersdékningskommissionen besokte olyckplatsen samma dag som olyckan intraf-
fade, tva timmar efter olyckan. Hela kommissionen besdkte olycksplatsen 16.4.2010 och utférde
da en platsundersokning. | samband med platsundersokningen utférdes en separat visuell kon-
troll av olycksfordonet i en fordonshall som tillhdr ett bargningsforetag i Karis. Den 31 maj 2010
var undersokningskommissionen ocksa i forarhytten pa ett lokaltdg pa strackan Ekenas—Karis—
Ekendas nar taget korde i normaltrafik. Kommissionen dokumenterade resan bade med video- och
digitalkamera i bada riktningarna, dvs. fran Ekenas till Karis och fran Karis till Ekenas. Polisinratt-
ningen i Vastra Nyland utférde en forundersotkning av olyckan och upprattade ett forundersok-
ningsprotokoll om denna. Vastra Nylands tekniska brottsundersdkningscentral utforde en teknisk
undersdkning av olyckan och dokumenterade olycksplatsen. Kommissionen for undersékning av
trafikolyckor i Nyland utférde en undersdkning av olyckan i enlighet med lagen om undersdkning
av trafikolyckor p& vag och i terrang. Aven undersokningskommissionen har haft tillgang till det
ovan angivna materialet.

Denna olycksfallsutredning har varit ute pa remiss hos kommunikationsministeriet, Trafikséker-
hetsverket, Trafikverket, VR-Group Ab, inrikesministeriets raddningsavdelning, Nodcentralsverket
och Raseborg stad. Utlatandena finns i undersokningsrapportens bilaga 1. Dessutom har sak-
agarna fatt kommentera undersokningsrapporten. | undersokningsrapporten har andringar och
preciseringar gjorts utifran utlatandena och kommentarerna.

En forteckning 6ver understkningsmaterialet finns i slutet av denna undersokningsrapport. Un-
derstkningsmaterialet forvaras vid Centralen for undersékning av olyckor.

Vi
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Denna undersokningsrapport finns ocksa pa de webbsidor som upprétthalls av Centralen for un-
derstkning av olyckor, www.onnettomuustutkinta.fi.

Sammandrag av utredningsrapporten, férordet, sammanfattningstabellen, slutsatserna, vidtagna
atgarderna, sakerhetsrekommendationerna samt texterna till bilderna, scheman och tabellerna
finns forutom pa finska aven pa svenska och engelska.

PREFACE

In accordance with legislation currently in force (373/1985), the Accident Investigation Board ap-
pointed an investigation commission to investigate the accident that occurred in Karjaa on 14
April 2010. AIB Researcher Kati Hernetkoski was appointed investigator-in-charge, and AIB ex-
perts, senior police sergeant Tuomo Markoff and investigator Jari Auvinen were appointed as
members of the commission.

In accordance with the EU Railway Safety Directive in force since June 2006, the Accident Inves-
tigation Board has investigated all fatal level crossing accidents involving road vehicles since the
start of 2007. In accordance with the relevant legislation on the matter (24/2001), the traffic acci-
dent investigation teams of the Traffic Safety Committee of Insurance Companies VALT also in-
vestigate all fatal road and terrain accidents in Finland.

This investigation report presents the events before, during and after the accident. Moreover, it
discusses the progress of the rescue operation and analyses the factors that had an impact on
the accident. Lastly, this report presents safety recommendations that could provide assistance in
averting similar accidents or alleviating their consequences. The objective of this investigation is
the promotion of safety, meaning that no conclusions are drawn concerning responsibilities or
compensation for damages.

A member of the investigation commission visited the accident site two hours after the accident.
The full investigation team visited the accident site on 16 April 2010, and also completed an on-
site investigation. The on-site investigation included visual inspection of the car at the premises of
a Karjaa-based towing company. The investigation commission on 31 May 2010 also rode in the
cabin of a commuter train driving along the Tammisaari-Karjaa-Tammisaari route. The commis-
sion recorded the trip on video and digital camera in both directions, i.e. from Tammisaari to Kar-
jaa and from Karjaa to Tammisaari. The Lansi-Uusimaa police completed a preliminary accident
investigation and prepared a preliminary accident report. The Lansi-Uusimaa technical criminal
investigation centre completed a technical investigation and documented the accident site. In ad-
dition, the Uusimaa road accident investigation team of VALT completed an investigation of the
accident, as stipulated in the relevant legislation on road and terrain traffic accidents. The docu-
mentation mentioned above was also at the disposal of the investigation commission.

This report has been circulated for comments within the Ministry of Transport and Communica-
tions, the Finnish Transport Safety Agency, the Finnish Transport Agency, VR Group Ltd, the
Rescue Department of the Ministry of the Interior, the Emergency Response Centre Administra-
tion and Raasepori Town. The statements can be found in annex 1 of the investigation report.

Vi
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The involved parties were given the opportunity to comment on the investigation report. The text
of this investigation report has been amended based on the statements and comments received.

Investigation material is listed at the end of this investigation report. The material has been ar-
chived by the Accident Investigation Board.

This investigation report can also be found on the Accident Investigation Board's website at
www.onnettomuustutkinta.fi.

The summary, data summary, introduction, conclusions, measures that have been taken and
recommendations, as well as the legends for the figures, charts and tables of this report are also
available in Swedish and English.

VIii
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1 ONNETTOMUUS

11 Tapahtuma-aika ja -paikka

Onnettomuus tapahtui keskiviikkona 14.4.2010 kello 16.47 Raaseporin Karjaalla Karjaa—
Hanko -vélisella rataosuudella Leskinen/Leppamaentien vartiomattomassa tasoristeyk-
sessa ratakilometrilla 161+39. Tasoristeys sijaitsee 3,2 kilometrin paassa Karjaan ase-
malta Tammisaaren suuntaan.

Tasoristeys on yksiraiteisen radan ja yksityistien vartioimaton tasoristeys. Tasoristeyk-
sen kohdalla radan suurin sallittu nopeus oli 110 km/h ja tien 80 km/h.
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Kuva 1. Onnettomuus tapahtui Raaseporin Karjaalla Leskinen/Leppamaentien vartioi-
mattomassa tasoristeyksessa Karjaan ja Hangon vdlisella rataosuudella. On-
nettomuustasoristeys on merkitty punaisella nuolella ja [ahimmat tasoristeykset
(Sundberg/Hakutie ja Torppari) mustalla nuolella.

Bild1.  Olyckan intraffade i en obevakad plankorsning vid Leskinen/Albackavagen i Raseborg, Karis, pa
banavsnittet mellan Karis och Hangd. Olycksplankorsningen ar utmérkt med en réd pil och de
narmaste plankorsningarna (Sundberg/Hakutie ja Torppari) med en svart pil.

Figure 1. The accident occurred in Raasepori, Karjaa on the Leskinen/Lepp&dméentie unprotected level
crossing along the Karjaa-Hanko section of line. The crossing where the accident took place is
marked by the red arrow and crossings in the vicinity (Sundberg/Hakutie and Torppari) by black
arrows.

12 Tapahtumien kulku

Metsakonealan yrittdja oli keskiviikkona 14.4.2010 liikkeella maastohenkildautolla. Ha-
nelld oli omistuksessaan myds puutavara-ajoneuvoyhdistelmia ja metsatyokoneita. Han
oli aamulla lahtenyt kotoaan noin kello yhdeksén aikaan ja ollut aamupéivéan ja osittain il-
tapéaivankin neuvottelussa tydasioissa Nummelassa. Taman jalkeen han oli kaynyt koto-
naan Lohjalla ja vaihtanut ylleen metsatoihin sopivat vaatteet. Kuljettaja oli ajanut maas-



B3/2010R

Kuolemaan johtanut tasoristeysonnettomuus Karjaalla 14.4.2010

tohenkildautolla Leppamaéentien varrella oleviin metsatyokohteisiin. Han kavi tarkasta-
massa kyseisia tyokohteita ja selvittimassa, miten niihin padasee ajoneuvoyhdistelmalla.
Tasoristeyksen laheisessa talossa asunut henkil® oli ndhnyt auton ajavan laheiselle tuk-
kipinolle ja jatkavan siitd edelleen matkaa Leppamaentieta eteenpdin. Jonkin ajan kulut-
tua h&n oli ndhnyt saman auton ajavan takaisin Leppamaentieta kohti tasoristeysta.

Taajamajuna 389 oli lahtenyt Tammisaaresta kohti Karjaata kello 16.37. Aikataulun mu-
kainen saapumisaika Karjaalle oli kello 16.50. Juna léhestyi Leskinen/Leppamaéaentien
tasoristeysta nopeudella 110 km/h. Kuljettaja antoi junan nopeuden laskea edessa ole-
van kaarteen vuoksi 100 km/h:iin. Leskinen/Leppamaentien tasoristeys alkaa nakya ve-
turinkuljettajalle junan ollessa kaarteen loppuosalla, matkaa tasoristeykseen on tuolloin
187 metria. Saavuttuaan kaarteen jalkeiselle suoralle veturinkuljettaja huomasi vasem-
malta puiden valista vihredn maastohenkildéauton, joka lahestyi tasoristeysta tasaisella
nopeudella. Kertomansa mukaan veturinkuljettaja kaytti vihellintd varoittaakseen auton-
kuljettajaa lahestyvasta junasta ja aloitti samantien hatgjarrutuksen. Junan ohjaamossa
ollut toinen veturinkuljettaja havaitsi lahestyvan auton samanaikaisesti vuorossa olleen
veturinkuljettajan kanssa.

Veturinkuljettajien kertoman mukaan henkildauto jatkoi matkaansa kohti tasoristeysta
tasaisella nopeudella vihellyksenkin jalkeen. Taajamajuna tdérmasi hatdjarrutuksesta
huolimatta auton oikeaan etukulmaan ja kylkeen kello 16.46.57. Junan nopeus oli tor-
mayshetkellda 99 km/h. Térmayksen voimasta henkildauto raahautui junan edessa noin
7 metria, mink& jalkeen auto sinkoutui radan vasemmalle puolella olevalle hakkuuauke-
alle noin 37 metrin padhan tasoristeyksestd. Taajamajuna pysahtyi hatdjarrutettuna
247 metrin paahan tasoristeyksestd. Henkildauton kuljettaja pysyi autossa ja menehtyi
saamiinsa vammoihin valittdmasti. Taajamajunan henkilékunta ja matkustajat eivét louk-
kaantuneet onnettomuudessa. Leppamaentiella oli 6 metrid pitka jarrutusjalki, mika ker-
too siitd, ettd autonkuljettaja oli vime hetkella havainnut oikealta lahestyvan taajamaju-
nan ja koettanut jarruttamalla estaa térmayksen.
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Kuva 2. Maastohenkiléauto sinkoutui tormayksen voimasta 30 metrin padhan tasoriste-
yksesta (auto kuvan oikeassa reunassa). Kuvanottohetkelld juna oli jo peruutta-
nut takaisin onnettomuuspaikalle.

Bild2.  Terrangpersonbilen slungades 30 meter bort fran plankorsningen av kraften i kollisionen (bilen
finns till hoger pa bilden). Nar bilden togs hade taget redan backat tillbaka till olycksplatsen.

Figure 2. The force of the collision thrust the SUV 30 metres away from the level crossing (the car is
shown in the right hand corner of the picture). At the time the photo was taken the train had re-
versed back to the accident site.

Halytykset

Ensimmaisen hatailmoituksen Lansi-Uudenmaan hatékeskukseen teki onnettomuuspai-
kan ohi ajanut autoilija kello 16.48.54. Han kertoi auton jaaneen junan alle Karjaan kier-
toliittymasta vahan matkaa Tammisaareen pain Tammisaaren vanhaa tieta. Autoilija tar-
kensi tapahtumapaikan Leppaméaentieksi kello 16.52. Junan pysahdyttya veturinkuljetta-
ja otti yhteytté kauko-ohjaajaan ja ilmoitti onnettomuudesta.

Hatakeskuspaivystgja luokitteli onnettomuuden luokkaan raideliikenneonnettomuus pie-
ni. Kohteeseen halytettiin Lansi-Uudenmaan pelastuslaitokselta kello 16.52.39 léhin pe-
lastusyksikkd, joka lahti Karjaan paloasemalta. Kello 16.53.24 lisahalytyksena hatakes-
kuspaivystaja halytti alueen paivystavan palomestarin, kaksi pelastusyksikkoa ja kaksi
ambulanssia.

1.3 Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

1.3.1 Henkilovahingot

Auton kuljettaja menehtyi valittdmasti onnettomuudessa saamiinsa vammoihin. Taaja-
majunan kuljettaja ja ohjaamossa ollut toinen veturinkuljettaja seka matkustajaosastossa
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olleet konduktddri ja matkustajat eivat loukkaantuneet onnettomuudessa. Paikalle saa-
punut pelastushenkildstd tarkasti tapahtumapaikalla junan matkustajat seka henkilékun-
nan.

Kalusto-, rata- ja laitevauriot
Juna

Onnettomuuden jalkeen juna pystyi jatkamaan matkaansa Karjaalle, josta se siirrettiin
myBhemmin Pieksamaelle korjattavaksi. Junan korjauskustannukset olivat 94 600 eu-
roa, joista materiaalikustannusten osuus oli 76 100 euroa ja tyokustannusten osuus
18 400 euroa.

Dm12-taajamajunan edessa oleva esteenraivaaja eli karja-aura vaantyi. Liséksi paadys-
sé oleva automaattikytkin ja automaattikytkimen yhteydessa, sen alapuolella oleva juna-
rungon lapimenevien sahkdisten ohjausten kytkentérasia vaurioituivat. Taajamajunan
puskimen ympaérilla olevat keltaiset verhouslevyt saivat murtumia. Automaattikytkimen
paineilman sulkuhana junan keulalla sailyi ehjand, joten junan paineilmatoiminnot olivat
kaytettavissa ja jarrut toimivat, jonka vuoksi juna saatiin omin avuin onnettomuuspaikalta
Karjaalle ja edelleen tarkastettavaksi.

-
¥

Kuva 3. Taajamajunan keula vaurioitui onnettomuudessa.

Bild3.  Regionaltagets front skadades vid olyckan.
Figure 3. The train’s front was damaged.
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Ajoneuvo

Maastohenkildauton koko kori vaantyi ja vaurioitui pahoin onnettomuudessa. Erityisesti
oikean puoleinen sivu vaurioitui pahoin. Edesta katsottuna vauriot ulottuivat tuulilasiin
asti.

Kuva 4. Maastohenkiléauto romuttui korjauskelvottomaksi onnettomuudessa.
Bild4.  Terréngpersonbilen blev totalfdrstérd vid olyckan och var omdjlig att reparera.

Figure 4. The SUV was wrecked beyond repair.
Rata- ja laitevauriot

Onnettomuudesta ei aiheutunut rata- eiké laitevaurioita.

Ymparistévahingot

Onnettomuudesta ei aiheutunut ympéaristévahinkoja.

Tiedottaminen

Poliisi tiedotti onnettomuudesta Lansi-Uudenmaan poliisin johtokeskukseen, josta tiedo-
te annettiin edelleen tiedotusvalineille. Poliisin tiedotteessa kerrottiin, ettd Raaseporissa
Leppamaentien vartiomattomassa tasoristeyksessa oli sattunut tasoristeysonnettomuus.
Onnettomuuden osapuolina olivat taajamajuna ja henkildauto. Onnettomuudessa me-
nehtyi mieshenkild. Onnettomuus tapahtui henkiléauton ylittdessa Leppamaentien taso-
risteysta.
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2.2

ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

Liikennevalineet
Juna

Onnettomuusjuna oli Tammisaaresta Karjaalle matkalla ollut taajamajuna 389. Junassa
oli yksi Dm12-tyyppinen dieselmoottorivaunu, eli kiskobussi, jonka pituus oli 25,2 metria
ja paino 55 tonnia. Junan jarrupaino oli 90 tonnia ja juna oli varustettu kiskojarruilla. Ju-
nan suurin sallittu nopeus oli 120 km/h ja suurin sallittu nopeus rataosalla Karjaa—Hanko
oli 110 km/h. Kiskobussissa on 63 istumapaikkaa ja 60 seisomapaikkaa. Junassa oli on-
nettomuushetkelld noin 35 matkustajaa.

<[Dm12 |
BRT 55t
JP 90t
KJ X

Dm12 = dieselmoottorivaunu (kiskobussi)

< = liikesuunta

BRT = kokonaispaino

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

Ajoneuvo

Ajoneuvo oli nelivetoinen maastohenkildauto Mitsubishi 5D PAJERO STW-TURBO
GLS-0-V440-4x4273, vuosimallia 1993 ja se oli otettu kayttoon 17.2.1993. Ajoneuvon
kori oli erittdin huonossa kunnossa ruostevaurioiden vuoksi. Autossa oli sekarengastus.
Eturenkaat olivat erittdin huonokuntoiset, niissa oli kulutuspintaa jéljella 1-2 mm. Taka-
renkaat olivat hyvakuntoiset, niissa oli kulutuspintaa 10 mm. Autossa oli kuljettajalle ja
matkustajalle 3-pisteturvavytt, mutta ei muita turvavarusteita tai -rakenteita. Autossa ei
ollut lukkiutumattomia jarruja ja jarrujen kunto oli heikko. Ajoneuvo oli viimeksi katsastet-
tu 28.9.2009.

Paikkatiedot

Onnettomuus tapahtui Raaseporin Karjaalla sorapaallysteisen Leppamaentie nimisen
yksityistien ja Karjaa—Hanko-vélisen radan Leskinen/Leppamaéentie nimisesséa vartioi-
mattomassa tasoristeyksessa ratakilometrilla 161+39. Tasoristeyksessa on yksiraiteisen
radan tasoristeysmerkit. Leppamaentiella ei ole tasoristeyksen lahestymismerkkeja. Ta-
soristeyksen kohdalla radan suurin sallittu nopeus on 110 km/h. Tiell& ei ole nopeusra-
joitusmerkkeja, joten siind on voimassa yleisnopeusrajoitus 80 km/h. Onnettomuuspaik-
ka sijaitsee Karjaan asemalta 3,2 kilometria Hangon suuntaan. Leppamaentie on pituu-
deltaan 2,2 kilometria ja sen varrella on yhdeksan taloutta. Radan takana oleville taloille
ei ole vaihtoehtoista kulkureittid. Rataosalla on seka henkildjuna- (14 junaa vuorokau-
dessa) etta tavarajunaliikennettd (12 junaa vuorokaudessa).
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Leppamaentie kulkee tasoristeyksen yli lahes kohtisuoraan. Tie nousee tasoristeykseen
molemmista suunnista. Onnettomuusajoneuvon kuljettajan tulosuunnasta katsoen tie
nousee reilut kolme metrid viimeisten 40 metrin matkalla ennen tasoristeysta. Vastak-
kaisesta suunnasta tien nousu viimeisten 40 metrin matkalla on vajaat kaksi metria.
Varsinaista odotustasannetta ei ennen tasoristeysta ole.

Onnettomuusajoneuvon kuljettajan tulosuunnasta katsoen Leppamaéentien oikealla puo-
lella on puustoa ja pensaikkoa, jotka estavat nakyvyyden radalle. Taman lisdksi rata-
penger on niin korkea, etta kaytanndssa puuston raivaus ei juuri helpottaisi havaintojen
tekoa. Nakema oikealle, eli junan tulosuuntaan, oli henkildauton tulosuunnasta katsottu-
na 8 metria ennen lahinta kiskoa 187 metrid. Leppaméaentien vasemmalla puolella on
hakkuutyémaa, eli puusto ei rajoita ndkemaa radalle. Sen sijaan ratapenkereen korkeus
haittaa havaintojen tekoa my6s vasemmalle.

: e R e ey R ey
Kuva 5. Nakyma kohti tasoristeystd henkildauton tulosuunnasta noin 30 metrid ennen

tasoristeysta
Bild5.  Vy mot plankorsningen fran bilens ankomstriktning ca 30 meter fore plankorsningen.

Figure 5. The view towards the level crossing from the direction of the approaching car about 30 metres
before the crossing.
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1. Ha:n sijainti tdrmaykaan jalkeen

2. Hazn jiitta ai ratapenk o
Mittakaava 1000

(RS ER] (] 1 Hakywyydat mitatiu Kahdoksan trin elaisyydella Kiskosia.
- —

Kuva 6 Mitatut nékemat tasoristeyksessa kahdeksan metrid ennen lahinta kiskoa (L&an-
si-Uudenmaan tekninen rikostutkimuskeskus). Piirroksessa nékyy lisdksi auton
sijainti tormayksen jalkeen.

Bild6.  Det frisiktsomrade som uppmitts vid plankorsningen atta meter fére den narmaste ralsen (Vast-
ra Nylands tekniska brottsundersokningscentral). | skissen syns dven bilens position efter kol-
lisionen.

Figure 6. Sightline measurements at the level crossing eight metres before the nearest rail (Lansi-
Uusimaa technical criminal investigation centre). The drawing also shows the location of the car
after the collision.

Radan péaallysrakenne on luokkaa C1, radalla on betonipdlkyt, 54 E1-kiskotus seka rai-
desepeli. Rataosa on peruskorjattu vuonna 1987.

Ratahallintokeskus teetti VTT:II& vuonna 2000 Hyvinkdé—Hanko-rataosan inventoinnin.
Raportissa todetaan Leppamaentien keskimaaraisen ajoneuvojen vuorokausiliikenteen
olevan 35 ajoneuvoa. Vuoden 2000 tilanteeseen perustuvina toimenpide-ehdotuksina
Leskinen/Leppaméentie tasoristeykseen ehdotettiin heti toteutettavina toimenpiteind na-
kemien raivausta, vihellysmerkkia Hangosta Hyvinkdan suuntaan ajettaessa, yhdistel-
maajoneuvojen ajokieltoa, junalle 100 km/h-nopeusrajoitusta Hangosta Hyvinkaan suun-
taan ajettaessa alkaen kilometriltd 161+414 paattyen kilometrille 161+39 seka tielle
hiekkaa saataville. Myéhemmin toteutettavina toimenpiteind mainitaan tasoristeyksen
poisto ja korvaavan tien rakentaminen Leskisen ja Sundbergin véliin rakennettavan eri-
tasoristeykseen seka junan pistemaisen nopeusrajoituksen poistoa.
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2.4

Kaksi edeltavaa tasoristeysta

Onnettomuustasoristeyksesta noin 500 metrin paassa Hangon suuntaan sijaitsee Sund-
berg/Hakutie niminen vartioimaton tasoristeys. Myds tdma tasoristeys on ominaisuuksil-
taan erittdin vaarallinen. Radan nopeusrajoitus on taman tasoristeyksen kohdalla
110 km/h eivatka vaaditut ndkemavaatimukset tayty mihinkaan suuntaan. VTT:n teke-
massa tasoristeysraportissa todetaan lisaksi, ettd myodskaan radan varren raivauksella
nakemavaatimuksia ei saada taytettyd. Lisaksi tien korkeusprofiili on tienkayttajalle hy-
vin vaikea/ongelmallinen. Lahestyttdessa tasoristeysta etelan suunnasta tie laskee kohti
tasoristeysta viimeisten 40 metrin matkalla yli kolme metrid. Vastakkaisesta suunnasta
eli pohjoisen suunnasta tasoristeysta lahestyttdessa tie puolestaan nousee viimeisten
40 metrin matkalla Iahes nelja metria.

Seuraava tasoristeys Hangon suuntaan on nimeltddn Torppari. Myos tdma tasoristeys
on vartiomaton ja radan nopeusrajoitus on myds talla kohdalla 110 km/h. Pohjoisen
suunnasta ndkema 8 metrid ennen lahinta kiskoa on oikealle 512 metria ja vasemmalle
279 metrid. Eteléan suunnasta ndkema 8 metrid ennen lahintd kiskoa on vasemmalle
332 metrid ja oikealle 178 metrida. Tassa tapauksessa radan varren raivauksella néke-
mavaatimukset saataisiin taytettyd Tammisaaren suuntaan. Lahestyttdessa Torpparin
tasoristeysta etelan suunnasta tie nousee tasoristeykseen yli nelja metria viimeisten
40 metrin matkalla ja tdméa nousu on ongelmallinen tienkayttajélle. Pohjoisen suunnasta
katsottuna tie ei nouse tasoristeykseen. Liséksi tasoristeyksen molemmin puolin on
useita eri suuntiin ldhtevia teita ja kevyen liikenteen vayla. Muun liikenteen seuraaminen
vie autoilijalta huomiota tasoristeyksen turvallisesta ylittdmisesta.

Turvalaitteet

Rataosalla Hanko—Karjaa on kaytdssa junien automaattinen kulunvalvonta (JKV). Rata-
osaa kauko-ohjataan Helsingista Pasilan virastokeskuksessa sijaitsevasta liikkenteenoh-
jauskeskuksesta. Raaseporin kauko-ohjaaja ohjaa kyseisen rata-osan liikennettd. Ha-
nelle kuuluu rataosan Hyvinkdd—Hanko vélinen liikenteen ohjaus.

Tasoristeyksessa ei ollut varoituslaitteita.

Viestintavalineet

Veturinkuljettaja oli yhteydessa rataosan kauko-ohjaajaan linjaradiolla. Kauko-ohjaaja oli
yhteydessa hatakeskukseen RAILI>verkon nauhoittavalla lankaverkon Dicora®-
puhelimella. Pelastustoimi kaytti VIRVE*-verkon puhelimia.

2 RAILI = Rautateiden integroitu liikenneviestintajarjestelma.
Dicora = Liikenteenohjauksen viestintaverkon puhelin.

4

VIRVE = Suomen viranomaisradioverkko.
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Olosuhteet

Onnettomuushetkelld saa oli kirkas ja aurinko paistoi autonkuljettajaan nahden etuoike-
alta. llman lampdtila oli +10 °C. Tie oli sorapintainen lukuun ottamatta tasoristeyksen yli-
kulkulankutusta. Tapahtumahetkella tien pinta oli paljas ja kuiva.

Onnettomuuteen liittyvéat organisaatiot ja henkil6t
Veturinkuljettaja

Veturinkuljettaja oli 34-vuotias mies. Han on tydskennellyt veturinkuljettajana kaksi vuot-
ta. Veturinkuljettaja oli aloittanut tydpaivan Karjaalta kello 14.42 ja ajanut taajamajunan
Hankoon. Hangosta han lahti ajamaan junaa takaisin Karjaalle kello 16.10. Veturinkuljet-
tajan terveydentila oli saatujen tietojen mukaan hyva eika han ollut poliisin tekeméan pu-
halluskokeen mukaan onnettomuushetkelld alkoholin vaikutuksen alaisena.

Onnettomuusjunan ohjaamossa palasi Karjaalle matkustajana Hangossa tyévuoronsa
paattanyt veturinkuljettaja. Hanen tydvuoroonsa kuuluu siirtyminen Karjaalle kyseisella
junavuorolla. Kuljettaja toimii oman tydnsa ohella tyténopastajana uusille kuljettajille, jo-
ten han seuraa uuden kollegan ajosuoritetta ollessaan siirtyméassa tyovuoron aikana
matkustajana tyOpisteesta toiseen.

Kaikilla tapahtumaan liittyvilla henkil6illa oli maaraykset tayttava koulutus ja riittdva ko-
kemus tehtavaansa.
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Kuva 7. Nakyma taajamajunan ohjaamosta noin 50 metrid ennen Leppaméaentien taso-
risteystd. Henkildauto l&hestyi tasoristeystd vasemmalta. Onnettomuuden ta-
pahtumahetkelld puissa ei ollut viela lehtid, kuva otettu 31.5.2010.

Bild 7. Vy fran regionaltagets forarhytt ca 50 meter fore plankorsningen vid Albackavagen. Personbilen
narmade sig plankorsningen fran vanster. Vid tidpunkten fér olyckan hade traden dnnu inte I6v.
Bilden &r tagen 31.5.2010.

Figure 7. The view from the train's cabin about 50 metres before the Leppamaentie crossing. The car ap-
proached from the left. At the time of the accident the trees did not yet have leaves (photo taken
31 May 2010).

Ajoneuvon kuljettaja

Maastohenkildbauton kuljettaja oli 48-vuotias lohjalainen mies. Hanella oli ABECE-luokan
ajo-oikeus, joka oli ollut voimassa 16.10.1984 alkaen. Kuljettajalla oli kolme omaa yritys-
t4, joiden toimialana olivat erilaiset puutavarakuljetukset ja metsakonety6t. Yrityksilla oli
useita ajoneuvoyhdistelmid, joilla puutavara haettiin hakkuupaikoilta. Yleensa onnetto-
muusajoneuvon kuljettaja tai joku hanen tyontekijoistaan kavi etukateen tarkastamassa
hakkuualueet ja varmistamassa miten niihin paasee raskaalla ajoneuvoyhdistelmalla.
Onnettomuushetkelld kuljettaja oli palaamassa juuri tallaiselta tarkastusmatkalta katso-
massa useampia Leppamaentielld sijaitsevia hakkuualueita. Leppadmaéentie paattyy noin
kahden kilometrin paahan Leskinen/Leppamaen tasoristeyksesta eika sielta ole vaihto-
ehtoista reittia.

Kuljettaja ajoi paljon tydkseen ja han oli ajanut myds ajoneuvoyhdistelmia. Kuljettaja hoi-
ti kaytannossa tyoasioita lahes vuorokauden ympari. Tutkinnassa kavi ilmi, etta kuljetta-
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jalla ei ollut tapana kayttaa turvavyotd. Han hoiti myos ajaessaan tydasioitaan ja puhui
paljon puhelimessa. Hanella ei ollut kaytdssaan handsfree-laitetta.

Tiettavasti hanelle ei ollut sattunut aiempia onnettomuuksia, lahelta piti tilanteita kyllakin.
Kuljettaja oli saanut aiemmin sakkoja turvavyon kayttamattomyydesta ja puhelimeen
puhumisesta ajon aikana.

Kuljettajan kuulo oli oikeasta korvasta heikentynyt ja omaisten kertoman mukaan han ei
kuullut silla l1ahes lainkaan. Muutoin kuljettajan terveydentila oli saatujen tietojen mukaan
hyva eika hanella ollut kaytdssaan mitdan saannollista laakitysta. Kuljettaja ei ollut alko-
holin vaikutuksen alaisena onnettomuushetkell&.

Pelastustoimen organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Onnettomuuspaikka kuuluu Lansi-Uudenmaan hatékeskuksen ja Lansi-Uudenmaan pe-
lastuslaitoksen toimialueeseen. Lahin pelastuslaitoksen toimipaikka on Karjaan palo-
asema, joka on 4,3 kilometrin p&assa onnettomuuspaikasta. Raaseporin Karjaan palo-
asemalla on jatkuva lahtovalmius vahvuudella paloesimies ja kolmesta neljaan palo-
miestd. Tarvittaessa lahtovalmiuteen kuuluu myés sopimuspalokunnan halytysosasto.
Seuraavaksi lahin, vakinaisesti miehitetty paloasema sijaitsee Tammisaaressa,
13,8 kilometrin p&assa onnettomuuspaikasta.

Lansi-Uudenmaan pelastuslaitos on Espoon kaupungin hallinnossa toimiva liikelaitos,
joka toimii kahdentoista kunnan alueella. Toimialueeseen kuuluvat Espoo, Kirkkonummi,
Siuntio, Inkoo, Raasepori, Hanko, Lohja, Vihti, Nummi-Pusula, Karkkila, Kauniainen ja
Karjalohja. Alueen kahdessatoista kunnassa asuu noin 422 000 ihmista. Alueella on 12
paloasemaa ja 44 sopimuspalokuntaa. Lansi-Uudenmaan pelastuslaitoksen johdossa
toimii pelastusjohtaja, jonka toimipaikka on Espoossa.

Lansi-Uudenmaan pelastuslaitoksen toiminta on jarjestetty kolmen aluepalopaallikén
johtaman palvelualueen kautta (Espoo, Lohja ja Raasepori). Kullakin palvelualueella on
kolme maantieteellistéa palveluyksikkdd, joita johtaa palopaallikkd. Espoossa on kolme
palvelualuetta: itéinen, lantinen ja eteldinen. Lisdksi on Lohjan ja Raaseporin palvelu-
alueet.

Lansi-Uudenmaan pelastuslaitoksen alueella toimi ympéri vuorokauden paivystava paal-
likko seka kolme paivystavaa palomestaria. Espoon aluetta johtaa Espoon P3. Lohjan ja
Raaseporin alueella toimii oma P3, joka voi olla joko Lohjalta tai Raaseporista. Leppa-
maentien tasoristeysonnettomuus tapahtui Raaseporin P3:n ollessa paivystajana, joten
héan otti tilanteesta johtovastuun.

Onnettomuuspaikka kuuluu riskialueeseen 1V, jolle ei ole maaratty tavoitettavuusaikaa.

Raideliikenneonnettomuus, pieni -vastemuodostelma on pelastusjoukkue. Halytyksessa
on mukana paivystava palomestari ja kolme pelastusyksikkda. Yksikdiden maaraa voi-
daan lisatd ensimmaisen yksikdnjohtajan tekeman tiedustelun perusteella tai hatékes-
kuksen tekeman arvion mukaan.
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Tallenteet

Kulunrekisterdintilaitteet

Taajamajunan 389 kulunrekisterdintilaitteen tiedoista saatiin selville muun muassa junan
nopeuden, jarrujohdon paineen ja suurimman kéytetyn nopeuden muutokset, seka veto-
tilan paalla olo.

Kulunrekisterdintilaitteen mukaan juna lahti Tammisaaresta kello 16.37.39 aikataulun
mukaisesti. Matkaa Tammisaaresta Dragsvikiin on 2,9 kilometria. Talla valilla junan no-
peus vaihteli 98—108 km/h valilla. Juna saapui Dragsvikiin kello 16.40 ja lahti jatkamaan
matkaa Dragsvikista kello 16.40.41. Matkaa Dragsvikista Leskinen/Leppamé&entien taso-
risteykseen on 10 kilometrid. Junan nopeus vaihteli télla matkalla valilla 100110 km/h.

Onnettomuus tapahtui kulunrekisterdéintilaitteen tietojen mukaan kello 16.46.57. Jarru-
johdon paine alkoi laskea nopeasti sekuntia ennen tormaysta eli kello 16.46.56. Juna
tormasi henkilbautoon nopeudella 99 km/h. Juna pysahtyi hatgjarrutettuna 247 metrin
paahan térmayskohdasta kello 16.47.16.

Liikenteenohjauksen puherekisteri

Puherekisterijarjestelman seka sen tallennusjarjestelman muutoksesta johtuen oli tapah-
tunut unohdus, jonka vuoksi tutkintalautakunnalla ei ollut kéytdéssaan veturinkuljettajan ja
likenteenohjaajan vélista puherekisteria.

Hatakeskuksen puherekisteri

Tutkijoilla on ollut kaytdéssaan Lansi-Uudenmaan hatdkeskuksen hatakeskustallenteet,
jotka sisalsivat sairaankuljetuksen, pelastustoimen ja poliisin viranomaisverkon puhelu-
likenteen tiedot sekd hatakeskuspuheluiden tiedot. Hatdkeskustallenteiden mukaan en-
simmainen hatdpuhelu tuli tapahtuman ohikulkevasta autostaan néhneeltd henkil6lta
kello 16.48.54. Onnettomuuspaikan tarkka sijainti selvisi hatapuhelun aikana kello
16.52.04, kun soittaja sai varmuuden siita, ettéd paikka on Leppamaentien tasoristeys.
Hatakeskuspaivystdja halytti ensimmaisen yksikon kello 16.52.39. Kohteen paikantami-
seen hatdpuhelun alkamisesta kesti 3 minuuttia 45 sekuntia.

Tapahtuma-aikaan Lansi-Uudenmaan hatékeskuksessa suoritettiin tietoteknisid muutos-
toita ja tasta johtuen kaikkea pyydettyd materiaalia ei ollut kaytettavissa. Hatapuhelu-
seka radioliikennenauhoitteiden ja hatédkeskustietojarjestelman kellonajoissa on eroavai-
suutta. Esimerkiksi ensimmainen hatapuhelu on puhelutallennejérjestelmén mukaan al-
kanut kello 16.48 ja hatakeskustietojarjestelman tehtavalomakkeelle tehtava on kirjautu-
nut alkamaan kello 16.49. Tama johtuu osaltaan kyseisena ajankohtana hatakeskukses-
sa suoritetuista tietoteknisistd muutostdistd, ja osaltaan jarjestelmien erilaisesta kellon-
aikasynkronoinnista.
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Muut pelastustoimen tallenteet

Tutkijoilla on ollut kaytdssa Lansi-Uudenmaan pelastuslaitoksen tehtavaraportti seka
PRONTO- tietokannan halytys- ja onnettomuusseloste.

Ensimmaisena onnettomuuspaikalle saapui Lansi-Uudenmaan pelastuslaitoksen Kar-
jaan paloasemalta pelastusyksikké R21 kello 16.58 (0+1+3) Sitten paikalle saapuivat
pelastusyksikot RP3 (1+0+0) kello 16.59.09 ja RS211 (0+1+3) kello 17.01.00. Sairaan-
kuljetusyksikét R293 (0+0+2) ja R191 (0+1+1) saapuivat kello 17.05 seka pelastusyk-
sikkd R11 (0+1+3) kello 17.07.32.

Lansi-Uudenmaan hatékeskukselle (Louhi) oli mennyt tieto, ettd taajamajuna olisi pu-
donnut kiskoilta ja hatdkeskus aloitti suuronnettomuushalytykset, mutta kohteesta
RP3:lta kello 17.01 saatu tarkempi tieto sai hatékeskuksen perumaan halytetyt lisayksi-
két. Laakinnallinen johtovastuu kohteessa oli ambulanssin R191 esimiehelld, joka perui
kohteeseen halytetyt [Adkinnalliset lisdyksikot R294, MHO1, 1193 ja SJ191.

Maaraykset ja ohjeet

Tasoristeyksia koskevat saadokset ja ohjeet on esitetty liitteessa 2, joka koostejul-
kaisussa esitetdan koko julkaisun liitteena.

Téata selostusta koskevat erityisesti kohdat, jotka kasittelevét tasoristeysten yleisia peri-
aatteita, ndkemia, odotustasanteita, varoitustoimenpiteen valintaa, tien ja radanpitajan
vastuita tasoristeyksen ja ndkemien kunnossapidosta seka tienkayttdjia koskevia maa-
rayksia.

RATON mukaan raiteiden suuntaiset nakemat mitataan 8 m paasta lahimmasta kiskos-
ta. Nakeman tulee olla yksiraiteisessa vartioimattomassa tasoristeyksessa vahintaan 6 x
junan suurin sallittu nopeus. Tulos saadaan suoraan metreissd. Leskinen/Leppaméen
tasoristeyksen kohdalla nédkemavaatimus oli 6 x 110 km/h = 660 metria.

RATON mukaan tien pituuskaltevuus saa olla maksimissaan 1,5 % tasoristeyksen mo-
lemmin puolin niin pitkalla matkalla, ettd odotustasanne on riittdva mitoitusajoneuvon
pysahtymista varten. Koska Leppamaentieta kayttavat myods yhdistelmaajoneuvot, odo-
tustasanteiden tulisi olla metsateita vastaava, eli vahintdan 30 metria.

Raiteiden viereen tulevan tasoristeyksen risteysmerkit mahdollisine lisékilpineen aset-
taa radanpitgja. Tasoristeyksen kannen kunnossapito kuuluu radanpitgjélle. Tienpitdja
vastaa muiden kuin tasoristeyksen risteysmerkkien asettamisesta. Naitd ovat rautatien-
tasoristeyksen varoitusmerkit, tasoristeyksen lahestymismerkit, nopeusrajoitusmerkit ja
pakollista pysahtymista osoittavat merkit. Yksityisella tiella likennemerkit voi asettaa ra-
danpitdja tienpitajan luvalla. Edelleen tienpitdjan vastuulle kuuluu tasoristeyksen nake-
mat muulla kuin Liikenneviraston hallitsemalla alueella seka odotustasanteiden kunnos-
sapito.
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Tieliikennelain mukaan junalle on annettava esteettn kulku ja rautatien tasoristeysta la-
hestyvan tienkayttdjan on noudatettava erityista varovaisuutta.

Poliisin tekema tutkinta

Lansi-Uudenmaan poliisilaitos suoritti tapauksesta esitutkinnan. Léansi-Uudenmaan tek-
ninen rikostutkimuskeskus suoritti teknisen tutkinnan ja dokumentoi onnettomuuspaikan
seka luovutti aineiston tutkintalautakunnan kayttéon.

Muut tutkimukset

VALT:n Uudenmaan liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta suoritti onnettomuudesta
tie- ja maastoliikenneonnettomuuksia koskevan lain mukaisen tutkinnan. Tama aineisto
on ollut tutkintalautakunnan kaytettavissa.

Tutkintalautakunta oli mukana 31.5.2010 normaaliliikenteessa olevassa taajamajunan
ohjaamossa vélilla Tammisaari—-Karjaa—Tammisaari. Lautakunta dokumentoi matkan
sekd videokameralla ettd digitaalisella kameralla molempiin suuntiin, Tammisaaresta
Karjaalle ja Karjaalta Tammisaareen. Lautakunta oli ensin mukana Tammisaaresta kello
14.37 lahteneessa taajamajunassa. Tuolloin veturinkuljettajana toimi sama kuljettaja, jo-
ka ajoi taajamajunaa onnettomuushetkelld. Lautakunta matkasi takaisin Tammisaareen
Karjaalta kello 15.10 lahteneelld taajamajunalla. Seuraava vuoro Tammisaaresta Kar-
jaalle lahti kello 16.37, eli kyseinen vuoro oli sama kuin onnettomuusjuna. Tassé junas-
sa veturinkuljettajana toimi onnettomuusjunassa mukana ollut, tuolloin jo tyévuoronsa
paattanyt veturinkuljettaja. Olosuhteet rekonstruktioajon aikana olivat kutakuinkin samat
kuin onnettomuuspaivana, silla poikkeuksella, ettéd 31.5.2010 puissa oli jo lehdet.

Asiakirjat

Lautakunnalla on ollut k&ytdssdaédn muun muassa seuraavat asiakirjat: ajoneuvon rekis-
teriotteen tekniset tiedot, oikeusladketieteellinen ruumiinavauspoéytakirja, poliisin tutkin-
tailmoitus ja esitutkintapoytékirja seka VALT:n liikenneonnettomuuksien tutkijalautakun-
nan jasenkohtaiset tutkimuslomakkeet.

ANALYYSI

Onnettomuuden analysointi
Onnettomuuspaikka

Leppamaentie on sorapdaallysteinen, noin 4 metria levea vahaliikenteinen yksityistie.
Tiella ei ole nopeusrajoitusmerkkeja, joten siind on voimassa 80 km/h yleisrajoitus. Lep-
pamaentien varrella on talla hetkella kymmenkunta kotitaloutta, joilla ei ole muuta kulku-
reittid. Tulevaisuudessa asutus tullee lisdantymaan.
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Leppamaentiella ei ole tasoristeyksen varoitus- ja lahestymismerkkeja, mika osaltaan
vahentaa tasoristeyksen huomioarvoa. Tasoristeys oli auton kuljettajalle melko tuttu, jo-
ten merkkien puuttumisella ei todennékoisesti ole ollut vaikutusta onnettomuuteen.

Auton kuljettajan tulosuunnasta katsottuna Leppaméaentie kulkee kohti tasoristeysta vii-
meisten 200 metrin ajan kutakuinkin suoraan. Tie nousee kohti tasoristeystd huomatta-
van jyrkasti. Tien oikealla puolella oleva puusto ja pensaikko estavat nakemisen radalle
ja liséksi ratapenkereen korkeus vaikeuttaa huomattavasti havaintojen tekoa radalle.
Leppamaentien vasemmalla puolella on tehty metsahakkuita, joten puusto ei haittaa na-
kemistd vasemmalle. Ratapenkereen korkeus haittaa kuitenkin havaintojen tekemista
tahénkin suuntaan.

Vastakkaisesta suunnasta, eli Tammisaarentielté péin, tie nousee koko matkan kohti ta-
soristeystd. Matkaa Tammisaarentieltéa tasoristeykseen on vain noin 30 metrid eli ajo-
neuvon Kuljettajalta vaaditaan erityistéa tarkkaavaisuutta saavuttaessa tasoristeykseen
tasté suunnasta.

Tien nousu tasoristeykseen aiheuttaa myos sen, etta ajoneuvonkuljettaja ei néde mahdol-
lista vastaantulevaa ajoneuvoliikennettd kovinkaan pitkaltd matkalta. Nousu ja keskitty-
minen mahdolliseen vastaantulevaan ajoneuvoliikenteeseen vahentavatkin kuljettajan
tarkkaavaisuutta radan suuntaan tasoristeykseen saavuttaessa. Lisaksi talvikelilla tien
nousu on niin jyrkka, ettd kuljettaja ei uskalla pysahtya tarkistamaan radan liikennetta
pelaten vaikeaa liikkeellelahttd. Metsahakkuiden johdosta tietéd kayttavat myds puutava-
ra-ajoneuvoyhdistelmat ja raskas likenne muodostaakin suurten riskitekijan myds juna-
likenteelle. Kaytannossa raskaat ajoneuvoyhdistelmat eivat pysty ylittdmaan tasoriste-
ysta turvallisesti hyvissa kesaolosuhteissakaan. My6s odotustasanteiden puute heiken-
taa kuljettajan mahdollisuutta pysahtya ennen tasoristeysta.

Leppéamaki/Leskisen tasoristeyksessa nakemdavaatimukset eivat tayty mihinkdan suun-
taan. Henkildauton tulosuunnasta katsottuna ndkema oikealle, eli junan tulosuuntaan, oli
8 metrid ennen lahinta kiskoa 187 metria ja vasemmalle 230 metrid. Lahestyttdessa ta-
soristeysta vastakkaisesta eli Tammisaarentien suunnasta ndkema 8 metria ennen |a-
hinté kiskoa on oikealle 634 metria ja vasemmalle 307 metrid. Junan lahestyessa Han-
gon suunnasta 110 km/h-nopeudella autoilijalle jaa aikaa havaintojen tekoon ja reagoin-
tiin vain pari sekuntia. Tama aika on liian lyhyt.

Mikali auto lahestyy tasoristeysta esimerkiksi 30 km/h nopeudella, se etenee 8,3 m/s.
Tassé tasoristeyksessd nakem& 8 metrid ennen kiskoja oli junan tulosuuntaan
187 metria. Jos oletetaan, ettd kuljettajan reaktioaika on optimitilanteessa kutakuinkin
sekunnin luokkaa, niin 30 km/h-nopeudella ajava auto on sekunnin kuluttua jo tasoriste-
yksessa. Tasoristeyksen turvallinen ylittdminen vaatisikin sen, ettd auton kuljettaja py-
sahtyisi ennen tasoristeysta ja varmistaisi sen, ettei radalla ole liikennetta. Nakemaolo-
suhteiden vuoksi tassa tasoristeyksessa auton kuljettajalle jad maksimissaan kuusi se-
kuntia aikaa ylittaa tasoristeys (juna etenee sallitulla 110 km/h nopeudella 30,6 m/s el
187 metrin ndkemaalueen kulkemiseen silla menee 6,1 sekuntia). Optimaalisessa tilan-
teessa ajoneuvon kuljettaja voisi kenties tuon kuuden sekunnin aikana ehtia ndkemaan
lahestyvéan junan, tulkitsemaan ndkemansa ja valitsemaan sopivan toimintatavan. Tie-
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ymparisto (tien nousun jyrkkyys ja odotustasanteiden puute) ei kuitenkaan tue pysahty-
mistd ennen tasoristeyksen ylittdmistd, eikd tasoristeyksessa ole myotskaan pakollista
pysayttamista edellyttdvaad STOP-merkkia.

Myodskaan veturinkuljettajalle ei juuri ja& reagointiaikaa, mikali auto lahestyy tasoristeys-
td samanaikaisesti. Vaikka veturinkuljettaja aloittaisikin jarrutuksen heti ajoneuvon huo-
matessaan, junan nopeus ei nain lyhyelld matkalla ehdi kaytanndssa laskea juuri lain-
kaan. Tien nousu tasoristeykseen, odotustasanteiden puute, ratapenkereen korkeus ja
huonot nakemaét tekevatkin Leppamaki/Leskisen tasoristeyksesta erittéin vaarallisen.

Veturinkuljettajien haastattelussa ja 31.5. tehdyssa rekonstruktioajossa kavi ilmi seka
Leskinen/Lepp@maéentie tasoristeyksen samoin kun kahden sitd edeltavan tasoristeyk-
sen (Sundberg/Hakutie ja Torppari) vaarallisuus. Myds VTT:n vuonna 2000 tekemassa
raportissa Hyvinkdd—Hanko rataosalta todetaan, etta kaikki kolme tasoristeysta tulisi
poistaa ja korvata eritasoristeykselld. Raportissa todetaan myds, etté kaikissa kolmessa
tasoristeyksessa tulisi olla yhdistelmaajoneuvojen ajokielto. Nykyisellddn ndma tasoris-
teykset muodostavat suuren vaaran ajoneuvoliikenteelle. Riski suuronnettomuudelle ja
junaturvallisuuden vaarantumiselle on myos erittdin suuri, mikéali tasoristeyksessa sattui-
si yhdistelm&ajoneuvon ja junan valinen yhteentdrmays.

Raaseporin kaupunki on tehnyt kaavaehdotuksen, jossa esitetdén alikulun rakentamista
Leppamaentien ja Almantien (jossa sijaitsee Sundberg/Hakutien tasoristeys) valiin. Talla
kaavaratkaisulla saataisiin poistettua myds Torpparin tasoristeys. Hankkeen toteuttami-
seen menee kuitenkin aikaa, joten ennen alikulun rakentamista tasoristeysten turvalli-
suutta tulisi parantaa muilla keinoin.

Juna ja veturinkuljettajan toiminta

Veturinkuljettajan on mahdollista ndhda Leppamaki/Leskisen tasoristeykseen silloin, kun
han saapuu kaarteen jalkeen suoralle rataosuudelle. Tuolloin matkaa tasoristeykseen on
187 metria. Nyt kaytdssa olleella 100 km/h nopeudella taajamajuna kulkee noin
28 metrid sekunnissa eli teoriassa kuljettajalla on vajaa seitseméan sekuntia aikaa tehda
havaintoja tasoristeyksen lilkenteestd, tulkita tekeméansa havainnot ja tehda paatos tilan-
teeseen sopivasta toiminnasta. Aika on kaytanndssa kuitenkin lyhyempi, koska Leppa-
maentien varrella oleva puusto haittaa havaintojen tekoa, silloin kun juna on 187 metrin
etaisyydella tasoristeyksesta. Molemmat haastatellut veturinkuljettajat (vuorossa ollut ja
tydvuoronsa paattanyt) toivat esiin Leskinen/Leppamaentien tasoristeyksen vaarallisuu-
den samoin kuin tata edeltéavien kahden muun tasoristeyksen vaarallisuuden.

Ajoneuvo ja sen turvavarusteet

Ajoneuvo oli otettu kayttdon 17 vuotta sitten. Auton kori oli ruostevaurioiden takia erittéin
huonossa kunnossa. My6s eturenkaat olivat erittdin huonokuntoiset. Jarrujen kunto oli
myds heikko. Autossa ei ollut muita turvavarusteita tai -laitteita kuin 3-pisteturvavyot.
Ajoneuvon kunnolla ja katsastamattomuudella ei kuitenkaan ollut merkitysta kuljettajan
kuoleman kannalta térméayksen suurienergisyyden vuoksi.

17
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Ajoneuvon kuljettajan toiminta

Kuljettaja oli tarkastamassa Leppamaentien varrella sijaitsevia yrityksensa metséahak-
kuutydmaita ja oli poistumassa muihin tyétehtéaviinsa. Han ajoi paljon tyokseen ja oli aja-
nut myds ajoneuvoyhdistelmid. Kuljettaja hoiti kdytanndssa tydasioita lahes vuorokau-
den ympari. Tutkinnassa kavi ilmi, ettéa kuljettajalla ei ollut tapana kayttaa turvavyota.
Han hoiti tydasioitaan myo6s ajaessaan ja puhui paljon puhelimessa. Hanella ei ollut kay-
tdssdan handsfree-laitetta.

Tutkinnassa saatiin selville, etté kuljettaja oli juuri ennen onnettomuutta puhunut puheli-
meen. Mahdollista on myds, etté han oli aloittanut uuden puhelun tai selaillut autossa ol-
leita tyOpapereita. Kuljettajan oikean korvan kuulo oli huomattavan heikko. Mikali han on
puhunut puhelimeen, on todennékdista, etté puhelin on ollut sen vuoksi vasemmalla kor-
valla. Juna lahestyi tasoristeysta ajoneuvon kuljettajaan nahden oikealta eli huonompi-
kuuloisen korvan puolelta. Tdma saattaa osaltaan selittda sitd, miksi kuljettaja ajoi taso-
risteykseen samanaikaisesti oikealta saapuvan junan kanssa. Toisaalta Leppamaentiel-
Ia oli havaittavissa 6 metria pitka jarrutusjalki, mista voi arvioida, etté kuljettaja on viime
hetkelld havainnut oikealta lahestyvan taajamajunan ja koettanut jarruttamalla estaa
tormayksen siina kuitenkaan onnistumatta.

Myo6s tiennousu tasoristeykseen, korkea ratapenger ja huonot ndkeméat ovat omalta
osaltaan vaikeuttaneet kuljettajan liikennetilannetta ja edesauttaneet onnettomuuden
syntymista.

Pelastustoiminnan analysointi
Halytykset

Onnettomuus tapahtui kello 16.46.57. Ensimmainen hatéilmoitus hatakeskukseen tuli
kello 16.48.54, eli aikaero onnettomuuden ja ensimmaisen hatédpuhelun valilla oli
1 minuutti ja 57 sekuntia. Ensimmainen puhelu péattyi kello 16.55.59. Ensimmainen ha-
lytys tapahtui kello 16.52.39 eli 3 minuuttia 45 sekuntia hatdpuhelun alkamisesta. Hata-
keskuslaitoksen asettamaan Kkiireellisten tapausten halytysaika tavoitteisiin ei paasty.
Onnettomuuden lopputuloksen kannalta silla ei ollut tAssa tapauksessa merkitystd, kos-
ka onnettomuusajoneuvon kuljettaja menehtyi térmayksessa valittomasti.

Veturinkuljettaja otti yhteytta linjaradiolla rata-osan kauko-ohjaajaan ja kertoi onnetto-
muudesta. Kauko-ohjaajan soitto hatakeskukseen tapahtui kello 16.57.39 eli 8 minuuttia
45 sekuntia ensimmaisen hatédpuhelun alkamisesta. Kauko-ohjaaja kaytti taajamajunas-
ta rautateille ominaista sisaista termia (kiskobussi), joka hetkellisesti ja tarkentamatta voi
luoda vaaraa mielikuvaa bussin ja junan valisesta onnettomuudesta. Hatakeskus olikin
taman jalkeen tekemasséa suuronnettomuushalytysta olettaen, ettd taajamajuna oli suis-
tunut raiteilta. Kauko-ohjaaja korosti kuitenkin, ettd kyseessd on henkil6juna. Onnetto-
muuden todellinen tilanne varmentui myds onnettomuuspaikalle ehtineen P3:n ja hata-
keskuksen vélisessa keskustelussa.
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Pelastustoimi

Onnettomuuspaikka kuuluu riskialueeseen IV, jolle ei ole méaritetty tavoitettavuusaikaa.
Perusteena on alueen vahainen asutus ja teollisuus. Onnettomuuspaikalle halytetyt re-
surssit olivat etupainoitteiset ja riittavat.

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Tasoristeys oli auton kuljettajalle melko tuttu.

2. Tasoristeyksessa ei ollut varoituslaitteita.

3. Tie nousee tasoristeykseen jyrkasti, eikd tasoristeyksessa ole kunnollisia odotus-
tasanteita. Ratapenkereen korkeus vaikeuttaa myos havaintojen tekoa radalle.

4. Tasoristeyksen lahestymismerkit puuttuivat.

5. Auton kuljettaja todennékoisesti havaitsi taajamajunan liian myohaan eika enaé eh-
tinyt pysahtya ennen tasoristeysta.

6. Auton kuljettajalla oli huonompi kuulo oikeassa korvassa, joka oli junan tulosuunnan
puolella. Mikali auton kuljettaja puhui matkapuhelimeen onnettomuushetkelld, han
on todenndakdisesti pitanyt puhelinta vasemmalla korvallaan, mikd on heikentanyt
taajamajunan viheltimen danen kuulemista.

7. Tien ja tasoristeyksen ominaisuuksien vuoksi tasoristeyksen ylittdminen on raskailla
ajoneuvoyhdistelmilla erittéin vaarallista ja tdm& muodostaa suuren riskin myos ju-
naliikenteen kannalta.

8. Taajamajuna lahestyi tasoristeysta nopeudella 100 km/h.

9. Auton kuljettaja menehtyi valittdomasti onnettomuudessa saamiinsa vammaoihin.

Onnettomuuden syyt

Onnettomuuden syyna oli se, ettd auton kuljettaja havaitsi junan liian myohaan eika
enaa ehtinyt pysahtya ennen tasoristeysta.

Taustatekijoina tahan olivat:

tasoristeys oli kuljettajalle melko tuttu, mik&a yleensa vahentaa varovaisuutta tasoris-
teykseen saavuttaessa

kuljettajan tarkkaavaisuus oli todennékgisesti suuntautunut muuhun kuin tasoriste-
yksen turvalliseen ylittdmiseen
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tasoristeyksessa ei ollut varoituslaitteita

tien nousu tasoristeykseen, odotustasanteiden puute, ratapenkereen korkeus ja tien
varren puusto vaikeuttivat kuljettajan ajotehtavaa ja heikensivat mahdollisuutta taso-
risteyksen turvalliseen ylittdmiseen.

SLUTSATSER

Konstateranden

1. Plankorsningen var tamligen bekant for bilens forare.

2. Plankorsningens avstandsmarke saknades.

3. Vagen gér brant uppfor till plankorsningen, som saknar ordentliga, viloplaner. Aven
den hoga banvallen gor det svart att uppméarksamma vad som hander pa banan.

4. Plankorsningen saknade avstandsmarken.

5. Bilens forare upptackte troligen regionaltaget for sent och hann inte stanna fore
plankorsningen.

6. Bilens forare hade samre horsel i det hogra orat, vilket var samma sida som taget
kom ifrdn. Om bilens forare pratade i mobiltelefon en vid tidpunkten for olyckan har
han troligen hallit telefonen vid sitt vanstra 6ra, vilket gjorde att féraren horde ljudet
fran regionaltagets vissla samre.

7. Pa grund av vagens och plankorsningens egenskaper ar det ytterst farligt att korsa
plankorsningen med tunga fordonskombinationer, och detta utgdr en stor risk aven
for tagtrafiken.

8. Regionaltdget narmade sig plankorsningen med en hastighet pa 100 km/h.

9. Bilens forare omkom omedelbart av skadorna fran olyckan.

Orsaker till olyckan

Orsaken till olyckan var att bilens forare upptackte taget for sent och inte hann stanna
fore plankorsningen.

Fdljande faktorer bidrog till detta:

plankorsningen var tdmligen bekant for foraren vilket i allménhet minskar forsiktighe-
ten nar man kommer till en plankorsning

foraren hade troligen sin uppmarksamhet riktad pa nagonting annat an att passera
genom plankorsningen pa ett sékert satt

plankorsningen saknade varningsanordningar
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vagen gick uppfor fram till plankorsningen, viloplanerna saknades, banvallen var hdg
och det fanns trad vid vagen som forsvarare forarens koruppgift och forsamrade mojlig-
heten att korsa plankorsningen pa ett sakert satt.

4 CONCLUSIONS

4.1 Statements
1. The level crossing was quite familiar to the car driver.
2. The level crossing was not equipped with warning installations.

3. The road rises sharply before the level crossing and the crossing does not have
proper wait platforms. The high track embankment also hinders sight of the track.

4. The level crossing did not have approach signs.

5. The car driver probably observed the train too late and no longer had enough time to
stop before the crossing.

6. The car driver had poorer hearing in his right ear, which was on the side of the ap-
proaching train. If the car driver was talking on his mobile phone at the time of the
accident, the mobile was probably held to his left ear, making it more difficult to hear
the train's approach whistle.

7. The properties of the road and level crossing make it very dangerous to cross the
level crossing with heavy vehicle combinations and this also poses a great risk to
train traffic.

8. The train approached the crossing at 100 km/h.

9. The car driver died immediately from the injuries.

4.2 Causes of the occurrence
The accident occurred because the car driver observed the approaching train too late
and was no longer able to stop before the level crossing.
The factors contributing to this were:

- The crossing was quite familiar to the driver, which usually reduces vigilance when
approaching.

- The driver was probably focused on something other than making a safe crossing.
- The level crossing was not equipped with warning installations.

Driving and a safe crossing were hindered by the road being on an incline, the lack of
wait platforms, high track embankment and trees surrounding the road.
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TOTEUTETUT TOIMENPITEET
Tasoristeyksessa ei ole tehty turvallisuutta parantavia toimenpiteita.

Liikennevirasto aikoo selvittda yhteistydssa muiden toimijoiden kanssa mahdollisuudet
tehda muutoksia toimintatapoihin liittyen onnettomuudesta ilmoittamiseen onnettomuus-
paikalta. Samalla selvitetddan myds muutosten vaikutukset toimijoiden prosesseihin seka
mahdolliset muutoksista aiheutuvat riskit.

VIDTAGNA ATGARDER
Inga atgarder som forbéattrar sékerheten har vidtagits vid plankorsningen.

Trafikverket tanker i samarbete med andra aktorer ta reda pa mojligheter att andra till-
vagagangssatten angaende rapporteringen av en olycka fran olycksplatsen. Samtidigt
tar man reda pa hur férandringarna paverkar aktérernas processer samt vilka eventuella
risker férandringarna kan innebéra.

MEASURES THAT HAVE BEEN TAKEN

No actions have been taken to improve safety at the level crossing.

The Finnish Transport Agency will review in cooperation with other parties whether it
would be possible to alter practices relating to making an emergency notification from

the accident site. In the same time will be found out the impact of chances to the proc-
esses of relevant parties and the risks caused by them.

TURVALLISUUSSUOSITUKSET
S302 Leskinen/Leppamaéki tasoristeyksen korvaaminen eritasoliittymalla

Tasoristeyksen huonojen ndkemien, tien nousun ja radan nopeusrajoituksen vuoksi tut-
kintalautakunta suosittaa:

Leskinen/Leppamaen tasoristeys tulisi korvata eritasoliittymalla. [B3/10R/S302]

Raaseporin kaupunki on tehnyt kaavaehdotuksen, jossa esitetaan alikulun rakentamista
Leppamaentien ja Almantien (jossa sijaitsee Sundberg/Hakutien tasoristeys) valiin. Talla
kaavaratkaisulla saataisiin poistettua myds Torpparin tasoristeys. Hankkeen toteuttami-
seen menee kuitenkin aikaa, joten ennen alikulun rakentamista tasoristeysten turvalli-
suutta tulisi parantaa muilla keinoin. Yhtena vaihtoehtona on Raaseporin kaupungin lau-
sunnossaan esittama: "Myds radan pohjoispuolelle on tehty alustava kaavaehdotus
Leppamaentien yhteyteen, missa on esitetty tieyhteyden rakentamista itdan Baljarsin te-
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ollisuusalueelle ja edelleen maantielle 111.” Kaupunki toteaa myds, ettd tdma korvaava
tieyhteys voitaisiin toteuttaa nopeammin kuin alikulun rakentaminen.

Aikaisemmissa tutkintaselostuksissa annettujen suositusten toistaminen
S211 Suora matkapuhelinyhteys onnettomuuspaikalta hatéakeskukseen.

Tassé onnettomuudessa ensimmainen hatailmoitus tuli ohikulkijalta. Veturinkuljettajille
ohjeistettu toimintatapa soittaa ensimmaisena liikenteenohjaukseen hidastaa kiireellisen
avun halyttamista paikalle.

lImoituksen tekeminen onnettomuuspaikalta ensimmaisena suoraan hatakeskukseen
nopeuttaisi pelastusyksikoiden halyttamista ja samalla tarkentaisi tapahtumapaikkatieto-
ja. Nailla toimenpiteilla voidaan varmistua siitd, etta tieto onnettomuudesta sen oikeasta
laajuudesta ja tarkasta tapahtumapaikasta valittyy hatdkeskukseen muuttumattomana.
Liséksi nailla toimenpiteilla helpotetaan selkeasti hatakeskuspaivystajan suorittaman ris-
kinarvion tekemisté seka nopeutetaan oikeanlaisen avun halyttdmista tapahtumapaikal-
le.

Hatailmoituksen tekemiseen liittyvia ohjeita tulisi kehittda siten, ettd aina tarvittaessa Kkii-
reellistd pelastustoimen apua, tulisi onnettomuuspaikalta soittaa liikkenteenohjaukseen
tehdyn ilmoituksen lisdksi my6s suoraan yleiseen hatdnumeroon. [B1/05R/S211]

Siséasiainministerion pelastusosasto edellyttad lausunnossaan, etté hatailmoituksen te-
kemiseen liittyvat ohjeet on muutettava siten, ettd ne tayttavat pelastuslain 28 §:n vel-
voitteet: "Jokainen, joka huomaa tai saa tietéda tulipalon syttyneen tai muun onnettomuu-
den tapahtuneen tai uhkaavan eika voi heti sammuttaa paloa tai torjua vaaraa, on vel-
vollinen viipymatta ilmoittamaan siitd vaarassa oleville, tekemaan héatailmoituksen seka
ryhtymaan kykynsa mukaan pelastustoimintaan.”

Myos Hatakeskuslaitos yhtyy lausunnossaan suositukseen suorasta matkapuhelinyh-
teydesta hatdkeskukseen. Perusteluissaan laitos toteaa seuraavaa: "VR-Yhtyma Oy:n
likenteenohjauskeskus voi sijaita eri hatakeskuksen alueella, kuin onnettomuuspaikka.
Talléin liikenteenohjauskeskuksen puhelu joudutaan kaantamaan onnettomuuspaikan
hatakeskukseen, jolloin syntyy viivettéa yksikodiden halyttamiseen. Lisdksi suora matka-
puhelinyhteys onnettomuuspaikalta vahentéisi joka tapauksessa onnettomuuden tapah-
tumishetken ja avun halyttdmisen valista viivettd, kun yksi vaihe jaisi valista pois. Suora
matkapuhelinyhteys onnettomuuspaikalta edesauttaisi myds sitd, ettd tieto onnettomuu-
desta ja sen tapahtumapaikasta valittyisi oikeana ja muuttumattomana hatéakeskukseen.
Hatakeskuspaivystaja voisi myds kysya veturinkuljettajalta mahdollisesti tarvitsemiaan
lisatietoja.”

Muita huomiota ja ehdotuksia

Rautatieliikenteesséa ja sen kaluston ja tekniikan suhteen on kaytdssa paljon sisdisia
termeja ja sisdista slangia, jotka saattavat antaa virheellistd mielikuvaa hatakeskukselle
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onnettomuuteen osallisina olevasta kalustosta. Esimerkkina voidaan mainita kiskobussi
ja ratakuorma-auto, jotka yksildiméatta voivat nopeita paatoksia tehdessa antaa vaaran
mielikuvan maantieliikenteen kalustosta. Rautatiehenkilékunnan soittaessa hatakeskuk-
seen tai ulkopuolisille tahoille tulisi kayttaa nimityksia henkildjuna tai ratatydyksikko.

Onnettomuuden aikana Lansi-Uudenmaan hatédkeskuksessa suoritettiin tietoteknisia
muutostoitd ja kaikkia pyydettyja tallenteita ei ollut saatavana. Hatakeskuksen tietotekni-
set muutostyot tulisi toteuttaa niin, etta tarvittavat tallenteet ovat kaytettavissa.

Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi), Liikennevirasto, VR-Yhtym& Oy, sisaasiainministe-
rion pelastusosasto, Hatdkeskuslaitos ja Raaseporin kaupunki ovat antaneet suosituk-
sista lausuntonsa. Lausunnot ovat taydellisina liitteessa 1. Tutkintaselostukseen on tehty
muutoksia ja tarkennuksia lausuntojen ja kommenttien perusteella.

SAKERHETSREKOMMENDATIONER

S302 Att erséatta plankorsningen vid Leskinen/Leppaméki med en planskild an-
slutning

Pa grund av det daliga frisiktsomradet, vagens stigning och banans hastighetsbegrans-
ning vid plankorsningen rekommenderar undersékningskommission féljande:

Plankorsningen vid Leskinen/Leppamaki borde erséattas med en planskild anslutning.
[B3/10R/S302]

Raseborg stad har utformat ett planforslag dar det foreslas att man bygger en underfart
mellan Albackavéagen och Almas vég (dar plankorsningen Sundberg/Hakutie ligger).
Med denna planldsning skulle man &ven kunna ta bort Torpparis plankorsning. Det tar
dock tid att genomfdra projektet, vilket betyder att innan man bygger en underfart bor
man forbattra sékerheten vid plankorsningarna pa andra satt. Ett alternativ ar det som
Raseborg stad presenterar i sitt utlatande: "Det har aven utformats ett preliminart plan-
forslag for omradet norr om banan, vid Albackavagen, dar det har presenterats att man
skulle bygga en vagforbindelse osterut till Baljars industriomrade och vidare till landsvéag
111." Staden konstaterar ocksa att denna ersattande vagforbindelse kan genomforas
snabbare an det gar att bygga en underfart.

Upprepning av rekommendationer i tidigare undersdkningsrapporter
S211 Direkt mobiltelefonkontakt fran olycksplatsen till n6dcentralen.

Vid denna olycka kom det forsta larmet fran en forbipasserande. Det tillvagagangsatt
som lokforarna har blivit instruerade i, att forst ringa till trafikledningen, gor att det drojer
innan bradskande hjalp kan tillkallas till platsen.
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Om man som forsta atgard skulle géra en anmalan fran olycksplatsen direkt till nédcen-
tralen skulle raddningsenheterna larmas snabbare och man skulle samtidigt fa exaktare
uppgifter om vad som hant. Med dessa atgarder kan man forsékra sig om att informatio-
nen om olyckan, dess korrekta omfattning och den exakta platsen férmedlas oférandrad
till nodcentralen. Dessutom &r det tydligt att man med dessa atgarder underlattar nod-
centraloperatérens riskbedomning samt paskyndar tillkallandet av ratt sorts hjalp till
olycksplatsen.

Instruktionerna om att géra en nédanmalan borde utvecklas s& att man fran olycksplat-
sen utbver meddelandet till driftcentralen aven ringer direkt till det allménna nédnumret,
om det behovs bradskande hjalp av raddningsvasendet pa platsen. [B1/05R/S211]

Inrikesministeriets raddningsavdelning forutsatter i sitt utlatande att anvisningarna om
hur nédsamtalet gors ska andras s att de uppfyller bestammelserna i 28 § i raddnings-
lagen: "Var och en som marker eller far veta att en eldsvada har brutit ut eller att ndgon
annan olycka har intraffat eller ar 6verhdngande och som inte genast kan slacka bran-
den eller avvérja faran ar skyldig att utan drojsmal underratta dem som &r i fara, gora
nodsamtalet samt efter formaga vidta raddningsatgarder.”

Aven nodcentralsverket understoder i sitt utldtande rekommendationen om direkt mobil-
telefonkontakt fran olycksplatsen till nédcentralen. Verket konstaterar féljande i sin moti-
vering: "VR-Group Ab:s trafikledningscentral kan ligga inom ett annat nédcentralomrade
an olycksplatsen. D& maste samtalet fran trafikledningscentralen kopplas vidare till
olycksplatsens nddcentral, vilket fordrojer larmandet av enheterna. Dessutom skulle en
direkt mobiltelefonkontakt fran olycksplatsen i varje fall forkorta fordréjningen mellan
olyckstidpunkten och larmandet av hjalp, eftersom ett moment uteblir. En direkt mobilte-
lefonkontakt fran olycksplatsen skulle dessutom bidra till att information om olyckan och
olycksplatsen formedlas korrekt och oférandrad till nédcentralen. Nodcentraloperatdren
kunde &ven stélla eventuella nddvandiga fragor till lokforaren for ytterligare information.”

Ovrigt att beakta och férslag

Det anvands mycket interna termer och slang inom jarnvagstrafiken och om materiel
och teknik inom jarnvagstrafiken som kan ge nddcentralen en felaktig bild av materiel
som ér inblandat i en olycka. Som exempel kan ndmnas ralsbuss och banlastbil som
utan precisering kan, nar man fattar snabba beslut, ge en felaktig association pa grund
av materielen inom landsvégstrafiken. Nar jarnvagspersonalen ringer nddcentralen eller
externa instanser bor benamningarna persontag eller banarbetsenhet anvandas.

Vid tidpunkten for olyckan genomférdes datatekniska forandringsarbeten vid Véastra Ny-
lands nodcentral, och alla 6nskade registreringar fanns inte tillgangliga. Datatekniska
forandringsarbeten vid en nédcentral bor genomféras pa ett sadant satt att nodvandiga
registreringar finns tillgéngliga

Trafiksakerhetsverket, Trafikverket, VR-Group Ab, inrikesministeriets réaddningsavdel-
ning, Nodcentralsverket och Raseborg stad har gett utldtanden om rekommendationer-
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na. De fullstandiga utldtandena finns i bilaga 1. | undersokningsrapporten har éandringar
och preciseringar gjorts utifran utldtandena och kommentarerna.

SAFETY RECOMMENDATIONS
S302 Replacement of the Leskinen/Leppamaki level crossing by an interchange

Considering the poor sightlines at the level crossing as well as the incline and track
speed limits, the investigation commission makes the following recommendation:

The Leskinen/Leppamaki level crossing should be replaced by an interchange.
[B3/10R/S302]

The Raasepori local authority plans to build an underpass between Leppaméentie and
Almantie (the location of the Sundberg/Hakutie level crossing). The plan would also al-
low for the removal of the Torppari level crossing. Execution of this undertaking will take
time, however, and therefore safety should be improved at the level crossing in the in-
terim period. One possibility is presented by Raasepori local authority in its statement:
“A plan has also been prepared for the north of the track in connection with Leppaméaen-
tie, whereby it is proposed that a road be built east to Béaijars industrial area and on-
wards to highway 111." The local authority notes also that this road could also be built
more quickly than the underpass.

Reiteration of recommendations issued in previous investigation reports

S211 Direct mobile phone connection from accident site to the emergency cen-
tre.

The first emergency call for this accident was made by a passer-by. The instruction
given to train drivers that they should first call traffic control causes a delay in calling for
urgent help to the scene of the accident.

Making the first emergency call directly to the relevant emergency response centre from
the accident site would ensure that rescue units are informed of the accident faster and
also make accident location information more precise. Such actions would ensure that
information about the accident and its scope and location would be accurately relayed to
the emergency response centre first hand. Such measures would also make it easier for
the emergency response centre operator to make a risk assessment and therefore also
alert the appropriate emergency response faster to the accident site.

The instructions for the drawing up of an emergency notice should be developed to en-
sure that whenever urgent aid is needed from the rescue service, also the general
emergency number is called from the incident scene, in addition to the notifying of the
traffic control unit. [B1/05R/S211]
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The Rescue Department of the Ministry of the Interior notes in its statement that emer-
gency call instructions should be changed in such a way that they fulfil the requirements
of Section 28 of the Rescue Act: “Anyone who notices or becomes aware that a fire has
started or some other accident has occurred, or that there is a threat thereof, and cannot
stop the fire or prevent the danger, is under the obligation to inform anyone who is in
danger, to make an emergency call and to initiate rescue actions to the best of his or her
ability.”

The Emergency Response Centre Administration has also issued a statement indicating
that there should be a direct mobile phone connection to the emergency centre. The
reasons given are indicated in the following: “VR Group’s traffic control might be located
in an area other than the emergency response centre responsible for the accident
scene. This means in practice that the call has to be transferred to the accident scene’s
emergency response centre, which means that units are alerted with a delay. A direct
mobile phone connection would in any case reduce the delay from the moment of an
accident to the making of an emergency notification because it would do away with one
stage of the process. A direct mobile phone connection would also help to ensure that
the right information is communicated from the accident scene to the emergency re-
sponse centre. The emergency response centre operator could ask the train driver for
more information directly.”

Other observations and proposals

Railway traffic, including its rolling stock and technology, involves a significant amount of
terminology and jargon that has the potential to provide the emergency response centre
with a false impression of the rolling stock involved in an accident. For example, the Fin-
nish terms kiskobussi (railbus) and ratakuorma-auto (railcar) might be wrongly under-
stood when making quick decisions. When calling the emergency response centre or
other outside parties, railway staff should use the terms passenger train and railway
work unit.

At the time of the accident the Lansi-Uusimaa emergency response centre was complet-
ing teleinformatic improvement work and not all recordings were available. Such telein-
formatic work should be implemented in such a way that recordings are available.

The following parties have issued a statement on the recommendations: the Finnish
Transport Safety Agency, the Finnish Transport Agency, VR Group, the Rescue De-
partment of the Ministry of the Interior, the Emergency Response Centre Administration
and Raasepori Town. The statements are given in full in Appendix 1. The text of this
investigation report has been amended based on the statements and comments
received.
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Helsingissa 25.5.2011

Kati Hernetkoski Jari Auvinen

Tuomo Markoff
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LAUSUNNOT

SAAPUNUT
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¥
Péivays/Datum/Date 10,2.2011 / 5 R

Dnro/Dny/Ind.no. TRAFI/958/07.02.03/2011

ONNETTOMUUSTUTKINTAKESKUS Viite/Referens/Ref
Sérnaisten rantatie 33 C
00500 HELSINKI

B3/2010R

KUOLEMAAN JOHTANUT TASORISTEYSONNETTOMUUS KARJAALLA 14.4.2010

Onnettomuustutkintakeskus on pyytanyt Liikenteen turvallisuusvirastolta 13.1.2011

onnettomuuden tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 §:n nojalla lausuntoa
tutkintaselostuksen B3/2010R luonnoksen suositusosasta.

Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ole huomautettavaa tutkmtaselostuksen
luonnoksen suositusosaan.

p——_
el M"

Yrjé Makela
osastonjohtaja

=

Tomi Anttila
johtava asiantuntija

Liikenteen turvallisuusvirasto e Trafikstikerhetsverket ¢ Finnish Transport Safety Agency
PL/PB/P.O. box 320, 00101 Helsinki, Finland

E Y-tunnus/FO-nﬁmmer/
Puh./Tfn/Tel.: 358 (0)20 618 500, fax +358 (0)20 618 5095 « www.trafi.fi Business ID: 1031715-9
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Dnro 1273/065/2011
22.3.2011 : 7 i T

AN

23 -03- 201

Onnettomuustutkintakeskus 2 W/ﬂz

Onnettomuustutkintakeskuksen lausunto- ja kommenttipyyntd (13/5 R 13.1.2011) tutkin-
taselostukseen B3/2010/R, kuolemaan johtanut tasoristeysonnettomuus Karjaalla 14.4.

Liikennevirasto
PL 33
00521 HELSINKI

Liikenneviraston lausuu tutkintaselostuksen suositukseen $211 ’Suora matkapuhelinyh-
teys onnettomuuspaikalta hitikeskukseen’ liittyen seuraavaa:

Liikennevirasto aikoo selvittaa yhteistyssa muiden toimijoiden kanssa mahdollisuudet tehda
muutoksia toimintatapoihin littyen onnettomuudesta ilmoittamiseen onnettomuuspaikalta. Samal-
la selvitetdan myds muutosten vaikutukset toimijoiden prosesseihin seka mahdolllset muutoksista
aiheutuvat riskit.

Toimintaympaéristdssa ja tekniikassa tapahtuneet viimeaikaiset muutokset ovat osaltaan vaikutta-

neet nykyisen toimintamallin uudelleenarviointiin:

- Liikenteenohjauksien keskittamisen tuloksen onnettomuuspaikka voi olla eri hatakeskusalu-
eella kuin veturinkuljettajan iimoituksen vastaanottava liikenteenohjaus, jolloin paikantami-
seen liittyvat toimenpiteet saattavat pahimmassa tapauksessa myohastyttaa pelastustoimien
aloittamista

- Veturinkuljettajilla on nykyaan kaytossa tydtehtaviin liittyvat matkapuhelimet, jolloin suora il-
moittaminen onnettomuuspaikalta hatakeskukseen on kaytann6ssa lahes aina mahdollista.

Yksikén paasllikkod Atte Kanerva

Ylitarkastaja Jari-Pekka Kitinoja

puh. 020 637 373 kirjaamo@liikennevirasto.fi www.liikennevirasto.fi
faksi 020 637 3700 etunimi.sukunimi@liikkennevirasto.fi
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VRGROUP twmm Ly

Turvallisuusyksikkd +2,2.2011 Y 4782/021/11
SAAPUNUT

Onnettomuustutkintakeskus 03 -02- 2011

Esko Varttié &/ / SR

Strnéisten rantatle 33 C

00500 Helsinkl

Lausuntopyynté 13.1.2011, B3/2010R

Tasoristeysonnettomuus Karjaalla 14.4.2010

VR-Yhtym4 Oy:II4 el ole lausuttavaa tutkintaselostusiuonnoksesta
elkd slind esitetysté suosituksesta.

VR-Yhtyma Oy

Poutiainen

sallisuusjohtaja

VR-Yhtymd Oy

PL 488 (Vilhonkatu 13) I: P. 0307 10 . etunimi.sukunimi@vr.fi

’ www.vrgroup.fi

Y-tunnus 1003521-5 | VR-Yhtym# Oy, Helsink

00101 Helsinki F. 0307 21 700 Vilhonkatu 13, 00100 Hk!
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Sisaasiainministeri® Lausunto SMDno20111126 1 (2)
Pelastusosasto
14.2.2011 SAAPUNUT
16 -02- 201
/03 / SR

Onnettomuustutkintakeskus

Sorndisten rantatie 33 C

00500 Helsinki

Lausunto ja kommenttipyynté 13.1.2011 13/5R

Kuolemaan johtanut tasoristeysonnettomuus Karjaalla 14.4.2010

Sisdasiainministerid on tutustunut Onnettomuustutkintakeskuksen
tutkintaselostuksen B3/2010 R luonnokseen ja erityisesti
turvallisuussuosituksiin.

Turvallisuussuosituksissa on toistettu eris tirked aikaisemminkin annettu

turvallisuussuositus S211 eli suora matkapuhelinyhteys onnettomuuspaikalta
hatakeskukseen.

Sisdasiainministeri6 painottaa, ettd pelastuslain 28 §:n mukaan:

“Jokainen, joka huomaa tai saa tietdd tulipalon syttyneen tai muun
onnettomuuden tapahtuneen tai uhkaavan eikd voi heti sammultaa paloa tai
torjua vaaraa, on velvollinen viipymdittd ilmoittamaan siitd vaarassa oleville,
tekemdicin hdtdilmoituksen sekd ryhtymdicn kykynsd mukaan
pelastustoimintaan.”

Niin ollen sisdasiainministeri6 edellytt4s, ettd hatailmoituksen tekemiseen
liittyvit ohjeet on muutettava siten, etti ne tiyttdvit pelastuslain 28 §:n
mukaisen velvoitteen.

Turvallisuussuositus S1 on sisdasiainministerion mukaan perusteltu, koska
eritasoristeykset ehkdisevit timén tyyppiset onnettomuudet ennalta.

Valmiusjohtaja Janne Koivukoski
)
-

Pelastusylitarkastaja Taito Vainio
Postiosoite: Kayntiosoitteet: Puhelin: Virkasahkdpostiosoite:
PL 26 Kirkkokatu 12 Vaihde 071 878 0171 kirjaamo(at)intermin.fi
00023 Valtioneuvosto Helsinki Faksi: Sahkopostiosoite:

Vuorikatu 20 071 878 8555 etunimi.sukunimi(at)intermin.fi

Helsinki www.intermin.fi
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Liitteet
Jakelu Onnettomuustutkintakeskus
Tiedoksi Pelastusylijohtaja Pentti Partanen

Hallitusneuvos Esko Koskinen
Sisdasiainministerion pelastusosaston yksikét
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.  SAAPUNUT
- 14 -02- 2011
( ) HATAKESKUSLAITOS LAUSUNTO /o1 )sg 1@
NODCENTRALSVERKET

Dnro HAK/2011/76
Hatakeskuslaitos/AA 7.2.2011

Onnettomuustutkintakeskus
Johtava tutkija Esko Varttié
Sdrnaisten rantatie 33 C
00500 HELSINKI

Viite: Onnettomuustutkintakeskuksen lausunto- ja kommenttipyynté 13/5R 13.1.2011

KUOLEMAAN JOHTANUT TASORISTEYSONNETTOMUUS KARJAALLA 14.4.2010, TUT-
KINTASELOSTUS B3/2010R

Onnettomuustutkintakeskus on pyytanyt Hatakeskuslaitokselta lausuntoa
littyen 14.4.2010 Karjaalla tapahtuneen kuolemaan johtaneen tasoriste-
ysonnettomuuden tutkintaselostusiuonnokseen. Hatékeskuslaitos toteaa,
etta raportti on asianmukaisesti koostettu, ja lausuu annetuista turvalli-
suussuosituksista seuraavaa:

Tutkintaselostusluonnoksessa ei ole esitetty suosituksia Hatakeskuslai-
tokselle. Hatékeskuslaitos yhtyy Onnettomuustutkintakeskuksen anta-
maan suositukseen S211 Suora matkapuhelin yhteys onnettomuuspai-
kalta hatdkeskukseen. Kuten Hatskeskuslaitoksen aiemmin antamissa
lausunnoissa on todettu, suora matkapuhelinyhteys onnettomuuspaikaita
yleiseen hatéanumeroon on suositeltava useista syista.

VR-Yhtyma Oy:n liikenteenohjauskeskus voi sijaita eri hatakeskuksen
alueella, kuin onnettomuuspaikka. T4ll6in likenteenohjauskeskuksen
puhelu joudutaan k&éntdmaan onnettomuuspaikan hatakeskukseen, jol-
loin syntyy viivetta yksikoiden halyttamiseen. Liséksi suora matkapuhe-
linyhteys onnettomuuspaikalta vahentaisi joka tapauksessa onnettomuu-
den tapahtumishetken ja avun halyttdmisen valista viivetts, kun yksi vai-
he jaisi valisté pois. Suora matkapuhelinyhteys onnettomuuspaikalta
edesauttaisi myds sité, etté tieto onnettomuudesta ja sen tapahtumapai-
kasta valittyisi oikeana ja muuttumattomana hitakeskukseen. Hatékes-
kuspéivystéja voisi myods kysyé veturinkuljettajalta mahdollisesti tarvit-
semiaan lisatietoja.

Hatakeskuslaitos esittaa poistettavaksi tutkintaselostusluonnoksen sivuil-
ta 17-18 toteamuksen siita, ettd Hatakeskuslaitoksen asettamaan kiireel-
listen tapausten halytysaikatavoitteisiin ei paésty. Kyseisessa tehtavala-
jissa raideliikenneonnettomuus, pieni ei ole asetettu mitaan tavoiteaikaa
halyttdmiselle. Halyttdminen kiireellisisss tapauksissa on kuitenkin aina
pyrittdva suorittamaan mahdollisimman nopeasti.

Osoite Adress Puhelin / Telefon Faksi / Telefax Internet e-mail
Héatdkeskusyksikkd Ndédcentralsenheten 071 4716 500 071 4716 503 www, 112 fi hatakeskuslaitos@112.fi
PL 112 PB 112 etunimi.sukunimi@112.fi

28131 PORI 28131 BJORNEBORG
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) HATAKESKUSLAITOS | 2(2)
NODCENTRALSVERKET

Raideliikenneonnettomuuksien paikantamisessa iimenneisiin puutteisiin
on tulossa jatkossa merkittéva parannus, koska VR-Yhtyma Oy on ryhty-
nyt toimenpiteisiin varustaakseen kaikki junat asianmukaisilla paikantimil-
la, jolloin tieto onnettomuuden tapahtumapaikasta pystytaan tulevaisuu-
dessa valittdmaan hatékeskukseen yksiselitteisin koordinaattitiedoin.

Tutkintaselostusluonnoksen sivulla 20 kohdassa Muita huomioita ja eh-
dotuksia on esitetty, etta hatakeskuksen tietotekniset muutostyét tulisi to-
teuttaa niin, etté tarvittavat tallenteet ovat kaytettavissa. Suositus on
asianmukainen, mutta Hatakeskuslaitos toteaa, ett4 asia kuuluu hallin-
non tietotekniikkakeskus Haltikin vastuulle. Onnettomuustapausten tut-
kinnan turvaamisen lisaksi olisi myds oikeusturvanakokohtien kannaita
tarkead, ettei teknisiin jarjestelmiin tulisi sellaisia katkoksia, jotka estavat
tietojen saatavuuden ja analysoinnin jalkikateen.

Hallintojohtaja ~ liro Clouberg
Lakimies Anna Alarautalahti
JAKELU Onnettomuustutkintakeskus
TIEDOKSI Sisdasiainministerién pelastusosasto

Haltik
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RASEBORG SAAPUNUT

3¢ 3¢ E

2%’ RAASEPORI - 13 -03- 200
783/5&

Sambhallstekniska namnden
Yhdyskuntatekninen lautakunta 11.2.2011

Onnettomuustutkintakeskus
Sornaisten Rantatie 33 C
00500 Helsinki

Asia: Lausuntopyynté

Kuolemaan johtanut tasoristeysonnettomuus Karjaalla 14.4.2010

Raaseporin kaupunki toteaa, ettéd Leppamaentien tasoristeys sekd kaksi seuraavaa
tasoristeystd Tammisaaren suuntaan Hyvinkaa — Hanko rataosuudella ovat erittéin
vaarallisia ja kaikki kolme tasoristeysta tulisi poistaa ja korvata eritasoristeyksella
viimeistaan rataosuuden sahkdistyksen yhteydessa.

Raaseporin kaupunki on tehnyt kaavaehdotuksen radan etelapuolelle ja sen
yhteydessé on esitetty alikulun rakentamista Leppamaentien lansipuolelle.

Myés radan pohjoispuolelle on tehty alustava kaavaehdotus Leppaméaentien
yhteyteen, missé on esitetty tieyhteyden rakentamista itdan Baljarsin
teollisuusalueelle ja edelleen maantielle 111. Tata korvaavaa tieyhteytta
voitaisiin toteuttaa nopeammin kuin alikulun rakentaminen.

Rolf Séderstrém
Kaupungininsindori

Samhaélistekniska ndmnden tfn 019 289 2000 puh. Yhdyskuntatekninen lautakunta
Elin Kurcksgatan 11 A (fax 019 289 2111) Elina Kurjenkatu 11 A
10300 KARIS e-post: fornamn.efternamn@raseborg.fi 10300 KARJAA

s-posti: etunimi.sukunimi@raasepori.fi
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Tasoristeyksia koskevat saaddkset ja ohjeet

Maantielaissa sdadetddn muun muassa maanteiden nakemaalueista, tielikennelaissa esitetdan
tienkayttajia koskevia maarayksia, tieliikenneasetuksessa maarataan varoitusmerkkien sijoituk-
sesta ja Rautatieviraston maarayksessa Radan rakenteet ja kunnossapito maaratéaan tasoristeyk-
sistd ja niiden kunnossapidosta. Rautateiden suunnittelua, rakentamista ja kunnossapitoa ohjaa-
va Ratahallintokeskuksen (RHK) ohjekokoelma on nimeltddn Ratatekniset ohjeet (RATO). RA-
TON osassa 9 Tasoristeykset esitetddn perusteet rautateiden tasoristeysten suunnittelua, raken-
tamista ja kunnossapitoa varten.

1

Maantielaki ja liikenne- ja viestintdaministerion ohje yleisten teiden ndkemaalueista

Maantielain (503/2005) 45 §:ssd saadetaan maanteiden ndkemaalueista. Lain 109 §:n mu-
kaan liikenne- ja viestintaministerit antaa ohjeet ndkemaalueista. Liikenne- ja viestintdminis-
terion ohjeessa yleisten teiden nékemaalueista 24.1.2002 maaritelladn yleisen tien ja rauta-
tien tasoristeyksen ndkemaalue. Ohjeen mukaan lisdksi on noudatettava niité ohjeita, jotka
RHK antaa tien ja rautatien tasoristeyksen nakemaalueista.

Sekad maantielaki etta likenne- ja viestintaministerion ohje koskevat maanteité eli yleiseen lii-
kenteeseen luovutettuja teitd, joiden yllapidosta valtio huolehtii. Muiden teiden osalta nake-
maa ohjaavana normina on RATO, jonka kohdassa 9.2.1.3 annetaan nakeméaa koskevat oh-
jeet.

Tieliikennelaki

Tieliikennelain (267/1981) 7 8:n mukaan: "Junalle on annettava esteetdn kulku. Junalla tar-
koitetaan tassad pykéalassa jokaista rautatiekiskoilla kulkevaa laitetta. Rautatien tasoristeysta
lahestyvan tienkayttajan on noudatettava erityista varovaisuutta ja mahdollisista suojalaitteis-
ta huolimatta tarkkailtava, onko juna tulossa. Kuljettajan on tallin kaytettava sellaista nope-
utta, ettd ajoneuvon voi tarvittaessa pysayttda ennen rataa. Rautatietd ei saa lahtea ylitta-
maan, jos juna lahestyy, taikka valo-opaste velvoittaa pysahtymaan, erityinen aaniopaste
kuuluu, taikka puomi on alhaalla tai liikkuu. Talldin on pysahdyttava turvalliselle etéisyydelle
radasta, ennen opastinta tai puomia. Kun rautatien saa ylittaa, se on tehtava viivyttelematta."

Tieliikenneasetus
Tasoristeyksen tieliikennemerkit ja niiden sijoittaminen

Tieliikenneasetuksen (182/1982) 3 luvun osan Varoitusmerkit 13 §:ssé& maaratédan varoitus-
merkkien sijoituksesta siten, etté varoitusmerkin tulee olla vahintdan 150 ja enintdan 250
metrid ennen vaaranpaikkaa. Taajamassa ja erityisesta syystda muuallakin varoitusmerkki
voidaan sijoittaa myos lAhemmaéksi vaaranpaikkaa. Tallaista sijoittamista voidaan kayttaa, jos
nopeusrajoitus on enintddn 60 km/h tai jos ajoneuvon nopeus muusta syysta on riittdvan al-
hainen vaarallista tienkohtaa lahestyttaessa.

Ennen tasoristeysta tulee olla merkki 171 Rautatien tasoristeys ilman puomeja tai 172 Rau-
tatien tasoristeys, jossa puomit seka Rautatien tasoristeyksen lahestymismerkit 173, 174 ja
175. Tasoristeyksen lahestymismerkit tulee sijoittaa siten, ettd merkki 173 on kauimpana ta-
soristeyksesta merkin 171 tai 172 alla samassa pylvaassa. Liséksi valittomasti ennen lahinta
kiskoa tulee olla joko merkki 176 Yksiraiteisen rautatien tasoristeys tai 177 Kaksi- tai useam-
piraiteisen rautatien tasoristeys.
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Merkkeja 173-175 voidaan kayttdd merkin 171 tai 172 liséksi tehostamaan tasoristeyksen
havaittavuutta. Jos tasoristeys on risteavalla tiella, ei lahestymismerkkeja kuitenkaan kayte-
ta. Merkit sijoitetaan siten, ettd merkin punaiset poikkijuovat ovat tielle pain kaltevia ja ala-
reunan korkeus on enintéddn yksi metri ajoradan pinnasta. Merkki 173 sijoitetaan merkin 171
tai 172 alle samaan pylvaaseen, merkki 174 noin % etdisyydelle ja merkki 175 noin Y5 etai-
syydelle tasoristeyksesta.

Merkkeja 176 ja 177 kaytetdan aina tien ja rautatien tasoristeyksissa, jollei junasta varoiteta
kasiohjauksella. Merkki sijoitetaan 5—7 metrin etaisyydelle lahimmasta kiskosta siten, etta
sen alareunan korkeus ajoradan pinnasta on 2,4-3,0 metria.

»
227

e A

171. Rautatien 172. Rauta- 173. 174. 176. Yksi- 177. Kaksi- tai
tasoristeys il- tien tasoris- 175. raiteisen useampi rai-
man puomeja teys, jossa Rautatien taso- rautatien teisen rauta-
on puomit risteyksen l&- tasoristeys tien tasoriste-
hestymismerkit ys

Kuva 3. Tasoristeyksen tieliikennemerkit.
Bild3.  Végtrafikmdrken vid plankorsningar.
Figure 3. Level crossing road signs.

Tieliikenneasetuksen (182/1982) 14 8:n Etuajo-oikeus- ja vaistamismerkit mukaan etuajo-
oikeus- ja vaistamismerkit sijoitetaan ajoradan oikealle puolelle. Erityisestad syysta voidaan
samanlainen merkki liséksi sijoittaa ajoradalla olevalle korokkeelle, ajoradan vasemmalle
puolelle tai ajoradan ylapuolelle. Liikennemerkilla 232 Pakollinen pysayttdminen osoitetaan,
etta risteykseen tai tielle tuleva ajoneuvo on aina pysaytettava pysaytysviivan kohdalle. Mis-
sa pysaytysviivaa ei ole, ajoneuvo on pysaytettava valittdmasti ennen risteavaa tieta sellai-
seen kohtaan, josta on mahdollisimman hyvéa nakema ristedvélle tielle. Rautatien tasoriste-
yksessa merkilla osoitetaan, ettéd ajoneuvo on ennen tasoristeyksen ylittdmista pysaytettava
merkin kohdalle. Merkki sijoitetaan mahdollisimman lahelle risteysta. Merkkid ei saa sijoittaa
25 metria kauemmas ristedvan tien ajoradan lahimmasta reunasta. Merkki sijoitetaan ajora-
dan oikealle puolelle. Jos tulosuunnassa on kaksi tai useampia ajokaistoja, sijoitetaan sa-
manlainen merkki yleensa liséksi ajoradalla olevalle korokkeelle, ajoradan vasemmalle puo-
lelle tai ajoradan ylapuolelle.

Rautatieviraston maardys Radan rakenteet ja kunnossapito

Rautatieviraston maaraystda Radan rakenteet ja kunnossapito (RV1/902/431/2009) sovelle-
taan uuteen, uudistettavaan ja parannettavaan rautatien tasoristeykseen ja rautatien tasoris-
teyksen kunnossapitoon seka rekisteréintiin. Maaraysta ei sovelleta rautatien tasoristeykses-
sd, jossa rautatien tasoristeykseen liittyvien raiteiden liikenndinti on estetty, tai jossa rai-
teen/raiteiden suurin nopeus on enintédén 20 km/h eika ratatyon tasoristeyksessa.

Rautatien tasoristeys, joka ei ole maarayksen mukainen, on saatettava maarayksen mukai-
seksi vuoden 2030 loppuun mennessa, ellei rautatien tasoristeykseen liittyvaa raidetta uudis-
teta tai paranneta tata aiemmin. Rautatien tasoristeys, joka ei ole maarayksen mukainen vii-
meistaan vuoden 2030 loppuun mennessa, on poistettava kaytosta.
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Maarayksen tasoristeyksia kasittelevan kohdan 7.1 Rakennemaaraykset mukaan:

Rautatien tasoristeyksessa (jaljempéana tasoristeys) ei saa olla vaihdetta eika raiteen sulkua.

Tasoristeyksen tien tai kulkuvaylan suuntainen pituus saa olla enintddn 60 m mitattuna
uloimmaisten raiteiden uloimpien kiskojen ulkoreunoista tien tai kulkuvaylan keskelta.

Tasoristeyksen ja tien tai kulkuvaylan valisen terdvan kulman on oltava vahintdan 70 astetta.

Tasoristeyksessa on oltava puomi laitos, kun tasoristeykseen liittyvan raiteen suurin nopeus
on yli 100 krn/h ja kun keskivuorokausiliikenne (KVL) on yli 2000 ajoneuvoa.

7.1.1 Raiteen suurin nopeus

800 m:n matkalla ennen tasoristeysta, ellei tasoristeyksen ylittdmista ole estetty lukitulla
puomilla tai portilla. Lukitun puomin tai portin on oltava liikenteenohjauksen valvonnassa ja
kytketty siten, etté junakulkutien varmistaminen on estetty, jos puomi tai portti ei ole lukossa
ja liikenteenohjauksen valvonnassa.

Tasoristeyksessd, jossa raiteessa on urakisko tai vastaava rakenne, saa raiteen suurin no-
peus olla enintdan 50 km/h.

7.1.2 Tasoristeykseen johtava tie tai kulkuvayla ja raiteen kallistus

Tasoristeykseen johtavan tien tai kulkuvayléan on oltava suora vahintdan 30 m: n matkalla
ennen tasoristeysta (mitattuna tasoristeykseen johtavaa tietéa lahimman kiskon hamaran ul-
koreunasta tien keskelta).

Tasoristeykseen johtavan tien pituuskaltevuus 5 m:n matkalla ennen tasoristeyksen kantta
saa olla enintdén 0,2 %. Tata edeltavalla 25 m:n matkalla tien pituuskaltevuus saa olla enin-
taan 1,5 %, jos tasoristeyksen ylittdminen on sallittu yhdistelm&ajoneuvolla. Jos ylittdmista ei
ole sallittu yhdistelmaajoneuvolla, saa pituuskaltevuus 5-15 m:n matkalla ennen tasoristeysta
olla enintdéan 1,5 %.

Raiteen kallistus taso risteyksessa saa olla enintaan 100 mm.

Tien pituuskaltevuus raiteiden valissa saa poiketa tasoristeyksen kannen pituuskaltevuudes-
ta enintéaan 0,2 %.

7.1.4 Kunnossapito, tarkastukset ja rekisterdinti

Tasoristeyksen nakemaalueella ei saa olla tien pinnasta mitattuna yli 1,1 m:n korkeuteen
ulottuvia nédkemaesteita.

Tasoristeyksen ndkema ja rakenteet on tarkastettava vahintdan kerran kalenterivuodessa ja
aina, kun ndkemaalueella tehddan nakemaan vaikuttavia muutoksia.

Rataverkon haltijan on pidettava tasoristeyksista rekisterid, josta kay ilmi tasoristeyksen na-
kemén ja rakenteiden tarkastaminen seké kunnossapitotoimet.

Rekisteritietojen on oltava Onnettomuustutkintakeskuksen, poliisin, pelastusviranomaisen ja
Liikenteen turvallisuusviraston kaytettavissa.
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5 Ratatekniset ohjeet (RATO)

5.1 Tasoristeysten suunnittelu, rakentaminen ja kunnossapito

Perusteet tasoristeysten suunnittelua, rakentamista ja kunnossapitoa varten on esitetty RA-
TOnN osassa 9 Tasoristeykset.

Nakemat

Tasoristeysnakema on tielté ratalinjalle rataa pitkin mitattu matka 1,1 m korkeudella kiskon
selasta olevaan esineeseen, jonka tasoristeyksen eteen pysahtyneen ajoneuvon kuljettaja
nakee, kun silmapisteen korkeus tien pinnasta on 1,1 m ja etéisyys lahimmastéa kiskosta on
8 m. RATOn kohdassa 9.2.1.3 maaritelladn tien ja radan tasoristeyksessa oleva nakema-
alue. Nékemaalue yksiraiteisella radalla 8 m etéisyydeltd ulommasta kiskosta tulee olla 6 x
V, jossa V on raiteella kyseisella paikalla kaytettava suurin nopeus km/h ja matka saadaan
suoraan metreind. Mikéli edella mainittua vaatimusta ei voida toteuttaa, tasoristeykseen on
asennettava varoituslaitos tai junan nopeus sovitettava hakemien mukaiseksi.

=L

6xV )»4( 6xV

Kuva 1. Nakemaalue, kun radalla on yksi raide.
Tielinja ja risteyskulma

Tasoristeyksen risteyskulman tulee olla vahintaan 65 %" (58,5 °), mutta yleensa 80—100 9"
Yleisilla teilla tien tulee olla suora 60 metrin matkalla ennen risteysta. Talla suoralla osuudel-
la ei saa olla tieliittymia.

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

® Gon= prosenttia suorasta kulmasta (suorakulma = 90 °).
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Tien tasausviiva®

Tien pituuskaltevuuden maksimiarvo on 1,5 % tasoristeyksen molemmin puolin niin pitkalla
matkalla, ettd odotustasanne’ on riittava mitoitusajoneuvon pysahtymista varten. Mahdolli-
suuksien mukaan tien tulee olla radasta pois péain viettava. Odotustasanteen vahimmaispi-
tuus on yleisilla teilla 30 m, yksityisteilla 10 m, metsaautoteilla 30 m ja viljelysteilla 15 m.

Tien poikkileikkaus

Tasoristeyksen kohdalla tien on oltava vahintdan yhta levea kuin muuallakin, mutta vahin-
tdan 3,0 m. Puoli- tai paripuomein varustetuissa tasoristeyksissa tienpinnan minimileveys on
6,5 m.

Tasoristeyksen tieliikennemerkit ja niiden sijoittaminen

RATON osassa 17 Radan merkit esitetddn radan merkkien vaatimukset. Kohdassa 17.16
maarataan, etta tasoristeysmerkkien sijoittamisessa ja kaytdssd on noudatettava RATON
osaa 9 Tasoristeykset. RATOn kohdassa 17.16.1 sanotaan, ettd risteysmerkit 176 ja 177
mahdollisine lisékilpineen asettaa Tieliikennelain 51 8:n mukaan radanpitgja ja muut liiken-
nemerkit lisékilpineen asettaa tien pitdja. Yksityisilla teilla likennemerkit voi radanpitéja aset-
taa tienpitajan luvalla (RATOnN kohta 9.2.5.1).

RATOnN kohdan 9.2.5.1 mukaan tasoristeyksen merkitsemiseen kaytetaan tasoristeyksen la-
hestymismerkkeja (173, 174 ja 175) ja risteysmerkkeja (171 tai 172 seka 176 tai 177). Sah-
koistetyn radan tasoristeyksessa kaytetaan lisaksi sahkoistetysta radasta varoittavaa lisakil-
peéa 823 Sahkojohdon korkeus.

Tasoristeyksen kunnossapito

RATOnN kohdan 9.2.7.2 mukaan tasoristeyksen kannen (ulottuu uloimman kiskon ulkopuolel-
le) kunnossapito kuuluu radanpitgjalle. Radan ja tien kunnossapitgjien vastuualueiden raja
on tasoristeyksen kannen reuna. Lumen auraus tasoristeyksen kohdalla kuuluu tien pitajalle.
Teiden aurauksen ja talvihdylayksen synnyttdmat vallit on tien kunnossapitdjan toimesta siir-
rettava niin kauas, etta ne eivat aiheuta haittaa raiteella likkuvalle kalustolle tai radan kiinteil-
le laitteille eivatkd muodosta nakemaestetta.

Tasoristeyksen turvallisuuden parantaminen

RATON kohdassa 9.3 TASORISTEYSTEN TURVALLISUUDEN PARANTAMINEN on esitet-
ty tasoristeyksen vaarallisuuden arviointi, tasoristeysten turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita,
turvallisuuden parantamistoimenpiteet seka varoittamistoimenpiteen valinta.

RATOnN kohdassa 9.3.4 ohjeistetaan varoittamistoimenpiteiden valintaa. Tasoristeyksissa tu-
lisi kayttaa varoituslaitosta, jos joku seuraavista ehdoista toteutuu:

1. Radan paikallinen nopeus tasoristeyksen kohdalla voi olla yli 120 km/h.

Radan ylittava tie on yleinen tie.

Tasoristeyksen nakemié ei kohtuullisesti saa ohjeiden mukaisiksi.

Tielilkenteen maara on yli 50 moottoriajoneuvoa vuorokaudessa.

Risteyskulma on alle 80%" (100%" = 90°).

Tieliittyma on liian lahelld tasoristeysta tai radan suuntainen tie on liian lahella rataa.

o gk wN
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Tasausviiva tarkoittaa tien pinnan korkeusvaihtelua tien pituussuunnassa.
Odotustasanne on tasoristeyksen molemmilla puolilla oleva tasaukseltaan rajattu tiealue.



