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ALKUSANAT
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

1.1.1 Tapahtuma-aika ja -paikka

Vaaratilanne tapahtui keskiviikkona 28.6.2017 kello 7.06 Kokkola-Ylivieska-rataosuudella

Karhukankaan ja Ylivieskan liikennepaikkojen valilla.
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Kuval. Vaaratilanne tapahtui rataosuudella Kokkola-Ylivieska, Karhukankaan ja Ylivieskan liiken-

nepaikkojen valilla. (Kuva: OTKES)




Ylivieskan asema

Lantisen kaksoisraiteen tydmaa, jonne o 1 L g5
ratatyokone jatettiin seisontaan 28.6. Koneen pysahtymispaikka g\ é‘é/ !
kello 2.34 28.6. kello 7.11 =
Kone rullasi ratatydmaalta kilometrin
matkan Ylivieskan aseman laiturin 1
\ etelapéahan 28.6. kello 7.06—7.11‘/

3 1 —_ = o : ; Raiteella 3 seissyt 1C20

Maantiesilta, tie 27

Ylivieskan veturitallit S ;
(Kalajoki - lisalmi)

Kuva 2. Vaaratilanteen tapahtuma-ajat ja tapahtuma-alue Ylivieskan aseman eteldpuolella (Kuva:
Liikennevirasto, muokkaus OTKES)

1.1.2 Tapahtumien kuvaus

Raiteen tukemisty0hon kaytettdva omalla voimalla kulkeva ratatydkone oli saapunut Pietar-
saaresta Ylivieskaan tiistaina 27.6.2017 noin kello 20.00. Ylivieskassa kone oli siirretty veturi-
tallien alueelle, missa koneen hydrauliikkajarjestelméaa oli korjattu ja sdadetty. Korjaukset val-
mistuivat kello 21.50, minka jalkeen koneen miehisto siirsi koneen ajamalla Ylivieskan veturi-
talleilta lantisen kaksoisraiteen tydmaalle. Tyomaa sijaitsi kilometrin p&assa Ylivieskan ase-
malta eteldan. Siirtdessaan koneen liikkennoidylté rataosalta ratatyfalueelle miehisto joutui
avaamaan vaihteen V114 kielessa olleen kielisalvan?, jotta kone péasi siirtymaan vaihteen
kautta tyomaalle. Vaihde V114 lukittiin koneen siirron jalkeen yhdella kielisalvalla takaisin
Karhukangas-Ylivieska-suuntaisesti. Vaihteet V114 ja V112, joiden kautta kone siirtyi ratatyo-
maalle, eivat olleet viela liitettyind kauko-ohjaukseen, joten koneen miehist6 joutui kaytta-
maan vaihteita kasin.

Konetta kaytettiin tukemistyossa lantisen kaksoisraiteen tydmaalla 27.6.2017 kello 22.00 al-
kaen. Tyossa keskityttiin koneen hydrauliikka- ja mittausjarjestelmien toimintaan ja s&atoon.
Tyo0 oli asetetuista lampdtilarajoista johtuen tehtava ydaikaan. Koneen miehisto paatti lopet-
taa tyot 28.6.2017 kello kahden jalkeen aamuy®6lla. Taméan jalkeen koneen kuljettaja siirsi ko-
neen seisontapaikalle vaihteiden V112 ja V114 valiselle vaihdekujalle, joka sijaitsi rakenteilla
olevan lantisen kaksoisraiteen ja liikennekaytdssa olevan itéisen raiteen vélissa. Tahan sei-
sontapaikkaan oli paadytty ratatyokoneen kuljettajan ja kyseisen ratatydmaan vastaavan
tyonjohtajan edellisena paivana kaytyjen keskusteluiden pohjalta. Vaihdekujalla seistessaan
kone ei estanyt lilkkumista lantisell& kaksoisraiteella, jonne oli tulossa sepel6intid suorittava
tybryhma seuraavana aamuna kello seitseman.

Ratatyokoneen miehistoon kuului toita lopetettaessa koneen kuljettaja ja kolme koneen kayt-
tajad. Kuljettaja otti 28.6.2017 kello 2.34 RAILI-puhelimellaz yhteytta Kokkola-Ylivieska kau-
koons ja ilmoitti koneen miehiston lopettaneen ratatyot ja jattaneen ratatyOkoneen seisontaan
vaihteiden V112 ja V114 valiselle vaihdekujalle. Kokkola-Ylivieska kauko otti kuljettajan ilmoi-
tuksen vastaan ja kuittasi ratatyon paattyneeksi.

1 Kielisalpa on lukitusrauta, jolla varmistetaan vaihteen pysyminen halutussa asennossa. Kielisalpa on mahdollista lukita
riippulukolla.

2 RAILI-puhelin on GSM-R verkon ohjaamo- tai kasiradiopuhelin, RAILI-palvelu (= rautateiden integroitu lilkenneviestinta-
palvelu) on rautatiekdyttdon suunniteltu puheviestintapalvelu.

3 Seingjoen ohjauspalvelukeskuksessa tydskenteleva Kokkola-Ylivieska-liikenteenohjaaja.



Koneen kuljettaja asetti koneen seisontatilaan ja nosti suoratoimijarrukahvalla koneen pai-
neilmatoimisen kayttojarrun jarrusylintereihin 3 barin paineen. Taman jalkeen kuljettaja
poistui ohjaamosta koneen ulkopuolelle katkaistakseen koneesta virrat avaamalla akustokyt-
kimen, eikd han sen jalkeen en&a palannut koneen ohjaamoon. Yksi koneessa olleista miehis-
ton jasenista kiinnitti kertomansa mukaan koneen mekaanisesti kiristettavan seisontajarrun.
Koneen paikallaan pysymisen varmistavia pysaytyskenkia ei kaytetty.

Miehisto poistui taman jalkeen koneelta majoitustiloihinsa.

Kokkola-Ylivieska i L alue 1 Yiivieska-lisalmi liik hjauk alue
1
<":| 1 Liikenteenohjausalueen :D
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km 628+937 km 628+997 I Tka7 +sepelivaunut

1
1 RatatyOkoneen seisontapaikka Yiiviesk
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1
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km 625+664 .
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km 629+568 120
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Kuva 3. Vaaratilanteen tapahtumapaikan raidejérjestelyt, ratatydkoneen seisontapaikka ja koneen
kulkema reitti 28.6.2017. (Kuva: OTKES)

Pohjoisesta etelaan matkalla ollut tavarajuna T5416 ohitti ratatytkoneen seisontapaikan
28.6.2017 kello 6.27. Tavarajunan kuljettaja ei havainnut ratatydalueella mitdan poikkeavaa.

Oulusta Helsinkiin matkalla ollut matkustajajuna IC20 saapui pohjoisesta Ylivieskan asemalle
raiteelle 3 kello 6.39. Normaalisti IC20 saapuu Ylivieskassa raiteelle 1. Talla kertaa juna ohjat-
tiin raiteelle 3, koska se joutui odottamaan Ylivieskan asemalla etelasté tulevaa, Helsingista
Rovaniemelle matkalla olevaa matkustajajunaa 1C273. IC273 oli aikataulustaan my6héassa ja
saapuisi Ylivieskaan alustavan tiedon mukaan noin kello 7.12 raiteelle 1.

Ylivieska-lisalmi kauko# naki kello 7.07 liikenteenohjausjarjestelman nayttopaatteelta raitei-
den varautuvan Ylivieskan aseman eteldpuolella. Koska alueella ei pitanyt olla suunnitelman
mukaan litkennettd, han soitti kello 7.09 RAILI-puhelimella IC20:n veturinkuljettajalle ja tie-
dusteli, ndkyykd radalla litkennetté. Veturinkuljettaja kertoi ndkevanséa valottoman ratatyoko-
neen rullaavan Ylivieskan aseman etelépuolella sijaitsevan maantiesillan alitse kohti aseman
raidetta 1. Kone vaikutti miehittamattomalta, joten kuljettaja lahti kaukon pyynnosta RAILI-
puhelin mukanaan selvittamé&an tilannetta. Ylivieskan aseman eteléapuolisessa kaarteessa ra-
tatyOkoneen nopeus hidastuli, ja lopulta kone pyséhtyi aseman raiteen 1 laiturin etelapaahan
kuljettuaan noin kilometrin matkan alamakeen. Veturinkuljettaja nousi kello 7.11 koneeseen
ja totesi seisontajarrun olevan auki. Han kiinnitti seisontajarrun kiertamalla kayttépyoraa 13-
14 kierrosta myotapaivaan seké asetti pysaytyskengat koneen etelapéan telin pyorien eteen.
Samalla han informoi kaukoa tilanteesta.

Tapahtumapaikka sijaitsi Kokkola-Ylivieska ja Ylivieska—lisalmi liikenteenohjausalueiden ra-
jalla. Kokkola-Ylivieska kaukon® toimipiste sijaitsi Seingjoella ja Ylivieska-lisalmi kaukon Yli-
vieskassa.

Kokkola-Ylivieska kauko soitti kello 7.12 Ylivieska-lisalmi kaukolle. Han ehdotti kulkutien avaa-
mista junalle LHP®-komennolla, koska etelasta pohjoiseen matkalla ollut IC273 oli joutunut

Ylivieskan ohjauspalvelupisteessa tydskenteleva Ylivieska—lisalmi-liikenteenohjaaja.
5 Seingjoen ohjauspalvelupisteessa tyoskenteleva Kokkola-Ylivieska-liikenteenohjaaja.
6 LHP= Linjasuojastuksen hatévarainen perusasentoon palauttaminen.



pysahtymaan opastimelle P962 Karhukangas-Ylivieska-vélilla. Ylivieska-lisalmi kauko oli kui-
tenkin téssa vaiheessa jo saanut 1C20 kuljettajalta tiedon ratatydkoneen karkaamisesta ja ker-
toi liikenteen olevan tdman johdosta seis.

Ylivieska-lisalmi kaukolle selvisi, ettd kone oli Iahtenyt liikkeelle Karhukangas-Ylivieska-vali-
selté lantisen kaksoisraiteen tydmaalta ja etté lilkkennéidylla rataosalla oleva vaihde V114 oli
tullut aukiajetuksi’. Han sulki tdman johdosta rataosan Karhukangas-Ylivieska liikenteelta
vaihteen tarkastuksen ajaksi. Ylivieskan asemalla odottavan 1C20:n liséksi jaivat etelasta tu-
leva IC273 Karhukangas-Ylivieska valille opastimelle P962 ja pohjoisesta tuleva IC402 Kan-
kaan liikennepaikalle odottamaan rataosan vapautumista.

Ylivieska-lisalmi kauko otti yhteyttd Oulun kayttokeskukseen ja pyysi tilaamaan rataosan kun-
nossapitajalté vaihteen tarkastuksen. Kunnossapidon henkil6t saapuivat vaihteelle V114 ja
aloittivat ratatyon kello 8.15. Vaihde saatiin liikennoitdvaan kuntoon ja tarvittavat mittaukset
suoritettua kello 9.17, jonka jalkeen rataosa avattiin uudelleen liikenteelle, ensin nopeudelle
20 km/h ja kello 9.36 normaalinopeudelle.

Rataosuuden kunnossapitéja oli yhteydesséa ratatyokoneen omistavan yrityksen tydnjohtajaan
ja kertoi tapahtuneesta. Tyonjohtaja halytti paikalle ratatydkoneen kuljettajan, joka siirsi ko-
neen Ylivieskan asemalta Ylivieskan veturitalleille aseman pohjoispuolisia raiteita pitkin. Yli-
vieskan aseman raide 1 oli jalleen kaytossa liikenteelle kello 9.50.

Vaaratilanteesta uutisoitiin useiden uutismedioiden, kuten MTV3:n, Helsingin Sanomien, Tu-
run Sanomien, Aamulehden, Kalevan ja Keskipohjanmaan verkkosivuilla maanantaina
3.7.2017.
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Kuva4. Kuvavaihteelta V114 etelddn ratatyokoneen seisontapaikalle. K&ytdssé oleva rataosuus on
kuvassa keskella ja rakenteilla oleva lantinen kaksoisraide oikealla. Ratatydkone oli jatetty
seisontaan nuolen osoittamaan paikkaan raiteiden véliselle vaihdekujalle. (Kuva: OTKES)

7 Vaihteen aukiajo on tilanne, jossa ajetaan my&tavaihteeseen sen ollessa kulkusuuntaan ndhden véérassa asennossa.



Kuva5. Kuva vaihteelta V114 pohjoiseen kohti Ylivieskan asemaa. Rakenteilla oleva lantinen kak-
soisraide on kuvassa vasemmalla. Ratatyokone rullasi kuvassa keskella nakyvéa raidetta
Ylivieskan asemalle. (Kuva: OTKES)
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KuvaB. Kuva28.6.2017 kello 7.10 vaaratilanteesta. Ratatyokone on juuri rullaamassa Ylivieskan
aseman raiteen 1 laiturin eteldpdahan. (Kuva: 1C20 kuljettaja)

1.2 Halytykset ja pelastustoimet
Vaaratilanteesta ei tehty ilmoitusta hatédkeskukseen.



1.3 Seuraukset

1.3.1 Kalusto-, rata- ja laitevauriot

Vaaratilanteessa rikkoontui ratatyokoneen aukiajaman vaihteen V114 kaantolaite. Ratatyoko-
neen ajaessa vaihteen auki, oli vaihteen kielista kdantolaitteeseen kohdistuva voima niin
suuri, etta k&dantolaitteen runko (metalliseosvalua) murtui ja vaihteen kielet paasivat kaanty-
maan vapaasti. Samoin vaihteen kieliin asennettu kielisalpa taipui ja irtosi ratatyékoneen
vaantédessa vaihteen kielid. Itse vaihde ei vaurioitunut aukiajossa eikd my6skaan ratatyoko-
neen pyorakertoihing tullut vaurioita. Ratalaitteisiin kohdistuneet vauriot olivat yhteensa
noin 25 000 €.
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Kuva 7. Vaihteen V114 rikkoontunut k&éntolaite. (K&&ntolaitteen kansi on kuvassa avattu.) Kaanto-
laitteen runko on murtunut ja samalla vaihteen tilaa ilmaisevien rajakytkimien kiinnike on
irronnut rungosta. (Kuva: OTKES)

8  Pyodrékerta késittaa pyorat, akselin, akselin laakeroinnit ja vetédvan pydrakerran tapauksessa akselinkayttolaitteen.
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Kuva 8. Vaihteen V114 kielissa ollut kielisalpa, joka vaantyi ja irtosi ratatyok
auki. (Kuva: OTKES)

1.3.2 Liikennehairiot

Vaaratilanteessa aiheutuneesta vaihteen V114 aukiajosta ja sen johdosta tehdystéa vaihteen
tarkastuksesta johtuen rataosuus Karhukangas-Ylivieska oli suljettuna liikenteelti 28.6.2017
kello 7.11-9.17.

Vaaratilanne aiheutti myohastymisi& junille 1C20, 1C273 ja I1C402. 1C20 oli Ylivieskaan tulles-
saan yhdeksan minuuttia aikataulusta edelld, mutta l&hti Ylivieskasta 2,5 tuntia aikataulusta
my0Ohassa. IC273 oli ennen Ylivieskaa muista syistd 50 minuuttia my6héassa ja myodhastyi vaa-
ratilanteen johdosta 2 tuntia 12 minuuttia lisda. IC402 saapui Kankaan liikennepaikalle aika-
taulussaan, mutta joutui siell4 odottamaan raiteen vapautumista 1 tunnin 29 minuuttia.

VR-Yhtyma Oy viesti vaaratilanteesta johtuneista liikennehdiridistd matkustajaliikenteen asi-
akkailleen omien tiedotuskanaviensa kautta.

Ylivieskan aseman raide 1 oli poissa kdytosta ratatyokoneen ollessa raiteella kello 7.10-9.50.
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2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaymparisto, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Ratatydkone

Vaaratilanteessa osallisena ollut ratatydokone oli itédvaltalaisen Plasser&Theurer GmbH:n val-
mistama omalla voimalla liikkuva vaihteentukemiskone tyypiltéédn 08-475 Unimat 4S. Kone
oli valmistunut vuonna 1991 sarjanumerolla 920.
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Kuva 9. Plasser&Theurer 08-475 Unimat 4S koneen mittapiirustus, koneen etupéé ja 1. ohjaamo on
kuvassa oikealla. 1. teli on kuvassa numero 25. (Kuva: Plasser&Theurer GmbH)

Kone oli uutena hankittu Saksaan, jossa sitd oli kaytetty ratatdissa vuosina 1991-1997. Sak-
sasta kone oli siirtynyt Viroon 1997, jonka jalkeen konetta oli kdytetty ratatdissa Baltian alu-
eella vuosina 1997-2016. Sundstrom Ab Oy hankki koneen Suomeen tammikuussa 2017
Leonhard Weiss RTE AS:n kautta. Tammi-toukokuussa 2017 koneelle suoritettiin Pieksama-
ella kunnostustoimia kayttokuntoon saattamiseksi tukemis- ja mittauslaitteiden osalta sek&
kunnostettiin konetta, jotta se tayttaisi liikkenndintikunnon vaatimukset. Lisaksi kone maalat-
tiin uudelleen ja siihen laitettiin uudet kalustomerkinnét.

Kunnostuksen jalkeen RSC-Services Oy teki koneelle turvallisuustarkastuksen ja séhkdturval-
lisuustarkastuksen 23.5.2017 seka liikennekelpoisuustarkastuksen 31.5.2017. Tarkastukset
tehtiin Pieksdmaella. Turvallisuustarkastuksessa ja sdhkoturvallisuustarkastuksessa oli tar-
kastuksen tekijan lisdksi mukana valvojana Liikenteen turvallisuusviraston edustaja. Liiken-
nekelpoisuustarkastuksen yhteydessa RSC-Services Oy teki koneen jarrujen tarkastuksen.
Naiden tarkastusten perusteella Liikenteen turvallisuusvirasto oli paatékselldan® myontanyt
koneelle 8.6.2017 maaraaikaisen koeajo- ja siirtoluvan, joka oli voimassa 15.11.2017 saakka.

Suomeen tullessaan koneen pydrissa oli vendlainen10 pyoraprofiili, mink& johdosta koneen
pyorat sorvattiin Suomen rataverkolle hyvaksyttyyn tyokoneissa kaytettyyn UD00.1035-
profiiliin VR-Yhtyman Oulun varikolla 9.6.2017. Sorvauksessa 1. telin 1. pyorakerran pyoran
halkaisija pieneni noin 10 mm ja 2. pyorakerran noin 11 mm.

Pydrien sorvauksen jalkeen koneella oli kesdkuun 2017 aikana ajettu koeajoja ja tehty laitteis-
ton testauksia Kokkolassa, Pietarsaaressa ja Ylivieskassa. Osana koneen testausta koneella oli
ennen vaaratilannetta tehty raiteen tukemistoita Pietarsaaressa ja Kokkolan satamassa. Né&i-
den tukemistdiden tavoitteena oli varmistaa koneen mittausjarjestelman toiminta.

9 TRAFI/162383/05.02.07.04/2017.
10 GOST-standardin mukainen.
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Vaaratilanteen jalkeen koneelle tehtiin kulkuominaisuuskokeet ja kytkeytymiskokeet Liiken-
neviraston Laajakankaan testiraiteistolla 29.6.2017. Liséksi koneelle tehtiin ylimaarainen jar-
rujen tarkastus 30.6.2017. Koneen jarrutuskokeet, joiden osana olivat muun muassa pysahty-
mismatkojen ja seisontajarrun pitavyyden mittaukset, tehtiin 13.7.2017 Ylivieskassa.

Koneen kayttolupaan, eli rautatieosajarjestelman kayttolupaan téhtédava prosessi oli tarkoitus
saattaa paatokseen vuoden 2017 syksyn aikana. Prosessiin liittyva viranomaistoiminta on ku-
vattu kohdassa 2.4.1.

Ratatyokoneen paineilma- ja seisontajarrut vaikuttavat jarruanturoiden kautta pyorien
kulkukehalle. Paineilmajarru vaikuttaa jarruanturoiden kautta koneen kaikkiin 6 pyoréaker-
taan. Seisontajarru on vaijeritoiminen ruuvijarru, joka on kytketty 1. telin molempien akselei-
den paineilmajarrun kayttosylinterien rinnalle. Nain ollen seisontajarru vaikuttaa ainoastaan
koneen 1. telin pyorakertoihin (pyorakerrat 1 ja 2). Tasséa selvityksessa on keskitytty 1. telin
jarrujarjestelméan toimintaan koska se on oleellista vaaratilanteen syntymekanismin kannalta.

Seisontajarrun kayttolaite

{

Seisontajarrun vaijeri Jarrusylinteri

i B 2
Pyorikerta Pyorakerta

=> Mekanismin toimintasuunta jarrujen kiinnittyessa esitetty nuolilla

@ Mekanismin nivelpisteet

Kuva 10. Kaaviokuva Plasser&Theurer 08-475 Unimat 4S vaihteentukemiskoneen 1. telin vasemman
puolen jarrulaitteistosta (Kuva: OTKES)

Telin paineilmajarrun sylinterit sijaitsevat telin sisemmaén akselin, eli 2. pyorakerran, ylapuo-
lella. Telissa on kaksi jarrusylinteria kayttovipuineen, yksi telin molemmin puolin. Jarrun
kayttovoima siirretaan sylintereista jarruanturoihin yhdesté kohdasta nivel6ityjen kayttovi-
pujen avulla. Samalla liikkeen toimintasuunta muuttuu, eli sylinterien tyontéessa kayttovivun
ylapaata kohti telin keskilinjaa jarrutonkat liikkuvat pyoran keskilinjaa kohti. Seisontajarru
vaikuttaa jarrujen kayttovipuihin samalla tavalla. Kierrettaessa seisontajarrun kayttopyoraa
myotapaivaan seisontajarrumekanismi kiristéda seisontajarrun vaijereita, jotka vetavat jarru-
jen kayttovipuja kohti telin keskilinjaa. Seisontajarrun vaijereita on telissa kaksi, yksi telin
molemmin puolin.
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Kuva 11. Ratatykoneen 1. telin paineilmajarrun vasemmanoleinen kayttosylinteri (1), jarruantu-
roiden kayttovipu (2) ja siihen kiinnittyva seisontajarrun vaijeri (3). Jarrun toimintasuunta
on merkitty kuvaan nuolella. (Kuva: OTKES)

Telin molemmin puolin sijoitetut jarruvivustot on yhdistetty toisiinsa poikittaisella vivustolla.
Tama rakenne takaa jarruvoiman osittaisen sailymisen toisen puolen jarrusylinterin tai sei-
sontajarrun vaijerin vikaantuessa.

Useista muista rautatiekalustoista poiketen taman tyokoneen telien pyorakerroissa jarruton-
kat ovat vain pyorakertojen telikeskion puolella, eivatkd pyéran molemmin puolin. Jarrutdn-

kat keskittyvat pyorakerralle automaattisesti jarrukolmioiden avulla. Mekanismi kompensoi

pyorakerran jarruanturoiden kuluman ja tasaa néin jarrutusvoimaa.

f By « PN, . \
Kuva 12. Ratatyokoneen 1. telin 1. pydrékerran Jarruantura (1) ja jarrukenka (2), jotka yhdessa muo-

dostavat jarrutonkan. Jarrusylinterin ja seisontajarrun kéyttovoima valittyy jarrutdnkkaan
jarruvivuston kautta. Jarrun toimintasuunta on merkitty kuvaan nuolella. (Kuva: OTKES)

Jarruvoima siirretdan sisemman pyorakerran jarruvivustolta ulomman pyorakerran jarruvi-
vustolle molemmista péista nivel6idyilla kayttétangoilla. Kayttotankojen pituuden sdadolla
kompensoidaan mahdollinen pydrakertojen valinen epatasainen jarruanturoiden kuluma.
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Nain varmistetaan jarruvoiman tasainen jakautuminen telin molemmille pyorakerroille. Kayt-
tétangon pituutta séddetddn manuaalisesti avaamalla ensin lukitusmutterit ja kiertamalla sit-
ten kayttotangon keskiosaa. Ulommassa pyorakerrassa kayttétangot kiinnittyvat vastaavasti
pyorakerran jarrukolmioon, johon jarrutonkat on kiinnitetty. Kayttotankojen rinnalle on kyt-
ketty keskitys-/palautusjouset, jotka jarrujen irti ollessa keskittavat jarrumekanismin ja veta-

vat samalla jarrutonkat irti pyorista.

| 13/
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Kuva 13 Jarruv0|man 1. telln sisemman akselin Jarrukustolta ulomman akselln jarruvivustolle va-
littava sédédettava kayttotanko (1) ja jarrumekanismin keskitys-/palautusjouset (2). (Kuva:

OTKES)
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Kuva 14. Seisontajarrun kayttdmekanismi koneen 1. ohjaamon takana sijaitsevalla kdyntisillalla.
Kierrettdessa kayttopyoraa (1) myotapaivaan seisontajarrun kayttomekanismi (2) nousee
ylospéin ja kiristéa seisontajarrun vaijereita. Jarrun kiristyssuunta on merkitty kuvaan nuo-
lella. (Kuva: OTKES)
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Ratatyokoneen jarrujarjestelman tutkinnassa 3.7.2017 havaittiin, etta seisontajarrun me-
kaaninen kayttomekanismi liikkui yl0s pysahtyen &ariasentoonsa ja kiristysvara loppui. (Kuva
17). Seisontajarrun ollessa kiinnitettyn& vasemman puolen jarrutonkat!! eivat olleet kiristy-
neet pydraa vasten ja jarruvivustossa oli havaittavissa selke&d valysta (Kuva 15).

Kuva 15. Paikkatutkinnassa 3.7. 2017 dokument0|tu ratatyokoneen 1. telin vasemman puolen jar-
ruténkkien kunto, vasemmalla kuvassa 1. ja oikealla 2. pydrakerta. Huomioitavaa kuvissa
ovat silminnéhtavét valykset jarrutonkkien kiinnityskohdissa (nuolet). (Kuvat: OTKES)

uva 16. Pai kkatutklnnassa 3.7.2017 dokumentoitu ratatyokoneen 1. telin oikean puolen jarrutonk-
kien kunto, vasemmalla kuvassa 2. ja oikealla 1. pydrékerta. (Kuvat: OTKES)

Huomionarvoista on, etta jarrujarjestelmaa oli sdadetty ratatyokoneen kayttohenkilékunnan
toimesta 3.-13.7.2017 valisena aikana, silla 13.7.2017 tehdyssa tarkastelussa 1. telin jarruvi-
vustosta ei I0ydetty valyksia ja seisontajarrun kayttdmekanismin havaittiin kiinnittyvan jo lii-
kevaransa puolivélissa.

11 Jarrutdnkka kasittad jarrukengén ja jarruanturan.
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Kuva 17. Seisontajarrun kayttémekanismin dokumentoitu asento (nuolet) seisontajarrun ollessa
kiinnitettynd, vasemmalla 3.7.2017 paikkatutkinnan yhteydessé otettu kuva ja oikealla
13.7.2017 paikkatutkinnan yhteydessa otettu kuva. (Kuvissa nakyvéa ketju on vaaratilanteen
jalkeen seisontajarrumekanismiin lisétty lukitus, joka estaa seisontajarrun luvattoman
avaamisen.) (Kuvat: OTKES)

Jarrujarjestelman jatkotutkimuksissa 14.9.2017 selvitettiin mahdollisuutta, etta kiinnitetty
seisontajarru aukeaisi itsekseen jonkin ulkoisen tekijan, kuten esimerkiksi tarinén tai jarrujen
palautusjousien jousivoiman vaikutuksesta. Kokeissa todettiin, ettéd tamé vaihtoehto voidaan
poissulkea. Jarrun kayttomekanismi on rakenteeltaan sellainen, etté se vaatii avautuakseen
voiman kayttoa. Samassa yhteydessé laskettiin seisontajarrun kiinnittamiseen vaadittavat jar-
run kayttopyoran kierrokset. Jarrun ollessa kierrettyna taysin auki, kayttopyoraa taytyi pyo-
rittdd 17 kierrosta myotéapaivaan, jotta jarru kiinnittyi. Lisaksi on huomioitava, ettd koneen
jarrutonkat oli uusittu 13.7.-14.9.valisend aikana.

Jarrujarjestelman toiminnan tarkastelun yhteydessa 13.7.2017 tarkasteltiin myos paineil-
majarrujarjestelman tiiveytta. Jarrusylinteripiirin tiiveyskoe oli tarkoitus suorittaa kiinnitta-
mall& jarrut niin, ettd suoratoimijarrun kayttovivulla nostetaan jarrusylintereihin 3 barin
paine ja mitata aika, minka kuluessa jarrut irtoavat. Kokeessa suoratoimijarrun kayttévipu
asetettiin jarrujen kiinnittamisen jalkeen sulku-asentoon. Koe jouduttiin kuitenkin keskeytta-
maéan tunnin jalkeen, koska ratatydkone vietiin Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi) kaytto-
lupaprosessin edellyttamin pysahtymismatkakokeisiin. Mitattu paineen alenema yhden tun-
nin aikana oli 0,35 baria. Taméan tuloksen perusteella ei voida kuitenkaan suoraan laskea jar-
rujen vapautumiseen tarvittavaa aikaa. Paineen alenema ei ole lineaarista vaan vaihtelee suh-
teessa jarjestelméassa olevaan paineeseen. Liséksi tarkkaa painearvoa, jossa jarrut irtoavat ei
pystytty kokeen keskeytymisen johdosta maaritteleméaan. Suoratoimijarruvivulla jarrusylinte-
rien painetta alentamalla jarrujen todettiin irtoavan paineen olleessa 0,05-0,10 baria.
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Paineilmajarjestelman paasailiopiirissa havaittiin jarrusylinteripiirin tiiviyskokeen yhtey-
dessa voimakasta vuotoa. Vuoto paikallistettiin koneen 1. ohjaamon takana kulkuk&ytavéan
alla sijaitseviin magneettiventtiileihin, jotka ohjaavat koneen merkinantoviheltimi&. Vuoto oli
niin voimakasta, ettd paasailiopaine purkautui huomattavasti jarrusylinteripainetta nopeam-
min.

Koneen omistavalta yritykselta saatiin paikkatutkinnan jalkeen kayttoon koneelle touko-
kuussa 2017 tehtyjen tiiveyskokeiden tulokset. Tiiveyskokeissa tehdyn viiden tunnin painee-
nalenemamittauksen tuloksena jarrusylinterien paine aleni maksimiksi saadetysta 3,8 barista
0,6 bariin. Myos tassa painekokeessa jarrusylintereiden paine oli nostettu kayttéen suoratoi-
mijarrun vipua, minka jalkeen suoratoimijarrun vipu oli asetettu sulku-asentoon. Viiden tun-
nin tiiviyskokeessa todettu paineen alenema vastaa tutkimusten perusteella hyvin pitkalti ai-
kaa, jonka kuluessa jarrut irtoavat, jos ne on kiinnitetty kdyttden suoratoimijarrua ja suoratoi-
mijarrun kayttovipu on jarrujen kiinnittamisen jalkeen asetettu sulku-asentoon.

2.1.2 Tapahtumaan liittyvat junat

Tavarajuna T5416 oli matkalla Oulun Nokelan ratapihalta Kokkolan Ykspihlajan véliratapi-
halle ja kulki tapahtumapaikan ohi pohjoisesta eteldan juuri ennen tapahtumaa ohittaen rata-
tyokoneen seisontapaikan kello 6.27. Junan paino oli 2 661 tonnia ja pituus 456 metrid. Juna
koostui kahdesta Sr1-sahkdveturista ja 30 venéaldisesta Vok-tyypin korkealaitaisesta avovau-
nusta. Junan kuormana oli rautamalmipellettia.

Kuva 18. Tavarajunan T5416 kokoonpano. (Kuva: OTKES)

Matkustajajuna IC20 oli matkalla Oulusta Helsinkiin ja saapui Ylivieskan asemalle kello 6.39.
Junan paino oli 330 tonnia ja pituus 178 metria. Juna koostui Sr2-sdhkdveturista ja kuudesta
2-kerroksisesta matkustajavaunusta, joista yksi oli Edo-ohjausvaunu ja yksi ERd-ravintola-
vaunu. Kuten normaalisti ohjausvaunuliikenteessa eteldan pain kuljettaessa, Sr2-veturi tyonsi
junaa ja kuljettaja ohjasi junaa Edo-ohjausvaunusta.
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Kuva 19. Matkustajajunan 1C20 kokoonpano. (Kuva: OTKES)

Matkustajajuna IC273 oli matkalla Helsingistd Rovaniemelle. Juna saapui Karhukankaalle
kello 7.10 ja sen oli tarkoitus saapua Ylivieskaan kello 7.12. Junan paino oli 803 tonnia ja pi-
tuus 470 metri& Junaa veti Srl-sahkoveturi ja juna koostui 11 matkustajavaunusta ja kuu-
desta autojenkuljetusvaunusta. Matkustajavaunuista kuusi oli 2-kerroksisia Edm-makuuvau-
nuja ja yksi 2-kerroksinen Ed-péivavaunu. Neljd matkustajavaunuista oli 1-kerroksisia ja
niista yksi oli Rx-ravintolavaunu. Autojenkuljetusvaunuista yksi oli 2-kerroksinen katettu Gd-
autojenkuljetusvaunu, nelja oli ylakerraltaan avoimia Gfot-autojenkuljetusvaunuja ja yksi oli
raskaan kaluston kuljetusvaunu Rbngss.

Kuva 20. Matkustajajunan 1C273 kokoonpano. (Kuva: OTKES)

2.1.3 Ratalaitteet

Karhukankaan ja Ylivieskan vélinen rataosuus on yksiraiteinen ja sen rataluokka on D. Raitei-
den kiskotus on 60E1-kiskoa ja radan tukikerros on raidesepelia. Vaihteet V111,V112,V113
jaV114 ovat tyypiltdan YV60-500-1:14-vaihteita.

Tapahtumapaikalla rata laski pohjoista kohti enimmilléan 10 promillea. Rata kaartaa vajaan
kilometrin matkalla Ylivieskan aseman eteldpuolella kohti lantta.

Rataosuutta Kokkola-Ylivieska oltiin vaaratilanteen tapahtuma-aikaan parantamassa raken-
tamalla nykyisen raiteen lansipuolelle uusi kaksoisraide. Vaaratilanteen tapahtumapaikkana
olleen vaihteen V114 kohdalla oli tapahtumahetkellda 50 km/h nopeusrajoitus.
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Ratalaitteiden paikkatutkinnassa 13.7.2017 suoritettiin tapahtumapaikalla mittauksia,
joissa selvitettiin, olisiko rataty6kone ollut mahdollista jattaa seisontaan vaihteiden V112 ja
V114 valiselle vaihdekujalle liikenneturvallisuussuunnitelmaa noudattaen, eli siten ettéa luki-
tuskengat ja seis-levyt olisi asennettu kiskoille. Mittauksissa vaihteiden V112 ja V114 valisen
vaihdekujan kaytettavissa olevan pituuden, eli tilan joka vaihdekujalla oli kdytettavissa ilman
ettd se aiheuttaa hairiota junaliikenteelle, mitattiin olevan 52 metrid. Ratatyokoneen ilmoi-
tettu pituus on 33,99 metria. Paikkatutkinnan yhteydessa mitattiin ratatyékoneen pituus, joka
oli puskimesta puskimeen mitattuna 34,04 metria. Nain ollen seisontapaikkana kaytetyn vaih-
dekujan molempiin paihin olisi jdanyt yhdeksan metrié tilaa ratatytkoneen seistessa raiteella.

Vaihde V112

/ Ratatytkoneen pituus 34,04m
/ Kaytettava vapaa tila 52m

Vaihde V114

Kuva 21. Vaihteiden V112 ja V114 véliselld vaihdekujalla kaytettéavissé ollut vapaa raidepituus ja ra-
tatyokoneen pituus. (Kuva: OTKES)

2.1.4 Seingjoki-Oulu-rataosuuden ratatyot

Seingjoki—Oulu-rataosa on yksiraiteinen rataosa, jota kayttaa paivittain suurin osa Pohjois- ja
Eteld-Suomen valisesté rautatieliikenteestd. Rataosan kehittdminen on osa Helsinki-Oulu-va-
lisen rautatieyhteyden parantamista, jonka tavoitteena on nopeuttaa matka-aikoja pohjoisen
Suomen liikenteessd, parantaa rataosan valityskykyd, vahentaa lilkenteen hairioherkkyytt,
mahdollistaa korkeampien akselipainojen kaytto tavaraliikenteessé ja parantaa liikennetur-
vallisuutta.

Rataosan kehittdminen aloitettiin 2007 kdynnistyneella Seindjoki—Oulu palvelutason paranta
misen [ vaiheen kokonaisuudella, joka valmistui 2011.

2011 kaynnistettiin Seingjoki—Oulu palvelutason parantamisen Il vaihe ja Kokkola-Ylivieska
kaksoisraiteen rakentaminen. Toiden oli maara valmistua 2017 loppuun mennessa siten etta
joidenkin kokonaisuuksien kayttéonotto tapahtuisi vuoden 2018 alussa.
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Kuva 22. Seingjoki—Oulu ratahankkeen sisalto. (Kuva: Liikennevirasto)

Rataty6t Seingjoki—Oulu valilla vuosina 2007-2017 olivat siséltaneet seuraavia toita:

Radan alus- ja paallysrakenteen ja siltojen uusiminen / parantaminen sekd muut akse-
lipainon korottamiseen 25 tonniin liittyvat tyot
tasoristeysten poistaminen ja muut nopeudennostoon (160->200 km/h) liittyvéat tyot
kapasiteetin varmistaminen kasittaen:

kaksoisraideosuudet Etel&-Seingjoki-Lapua ja Kokkola-Ylivieska

uudet litkennepaikat Riijarvi, Ahonpéaa ja Tikkapera

litkennepaikkojen muutokset
tarvittavat turvalaitemuutokset
sahkonsyottotehon kasvattaminen.

Vaaratilanteen tapahtumapaikkana ollut Kokkola-Ylivieska kaksoisraiteen tydmaa oli jaettu
neljaan paa- ja sivu-urakkaan, joiden paatoteuttajana oli ARU3-urakka:

ARUS3, Alusrakenneurakka 3
PRU3, Paallysrakenneurakka 3
SRU3, Séahkorakenneurakka 3
TLU, Turvalaiteurakka.

Urakat oli jaettu usealle eri padurakoitsijalle. Niissa tyoskenteli samanaikaisesti paaurakoitsi-
joiden, ndiden aliurakoitsijoiden ja lisaresursseina kaytettavien tydvoimanvuokrausyritysten
henkildstoa. Useiden samanaikaisten tydvaiheiden johdosta tydmaalla jarjestettiin viikoittain
yhteensovituskokous, joissa seuraavan viikon tyot ajoitettiin.

Vaaratilanteessa osallisena ollut ratatytkone tydskenteli osana PRU3 urakkaa.
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2.1.5 Turvalaitteet

Karhukankaan ja Ylivieskan vélisen rataosan turvalaitteita kauko-ohjataan Seingjoen ohjaus-
palvelukeskuksesta. Ylivieskan aseman ja ratapihan turvalaitteita ohjataan Ylivieskan liiken-
teenohjauksen erillispisteestd, josta kasin ohjataan myds Ylivieska—lisalmi rataosuutta. Yli-
vieskan asemalta pohjoiseen turvalaitteita ohjataan Oulun ohjauspalvelukeskuksesta. Liiken-
teenohjaaja ndkee rataosan liikennetilanteen ndyttopaatteilta ja antaa nappaimistolla ja hii-
rellda komentoja jarjestelmalle. Rataosan vaihteet ovat kauko-ohjatusti séhkdisesti kdannetta-
vid ja niissa on sdhkoinen asennonvalvonta. Rataosalla on kaytossa junien kulunvalvontajar-
jestelma JKV12,

Kuva 23. Kokkola-Ylivieska-rataosuudesta ja Kokkolan ratapihasta vastaavan liikenteenohjaajan ty6-
piste Seindjoen ohjauspalvelukeskuksessa. (Kuva: OTKES)

Tapahtumahetkelld rataosalla tehtiin lantisen kaksoisraiteen rakennustditd, misté johtuen ra-
taosalla oli ratatydalueilla 50 km/h- ja 80 km/h-nopeusrajoituksia. Ratatdista ei aiheutunut
nopeusrajoitusten lisaksi tapahtumahetkelld muita vaikutuksia rataosan junaliikenteelle ja
JKV-jarjestelma oli normaalisti kayttssa. Tyon alla olevan lantisen kaksoisraiteen uudet vaih-
teet V111,V112,V113 ja V114 eivat olleet tapahtumahetkelld vield liitettyna liikenteenoh-
jauksen jarjestelmaan, eli niiden tilaa ei pystytty valvomaan eika niité pystytty ohjaamaan oh-
jauskeskuksesta.

Rataosan vapaana olon valvonta on tapahtumapaikalla toteutettu raidevirtapiirilla. Raidevir-
tapiirilla toteutetussa ratkaisussa raide varautuu turvalaitejarjestelmassa, kun raiteella kul-
keva kalusto sulkee raidevirtapiirin, eli yhdistaa kiskojen potentiaalit toisiinsa. Liikennoidylle
raiteelle asennetut vaihteet V113 ja V114 oli kytketty valiaikaisesti osaksi olemassa olevaa
raidevirtapiirig, eli vaihdealueita ei ollut erikseen valvottu. Talla ratkaisulla vaihteen suora
osuus oli saatu valvonnan piiriin ratatdiden ajaksi. Vaihteet oli tarkoitus kytkea raidevirtapii-
riin normaaliin tapaan omina eristysalueinaan ratatdiden valmistuttua. Samassa yhteydessa
vaihteet oli tarkoitus liittaa liikenteenohjauksen jarjestelmaan.

12 JKV=Juna Kulun Valvonta, automaattinen junien kulkua valvova ja tarvittaessa jarruttava jarjestelma.
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Kuva 24. Vaihteiden V113 ja V114 tapahtumahetkelld kaytossa ollut véliaikainen kytkenté turvalaite-
jarjestelman raidevirtapiiriin. (Kuva: OTKES)

2.1.6 Viestintavalineet

Liikenteenohjaajien, ratatydsta vastaavien henkildiden, ratatytkoneen kuljettajan ja veturin-
kuljettajien valisessa viestinnadssa olivat kaytossa rautateiden RAILI-verkon puhelimet.

2.2 Olosuhteet

2.2.1 Saaolosuhteet

Vaaratilanteen tapahtumahetkell& saa Ylivieskassa oli pilvinen, mutta poutainen. Nakyvyys oli
hyva (43 km). Lampdtila oli +11 °C. Tuulen nopeus 6 m/s, puuskissa 9 m/s, ja tuulen suunta
luoteesta.

2.2.2 Tyo6skentelyolosuhteet

TyO0 ratatyokoneella oli tehtéva ydaikaan, koska raiteentukemistyolle oli maaritelty [ampoti-
laylaraja. Tyoskentelyolosuhteet olivat hyvat, eivatka vaikuttaneet tukemiskoneen miehiston
toimintaan. YOtyO oli heille tuttua, eivatka tyotehtavat poikenneet tavanomaisesta. Tydkielen&
koneen miehist6 kaytti suomea, englantia ja vengjaa. Virallista kommunikaatiokielta ei ollut
maaritelty.

Ratatydkoneessa oli tydskentelyyn tarvittavat varusteet samoin kuin koneen paikallaanpysy-
misen varmistamiseen tarvittavat pysaytyskengat. Liikenneturvallisuussuunnitelman edellyt-
tamat lukituskengat ja seis-levyt oli varastoitu tydmaa-alueen kaapelikouruun ja ne oli tarkoi-
tus ottaa kayttdon vasta, kun sepeldinti valmistuu. Ratatyokoneen miehistolla ei ollut tietoa
naiden sijainnista.

Junaliikenteellisi& esteita ei ollut sille, ettd ratatydkone olisi viety takaisin Ylivieskan veturital-
leille.

Kokkola-Ylivieska liikenteenohjaaja tydskenteli Seindjoen aseman yhteydessa sijaitse-
vassa ohjauspalvelukeskuksessa, jossa on yhteensa nelja poytaa, ja niilla useita nayttoruutuja
kattamaan eri rataosuuksia. Kullakin poydall& oli tapahtuma-ajankohtana paivasaikaan yksi
lilkenteenohjaaja. Tapahtumaydné Seindjoen ohjauspalvelukeskuksessa oli tydvuorossa kaksi
lilkenteenohjaajaa ja yksi tydnopastajana toiminut liikenteenohjaaja. Toista lilkenteenohjaa-
jista oltiin perehdyttdmassa uusiin tehtaviin, mink& johdosta hanen tyénopastajakseen oli ky-
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seiseen yovuoroon tullut litkenteenohjaaja Oulun ohjauspalvelukeskuksesta. Liikenteenoh-
jauksen vastuut oli jaettu siten, ett4 toisen liikenteenohjaajan vastuulla oli rataosuus Kokkola—
Ylivieska sek& Kokkolan ratapiha ja toisen rataosuus Lapua—Kokkola seké Seingjoen ratapiha.

Ylivieskan liikenteenohjauksen erillispisteessa tyoskenteli kyseisend yona yksi liikenteen-
ohjaaja, joka vastasi Ylivieska—lisalmi rataosuudesta ja Ylivieskan ratapihasta.

Kokkola-Ylivieska-rataosuudella liikenndi tiistain 27.6. ja keskiviikon 28.6. valisend y6na
22 junaa kello 22.00-6.00. Ratatydkoneen miehiston olleessa yhteydessa liikenteenohjaajaan
kello 2.00-3.00 valisena aikana liikenteenohjaajan valvomalla rataosuudella oli kahdeksan ju-
naa. Junaliikenteen lisdksi hanen vastuullaan olivat kyseisen rataosuuden ratatyot ja Kokkolan
ratapihan vaihtotydliikenne.

Yovuorossa olleen Kokkola-Ylivieska-liikenteenohjaajan poydalla oli 10 nayttéruutua, joista
aarimmaisend alhaalla oikealla oleva kattoi rakenteilla olevan rataosuuden vieressa kulkevan
ja Ylivieskan asemalle vievan itéisen liikennditavan raiteen vaihteineen. Tyon alla oleva lanti-
nen kaksoisraide sekd uudet vaihteet V111,V112,V113 ja V114 eivat olleet tapahtumahet-
kella viel liitettyna litkenteenohjauksen jarjestelmé&an, eik& lilkenteenohjaaja siten kyennyt
valvomaan niiden tilaa ohjauskeskuksesta. Tyopoydall& oli tydssa tarvittavat tyovalineet, mu-
kaan lukien kansio, jossa oli kopio PRU3-ratatydalueen liikenneturvallisuussuunnitelmasta.

2.3 Henkilot, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.3.1 Henkilot

Ratatyokoneen kuljettaja/paallikko oli Sundstrom Ab Oy:n palveluksessa. Hanella oli noin
seitseman vuoden kokemus vastaavista tydtehtavista, padosin VR Track Oy:n palveluksessa
saman tyyppisilla ratatyokoneilla. Han oli ialtdan 29 vuotta. Rataty6koneen paallikkona han
toimi myos kyseisen koneen tydskentelyalueella ratatyostd vastaavana henkilona. Aidinkie-
lensd suomen lisdksi han kaytti tyokielendan englantia.

Ratatydkoneen miehistéon kuului kolme henkil6a. He tydskentelivat EPK-Group OU:n pal-
veluksessa Sundstrom Ab Oy:n alihankkijana. Heill& oli kokemusta ratatdista Baltian alueella
ja he olivat tyoskennelleet kyseisella koneella jo sen ollessa kayttssa Baltiassa ennen koneen
ostamista Suomeen. Kaikki kolme asuivat Virossa. Kaksi heistéa oli 39-vuotiaita ja yksi 45-vuo-
tias. 39-vuotiaista henkildistd molempien aidinkieli oli vengjg, jonka liséksi toinen heisté
kaytti tyokielendan englantia. 45-vuotiaan henkilon aidinkieli oli viro, jonka lisaksi han kaytti
tyOkielindan suomea ja venajaa.

Sundstrom Ab Oy:n paallysrakenneurakan 3 (PRU3) vastaavalla tyonjohtajalla oli 36
vuoden kokemus ratatoistad. PRU3-urakan tydnjohtajana han oli tydskennellyt tapahtumahet-
kella kaksi kuukautta. Tyonjohtotehtavien ohella han tyéskenteli ratatyopatevyyksien koulut-
tajana. Han oli ialtéan 57 vuotta.

Sundstrom Ab Oy:n ratatytkoneista vastaavalla tydnjohtajalla oli 25 vuoden kokemus ra-
tatoista. Han oli ialtéén 50 vuotta

Sundstrom Ab Oy:n laatu- ja tyopaallikko oli ollut yrityksen palveluksessa vuodesta 2000
alkaen ja tyoskennellyt ratatyoprojekteissa vuodesta 2008 lahtien. Hanen vastuullaan oli
muun muassa liikenneturvallisuussuunnitelmien laatiminen. Han oli ialtéan 56 vuotta.

Welado Oy:n Kokkola-Ylivieska kaksoisraiteen rakennuttamisen projektipaallikko oli
tyoskennellyt kyseisessa projektissa 1.10.2013 alkaen. Han oli ialtdan 63 vuotta.
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Ramboll CM Oy:n Seinajoki—-Oulu ratahankkeen turvallisuuskoordinaattori oli toiminut
kyseisen projektin turvallisuuskoordinaattorina 1.8.2015 alkaen. Han oli ialtdan 49 vuotta.

CMN-Sevice Oy:n Kokkola-Ylivieska kaksoisraiteen tydmaan valvojalla oli 36 vuoden ko-
kemus ratatoista. Kyseisessa Seingjoki-Oulu ratahankkeessa han oli tydskennellyt hankkeen
alusta asti, eli vuodesta 2007. Han oli idltdén 59 vuotta.

Ylivieska-lisalmi liitkenteenohjaajan tehtédvad aamulla 28.6.2017 hoitaneella henkil6lla oli
33 vuoden kokemus liikenteenohjauksen tehtavista. Han oli ialtdan 58 vuotta.

Kokkola-Ylivieska liikenteenohjaajan tehtavaa 27.—-28.6.2017 valisend yona hoitaneella
henkil6lla oli 35 vuoden kokemus liikenteenohjauksen tehtéavista. Han oli ialtéan 58 vuotta.

Kokkola-Ylivieska liikenteenohjaajan tehtavaa aamulla 28.6.2017 hoitaneella henkil6lla
oli 35 vuoden kokemus litkenteenohjauksen tehtévista. Han oli ialtéan 56 vuotta.

IC20 junan veturinkuljettajana tyoskennelleelld henkil6lla oli 12 vuoden kokemus rautatie-
alan tyotehtavista. Veturinkuljettajaksi han oli valmistunut vuonna 2015. Han oli ialtaan 44
vuotta.

2.3.2 Organisaatiot

Liikenteen turvallisuusvirasto on rautatieturvallisuutta valvova rataverkon haltijasta ja
rautatieliikenteen harjoittajista riippumaton viranomainen. Liikenteen turvallisuusviraston
keskeisena tehtavana on valvoa ja kehittéa rautatieturvallisuutta ja rautatiejarjestelméan yh-
teentoimivuutta sekd valmistella normeja. Virasto myontaa rautatieyrityksille turvallisuusto-
distukset ja rautatiejarjestelman osajarjestelmien, kuten yksittaisten ratatyokoneiden, kéyt-
toonottoluvat ja rataverkon haltijoille turvallisuusluvat. Liséksi Liikenteen turvallisuusvirasto
yllapitéa rautatiekalustorekisteria ja hoitaa rautatiehenkilston kelpoisuus- ja koulutusasi-
oita. Vaaratilanteessa osallisena ollut ratatyokone oli kdytdssé Liikenteen turvallisuusviraston
myontamalla koeajo- ja siirtoluvalla ja sille oltiin suorittamassa Liikenteen turvallisuusviras-
ton rautatiejarjestelman osajarjestelman kayttoonottoluvan vaatimia testeja.

Liikennevirasto vastaa rataverkon haltijana liikenteen kehittdmisestd, rataverkon rakenta-
misesta ja kunnossapidosta seka huolehtii liikenteen hallinnasta. Liikennevirasto vastaa myds
lilkenteenohjauksesta. Liikenteenohjauspalvelut se hankkii tata palvelua tuottavalta Finrail
Oy:lta. Seingjoki—Oulu ratahankkeessa Liikennevirasto toimi tilaajana. Liikennevirasto antaa
pyydettaessa radanpitdjan lausunnot Liikenteen turvallisuusviraston myéntamiin kaluston
koeajo- ja kayttoonottolupiin.

Finrail Oy on Suomen valtion omistama yhtio. Sen tehtaviin kuuluvat rautatieliikenteen oh-
jaaminen ja turvaaminen. Naiden liséksi yhtion tehtaviin kuuluvat ratatéiden turvaaminen,
matkustajainformaatiopalvelut ja séhkdradan kayttokeskustoiminta. Finrail tekee myds rata-
verkon liikennesuunnittelua Liikennevirastolle muun muassa ratatdiden ennakkoilmoituksiin
liittyen.

VR-Yhtyma Oy on logistiikkakonserni, joka toimii rautatieliikenteen ja maantieliikenteen har-
joittajana ja rautatiekaluston kunnossapitopalveluiden tuottajana.

Welado Oy on vaylarakentamiseen erikoistunut yritys. Welado Oy toimi Seingjoki-Oulu rata-
hankkeen Kokkola-Ylivieska vélisen kaksoisraiteen rakennuttajana.

Ramboll CM Oy on rakentamisen suunnittelu ja konsultointialan yritys, joka on osa kansain-
valistd Ramboll konsernia. Ramboll CM Oy toimi Seingjoki—Oulu ratahankkeen Seindjoki-Oulu
palvelutason parantamisen Il vaiheen rakennuttajana. Ramboll CM Oy toimi myds Seindjoki-

Oulu ratahankkeen turvallisuuskoordinaattorina. Turvallisuuskoordinaattorin tehtéva kattoi
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sek& Seingjoki-Oulu palvelutason parantamisen Il vaiheen, ettd Kokkola-Ylivieska vélisen kak-
soisraiteen rakennuttamisen.

CMN-Service Oy on rautateiden rakentamisen ja kunnossapidon konsultointiyritys, joka
toimi Seingjoki—Oulu ratahankkeen valvojana kasittden seka Seindjoki—Oulu palvelutason pa-
rantamisen Il vaiheen, ettd Kokkola-Ylivieska vélisen kaksoisraiteen rakennuttamisen. CMN-
Service Oy:n tehtavana oli tydtmaavalvojan ominaisuudessa valvoa tyon edistymistd, sen laa-
tua ja turvallisuutta. Yritys toimi ARU3- ja PRU3-urakoissa yhden tydntekijan varassa, jonka
valvonta-alueena oli koko ratahanke. Tydmaavalvoja osallistui myos kerran kuukaudessa tyo-
maakokouksiin yhdessa rakennuttajan ja pddurakoitsijan edustajan kanssa.

Sundstrom Ab Oy on maanrakennusyritys, jonka toimialaan kuuluu myds rautateiden raken-
taminen. Sundstrom Ab Oy toimi Seindjoki-Oulu ratahankkeen Kokkola-Ylivieska vélisen kak-
soisraiteen rakentamisen paallysrakenneurakan 3 (PRU3) p&durakoitsijana. Yritys omisti vaa-
ratilanteessa osallisena olleen ratatydkoneen.

EPK-Group OU on virolainen rakennusalan yritys, joka toimii Suomessa paaasiallisesti rauta-
teiden rakennus- ja kunnossapitoalalla. Yritys toimi kyseessé olleella tydmaalla henkil6ston-
vuokrausyrityksena vuokraten henkilgitansa Sundstrom Ab Oy:n kayttoon.

Kavora Oy on rautateiden rakennukseen ja kunnossapitoon erikoistunut yritys, joka toimi ky-
seessd olleella tydmaalla henkildstonvuokrausyrityksena vuokraten henkilditansa Sundstrom
Ab Oy:n kayttoon.

Tauno Tammela Oy on rautateiden rakentamiseen ja alan koulutuspalveluihin erikoistunut
yritys, joka toimi kyseessa olleella tydbmaalla henkilostonvuokrausyrityksena vuokraten hen-
kil6itdnsa Sundstrom Ab Oy:n kayttoon.

RSC-Services Oy on Rautatiekaluston konsultointipalveluja tuottava yritys, joka osallistui
Sundstrom Ab Oy:n apuna Liikenteen turvallisuusviraston edellyttamé&an ratatyokoneen tar-
kastus- ja hyvaksyntaprosessiin. Kyseessa on paaosin yhden henkilon varassa toimiva yritys.

Leonhard Weiss RTE AS on saksalaisen Leonhard Weiss GmbH:n Virossa toimiva tytaryhtio,
jonka toimialaa on muun muassa rautateiden rakentaminen ja rataty0koneiden myynti, vali-
tys ja kunnossapito. Sundstrom Oy Ab oli hankkinut kyseisen ratatyékoneen Virosta Suomeen
Leonhard Weiss RTE AS:n kautta. Ratatydkoneen miehist6 oli aiemmin ty6skennellyt Leon-
hard Weiss RTE AS:n palveluksessa.

Destia Oy on infra- ja rakennusalan palveluyhtio, joka rakentaa, yllapitéaa ja suunnittelee lii-
kennevaylia ja ratoja seka liikenne- ja teollisuusympaéristoja. Destia Oy:n rautateiden rakenta-
miseen ja kunnossapitoon erikoistunut yksikko, Destia Rail Oy, toimi kyseisen rataosuuden
kunnossapidosta vastaavana yrityksena ja suoritti vaaratilanteen jalkeisen vaihteen tarkas-
tuksen ja korjauksen.
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Kuva 25. Organisaatiot Seindjoki-Oulu-ratahankkeessa, Kokkola-Ylivieska kaksoisraiteen rakentami-
sessa ja PRU3-urakassa vaaratilanteen tapahtuma-aikaan. (Kuva: OTKES)

2.3.3 Turvallisuusjohtaminen

Liikenneviraston rautatietoimintojen turvallisuusjohtamisjarjestelméassals 15.12.2016 kuva-
taan rautatietoimintojen turvallisuusmenettelyja EU:n rautatieturvallisuusdirektiivin turvalli-
suustavoitteiden saavuttamiseksi. Kyseessé on ylatason dokumentti, jossa viitataan eri ty6jar-
jestyksiin ja -ohjeistuksiin, joissa vastuita ja tehtavia maaritellaan yksityiskohtaisemmin.

Liikennevirasto ei edellyttanyt Seingjoki-Oulu ratahankkeeseen liittyvilta yrityksilta omia tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmia. Turvallisuusjohtamisen osuus oli méaaritelty hankkeen Turvalli-
suussaannot ja menettelyohjeet dokumentissal4 seuraavasti: "Hankkeessa on noudatettava
rautatieturvallisuuden osalta Liikenneviraston rautatietoimintojen turvallisuusjohtamisjérjes-
telman (RTY) /28/ ja siihen liittyvien ohjeiden mm. viitteiden /13/,/14/ ja Urakkaohjelman mu-
kaisia turvallisuusjohtamiseen asetettuja menettelyja ja vaatimuksia.”

Liikennevirasto on laatinut turvallisuuteen ja riskien hallintaan liittyvéat ohjeet, joita tulee
noudattaa rataty0urakoista sovittaessa. Ohjeiden mukaan urakkasopimukseen tulee sisallyt-
taa velvoite laatia turvallisuussuunnitelma ja siihen siséltyva urakoitsijan laatima riskienhal-
lintasuunnitelma.

Liikenneviraston PRU3-hankintailmoituksessal®> maaritelladn, mitd sopimusosapuoleksi valit-
tavalta edellytetdan. Siind ei ole mainintaa turvallisuussuunnitelmasta tai turvallisuudesta yli-
paansa. Urakoitsijan valintakriteerit olivat PRU3-urakassa samat kuin aikaisemmissakin rata-
hankkeen urakoissa: Vahimmaisvaatimukset tayttavéat tarjoajat etenevat arviointiin, jossa va-
lintaperusteena on yksinomaan halvin hinta. N&illa perusteilla pddurakointi myonnettiin

13 Rautatietoimintojen turvallisuusjohtamisjarjestelma, Kasikirja, LIVI/7626/00.01.01/2016
14 Liikennevirasto Ratahanke Seingjoki-Oulu Turvallisuussadannét ja menettelyohjeet, versio 2.0, 31.3.2014.
15 HILMA 2015-012435.
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Sundstrom Ab Oy:lle, joka on toiminut pddurakoitsijana samassa ratahankkeessa jo vuodesta
2011. Samalla sinetOityi myos se, ettd muutkin toimijat olivat pddosin samat kuin edeltavissa
osaurakoissa.

Ennen urakkapaatosta ja sopimukseni6 allekirjoitusta pidettiin sopimuskatselmus ja aloitus-
kokous, jossa urakoitsija esitteli laatusuunnitelmansa, siihen liittyvan riskienhallintasuunni-
telman seka tarkeimmat alihankintasopimuksensa. Samalla paaurakoitsija hyvéksytti aliura-
koitsijat tilaajalla eli Liikennevirastolla. Menettelyn tarkoitus on varmistaa urakoitsijan kyky
ja osaaminen sek& valmius huolehtia sovituista turvallisuusmenettelyistd. PRU3-urakan aloi-
tuskokous, joka oli samalla urakan 1. tydmaakokous, pidettiin 19.8.2015 hankkeen projekti-
toimistolla Kokkolassa. Urakoitsijan tulee Liikenneviraston tydmaaohjeen mukaan 2 viikkoa
ennen aloituskokousta toimittaa Liikenneviraston ohjeenl’” mukainen turvallisuussuunni-
telma riskienhallintasuunnitelmineen.

Sopimuksessa on myds maininta siitd, ettd urakoitsija on sitoutunut parantamaan turvalli-
suutta. PRU3-urakkaa koski Liikenneviraston koko Seindjoki—Oulu-ratahankkeelle laatima
Turvallisuussadnnot ja menettelyohjeet-dokumentti, jossa selvennetaan eri toimijoiden roo-
leja turvallisuuden varmistamisessa. Sen mukaan paaurakoitsijalla on valvontavastuu alihank-
kijoiden toiminnasta, ja jokaisen alihankkijan on noudatettava ko. ohjeita ratatydn kaikissa
vaiheissa.

Liikenneviraston ja palveluntuottajien sopimuksissa maaritelladn myos urakoitsijan vastuu
henkiloston patevyyksista. Paaurakoitsijan alihankkijayritysten henkildstoa, kuten vuokra-
tyontekijoitakin pidetdan sopimusteknisesti paaurakoitsijan tyontekijoina. Turvallisuusjohta-
misjarjestelméansa mukaisesti Liikenneviraston tulee kuitenkin valvoa, ettéd patevyydet ovat
ajan tasalla. Patevyyksien tarkistaminen kuuluu urakoitsijalle, ja valvonta perustuu urakoitsi-
jan ilmoitukseen. Liikennevirasto edellyttad, etta urakoitsija perehdyttéda henkildstonsa ja toi-
mittaa todistukset erityispatevyyksistd. Kaytannossa Liikennevirastolla ei tdssa tapauksessa
kuitenkaan ollut tietoa paa- ja aliurakoitsijoiden tyontekijoiden patevyyksista ja kdytannon
o0saamisesta.

Liikennevirasto on hankkinut tydmaiden valvonnan osittain ulkopuolisilta yrityksilta, kysei-
sellad tydbmaalla valvojana toimi CMN-Service Oy. Liikenneviraston valvonta perustuu lisaksi
poikkeamailmoituksiin, joita kasitellaan tydmaakokouksissa. Liikenneviraston tydmaaohjeen
mukaan turvallisuuspoikkeamat tulee toimittaa viipymatta (samana paivana) tydmaavalvo-
jalle ja rakennuttajainsinddrille. Edelleen tulee tydmaaohjeen mukaan erityisesti juna- ja hen-
kiléturvallisuuteen vaikuttaneista tilanteista ilmoittaa valittomasti tydmaavalvojalle ja raken-
nuttajainsindorille, joista viimeksi mainittu raportoi asian eteenpéin Liikennevirastoon ja
sieltd Liikenteen turvallisuusvirastolle. Poikkeamat on kirjattava Liikenneviraston TURI-
poikkeamienhallintajarjestelméaan viiden paivan sisalla. Tutkinnan yhteydessa nousi esille,
ettd maaraajoista ei tydmaalla laheskaan aina pideta kiinni.

Turvallisuusjohtamisjarjestelméan mukaan poikkeamailmoituksia tdydennetaan sisaisilla audi-
toinneilla, joiden tarkoituksena on katsoa, vastaako toimijan toiminta turvallisuusjohtamisjar-
jestelméasséa asetettuja tavoitteita ja suoritetaanko tydtehtavat siind kuvatun mukaisesti. Audi-
toinneista vastaavat Liikenneviraston turvallisuuspaallikko ja turvallisuusasiantuntijat. Lii-
kennevirasto oli vasta kevaalla 2017 alkanut auditoida urakoitsijoita, ja Sundstrom Ab Oy:n
auditointi oli suunnitteilla syksylle 2017.

16 Liikennevirasto Urakkasopimus Paallysrakenneurakka 3 (PRU3) IR 141150, Dnro 5028/0820/2014.
17 Liikennevirasto Dnro 4254/065/2011, 31.10.2011.
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Kaikki poikkeamat johtavat aina tilaajan maaraamaan kiinteasummaiseen sakkoon erillisen
urakkasopimuksessa olevan taulukon mukaisesti. Otsikon "tydturvallisuuteen liittyvat vakavat
puutteet, laiminlyonnit tai riskinotot" alla on mainittu turvallisuuteen liittyen erikseen:

- puutteet tydmaahan perehdyttdmisessa (perehdyttaminen tai sen dokumentointi puut-
tuu), kaluston tarkastustoiminnassa (useita tarkastamattomia koneita tai laitteita tyo-
maalla) tai tydbmaalla tydskentelee urakoitsija tai henkild, joka ei ole merkitty tydmaan
henkil6luetteloon.

Otsikon "Liikenteenhoitoon tai tyonaikaisista liikennejarjestelyista tai niista tiedottamiseen liit-
tyvat vakavat puutteet tai laiminlyonnit" alla mainitaan:

- toiminta ilman tai vastoin liikenteenohjaussuunnitelmaa tai tilaajan lupaa
- tyonaikaisista liikennejérjestelyista tiedottamisen laiminlydnti

- tybkoneen litkkuminen poikkeussaantojen vastaisesti

- tyokoneen nousu raiteelle/poismeno rataty0alueen ulkopuolelta.

Otsikon "Liikenteenhoitoon tai tyonaikaisiin liikennejarjestelyihin liittyvista puutteista tai lai-
minlyonneistd" alla on sanktioitaviksi nostettu muun muassa seuraavat poikkeamat:

- suoritettavaan ty6hon nahden riittAmaton patevyys
- tybkoneiden, opasteiden tai litkennemerkkien puutteellinen kunto / taso.

Osana valvontaprosessia toimivat myos ratatyopalaverit, joita pidetdan kerran viikossa, ja
joista Liikennevirasto on julkaissut erilliset ohjeet. Niiden mukaan jokainen urakoitsija ja kun-
nossapitourakoitsija on velvollinen osallistumaan ratatyopalaveriin, mikéli tekee seuraavan
kolmen viikon aikana t6ité Liikenneviraston rautatiealueella tai urakoitsijan tyot vaikuttavat
lilkenteeseen tai rautatiejarjestelmaan, ja valittdmaan palaverissa sovitut asiat ja siina kasitel-
Iyt tiedot alihankkijoilleen. Palaverissa urakoitsija esittda myos tarvittavat ja tehdyt likkenne-
turvallisuussuunnitelmat seka turvallisuuspoikkeamat ja vaaratilanteet. Liikenneviraston Ra-
tatyOpalaveriohjeenl® mukaan ilmoituskaytanto ei vdhenna urakoitsijoiden vastuuta oman
urakkansa tyo- ja junaturvallisuuden osalta; yhteensovittamisesta, tiedonkulusta, tiedottami-
sesta ja turvallisuussuunnittelun koordinoinnista.

Finrail Oy:n turvallisuusjohtamisjérjestelmal® on paivatty 1.1.2016. Dokumentti on Finrail
Oy:n intranetissa koko henkilokunnan saatavilla. Henkilokunnalle jarjestetddn myds koulu-
tusta sen sisallostéa.

Liikennevirasto valvoo liikenteenohjauksen toimintaa ensisijaisesti poikkeamailmoitusten ja
auditointien kautta samalla tavoin kuin muidenkin toimijoiden. Liséksi Liikennevirasto koh-
distaa liikenteenohjaukseen vuosittain omavalvontaa, kuten valillisesti myos Liikenteen tur-
vallisuusvirasto siten, ettd heidan Liikennevirastoon kohdistuvat auditoinnit voivat liittya Fin-
railin toimintaan.

Liikenteenohjaajien perehdytys tyotehtaviin tapahtuu Liikenneviraston ohjeen Turvallisuus-
koulutus ja -perehdyttaminen rautatietoiminnoissa2? mukaisesti. Perehdytysta tdydennetaan
Finrail Oy:n jarjestamalla liikenneturvallisuuskoulutuksella, jonka sisaltd4 ja toteutusta seura-
taan vuosittain alueellisesti auditointien yhteydessa. Yksipaivainen LIITUZ-tdydennyskoulu-
tus jarjestetaan kerran vuodessa.

18 Liikennevirasto, Ratahanke Seindjoki-Oulu Ratatydpalaveriohje, versio 1.0, 10.5.2012.
19 Finrail Oy, rautatieturvallisuuden johtamisohje (1.1.2016).

20 Liikenneviraston ohjeita 10.2011.

21 LIITU-koulutus = Liikenneturvallisuuskoulutus.
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Sundstrom Ab Oy:ll& on Liikenteen turvallisuusviraston rautatieoperaattoreilta vaatima tur-
vallisuusjohtamisjarjestelm4, joka kasittelee rautatieliikenteellisia asioita. Sen sijaan varsinai-
seen radan- ja maanrakennustoimintaan liittyvaa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei yrityk-
selld ole, eika sita tassa tapauksessa edellytetty, koska ratahankkeessa noudatettiin Liikenne-
viraston turvallisuusjohtamisjarjestelmaa.

Paaurakoitsijana Sundstrom Oy Ab oli resursoinut tyémaan tyovaiheet siten, ettéd se hankki
palveluja aliurakoina useilta pienemmilta toimijoilta seka kaytti tydmaalla resursseina koti- ja
ulkomaista vuokratyévoimaa.

Toiden edistymista seurattiin tydmaakokouksissa. Tydmaaohjeiden (14.9.2012) mukaan ura-
koitsijan tulee turvallisuuteen ja riskienhallintaan liittyen raportoida tydmaakokoukseen ai-
nakin seuraavat asiat:

- Turvallisuuspoikkeamat ja vaaratilanteet,

- Riskienhallinnan tilanne (todetut uudet riskit, toimenpiteet ja poistuneet riskit),

- Paivitetty riskienhallintasuunnitelma,

- Tulevat erillista turvallisuussuunnittelua edellyttavéat ty6t seké niiden suunnittelu- ja
toimitustilanne.

P&aurakoitsijalle on urakkasopimuksessa sélytetty vastuu tyontekijoiden perehdytyksesta
tyOtehtaviin ja tydmaan erityispiirteisiin. Perehdytysvastuu on kdytannossa lahiesimiehilla ja
tyonjohtajilla. Kyseiselld tydmaalla perehdytys oli jarjestetty seuraavasti:

Paallysrakenteen, vaihteiden ja vaihdekujien tekoon liittyvien téiden perehdy-
tyksesta vastasi Sundstrom Ab Oy:n péallysrakenneurakka 3:n vastaava tyonjohtaja.
Perehdytys tapahtui tydmaalla ty6kohdekohtaisesti ja se kattoi tydvaiheiden ja -mene-
telmien ohella my6s turvallisuussuunnitelman.

Ratatytkoneen kuljettajan perehdytyksesta tyotehtaviin ja koneeseen vastasi
Sundstrom Ab Oy:n ratatydkoneista vastaavaa tyonjohtaja. Perehdytys suoritettiin sa-
malla tavalla kuin muidenkin koneiden kohdalla tyémaalla koneen aarella. Perehdytyk-
sessa keskityttiin ratatyokoneen tekniikan ja hallintalaitteiden esittelyyn. Koska kuljet-
tajalla oli noin seitseméan vuoden kokemus kyseisestd konetyypisté, perehdytykseen ei
siten sisaltynyt varsinaista kdyttoopastusta, eikd esimerkiksi turvavarusteiden kayttoa.
Kuljettajan perehdytykseen kuuluivat myds liikenneturvallisuussuunnitelma ja muut
tybmaan turvallisuusasiat koneen kayton kannalta samoin kuin radalla liikenndintiin
liittyvat seikat.

Ratatybkoneen miehiston perehdytyksesta vastasi ratatyokoneen kuljettaja. Hanen
kuului myos valittad omassa perehdytyksessadn saamansa tieto eteenpéin miehistolle.
Koska jokaisella miehiston jasenella oli useiden vuosien kokemus tastéd nimenomai-
sesta ratatyokoneesta ja sen kaytostd, kuljettaja ei katsonut heillé olevan erityista pe-
rehdytystarvetta. Tydmaakohtainen perehdytys, kuten muukin kanssakdayminen mie-
histon kanssa tapahtui englannin kielell& niin, ettd englantia ymmartava miehiston ja-
sen kaansi sanoman venéajaksi muille. EPK-Group OU:n tulkki oli tarvittaessa kaytetta-
Vissa.

Tyontekijoiden ratatyOturvapatevyydet olivat voimassa, mutta urakoitsijalla ei ollut esittda
perehdytystodistuksia.
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2.4 Viranomaisten toiminta

2.4.1 Liikenteen turvallisuusviraston ja Liikenneviraston toiminta ratatytkoneen hy-
vaksyntaprosessissa

Kaytettynd maahantuodun rataty0koneen kayttéluvan, eli rautatieosajarjestelman kayttolu-
van, hakuprosessi oli kdynnistetty Sundstrém Ab Oy:n ja heidén konsulttinaan toimineen RSC-
Services Oy:n toimesta toukokuussa 2017.

Koneelle oli 11.5.2017 haettu Liikenteen turvallisuusvirastolta poikkeuslupaa litkenngéintiin
ilman JKV-laitteita. Hakemuksen perusteluina olivat ratatyékoneen suurin sallittu nopeus
80 km/h ja JKV-jarjestelman tuleva vanhentuminen ETCS-jarjestelméan kayttbonoton myota.
Liikenteen turvallisuusvirasto oli padatoksellaan22 myontanyt poikkeusluvan liikenndintiin il-
man JKV-laitteita 5.6.2017. Poikkeuslupa oli voimassa 31.12.2018 saakka.

Liikennevirasto oli 7.6.2017 lausunnollaanZ3 todennut koneen yhteensopivaksi rataverkon
kanssa ja sallinut koneen kayttdd Suomen valtion rataverkkoa edellyttéaen, etta pyoraprofiilit
sorvataan Suomessa kelpaaviksi mahdollisimman pian lausunnon antamisen jalkeen.

Sundstrom Ab Oy oli hakenut koneelle koeajo- ja siirtolupaa liikenteen turvallisuusvirastolta
25.5.2017. Hakemuksen liitteend oli teknisten dokumenttien liséksi koeajosuunnitelma ja
koeajojen turvallisuussuunnitelma?4, joka sisélsi koeajosta tehdyn riskianalyysin. Trafi oli
paatokselldaan2> myontanyt koneelle 8.6.2017 méaéraaikaisen koeajo- ja siirtoluvan, joka oli
voimassa 15.11.2017 saakka. Koeajo- ja siirtoluvassa oli eritelty koneelle kesakuun 2017
alusta syyskuun 2017 loppuun valiselle ajalle suunnitellut testaukset ja koeajot seka niiden
vaatimat siirtoajot. Naiden aikataulut oli eritelty luvassa viikkotasolla. Luvassa oli myds méaa-
ritelty koeajojen vastuuhenkil6t ja mainittu erikseen koeajovastaavan velvollisuudesta tarkas-
taa ratatyokoneen liikennekelpoisuus paivittain.

Trafi oli paatoksessaan koeajo- ja siirtoluvasta rajoittanut koneen maksiminopeudeksi

80 km/h, koska koneessa ei ollut JKV-laitteita. Rekisterodintilaitetta ei vaadittu koneen koeajo-
vaiheessa, mutta sen asentaminen oli ehtona pysyvan kayttdluvan saamiselle koeajojen jal-
keen.

Koeajo- ja siirtoluvan mukaan koe- ja siirtoajojen tarkoituksena oli mahdollistaa ratatydko-
neen siirto kunnossapitoverstaalle seka todentaa rataty6koneen hyvaksyttavyys osajarjestel-
man kayttoonottolupaa varten. Maaraaikaisen luvan perusajatuksena oli, etta koneelle suori-
tetaan sen voimassaoloaikana pysyvan kayttoonottoluvan vaatimat testit ja vasta pysyvan
kayttoonottoluvan myontamisen jalkeen kone voidaan ottaa normaaliin tyokayttéon. Luvassa
oli myos ehto, ettd ratatyOkonetta ei saa kayttaa kaupalliseen tyohon valtion rataverkolla en-
nen taydentavan kayttéonottoluvan myontamista.

Koneen koeajo- ja siirtoluvan edellytyksené olleet tarkastukset oli suoritettu seuraavasti:

Turvallisuustarkastus 23.5.2017
Sahkdoturvallisuustarkastus 23.5.2017
Liikennekelpoisuustarkastus 31.5.2017
Jarrujen tarkastus 31.5.2017.

22 TRAFI/162300/03.04.02.03/2017.

23 LIVI/3753/06.04.03/2017.

24 Koeajo ja koeajojen turvallisuussuunnitelmaa, RSC-Service Oy dokumentti nro 10005-1,
TRAFI1/132709/05.05.07.01/2017.

25 TRAFI/162383/05.02.07.04/2017.
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Kaikki tarkastukset tehtiin koneen kunnostuspaikalla Pieksamaella ennen koneen kayttoéonot-
toa. Tarkastukset teki Liikenteen turvallisuusviraston valtuuttamana RSC-Services Oy. Turval-
lisuustarkastuksessa ja sahkoturvallisuustarkastuksessa oli lisdksi paikalla valvojana Liiken-
teen turvallisuusviraston edustaja.

Ratatyokoneelle tehtiin kulkuominaisuuskokeet ja kytkeytymiskokeet Liikenneviraston Laaja-
kankaan testiraiteistolla 29.6.2017 Liikenteen turvallisuusviraston valvonnassa.

Koneelle tehtiin kdyttoonottolupaprosessin edellyttdmat viralliset jarrutuskokeet 13.7.2017
Ylivieskassa. Naiden kokeiden osana olivat muun muassa pysahtymismatkojen ja seisontajar-
run pitavyyden mittaukset. Sundstrom Ab Oy ja RSC-Services Oy tekivat kokeet Liikenteen
turvallisuusviraston valvonnassa.

Koneen kayttolupaan, eli rautatieosajarjestelman kayttélupaan, tahtaava prosessi oli tarkoitus
saattaa paatokseen vuoden 2017 syksyn aikana.

2.5 Pelastustoimen organisaatiot ja toimintavalmius

Vaaratilanteessa ei ollut tarvetta pelastustoimille, mink& johdosta niita ei tarkasteltu tutkin-
nassa.

2.6 Tallenteet

2.6.1 Kulunrekisterointilaitteet

Ratatyokoneessa ei ollut tapahtumahetkelld asennettuna rekisterointilaitetta. Rekisterdinti-
laite oli tarkoitus asentaa koneeseen syksyn 2017 aikana.

Vaaratilanteen tapahtumapaikan laheisyydessa tapahtuma-aikaan liikkuneiden tavarajuna
5416 ja matkustajajuna IC273 vetureiden ja matkustajajunan IC20 ohjausvaunun rekistergin-
tilaitteiden tallenteet saatiin kayttoon, ja niiden perusteella pystyttiin varmentamaan junien
kulkuajat. Rekisterdintilaitteiden tietojen tutkimuksissa ei I0ydetty muita vaaratilanteen kan-
nalta oleellisia tietoja.

2.6.2 Asetinlaite- ja turvalaitetallenteet

Kaytosséa olleesta Karhukangas-Ylivieska-rataosuuden liikenteenohjauksen Play-Back?® tal-
lenteesta ilmenee raiteiden varautuminen ratatyokoneen liikkuessa radalla ja opastimen
P962 vaihtuminen seis-asentoon ratatydkoneen varatessa raiteet ensimmaisen kerran. Myos
junan IC273 kulku Karhunkankaan ja Ylivieskan valilla opastimelle P962 asti nakyy tallen-
teesta. Tallenteesta saatavia tietoja rajoittaa se, ettd uusia vaihteita V111,Vv112,V113jaVv114
ei ollut vaaratilanteen tapahtumahetkella liitetty jarjestelmaan, eli ne eivat ndkyneet Play-
Back-tallenteessa kuten eivat nédkyneet liikenteenohjauksen naytollakaan.

26 Liikenteenohjauksen Play-Back tallenne on kuvatallenne liikenteenohjauksen naytdista.
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Taulukko 1. Liikenteenohjausjarjestelmén Play-Back tallenteet.

Aika Tapahtuma

Raide AK984/072+Er628a varautui (karanneelle ratatyokoneelle), opastin P962 vaihtui seis-

7.06.44 .
tilaan

7.07.07 |Raide ErA varautui (karanneelle ratatyokoneelle)

7.07.20 |Raide AK984/072+Er628a vapautui

7.08.15 |Raide ErA vapautui

7.09.32 |Raiteelle AK931 tieto tulossa olevasta junasta IC273

7.10.30 |Raide AK931 varautui IC273:lle

7.10.30 |Raiteelle AK942 tieto tulossa olevasta junasta IC273

7.10.47 |Vaihde V911 varautui IC273:lle

71101 |Vaihteet V913 ja V914 varautuivat IC273:lle

7.11.15 |Raide AK931 vapautui

7.11.15 |Raide AK942 varautui IC273:lle

71116 |Raiteelle AK944 tieto tulossa olevasta junasta IC273

71126 |Vaihde V911 vapautui

71141 |Vaihteet V913 ja V914 vapautuivat

7.11.47 |Raide AK944 varautui IC273:lle

71147 |Raiteelle AK962 tieto tulossa olevasta junasta IC273

7.12.10 |Raide AK962 varautui IC273:lle

71211 |Raide AK942 vapautui

7.12.37 |Raide AK944 vapautui

IC273 jai tallenteen loppuessa raiteen AK962 pohjoispaéssa olevalle opastimelle P962 odotta-
maan kulkutien vapautumista.

2.6.3 Liikenteenohjauksen puhetallenteet

Tutkinnassa oli kaytdssa lilkenteenohjauksen puherekisterin tallenteet 28.6.2017 kello 2.30 -
10.00. Tallenteista selvitettiin keskeisimmat puhelut ennen vaaratilannetta seka vaaratilan-
teen jalkeen.

Taulukko 2. Liikenteenohjauksen puherekisteritallenteet.

Aika Kuka Kenelle Mita
2.34.19 | Ratatyokoneen kul- | Kokkola-Yli- Ratatyokoneen kuljettaja ilmoittaa tyon paattyneeksi
jettaja, rataty0 801 | vieska kauko ja luovuttaa ratatyon tunnuksen pois. Han ilmoittaa,

ettd kone on jatetty vaihteiden V112 ja V114 valiselle
vaihdekujalle ja siité ei ole hairitta junaliikenteelle.
7.09.05 | Ylivieska-lisalmi IC20 kuljettaja | Ylivieska-lisalmi kauko soittaa IC20 kuljettajalle ja ky-
kauko syy, ndkeekd tdma mika Ylivieskan aseman 1 raiteella
liikkuu. Kuljettaja ilmoittaa ndkevansa Sundstromin
ratatyokoneen tulevan Ylivieskan asemalle. Kaukon ke-
hotuksesta hén Iahtee selvittdmaan asiaa.

7.11.31 | IC20 Kuljettaja Ylivieska-lisalmi | IC20 kuljettaja soittaa liikenteenohjaukseen paastyaan
kauko karanneen ratatyokoneen luo. Han kiinnittaa puhelun
aikana koneen seisontajarrun ja laittaa pysaytyskengat
koneen pyorien eteen. Liikenteenohjaaja toteaa ko-
neen ajaneen vaihteen auki karatessaan.
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7.12.30

Kokkola-Ylivieska
kauko

Ylivieska-lisalmi
kauko

Kokkola-Ylivieska kauko soittaa koska 1C273 oli py-
séhtynyt punaiselle opastimelle ja ehdottaa kulkutien
avaamista junalle LHP komennolla. Ylivieska-lisalmi
kauko kertoo ratatydkoneen karanneen ja liikenteen
olevan sen johdosta seis. Kokkola-Ylivieska kauko sa-
noo ndhneensa eristysosuuksien varautuvan. He kes-
kustelevat vaihteen tarkastuksesta. Ylivieska-lisalmi
kauko sanoo soittavansa asiasta Oulun kayttokeskuk-
seen ja Kokkola-Ylivieska kauko ilmoittavansa tilanteen
IC273:1le.

7.34.02

Rataliikennekeskus

Ylivieska-lisalmi
kauko

Rataliikennekeskus pyytaa lisatietoja tapahtuneesta
ratatyokoneen karkaamisesta. Ylivieska-lisalmi kauko
kertoo yksityiskohtia tapahtuneesta ja kertoo, etta
vaihteet ovat tarkastuksessa. Rataliikennekeskus sa-
noo, etta asiasta taytyy ilmoittaa Onnettomuustutkin-
takeskukselle.

8.0843

Rataliikennekeskus

Kokkola-Yli-
vieska kauko

Rataliikennekeskus kysyy, onko aikataulua vaihteen
tarkastuksesta. Han kysyy, miten vaihteet olivat. Kok-
kola-Ylivieska kauko kertoo, etta liikenneturvallisuus-
suunnitelman mukaan vaihteet tuli olla lukittu kielisal-
voilla. He selvittelevat, mistd ratatykone on eilen
mennyt suljetulle rataosalle. Kone on kaukon mukaan
yopynyt suljetulla rataosalla. Rataliikennekeskus ih-
mettelee, miten kone on péassyt suljetulta puolelta, jos
vaihde oli lukittu kielisalvoilla. Kauko kertoo, etta kone
rullasi lilkkennditavaa raidetta Ylivieskaan. Tyokaytan-
noistd ja koneiden sdilytyksestd keskustellaan.

8.12.56

Ylivieska-lisalmi
kauko

Kokkola-Yli-
vieska kauko

Ylivieska-lisalmi kauko ilmoittaa vaihteen V114 tarkas-
tuksen alkavan ratatyonumerolla Ylivieskan ty6 812,
valilla Karhukangas-Ylivieska. Kokkola-Ylivieksa kauko
ilmoittaa IC273:n odottavan Karhukangas-Ylivieska
rataosuudella.

8.19.57

Vaihteenkorjausryh-
man esimies

Ylivieska-lisalmi
kauko

Vaihteenkorjausryhma pyytaa ty6luvat Ylivieskan
tyolle 812, vaihteen V114 tarkastukselle.

8.49.15

Ylivieska-lisalmi
kauko

IC20 kuljettaja

Ylivieska-lisalmi kauko ilmoittaa IC20 kuljettajalle, etté
vaihteella V114 vaihteentarkastajat ovat toissé. Sa-
massa he keskustelevat tyokoneen seisontajarrusta.
Kauko on kuullut, ettd koneessa olisi ollut seisonta-
jarru paalla. Kuljettaja toteaa koneen seisontajarrun
olleen auki, kun hdn meni koneeseen. Kuljettaja ker-
too, etta ratatyokoneen kuljettaja oli tullut juuri hake-
maan konetta asemalta.

9.16.59

Vaihteenkorjausryh-
man esimies

Ylivieska-lisalmi
kauko

Vaihteenkorjausryhma ilmoittaa, ettd vaihde on kun-
nossa ja mitattu. Ryhma ilmoittaa, ettd 2 ensimmaista
junaa ajatetaan vaihteen yli sn20 ja he seuraavat vield
tilannetta. Kauko kuittaa ratatydn paattyneeksi.

9.18.34 | Kokkola-Ylivieska Ylivieska-lisalmi | Ylivieska-lisalmi kauko oli koettanut soittaa aiemmin,
kauko kauko joten Kokkola-Ylivieska kauko soitti takaisin ja kysyi,
mika asia oli. Ylivieska-lisalmi kauko ilmoittaa radan
olevan auki, mutta vaihteella V114 on sn20.
9.19.59 | Kokkola-Ylivieska IC273 kuljettaja | Kokkola-Ylivieska kauko soittaa 1C273 kuljettajalle ja il-

kauko

moittaa, ettd rata on kunnossa ja juna paasee liikkeelle.
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Kauko ilmoittaa 1C273:lle sn20 vaihteessa V114 (pai-
kantamismerkilla 629-189, ei merkkeja, ei baliiseja) ja
antaa junalle Idhtdluvan.

9.36.38 | Vaihteenkorjausryh- | Ylivieska-lisalmi | Vaihteenkorjausryhma ilmoittaa, ett& vaihde on kun-

man esimies kauko nossa, ja siina voi lilkkenndida normaali nopeudella.
(sn20 poistettu). Ryhma paattaad ratatyon ja luovuttaa
ratatyénumeron.

2.7 Saadokset, maaraykset, ohjeet ja muut asiakirjat

2.7.1 Maaraykset ja ohjeet

RatatyOkoneita ja ratalaitteistoja, samoin kuin rata-alueella lilkennéintia koskevat EU-
saadokset, Liikenteen turvallisuusviraston maaraykset ja Liikenneviraston ohjeet. Naiden li-
saksi on kaluston, esimerkiksi ratatytkoneiden, valmistajien ja niita kayttavien yritysten oh-
jeita.

EU saadoksista ratatydkoneiden on taytettava joko VHE YTEZ7:n tai TAV YTE?28:n vaatimuk-
set. Naiden saadoksien luvussa 4.2 on méaritelty rautatiekaluston tekniset ja toiminnalliset
vaatimukset.

Liikenteen turvallisuusviraston maarays2° Ratatyokoneet, infrastruktuurin tarkastusvaunut
jamuu rataverkolla kaytettava kalusto maarittelee Suomen rataverkolla kaytettévien ratatyo-
koneiden tekniset vaatimukset. Maarays maarittelee ratatyokoneen seuraavasti: Ratatyoko-
neella tarkoitetaan erityisesti radan ja infrastruktuurin rakentamiseen ja kunnossapitoon suun-
niteltua kalustoyksikk6a. Ratatydkonetta kaytetaan eri toimintatiloissa: tyoskentelytila, kulje-
tustila itse vetavana kalustoyksikkona ja kuljetustila vedettavana kalustoyksikkona.

Maarayksessa todetaan kayttoonotettavalle rataty0koneella asetetuista teknisista vaatimuk-
sista muun muassa, etta ratatyokoneen on taytettavéa joko VHE tai TAV YTE:n olennaiset vaati-
mukset: Olennaisten vaatimusten katsotaan tayttyvan, jos ratatyokone tayttaa joko VHE YTE:n
tai TAV YTE:n luvussa 4.2 esitetyt tekniset ja toiminnalliset vaatimukset, tai vaihtoehtoisesti
standardin EN 14033-1:2011 vaatimukset taman maarayksen luvussa 3.1 esitetyin kansallisin
muutoksin.

Maarayksen 3.1 luku erittelee Suomen kansalliset muutokset EU asetukseen ulottuman, pyo-
rakertojen mittojen, puskimien ja vetolaitteiden, kuumakaynti-ilmaisimien, virroittimien, kul-
jettajan aktiivisuutta valvon toiminnon, rekistergdintilaitteen, ilmasto-olosuhteiden, kulkuomi-
naisuuksien, toiminnan raidevirtapiirien kanssa ja loppuopastimien kannattimien osalta. Re-
kisterointilaitteesta todetaan: Mikali itse vetava ratatyokone liikenndi junana, tulee se varustaa
VHE YTE:n kohdan 4.2.9.6 mukaisella rekisterdintilaitteella.

Liikenteen turvallisuusviraston maarayksen ohjaus- hallinta- ja merkinanto-osajarjestel-
mastas30 mukaisesti JKV-laitteistoa ei vaadita tilapaisesti, enintdan kahdeksaksi kuukaudeksi
kalenterivuodessa, kayttoonottoluvan muualla kuin Suomessa saaneeseen, kayttoonotettavaan
ratatyokoneeseen, jonka suurin nopeus on rajoitettu enintaéan 80 km/h:iin. Maarayksessa on
my0s kuvattu poikkeusluvan edellyttama menettely liikennoitéessa junaliikenteessa ilman
JKV -veturilaitetta: Rautatieliikenteen harjoittajan on maaritettava ratatyokoneiden ja/tai

N
~

VHE YTE: Vetureiden ja henkildliikennekaluston yhteentoimivuuden tekninen eritelma, EU asetus Nro 1302/2014.
8 TAV YTE: Tavaravaunujen yhteentoimivuuden tekninen eritelm, EU asetus Nro 321/2013.

9 TRAFI/4599/03.04.02.00/2015.

0 TRAFI/22096/03.04.02.00/2012.

@Ww NN
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vaihtotydvetureiden poikkeuslupahakemuksessa, milla keinoin turvallinen liikennoéinti ilman ku-
lunvalvontalaitteita varmistetaan (esim. kaksoismiehityksell& tai nopeuden alentamisella). Rau-
tatieliikenteen harjoittajan on esitettava myos perustelut poikkeuslupahakemukselle.

Liikenneviraston radanpidon turvallisuusohjeessa (TURO)3! on méaaritelty ratatéiden tur-
vallisen suorittamisen menettelytavat. TURONn mukaan rakentamisen tai kunnossapidon pro-
jektiluonteisten toiden yhteydessa on laadittava litkenneturvallisuussuunnitelma. Liikenne-
turvallisuussuunnitelman laatimisesta vastaa urakoitsija. Liikenneturvallisuussuunnitelmassa
on maariteltdva muun muassa ratatytalueen erottaminen litkennoidysta rataosuudesta, kuten
esimerkiksi seis-levyjen ja lukituskenkien kaytto.

TUROssa on my6s maaritelty ratatdissa tyoskentelevilta henkil6ilta edellytetyt patevyydet,
joita ovat muun muassa:

Ratatyoturvallisuuspatevyys, jos henkilo litkkuu tai tyskentelee rautatiealueella tai jos
henkild osallistuu rautatiejarjestelméan turvallisuuteen tai liikenteenohjaukseen liitty-
viin laitteisiin ja rakenteisiin kohdistuviin téihin.

Ratatyosta vastaava, henkilolta edellytetddn TURO:n mukaan voimassa olevaa rataty6-
turvallisuuspéatevyytta sekd Liikenneviraston vaatimaa suunnattua koulutusta. Lisaksi
hanelld on oltava vahintaan kolmen kuukauden tyokokemus rautatiealueella tehtévista
toista.

Paallysrakennepatevyys, edellytetddn radan paallysrakennetdista vastaavalta henki-
l61t&.

TURON osiossa 8.3 Liikkuvan kaluston ja ratatyékoneiden litkkkuminen ja tydskentely ratatyo-
alueella kiskoilla méaéaritelladn muun muassa ratatyokoneen kuljettajan tehtavat ja ratatyoalu-
eella sallitut litkennointinopeudet. Ohjeissa ei ole maéritelty turvallista menettelytapaa rata-
tyokoneiden sailyttamiselle ratatyomailla.

Liikenneviraston ratateknisten ohjeiden (RATO) osassa 6, Turvalaitteet32, on maaritelty
lilkennekaytdssa olevalle rataosuudelle asennetun uuden vaihteen lukitsemisesta, suojaami-
sesta ja kytkemisesta raiteen vapaana oloa valvovaan raidevirtapiiriin seuraavasti:

Kulkutieraiteelle asennettu vaihde, jota ei ole kytketty turvalaitokseen, on lukittava vaih-
teen kaikki kielet lukitsevilla kielisalvoilla, kun raidetta liikennéidéaan varmistettua kul-
kutieta kayttaen. Raiteen suurin nopeus kulkutieraiteella olevan vaihteen, jota ei ole kyt-
ketty turvalaitokseen, kohdalla saa olla enintdan 80 km/h.

Kulkutieraide on suojattava kulkutieraiteella olevan vaihteen, jota ei ole kytketty turva-
laitokseen, kulkutieraiteelta pois johtavan haaran suunnasta raiteensululla, pysaytyslait-
teella tai vaihteella, joka on lukittu kulkutieraiteelta pois johtavaan asentoon.
Kulkutieraiteen vapaana olon valvonta on pyrittava jatkamaan kulkutieraiteella olevan
vaihteen, jota ei ole kytketty turvalaitokseen, suunnasta katsottuna kulkutieraidetta
suojaavalle raiteensululle, pysaytyslaitteelle tai vaihteelle kohdassa 6.2.7 esitettyjen vaa-
timusten mukaisesti.

Liikenneviraston ratateknisten ohjeiden (RATO) osaa 21, Liikkuva kalusto, sovelletaan
lilkkuvaa kalustoa kayttoonotettaessa tehtavaan yhteentoimivuustarkasteluun. Liikennevi-
rasto laatii lausuntonsa kaluston kayttéonottolupaa varten sen mukaisesti.

31 Liikenneviraston ohjeita 15/2017.
32 Liikenneviraston ohjeita 7/2014.
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Liikenneviraston Junaliikenteen ja vaihtotydn turvallisuussdéantoja (Jt) 33 sovelletaan ra-
taverkolla liikennoitaessa. Jt-ohjeissa ei oteta kantaa kaluston seisontapaikkoihin, eiké tapaan,
miten kalusto jatetdan seisontaan.

Liikenneviraston Rautatieliikenteenohjauksen kasikirja34 sisaltda ohjeet liikenteenohjauk-
sen oikeista tyOtavoista ja menettelyista eri tilanteissa. Kasikirjan mukaan liikenneturvalli-
suussuunnitelman tarkein tehtavéa on kertoa liikenteenohjaukselle tieto todellisesta tilan-
teesta maastossa, mikali se eroaa liikenteenohjauksen naytosta. Kasikirjassa on myos maari-
telty toimenpiteet vaihteen aukiajotapauksissa.

2.7.2 Muut asiakirjat

Kyseiselle tydmaalle tehdyssa liikenneturvallisuussuunnitelmassas® oli maaritelty, etta
ratatydalue erotetaan liikennoidysté rataosasta lukitsemalla vaihteet kielisalvoilla ja liikenne
ratatytalueelta liikenndidylle rataosalle estetaén seis-levyilla ja lukituskengilla. Suunnitel-
massa oli maaritelty lukittavien vaihteiden avainten séilytyspaikka. Sailytyspaikka sijaitsi

25 km péaéssa olevalla tydmaatoimistolla.

LIIKENNETURVALLISUUSSUUNNITELMA
Voimassa 12.06.2016 klo:12:00 — 02.09.2017 klo:23:00

Yv-ERVP
:\"E\l‘(lé‘_Ljil e on asennettu 2-puoleiset SEIS-levyt ja lukituskengat. (km628+754 — 629+182)
Karhukangas Ylivieska
— —_—
_______ =LR K%E,zg Liikenteenchjauksen raja km629+ 3?_0
=R (628+997.217) g

V111 =Uusi vaihde km 628+918

V112 =Uusi vaihde km 629+017

|_@ =l vi13 via 3 \
l‘_i: T ;
?ag Kaksipuoleiset SEIS-Levyt| < 506
&l |+ lukituskengat 2 Goss

i

A 4 (km629+181)
Itiiselld raiteella (IR) on voimassa 10.12.2016 - 02.09.2017 5n80 rajoitus El 55382, kmv 628+600 - 629+300.

km 628+600

Asennettu ldntiselle raiteelle (LR} vaihteet V111 ja V112 tulevalle RVP:lle. V111 on lukittu kielisalvoilla oikeaan
haaraan LR:tta kohti ja V112 on lukittu kielisalvoilla vasenpaan haaraan LR:tta kohti. Vaihdekujille on asetettu
kaksipuoleiset SEIS-levyt ja lukitusken&gt.

Asennettu itéiselle raiteelle (IR) vaihteet V113 ja V114 tulevalle RVP:lle. V113 on lukittu kielisalvoilla oikeaan
haaraan IR:tta ja V114 on lukittu kielisalvoilla vasempaan haaraan IR:tta ja V113 kohti. Vaihteiden kielien
asennon valvontapiirejd ei ole kytketty turvalaitokseen. Asennettavien vaihteiden raide-eristys on osa nykyista

raidevirtapiirid. Vaihteiden V111, V112, V113 ja V114 ja kielisalpojen lukituksista, avainten s3ilytyksestd sekd Versichallinta

kiytdstd vastaa . Avaimia séilytetddn Kukonkyldn koululla tyémaatoimistossa. [ | |r141150 (PRUS)

Lupa lukkojen avaamiseen em. vaihteen kiyttéon edellyttds lupaa ratatybhon. Lupa pyydetZsn Kokkola- Yv_ERVP_LSU_001.3, korvaa
Ylivieska kaukolta. Kokkola-Ylivieska kaukolle on ilmoitettava vaihteiden palauttamisesta tédssa YV_ERVP_LSU_001.2 T Lo re
lilkenneturvallisuussuunnitelmassa maériteltyyn lukittuun asentoon, ennen ratatydn padttdmistd. \.I’e_rsio La;ditt:: 05.06.2017

Kuva 26. Sundstrom Ab Oy:n liikenneturvallisuussuunnitelma kyseiselle ratatytalueelle. Tekstisté on
peitetty avaimista vastanneen henkilon yhteystiedot. (Kuva: Sundstrom Ab Oy)

33 Liikenneviraston ohjeita 14/2017.
34 LIVI/1849/07.02.00/2017.
35 |R141150 Yv_ERVP_LSU 001.3.
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2.8 Muut tutkimukset

2.8.1 Sundstrom Ab Oy:n sisainen tutkinta

Sundstrom Ab Oy teki vaaratilanteesta turvallisuuspoikkeamaraportin 29.6.2017. Raportissa
lahdettiin olettamuksesta, etta joku ulkopuolinen henkilén on todennakoisesti avannut ko-
neen seisontajarrun ja paastanyt koneen liikkeelle. Liséksi raportissa todettiin, ettd pysaytys-
kengaét olisi voitu yhta lailla poistaa koneen pyo6rien edestd. Raporttiin on kirjattu, etta tapah-
tumahetkella kiskoilla ei ollut paikoillaan litkenneturvallisuussuunnitelman mukaisia seis—le-
vyja eika pysaytyskenkid. Sundstrom teki Oulun poliisilaitoksen Ylivieskan rikostutkintaan
tapauksesta rikosilmoituksen 30.7.2017.

2.8.2 Poliisin tekema tutkinta

Oulun poliisilaitoksen Ylivieskan rikostutkinta kasitteli tapausta rikosnimikkeell& liikennetu-
hotyon yritys. Tutkinnassa keskityttiin siihen, ettd ulkopuolinen henkil6 olisi tarkoitukselli-
sesti vapauttanut ratatyokoneen seisontajarrun jonka johdosta kone olisi paassyt rullaamaan
liikennoidylle rataosalle. Poliisi pyysi tapauksesta yleisdvihjeita useissa tiedotusvélineissa
maanantaina 3.7.2017. Tutkinta on paattynyt tuloksettomana.

2.8.3 Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinta R2013-02

Onnettomuustutkintakeskus on aiemmin tutkinut Seingjoki-Oulu ratahankkeen tyémaalla,
Pannainen—Kolppi-valillg, 7.11.2013 tapahtuneen tavarajunan tormé&amisen ratattissa ollee-
seen kiskopyorakaivinkoneeseen. Tutkinnassa on kasitelty my6s muut ratatéiden aiheuttamat
poikkeama- ja vaaratilanteet vuonna 2013.

Tutkinnassa todettiin muun muassa, etta urakoitsijoiden ilmoittamiin tyontekijoiden pate-
vyyksiin ja osaamiseen ei voi aina luottaa. Samoin todettiin ratatyopoikkeamien raportoinnin
olevan kirjavaa ja epéaluotettavaa.

Lisaksi todettiin, ettd Liikennevirasto ja Liikenteen turvallisuusvirasto eivat olleet ehtineet so-
peuttaa valvontamenettelyjaan suhteellisen nopeasti muuttuneen ratatdiden toiminnan, ku-
ten kilpailutusten ja pidentyneiden alihankintaketjujen mukaan. Valvontatehtava on hankaloi-
tunut entisestaan sitd mukaa, kun toimijoita on tullut enemman eika valvontaresursseja ole
samalla lisatty kaytannon valvontaan. Kuten tassa tutkinnassa kasitellyn vaaratilanteen tyo-
maalla, valvontakonsulttina toimi myds vuonna 2013 tapahtuneen onnettomuuden tydmaalla
CMN-Service Oy (nimelld RN-Rakennuttajapalvelu Oy). Tydémaavalvonnasta onnettomuustyo-
maalla todettiin tuolloin, etté ratatyon valvonta oli pistemaista eli jatkuvaa reaaliaikaista val-
vontaa ei tehnyt yksik&an taho.

My0s paaurakoitsijan johtaminen seka aliurakointiketjun toimivuus ja sen heijastuminen tyo-
suorituksiin tydmaalla todettiin puutteelliseksi vuoden 2013 onnettomuuden tutkinnassa.
Tutkinnassa todettiin paaurakoitsijalla olevan ongelmia hallita ja koordinoida rakennusty6-
maan kokonaisuutta, johtaa pitkaa aliurakoitsijaketjua ja hoitaa urakan sisaista ja ulkoista
viestintdd. Tyomaalla, jolla tavarajunan ja kaivinkoneen térmays tapahtui vuonna 2013, oli
sama paaurakoitsija kuin ratatyémaalla jolla tdssa tutkinnassa kéasitelty vaaratilanne tapahtui.
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi

Tapahtuman analysoinnissa on kaytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittamaa
Accimap-menetelmaass. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkintaryhman laatimaan
Accimap-kaavioon sekd ERA:n37 turvallisuusjohtamisjarjestelmakeh&anss.

Urakoitsijalla ei ollut omaa LiVi ei ollut
turvalli j isjarj aa ratatoille. auditoinut Liikenneturvalli- Liikenndidylle raiteelle
Oli sovittu noudatettavan LiVin urakoitsijaa. suussuunnitelman rakenteilla olevan vaihde y
: + ey b e o Korjaustoiden
turvalisuusjohtamisjariestelmaa ohjeineen. mukaan vaihde oli kehotetaan littamaan kaynnistymista
madritelty raidevirtapiirilld valvottavaksi hidasti epaselyys
" i RATO osa6). i i
Turvalisuussuunnitelman mukaan perehdytykset TURO:ssa ja Kla‘;t";““ s"s",““;:;‘ gaanvan: ( ) sitd, onko vaihde
perehdytys olikoneen paalikon vastuulla. ?éiesﬂ:ng:'a(;(llei:::n tehtévia tai vastuita. LiVin tehtavana on v vainde.
. tarkastaa ja hyvaksya Turvalaitemuutokset
— " " " - — i i haluttiin tehda yhdella
Madramuotoista tyomaa-ja Likenteenohjaaja ei il likenneturvalisuus- h
konekohtaisista perehdytysta eiollut. || oliut tutustunut tydmaan , Eu;{teﬂfla 9«t .  Suunniteimat. Taman kertaa ratatyon
Miehistd ei ol h o = ; ehnyt viimeistd ; a
Mishisid ¢1 o pereirynyt (v ey Uy tarkastusta Koneella ol oli tarkastanut Finrail
liik eika sen g
i Trafin 1
ot vuoksikyseenalaistanut vaan ofi koneen ontama
P SR koneen pakksa ulkopuolelia. myontam | — 1
= — P L L | koea | i Uusia vaihteita ei ollut | [ Kokkola-Ylivieska
| Koneen kuljettaja | | jo-1a || Turvallisuuden kytketty kok | Kauko epdl
. P — e | siirtolupa. varmistaminen € okonaan 8UKO epal
oli UfﬂkOQS'Jaﬂja Urakan ; T‘:;nmt‘;:m’:a[m perustuy osaksiraidevirtapiiria, varautumisen
| ;yiintekijét valvomiseen oli | | seisontajarru - likenneturvallisuus- I‘,:F"‘n.'f?zg;?: ' er!; :gu;e;:ja
ol 1 S i | i ] L : v
vuokratyovoimaa. rittamattomat kayttojarrun [} Liikennekelpoi- || " Téstd syysta vaiteen | pyysilisalmi-
z resurssit. jalkeen. suustarkastuk- alueella mahdollisesti Yiivieska kaukolta
oneen = Lt sissa ei havaittu olevaa kalustoa ei linjan hatdvaraista
R Likenteenohjaa; o 2
kuliettaja toimi ei kiinni ’? i ‘angen i jarrujen puutteita. pystytty havaitsemaan. purkua (LHP).
% t
P pssmcons o 2 koneen 8] kastys, etts
Henkilét ja et Kulettajalia oli paikkaan, koska jarrut olivat ;
Zie ratatyosta vain noin kuliettaja kertoi Eani Vaihde V114 on 1620 kuliettaian
toimijat vastaavana. ettd se g hakiaa AP““:' - Seisontajarrun kahden ke :": ia .
I junaliikennetta ja Pyesialgztse t:y o tuntuma jarrujen likenteenohjausalueen u szzntoajaereri?le
Tydkielend kyseisestd koska paikka ol == kiristémiseen on rajala. kyttopyora kaantyi
Kaytettin || koneesta. Kone tyomaa-aluetta. | [ Paineilmatoiminen ja':::'::'p?;:é ] vield 13 kierrosta
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276. Yivies} inteiden V112ja vikmest 627,706 keuko havattsiraiteiden pysahtyvan Yivieskan aseman raiteelle el . g
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| L»| < I»{ vdlisenaaikana kohti | g =t iz ~ e R PO SR ¥ 7.12.IC20 jdi Ylivieskan
V114 ja V112 kautta vaihdekujalle 28.6. kio vaihdetta V114 ajaen sen pitanyt olla liik PYY S mistd on kyse. asemalle odottamaan
rakenteilla olevan raiteen 2.34. Kuljettaja iimoitti auki, ja edelleen Kauko tiedusteli asemalla Kuliettaja varmisti kio 7.11 & i o i
o ian Kokkola- o - olevan IC20 kuljettajatta jehittamattomé i Likenne:ofi pysdhdyksissd
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pysSayty

Kuva 27. Accimap-kaavio. (Kuva: OTKES)

3.1.1 Ratatyokoneen kaytto

Ratatydkone oli tuotu ulkomailta vuoden 2017 alussa. Koneen miehisto kuljettajaa lukuun ot-
tamatta oli tydskennellyt koneella jo ennen sen Suomeen tuloa ja tunsi nédin ollen koneen ja
toisensa hyvin entuudestaan. Koneen kuljettajalla oli kokemusta vastaavan tyyppisista ko-
neista toisen tyonantajan palveluksessa, mutta kyseinen kone ja miehisto olivat hanelle uusia.
Lisaksi koneella tyoskennellessa kaytettiin useita tyokielid: suomi, englanti ja vengja, mika

36 Onnettomuus kuvataan Accimap-kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tunnistetut paatoksentekijatahot ja muut toimin-
taa ohjaavat tasot merkitd&n vasempaan reunaan. Tapahtumaketjun osien tarkastelu eri tasoilla tehdaén alhaalta yl6s-
pdin. Kaavion alaosassa tarkastellaan yksittdista tutkittavana olevaa onnettomuutta, josta edetaan laajoihin nakoékulmiin
jamerkityksiin esimerkiksi kansallisella tai kansainvéliselld tasolla. J.Rasmussen ja I.Svedung, 2000, Proactive Risk Man-
agement in a Dynamic Society (Accimap-menetelmd), Swedish Rescue Services Agency, Karlstad, Sweden.

37 ERA= European Railway Agency, Euroopan rautatievirasto.

38 Trafi S702/01/2014.
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saattoi aiheuttaa vaarinymmarryksia kommunikaatiossa. Vaikka tulkki oli kaytettavissa, han
oli paikalla ty6skentelyn aikana vain kutsuttaessa.

Koneella tyoskennelleet henkil6t olivat kahdesta eri organisaatiosta, koneen paallikkd koneen
omistavasta suomalaisesta yrityksesta ja miehisto virolaisesta tyévoimanvuokrausyrityk-
sesta. Erot organisaatiotaustassa, kokemuspohjassa ja henkildiden i4ssé saattoivat aiheuttaa
auktoriteettiongelmia tyonjohtoketjussa.

Kyseinen ratatydmaa oli koneen paallikdlle ja miehistolle uusi. Pdaurakoitsijan olisi pitanyt
ratahankkeen turvallisuussuunnitelman mukaan vastata tyémaakohtaisesta perehdytyksestg,
mutta miehiston jasenilld ei esimerkiksi ollut tietoa tyémaalle tehdysta liikenneturvallisuus-
suunnitelmasta. Suullinen perehdytys oli kasittanyt padosin suojavarusteiden kayttoa ja rata-
alueella litkkumista. Perehdytyksen siséltoa ei ollut maaritelty eik& suoritettuja perehdytyksia
ollut dokumentoitu. Koneen miehiston perehdytys oli koneen kuljettajan vastuulla.

Liikennevirasto ei edellyttanyt Seingjoki—Oulu-ratahankkeeseen liittyvilta yrityksiltd omia
turvallisuusjohtamisjarjestelmig, vaan niita ohjeistettiin noudattamaan Liikenneviraston rau-
tatietoimintojen turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ja siihen liittyvien ohjeiden ja urakkaohjel-
man mukaisia turvallisuusjohtamiseen asetettuja menettelyja ja vaatimuksia. Padurakoitsi-
jalla ei ollut omaa turvallisuusjohtamisjérjestelmaa, joka olisi kattanut ratatyot. Turvallisuus-
johtamisjarjestelma olisi maaritellyt muun muassa perehdytyksen sisallon ja dokumentoin-
nin.

Liikennevirasto oli aloittanut 2017 kevaalla urakoitsijoiden auditoinnit, joissa katsotaan, vas-
taako urakoitsijan toiminta Liikenneviraston turvallisuusjohtamisjarjestelmésséa asetettuja
tavoitteita ja suoritetaanko tydtehtavat siind kuvatun mukaisesti. Kyseisen paaurakoitsijan
auditointi oli suunniteltu tehtavéaksi vasta syksyllad 2017, vaikka urakoitsijan toiminnassa oli
havaittu puutteita muun muassa Onnettomuustutkintakeskuksen tekemassa tutkinnassa
vuonna 2013.

Urakoitsija oli urakkasopimuksessa sitoutettu parantamaan turvallisuutta Liikenneviraston
turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaisesti. Kaytdannossa Liikenneviraston turvallisuusjohta-
misjarjestelman kaltaisen hyvin ylatasoa kasittelevan dokumentin toteuttaminen ja sen jal-
kauttaminen jokapaivaiseen tydntekoon jokaiselle tyontekijalle on hyvin vaikeaa. Urakoitsija-
kohtaisten turvallisuusjohtamisjarjestelmien etuna olisi, ettd ne huomioisivat paremmin yri-
tysten ja tydmaiden erityispiirteet seka helpottaisivat yritysten toiminnan sovittamista Lii-
kenneviraston turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaisiin menettelyihin ja vaatimuksiin.

3.1.2 Toiden paattaminen

Toiden paatyttyad kone siirrettiin seisontapaikalleen rataty0alueen ja lilkkenngditavan raiteen
valiselle vaihdekujalle. Seisontapaikkaan oli paadytty koneen kuljettajan ja ratatydmaan vas-
taavan tyonjohtajan kaymien keskustelujen perusteella. Paikka oli valittu toiden sujuvoitta-
miseksi, koska nédin kone pystyttiin jattamaan ratatydalueelle estamatta seuraavana aamuna
alkavaa sepelointityota.

Valitulle seisontapaikalle ei ollut asennettu siihen liikenneturvallisuussuunnitelmassa maari-
teltyja seis-levyad ja lukituskenkid. Puutteellinen tydmaakohtainen perehdytys nakyi myos
siind, etta tyontekijat eivat tienneet missa seis-levyja ja lukituskenkia sailytettiin. Koneen jat-
taminen valittuun seisontapaikkaan ei olisi ollut mahdollista, jos lukituskengat ja seis—levy oli-
sivat olleet paikoillaan vaihdekujan puolivélissa liikenneturvallisuussuunnitelman mukaisesti.
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Liikenneturvallisuussuunnitelman mukaisen toiminnan valvontaan oli kdytossa riittamatto-
mat resurssit. Turvallisuusasioiden valvonta oli ulkoistettu CMN-Service Oy:lle, jonka tehta-
vana oli tydmaavalvojan ominaisuudessa valvoa tyon edistymistd, sen laatua ja turvallisuutta.
Painopiste oli kahdella ensin mainitulla tehtavalla. Yritys toimi ARU3- ja PRU3-urakoissa yh-
den tydntekijan varassa, jonka valvonta-alueena oli koko Seindjoki—Oulu-ratahanke. Koska
toimistoty0t veivat suuren osan ty0ajasta, aika ei riittdnyt kuin pistokoemaiseen turvallisuu-
den valvontaan. Valvontatehtava oli hankaloitunut entisestaan sitd mukaa, kun toimijoita oli
tullut enemman, mutta valvontaresursseja ei samalla lisatty. Tama asia kavi ilmi muun mu-
assa siitg, ettd valvontaraporttien sisallot olivat hyvin suppeita ja keskittyivat pdaosin téiden
edistymiseen. Paikallinen valvonta oli kAytannossa urakoitsijan ldhiesimiesten vastuulla.
Sama ongelma oli todettu my6s Onnettomuustutkintakeskuksen tekemassa tutkinnassa
vuonna 2013.

Koneen kuljettaja kertoi Kokkola-Ylivieska kaukolle koneen jdavan seisontaan niin, ettd se on
tydmaa-alueella eik& haittaa junaliikennetta. Kokkola-Ylivieska kaukossa vuorossa olleella lii-
kenteenohjaajalla ei ollut tietoa uusien vaihteiden V112 ja V114 sijainnista. Vaihteet eivat na-
kyneet liikenteenohjausjarjestelmassé eika liikenteenohjaaja ollut perehtynyt ratatyalueelle
laadittuun litkenneturvallisuussuunnitelmaan. Hanelle ei muodostunut selkeda kéasitysta siitg,
mihin kone oli jatetty.

Koneiden seisontapaikkoja kéasittelevia ohjeita ja maarayksia ei ole olemassa. Esimerkiksi ra-
tatdiden turvallisuusohjeissa (TURO) ja junaturvallisuusohjeissa (Jt) ei ole mainintaa tasta asi-
asta.

Ratatyokoneessa on mekaaninen kasin kiinnitettava seisontajarru. Koneen paineilmatoiminen
kayttojarru pitéd koneen paikallaan niin kauan kuin jarrujarjestelmassé on painetta, myos
siind tilanteessa, etta seisontajarrua ei ole kiinnitetty. Yleisesti tyttapana on kiinnittda ensin
paineilmatoiminen kayttojarru ja kiristaa sen jalkeen seisontajarru.

Ratatyokoneen miehiston lopettaessa tyot he toimivat rutiininomaisesti. Tydskentely koneella
oli organisoitu lahinnd koneen kayttotehtavien mukaan. Selkeita vastuita ja tehtavien jakoa
yhteisissé tehtavissa, kuten esimerkiksi koneen seisontaan laitossa ei ollut maaritelty. Tyooh-
jeistus puuttui ndilta osin kokonaan. Mahdollisesti ndista syista seisontajarru jai talla kertaa
kiinnittamatta.

Miehiston jasenet poistuivat koneelta siing kasityksessa, ettd seisontajarru oli kiinnitetty.
IC20 kuljettajan noustessa koneeseen Ylivieskan asemalla, seisontajarrun kayttoépyora kiristyi
13-14 kierrosta. Tutkinnassa todettiin seisontajarrun kiinnittdmiseen tarvittavan 17 kaytto-
pyoran kierrosta uusilla jarruténkilla. Seisontajarrua ei siis ollut kiinnitetty, eli kayttopyoraa
ei ollut todenné&kdisesti kiristetty, tai ei ainakaan riittavasti, kun kone jatettiin seisontaan.

Koneesta vastaavana henkiloné ja ratatyOvastaavana toiminut kuljettaja ei varmistanut sei-
sontajarrun kiinnittamistg, eik& kaynyt koneesta poistumisen jalkeen tarkistamassa asiaa ko-
neen sisélla olevasta seisontajarrun kayttopyorasta. Han luotti koneen miehiston toimivan
kaytannoksi muodostuneiden rutiinien mukaisesti.

Paikallaan pysymisen varmistamiseksi koneessa oli kaytettavissa kaksi pysaytyskenkaa,
mutta niité ei kdytetty. Pysaytyskenkien kayttamatta jattaminen on tavallista kalustoa seison-
taan jatettdessa.
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3.1.3 Ratatyokoneen liikkeellelahto

Koska seisontajarrua ei ollut kiinnitetty, paineilmatoimisen kayttéjarrun varaan jaanyt kone

lahti liikkeelle paineiden laskettua jarrujarjestelméassa niin alas, ettéd jarrumekanismin keski-
tysjouset vetivat jarruanturat irti pyorista. Jarruttoman koneen liikkeellelaht64 edisti seison-
tapaikalla ollut rataverkolle jyrkka alamaki sekd mahdollisesti ohi kulkeneen raskaan tavara-
junan aiheuttama tarina.

Liséksi koneen jarrujarjestelmad ei ollut sdadetty oikein ja vivustossa ja sen holkeissa oli liial-
lista kulumaa. Etenkin koneen ensimmaisen telin jarrujarjestelméssa oli selkeita valyksia ja
seisontajarrun kayttoélaite litkkui aivan liikeratansa aérirajoille ennen kuin seisontajarru kiin-
nittyi. RSC-Services oli tehnyt koneelle Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi) vaatiman lii-
kennekelpoisuustarkastuksen ja jarrujen tarkastuksen 31.5.2017. Tassé yhteydessa ei ollut
havaittu edelld mainittuja seikkoja. Niita ei havaittu mydskaan RSC-Services:in tekemésséa ko-
neen omistajan tilaamassa jarrujen tarkastuksessa vaaratilanteen jalkeen 30.6.2017. Tarkas-
tuksen kattavuuteen saattoi vaikuttaa koneen kunnossapitodokumentaation puutteellisuus,
esimerkiksi huolto-ohjekirjaa ei ollut kdytettavissa.

Koneen pydrat oli sorvattu 9.6.2017 Suomessa kaytettyyn profiilin. Sorvauksessa jouduttiin
pyOrista sorvaamaan poikkeuksellisen paljon. Koska telien jarrumekanismi ei kykene auto-
maattisesti kompensoimaan nain suurta litkeradan muutosta, jarrut olisi tullut saatéa sor-
vauksen jalkeen. Jarruja ei kuitenkaan ollut sorvauspoytakirjan mukaan saadetty, mika vai-
kutti jarrujen ja etenkin seisontajarrumekanismin toimintaan. Koneen jarrujarjestelman kun-
nossapitoa ei ollut dokumentoitu kattavasti, eikd koneen miehist6lla ollut kaytossa ohjeistusta
jarrujen saatoon.

Koneen seisontajarrun mekanismi on rakenteeltaan sellainen, etta tuntuma jarrun kayttopyo-
rasta jarrun kiinnittymiseen on hyvin heikko. Liséksi valykset ja mekanismin takertelu vaikut-
tavat siihen, etta kaytt4ja saattaa hyvin helposti saada virheellisen kasityksen siit4, etté jarru
olisi kiinnittynyt. Koska seisontajarrun paallaolosta ei ole mitaan ilmaisua ja koska toiminta-
tapa on kiinnittaa seisontajarru kayttamalla apuna paineilmajarrua, ei kayttaja voi havaita tal-
laisessa tilanteessa, etta seisontajarru ei olekaan kiinnittynyt.

Liikenneturvallisuussuunnitelmassa ja ratatydohjeistuksessa vaihde maaritelldan lukittavan
kielisalvoilla. Vaihteen V114 lukituksena oli kéyt6ssa vain yksi kielisalpa. Lukitusmenettely
johtui siita, etta sill4 helpotettiin vaihteen kayttoa tyokoneiden kulkiessa rakenteilla olevalle
raiteelle. Vaihteen V114 lukituksen puutteellisuus mahdollisti sen, etta hitaalla nopeudella
vaihteeseen rullannut kone ajoi vaihteen auki. Jos vaihde olisi ollut lukittuna kahdella kielisal-
valla, olisi kone todennakoisesti joko pysahtynyt vaihteeseen tai suistunut kiskoilta vaih-
teessa.

3.1.4 Ensihavainnot

Liikkeelle lahtenyt ratatydkone havaittiin vasta sen siirryttya vaihdekujalta valvotulle suoralle
rataosalle. Tama johtui siit4, etta lilkenndidylle rataosalle asennettuja uusia vaihteita V113 ja
V114 ei ollut kokonaan kytketty turvalaitejarjestelméan. Samasta syysta ei myoskaan tullut
aukiajon ilmaisua ratatytkoneen kulkiessa vaihteen V114 l&pi. Liikenndidylle rataosuudelle
asennettujen vaihteiden jattaminen kytkematta raidevirtapiiriin aiheuttaa sen, etta vaihteen
alueella olevaa kalustoa ei pystyta havaitsemaan liikenteenohjauksessa, jolloin mydskaan ra-
taosan turvalaitteet eivat talta osin toimi.

RatatyOmailla on yleisesti tapana tehda kaikki turvalaitemuutokset yhdella kertaa tdiden
paatteeksi. Toimintatavalla pyritddn minimoimaan turvalaitemuutosten vaikutukset liiken-
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teenohjaajien tyoskentely-ymparist66n kuten muutoksista syntyvat kustannuksetkin. Toimin-
tatapa ei ole suoranaisesti ohjeistuksen vastainen, silla ratateknisten ohjeiden (RATO) osa 6,
turvalaitteet, mukaan liikenndidylle raiteelle rakenteilla oleva vaihde on pyrittava liittAmaan
raidevirtapiirilla valvottavaksi.

Ratatyokoneen reitill4 olleen vaihteen V114 valvomattomuudesta johtuen kone olisi pahim-
massa tapauksessa voinut pysahtya vaihdealueelle tai suistua kiskoilta vaihteessa, jolloin se
olisi jaanyt lilkennoidylle raiteelle ilman, ett& se olisi ndkynyt liikenteenohjausjarjestelmassa.
Talldin ohiajavat junat olisivat saattaneet tormata siihen.

Ratatyokoneen liikkeellelahddn havaitsemista vaikeutti vaihteiden valvomattomuuden lisaksi
se, ettd vaihde V114, jonka kautta kone rullasi lilkkenndidylle rataosalle, sijaitsee Kokkola-Yli-
vieska ja Ylivieska—lisalmi liikenneohjausalueiden rajalla. Nain ollen koneen liike nakyi Kok-
kola-Ylivieska kaukolla ainoastaan valvottujen rataosien hetkellisend varattu-ilmaisuna,
minka jalkeen kone siirtyi Ylivieska-lisalmi kaukon alueelle.

Rataty6alueiden liikenneturvallisuuden varmistaminen perustuu litkenneturvallisuussuunni-
telman noudattamiseen. Liikenneturvallisuussuunnitelman laatimisesta vastasi kyseisen rata-
tybalueen paadurakoitsija. Liikenneturvallisuussuunnitelman oli tarkastanut Finrail, jolle Lii-
kennevirasto on osittain ulkoistanut liikenneturvallisuussuunnitelmien kasittelya osana lii-
kennesuunnittelupalveluita. Liikenneturvallisuussuunnitelma toimii liikenteenohjauksen tyo-
kaluna, koska tyon alla olevia rataosia ei ole kytketty liikenteenohjauksen jarjestelmé&an. Lii-
kenneturvallisuussuunnitelmaan perehtyminen oli puutteellista sek& lilkenteenohjauksessa
ettd rataty0Omaalla.

3.1.5 Ratatytkoneen pysadhtyminen

Ratatyokone rullasi ratatydomaalta alamakeen noin kilometrin matkan. Kone pyséhtyi itsek-
seen Ylivieskan aseman raiteen 1 asemalaiturin etelapaahan alaméen loiventuessa ja radan
kaarteessa koneen pydrén laippaan kohdistuvan jarruttavan voiman vaikutuksesta.

Tapahtumahetkelld raiteella 1 ei poikkeuksellisesti ollut junaa, silld sitd aikataulun mukaan
kayttava 1C20 oli ohjattu raiteelle 3, koska sen piti kohdata Ylivieskassa myohassa kulkenut
IC273, joka oli tulossa raiteelle 1. Ylivieskan aseman eteldpuolen vaihteet olivat IC273:n tu-
losta johtuen raiteelle 1 johtavassa asennossa, jolloin kone ohjautui suoraan asemalle. Suora-
naista tormaysvaaraa tilanteessa ei kuitenkaan olisi syntynyt, silla ratatyokone pysahtyi en-
nen raiteelle 1 normaalisti saapuvan junan pysahdyskohtaa.

Koneen pysahdyttya IC20 kuljettaja nousi koneeseen ja kiinnitti seisontajarrun, jonka kaytto-
pyora Kiristyi vielda 13-14 kierrosta. Lisédksi han varmisti koneen paikallaan pysymisen asetta-
malla koneen etelap&an pyorien eteen koneessa olleet pysaytyskengét.

3.1.6 Jalkitilanne

Koneen rullattua vaihteen V114 alueelta raidevirtapiirilla valvotulle raideosuudelle turvalait-
teet toimivat suunnitellusti. Raideosuus Ylivieskan aseman eteldpuolella varautui automaatti-
sesti, kun ratatydkone liikkuessaan sulki raidevirtapiirin. Varatulle raideosalle johtavien rai-
teiden opastimet vaihtuivat valittomasti seis—tilaan ja tieto valittyi opastimilta JKV-
jarjestelmaan. Etelan suunnasta tulossa ollut 1C273 pysahtyi nain hallitusti seis-tilassa olevalle
opastimelle P962.

IC273:n pysahdyttya seis-tilassa olevalle opastimelle, Kokkola-Ylivieska kauko epaili, etta ky-
seessa oli eristevika, eli hairio raiteiden varausta valvovassa jarjestelmassa. Han soitti Yli-
vieska-lisalmi kaukolle ja ehdotti kulkutien avaamista junalle LHP-komennolla. Jos LHP-
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komentoa olisi kaytetty, IC273 olisi saanut kulkutien samalle raiteelle rataty6koneen kanssa
kohti Ylivieskaa. Suoranaista tormaysvaaraa ei olisi kuitenkaan paassyt tassa tilanteessa syn-
tymaan, koska turvatoiminto asetinlaiteessa estaa kulkutien muodostamisen varatulle rata-
osuudelle, ndin ollen IC273 olisi LHP-komennolla saanut kulkutien ainoastaan seuraavalle
opastimelle asti. Ylivieska-lisalmi kauko oli kuitenkin t&ssa vaiheessa jo tietoinen ratatytko-
neen karkaamisesta ja tilanteen selvittiminen saatiin kdynnistettya.

Liikenteenohjaajilla Kokkola-Ylivieska kaukossa ja Ylivieska-lisalmi kaukossa ei ollut kaytetta-
vissa ajan tasalla olleita ratakaavioita Karhukangas-Ylivieska-rataosalle lisatyista uusista
vaihteista eikd kdynnissa olevista ratatoistd. Mydskaan Oulun alueohjauskeskuksessa ei ollut
tietoa uusista vaihteista. Ainoa dokumentti, jossa uudet vaihteet V111-V114 nékyivét, oli ra-
tatyomaan litkenneturvallisuussuunnitelma. Tasta syysté kesti jonkin aikaa ennen kuin selvisi,
misté kone oli lahtenyt liikkeelle ja mika vaihde oli aukiajettu. Tiedon puuttuminen hidasti
vaihteen aukiajon vaatimien korjaustoiden kdynnistymista. Yleista epaselvyytta poikkeusti-
lanteen hoidossa lisasi litkenteenohjauksen ja alueohjauksen epauskoisuus siitg, etta valvo-
maton vaihde voi olla liikennek&ayttssa.

Se, etté liikenteenohjaus oli epatietoinen koneen seisontapaikasta ja etté vaihde V114 ei naky-
nyt litkenteenohjauksen jarjestelmassa, olisi pahimmassa tapauksessa voinut aiheuttaa uuden
vaaratilanteen, jos liikenne olisi kdynnistetty tarkastamattoman ja lukitsemattoman vaihteen
ylitse.

3.2 Pelastustoimien analysointi

Vaaratilanteessa ei ollut tarvetta varsinaisille pelastustoimille, mink& johdosta pelastustoimia
ei analysoitu.

3.3 Viranomaisten toiminnan analysointi

Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi) hyvaksymisprosessi kaytettyna maahantuodulle rata-
tyokoneelle oli hyvin monivaiheinen ja sitoi koneen pitkéksi aikaa pois tuottavasta tyosta.
Kone oli tuotu maahan tammikuussa 2017 ja sen huoltoon ja korjaukseen oli kéytetty ennen
koeajo- ja siirtoluvan saantia nelja kuukautta. Koneelle koeajo- ja siirtoluvassa méaritelty tes-
tausprosessi oli kestoltaan yli viisi kuukautta, eli koneen viralliseen kdyttoon saaminen olisi
tassa tapauksessa kestanyt nopeimmillaankin lahes kymmenen kuukautta. Koska ratatdita
tehd&an Suomessa vallitsevien ilmasto-olosuhteiden vuoksi padosin vain kesdkuukausina, tar-
koittaa tama kaytanndssa yhden tydskentelyvuoden kulumista hyvéaksyntdkoeajoihin ja nii-
den vaatimiin sdatoihin ja korjauksiin. Suuren tyékoneinvestoinnin ollessa kyseessa tallainen
pitkd ajanjakso, jonka kuluessa investoinnille ei saada lainkaan tuottoa on etenkin pienem-
mille yrityksille taloudellisesti erittéin haastava. Taméa houkuttaakin kayttdmaan konetta kau-
palliseen ty6hon osana koeajoprosessia ennen virallisen kayttéluvan saantia.

Kyseisen tyyppisia ratatytkoneita on ollut 1990-luvulta lahtien kdyttssa Suomen rataverkolla
toisilla urakoitsijoilla (esimerkiksi VR Track Oy:ll14), joten on &a&rimmaisen epatodennakagista,
etta teknisesti taysin samankaltaisen uuden koneyksilon koeajoissa l6ytyisi uutta tietoa. Tal-
laisessa tapauksessa koeajojen laajuutta olisi suhteutettava saavutettavissa oleviin hydtyihin
tai edes perusteltava vaatimukset koeajoille. Jos koeajot tapauksesta riippumatta tehdaan
aina maksimilaajuudessa, niita aletaan helposti ajatella pelkkané byrokraattisena toimenpi-
teend, mik& entisestaan liséé paineita koneen nopeasta saamisesta kaupalliseen tyéhon.

Trafin koneyksilolle vaaditut koneen tekniseen kuntoon kohdistuvat tarkastukset, kuten lii-
kennekelpoisuustarkastus ja turvallisuustarkastus, sen sijaan osoittautuivat selkeasti sisall6l-
taan riittamattomiksi. Niissa ei ollut huomattu esimerkiksi jarrujarjestelmissa olleita liian
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suuria valyksia eika havaittu seisontajarrumekanismin litkkumista liikevaransa aarirajalle jar-
rua kiristettaessa. Lisaksi tarkastuksia tehneen tahon (RSC-Services) rooli oli kyseisen rata-
tyokoneen kohdalla kaksijakoinen. Tarkastajataho toimi seké tarkastajana Trafille ettd koneen
omistavan yrityksen konsulttina koneen kunnostusprosessissa.

Yhteenvetona voidaan todeta, etta tarkastukset, jotka olivat konetyypin perusrakenteeseen
liittyvi, ja jotka olivat konetyypin ollessa jo Suomessa kaytossa turvallisuuden kannalta mer-
kityksettomia, maariteltiin Trafin toimesta hyvin tarkkaan ja maksimilaajuudessa, mutta ko-
neyksilon kunnon tarkastukset, jotka vaikuttivat suoraan turvallisuuteen, olivat puutteelliset.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopéaatokset sisaltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekij6it4 ja sithen vaikuttavia valittomia ja valillisia seikkoja.

1.

Rataty6koneen miehist6 ja kuljettaja tulivat eri organisaatioista. Kommunikointi tapahtui
kolmella kielella. Miehiston jasenten ja kuljettajan tyokokemuksessa kyseiselléa koneella oli
merkittavia eroja.

Johtopé&atos: Erot organisaatiotaustassa, kokemuspohjassa ja henkildiden iassa
ovat omiaan aiheuttamaan auktoriteettiongelmia tyénjohtoketjussa. Lisaksi ty6-
kielten kirjavuus saattaa aiheuttaa vaarinymmarryksia.

Perehdytyksen sisaltoa ei ollut maaritelty eikd dokumentoitu. Padurakoitsijan vastuulle
kuulunut tydmaakohtainen perehdytys ei siséltanyt tydmaan liikenneturvallisuussuunni-
telman l&pikayntia.

Johtopaatos: Maaramuotoisen perehdytysjarjestelman puuttuminen aiheuttaa
helposti ongelmia perehdytysten kattavuuden ja sisallon suhteen.

Paaurakoitsijan toimintaa ei ollut auditoitu. Kyseisen p&aurakoitsijan auditointi oli suun-
niteltu tehtavaksi vasta syksylla 2017 vaikka urakoitsijan toiminnassa oli havaittu puut-
teita muun muassa Onnettomuustutkintakeskuksen tekemasséa tutkinnassa vuonna 2013.

Johtopé&atos: Liikennevirasto ei ollut auditoinut urakoitsijan toimintaa aiemmin
havaituista puutteista huolimatta.

Paaurakoitsijalla ei ollut omaa turvallisuusjohtamisjarjestelméaa ratatoille. Urakoitsija oli
urakkasopimuksessa sitoutettu parantamaan turvallisuutta Liikenneviraston turvallisuus-
johtamisjarjestelman mukaisesti. Kaytannossa Liikenneviraston turvallisuusjohtamisjér-
jestelman kaltaisen hyvin ylatasoa ké&sittelevan dokumentin toteuttaminen ja sen jalkaut-
taminen jokapaivaiseen tyontekoon jokaiselle tyontekijéalle on hyvin vaikeaa.

Johtopaatos: Yritysten toiminnan sovittaminen Liikenneviraston turvallisuusjohta-
misjarjestelman mukaisiin menettelyihin ja vaatimuksiin onnistuisi parhaiten ura-
koitsijakohtaisilla turvallisuusjohtamisjarjestelmilla. Nain pystytaan parhaiten ot-
tamaan huomioon yritysten ja tydmaiden erityispiirteet.

Poikkeuksellinen seisontapaikka ratatyokoneelle valittiin tdiden sujuvoittamiseksi, jolloin
tingittiin turvallisuudesta. Jos liikenneturvallisuussuunnitelmaa olisi noudatettu, konetta
ei olisi voitu jattaa kyseiseen paikkaan.

Johtopaatos: Hyvin tehty litkenneturvallisuussuunnitelma on avain asemassa rata-
toiden turvallisuuden varmistamisessa.

Rautateiden turvallisuusméaraysten mukaisen toiminnan valvonta oli ulkoistettu yhdelle
yritykselle, jolla oli tehtavaan riittamattomat resurssit. Valvonta keskittyi paaosin téiden
edistymiseen eika turvallisuuteen. Valvonta-alueena oli koko Seingjoki—Oulu-ratahanke ja
valvottavia toimijoita oli useita. Paikallinen valvonta oli kdytanndssa urakoitsijan 1&-
hiesimiesten vastuulla omavalvontana. Valvontaresurssien puute oli todettu jo OTKESIn
2013 tekemassa tutkinnassa.

Johtopé&atos: Ratahankkeiden valvontaresurssit olivat puutteelliset, mika oli tie-
dostettu jo aiemmin, mutta asiaan ei ollut puututtu.

Koneen kuljettajan ilmoittaessa koneen seisontaan jatosta, lilkkenteenohjaaja ei kyseen-
alaistanut seisontapaikkaa, koska hanella ei ollut tietoa rataty6alueen uusista vaihteista ja
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niiden sijainnista. Vaihteet eivat nakyneet liikenteenohjausjarjestelman naytolla eikd han
ollut tutustunut ratatydalueen liikenneturvallisuussuunnitelmaan. Liikenteenohjaajalle ei
muodostunut selke&a kasitysta siitd, mihin ratatyokone oli jatetty.

Johtopaatos: Liikenteenohjauksella tulisi olla kaytdssa riittavat tiedot tilanneku-
van muodostamiseksi.

8. Koneiden seisontapaikkoja kasittelevia ohjeita ja méaarayksia ei ole olemassa. Esimerkiksi
ratatdiden turvallisuusohjeissa (TURO) ja junaturvallisuusohjeissa (Jt) ei ole mainintaa
téstéd asiasta.

Johtopéatos: Puute koneiden seisontapaikkojen ohjeistuksessa mahdollisti vaaral-
lisen toimintatavan muodostumisen.

9. Kone lahti liikkeelle alaméakeen paineen laskettua jarrujarjestelmassa niin alas, etté jarrut
irtosivat. Seisontajarru ei ollut kiinnitetty eika pysaytyskenkia kaytetty.

Johtop&atos: Kriittisissa tyovaiheissa tyonjako ja vastuut seka kaytetyt tyémene-
telméat tulee olla tarkasti maaritelty.

10. Koneen jarrujarjestelma ei ollut séadoissa ja sen vivustossa oli liiallista kulumaa, mita ei
ollut havaittu tehdyissa tarkastuksissa. Seisontajarrun mekanismin litkkumista liikera-
tansa aarirajoille ei ollut huomattu. Jarrujen saato oli sorvauksen jalkeen jaanyt tarkasta-
matta/tekematta.

Johtopaatos: Osana koeajo- ja siirtolupaprosessia koneelle tehdyt tarkastukset ei-
vat olleet riittavia takaamaan koneen jarrujen toimintakuntoa.

11. Ratatydalueelle Ylivieskan suunnasta vieva vaihde V114 oli téiden sujuvoittamiseksi lu-
kittu vain yhdella kielisalvalla.

Johtopé&atos: Yhden kielisalvan kaytté mahdollisti sen, ettd hitaalla nopeudella
vaihteeseen rullannut kone ajoi vaihteen auki. Jos vaihde olisi ollut lukittuna kah-
della kielisalvalla olisi kone suurella todennakdisyydella joko pysahtynyt vaihtee-
seen tai suistunut kiskoilta vaihteessa ja jaanyt vaihdealueelle.

12.Vaihteita V113 ja V114 ei ollut liitetty liikenteenohjauksen valvontaan. Turvalaitemuutok-
set oli tarkoitus tehda yhdella kertaa ratatéiden valmistuttua.

Johtopaatos: Omaksuttu tydtapa, jossa turvalaitetyot tehdaan viimeisena aiheut-
taa tilanteita joissa liikenteenohjauksella ei ole ajantasaista tietoa ratalaitteista.

13. Liikenteen turvallisuusviraston hyvaksyntaprosessi kdytettynd maahantuodulle ratatyo-
koneelle, jonka tyyppisia oli jo aiemmin kaytdssa Suomessa, keskittyi tyyppihyvaksynnan
kaltaisiin asioihin. Koneyksilon teknisen kunnon tarkastus jai vahaiselle huomiolle. Lisaksi
tarkastuksia tehnyt taho toimi kaksoisroolissa.

Johtopé&atos: Liikenteen turvallisuusviraston rautatiekaluston kayttolupaprosessit
keskittyvat pagosin ylatason normeihin ja asetuksiin, jolloin kaytannon turvallisuu-
teen vaikuttavat asiat jaavat taka-alalle.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi varmistaa
seuraavien suositusten toteutumisen:

5.1 Urakoitsijakohtaiset turvallisuusjohtamisjarjestelmat ratatoissa

Liikennevirasto ei edellyttanyt ratahankkeeseen osallistuvilta urakoitsijoilta omaa turvalli-
suusjohtamisjarjestelmad, vaan edellytti sovellettavan Liikenneviraston turvallisuusjohtamis-
jarjestelmaa. Jarjestelman jalkauttaminen usean urakoitsijan ja aliurakoitsijan tydmaalle oli
puutteellista, samoin kuin jalkautusprosessin valvonta. Naisté syista Onnettomuustutkinta-
keskus suosittaa, etta:

Liikennevirasto edellyttda kultakin ratahankkeisiin osallistuvalta paaurakoitsijalta jo
urakan kilpailutusvaiheessa omaa, yritysten ja tyémaiden erityispiirteet huomioivaa tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmaa ja sisallyttaa jarjestelmien toteutumisen seurannan osaksi
auditointiprosessiaan. [2018-S1]

Pa&aurakoitsijan turvallisuusjohtamisjarjestelman on huomioitava Liikenneviraston asettamat
turvallisuustavoitteet myos aliurakoitsijoitten osalta.

5.2 Ohjeistus kaluston seisontapaikoista ja paikoillaanpysymisen varmistami-
sesta

Kaytdssa olevassa ohjeistuksessa ei ole otettu kantaa liikkuvan rautatiekaluston seisontapaik-
koihin ja -tapoihin. Ohjeistuksen puuttuminen antaa toimijoille talt4 osin vapaat kadet kalus-
ton seisottamisessa, mik& voi johtaa pahimmillaan vakavaan onnettomuuteen. Erityisen tar-
keda ohjeistus on ratatyokoneiden osalta, koska niiden litkkuminen ja sijainti eivat ole liiken-
teenohjauksen tiedossa. Tasta syysta Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta:

Liikennevirasto lisaa radanpidon turvallisuusohjeeseen (TURO) ja Junaliikenteen ja vaih-
totyon turvallisuussdantoihin (Jt) ohjeet kaluston seisontapaikoista ja vaadittavista pai-
koillaanpysymisen varmistamismenettelyista. [2018-S2]

Paikoillaanpysymisen varmistamismenettelyissa tulee maaritelld, missa tilanteessa vaaditaan
seisontajarrun ohella pysaytyskenkien, ja missa lukituskenkien kaytto.

5.3 Liikennoidylle rataosalle asennettujen vaihteiden liittaminen liikenteenoh-
jauksen valvontaan

Liikennoidylle rataosalle asennettujen vaihteiden nakymattomyys liikenteenohjaukselle seka
niiden osittainen kytkemattomyys turvalaitejarjestelmé&an olisivat pahimmassa tapauksessa
voineet aiheuttaa vakavan onnettomuuden, jos ratatydkone olisi pysahtynyt vaihteen alueelle.
Lisaksi vaihteiden nakymattomyys liikenteenohjaukselle hidasti merkittéavasti vaaratilanteen
jalkeisid radan tarkastustoimia. Naista syista Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta:

Liikennevirasto paivittaa Ratateknisten ohjeiden (RATO) osaa 6, Turvalaitteet, siten, etta
liikennoidylle rataosalle asennettava vaihde on aina kytkettava liikenndidylta osaltaan
turvalaitejarjestelman raidevirtapiiriin omana elementtinaan ja liitettava liikenteenoh-
jauksen valvontaan heti, kun se on teknisesti mahdollista. [2018-S3]
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Liikennoidylla raiteella olevan vaihteen olisi aina nayttava liikenteenohjauksen jarjestel-
mass4, jotta lilkenteenohjaaja pystyy paikantamaan vaihteen. Vaihteen nékyminen liikenteen-
ohjaukselle parantaa myds ratatdiden turvallisuutta, koska vaihteet numeroineen on yksiloity
tarkasti ratatyoilmoituksissa.

5.4 Kaytossé olevaa tyyppia olevien kalustoyksildiden kdyttéonottolupamenet-
telyn kehittaminen

Ratatyokoneen jarrujarjestelma oli vaaratilanteen tapahtumahetkelld kulunut ja huonosti saa-
detty. Tama siitéd huolimatta, etté koneelle oli ennen kayttoonottoa tehty Liikenteen turvalli-
suusvirasto Trafin liikennekelpoisuustarkastus ja turvallisuustarkastus. Koneelle oli Trafin
vaatimuksesta tehty laajoja konetyypin ominaisuuksia kartoittavia kokeita ja mittauksia, siita
huolimatta, etté konetyyppi oli ollut Suomessa kaytossa jo yli 20 vuotta. Naiden kokeiden tar-
koitus jai epaselvaksi, kun samalla koneyksilon silminndhden heikkoa kuntoa ei havaittu. Yksi
osatekija tahan saattoi olla koneen kunnossapitodokumentaation puuttuminen. Myos tarkas-
tuksia suorittaneen tahon rooli tutkitussa tapauksessa oli epaselva yrityksen osallistuessa
my0s koneen kunnostukseen. Tastéd syystad Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta:

Liikenteen turvallisuusvirasto maarittelee nykyista tarkemmin liikennekelpoisuustarkas-
tuksessa vaadittavat tarkastukset seka tarkastuksen tekevan tahon patevyys- ja riippu-
mattomuuskriteerit. [2018-54]

Liikennekelpoisuustarkastus tulee yleisten turvallisuusmaaraysten ohella perustua koneen
valmistajan maarittelemiin vaatimuksiin, ja tasté syysta ensimmaisend osana tarkastusta tu-
lisi aina olla kunnossapitodokumentaation tarkastus. Taman dokumentaation pohjalta voi-
daan tarkistaa, vastaako koneen kunto sen valmistajan méaarittelemia turvallisen kayton vaati-
muksia. Esimerkiksi turvallisuuskriittisten jarrukomponenttien maaraaikaishuoltojen val-
vonta on mahdotonta ilman ajan tasalla olevaa dokumentaatiota.

5.5 Ratatoiden kadytannon valvonta

Rautatietoimintojen, kuten ratatdiden, turvallisuusvastuut ja -tehtavét eri toimijoille on méaa-
ritelty Liikenneviraston ohjeissa. Ohjeissa korostuu valvonta, joka on méaritelty tehtavaksi
paaosin kirjallisten lomakkeiden ja raporttien muodossa. Kéaytannossa tydmaavalvontaa ei
juurikaan tehda muutoin kuin erillisten tarkastuskayntien yhteydessa. Ratatoiden turvalli-
suusmaaraysten noudattamisen kaytannon valvontaa tulisikin lisata. Kiinnijadmisriskin kas-
vattaminen méaaraysten vastaisesta toiminnasta on tehokas seké organisaatioiden etta yksit-
taisten henkildiden kayttadytymisen suuntaaja. Samalla on huolehdittava siita, etta turvalli-
suusmaaraysten mukainen toiminta on myos taloudellisesti kannattavaa. Naista syista Onnet-
tomuustutkintakeskus toistaa tutkintaselostuksessa R2013-02 annetun suosituksen:

Liikennevirasto lisaa ratatoiden turvallisuusmaaraysten noudattamisen kaytannon val-
vontaa osoittamalla siihen riittavat resurssit. [R2013-02/5346]

5.6 Toteutetut toimenpiteet

RatatyOkoneen omistava yritys kasitteli vaaratilanteen yrityksen hallituksessa ja yrityksen
johtoryhman erillisessa turvallisuuskokouksessa. Yrityksen johtoryhma paatti tapauksen joh-
dosta nostaa turvallisuusasiat vuoden teemaksi ja vieda turvallisuusasioiden kasittelyn osaksi
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yrityksen viikkopalaverikaytantoa. Liséksi yrityksen johdolle jérjestettiin koulutustilaisuus
rautatieturvallisuudesta ja riskienhallinasta. Yrityksen yleista perehdytyskaytant6d on muu-
tettu siten, ettd yleinen perehdytyslomake on paivitetty kasittelemaan tyokohteiden suurim-
pia riskitekijoita. Yrityksen poikkeamien ilmoitusmenettelyd ja niiden kasittelya on kehitetty.

Liikennevirasto on auditoinut ratatytkoneen omistavan yrityksen toiminnan 24.11.2017.

RatatyOkoneen jarrujarjestelmélle on vaaratilanteen jalkeen suoritettu perusteellinen kun-
nostus, jonka osana muun muassa koneen kaikki jarrutonkat ja osa jarruvivuston heloista on
uusittu.

Vélittomana toimenpiteend vaaratilanteen jalkeen rataty6koneessa otettiin kaytt66n toimin-
tamalli, jossa seisontajarrun kayttopyoréa lukitaan ketjulla ja riippulukolla aina, kun seisonta-
jarru kiinnitetaan. Tall4 estetaén seisontajarrun asiaton kaytto. Ratatyokoneen kayton lopet-
tamisen yhteydessa tehtévien toimenpiteiden tarkistuslistaa on paivitetty siten, etté siind on
erikseen mainittu toimenpiteend seisontajarrun lukitseminen. Ratatyokoneen huolto-ohjel-
maan kuuluvassa tarkastuslistassa3® on maaritelty paivittaiset tarkistukset ja huoltotoimet
ennen koneella tyoskentelya ja koneella tydskentelyn jalkeen. Paivittéisissa tarkastuksissa ko-
neella tydskentelyn jalkeen on mainittu muun muassa seisontajarrun kiinnittdminen ja pysay-
tyskenkien paikalleen laitto.

Osana rataty6koneen kayttolupaprosessia koneelle tehtiin viralliset jarrutuskokeet, joiden yh-
tend osana seisontajarrun pitavyys mitattiin 13.7.2017 Ylivieskassa. Testin hyvaksyntakritee-
rind on, etta ratatydokoneen tulee pysya paikoillaan vedettéessa sita 25,1 kN voimalla, mika
vastaa koneen paikallaanpysymiseen vaadittavaa jarruvoimaa radalla, jonka kaltevuus on

25 %o. Mittauksissa todettiin koneen pysyvan paikoillaan vedettéessa 25,3 kN voimalla, joka
oli suurin testausjarjestelylla saavutettu vetovoima. Koe suoritettiin Sundstrom Ab Oy:n ja
RSC-Services Oy:n toimesta Liikenteen turvallisuusviraston valvonnassa.

Ratatyokone on saanut pysyvan kayttoluvan, eli rautatieosajarjestelman kayttoluvan Liiken-
teen turvallisuusvirastolta 15.11.2017.

Tapahtumapaikalla sijaitsevat uudet vaihteet on liitetty lilkenteenohjauksen jarjestelmaan vii-
kon 38/2017 (18.-24.9.2017) aikana.

Helsingissa 14.2.2018

Esko Varttio Veli-Jussi Kangasmaa Martti Peraaho

Ralf Sandberg Lasse Laatta

39 Sundstrém Oy Ab Huolto-ohjelma.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Liikenteen turvallisuusvirastossa (Trafi), Liiken-
nevirastossa, Sundstrém Ab Oy:ll4, VR-Yhtyma Oy:114, Welado Oy:lla ja RSc-Services Oy:lla.

Maéaraaikaan mennessé lausuntoja ja kommentteja saatiin kuudelta vastaajalta. Lausunnot ja
kommentit kasiteltiin ja tutkintaselostusta muokattiin niiden pohjalta. Kommentteja ja yksi-
tyishenkil6iden lausuntoja ei julkaista.

Liikenteen turvallisuusvirasto totesi lausunnossaan tutustuneensa tutkintaselostuksen
luonnokseen ja silla ei ole huomauttamista heille osoitettuihin suosituksiin.

Liikennevirasto esitti lausunnossaan tarkennuksia ja korjauksia sanamuotoihin seké tarken-
nuksia teknisiin tietoihin. Liséksi Liikennevirasto totesi, etté viranomaistarkastuksen lisaksi
konetta operoivalla yritykselld ja sen henkilokunnalla tulee olla riittavé asiantuntemus ko-
neen liikkennekelpoisuuden tarkistamiseen, niin muutostoiden jalkeen kuin tavanomaisenkin
kayton aikana.

Liikennevirasto totesi myds, etté uusia koneita ei tulisi kayttaa valtion rataverkolla toissa en-

nen kuin laitteen turvallisuus ja yhteentoimivuus rataverkon kanssa on todennettu riittavalla
tasolla. Litkenneviraston ndkemyksen mukaan erilaiset ratatdiden tekemiseen liittyvat sdadot
tulisi tehda vasta tdman jalkeen.

Sundstrom Ab Oy:ll4 ei ollut huomautettavaa tutkintaselostusluonnoksesta. He toivat lau-
sunnossaan esille useita korjaavia ja turvallisuutta parantavia toimenpiteitd, joita he ovat to-
teuttaneet vaaratilanteen jalkeen.

VR-Yhtyma Oy totesi lausunnossaan suosituksen 2018-54 olevan heidan ndkemyksensa mu-
kaan ristiriidassa turvallisuusjohtamisjarjestelméaajattelun suhteen, eli siitg, etta toiminnan-
harjoittaja/turvallisuustodistuksen haltija vastaavat liikennekelpoisuustarkastukseen liitty-
vien asioiden ohjeistamisesta.

Welado Oy toi esille lausunnossaan tarkennuksia Kokkola-Ylivieska kaksoisraiteen tydmaan
urakkajakoon.

RSC-Services Oy totesi lausunnossaan, etté selostuksessa on useita kohtia, joista heilla on
eriava mielipide.

RatatyOkoneelle ei ensinndk&an heidan mielestaan tehty peruskorjausta, vaan kone ainoas-
taan maalattiin kokonaan uudelleen ja sille suoritettiin kunnostustoimia koneen kayttékun-
toon laittamiseksi. Tata ei RSC-Services Oy:n mielesté voida pitaé peruskorjauksena koska lii-
kenndintiin liittyviin komponentteihin kuten teleihin, pyorakertoihin ja jarrujarjestelmaan ei
tehty kunnostustoimenpiteita.

Liséksi RSC-Services Oy tasmentéa lausunnossaan rooliaan koneen kunnostusprosessissa; he
eivat tehneet varsinaisesti kunnostustoitg, vaan neuvoivat Sundstrém Oy Ab:ta mita kohtia
koneesta tulee kunnostaa, jotta sen on mahdollista lapéista kayttéonottoluvan saamiseksi vaa-
ditut tarkastukset.

Vaaratilanteen syistéa RSC-Services Oy:n ndkemyksen mukaan pysaytyskenkien kayttamatta
jattdminen on erittéin poikkeuksellista ja he kyseenalaistavat tutkintaselostuksessa tehdyn
johtopdaatoksen, etté kyse olisi yleisestda ongelmasta.
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Keskeisimp&na asiana lausunnossa todettiin, ettd RSC-Services Oy:n ndkemyksen mukaan ko-
neen jarrujarjestelman huonolla kunnolla ei ollut osuutta vaaratilanteen syntyyn. Koska ko-
neen liikkeellelahd®dn syyksi on selostuksessa todettu kasijarrun jattaminen kiinnittamatta, ei
RSC-Services Oy:n mukaan tutkintaselostuksessa olisi ollut aihetta tuoda esille osana tutkin-
taa havaittua koneen jarrujarjestelméan huonoa kuntoa.

56



