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ALKUSANAT
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

1.1.1 Tapahtuma-aika ja -paikka

Onnettomuus tapahtui Raaseporissa Skogbyn vartioimattomassa tasoristeyksessa torstaina
26.10.2017 noin kello 8. Onnettomuuspaikka sijaitsee lounaisella Uudellamaalla noin 25 kilo-
metrin p&assa Hangosta ja noin 12 kilometrin p&assa Dragsvikin varuskunnasta. Skogbyn ta-
soristeys sijaitsee Karjaan ja Hangon vélisella rataosalla, rataosanumero 142, ratakilometrilla
183+715.
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Tammis
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Gullé

Lappohja Danskog

Lappvik

Syndalen Algo Kure

Kuval. Onnettomuus tapahtui Skogbyn tasoristeyksessd Raaseporissa. (Kuva: OTKES, Pohjakartta:
Peruskarttarekisteri ©Maanmittauslaitos 1/2014)

1.1.2 Onnettomuus

Karjaalta Hangon suuntaan kulkenut kiskobussi tormasi Puolustusvoimien maastokuorma-
autoon, joka oli ylittdmé&ssa Skogbyn vartioimatonta tasoristeysta idéan suunnasta. Maasto-
kuorma-autossa oli kahdeksan varusmiesté: kolme ohjaamossa ja viisi lavalla. Kiskobussissa
oli kuljettajan liséksi 15 matkustajaa.

Pioneerijoukkue oli siirtyméssa ajoneuvoilla komppanian ryhmitysalueelta Skogbysta noin 12
kilometrin paahén harjoitusalueelle Hangon Syndaleniin. Siirtyminen oli osa hytkkaysharjoi-
tusta. Varusmiehid kuljettanut viiden ajoneuvon kolonna oli Iahtenyt liikkeelle puoli tuntia
suunniteltua myohemmin. Kolonnalla ei kuitenkaan ollut kiire, sill& aikaa oli hyvin ehtia
ajoissa harjoitusalueelle.

Muutaman sadan metrin ajon jalkeen karjessa olleen maastokuorma-auton kuljettaja pysaytti
auton hetkeksi ja jai odottamaan jalkeen jaaneitd kolonnan muita ajoneuvoja. Muiden ajoneu-
vojen saavuttaessa maastokuorma-auton, sen kuljettaja alkoi ajaa hiljaisella nopeudella eteen-
pain kohti 30 metrin paéssa olevaa Skogbyn tasoristeysta. Samanaikaisesti tasoristeysta la-
hestyi Karjaan suunnasta kohti Hankoa kulkeva kiskobussi.
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Kiskobussin kuljettaja havaitsi risteysta lahestyvan maastokuorma-auton ja antoi junan vihel-
timella kahdesti varoitusmerkin. Maastokuorma-auton ohjaamossa olleet kolme varusmiesta
eivat huomanneet lahestyvaa junaa eivatka kuulleet sen varoitusaanté. Autoradio ei ollut
paalla, eivatka lasit olleet huurteessa. Ohjaamossa keskella istunut upseerikokelas ja oikealla
istunut alikersantti keskustelivat tulevista tehtévista Syndalenissa. Ohjaamossa olleet varus-
miehet valmistautuivat liittyma&an edessé risteavalle valtatie 25:1le, vaikka eivat olleet viela
ylittdneet tasoristeysta. Kuorma-auton kuljettaja jatkoi ajamista suoraan junan eteen. Kisko-
bussin kuljettaja tulkitsi ensin maastokuorma-auton pysahtyvan, koska se lahestyi risteysta
pienelld nopeudella. Tajuttuaan, ettd maastokuorma-auto ei pysahdykéaan, veturinkuljettaja
aloitti hatgjarrutuksen. Han ei huomannut kenenk&an kuorma-auton ikkunasta tahystavan ju-
naa. Junan vauhti ei ehtinyt hidastua merkittavasti ja sen vasen etukulma térmasi maasto-
kuorma-autoon oikean takapydran kohdalle (kuva 2). Veturinkuljettaja ei ehtinyt suojautua
ennen tormayst4, vaan jai kuljettajan paikalle.

Maastokuorma-auto paiskautui tormayksen voimasta raiteen toiselle puolelle 54 metrin p&a-
han. Auton ohjaamo irtosi ja putosi 40 metrin pddhan tdrmayskohdasta. Ohjaamossa ja lavalla
matkustaneet varusmiehet sinkoutuivat ajoneuvon ulkopuolelle (kuva 4). Kiskobussi pysahtyi
354 metrin paahan tasoristeyksesta.

Onnettomuudessa kuoli kolme varusmiesté ja yksi kiskobussin matkustaja. Kolme varus-
miesta loukkaantui vakavasti ja kaksi lievasti. Osa kiskobussin matkustajista kérsi lievia vam-
moja. Kukaan maastokuorma-autossa olleista varusmiehista ei kayttanyt turvavyota.
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Kuva 2. Kiskobussin vasen etukulma tormési maastokuorma-autoon oikean takapydran kohdalle.
Kuva rekonstruktiosta onnettomuuspaikalla. (Kuva: OTKES)
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Onnettomuuspaikka ensihoito- ja pelastustoimenpiteiden jalkeen. Tummat kohdat maassa
ovat maastokuorma-auton osumakohtia. (Kuva: OTKES)

-

Kuva 3.

Ohjaamo
40 m
risteyksesta

Maastokuorma-autossa matkustaneiden varusmiesten sijainti maastossa onnettomuuden
jalkeen. Kuolleiden varusmiesten sijainti merkitty mustalla, loukkaantuneiden punaisella.
Varusmiehet A-C olivat ohjaamossa, D-H olivat lavalla. (Kuva: OTKES, pohjakuva: OTI)
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Kuva 5. Kiskobussissa kuolleen matkustajan istuinpaikka térmayshetkella (B) ja my6hempi elvytys-
paikka (C). Kuljettajan paikka merkitty A-kirjaimella. (Kuva: OTKES)
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1.2 Halytykset ja pelastustoimet

1.2.1 Hatdkeskuksen toiminta

Onnettomuudessa loukkaantunut upseerikokelas soitti kello 8.01 varusmiestoverinsa matka-
puhelimella Keravan hatdkeskukseen ja ilmoitti tapahtuneesta. Puhelun alussa ilmeni, etta
Puolustusvoimien maastokuorma-auto ja juna olivat térmanneet Tammisaaressa Leksvallin
tasoristeyksen kohdalla. Ensitiedoissa mainittiin kolme altistunutta henkiloa. Hatakeskus-
paivystaja kysyi soittajalta ratakilometrid. Soittaja ei tiennyt eiké osannut etsia tietoa. Hata-
keskuksen péaivystgja teki valittomasti halytyksen ja pyysi soittajaa jadmaéaan linjalle. Hatakes-
kus piti soittajaa pitkaan linjalla, vaikka ei enéd kommunikoinut hénen kanssaan. Linjalle jaa-
neeseen soittajaan ei tauon jalkeen saatu endd uudelleen yhteytta.

Kuva 6. Varoituslaitteettomissa tasoristeyksissa ratakilometri ilmoitetaan tasoristeysliikennemer-
kin takana pienelld tarralla. Onnettomuustasoristeyksessa tarra oli haalistunut. (Kuva:
OTKES)

Hatakeskus luokitteli halytyksessa onnettomuuden aluksi keskisuureksi raideliikenneonnetto-
muudeksi. Kohteeseen hélytettiin nelja pelastuksen ja viisi ensihoidon yksikkoa. Hatékeskuk-
seen tuli onnettomuudesta useita ilmoituksia, joiden perusteella uhrien maara tarkentui. Kello



8.09 junaliikenteen alueohjaaja varmisti hatéakeskukselta, etté se oli saanut ilmoituksen on-
nettomuudesta kiskobussin kuljettajalta. Kello 8.07 hatdkeskus muutti onnettomuuden tehta-
valajin suureksi raideliikenneonnettomuudeksi, koska potilasmaéaraksi arvioitiin tuolloin kym-
menen. Kohteeseen hélytettiin lisda seitseméan pelastuksen ja kolme ensihoidon yksikk6a seka
poliisin yksikot. TO616n sairaalaan annettiin ennakoiva ilmoitus onnettomuudesta kello 8.15.

Hatakeskuspaivystéja ei antanut ohjeita onnettomuuspaikalle siirtyville pelastus- ja ensihoi-
toyksikoille, vaikka huomasi ettei niitd ajettu nopeinta mahdollista reittid. Yksikot saapuivat
kohteeseen 4-5 minuutin viiveella.

1.2.2 Ensihoito

Harjoitusjoukkoon kuuluneet varusmiehet seka palkattu henkilokunta antoivat louk-
kaantuneille varusmiehille ensiapual ennen ensihoidon ja pelastusalan ammattilaisten saapu-
mista onnettomuuspaikalle. Onnettomuusauton ohjaamossa ollut upseerikokelas tarkasti heti
onnettomuuden jalkeen uhrien tilanteen ja ohjasi varusmiestoverinsa auttamaan heita.

Laakintaryhméan varusmiehet tarkastivat uhrien tilan. He muun muassa peittelivat loukkaan-
tuneet kylmettymisen estamiseksi ja kayttivat kiristyssidetta yhden loukkaantuneen vuota-
vaan raajavammaan.

Junan kaksi matkustajaa ryhtyivat elvyttdmaan junassa sairaskohtauksen saanutta matkusta-
jaa. Hieman myodhemmin pioneerikomppanian laakintaryhma tuli paikalle tarjoamaan apua ja
toivat defibrillaattorin.

Syndalenista lahetettiin onnettomuuspaikalle harjoitusjoukon kenttasairaanhoitaja, pelastus-
upseeri ja litkenneturvallisuusupseeri. Kenttéasairaanhoitaja jarkyttyi onnettomuudesta niin,
ettd menetti toimintakykynsa.

Ensihoidon yksikoista ensimmaisena onnettomuuspaikalle saapui kaksi hoitotason ensihoi-
toyksikkoa. Onnettomuusautossa ollut kokelas kertoi tapahtuneesta ensimmaisen ensihoito-
yksikon henkil6ille. Tammisaaresta tulleelle ensihoitoyksikolle ensihoidon kenttajohtaja antoi
tehtévéaksi toimia ensihoidon tilannepaikanjohtajana ja tehda potilasluokittelu. Toisen yksi-
kon tehtavéksi annettiin elvytystilanteen hoitaminen kiskobussissa.

Onnettomuuspaikalle saapuneen ensihoitajan mukaan yleistilanne paikalla oli yllattavan rau-
hallinen ja hiljainen. Varusmiehet pitivat huolta jokaisesta loukkaantuneesta ja raportoivat
selkeésti potilaiden voinnista.

Alussa toimittiin pelastuksen viranomaisverkon (VIRVE) puheryhméssa Raaseporil ja sen jal-
keen siirryttiin ensihoidon VIRVE-radion péivittaistoimintapuheryhmaan (LuSaEh), jossa
viestintaa jatkettiin. Kenttgjohtaja teki paatoksen, ettei kdynnistd SURO-viestintaé?, koska ti-
lannekuva pysyi koko ajan saman siséltdisena: onnettomuuspaikalla arvioitiin olevan kymme-
nen altistunutta. Tata paatelmaa tuki myos pelastustoiminnan johtajan antama tilanneselvi-
tys.

Kenttgjohtajan VIRVE-viestintaa vaikeutti aluksi tukiaseman katvealue Lohjan paloasemalta
Hangon suuntaan ajettaessa. Ongelma oli ollut tiedossa pitkaén ja siité oli informoitu alueen
VIRVE-paakayttajalle ja Erillisverkkoihin.

1 Ensiapua antaneet henkilét oli koulutettu toimimaan taistelukentan ensiaputilanteissa Puolustusvoimissa annettavan
taisteluensiapukonseptin mukaisesti.
2 Suuronnettomuuksissa kaytettava puheryhmakansio VIRVE-radiossa.
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Viestiliikennekuri toimi onnettomuuden jélkeen. Kaskyjen perillemenossa oli tosin ongelmia
osin siksi, ettd kaikki ensihoitajat eivat kayttaneet VIRVEn Handsfree-kuuloketta. Myos
LuSaEh-puheryhma puuroutui hetkellisesti, kun paivittdistoiminnan puheviestinta kaytiin
samassa puheryhmassa. MOVI-puheryhmias ei kdytetty, mika olisi helpottanut
viranomaisjohtajien viestintda. Pelastustoiminnan johtaja ei saanut alkuvaiheessa yhteytta
poliisin ja Puolustusvoimien edustajiin viranomaisverkossa. Verkon ruuhkautumisen vuoksi
pelastustoimen johtaja tavoitettiin vasta tapahtumapaikalla. Uudenmaan prikaatin
pelastusyksikon johtaja ilmoittautui pelastustoiminnan johtajalle ja kysyi tehtavat.

Potilasluokittelun ensimmainen tulos oli kaksi mustaa (kuollut), viisi punaista (vakavasti
loukkaantunut) seka yksi vinred (kéveleva, lievasti loukkaantunut/loukkaantumaton). Alusta-
vat henkilévahingot tdsmentyivat pian kolmeksi kuolleeksi, neljaksi vakavasti loukkaantu-
neeksi ja seitsemaksi kavelevaksi, lievasti loukkaantuneeksi/loukkaantumattomaksi. Laskel-
mia vaaristivat paikalle auttamaan tulleet varusmiehet.

Alkuvaiheessa onnettomuuspaikalle saapui anestesiologian ja tehohoidon erikoislaédkari, joka
kuului laheiseen sopimuspalokuntaan. Han oli saanut halytyksen matkapuhelimeensa ja paat-
tanyt lahted avustamaan paikalle 1aadkéarinlaukun kanssa. Laakéari osallistui potilaiden hoitoon
ja saattoi yhden potilaan ensihoitoyksikon kyydissa T6616n sairaalaan. Toiminnallaan han pe-
lasti Iahes varmasti yhden varusmiehen hengen.

Lohjan alueen paivystava ensihoidon kenttajohtaja maarasi alueen kiireettomat ja kiireiset
ensihoitotehtavat* jonotettaviksi. Jorvin ensihoidon kenttdjohtaja tarjosi kahta omaa ensihoi-
don yksikkoa valmiussiirtona Raaseporin alueelle, mutta niité ei tarvittu. Jorvin alueen ensi-
hoitoyksikkd siirtyi valmiuteen Inkoon paloasemalle. Lohjan alueen kenttajohtajan saavuttua
kohteeseen han otti lagkintajohtajuuden itselleen.

Kun l&dakintgjohtaja, tilannepaikanjohtaja ja pelastustoiminnanjohtaja olivat kaikki saapuneet
onnettomuuspaikalle, pitivat he tilannekatsauksen. Tuolloin varmistui, etta kaikilla potilailla
oli hoito kdynnissa ja etta ensihoidon kenttgjohtajan ajoneuvon kuljettaja otti lievemmin louk-
kaantuneet potilaat hoitoonsa. Toiminta-alueen viranomaisten johtopaikkaa (TOJE) ei perus-
tettu.

Tilannekatsauksen jalkeen kenttgjohtaja maarasi ensihoitoyksikot laatimaan omat sahkoiset
potilaskertomuksensa ja informoimaan potilaiden vammaprofiilit FinnHems10-laakariyksi-
kolle, josta oli tulossa paikalle kaksi ladkéaria autolla. Huonon saén vuoksi helikopteria ei voi-
nut kayttaa.

Potilaiden kuljetus T66l6n sairaalaan alkoi kello 9.05 ja viimeisen potilaan kuljetus kello 9.19.
FinnHemsin la&kéarit kohtasivat potilaat matkalla sairaalaan. Vihreat potilaat kuljetettiin kello
9.19 Raaseporin sairaalaan.

Pelastus- ja ensihoitohenkildsto tarkasti kiskobussin matkustajien kunnon, mutta he eivat kir-
janneet tarkastuksen tulosta. Poliisi jarjesti kiskobussin matkustajille kuljetuksen pois onnet-
tomuuspaikalta. Namé toimet hankaloittivat kiskobussissa altistuneiden lukumaéaran selvitta-
mista. Tiedettiin ainoastaan, ettd osa altistuneista oli k&rsinyt pienia kolhuja. Kiskobussissa

olleita oli neuvottu olemaan yhteydessé sairaalaan terveydentilan mahdollisesti heikentyessé.

Moniviranomaispuheryhma VIRVE-radiossa.
4 Kiireinen tehtava pyritadan hoitamaan 30 minuutin siséllg, kiireetdn tehtava kahden tunnin sisalla.
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Ensihoitoyksikdiden maara tehtavalla oli riittava, ja kaikki loukkaantuneet saatiin valittobmasti
siirrettya ensihoitoyksikdihin. Tilapaista hoitopaikkaa ei tarvinnut perustaa. Lievasti louk-
kaantuneille ja kaveleville potilaille oli lampimaksi suojaksi hélytetty pelastuslaitoksen mie-
histénkuljetusajoneuvoja.

Kuolleiden ja vakavasti loukkaantuneiden varusmiesten tunnistaminen onnettomuus-
paikalla viivastyi, koska kaikilla varusmiehill& ei ollut tuntolevyja kaulassa eik& heité voitu
tunnistaa varustuksesta. Joukkueen kouluttajat tunnistivat kuolleet varusmiehet kaksi tuntia
onnettomuuden jalkeen.

1.2.3 Pelastustoiminta

Halytys pelastustoimen tehtavalle tuli vuoronvaihdon aikaan kello 8.03. Tehtavailmoituksessa
tapahtuman luokittelu oli raideliikenneonnettomuus, keskisuuri. Pelastusyksikoita halytettiin
Tammisaaresta ja Hangosta seka lahialueelta. Esitietojen mukaan loukkaantuneita henkilGita
oli kolme ja junassa oli yksi elvytettava henkild. Palomestari maarasi miehistonkuljetusautot
onnettomuuspaikalle sen jalkeen, kun hatadkeskus oli korottanut tehtéavaluokan suureksi ja al-
tistuneiden maéara oli nostettu kymmeneen. Onnettomuuteen osallisia ihmisia oli tarkoitus
evakuoida miehisténkuljetusautoihin.

Pelastusyksikdista ensimmaisend onnettomuuspaikalle saapui Tammisaaren paivystéava palo-
mestari kuljettajansa kanssa. Kuljettajana toimi edellisen tyévuoron palomestari. Heita vas-
tassa onnettomuuspaikalla oli Puolustusvoimien edustaja.

Palomestarit jakoivat tehtavat siten, ettd toinen johti kokonaistilannetta ja toinen hoiti vies-
tinnan muihin viranomaisiin sekd muut tehtavat, kuten valokuvauksen. Pelastus- ja ensihoito-
yksikot saapuivat paikalle 4-5 minuutin viiveelld, koska ne eivat ajaneet nopeinta reittia. Palo-
mestari maarasi Hangon suunnasta lahestyvan pelastusyksikon junaan hoitamaan elvytysta ja
Tammisaaresta saapuvan yksikdn avustamaan ensihoitoa tilannepaikalle sek& vastaamaan pe-
lastustoimista. Alusta asti oli selvag, etta painopiste on ensihoidon avustamisessa, koska pe-
lastustydta oli varsin vahan. Syttymisen estaminen hoidettiin ensimmaiseksi alkusammutti-
milla. Skogbyn sopimuspalokunnan yksikko nosti k&sivoimin kuorma-auton hyttia, koska yh-
den varusmiehen jalka oli hytin alla puristuksissa.

Tammisaaresta saapuneen pelastusyksikon esimies tarkasti onnettomuuspaikan ja varmisti
ettei maastokuorma-auton rungon alla tai muissa rakenteissa ollut enempaa uhreja. Myéhem-
min esimies tarkasti kiskoilla makaavan uhrin, joka oli kuollut. T&man jélkeen héan siirtyi ju-
nan luokse ja tarkasti sen nestevuotojen, akku- ja muiden vaurioiden vuoksi. Veturinkuljettaja
keskusteli poliisin kanssa junan ikkunasta ja kertoi olevansa kunnossa. Pelastuslaitoksen yk-
sikko6 vastasi myds liikenteenohjauksesta valtatie 25:114.

1.2.4 Onnettomuuspaikan eristdminen ja raivaaminen

Poliisi ja Puolustusvoimat eristivat onnettomuuspaikan noin tunnin kuluttua onnettomuu-
desta. Ensihoitajien ja pelastustoimen henkildstén mukaan onnettomuuspaikalle oli ennen
paikan eristamista paassyt toimittajia ja muita henkilditg, vaikka pelastustoiminta oli kesken.
Median edustajia jouduttiin hatistamaan kauemmaksi onnettomuuspaikalta. Onnettomuus-
paikalla liikkuneilla poliisin tutkijoilla ei ollut tunnisteliiveja.

Valtatie 25:n ldheisyys vaikeutti eristamistd, joten eristamisalue rajoittui romuttuneen
kuorma-auton lahiymparistoon. Eristdmisen jalkeenkin median edustajat kuvasivat onnetto-
muuspaikkaa vain parinkymmenen metrin paasta.
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Upinniemesté saapuneet Rannikkoprikaatin virka-apuosaston varusmiehet aloittivat onnetto-
muuspaikan raivauksen noin kello 13.30. Raivaus aloitettiin turvallisuustutkintalain vastai-
sesti ilman Onnettomuustutkintakeskuksen antamaa lupaa. Hinausyritys aloitti kuorma-auton
osien poisviennin noin kello 14.30. Raivauksen lopuksi varusmiehet kulkivat ratapenkeretta
pitkin rivissa ja kerasivat loput sinne jadneet onnettomuuteen liittyneet esineet.

1.2.5 Viestinta uhrien omaisille ja muu viestinta

Merivoimien esikunta vastasi Puolustusvoimien osalta onnettomuuteen liittyvasta julkisesta
viestinnasta. Onnettomuuden ensitiedote valmisteltiin Merivoimien esikunnassa ja sen val-
misteluun osallistui Merivoimien tiedotuspaallikko ja verkkotiedottaja sek& Uudenmaan pri-
kaatin tiedottaja. Yhteydenpito Merivoimien esikuntaan hoidettiin puhelimitse ja videopalve-
lun chat-toiminnon avulla. Ensitiedote onnettomuudesta julkaistiin Merivoimien verkkosi-
vuilla (merivoimat.fi) suomeksi kello 10.16, ruotsiksi kello 10.37 ja englanniksi kello 14.25.
Tiedotteen tietoja paivitettiin pitkin paivad. Twitterissa Puolustusvoimat viesti onnettomuus-
paivan aikana tileiltd @Puolustusvoimat ja @Navyfi. Twiitteja julkaistiin yhteensé 15 kappa-
letta kello 10.49 ja kello 19.35 valilla. Osa twiiteista oli ruotsiksi ja osa kaksikielisia. Uuden-
maan prikaatiin saapui noin kello 11 kaksi tiedottajaa Paaesikunnan viestintdosastolta paivan
ajaksi auttamaan viestinnassa.

Lansi-Uudenmaan pelastuslaitoksella Tammisaaressa jarjestettiin kello 12 Onnettomuu-
den johdosta tiedotustilaisuus, joka lahetettiin suorana televisiossa. Tiedotustilaisuuteen osal-
listui edustajia Lansi-Uudenmaan pelastuslaitokselta, Lansi-Uudenmaan poliisilaitokselta, Uu-
denmaan prikaatista, Raaseporin sairaalasta, Raaseporin kaupungista sekda Onnettomuustut-
kintakeskuksesta. Uudenmaan prikaatin esikuntapaallikko kertoi, etta "kriisiryhma aktivoitiin
heti ja ettd tama tarkoittaa, ettd myods omaisiin ollaan yhteydessa”. Toisaalta poliisi ei kertonut
mista uhrit olivat kotoisin, viitaten siihen, etta suruviestit pitd4 ensin toimittaa omaisille. Tie-
dotustilaisuus kesti noin puoli tuntia.

Onnettomuuden jalkeen Uudenmaan prikaatin esikuntapaallikko kaski kaikkia prikaatin va-
rusmiehié olemaan yhteydessa perheisiinsa. Kaikilla harjoitukseen osallistuvilla varusmiehillg
ei ollut puhelinta mukana. Kello yhdeksan jalkeen kouluttajia k&skettiin lainaamaan omia pu-
helimiaan varusmiehille. Huolestuneet laheiset alkoivat hakea tietoa varusmiesten tilasta heti,
kun tieto onnettomuudesta levisi tiedotusvalineissa. Yhteydenottoja tuli eri Puolustusvoimien
yksikoihin niissa palvelevien varusmiesten léheisiltd. Myohemmin paivalla Rannikkoprikaati
ja Kaartin jadkarirykmentti késkivat omia varusmiehiéan soittamaan kotiin ja kertomaan, etta
he eivét ole olleet osallisina onnettomuudessa.

Puolustusvoimat ei perustanut omaa tiedotuspuhelinta varusmiesten laheisille. Onnetto-
muushetkelld Uudenmaan prikaatin tiedottaja oli organisaatiossa ainoa, jonka puhelinnumero
I6ytyi prikaatin kotisivuilta. Siksi hanelle tuli paljon puheluita varusmiesten laheisilta ja medi-
alta. Paivan aikana tiedottaja vastasi arviolta 300 puheluun. Hanell& ei ollut valtuuksia antaa
lisatietoja kuolleista ja loukkaantuneista varusmiehisté. Tiedottaja sai nopeasti tietoonsa, etta
onnettomuus koski vain Pioneerikomppaniaa. Nain han pystyi kertomaan useille soittajille,
ettd asia ei koskenut heita.

Puolustusvoimien puhelinvaihdetta informoitiin onnettomuuteen liittyvista viestintajarjes-
telyistd vasta kello 10.30 ja siksi vaihde ei aluksi pystynyt kunnolla palvelemaan lisatietojen
hakijoita. Noin tunti onnettomuuden jalkeen vaihde ryhtyi valittamaan puheluita Uudenmaan
prikaatin esikuntapaallikolle. Yhden tunnin aikana hénelle tuli noin 350 puhelua eikd hanella
nain ollen ollut mahdollisuutta vastata kaikkiin. Myds Puolustusvoimien henkildkunnalla oli
vaikeuksia saada yhteytta esikuntapaallikkoon, mika vaikeutti onnettomuuden jalkihoidon
jarjestelyja.
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Puolustusvoimat tiedotti twiitilla kello 11.51, ettd onnettomuudessa oli osallisena varus-
miehid vain Uudenmaan prikaatista. Kello 12.47 Puolustusvoimat ilmoitti twiitillg, etta kaik-
kien menehtyneiden ja loukkaantuneiden varusmiesten omaiset on tavoitettu. Taman jalkeen
huolestuneiden laheisten soitot védhenivat.

Tilannetta Puolustusvoimien puolesta johtanut esikuntapaallikkd sopi onnettomuuspaikalla
poliisin kanssa, ettd Uudenmaan prikaati toimittaa suruviestin menehtyneen vantaalaisen va-
rusmiehen ldhiomaisille puhelimitse ja sopii surukaynnille ajan. Poliisin tehtévéaksi sovittiin
Pedersoresta ja Kokkolasta kotoisin olleiden kuolleiden varusmiesten omaisten informoimi-
nen. Puolustusvoimien toimittamia omaisten yhteystietoja, tai pyyntoa vélittda suruviestia
naille omaisille ei kuitenkaan vélitetty paikallispoliiseille asti. Raaseporin poliisin k&sityksen
mukaan, Uudenmaan prikaati halusi itse hoitaa suruviestien valittamisen.

Loukkaantuneiden ja kuolleiden varusmiesten l&heisilla ja omaisilla oli vaikea saada tietoa
poikiensa tilasta ja olinpaikasta. Kun vanhemmat eivat saaneet poikiinsa yhteytta, he yrittivat
saada tietoja muun muassa Uudenmaan prikaatista ja omien paikkakuntiensa poliisilta.

Uudenmaan prikaatin komentaja tavoitti vantaalaisen varusmiehen vanhemmat puhelimella
kello 11 ja kertoi pojan kuolleen. Puhelimessa sovittiin, ettd Uudenmaan prikaatin edustajat
kayvat perheen kotona samana péaivana. Tiedot pedersoreléisen ja kokkolalaisen varusmies-
ten kuolemista levisivat sosiaalisessa mediassa ja viestipalvelujen kautta ennen kuin vanhem-
mat saivat virallisen tiedon kuolemista. Vanhemmat tavoittivat Uudenmaan prikaatin tiedot-
tajan, joka ymmarsi, ettéa poliisi ei ollut toimittanut suruviesteja. Prikaatin komentaja soitti
itse vanhemmille. Viimeinen virallinen suruviesti tavoitti vanhemmat kello 12.28. Uudenmaan
prikaatin komentaja ja sotilaspastori kavivat surukaynnilla Pedersdressa ja Kokkolassa 28.10.

Onnettomuuspaivana kello 11.28-11.40 prikaatin henkilostopaallikko soitti loukkaantunei-
den varusmiesten laheisille ja tiedotti onnettomuudesta. Han myds ilmoitti, ettd loukkaantu-
neet on toimitettu T66160N sairaalaan. Henkilostopaallikko soitti 1aheisille mydhemmin uudel-
leen ja ilmoitti TOOI6N potilastiedotuskeskuksen numeron. Prikaatin komentaja, kriisiryhman
johto seka sotilaspastori vastasivat onnettomuuden jalkeen yhteydenpidosta loukkaantunei-
den ja kuolleiden perheisiin. Sosiaalikuraattori auttoi omaisia kdytannon asioissa, kuten hau-
tajaisten jarjestdmisessa ja korvausten hakemisessa.

Valtionjohto seka useat viranomaiset esittivat onnettomuuspéivan aikana julkisesti osanot-
tonsa uhrien omaisille. Puolustusministerin surunvalittelutiedote julkaistiin kello 10.11 ja
Puolustusvoimain komentajan kello 10.46. My6s Tasavallan presidentti esitti surunvalittelut
tiedotteena aamupadivan aikana. Onnettomuuspaivan iltana kello 18.55 Puolustusvoimat jul-
kaisi tiedotteessa kolmen kuolleen varusmiehen nimet ja kotipaikkakunnat>.

Uudenmaan prikaati laati Kirjeet kuolleiden omaisille ja loukkaantuneiden laheisille. Niihin
pyrittiin kokoamaan tiedot esimerkiksi Valtiokonttorin korvauksista ja hautajaisavustuksista
sekd kriisitukikeskuksien yhteystietoja. Prikaatista oltiin yhteydessa Vantaan sosiaali- ja krii-
sipaivystykseen, joka ilmoitti olevansa yhteydessa muihin kuntiin. Kirjeet toimitettiin omai-
sille henkilokohtaisesti suruvalittelukdyntien yhteydessa. Osa kirjeen tiedoista oli vain suo-
men kielella. Kaikkien menehtyneiden varusmiesten didinkieli oli ruotsi. Kahden varusmiehen
perheet ovat kaksikielisid, yhden kokonaan ruotsinkielinen.

5 Menettely poikkeaa Puolustusvoimien normaalikéytanndsta. Sitd oli pyytanyt yhden menehtyneen varusmiehen perhe,
koska kuolleiden henkil6llisyydesta levisi sosiaalisessa mediassa ja eri viestipalveluissa huhuja. Pd&esikunta teki paatok-
sen julkaista nimet sen jalkeen, kun kahden muun menehtyneen varusmiehen omaiset olivat hyvaksyneet toimintatavan.
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Koska oli paatetty, ettd kaikki Uudenmaan prikaatin varusmiehet paasevat perjantaina viikon-
loppuvapaalle, myos varusmiehille ja heidan laheisilleen valmisteltiin tiedotuskirje. Kirjeesta
loytyivat tiedot tarjolla olevasta kriisituesta viikonlopun aikana.

Uudenmaan prikaatin komentaja informoi sdhkopostitse joukko-osaston henkiléstda onnetto-
muudesta kello 9.23. onnettomuusaamuna.

Valtiokonttori avasi verkkosivuston onnettomuuden osallisille ja omaisille®. Sivustolla oli
ohjeita varusmiesten vakuutusturvasta seka korvauksista. Helsingin seudun yliopistollinen
keskussairaala’ kartoitti Hangon ja Raaseporin kaupunkien kriisiapumahdollisuudet. Keratyt
tiedot lahetettiin paikalliseen sanomalehteen seka laitettiin Helsingin ja Uudenmaan sairaan-
hoitopiirin verkkosivuille, minne niitd myohemmin myds paivitettiin. Heti onnettomuuden jal-
keen Suomen mielenterveysseura avasi valtakunnallisen kriisipuhelimen.

Lansi-Uudenmaan poliisi julkaisi onnettomuudesta ensitiedotteen kello 8.39. Paivan aikana
poliisi julkaisi paivitettyja tietoja vield kolmessa tiedotteessa, joista yksi oli ruotsiksi. Poliisi
viesti aktiivisesti myos Twitterissé. Ensimmainen twiitti aiheesta julkaistiin kello 8.39. Yh-
teensa Lansi-uudenmaan poliisi julkaisi onnettomuuspéivan aikana 10 onnettomuuteen liitty-
vaa twiittid, osan ruotsiksi ja englanniksi. Lansi-Uudenmaan pelastuslaitos julkaisi onnetto-
muudesta tiedotteen kello 15.03 ja twiittasi pdivan aikana aiheesta kahdesti.

Tiedotusvalineiden kiinnostus onnettomuutta kohtaan oli suurta. Onnettomuustutkintakes-
kuksen teettdman media-analyysin mukaan onnettomuus mainittiin suomalaisessa mediassa
1 553 kertaa ajanjaksolla 26.10.-19.11. Vilkkainta tiedotusvéalineiden raportointi oli onnetto-
muuspaivana ja sitd seuranneena paivana. Onnettomuuspaivana tiedotusvalineiden rapor-
toinnin painopiste oli onnettomuuden yksityiskohdissa ja siihen liittyvien tietojen tarkentu-
misessa. Seuraavina paivina uutisointi keskittyi tasoristeyksien turvallisuuteen, varusmiesten
palvelusturvallisuuteen ja poliisitutkinnan edistymiseen. Esille nousi my0ds epatasa-arvoinen
korvausjarjestelmd, jonka mukaan varusmiehille ja heiddn omaisille maksettavat tapaturma-,
sairaus- ja kuolemantapauskorvaukset ovat merkittavasti pienempié kuin kriisinhallintateh-
tavissa palvelevilla sotilailla. Onnettomuuspaivana ja sita seuraavana paivana onnettomuu-
dessa raportoitiin laajasti myo6s ulkomailla. Onnettomuus mainittiin yli 2 400 kertaa 75 muun
valtion tiedotusvélineisséa.

Sosiaalisessa mediassa tieto onnettomuudessa levisi myos laajasti. Teetetty media-analyysi
mittasi onnettomuuden nakyvyytta seuraavissa sosiaalisissa medioissa: Twitter, Facebookin
julkiset tilit, foorumit ja keskustelupalstat, YouTube ja blogit. Sosiaalisessa mediassa onnetto-
muus mainittiin 3 873 kertaa seurantajakson aikana. Eniten onnettomuudesta keskusteltiin
Twitterissa, joka vastasi 66 prosenttia onnettomuuden sosiaalisessa mediassa saamasta naky-
vyydestd. Enimmakseen sosiaalisessa mediassa jaettiin ja paivitettiin tietoja onnettomuuden
yksityiskohdista, mutta keskustelufoorumeilla puitiin myds onnettomuuden syita ja mahdolli-
sia syyllisia.

1.2.6 Psykososiaalinen tuki

Kriisituki® onnettomuuspaikalla aloitettiin nopeasti. Harjoituksen johtaja sai tiedon onnet-
tomuudesta kello 8.03, kun yksikon paallikkd soitti hanelle. Harjoituksen johtaja puolestaan

6 Korvaukset asevelvollisen kuoleman ja vakavan vammautumisen johdosta (27.10.2017)

7 HYKS Psykiatria, Lansi-Uudenmaan psykiatrian linja

8 Kriisituella tarkoitetaan tassé yhteydessa kaikkea psykososiaalista tukea, jota annettiin onnettomuuden jalkeen louk-
kaantuneille, omaisille sekd onnettomuudessa mukana olleille varusmiehille. Kriisituki sisaltada pelastusvaiheen psyykki-
sen ensihoidon, purkukeskustelut (defusing), psykologiset jalkipuinnit (debriefing), yksiléllisen hoitoonohjauksen tai
ohjauksen sosiaalipalvelujen piiriin, yleislaékaritasoiset keskustelut, ohjauksen psykiatristen erikoispalvelujen piiriin
seké ryhmatasoiset jalkitoimet (jalki-debriefing).
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valitti tiedon onnettomuudesta esikuntapéallikolle kello 8.15. Ennen 1aht6déan onnettomuus-
paikalle esikuntapaallikko soitti prikaatin henkilostopaallikolle seké varalla olevalle paivysta-
jalle ja kaski heitéd halyttamaan prikaatin kriisiryhman. Uudenmaan prikaatin virkapaikalla
oleva paivystéja (VOP) oli yhteydessa Merivoimien esikuntaan kello 8.17 ja ilmoitti onnetto-
muudesta.

Uudenmaan prikaatin kriisikeskus perustettiin prikaatin esikuntaan. Esikuntap&allikén ol-
lessa onnettomuuspaikalla kriisikeskuksen toimintaa johti prikaatin henkilostopaallikko. Krii-
sikeskukseen koottiin Uudenmaan prikaatin tiedottaja ja kaksi tiedottajaa Pagesikunnasta.
Paikalla kriisikeskuksessa oli myds varalla oleva paivystéja.

Esikuntapaallikko arvioi onnettomuuspaikalla aluksi onnettomuuden laajuutta ja kriisitukea
tarvitsevan joukon suuruutta. Han soitti Merivoimien esikuntaan ja pyysi liséa kriisityonteki-
joita ja tiedottajia.

Onnettomuudessa olleen pioneerikomppanian varusmiehet sekd henkilokunta siirret-
tiin edellisen yon ryhmitysalueelle. Alueelle pystytettiin kaksi telttaa edellisen yon jaljilta ole-
vien liséksi. Kuusi varusmiehista oli onnettomuuden jaljilta jarkyttyneessa tilassa ja heidat
siirrettiin Raaseporin sairaalaan tarkastettavaksi. Prikaatin sotilaspastori seka sosiaalikuraat-
tori menivat Raaseporin sairaalaan antamaan Kriisitukea sinne siirretyille varusmiehille. Pai-
kalle saapui my6s Dragsvikin terveysaseman kenttdsairaanhoitaja ja henkil6ité Helsingin ja
Uudenmaan sairaanhoitopiirin Silta-yksikdst&®. Kriisituen jalkeen Silta-yksikko ja kenttéasai-
raanhoitaja jaivat sairaalaan. Sotilaspastori ja sosiaalikuraattori siirtyivat onnettomuuspai-
kalle.

Kello 11 aikoihin esikuntapaallikko ja Raaseporin seurakunnan pappi pitivat pioneerikomp-
panian ryhmitysalueella lyhyen tilaisuuden, missd annettiin tietoa tapahtuneesta ja valitonta
kriisiapua. Siihen osallistuivat myds paikalle saapuneet Silta-yksikon kriisitukihenkil6t. Tilai-
suuden paatyttyd komppanian ryhmitysalueella aloitettiin kriisituen antaminen. Alustava
suunnitelma oli, ettd pioneerikomppania siirtyisi Syndaleniin, jossa jarjestettaisiin kriisituki-
keskustelut. Keskusteltuaan kriisitukihenkiléston kanssa komppanian paallikko kuitenkin
paatti, ettd komppania siirrettaisiin Dragsvikiin kasarmille ja kriisituen antamista jatkettaisiin
siella.

Pioneerikomppanian varusmiehet saapuivat kasarmille kello 12.35 ja kavivat suihkussa seka
syOmaéssa. Joukon kriisitukikeskustelut aloitettiin kello 14. Pioneerikomppanian harjoitus-
joukko jaettiin osallisten aseman mukaisesti kolmeen ryhmaan. Palkatun henkilékunnan ryh-
man vetdjina toimivat kolme Sotilaslaéketieteen keskuksen edustajaa ja toisen ryhman veta-
jind toimivat Uudenmaan prikaatin sosiaalikuraattori seka kaksi kenttasairaanhoitajaa. Kol-
mannen ryhman vetéjina toimivat kolme Silta-yksikén edustajaa.

Osallistujat saivat puhua kokemuksistaan. Samalla kartoitettiin mahdolliset jatkotukea tarvit-
sevat henkilot. Kriisitukikeskustelut toteutettiin tuvittain paattyen kello 17. Keskustelujen ai-
kana ilmeni, ettd myds muissa prikaatin komppanioissa on tarvetta kriisituelle. Tata varten
jarjestettiin kello 17 jalkeen yhteinen tilaisuus, johon tukea tarvitsevat saivat osallistua. Tilai-
suuteen saapui sekd palkattua henkilokuntaa etté varusmiehid, yhteensa 12 henkil6a. Helsin-
gin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin johtavan psykologin johtamaan tilaisuuteen osallistui
lisdksi viisi muuta kriisitukihenkil6& sekéa esikuntapaallikko. Tilaisuudessa kirjattiin jatkotu-
kea tarvitsevien nimet.

Illaksi oli keskusvaraston saunatiloihin jarjestetty pioneerikomppanian henkilokunnalle tilai-
suus, jossa he pystyivat yhdessa kasittelemaan péaivan tapahtumia.

9 HUS HYKS Akuuttipsykiatrian hoitotiimi.
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Esikuntapaallikko ilmoitti kello 9.27 Merivoimien esikunnalle, etta kriisitydntekijoita tarvi-
taan myods TOo6l6n sairaalaan vietaville loukkaantuneille. Merivoimien esikunta késki Rannik-
koprikaatista sotilaspastorin ja sosiaalikuraattorin sinne tukemaan kriisiapua. Sairaalassa he
tapasivat onnettomuudessa loukkaantuneen varusmiehen seké yhden loukkaantuneen léhei-
sen. Sotilaspastori ja sosiaalikuraattori antoivat Uudenmaan prikaatin ja Rannikkoprikaatin
kriisitukihenkildiden yhteystiedot teho-osastojen henkilékunnalle. Lisaksi he toimittivat on-
nettomuudessa loukkaantuneiden henkildtiedot sairaalalle. Taman jalkeen he lahtivat sairaa-
lasta Syndaleniin antamaan kriisitukea sielld olleelle harjoitusjoukolle. Dragsvikin terveysase-
man paallikkolagkari saapui sairaalaan heidan jalkeen.

Onnettomuuden jalkeen Syndalenissa olleiden harjoitusjoukkojen harjoitusohjelmaa keven-
nettiin ja harjoitusjoukot siirtyivat ampumakenttdalueelta leirialueelle huoltotoimenpiteisiin.
Harjoitusjoukolle jarjestettiin kriisitukikeskustelut kahdessa rinnakkaisessa tilaisuudessa so-
tilaskotirakennuksessa kello 19.30 alkaen. Taman jalkeen henkil6illa oli mahdollisuus yksil6-
keskusteluihin. Tilaisuuden johtivat Rannikkoprikaatin sotilaspastori ja sosiaalikuraattori
seka Kaartin jagkarirykmentin sotilaspastori ja sosiaalikuraattori. Kaartin jadkarirykmentin
kriisitukinenkil6t olivat saapuneet Syndaleniin alkuillasta. Illan aikana kriisitukihenkilot kavi-
vat henkilokohtaisia keskusteluja noin 40 henkilon kanssa. Kriisitukihenkil6t pitivat loppuyh-
teenvedon ja totesivat, ettei osallistujien reaktioiden perusteella tarvittu lisditoimenpiteité sa-
man illan aikana.

Kello 12.35 prikaatista otettiin yhteyttd Reserviupseerikouluun (RUK) Haminaan ja esitettiin
pyynto, ettd koulutuksessa olevia, Uudenmaan prikaatista lahtoisin olevia varusmiehia infor-
moidaan tapahtuneesta ja heille tarjottaisiin mahdollisuus kriisitukeen. RUK jarjesti kello 16
tilaisuuden, jossa halukkaat saivat keskustella ja saivat kriisiapua.

27.10. aamulla Syndalenissa ollut harjoitusjoukko siirtyi Dragsvikin varuskuntaan. Kriisituen
antamista jatkettiin ja prikaatin sosiaalikuraattori keskusteli pioneerikomppaniassa palkatun
henkil6kunnan ja varusmiesten kanssa. Kello 12 varuskunnassa vietettiin hiljainen hetki on-
nettomuuden uhreille.

Dragsvikin terveysasema avasi jo torstaista lahtien puhelimen, joka paivysti 24/7 yli viikonlo-
pun maanantaiaamuun asti. 27.10. perjantaina prikaatin varusmiehet lahtivat viikonlopuksi
vapaalle. Ennen viikonloppuvapaalle laht6a varusmiehille jaettiin kriisituen yhteystiedot. Sun-
nuntaina varusmiesten palatessa kasarmille komppanian péaallikko, prikaatin sosiaalikuraat-
tori seké sotilaspastori keskustelivat heidan kanssaan ja kyselivat heidan tuntemuksiaan. Kes-
kustelut paattyivat kello 0.30. Silta-yksikko oli tavoitettavissa kello 10-18 puhelimitse koko
viikonlopun, mutta he eivat saaneet yhteydenottoja.

Onnettomuuden jalkeisen viikon Kriisitukitilaisuuksiin osallistuminen oli vapaaehtoista.
Kriisiryhmé kokoontui maanantaina 30.10. kello 14.30 ja paatti jarjestaa kriisitukitilaisuuden
ja hartaushetken varuskunnassa. Tiistaina 31.10. kello 19.30 jarjestettiin kriisitukitilaisuus
Pioneerikomppaniassa noin kymmenelle varusmiehelle, jotka kutsuttiin sunnuntaina pidetyn
keskustelun yhteydessé tehtyjen havaintojen perusteella. Kriisitukitilaisuuden johti Helsingin
ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin johtava psykologi. Tilaisuus koettiin hyvana ja tarpeellisena.
Tilaisuuteen osallistui myds kriisitydhon aiemmin osallistunut pappi Tammisaaren seurakun-
nasta, Uudenmaan prikaatin sosiaalikuraattori, kenttdsairaanhoitaja Dragsvikin terveysase-
malta seka Silta-yksikon edustaja. Varusmiehille kerrottiin tilaisuudessa, ettd Sotilaslaéketie-
teen keskuksen henkildsto antaa tarvittaessa kriisitukea.

Keskiviikkona 1.11. kello 18.30 jarjestettiin vastaava tilaisuus samalla kriisitukikokoonpa-
nolla kuin edeltavana paivana, mutta ketaan ei ilmaantunut. Samaan aikaan varusmiehilla oli
barettimarssi. Kello 20.15 jarjestettiin ensimmainen hartaushetki ja torstaina 2.11. kello
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18.30 toinen. Torstain tilaisuudessa oli runsas osanotto pioneerikomppaniasta. Ruotsalaisuu-
den paivan juhlallisuuksien yhteydessa 6.11. vietettiin hiljainen hetki onnettomuuden uhrien
muistoksi. Tamén jalkeen ei ole ollut muita yhteisia muistotilaisuuksia.

Onnettomuuden jalkeiselld viikolla varuskunnan terveysaseman aamuvastaanotoilla havait-
tiin varusmiesten oireilevan ja haluavan keskustella onnettomuudesta. Viikon aikana seurat-
tiin paivittain nimilistalla olevien henkildiden tilannetta ja tuentarvetta. Nelja varusmiesta oh-
jattiin Raaseporin sairaalaan jatkohoitoa varten. Heista kaksi kavi tukikeskusteluissa 3—4 ker-
taa ja kaksi yhden kerran.

Aamupaivalld 10.11. jarjestettiin kriisitukitilaisuus kuljettajakurssia suorittaville Uudenmaan
prikaatin kuljettajakoulutuskeskuksessa. Kokouksen kutsui koolle esikuntapéallikkd, joka
my0s johti keskustelua. My6s sosiaalikuraattori osallistui tilaisuuteen. Tarkoitus oli ehkaista
spekulaatioita ja kasitella kuljettajien keskuudessa heranneité tunteita.

Rannikkoprikaatista lahetettiin onnettomuuspaikan eristys- ja raivaustehtavaan 35 va-
rusmiehen virka-apuosasto. Onnettomuuspaikalla varusmiehet nakivat kuolleita palvelusto-
vereita, jotka olivat peiteltyina. Ruumiit kuljetettiin pois onnettomuuspaikalta ennen raivaus-
tehtévan alkua. Kouluttajat tarkastivat onnettomuuspaikan sekéa kerésivat pois materiaalin,
joka olisi saattanut jarkyttaa varusmiehid. Eristys- ja raivaustehtava traumatisoi varusmiehia
kuitenkin siind maarin, etté heille jouduttiin jarjestamaan Kkriisitukea.

Tiedonkulun katkoksista johtuen virka-apuosasto ei osallistunut kriisitukikeskusteluihin Syn-
dalenin sotilaskodissa. Osastolle jarjestettiin oma tilaisuus perjantaina 27.10. aamulla Upin-
niemessa. Rannikkoprikaatin sosiaalikuraattoreita ja sotilaspastoria ei kutsuttu tilaisuuteen,
vaan tilaisuuden johti Upinniemen terveysasema. Tilaisuuden vetdjana oli kolme tyontekijaa,
joista yksi Upinniemen terveysaseman tyOterveyshoitaja ja kaksi Kirkkonummen kunnan krii-
siryhmaan kuuluvaa tyontekijaa. Tilaisuuden yhteydessa varusmiehille jaettiin paivystyksen
yhteystiedot. Varusmiehet kokivat keskustelun epdonnistuneeksi, koska vetgjilla ei heidan
mielestaan ollut riittavasti tietoa tapahtuneesta. Perjantaina iltapaivan aikana 15 varusmiesta
hakeutui sosiaalikeskukseen sosiaalikuraattoreiden ja sotilaspastorin luokse yksilokeskuste-
luihin. Yksilokeskustelujen jalkeen kolme varusmiesta ohjattiin viela Upinniemen terveysase-
malle terveydenhoitoalan ammattilaisen konsultaatioon ja sit4 kautta kotihoitoon. Kriisituen
tarve oli havaittavissa viela maanantaina 30.10., jonka vuoksi jarjestettiin uusi kriisitukikes-
kustelu sotilaspastorin ja sosiaalikuraattoreiden toimesta. Tilaisuuden jalkeen oli mahdolli-
suus yksilokeskusteluille. Niitéa kaytiin viel& seitseman varusmiehen kanssa. Muutamia virka-
apu osaston varusmiehia kavi seuraavan kuukauden aikana keskusteluissa ja heita opastettiin
my6s oman kotikunnan palveluiden piiriin, jotta tuki jatkuisi tarvittaessa myds kotiutumisen
jalkeen

Ensihoitoon seka pelastustoimintaan osallistuneen henkildston kriisituki-istunnot jar-
jestettiin Kkriisitukiohjeiden mukaisesti tehtavan jalkeen kello 13.30 Tammisaaren paloase-
malla. Istuntoihin osallistuivat myds sopimuspalokunnan henkilét. Rinnakkaisiin kahteen
kahden tunnin istuntoon osallistui kumpaankin noin 20 henkil64. Istuntoja johtivat pa-
loesimies ja hoitotason ensihoitaja. Tilaisuudessa oli mahdollista saada vertaistukea, mutta
isossa ryhmassa kaikki osallistujat eivat pystyneet osallistumaan keskusteluihin tehokkaasti.
Jarjestely, jossa samassa tilaisuudessa olivat seké pelastustoimen ettd sopimuspalokuntien
henkilostd koettiin my6s huonoksi.

Hatakeskuspaivystajind toimineille henkildille jarjestettiin oma kriisitukikeskustelu on-
nettomuuden jalkeisena paivana. Kriisituki-istuntojen proseduurista on laadittu ohje, mutta
selvaa tapaa niiden toteuttamisesta ei ole. Hatdkeskus on kokenut istunnot tarpeellisiksi,
vaikka henkil6sto ei aina ole ndhnyt niille tarvetta.
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Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiiri ei jarjestanyt erillista purkutilaisuutta. Ohjeena
oli ottaa tarvittaessa yhteytta tyoterveyshuoltoon.

Dragsvikin varuskunnan terveysaseman henkilokunta kokoontui perjantaiaamuna kello 8
kertaamaan edellisen paivan tapahtumia. Maanantaina 30.10. Terveysaseman aamupalave-
rissa henkildkuntaa muistutettiin mahdollisuudesta saada tukea tydterveyshuollosta. Yhta
tyontekijaé kehotettiin hakemaan tukea tyoterveyshuollosta.

Kiskobussin kuljettaja sai kriisitukea. Onnettomuuden jalkeen VR:n yliladkari ja kaksi esi-
miesta soittivat kiskobussin kuljettajalle ja tiedustelivat timan vointia. Poliisi oli kuljettajan
kanssa koko ajan onnettomuuspaikalla huolehtien hanesta. Kuljettaja kavi onnettomuuden
jalkeisena paivana laadkarissd. Maanantaina 30.10. tydsuojeluvaltuutettu kehotti hanta kay-
maéan psykologin luona, missé han kavi tiistaina. Torstaina 2.11. han kavi psykologin luona
toisen kerran. Kuljettaja koki, ettd hanesta pidettiin hyvaa huolta. Han oli turvaamistoimenpi-
teend pois tydsta onnettomuutta seuraavan viikon.

Kiskobussin matkustajista osa oli Hangon kaupungin tydntekijoité ja heille tarjottiin kriisi-
tukea Hangon terveyskeskuksen toimesta. Yksi matkustaja sai onnettomuuspaivané kriisitu-
kea Raaseporin terveyskeskuksesta ja kaksi henkil0& tydterveyshuollosta. Hangon kaupungin
tyontekijoille jarjestettiin onnettomuuden jalkeisen viikon alussa kriisituki-istunto, josta tie-
dotettiin kaupungin intranetissa.

Vantaan sosiaali- ja kriisipaivystys sai puhelimitse tiedon onnettomuudesta 26.10. kello
9.03. Puhelun jéalkeen Vantaan sosiaali- ja kriisipéivystyksesta oltiin yhteydessa Espoon ja
Helsingin sosiaali- ja kriisipdivystyksiin, joista tarjottiin apua. Vantaan sosiaali- ja kriisipdivys-
tyksesta oltiin yhteydessa myds Raaseporin sairaalaan ja tarjottiin tukea, mutta sité ei arvi-
oitu tarvittavan. Onnettomuuden uhrien lukumaara varmistui kello 9.49. Kello 10.48 varmis-
tui, ettd Suomen Punaisen Ristin Helsingin ja Uudenmaan piiri olisi valmiudessa, jos Raasepo-
rissa tarvitaan apua.

Kuolleiden ja loukkaantuneiden varusmiesten omaiset ja laheiset seka loukkaantuneet
varusmiehet saivat kriisitukea omissa kunnissaan. Kaytannot kriisituen jarjestamiseksi vaih-
telivat kuntien valilla. Vantaalaisen kuolleen varusmiehen omaisiin oltiin yhteydessa jo onnet-
tomuuspaivand, mutta perhe sai tuolloin tukea ystavilta ja laheisiltédn. Myéhemmin perhe sai
kriisitukea kotikaynnillg, puhelimitse ja tapaamisilla. Yhteydenpidosta vastasivat ruotsinkieli-
set henkilot. Uhrin omaiset saivat tukea myds tyoterveyshuollosta ja kouluiltaan. Pedersore-
laisen kuolleen varusmiehen perhe olisi halunnut kriisitukea onnettomuuspaivana, mutta en-
simmainen tapaaminen Pietarsaaren seudun kriisiryhman kanssa jarjestyi vasta 29.10. Perhe
koki tapaamisen jayké&ksi. Onnettomuuspéivana perhe sai tukea varusmiehen sisarusten kou-
lujen kuraattoreilta ja seurakunnan papilta. Kokkolalaisen uhrin omaisille jarjestettiin krii-
sikdynti 27.10 ja he ovat tdman jalkeen saaneet kriisitukea Keski-Pohjanmaan keskussairaa-
lassa.

Loukkaantuneen vantaalaisen varusmiehen laheiset saivat kriisitukea puhelimitse, sairaalassa
ja tapaamisilla. TO016n sairaalassa hoidettavana ollut kauniaislainen varusmies ilmoitti, ettei
tarvitse kriisitukea. Onnettomuudessa loukkaantunut kokkolalainen varusmies sai kriisitukea
Keski-Pohjanmaan keskussairaalassa. Loukkaantuneen pederséreldisen varusmiehen perhe
sai tukea Pietarsaaren sairaalan tutulta sairaalapapilta. Varusmies on myohemmin saanut
kriisitukea Pietarsaaren sairaalassa.

Kriisitukikontaktin saaminen osaan osallisia ja heidan perheita tapahtui vasta useita paivia
onnettomuuden jalkeen. Yht& perhetta lukuun ottamatta omaiset kokivat kriisitukea tarjotun
riittavasti. Kuolleiden ja loukkaantuneiden perheet saivat kriisitukea haluamallaan kielella,
ruotsiksi tai suomeksi. Vantaan sosiaali- ja kriisipdivystyksen johtavaa ja koordinoivaa roolia
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kriisituen antamisessa vaikeutti uhrien omaisten sijainti usean eri kunnan alueella seka kriisi-
tukea tarjoavien organisaatioiden suuri maara (kunnat, seurakunnat, SPR, Suomen mielenter-
veysseura, viranomaisten oma kriisituki). Puolustusvoimien ja sosiaali- ja kriisipéivystyksen
toimintatapojen erilaisuus vaikeutti osaltaan omaistiedottamista.

Loukkaantuneiden ja menehtyneiden kanssa samoissa ryhmissa ja samassa joukkueessa ol-
leet varusmiehet Uudenmaan prikaatissa olivat kouluttajien mukaan onnettomuuden jalkeen
muutaman viikon ajan "vaisuja” ja "hiljaisia”, mutta oireet eivat olleet halyttavia. Kuljettaja-
kurssin varusmiehet alkoivat onnettomuuden jalkeen pelata henkilokohtaista vastuuta, joka
heill4 on kuljetettavista.

1.3 Seuraukset

1.3.1 Henkilévahingot

Onnettomuudessa kuoli kolme maastokuorma-auton lavalla matkustanutta varusmiesta ja
yksi kiskobussissa sairaskohtauksen saanut matkustaja. Maastokuorma-auton kuljettaja ja
kaksi lavalla matkustanutta varusmiesté loukkaantuivat vakavasti. Kaksi maastokuorma-au-
ton hytissa matkustanutta varusmiesta loukkaantuivat lievemmin.

Veturinkuljettaja ei loukkaantunut. Kiskobussissa matkusti sairaskohtaukseen kuolleen li-
saksi 14 matkustajaa. Kukaan heista ei loukkaantunut vakavasti. Tarkemmista vammaoista, al-
tistumisesta tai mahdollisesta kriisituen tarpeesta ei ole tietoa, koska onnettomuuspaikalla
junassa tarkastettujen tietoja ei kirjattu.

1.3.2 Kalustovauriot

Maastokuorma-auto romuttui onnettomuudessa taysin. Maastokuorma-auton lavalla olleet
kuormatilaistuimet ja niiden komponentit sen sijaan séilyivat onnettomuuden rajuuteen nah-
den hyvassa kunnossa, eivat kuitenkaan kayttokelpoisina. Uuden vastaavan maastokuorma-
auton hankintahinta on 123 750 €. Yhden kuormatilaistuimen hinta on 7 235 €. Onnetto-
muusautossa niité oli nelja. Kuormatilaistuimien kiinnityskiskoparin hintaon 1 365 €.

Puolustusvoimat hylkasi onnettomuudessa mukana olleen materiaalin eettisista syista, vaikka
osa siitd olisi saattanut olla viela kayttokelpoista. Onnettomuudessa tuhoutuneen Puolustus-
voimien muun materiaalin rahallinen arvo oli noin 50 000 €.

Kiskobussin keulan lasikuituosa, terasrakenteet, vetokytkin, paineilmaputket, puskinlyhdyt ja
tuulilasi vaurioituivat tormayksesséa. Kuljettajan ajopoyta tyontyi sisddn noin 20 cm. Matkus-
tamo ei karsinyt vaurioita. Kiskobussin vaurioista aiheutuneet kustannukset olivat noin

62 400 €.
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Kuva 7. Tuhoutunut maastokuorma-auto onnettomuuspaikalla. (Kuva: OTKES)
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Kuva 8. Irronnut maastokuorma-auton hytti seka tavaratilasta levinneité harjoitust
muuta materiaalia. (Kuva: OTKES)
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T e
Kuva 9. Kiskobussin keulan vauriot. (Kuva: OTKES)

1.3.3 Ymparistévahingot

Maastokuorma-auton rikkoutuneesta polttoainetankista valui dieselpolttoainetta maahan
noin 150 litraa. My6s kuorma-auton moottorista valui maahan pienid méaria nesteita. Onnet-
tomuuspaikka on pohjavesialuetta. Alueella tehtiin massanvaihtoa eli vaihdettiin maan pinta-
kerroksia. Pitoisuuksien mukaan nain poistettiin 50-100 litraa polttoainetta. Maaperaan
asennettiin keruuputkia, joiden avulla seurataan tilannetta.

1.3.4 Liikennehairiot
Rataosuus Tammisaari—-Hanko oli pois liikennekaytosta 6,5 tuntia.
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2 TAUSTATIEDOT
2.1 Tapahtumaymparisto, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Liikennevalineet

Kiskobussi Dm12 on dieselkdyttdinen moottorijuna. Se otettiin kayttoon taajamajunaliiken-
teeseen vuonna 2005. Junayksikén paino tyhjand on 54,5 tonnia ja tdydessa kuormassa 65
tonnia, pituus 25,2 metrié, leveys 2,85 metrié ja korkeus 4,2 metria. Kiskobussin suurin sal-
littu nopeus on 120 km/h. Siind on 62 istumapaikkaa, 59 tavallista istuinta ja 3 k&antoistuinta.
Siind on my0s 1-2 pyoratuolipaikkaa ja invanostin. Yksikoita voidaan liittda yhteen maksimis-
saan kolme. Kiskobussia voidaan ajaa sen kummastakin paasta.

Kiskobussissa on voimakkaat ajovalot, kaksi valoa alhaalla ja kahden umpion muodostama va-
lonheitin ylhaalla. VR:n kiskobussi on véaritykseltaan vihreavalkoinen.

Kiskobusseilla litkennoidaan Pieksdmaki—Joensuu—-Nurmes, lisalmi-Ylivieska, Karjaa—Hanko,
Savonlinna—Parikkala ja Tampere—Haapamaki -vélisia rataosuuksia.

Vuonna 2014 VR ilmoitti, etta kiskobusseihin asennetaan lipunmyyntiautomaatit junan etei-
seen ja kondukt6orit jaavat pois hiljaisemmilta vuoroilta. Konduktoorit jaivat kokonaan pois
kiskobusseista vuonna 2016.

Onnettomuudessa olleelle kiskobussille oli tehty viimeisin huolto 18.10.2017. Sill4 oli ajettu
4 314 kilometria huollon jalkeen.

Maastokuorma-auto oli mallia Sisu A2045 HMTV (High Mobility Terrain Vehicle, kansan-
omaisesti "MASU”). Sisu A2045 on Puolustusvoimien kaytdssa oleva taktinen maastokuorma-
auto. Auton pituus on 6,45 m, leveys 2,44 m, korkeus 3,05 m ja paino tyhjana 7 040 kg ja tay-
dessa kuormassa 13 400 kg.

Sisu A2045:n ohjaamo-osa on suunniteltu irtoamaan voimakkaassa torméayksessa tai miinaan
ajettaessa. Onnettomuusauton ohjaamo irtosi taman suunnitellun ominaisuuden mukaisesti
junan tormattya autoon. Auton ohjaamossa mahtuu kuljettajan lisdksi matkustamaan kaksi
henkil6a. Ohjaamon keskimmaisella paikalla istuvalle ei ole paljon jalkatilaa, joten jalkoja pi-
det&an siina kojetaulua vasten.

Auton lavalle voidaan kiinnittd4 kuormatilaistuinmoduuleja 12 hengelle. Jos osa lavatilasta
erotetaan valiseinalla tavaratilaksi, jad kuormatilaistuimilla tilaa kahdeksalle henkil6lle. On-
nettomuusauton lavalla oli tavaratila ja tilaa kahdeksalle varusmiehelle. Kuormatilaistuimissa
on neljapisteturvavyot.

Istuinmoduulin teknisissa vaatimuksissa on maaritelty, etté istuinmoduulirungon kiinnityk-
sen auton lavaan on kestettava 2 g:n (19,6 m/s?) kiihtyvyys istujaan nahden eteen-taakse ja
sivuille seka yl6s-alas kuormitettuna. Istuinmoduulin ja henkildiden kokonaismassana kayte-
tédén 4 x 140 kg. Lujuus tulee varmistaa testaamalla staattisella voimalla. Teknisissa vaatimuk-
sissa sanotaan myds, etta istuimet tulee varustaa saadettavilla kiintedsti asennetuilla val-
jasvoilla (4-pisteturvavoilld). Voissa ei sallita kelauslaitteita. Voilta vaaditaan valmistajan va-
kuutus ja testaus akkreditoidussa testauspaikassa. Kuormatilaistuinta ja siihen liittyvia vaati-
musten tayttymisen osoituksia seka testeja koskeva tekninen hyvéaksynta on tehty 28.8.2009.
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Kuva 10. Maastokuorma-auton kuormatilaistuimet kahdeksalle henkilolle. Edessa véliseinalla ero-

tettu tavaratila. (Kuva: OTKES)
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Kuva 11. Kuormatilaistuimien rakenne ja kiinnitys maastokuorma-auton lavalle. (Kuva: Valmistaja)
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Onnettomuuden jalkeen tehdyssa tarkastuksessa todettiin kaikkien turvavoiden olevan ehyet.
Myds turvavoiden kiinnitykset ja soljet olivat kunnossa. Kiinnitykset eivat olleet mydskaan
taipuneet.

e
Kuva 12. Maastokuorma-auton kuormatilaistuimien turvavoiden kiinnitykset tarkastettiin ja ne oli-
vat kunnossa. (Kuva: OTKES)

Maastokuorma-autossa ei ole puheviestintayhteytté hytissa ja lavalla matkustavien vélille. La-
valla matkustavat henkil6t voivat ilmoittaa mahdollisista ongelmista hyttiin painonapillisella
kytkimella.

Onnettomuuden maastokuorma-auto oli katsastettu 6.7.2017. Siin& oli hyvakuntoiset nasta-
renkaat.

2.1.2 Paikkatiedot

Karjaan ja Hangon valinen rataosa on sdhkoistamaton D-luokan rata. Rataosa on 49,3 kilo-
metria pitka ja silla kulkee seitseméan tavarajunaa ja 14 matkustajajunaa paivassa. Karjaan ja
Hangon valilla on 21 tasoristeysta. Niistéd kahdeksan on varustettu puolipuomilaitoksella, yksi
aani- ja valovaroituslaitoksella ja 12 on varoituslaitteettomia. Raaseporissa on 17 tasoris-
teystd, joista kuusi on luokiteltu vaarallisimpaan 10 prosenttiin tasoristeyksista.

Suomessa on valtion radoilla noin 2800 tasoristeysta, joista yli 2 100:ssa ei ole varoituslait-
teita. Tasoristeykset on luokiteltu olosuhteiden ja liikennemaérien perusteella seitseméan
turvallisuusluokkaan. Risteyksista noin viisi prosenttia kuuluu vaarallisimpaan luokkaan.

Skogbyn tasoristeys on varoituslaitteeton. Tien ja radan kohtauskulma on tasoristeyksessa
43°. Yleensa tasoristeysten kulma on 72-90°. Ratateknisten ohjeiden (RATO 9) mukaan taso-
risteyksen risteyskulma mitataan auton vasemmalta puolelta, joten vaarallisimmat risteyskul-
mat ovat tylppid. RATOn mukaan mitattuna Skogbyn tasoristeyksen risteyskulma oli siis 180-
43°=137°.

25



Lahestyttiessa tasoristeysta idasta kohti valtatietd 25, nakema oikealle Karjaan ja onnetto-
muusjunan tulosuuntaan ndhden muuttuu tasoristeysté lahestyttaessa, ollen kahdeksan met-
rid ennen ulointa kiskoa 480 metria. Paikalla junilla on 120 km/h -maksiminopeus. Valtatie 25
on tasoristeyksen valittomassa laheisyydessa 47 metrin paassa.

Skogbyn tasoristeys oli varustettu tasoristeyksen lahestymismerkeilld ja yksiraiteisen rauta-
tien tasoristeysmerkeilla. Tasoristeyksessa ei ollut auton tulosuunnassa ilman puomeja ole-
van rautatien tasoristeysta osoittavaa lilkkennemerkkia 171 (kuva 13). Merkin olisi pitéanyt olla
samassa pylvaassa ensimmaisen tasoristeyksen lahestymismerkin 173 kanssa.

Skogbyn tasoristeyksessa radan risteava Leksvallintie on yksityistie.

171. Rautatien tasoristeys, ilman puomeja

o’ s
’/

173 174 175
Rautatien tasoristeyksen lahestymismerkit

176. Yksiraiteisen rautatien tasoristeys

Kuva 13. Maaraysten mukaiset lilkkennemerkit Skogbyn tasoristeykseen. Ylin merkki puuttui risteyk-
sestd. (Kuva: tieliikennelain liitteet)

Skogbyn tasoristeys oli varustettu valo-aanivaroituslaitteilla 4.2.1963 tapahtuneen kiskoauto-
junan ja kuorma-auton yhteentormayksen jalkeen. Varoituslaitteet purettiin tasoristeyksesta
20.9.1971 valtatie 25:n valmistuttua.

26



R .‘Y_N‘; > n:‘ ..' 3 ?

¢ L AT

',

R A

Kuva 14. Onnettomuudessa kiskobussi ldhestyi maastokuorma-autoa takaviistosta tasoristeyksen
kulman vuoksi. Kuva rekonstruktiosta. (Kuva: OTKES)

2.1.3 Viestintalaitteet

Pelastustoimen ja muiden viranomaisten valisessa viestinndssa kaytetdan viranomaisverkkoa
janiiden paatelaitteita eli radioita. Yleisesti naista laitteista kaytetaan nimeé VIRVE. My6s
Puolustusvoimilla ovat VIRVE-puhelimet kdytdssa, tosin niité ei kaytetty Raaseporin onnetto-
muudessa. Pelastustoimi kayttaa yleisesti viestintaédn myos normaaleja matkapuhelimia ja
GSM-verkkoa. Jokaisessa pelastusajoneuvossa on PEKE-tietokone, mika hoitaa navigoinnin
kohteeseen seké vastaanottaa halytykset ja niiden lisatiedot.

Veturinkuljettajan ja liikenteenohjaajan véalisessa viestinnassa kaytetaan rautateiden RAILI-
verkon puhelimia.

2.1.4 Uudenmaan prikaatin harjoitus

Uudenmaan prikaatin varuskunta-alue sijaitsee Dragsvikissa, 90 km Helsingistéa lanteen.
Prikaatin yleisimmin kayttdmat harjoitusalueet sijaitsevat Hankoniemell4, joka on enimmillaan
noin seitseman kilometrié leved. Uudenmaan prikaatin kasarmialue sijaitsee valtatie 25:n ete-
lapuolella. Prikaatin joukot joutuvat harjoitusalueille siirtyessdan usein ylittaméan valtatie
25:n tai junaradan, jotka halkaisevat Hankoniemen. Tasoristeysten ylittdminen on prikaatin
joukoille seka ajoneuvoille jokapaivaista toimintaa, koska esimerkiksi varuskunnan lahiampu-
maradat sijaitsevat junaradan toisella puolella Baggbyssa.

Uudenmaan prikaatin Tammisaaren rannikkopataljoonan komppaniaharjoitus Syndale-
nissa ja Hankoniemelld oli tarkoitus toteuttaa 21.-27.10.2017. Harjoitus oli saapumiseran
2/2017 varusmiehille ja se oli jatkoa pataljoonan nousujohteiselle harjoitussuunnitelmalle.
Harjoitukseen osallistui joukkoja my6s Uudenmaan prikaatin Vaasan rannikkojaakaripataljoo-
nasta, Kaartin jagkarirykmentistéa Helsingisté ja Rannikkoprikaatista Upinniemesta. Harjoituk-
sen johti Tammisaaren rannikkopataljoonan komentaja.
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Harjoituksessa kranaatinheitinkomppania ampui epasuorantulen ammuntoja Syndalenin am-
puma-alueella. Esikunta- ja viestikomppania valmisteli ja rakensi harjoituksen johtamis- ja
viestiyhteydet.

Taistelupioneerikomppanialle harjoitus oli taistelutekninen harjoitus, jossa harjoiteltiin tais-
telupioneerikomppanian perustaistelumenetelmia painopisteen ollessa taisteluosaston suo-
jan jaliikkeen edistdmisessa.

Maanantaina 23.10. taistelupioneerikomppania siirtyi varuskunnasta Dragsvikin lahiharjoi-
tusalueelle, minne se ryhmittyi puolustukseen. Maanantaina komppania harjoitteli ryhmitty-
misen liséksi puolustustaistelua valoisalla. Paivan ohjelma ei ollut varusmiehille fyysisesti ras-
kas ja yolla ohjelmassa oli tukikohtapalvelua; eli vain tulivartiomiehet pysyivat hereilla. Tiis-
tain ohjelmassa oli nopeiden miinoitustehtavien harjoittelua kolmessa eri paikassa Skogbyn
alueella. Tamakaan harjoitus ei ollut fyysisesti erityisen rasittava. Harjoittelun jalkeen noin
kello 14 komppania siirtyi Skogbyn alueelle, jonne se ryhmittyi puolustukseen. Tiistain ja kes-
kiviikon valisena yona oli tukikohtapalvelua. Keskiviikon ohjelmassa oli nopeiden miinoitus-
tehtavien harjoittelua Harparskogin alueella ja alue-etsintéd Koverharin alueella. Lisaksi keski-
viikkona kello 15 alkaen harjoiteltiin sirotemiinoitteen raivaamista Syndalenissa. Tamé har-
joitus toteutettiin kovin rajahdysainein. Paivan harjoittelujen jalkeen komppania siirtyi takai-
sin Skogbyhyn, jossa oli paivéallinen, huolto ja majoittuminen. Skogbyssé he olivat kello 21 ja
tukikohtapalvelu alkoi kello 23. Ennen nukkumaan menoa joukkueen johtajana toiminut up-
seerikokelas kertoi ryhmanjohtajille seuraavan paivan ohjelman ja aikataulun.

Torstaina 26.10. ohjelmassa oli taistelupioneerikomppanian hyokkaysharjoittelua Syndale-
nissa. Aamulla heratys oli kello 6, jonka jalkeen pioneerijoukkueen varusmiehet purkivat tel-
tat ja pakkasivat ne ajoneuvoihin. Aamupala nautittiin timan jalkeen. Ennen 1&aht64 taistelulé-
hettind toiminut varusmies kévi noutamassa joukkueen johtajan lahetin radioon uuden virta-
lahteen komento- ja huoltojoukkueesta. Tahan kului aikaa noin 10 minuuttia. Upseerikokelas
oli maarittanyt liikkeelle lahtdajaksi kello 7.30, mutta liikkeelle 1&ht6 mydhastyi noin puoli
tuntia. Pioneerijoukkueen oli tarkoitus olla Syndalenin alueella kello 8.30. Heilla oli my0hésty-
misestaan huolimatta hyvin aikaa, eika heilla ollut kiire. Ennen liikkeelle 1aht6& joukkueen
johtajana toiminut upseerikokelas piti ryhmanjohtajille ja kuljettajille lyhyen kaskynantotilai-
suuden, jossa han kaski marssijarjestyksen ja ajoneuvojen véliset etdisyydet.

Joukkue lahti liikkeelle kolmella kuorma-autolla ja yhdelld moottoripyoralla. Ensimmai-
sessa kuorma-autossa oli kolme varusmiestd ohjaamossa mukaan lukien kuljettaja ja viisi la-
valla. Toisessa kuorma-autossa oli myos kolme varusmiestd ohjaamossa, mutta vain kolme la-
valla. Kolmannessa kuorma-autossa oli ohjaamossa kaksi varusmiesta ja lavalla ainoastaan
kalustoa. Kuorma-autojen peréssa ajoi taisteluldhetti maastomoottoripyoralla. Kolme koulut-
tajaa ajoi maastohenkildautolla kolonnan viimeisena. Ajoneuvojen vali kolonnan ollessa liik-
keell& oli noin 50 metria.

Varusmiehilld oli ylladn normaali taisteluvarustus: maastopuku, sirpaleliivi, varusteliivi, ky-
pard, kumisaappaat tai varsikengat seka rynnakkokivaari. Maastopuvun alla olevan varustuk-

sen varusmiehet saivat paattaa itse. Osalla varusmiehista oli kuorma-auton lavalla yllaan paal-
lystakki ja osalla sadepuku.

Varusmiesten istumapaikkoja onnettomuuteen joutuneen maastokuorma-auton lavalla ei
pystytty tutkinnassa maarittdmaan, koska onnettomuushetken tapahtumat olivat pyyhkiyty-
neet loukkaantuneiden varusmiesten muistista eikd varusmiehill& ollut vakiintuneita paikkoja
lavalla. Kuulemisten perusteella joukkueen johtajan l&dhettind toiminut varusmies istui lavalla
oikealla puolella, sen perdosassa.
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Maastokuorma-auton varusmiehet eivat kayttaneet turvavyota onnettomuudessa. Tama
paéateltiin varusmiesten sinkoutumisesta pois kuorma-autosta, turvavyon jattamien jalkien
puuttumisesta varusmiehissa, turvavoiden ja niiden kiinnitysten kunnosta seka kuulemisista.
Turvavoita ei yleensa aiemminkaan ollut kaytetty lavalla, koska ne olivat hankalia kiinnittda
taisteluvarustus ylla.

Harjoituksessa varusmiehet olivat saaneet levata riittavasti, koska heilla ei ollut disin harjoi-
tustoimintaa. Kuljettajat olivat saaneet nukkua joka y0 véhint&dan kuusi tuntia. Osa kuljetta-
jista oli nukkunut teltoissa ja osa ajoneuvoissaan. Kuulemisten perusteella onnettomuusau-
tonkuljettaja oli nukkunut teltassa.

Alkuviikosta saaolot olivat olleet poikkeuksellisen hyvat, mutta keskiviikkoiltana 25.10. oli al-
kanut voimakas lumisade, joka jatkui viel& onnettomuusaamuna torstaina.

2.2 Olosuhteet

2.2.1 Varusmiesten kuljettaminen maastokuorma-autolla

Maastokuorma-auton kuormatilaistuimien ja niiden turvavdiden kaytettavyytta tutkit-
tiin rekonstruktiossa. Kuormatilaistuimien istuinosa on kapea, joten tayteen lastatussa istuin-
moduulissa varusmiehet istuvat tiivisti vierekkain. Kaytettyjen varusteiden ja puetun vaate-
tuksen méara vaikuttaa huomattavasti siihen, kuinka ahdasta istuimilla on. Rekonstruktiossa
taisteluvarustuksessa olleet hoikat kouluttajat istuivat istuimilla ahtaasti. Isokokoisilla varus-
miehill& on vaikeuksia mahtua vierekkain istuimille.

e
- e

Kuva 15. Kuormatilaituimilla istutaan tiiviisti vierekkain. (Kva: OTKES)

Kuormaustilaistuimien turvavyot eivat ole kovin katevia kayttaa. Turvavyon pystyy kiinnitta-
mMaan ja sdatdmaan suhteellisen sujuvasti ilman taisteluvarustusta. Tosin vyo6tarovyon kirista-
minen vaatii huomattavaa voimaa, joten kaikki varusmiehet eivat valttamatta pysty kirista-
maan sité kunnolla. Turvavoéiden kiinnittdminen ja sdatdminen tdydessa taisteluvarustuksessa
on paljon vaikeampaa. Rekonstruktiossa taisteluvarustuksen pukeneilla kouluttajilla voiden
kiinnittdmiseen ja sdatamiseen kului aikaa kolme minuuttia hyvéssa valaistuksessa, kun
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maastokuorma-auton lavan pressu oli nostettu yl6s. Pressun ollessa alhaalla lavalla on pi-
med&d, mik& vaikeuttaa turvavoiden kayttod. Pimeys lavalla vaikeuttaa myds turvavoiden kay-
ton valvontaa.

Nakyvyyttd maastokuorma-auton hytista kuljettajan ja matkustajien paikoilta tutkittiin on-
nettomuuden rekonstruktiossa. Maastokuorma-auton hytin ikkunoista on hyva nakyvyys
eteen ja suoraan sivulle pdin. Risteysajossa kuljettajan nakyvyys oikealle on rajoittunut. Kul-
jettajan on mahdotonta nahda kurkottamallakaan oikealle takaviistoon. Onnettomuudessa
maastokuorma-auton kuljettaja ei pystynyt juuri ennen tasoristeyksen ylitysta ndkemaan pai-
kaltaan tai edes istuimeltaan normaalisti eteenpain kurkottamallakaan oikealta takaviistosta
lahestyvad junaa. Rekonstruktiossa kuljettaja néki junan vasta kurkottamalla paansa kiinni
tuulilasiin. Skogbyn tasoristeyksen kaltaisen risteyksen turvallinen ylittdminen edellyttaa sit,
ettd oikealla istuva matkustaja tahystaa junaa ikkunasta. Apukuljettajan paikalta oikealta ei
siitdkaan nde takaviistosta lahestyvaa junaa, ellei kurkota istuimelta eteenpdain. Ajoittain
maastokuorma-autoja ajettaessa kuljettajilla ei ole keté&dn apuna hytissa tadhystamassa oike-
alle.

2.2.1 Junaradan ylittdminen Skogbyn tasoristeyksessa

Skogbyn tasoristeys on vaarallinen ylittaa idasta kohti valtatieta 25. Ndakema oikealle radan
suuntaan on hyva kauempaa, mutta tasoristeyksen yli ei voi kuitenkaan ajaa lahes pysahty-
matta, koska vasemmalle radan suuntaan nékee vasta juuri ennen radan ylitysta. Kasvillisuus
estdd nakemisen vasemmalle aiemmin. Juuri ennen tasoristeyksen ylitysta on vastaavasti vai-
kea ndhda enaé oikealle radalle, koska risteyksen kulman vuoksi junarata tulee oikealta taka-
viistosta. Tielld on lieva ylamaki tasoristeysté idasta lahestyttaessa.

Valtatie 25:n l&dheisyys vie kuljettajan huomiota, kun tasoristeysta ylitetdan idasté pain. Kul-
jettaja valmistautuu helposti jo vilkkaasti liikennoidylle valtatielle tulemiseen, vaikka pitaisi
vield malttaa keskittya tasoristeyksen ylittamiseen turvallisesti. Jos saavutaan tasoristeykseen
idasté pain, oikealle katsottaessa on myQs vaara sekoittaa junaradan ja valtatie 25:n liikenne
keskenaan.

Karjaan suunnasta lahestyttdessa junaradassa on kaarre oikealle noin 440 metrid ennen taso-
risteysta. Tasoristeyksesta ei havaitse junaa ennen kuin se saavuttaa kaarteen. 120 km/h
maksiminopeudella ajettu juna saavuttaa kaarteesta tasoristeyksen 13 sekunnissa. Onnetto-
muudessa junan nopeus oli 110 km/h.

2.2.1 Onnettomuushetken saa- ja valaistusolosuhteet

Onnettomuushetkelld paikalla oli hamé&raa ja satoi vahan rantaa. Nakyvyysolosuhteet olivat
kohtuulliset; ilma oli utuinen. Maa oli valkea juuri sataneesta lumesta. Lampdtila oli +2,5 °C.

Junan valot erottuivat hyvin parin sadan metrin matkalta. Kauempaa usva haittasi hieman nii-
den erottamista. Junan suunnasta katsottuna tummanvihredd maastokuorma-autoa ei ollut
helppo erottaa maastosta. Auton valot helpottivat sen havaitsemista.
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Kuva 16. Nakyma oikealle, kun lahestytaan Skogbyn tasoristeysté idasta. Junaraide ja valtatie 25 on
mahdollista sekoittaa kesken&an. Kuva otettu noin 20 minuuttia onnettomuuden jalkeen.
Maisema nayttaytyy utuisena kauempaa katsottuna. Onnettomuushetkella oli hAmarampaa
ja satoi rantaa. (Kuva: Lansi-Uudenmaan Pelastuslaitos)

Kuva 17. Kiskobussin valot erottuvat ymparistosta hyvin. Kiskobussi lahestyy Skogbyn tasoristeysta
samasta suunnasta kuin onnettomuudessa. Onnettomuushetkella oli hamarampéaa ja satoi
rantad, maa oli valkea lumesta. (Kuva: OTKES)
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2.3 Henkilot, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.3.1 Osallisten henkildiden rooli onnettomuudessa

Harjoituksen johtaja oli 46-vuotias upseeri, joka toimi Uudenmaan prikaatissa Tammisaaren
rannikkopataljoonan komentajana. Han oli aloittanut tehtévéassaan 1.6.2017 ja oli aliemmin
tyoskennellyt muun muassa Paéesikunnassa, Ruotsin Padesikunnassa yhteysupseerina seka
Uudenmaan prikaatissa. Pataljoonan komentaja johtaa yleensa pataljoonan harjoitukset.

Joukkueen kouluttaja oli 31-vuotias aliupseeri, joka tyoskenteli Pioneerikomppaniassa jouk-
kueen kouluttajana. Han oli toiminut kyseisessa tehtavassa useita vuosia ja onnettomuudessa
olleiden varusmiesten kouluttajana han oli toiminut néaiden erikoiskoulutuskauden (E-kausi)
alusta saakka. Han oli aloittanut tydskentelyn Uudenmaan prikaatissa sopimussotilaan tehta-
vissa kesakuussa 2006.

Joukkueen johtaja oli 20-vuotias upseerikokelas, joka palveli Pioneerikomppaniassa varus-
miehend. Han oli astunut palvelukseen saapumiserassa 1/2017. Joukkueen johtaja istui onnet-
tomuusauton ohjaamossa keskella.

Ryhmanjohtaja oli 20-vuotias alikersantti, joka palveli Pioneerikomppaniassa varusmiehena.
Han oli astunut palvelukseen saapumiserassa I/2017. Han istui onnettomuusauton ohjaa-
mossa oikealla.

Onnettomuusauton kuljettaja oli 20-vuotias jaékari, joka palveli Pioneerikomppaniassa va-
rusmiehend. Han oli astunut palvelukseen saapumiserassa 1/2017. Han oli suorittanut hyvak-
sytysti Puolustusvoimien C-luokan kuljettajakoulutuksen ja -opetuksen, joka johtaa Puolus-
tusvoimien C-luokan ajokorttiin. Koulutukseen sisaltyy 48 tunnin ajokortin suorittamiseen
johtava opetus sek& 140 tunnin perustason ammattipatevyyskoulutus nopeutettuna, johon
sisdltyy henkil6kuljetusoikeuskoulutus Sisu-maastokuorma-autolle.

Veturinkuljettaja oli 55—vuotias. Han oli ollut 31 vuotta kuljettajana.

Liikenteenohjaaja oli 49-vuotias. Han oli ollut 10 vuotta liikenteenohjaajana ja sitd ennen 12
vuotta konduktdoring.

Pelastustoiminnan johtaja oli 51-vuotias palomestari, jolla oli monipuolista operatiivista
tyokokemusta pelastustoiminnasta yli 14 vuotta.

Hatakeskuspaivystajaopiskelija vastaanotti hatadpuhelun onnettomuuspaikalta. Han oli 27-
vuotias ja juuri valmistumassa hatéakeskuspaivystajaksi.

Hatakeskuspaivystajaopiskelijan ohjaaja oli toiminut ammatissaan yli kahdeksan vuotta.

Ensihoidon kenttgjohtaja oli 42-vuotias henkilg, jolla oli tybkokemusta ensihoidosta yli 16
vuotta.

2.3.2 Tasoristeysturvallisuuden hallinta

Liikenteen turvallisuusviraston ja Liikenneviraston yhteisen Tarva LC -tietokannan mukaan
valtion rataverkolla on 826 varoituslaitteetonta tasoristeystd, joissa on tylppa risteyskulma.
Risteyksista 220 ylittaéd RATOn normaalin ylarajan 108 ° (= 180 °-72 °) ja 72 ylitt44 ehdotto-
man ylarajan 121,5 ° (= 180 °-58,5 °). Yhtd huonolla risteyskulmalla kuin Skogbyn tasoristeys
(RATON mukaan mitattuna risteyskulma 180 °-43 ° = 137 °) on tietokannassa 19 varoituslait-
teetonta tasoristeysta. Tylppakulmaisista tasoristeyksisté 50 kuuluu kokonaisvaarallisuu-
tensa mukaan huonoimpaan onnettomuusennusteluokkaan 7 ja 47 toiseksi huonoimpaan
luokkaan 6.
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Taulukko 1. Tylppakulmaiset tasoristeykset sekd kolme huonointa onnettomuusluokkaa tylppakul-
maisista varoituslaitteettomista tasoristeyksista. (Lahde: Tarva LC -tietokanta)

Risteys- Yh- | Ei Huomioitavaa Onnettomuusennusteluokka
kulma teen- | varoitus- varoituslaitteettomissa
sa laitetta 7 6 5

~90° 1087 | 826 Auton oikea:le puolelle syntyva 50 47 84
kulma <90

>100° 512 369 Auton oikea!Ie puolelle syntyva 27 22 45
kulma < 80
Auton oikealle puolelle syntyvéa

>108° 320 220 kulma < 72 ° (RATO 9:ssé ala- 20 14 23
rajayleensa 72 °)
Auton oikealle puolelle syntyvéa

>1215° | 116 72 kulma < 58,5 ° (RATO 9:ssé ala- 9 4 8
raja58,5 °)
Auton oikealle puolelle syntyvéa

>135° 34 19 kulma < 45 °, vastaa Skogbyn ta- 4 2 1
soristeysta

Uudenmaan Prikaatissa onnettomuuteen paattyneen komppaniaharjoituksen riskeja arvioi-
taessa ei erityisesti huomioitu tasoristeyksia. Riskeja oli arvioitu Puolustusvoimien riskienar-
viointilomakkeellalo. Lomakkeella oli arvioitu "maa- tai merililkkenneonnettomuuden” ja siitéa
mahdollisesti aiheutuvien henkilévahinkojen todennékaoisyyttd, vakavuutta ja riskin suu-
ruutta. Naité oli arvioitu numeroilla yhdesta viiteen, ennen ehkaisevia toimenpiteita ja toi-
menpiteiden jalkeen. Lomakkeella ei arvioitu todellisen toimintaympariston riskeja konkreet-
tisesti niitd nimeamalla (esimerkiksi Skogbyn tasoristeyksen ja valtatie 25:n ylittamiset).

Litkennevirasto toimii Suomen valtion ratainfrastruktuurin haltijana, yllapitéa rautatiever-
kostoa ja huolehtii sen rakentamisesta. Liikenne- ja viestintaministeri6 ohjaa Liikenneviras-
ton toimintaa. Liikennevirasto on keskeinen organisaatio tasoristeysturvallisuuden kehittami-
sessa.

Liikennevirasto on tehnyt yhteistydsopimukset junaliikennditsijan (tutkittavassa tapauksessa
VR) ja tasoristeyksia rakentavien ratatyOurakoitsijoiden kanssa sopien niiden tehtavista. Se
on ulkoistanut merkittavan osan ratat6ihin liittyvista johtamis- ja koordinointitehtavista. Lii-
kennevirasto tilaa rakentamis- ja yllapitotyot yrityksilta kilpailuttamalla. Liikennevirastolla
on turvallisuusjohtamisjarjestelmassaan onnettomuustietorekisteri, mihin tasoristeysonnet-
tomuudet kirjataan muiden onnettomuuksien ohella.

Vaikka vaarallisia tasoristeyksia on luokiteltu ja tasoristeysten turvallisuutta on parannettu
rataty0hankkeissa, vaarallisia risteyksid on jaanyt korjaamatta. Risteamiskulman ja valtatien
laheisyyden vuoksi erityisen vaarallista Skogbyn tasoristeysta ei ollut korjattu. Aiemmat tur-
valaitteet oli poistettu Skogbyn tasoristeyksesta, kun valtatie 25:n oli oletettu vdhentéavan ris-
teyksen vaarallisuutta.

Liikennevirasto on laatinut tasoristeyspalvelun tukemaan alueellista liikenneturvallisuuden ja
maankayton suunnittelua. Palvelusta I6ytyvat valtion rataverkon tasoristeysten rekisteri- ja
inventointiedot seka myds tasoristeysten kuvat. Liikennevirasto on ohjeistanut turvallisen ta-

10 Puolustusvoimien padesikunta oli kehittanyt riskienarviointilomaketta vuonna 2015 tapahtuneen Syndalenin ampu-
maonnettomuuden jalkeen. Riskienarviointilomake ei ohjaa tunnistamaan riskeja kartalta (esimerkiksi Skogbyn
tasoristeys), vaan antamaan niiden tyypeille (esimerkiksi maa- tai meriliikenneonnettomuus) numeerinen arvo.
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soristeyksen suunnittelua ratateknisissd maarayksissa ja ohjeissa, ohjeessa tien suunnitte-
lusta tasoristeyksissa sekéd ohjeessa tasoristeysten turvallisuuden parantamisen suunnitte-
lusta. Lisaksi litkennevirasto on julkaissut yksityistienpitajille esitteen tasoristeyksien ja tei-
den kunnossapidosta.

Tasoristeysturvallisuuden hallinta siirtyi Liikennevirastolle Ratahallintokeskukselta vuonna
2010. Liikennevirastossa eri yksikoissa tehtya tasoristeysturvallisuustyota alettiin koordinoi-
maan keskitetysti vuosina 2013-2015. Vuonna 2015 Liikennevirastossa koottiin tasoristeys-
asioiden parissa tyoskennelleet rynmat yhteen. Aluksi kartoitettiin tasoristeysturvallisuuden
hallinnan silloista tilaa ja laadittiin siitéd 40 sivun asiakirja. Tasoristeysturvallisuuden toimin-
talinjauksista laadittiin myos asiakirja. Myds rahoituksen jarjestamista tasoristeysturvallisuu-
den kehittdmiseksi suunniteltiin.

Toimintalinjauksissa sitouduttiin Liikenteen turvallisuusviraston méarayksiin, aiottiin luoda
tarvittavat yhteistydsuhteet sidosryhmiin ja suunniteltiin uusien kustannustehokkaiden rata-
turvalaitteiden pilotointia ja kdyttoonottoa. Samalla tasoristeyksia koskevia rekisteritietoja
pyrittiin parantamaan. Liséksi laadittiin verkkopohjainen tasoristeyspalvelu Iahinné kuntien
ja litkkennesuunnittelijoiden kayttoon. Liikennevirasto on pyrkinyt vaikuttamaan kuntiin, jotta
radan paikkoja ja raideristeysten turvallisuutta suunniteltaisiin jo asemakaavoituksessa. Toi-
mintalinjauksissa suunniteltiin myos autoilijoille suunnatut tasoristeyskampanjat, joista en-
simmainen toteutettiin radiomediassa keséalld 2017.

Liikennevirastossa on kokemuksen myota havaittu, ettd tasoristeysturvallisuutta voidaan ke-
hittdd anomalla asialle erityista rahoitusta ratatyohankkeiden yhteyteen. Kun tietyn rata-alu-
een infrastruktuuria kehitetéédn hankkeessa, laitetaan alueen tasoristeysten turvallisuus kun-
toon samalla kertaa. Talloin parannustoimenpiteet eivat tosin valttamatta kohdistu kaikkein
vaarallisimpiin tasoristeyksiin.

Merkittavaa osaa vaarallisimmista tasoristeyksista on Liikenneviraston mukaan vaikea pois-
taa, koska ne ovat pienilld ja osin yksityisilla teillg, joissa ei ole paljon liikennetta. Rajallisia va-
roja on kaytetty Etela-Suomen liikenteen sujumisen varmistamiseen, jolloin syrjaisempien
seutujen tasoristeysturvallisuuden kehittdamiseen ei ole riittanyt resursseja. Toisaalta tietyilla
alueilla, kuten esimerkiksi Lahden ja Heinolan alue, tasoristeysten turvallisuutta on paran-
nettu tavoiteaikataulua nopeammin. Vuoden 2014 jalkeen Liikennevirasto on poistattanut
kuusi tasoristeysta Raaseporin alueelta. Viisi niista poistettiin Manngardin alikulkusiltaratkai-
sulla.

Tammikuussa 2017 Liikennevirasto aloitti ratalain mukaisten ratasuunnitelmien tekemisen
Hyvinkdé—Karjaa ja Karjaa—Hanko-rataosilla. Aluksi tarkistetaan aiempien selvitysten ja suun-
nitelmien sekad alueen kaavojen asettamat reunaehdot uusille ratasuunnitelmille. Suunnitel-
mat tehd&an yhteistytssé alueen kuntien kanssa. Ratasuunnitelmien on méara valmistua vuo-
den 2018 aikana. Tavoitteena oli tasoristeysturvallisuuden parantaminen alueella. Kohteena
ovat 17 tasoristeystd Raaseporissa seka Kivelan ja Honkaniementien tasoristeykset Lohjalla.
Osa naisté tasoristeyksista tultaneen poistamaan. Tavoitteena on myos poistaa Skogbyn taso-
risteys.

Finrail Oy vastaa liikenteenohjauksesta valtion rataverkolla. Finrail toimii liikenne- ja viestin-
taministerién omistajaohjauksessa. Liikenteenohjauksesta vastaavat liikenteenohjaajat, joilla
on Liikenteen turvallisuusviraston méaarittelema kelpoisuus. Liikenteenohjaajat vastaavat
myos litkenteen ohjaamisesta hairi6- seka poikkeustilanteissa, kuten tasoristeysonnetto-
muuksissa, yhdessa Liikenneviraston rataliikennekeskuksen, pelastuslaitoksen ja muiden alan
toimijoiden kanssa. Liikenteenohjaus on keskitetty ohjauspalvelukeskuksiin. Nama sijaitsevat
Helsingissa, Tampereella, Kouvolassa, Seingjoella, Oulussa, Joensuussa ja Pieksamaella.

34



VR-Yhtyma Oy toimii junaoperaattorina Liikenneviraston hallinnoimalla ja yllapitdmalla rau-
tatieverkostolla. VR ei voi suoraan vaikuttaa tasoristeysten rakenteelliseen turvallisuuteen.
Liikennevirasto maéarittelee myos eri raideosuuksien sallitut maksiminopeudet.

Vartioimattomat tasoristeykset kuormittavat veturinkuljettajia. He kokevat viikoittain stres-
saavia tilanteita, kun tasoristeysta lahestyvan auton kuljettaja hidastaa nopeutta vasta viime
hetkella.

Raaseporin kaupunki on ottanut vastuun Skogbyn tasoristeyksen kunnossapidosta. Risteyk-
sessa radan ylittava Leksvallintie on yksityistie.

Raaseporin kaupungilla on oma litkenneturvallissuunnitelma vuodelta 2010. Siind on huomi-
oitu rautateiden tasoristeysturvallisuus. Suunnitelmassa todetaan Raaseporissa olevan paljon
vaarallisia ja poistettavaksi ehdotettuja tasoristeyksia. Tasoristeysten turvallisuutta heikenta-
vaksi tekijaksi on tunnistettu autoilijoiden liikennekayttaytyminen. Suunnitelman mukaan
vaaratilanteita aiheuttavat autoilijoiden liian suuret tilannenopeudet ja tietoinen riskinotto.
Suunnitelman mukaan tasoristeysonnettomuuksia sattuu autoilijalle, joka ajaa tutussa ympé-
ristossa, paivasaikaan, hyvalla kelilla ja selvin péin. Vaaran todetaan lisdéantyvan, jos maasto
asettaa nakemaéesteita.

Asukasmaaraan suhteutettuna lilkkenneonnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden
maéara Raaseporissa oli vuonna 2010 maakunnan keskitasoa korkeampi. Valtatie 25:n osuus
henkilévahinko-onnettomuuksista oli 1&hes puolet.

Hanko-Hyvink&a rataosan tasoristeysjarjestelyt oli inventoitu vuonna 2000. Tuolloin Raase-
porin alueella oli 29 inventoitua tasoristeyst4, joihin valtaosaan oli esitetty erilaisia toimenpi-
teitd, kuten esimerkiksi néakemien raivausta, odotustasanteen kunnostusta, yhdistelméajoneu-
vojen ajokieltoa ja tasoristeysten poistoa. Yhteensa 12 tasoristeysta esitettiin poistettavaksi.

2.4 Viranomaisten toiminta

2.4.1 Tasoristeysturvallisuuden hallinta Liikenteen turvallisuusvirastossa

Liikenteen turvallisuusvirasto seuraa ja valvoo VR-Yhtymé Oy:n harjoittamaa rautatieliiken-
netta ja Litkenneviraston harjoittamaa rautatieverkoston yllapitoa ja rakentamista mukaan
lukien tasoristeykset. Liikenteen turvallisuusvirasto myontaa turvallisuustodistukset liiken-
teenharjoittajille ja turvallisuusluvat rataverkon haltijoille. Virasto on siirtanyt valvontavas-
tuuta sen valvomille organisaatioille eli se on lisannyt niiden omavalvontaa. Liikenteen turval-
lisuusvirasto valvoo itse lahinna valvottavien organisaatioiden turvallisuusjohtamisjarjestel-
mid. Viraston mukaan silla ei ole resursseja systemaattiseen tasoristeysturvallisuuden kaytan-
non valvontaan kentalla.

Risteamiskulman ja valtatien laheisyyden vuoksi erityisen vaarallista Skogbyn tasoristeysta ei
ollut korjattu Liikenteen turvallisuusviraston valvonnasta huolimatta. Tasoristeyksia on pois-
tettu hitaalla aikataululla ja vaarallisia tasoristeyksid on jdanyt korjaamatta.

Liikenteen turvallisuusvirasto kayttaa tasoristeysturvallisuuden seurantaan Tarva LC -arvi-
ointiohjelmaall, jolla se ennustaa yksittaisten tasoristeysten ja rataosien tasoristeysten tur-
vallisuutta ja arvioi tasoristeysten parannustoimenpiteiden tehokkuutta. Ohjelmaan siséltyvéat
tiedot tasoristeyksista paivitetdan vuosittain. Tasoristeykset on Tarva LC -arviointiohjelmassa
jaoteltu ennustettujen onnettomuusmaarien perusteella seitsenportaisesti turvallisuusluok-
kiin.

11 Ohjelmaa kehittivat yhdessa Liikenteen turvallisuusvirasto, Liikennevirasto ja Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy.
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Liikenteen turvallisuusvirasto maaritteli vuoden 2014 rautateiden infrastruktuuriosajarjes-
telma -maéarayksella tasoristeysten rakennemaéaraykset ja rekisterdinnin. Maarays koski uusia
ja peruskorjattavia tasoristeyksia. Kaikkien Suomen tasoristeysten on tarkoitus olla maarayk-
sen mukaisia vuoteen 2030 mennessa.

Liikenteen turvallisuusviraston kaytdssa on paljon tutkimustietoa tasoristeysturvallisuudesta
ja sen kehittdmisesta. Kokemuksesta on opittu ja tutkimustietoa on yritetty vieda kaytantoon.
Turvallisuuden kehittdmisen esteend on viraston mukaan ollut enemman resurssien kuin tie-
don puute. Pitkdjanteisyyden puute on myds Liikenteen turvallisuusviraston mukaan haitan-
nut tasoristeysten turvallisuuden kehittamista. 2030 vuoden takarajasta sopimisen uskotaan
luovan riittavaa painetta tasoristeysten turvallisuusongelmien ratkaisemiseksi. Toisaalta tar-
vittavan pitk&aikaisen rahoituksen jarjestaminen asialle on vaikeampaa kuin nopeiden hank-
keiden rahoituksen jarjestaminen. Tasoristeysturvallisuuden kehittamiseen ei ole ollut eril-
listé rahoitusta, vaan parannuksia on toteutettu osana laajempia hankkeita. Toimintamalli ei
ole aina johtanut vaarallisimpien tasoristeysten parantamiseen tai poistamiseen, koska ne si-
jaitsevat rataosuuksilla joihin ei ole tehty peruskorjauksia. Ongelma on havaittu, mutta sita ei
ole ratkaistu.

Liikenteen turvallisuusvirasto on osallistunut myds eri maiden vastaavien virastojen kanssa
kansainvéliseen yhteisty6hon, jossa kehitetéaan rautatieliikenteen ja tasoristeysten turvalli-
suutta. Kansainvalinen yhteisty6 on kehittanyt viraston tyontekijoiden osaamista. Liikenteen
turvallisuusvirastossa kiinnitetaan esimerkiksi aiempaa enemman huomiota tasoristeystur-
vallisuuden kehittdmisen taloudelliseen ja sosiaaliseen toimintaymparistoon (kuva 18) ja py-
ritédn huomioimaan risteysten kayttajan nakékulmaa.

Infrastructure and operatio Prevailing human behavior
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Kuva 18. Safety System?2 -ldhestymistapa tasoristeysturvallisuuteen. Tasoristeysturvallisuuden ke-
hittdmisessa pyritddn huomioimaan taloudellinen ja sosiaalinen toimintaymparistd. (Kuva:
Inland Transport Committee, Economic Commission for Europe (2017))

12 Inland Transport Committee, Economic Commission for Europe (2017) Assessment of safety level crossing in UNECO mem-
ber countries and other selected countries and strategic framework for improving safety at level crossings.
ECE/TRANS/WP.1/2017/4.
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2.4.2 Tasoristeysturvallisuuden hallinta Liikenne- ja viestintdministeritssa

Liikenne- ja viestintdministerid valmistelee Suomen raideturvallisuuteen liittyvat poliittiset ja
strategiset linjaukset ja lainséadannon. Se vastaa rautatieverkon ja tasoristeyksien toimivuu-
desta. Lailla annetaan perussaannot vaylien suunnitteluun, rakentamiseen, yllapitoon ja lak-
kauttamiseen. Lainsdadantoa on viime vuosina kehitetty siten, etta silld on luotu edellytyksia
markkinaehtoiselle palvelutuotannolle.

2.5 Pelastustoimen organisaatiot ja toimintavalmius

2.5.1 Ensihoidon ja pelastustoimen valmiudet

Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin ensihoidon palvelutasopaatoksen mukaan
Raaseporin alueella on valittbméassa halytysvalmiudessa viisi ensihoidon yksikkoa seka yksi
paivaaikaan (kello 8-20) valmiudessa oleva yksikk® Hangon asemalla. Varusteltuja ensihoi-
don varayksikkdja, mitka voidaan tarvittaessa miehittag, on kaksi. Nama yksikot eivéat ole jat-
kuvassa valmiudessa vaan niiden henkilokunta jarjestetaan tarvittaessa vapaalta. Naiden yksi-
koiden sijoituspaikat ovat Tammisaaressa ja Hangossa.

HUS Lohjan sairaanhoitoalueella on valmiudessa viisi vélittdman lahtévalmiuden ensihoidon
yksikkoa (24/7) seké kaksi paivaaikaan valmiudessa olevaa ensihoitoyksikkoa (kello 8-20).
Naista toinen on valmiudessa seitseméan paivaa viikossa. Yksikoita voidaan kayttaa kenttajoh-
tajan paatoksella myos Raaseporin alueella ja valmiussiirroin.

Ensihoidon jarjestamisestd vastaa Lansi-Uudenmaan pelastuslaitos. Ensihoidon kenttgjohta-
jan asemapaikka on Lohjalla, mista yksikoité ohjeistetaan. Palvelutasopdatoksessa nimetaan
alueittain riskikohteita, johon my6s Uudenmaan prikaatin alue kuuluu.

Lansi-Uudenmaan pelastuslaitos vastaa palvelutasopdatoksen mukaan pelastustoiminnasta
Raaseporin alueella. Palvelutasopdatos on tehty vuosille 2014-2018. Palvelutasopaatos pe-
rustuu riskialuekartoitukseen, joka tehd&an alueittain. Alueella on kolme vakituista ympari
vuorokauden palvelevaa paloasemaa. Paivystava palomestari vastaa alueesta. Liséksi Es-
poossa paivystaa ympari vuorokauden paallystopaivystdja, joka tukee johtamista ja vastaa
koko Lansi-Uudenmaan alueesta. Operatiivinen henkilévahvuus koko pelastuslaitoksen alu-
eella on noin 100 henkil6d vuorokauden ajasta riippumatta. Raaseporin alueella on liséksi so-
pimuspalokuntia, jotka ovat pelastustoiminnan johtajan maarayksella halytettévissa.

2.5.2 Psykososiaalisen tuen valmiudet
Kriisitukeen osallistui laaja joukko psykososiaalisen tuen ammattilaisia.

Uudenmaan prikaatin kriisiryhma, johon on koottu laaja-alainen joukko henkil6ita psyko-
sosiaalisen tuen eri osa-alueilta, muodostettiin prikaatin esikuntaan heti onnettomuuden jal-
keen. Kriisiryhmélla oli johtovastuu Uudenmaan prikaatin varusmiesten seké palkatun henki-
I6kunnan Kriisityon toteuttamisessa. Rannikkoprikaati, joka on Uudenmaan prikaatin naapu-
rijoukko-osasto tuki prikaatin kriisityota kahdella henkil6lla seka jarjesti myéhemmin myos
virka-aputehtavaan lahetetylle varusmiesosastolle kriisitukea. Rannikkoprikaati osallistui
myo6s onnettomuuden jalkeisen viikon kriisitukeen. Kaartin jadkarirykmentista osallistui
kaksi henkil6a Syndalenissa olleen harjoitusjoukon kriisituen antamiseen onnettomuuspai-
vana.

Sotilaslaaketieteen keskuksella oli merkittava rooli alusta lahtien. Sotilaslaaketieteen kes-
kukselta osallistui kriisituen antamiseen yhteensa yhdeksan henkil6a. Sotilaslaaketieteen kes-
kus osallistui myds onnettomuuden jalkeisen viikon kriisitukeen.
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Merivoimien esikunta vastasi onnettomuustiedotteiden laatimisesta yhdessa Uudenmaan
prikaatin kanssa. Paaesikunta tuki Uudenmaan prikaatia lahettamalla varuskuntaan kaksi
tiedottajaa tukemaan prikaatin omaa tiedottajaa. Tiedottajat auttoivat kriisiryhmaa myos
omaisille suunnattujen tietopakettien laadinnassa.

Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin Raaseporin sairaalan Silta-ryhman rooli oli
suuri varsinkin onnettomuuden alussa. Heilta osallistui kriisitukikeskusteluihin yhteensa
kuusi henkilda. Silta-ryhman henkil6t osallistuivat etenkin pioneerikomppanian varusmiesten
kriisituen antamiseen.

Vantaan kaupungin sosiaali- ja kriisipaivystyksella oli kaksi toimintaroolia; hoitaa sosi-
aali- ja terveysministerion nimeama terveydenhuoltolain 38 §:n mukainen valtakunnallisen
toimijan koordinointi- ja asiantuntijatehtava, sek&d oma perustehtava antaa kriisitukea vantaa-
laisen menehtyneen varusmiehen perheelle ja loukkaantuneelle vantaalaiselle varusmiehelle
perheineen.

Pietarsaaren sosiaali- ja terveysvirastolla on kriisiryhmé, joka koostuu kahdesta Kkriisitii-
mista: Pietarsaaren Kriisitiimi ja Uudenkaarlepyyn Kkriisitiimi. Pietarsaaren kriisitiimiinkuuluu
psykologeja, sairaalapappeja seké sairaanhoitajia. Henkil6std hoitaa kriisiryhman tydta mui-
den tehtaviensa ohella, joten ryhmalla ei ole valmiutta valittdmaan toimintaan. Ohjeiden mu-
kaan se tarjoaa Kkriisituki-istuntoja 1-3 vuorokauden kuluttua onnettomuudesta seké jatkota-
paamisen noin neljan viikon kuluttua. Pietarsaaren sairaalan paivystys tarjoaa tarvittaessa
psykologista ensiapua. Pietarsaaren sosiaali- ja terveysvirasto on pidemman aikaa karsinyt
resurssipulasta ja mielenterveysvastaanotolla on joitakin virkoja tayttamatta seka vaikeuksia
I0ytad muodollisesti patevia sijaisia. Kriisiryhma ei pida lokia kriisityosta, mik& on vaikeutta-
nut palvelujen kartoitusta jalkik&teen. Omaiset kokivat tavoiteaikataulussa tarjotun kriisiavun
riittamattomaksi.

Kokkolan alueella psykososiaalisesta tuesta vastaa Keski-Pohjanmaan sosiaali- ja terveyspal-
velukuntayhtyma Soite. Keski-Pohjanmaan keskussairaalassa on ymparivuorokautinen val-
mius shokkivaiheen tukeen. —Henkista ensiapua tarjotaan valittomasti akillisen jarkyttavan
tapahtuman aikana ja sen jalkeen noin 1-2 vuorokauden kuluessa. Kriisituki-istunto jarjeste-
téan noin 1-5 vuorokautta tapahtumasta. Kriisiryhma kootaan tapauskohtaisesti psykiatrian
avohoidon henkil6kunnasta.

2.5.3 Suuronnettomuusharjoittelu

Lansi-Uudenmaan pelastuslaitos harjoittelee suuronnettomuuksia varten vuosittain. Harjoit-
teluun osallistuvat paallyst6 ja miehistd. Ensihoidossa harjoitellaan potilasluokittelua ja suur-
onnettomuudessa toimimista useamman kerran vuodessa. Onnettomuudessa toiminut henki-
16sto oli harjoitellut saman tyyppista tilannetta kaksi viikkoa aiemmin. Ensihoidon kenttgjoh-
tajana oli harjoituksessa toiminut sama henkil®, joka oli onnettomuudessa ensihoidon tilanne-
johtajana. SURO-valineistdd on myos alueella kdytdssa, mutta niille ei ollut tarvetta onnetto-
muudessa.

2.6 Tallenteet

Tutkintaryhmall& oli kaytossa junan EKE Proctor -tallenteet sekd maastokuorma-auton Sto-
neridgetallentimen tallenteet. Auton tallentimen oli todettu edellisessg, auton huollon yhtey-
dessé tehdyssa, tarkastuksessa olevan jaljessa todellisesta ajasta noin 19 minuuttia. Alla
maastokuorma-auton tallennintietoja kéasittelevassa kohdassa tallentimen ajat on yhdenmu-
kaistettu junan kulunrekisterdintilaitteen ajan kanssa.

Pelastus- ja ensihoidon toiminnan tutkinnassa kaytettiin Hatékeskuslaitokselta, Lansi-Uuden-
maan pelastuslaitokselta sekd VR:Ita saatuja tallenteita sekd PRONTO-tietokannan tallenteita.
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2.6.1 Kulunrekisterdintilaitteet

Junan kulunrekistergintilaitteen tietojen mukaan junan suurin sallittu nopeus oli 120 km/h,
jarrupaino 10 t ja kokonaispituus 26 m. Juna lahti Karjaalta kello 7.37.23 sekéa pysahtyi Drags-
vikissa ja Tammisaaressa ennen onnettomuutta. Juna kulki Iahes suurinta sallittua nopeutta
lukuun ottamatta Dragsvikin ja Tammisaaren vélia, jossa se kulki maksimissaan 63 km/h.
Tormays tapahtui kulunrekisterdintilaitteen tietojen mukaan kello 7.59.30. Alla olevassa tau-
lukossa on esitetty junan kulku yksityiskohtaisemmin.

Taulukko 2. Junan 382 kulkutiedot 26.10.2017 valilla Karjaa—tormays.

Aika Tapahtuma Nopeus | Matka
[km/h] [km]
7.37.23 Laht6 Karjaalta 0 0
7.47.16 Tulo Dragsvikiin 13,1
748.16 Lahto Dragsvikista
75212 Tulo Tammisaareen 16,043
7.53.01 Lahtd Tammisaaresta
7.59.18 Juna lahestyy Skogbyn tasoristeysta 110 25,34
7.59.23 Juna jarruttaa, jarrupaine laskee 5,20 barista 4,62 bariin 110 255
7.59.26 Jarrupainen nousee 5,16 bariin 107 25,6
7.56.29 Jarrupaine laskee 3,24 bariin 106 25,65
7.59.30 Jarrupaine laskee 1,75 bariin, kiskojarrut jarruttavat (t6rmays) 10695 | 25,7
7.59.31 Jarrupaine laskee 1,48 bariin, kiskojarrut jarruttavat 90 25,8
75947 Jarrupainen 1,25 bar 40 25,95
7.59.56 Juna pysahtyy 0 26,050

Maastokuorma-auto lahti tallenteen mukaan liikkeelle kello 7.55.30 aluksi alhaisella nopeu-
della, pysahtyi lyhyeksi aikaa ja jatkoi sitten maksimissaan 31 km/h-nopeudella hieman yli
600 metria. Auto pysahtyi 18 sekunniksi ja ehti kiihdyttéd nopeuden 19 km/h:iin (13 s) ennen
tormaysta. Alla olevassa taulukossa auton kulku yksityiskohtaisemmin.

Taulukko 3. Maastokuorma-auton kulkutiedot.

Aika Tapahtuma Maksimi- | Aika edel- Matka Koko-
nopeus lisesta edellisestad | nais-
[km/h] [min.s] [m] matka

[km]

75530 | Liikkeelle 11 0 0 0

7.56.44 | Pysahtyminen 114 104 0,104

7.57.23 | Liikkeelle 31 0.39

75859 | Pysahtyminen 1.36 615 0,719

7.59.17 | Liikkeelle 19 0.18

75930 | Tormays 19 0.13 31 0,750

Alla kaksi kuvaa junan ja auton kulusta suhteessa toisiinsa.
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Auto l3hti t3élta liikkeelle ensim-
maisen pysahdyksen jélkeen

Kuva19. 31 sekuntiaennen tormaysta auto pysahtyl 30m paahan radasta juna Iahestyl 960 m
padssa tasoristeyksestd nopeudella 111 km/h. Kuvaan merkitty myos nékema junan tulo-
suuntaan (437 m tasoristeyksestd) seka auton liikkeelleléhtopaikka 645 m paassé tasoris-
teyksestd, jolloin juna lahestyi tasoristeysta 4 km 480 m paassa tasoristeyksesta nopeudella
119 km/h. (Pohjakartta Ortoilmakuva ©Maanmittauslaitos 1/2014, merkinnat: OTKES)

Kuva 20. 13 sekuntia ennen térmaystéa: auto lahti liikkeelle 30 m péasta radasta, juna lahestyi 400 m
paassa tasoristeyksesta nopeudella 112 km/h. Kuvaan merkitty myos nékema junan tulo-
suuntaan (437 m tasoristeyksestd). (Pohjakartta: Ortoilmakuva ©Maanmittauslaitos
1/2014, merkinnéat: OTKES)
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2.6.2 Liikenteenohjauksen puhetallenteet

Tutkinnassa oli kaytdssa likkenteenohjauksen puherekisterin tallenteet onnettomuuspaivalta
26.10.2017 kello 7.00-12.00. Tallenteista selvitettiin keskeisimmaét puhelut ennen onnetto-
muutta sekd onnettomuuden jalkeen.

Taulukko 4. Tarkeimméat GSMR-verkossa kaydyt keskustelut litkenteenohjauksen puherekisterital-
lenteiden mukaan. (Léhde: Liikenneohjauksen puhetallenteet)

Aika

Kuka

Kenelle

Mita

7.35

Veturin-
kuljettaja

Liiken-
teenoh-
jaaja

382 veturinkuljettaja kertoi, ettd Dragsvikista Tammisaareen
pain mennessa sillan pielessa puu oli kaatunut radalle. Paikka oli
opastimen ja vaihteen valilla.

7.38

Veturin-
kuljettaja

Liiken-
teenoh-
jaaja

Kuljettaja kertoi, ettd paikka oli 87 ja 159 vélissa ja han oli ajanut
siitd ohi 30 km/h:ssa.

8.00

Veturin-
kuljettaja

Liiken-
teenoh-
jaaja

Kuljettaja kertoi, ettd vahan ennen Skogbyta ylikaytavalla kilo-
metrilla 183 varuskunnan auto jai ylikaytavalla alle. Kertoi kay-
vansa katsomassa, miten ihmisille k&vi. Liikenteenohjaaja var-
misti viel& paikkaa. Kuljettaja kertoi, etta se oli Skogbyn Karjaan
puolella. Han kertoi viheltdneensa useita kertoja, mutta silla ei ol-
lut vaikutusta. Liikenteenohjaaja kaski kuljettajaa soittamaan ha-
lytysajoneuvoja paikalle, koska hén tiesi paikan paremmin. Kul-
jettaja sanoi soittavansa Operaatiokeskukseen, koska junassa oli
loukkaantunut matkustaja. Liikenteenohjaaja sanoi purkavansa
kulkutien junalta. Kuljettaja kertoi heidéan olevan paikantamis-
merkilla 184.

8.04

Liiken-
teenoh-
jaaja

Veturin-
kuljettaja

Liikenteenohjaaja kysyi tilanteesta. Kuljettaja kertoi, ettd junan
matkustaja oli saanut kohtauksen ja hanté elvytettiin. Liikenteen-
ohjaaja kysyi, oliko pelastuslaitos jo paikalla. Kuljettaja sanoi sen
olevan tulossa, mutta ei tiennyt oliko se paikalla. Kuljettaja kertoi,
ettd hatédkeskukseen oli soitettu, pelastuslaitos oli tulossa pai-
kalle ja junan matkustajat antavat esiapua matkustajalle. Kuljet-
taja kertoi vield, ettd han ei ollut ehtinyt autolle, koska oli puheli-
messa koko ajan.

8.09

Alueoh-
jaaja

Hatakes-
kus

Alueohjaaja soitti hatakeskukseen ja kysyi, oliko tullut ilmoitusta
Skogbysté junan ja henkilbauton térmayksesta. Hatéakeskus-
paivystaja kertoi ilmoituksen tulleen. Alueohjaaja kertoi, etta ju-
nassa asiakas elvyttaa toista asiakasta. Paivystaja kertoi véalitta-
vansé tiedon elvytyksesté paikalle meneville yksikoille.

8.15

Liiken-
teenoh-
jaaja

Veturin-
kuljettaja

Liikenteenohjaaja kysyi kuljettajalta, oliko han péaéssyt autolle
asti. Kuljettaja kertoi olevansa vield samassa paikassa kuin &sken,
eiké ollut paassyt autolle. Matkustajaa elvytettiin koko ajan. Pai-
kalle oli tullut varuskunnan vékea toisella autolla ja ne hoitivat
sitd puolta. Kuljettaja kertoi elvytyksen olevan kdynnissé ja elvyt-
tajilla oli kéytossa defibrillaattori. Kuljettaja kertoi sinisia vilk-
kuja nékyvan ja poliisin ja pelastuslaitoksen Hangon suunnasta
tulevan paikalle.

2.6.3 Hatakeskustallenteet

Hatakeskuksen toiminnan tutkinnassa kaytettiin onnettomuutta koskevia hatakeskustallen-

teita.
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2.6.4 Muut pelastustoimen tallenteet

Pelastustoiminnan tutkinnassa kaytettiin pelastustoimen tilannekeskuksen péivékirjaa, tal-
lenteita seké hatédkeskukselta saatua radiotallennemateriaalia. Halytykset on listattu alla ole-
vaan taulukkoon 5.

Taulukko 5. Halytykset. Taulukossa on esitetty ensin pelastustoimen, sitten ladkinnéllisen pelastus-
toimen ja viimeisena poliisin yksikét. (Lahde: Pelastuslaitoksen onnettomuusseloste ja

OTKES)
Tunnus Halytetty | Kohteessa | Asemapaikka Tyyppi
RLU 901 8.03.11 8.19.05 |Hanko Sammutusauto
RLU 831 8.03.12 8.25.03 | Tammisaari Sammutusauto
RLU 801 8.03.13 8.18.02 | Tammisaari Sammutusauto
RLU 33 8.03.21 8.14.08 | Tammisaari Péivystavéa palomestari
RLU 32 8.08.08 84759 |Lohja Paivystava palomestari
RLU 105 8.08.08 - Espoo Raivausauto
RLU 20 8.08.09 - Espoo Paallikkopaivystaja
RLU871 8.08.10 8.18.02 |Skogby Sammutusauto
RLU877 8.08.10 8.18.02 | Skogby Miehistonkuljetusauto
RLU881 8.08.10 8.22.18 |Lappvik Sammutusauto
RLU701 8.20.40 8.26.13 |Karjaa Sammutusauto
BRN 100 8.08.16 - Rajavartiolaitos | Helikopteri
ELU 41 8.03.39 8.36.36 |Lohja Kenttdjohtoyksikko
ELU 3211 | 8.03.45 8.19.58 | Tammisaari Ensihoito
EFH10 8.0348 9.1858 |Vantaa Laakarihelikopteri
ELU 3231 | 8.04.02 8.20.23 |Hanko Ensihoito
ELU 3212 | 8.04.31 8.19.05 |Tammisaari Ensihoito
ELU 3331 | 8.08.18 8.23.26 |Hanko Ensihoito
ELU 4211 | 8.09.32 8.47.18 |Lohja Ensihoito
ELU 3221 | 8.17.00 8.36.36 |Karjaa Ensihoito
PLU 622 08.04.41 | 81824 Poliisi
PLU 943 08.07.27 | 8.29.44 Poliisi
PLU 651 08.28.13
PLU 673 08.35.48
PLU 620 08.43.16 | 10.59.13 Poliisi
PHE 234 09.04.40 | 10.59.41 Poliisi
PHE 238 09.06.13
PLU 669 09.30.30
PLU 668 09.57.27 | 10.59.20 Poliisi
PLU 662 09.59.05
PLU 956 12.52.19
PLU 672 12.53.21
PLU 927 14.12.07
PLU 645 15.45.42
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2.7 Saadokset, maaraykset, ohjeet ja muut asiakirjat

2.7.1 Puolustusvoimien maaraykset, ohjeet ja kaskyt

Varusmieskuljettajille annettavaa ammattipatevyyskoulutusta ohjaavat useat lait ja ase-
tukset: tielitkennelakiis, tieliikenneasetus?4, ajokorttilakils, ajoneuvolakilé, asetus ajoneuvojen
kaytosta tiellal?, Puolustusministerion asetus Puolustusvoimien ajokorteista ja ajoluvistals,
laki kuorma- ja linja-auton kuljettajien ammattipatevyydestald, Valtioneuvoston asetus
kuorma- ja linja-auton kuljettajien ammattipatevyydesta2, Euroopan neuvoston ja parlamen-
tin direktiivi maanteiden tavara- ja henkil6liikenteeseen tarkoitettujen tiettyjen ajoneuvojen
kuljettajien perustason ammattipatevyydesta ja jatkokoulutuksesta 2! ja ammattipatevyysdi-
rektiivi?2. Puolustusvoimien antamaan ammattipatevyyskoulutukseen vaikuttavat myads laki
kuljettajantutkintotoiminnasta2s, Valtioneuvoston asetus ajokorteista24, Liikenne- ja viestinta-
ministerion asetus kuljettajantutkinnossa kaytettavien ajoneuvojen vaatimuksista, opetusajo-
neuvon merkitsemisesta sek& uuteen ajokokeeseen paasemisen edellytyksista 25, Liikenteen
turvallisuusviraston méaraykset26 sekd Puolustusvoimien omat maaraykset.

Kuorma- ja linja-auton kuljettajien ammattipatevyydesta annetun lain mukaan perustason
ammattipatevyyskoulutusta ja jatkokoulutusta voidaan jarjestaa Puolustusvoimien kuljettaja-
opetuksessa. Valvontavastuu Puolustusvoimissa toteutetusta ammattipatevyyskoulutuksesta
kuuluu Liikenteen turvallisuusvirastolle.

Joukko-osasto, joka on Pagesikunnan teknillisen tarkastusosaston maarayksen2’” mukainen
kuljettajaopetuspaikka hakee koulutuskeskukseksi hyvaksymista Liikenteen turvallisuusvi-
rastolta. Uudenmaan prikaati on hyvaksytty joukko-osastoksi, jossa saadaan antaa kuljettaja-
koulutusta autolla.

Perustason ammattipatevyyskoulutus tarkoittaa 280 tunnin koulutusta ja perustason ammat-
tipatevyyskoulutus nopeutettuna 140 tunnin koulutusta. 140 tunnin perustason ammattipéate-
vyyskoulutus annetaan C-luokan sotilaskuljettajaksi ja py6rapanssariajoneuvojen ajajaksi
maaratyille varusmiehille. Ammattipatevyyskoulutus on keskeinen osa kuljettajille annetta-
vaa sotilaskoulutusta.

Puolustusvoimien kuljettajakoulutuksessa ei erikseen korosteta toimintaa tasoristeyksia ylit-
téessa. Tasoristeysturvallisuuden opettamisen odotetaan sisdltyvan autokoulujen opetukseen.
Puolustusvoimissa annettavassa kuljettajien ammattipatevyyskoulutuksessa jatketaan auto-
koulujen antamaa opetusta.

13 267/1981

14 182/1982

15 386/2011

16 1090/2002

17 1257/1992

18 23/2013

19 273/2007

20 640/2007

21 2003/59/EY

22 3820/85/ETY

23 535/1998

24 423/2011

25 1087/2012

26 2829/2013-12.12.2013 ja 19923/2013-12.12.2013
21 PVHSMK-PE SOTILASAJONEUVOIJEN AJO-OIKEUDET, HK765/19.12.2014.
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Tyoturvallisuuslain?® tarkoituksena on parantaa tydymparist6a ja tydolosuhteita tyonteki-
joiden tyokyvyn turvaamiseksi ja yllapitdmiseksi seké& ennalta ehkaista ja torjua tyotapatur-
mia, ammattitauteja ja muita tydsta ja tydymparistosta johtuvia tyontekijoiden fyysisen ja
henkisen terveyden haittoja.

Tyoturvallisuuslakia ei sovelleta Puolustusvoimien tai Rajavartiolaitoksen palveluksessa ole-
van henkilén, asevelvollisen tai naisten vapaaehtoista asepalvelusta suorittavan henkilon
Puolustusvoimien tai Rajavartiolaitoksen maarayksesta tai palveluksessa suorittamaan palve-
lusohjelmaan merkittyyn tai muuhun erikseen maarattyyn koulutussuunnitelmien mukaiseen
sellaiseen sotilaalliseen harjoitukseen ja koulutukseen seka siihen valittomasti liittyvaan tyo-
hon, jonka paaasiallinen tarkoitus on sotilaallisessa toiminnassa tarvittavien erityisten val-
miuksien harjoittaminen. Tyoturvallisuutta ohjaavat varomaaraykset, ohjesdannot, koulutus-
ohjeet tai Puolustusvoimien muut tarkentavat turvallisuusmaaraykset.

Puolustusministerion asetuksessa Puolustusvoimien ajokorteista ja ajoluvista2® saadetaan
sotilasajoneuvojen kuljettamiseen vaadittavasta ajo-oikeudesta, kuljettajaopetuksesta, kuljet-
tajatutkinnosta, Puolustusvoimien litkenneopettajista sekéd henkilokuljetuksesta Puolustus-
voimissa ja Puolustusvoimien valvonnassa tapahtuvasta vaarallisten aineiden kuljettamiseen
tarvittavasta luvasta.

Puolustusvoimien liikenneturvallisuusmaarayksessas annetaan lakeja ja asetuksia tay-
dentavia maarayksia ja toimintaohjeita. Siind kasketaan ajoneuvon kuljettajan, kuljettajan esi-
miesten sekéd ajoneuvon kayttgjien ja kuljetettavien velvollisuuksista ja vastuista, liikennetur-
vallisuuteen liittyvista tarkastuksista, henkil6- ja materiaalikuljetuksista, potilasevakuoin-
neista, marssien suorittamisesta, sotilasajoneuvoliikenteen valvonnasta, liikenneturvallisuus-
koulutuksesta seké turvallisuusmaarayksista tielld tehtavassa tyossa. Asiakirjassa kasketaan
mya0s kuljettajien lepoajoista sotilaskoulutuksessa: "Sotilaskoulutuksessa jokaiseen 24 tunnin
ajanjaksoon on sisallyttava vahintaan kuusi (6) tuntia yhdenjaksoista vuorokausilepoa. Ennen
harjoituksen alkua on taattava mahdollisuus vahintdédn kuuden (6) tunnin yhdenjaksoiseen
vuorokausilepoon. Vuorokausilepo on lepoaikaa, jossa moottoriajoneuvon kuljettajana toimi-
valla palkattuun henkil6st66n kuuluvalla, varusmiehella tai reservildiselld on tosiasiallinen
mahdollisuus lepoon kasarmissa, teltassa tai muussa vastaavassa lampimassa paikassa”31.

Asiakirjassa velvoitetaan jokainen moottoriajoneuvon kuljettajana toimiva palkattuun henki-
I6stoon kuuluva, varusmies tai reservildinen pitamaan henkilékohtaista ajopaivakirjaa silloin,
kun han kuljettaa C1, C, CE, D1, D, tai DE-luokan ajoneuvoa tai ajoneuvoyhdistelmaa. Joukko-
osaston on sdilytettava ajopiirturitallenteita ja ajopaivékirjoja 12 kuukauden ajan.

Asiakirjan mukaan kuorma-auton avonaisella kuormalavalla henkil6kuljetus on sallittu vain,
mikali lavalla on kuormatilaistuimet. Kuljetettavan henkilon on kaytettava turvavyota kulje-
tuksen aikana. Avonaisen kuormalavan ollessa peitettyna henkildkuljetuksen aikana kuorma-
peitteelld, on henkilokuljetustilassa oltava selvasti nakyvalla paikalla riittava maara valineita
(puukko tai leikkuri), joilla kuormapeitteeseen saadaan tarvittaessa hatapoistumistie.

Asiakirjan mukaan kaikkien varusmiesten liikenneturvallisuuskoulutukseen on siséllytettava
muun muassa Puolustusvoimien liikenneturvallisuusmaarays, toiminta Puolustusvoimien

28 738/20026 §

29 23/2013

30 PVHSMK - PE PUOLUSTUSVOIMIEN LIIKENNETURVALLISUUSMAARAYS, H1928/18.12.2013

31 PVHSMK - PE PUOLUSTUSVOIMIEN LIIKENNETURVALLISUUSMAARAYS, H1928/18.12.2013 sivu 9 kohta 3.3.2
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henkilokuljetuksissa seka liikennetilanteisiin ja -olosuhteisiin liittyvat riskit ja keinot niiden
vahentamiseksi.

Sotilasajoneuvojen ajo-oikeuksia koskevalla maarayksella32 tarkennetaan maasto-, erikois-
ja panssariajoneuvojen kuljettamiseksi tarvittavia lupia, kuljettajaopetusta ja kuljettajaope-
tuspaikkoja, opetusmateriaalia ja opetuksen valvontaa, opetukseen ja koulutukseen otettavien
oppilastietoja ja liikennerikkomustietoja, Puolustusvoimien kuljettajantutkintoja, kuljettajan-
tutkinnon vastaanottajaa, kuljettajantutkintotodistusta ja Puolustusvoimien ajokortin myon-
tamistd, ajolupakoulutuksen aiheita ja sisaltod, ajolupakokeen jarjestelyja ja sisaltog, ajoluvan
myontamistd, henkilkuljetusoikeuskoulutusta seké ajo-oikeustietojarjestelman kayttoa.

Sotilasajoneuvojen kaytosta Suomessa on erillinen maarayss3. Asiakirjan maaraykset kos-
kevat henkil6itd, jotka toimivat sotilasajoneuvon kuljettajana tai kayttajana. Asiakirjassa mai-
nitaan, ettd maaraykset ovat lakeja ja asetuksia tdydentévia eika niilla voida poiketa voimassa
olevien lakien ja asetusten sdannoksista.

Kuljettajaopetuksen ja -koulutuksen aiheita ja sisaltda koskevassa asiakirjassa 34 maara-

téan Puolustusvoimien ajokorttia ja ajolupaa varten annettavan opetuksen ja koulutuksen ai-
heet ja sisalto. Kaikki kuljettajakoulutuksen aiheet on pyritty maarittaméaan joko ajokortti- tai
ammattipatevyyskoulutukseksi.

Kuljettajien perustason ammattipatevyyskoulutusta koskevassa asiakirjassa3> maarataan
vaatimukset kuljettajakoulutuspaikaksi hyvéaksymiselle. Asiakirjassa kasketdan myds opetuk-
sesta vastaavien ohjaajien ja kouluttajien patevyysvaatimuksista, vaatimuksista koulutetta-
ville, koulutuksen sisalto tuntimadarineen, koulutuksen valvonta ja raportointi seké kokeiden
jarjestaminen.

Sotilaskuljettajan kasikirja 2015 on tarkoitettu tdydentamaan kuljettajaopetuksen ja
VAKS36-koulutuksen materiaalia.

Kirjassa mainitaan, etta kuljettajan on muistutettava tarvittaessa kuljetettavia tieliikennelain
mukaisesta turvavoiden kayttopakosta. Kasikirjan mukaan: "yhdistetyissa materiaali- ja hen-
kilokuljetuksissa materiaalia saadaan kuljettaa vain tilassa, joka on valiseinalla erotettu hen-
kilokuljetustilasta. Materiaalilla tarkoitetaan muuta kuin kuljetettavan henkil6ston henkilo-
kohtaista varustusta (ase, taisteluvyo ja reppu). Ainoastaan kuljetettavan henkilgston henkil6-
kohtainen varustus saadaan jattaa varmistamatta”s’. Lisaksi "Moduuli-istuimilla on kaytettava
turvavaita ja niiden on oltava oikein séadetty ja kiinnitetty.”38 Onnettomuuden maasto-
kuorma-auton lavalla oli henkil6- ja materiaalinkuljetustilan vélilla valiseiné seka henkil6ita
varten kuormatilaistuimet.

Kasikirjan mukaan ennen moottorimarssia on henkilostolle selvitettava ainakin kayttaytymi-
nen ajoneuvossa, henkilékohtaisten turvavélineiden kaytto, toiminta marssitauoilla, toiminta
silloin, kun ajoneuvo vian tai vaurion takia pysahtyy ajoradalle seka toiminta liikennevahinko-
paikalla. Ajoneuvojen véliset etdisyydet on maarattava tiestdn laadun ja litkenteen vilkkauden
mukaan siten, ettd ohittavat ajoneuvot voivat vaaratta ajaa rivist0ssa ajavien ajoneuvojen va-

32 PVHSMK - PE SOTILASAJONEUVOJEN AJO-OIKEUDET, HK765/19.12.2014

33 PVHSMK - PE SOTILASAJONEUVOJEN KAYTTO PUOLUSTUSVOIMISSA, HK1074/19.12.2014

34 PVHSMK - PE KULJETTAJAOPETUKSEN JA -KOULUTUKSEN AIHEET JA SISALTO, HK1165/19.12.2014

35 PVHSMK - PE KULJETTAJIEN PERUSTASON AMMATTIPATEVYYSKOULUTUS PUOLUSTUSVOIMISSA, HN232/3.4.2017

36 Vaarallisten aineiden kuljetus

37 SOTILASKULJETTAIJAN KASIKIRJA 2015 sivu 45

38 SOTILASKULJETTAJAN KASIKIRIA 2015 sivu 42, kuormatilaistuimista kaytetaan tassi yhteydessé termia "moduuli-istuin”
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liin. Valtateilla etéisyyksien on oltava vahintddn 200 m. Marssiriviston ensimmaisen ajoneu-
von eteen ja viimeisen ajoneuvon taakse on kiinnitettdva muuta liikennetta varoittavat, keltai-
sella heijastavalla litkennemerkkikalvolla ja mustin tekstein varustetut varoituskilvet. Varoi-
tuskilpid ei tarvitse laittaa, mikali marssiosastoon kuuluu vdhemman kuin viisi ajoneuvoa.
Moottoripyoria ei oteta huomioon tassa yhteydessa.

Psykososiaalisen tuen jarjestdmisesta Puolustusvoimissa on kasketty paaesikunnan hen-
kilostoosaston asiakirjassa3?. Siind kasketaan perustaa jokaiseen joukko-osastoon ja esikun-
taan moniammatillinen tukiryhmé& kuolemantapausten ja vakavien onnettomuuksien varalta.
Tukiryhman tehtévana on jarjestaa tilanteen mukainen, ennakkosuunnitelmaan perustuva,
tehokas ja joustava psykososiaalinen tuki onnettomuuden uhreille, heidéan omaisilleen ja Ia-
heisilleen, tyo- tai palvelustovereille sekd auttajille itselleen. Tukiryhmien koulutus tulee liit-
taa joukko-osaston vuosittaisiin koulutussuunnitelmiin. Ryhmien toiminta tulee testata erillis-
harjoituksissa tai o0sana muuta harjoitustoimintaa. Asiakirjassa on 13 liitettd ja niissa ohjeiste-
taan muun muassa kuolemantapauksesta ilmoittamisesta sek& onnettomuusalueen eristami-
sesta poliisin suorittaman paikkatutkinnan turvaamiseksi.

Liitteessa 3 kasitelladn kuolemantapauksesta ilmoittamista omaisille. Ohjeessa todetaan, etta
jos kyseessa on litkenneonnettomuus, ilmoituksen tekee poliisi. Toisaalta liitteessé ohjeiste-
taan, ettd asevelvollisen kuolemasta omaisille ilmoittaa "tavallisesti joukko-osaston komen-
taja (vast.) tai hdnen maaraamansa henkild” ja etta "ilmoittajan on pyrittava varmistumaan,
ettd lahiomaiset eivat jaa yksin ja heilla on kdytdssaan riittava henkinen tuki.” Ellei Puolustus-
voimien edustaja ole vienyt suruviestia, tulee heidan kdyda omaisten luona niin nopeasti kuin
mahdollista. Ohjeen liitteessa 1 ohjeistetaan, miten kuolemantapauksista ilmoitetaan ja tiedo-
tetaan. Ohjeessa todetaan, etta kuolemantapauksista ei saa tiedottaa ennen kuin uhrin omai-
set on tavoitettu. Laajaa huomiota herattavissa tapauksissa paatoksen tiedottamisen aloitta-
misesta seka ensitiedotteen sisallostd, laatijasta ja julkaisijasta tekee Padesikunta. Puolustus-
voimien ulkoista viestint&d4 ohjaa erillinen normi49, jota noudatettiin onnettomuuden viestin-
Nasséa.

Uudenmaan prikaatissa oli laadittu erillinen ohje, jossa maaritellaan kriisiryhméan ko-
koonpanon seké henkildiden vastuut ja tehtavat kriisitukea vaativissa tilanteissa. Kriisiryh-
maan kuuluu henkildité psykososiaalisen tuen eri osa-alueilta ja ryhman toimintaa johtaa pri-
kaatin esikuntapaallikko6. Joukko-osastoon oli laadittu uudet kriisitukiohjeet ja uusien ohjei-
den mukainen koulutus henkildstoélle oli aloitettu, mutta toimintaa ei ollut ehditty viela harjoi-
tella.

Harjoitus oli Uudenmaan prikaatin vuosisuunnitelman mukainen ja siita oli laadittu toimeen-
panokéasky. Harjoituskaskyssa4! maariteltiin harjoituksen opetustavoitteet ja harjoitukseen
osallistuva henkil6st6. Harjoituskaskyn liitteind olivat harjoituksen grafiikka, litkesuunni-
telma, henkil6sto, riskikartoitus, riskianalyysi, noudatettavat varomaaraykset ja ladkinnalli-
nen pelastussuunnitelma.

Puolustusvoimien liikenneturvallisuusmaarayksen42 mukaan harjoituksen toimeenpanokas-
kyssa on mainittava ainakin harjoituspaikka, harjoituksen kesto, harjoitusjoukon koko, ajo-
neuvojen lukumaara ja ajoneuvoluokat ja riskianalyysi harjoituksen liikenneturvallisuuteen

39 PVOHJE SOSIAALIALA 009 - PEHENKOS TOIMENPITEET KUOLEMANTAPAUKSISSA PUOLUSTUSVOIMISSA,
HF303/4.3.2009

40 PVOHJEK-PE VIESTINTA - PEVIESTINTAQS 003 ERITYISTILANNEVIESTINTA PUOLUSTUSVOIMISSA.
HK1180/19.12.2014

41 TAMMISAAREN RANNIKKOPATALIOONAN KOMPPANIAHARJOITUS 21.-27.10.2017, DN6941/4.10.2017

42 PVHSMK - PUOLUSTUSVOIMIEN LIIKENNETURVALLISUUSMAARAYS, H)928/18.12.2013
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vaikuttavista tekijoistd. Onnettomuuteen paattyneen harjoituksen toimeenpanokaskysta
puuttuivat ajoneuvojen lukumaara ja ajoneuvoluokat.

Harjoituspuhutteluissa oli korostettu tarkkaavaisuutta Koverharin tehtaan laheisyydessa ole-
van tasoristeyksen ylittamisessa. Tehdasalue on ollut useita vuosia suljettuna. Se on otettu nyt
uudelleen kaytt6on ja junaliikenne rataosuudella on taas alkanut.

2.7.2 Raideliikennettd koskevat maaraykset

Ratateknisten maaraysten (RATO 9) mukaan uusissa tasoristeyksissa risteyskulman tulee
olla vahintaan 65 gon (58,5 °), mutta yleensa kulma on 80-100 gon (72-90 °). Tasoristeyksia
parannettaessa pyritddn mahdollisimman suoraan risteyskulmaan. Erittain pakottavissa ta-
pauksissa kuten tasoristeyksen ollessa sivukaltevassa maastossa ja kaava-alueella, voidaan
kayttaa pienempia risteyskulman arvoja. Tallaisiin muutoksiin on saatava Ratahallintokes-
kuksen43 lupa.
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Kuva 21. Tasoristeyksen risteyskulman parantamisen periaate. (Kuva: RATO 9, kuva 9.2:7)

Tien tasausviiva suunnitellaan tasoristeyksen molemmin puolin kuvan 20 mukaan. Maarays-
ten mukaan erityistd huomiota on kiinnitettava odotustasanteiden minimipituuksiin, joita el
saa alittaa ilman Ratahallintokeskuksen lupaa. Odotustasanne on tasoristeyksen molemmilla
puolilla oleva tasaukseltaan rajattu tien osuus. Tien pituuskaltevuuden maksimiarvoon 1,5 %
tasoristeyksen molemmin puolin niin pitkalla matkalla, ettd odotustasanne on riittava mitoi-
tusajoneuvon pysahtymista varten. Mahdollisuuksien mukaan tien tulee olla radasta poispain
viettava.

43 Ratahallintokeskuksen tehtévét ovat siirtyneet Liikennevirastolle.
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Kuva 22. Tien tasausviiva yleisella tiella. (Kuva: RATO 9, kuva 9.2:8)

2.7.3 Tieliikennettd koskevat maaraykset

Tielitkennelain mukaan junalle on annettava esteetdn kulku. Rautatien tasoristeysta lahesty-
van tienkayttajan on noudatettava erityista varovaisuutta ja mahdollisista suojalaitteista huo-
limatta tarkkailtava, onko juna tulossa. Kuljettajan on kaytettéva sellaista nopeutta, etta ajo-
neuvon voi tarvittaessa pysayttéda ennen rataa.

Rautatieta ei saa lahtea ylittamaan, jos juna lahestyy. Talloin on pysahdyttava turvalliselle
etaisyydelle radasta. Kun rautatien saa ylittaa, se on tehtava viivyttelematta.

2.7.4 Poliisin ohjeet kuolinviestin toimittamisesta

Kuolinviestin vieminen ldhiomaisille on poliisin tehtéva. Poliisihallituksen ohjeen4> mukaan
tieto kuolemasta toimitetaan omaisille henkilokohtaisesti ja sen tulee tapahtua hienotuntei-
sesti. Poliisi voi sopia kuolinviestin toimittamisesta my6s muun tahon kanssa. Ilmoitus on
suositeltavaa toimittaa yhdessd ammattiauttajan kuten esimerkiksi papin tai sosiaalityonteki-
jan kanssa. Tiedon toimittajasta riippumatta poliisilla on yleensa aina informoitavaa lahiomai-
sille, joten poliisi on yleensa yhteydessa heihin niissékin tapauksissa, joissa kuolinviestin on
toimittanut muu toimija.

2.7.5 Psykososiaalista tukea ohjaavia lakeja ja ohjeita

Valmiuslaki“é velvoittaa valtion ja kuntien viranomaisia varmistamaan valmiussuunnitelmin
seka poikkeusoloissa tapahtuvan toiminnan etukateisvalmisteluin, etta tehtavat voidaan hoi-
taa myos poikkeusoloissa.

Pelastuslain4’ tavoitteena on parantaa ihmisten turvallisuutta ja véahentda onnettomuuksia,
pelastaa ihmisid onnettomuuden uhatessa tai tapahduttua, turvata tarkeét toiminnot ja rajoit-
taa onnettomuuden seurauksia.

Laki hatdkeskustoiminnasta2® velvoittaa hatdkeskuksia tukemaan pelastustoimen, poliisi-
toimen seka sosiaali- ja terveystoimen viranomaisten toimintaa huolehtimalla ilmoituksen tai
tehtavan valittamiseen liittyvista toimenpiteistd, viestikeskustehtévista ja vaeston varoitta-

44 (267/1981) 7§

45 Poliisitutkinta kuoleman johdosta, 13.12.2013, 2020/2013/4591
46 1080/1991

47 379/2011

48 692 /2010
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mistoimenpiteiden kdynnistamisesta akillisissa vaaratilanteissa sekd tuottamalla muita viran-
omaisten toiminnan tukemiseen liittyvia tukipalveluita, jotka Hatakeskuslaitoksen on tarkoi-
tuksenmukaista hoitaa.

Mielenterveyslaki4® velvoittaa kuntia jarjestamaan mielenterveystyon osana kansanterveys-
tyota. Sairaanhoitopiirin tulee huolehtia erikoissairaanhoitona annettavista mielenterveyspal-
veluista alueellaan. Palvelut tulee jarjestaa sisalloltaan ja laadultaan véaeston tarpeita edellyt-
tavalla tavalla. Mielenterveyspalveluista tulee muodostaa toimiva kokonaisuus.

Kielilain50 mukaan kaikkien kaksikielisten viranomaisten tulee yhteydenotoissaan yksityis-
henkildihin kayttéda naiden kieltd, suomea tai ruotsia, taikka molempia. Uudenmaan prikaati
on kielilain mukainen ruotsinkielinen joukko-osasto, jossa pddosa Suomen ruotsinkielisista

asevelvollisista suorittaa varusmiespalveluksensa.

Vuodesta 2007 lahtien kuntia on edellytetty huolehtimaan virka-ajan ulkopuolisesta kiireelli-
sestd sosiaalipdivystyksesta. Sosiaalipaivystys on kiireellista sosiaalialan ammattilaisen anta-
maa apua sosiaalisessa hatatilanteessa paivittaisen virastotydajan ulkopuolella seka viikon-
loppuisin.

Tutkintaryhma kavi lapi 15 sairaanhoitopiirin psykososiaalisen tuen (kriisituen) ohjeis-
tuksen. Ohjeissa oli suuria alueellisia eroja.

2.8 Muut tutkimukset

2.8.1 Rekonstruktiot onnettomuudesta

Onnettomuustutkintakeskus teki onnettomuudesta kaksi rekonstruktiota yhdessa poliisin
kanssa. Ensimmainen rekonstruktio tehtiin onnettomuuspaivana 26.10. ja toinen 1.11.

Ensimmaisessa rekonstruktiossa kaytettiin onnettomuusjunaa, jota pystyttiin edelleen aja-
maan, ja onnettomuusauton kaltaista Puolustusvoimien maastokuorma-autoa. Toisessa re-
konstruktiossa kaytettiin kiskobussin asemesta sen keulan kokoista puille kiinnitettya kan-
gasta. Rekonstruktioissa selvitettiin sitd, miten ajoneuvot tormasivéat ja millainen nakyvyys
maastokuorma-auton hytista oli junaradalle tasoristeysté lahestyttaessa ja sita ylittdessa.
26.10. tehtiin tasoristeysonnettomuuksien tutkintaohjeen mukainen nékemamittaus pohjoi-
seen eli jJunan tulosuuntaan ndhden. Toisessa rekonstruktiossa selvitettiin liséksi maasto-
kuorma-auton kuormatilaistuimien ja niiden turvavéiden toimivuutta taisteluvarustukseen
pukeneiden kouluttajien avustuksella.

Istuimien ja turvavoiden toimivuutta tutkittiin myds 15.11. tehdyn kolmannen paikkatutkin-
nan yhteydessa. Talloin perehdyttiin myds maastokuorma-auton kuljettajan tydskentelyolo-
suhteisiin hytissa ja ndkyvyyteen sieltd. Poliisi ei osallistunut 15.11. paikkatutkintaan.

2.8.2 Puolustusvoimien laheltéa piti- ja vaarakorttiaineisto

Tutkinnassa perehdyttiin Puolustusvoimien lahelta piti- ja vaaratilanne-rekisteriin ajalta
15.6.2001-23.11.2017. L&helta piti- ja vaaratilanteiden kirjaaminen ja seuranta aloitettiin
Puolustusvoimissa vuonna 2001. Vuonna 2012 toimintaa tehostettiin ja ohjeistusta tarkennet-
tiin, mika nakyy vaarakorttien maaran lisdantymisend vuodesta 2013 alkaen.

Puolustusvoimien lahelta piti- ja vaaratilannerekisteriin ajalta 15.6.2001-23.11.2017 on kir-
jattu 1225 lahelta piti- ja vaaratilannetta, joista 205 ilmoitusta koskee liikenteessa tai ajoneu-
volle tapahtunutta vaaratilannetta. Luvussa ovat mukana myds esimerkiksi lastaustilanteessa

49 1116/1990
50 423/2003
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tapahtuneet lahelta piti tapahtumat, tai asejarjestelmien ja muiden hinattavien jarjestelmien
aiheuttamat vaaratilanteet.

Liikennettd koskevista ilmoituksista 38 on vuodelta 2017, 30 vuodelta 2016, 49 vuodelta
2015, 33 vuodelta 2014, 26 vuodelta 2013 ja 29 vuosilta 2002-2012. Vuodelta 2001 ei ole yh-
téaan ilmoitusta liikenteessa tapahtuneesta vaaratilanteesta.

Junaonnettomuuksien tai lahelta piti -tapauksien todellinen lukumaara ei selvié lahelté piti- ja
vaaratilannerekisterista. Liikenneonnettomuuksista on yleensa vain maininta "liikkenne”, eika
vaaratilannetta ole yleensé kuvattu tarkemmin rekisterissa. Vakavampia onnettomuuksia ei
ole kirjattu rekisteriin, koska niista tehdaan ilmoitus prontonet-jarjestelmaan.

Aineiston perusteella nayttaa silta, ettd Puolustusvoimien ajoneuvoille tapahtuu muutamia
0jaanajoja tai vastaavia onnettomuuksia vuosittain. Lahelta piti- ja vaaratilannerekisterin pe-
rusteella suurin osa tapauksista on ollut eriasteisia ajoneuvojen peltivaurioita seka teknisia
vikoja. Vain muutamassa tapauksessa on ollut kyse vakavammasta litkenneonnettomuudesta.
Porin prikaatin harjoituksessa tapahtui kuolemaan johtanut litkenneonnettomuus
27.10.2016, jolloin reservilainen menehtyi jaatyaan panssaroidun miehisténkuljetusajoneu-
von (PASI) pyoran allesi,

2.8.3 Turvavyokysely varusmiehille

Koska onnettomuuden varusmiehet eivat kayttéaneet turvavyota, tutkittiin turvavoiden kayt-
t0a maastokuorma-autossa myds muissa joukko-osastoissa. Joukko-osastojen varusmiehilla
teetatettiin verkkokysely, jolla keréattiin havaintoja ja kokemuksia turvavdiden kaytosta ja
kaytettavyydesta. Kysely koostui kvantitatiivisista ja kvalitatiivisista kysymyksista. Kohde-
joukkona olivat Jagkariprikaatin, Kainuun prikaatin, Kaartin jadkarirykmentin, Porin prikaa-
tin, Satakunnan lennoston, Karjalan lennoston, Uudenmaan prikaatin ja Rannikkoprikaatin va-
rusmiehet. Kyselyyn vastasi 1 334 varusmiesta. Eniten vastauksia saatiin Jaakariprikaatista ja
Porin prikaatista. Kyselyn kysymykset ja vastaukset [6ytyvat liitteesta 2.

Kyselyn purussa keskitytaan turvavoiden kaytossa ilmenneisiin ongelmiin, koska tavoitteena
on turvallisuuden parantaminen. Suurin osa vastanneiden kommenteista liittyivat juuri turva-
voiden kayton hankaluuteen tai voiden kayttaméattomyyteen. Hyvin asian kiteyttavina valitut
suorat lainaukset vastauksista on kirjoitettu vinokirjaimin.

Vahan yli puolet vastaajista ilmoitti, etta turvavoita kdytetdan useimmiten tai aina maasto-
kuorma-autolla matkustettaessa. Vahan yli puolet vastaajista myds ilmoitti itse kayttavansa
turvavyodta useimmiten tai aina maastokuorma-autolla matkustaessaan. Turvavyota ei kuiten-
kaan yleisesti kayteta erityisesti lyhyilla siirtymilla&. Monet vastaajat jattavat vyon kiinnitté-
matta myos kiireen vuoksi. Kyselyn perusteella varusmiehet haluaisivat kdyttaa maasto-
kuorma-auton lavalla turvavyota, mutta kokevat sen kayton liian vaikeaksi tai hitaaksi.
Kyselyn perusteella turvavéiden kaytto ja erityisesti niiden kiinnittaminen ja kiristaminen
koetaan hankalaksi, kun yll& on taisteluvarustus. My6s katetun lavan pimeyden ja istuimien
ahtauden koetaan vaikeuttavan voiden kayttod. Muutaman vastaajan mukaan monessa
kuorma-autossa turvavyot toimivat jaykasti. Syyksi arvellaan niiden kayton vahyytta.

Maastokuorma-auton ohjaamossa vastaavasti turvavoiden kaytto koetaan yleensa sujuvaksi.
Tosin talldinkin taisteluvarustuksen koetaan vaikeuttavan turvavéiden kayttog, eika voita
aina kaytetd. Myos hytin turvavoiden on havaittu olevan ajoittain jumissa.

51 Onnettomuustutkintakeskus (2017) Reservildisen kuolema Sakyléassa. Tutkintaselostus Y2016-04.
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Pienet tilat + isot miehet = turvavéiden laitto hidasta.

Taisteluvarustuksen kanssa turvavéiden kaytto lahes mahdotonta.

Moduulin turvavyot ovat aivan hirveita kayttaa, keksikaa uusi tapa vyottaa.

Turvavyot todella hankala laittaa, jonka takia moni jattaa kayttamatta niité.

Turvavyot ovat hitaita ja hankalia laittaa oikeaoppisesti ja turvallisesti paalle. Kiireessa niita ei ehdi laittaa.
Remmit ovat erittéin kireat, niiden sdato vaatii todella paljon voimaa.

Yksinkertaisesti muutamia kertoja vyt on ollut niin jumissa etta ne ei ole liikkunut mihink&&n suuntaan ja ovat
jaaneet loysalle tai muuten huonosti.

Harvassa autossa moduulien turvavyot toimivat kunnolla.
Enemmaén valoa ja tilaa (hytissa kuin lavalla). Normaali turvavy6, jonka kanssa ei tarvi 10ysaté ja Kiristaa.
En ole niitakaan (turvavoita hytissd) nahnyt kaytettavan.
Yli kahdenkolmasosan vastaajajoukon mukaan turvavoéiden kayttoa ei ole valvottu. Viisikuu-

desosaa oli sitd mieltd, ettd valvonta ei ole ollut tehokasta. Vaikka kuljettajat yrittaisivéat val-
voa turvavoiden kayttoa, voita ei silti aina kayteta.

Ei sité voi valvoa.
Kukaan ei née (pimeéssad) puuttuuko joltakin vyd.

Aina on laitettava turvavyot kiinni ja kuskit myos joka kerta muistuttaa. Kuitenkin vélilla jaa laittamatta syysta
ettd turvavdiden sdataminen on erittéin hankalaa, varsinkin kiireessé ei ehdi.

Itse tulee kaytettya mutta kuljettajana kun kasket lavalla olevia laittamaan vy6t niin muutama saattaa totella
jasuurin osa jattaa laittamatta.

Hankala valvoa. Taytyy luottaa lavalla olijoihin eik& ne jaksa sité oikeastaan koskaan laittaa.

Vajaa kaksikolmasosaa vastanneista on saanut koulutusta turvavéiden ja istuimien kaytosta.
Koulutuksen laatu on vaihdellut paljon. Osalle koulutus oli kayty Iapi pikaisena muodollisuu-
tena tai kerrottu vain, ettd turvavoité pitaa kayttaa. Vastaavasti osalle asiasta oli koulutettu
yksityiskohtaisesti ja "tasmallisesti”. Muutama vastannut toi esiin, etta turvavyokoulutus oli
kuulunut ammattipatevyyskoulutukseen. Turvavyokoulutuksen kesto oli vaihdellut "nope-
asta” 45 minuuttiin. Monelle vastanneelle maastokuorma-auton kuljettaja oli neuvonut, miten
turvavoita kaytetaan. Erityisesti oli neuvottu, miten turvavyot tulisi kiristaa.

Lavan turvavoité ei ole edes mainittu koko armeijassa olon aikana.

Turvavodiden kayttoa ei ikina opetettu. En koskaan osannut kayttaa niita, joten jos ne olivat liian pienet, en kayt-
tanyt niita.
Kerran on kerrottu nopeasti kdytosta, mutta mulla ei 0o hajuakaa miten ne kiristykset toimii.

Varusmiehet ehdottavat turvallisuuden parantamiseksi maastokuorma-auton lavalle parem-
pia istuimia, turvavoitd, valoa ja tilaa. My6s koulutuksen ja valvonnan merkitysta korostetaan.

2.8.4 Onnettomuustutkintakeskuksen aiemmat tutkinnat

Onnettomuustutkintakeskus on tutkinut useita tasoristeysonnettomuuksia ja tehnyt aiheesta
nelja teematutkintaa. Tasoristeysonnettomuuksien perustekijat eivat ole paljonkaan muuttu-
neet viimeisten vuosikymmenten aikana, koska tasoristeysten poistaminen ja turvallisuuden
parantaminen on edennyt hitaasti. Tasoristeysonnettomuuksia aiheuttavista tekijoista ja me-
kanismeista on karttunut edelleen kayttokelpoista tietoa niin, ettd Onnettomuustutkintakes-
kus on viime vuosina tutkinut vain vakavimmat ja poikkeukselliset tasoristeysonnettomuudet.

Eurooppalaisessa vertailussa Suomen tasoristeysturvallisuus on ollut keskimaaraista hei-
kompi. Kuolemaan johtaneista tasoristeysonnettomuuksista valtaosa on tapahtunut varoitus-
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laitteettomissa tasoristeyksissad. Onnettomuudet varoituslaitteettomissa tasoristeyksissa ta-
pahtuivat tyypillisesti ajoneuvon kuljettajan havaintovirheesta johtuen, eika niihin yleensa
liittynyt erityista kuljettajan riskinottoa. Tien nopeusrajoitus oli tyypillisimmin 80 km/h ja ra-
dan 120 km/h. Valtaosa varoituslaitteettomista tasoristeyksista sijaitsee yksityisteilld ja suu-
rin osa myos kuolemaan johtaneista onnettomuuksista tapahtui yksityisteiden tasoristeyk-
sissa. Lahes kaikissa varoituslaitteettomissa tasoristeyksissa on puutteita verrattuna ratatek-
nisiin ohjeisiin.>2

Tilastollisen analyysin perusteella vaarallinen tasoristeys on tasoristeys, jossa ei ole varoitus-
laitteita, tien nopeusrajoitus on pieni ja keskimaarainen vuorokausiliikenne on suuri.

Tasoristeyksia poistettiin Suomessa vuosina 1991-2010 keskimé&arin 140 vuodessa. Vuodesta
2004 vuoteen 2009 tasoristeysten maara on laskenut 10 %, mikd on enemman kuin Euroo-
passa keskimaarin. Poistaminen ei ole kuitenkaan kohdistunut erityisesti vaarallisiin tasoris-
teyksiin, koska poistaminen on paaosin tehty rataosittain radan nopeuden noston mahdollis-
tamiseksi. Myoskaan ratojen perusparannushankkeissa tasoristeysten turvallisuuden paran-
taminen ei aina ollut osana perushanketta, vaan on toteutunut vain erillisrahoituksella.

Viimeisimman tasoristeysonnettomuuksista tehdyn teematutkinnan> mukaan varoituslait-
teettomissa tasoristeyksissa, joissa ei ole STOP-merkkig, tapahtuneista onnettomuuksista
75 %:ssa syyna oli ajoneuvon kuljettajan puutteellinen havainnointi tai arviointi ja 20 %:ssa
lilan suuri tilannenopeus ja siité johtunut radalla liukuminen jarrutuksesta huolimatta.

Onnettomuustutkintakeskus antoi kyseisessa tutkinnassa yhden uuden suosituksen, missa
Liikenteen turvallisuusvirastoa suositeltiin mahdollistamaan matalan kustannuksen varoitus-
laitteiden kayttoonoton ja varmistamaan, ettd Liikennevirasto jatkaisi matalan kustannuksen
varoituslaitteiden kayttéon soveltuvuuden tutkimusta ja ryhtyisi toteuttamaan niiden kayt-
toonottoa. Lisdksi Onnettomuustutkintakeskus toisti kaksi aikaisemmin annettua suositusta:

S309: Tasoristeysturvallisuuden parantamiseksi tulisi laatia uusi strategia ja sen pohjalta
konkreettinen rahoitusjarjestelyt sisaltava suunnitelma.

S315: Tulisi laatia selkeat ohjeet tieliikenteen nopeusrajoituksista ja STOP-merkin kaytdsta
tasoristeyksissa.

Onnettomuustutkintakeskus on antanut tasoristeyksiin liittyen 80 turvallisuussuositusta,
joista on toteutettu 47 (59 %) ja 20 on joko poistettu tai paatetty olla toteuttamatta. Osa pois-
tetuista suosituksista on sellaisia, joita tismennettiin vuoden 2011 teematutkinnassa.

2.8.5 Aiemmat onnettomuudet Skogbyn tasoristeyksessa

Skogbyn tasoristeyksessa tapahtui vakava onnettomuus jo 13.9.1940.54 Osallisina olivat
silloinkin Puolustusvoimien kuorma-auto ja juna. Onnettomuus tapahtui my6s samaan vuoro-
kaudenaikaan, kello 9 aamulla. Kolme varusmiesté kuoli onnettomuudessa.

Kuorma-autoa ajettiin Hangosta kohti Tammisaarta. Kuorma-auton kuljettaja ei huomannut
Tammisaaresta Skogbyhyn tulevaa junaa. Juna térmasi kuorma-autoon tasoristeyksen koh-

52 Onnettomuustutkintakeskus (2012) Teematutkinta tasoristeysonnettomuuksista. Tutkintaselostus S1/2011R.

53 Onnettomuustutkintakeskus (2013) Teematutkinta vuonna 2012 tapahtuneista tasoristeysonnettomuuksista.
Tutkintaselostus R2012-S1.

54 Helsingin Sanomat 14.9.1940.
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dalla. Térmays osui auton hytin kohdalle. Kuorma-auto raahautui junan mukana parikym-
mentéd metrid. Autonkuljettaja ja lavalla olleet kahdeksan sotilashenkila sinkoutuivat radan
varteen. Kuorma-auto tuhoutui taysin.

Autonkuljettaja kuoli heti. Laheisyydessa olleet laédkintaluutnantti ja lotat antoivat ensiapua
muille onnettomuuden tajuttomille ja pahoin loukkaantuneille uhreille. Kaksi heista kuoli
matkalla Tammisaaren sairaalaan.

My0s 4.2.1963 Skogbyn tasoristeyksessa tapahtui kiskoautojunan ja TVH:n kuorma-auton
yhteentdrmays>5, jossa kuorma-auton kuljettaja kuoli.

55 Helsingin Sanomat 5.2.1963.
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi

Tapahtuman analysoinnissa on kaytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittamaa
Accimap-menetelmaéss. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkintaryhman laatimaan Acci-
map-kaavioon.
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parantamiseksi. TMia a8 Grs
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Kuva 23. Accimap-kaavio Raaseporin tasoristeysonnettomuudesta.

3.1.1 Harjoituksen valmistelu

Maastokuorma-autoilla oltiin kuljettamassa varusmiehia Syndaleniin osana hyokkaysharjoi-
tusta. Harjoitukseen oli valmistauduttu laatimalla harjoituskésky ja siihen liittyva riskien arvi-
ointi. Riskien arvioinnissa kaytettiin Padesikunnan kehittamaa lomaketta, missa riskikategori-
oille annetaan numeerinen arvo asteikolla 1-5. Lomaketta on kehitetty vuoden 2015 Syndale-
nin ampumaonnettomuuden jalkeen, mutta se ei edelleenkaén kannusta kohteena olevan har-
joituksen riskien tasmallista tunnistamiseen ja niiden nimeémiseen. Arvioinnissa kaytettiin
pohjana aikaisempaa riskienarviointia eika siina kayty systemaattisesti lapi juuri kyseisessa

56 Onnettomuus kuvataan Accimap-kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tunnistetut paatoksentekijatahot ja muut
toimintaa ohjaavat tasot merkitddn vasempaan reunaan. Tapahtumaketjun osien tarkastelu eri tasoilla tehddén alhaalta
ylospain. Kaavion alaosassa tarkastellaan yksittaista tutkittavana olevaa onnettomuutta, josta edetdan laajoihin
nakokulmiin ja merkityksiin esimerkiksi kansallisella tai kansainvélisella tasolla. Rasmussen, J. & Svedung, I. (2000) Pro-
active Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue Services Agency.
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harjoituksessa olleita riskejd, kuten radan ja valtatien ylityksia ja liittymisia sivutielta vilkas-
liikenteiselle valtatielle ajoneuvokolonnana. Lomaketta taytettaessa siita ei poistettu harjoi-
tukseen kuulumattomia riskeja.

Lomaketta kayttamalla harjoituksen riskiksi tunnistettiin yleinen kategoria "maa- tai merilii-
kenneonnettomuus”. Harjoitukseen kuuluneita tasoristeysten ylittdmisia ei tunnistettu ris-
kiksi, eika ylitettavia tasoristeyksia nimetty riskienarvioinnissa, jotta niista olisi voitu varoit-
taa varusmiehid. Harjoituspuhuttelussa varoitettiin erikseen toisen Hangossa olevan tasoris-
teyksen ylittdmisen vaarallisuudesta, mutta kyseista riskia ei ollut tunnistettu riskienarvioin-
timenettelylla.

3.1.2 Syndaleniinsiirtyminen

Torstaiaamuna 26.10.2017 osa pioneerikomppaniaa lahti siirtymaan Skogbysta ryhmitysalu-
eelta ampumabharjoitusalueelle Syndaleniin. Harjoituksen toteuttaminen edellytti tavalliseen
tapaan tasoristeysten ja teiden ylityksid. Uudenmaan prikaatin joukot joutuvat harjoitusalu-
eille siirtyessaan usein ylittamé&an junaradan tai valtatie 25:n. Tasoristeysten ylittdminen on
prikaatin joukoille sek& ajoneuvoille jokapaivaista toimintaa, koska lahiampumaradat sijaitse-
vat junaradan toisella puolella. Toiminta-alueella on useita varoituslaitteellisia ja varoituslait-
teettomia tasoristeyksia. Onnettomuuden harjoituksessa lyhin reitti harjoitusalueelle kulki
varoituslaitteettoman Skogbyn tasoristeyksen kautta.

Uudenmaan prikaatissa eikd muuallakaan Puolustusvoimissa tasoristeysturvallisuus ole ollut
kuljettavien reittien valintaan vaikuttava tekija. Nain on ollut siitd huolimatta, etta tasoris-
teysten ylittdmisen tiedetdan yleisesti olevan vaarallista. Tasoristeystorméayksessa aiheutuu
tyypillisesti vakavia vahinkoja, kun suuren massan omaava juna tormaa ajoneuvon kylkeen.
Erityisesti joukkokuljetuksissa tasoristeysten ylityksessa on suuronnettomuuden vaara.

3.1.3 Tasoristeykseen ajaminen

Onnettomuus tapahtui, vaikka varusmiehig kuljettanut maastokuorma-auto l&dhestyi tasoris-
teysta hiljaisella nopeudella ja veturinkuljettaja huomasi sen. Maastokuorma-auton ohjaa-
mossa olleet varusmiehet eivat huomanneet lahestyvaa kiskobussia, eivatka kuulleet sen vi-
heltimen aénté. Kuljettaja ja oikealla istunut alikersantti eivéat olleet ennalta sopineet junan
tahystamisestd ikkunasta eika kuljettaja pyytanyt varmistamaan, ettei oikealta tule junaa. Kis-
kobussin vauhti ei ehtinyt juurikaan hidastua veturinkuljettajan tekemésta hatajarrutuksesta
huolimatta.

Junaliikenteen sujuvoittamisen vuoksi veturinkuljettajat eivat voi tehda ennakoivaa hatéjar-
rutusta aina ndhdesséaan auton lahestyvan tasoristeysta. Varmuutta tasoristeysta lahestyvan
auton pysahtymisestéa ei useinkaan ole, vaan hatajarrutus tehdaan vasta, kun nayttaa silta,
ettd auto ei pysahdykaan. Onnettomuudessa maastokuorma-auton kuljettaja naytti alhaisen
lahestymisnopeuden perusteella havainneen junan.

Skogbyn tasoristeys oli erityisen vaarallinen radan ja tien kulman vuoksi. Maastokuorma-au-
ton ohjaamosta oli vaikea nahdéa takaviistosta lahestyvaa junaa. Risteys oli vaarallinen kaikille
sitd ylittaville ajoneuvoille. Ongelma koskee kuitenkin erityisesti kuorma- ja pakettiautoja,
joista kuljettajan on mahdotonta nahda oikealle takaviistoon. Tasoristeyksessa ei mydskaan
ollut varoituslaitteita. Aiemmin tasoristeyksesséa olleet varoituslaitteet oli poistettu valtatie
25:n rakentamisen yhteydessa vuonna 1971. Kyseisella rataosuudella oli useita tasoristeyksia.
Rataosuuden kehittdmissuunnitelmista huolimatta, Skogbyn kaltaisten vaarallisten tasoris-
teysten turvallisuutta ei ollut parannettu. Suomen rataverkolla on 19 ominaisuuksiltaan yhta

55



huonoa tasoristeysta kuin Skogby. Rataverkolla on Tarva LC -tietokannan mukaan 826 sel-
laista tasoristeystd, joissa auton oikealle puolelle syntyva kohtauskulma radan kanssa on alle
90 ° ja 220 sellaista, joiden kulma on alle RATO 9:ss4 esitetyn yleisen pienimman sallitun 72 °.

Hangon radan kaytosta ja tasoristeyksien olosuhteista huolimatta onnettomuuden rataosuu-
della oli 120 km/h-nopeusrajoitus. Alhaisempi junan kulkunopeus antaisi tasoristeyksiin tul-
taessa auton ja veturinkuljettajille enemman reagointi- ja toiminta-aikaa ja lieventaisi vauri-
oita mahdollisissa tormayksissa. Ottaen huomioon Nakemaasetuksen méaraykset junan suu-
rin sallittu nopeus olisi saanut olla enintdan 80 km/h, koska Skogbyn tasoristeyksessa na-
kemad junan tulosuuntaan oli 437 metrid. Nopeus 120 km/h olisi edellyttanyt vahintaan 720
metrin ndkemaa.

Tasoristeysturvallisuuden kehittaminen Suomessa on ollut hidasta. Rataverkosto on laaja,
maa on harvaan asuttu ja yksityisteitd on paljon. Liikenneviraston koordinoimia tasoristeys-
parannuksia on tehty tyypillisesti radan nopeuden nostamiseksi. Tasoristeysten parantami-
seen on anottu rahaa ratahankkeiden yhteyteen, jolloin korjaustoimenpiteet eivat ole kohdis-
tuneet muualla oleviin vaarallisimpiin tasoristeyksiin. Liikenteen turvallisuusvirasto on tietoi-
nen ongelmasta, mutta se ei ole kehittaényt parempaa mekanismia tasoristeysturvallisuuden
parantamiseksi. Se ei ole esimerkiksi vaatinut nopeusrajoituksien alentamista tasoristeyk-
sissg, joiden ominaisuudet eivat taytd RATO 9:n tai Ndkemaasetuksen vaatimuksia.

3.1.4 Tormays

Kiskobussi tdrmasi maastokuorma-auton kylkeen oikean takarenkaan kohdalle. Tormays oli
raju. Maastokuorma-auto paiskautui 54 metrin paahan risteyksesté ja sen ohjaamo 40 metrin
paahan. Kuorma-autossa olleet varusmiehet sinkoutuivat junaradan viereen romuttuneen au-
ton lahiymparistoon. Kolme varusmiesté kuoli ja muut loukkaantuivat. Yksi junan matkustaja
sai sairaskohtauksen, johon han kuoli. Osa matkustajista karsi kolhuja.

Maastokuorma-auton ohjaamon irtoaminen automallin suunnitellun ominaisuuden mukai-
sesti todenndkoisesti pelasti ohjaamon sisélla olleiden kolmen varusmiesten hengen, vaikka
he eivat kayttaneetkdan turvavyota. Lavan kuormatilaistuimien turvaominaisuuksista ei ollut
hyoty4, koska lavalla matkustaneet varusmiehet eivat kayttaneet turvavyota. Turvavoiden
kaytto olisi lieventanyt lavalla matkustaneiden varusmiesten vammoja ja voinut jopa pelastaa
ihmishenkia.

Kuormatilaistuimien turvavoiden kayttd on hankalaa taisteluvarustuksessa. Turvavoiden
kayttamattomyys on yleistd maastokuorma-autolla matkustettaessa. Voiden kayttda on lisaksi
vaikea valvoa. Kuormatilaistuimien teknisissa vaatimuksissa ei sallita rullavéiden kayttoa.

Varusmiesten kuljettaminen maastokuorma-autoilla on tehotonta. Nain kuitenkin toimitaan,
koska maastokuorma-autoja on hankittu kuljetuskalustoksi ja niité on tarkoitus kayttaa mah-
dollisissa poikkeusoloissa. Kysymyksessa on myos vakiintunut kaytanto.

Tormayksen voima kohdistui kiskobussissa sen lujiin alustarakenteisiin. Rakenteiden lujuus
esti ohjaamorakenteita painumasta sisaan ja nain pelasti veturinkuljettajan.

3.2 Pelastustoimien analysointi

3.2.1 Toimet onnettomuuden jalkeen

Onnettomuuspaikalla ollut Puolustusvoimien henkilésto ja varusmiehet aloittivat ensiavun
valittdmasti. Varusmiespalveluksessa saadusta koulutuksesta oli hydtya ensiavun antami-
sessa.
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Aluksi kaikille vakavasti loukkaantuneille ei saatu riittdvaa apua. Ensihoito saapui paikalle 4-
5 minuutin viiveell&. Viive ensihoidon saapumisessa johtui vaihtoehtoisesta hitaammasta ajo-
reitistd. Hatakeskuksessa huomattiin erhe, mutta ei kuitenkaan opastettu ajoneuvoja, mika
olisi ollut hyvan kaytannon mukaista.

Hatakeskuspaivystyksessa ei onnistuttu alussa muodostamaan oikeaa tilannekuvaa onnetto-
muudesta. Hatékeskuksen paivystdjien poytien sijoittelu hankaloitti samaa halytysta kéasitel-
leiden tydntekijoiden kommunikaatiota. Heidan tyopisteensa olivat tilanteessa liian kaukana
toisistaan.

Hatakeskuspaivystéja kysyi ratakilometrid soittajalta onnettomuuspaikalta, koska tasoristeys-
ten paikantamisessa kaytetaan ratakilometrid. Soittaja ei tiennyt eiké osannut etsia tietoa.
Turvalaitteettomissa tasoristeyksissa ratakilometri ilmoitetaan tasoristeysliikennemerkin ta-
kana pienell& tarralla. Tarra on korkealla ja sitéd on vaikea havaita. Tarrasta tietAmattoman on
vaikea oivaltaa, mista ratakilometrin saa selville.

Toiminta-alueen viranomaisten johtopaikkaa (TOJE) ei perustettu onnettomuuspaikan l&hei-
syyteen. Johtopaikka olisi helpottanut ensihoidon ja pelastustoimien koordinointia ja tiedotta-
mista. Eri toimijoiden rooleista ja tyonjaosta oltaisiin voitu sopia tehokkaammin.

Onnettomuuspaikka eristettiin vasta tunnin kuluttua onnettomuudesta. Paikka oli l&heisen
valtatien vuoksi vaikea eristda. Eristysalueet rajoittuivat onnettomuuden ajoneuvojen ympa-
rille. Median edustajat paasivat liian lahelle onnettomuuspaikkaa ja vaikeuttivat ensihoitoa ja
viranomaisten tyota.

Kuolleiden tunnistaminen oli hidasta, koska heilla ei ollut tuntolevyja. Toisaalta tunnistami-
nen taytyi tehda huolellisesti ja virheettdmasti. Samaan aikaan tiedotusvélineet raportoivat
suoraan onnettomuuspaikalta ja sosiaalisessa mediassa ja eri viestipalveluissa liikkui varmis-
tamatonta tietoa onnettomuudesta. Kuolleiden tunnistamisen nopeuttamiseksi kohdistuu
yleista painetta nykyaikaisessa viestintdympéaristossa.

Osalla onnettomuuden uhrien omaisista ja laheisista oli onnettomuusaamuna vaikeuksia
saada tietoja uhrien tilasta ja sijainnista. Puolustusvoimien ja etenkin Uudenmaan prikaatin
puhelinlinjat tukkeutuivat varusmiesten laheisten ja median yhteydenotoista. Uudenmaan
prikaatin tiedottajan tehtéavataakka oli tilanteessa kohtuuton. Puolustusvoimat ei kuitenkaan
perustanut puhelinpalvelua varusmiesten omaisille. Puolustusvoimien tiedotusorganisaation
kaynnistymisessa kesti pari tuntia. Tehtavien delegointiin ei ollut téysin varauduttu. Puhelin-
vaihteesta ohjattiin tarkempien ohjeiden puuttuessa puheluja suoraan esimerkiksi esikunta-
paallikolle. Puolustusvoimien ensimmainen tiedote julkaistiin yli kaksi tuntia onnettomuuden
jalkeen. Pikaviestipalvelu Twitter otettiin kdytt6on ldhes kolme tuntia onnettomuuden jal-
keen. Jos julkinen tiedottaminen olisi ollut nopeampaa, esimerkiksi tieto siitd, mika yksikko oli
osallisena onnettomuudessa olisi saatu nopeammin laajaan yleiseen tietoon. Nain olisi helpo-
tettu monen onnettomuuteen liittymattoman varusmiehen laheisen huolta ja vapautettu pu-
helin- ja henkil6stokapasiteettia muuhun kayttéon.

Suruviestien toimittamisessa oli ongelmia: poliisi ei toimittanut kahta suruviestia, vaikka niin
oli sovittu. Puolustusvoimien ja poliisin ohjeiden mukaan suruviestit pyritddn toimittamaan
henkilokohtaisesti. Tama kaytanto ei valttamatta sovellu hyvin nykyaikaiseen viestintdympa-
ristoon. Koska tieto onnettomuuksista ja niiden uhreista levidd nykypaivana nopeasti sosiaali-
sen median ja viestipalvelujen kautta, on tarkeaa, ettd omaiset ja laheiset saavat virallisen su-
ruviestin niin nopeasti kuin mahdollista.
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3.2.2 Psykososiaalinen tuki

Kriisitukitoimilla onnistuttiin auttamaan monia onnettomuuteen osallisia sek& heidan omaisia
ja laheisia. Onnettomuudessa olleiden varusmiesten mukaan Kriisituki onnistui hyvin ja sita
oli tarjolla riittavasti. Uudenmaan prikaati, Raaseporin sairaala ja kaupunki olivat tyytyvaisia
psykososiaaliseen tukeen ja apuun siihen liittyvista koordinaatio- ja viestintdongelmista huo-
limatta.

Osalle osallisista ja heid&n perheistaan onnistuttiin tosin jarjestamaan kriisitukea vasta useita
paivia onnettomuuden jalkeen, mika heikensi kriisityon vaikuttavuutta. Akuutin kriisiavun
vastaanottamiseen ja toteuttamiseen vaikuttaa keskeisesti se, ettd kontakti osallisiin saadaan
mahdollisimman nopeasti tapahtuneen jéalkeen.

3.3 Viranomaisten toiminnan analysointi

Liikenteen turvallisuusviraston toimintaa rautatieliikenteen turvallisuusviranomaisena on
analysoitu edella tapahtuman analysoinnissa. Puolustusvoimien toimintaa ei suoraan valvo
mikaan viranomainen, minka vuoksi se itse valvoo omaa toimintaansa. Etenkin varusmiesten
turvallisuutta varusmiespalveluun liittyvissa niin sanotuissa siviililuonteisissa toiminnoissa
voisi olla hyva valvoa myos ulkopuolisen viranomaisen toimesta. Tieliikennelain noudatta-
mista Puolustusvoimien kuljetuksissa valvovat poliisi, lilkkenne- ja viestintaministerion liiken-
netta valvomaan méaaraama virkamies ja lilkkenneviraston ajoneuvojen mittoja, massoja ja
kuormituksia valvomaan méaaradma virkamies néisséa virkatehtavissaan. Valvontavastuu Puo-
lustusvoimissa toteutetusta ammattipatevyyskoulutuksesta kuuluu Liikenteen turvallisuusvi-
rastolle.

Poliisi tuli onnettomuuspaikalle nopeasti, mutta se ei osannut tai ehtinyt eristaa onnetto-
muuspaikkaa riittdvan nopeasti ja laajasti. My0s poliisin tutkijoiden tunnisteissa oli toivomi-
sen varaa. Heitd oli onnettomuusalueella vaikea erottaa ulkopuolisista asiattomista olijoista.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopéaatokset sisaltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijo6it4 ja sithen vaikuttavia valittomia ja valillisia seikkoja.

1.

Harjoituksen riskien arvioinnissa kaytettiin lomaketta, jolla valmiiksi nimetyille riskityy-
peille (esimerkiksi maa- tai meriliikenneonnettomuus) annettiin numeerinen arvo. Skog-
byn tasoristeyksen ja valtatie 25:n ylittdmisté ei lomakkeella tunnistettu ja nimetty ris-
kiksi.
Johtop&atos: Harjoituksen riskien hallitseminen ja riskeista varoittaminen edellyt-
taa niiden tunnistamista ja nimeamista.

Skogbyn tasoristeys oli erityisen vaarallinen radan ja tien kulman seké varoituslaitteiden
puuttumisen vuoksi. Maastokuorma-auton kuljettajan paikalta oli I1dhes mahdotonta
nahda takaviistosta lahestyvaa junaa.

Johtop&atos: Suomessa on edelleen lukuisia vastaavanlaisia vaarallisia tasoris-
teyksi4, joiden turvallisuus on jadnyt parantamatta tai ne ovat jaaneet poista-
matta.

Rataosuudella oli 120 km/h nopeusrajoitus, vaikka Nakeméaasetuksen mukaan suurin sal-
littu nopeus olisi ollut lyhyen ndkeman vuoksi 80 km/h.

Johtopé&atos: Alhaisempi junan kulkunopeus antaa auton ja veturinkuljettajalle
enemman reagointi- ja toiminta-aikaa tasoristeyksia lahestyttaessa ja mahdolli-
sessa tormayksessa aiheutuu vahemman vahinkoa.

Tasoristeysten ominaisuuksia on yleensa parannettu tai tasoristeyksia on poistettu rata-
verkon perusparannushankkeiden yhteydessa. Tavoitteena on ollut junaliikenteen nopeu-
den nosto.

Johtop&atos: Korjaustoimenpiteet eivat ole kohdentuneet vaarallisimpiin tasoris-
teyksiin. Parempaa mekanismia varojen kohdentamiseen vaarallisten kohteiden
parantamiseen ei ole kehitetty.

Henkildvahingot olivat merkittavia osittain sen vuoksi, ettd maastokuorma-autossa olleet
varusmiehet eivat kayttaneet turvavyota.

Johtopaatos: Maastokuorma-auton kuormatilaistuimien turvavoéiden kiinnittami-
nen on vaikeaa taisteluvarustuksessa. Turvavoita ei yleisesti kaytetd maasto-
kuorma-autolla matkustaessa. Kayton valvonta on vaikeaa.

Ensihoito saapui onnettomuuspaikalle 4-5 minuutin viiveell&. Viive johtui vaihtoehtoi-
sesta hitaammasta ajoreitista. Erhe huomattiin hatédkeskuksessa, mutta ajoneuvoja ei hy-
van kaytannon mukaisesti opastettu.

Johtopé&atos: Hatakeskuksen rooliin kuuluu osaltaan varmistaa, etta halytetyt yk-
sikot tavoittavat kohteen mahdollisimman nopeasti.

Onnettomuuspaikan yhteyteen ei perustettu toiminta-alueen viranomaisten johtopaikkaa
(TOJE).

Johtopaéatos: Viranomaisten johtopaikan perustaminen onnettomuuspaikalle hel-
pottaa pelastustoimen, ensihoidon, poliisin ja muiden viranomaisten ja sidosryh-
mien koordinointia ja viestintaa.
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8. Uhrien omaisten oli alkuvaiheessa vaikea saada tietoja varusmiesten tilasta ja sijainnista.
Omaispuhelinta ei perustettu. Puolustusvoimat ei heti ottanut yhteyttd omaisiin ja suru-
viestien viemisen koordinoinnissa poliisin kanssa oli ongelmia. Tiedottaminen ei ollut al-

kuvaiheessa tehokasta.

Johtopé&atos: Suuronnettomuuksien varalta tehtyjd omaisviestinnan suunnitelmia
ei ole Puolustusvoimissa paivitetty nykyaikaisen nopean viestintdympariston mu-
kaisiksi.
9. Kriisituki onnistui padosin hyvin erityisesti Puolustusvoimien osalta. Omaisten saama tuki
vaihteli asuinkunnan mukaan.

Johtopéaatos: Kriisitukijarjestelma koostuu useista eri tason toimijoista. Toiminnan
koordinointi eri toimijoiden kesken on ongelmallista.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Riskien arvioinnin kehittaminen

Puolustusvoimat on kehittanyt harjoitusten riskien arviointia, mutta tyd on kesken. Nykyi-
sessa riskien arviointilomakkeessa ei nimeté tunnistettuja riskej&, vaan niité arvioidaan val-
miilla riskityypeilla (esimerkiksi maa- tai meriliikenneonnettomuus). Jos harjoituksen riskeja
ei tunnisteta ja nimeta, niitd on vaikea hallita ja harjoitusjoukkoa on vaikea varoittaa niista.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Puolustusvoimat kehittéa harjoitusten riskien arviointia siten, etta harjoitusten todelliset
riskit tunnistetaan ja tunnistetut riskit nimetéaan. [2018-S20]

Esimerkiksi kuljetuksiin liittyvat paikalliset riskit tulisi tunnistaa.

5.2 Vaarallisimpien tasoristeysten turvallisuuden parantaminen
Tasoristeysten korjaustoimenpiteet eivat ole aina kohdentuneet vaarallisimpiin tasoristeyk-
siin.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Liikennevirasto ja Liikenteen turvallisuusvirasto varmistavat, etta resursseja kohdenne-
taan vaarallisimpien tasoristeysten turvallisuuden parantamiseen ja poistamiseen.
[2018-S21]

Kun tasoristeyksia poistetaan, tulee usean toisiaan lahell4 olevan tasoristeyksen kulku suun-
nitella yhden turvallisen yhteyden kautta.
5.3 Turvavoiden kaytettavyyden ja valvonnan kehittaminen

Puolustusvoimien maastokuorma-auton kuormatilaistumien turvavoita on vaikea kayttaa
taisteluvarustuksessa. Turvavdiden kayttoa ei valvota tehokkaasti. Ohjeet voiden kaytosta ja
kayton valvonnasta ovat olemassa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Puolustusvoimat kehittédd kuormatilaistuimien turvavoita helpommin kaytettaviksi ja te-
hostaa turvavoiden kayton valvontaa. [2018-S22]

5.4 Viranomaisten johtopaikan perustaminen rutiiniksi

Toiminta-alueen viranomaisten johtopaikkaa (TOJE) ei valttamatta perusteta onnettomuus-
paikan laheisyyteen edes suuronnettomuuksissa. Perustamiskynnyksen tulisi olla matalampi.
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Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Sisaministerio huolehtii siita, ettd toiminta-alueen viranomaisten johtopaikka (TOJE) pe-
rustetaan pitkakestoisissa tai poikkeavissa moniviranomaistehtavissa. [2018-S23]

TOJE on moniviranomais/toimija-tilanteessa ainoa toimiva jarjestely tilanteen hallitsemiseksi.

5.5 Toteutetut toimenpiteet

Liitkennevirasto sulki Skogbyn tasoristeyksen 16.11.2017, eli risteyksen ylikulku on estetty,
kunnes sen turvallisuutta parannetaan. Liikenteeltd sulkeminen tapahtui Onnettomuustutkin-
takeskuksen annettua edellisena paivana risteyksesta onnettomuusuhkailmoituksen.

Liikenne- ja viestintaministerio teki paatoksen tasoristeysten turvallisuuden parantamis-
ohjelmasta 20. 11.2017. Ohjelman aloitukseen hallitus esitti talousarvioesityksen tadydentami-
sen yhteydessa kahden miljoonan euron maararahan. Aiemmin oli jo varattu 2,7 miljoonaa eu-
roa vuodelle 2018 tasoristeysturvallisuuden parantamiseksi.

Parantamisohjelma siséltaa:

- 65:n tasoristeyksen parantamisen ja poistamisen vuosien 2018-2012 aikana. Valitut
tasoristeykset ovat olosuhteiltaan ja lilkennemé&ariltaan rataverkon Kkriittisimpien jou-
kossa.

- Lahti-Heinola vélille asennetaan yli 30 uudentyyppista varoituslaitetta vuonna 2018

- Liikevirasto selvittéa uudentyyppisten tasoristeysten turvalaitteiden kayttoonottoa.

- 65-ohjelmaan, Lahti-Heinola turvalaitteisiin ja pilotoinnin jatkoon on budjetoitu vuo-
delle 2018 yhteenséa 8,1 miljoonaa euroa.

- Pakollinen pysayttaminen -merkki selvitys aloitetaan kevaalla 2018 radantarkastusten
yhteydessa. Toimenpiteet selvityksen osalta aloitetaan syksylld 2018.

- Toukokuussa 2018 on tehty selvitys rataosittain samannimisista tasoristeyksisté ja
aloitettu toimenpiteet nimien muuttamiseksi.

- Tasoristeysten nakemiin liittyva nopeusrajoitusselvitys aloitetaan vuoden 2018 ai-
kana.

- Uudentyyppisten kustannustehokkaiden ja verkkosahkoriippumattomien turvalaittei-
den pilotointi aloitetaan vuonna 2018. Erillisend hankkeena aloitetaan pilotointi
VIRVE-pohjaisella tasoristeyslaitteella.

Puolustusvoimissa kasketaan liikenneturvallisuuden seké turvavdiden kaytdn osalta paran-
tavana toimenpiteend 2/18 saapumiserasta alkaen, ettd kaikille varusmiehille annettavaan
lilkenneturvallisuuskoulutukseen kuuluvaan aiheeseen "toiminta Puolustusvoimien henkil6-
kuljetuksissa” tullaan sisallyttamaan koulutus, jossa harjoitellaan toiminta henkilokuljetuksiin
kaytettavissa kuormatilaistuimissa sek& niiden turvavoiden kaytto ja saéatdminen. Koulutus
tulee tapahtua palkatun henkildston johtamana.

Puolustusvoimissa perustettiin kevaalla 2018 jokaiselle joukko-osastolle omat Twitter- ja Fa-
cebook-tilit. Niiden avulla pystytdan onnettomuustilanteessa viestimaan kohdennetulle vas-
taanottajakunnalle esimerkiksi sen, ettd jonkin joukko-osaston varusmiehié ei ole ollut osalli-
sena onnettomuuteen.

Viestintaan liittyvistd ongelmista sekd Raaseporin kaupungin puutteellisesta valmiudesta
hoitaa lakisaateista osuuttaan psykososiaalisesta tuesta suuronnettomuustilanteissa (kaupun-
gilla ei omaa kriisi-/katastrofiryhma&a) on tapahtuneen jalkeen keskusteltu erillisissa tapaami-
sissa. Valmiussuunnitelma on kriisituen osalta péivitetty ja kaupungin perusturvajohtaja on
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luvannut huolehtia siité, ettd kaupungille nimetaan jatkossa vastaavia tilanteita varten oma
kriisi-/katastrofiryhméa. Myds informaatioketjua ja yhteydenottojarjestysta on tarkistettu.

Helsingisséa 6.6.2018

Esko Varttio Reijo Mynttinen Hannu Hanninen
Ari Kurppa Elli Flén Mikko Virtanen
Jouni Kujala
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Puolustusvoimat toteaa lausunnossaan, ettd tutkintaselostuksesta saa hyvan kasityksen ta-
pahtumien kulusta. My0s taustatiedot on lausunnon mukaan kattavasti esitetty. Lausunnon
mukaan selostuksen analyysi ja johtopaattkset ovat selkeité ja antavat Puolustusvoimille pe-
rusteita jatkaa tyo- ja palvelusturvallisuutta lisdavia toimenpiteita.

Riskien arvioinnista lausunnossa todetaan, ettéa harjoituksessa kaytetyt lomakkeet mahdollis-
tavat yksityiskohtaisen riskien arvioinnin. Puute on enemman siind, miten lomaketta kayte-
taan. Perustetta lomakkeen kaytosta tullaan tarkentamaan tai muotoilemaan uudelleen. Suo-
situs riskienarvioinnin kehittdmisesta on lausunnon mukaan perusteltu ja Puolustusvoimien
omienkin havaintojen mukainen.

Puolustusvoimat ei haluaisi, ettéd varusmiesten kuljettamista maastokuorma-autoilla pidettai-
siin tutkintaselostuksessa "tehottomana”, koska toteamus voi johtaa paatelmaén, ettd maasto-
kuorma-autoja on ajauduttu kayttamaan puutteellisin perustein, vaikka perustelut kaytoélle
ovat olemassa.

Puolustusvoimat haluaisi nostaa Skogbyn tasoristeyksen vaarallisuutta koskevan johtopaa-
toksen ensimmaiseksi ja huomauttaa, ettd "Kyseessa yleinen tie, jolla voi kulkea kuka tahansa
ja milla ajoneuvolla tahansa”.

Viestinnasta Puolustusvoimat toteaa, ettd omaispuhelinta ei voitu perustaa, koska sen toimin-
nallisuutta ei ole suunniteltu eik& sita ole teknisesti mahdollistettu. Puhelimen kayttoon ei
my6skaan ole osoittaa henkiléresurssia. Padesikunnan viestintdosasto on alkanut suunnitella
omaisten Kkriisipuhelinjarjestelyé.

Liikenteen turvallisuusviraston lausunnon mukaan inhimilliset tekijat ja turvallisuuskult-
tuurinékdkulma tulisi ottaa huomioon kaikissa Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnoissa.
Liikenteen turvallisuusvirasto toteaa, etté se valvoo toimijoita niiden turvallisuusjohtamisjar-
jestelmien kautta. Se keskittyy lausunnon mukaan toimintatapoihin ja turvallisuudenhallinta-
menettelyihin, jolloin valvonnan tuloksena on mahdollista parantaa kokonaisturvallisuutta
eikéa yksittaisen paikan turvallisuutta.

Liikenteen turvallisuusvirasto katsoo, ettd sille osoitetun suosituksen sijaan vaarallisimpien
tasoristeyksien turvallisuutta voisi parantaa turvallisuusjohtamisjarjestelman vaatimusten-
mukaisuuden kautta. Liikennevirasto voisi turvallisuusjohtamisjarjestelméssaéan asettaa tur-
vallisuustavoitteen tasoristeysturvallisuudelle, jolloin Liikenteen turvallisuusvirasto ottaisi
tavoitteen huomioon valvonnassaan ja edellyttéisi Liikennevirastolta toimenpiteita sen saa-
vuttamiseksi.

Liikenneviraston lausunnon mukaan tutkintaselostus perustuu perusteelliseen tutkintaan ja
sen ansiokkaaseen analysointiin. Vuoden 2017 lopun tilanteessa paa- ja sivuradoilla oli yh-
teensd 2 748 tasoristeysta ja naista 2 060 oli ilman tievaroituslaitosta. Paaradoilla luvut olivat
2 413 tasoristeystd joista 1 808 on ilman tievaroituslaitosta. Kaikista ilman tievaroituslaitosta
olevista tasoristeyksista 100 % néakemat ovat 957 tasoristeyksessa. Nakemien inventointitie-
dot saattavat kuitenkin osaltaan olla vanhentuneita. Tasoristeyslaitosten monivuotissuunni-
telma eli huonokuntoisten tasoristeyslaitosten uusimisohjelma on tehty 2017. Ohjelman puit-
teissa on kartoitettu 62 huonokuntoisimman tasoristeyslaitoksen lista ja niiden uusiminen on
aloitettu 4-6 tasoristeyksen vuosivauhdilla.

Liikennevirasto on tehnyt risteyskulmaselvityksen paikkatietoaineiston perusteella. Erittéain
jyrkkia kulmia oikealle (kulma alle 50 astetta - Skogby 38 astetta) 10ytyi 11 kappaletta. Alle
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ohjearvon olevia risteyskulmia (kulma alle 70 astetta) 10ytyi 46 kappaletta. Vasemmalle erit-
tain jyrkkia kulmia l6ytyi 18 kappaletta ja alle ohjearvon olevia risteyskulmia 51 kappaletta.
Eli yhteensd noin 100 kappaletta liian jyrkkéakulmaisia tasoristeyksié, joista noin 30 kappa-
letta on erittdin jyrkkia. Aineisto pienempi kuin Onnettomuustutkintakeskuksen kayttama
Tarva LC:n (rautateiden tasoristeysten turvallisuusarviointijarjestelma) aineisto, mutta tar-
kempi. LAhdeaineistosta on poistettu erittain vahaliikenteiset metséa- ja viljelystiet sekd mu-
seoradat. Lisaksi analyysissa aineistosta poistettiin kaikki ne tasoristeykset, joissa ei ole mai-
nittavaa tietd. Naité ovat laituripolut, huoltotiet ja kevyen liikenteen vaylat. Lisaksi 31 yksi-
tyistietd on poistettu vastaavasta syysté. Jaljelle jai siis 1 148 tasoristeystd, jotka ovat paaosin
paaratojen tasoristeyksia. Nykymaaraysten vastaisia jyrkkakulmaisia tasoristeyksia pyritaan
poistamaan mahdollisuuksien mukaan. On kuitenkin huomioitava, ettd nykymaaraykset kos-
kevat vain uusia ja parannettavia tasoristeyksia. Tarva LC ei huomioi tasoristeysten malli-
muuttujissa jyrkkakulmaisten tasoristeysten merkittavyytta turvallisuusarvioinnissa.

Nékemien osalta rataverkolla olevissa tasoristeyksissd on puutteita, jotka korjataan tasoris-
teysten parantamisten yhteydessa ja muutenkin tasoristeys tuolloin parannetaan nykymaa-
raysten mukaiseksi. Maaraykset koskevat uusia ja parannettavia tasoristeyksia. Liikennevi-
rasto on 24.4.2018 tehnyt Skogbyn onnettomuuden selvityksiin liittyen katselmukset kaikille
Karjaa-Hanko-rataosan vartioimattomille tasoristeyksille. Tarkastuksessa havaittiin merkit-
tava turvallisuusriski kolmessa tasoristeyksessa Tammisaaren silloilta Hankoon pain. Tasta
johtuen paikalle asetetaan junille pysyva nopeusrajoitus.

Eduskunnasta tulleiden ja toteutettavaksi paatettyjen vaylahankkeiden, kuten esimerkiksi ra-
dan sahkoistyshankkeiden osalta, maararahoihin ei sisélly turvallisuuden parantamiseen liit-
tyvia toimenpiteitd. Perusvaylanpidon maararahoista tehtyjen radan kunnossapitohankkei-
den yhteydessa tasoristeysten poistamiseen on kaytetty jonkin verran maararahoja.

Valtiontalouden tarkastusviraston tarkastuskertomuksen "Vaylahankkeiden yhteiskuntata-
loudelliset kannattavuuslaskelmat” (10/2016) mukaan lahesk&an kaikista Eduskunnan paat-
tamista vaylahankkeista ei ole tehty ohjeiden mukaista hankearviointia. Hankearviointi pitaa
sisélladn myaos turvallisuusarviointiosan. Tassa osassa tulisi kdyda lapi ratahankkeiden osalta
hankkeen vaikutukset turvallisuuteen mukaan lukien tasoristeysturvallisuus. Liikennevirasto
on kayttanyt viimeisen vuosikymmenen aikana tasoristeysten poistoihin ja parantamisin ra-
dan perusparannushankkeiden yhteydessa 80 miljoonaa euroa ja alueellisina maankayttoa ja
liilkenneturvallisuutta tukevina hankkeina 20 miljoonaa euroa. Paaosin alueelliset hankkeet
ovat kohdistuneet niihin tasoristeyksiin joissa on olosuhdeongelmia. Poistamisiin ja paranta-
misiin liittyy osaltaan Tarva LC:n kaytt6 kohteiden valinnassa. Liikennevirastossa on haluttu
tarkastella myds turvallisuusarviointijarjestelman kriteerien vaikutusta lopputulokseen ja
nain ollen keséalla 2017 testattiin myds erillisten mallimuuttujien vaikutusta rautateiden tur-
vallisuusarviointiin. Tarkoituksena oli parantaa Tarva turvallisuusarviointijarjestelméan en-
nustavuutta. Testauskohteena oli matkustajajunaliikenteen vaikutus mallimuuttujana. Tietoa
tasoristeysten olosuhteista on olemassa, mutta toistaiseksi rahoitusta ongelmakohteiden kor-
jaamiseksi ei ole ollut kaytettavissa.

Finrailin lausunnon mukaan tutkintaselostus on perusteellinen ja kuvaa hyvin tapahtuman
kulun. Annetut suositukset ovat perusteltuja ja turvallisuuden tasoa parantavia. Tasoristeys-
ten nimet ja sijaintitiedot ovat lausunnon mukaan seka kirjallisissa lahteissa ettd maastossa
virheellisesti ja ristiriitaisesti nimettyja. Saman nimisia tasoristeyksia on paljon ja myos la-
hella toisiaan. Finrail esittaa, etta termi "liikenteenohjaaja” tulisi selostuksessa muuttaa muo-
toon "liikenneohjaaja”.

VR-Yhtyma Oy kiitti mahdollisuudesta antaa lausunto ja totesi ettei silld ole lausuttavaa.
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Keski-Pohjanmaan sosiaali- ja terveyspalvelukuntayhtyma tdsmentda lausunnossaan
psykososiaalisen tuen palvelujen tietoja.
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