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Tutkintaselostus
D7/2010Y

Ajoneuvojen kuormausnosturien ja ylikorkeiden kuor-

mien aiheuttamat onnettomuudet

Tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemi-
seksi eikd onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta kasitella.
Tutkintaselostuksen kayttdmistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
Tutkintaselostusta ei ole kirjoitettu siten, etta se olisi tarkoitettu kaytettavaksi oikeudenkaynnissa



TUTKINNAN TUNNUS: D7/2010Y
VALMISTUNUT: 22.8.2011

Helsinki

TUTKIJAT: Markku Haikonen ja Timo Naskali

Tapahtuma-aika:

22.11.2010 kello 15.15

Tapahtumapaikka:

Helsinki

Tapahtuman luonne:

Kuorma-auton kuormausnosturin osuminen terasrakenteiseen
kevyen liikenteen siltaan.

Asianosaiset:

Kuorma-auton kuljettaja ja kuljetusyritys, vastaan tulleen kuor-
ma-auton omistajayritys ja kuljettaja, taksinkuljettaja, matkus-
taja ja taksiyrittaja, kaupunki.

Seuraukset tai vahingot:

Kevyen liikenteen ylikulkusilta romahti siihen osuneen kuor-
ma-auton seka vastakkaisesta suunnasta tulleen pakettiauto-
mallisen kuorma-auton ohjaamoiden paalle. Tilataksi tormasi
romahtaneen sillan osiin. Silta tuhoutui, vastasuunnasta tullut
kuorma-auto vaurioitui korjauskelvottomaksi ja muihin osalli-
siin ajoneuvoihin tuli huomattavia vaurioita. Onnettomuudessa
menehtyi yksi ja loukkaantui vakavasti kolme henkilda.

Saatila:

Pilvipouta, —6 °C

Valaistusolosuhteet:

Hamara

Muut olosuhdetekijat:

Ajourat paljaat.

Turku

Tapahtuma-aika:

4.12.2010 kello 9.50

Tapahtumapaikka:

Turku

Tapahtuman luonne:

Kuorma-auton kuormausnosturin osuminen terasrakenteiseen
kevyen liikenteen siltaan.

Asianosaiset:

Kuorma-auton kuljettaja ja kuljetusyritys, kaupunki

Seuraukset tai vahingot:

Kevyen liikenteen ylikulkusilta romahti tien ylittavalta osuudel-
ta. Kuorma-autoon, kuormausnosturiin ja jatesailioon tuli vau-
rioita.

Saatila:

Lumisade, -4 °C

Valaistusolosuhteet:

Paivanvalo

Muut olosuhdetekijat:

Tienpinta luminen




Lohja

Tapahtuma-aika:

1.2.2011 kello 10.50

Tapahtumapaikka:

Lohja

Tapahtuman luonne:

Kuorma-auton kuormausnosturin osuminen betoniseen rauta-
tiesiltaan.

Asianosaiset:

Kuljetusyritys, kuorma-auton kuljettaja ja matkustaja, Liiken-
nevirasto.

Seuraukset tai vahingot:

Betonisesta rautatiesillasta lohkesi pieni pala ja sillan alapin-
taan tuli naarmuja. Nosturin puomistoon tuli vahaisia nakyvia
vaurioita ja nosturin kiinnityskorvakkeeseen tuli repeama.
Kuljetuskontissa olleet laitteet repesivat tormayksessa osittain
irti ja vaurioituivat. Onnettomuudessa loukkaantui vakavasti
yksi henkild.

Saatila:

Pilvipouta, —2 °C

Valaistusolosuhteet:

Paivanvalo

Muut olosuhdetekijat:

Tienpinta luminen, ajourat paljaat ja paikoin jaiset

Vantaa

Tapahtuma-aika:

22.3.2011 kello 7.50

Tapahtumapaikka:

Vantaa

Tapahtuman luonne:

Taysperavaunullisen ylikorkean yhdistelman osuminen betoni-
rakenteiseen kevyen liikenteen siltaan.

Asianosaiset:

Kuorma-auton kuljettaja, kuljetusyritys, kaupunki.

Seuraukset tai vahingot:

Kuorma-auton ja peravaunun rakenteisiin tuli vaurioita ja osa
lastina olleista betonielementeista vaurioitui kayttokelvotto-
miksi. Kevyen liikkenteen ylikulkusiltaan tuli vahaisid vaurioita.

Saatila:

Auringonpaiste

Valaistusolosuhteet:

Paivanvalo

Muut olosuhdetekijat:

Tienpinta marka




TIIVISTELMA

Loppuvuonna 2010 sattui kaksi onnettomuutta, joissa kuorma-auton kuormausnosturi
osui kevyen liikenteen siltaan. Molemmissa tapauksissa silta putosi alas. Ensimmaises-
sa tapauksessa seurauksena oli yhden ihmisen kuolema ja kolmen ihmisen vakava
loukkaantuminen.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaryhma perehtyi naihin kahteen tapaukseen yh-
teistydssa Liikennevakuutuskeskuksen tutkijalautakuntien kanssa. Tutkinnassa kasitel-
tiin myos eraita aikaisempia ja vuonna 2011 sattuneita onnettomuuksia, joissa nosturi tai
kuorma oli osunut siltaan tai muuhun ajoradan ylapuoliseen rakenteeseen. Lisaksi Lii-
kennevakuutuskeskuksen tutkintaselostuksissa oli kaksi kuolemaan johtanutta tapausta
vuosilta 2007 ja 2008, joissa kuormausnosturi oli kdantynyt sivulle ja osunut vastaantu-
levaan ajoneuvoon.

Useissa tapauksissa kyse oli unohduksesta tai huolimattomuudesta, jonka mahdollistivat
huonot ty6tavat ja tydn suunnittelu sekd puutteet koulutuksessa. Hyvia teknisia jarjes-
telmia kuormausnosturin sopivan kuljetusasennon valvomiseksi on olemassa. Ylikorke-
an puomiston varoitusjarjestelmia ei ole kuitenkaan otettu kattavasti kayttéon, vaikka
sellaista on edellytetty uusiin kuormausnostureihin standardissa vuodesta 2004 alkaen,
jos kuormausnosturi paikoitetaan kuormalavalle tai kuorman paalle kuljetuksen ajaksi.
Myos jalkiasennettavia laitteistoja on olemassa. Monet valvontajarjestelmat voidaan kyt-
ked auton omiin jarjestelmiin ja mittariston nayttdon. Riskia ei nahtavasti ole pidetty niin
suurena, etta jarjestelmia kannattaisi hankkia.

Eraissa tapauksissa nostureissa on ollut merkittavia teknisia puutteita, jotka ovat olleet
mahdollisia huonosti toimivan ja sekavan tarkastus- ja valvontajarjestelman vuoksi. Niis-
sa tapauksissa, joissa siltaan on osunut kuorma-auton korkea kuorma, on ilmennyt, etta
korkeita kuormia on kuljetettu ilman asianmukaisia lupia. Lupajarjestelman etuna on se,
ettd sitd sovellettaessa korkeuteen kiinnitetdan kunnolla huomiota ja reitti suunnitellaan
turvalliseksi. Yhdessa tapauksessa oli kyse suunnitellulta reitiltd eksymisesta, jonka va-
ralta olisi syyta olla suunnitellut toimintatavat.

Tutkintaryhma antaa useita toimenpide-ehdotuksia. Kuormausnosturien teknisista rat-
kaisuista keskeisend on saada systemaattisesti kayttédn kuormausnosturien korkeudes-
ta varoittava jarjestelma, jota on jo vuodesta 2004 asti edellytetty uusiin nostureihin tie-
tyissé tilanteissa. Aéni ja valovaroitusjarjestelmia tulisi tehostaa muilla ratkaisuilla kuten
auton nopeuden rajoittamisella.

Tarkastuksista ja valvonnasta kuormausnostureilta vaadittujen maaraaikaistarkastusten
voimassaolon valvontaa tulisi tehostaa ja liittdd se mahdollisesti ajoneuvon katsastuk-
seen yhdeksi tarkastuskohteeksi.

Lisaksi tutkintaryhma antaa toimenpide-ehdotuksia, jotka liittyvat kuljettajien koulutuk-
seen ja toimintamalleihin, korkeisiin kuljetuksiin ja siltoihin.
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TAPAHTUMAT
Helsinki, 22.11.2010
Tapahtumien kulku

Kuormausnosturilla varustetun kuorma-auton kuljettaja aloitti tydnsa maanantaina
22.11.2010 aamulla. Aamupaivan aikana kuljettaja teki tavanomaisia kuljetustehtavia,
joissa ajomatkat olivat lyhyitd. Ty6tehtavien yhteydessa han kaytti myés kuormausnos-
turia. lltapaivalla kuljettaja meni venesatamaan nostamaan venettd. Saatuaan veneen
nostoon liittyvat toimet tehtya, kuljettaja alkoi ohjamaan nosturia kuljetusasentoon oh-
jaamon taakse. Nosturi ei mahtunut kdantymaan kokonaan alas veneiden valissa, jolloin
kuljettajan taytyi siirtda autoa. Kesken nosturin pakkaamisen kuljettajalle tuli puhelu, ja
han kirjoitti asioita muistiin ohjaamossa. Nosturin ohjaamisessa kaytettdvan kauko-
ohjaimen kuljettaja oli laittanut kuljetuspaikalleen kuljettajan penkin ja oven valissa ole-
vaan koteloon. Nosturin pakkaaminen loppuun unohtui, ja se jai osittain ylés. Veneen
nosto oli paivan viimeinen tyotehtava, ja kuljettaja [&hti ajamaan pois satamasta lopet-
taakseen tyopaivan.

Kuljettaja ehti ajaa runsaan kilometrin matkan ennen kuin ylés unohtunut nosturi osui
kello 15.15 kevyen liikenteen siltaan. Silta irtosi paikaltaan, ja sen terasrunko jai nosturin
etupuolelle kulkeutuen kuorma-auton mukana runsaat 10 metrid. Sillan terasrunko
murskasi osittain kuorma-auton ohjaamon. Vastakkaisesta suunnasta tullut pakettiauto-
mallinen kuorma-auto jai tielle romahtaneiden sillan rakenteiden ja terdsrungon alle. Niin
ikdan vastakkaisesta suunnasta tullut tilataksi térmasi tielle pudonneisiin sillan rakentei-
siin.

Kuva 1. Onnettomuuskohde Helsingissad. Kuva on otettu sillalle johtaneelta kevyen lii-
kenteen vaylalta. (kuva: poliisi)

Tapahtuma-aikaan vallitsi iltapaivahamara ja saa oli pilvipoutainen. Tien pinnan ajourat
olivat paljaat. lIman Iampétila oli —6 °C.
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Aiheutuneet vahingot

Onnettomuudessa menehtyi valittémasti pakettiautomallisella kuorma-autolla ajanut 58-
vuotias mies, kun sillan runko putosi auton etuosan paalle ja murskasi auton ohjaamon
kokonaan. Kuormausnosturilla varustettua kuorma-autoa kuljettanut 62-vuotias mies
loukkaantui vakavasti sillan rungon vaurioitettua auton ohjaamoa pahoin. Tielle pudon-
neisiin sillan rakenteisiin tdrmannytta tilataksia kuljettanut 35-vuotias mies ja matkusta-
jana ollut 59-vuotias nainen loukkaantuivat vakavasti.

Siltaan tdrmanneen kuormausnosturilla varustetun kuorma-auton ohjaamo vaurioitui pa-
hoin. Sillan rungon alle jaanyt pakettiautomallinen kuorma-auto tuhoutui. Tielle pudon-
neisiin sillan rakenteisiin térmannyt tilataksi vaurioitui keulasta. Silta tuhoutui onnetto-
muudessa.

Ajoneuvo

Siltaan térmannyt kuorma-auto oli 5-akselinen Scania R 12 LB-10x4. Autossa oli kiinted
kuljetuslava, jossa ei tapahtumahetkelld ollut sivu- ja peralaitoja. Autoon oli asennettu
Palfinger PK100002 kuormausnosturi. Nosturi kuuluu raskaaseen kapasiteettiluokkaan
ja sen suurin nostomomentti on 92,2 tonnimetrid. Nosturin ohjaaminen tapahtuu kauko-
ohjaimella. Auto ja nosturi oli otettu kayttéon vuonna 2008. Auton omamassa on
29 450 kg, joka vastaa melko hyvin onnettomuustilannetta, koska autossa ei ollut kuor-
maa. Kuormausnosturin nostopuomi oli jaanyt osittain ylos viimeisen nostotyon yhtey-
dessa siten, etta onnettomuushetkelld nosturin korkein kohta oli 5,7 m korkeudessa tien-
pinnasta.

Kuorma-auton digitaalinen ajopiirturi vaurioitui onnettomuudessa pahoin, eika siitd saatu
selvitettyd auton nopeustietoa. Onnettomuuskohdassa on 50 km/h nopeusrajoitus. On-
nettomuustielld olevan liikenteenmittauspisteen tietojen perusteella onnettomuutta edel-
tavana ajankohtana mittauspisteen ohittaneet ajoneuvot olivat yhta ajoneuvoa lukuun ot-
tamatta ajaneet suurinta sallittua nopeutta tai sita hiljempaa.



114

Kuva 2. Onnettomuuskuorma-auto. Kuormausnosturi oli muilta osin asetettu ohjaamon
taakse paikoittamista varten, mutta nostopuomin laskeminen oli jaanyt kes-
ken. (kuva: poliisi)

Silta
Sillan rakenne

Kevyen liikenteen silta oli tyypiltdan yksiaukkoinen puukantinen teraspalkkisilta. Sillan
kokonaispituus oli 20,2 m ja jannemitta 19,5 m. Sillan kannen hy6tyleveys oli 3,5 m. Sil-
lan suunnittelupiirustusten mukaan vapaa alikulkukorkeus on matalimmassa kohdassa
vahintaan 4,6 m.
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Kuva 3. Sillan sivupiirustus kuormausnosturiauton tulosuunnasta katsottuna. (kuva:
Helsingin kaupunki)



Sillan paakannattimina toimivat 600 mm korkeat levealaippaiset teraspalkit, jotka oli yh-
distetty toisiinsa arinapalkkirakenteeksi kuudella 3,9 m valein olevalla poikittaispalkilla.
Poikittaispalkit oli kiinnitetty paistaan hitsaamalla pdakannattimien uuman keskikohtaan.
Silta oli laakeroitu paistaan kumilevylaakerein, jotka sallivat pituussuuntaisen liikkeen
molemmilla maatuilla. Sillan kansi oli tehty liimapuulaatoista, jotka oli kiinnitetty terasta-
peilla toisiinsa. Puukansi oli kokonaisuudessaan kiinnitetty 1,3 m valein olevilla poikittai-
silla parruilla, jotka tukeutuivat padkannattajien ylalaipan alapintaan. Sillan kaiteet olivat
tavanomaiset kevyen liikkenteen kaiteet, jotka oli kiinnitetty kaidetolpista sillan kanteen.
Poikittaista siirtymistad vastaan oli maatukien laakeritasoille molempien paakannattimien
sisapuolelle asennettu 50 mm pituinen maatukeen ankkuroitu teraslevy. Teraslevyyn oli
kiinnitettyna pultilla samanmittainen kulmateras, jonka tarkoituksena oli estaa paakan-
nattimien nouseminen yléspain.

Kuva 4. Sillan betoninen paatytuki. Kuvan vasemmassa ylareunassa on 50 mm levea
kulmateras, jonka tarkoituksena oli estéaa sillan paakannattimen siirtyminen si-
vusuunnassa ja nouseminen yléspain. Kuvan etualalla kumilevylaakeri, jonka
paalle paakannatin oli sijoitettu. (kuva: poliisi)

Sillan suunnitelma

Sillan suunnitelma oli laadittu maaliskuussa 1980 ja yleispiirustuksessa olevan mainin-
nan mukaan suunniteltu tuolloin voimassa olleiden 1978 julkaistujen Rakenteiden kuor-
mitusnormien mukaan. Siltasuunnitelman laatimisaikana voimassa olleissa Rakenteiden
kuormitusnormien selityksissd mainitaan ensimmaista kertaa normitasolla, ettd muuhun-
kin kuin sillan tukipilariin, esimerkiksi paallysrakenteeseen, voi kohdistua térmayskuor-
maa. Sillan kannen tdrmayskuorman huomioiminen suunnittelussa oli harkinnanvaraista,
eika tormayskuormaa valttamatta tarvinnut ottaa huomioon. Sillan suunnittelukuormana
on kaytetty kannelle sijoitettua 4 kN/m? tungoskuormaa ja tarkistuskuormana 80 kN
huoltotraktoria. Muiden kuormien huomioimisesta ei sillan yleispiirustuksissa ole mainin-
toja.

Sillan rakennusaikana vuonna 1986 oli voimassa Rakenteiden kuormitusnormit, joissa
ajoneuvoliikenteen ylittdvan ja yli 4,6 m alikulkukorkeudella varustetun sillan kansiraken-
teen mitoituksessa tulisi ottaa huomioon 120 kN térmayskuorma. Rakennuspiirustuksiin
tehtyjen hyvaksymismerkintdéjen mukaan suunnitelmiin oli tehty vuonna 1986 vain pienia
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muutoksia, eikd kannen rakennesuunnitelmaa ollut oleellisesti muutettu, joten sillan
kantta ei ollut mitoitettu térmayskuormalle.

Arvio térmayksesta

Y16s jaanyt, sivuttain ollut kuormausnosturi osui sillan kanteen seka paakannattimeen,
jolloin liimapuiset kansilaattaelementit irtosivat kiinnityksistdan ja putosivat alas. Sillan
paakannattimet myétivat osumakohdasta noin 1 m ja poikkikannattimien hitsausliitoksia
repeytyi irti. Poikkipalkkien hitsausliitoksia ei ollut suunniteltu tormayksesta aiheutuneen
suuruisille voimille, eivatkd palkit hitsausliitosten pettdessd kyenneet estamaan siltaa
vaantymasta. Hitsausliitosten petettya poikkipalkit 1ahinna jakoivat kuormaa vastakkais-
puolen paakannattimelle, joka taipui myds. Maatukeen ankkuroidun paakannattimen si-
vuttaistukilevyilla ei ollut merkitystd onnettomuudessa aiheutuneita kuormituksia vas-
taan. Sillan tarkka sivuttaiskestavyys ei ole tiedossa, koska sitd ei ollut mitoitettu tor-
mayskuormille.

Ajoneuvon suuresta massasta johtuen sillalle laskennallisesti arvioitu taivutuskestavyys
(87—127 kN laskentamallista riippuen) ylittyy jo matalillakin nopeuksilla. Silta kaikkine ir-
ronneine rakenteineen painoi vajaat 15 tonnia. Laskettaessa arvioita kuorma-auton ai-
heuttamasta tormayskuorman suuruudesta eri laskentatavoilla ja kaytettdessa nopeus-
arvoja 40 ja 50 km/h saadaan arvioiksi 181-378 kN kuormituksia.

Kuva 5. Sillan paakannatinpalkit ovat myo6taneet keskikohdaltaan, johon nosturi osui,
noin 1 m sisdanpdain. Kansirakenne ja kaiteet irtosivat ja tuhoutuivat koko-
naan. (kuva: poliisi)
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Turku, 4.12.2010
Tapahtumien kulku

Kuorma-auton kuljettaja aloitti tydpaivansa lauantaina 4.12.2010 aamulla kello 7 aikaan.
Han teki tavanomaisia tyotehtavidan tyhjentden kuormausnosturilla ja pakkaavalla ja-
tesailidlla varustetulla kuorma-autolla Molok-jateastioita asuntoalueella. Astioiden tyh-
jennyksessa niiden sisalla oleva jatesakki nostetaan nosturilla ylos ja tyhjennetaan au-
ton jatesailioon paalla olevasta luukusta. Jateastioita tyhjennettdessa kaytettiin vakituis-
ta ajoreittia, joka oli kuljettajalle tuttu. Kuormausnosturia kuljetettiin kerayskierroksen ai-
kana pitkallaan jatesailion paalla.

Reitti kulki pitkin katua, jonka ylittdvan kevyen liikenteen sillan kuljettaja alitti ajaessaan
asuinalueelle seuraavaan kohteeseen. Kuljettaja tydskenteli kohteessa noin 6 minuuttia
tyhjentaen jateastiat nosturilla auton sailiodn. Nostotdiden jalkeen kuljettaja ohjasi kau-
ko-ohjaimella kuormausnosturin tavalliseen tapaan sailion paalle siten, ettd nosturin siir-
topuomin jatkeet tukeutuivat jatesailion takaosassa olleeseen v-hahloon. Han kertoman-
sa mukaan kiipesi katsomaan, etta nosturi ei ole liilan korkealla. Kuormausnosturin kau-
ko-ohjaimen kuljettaja oli kertomansa mukaan laittanut ohjaamoon matkustajan puolei-
seen jalkatilaan. Tarkoituksena oli poistua alueelta kayttden samaa reittid kuin tullessa.
Lahdettyaan kohti seuraavaa paikkaa kuljettaja ehti ajaa vajaat 40 sekuntia, kunnes sai-
libn paalla ollut nosturi osui tieta ylittavaan kevyen liikenteen siltaan kello 9.50. Kohdalla
on voimassa 50 km/h nopeusrajoitus. Auton nopeus térmayshetkella oli ajopiirturitietojen
mukaan 38 km/h. Nosturi osui siltaan nostopuomin ja siirtopuomin valisella kohdalla. Sil-
lan ajokaistoja ylittdva osa irtosi ja sen runkorakenne ja betoniset kansilaatat putosivat
osittain auton ja jatesailion paalle sekd maahan. Sillan runko kulkeutui kuorma-auton
mukana noin 10-30 metria.

Kuva 6. Onnettomuuskohde Turussa. (kuva: poliisi)
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Onnettomuus tapahtui paivanvalossa. liman lampétilan onnettomuushetkella oli —4 °C ja
lunta satoi pyryttamalla. Tienpinta oli kokonaan lumen peitossa ja siina oli tuoretta irto-
lunta. Paikkakunnalla olevan limatieteen laitoksen mittauspisteen mukaan tapahtuma-
paivana ja sita edeltdvana paivana oli lunta satanut yhteensa 16 cm. Ajourille pakkaan-
tuessa tdma muodostaa enintdan 2 cm paksuisen kerroksen.

Aiheutuneet vahingot

Onnettomuusautoa ajanut 44-vuotias mies ei loukkaantunut. Han kaytti onnettomuus-
hetkelld turvavy6td. Kuorma-auton ohjaamoon tuli vaurioita paalle pudonneiden sillan
rakenteiden aiheuttamina. Auton apurunko vaantyi nosturin kiinnityskohdasta ja taka-
akselistoon tuli muutoksia. Kuormausnosturi vaantyi taaksepain ja vaurioitui useista
kohdista. Jatesailién kattoon ja kylkiin tuli vaurioita. Sillan tieta ylittdnyt osa tuhoutui.

Ajoneuvo

Kuorma-auto oli 3-akselinen Renault Premium 410.26 S 6x2 D, johon oli asennettuna
Palfinger PK 12002-eh kuormausnosturi. Nosturi kuuluu keskiraskaaseen kapasiteetti-
luokkaan ja sen suurin nostomomentti on 11 tonnimetria. Auto ja nosturi oli otettu kayt-
téon vuonna 2008. Auton vaihtolavana oli jatteiden kuljettamiseen tarkoitettu sailio, jos-
sa oli hydrauliikalla toteutettuja toimintoja. Auton kyytiin asetettuna sailion ylareunan kor-
keus tiepinnasta oli arviolta noin 3,6 m. Jatesailion paalle takaosaan oli tehty tuet nostu-
rin puomin paikoittamiseksi kuljetuksen ajaksi. Kyseinen sailié oli rakennettu tilauksesta
ja samanlaisia sailidita on rakennettu vain kaksi. Auton massa onnettomuushetkella oli
runsaat 14 700 kg.

Silta
Sillan rakenne

Kevyen liikenteen silta oli tyypiltdan neliaukkoinen teraksinen ristikkosilta, joka ylittaa
kadun seka sen reunassa kulkevan kevyen liikkenteen vaylan. Sillan janteiden mitat olivat
11+11+13+13 metria ja kokonaispituus noin 48 metria. Suunniteltu hyotyleveys sillan
kannella oli 3,0 metria ja vapaa alikulkukorkeus yli 4,6 metria. Sillan kansirakenne on
viiden pilarituen varassa ja kukin janne toimii yksiaukkoisen sillan tavoin eli janteiden va-
lilld ei ollut jatkuvuutta toisiinsa.

Varsinais-Suomen ELY-keskus teki onnettomuuden jalkeen 28.4.2011 sillan kannattaji-
en ja tienpinnan korkeusaseman takymetrimittauksen. Sen mukaan tienpinta ei ollut ko-
honnut esimerkiksi roudan vuoksi ja siten pienentanyt sillan suunniteltua alikulkukorkeut-
ta. Poytakirjan mukaan alikulkukorkeus tienpinnasta oli matalimmillaan tietd ylittdneen
janteen kohdalta 4,67 metrin korkeudella ajoradan keskikohdalla ja onnettomuusauton
kayttaman ajokaistan oikean reunan kohdalla 4,79 metrid. Mittaukset tehtiin lumien su-
lamisen jalkeen. Onnettomuuskohdan katu paallystettiin uudelleen 30.5.-8.6.2011 vali-
sena ajankohtana, joten mittausten aikaan kohdalla oli onnettomuuden aikainen paallys-
te. Maanmittauslaitoksen huhtikuussa 2009 paikalla tekeman laserkeilaukseen perustu-
van korkeusmallin mukaan sillan kansirakenne ja kaiteet olivat tuolloin suunnitelluissa
korkeuksissa. Tienpinnan korkeusasemassa oli korkeussuunnan mittaustarkkuuksiin
mahtuvia 0—2 cm korkeuseroja takymetrikartoitukseen verrattuna.
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Kuva 7. Sivupiirustus sortuneen janteen kohdalta auton tulosuunnasta katsottuna.
(kuva: Turun kaupunki)

Sillan paakannattimet muodostuivat kahdesta myds kaiteiden runkona toimivista
1400 mm Korkeista ristikkokannattimista. Niihin oli kiinnitetty jalankulkijoita varten pin-
nakaiteen tangot ja kdsijohde. Kantavat rakenneosat oli valmistettu terasputkiprofiileista
ja paakannattimet oli yhdistetty alapaarteista toisiinsa 2,6 m vélein hitsatuilla poikkipal-
keilla. Sillan kansirakenne muodostui 120-140 mm paksuista betonilaattaelementeista.
Yhdelld jannevalilla oli viisi laattaelementtia. Elementtien reunat tukeutuivat paakannat-
tajien alapaarteisiin hitsattuihin terdskannakkeisiin. Sillan poikittaissuuntainen tuenta oli
toteutettu pilaritukien paalle kiinnitetyilla kulmateraksilla, joiden vaakalaippojen paalle sil-
lan kannattimet tukeutuivat kumilevyn kautta, joka mahdollisti siltarakenteen pituussuun-
taiset liikkeet.

Sillan suunnitelma

Siltasuunnitelma on piirustusten mukaan laadittu vuonna 1976. Térmayskuormina on
huomioitu vuonna 1976 voimassa olleiden Rakenteiden kuormitusnormien mukaiset sil-
lan kantaviin pilareihin kohdistuvat tormayskuormat. Sillan kanteen kohdistuville tor-
mayskuormille ei suunnitteluajankohdan kuormitusnormeissa ole maaritelmia, mutta nii-
td on voinut huomioida harkinnan mukaan. Sillan profiilipiirustuksessa olevien merkinté-
jen mukaan sillan kantta ei ole mitoitettu tormayskuormalle.

Arvio térmayksesta

Onnettomuuspaikalla tehtyjen mittausten mukaan kuormausnosturi oli osunut sillan kan-
nattimen alapaarteeseen noin 2,8 m paahan janteen keskikohdasta oikealle. Nosturin
nostopuomin ja siirtopuomin valinen nivel oli ollut korkein kohta, joka oli osunut siltaan
noin 16 cm korkeudelle alapaarteen alareunasta. Alapaarteen palkin seindma repeytyi
18 cm matkalta. Korkeusaseman selvityksessa saatujen tietojen perustella voidaan sil-
lan alikulkukorkeuden tormayskohdassa arvioida olleen kesakelillda noin 4,7 metria. Ajo-
radan pintaan pakkautunut lumi on enimmilldadn pienentanyt tdtd muutamia senttimetre-
ja.

Tormays siltaan tapahtui, koska kuormausnosturi oli jatesailion paalla kuljetettaessa liian
korkealla. Noin 10—15 minuuttia aiemmin kuorma-auto oli alittanut saman sillan toiseen
suuntaan ilman ongelmia. Kuljettajan lahtiessa liikkeelle tydskentelykohteesta kuor-
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mausnosturi ei voinut olla samanlaisessa asennossa, jossa sita yleensa kuljetettiin saili-
on paalla. Sillan pienin alikulkukorkeus (ELY-keskuksen mittausarvion mukaan 4,67 m
ja osumajalki noin 16 cm korkeudella sillan kannattimen alapaarteessa viittaavat siihen,
ettd nosturi on ollut mahdollinen lumikerros huomioiden huomattavan ylikorkea.
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Kuva 8. Kuormausnosturi onnettomuuden jalkeen. Nosturin korkein kohta oli onnetto-
muuden jalkeen 4,2 m korkeudessa tien pinnasta ja nosturi oli kaarella sailion
paalla. Nosturin korkein kohta oli noin 70 cm sdilion ylapinnasta. (kuva: poliisi)

Kuva 9. Kuormausnosturin osumakohdassa sillan pdédkannattimen alapaarre repeytyi.
(kuva: poliisi)

Sillan sivuttaista tuennasta vastanneet kulmaterakset eivat ole murtuneet, mutta ovat
likkuneet paikaltaan eivatka ole kyenneet estdmaan siltaa putoamasta. Osa térmays-
voimasta on voinut kohdistua ylaviistoon, jolloin siltarakenne on noussut ylospain ja liik-
kunut kulmaterdksen yli. Sillan kannattimia ei ollut ankkuroitu ylésnousemisen varalta.
On mahdollista, ettd paadkannattimen vaurioituminen ja taipuminen sivulle lyhensivat jan-
nemittaa useita sentteja, jolloin kannatin ei enda tukeutunut pieneen sivuttaistukeen ja
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paasi likkumaan sivulle. Tormayksen puoleisesta kannattimesta irtosivat kiinnihitsatut
poikkipalkit, jolloin ne toimivat vain kuormaa valittavina ristikkosauvoina. Tormayskoh-
dan vastakkaisella puolella ollut kannatin taipui myds. Kannen kulkutasona kaytetyt be-
tonielementit irtosivat tormayksessa eivatka siten toimineet kantavina rakenneosina. Sil-
lan sortunut osa kaikkine rakenteineen painoi noin 18,3 tonnia ja tdrmé&nneen ajoneuvon
massa oli samaa suuruusluokkaa (14,7 tonnia).

Sillan kahdelle alapaarteen poikkileikkaukselle laskettu myé6toraja ylittyy 49 kN voimalla.
Poikkisuunnassa alapaarteeseen vaikuttava vaakasuuntainen kuorma ei jakaannu kan-
nattimen sauvojen valilla vaan kuormituksen kantokyky riippuu alapaarteiden poikittais-
suuntaisesta taivutuskestavyydesta. Kaytettdessa auton nopeutta ja massaa saadaan
eri menetelmilld sen aiheuttaman tdrmayskuormituksen arvioiksi 73—-82 kN. Verrattaessa
arvoja sillan paakannattimien kuormituksen kestoon huomataan, ettéd poikkileikkauksen
kantokyky ylittyy.

Lohja, 1.2.2011
Tapahtumien kulku

Kuormausnosturilla varustetun auton kuljettaja aloitti tydnsa tiistaina 1.2.2011 aamulla
kello 7.40. Aamun aikana kuljettaja ehti ajaa runsaat 70 kilometrid, kunnes saapui las-
taamaan konttiin rakennettua ilmanvaihtoyksikkda. Kuljettaja nosti kontin kuormausnos-
turin ja nostoketjujen avulla auton kyytiin. Noston jalkeen kuljettaja kiinnitti kontin kontti-
lukoilla seka kiinnitti varmistusketjut. Nosturi jai noston jalkeen pitkalleen kontin paalle.
Saatuaan kontin kiinnitettyd unohti kuljettaja kontin ylapuolelle jadneen kuormausnostu-
rin asettamisen kuljetusasentoon ohjaamon taakse. Myds kontin kulmiin kiinnitetyt nos-
tamisessa kaytetyt ketjut unohtuivat roikkumaan kontin sivuille. Kuljettaja siirtyi auton
ohjaamoon ja lahti ajamaan. Hanen tarkoituksenaan oli vieda kontti noin 200 km paa-
han.

Kuljettaja ehti ajaa lastauspaikalta noin kilometrin matkan kunnes ylds jaanyt kuormaus-
nosturi osui tien ylapuoliseen betoniseen rautatiesiltaan kello 10.50. Paikalla on 50 km/h
nopeusrajoitus, ja auton nopeus térmayshetkella oli ajopiirturitietojen mukaan 36 km/h.
Auto kulkeutui sillan alitse ja kuljettaja pysaytti sen noin 50 m paahan tormayskohdasta.
Kuormausnosturin korkein kohta oli noin 4,92 metria tienpinnasta ja sillan alikulkukorke-
us tormayskohdassa 4,83 metria.
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Kuva 10. Onnettomuuskohde Lohjalla. (kuva: poliisi)

Aiheutuneet vahingot

Kuorma-autoa kuljettanut 64-vuotias mies loukkaantui vakavasti iskeydyttydan ohjaus-
pybraan. Matkustajana ollut 69-vuotias nainen ei loukkaantunut. Molemmat henkil6t
kayttivat turvavyotd. Betonisen sillan kannen alapintaan tuli vahaisia vaurioita seka
naarmuja. Kuormausnosturin siltaan osuneeseen osaan tuli vaurioita, ja auton rungossa
kiinni ollut nosturin kiinnityskorvake repeytyi osittain. Kontti pysyi tormayksessa paikoil-
laan, mutta sen sisdanrakennetun ilmanvaihtoyksikdn laitteet irtosivat osittain kiinnik-
keistaan ja vaurioituivat.

Ajoneuvo

Kuorma-auto oli neliakselinen Volvo F12, joka oli otettu kayttdon 1985. Auto oli raken-
nettu nosturikdyttéon ja ohjaamon taakse oli kiinnitettyna Effer 62 TXM-3S kuormaus-
nosturi. Auton lavalle oli kiinnitettyna ilmavaihtoyksikdn sisaltava kontti. Kontin ylareunan
korkeus tien pinnasta oli 3,7 metria. Yl6s unohtuneen nosturin siirtopuomiosa oli pitkal-
I1dan lahes vaakasuorassa kontin ylapuolella. Tasta johtuen ajoneuvon korkeus onnet-
tomuushetkella oli 4,92 metria.
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Kuva 11. Kuormausnosturi oli pitkéllaén kontin p&alla l1ahes vaakasuorassa 1,22 m kon-
tin ylapinnasta. My6s kontin nostamiseen kaytetyt ketjut roikkuivat nostopis-
teista. (kuva: poliisi)

Vantaa, 22.3.2011
Tapahtumien kulku

Kuljettaja aloitti tydpaivan noin kello 6.30 tiistaina 22.3.2011. Kuljettajan tarkoituksena oli
kuljettaa taysperavaunuyhdistelmalla betonisia rakennuselementteja tydomaalle. Elemen-
tit olivat isokokoisia ja ne ulottuivat kuormatilojen ylareunojen ylapuolelle. Vetoauton kor-
keus kuormineen oli 4,85 m ja peravaunun 4,95 m. Kuljetukselle oli hankittu asianmu-
kainen erikoiskuljetuslupa aina 5,2 m korkeuteen saakka. Kuljettaja 1ahti kohti maaran-
paata noudattaen kuljetusluvassa maariteltya reittia. Kuljettaja kuitenkin harhautui reitilta
kaantyessaan reittiluvassa mainitulle tielle vaaraan suuntaan.

Jatkaessaan ajoa ja yrittdessaan paasta takaisin reitille kuljettaja kaantyi tielle, jonka ylit-
ti betoninen kevyen liikenteen silta. Kuljettaja ehti ajaa noin 5,5 km reitiltd eksymisesta,
kun kevyen liikenteen sillan kohdalla noin kello 7.40 vetoauton kyydissa olleet beto-
nielementit osuivat sillan kanteen, irtosivat kiinnityksistaan, osuivat peravaunun etureu-
naan ja putosivat osittain tielle kuorma-auton lavarakenteiden l1api. Perdvaunussa en-
simmaisena olleet elementit osuivat myds siltaan, mutta pysyivat paikoillaan. Yhdistel-
man pysahtyi peravaunussa olleiden elementtien jaadessa kosketuksiin sillan kanssa.
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Kuva 12. Onnettomuuskohde Vantaalla. (kuva: Otkes)

Kuljettaja oli ehtinyt ajaa noin 60 km tyopaivan aikana ennen onnettomuutta. Onnetto-
muuskohdassa on 50 km/h nopeusrajoitus ja kuorma auton nopeus onnettomuushetkel-
I oli ajopiirturitietojen mukaan noin 50 km/h. Betonielementit kuljetettiin pystyasennossa
auton lavalla. Auton ja peravaunun kuormatilat olivat ylhaalta avoimet. Elementit oli kiin-
nitetty asianmukaisesti, mutta vetoautossa olleet elementit irtosivat kiinnityksistaan tor-
mayksen voimasta osuessaan sillan kansirakenteeseen.

Sillan kohdalla yhdistelman ajosuuntaan menee kaksi ajokaistaa. Onnettomuushetkella
yhdistelma oli l1ahes kokonaan vasemman puoleisella ajokaistalla. Sillan alikulkukorkeus
osumakohdassa oli 4,62 m.

Aiheutuneet vahingot

Kuorma-autoa ajanut kuljettaja ei loukkaantunut onnettomuudessa. Kolme betonista ra-
kennuselementtia vaurioitui kayttdkelvottomaksi, mutta muut kuormassa olleet sailyivat
vahin vahingoin. Vetoauton kuormatilan rakenteet tuhoutuivat suurelta osalta. Vetoau-
tossa ollut betonielementti osui siltaan osumisen jalkeen perdvaunun etuseindan ja ai-
heutti siihen vaurioita. Betonirakenteiseen kevyen liikenteen siltaan tuli vain vahaisia
vaurioita, ja sillan kannen reunaan kiinnitettyja likennemerkkeja rikkoontui.
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Kuva 13. Vetoauton kuormatilan rakenteet tuhoutuivat suurelta osalta. (kuva: Otkes)
Ajoneuvo

Onnettomuusajoneuvo oli 3-akselinen Volvo kuorma-auto, johon oli kytkettyna apuvau-
nun avulla peravaunu. Yhdistelman omamassa oli 19 650 kg ja kuormana olleiden beto-
nielementtien massa oli yhteensa 37,4 tonnia, jolloin onnettomuushetkelld yhdistelman
kokomaismassa oli noin 57 tonnia.

Muita ylikorkeiden kuormien siltaan osumisia
Tammikuu, 2010

Kuorma-auton kuljettaja aloitti tydpaivansa kello 7.15. Aamupaivan aikana kuljettaja ajoi
noin 110 km. Puolenpaivan jalkeen hanen tarkoituksenaan oli siirtda huollossa ollut run-
saat 10 tonnia painava haarukkatrukki takaisin Iaheiselle tehtaalle. Trukki lastattiin kol-
miakseliselle erikoiskuljetusperavaunulle. Peravaunun korkeus kuorman kanssa oli
4,9 m. Kuljettaja lahti ajamaan kohti maaranpaataan kayttaen reittia, joka kulki valtatien
siltojen alitse. Ehdittydan ajaa noin 3,5 km laht6paikasta saapui kuljettaja valtatien silto-
jen kohdalle. Tulosuunnastaan ensimmaisesta sillasta kuljetus mahtui alitse, mutta toi-
seen noin 20 m paassa edellisesta olleen siltaan kansirakenteeseen trukin nostopuomi
osui kello 12.50.

Paikalla oli 60 km/h nopeusrajoitus ja onnettomuushetkellda ajoneuvon nopeus oli ajopiir-
turin mukaan 48 km/h. Tapahtuma aikaan oli valoisaa ja satoi kevytta pakkaslunta, ilman
lampédtila oli —18 °C. Ensimmainen silta oli matalimmalta kohdaltaan 4,70 m ja toinen,
johon kuljetus térmasi, 4,49 m. Térmayksessa trukin sidonnassa kaytetty ketju katkesi ja
trukki putosi peravaunusta ja suistui kyljelleen ojaan. Trukin sidonnassa ei ollut kaytetty
peravaunussa olleita sidontapisteita, vaan se oli kiinnitetty peravaunun runkorakentee-
seen. Kuljetusperavaunu ja trukki vaurioituivat onnettomuudessa. Kuljetukselle ei ollut
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hankittu korkean kuljetuksen erikoiskuljetuslupaa eika kuljetuksen soveltuvuutta kayte-
tylle reitille ollut varmistettu. Vetoautoa ja peravaunua ei ollut kytkentdkatsastettu
asianmukaisesti.

Joulukuu, 2010

Ulkomaan rekisterissa oleva vetoauto ja siihen kytketty erikoiskuljetuspuoliperdavaunu
saapuivat laivalla Suomen satamaan. Peravaunuun oli kuormattuna puutaloelementteja
yhteispainoltaan runsaat 7 tonnia. Kuljetuksen suurin korkeus oli 4,75 m. Kuljettajan tar-
koituksena oli vieda kuorma runsaan 60 km paahan. Han lahti satamasta liikkeelle ilta-
paivalla. Kuljettaja ehti ajaa noin 5 km, kunnes saapui valtatie alittavien siltojen kohdalle
kello 17.55. Kuormana ollut puutaloelementti osui ensimmaisen sillan kansirakentee-
seen, jonka vapaa alikulkukorkeus oli térmayskohdassa 4,65 m. Ajoneuvon yhdistelma
eteni noin 10 m paassa olleen toisen sillan kohdalle, jonka kansirakenteeseen elementti
my0s osui. Toisen sillan alikulkukorkeus osumakohdassa oli 4,62 m. Tapahtumahetkelld
oli valoisaa ja saa oli pilvipoutainen, —4 °C. Paikalla oli 70 km/h nopeusrajoitus ja ajopiir-
turin tietojen mukaan térmayshetkilla nopeus oli noin 55-58 km/h.

Tormayksissa puuelementti vaantyi metrin matkalta noin 20 cm yléspain. Puuelementit
oli kiinnitetty peravaunuun neljalla sidontaliinalla. Elementtien kiinnitys oli puutteellinen
eika kiinnitys estanyt riittavasti kuorman kulkusuuntaista liikkumista. Kuljetukselta puuttui
erikoiskuljetuslupa, eika ajoreittid ollut suunniteltu kuljetuksen korkeuden puolesta. Ve-
toautoa ja peravaunua ei ollut kytkentakatsastettu asianmukaisesti.

Erikoiskuljetuksilta vaaditut luvat

Erikoiskuljetukset ylittavat normaaliliikenteen mitta- ja/tai massarajat. Niiden ylitys ei kui-
tenkaan saa johtua kuormattavien esineiden sijoittamisesta rinnakkain, perakkain tai
paallekkain. Esinettd, jota ei pystyta jakamaan osiin tai kuljettamaan milldan ajoneuvolla
tai ajoneuvoyhdistelmalla ilman, etta ylitetdan yleisesti tielle sallittua mitta- tai massa-
arvoa, kutsutaan niin sanotuksi jakamattomaksi kuormaksi. Tallainen kuljetus voidaan
suorittaa erikoiskuljetuksena.

Erikoiskuljetuslupa vaaditaan aina, kun kuljetuksessa ylitetaan ainakin yksi yleisesti tielle
sallittu vapaan mittarajan mitta, esimerkiksi korkeudessa 4,40 m tai leveydessa 4,00 m.
Ajoneuvon suurimman sallitun massan ylitykseen tarvitaan myods erikoiskuljetuslupa.
Erikoiskuljetuslupia myénnetaan vain, jos kuormaa ei sen laadun vuoksi voida kuljettaa
yleisilla teilla sallituissa rajoissa. Erikoiskuljetuslupa on reittikohtainen tai reitistlupa, ei-
ka ole voimassa reitin ulkopuolella. Sallittu kaytettava reitti on maaritelty erikoiskuljetus-
luvassa.

Korkealle kuljetukselle tulee olla lupa aina kun se ylittda vapaan kuormauskorkeuden
4,40 m. Viiden metrin korkeuden ylittdva kuljetus tarvitsee mukaansa vahintdan yhden
varoitusauton seka liikenteenohjaajan. Muita mittoja ylitettdessa edessa ja takana tule-
vien varoitusautojen ja liikenteenohjaajien maarille on omat vaatimuksensa. Viiden met-
rin korkeuden ylityttyd etuvaroitusautossa tulee kayttda vapaan korkeuden mittalaitetta,
jolla varmistetaan viela ennen kuljetuksen saapumista kohdalle tien ylapuolisten estei-
den riittava alikulkukorkeus.

19



1.7

Raitiovaunujen ajojohtimiin osumiset

Vuonna 2010 sattui kaksi onnettomuutta, joissa ylds jdanyt kuormausnosturi osui raitio-
vaunujen ajojohtimiin. Torstaina 14.10.2010 kuormausnosturilla varustetun kuorma-
auton kuljettaja tyoskenteli nosturilla Helsingin keskustassa. Ahdas tydskentelypaikka ja
tydn aiheuttama haitta muulle liikenteelle saivat kuljettajan 1dhtemaan kiireesti nostotydn
jalkeen pois paikalta. Kuljettaja lahti ajamaan unohtaen ensin laittaa nosturin kuljetus-
asentoon ohjaamon taakse. Kuormausnosturi osui heti ensimmaisessa risteyksessa liik-
keellelahddn jalkeen raitiovaunujen ajojohtimiin silld seurauksella, ettd ajo- ja kannatin-
lankoja jai kiinni kuormausnosturiin ja niita irtosi kiinnikkeistaan ja putosi kadulle. Materi-
aali- ja korjaustydkustannuksina onnettomuudesta aiheutui raitiovaunujen ajojohtimille
noin 35 000 euron vahingot. Onnettomuus tapahtui arki-iltapaivana, jolloin siitd aiheutui
suurta haittaa raitiovaunuliikenteen lisaksi myds muulle ajoneuvoliikenteelle vilkasliiken-
teisen risteyksen tukkeutumisesta johtuen. Raitiovaunujen ajojohtimet saatiin korjattua il-
laksi kuntoon, ja joitakin korjauksia jai vield tehtavaksi yolle, kun raitiovaunuliikenne ol
pysahdyksissa. Muutamaa paivaa myohemmin maanantaina 18.10.2010 ylés unohtunut
kuormausnosturi osui ajojohtimiin Helsingin keskustan risteyksessa aiheuttaen noin
15 000 euron korjauskustannukset.

Yhdessa vuonna 2010 sattuneessa tapauksessa kyseessa oli ylikorkea kuorma, kun la-
vetilla olleen kaivinkoneen puomisto osui kannatinlankoihin.

Kaikkiaan vuonna 2010 sattui seuraavat isot ajoneuvojen aiheuttamat raitiovaunujen
ajo- /kannatinlankavauriot:

- 8.2.2010 Kannatinlankavaurio, Nostokoriauto tytskenteli lahella seinda ja vau-
rioitti kannatinlankaa.
- 14.4.2010 Pylvasvaurio, Kuorma-auto térmasi pylvaaseen.

- 14.10.2010 Ajo- /kannatinlankavaurio, Kuorma-auton ylhaalla ollut kuormaus-
nosturi osui lankoihin.

- 18.10.2010 Ajo- /kannatinlankavaurio, Kuorma-auton ylhaalld ollut kuormaus-
nosturi osui ajolankoihin risteyksessa.

- 22.10.2010 Ajo- /kannatinlankavaurio, Pyorilla kulkeva nostin ajoi kiinni kanna-
tinlankaan.

- 16.11.2010 Ajo- /kannatinlankavaurio, Kaivinkone osui kannatinlankaan.

- 3.12.2010 Kannatinlankavaurio, Kuorma-auton vetamalla lavetilla kuljetetun kai-
vinkoneen osuminen kannatinlankaan.

Vuosittain raitiovaunujen ajojohtimille aiheutuu keskimaarin noin kymmenen erisuuruista
vauriota, joissa kuorma-auton kuormausnostimen tai ylikorkean kuorman tiedetaan osu-
neen lankoihin. Lisaksi vuosittain huoltotdiden yhteydessa havaitaan noin 10-20 pie-
nempaa vauriota, joissa jonkin osuma lankoihin on aiheuttanut vaurioita, mutta niista ei
ole syntynyt varsinaisia likennehairioita.
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Taulukko 1. Raitiovaunujen ajo- ja kannatinlankavauriot, joista on aiheutunut liikenne-

hairigita vuosina 2007—2009. (lahde: HKL, RLY-Rata)

Vaurio 2007 2008 2009

Ajolankavaurio

Kuorma-auto (ylhaalla

ollut nosturi tai korkea

kuljetus) 3 12 5

Kaivinkone 4 4 3

aiheuttajasta ei tietoa 2 0 1

Kannatinlankavaurio

Kuorma-auto (ylhaalla

ollut nosturi tai korkea

kuljetus) 4 1 3

Kaivinkone 4 3 3

aiheuttajasta ei tietoa 4 0 6

Yhteensa 21 20 21

Ajo- ja kannatinlankoihin osumisissa tavallisesti varsinaisen ajolangan kannatinlangat
katkeavat ensin. Raitiovaunujen ajolangoista yli puolet on yli 5 m korkeudella kadun pin-
nasta. Uudet ajolangat pyritdan asentamaan 5,50-5,80 m korkeuteen. Paikoin vanhem-
pia ajolankoja on vield 4,80—4,90 m korkeudessa. Ajoneuvojen ja ajojohdinten valiin tuli-
si jaada korkeussuunnassa vahintaan 0,5 m turvaetaisyys.

Liikennevakuutuskeskuksen tutkijalautakuntien tutkimia aikaisempia onnetto-
muustapauksia, joissa kuormausnosturilla varustettu ajoneuvo on ollut osallise-
na.

Kuormausnosturin kdantyminen ajossa 22.11.2007

Torstaina 22.11.2007 taysperavaunuyhdistelmaan oli kuormattuna harkkatiililavoja.
Vuosimallia 1996 olevan vetoauton takaosaan oli kiinnitettynd kuormausnosturi. Kysei-
nen nosturi oli alun perin ollut puutavaranosturi, mutta se oli itse muutettu kappaletava-
ranosturiksi. Nosturi oli laskettu kuljetuksen ajaksi vetoauton lavalla olleiden harkkatiili-
lavojen paalle I&8hes auton suuntaisesti siten, ettd aisan paa oli auton lavalla harkkotiili-
lavojen vasemmalla puolella. Nosturia ei ollut sidottu kiinni mitenkaan. Auton kuormala-
van laidat olivat harkkotiililavoja ja niiden paalle asetettua nosturia matalammat.

Eraassa oikealle tapahtuneessa kdanndksessa kuorman paalla ollut nosturi paasi kaan-
tymaan vasemmalle siten, etta nosturin puomi jai sivulle vastakkaisen liikenteen kaistal-
le. Kuljettaja ei huomannut tilannetta. Han ehti ajaa noin 6—7 km nosturi sivulle kdanty-
neend, kunnes vastaan tuli tyhjd puutavarayhdistelma. Kello 1.45 sivulla ollut kuor-
mausnosturin puomi osui vastaan tulleen puutavarayhdistelman ohjaamoon. Kohtaa-
mishetkelld molemmat ajoneuvot olivat omilla kaistoillaan. Tapahtuma-ajankohtana oli
pimeaa ja vettd satoi heikosti. Tienpinta oli marka ja ilman [dmpdtila +1 °C. Tie oli va-
laisematon ja alueella oli 80 km/h nopeusrajoitus. Harkkoja kuljettaneen ajoneuvoyhdis-
telman nopeus oli noin 70 km/h ja vastaan tulleen puutavarayhdistelman noin 80 km/h.
Puutavarayhdistelma ajautui térmayksen jalkeen ojaan.

Kuormausnosturin puomi oli ollut ennen térmaysta noin 6,4 m pitka ja se lyheni térma-
yksessa 2,4 m puomien painuessa sisakkain. Vastaan tulleen yhdistelman kuljettaja
menehtyi, ja auton ohjaamo vaurioitui pahoin nosturin puomin osumasta. Koko yhdis-
telmaan tuli lisdksi muita vaurioita ojaan suistumisesta. Harkkotiilia kuljettaneen yhdis-
telman sivulla ollut nosturi tuhoutui ja vaurioitti tormayksessa seka vetoautoa etta pera-
vaunua.
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Puutavaranostureiden kdantohydrauliikassa ei ole kuormanpitoventtiilia, joten ilman kiin-
nitysta nosturi voi kdantya kohtalaisen helposti sivulle. Nosturi oli valmistajan arvion mu-
kaan valmistettu alun perin vuonna 1991. Lisaksi tapauksen nosturin venttiilien kulunut
karasto, likaantunut 6ljy ja muutenkin kauttaaltaan kulunut hydrauliikka sallivat osaltaan
puomin helpomman kaantymisen sivulle. Onnettomuuden jélkeen tehdyissa tarkastuk-
sissa oli selvinnyt, etta kdannon varoventtiilit olivat kuluneet ja vuotivat huomattavasti yli
sallitun. Myos kaannon karan tiivistepinta oli kulunut ja vuoti kaksi kertaa normaalia
enemman. Todennakoisesti likaantunut 6ljy oli ajan kuluessa aiheuttanut hydrauliikan
kulumat. Nosturille oli papereiden mukaan tehty 10-vuotistarkastus 7.11.2005 ja viimei-
sin maaraaikaistarkastus 20.1.2007. Kummassakaan tarkastuksessa nosturista ei tar-
kastuspoytakirjojen mukaan ollut I6ytynyt huomauttamista ja niiden mukaan nosturi oli
ollut hyvassa kunnossa.

Puutavaranosturin kddntyminen ajossa 20.10.2008

Maanantaina 20.10.2008 kuljettaja oli matkalla tydmaalle hakettamaan energiapuuta.
Han ajoi Sisu E12M kuorma-autolla, johon oli kytkettyna peravaunu. Vetoautossa oli ha-
ketin, sailio hakkeelle seka ohjaamon takana Z-mallinen puutavaranosturi, joka oli tar-
koitettu puuaineksen syéttamiseen hakettimeen. Z-mallisessa nosturissa puomit ovat
haitarimaisesti toisiinsa nahden nosturin ollessa kuljetusasennossa. Peravaunussa ol
kontti hakkeen kuljetusta varten. Neliakselinen vetoauto oli ostettu uutena vuonna 2004,
jolloin myds nosturi oli asennettu autoon.

Nosturin puomisto on kuljetusasennossa ohjaamon taakse pakattuna. Nosturin uloin
puomisto ja paassa ollut puutavarakoura jaavat auton vasemmalle puolelle siten ett3,
puomin nivel on alhaalla ja puutavarakoura puomin ylhaalla olevassa paassa. Ajon ai-
kana nosturin uloin puomi ja sen paassa ollut puutavarakoura paasivat laskeutumaan
auton sivulle vastaan tulevien kaistan kohdalle. Yhdistelman kuljettaja ehti ajaa 1ahddsta
noin 15 minuuttia kunnes sivulla ollut puomisto ja puutavarakoura osuivat vastaan tul-
leeseen pakettiautoon kello 7 aikaan. Kuorma-auton nopeus oli térmayshetkella noin
80 km/h ja se jatkoi matkaansa 400 m paahan kuljettajan pysaytettya selvittamaan ry-
sahdyksen syyta. Pakettiauto pysahtyi ajosuunnassaan vasemmalle, ja sen kuljettaja oli
menehtynyt valittdtmasti térmayksen seurauksena.

Kuorma-auton pysahdyttya sen kuljettaja havaitsi nosturin olevan auton sivulla, jolloin
han ryhtyi siirtdmaan sité pois vastaantulijoiden kaistalta ohjaamalla nosturia. Han ei eh-
tinyt saada nostettua puomia pois sivulta, kun vastasuunnasta tuli toinen pakettiauto, jo-
ka myo6s térmasi nosturin puomiin. Taman jalkeen kuljettaja onnistui saamaan nosturin
puomin pois kuorma-auton sivulta. Toisena tulleessa pakettiautossa oli kaksi henkil6a,
joista kuljettaja menehtyi valittdmasti ja matkustaja loukkaantui. Matkustajana ollut hen-
kilo sai kuitenkin ohjattua pakettiautoa siten, etta se pysahtyi 420 m paahan térmays-
kohdasta. Onnettomuushetkella oli pimeaa ja heikkoa vesisadetta. Tie oli valaisematon.

Onnettomuudessa menehtyivat molemmat nosturiin tormanneiden pakettiautojen kuljet-
tajat. Toisena tormanneessa pakettiautossa ollut matkustaja loukkaantui. Pakettiautot
vaurioituivat térmayksissa pahoin, ja puutavaranostimeen tuli vaurioita.

Nosturin kdantyneessa puomissa oli mekaaninen lukitustappi, jonka oli tarkoitus varmis-
taa nosturin pysyminen kuljetusasennossa. Kuljetusasennon lukitus ei ollut kiinnittynyt
kunnolla, tai se oli paassyt aukeamaan ajossa, jonka jalkeen nosturin puomi oli paassyt
laskeutumaan vastaan tulijoiden kaistalle. Nosturin puomin toisen nestesylinterin man-
nan tiiviste vuoti ja mahdollisti puomin valumisen. Nosturille ei ollut suoritettu asianmu-
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2.1

kaisia maaraaikaistarkastuksia eika siten maaraaikaistarkastuksen yhteydessa tehtavaa
koekayttda ollut tehty. Mekaanisen lukkolaitteen avausvaijeri oli poikki, lukitus oli kulunut
ja sita oli aikojen saatossa korjattu muun muassa polttoleikkaamalla. Valjaksi kulunut lu-
kitus ei rikkoontunut, vaikka puomi mahdollisesti irtosi lukituksesta sen olleessa kiinni.

TAUSTATIEDOT
Kuormausnosturit

Kuorma-autoihin kiinnitettyjen kuormausnosturien paaasiallinen kayttétarkoitus on lasta-
ta ja purkaa ajoneuvossa kuljetettavaa kuormaa. Kuormausnostureita valmistetaan eri
kokoluokkiin. Suuremman kokoluokan nostureita kaytetaan yleisesti myos erilaisissa
nosto- ja asennustdissa, joissa nostettavaa kuormaa ei valttamatta lastata mihinkaan.
Nostureiden paassa voi olla erilaisia nostoapuvalineita kuten esimerkiksi puu- tai maa-
aineksen kasittelyyn tarkoitettuja kouria. Nosturin jatkopuomiston paahan voi myos olla
liitettyna lisapuomisto (jibi), joka muodostuu yhdesta nivelesta ja jatkopuomistosta. Nain
nosturille saadaan lisda ulottuvuutta. Tavallinen kuormausnosturin rakenne on esitetty
kuvassa 14. Tavallisen tyyppisen nosturin kuljetusasento on lahes samanlainen koko-
luokasta riippumatta. Perusmallinen nosturi on kuljetusasennossaan sivuttain ja sen sy-
linterit on ajettu I&hes kokonaan sisaan, jolloin puomit kdantyvat lomittain toisiinsa nah-
den. Poikkeuksena on Z-mallinen nosturi, jossa puomit ovat kuljetusasennossa sijoittu-
neet haitarimaisesti toisiinsa nahden.

10 12

. Tukijalka

. Tukivarsi

. Kaantdlaite

. Jalusta

. Pylvais

. Nostosylinteri

. Nostopuomi

. Siirtosylinteri

. Siitopuomi

10. Puomin jatke

-| 11. Jatkesylinterit
12, Koukku

VO~ bW —

Kuva 14. Kuormausnosturin rakenne.

Kuorma-autoihin Kiinnitettdessa kuormausnosturi sijoitetaan tavallisesti auton rungon
paalle ohjaamon taakse. Toinen yleisesti kaytetty paikka on auton perassa. Yleensa
nosturit on asennettu kiintedsti, mutta esimerkiksi auton perdosaan tulevassa kiinnityk-
sessa nosturi voidaan asentaa irrotettavaksi. Tallaista kiinnitysta kaytetaan tavallisesti
esimerkiksi puutavaranostureissa. Pienia kuormausnostureita saatetaan myos kiinnittaa
autojen vaihtolavoihin, jolloin nosturi ei ole kiinni itse autossa.

Kuormausnostureiden lisaksi kuorma-autoihin asennettavia nostureita ovat puutavara- ja
kierratysnosturit. Puutavaranosturit on tarkoitettu nimensa mukaisesti puutavaran kasit-
telyyn ja kierratysnostureita kaytetdan romun ja kierratysjatteen kasittelyssa. Eri kaytto-
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tarkoituksiin tehdyt nosturit poikkeavat toisistaan, ja niitd koskevissa vaatimuksissa on
eroja. Kuormaus-, puutavara- ja kierratysnostureita kdytetddn monissa muissakin koh-
teissa kuin kuorma-autoissa.

Nostureissa olevia liikenneturvallisuuteen vaikuttavia turvalaitteita

Suurin osa kuormausnosturien turvavarusteista liittyy itse tydskentelyyn nosturilla, eika
niitd kayda tassa yhteydessa lapi. Kuljetuksen aikana ja liikenneturvallisuuteen vaikutta-
via teknisia ratkaisuja on muun muassa nosturin korkeuden varoitin. Siind auton ohjaa-
moon tuodaan valo- ja danivaroitus, jos nosturin puomi ylittda ennalta asetetun enim-
maiskorkeuden. Varoitus aktivoituu silloin jos nosturi ylittda asetetun korkeuden ja ajo-
neuvon kasijarru vapautetaan. Lisaksi varoituksen voi kuitata tarvittaessa hetkellisesti
pois painikkeella. Varoitusten lisdksi on toteutettu ratkaisuja, joissa ajoneuvon nopeus
on rajoitettu esimerkiksi 5 km/h, jos nosturi ylittda sallitun korkeuden. Korkeusvaroitin on
toteutettu siten, etta se tarkkailee nostopuomin kulmaa pylvaaseen nahden, joten aivan
kaikkia tilanteita, joissa nosturin jonkin kohdan on mahdollista jaada sallitun rajan yla-
puolelle, talla tavalla ei pystytd tunnistamaan. Normaaleissa kayttotilanteissa kuitenkin
juuri nostopuomi on se, jonka kulma yleensa maarittaa korkeimman kohdan.

Nosturin kuljetusasennon valvonnalla voidaan varoittaa, jos nosturi ei ole oikeassa pai-
kassa nippuun pakattuna. Nostopuomissa oleva ilmaisin mittaa puomin kulmaa, jonka
taytyy olla kuljetusasennon kulmassa, samalla laitteen kaantokehan anturoinnin taytyy
todeta, etta laite sektorissa, oikeassa nosturin paikoitussuunnassa.

Tukijalkojen valvonnalla ilmoitetaan, jos tukijalat eivat ole nostettuna yl6s tai vedettyna
sisaan.

Turvavarusteita on ollut saatavilla kuormausnostureihin lisavarusteina, mutta niiden
suosio on ollut vahaistd. Tavallisesti esimerkiksi korkeusvaroittimen asentaminen on tar-
koittanut noin yhden paivan lisatyotd asennuksen yhteydessa. Varoitusjarjestelman
asentaminen on ollut lisdkustannus eivatka kuljetusyrittajat ole valttamatta olleet tietoisia
siita, ettd jarjestelma olisi pitanyt olla vuoden 2004 jalkeen asennetussa nosturissa, jos
nosturin puomisto paikoitetaan kuormalavalle tai kuorman paalle kuljetuksen ajaksi. Tur-
vavarusteita on mahdollista asentaa myds jalkiasennuksena vanhempiin nostureihin.
Markkinoilla on esimerkiksi jalkiasennettavia korkeusvaroittimia ja kuljetusasennon il-
maisimia.

Konedirektiivi, koneasetus ja standardi EN12999

Euroopan talousalueella koneita koskevat tekniset vaatimukset ja vaatimuksenmukai-
suuden osoittamismenettelyt maaritelldaan EY:n konedirektiivissa 2006/42/EY. Konedi-
rektiivissa saadetaan koneita koskevat pakolliset olennaiset terveys- ja turvallisuusvaa-
timukset. Tarkoituksena on taata kayttdjille ja ymparistdlle turvalliset koneet.

Kuormausnosturit ovat konedirektiivin alaisia koneita ja valmistajan on noudatettava uut-
ta konedirektiivid vastaavia kansallisia saadoksia 29.12.2009 alkaen. Suomessa uutta
konedirektiivid vastaa valtioneuvoston asetus koneiden turvallisuudesta (400/2008), ns.
koneasetus.

Koneasetus korvasi aiemman kansallisen konepaatoksen (VNp 1314/1994), joka perus-

tui direktiiviin 98/37/EY ja sen edeltdjaan 89/392/ETY. Kaytdssa voi olla vield vanhem-
piakin kuormausnostureita, joiden suunnittelu ja valmistus on tehty aiempien kansallis-
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ten vaatimusten mukaisesti, mutta nama vanhat nosturit eivat ole yleensa enaa aktiivi-
sessa ammattikaytossa.

Konedirektiivilla on annettu yhtenaiset vaatimukset koneelle Euroopan unionin jasen-
maissa ja se mahdollistaa koneiden vapaan kaupan kaikkialla Euroopassa. Tassa yh-
teydessa puhutaan koneen vaatimustenmukaisuusvakuutuksesta ja CE-merkinnasta.

Standardit ovat direktiivid tarkempia, ja niilld annetaan yksityiskohtaiset erittelyt direktii-
vin olennaisten terveys- ja turvallisuusvaatimuksien tayttdmiseksi. Standardit laaditaan
Euroopan komission ja EFTAn toimeksiannosta. Standardien hyvaksymisen jalkeen ne
julkaistaan EU:n virallisessa lehdessa (EUVL).

Uuden konedirektiivin kanssa yhdenmukaistettu eli harmonisoitu englanninkielinen stan-
dardi EN 12999:2011 E on julkaistu EU:n virallisessa lehdessé 8.4.2011 eli noin 16 kuu-
kautta uuden konedirektiivin voimaan tulon jalkeen. Ennen uuden standardin julkaisua
on valmistaja osoittanut nosturin vaatimuksenmukaisuuden konedirektiivin, Suomessa
koneasetuksen 400/2008, mukaan. Standardin julkaisun jalkeen vaatimustenmukaisuus
tayttyy noudattamalla edelld mainittua uutta standardia. Standardin suomenkielinen ver-
sio julkaistaan arviolta kesalla 2011.

Uudella konedirektiivilla ja sen kanssa yhdenmukaistetulla standardilla on suuri merkitys
kuormausnostureihin. Merkittdvin muutos liittyy nosturin vakavuustarkasteluun, mutta
muutoksia on myos esimerkiksi nosturin korkeusvaroituksessa. Nyt edellytetdan ajoneu-
von ohjaamoon nakyvaa ja kuuluvaa varoitusta, jos nosturin korkeus ylittaa ennalta
maaritetyn enimmaiskorkeuden. Varoitus voidaan vaientaa hetkellisesti kuittauspainik-
keella tai signaalilla, ettéd ajoneuvon pysakadintijarru on paalla.

Eraat nosturivalmistajat ovat ennakoineet tilanteen ja ottaneet vuoden 2010 aikana
huomioon uuden standardiehdotuksen ennen kuin se oli lopullisessa muodossaan. Nos-
tureita on varustettu ilmaisimella ja kytkenndilla, jolloin paallirakentajat asentavat valo- ja
aanimerkkilaitteen ohjaamoon seka kytkevat sen nosturin ilmaisimesta tuleviin kaapelei-
hin.

Ote standardista EN 12999:2011 E:

5.6.1.3

A warning visible and audible from the transport driving position shall indicate when the
crane height exceeds a predetermined maximum (as described in 7.2.3.4). The audible
warning may be silenced by an acknowledgement button or by a signal that the parking
brake of the vehicle is engaged.

epavirallinen kdannos

“5.6.1.3

Ajoneuvon ohjaamossa on annettava nakyva ja kuuluva varoitus, kun nosturin korkeus
ylittda ennalta maaritetyn enimmaiskorkeuden (kuten kohdassa 7.2.3.4 kuvataan). Aani-
varoitus voidaan vaientaa kuittauspainikkeella tai signaalilla, ett ajoneuvon kasijarru on
paalla.”

Uusi standardi painottaa kuljettajan ohjekirjassaan tarkastuksia, jotka on tehtava muun
muassa nosturin leveyden ja korkeuden suhteen pakattaessa nosturi kuljetusasentoon.

25
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Muita ajoneuvoihin kiinnitettyjen kuormausnostureiden kannalta oleellisia kuljetuksen ai-
kaisia turvallisuusasioita ovat nosturin tukijalkojen lukitus kuljetusasentoon seka nosturin
puomien ja puomin jatkeiden tahattoman liikkkumisen estadminen.

5.4.3 Securing for transport
5.4.3.1 General

When the boom system of a vehicle mounted crane is to be parked on the load platform
or on top of the load during transport, an indicator (e.g. angle sensor) shall be provided,
see 5.6.1.3.

epavirallinen kdannos

"Jos nosturin puomi paikoitetaan kuormalavalle tai kuorman péélle kuljetuksen ajaksi,
tulee olla ilmaisin (ts. kulmatunnistin).”

Uuteen standardiin on tehty 16.2.2011 muutosesitys. Muutosesityksen perusteluissa on
todettu uuden standardin kohtien 5.4.3.1 ja 5.6.1.3 olevan epaselvia ja tulkittavissa risti-
riitaisesti.

Muutosesityksessa on painotettu sita, ettd standardin uudistamisen tarkoituksena oli il-
maisimen avulla kertoa nosturin puomin olevan pois kuljetusasennosta. Esityksen kasit-
tely on tata raporttia kirjoitettaessa kesken.

Edellisen konedirektiivin 98/37/EY kanssa oli yhdenmukaistettu standardi SFS-EN
12999:2002, johon oli edelleen tehty kaksi tdydennysta A1:2004 ja A2:2006.

Vuodesta 2004 alkaen on yhdenmukaistetun standardin mukaan valmistetussa / asen-
netussa kuormausnosturissa pitanyt olla ylikorkean puomin varoitus, jos nosturin puo-
mistoa pidetaan kuljetuksen aikana lavalla tai kuorman paalla, standardin kohta 5.6.1.2.

5.6.1.2

Jos ajoneuvoon asennetun kuormausnosturin puomisto paikoitetaan kuormalavalla tai
kuorman péaélle kuljetuksen ajaksi, tulee olla ilmaisin (ts. kulmatunnistin). Taman il-
maisimen tulee ilmoittaa kuljettajalle, kun nosturin korkeus ylittdéa ennalta sallitun enim-
maiskorkeuden (kuten kuvattu kohdassa 7.2.3.3).

Enimmaiskorkeuden varoitusrajaan ei ollut annettu standardissa ohjeistusta tai ase-
tusarvoa.

Kuormausnostureilla toimittaessa tulee huomioida myds kansallinen lainsaadanto, joista
tarkeimmat ovat Tyoturvallisuuslaki vuodelta 2003 ja Valtioneuvoston asetus tyovalinei-
den turvallisesta kaytdsta ja tarkastamisesta 12.6.2008/403, joka on tullut voimaan
1.1.2009.

Kuormausnosturien tarkastukset

Kuormausnosturille on tehtava kayttoonottotarkastus ennen tyovalineen ensimmaista tai
turvallisuuden kannalta merkittdvan muutoksen tai uuteen paikkaan asentamisen jalkeis-
ta kayttoonottoa tai jos laite otetaan uudelleen kayttédn sen oltua pitkaan kayttamatto-
mana.
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Maaraaikaistarkastus on tehtava vuoden valein ensimmaisen kayttoonottotarkastuksen
jalkeen. Maaraaikaistarkastuksen liséksi nostolaitteelle on tehtdva perusteellinen maa-
raaikaistarkastus lahestyttdessa valmistajan maarittamia nostolaitteen suunnittelurajoja,
tai jos nama eivat ole tiedossa, viimeistdan 10 vuoden kuluessa ensimmaisesta kayt-
téonotosta.

Perusteellisessa tarkastuksessa on purettava sellaisia turvallisuuden kannalta tarkeita
kokoonpano-osia, joiden toimintakunnon tarkastaminen ei ole muutoin luotettavasti
mahdollista. Tarkastuksessa on kaytettava ainetta rikkomattomia tarkastusmenetelmia.

Vuoteen 1984 asti kuormausnosturien tarkastukset olivat vapaaehtoisia. Kuormausnos-
turit velvoitettiin tarkastettavaksi 1.10.1984 alkaen. Tuolloin tarkastuksen sai tehda
kuormausnosturin rakenteeseen ja kayttéon perehtynyt henkild. Vuoden 1992 jalkeen
tarkastajien vaatimustasoksi tuli teknikko tai vaihtoehtoisesti oli mahdollista hakea yli 5
vuoden ammattikokemuksen jalkeen tydministeriosta poikkeuslupaa.

Vuodesta 1998 alkaen kuormausnosturien tarkastukset tuli tehda vahintadan teknillisen
oppilaitoksen teknikkotason tai vastaavan opistotason koulutuksen saaneen henkilén
johdon ja valvonnan alaisena, jollei tarkastajalla ole vahintaan teknikkotason koulutusta.

Vuodesta 1998 alkaen kuormausnosturin, jos sen kuormamomentti on yli 25 tonnimetria
ja jos sita kaytetaan tai jos se on tarkoitettu kaytettavaksi muuhun kuin paaasiassa ajo-
neuvon kuormaamiseen, kayttéonotto- ja maaraaikaistarkastukset samoin kuin koske-
tuksettomaan (sahkémagneettiseen) tiedonsiirtoon perustuvan ohjausjarjestelman kayt-
téonottotarkastuksen suorittaa kyseiseen tehtdvaan patevyytensa osoittanut asiantunti-
jayhteiso.

Vuoden 2012 alusta alkaen kuormausnosturien tarkastuksia saavat suorittaa pateviksi
todettujen asiantuntijayhteisjen liséksi vain hyvaksytyt riippumattomat patevyystodis-
tuksen (henkilosertifikaatin) saaneet asiantuntijat.

Kayttdonotto- ja maaraaikaistarkastuksen suorittajan on oltava tydvalineen rakentee-
seen, kayttdon, tarkastusvaatimuksiin ja valmistajan antamiin ohjeisiin perehtynyt henki-
10, joka pystyy havaitsemaan tydvalineen mahdolliset viat ja puutteet. Tarkastuksen suo-
rittajan tulee itsenaisesti turvallisuusteknisten seikkojen perusteella pystya arvioimaan
tyévalineessa havaittujen vikojen ja puutteiden vaikutukset tyéturvallisuuteen. Tarkas-
tuksen suorittajan on tarvittaessa kaytettava asiantuntija-apua erityisesti ainetta rikko-
mattomien tarkastusmenetelmien kaytdssa seka sahkdsta aiheutuvien vaarojen arvioin-
nissa.

Tarkastajalupaa hakeville on jarjestetty esimerkiksi kolmen paivan mittaisia koulutuksia.
Koulutuspakkoa ei kuitenkaan ole vaan lupaa hakevan on lapaistava tarkastustoiminnan
koe.

Vaatimukset tulevat siis tiukkenemaan nykytilanteesta, koska itse tarkastuksen tekijalla
tulee olla patevyys. Tarkastuspatevyyden suorittanut voi hakea kolmen vuoden tarkas-
tustoiminnan jalkeen aina 3 vuotta lisda ja 9 vuoden jalkeen tarkastajan pitaa lapaista
jalleen tarkastustoiminnan koe.

Yli 25 tonnimetrin kuormausnosturit, jotka valmistaja on tarkoittanut kaytettdvaksi muu-
hun kuin paaasiassa ajoneuvon kuormaamiseen, voi tarkistaa vain asiantuntijayhteiso.
Jos asiakas kayttda nosturia vain valitttmaan ajoneuvon kuormaamiseen ja purkami-
seen, voi sen silloin tarkistaa myds patevyystodistuksen saanut asiantuntija.
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Kuljetusyrityksessa tydssa oleva saa tarkastaa yrityksen omia nostureita edelleen, jos
tarkastaja on lapaissyt kokeen ja saanut patevyyden. Tarkastajan ei ole edellytetty ole-
van yrityksen ulkopuolelta.

Nosturitarkastusten poytakirjojen sailytyksesta ja tarkastusmerkinndistd on annettu uu-
sia maarayksia. Edellisen lainsdddannon aikana tarkastuspoytakirjoja tuli sailyttda va-
hintaan viiden vuoden ajan ja viimeisimman tarkastuspoytakirjan tuli olla ajoneuvon yh-
teydessa tai valittbmassa laheisyydessa. Vuodesta 2009 alkaen tarkastuspoytakirjoja on
sailytettava koko nosturin elinkaaren ajan, ja viimeisimman tarkastuspoytakirjan kopion
on oltava nosturin yhteydessa. Tarkastajan on laitettava nosturin tarkastuskilpeen mer-
kinta tarkastuksesta. Jos kilpea ei ole, on laitettava tarkastusmerkinta muulla tavoin,
esimerkiksi tarkastustarra.

Kuormausnostureiden kuljettaminen auton lavalla tai kuorman paalla

Kuormausnosturi saa olla kuljetuksen aikana lavalla tai kuorman paalla, kunhan se ei
aiheuta vaaraa liikenteelle. Nosturi ei saa ylittdd teknistd suurinta sallittua korkeutta
4,2 metrid tai muita ajoneuvolle sallittuja mittoja. Mikali nosturia kuljetetaan lavan tai
kuorman paalla, tulee nosturin liikkumaan paaseminen olla estetty. Tavallisimmin tama
on jarjestetty sopivilla tuilla, joiden valiin nosturi tai sen paassa oleva tyovaline voidaan
laskea. Jos tallaisia ei ole kaytdssa ja nosturia kuljetetaan lavan paalla, tulee sen liikku-
maan paaseminen olla muulla tavoin estetty.

Vuoden 2004 alun jalkeen kayttdonotetuissa kuormausnostureissa olisi pitanyt olla
kuormausnostureita koskevan EN12999 standardin mukaan enimmaiskorkeuden ylityk-
sen varoitin, mikali nosturia kuljetetaan ajon aikana lavalla tai kuorman paalla. Koska
ajoneuvon, kuormausnosturin ja muun paallirakenteen toimittaja on yleensa eri taho, niin
kaytdnnossa ajoneuvoja varusteineen on pystytty ottamaan kayttdon ilman kuormaus-
nosturin korkeusvaroitinta, vaikka lopullisessa kokoonpanossa kayttaja kuljettaisikin nos-
turia lavan paalla.

Kuormausnostureita kuljetetaan auton lavalla tai kuorman paalla, koska tilanteesta riip-
puen silld voidaan saavuttaa hyodtyja. Lavalla kuljettamalla nopeutetaan tyOskentelya,
varsinkin jos nosturia tarvitaan usein ja siirtymat ovat lyhyita. Erityisesti suurilla nostureil-
la auton etuakselipainoa saadaan pienennettya laittamalla nosturi lavalle, milla on merki-
tysta auton eturenkaiden kulumiseen kaupunkiajossa seka auton ajettavuuteen. Toisaal-
ta, jos painava nosturi on korkealla kuorman paalla, nostaa se painopistetta, jolloin ajo-
neuvon ajettavuus heikkenee sen kallistuessa kdanndksissa enemman. Vastaavasti au-
ton kallistelu kaarteissa vahenee, jos nosturi on asetettu lavalle siten, ettd sen painopis-
te on alempana normaaliin kuljetusasentoon verrattuna. Talvikeleilld painoa saadaan
siirrettya vetavalle akselille, joka helpottaa etenemista. Nostureissa on myos tyovalineita
kuten maa-aineksen tai puun kasittelykouria, joiden kanssa niita yleensa kuljetetaan la-
valla, koska nosturi ei valttdmattad mahdu normaaliin kuljetusasentoon ilman ty6valineen
irrottamista. Ahtaimmissa tyokohteissa nosturia ei valttamatta pystytd asettamaan oh-
jaamon taakse kuljetusasentoon, ja autoa on siirrettava nosturi lavalla.

Vaikka nosturille olisi suunniteltu lavan paalla kuljettamista varten kuljetusteline, voi nos-
turi jdada aina hieman eri asentoihin sité paikoitettaessa. Talldin ilman varoituslaitteistoa
kuljettajalla ei ole tarkkaa tietoa milloin suurimman sallitun korkeuden raja on ylitetty tai
milld korkeudella nosturin korkein kohta on. Itsessdan korkeiden konttien tai kuormien
paalle asettamisessa korkeussuuntaan tilaa on yleensa suhteellisen vahan jaljella suu-
rimpaan sallittuun nahden tai kuorman tarkka korkeus ei ole tiedossa. Nosturin asetta-
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minen tallaisen kontin tai kuorman paalle vaatii tarkkuutta, ja sallitun korkeuden ylitysta
on vaikea arvioida ilman tarkkaa mittaamista tai korkeudesta varoittavaa laitteistoa. Um-
pinaisten konttien ja sailididen paalle ohjatessa nosturin tarkkaa asentoa on vaikea nah-
da ilman, etta kuljettaja joutuu kipeamaan katsomaan kontin paalle, joka monesti on
hankalaa. Mikali kuormausnosturi ei tukeudu kunnolla alustaan, kohdistuu siihen ajossa
suurempia rasituksia, jotka voivat vaurioittaa nosturia.

Ajoneuvot

Kuorma-autoissa eri paallirakenneratkaisujen vaikutuksia on pyritty huomioimaan jo au-
toa suunniteltaessa. Autossa olevia jarjestelmia ja mittariston merkkivaloja seka aaniva-
roituksia on ollut mahdollisuus hy6dyntaa paallirakenneratkaisujen kayttdon useimmissa
automerkeissa jo useiden vuosien ajan. Auton mittariston kautta annettavien valo- ja
aanivaroitusten liséksi kuorma-autoissa olevia nopeudenrajoittimia on ollut mahdollista
hyodyntaa.

Muutamien vuosien ajan isossa osassa uusia kuorma-autoja mittaristo on sisaltanyt ajo-
tietokoneen nayton, jota on voitu hyddyntaa kuljettajan tiedottamiseen tai varoittamiseen
my0Os paallirakenneratkaisuja koskevien ilmoitusten osalta. Ajoneuvon ajotietokoneen
nayton hydédyntdminen vaatii ettd autoon on asennettu paallirakenteen ohjausyksikko.
Ohjausyksikdn kautta esimerkiksi kuormausnosturilta tulevia varoituksia on mahdollista
kytked nakymaan auton mittariston naytdssa. Tallainen ohjausyksikko ei ole valttamatta
vakiona tehtaalta valmistuvissa kuorma-autoissa, mutta osa eri merkkien automaahan-
tuojista on liittdnyt yksikdn aina auton varusteluun.

Auton mittariston naytdn kautta naytettéavat varoitukset nakyvat keskeisella paikalla kul-
jettajalle ja varoitusilmoituksen fyysinen koko on yleensa suurempi verrattuna erilliseen
varoitusvaloon.

) T====
Q) ==

69.8km

Kuva 15. Monien uudempien kuorma-autojen ajotietokoneen mittariston nayttéa on
mahdollista hyddyntad kuljettajan varoittamiseen myos paéllirakenteiden ku-
ten kuormausnosturin ilmoitusten osalta.
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Useissa kuorma-autoissa myds nopeudenrajoittimeen on ollut mahdollista asettaa use-
ampia rajoitusarvoja, jotka on mahdollista kytkeda paalle esimerkiksi nosturilta tulevan
korkeusvaroitussignaalin perusteella. Ainakin yhdelld autonvalmistajalla on ohjeita, joi-
den mukaan auton nopeudenrajoittimeen on asennettava 5 km/h oleva rajoitus, mikali
nosturilta on saatavissa tieto siitd, milloin se on pois kuljetusasennosta. Eri automerkki-
en edustajat ovat julkaisseet tiedotteita ja uutiskirjeitd autojen ominaisuuksien hyédyn-
tamisessa erilaisten paallirakenneratkaisujen yhteydessa.

Nostureita valmistavien ja asennuksia tekevien kannalta auton ajotietokoneen kautta to-
teutetut varoitukset ovat yksi vaihtoehto. Jotta nosturi tayttaisi siltd vaaditut ehdot, taytyy
nosturiasennuksen tehneen tahon kuitenkin saada jollain tavalla varmistus siita, etta va-
roitukset on kytketty toimimaan, kun auto luovutetaan ostajalle. Mittariston ndytén kautta
tulevat varoitukset voidaan kytkea toimintaan auton luovutushuollon yhteydessa ja tal-
I6in nosturin tulee olla jo asennettuna autoon. Kaytettdessa ajotietokoneeseen kytketta-
vaa varoitusta, joutuu auto siis kulkemaan tiettya reittid varustelussa esimerkiksi maa-
hantuonti - varustelu paallirakentajalla - maahantuojan luovutushuolto. Nykyisin tama
reitti voi riippua siitd, miten automyyja ja nosturiasennuksen tekija ovat sopineet auton
varustelun vaiheet ja luovutuksen asiakkaalle. Ajotietokoneen kautta naytettava ilmoitus
ei ole valttamattd mahdollinen kaiken merkkisissd uusissakaan autoissa, joten kuor-
mausnostureiden valmistajilla on oltava tarjolla autosta riippumaton varoitusjarjestelma.

Sillat
Siltojen rakenteet

Erityisesti riskialttiita siltoja ovat kevytrakenteiset sillat, joiden alikulkukorkeus on matala,
ja joihin ajoneuvon térmays on mahdollinen. Nama sillat voivat olla tyypiltdan esimerkiksi
jannitettyja elementtisiltoja, puusiltoja, terassiltoja tai liittopalkkisiltoja. Térmayksen sat-
tuessa tallaiset kevytrakenteiset sillat ovat alttiita sortumaan tai putoamaan tuiltaan. Yk-
siaukkoiset, kevytrakenteiset ja staattisesti maaratyt palkki- ja ristikkosillat voivat jo yh-
denkin rakenneosan vaurioituessa sortua tai pudota tuiltaan.

Siltojen térmayskuormat

Siltojen kanteen kohdistuvien térmayskuormien huomioimisesta mainitaan ensimmaisen
kerran 1975 ilmestyneessa normistossa. Tuolloin mainitaan ettad suunnittelussa voidaan
huomioida erikseen maariteltya tormayskuormaa muullekin rakenteelle kuin sillan tukipi-
larille, esimerkiksi kevyelle paallysrakenteelle. Tormayskuorman huomioiminen ja sen
suuruus olivat suunnittelijan harkittavissa. Vuonna 1982 ilmestyneisséd Rakenteiden
kuormitusnormeissa esitettiin ensimmaisen kerran mitoitusperusteet ajoneuvon torma-
ykselle sillan kansirakenteeseen. Normissa tormayskuorman suuruus riippuu ajoneuvo-
likenteen ylittavan sillan alikulkevan liikenteen nopeusrajoituksesta seka sillan alikulku-
korkeudesta, joka ajoneuvoliikenteen ylittavilla silloilla on tavallisesti 4,6 metria. Alikul-
kukorkeuden ollessa 4,6-5,6 metria oli tormayskuormavaatimus 300 kN. Alikulkukor-
keuden kasvaessa yli 5,6 metrin poistui térmdyskuormavaatimus kokonaan. Térmays-
kuormavaatimus sailyi myéhemmissa painoksissa samanlaisena aina vuoteen 2010
saakka.

Suomessa otettiin kayttéon 1.6.2010 uudet yleiseurooppalaiset siltoja koskevat kuormi-
tusohjeet, eurokoodit. Niitd on noudatettava kaikkien uusien yleisille teille tulevien silto-
jen suunnittelussa. Eurokoodien soveltamisessa jokainen Euroopan valtio voi maarittaa
tietyin rajoin omassa maassaan sovellettavia kansallisia maarayksia. Suomen kansalli-
sessa liitteessd on esimerkiksi vahvistettu siltojen suunnittelussa kaytettavat tormays-
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kuormat. Eurokoodeissa on oma lukunsa onnettomuuskuormille. Siina rakenteet jaetaan
mitoitustilanteessa kolmeen seuraamusluokkaan: suuret, keskisuuret ja pienet seuraa-
mukset. Suomessa sillat sijoitetaan lahtokohtaisesti keskisuureen seuraamusluokkaan,
jolloin mitoituksessa onnettomuuskuormalle kaytettava kerroin on 1. Térmayskuorman
suuruus riippuu liilkenteen luokasta ja sillan alarajakorkeudesta.

Ajoneuvoliikenteen ylittavien kevytrakenteisten siltojen paallysrakenne on sijoitettava eu-
rokoodin mukaan vahintaan 1 metrin alitse kulkevan ajoneuvoliikenteen tielle maaritellyn
vapaan korkeuden ylapuolelle ajoneuvojen térmaysvaaran valttamiseksi. Suomessa
yleisilla teilla ajoneuvojen ja peravaunujen suurin sallittu korkeus kuormaamattomana on
4,2 m, jolloin ylittavan sillan alikulkukorkeuden on oltava vahintaan 5,2 m. Eurokoodissa
annettu paallysrakenteeseen kohdistuva tormayskuorma huomioidaan taysimaaraisena,
mikali sillan alikulkukorkeus on yhta suuri kuin annettu alarajakorkeus. Térmayskuormaa
ei tarvitse ottaa huomioon kannen mitoituksessa, kun alikulkukorkeus ylittaa sille anne-
tun rajan vahintdan 1 metrilla, esimerkiksi ajoneuvoliikenteen ylittavan sillan alikulkukor-
keuden ollessa 6,2 m tai enemman. Alarajakorkeuden ollessa valilla 5,2—6,2 m valiarvot
tormayskuormalle saadaan interpoloimalla. Lisdksi on mainittu, etta kevytrakenteisen sil-
lan kantavien rakenteiden kohdalla tulee alikulkukorkeuden olla vahintaan 5,6 m, jos
mahdolliseen térmaykseen ei ole varauduttu erityistoimenpitein.

Taulukko 2. Eri vuosina rakennettuja siltoja koskeneet kannen térmayskuormavaati-
mukset ja alikulkukorkeudet.

Vuodet KuormitusnormiLiikenteen luokka ja Térmayskuorma [Alikulkukorkeuden
nopeusrajat [kN] alaraja kyseisella
tormayskuormalla
[m]
—1974 [RIL 59 - ei mitoitusta -
1975-1981 RIL 59e, 79b - harkinnan mu- -
kaan
1982-2010 RIL 144 A .> 50 km/h 300 4,6
B. <50 km/h 120 4,6
C. Kevyen liikenteen vay- 45 2,8
1a
1.6.2010- [Eurokoodin 1. yli 80 km/h 500 5,2
EN-1991-7 2. 50 km/h < v < 80 km/h 375 5,2
Sovellutusohje [3. <50 km/h 250 5,2
NCCI-1 4. Kevyen liikenteen vayla 75 4,6

Liikennevirasto nosti lausunnossaan esiin, ettd sen tai edeltdjansa antamat ohjeet yleis-
ten teiden siltojen vaatimuksista ovat poikenneet hieman ylla esitettyjen normistojen
vaatimuksista.

- 14.2.1974 annetun ohjeen mukaan kansirakenne on voitu mitoittaa erikseen
maariteltyd mielivaltaisella korkeudella olevaa tdrmayskuormaa kayttden, mikali
ajoneuvon tormays siltaan johtaa vakaviin seurauksiin esimerkiksi kevyen sillan
kansirakenteen takia.

- 20.5.1982 julkaistussa siltojen kuormat ohjeessa ja sen 11.4.1991 ja 16.12.1999
paivitetyissa versioissa on maaritelty ettd silta, joka sijaitsee vahemman kuin
1 m alitse kulkevalle tielle maaritellyn vapaan korkeuden ylapuolella, mitoitetaan
ajoneuvoliikenteen tiella 300 kN suuruiselle térmayskuormalle. On myds mainit-
tu, ettd paallysrakenteen térmaysvaara voidaan poistaa rakenteellisin toimenpi-
tein.
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Nama ohjeet ovat koskeneet yleisten teiden ja Liikenneviraston tai sen edeltajan hallin-
noimia siltoja, eika niitd ole ollut pakko noudattaa kaupunkien tai kuntien siltojen suunnit-
telussa. Eurokoodin voimaantulosta 1.6.2010 alkaen myos yleisten teiden ja Liikennevi-
raston teettdmien ja hallinnoimien siltojen paallysrakenne mitoitetaan kuten Eurokoodin
soveltamisohjeessa on maaritelty.

Alikulkukorkeuden merkitseminen ja muut siltoihin liittyvat varotoimet ja varoitus-
laitteet

Ajoneuvon suurin sallittu korkeus liikennemerkkia (nro 342) kaytetaan tienkohdissa, jois-
sa erikoiskuljetuksen suurimman sallitun vapaan kuormausrajan mukaista 4,4 m korke-
aa kuljetusta ei voida kuljettaa. Suurin kyseiseen liikennemerkkiin tuleva arvo voi siis ol-
la4,4m.

Kuva 16. Ajoneuvon suurin sallittu korkeus (nro 342)

Jos vapaa alikulkukorkeus on yli 4,4m voidaan alikulkukorkeuden osoittamisessa kayt-
téd Vapaa korkeus lisakilpead (nro 822). Tata lisakilped kaytetdan lahinna korkeiden eri-
koiskuljetusten tavoitereiteilld sijaitsevissa kohteissa. Lisakilpea ei kaytetad jos kohteen
ominaisuudet vaativat Ajoneuvon suurin sallittu korkeus liikennemerkin (nro 342) kayt-
toa. Lisakilped voidaan kayttaa esimerkiksi muu vaara liikennemerkin (nro 189) yhtey-
teen tai yksinaan esteeseen kiinnitettyna.

Kuva 17. Vapaa korkeus (nro 822)

Lisaksi silloissa ja tunneleissa kaytetdan korkeusmerkkia, jos alikulkukorkeus on alle 4,0
metria. Merkkia kaytetddn myos yleensa vilkkaasti liikenndityjen raskaan liikenteen ja
erikoiskuljetusten reitilla olevissa alikuluissa, joiden alikulkukorkeus on 4,0—4,4 m.

Kuva 18. Korkeusmerkki sijoitetaan esteeseen siten, etta sen alapinta tulee esteen ala-
reunan kanssa samaan korkeustasoon.

Kevytrakenteisia siltoja pyritdan rakentamaan yleisille teille mahdollisuuksien mukaan si-
ten, etta sillan kummallakin puolella on alikulkukorkeudeltaan samansuuruinen tai mata-
lampi kestavampi silta. Tama pienentaa riskia, ettd kevytrakenteiseen siltaan paasisi
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osumaan korkea ajoneuvo. Joissain paikoin silloissa on kaytdssa myds lahestyvan ajo-
neuvon korkeuden tunnistavia laitteita, jolloin kuljettajaa voidaan varoittaa térmayksesta
ennalta esimerkiksi sillan reunaan kiinnitetyilld varoitusvaloilla. Tien uudelleenasfaltointi
ei saa pienentad alikulkukorkeutta sillan kohdalla, ja sallittu alikulkukorkeus on tarkastet-
tava aina uudelleenpaallystyksen yhteydessa.

Kuljettajien koulutus
Vaadittavat koulutukset, perehdytys ja menettelytavat

Kuormausnosturin kayttajalta ei edellytetd kuorman lastaamisessa tai purkamisessa eri-
tyistd ammattitutkintoa tai sen osaa toisin kuin kuljettajalta, joka kayttaa yli 25 tonnimet-
rin kuormausnosturia asennustydssa.

Asennustyo6ta tekevan kuljettajan on suoritettava tutkinnon osa "Kuormausnosturin kayt-
t6 asennustydssa”. Tassa kaksipaivaisessa koulutuksessa perehdytaan yli 25 tonnimet-
rin kuormausnostureihin, niilld suoritettaviin asennustéihin, niiden kuljettamiseen seka
tydskentelyolosuhteisiin. Koulutukseen osallistuvien tavoite on suorittaa valtioneuvoston
tyovalineiden turvallisesta kaytostd ja tarkastamisesta antaman asetuksen VNa
403/2008, 14 §:n maaraama soveltuva osa. Arvion nayttokelpoisuudesta ammattitutkin-
toon koulutuksen aikana tekee kouluttaja yhdessa ulkopuolisen arvioijan kanssa.

Asennustyo6ta tekevalle kuljettajalle toinen vaihtoehto on suorittaa Ajoneuvonosturinkul-
jettajan perusosaaminen -tutkinto, joka tarvitaan tyoskenneltdessa yli 5 tonnin nostoky-
vyn omaavalla ajoneuvonosturilla. Taman tutkinnon suorittaminen oikeuttaa myds yli 25
tonnimetrin kuormausnosturin kayttdon asennustydssa.

Kuorma-autolla tehtdva ammattiajo vaatii vahintdan C-luokan ajoneuvon ajo-oikeuden ja
erikseen hankittavan ammattikuljettajan ammattipatevyyden, jos kuorma-auton ajo-
oikeutta ei ole saatu ennen 10.9.2009. Edelld mainitun paivamaaran jalkeen kuorma-
auton ajo-oikeuden saaneet joutuvat suorittamaan ammattipatevyysdirektiivin mukaisen
koulutuksen, mikali haluavat toimia ammattiajossa.

Ammattipatevyyden yllapito edellyttda kaikilta jatkokoulutusta viiden vuoden jaksoissa
viisi paivaa siten, ettd yhden koulutuspaivan pituus on vahintaan seitseman tuntia (7 ker-
taa 45 minuuttia). Vahintaan yhden paivan koulutussisallén on oltava ennakoivaa ajoa
koskevaa. Muu koulutuksen sisaltd on valittavissa.

Uuden kuormausnosturin hankinnan yhteydessa nosturin myyjan tehtaviin kuuluu muun
muassa antaa nosturin kayttokoulutus ja -opastus seka toimittaa nosturin kayttdohjeet
suomeksi. Koulutuksen valittdminen nosturin kayttajalle jaad useimmiten tydénantajan teh-
tavaksi. Tyonantajan tehtaviin kuuluu muutoinkin opastaa tydntekijat laitteiden oikeaan
ja turvalliseen kayttoon.

Ty6nantajat kouluttavat uusia tydntekijoitad yleensa siten, ettd he ovat kokeneen kuljetta-
jan mukana reitilla ja tyotehtavissa. Ulkopuoliset yritykset antavat myds kuormausnostu-
rien (alle 25 tm) kayttokoulutusta, jossa paapaino on nosturilla tehtdvan tyén koulutuk-
sessa.
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ANALYYSI
Helsinki, 22.11.2010

Kuljettajan normaalien tyorutiinien keskeytyminen kuormausnosturia asetettaessa oh-
jaamon taakse nippuun ja tulleen puhelun aikana siirtyminen auton ohjaamoon Kkirjoitta-
maan asioita muistiin johtivat unohdukseen, jossa nosturi jai osittain ylés. Nosturin vir-
heellistd kuljetusasentoa oli vaikea havaita ohjaamosta kasin. Auton peileista olisi to-
dennakdisesti voinut havaita, etta nosturi ei ollut paikallaan kuljetusasennossaan nipus-
sa ohjaamon takana.

Ajossa kuormausnosturi osui tieta ylittdaneeseen kevyen liikenteen siltaan, joka osuman
seurauksesta irtosi paikoiltaan ja romahti tielle. Sillan suunnitteluajankohta kansiraken-
teeseen kohdistuvia térmayskuormia ei ollut pakko ottaa huomioon. Rakennusajankoh-
tana voimassa olleiden normien mukaan sillan kansirakenne olisi tullut mitoittaa 120 kN
tormayskuormalle. Yleisen periaatteen mukaan sillan rakentamisessa noudatetaan
suunnitteluhetkelld voimassa olleita normeja. Sillan kansirakennetta ei ollut siten mitoi-
tettu tormayskuormille. Sillan sivusuuntainen tuenta ei kestanyt térmayskuormasta ai-
heutuneita rasituksia eika estanyt sillan putoamista maatuilta. Vaikka rakennusajankoh-
dan mukainen kansirakenteen tormayskuorma olisi huomioitu, ei sillan romahtaminen
olisi valttamatta estynyt, silla aiheutunut arvioitu térmaysvoima ylitti pienimmillaankin mi-
toitusrajan selvasti. Toisaalta jos silta olisi mitoitettu tormayskuormalle, olisivat monet
seuraukset voineet olla erilaisia. Esimerkiksi sillan kulkeutuminen kuorma-auton mukana
olisi voinut jaada lyhyemmaksi tai kuormausnosturin rakenne olisi mahdollisesti pettanyt
ensin ja sillan romahtamiselta valtytty. Kuorma-auton suuri massa vaikutti syntyneiden
tormaysvoimien suuruuteen. Nykyisin voimassaolevien maaraysten mukaan tehty silta
olisi voinut kuorma-auton nopeudesta riippuen kestda térmayksen. Térmanneen kuor-
ma-auton massa oli lahes kaksinkertainen romahtaneen sillan kansirakenteen massaan
verrattuna.

Sillan kansirakenne romahti vastaan tulleen auton ohjaamon paalle ja auton kuljettajana
ollut mieshenkild menehtyi valittomasti. Auton turvavarusteilla ei ollut merkitystd onnet-
tomuudessa menehtyneen kannalta.

Kuorma-autossa tai kuormausnosturissa ei ollut varoituslaitteita, jotka olisivat ilmoitta-
neet kuljettajalle virheellisesta kuljetustilanteesta. Korkeusvaroittimen olemassaolo olisi
todennakoisesti estanyt taman unohduksesta aiheutuneen onnettomuuden synnyn.

Turku, 4.12.2010

Jateauton kuljettaja tyhjensi asuinalueen Molok-jateastioita kuormausnosturilla tavan-
omaiseen tapaan. Kyseisella kuorma-autolla tehtavissa kuljetuksissa oli kaytantona, etta
kuormausnosturi paikoitettiin siirtymien ajaksi jatesailiéon paalle.

Sailion paalle paikoitettaessa kuormausnosturi voi jaada aina hieman eri asentoihin, jol-
loin sen korkeus vaihtelee, vaikka nosturin siirtopuomin jatkeet paikoitettaisiinkin sille
séilion paalle tehtyyn v-hahloon. Auton I&heltd nosturia ohjatessa on séilion paalle las-
kettavan nosturin asentoa lahes mahdotonta havaita. Toimintatapa oli kuitenkin suunni-
teltu sellaiseksi, etta kuljettajan piti kiiveta sailion etureunassa olevia askelmia pitkin kat-
somaan, ettd nosturin puomi on riittdvan alhaalla sailién kattoa vasten. Useasti paivassa
toistuvana toimintana kiipedminen katsomaan 3,6 m korkeudessa olevan sailién ylapin-
nan tasalle kuormittaa tyontekijaa, jolloin se saattaa jaada tekemattd. Hankalat keliolo-
suhteet lisdavat kiipeamisen vaikeutta ja luovat riskia liukastumisille.
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Kuormausnosturia ohjattiin tydskentelyn yhteydessa kauko-ohjaimella. Nosturi pysyy
kaytdssa ja ohjattavissa niin kauan kunnes kauko-ohjain kytketdan pois paalta, nosturis-
ta katkaistaan virta tai kytketddn auton voiman ulosotto pois paaltd. Ennen liikkeellelah-
t6a voiman ulosotto on kytkettava pois paalta, koska vaihdelaatikon kautta toteutettuna
se haittaa vaihteiden vaihtamista ajettaessa. On mahdollista, ettd kuljettaja asetti nostu-
rin sailion paalle samaan asentoon kuin tavallisestikin ja varmisti, ettd nosturi oli riittavan
matalalla, mutta esimerkiksi kaukosaatimen vipujen tahaton kasittely ennen kaukosaa-
timen sammuttamista kuljettajan siirtyessa auton ohjaamoon on saattanut vaikuttaa nos-
turin korkeusasentoon. Joka tapauksessa nosturi oli liian korkeassa asennossa.

Arvioiden ja mittausten mukaan térmaysajankohtana sillan alikulkukorkeus auton kayt-
tdman ajokaistan kohdalla on ollut vahintdédn 4,6 m ajankohdan ymparistotekijatkin
huomioiden. Se, etta siltarakenteet olisivat olleet tavanomaista alempana, ei ole toden-
nakoista. Mahdollisen siirtyman alaspain olisi pitanyt olla vahintdan puolen metrin luok-
kaa, jos auton korkeus olisi ollut sallituissa rajoissa (4,20 m) ja osumakohta 16 cm kor-
keudella paadkannattajan alapaarteen alareunasta. Nain suuresta siirtymasta olisi jaanyt
onnettomuuden jalkeenkin havaittavat vauriot siltaan.

Sillan suunnitteluajankohtana kansirakenteen térmayskuorman huomioiminen oli suun-
nittelijan harkittavissa, eika sillan kantta ollut mitoitettu térmayskuormille. Sillan si-
vusuuntainen tuenta osoittautui térmayksessa riittdmattomaksi estdmaan siltaa putoa-
masta. Sillan kantta ei ollut ankkuroitu ylés nousemisen estamiseksi. Kannen rakenteet
olivat poikkisuunnassa heikkoja ja kaiteinakin toimivien ristikkokannattimien alapaartei-
den kantokyky poikkisuunnassa ylittyi tormayksessa.

Kuorma-auto ja nosturi oli otettu kayttoon vuonna 2008. Kyseisessa auto-, nosturi- ja
konttiyvhdistelmassa kuormausnosturissa olisi pitanyt olla korkeusvaroitin, koska se ol
suunniteltu kuljetettavaksi kontin paalla, ja nain myoés tehtiin. Yhdistelman rakentamis-
hetken aikaisen konedirektiivin kanssa yhdenmukaistettu standardi SFS-EN 12999:2002
olisi edellyttanyt korkeusvaroitinta. Sen poisjaaminen oli mahdollista, koska lopullista
paallirakennekokonaisuutta ei valvo mikaan taho ja kaikki paallirakenteen osat ja laitteet
tayttavat yksistaan niille asetetut vaatimukset. Velvollisuus korkeusvaroittimen asenta-
misesta ei tallaisessa tapauksessa kohdistu selkeasti. Korkeusvaroitin olisi todennakdi-
sesti estanyt taman onnettomuuden synnyn, kun kuljettaja olisi saanut varoituksen nos-
turin korkeasta asennosta jo liikkeelle l1ahtiessaan.

Siltojen romahtaminen

Mikali romahtaneilla silloilla olisi ollut ylikulkijoita tapahtuma-aikana, olisi naiden henki-
I6iden kohdalta vakavilta henkildvahingoilta tuskin valtytty. Molemmissa tapauksissa sil-
ta 1ahti akisti kulkeutumaan kuorma-auton mukana ja putosi alas. Sillan kansirakenteet
hajosivat my0s osiin. Putoamisen liséksi osiin hajoavat sillan rakenteet luovat vaaraa
niin sillalla kulkeneille, kuin muulle sillan alapuolella tai |aheisyydessa liikkuvalle liiken-
teelle. Vaaraan joutuvat erityisesti laheisyydessa liikkuvat jalankulkijat ja muu kevyt lii-
kenne.

Kevytrakenteiset sillat, joissa ajoneuvon térmays kanteen on mahdollinen, ja jotka on
suunniteltu vanhempien kuormitusnormien mukaan, voivat olla térmayskuormille alimi-
toitettuja. Suomessa kesakuussa 2010 voimaan tulleet uudet yleiseurooppalaiset suun-
nitteluohjeet ovat parantaneet tilannetta. Sillat, joiden suunnittelu on aloitettu tdméan jal-
keen, tulee suunnitella uusien maaraysten mukaan. Kevytrakenteisten siltojen suunnitte-
luun on uusissa maarayksissa kiinnitetty huomiota ja silloille asetettavat vaatimukset
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ovat tiukentuneet. Vaadittavat alikulkukorkeudet ovat kasvaneet samoin kuin tormays-
kuorman suunnitteluarvot. Betoniset, varsinkin jatkuvat laatta- ja palkkisillat, joissa valipi-
larit ovat jaykasti kiinni sillan kannessa, ovat yleensa riittdvan lujia kestdmaan kanteen
kohdistuvat térmaykset. Moniaukkoisten siltojen suunnitteleminen mahdollisuuksien mu-
kaan jatkuviksi rakenteiksi parantaisi rakenteen sitkeyttad ja murtovarmuutta kuormituksia
vastaan.

Kestaa kuitenkin vuosikymmenia ennen kuin normaalin kulumisen kautta joudutaan uu-
simaan siltoja siten, etta tilalle rakennetaan uudempien maaraysten mukaisia siltoja. Hy-
va keino suojata kevytrakenteisia siltoja kansirakenteisiin kohdistuvilta tormayksiltad on
pyrkia estamaan ylikorkean ajoneuvon paasy sillalle. Kevytrakenteinen silta on turvalli-
sempi silloin, kun se sijaitsee kahden vastaavan tai matalamman alituskorkeuden
omaavan betonisen sillan valissa. Tata keinoa on hyddynnetty siltojen suunnittelussa,
kun se on ollut mahdollista. Toinen vaihtoehto on esimerkiksi tien yli menevasta sillasta
varoittava puomi, johon mahdollinen siltaa lahestyva ylikorkea ajoneuvo osuu jo ennen
siltaa.

Raitiovaunujen ajojohtimet

Raitiovaunuverkostosta suurin osa on kohdissa, joiden valittbmassa laheisyydessa kul-
kee usein runsaasti jalankulkijoita ja muuta kevytta liikennetta. Useimmiten ajolangat on
ripustettu talojen seiniin kiinnitettdvien kannatinlankojen varaan. Raitiovaunujen ajojoh-
timiin osumisessa suurin vaara sivullisille aiheutuu kiinnityksista irtoavista ja putoavista
osista ja auton mukanaan vetamistad langoista, joista syntyy puristumisvaara erilaisia
kiinteitd esteita vasten. Ajojohtimet sisaltavat useita monien kilojen painoisia kiinnittimia
ja eristeita, jotka voivat pudota onnettomuudessa alas.

Raitiovaunujen ajolangoissa kaytetdan 600 V tasavirtaa ja kiskot toimivat nollajohtime-
na. Jos ajolangat eivat maadoitu onnettomuudessa, niihin voi ja&da jannite. Sahkoiskun
vaara tulee jannitteellisen johtimen ja kiskojen valilla tai jos nama koskevat johonkin
sahkda johtavaan, esimerkiksi ajoneuvon runkoon.

Nosturitarkastukset

Kuormausnostureille on tehtava kayttdonottotarkastus, kun nosturi otetaan ensimmaista
kertaa kayttdon tai se on asennettu uuteen paikkaan. Kaytdssa olevalle nosturille on
tehtava maaraaikaistarkastus vuoden valein ja perusteellinen kattavampi tarkastus val-
mistajan maaritelman mukaan tai viimeistaan 10 vuoden kuluttua ensimmaisesta kayt-
téonotosta.

Tarkastamattomat nosturit ovat usein yli 10 vuotta vanhoja ja/tai alkuperaisesta kaytto-
tarkoituksesta uuteen tehtavaan muutettuja (esimerkiksi puutavaranosturista kappaleta-
varanosturiksi). Nosturien hydrauliikkajarjestelmissa voi olla vuotoja ja rakenteissa va-
symisia, jotka voivat aiheuttaa vaaratilanteita tydskenneltdessa ja edesauttavat nosturi-
en tahattomia liikkumisia kuljetuksen aikana.

Ajoneuvon katsastuksen yhteydessa nosturien valvonta perustuu nosturin ja ajoneuvon
valisen kiinnityksen ja ajoneuvon rungon tarkastamiseen kiinnityskohdasta. Nostureissa
yleistyvien liikenneturvallisuutta parantavien korkeus-, tukijalkavaroittimien toiminnan
testausta katsastuksen yhteydessa ei pidetd varsinaiseen ajoneuvokatsastustoimintaan
kuuluvana eika sita tehda.
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Kuormausnosturien tarkastuspoytakirjan esittaminen tydmaalla tilaajalle tai tydsuojelu-
valtuutetulle ennen asennustyon aloittamista on kannatettava toimintatapa. Tahan ta-
pahtumaan voidaan liittdd myds muita tydskentelyn kannalta tarkeiden asioiden doku-
mentointia. Tydsuojeluviranomaiset suorittavat tydmaiden toiminnan valvontaa. Siind yh-
tend kohteena ovat kuormausnosturit.

Tienvarsitarkastuksissa poliisilla ei ole ajoneuvolain eikad valtioneuvoston liikenteessa
kaytettavien ajoneuvojen lilkkennekelpoisuuden valvonnasta annetun asetuksen perus-
teella mahdollisuuksia tehdad kuormausnosturia koskevia tarkastuksia, ellei ole kysymys
likenneturvallisuutta vaarantavasta asiasta. EU-direktiivin tienvarsitarkastuksen kohde-
listalle kuormausnosturit eivat ole mydskaan mahtuneet.

Kayttoonottotarkastus on tarkea vaihe erityisesti, jos kyseessa on uudenlainen paallira-
kenneratkaisu. Tarkastus on suunnattava seka laitteen kayttéturvallisuuteen etta laitteen
turvallisuuteen kuljetuksen aikana. Nosturin korkeusvaroitusjarjestelma on pitanyt olla
kaytossa jo vuodesta 2004 Iahtien, jos suunnitellussa ratkaisussa on varauduttu kuljet-
tamaan nosturia sailion paalla. Nosturin osien lukitusten on oltava riittavan kestavat, jot-
ta nosturi ei siirry pois kuljetusasennosta.

Kuljettajakoulutus
Tutkituissa onnettomuustapauksissa on havaittu kuljettajien tekemia virheita, kuten:

- nosturin pakkaaminen kuljetusasentoon on jaanyt kesken tai se on tehty huo-
nosti, jolloin nosturi on myds jaanyt korkeaksi ja osunut ylapuoliseen estee-
seen,

- kuorman paalle jatettyd nosturin puomistoa ei ole kiinnitetty alustaan, jolloin
se on liikkunut ajotilanteessa,

- kuljettaja on eksynyt korkeaa kuljetusta varten saadulta erikoiskuljetusreitilta
ja osunut korkealla kuormalla ylikulkusiltaan,

- kuljettaja on tuonut maahan yli vapaan mittarajan (4,4 m) ylittdvaa korkeaa
kuormaa ilman erikoiskuljetuslupaa,

kuljettajan ajo- ja lepoaikasaannoksia on rikottu

Naista voidaan tulkita huolimattomuutta ja vastuuttomuutta, joihin kuljetusyritykselld on
merkittdvia vaikutusmahdollisuuksia.

Yrityksen pitda huolehtia siita, ettd kuljettajalla on ammattitaitoa kuormausnosturilla
tydskentelyyn ja turvalliseen tiella likkumiseen. Yrityksen pitda myds huolehtia, etta eri-
koiskuljetuslupa on olemassa ja kuljettajalla on opastus reitilla pysymiseen seka menet-
telyohjeet poikkeustilanteita varten.

Hyvan lahtokohdan turvalliselle toiminnalle antavat kokeneen kuljettajan opastus seka
ulkopuolinen koulutus nosturin kayttéon.

Kuljettajakoulutusta tulisi lisata, jotta virhetilanteiden maara saadaan vahennettya. Kul-
jettajan ammattitaito ja huolellisuus ovat tarkeita asioita. Teknisilla varoitusjarjestelmilla
voidaan antaa lisdinformaatiota kuljettajalle, jos joku asia on jaanyt tekematta tai nosturi
on liilan korkealla tielld likkumiseen.

Kuormausnosturien kaytdn koulutus tulee ottaa osaksi ammattipatevyyden peruskoulu-
tusta ja ammattipatevyyden yllapidon jatkokoulutusta.
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Ylikorkeat kuormat

Ylikorkeiden kuormien kohdalla sattuneissa onnettomuuksissa esiintyy usein valinpita-
mattdmyyttd, kun tietoisesti korkeita kuormia kuljetetaan ilman asianmukaisia erikoiskul-
jetuslupia ja niiden myoéta tehtavia reittisuunnitelmia.

Erikoiskuljetusluvassa maaratylta reitiltd eksymisissa tai tilanteissa joissa maaritelty reit-
tid ei voida jostain arvaamatta ilmentyneesta syysta johtuen kayttaa, tulisi erikoiskulje-
tusta suorittavalle kuljettajalle olla selkeat toimintaohjeet.

TOTEAMUKSET JA JOHTOPAATOKSET

Helsinki

Kuormausnosturilla tydskennellyt kuorma-auton kuljettaja unohti nosturin tyon paa-
tyttya osittain ylos ja lahti ajamaan kohti maaranpaata.

2. Nosturin ylh&alla ollut nostopuomi osui tieta ylittdneeseen kevyen liikenteen siltaan.

3. Sillalla ei liikkunut ketdan tapahtumahetkella.

4. Silta irtosi paikoiltaan ja lahti liikkeelle kuorma-auton mukaan.

5. Silta romahti vastaan tulleen pakettiauton ohjaamon paaélle ja sen kuljettajana ollut
mies menehtyi.

6. Tilataksi tormasi tielle pudonneisiin sillan rakenteisiin ja siind olleet kuljettaja ja mat-
kustaja loukkaantuivat.

7. Sillan kansirakennetta ei ollut mitoitettu térmayskuormille.

8. Kuormausnosturissa ei ollut korkeusvaroitinta.

Turku

9. Kuormausnosturilla jateastioita tyhjentéanyt kuorma-auton kuljettaja laittoi nosturin
auton kyydissa olleen jatesailion paalle siirtyman ajaksi, kuten toiminnassa oli vakiin-
tunut kdytannoksi ja lahti ajamaan kohti seuraavaa maaranpaata.

10. Kuormausnosturin puomisto oli korkealla, ja se osui tietd ylittaneeseen kevyen lii-
kenteen siltaan.

11. Sillalla ei liikkunut ketdan tapahtumahetkella.

12. Sillan tieta ylittava osuus irtosi paikoiltaan ja 1ahti kulkemaan kuorma-auton mukana
romahtaen tielle.

13. Sillan kansirakennetta ei ollut mitoitettu tormayskuormille.

14. Kuormausnosturissa ei ollut korkeusvaroitinta, vaikka sita oli tapana kuljettaa ja-
tesailion paalla.

15. Nosturin vuositarkastusta ei ollut suoritettu.
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Kuormausnostureihin liittyvia toteamuksia

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

Vuodesta 2004 alkaen valmistetuissa nostureissa, jos niiden puomisto paikoitetaan
kuljetuksen ajaksi kuormalavalle tai kuorman paalle, on pitanyt olla konedirektiivin
kanssa yhdenmukaistetun standardin SFS-EN 12999:2002 mukaan kuljettajaa va-
roittava jarjestelma, joka varoittaa kuljettajaa nosturin korkeuden ylittdessa ennalta
saadetyn enimmaisarvon.

Vuodesta 2004 alkaen uusiin kuormausnostureihin vaadittuja korkeusvaroitinjarjes-
telmia ei ole asennettu merkittdvissa maarin, koska vaatimus ei ole kohdistunut sel-
keasti millekaan taholle.

Uudessa EN 12999:2011 standardissa edellytetdan ohjaamossa nakyvaa ja kuulta-
vaa varoitusta, jos nosturin korkeus ylittda ennalta sdadetyn enimmaiskorkeuden.

Kuormausnosturien valmistajista osa on asentanut vakiona uusiin nostureihin vuo-
den 2010 alusta valmiudet korkean nosturin varoitusjarjestelmalle, jolloin paallira-
kentaja on asentanut valon ja summerin ohjaamoon tai mittaritauluun seka kytkenyt
ne nosturiin.

Uusiin nostureihin voidaan liittda lisavarusteena varoitus, jos nosturi ei ole kuljetus-
asennossa.

Autovalmistajat voivat rajoittaa pyynnésta ajoneuvon nopeuden alhaiseksi (esimer-
kiksi 5 km/h), nosturilta mahdollisesti saatavan virheellisen kuljetusasennon varoi-
tussignaalin perusteella.

Etenkin yksittain tuoduille nostureille ei aina ole suomenkielisia kayttéohjeita, vaikka
niiden olemassaoloa edellytetddn nosturin maaraaikaistarkastuksessa.

Vuoden 2012 alusta alkaen kuormausnosturien maaraaikaistarkastuksia saavat suo-
rittaa vain pateviksi todetut asiantuntijayhteisét tai hyvaksytyt riippumattomat pate-
vyystodistuksen, henkildsertifikaatin saaneet asiantuntijat. Yli 25 tonnimetrin kuor-
mausnosturien, jotka niiden valmistaja on tarkoittanut kaytettavaksi muuhun kuin
paaasiassa ajoneuvon kuormaamiseen, maaraaikaistarkastuksen voi tehda vain
asiantuntijayhteisé.

Nosturien maaraaikaistarkastusten toteutumisen valvonta on vahaista.

Isoilla tydmailla yleensa tarkempi valvonta ja niillad vaaditaan usein, ettd nosturin
maaraaikaistarkastukset ovat voimassa.

Kuormausnostureiden 10-vuotistarkastus on yleensa niin suuritdinen ja kallis, etta se
ylittda esimerkiksi tarkastettavan nosturin arvon ja jatetaan siten monesti tekematta.
Tekematta jatetyn laajan tarkastuksen jalkeen vuositarkastuksiakaan ei voida tehda,
koska nosturi ei voi talléin l1apaista niita.

Kayttdonottotarkastusten taso on ollut vaihtelevaa ja selkeasti puutteellisia nosturei-
ta on hyvaksytty. Maaraaikaistarkastuksissa ei mydskaan helpolla puututa sellaisiin
asioihin, jotka olisi pitanyt olla kunnossa tai on hyvaksytty jo kayttdonottotarkastuk-
sissa.
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28. Suuria vahinkoriskeja on tilanteissa, joissa kyseessa on uudenlainen auto-, nosturi-
ja paallirakenteiden yhdistelma, nosturi on sijoitettu uuteen paikkaan tai nosturi on
muutettu toiseen kayttétarkoitukseen.

29. Erityyppisissa nostureissa ei ole samoja ratkaisuja, joten esimerkiksi puutavaranos-
turin muuttaminen kappaletavarakayttéon sopivaksi vaatii useiden komponenttien
vaihtamista/lisdamista.

Muita tutkintaan liittyneiden asioiden huomioita
30. Erikoiskuljetuslupa on voimassa vain siind mainitulla reitilla.

31. Siltojen rakenteita koskevissa ja Suomessa 1.6.2010 kayttéonotetuissa eurokoo-
deissa on kevytrakenteisilta silloita vaadittavaa alikulkukorkeutta nostettu ja kanteen
kohdistuvia térmayskuormavaatimuksia kiristetty aikaisempaan normiin verrattuna.
Kansirakenteen térmayskuormavaatimus kuitenkin pienenee lineaarisesti alikulku-
korkeuden kasvaessa suuremmaksi kuin annettu alaraja ja jos alarajakorkeus ylitet-
tédan vahintaan 1 metrilla, ei térmayskuormaa tarvitse huomioida ollenkaan.

32. Useissa kuormausnosturionnettomuuksissa on kyse unohduksesta tai huolimatto-
muudesta, jotka ovat monesti seurausta huonoista tyttavoista tai tydn suunnittelus-
ta. Teknisia varoitusjarjestelmia on ollut saatavilla, mutta niiden suosio on ollut va-
haista. Jarjestelmia ei ole riittdvan selkeasti vaadittu.

TOTEUTETUT TOIMENPITEET

Uusi konedirektiivi 2006/42/EY on astunut voimaan 29.12.2009. Suomessa uusi direktiivi
on otettu huomioon edelld mainitusta paivamaarasta alkaen niin sanotussa koneasetuk-
sessa eli valtioneuvoston asetuksessa koneiden turvallisuudesta (400/2008).

Uuden konedirektiivin kanssa yhdenmukaistetusta standardista on ollut esilla eri versioi-
ta ja 8.4.2011 julkaistin yhdenmukaistetun standardin englanninkielinen julkaisu EN
12999:2011 E. Standardin suomenkielista kdannds on tata kirjoitettaessa tekeilla.

Osa eurooppalaisista nosturivalmistajista on aloittanut edella mainittuun konedirektiiviin,
sen kansallisiin lakiteksteihin ja yhdenmukaistetun standardin versioihin perustuen kor-
keusvaroitinvalmiuksien asentamisen vuoden 2010 alkupuolella valmistettuihin kuor-
mausnostureihin, osa vuodesta 2011 alkaen. P&aallirakentajan tehtdavana on ollut varoi-
tinjarjestelman kytkenta.

Eraat autovalmistajista ovat tilaajan pyynndsta alentaneet ajoneuvon nopeuden alhai-
seksi tilanteissa, joissa nosturi ei ole kuljetusasennossa. Eréilld nosturivalmistajilla on
valmiuksia tehda kuljettajan varoitusjarjestelmia, jos nosturia ei ole paikoitettu kuljetus-
asentoon.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on suositellut 25.2.2011, etta liikenneturvallisuuden
parantamiseksi my6s vanhat kuorma-autojen kuormausnosturit varustetaan kuljetus-
asennon ilmaisimella. Kuljettajan on aina varmistuttava ennen ajoon 1aht6a, etta nosturi
on kuljetusasennossa.

Trafi on kannustanut my6s nosturipalveluita hankkivia tahoja harkitsemaan, voisiko kul-
jetusasennon ilmaisimen ottaa yhdeksi kriteeriksi esimerkiksi palveluja kilpailutettaessa.
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6.1

6.2

Kuormausnostureiden kayttdéa koskeva Valtioneuvoston asetus tydvalineiden turvallises-
ta kaytosta ja tarkastamisesta 12.6.2008/403 on astunut voimaan 1.1.2009 kuitenkin si-
ten, etta asetuksen mukaan kuormausnostureiden kayttéonotto-, maaraaikais- ja perus-
teellisten maaraaikaistarkastukset saa tehda 31.12.2011 asti hyvaksytyn asiantuntijan ja
asiantuntijaorganisaation lisdksi henkild, jolla on ennen asetuksen voimaantuloa ollut
patevyys naiden laitteiden tarkastamiseen. Tammikuun 1. paivasta 2012 alkaen tarkas-
tajan tulee olla patevaksi todettu asiantuntijayhteisd tai sertifiointielimen hyvaksyma riip-
pumaton asiantuntija.

SKAL ry on muistuttanut jasenyrityksidan 15.12.2010 lahetetyssa uutiskirjeessa mietti-
maan varautumiskeinoja kuormausnostureihin liittyvien riskien hallintaan sekd myds
vanhaan kuljetuskalustoon soveltuvista teknisista apuvalineista.

Ammattipatevyysdirektiivin mukaisissa hyvaksytyissa koulutusohjelmissa on talla hetkel-
14 tarjolla viisi koulutusohjelmaa koskien erityisesti nostureiden ja nostotydn turvallisuut-
ta.

Helsingin kaupungin rakennusvirasto kartoitti talvella 2011 térmaystilanteessa vaaralliset
sillat. Kaupungin alueella on yhteensa 19 kevytrakenteista, kevyen liikenteen kaytossa
olevaa terassiltaa, joihin ajoneuvon térmays on mahdollinen. Helsingin kaupunki on
paattanyt korvata onnettomuudessa tuhoutuneen sillan betonisella kevyen liikenteen sil-
lalla. Toinen kevytrakenteinen kevyen liikenteen silta poistetaan vuoden 2011 kuluessa.

TUTKINTARYHMAN TOIMENPIDE-EHDOTUKSET

Kuormausnosturien tekniset ratkaisut

Kuormausnostureihin tulisi asentaa kuljettajaa avustavia toimintoja estamaan kuljettajan
virheellisen tai puutteellisen toiminnan seurauksena syntyneet vaaratilanteet pakattaes-
sa nosturia kuljetusasentoon tai I1ahdettdessa autolla liikkeelle. Kuljettajaa avustava tek-
niikan tulee varoittaa nosturin enimmaiskorkeuden ylityksesta. Varoitusratkaisu tulisi
asentaa myds vanhoihin kuormausnostureihin. Kuljettajalle olisi valitettava tieto mika on
se nosturin enimmaiskorkeus, jonka ylityksesta varoitusjarjestelma halyttaa.

Ajoneuvoihin tulisi asentaa lisdksi muita kuljettajaa avustavia varoitusjarjestelmia, jos
nosturia ei ole asetettu kuljetusasentoon. Varoitusta voitaisiin tehostaa rajoittamalla ajo-
neuvon nopeus alhaiseksi vaaratilanteessa.

Auton ajotietokonetta ja nayttdéa tulisi hyddyntda tehokkaammin ilmoitus- ja varoitus-
kanavana paallirakenneratkaisujen yhteydessa, esimerkiksi kuormausnosturien korkeus-
tai virheellisen kuljetusasennon varoituksissa.

Kuormausnosturien puomistojen havaittavuutta erityisesti pimeassa tulisi parantaa.
Tarkastukset ja valvonta

Kuormausnosturin kayttéonottotarkastus tulisi tehdd yhdessd muun paallirakenteen
kanssa. Tarkastuksessa olisi erityishuomio kiinnitettadva kayttéturvallisuuden ohella lii-
kenneturvallisuuden kannalta oleellisin asioihin, kuten nosturin ja paallirakenteiden luki-
tuksiin, kokonaiskorkeuteen, seka varoitusjarjestelmiin, joilla voidaan varoittaa nosturin
saadetyn enimmaiskorkeuden ylityksesta tai jos nosturi ei ole oikeassa kuljetusasen-
nossa.

Kuormausnosturin, jota kaytetdan ajoneuvon kuormaamisessa ja purkamisessa, kayt-
tédnotto-, vuosittaisen maaraaikaistarkastuksen tai perusteellisen tarkastuksen saisi
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6.3

6.4

6.5

suorittaa patevaksi todetun asiantuntijayhteison lisaksi vain riippumaton patevyystodis-
tuksen suorittanut asiantuntija, ei samassa yrityksessa tydskenteleva henkild.

Kuormausnosturien maaraaikaistarkastuksen toteutuminen tulisi ottaa valvontakohteeksi
ajoneuvoa katsastettaessa, joissa tarkastuspoytakirjan olemassaolo voitaisiin todeta.

Tilaajan tulisi edellyttda urakoitsijoilta kuormausnostureiden tarkastuspdytakirjojen esit-
tamistd ennen tydn aloittamista. Tyosuojelupiirin tulisi tydpaikkakaynneillaan tarkastaa
vahintaankin nostureiden tarkastuspoytakirjat seka kuljettajan patevyys.

Kuljettajakoulutus ja toimintamallit

Kuormausnosturin kayttd lastaamisessa ja purkamisessa seka kuormausnosturilla va-
rustetun ajoneuvon kuljettaminen tulisi sisallyttaa ammattipatevyyden yllapitamisen jat-
kokoulutuksen moduuleihin. Uusille alalle koulutettaville kuljettajille tulisi liittdd edella
mainittu aihekokonaisuus mukaan kuljettajan ammattipatevyyden peruskoulutukseen.

Kuljetettaessa nosturia lavalla, kuorman tai kontin paalla, tulisi aina varmistaa tukemalla
tai sidonnalla se, etta nosturi ei voi tahattomasti liikkua kuljetuksen aikana.

Korkeat kuljetukset

Korkeiden kuljetusten kuljettajina toimivien tulisi suorittaa erikoiskuljetusten erityispiirtei-
siin liittyvaa koulutusta esimerkiksi ammattipatevyyskoulutuksen yhteydessa.

Vapaan mittarajan ylittavalta kuljetukselta vaadittava erikoiskuljetuslupa tulisi vaatia esi-
tettavaksi maahantulon yhteydessa valvoville viranomaisille.

Satamien ja muiden terminaalien porteille tulisi asentaa 4,2 metrin ajoneuvokorkeutta ja
4,4 m vapaata mittarajaa osoittavat merkinnat tai mittauslaitteisto, jolla voidaan havaita,
jos ajoneuvon korkeus ylittda vapaan mittarajan ja edellyttaa erikoiskuljetuslupaa.

Erikoiskuljetuslupia mydntavan viranomaisen tulisi laatia ja liittda erikoiskuljetusluvan yh-
teyteen ohjeet poikkeustapauksissa kuten eksymisissa toimimista varten.

Ylikorkeita kuljetuksia tehtdessa tulisi hyddyntaa navigaattoria reitilld pysymisen varmis-
tamiseksi. Navigaattorin kayttdmia karttoja tulisi tdydentdd merkitsemalla reitilld olevat
sillat ja tieto niiden alikulkukorkeudesta.

Sillat

Silloista vastuullisten tahojen tulisi tehda kartoitus kaduilla ja teilla olevista kevyen liiken-
teen silloista, joita ei ole mitoitettu sillan kansirakenteeseen kohdistuville tormaysvoimille
sekd varustaa riskiarvioinnin perusteella vaarallisimmat sillat korkeudesta varoittavilla
rakenteilla tai tehokkailla varoituslaitteilla.

Riskiarvioinnin perusteella kartoitettujen vaarallisimpien siltojen tormayskestavyytta tulisi

parantaa, rakentaa silta uudelleen tai korvata mahdollisuuksien mukaan vaihtoehtoisella
turvallisemmalla ratkaisulla.
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LAHTEET

1.

2.

10.

11.

Helsingissa 22.11.2010 tapahtunut onnettomuus.

- Liikennevakuutuskeskuksen tutkijalautakunnan aineistoa

- Siltatekniikkaa koskeva raportti, 6.4.2011

- Sillan rakennuspiirustuksia

- Onnettomuustiella olleen liikenteenmittauspisteen tallennetietoja
- Poliisin tutkintailmoitus

- Valokuvia onnettomuuspaikalta

Turussa 4.12.2010 tapahtunut onnettomuus.

- Liikennevakuutuskeskuksen tutkijalautakunnan aineistoa ja tutkintaselostus

- Siltatekniikkaa koskeva raportti, 14.4.2011

- Sillan kannattajien ja tienpinnan korkeusaseman selvitys 28.4.2011 sillan
kohdalta, mittauspoytakirja, Varsinais-Suomen ELY-keskus, 2.5.2011

- Varsinais-suomen ELY-keskuksen Turun onnettomuussillasta 28.4.2011
suorittaman sillan kannattajien ja alla olevan tienpinnan korkeusaseman sel-
vityksen tulosten vertailu Maanmittauslaitoksen huhtikuussa 2009 mittaa-
maan laserkeilausaineistoon sillan kohdalta, Varsinais-Suomen ELY-keskus
10.8.2011

- Poliisin tutkintailmoitus

- Poytakirja poliisin teknisesta tutkinnasta

- Kuorma-auton ajopiirturin tallenteet

- Valokuvia onnettomuuspaikalta ja onnettomuusauton tarkastuksesta

Liikennevakuutuskeskuksen tutkijalautakunnan tutkintaselostus Lohjalla 1.2.2011
tapahtuneesta onnettomuudesta.

- Valokuvia onnettomuuspaikalta

Pelastustoimen Pronto-tietojarjestelman tapauksiin liittyvat halytys- ja onnetto-
muusselosteet

Liikennevakuutuskeskuksen tutkijalautakuntien aineistoa 22.11.2007 ja 20.10.2008
sattuneista onnettomuuksista, joissa oli osallisena kuormausnosturilla varustettu
ajoneuvo.

Liikennevakuutuskeskuksen tutkijalautakuntien tutkintaselostukset tammikuussa ja
joulukuussa 2010 sattuneista ylikorkeiden kuormien osumisista siltoihin.

Kannatinlanka- ja ajojohdinvauriot 2007—-2009, HKL, RLY-Rata, Ratasahko

Eurokoodin sovellusohje, Siltojen kuormat ja suunnitteluperusteet — NCCI 1, Lii-
kenneviraston ohjeita 23/2010

SFS-EN 1991-1-7 rakenteiden kuormat, onnettomuuskuormat, kansallinen liite
(LVM), Liikenne- ja viestintdministerio, 1.6.2010

Automaahantuojien ohjeita paallerakentajille.
Nosturivalmistajien ja -maahantuojien aineistoa

- Kuormausnosturien kaytto- ja turvallisuusohjeita
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

Yleisohjeet likennemerkkien kaytosta, Tiehallinto, 2003
Erikoiskuljetusluvan lupaehdot 4/2010, Elinkeino- liikenne- ja ymparistokeskus

Nayttotutkinnon perusteet, Ajoneuvonosturinkuljettajan ammattitutkinto 2009, Maa-
rays 7/011/2009, Opetushallitus

SFS-EN 12999 standardi ja sen lisdykset A1 ja A2

European standard EN 12999:2011: E, Cranes — Loader cranes
CEN/TC 147 N 710, New work item proposal to amend EN 12999
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2006/42/EY, konedirektiivi

Valtioneuvoston asetus tyovalineiden turvallisesta kaytosta ja tarkastamisesta
12.6.2008/403

Asetuksen 403/2008 liite: Tarkastukset laiteryhmittain

Valtioneuvoston asetus koneiden turvallisuudesta 12.6.2008/400, koneasetus
Uudenmaan tydsuojelupiiri, versio 090622, Kuormausnosturit, tarkastukset
Uudenmaan tyodsuojelupiiri, versio 090622, Kuormausnosturit, tarkastuspoytakirja
Nostolaitteen tarkastuksen menetelmakuvauksen laadintaohje, Inspecta, 26.1.2011
Uusi asetus nostolaitetarkastajalle, Inspecta, 11.9.2009

Ohjeet kuormausnosturitarkastajien sertifiointia hakeville henkiléille, Inspecta,
11.3.2011

Information fran  Arbetsmiljoverket, Arbetsmijoverket, 2010-03-18, RET
2010/100335

Tutkintaselostusluonnoksesta saadut lausunnot ja kommentit
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Liite 1. Yhteenveto selostusluonnoksesta saaduista lausunnoista

Tutkintaselostusta on muokattu saatujen lausuntojen perusteella. Lausunnoissa kiinni-
tettiin huomiota muun muassa seuraaviin asioihin.

Liikenne- ja viestintaministerid toteaa lausunnossaan, ettd kuormausnosturit ovat kone-
direktiivin alaisia laitteita. Vaatimus kuljetusasennon ilmaisimesta nayttaisi olevan epa-
selva ja puutteellisesti valvottu. Kuorma-autoihin asennettujen kuormausnostureiden
osalta tulisi lahtea siita, etta jos niita voidaan kuljettaa puomisto paikoitettuna kuormala-
valle tai kuorman paalle, niin vuonna 2004 tai sen jalkeen kayttddn otetuissa ajoneu-
voissa standardin edellyttdma varoitusjarjestelma tulee olla asennettu.

Sosiaali- ja terveysministerion tydsuojeluosasto toteaa, ettd kuormausnosturin turvallista
kayttda koskevien maaraysten tunteminen tulisi sisallyttdad kuljettajan ammattipatevyy-
teen. Kuormausnosturilla varustetun ajoneuvon kuljettajan tulisi tuntea nosturin turvallis-
ta kayttoa koskevat erityiset vaatimukset ja nosturien tarkastusvaatimukset. Kuljettajaa
avustavan tekniikan asentamista myos vanhoihin nostureihin voidaan pitda perusteltuna
pienentamaan muun muassa unohduksista aiheutuvia riskeja. STM:n mukaan kuor-
mausnosturin maaraaikaistarkastusten toteutumisen valvonta olisi hyva ottaa yhdeksi
tarkastuskohteeksi ajoneuvon vuosikatsastuksen yhteydessa yhtena ehtona sille, etta
ajoneuvo hyvaksytaan vuosikatsastuksessa. Tarkastuspoytakirjan olemassaolon totea-
minen ei lisaisi merkittavasti katsastukseen kuluvaa aikaa.

Poliisihallituksen lausunnossa todetaan, ettd raskaan liikkenteen valvonnassa painote-
taan huomiota suurimpiin liikkenneturvallisuusriskeihin, kuten virheelliseen kuormauk-
seen. Normaalin ajoneuvojen liikennekelpoisuuden valvonnan lisaksi poliisilla voi olla
erillinen tiettyihin kohteisiin liittyva valvontateema. Liséksi voidaan suorittaa ajoneuvon
tekninen tienvarsitarkastus, jossa voidaan hyddyntaa asiantuntijoita. Paivittaisen val-
vonnan yhteydessa poliisi kiinnittdd huomiota kuormausnostureissa mahdollisiin liiken-
neturvallisuutta vaarantaviin seikkoihin. Kuormausnostureiden maaraaikaistarkastusten
voimassa oloa tienvarsitarkastuksissa valvottaessa jaisi ennalta ehkaiseva vaikutus pie-
neksi, jos maaraaikaistarkastusten valvonnalle ole riittdvan selkeaa lainsaadanndllista
pohjaa. Valvonnan tueksi tulisi olla asianmukaiset seuraamussaanndkset. Poliisin val-
vonta ei myoskaan vaikuttaisi unohduksista johtuviin virheisiin. Nain ollen poliisihallitus
esittdd maaraaikaistarkastusten voimassaolon kohdistamista vain katsastusten yhtey-
teen, ei tienvarsitarkastuksiin.

Liikennevirasto toteaa lausunnossaan, ettd toimenpide-ehdotus vaarallisimpien siltojen
tormayskestavyyden parantamisesta, siltojen uudelleen rakentamisesta tai kaytosta
poistamisesta tai kyseisten siltojen varustamisesta varoitusrakenteilla on eparealistinen
johtuen siitd aiheutuvista suurista kustannuksista. Ajoneuvonostureiden varoitusjarjes-
telmia seka niiden valvontaa pidetaan huomattavasti nopeampana, varmempana ja kus-
tannuksiltaan tehokkaampana keinona parantaa turvallisuutta.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi toteaa, etta kaikkien ylikorkeiden kuljetusten kuljetta-
jien kouluttaminen erikoiskuljetusten liikkenteenohjaajiksi voi olla siitd saavutettuun hyoé-
tyyn ndhden ylimitoitettu toimenpide.

Pirkanmaan ELY-keskuksen erikoiskuljetusluparyhman lausunnon mukaan korkeiden
kuljetusten kuljettajille tulee antaa koulutusta, mutta ei kuitenkaan EKL-ohjaajan pate-
vyysvaatimusten mukaista. Minimitasona voisi olla jonkinlainen erityisperehdytyksen kal-
tainen koulutus. Koulutusta voisi antaa myo6s kuljettajien ammattipatevyyskoulutuksen
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jaltai jatkokoulutuksen yhteydessa. Tullin roolia pitaisi vahvistaa luvattomien erikoiskulje-
tusten jarjestelmallisen liikkeellelahddn estdmiseksi sekad raja-asemilla ettd sisdmaan
tulleissa. ELY-keskuksen mukaan satamien ja terminaalien porteille asennettavien mit-
tauslaitteistojen lisaksi maahantulopaikoilla oleviin informaatiotauluihin voisi lisdtd Suo-
messa normaaliliikenteessa sallitun suurimman ajoneuvon korkeuden. Erikoiskuljetuslu-
pien yhteyteen ei voida tehda erityisia toimintaohjeita, koska reitiltd poistunut kuljetus on
luvaton. Reitiltd eksynytta kuljetusta ei saa liikkuttaa ja poliisiin voisi ottaa yhteyden tarvit-
taessa turvallisen pysahtymispaikan l16ytdmisessa. Reitiltd poistuneelle kuljetukselle tay-
tyy tehda uusi lupa tai vaihtoehtoinen reitinosa tai lisareitti. Toimintaohjeen varjolla luvat-
tomat kuljetukset saattaisivat lisaantya. Muina huomioina mainitaan viela, etta esimer-
kiksi kaupunkialueella tulisi harkita matalampaa korkeusrajaa erikoiskuljetuksille velvolli-
suuteen kayttaa varoitusautoa ja liikenteenohjaajaa.

Liikennevakuutuskeskus (LVK) lausunnon mukaan uudet siltoja ja nostureita koskevat
maaraykset parantavat todennakdisesti turvallisuutta tulevaisuudessa, mutta vanhojen
siltojen ja nostureiden osalta havaitut riskitekijat sailyvat pitkdan ongelmana. Taman ta-
kia LVK:n mielesta toimenpiteita tulisi kohdistaa myds naihin.

Varsinais-Suomen liikennevahinkojen tutkijalautakunta toteaa lausunnossaan, etta kaik-
kia onnettomuuksia yhdistavia riskitekijoita voisi korostaa: kiire, rutinoituminen, virheelli-
set toimintamallit ja niista johtuvat puutteelliset varmistukset ja rikkeet. Pelkka liikenne-
merkki tai liikennevalo-tyyppinen varoitus sillan alikulkukorkeudesta ei usein riita, ja va-
roituslaitteistoillakin varustettuihin siltoihin voidaan térmata. Tama korostaa kuljettajan
oman paatoksenteon ratkaisevaa osuutta onnettomuuksissa. Ellei turvajarjestelma ole
pakottava, kuljettaja voi virheellisella paatoksellaan mitatdida sen vaikutukset. Kevytra-
kenteinen silta pitda voida sailyttaa siltatyyppina sen alhaisten rakentamiskustannusten
perusteella. Talldin on erityisesti kiinnitettdva huomiota sillan suojaamisen ratkaisuihin,
kuten kaiteisiin ja portteihin. On huomattava, etta sillan purkamisen seurauksena kevyt
liikenne ohjautuu kadulle tasoylitykseen, mika lisdad onnettomuusriskia. Lausunnon mu-
kaan tulisi korostaa tydnantajan vastuuta tydmenetelmista (koulutus ja aikataulut) seka
jarjestelmista (esimerkiksi varoitusjarjestelmien kayttdonotosta).

Helsingin kaupunki toteaa lausunnossaan tehneensa talvella 2011 siltakartoitusta ja ryh-
tyneensa tarpeellisiin toimenpiteisiin maararahojen puitteissa. Helsingin kaupungin pe-
lastuslaitos toteaa, ettd tutkintaselostuksesta voisi suositella otettavaksi osia koulutus-
materiaaliin ajoneuvojen kuljettajille, joilla on ajoneuvossaan kuormausnosturi.

Turun siltaonnettomuudessa osallisena ollut kuljetusyritys toteaa lausunnossaan, etta
kuljettajan on katsottava laskeneen kuormausnosturin oikein niin sanottuun hahloonsa,
eikad kuormausnosturi ole ollut oikeaa kuljetuskorkeutta korkeammalla ainakaan niin etta
tapahtuma olisi aiheutunut siitd. Lisaksi huomautetaan, etta tutkintaselostusluonnokses-
sa esitetyt mittaustulokset sillan alikulkukorkeudesta ovat epaluotettavia, koska on mah-
dollista etta silta on notkahtanut alkuperaisesta korkeudestaan ennen tapahtumahetkea.
Lisaksi mittaukset on tehty vasta lumien sulamisen jalkeen, jolloin lumimaaran todellista
vaikutusta alikulkukorkeuteen ei voida tietda. Myoskaan onnettomuuden jalkeen tehdyn
tien uudelleen asfaltoinnin ajankohta ei ilmene luonnoksesta. Tutkintaselostusluonnok-
sen mukaan kyseisessa auto-, kuormausnosturi- ja konttiyhdistelmassa olisi pitanyt olla
sen rakentamishetken aikaisen konedirektiivin ja sen kanssa yhdenmukaistetun stan-
dardin SFS-EN 12999:2002 edellyttama korkeusvaroitin. On huomattava ettei direktiivilla
jaftai standardilla ole voitu asettaa velvollisuuksia suoraan yritykselle (tai henkildlle).
Selvityksesta ei tulisi mydskaan valittya sellaista kuvaa asiasta vaan tulisi ilmaista minka
tahon velvollisuuksiin varoittimen asentaminen olisi mahdollisesti kuulunut. Tutkin-
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taselostusluonnoksen johtopaatoksissa on jatetty huomioimatta kuljettajan kertomus
nosturin oikein laskemisesta, nosturin hydrauliikan sammuttamismekanismi, nosturin
térmayskohta, sillan todellista alikulkukorkeutta ei ole mitattu ja ettd silta oli rakennettu
vuoden 1975 maaraysten mukaisesti, iiman ettd se tayttaisi nykyisia maarayksia esi-
merkiksi térmayskuorman mitoittamisesta ja korkeudesta. Naméa seikat huomioiden ta-
pahtuneen syyna ei voida pitaa selostusluonnoksessa esitettya kuormausnosturin puo-
miston korkealla olemista.

Lisdksi vastaus lausuntopyyntddn saatiin sisdasiainministeriolta, Etela-Suomen aluehal-
lintovirastolta, Varsinais-Suomen ELY-keskukselta, Varsinais-Suormen Pelastuslaitok-
selta ja SKAL ry:lta. Osassa todettiin, ettd lausuttavaa ei ole. Lausunnoissa esitetyt asiat
on soveltuvin osin sisallytetty tutkintaselostustekstiin.
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