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1 TAPAHTUMAT

1.1 Tapahtumien kulku

Pohjoisruotsalainen harrasteryhma oli jarjestanyt vapaa-ajan matkan, jonka kohteena oli kuo-
piolainen hotelli. Ryhma toimi itse matkan jarjestajand. Ryhméan matkanjohtaja tilasi kuljetuk-
sen Kemin Liikenne Oy:It4, joka oli my0s linja-auton omistaja. Kuljettajaksi Kemin Liikenne
hankki toiminimell& tyota tekevan miehen, joka oli ajanut yhti6lle satunnaisesti joitakin mat-
koja. Matkan tauotuksineen suunnitteli kuljetuksen tilaaja, mutta linja-autoyritys oli ohjeista-
nut pitdmaan ajo- ja lepoaikoihin sopivat tauot tietyilla paikoilla. Linja-autoyritys valikoitui
silla perusteella, ettd muualta ei saatu tarjouksia ja hinta oli edullinen. Ryhma oli aiemminkin
jarjestanyt vastaavanlaisia matkoja, mutta kayttanyt muiden yritysten palveluja.

Kuljettaja lahti kotoaan aamulla noin kello 4.40 ja ajoi omalla autollaan noin tunnin matkan
linja-autoyrityksen varikolle Kemiin. Varikolta han lahti ajamaan kohti ryhman lahtopaikkaa
eli Ruotsin puolella olevaa Kalixia kello 5.51. Matkustajien noustua kyytiin Kalixissa ja osin
Haaparannassa matka jatkui jalleen kohti Kemia ja edelleen kohti hieman Kuopion eteldpuo-
lella olevaa hotellia. Ajomatka Kalixista Kuopioon oli noin 475 km. Matkustajia oli 21.
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Kuval. Matkan reitti jatauot. Linja-auto lahti varikolta kello 5.51. Kuljettaja oli ennen varikolle saa-
pumistaan ajanut noin tunnin tydmatkan omalla autollaan. Kellonajat ovat ajopiirturista.
(Pohjakartta: © OpenStreetMapin tekijat, Merkinnat: OTKES)



Matkalla pidettiin suunniteltu tauko Oulun lahelld Limingan ABC:ll4 kello 9.47 alkaen ja mat-
kustajien pyynnosta lyhyt tauko Pulkkilan ABC:114 kello 11.37 alkaen, jolloin osa matkustajista
k&vi ostamassa juomia. Ylimaaraisen tauon vuoksi seuraava tauko pidettiin aiottua mydéhem-
min Lapinlahden Neste -huoltamolla alkaen kello 13.34. Ensimmaisen tauon aikana kuljettaja
joi kahvia ja s6i voileivan. Viimeisen tauon aikana kuljettaja joi kahvia ja ilmeisesti otti mu-
kaansa voileivan. Seurue oli kovadaninen ja matkan aikana monet matkustajat kavivat kerto-
massa tarinoita mikrofoniin. Osa matkustajista oli matkan loppuvaiheessa huolissaan kuljetta-
jan vireystilasta. Osa my0s havaitsi linja-auton vaeltavan moottoritien kaistalla laidasta lai-
taan, mihin on voinut vaikuttaa puuskainen tuuli.

Hieman Kuopion jélkeen kuljettaja ajoi moottoritieltd erkanevalle rampille tarkoituksenaan
kaantya rampin lopussa olevasta liikennevaloristeyksestd vasemmalle. Vasemmalle kaanty-
vien kaistalla oli kolme tai nelja autoa liikennevaloissa odottamassa kaantymisté. Saadessaan
risteyksen ja vasemmalle k&dantyvalla kaistalla olevat autot nékyviin kuljettaja tajusi nopeu-
tensa olevan rampilla liian suuri. Matkustajien kertoman mukaan kuljettaja ohjasi talldin en-
sin dkkinaisesti vasempaan ja sen jalkeen oikealle. Kuljettajan kertoman mukaan han yritti
jarruttaa ja hidastaa nopeutta siina kuitenkaan onnistumatta. Valttadkseen térméayksen va-
semmalle k&antyvien kaistan autoihin, kuljettaja kdansi risteyksessa oikealle (kuva 2).

Suuren nopeuden vuoksi kuljettaja ei onnistunut kddntdméaan autoa risteykseen, joten auto
kulkeutui loivassa kaaressa liikenteenjakajan ja ristedvan kadun ajosuuntia erottavan keski-
korokkeen yli. Silminnékijoiden kertoman ja jéalkien perusteella voidaan arvioida auton kulke-
neen kaarroksessa voimakkaasti vasemmalle kallistuneena. Tiehen jéi oikealle kaartuvat sor-
tojéljet, jotka alkoivat 18 metria ennen liikenteenjakajaa. Kaarroksen aikana autoa ei todenné-
koisesti jarrutettu.

Ajoratoja erottavan keskikorokkeen toisella puolella oli rautatien ylittavalla sillalla liikenne-
valoihin pyséhtyneena viisi henkild6autoa. Autot olivat jonossa moottoritielle eteldan kaanty-
vien kaistalla. Linja-auto ylitti keskikorokkeen nopeuden merkittavasti hidastumatta. Linja-
auto jatkoi kallistuneena matkaansa liikenteenjakajan ja keskikorokkeen yli torméaten autojo-
non ensimmaiseen ja toiseen autoon (kuva 3).

Ensimmaisend jonossa ollut Volvo V60 -henkilbéauto sai osuman vasemman puolen perdosaan.
Tormayksen voimasta auto kaantyi tielle poikittain siten, ettéd sen peré oli jalkakaytavalla
kohti sillankaidetta. Volvon sivutormaystyyny laukesi torméayksen voimasta.

Toisena jonossa seissyt Toyota Avensis sai linja-autosta osuman vasemman sivun etupuolis-
koon ja sivutérmaystyynyt laukesivat. Térméayksen voimasta liikkeelle lahtenyt Avensis kaan-
tyi keula tulosuuntaansa osuen samalla takana olleeseen autoon ja sillankaiteeseen. Avensis
jatkoi liikettéan sillankaiteen suuntaamana tormaten lopuksi keula edellé jonossa viidentena
olleen BMW X3:n kylkeen. Kaide esti Avensiksen suistumisen rautatien kallioleikkaukseen.

Jonossa kolmantena ollut Toyota Corolla py6rahti Avensiksen tormayksen voimasta siten, etta
sen keula pysahtyi viidentend olleen BMW:n etukulmaan. Pyorahtdessaan Corolla osui jonossa
neljantend seisseeseen VW Passattiin. Passat selvisi osumasta vahaisin vaurioin.

Linja-auto syoksyi autoihin tormattyaan yli kevyen liikenteen vaylan ja kaiteen lapi sillalta
alas rautatien kallioleikkaukseen. Linja-auto lensi vasemmalle kallistuneena yli radan torma-
ten keulan oikealla kulmalla kallioleikkauksen vastareunaan. Linja-auton pera iskeytyi vasen
sivu edelld radalle. Linja-auton perdpaa vaantyi rataan iskeytymisen seurauksena. Linja-auto
jai vasemmalle kyljelleen keulan nojatessa kallioleikkaukseen perapaata ylempana.



Kolme matkustajaa paatyi tormayksessa linja-auton ulkopuolelle. Muut 18 matkustajaa ja kul-

jettaja pysyivat sisédpuolella. Noin viidellatoista matkustajalla oli turvavyo kytkettyna. Kuljet-
taja ei kayttanyt turvavyota.

Muutamaa minuuttia ennen onnettomuutta paikan oli ohittanut matkustajajuna ja hetkea en-
nen kevyen liikenteen vaylalla jalankulkija ja pyorailija.

Aiottu reitti

Toteutunut reitti

Kuva 2. Yleiskuva auton kulusta ja onnettomuuspaikasta seka aiottu kulkusuunta. (Ilmakuva:

Google Earth Pro, Merkinnat: OTKES)
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Kuva 3. Onnettomuuden kulku ja tormaykset. Kuvassa nékyy musta jalki, jonka linja-auto jatti kaar-
taessaan tiehen. (Ilmakuva: poliisi, piirrokset: OTKES)

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

1.2.1 Halytykset ja ilmoitukset

Ensimmaisen hatailmoituksen teki onnettomuuspaikan vieressa olleen yrityksen tyontekija
kello 14.47. Puhelussa soittaja kertoi linja-auton ajaneen Kolmisopen rampilta junaradalle.
Puhelussa oli kolme taukoa pituudeltaan 45 s, 31 s ja 7 s silld aikaa, kun hatédkeskuspéivystaja
halytti yksikdita. Puhelusta selvisi, etta linja-autossa oli ihmisi4, joita paikalla olijat auttoivat
ulos. Linja-auto oli kyljellaédn, mutta se ei palanut tai savunnut. Kyseessa ei ollut paikallislii-
kenneauto vaan ennemmin reittiliikenteen tyyppinen auto. Puhelun mukaan sillalla oli viisi
muuta onnettomuudessa mukana ollutta henkildautoa. Junaradan ajolangat olivat ylhaalla,
mutta irronnut sillankaide otti niihin kiinni. Vammoista kysyttaessa soittaja kertoi, etta osalla
oli verta vuotavia vammoja ja osa oli jumissa linja-autossa. Soittaja pyysi ilmoittamaan, ettei
junia saa paastaa paikalle. Puhelu kesti viisi ja puoli minuuttia ja sen lopussa ensimmaiset pe-
lastusyksikot saapuivat onnettomuuspaikalle.

Ensimmaisen puhelun aikana hatékeskus sai viisi muuta hatapuhelua samalta onnettomuus-
paikalta. Niissa selvisi, etta linja-auto oli pudonnut kiskoille ja onnettomuudessa oli myds hen-
kiloautoja. Tarkentavina tietoina tuli, etta kyseessa oli etelan suuntaan menevan moottoritien
puoleinen ramppi ja ettd parhaiten linja-auton luokse paasee laheisen autoliikkeen pihan
kautta. Lisaksi puheluista selvisi, etta linja-auto on tullut suurella vauhdilla ja yrittanyt kaan-
tya.

Yhden onnettomuudessa mukana olleen henkildauton automaattinen hatapuhelujarjestelma
avasi puheluyhteyden ja lahetti auton sijaintitiedot palvelukeskukseen, josta soitettiin hatapu-
helu. Tama hatapuhelu ohjautui palvelukeskusta l&hinna olleeseen hatakeskukseen. Sieltéd pu-
helu yhdistettiin Kuopion hatakeskukseen, jossa todettiin ilmoituksen liittyvan samaan onnet-
tomuuteen.



Hatakeskus aloitti pelastusyksikdiden halyttamisen kello 14.48 tehtéavalajina lilkkenneonnetto-
muus keskisuuri. Samaan aikaan lisatietojen ja useiden tehtavaan liittyvien hatapuheluiden
tullessa halytysvastetta nostettiin kello 14.49 tehtavalajiin liikenneonnettomuus suuri. Haly-
tyksen sisalto oli "Linja-auto syoksynyt kaistojen yli osuen viiteen henkildautoon ja pudonnut
sillalta junaradalle”. Aluksi tehtavélle halytettiin viisi pelastustoimen ja nelja ensihoidon yk-
sikkoéa seka kolme poliisipartiota. Myéhemmin yksikaita lisattiin. Kaikkiaan tehtavaan osallis-
tui kuusi pelastustoimen yksikk64a, yksitoista ensihoidon yksikk6a, Finnhems laakarihelikop-
teri ja kahdeksan poliisipartiota. Ensimmaiset yksikot saapuivat kohteeseen noin neljan mi-
nuutin kuluttua halytyksesta ja reilun viiden minuutin kuluttua ensimmaisen hatapuhelun
alusta.

Kuopion yliopistollisen sairaalan (KYS) tilanne- ja johtokeskus aloitti sosiaali- ja terveysviran-
omaiselle kuuluvien tehtéavien tilannekuvan muodostamisen ja johtamisen heti saatuaan tie-
don onnettomuudesta. Johtokeskukseen hélytettiin sairaalan johto ennalta laaditun suunnitel-
man mukaisesti johtamaan koko toimialan toimintaa. Sosiaalipaivystys on osa tilanne- ja joh-
tokeskustoimintaa, joten he saivat tiedon onnettomuudesta samaan aikaan.

Tehtavalajin noustessa suureksi litkenneonnettomuudeksi tehtavaan halytettiin vasteen mu-
kaisesti Rajavartiolaitoksen helikopteri Pohjois-Karjalasta mahdollisia potilassiirtoja varten.
Helikopteri oli valmiudessa Rissalan lentokentalla. Sitd ei kuitenkaan tarvittu ja se vapautet-
tiin tehtavasta. Tehtavalajin noustessa suureksi litkenneonnettomuudeksi tehtiin myds pelas-
tuslaitoksen esikuntahéalytys ja lahetettiin info Tieliikennekeskukselle. Esikuntahalytyksessa
tehtavaa tukemaan halytetaan alueen paivystavia palomestareita, palopaallikoité ja muita
paallystoviranhaltijoita.

Pohjois-Savon pelastuslaitoksen Kuopion paloasemalle perustettiin pelastuslaitoksen johto-
keskus. Perustamisesta vastasi pelastuslaitoksen riskienhallintapaallikko (P21), joka toimi
esikuntapaallikkona. Han oli yhteydessa sisaministeritn paivystajaan, pelastuslaitoksen pe-
lastusjohtajaan ja Kuopion kaupungin turvallisuuspéallikkoon. Esikuntapaallikké sopi pelas-
tusjohtajan kanssa, ettd onnettomuudesta jarjestetaan tiedotustilaisuus.

1.2.2 Pelastustoimet

Paikalla olleet autoliikkeen tydntekijat ja autoilijat kdynnistivat omatoimisesti pelastustoimet
jo ennen pelastuslaitoksen saapumista. Autoliikkeen tyontekijat arvioivat kohteen lahestymi-
sen turvalliseksi. He paattelivat auton olevan virraton, koska moottori ei kaynyt eikd mikaan
valo palanut. Liséksi sillan kaide oli kiinni ajolangoissa eika kipinéintié ollut. He muun muassa
vapauttivat erityisesti bussin takaosan matkustajia katkaisemalla turvavoita mukanaan ol-
leella veitselld. Ikkunan puoleisten istuinten turvavéiden avaaminen osoittautui vaikeaksi,
koska niiden lukko oli hankalasti matkustajan ja seindn valissa. Sivulliset avustivat lievimmin
loukkaantuneita linja-auton etuosasta laheisen autoliikkeen takapihalle, joka toimi ensimmai-
sen& kokoamispaikkana.

Onnettomuuspaikka oli l1ahell& paloasemaa, joten pelastuslaitoksen yksikot olivat kohteessa
noin neljan minuutin kuluttua halytyksesta. Pelastuslaitoksen johtoyksikkd ja muut yksikot
sijoittuivat aluksi rautatien ylittavélle sillalle, josta ne siirtyivat pian laheisen autoliikkeen pi-
haan.

Paikalle tultuaan kello 14.53 pelastustoiminnan johtaja (P31) maarasi sivulliset pois onnetto-
muuskohteesta syttymisvaaran ja ajolankojen jannitteellisyyden vuoksi. Kaksi sivullista jai
kuitenkin linja-auton takaosan luo jatkamaan uhrien auttamista. Autoliikkeen tyontekijat jat-
koivat vield lievimmin loukkaantuneiden avustamista ja toimivat muun muassa kantoapuna
pelastustoiminnan johtajan pyynnosta noin 40 minuutin ajan.



Pelastustoiminnan johtaja maarasi ensimmaisen pelastusyksikon esimiehen (P101) tieduste-
lemaan onnettomuuskohdetta. Pelastus- ja ensihoitohenkildsto ei kuitenkaan voinut aluksi
menna kohteeseen, koska turvallisuudesta ei ollut tayttd varmuutta. Pelastustoiminnan joh-
taja varmisti soitolla Rataliikennekeskukseen, etta junaliikenne on keskeytetty ja varmisti sa-
malla jannitteen olevan katkaistu. Hatakeskus oli jo aiemmin ilmoittanut jannitteen katkai-
susta, mutta pelastustoimen johtaja ei ollut huomannut ilmoitusta. Hatdmaadoitus tehtiin
kello 15.12. Tamé varmisti, etta tyoskentely séhkdradalla on turvallista.

Pelastustoiminnan kaynnistamista hidasti aluksi jyrkka ja korkea kallioleikkaus (kuva 4). Pe-
lastamista vaikeutti myds linja-auton asento kallellaan toisella kyljellaan. Potilaiden siirtoa
jatkettiin tunkeutumalla autoon seka etu- ettd takaikkunasta. Pelastuslaitos leikkasi osan mat-
kustajista irti turvavoista sekd irrotti ynden matkustajan hydraulisilla pelastusvélineilla. Han
oli kiinni jaloistaan linja-auton penkkien alla. Liséksi pelastuslaitoksen yksikkd irrotti sillalla
bussin tormaamaksi joutuneen kuljettajan auton rakenteita murtamalla. Linja-auton ympé-
ristd vaahdotetiin syttymisen estamiseksi kello 15.40.

Kuva4. Onnettomuuspaikka. Pudotus sillalta radalle on noin 10 m. Ensimmainen uhrien kokoamis-
paikka oli taustalla nakyvalla autoliikkeen pihalla. (Kuva: Savon Sanomat)

Pelastustoiminnan johtajalle ilmoitettiin, ettd radan raivaustoihin on matkalla Riihim&elta Lii-
kenneviraston raskas pelastusyksikko johtajanaan Rata P50. Saapumisaika kohteeseen oli
noin kello 20.

Tilannepaikalle saapui vapaalta kello 14.54 myds Pohjois-Savon pelastuslaitoksen pelastus-
paallikko (P2), joka avusti pelastustoiminnan johtajaa tilannepaikalla erityisesti tiedottami-
sessa. Johtovastuuta ei kuitenkaan vaihdettu. Johtokeskus vastasi muun valmiuden yllapidosta
ja pelastustoiminnan tukitehtévista. Koska onnettomuuspaikka sijaitsi lahella paloasemaa, on-
nettomuuspaikalle ei perustettu toiminta-alueen johtoelinta.
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Pelastustoiminta paéattyi kello 15.45, jolloin viimeinen potilas siirtyi jatkohoitoon. Pelastuslai-
tos jarjesti tiedotustilaisuuden paloasemalla kello 16.45. Jarjestelyisté vastasi riskienhallinta-
paallikko.

1.2.3 Ensihoito

Ensimmaisessa hélytyksesséa kello 14.49 onnettomuuteen oli tarkoitus halyttaa nelja ensihoi-
don yksikkoa. Yksikoité lahti aluksi kolme, koska epaselvan ohjeistuksen vuoksi EPS 222:n
miehisto 1ahti ambulanssin sijaan pelastusyksikon mukana.

Pohjois-Savon sairaanhoitopiirin tilannekeskuksen kenttajohtaja(L4) maarasi kello 14.50 en-

sihoidon tilannepaikan johtajaksi Pohjois-Savon ensihoitoesimiehen (EPS 223/L5), joka kayn-
nisti ensihoitotoimet onnettomuuskohteessa kello 14.53. Potilasluokittelun johtajaksi maarat-
tiin EPS 221:n hoitaja ja luokittelussa avusti EPS 232:n miehistd. EPS 323 maarattiin tieduste-
lemaan potilaiden evakuointireittia bussista. Ensihoidon tilannepaikan johtajan yksikon (EPS

223) toinen ensihoitaja maarattiin kuljetusjohtajaksi. Ensihoito havaitsi pian kolmen matkus-
tajan kuolleen onnettomuudessa.

Paikalle halytettiin kenttgjohtajan kaskysta lisad ensihoidon yksikoita ja niita saapui ldheisista
asemapaikoista. Lisdyksikot maarattiin potilaiden hoitamiseen ja kuljettamiseen kulloisenkin
tilanteen mukaan. Puolen tunnin kuluessa paikalle saapui yhteensa 11 ensihoitoyksikkoa.
Niista seitseman osallistui potilaiden kuljettamiseen. Viimeinen potilas oli matkalla sairaalaan
tunnin kuluttua onnettomuudesta. Paikalle halytettiin kello 14.53 my6s laakarihelikopteri,
joka saapui paikalle Kuopion tukikohdasta kello 15.08. Kopterissa oli poikkeuksellisesti kaksi
ladkaria yhden sijaan, koska halytyksen aikaan oli meneillddn vuoronvaihto. Laakarit paatti-
vat, ettd kumpikin lahtee halytykseen.

Lennon aikana la&karit tekivat suunnitelman tyénjaosta. Ensihoidon tilannepaikan johtaja
maarasi toisen ladkarin junaradalle tekemé&an potilaiden luokittelua ja ensihoitoa ja toisen uh-
rien kokoamispaikalle onnettomuuspaikan kohdalla olleen autotalon pihalle. Sinne oli ehtinyt
siirtya kuusi lievasti loukkaantunutta.

Linja-auton luo alas kallioleikkaukseen mennyt laakari kohtasi ensimmaisen& vaikeimmin
loukkaantuneen potilaan. Taman potilaan hengitystie varmistettiin tilapaisvalineella ja potilas
siirrettiin kokoamispaikalle. Kyseinen potilas kuoli kuljetettaessa hantéa sairaalaan. Ambulans-
sissa oli kaksi potilasta.

Pelastustoimien edetessd kokoamispaikka siirrettiin 100 m eteldéan, koska sinne oli maaston
muotojen vuoksi helpompi siirtda potilaita rataleikkauksesta. Resurssit keskitettiin vaikeim-
min loukkaantuneiden auttamiseen ja siirtamiseen talle kokoamispaikalle.

Ensimmaiselld kokoamispaikalla ollut ensihoitolaédkari siirtyi uudelle kokoamispaikalle jarjes-
telemaan kuljetuksia sairaalaan. My0s toinen ensihoitolaakari siirtyi myohemmin sinne. Ko-
koamispaikat on esitetty kuvassa 5.
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Kokoamispaikka 2

Kuva5. Ensimméiseen kokoamispaikkaan siirrettiin auton etuosasta lievimmin loukkaantuneita.
Vakavimmin loukkaantuneita siirrettiin radalta helppokulkuisempaan toiseen kokoamis-
paikkaan. (Ilmakuva: Google Earth Pro. Merkinn&t: OTKES)

Ensihoito toi kuulemisissa esiin kaytdssé olleiden hoitovélineiden ja -laukkujen huonon sopi-
vuuden monipotilastilanteisiin vaikeakulkuisessa maastossa. Osalla ensihoitoyksikoista oli
kaytossa tehtavaan sopivia vyolaukkumallisia hoitovalineita.

Ensihoidon tilannepaikan johtaja kaskytti ohjeitaan ensihoitajille huutamalla laheiselta kalli-
olta. Ensihoidon tilannekeskuksen kenttdjohtaja teki suuronnettomuushélytyksen SURO-
ohjeiden mukaisesti, mutta jarjestelman vaihdon ja vahaisen kayttokokemuksen vuoksi se
saavutti vain osan henkilostosta. Sairaanhoitopiirin ensihoidon suuronnettomuusohjeen toi-
mintakortti oli kaytossa paivystavalla ensihoitolaakarilla, mutta ei kaikilla ensihoidon toimi-
joilla. Viestiliikenteen osalta suuronnettomuusohjeita ei otettu kayttoon.
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Pohjois-Savon sairaanhoitopiirin ambulanssit kuljettivat sairaalaan 14 ja Pohjois-Savon pelas-
tuslaitoksen ambulanssit 6 potilasta. Kolme potilasta todettiin kuolleiksi onnettomuuspaikalla
eik& ensihoito kuljettanut heita.

Kuvassa 6 on esitetty matkustajien kertoman, katkaistujen turvavdiden seké ensihoidon ja pe-
lastustoimen tietojen perusteella tehty arvio matkustajien paikoista, turvavoiden kaytosta ja
vammautumisesta. Vakavimmat vammautumiset ja kuolemat tapahtuivat auton takaosassa
istuneille.

8 7 6 2 1
I = lievd vamma Il - henked uhkaava vamma [ ] = merkittivd vamma
B - kuollut I = kuollut matkalla sairaalaan I = turvavyo

Kuva 6. Osin ristiriitaisista tiedoista koottu arvio linja-auton matkustajien paikoista juuri ennen on-
nettomuutta seké alkuvaiheessa havaituista vammautumisista. Kolme matkustajaa paatyi
onnettomuudessa auton ulkopuolelle. Turvavoita kaytti noin 15 matkustajaa. Rikkoutuneet
ikkunat on merkitty punaisella. (Kuva: OTKES)

1.2.4 Sairaalan paivystys

Kuopion yliopistollisen sairaalan paivystyspoliklinikka sai hatdkeskukselta heti tilanteen al-
kuvaiheessa ennakkotiedon mahdollisesta traumamonipotilastilanteesta viranomaispuhelin-
verkon automaattisella Virve-viestilla. Paivystyksen vastaava ladkari maarasi traumahalytyk-
sen kello 15.05. Ensihoidon kenttdjohtajalta saatujen lisatietojen jalkeen varsinainen suuron-
nettomuushélytys annettiin kello 15.15. Viimeinen potilas saapui sairaalaan kello 16. Sairaa-
lan suuronnettomuusvalmius purettiin noin kello 16.30.

Paivystyspoliklinikalla oli onnettomuuden tapahtuessa vain muutama muu potilas ja vuoron-
vaihto oli meneillaan. N&in ollen paivystyksessa saatiin nopeasti muodostettuja vastaanotto-

ja hoitotiimeja riittdva maara. Paivystyksessa oli ennen ensimmaisten potilaiden saapumista

muodostettu yhteensa seitseman hoitoryhmaa potilaiden tutkimista ja hoitoa varten.

Paivystyksen kirjanpidon mukaan ensihoidon tuomista potilaista yksi punaiseksi luokiteltu
todettiin kuolleeksi sairaalaan saapuessa. Muista potilaista kolme oli luokiteltu punaiseksi,
kymmenen keltaiseksi ja kuusi vihreéksi. Punainen tarkoittaa henkea uhkaavia vammoja, kel-
tainen merkittavia vammoja, vihrea lievid vammoja ja musta kuollutta.

Seniori anestesiologi ja kirurgian takapaivystaja arvioivat potilaat ulko-ovilla ja ohjasivat eri
hoitoryhmille. Potilaiden kiireellisyysluokitus pysyi enimmaékseen ennallaan. Kahden potilaan
kiireellisyysarviota nostettiin ensihoidon aiemmasta arviosta.

Kukaan potilaista ei tarvinnut valitonta hatéaleikkausta, kiireellinen vatsan alueen verenvuo-
dosta johtuva leikkaus tehtiin yhdelle potilaalle. Muita leikkaushoitoja ja kajoavia
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hoitotoimenpiteitd tehtiin usealle potilaalle onnettomuuspaivana ja sitd seuraavina paivina.
Viisi potilasta otettiin jatkohoitoon teho-osastolle. Sairaalaan tuoduista kuolleen potilaan li-
séksi kuuden potilaan vammat olivat vakavia.

Potilaiden kuvantamistutkimukset sujuivat hyvin ja oikeassa jarjestyksessa potilaiden kliinis-
ten vammaldydosten perusteella. KYS:n réntgenosasto teki muun muassa 16 potilaalle koko-
vartalon tietokonetomografiakuvauksen ensimmaisen kahden tunnin aikana. Leikkaussaleja
henkildstoineen olisi kello 16 jalkeen ollut kaytettavissa 17.

Ensihoidon kenttdjohtajista toinen tuli johtokeskuksesta paivystyspoliklinikan tiloihin toisen
jaadessa ensihoidon tilannekeskukseen, joka sekin sijaitsee sairaalan kiinteistossa. Kenttajoh-
tajat valittivat tietoa paivystyspoliklinikan vuorovastaavalle hoitajalle kasvotusten ja matka-
puhelimella. Paivystyspoliklinikalla koettiin alkuvaiheessa suurempaa tiedon tarvetta potilai-
den kokonaismé&aréasta ja vammoista kuin mitd ensihoito pystyi silla hetkella valittamaan.

Paivystyspoliklinikan ndkékulmasta oman toiminnan ongelmiksi koettiin yleiskuulutusten
toimimattomuus ja kuulumattomuus seké potilaskirjanpito. Potilaiden nimet ja muut perus-
tiedot saatiin, mutta ajantasaista tietoa ei ollut siitd missa kukin potilas oli tai esimerkiksi, mil-
loin potilas oli rontgenosastolla kuvantamistutkimuksissa. Myds Virve-puhelimien kaytto
avainhenkildiden yhteydenpitovalineena ei toiminut suunnitelman mukaisesti. Tama johtui
muun muassa viranomaispuhelimen kayton osaamattomuudesta.

1.2.5 Kriisiapu

Kriisiapu k&ynnistyi siten, ettd Kuopion kaupungin turvallisuuspaallikk6 halytti Kuopion kau-
pungin psykososiaalisen kriisivalmiusryhman kello 15.38. Turvallisuuspéallikko varmisti ha-
lytyksen kaupungin terveysjohtajalta. KYS:n psykososiaalisen tuen ryhma aloitti toimintansa
suuronnettomuussuunnitelmien mukaisesti. Sairaala avasi myds puhelinnumeron omaisten
tiedusteluja varten.

KYS:n psykososiaalisen tuen ryhm4, SPR ja sairaalapappi antoivat onnettomuuden uhreille
sairaalassa kriisiapua. Ensimmaiset potilaskontaktit olivat noin kello 20 muutaman jo sairaa-
lasta kotiutuvan potilaan kanssa. Y6n aikana ryhma osallistui onnettomuudessa kuolleiden
omaisten tapaamisiin ja vainajanayttoihin. Kuopion kaupungin psykososiaalinen kriisival-
miusryhma yll&piti kaikille avointa kriisipaivystysta Kallaveden kirkolla onnettomuuspaivana
kello 18-21 ja seuraavana paivana kello 10-16.

Seuraavana paivana KYS:n psykososiaalisen tuen ryhmalla oli omaistapaamisten liséksi yh-
teensé 16 potilaskontaktia KYS:ssa hoidossa olevien ja sielta kotiutuvien onnettomuuden uh-
rien kanssa. Ryhmaén varsinainen suuronnettomuustoiminta paattyi onnettomuutta seuraa-
vana paivana kello 16, mutta osalle potilaista jarjestettiin kriisiapua viel& seuraavalla viikolla.

Kuopion tuomiokirkossa jarjestettiin hartaus onnettomuuspaéivan iltana kello 18.

Kuljettaja sai KYS:ssa saamansa akuutin kriisiavun lisaksi keskusteluapua my6s myéhemmin
kotipaikkakuntansa sairaalapsykologilta. Ty6terveyshuolto jarjesti pelastustoimintaan osallis-
tuneille autoliikkeen tyontekijoille purkutilaisuuden. Samoin seka sairaanhoitopiiri etta pelas-
tuslaitos jarjestivat henkilostolleen purkutilaisuuden omissa tiloissaan.

Onnettomuuden uhrien kotipaikkakunnan kirkko Ruotsissa jarjesti kriisiapua ja myos psyko-
logipalvelut olivat kaytettavissa. Matkan jarjestanyt ryhma jarjesti myos omatoimisesti tilai-
suuden, jossa ryhma sai keskustella onnettomuudesta.
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1.3 Seuraukset

1.3.1 Henkilévahingot

Linja-autossa oli kuljettaja ja 21 matkustajaa. Onnettomuuteen osallisissa viidesséa henkildau-
tossa oli kuljettajien liséksi todennékaoisesti yhteensa kaksi matkustajaa.

Onnettomuudessa kuoli nelja linja-auton matkustajaa, joista kolme onnettomuuspaikalla ja
yksi matkalla sairaalaan. Vakavasti loukkaantui yhteensd yhdeksan ihmisté ja lievasti kymme-
nen. Loukkaantuneiden joukossa oli linja-auton kuljettaja ja yksi henkil6auton kuljettaja.
Loukkaantumisten luokittelussa on kaytetty ilmailuonnettomuuksien tutkinnassa kansainvali-
sesti vakiintunutta maarittelya.

1.3.2 Ajoneuvojen ja litkenneympariston vauriot

Linja-auto vaurioitui tuntuvasti keulasta ja perasta, todennékdisesti korjauskelvottomaksi.
Kaksi pahimmin vaurioitunutta henkil6autoa poistettiin my6hemmin pysyvasti liikennekay-
tosta. Kolme muuta henkiléautoa vaurioitui lievemmin.

Ylikulkusillan kaide irtosi noin 20 metrin matkalta. Rautatiehen ja sdhkorataan ei tullut mer-
kittaviad vaurioita ja sdhko saatiin kytkettya radalle jo seuraavana yona.

Ymparistovahinkoja ei aiheutunut.
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2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaymparisto, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Ajoneuvo

Onnettomuudessa ollut linja-auto oli Setra S 415 HDH (kuva 7). Auto on tilausajoliikentee-
seen tarkoitettu yksikerroksinen linja-auto, jossa moottori on takana ja matkatavaratilat mat-
kustamon alapuolella. Autossa on kaksi ovea oikealla puolella, toinen edessa ja toinen auton
keskivaiheilla taka-akselin etupuolella. Vasemmalla puolella on erillinen kuljettajan ovi. Linja-
autossa on kolme akselia, joista taaimmainen on k&antyva tukiakseli. Autossa on automaatti-
vaihteisto. Auton pituus on 12 metrié ja korkeus 3,9 metrid. Omamassa on 15 800 kg ja suurin
sallittu kokonaismassa 24 000 kg.

Linja-auto oli otettu kaytt6on vuonna 2005 ja rekisterdity Suomeen vuonna 2010. Nykyisella
omistajalla linja-auto oli ollut vuodesta 2016. Viimeisin katsastus oli tehty maaliskuussa 2018.
Autolla oli ajettu vajaat 800 000 kilometrid, mik& on tavanomainen ajomé&ara kyseisen ikai-
selle linja-autolle. Istumapaikkoja autossa oli kuljettaja mukaan lukien 48.

Kuva 7. Linja-auto ennen onnettomuutta kuvattuna. (Kuva: Kemin Liikenne Oy)

Autossa oli lukkiutumattomat sédhkdisesti ohjatut paineilmajarrut (EBS) sek& ajonvakautusjar-
jestelma (ESP). Matkustajapaikoilla oli kaksipisteiset lantioturvavyot. Kuljettajan ja oppaan
paikalla oli kolmipisteturvavyo6t. Kuljettajan vireystilaa valvovia jarjestelmia, tormaysvaroi-
tinta tai automaattista hatgjarrutusta ei ollut. Auton suurin nopeus oli rajoitettu 100 km/h:iin.
Autossa oli analoginen ajopiirturi, joka piirtdd nopeuden pahvikiekolle mekaanisella neulalla.

Auton jarrujarjestelman toiminta ja kunto tutkittiin heti onnettomuuden jalkeen, koska
aluksi oli epailys jarruviasta. Jarrujarjestelma koostuu viidesta jarjestelmastg, jotka ovat osit-
tain toisistaan riippuvaisia. Kojelaudassa syttyy merkkivalo ja mahdollisesti myds aanihalytys,
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jos jarjestelmé&an tulee vika. Jarrujen toiminta on varmistettu myos vikatilanteessa. Merkkiva-
loista tai aanihalytyksistd onnettomuushetkella ei ole havaintoja.

Etuakselilla ja vetavalla akselilla oli &skettdin kunnostetut paineilmakayttdiset ja sdhkoohjatut
levyjarrut. Jarrujen onnettomuuden jalkeisessa tarkastuksessa havaittiin, etta jarrut toimivat
normaalisti. Jarrut toimivat testauksen aikana séiliopaineella erikseen tayttamatta, joten pai-
netta oli ollut onnettomuushetkelld riittavasti. Jarrupalat ja jarrulevyt olivat hyvassa kun-
nossa. Niista oli néhtavissa, etta kaikissa ndissa pyorissa jarrut olivat toimineet normaalisti.
Tukiakselilla eli kolmannella akselilla oli kuluneemmat, mutta edelleen kayttokelpoiset jarrut.
Tukiakselin vasemman pyoran jarrusatula oli jossain méarin jumittunut ja huollon tarpeessa,
mutta silla ei ollut vaikutusta auton pysahtymiskykyyn.

Automaattivaihteisessa autossa ei ollut kytkinpoljinta. Jarru ja kaasupoljin olivat ohjauspyl-
vaan oikealla puolen. Kaasu- ja jarrupoljin olivat alareunastaan lattiaan saranoituja. Kaasupol-
kimen ja jarrupolkimen vélinen etaisyys alareunasta oli kuusi senttimetria. Jarrupolkimen ala-
reunan etaisyys ohjauspylvaasta oli nelja senttimetrié (kuva 8).

Kuva8. Onnettomuusajoneuvoa vastaavan linja-auton polkimet. Jarrun vasemmalla puolella on oh-
jauspylvas. (Kuva: OTKES)

Viimeisena hatadkeinona onnettomuuden uhatessa on k&sijarrun kayttaminen. Kuljettaja ei
kytkenyt k&sijarrua paalle.

Auton nopeutta voi sdadelld voimansiirrossa olevalla nestetoimisella hidastimella. Sen avulla
saadaan aikaan kohtuullisen hyva hidastuvuus, jolla kdytanndssa pystytaan saatelemaan ajo-

neuvon nopeutta normaalitilanteissa. Hidastin kytkeytyy painamalla oikeanpuoleista viiksea

alaspain. Hidastava vaikutus lisaantyy viiksen asennon mukaan portaittain. Viimeisessa asen-
nossa aktivoituu my6s moottorijarru, joka tehostaa hidastuvuutta. Hidastin voi toimia osate-

holla my0s jarrupoljinta kevyesti painamalla, mikéli toimintoa ei ole erikseen kytketty pois.
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Nopeuden saately hidastimen avulla on pehmeéé ja matkustajien kannalta miellyttavaa,
minka vuoksi kuljettajat tyypillisesti kayttavat sitd. Onnettomuusauton kuljettaja ei kerto-
mansa mukaan kayttanyt hidastinta lainkaan viiksesta, mutta hidastin toimi todennakaisesti
jarrupolkimella.

Yhtend mahdollisuutena toiminnan epdonnistumiseen hatatilanteessa oli vakionopeussaati-
men jadminen paalle tai paallemeno vahingossa. Vakionopeussaatimen ja hidastimen yhtei-
nen kayttokytkin on ohjauspylvaan oikealla puolella olevassa viiksessa. Valokytkimet, lasinpe-
sin ja suuntavilkku ovat ohjauspylvaan vasemmalla puolella olevassa viiksessa. Vakionopeus-
saadin kytkeytyy paalle viiksed itseen pain vetamalla ja sitd itseen pain napsuttamalla saa-
daan nopeutta liséa. Eteenpain painamalla nopeutta voi véahentda. Vakionopeussaadin kytkey-
tyy pois kdantamalla viiksed ylospain. Myos jarrun painaminen tai hidastimen kaytto kytkevéat
vakionopeussaatimen pois paalta. Samanmerkkisissa linja-autoissa vakionopeudensaatimen
kayttovipu voi toimia eri tavoin.

Kuva 9. Vastaavan auton hallintalaitteet. Hidastimen ja vakionopeussaatimen kayttovipu on ohjaus-
pyoran oikealla puolella. (Kuva: OTKES)

Hallintalaitteissa on sekaannuksen mahdollisuus, koska kuljettaja oli ajanut l&ahinna toisen
merkkisilla autoilla. Niissa vakionopeussaadin on ohjauspylvaan vasemmalla puolella ole-
vassa viiksessé tai ohjauspydrassa ja tuulilasin pesin on oikeanpuoleisessa viiksessa. Kuljet-
taja ei kuitenkaan kertomansa mukaan ajon aikana kayttanyt vakionopeussaadinta eika vali-
tun nopeuden ylittdmista estavaa kytkintd. Tama on todettavissa myos ajopiirturista.

Auton kaikki renkaat olivat hyvakuntoisia. Ohjausjarjestelmasta ei [6ytynyt vikaa. Ohjaus vai-
kutti asianmukaisesti myos tukiakseliin. Hidastin oli toimintakuntoinen. Yhteenvetona voi-
daan todeta, ett& linja-autossa ei ollut onnettomuuteen vaikuttaneita vikoja.
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2.1.2 Liitkenneymparisto

Onnettomuus tapahtui risteyksessg, jossa valtatie 5:n rampit yhtyvat Kolmisopentiehen.
Moottoritien yli ja edelleen idan suuntaan tie jatkuu Rauhalahdentiena. Risteyksen jérjestelyt
olivat syntyneet vaiheittain ja niihin oli olennaisesti vaikuttanut laheinen rautatie.

Pohjoisen suunnasta moottoritielta saavuttaessa siirrytaan ensin erkanemiskaistalle, jota seu-
raa risteykseen nouseva ramppi. Rampin alusta risteyksen liikenteenjakajaan on 230 metrié.
Moottoritien ylittavélle sillalle vasempaan Rauhalahden suuntaan kaéntyvé kaista erkanee 75
metrid ennen risteysta. Talta kaistalta voi myds ajaa suoraan takaisin moottoritielle. Rampin
ajorata kaantyy risteyksessa oikealle junaradan ylittavalle sillalle.

Moottoritiella on merkein osoitettu 100 km/h nopeusrajoitus. Ramppi katsotaan kuitenkin
erilliseksi vayléksi, jolla on voimassa 80 km/h yleisrajoitus, vaikka sité ei erikseen liikenne-
merkilla osoiteta. Moottoritien paattymisestd ilmoitetaan merkilla 86 metrid ennen risteysta
ja lilkenteenjakajaa. Taajamamerkki on 46 metrid ennen risteysta. Rampin ylaméaki on melko
loiva ja lyhyt, joten jos rampille saavutaan raskaalla ajoneuvolla vain nostamalla jalka kaasu-
polkimelta, nopeus ei hidastu risteykseen mennessa turvalliselle tasolle. Ldhestymiskuvat
rampilta on esitetty liitteessa 1.

Risteys oli alun perin rakennettu viitostien parantamisen yhteydessa 1980-luvulla. Risteyk-
sen suunnitelmat on esitetty kuvassa 10. Se on tyypiltddn rombinen eritasoliittymg, joita ra-
kennettiin tuolloin etenkin kaupunkiympéristéon. Suunnitelmat laaditutti silloinen Tie- ja ve-
sirakennushallitus (TVH) ja ne laati Suunnittelukeskus Oy. Vuonna 1981 laaditussa suunnitel-
massa ramppi jakautui kahdeksi kaistaksi, joista molemmat k&antyivat vasemmalle moottori-
tien ylittavalle Levéasen risteyssillalle. Risteyksessé ei tuolloin ollut valo-ohjausta. Risteyksen
valityskyky vasemmalle oli tuolloin erittdin hyva. Suistuminen rautatien suuntaan oli tédssa
suunnitelmassa estetty koko matkan jatkuneella kaiteella. Alkuperaisessa risteyksen suunni-
telmassa oli jo hahmoteltu kaksikaistainen silta rautatien toisella puolella olevalle alueelle.
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Kuva 10. Risteyksen kehitys ja muuttuminen vuosikymmenien aikana nakyy suunnitelmissa ylhaalta
alaspain vuosilta 1981, 1991 ja 1995. Alin on liikennevalosuunnitelma, joka vastaa parhai-
ten onnettomuusajankohdan tilannetta. Linja-auton kulkusuunta oli oikealta vasemmalle.
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Rautatien ylittdvan kadun suunnitteli Kuopion kaupunki vuonna 1991. Suunnitelmassa ram-
pin oli tarkoitus jakautua kolmeksi kaistaksi, joista yksi oli oikealle junaradan suuntaan kaan-
tyva, yksi vasemmalle eli moottoritien yli vievélle sillalle kdantyva ja keskimmaisté oli mah-
dollista jatkaa suoraan tai kdédntya vasemmalle.

Suunnitelmaa muutettiin myohemmin siten, ettd vasemmalle kdantymisen kapasiteetti on
huomattavasti pienempi. Ramppi jakautui risteykseen saavuttaessa kahdeksi kaistaksi. Naista
rampin jatkumona oleva kaéntyi oikealle rautatien ylittavalle sillalle. Moottoritien ylittavalle
sillalle vasemmalle kaantyva kaista alkoi 75 metrid ennen risteysta. Vasenta kaistaa ajettiin
my0os suoraan takaisin moottoritielle.

Moottoriteiden eritasoliittymien ohjeistus ohjasi suunnittelemaan risteyksen tasoristeysohjei-
den mukaan. Valo-ohjatuissa seka myds muissa vilkkaasti litkennoidyissa liittymissa tuli kaan-
tymiskaistan pituus tarkistaa siten, ettei jonon pituus ruuhka-aikoina ylitd kddntymiskaistan
pituutta. Risteykseen oli suunniteltu ja asennettu valo-ohjaus.

Rautatien ylittavéan sillan suunnitelmat teetettiin yksityisilla insinéoritoimistoilla. Sillan maa-
doitussuunnitelmat siséltyivat rakennesuunnitelmiin, joiden mukaan raudoitteet ja kaiteet
my0s maadoitettiin sillan alla kulkevan sahkdradan vuoksi. Kaiteen mitoitusperusteena oli
yleisten tormayskokeiden mukaisesti se, etta sen tuli kestaa 20 asteen kulmassa tapahtuva
raskaan ajoneuvon térmays. Sita kohtisuoremmassa kulmassa tapahtuvaa térmaysta ei kai-
teen ollut mitoitusperusteiden mukaan tarkoitus kestaa. Kaiteen ajatus on est&a kadulla lii-
kennoivien suistuminen sillalta.

Tiehallinnon suunnitteluohjeiden (2009) mukaan silloin, kun erkanemisrampin liittyma ris-
tedvaan tiehen on huonosti havaittava tai osoittautuu onnettomuusalttiiksi, rampin lopussa
voidaan kayttaa matalaa rajoitusta. Rajoitus ei saa alkaa niin aikaisin, etté se vaikuttaa nor-
maaliin poistumiseen p&avaylalta. Kun risteava tie kuuluu taajamaan, taajaman alkaminen
osoitetaan vasta rampin lopussa. Taajaman alkaminen tarkoittaa 50 km/h nopeusrajoitusta.
Taajamamerkin sijoittaminen lahelle risteystd ja nopeusrajoitusmerkkien puuttuminen vasta-
sivat vallitsevaa ohjeistusta.

Rampin ja moottoritien valiin kasvanut puusto heikensi nékemaa ristedvaan tiehen, va-
semmalle kdantyvaan kaistaan ja risteykseen. Erkanemisrampin nokalta risteykseen on noin
230 metrid, eika risteys ole nakyvissa. Risteys alkaa ndkya noin 180 metrin etdisyydelta. Pian
taman jalkeen aukeaa ndkema vasemmalle vievélle kaistalle. Puut olivat suunniteltuun maise-
mointiin liittyvia ja ne my0ds osaltaan osoittivat moottoritiella kulkijoille tien suuntaa kaar-
teessa. Liiaksi kasvaneiden puiden raivaamiseksi erkanemisrampeilla ei ole erityisia ohjeita
tai selkeita periaatteita.

Nykyisen risteyksen valmistumisen aikaan vuonna 1995 voimassa ollut ohjeistus edellytti,
ettd rampin jokaisessa kohdassa tuli olla nopeuteen sovitettu pysahtymisnakemé. Kahdeksan-
kymmenen kilometrin rajoitusalueella tima tarkoittaa 120 metrin ndkeméaa ja 100 km/h:n ra-
joitusalueella 180 metrin ndkemaa. Kasvusto rajoitti ndkemaa erityisesti vasemmalle kaanty-
vien kaistalle.

Oikealle johtavan sillan alla kulkevaa rautatieta ja kallioleikkausta ei maaston muotojen
vuoksi ndy missaan vaiheessa risteysta lahestyttaessa eika kuljettaja voinut huomioida sitéa
valitessaan ajolinjaansa hatatilanteessa.
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Kuva 11. Moottoritien ja rampin valissa vuosien varrella kasvaneet puut peittivat ndkemaa risteyk-
seen. Kuvan ottopaikasta on risteykseen 130 metria. Kuvasta poiketen on otettava huomi-
oon, ettd kuljettaja istuu ajoneuvon vasemmassa reunassa. Muita lahestymiskuvia on liit-
teessa 1. (Kuva: Poliisi)

2.2 Olosuhteet

2.2.1 Saa

Saa oli onnettomuushetkell& puolipilvinen, oli valoisaa ja ilman lampétila oli +23°C. Aurinko
oli onnettomuushetkelld lounaassa, rampilta nousevaan nédhden etuoikealla. Auringon suunta
suhteessa ajoneuvoon on esitetty liitteessa 2. Kuljettajaa auringon héikaisylta suojaava kaih-
din oli ala-asennossa.

Lahitunteina ei ollut satanut, joten tien pinta oli kuiva. Viimeisen kahden tunnin aikana tuuli
oli ollut puuskissa lahes 10 m/s keskimaéaraisen tuulen nopeuden ollessa 4-5 m/s. Tuulen
suunta oli etelén ja kaakon vélissa, eli moottoritiella linja-auton kulkusuuntaan ndhden etuva-
semmalta.

2.2.2 Onnettomuuspaikka

Auto putosi sillalta yksiraiteiselle rautatielle. Kiskot ovat noin 10 metrié siltaa alempana kal-
lioleikkauksessa. Kallioleikkaus ulottui jyrkkana ja korkeana onnettomuuspaikasta noin

150 m etel&an ja noin 300 m pohjoiseen. TAma tuotti vaikeuksia pelastustoimiin. Liséksi linja-
auton asento keulan ollessa peraa ylempana ja toiselle kyljelle kallellaan vaikeutti liikkumista
jauhrien pelastamista auton sisélla. Rata oli sahkdistetty, jolloin mahdollinen jannite aiheutti
lisariskin.

Onnettomuuspaikan risteys on vilkkaasti liikennoity. Lahist6lla sijaitsee suuri kauppakeskus
jamuita liikkeitd. Paikalle kerdantyi nopeasti paljon ihmisia. Paikka on myds paloaseman ja
sairaalan lahella.
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Onnettomuuspaikka ei onnettomuustilastojen perusteella ole muihin l1&hiseudun moottoritien
liittymiin verrattuna onnettomuusaltis tai muuten poikkeava.

2.3 Henkil6t, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.3.1 Kuljettaja

Linja-auton kuljettajana oli 67-vuotias elakkeell&d ollut mies, joka teki ty6td oman toiminimen
kautta. Hanell& oli voimassa oleva linja-auton kuljettamiseen oikeuttava Suomessa ensi kerran
vuonna 1977 myodnnetty D-luokan ajokortti. Ammattipatevyyteen tarvittavat jatkokoulutus-
paivat han oli suorittanut viimeksi kesalla 2018. Ammattipatevyys oli voimassa. Aiemmin han
oli asunut pitkdan Ruotsissa ja toiminut sielld linja-auton kuljettajana. Nyt kaytossa olleella
autolla han oli aiemmin ajanut kaksi tai kolme kertaa. Onnettomuusmatkaa edeltavina paivina
hanella ei ollut ajotehtavid. Han lahti liikkeelle varhain aamulla, mutta kertomansa mukaan
hyvin levanneena.

Koska kuljettajalla oli ryhméan 2 ajokortti (esimerkiksi linja- ja kuorma-auton ajokortti), ha-
nell& oli velvoite toimittaa laédkarinlausunto ajokorttiviranomaiselle viiden vuoden vélein 50.
ikdvuodesta alkaen. Ensimmainen velvoite ladkarinlausunnosta on syntynyt 1996. Kuljettaja
asui tuolloin Ruotsissa ja ruotsalainen ajokorttiviranomainen on huolehtinut ajokorttiin liitty-
vien ikaan perustuvien ldakarintarkastusvelvoitteiden tayttymisesta. Vaatimukset ovat vas-
taavat kuin Suomessa.

Kuljettaja oli Ruotsissa uudistanut ikdperusteisesti ryhman 2 ajo-oikeutensa viimeksi vuonna
2008. Tassa yhteydessa han oli toimittanut laadkarintodistukset nakdkyvysta ja pitkaaikaissai-
raudesta. Ajo-oikeutta jatkettiin vuoteen 2013 asti ja velvoitettiin toimittamaan erityisesti pit-
k&aikaissairauteen liittyva ladkarintodistus viimeistaan tuolloin. Kuljettaja ei uusinut ajo-oi-
keuttaan Ruotsissa vuonna 2013.

Kuljettaja muutti Suomeen vuonna 2014. Ruotsissa tehdyn vuoden 2008 tarkastuksen jalkeen
seuraava laakarintarkastus tehtiin Suomessa kuljettajan tayttédessa 65 vuotta vuonna 2016.
Tarkastuksessa kuljettaja ilmoitti aiemmin Ruotsissa ilmoittamansa pitkaaikaissairauden li-
saksi toisen pitkaaikaissairauden. Tarkastuksen teki yleisladketieteen ja sisatautien erikois-
ladkari. Laakari ilmoitti ajoterveyslausunnossaan, etta han ei tuntenut kuljettajan aiempaa
terveydentilaa. Lausunnon mukaan kummallakaan pitkaaikaissairaudella ei ole olennaista
vaikutusta kuljettajan ajokykyyn. Lausunnossa ei mydskaan pyydetty lisdlausuntoa miltéan
ladketieteen erikoisalalta. Uusintatarkastusta ennen seuraavaa ikdan perustuvaa tarkastusta
ei maaratty. Kuljettaja toimitti ladkarintodistuksen ajokorttiviranomaiselle. Ajo-oikeus oli voi-
massa vuoteen 2021.

Kuopion yliopistollisessa sairaalassa hoidettiin kuljettajan vammat ja hanelle tehtiin perus-
teelliset tutkimukset. Akillinen toimintakykyyn vaikuttava sairaskohtaus on epatodennakoi-
nen, eika paihteita havaittu. Tutkimuksissa tehtiin tiedossa olleeseen pitk&aikaissairauteen
liittyvéa laboratoriokoe, jonka 10ydoksella on tutkimustiedon mukaan vaikutusta suoritusky-
kyyn. Kuljettajalla oli my6s ollut 10ydokseen sopivia tuntemuksia ajomatkan aikana, jotka tois-
tuivat myéhemmin sairaalahoidon aikana. Tallgin tehtiin vastaava [6ydos.

2.3.2 Kuljetusyritys

Kemin Liikenne Oy on perustettu vuonna 1997 ja toimialana on linja-autoliikenne. Yritys
tuottaa enimmaékseen tilausajoja, mutta myy myos pakettimatkoja kulttuuri- ja kylpylakohtei-
siin.
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Autoja yritykselld on 8-9. Yrittdjista yksi toimii myos kuljettajana ja héanen lisdkseen vakinai-
sia kuljettajia on vain yksi. Yrityksella on 8-10 hengen kuljettajarinki, josta hankitaan kuljet-
tajat tilausajoja varten. Kuljettajat ajavat palkkatyona. Nyt onnettomuuteen joutunut kuljet-
taja ei ollut kuitenkaan ollut Kemin Liikenne Oy:n palkkalistoilla. Han toimi ammatinharjoitta-
jana oman toiminimensa kautta, jolloin hanen tulee itse hoitaa tydnantajavelvoitteensa kuten
tyoterveyshuolto. Kuljetusyritys oli tarkistanut, etta kuljettajan yritys oli yritysrekisterissa.
Kuljettaja oli viiden vuoden aikana ajanut silloin talldin Kemin liikenteelle.

Kemin liikenteelld ei ollut varsinaista turvallisuusjohtamisjarjestelmé&a. Turvallisuuspaallikon
ja tyosuojelupéaallikon tehtavat oli nimetty toimitusjohtajalle. Yritykseen tehdyissa tyosuojelu-
tarkastuksissa ei ollut havaittu merkittavid puutteita. Kemin liikenteen ty6terveyshuollosta oli
sopimus suuren terveysalan yrityksen kanssa. Vakinainen henkilokunta kuului sopimuksen
piiriin, mutta niin sanotut keikkakuljettajat voivat kdyttaa palveluja vain rajoituksin.

Yrityksessa perehdytetaan kuljettajat uuteen autoon lyhyell& kierroksella. Nyt onnettomuu-
teen joutunut kuljettaja oli saanut perehdytyksen noin kaksi vuotta aiemmin.

2.4 Viranomaisten toiminta

2.4.1 Liikenne- javiestintavirasto

Liikenne- ja viestintavirasto?! laatii ohjeet ja lomakkeet laékéreille tieliikenteen ajoneuvon kul-
jettajan ajoterveyden arvioimiseksi. Virastolla ei ole toimivaltaa ottaa kantaa tieliikenteen yk-
sittaisiin henkildarviointeihin.

Liikenne- ja viestintavirasto vastaa ammattikuljettajien ammattipatevyyskoulutuksista ja
myontéa kuljettajan ammattipatevyyden. Liikenne- ja viestintavirasto voi hakemuksesta pe-
ruuttaa kuljettajan ammattipatevyyden. Virasto vastaa myds ammattipatevyyskortin valmis-
tamisesta.

Liikenne- ja viestintavirasto ohjeistaa ja valvoo myds ajoneuvojen katsastustoimintaa.

2.4.2 Poliisi

Poliisi vastaa kuljettajien ajokyvyn ja ajoterveyden valvonnasta ja voi paattaa niihin liittyvista
toimenpiteista kuten ajokieltoon méaaraamisestéa. Poliisi maaraa tarvittaessa kuljettajan ajo-
kieltoon toistaiseksi tai valiaikaisesti. Poliisi vastaa myds ammattipatevyyksien valvonnasta ja
ammattipatevyyskortin peruuttamisista. Poliisi valvoo yleisemminkin ammattiliikennettd, ku-
ten ajo- ja lepoaikojen noudattamista seka ajoneuvojen kuormaamista ja kuntoa.

2.4.3 Vaylavirasto

Moottoritien ja rampin osalta tienpitdja on VaylavirastoZ2. Virasto vastaa maanteiden suunnit-
telusta, rakentamisesta ja kunnossapidosta. Alueelliset ELY-keskukset kilpailuttavat ja valvo-
vat kunnossapitourakoitsijoita. Tienpitdjan on huolehdittava lilkkenneympéariston turvallisuu-
desta. Tienpitdjalla on oikeus poistaa maantien nakemaalueelta kasvillisuutta ja muita luon-
nonesteita, jotka tuottavat vaaraa liikenneturvallisuudelle.

Vaylavirasto on myos valtion rataverkon haltija ja vastaa rataverkon kunnossapidosta.

1 31.12.2018 asti Liikenteen turvallisuusvirasto.
2 31.12.2018 asti Liikennevirasto.
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2.4.4 Kuopion kaupunki

Kuopiossa katujen tienpitdjana on Kuopion kaupunki. Kaupunki vastaa katuverkon suunnitte-
lusta rakentamisesta ja kunnossapidosta. Kuopion kaupunki on tehnyt katujen kunnossapi-
dosta sopimuksen urakoitsijoiden kanssa.

2.5 Pelastustoimiin osallistuneiden organisaatioiden toimintavalmius

2.5.1 Pelastuslaitoksen toimintavalmius

Pelastustoimen palvelut Kuopion kaupungin alueella tuottaa Pohjois-Savon pelastuslaitos.
Kuopiossa on kaksi ympari vuorokauden valmiudessa olevaa paloasemaa, jotka ovat Neula-
méaen paloasema ja Petosen paloasema. Alueen paivystavan palomestarin asemapaikka on
Neulamdaen paloasema vajaan neljan kilometrin ajomatkan paassa onnettomuuspaikasta. On-
nettomuuspaikka on riskialueella Il, jolloin ensimmaisen pelastusyksiktn on saavutettava
kohde kymmenessa minuutissa.

Neulamaen paloasemalla on valmiudessa johtoyksikkd, sammutusyksikkd, sdilidauto ja puo-
mitikasauto. Sailidauto ja puomitikasauto voivat olla minimimiehityksessa miehitettyna sa-
malla henkilostolla. Lisaksi asemalla on toinen sammutusyksikkd, jonka miehistd toimii myads
ambulanssissa. Toinen sammutusyksikkd toimii myds tarvittaessa vapaavuorons3 autona. Ase-
malla on myds taysin kalustettu vara-auto, jota kaytetaan eri paloasemilta huollossa olevien
sammutusautojen vaihtoautona ja tarvittaessa lisdkalustona esimerkiksi vapaavuorolle.

Petosen paloaseman vuorovahvuus on paloesimies ja kolme miestg, jolla miehitetdan seka pe-
lastusyksikko ettéd ensihoitoyksikko tilanteen vaatimalla tavalla. Ensihoitoyksikké toimii Kuo-
pion eteldisen alueen hoitotason yksikkdna4. Tahan halytystehtavaan lahti paloesimies ja
kolme palomiesta pelastusyksikélld, jolloin ambulanssi jai asemalle.

Pohjois-Savon pelastuslaitoksella on esikuntahalytysryhm4, joka miehittaa tarvittaessa Neula-
maéaen paloasemalla olevan johtokeskuksen. Esikunta saa halytyksen tehtavaan, jonka tehtava-
lajin hatdkeskus on maarittanyt suureksi. Muissa tehtavissa halytys voidaan tehdé paivysta-
van palomestarin pyynnosta. Lisaksi esikuntavalmiutta kohotetaan suunnitelmallisesti etuka-
teen, esimerkiksi myrkyennusteiden perusteella. Virka-aikana esikunta- ja johtokeskustoimin-
not perustetaan paikalla olevista johtokeskuksen esikuntahalytyksiin osallistuvista henki-
l6ista. Virka-ajan ulkopuolella perustamisen vasteaika on kaksi tuntia. Pohjois-Savon pelas-
tuslaitoksen keskeisimmaét onnettomuustilanteisiin liittyvat toimintasuunnitelmat ovat johto-
keskusohje, yhteistoimintaohje ilmaliikenneonnettomuuksiin ja pelastustoiminnan johtamis-
ohje.

2.5.2 Ensihoidon toimintavalmius

Pohjois-Savon sairaanhoitopiirin ensihoitokeskus vastaa ensihoidosta. Pohjois-Savon pelas-
tuslaitos tuottaa ensihoitopalveluja Pohjois-Savon sairaanhoitopiirille Kuopion Neulamaen ja
Petosen paloasemilta sek& Suonenjoen ja Varkauden ymparivuorokautisessa valmiudessa ole-
vilta paloasemilta. Neulaméaen paloasemalla on véalittomassa lahtdvalmiudessa kello 8-20 viisi
jamuina aikoina nelja ambulanssia.

Pohjois-Savon sairaanhoitopiirilla on myos omia ensihoidon yksikoité.

3 Vapaavuorolla tarkoitetaan henkildstod, joka halytetdan tehtdvaan vapaa-ajalta.
4 Hoitotason yksikolla tarkoitetaan perustasoa korkeamman hoitovalmiuden yksikkoa.
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Finnhemsin Kuopion yksikdn tukikohta on Rissalan lentokentéll&. Yksikkd on valittomassa
ymparivuorokautisessa valmiudessa. Hatédkeskus halyttaa yksikdn voimassa olevien ohjeiden
mukaisesti.

Pohjois-Savon sairaanhoitopiirissa on ymparivuorokautinen ensihoidon kenttajohtaja, joka
ohjaa ja koordinoi sairaanhoitopiirin alueen ensihoidon toimintaa. Ensihoidon kenttgjohtajat
ovat sairaanhoitopiirin tyontekijoita.

2.5.3 Sairaalan toimintavalmius

Kuopion yliopistollinen sairaala on Itd&-Suomen ladketieteellisesti korkeinta hoitoa antava sai-
raala. Sairaalassa on ymparivuorokautinen toimintavalmius vaikeasti loukkaantuneiden ja
kriittisesti sairastuneiden potilaiden hoitoon.

Kuopion yliopistollisessa sairaalassa on voimassa oleva suuronnettomuussuunnitelma ja sai-
raalassa harjoitellaan suuronnettomuustilanteiden hoitamista tavallisesti kaksi kertaa vuo-
dessa. Harjoituksissa on myos usein maalihenkilGita potilaina, jotta voidaan harjoitella koko
sairaalan sisdisen hoitoketjun eri osa-alueita. Edellinen, maalihenkil6iden avulla toteutettu
suuronnettomuusharjoitus oli pidetty kevaalla 2018.

2.5.4 Kriisiavun organisaatio

Kuopiossa toimintamalli on sellainen, ettd suuronnettomuuksiksi luokiteltavissa tilanteissa
hatakeskus ilmoittaa kriisiavun tarpeesta Kuopion kaupungin sosiaalipaivystyksen viran-
omaisnumeroon. Sosiaalipaivystys johtaa ja organisoi psykososiaalisen tuen jarjestamista. So-
siaalipaivystys kutsuu kriisivalmiusryhman koolle esimerkiksi kriisikeskusten perustamista
tai psykososiaalisen ensiavun tarjoamista varten.

Kriisiryhman lisdksi Kuopion kaupungilla on yhteisty6sopimukset kirkon henkisen huollon ja
SPR:n kanssa.

Kuopion yliopistollisessa sairaalassa psykiatrian toimiala vastaa tarvittaessa suuronnetto-
muuksissa sairaalassa annettavasta psykososiaalisesta tuesta. Psykiatrian eri alueita ovat ai-
kuispsykiatria, nuorisopsykiatria ja lastenpsykiatria. Niiden aktivoiminen riippuu siitd, minka
ikdisia avuntarvitsijat ovat. Sairaanhoitopiirissd on myos yhteinen ohjeistus silté varalta, etta
apua tarvitaan muualla sairaanhoitopiirissa. Sairaalan ryhma antaa apuaan onnettomuuden
uhreille, heiddn omaisilleen ja sairaalan hoitohenkil6kunnalle kulloisenkin tarpeen mukaan.

KYS:n henkisen tuen ryhma tekee suuronnettomuustilanteissa yhteisty6ta Kuopion kaupun-
gin psykososiaalisen tuen ryhman kanssa.
2.6 Tallenteet

2.6.1 Hatakeskuksen tallenteet

Tutkinnassa on ollut kaytossa hatédkeskuksen hatédpuhelutallenteet seké pelastustoimen ja en-
sihoidon radioliikennetallenteet. Tallenteista selvitettiin halytysten kulkua ja ilmoituksia eri
viranomaisille. Tallenteista kay ilmi, ettd kokonaiskuva onnettomuudesta tarkentui nopeasti.

2.6.2 Matkan ja onnettomuushetken kuvaus ajopiirturin tiedoista

Linja-auton kuljettaja l&ahti autolla kotoaan linja-autovarikolle noin kello 4.40. Matka kesti
noin tunnin. Varikolta kuljettaja lahti liikkeelle noin 10 minuuttia my6éhemmin. Tastéa eteen-
pain on saatavilla ajopiirturin tietoja.
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Piirturin mukaan linja-auto lahti liikkeelle Kemista 24.8. kello 5.51. Matka suuntautui ensin
Kemistéd Tornion ja Haaparannan kautta Ruotsin puolelle Kalixiin noutamaan matkustajia.
Taajamissa ajonopeus oli rajoitusten mukainen ja valtatiella 100 km/h nopeusrajoitusalueella
auton nopeus pysyi vakaana 102 km/h. Kuljettaja ajoi tall6in niin sanotusti rajoitinta vasten,
eli auton maksiminopeutta. Piirturin ndyttaméan mukaan rajoitettu nopeus oli 102 km/h.

Matkanjohtaja nousi autoon hieman ennen Kalixia kello 6.40-6.44 Suomen aikaa. Matkustajat
nousivat autoon Kalixissa kello 6.59-7.09 jonka jalkeen auto lahti matkaan Kalixista takaisin
kohti Haaparantaa. Auto pysahtyi Haaparannassa kello 7.54-7.56, jolloin kaksi matkustajaa
nousi autoon. Haaparannasta auto suuntasi Suomen puolelle ja Tornion ja Kemin kautta kohti
Oulua. Kuljettaja pysaytti lyhyesti Tornion ja Kemin valilla levédhdyspaikalla sulkemaan moot-
toritilan luukun, joka oli auennut ajon aikana.

Piirturista on nahtavissa, etta kuljettaja ei kayttanyt vakionopeussaadinta. 100 km/h:n no-
peusrajoitusalueilla kuljettaja ajoi rajoitinta vasten. Nopeudet olivat myos muilla kohdin
suunnilleen nopeusrajoitusten mukaisia.

Matkan ensimmainen suunniteltu tauko alkoi Limingassa ABC Tupoksella kello 9.47. Tauko
kesti 54 minuuttia, jonka jalkeen auto jatkoi matkaansa valtatie neljaa pitkin kohti etelaa kello
10.41. Matkustajien pyynndsté pidettiin toinen tauko ABC Pulkkilassa kello 11.37 alkaen.
Tauko kesti 21 minuuttia.

Pulkkilan jalkeen matka jatkui kohti lisalmea. Kuljettaja ajoi aluksi pidempia aikoja maksimi-
nopeutta ainoastaan risteysalueiden hidastaessa ajonopeutta. Kello 12.26 Kirjavannevan jal-
keen liikennetilanne ilmeisimmin huononi ja huolimatta 100 km/h nopeusrajoituksesta auton
nopeus vaihteli suuresti. Kuljettaja ajoi lisalmen taajaman 80, 60 ja 50 km/h nopeusrajoitus-
alueiden lapi rajoitusten mukaisesti.

Valtatiell& viisi auto paasi jalleen ajamaan kohti Kuopiota jonkin aikaa 102 km/h maksimino-
peuttaan. Lapinlahden 80 km/h rajoitusalueella auto ajoi aluksi 80-94 km/h nopeudella en-
nen kuin kaantyi valtatielta Lapinlahden Neste -huoltoasemalle, jossa pidettiin matkan toinen
suunniteltu ja kaikkiaan kolmas tauko. Auto pysahtyi huoltoasemalle kello 13.34. Tauko kesti
22 minuuttia ja matka jatkui jalleen kello 13.56.

Matka Lapinlahdelta Kuopioon valtatieta viisi pitkin alkoi suhteellisen reippaalla nopeudella.
Auto ajoi 80 km/h rajoitusalueella 74-102 km/h nopeudella. Mantylahdella rajoitus nousi
100 km/h:iin ja nopeus oli lilkenteen vuoksi 86-103 km/h ja seuraavilla 80 km/h rajoitusalu-
eilla 72-92 km/h. Kuopiota lahestyttaessa tie muuttui nelikaistaiseksi ja auton nopeus nousi
100 km/h rajoitusalueella merkittavasti, kuitenkin vaihdellen. Korkeimmillaan nopeus oli il-
meisesti alamédessa 110 km/h. Nopeus vaihteli 74 km/h ja 102 km/h vélilla aina kello 14.36
saakka, jolloin auto alkoi l&hestya onnettomuusliittymaa.

Kello 14.36 auton nopeus oli 84-94 km/h ja pysyi suhteellisen vakiona kello 14.37 ollen 90—
92 km/h. Kello 14.38 Kuljettaja ilmeisesti aloitti hidastamisen helladmalla kaasupolkimen
poistuakseen moottoritielté. Selvda merkkia jarrutuksesta rampilla ei ole piirturikiekosta ha-
vaittavissa. Viimeisen minuutin aikana auton nopeus laski hieman alle 90 km/h:iin. T6rmays
tapahtui ajopiirturin mukaan kello 14.39. Tarkkaa nopeutta tormayshetkell& on piirturikie-
kosta vaikea todeta, silld hidastuvuus nollaan on tapahtunut nopeasti. Piirturi on epatarkka.

Kuljettaja ajoi 100 km/h alueilla liikenteen salliessa rajoitinta vasten. Han ei kayttanyt vaki-
onopeussaadinta koko matkan aikana, eikd myo6skaan siind olevaa maksiminopeuden rajoi-
tinta. Paasaantoisesti han noudatti nopeusrajoituksia, mutta matkan loppupuolella oli lievia
rajoituksen ylityksia.
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Taukoja pidettiin yhteensa kolme, joista ensimmainen ja viimeinen olivat ennalta suunnitel-
tuja. Jalkimmaisen tauon paikka siirtyi kuitenkin myéhemmaksi matkustajien pyynnosta Pulk-
kilassa pidetyn lyhyen tauon vuoksi. Kuljettajalla oli mahdollisuus syodé jokaisella tauolla.
Kertomansa mukaan han nautti kahvia ja voileivan ensimmaiselld tauolla. Viimeisella tauolla
héan joi kahvia ja otti ilmeisesti voileivan mukaansa.

Taulukko 1. Matkan kulku. Ajat piirturin mukaan lukuun ottamatta kotoa Iahto&.

Matkan osa Aika Matka Kumulgtiivinen Kumulatiivinen
km aika matka
Lahto kotoa tallille n.4.40 94

L&hto tallilta Kalixiin 551 81 111 175
Laht6 Kalixista Haaparantaan 7.09 51 2.29 226
Laht6 Haaparannasta Tupokseen 7.56 151 3.16 377
Tauon alku Tupoksessa 947 5.07 451
Laht6 Tupoksesta Pulkkilaan 1041 74 6.01 451
Tauon alku Pulkkilassa 11.37 6.57 525
Lahto Pulkkilasta Lapinlahdelle 11.58 138 7.18 525
Tauon alku Lapinlahdella 13.34 8.54 663
Laht6 Lapinlahdelta Kuopioon 13.56 61 9.16 663
Onnettomuus 14.39 9.59 724

2.6.3 Raideliikenteen liikenteenohjauksen tallenteet

IC 68 matkustajajuna oli lahtenyt kello 14.31 Kuopiosta ja ohittanut onnettomuuspaikan muu-
tamaa minuuttia ennen onnettomuutta. Paikalle etelésta tulossa ollut matkustajajuna pysay-
tettiin onnettomuuden vuoksi Suonenjoelle. Kayttokeskuksen lokin mukaan sahkéradan virta
katkesi kello 14.46.54. Kayttokeskus yritti kytked virtaa kello 14.49.54 siind onnistumatta.
Kytkenta onnistui kuitenkin kello 14.50.07. Kello 14.50 hatékeskus ilmoitti onnettomuudesta
lilkenteenohjaukseen, joka otti yhteytté kayttokeskukseen. Kayttokeskus katkaisi jannitteen
sy0ton ajojohtimeen kello 14.59. Jannitekatko paattyi 25.8. kello 02.08. Verkon suojaus kat-
kaisi s&hkon, kun séhkdrataan tuli oikosulku alas pudonneen maadoitetun sillankaiteen
kautta.

2.7 Saadokset, maaraykset, ohjeet ja muut asiakirjat

2.7.1 Ajoterveysohjeet

Ryhman 2 kuten kuorma-auton ja linja-auton ajokorttia uudistettaessa tarvitaan ladkarinlau-
sunto 50 vuoden idssé® ja sen jalkeen aina uudistettaessa viiden vuoden vélein. 68 ikdvuoden
jalkeen ajokortti uudistetaan kahden vuoden vélein, jolloin tehddan myaos laajennettu laaka-
rintarkastus.

Liikenne- ja viestintaviraston ajoterveysohjeet on uudistettu viimeksi 1.7.2018. Ajoterveysoh-
jeet on laadittu yhdessé erikoisalojen asiantuntijoiden kanssa. Ohjeiden tarkoituksena on aut-
taa ladkéaria kuljettajan ajoterveyden arvioinnissa.

5 Vuoden 2013 jalkeen ajo-oikeuden saaneiden tulee toimittaa la&karintodistus ensimmaisen kerran 45 vuoden idssa
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Tutkinnassa huomio kiinnittyi diabeteksen kasittelyyn, jota on ohjeessa kolme sivua. Korke-
asta verensokerista eli hyperglykemiasta kerrotaan vain lyhyesti, etta se heikentda keskitty-
miskykyd, vasyttaa ja voi siten heikent&4 ajokykya. Ruotsalaisissa vastaavanlaisissa ohjeissa®
diabeteksesta on nelja sivua, mutta korkeaa verensokeria ei mainita.

Vertailun vuoksi tarkasteltiin myos liikenneturvallisuustydstdan tunnettujen Australian ja Uu-
den Seelannin ajoterveysohjeita’ 8. Australian ohjeessa on diabeteksesta kahdeksan sivua ja
korkeasta verensokerista oma kohtansa. Ohjeen mukaan korkea verensokeri saattaa vaikuttaa
aivojen toimintaan, mutta varsinaisesta onnettomuusriskista ei ole tietoa. Kuljettajia tulee in-
formoida siitg, ettd jos he tuntevat itsensa huonovointiseksi sokeritasapainon heittelyn vuoksi
ei sellaisina paivina tulisi ajaa lainkaan. Uuden-Seelannin ohjeistus diabeteksesta on kahdek-
san sivua. Korkeaa verensokeria kasitelladn yhdessa lauseessa ja sen todetaan pahimmillaan
aiheuttavan diabeettisen kooman, mutta koska téllaisen oireen alkaminen ei tapahdu nope-
asti, korkean verensokerin merkityksen todetaan olevan vahainen ajoterveydelle.

Siten vain suomalaisessa ja australialaisessa ohjeistuksessa nostettiin esiin hyperglykemian
vaarat liikenneterveydelle. Naissakin ohjeistuksissa asiaa kasiteltiin niukasti, vaikka pitkaai-
kainen tai akuutti korkea verensokeri voivat heikentda tarkkaavaisuutta, havaitsemista ja
yleensa tiedon kasittelykykya®. Nama hermoston toimintaan vaikuttavat oireilut voivat olla
luonteeltaan &killisia ja ohimenevia. Esimerkkina voidaan mainita tutkimus, jossa havaittiin
nakoon perustuvan reaktioajan piteneminen, kun veren sokeri oli noin 17 mmol/L0, On ha-
vaittu myos, ettd yleinen suorituskyky ja erityisesti reaktioaika huononivat, kun verensokeri
oli luokkaa 15-16 mmol/L11 12, Korkea verensokeri alkaa hidastaa toimintaa ja lisaté virhei-
den maaraa, kun veren sokeri ylittdd 15 mmol/L13. Korkean verensokerin suoritusta heiken-
tavéa vaikutus saattaa tehostua, jos korkean verensokerin aikana edelleen nautitaan veren so-
keria nostavaa ravintoa. Korkean verensokerin vaikutuksessa hermoston toimintaan on yksi-
I6llisi& eroja.

Korkean verensokerin osoittaminen on onnettomuustutkinnan kannalta haastavaa. Kuole-
maan johtaneissa onnettomuuksissa korkeaa verensokeria ei voida kdytannossa osoittaa,
koska kuoleman jéalkeen sokeripitoisuus laskee veressa nopeasti ja kdytannossa hyvin harvoin
saadaan analysoitavaksi tuore nayte!4. Onnettomuuksissa, jossa kuljettaja jaa henkiin, ei rutii-
nisti oteta heti onnettomuuden jalkeen veren sokeriarvoa ja ndissakin tapauksissa sokerin
merkitys jaa usein selvittdmatta.

6  Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad om medicinska krav for innehav av kérkort m.m. (konsoliderad
elektronisk utgdva) Transportstyrelsen forfattningssamling 2010:125.

7 National Transport Commission Australia (2017) Assessing Fitness to Drive.

8 New Zealand Transport Agency (2014) Medical Aspects of Fitness to Drive.

9 Houlden, R. L., Berard, L., Lakoff, J. M., Woo, V. & Yale, J. (2018) Diabetes and Driving. Canadian Journal of Diabetes 42: 150-
153.

10 Holmes, C. S, Hayford, J. T., Gonzalez, J. L. & Weydert, J. A. (1983) A survey of cognitive functioning at difference glucose
levels in diabetic persons. Diabetes Care 6: 180-185.

11 Draelos, M. T, Jacobson, A. M., Weinger, K., Widom, B, Ryan, C. M., Finkelstein, D. M. & Simonson, D. C. (1995) Cognitive
function in patients with insulin-dependent diabetes mellitus during hyperglycemia and hypoglycemia. American Journal
of Medicin 98: 135-144.

12 MccCall, A. L. & Figlewicz, D. P. (1997) How does diabetes mellitus produce brain dysfunction? Diabetes Spectrum 10: 25—
32.

13 Cox, D. !, Kovatchev, B. P, Gonder-Frederick, L. A, Summers, K. H., McCall, A, Grimm, K. J., Clarke, W. L. (2005) Relation-
ships between hyperglycemia and cognitive performance among adults with type 1 and type 2 diabetes. Diabetes Care 28:
71-77.

14 Junttila, 1. S, Vuorio, A, Budowle, B., Laukkala, T. & Sajantila, A. (2018) Challenges in investigation of diabetes-related avi-
ation fatalities — An analysis of 1491 subsequent aviation fatalities in USA during 2011-2016. International Journal of Le-
gal Medicine 132(6): 1713-1718.
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Monilla pitkdaikaissairauksilla voi olla vaikutusta ajoterveyteen, jolloin |aakéari voi edellyttaa,
ettd uuden ajoterveystarkastuksen tekee maaréajan kuluessa esimerkiksi tietyn erikoisalan
laékari. Pitk&aikaissairauksien kohdalla tulee kiinnittdd huomiota séanndlliseen seurantaan ja
samassa yhteydessa tehdéa ajoterveysarvio. Esimerkiksi diabeteksen kohdalla edellytyksena
on, ettd henkild kay saannollisesti l1adkarin tarkastuksessa, jolloin ajoterveys arvioidaan ja ar-
vio kirjataan hoitokertomukseen 1-3 vuoden vélein.

Tavanomaisissa terveydenhuollon potilastilanteissa ladkarin pitaa hoitotarpeen arvioinnin
liséksi arvioida tarvittaessa potilaan ajoterveytta ja ajokykyéa. Laakari voi antaa kortinhalti-
jalle valiaikaisen ajokiellon ja kirjata sen potilaskertomukseen. Jos kuitenkin laakari arvioi
ajokyvyttomyyden kestavan yli kuusi kuukautta, on 1aékéarin aina ilmoitettava tasta poliisille.
Laakarin tulee pohtia, voiko potilas terveydentilansa puolesta jatkaa ajamista mahdollisten
tutkimusten, hoitojen ja lisaselvitysten ajan. Ohjeiden mukaan ajoterveyden arvioinnissa tulee
kiinnittdd huomiota erityisesti siihen, etta tutkittavan aiemmasta terveydentilasta on riitta-
vasti tietoa. Jos riittavia esitietoja ei ole kdytettavissa, ei ajoterveyteen tule ottaa kantaa. Oh-
jeistuksessa huomautetaan myds, ettd mahdollisuuksien mukaan tyoterveyshuolto arvioisi
ammattikuljettajan ajokyvyn, jos tyoterveyshuolto on kaytettavissa. Kuljettajalla on kuitenkin
vastuu omasta ajokyvystaan, eli hén ajaa vain, jos han kykenee siihen.

2.7.2 Tyobterveyshuolto

Vakinaisille tyontekijoille kuuluu ty6terveyshuolto ja sen my6ta saannolliset terveystarkas-
tukset. Yksityisyrittdjana toimivan kuljettajan tydterveyshuolto voi jaadéa jarjestamattd, koska
vastuu on yrittajalla itselldadn. Myos lyhyissa tydsuhteissa tyoterveyshuolto voi jdada jarjesta-
matté ja terveystarkastukset tekematta. Ty6terveyshuollon tavoitteena on ajoterveyden ylla-
pito seka erityisesti sellaisten sairauksien diagnosointi seka hoito, joilla on merkitysta ajoter-
veydelle.

Maantieliikenteessa ei ole ammattikuljettajille jarjestetty vastaavia vuosittain tai joka toinen
vuosi toteutuvia tarkastuksia kuten liikennelentdjille, veturinkuljettajille ja laivavéelle. Ajoter-
veysvaatimukset ovat kuitenkin ammattikuljettajilla monilta osin samantapaisia kuin ilmai-
lussa, rautateilld ja merenkulussa. Maantieliikenteessa on yleisesti suositeltavaa terveystar-
kastusmalli, jossa tarkastusvélissd huomioidaan kuljettajan ik&s. Varsin yleisesti suositellaan
yli 60-vuotiaille kuljettajille vuosittaista terveystarkastusta. Lisaksi on huomioitava ty6turval-
lisuuslaini6 erityisvaatimukset. Sen mukaan tyoté, josta saattaa aiheutua erityisté tapaturman
tai sairastumisen vaaraa, saa tehda vain siihen péateva ja henkilékohtaisten edellytystensa
puolesta soveltuva tyontekija. Ammattikuljettajan tyohon voidaan katsoa liittyvan erityista
sairastumisen vaaraa, mikali sithen kuuluu yotyota. Talloin on ajokorttitarkastusten lisaksi
lainmukainen velvollisuus jarjestada saannolliset terveystarkastukset.

2.8 Muut tutkimukset

2.8.1 Turvallisuusjohtaminen linja-autoalalla ja keikkakuljettajien kaytto

Onnettomuustutkintakeskus selvitti osana tutkintaa tilausajoliikenteen yleisia toimintatapoja
kuljetusyrittajilta seka tapaamalla linja-autoalan jarjestdjen edustajia, kuljetusalan tyontekija-
jatydnantajajarjestdja ja Liikenne- ja viestintaviraston edustajia. Taustalla olivat my6s Onnet-
tomuustutkintakeskuksen useiden linja-auto-onnettomuustutkintojen tiedot.

15 Karmeniemi, P., Laitinen, J., Latvala, J,, Olkkonen, S., Sainio, M. & YI&-Outinen, A. (2009) Maantieliikenteen ammattikuljetta-
jien tydterveyshuolto — Opas sisallén suunnitteluun ja toteutukseen. Ty6terveyslaitos. Helsinki: Painotalo tt-urex Oy.
16 738/2002.
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Turvallisuusjohtaminen on tilausajoliikennetté harjoittavissa yrityksissa harvoin dokumen-
toitu turvallisuusjohtamisjarjestelman muotoon. Liikenne- ja viestintavirasto on kehittanyt
kuljetusyrityksille vastuullisuusmallin, johon yritys voi liittya dokumentoimalla turvallisuu-
teen liittyvat toimintatapansa. Mallin mukaiseen toimintaan on rekisteroitynyt vain toista-
kymmenté kuljetusyritystd, joiden joukossa on vain kaksi linja-autoyritysta.

Suurissa linja-autoyhtidissa turvallisuusjohtaminen on alan oman kéasityksen mukaan kaytan-
ndssa kohtalaisella tasolla, vaikka systemaattista turvallisuusjohtamisjarjestelméaa ei olekaan.
Kymmenen suurimman tilausajoyrityksen osuus tilausajomarkkinoista on noin puolet. Kui-
tenkin esimerkiksi Linja-autoliiton jasenyrityksia on noin 250. Liittoon kuulumattomia, paa-
saantoisesti pienid yrityksia on satoja. Erityisesti pienissa yrityksissa turvallisuusjohtamisen
taso on kirjavaa. Alalle tulokynnys on matala.

Tilausajoliikenteessa niin sanottujen keikkakuljettajien kayttd on yleista. Tama johtuu osittain
tilausajoliikenteen kausiluonteisuudesta. Lisdksi suuri osa tilausajoliikennetté harjoittavista
yrityksista on pienia 1-10 auton yrityksig, joiden vakinaisen henkiléston maara on pieni.

Osa kuljettajista ajaa tilausajoja muun tyon ja ammatin ohella. Tyypillisimmin keikkakuljetta-
jat ovat elakkeell& kuljettajan ammatista. Osa keikkakuljettajista toimii oman yrityksensa
puitteissa ja vastaa itse tyonantajavelvoitteistaan, esimerkiksi terveydenhuollostaan.

Tilausajoliikenteen hintakilpailu on kovaa. Keikkakuljettajien kayttoon liittyy alan toimijoiden
havaintojen mukaan ongelmia esimerkiksi kuljetusalan tyéehtosopimuksen mukaisen palkan
maksun kiertdmisessa. Tyoehtosopimuksen mukaisen palkan maksulta voidaan valttyd myos
kaytettdessd oman yrityksen nimiin ajavia kuljettajia.

2.8.2 Yliopistoille tehty kysely ajoterveyden arvioinnin opetuksesta

Onnettomuustutkintakeskus kysyi ajoterveyden arviointiin liittyvasta opetuksesta laakéa-
riopintoja tuottavilta yliopistoilta. Vastaus saatiin kaikilta viidelta. Liikennelaaketieteen ope-
tusmaara ladkariopinnoissa oli méaaritelty kahdessa yliopistossa maaran ollessa 1 ja 1,5 opin-
toviikkoa. Muissa kokonaismaaraa ei ollut maaritelty ja lilkkenneldaketieteen opinnot oli sijoi-
tettu eri opintojaksoihin. Yhdessa yliopistossa oli erillinen kymmenen tunnin liikennelaéketie-
teen opintojakso ja yhdesséa neljan tunnin opetusjakso silmatautien kurssilla. Kahden yliopis-
ton yhteydesséa toimii ajoterveyskysymyksiin erikoistunut ajopoli, jonka toimintaan liikenne-
ladketieteen opinnot osin liittyvat. Ajoterveyteen liittyvien opintojen kehittdmisesta oli suun-
nitelmia kahdessa yliopistossa.

Kokonaisuutena voidaan sanoa, etta liikennelddketieteen ja ajoterveyden arvioinnin opetus
vaihtelee yliopistoittain, eikd opetus ole missaan yliopistossa kovin laajaa. Tyypillisesti ajoter-
veyteen liittyvat asiat kasitellaan eri tautiryhmien yhteydessa. Opetusta ollaan systemaatti-
sesti kehittdmaéssa vain kahdessa yliopistossa.

2.8.3 Onnettomuustutkintakeskuksen linja-auto-onnettomuustutkintoja

Onnettomuustutkintakeskus tutki vuonna 1999 tapahtuneen onnettomuuden??, jossa
linja-auto syoksyi moottoritien erkanemisrampilta ristedvan tien yli. Onnettomuudessa kuoli
nelja matkustajaa. Kuljettajan lisdksi 32 matkustajaa sai vammoja 12 henkildn vammojen ol-
lessa vakavia.

Onnettomuus sai alkunsa, kun kuljettaja lahestyi erkanemisrampilla olevaa vasemmalle k&an-
tyvaa kaarretta liian suurella nopeudella. Auto lahti kallistumaan, jolloin kuljettaja ei enda

17 Onnettomuustutkintakeskus (2001) Linja-auto-onnettomuus Heinolassa 17.4.1999. Tutkintaselostus A1/1999Y.
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kyennyt kddntymaan aikomaansa suuntaan, vaan auto suistui kaiteen l1api pudoten rampin
pengerrykseltd noin yhdeksan metrid. Keskeinen syy seurausten vakavuuteen oli korkea pu-
dotus. Kuljettajan kertoman mukaan hidastaminen ennen kaarretta epaonnistui, koska auton
jarrut eivat toimineet. Tutkinnassa jarruista ei [6ytynyt teknisté vikaa.

Kuljettaja oli aiemmin toiminut ammatikseen linja-auton kuljettajana, mutta oli viime vuosina
ajanut vain muutamia keikkoja. Yhtena seikkana tutkinnassa todettiin kuljettajan tottumatto-
muus kyseisen auton hallintalaitteisiin. Matkan aikana hanella oli ollut suunnistamisvaikeuk-
sia ja my6s onnettomuutta edelsi matkanjohtajan opastus ajosuunnasta, mika saattoi vaikut-
taa kaarteen lahestymiseen liian suurella nopeudella. Erkanemisrampin geometria oli yllat-
tava.

Tutkintalautakunta esitti onnettomuuden johdosta yhdeksén turvallisuussuositusta, joista
kahdella on yhtymakohtia nyt tutkittavana olevaan Kuopion onnettomuuteen. Ensimmainen
turvallisuussuositus koski linja-autojen kuljettajille asetettavia vaatimuksia. Linja-autoja ti-
lausajoon vuokrattaessa tulee ryhtya kdyttamaan entistd useammin vuokranantajan omia kul-
jettajia, jotka tuntevat tyonantajansa kaluston. Jos auton kuljettaminen uskotaan ulkopuoli-
selle kuljettajalle, vuokranantajan on varmistettava, etté kuljettajalla on riittava taito ja koke-
mus tehtavaansa.

Toinen turvallisuussuositus koski kyseisen liittyman parantamista. Liittyma oli aikanaan ra-
kennettu toisenlaisiin olosuhteisiin ja se oli paattynyt valo-ohjattuun T-risteykseen. Valojen
poistamisen jalkeen rampin muotoa ei ollut muutettu. Tutkinnassa ehdotettiin harkittavaksi,
ettd ramppiin ajavaa ohjattaisiin havainnollisemmin liikkennemerkein alentamaan nopeuttaan.

Vuonna 2004 Onnettomuustutkintakeskus tutki linja-auton suistumisen Halikossal8.
Linja-auto suistui jokeen kovan tuulen ja loskaliirron vuoksi. Onnettomuudessa kuoli yksi
matkustaja, kuusi loukkaantui vakavasti ja yhdeksan lievasti. Seitseman selvisi vammoitta.
Kuollut matkustaja oli sinkoutunut tuulilasin 1&pi ulos autosta. Tutkintalautakunta arvioi, etta
turvavoiden kaytto olisi vahentanyt henkilévahinkojen maaraa ja vakavuutta. Matkustajien
turvavoiden kaytto ei vuonna 2004 ollut viela pakollista, mutta tutkintalautakunta viittasi tu-
lossa olleeseen turvavdiden kayttopakkoon.

Onnettomuustutkintakeskus teki teematutkinnani® matkustajaturvallisuutta vaaranta-
neista 1/2015—6/2016 tapahtuneista linja-auto-onnettomuuksista. Aineistossa oli 668 onnet-
tomuutta, joista 552 oli tormayksia ja 104 suistumisia ja 12 tapausta, joissa esimerkiksi jarru-
tus oli johtanut matkustajan loukkaantumiseen. Suistumisista 78 tapahtui talvikelilla ja 16 ke-
sakelilla. Lisdksi kymmenen suistumista johtui vaistamisesta, niista seitseman tapahtui tal-
vella ja kolme kesalla.

Yleisesti ottaen talviolosuhteet olivat merkittava tekija suistumisissa. Kesakelilla tapahtu-
neista 16 onnettomuudesta kuudessa osatekijana oli kuljettajan toimintakyvyttémyys joko
nukahtamisen tai sairaskohtauksen vuoksi. Lopuissa taustalla oli kuljettajan ajovirhe tai huo-
mion herpaantuminen. Kolmessa tapauksessa suistumisen valiton syy ei selvinnyt. Koko ai-
neistossa kuljettajan ajoterveydelld ja toimintakyvyn menetykselld oli osuutta onnettomuu-
den syntyyn ainakin 13 tapauksessa. Liséksi vireystilan heikkenemisen voidaan olettaa olleen
yleisempé&a kuin mita varmuudella on voitu osoittaa.

18 Onnettomuustutkintakeskus (2005) Linja-auton suistuminen tieltd ja ajautuminen jokeen Halikossa 22.12.2004. Tutkinta-
selostus B2/2004Y.
19 Onnettomuustutkintakeskus (2017) Linja-auto-onnettomuudet 1/2015-6/2016. Tutkintaselostus Y2016-S1.

32



Kokonaisuutena aineistosta selvia, etté linja-autojen suistumisia tapahtuu melko paljon. Mat-
kustajien vammautumisriski kasvaa, mikali auto kaatuu. Vammautumisriskié lisdd matkusta-
jien vahéinen aktiivisuus kayttaa turvavyota.

Onnettomuustutkintakeskus antoi viisi turvallisuussuositusta, joista kolmella on yhtyméakoh-
tia nyt tutkittavana olevaan Kuopion onnettomuuteen. Tutkintaryhma suositti, etta lilkkenndoit-
sijoilta vaaditaan asianmukainen turvallisuusjohtamisjarjestelma4, joka auttaisi esimerkiksi
reittivalinnoissa, ohjaisi koulutusta ja osaamista sekad tyovuorosuunnittelua. Edelleen tutkin-
taryhma suositti toimenpiteita turvavoiden kayton lisddmiseksi.

Tutkintaryhma suositti myos, etta Liikenteen turvallisuusvirasto (nykyinen Liikenne- ja vies-
tintavirasto) tarkistaa linja-autojen kuljettajien terveyden seurantaan ja varmistamiseen liit-
tyvat vaatimukset ja kdytannot seka huolehtii, ettd toimintakyvyn menettamisen todennakoi-
syys ja seuraukset ovat samalla tavalla hallinnassa kuin muissa liitkennemuodoissa.
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi
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TAPAHTUMAKETJU §

rar uok:
Pohjois-Ruotsista Savoon. Kaytannossa
ainoa vaintoehto o tiausajo linja-
autolla. Harrastusryhm toimi tse
matkanjarjestajana.

Kuva 12. Accimap-kaavio.

3.1.1 Matkustustarve ja kuljetuksen tilaus

Harrasteryhmalla oli halu ja tarve jarjestaa viikonloppumatka Pohjois-Ruotsista Savoon.
Ryhma oli aiemminkin jarjestanyt vastaavanlaisia matkoja. Selvasti kaytannollisin matkustus-
tapa oli linja-auto. Ryhma toimi itse matkan jarjestajané.

On tyypillistg, ettd harrastuksiin liittyvat vapaa-ajan matkat pyritaan jarjestamaan mahdolli-
simman pienin kustannuksin, jolloin kuljetuksen tarjoajan asettama hinta on ratkaisevassa
roolissa muiden tekijoiden jaddessa vahemmalle huomiolle. Harrasteryhmien ja muiden vas-
taavien yhteisdjen mahdollisuudet varmistua kuljetuksen laadusta ja turvallisuudesta ovat va-
haiset.

Tornion seudun linja-autoyrityksilla ei ollut tilausruuhkan vuoksi mahdollista tarjota kulje-
tusta ryhmén tarvitsemana ajankohtana. Ryhma paatyi vihjeen saatuaan tilaamaan kuljetuk-
sen kauempana Kemissa toimivalta pienehkdlta linja-autoyritykselta, etenkin kun hinta oli
edullinen. Linja-autoyritys puolestaan osti alihankintana kuljettajaksi elakkeelld olleen oman
toiminimens& nimiin ajavan kuljettajan. Alun perin tarkoitus oli kayttaa yrityksen omaa kul-
jettajaa, mutta tdma estyi.

Alihankintana hankitun kuljettajan tulee vastata itse kaikista tydnantajavelvoitteista. Naihin
kuuluu tydnantajamaksujen lisdksi myos tyoterveyshuolto, joka liittyy kuljetusten turvallisuu-
teen.

Kuljettaja ei ollut viime aikoina ajanut saannéllisesti. Kun ajaminen ei ole sdanndllista, on vaa-
rana, ettd tuntuma ajamiseen ja kalustoon heikkenee. Tassa tapauksessa auto ei ollut hallinta-
laitteiltaan kuljettajalle kovinkaan tuttu.
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Tilausajoliikenteen luonteen ja kilpailutilanteen vuoksi linja-autoyritykset kayttavat paljon
vain tarvittaessa toihin kutsuttavia kuljettajia. Talloin yrityksessa ei valttamatta tunneta kul-
jettajaa kovinkaan hyvin, eika tydterveyshuolto toteudu. Néaista syisté yrityksen mahdollisuu-
det arvioida kuljettajan tyokykya ja valita tyotehtavat kuljettajan mukaan ovat heikot.

3.1.2 Raskas ajotehtava

Kuljettajan tyopaiva alkoi aamulla hyvin varhain. Ajotehtava tydmatkoineen oli pitka ja kesti
kaikkiaan noin 10 tuntia. Ajo- ja lepoaikaméaarayksia ei ajotehtavassa rikottu, mutta kokonai-
suudessaan sen voi katsoa olleen raskas. Raskas ajotehtéva alensi kuljettajan vireystilaa, mika
korostui kuljettajan heikentyneen terveydentilan vuoksi. Ty6tehtévaa olisi ollut mahdollista
kevent&dd jakamalla se kahdelle kuljettajalle siten, etta toinen kuljettaja olisi noutanut matkus-
tajat aamulla Kemiin. Ajotehtéva olisi lyhentynyt yli kaksi tuntia ja erityisen aikainen aamuhe-
ratys olisi véltetty. Tat4 mahdollisuutta ei kaytetty.

Kuljettajalla oli pitkaaikaissairaus, joka ei johtanut terveydenhuollon kontakteissa toimenpi-
teisiin sairauden riittavéaksi hoitamiseksi, vaikka hanella tiedettiin olevan linja-autokortti ja
h&nen toimivan ajoittain ammattikuljettajana. Myodskaan pakollinen ajokorttitarkastus ei joh-
tanut pitkaaikaissairauden tarkempaan selvittamiseen eikéa tihennettyihin laakarintarkastuk-
siin.

Linja-auton kuljettajien terveydentilan seuranta nojaa pitkalti ajokorttitarkastuksiin. Ajoter-
veysasia jaa usein kasittelemattd tavanomaisissa terveydenhuollon kontakteissa. Yliopistoille
tehdyn kyselyn perusteella voidaan arvioida, etta liikenneldéketieteen ja ajoterveyden arvi-
oinnin opetus vaihtelee suuresti, eik& se ole missaan yliopistossa kovin kattavaa. Tyoterveys-
huollon puuttuminen keikkakuljettajilta muodostaa lisdongelman.

Erityisesti pienten linja-autoyritysten turvallisuusjohtaminen ei useinkaan ole jarjestelmal-
listé eikd dokumentoitua. Toimintaan liittyvien riskien tunnistaminen jaa puutteelliseksi.
Tama heikentaa kuljettajien kayton ja ajotehtavien suunnittelua turvallisuusnéakdkulmasta.
Edelleen dokumentaation puuttuminen yrityksen toimintatavoista ja turvallisuuden varmista-
misesta heikentavat kuljetuksen tilaajien mahdollisuuksia arvioida kuljetuspalvelua muutoin
kuin hinnan perusteella.

3.1.3 Hallinnan menetys

Kuljettaja havahtui rampilla tilanteeseen lilan my6haan ja epdonnistui jarrutuksessa. On mah-
dollista, etta kuljettaja painoi erehdyksessa ohjauspylvaan lapivientiputken reunaa, jarrupol-
kimen nivelQity4 alapaata tai muutoin ohi polkimen. Vaihtoehdoksi ohi polkemiselle j&4, ett&
jarrutusyritysté ei tapahtunut. Kaasupolkimelta kuljettaja kuitenkin nosti jalan pois. Tor-
mayksen valttdmiseksi kuljettaja kdansi risteyksessa oikealle. Kddntyminen ei onnistunut liian
suuren nopeuden vuoksi.

Auto oli kuljettajalle vieras, eivatka vakionopeudensaatimen tai hidastimen kaytto ollut ha-
nelle tuttua. Han ei kayttanyt niitd koko matkan aikana. Linja-auton kuljettajille ei yleensa an-
neta erityista tyyppikoulutusta, vaikka autojen hallintalaitteissa on merkittavia eroja. Doku-
mentoitu turvallisuusjohtamisjarjestelma voisi ohjata myos kunnolliseen kuljettajan pereh-
dyttamiseen.

Erkanemisramppiin siirtymista edelsi noin 20 minuutin tasanopeuksinen moottoritieosuus.
Liittyma ja risteys ovat melko tavanomaisia, mutta niihin liittyy vaaraa ja vahinkoa lisdavia
piirteitd. Nakema liittymaan ja erityisesti vasemmalle k&dantyvaan kaistaan avautuu melko
my06h&an moottoritien ja rampin valissa kasvaneen puuston vuoksi.
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Moottoritien rampilla ei ole muuta nopeutta rajoittavaa merkkia kuin taajamamerkki risteyk-
sen lahelld. Ymparisto ja liikkenteen ohjaus eivat ohjaa riittavasti nopeuden alentamiseen.
Tama4 saattoi vaikuttaa siihen, etta risteysté lahestyttdessa nopeus oli lilan suuri. Erkanemis-
kaista ramppeineen ja risteys ovat suunnitteluohjeiden mukaiset. Suunnitteluohjeissa kiinni-
tetddan huomiota ramppien pysahtymisndkemiin. Moottoritien ja vasemmalle kaartuvan ram-
pin valinen raivaamaton puusto heikensi ndkemaa risteykseen ja vasemmalle kééntyvien kais-
talle.

Ymparisto on rakentunut pitkan ajan kuluessa useissa vaiheissa maankayton muutosten
myota. Muutoksien myota syntyi mahdollisuus suistua kallioleikkaukseen. Liittyman valitto-
massa laheisyydessé oleva syva rautatien kallioleikkaus johti linja-auton suistuessa vakaviin
seurauksiin. Vuosittain tapahtuu kymmenié linja-autojen suistumisia, jotka kuitenkin vain
harvoin johtavat néin vakaviin seurauksiin.

3.1.4 Tormays

Linja-auto tormasi risteyksessa olleisiin autoihin ja ajautui kaiteen Iapi rautatien kallioleik-
kaukseen. Auton peran iskeytyminen kymmenen metrin pudotuksessa sivuttain kiskoille pa-
hensi tdrmaysten seurauksia. Auton korin ja turvalaitteiden antama suoja matkustajille on si-
vuttaistormayksessa huonompi kuin suoraan edesta tai takaa tulevassa tormayksessa. Korke-
asta turvavoiden kayttoasteesta oli todennékdisesti hydtyé osalle matkustajista. Voimak-
kaasta sivuttaistormayksestd johtuen erityisesti auton perdaosassa myos turvavoita kaytta-
neille syntyi vakavia vammoja. Turvavdiden kaytto ei pakollisuudesta huolimatta ole linja-au-
toissa kattavaa.

Autossa ei ollut kuljettajan vireystilaa valvovia ja tormayksen uhatessa kuljettajaa avustavia
jarjestelmid, kuten automaattista hatajarrutusta. Tormaysvaroittimeen liitetty automaattinen
hatgjarrutus olisi véhintéaankin pienentanyt tormayksen voimaa ja mahdollisesti estanyt suis-
tumisen kaiteen l&pi. Autokannan uusiutumisen myoté kuljettajaa avustavat jarjestelmat
yleistyvat.

3.2 Pelastustoimien analysointi

3.2.1 Pelastustoiminta

Onnettomuus tapahtui lahelld keskuspaloasemaa, joten pelastustoimen yksikoita saatiin pai-
kalle nopeasti. Pelastustoimen lahinna lento-onnettomuuksia varten tehtyjen suuronnetto-
muussuunnitelmien mukaista toimintamallia ei ehditty ottaa kayttoon. Tasta ei ollut haittaa,
koska resurssit olivat nopeasti paikalla, onnettomuustapahtuma oli lyhytkestoinen, onnetto-
muuskohde oli selked ja kaikki viranomaiset ja sairaala olivat Iahellé toisiaan. Valittu suunni-
tellusta poikkeava toimintamalli nopeutti pelastustoiminnan kdynnistamista kohteessa. Suur-
onnettomuusohjeet ja suunnitelmat soveltuvat huonosti lyhytkestoisiin onnettomuuksiin, joi-
hin resurssit saadaan nopeasti paikalle. Suunniteltuja muodostelmia ja viestiliikennejarjeste-
lyja ei ehdita perustaa. Esikuntapaallikko ja paivystava palomestari sopivat, ettd johtovastuu
pysyy koko ajan paivystavalla palomestarilla tilannepaikalla. Johtokeskus kuitenkin tuki pe-
lastustoimintaa.

Esikuntapaallikkéna toiminut riskienhallintapéallikko oli johtokeskuksessa tilanteen alkuvai-
heessa yksin. Lisaa henkilostoa tuli johtokeskukseen myohemmin avustamaan tiedotustilai-
suuden jarjestdmisessa ja muissa tukitoiminnossa.
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Pelastustoimintaa vaikeutti kohteen korkeusero, minka vuoksi loukkaantuneiden kokoamis-
paikka jouduttiin siirtimaan etaalle onnettomuuskohteesta. Pelastustoiminta kohteessa oli
kuitenkin ohi alle tunnissa.

3.2.2 Ensihoito ja potilaiden hoito sairaalassa

Ensihoidon toimintavalmius oli hyva, koska ensimmainen ensihoitoyksikko oli paikalla nel-
jassad minuutissa halytyksesta. Puolessa tunnissa onnettomuuspaikalla oli kymmenen ensihoi-
toyksikkoa ja ladkariyksikko, joista seitseman osallistui potilaiden kuljettamiseen sairaalaan.
Viimeinen potilas oli matkalla sairaalaan tunnin kuluttua onnettomuudesta. Onnettomuuspai-
kalla toimintaan osallistui ambulanssien liséksi ladkarihelikopteri, jossa oli poikkeuksellisesti
kaksi ladkaria yhden sijaan.

Parannettavia asioita oli muun muassa viestiliikenteessé. Keskeisten toimijoiden, kuten ensi-
hoitolaakarien tulee kuulla olennainen ensihoidon viestiliikenne. Ensihoito nosti esiin tarpeen
kehittaa ja hankkia monipotilastilanteisiin paremmin soveltuvia hoitovalineitd ja -laukkuja.

Ensihoidon johtaminen sujui paéosin hyvin, mutta erityisesti yhteydenpidossa kohteessa ole-
vien laékareiden valillg, seka ajoittain onnettomuuspaikan ja ensihoidon tilannekeskuksen véa-
lilld oli puutteita. Ladkareiden keskindisen kommunikaation katkos ja kokoamispaikan vaihto
vaikuttivat siihen, etta kriittisesti loukkaanut potilas lahti kuljetukseen ilman tarkennettua
tilanarviota. Potilas todettiin kuolleeksi sairaalaan saapuessa.

Alkuvaiheessa oli pientéa sekaannusta ensihoidon kaytettavissa olevista resursseista. Petosen
aseman yksikon kahden hengen miehisto lahtee tarvittaessa pelastustehtévalle pelastusyksi-
kon mukana, tai ensihoitotehtavalle ambulanssilla. Nyt he olivat pelastusyksikon mukana.
Ohje yksikon valinnasta on olemassa, mutta se vaatii paivittdmista. Tilanteen alkuvaiheessa
ensihoidon johto oletti miehiston olevan ambulanssilla liikkeella. Tallaisessa tilanteessa ensi-
hoidon ja pelastuksen johdon kasitys yksikdiden miehityksesta yhteistehtavassa saattaa jaada
epaselvaksi.

Paivystyspoliklinikalla oli onnettomuuden tapahtuessa vain muutama muu potilas ja henkilo-
kunnan vuoronvaihto oli juuri meneillaén. Naist4 syista johtuen sairaalan toimintavalmius oli
hyva, henkilokuntaa ja vapaita leikkaussaleja mahdollisia hatéaleikkauksia varten oli riitta-
vasti.

Sairaalassa oli harjoiteltu suuronnettomuustilanteita saannoéllisesti. Harjoittelun koettiin aut-
taneen tdman bussiturman potilaiden sujuvaa vastaanottoa ja hoitoa paivystyspoliklinikalla.

3.3 Viranomaisten toiminnan analysointi

Tieliikenteen ajoterveysvaatimuksia on EU-direktiiveissa seka kansallisissa ajokortti- ja tielii-
kennelaeissa. Liikenne- ja viestintavirasto laatii ajoterveysohjeet, joiden perusteella lagkarit
tekevat ajoterveysarvioita kliinisessa tydssa seka ajokorttitarkastuksissa. Poliisi vastaa yksit-
taisen kuljettajan eli ajo-oikeuden haltijan ajokyvyn ja ajoterveydentilan valvonnasta. Poliisi
maaraa tarvittaessa kuljettajan ajokieltoon toistaiseksi tai valiaikaisesti.

Ajoterveyden arvioinnissa ongelma ei niink&an ole ohjeistuksessa, vaan siind, miten laakarit
sitd kaytanndsséa tekevat. Maantieliikenteen kuljettajien terveyden arvioinnissa on kirjavuutta
verrattuna esimerkiksi raide- tai ilmaliikenteeseen. Ongelmana on se, ettd esimerkiksi ryhméan
2 ajokortteja on Suomessa satoja tuhansia, mika tekee esimerkiksi tarkastusten rajaamisen
vain akreditoiduille liikenneldakareille kdytannossa vaikeaksi. Muissa liilkennemuodoissa tar-
kastettavien kuljettajien maara on huomattavasti pienempi. Mydskaan muissa
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terveydenhoidon kontakteissa ajoterveys ei tule aina kattavasti kasitellyksi. Ladkareiden kou-
lutus ajoterveyden arviointiin on vaihtelevaa.

Liikenne- ja viestintavirasto on luonut ammattiliikenteen yritysten kayttoon vastuullisuus-
mallin. Mallin avulla voitaisiin parantaa kuljetusten tilaajien mahdollisuutta varmistua yrityk-
sen tavasta hoitaa taloudellisia ja muita velvoitteitaan esimerkiksi kuljetusten turvallisuuden
takaamiseksi. Vastuullisuusmallilla on hyvé pyrkimys, mutta kdytanndssa se ei ole yleistynyt
kuljetusalalla.

Ely-keskukset vastaavat Vaylaviraston alaisuudessa yleisten teiden kunnossapidosta tilaa-
malla palvelut urakoitsijoilta ja valvomalla toimintaa. Tehtaviin kuuluu muun muassa nake-
maraivaukset. Nyt tutkittavana olevassa tapauksessa rampin nadkemaraivauksilla olisi voinut
parantaa lahestyvan risteyksen ja erkanemiskaistan havaittavuutta. Erkanemisramppien na-
kemien ohjeistukset ovat jossain maarin tulkinnanvaraisia. Samoin nopeusrajoitusmerkkien
asettaminen on pitkalti harkinnanvaraista. Nakemaraivausten ja merkkien asettamisen kay-
tannot vaihtelevat.

Kuopion kaupunki kaavoitti junaradan takana olleen alueen ja rakensi sillan ylittdmaan juna-
rataa. Silta ja sen kautta kulkenut tie tulivat osaksi kaupungin katuverkkoa. Silta ja sen kaiteet
tehtiin kadun tarpeisiin. Kaiteet mitoitettiin timéan vuoksi kestavaan katunopeuksilla ja viis-
tosti kadun suunnasta tormaavien autojen torméaykset.

Alueen tie- ja katuverkko rakentui vaiheittain ja kahden eri toimijan suunnittelun seka toteu-
tuksen tuloksena. Valtion tiehallinto suunnitteli rampin ja risteyksen ennen ylikulkusillan
suunnitelmia ja kaupunki puolestaan sillan kadun ndkékulmasta. Mahdollisuutta suistua ram-
pin suunnasta tultaessa sillan yli junaradalle ei ilmeisesti ollut kummankaan suunnitelmissa
huomioitu.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopé&atokset sisaltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekij6ité ja sithen vaikuttavia valittomia ja valillisia seikkoja.

1.

Harrasteryhma tilasi vapaa-ajan matkalleen kuljetuksen yritykseltg, jonka palveluja ei ol-
lut aiemmin kayttanyt. Tilaus perustui saatavuuteen ja edulliseen hintaan.

Johtopéaatos: Tilausajojen tilaajilla ei ole keinoja tehda turvallisuuteen liittyvia va-
lintoja, joten keskeisin kriteeri tilaukselle on tyypillisesti hinta. Useimmista linja-
autoyrityksista puuttuu dokumentoitu turvallisuusjohtaminen, jolla voidaan osoit-
taa turvallisuusasioista huolehtiminen ja kehittaminen.

Kuljetusyritys hankki kuljettajan alihankintana. Kuljettaja oli tehnyt satunnaisesti toita
kuljetusyritykselle. Kuljettajalla oli kokemusta ajoneuvosta vain vahéan ja perehdytyksesta
oli kauan.

Johtop&atos: Tarvittaessa toihin kutsuttavien kuljettajien kaytto on tilausajolii-
kenteessa yleista. Silloin mahdollisuudet arvioida tyontekijan tyokykya ja valita so-
veltuvimmat tyotehtavat eri henkil6ille ovat heikot. Oman yrityksensa nimiin aja-
vien ja lyhyissa tyosuhteissa kuljettajien tydterveyshuolto ei valttamatta toteudu.
Myds tuntuma ajamiseen ja kalustoon voi ajamattomuuden vuoksi heiketa.

Kuljettaja havahtui risteykseen litan mydhaan. Jarrutusyritys epéonnistui, kuten myés oh-
jausyritys onnettomuuden vélttamiseksi. Hanen vireystilansa ja suorituskykynsé oli alen-
tunut varhaisen aamuheratyksen, pitkan ajotehtévan ja terveydentilan vuoksi. Ajokortti-
tarkastuksessa ja muuten terveydenhuollossa esiin tullut pitk&aikaissairaus ei johtanut
tarkempiin tutkimuksiin ja sairauden tarkkailuun.

Johtopaéatos: Ajoterveyden arviointiohjeissa havaittiin puute, mutta olennainen
ongelma on ladkareiden saama vahainen liikenneldaketieteen koulutus. Vaikka
ajoterveyden arviointi nojaa padasiassa ajokorttitarkastuksiin, niissa ei kunnolla
oteta huomioon ammatin erityispiirteitd. Muut terveydenhuollon kontaktit eivat
valttamatta johda toimenpiteisiin, vaikka kuljettajan ammatti olisikin tiedossa.

Liikenneymparistdssa oli tekijoitd, jotka lisasivat kuljettajan virheen mahdollisuutta. Ris-
teyksen ja kaistojen havaittavuus oli aikaa myoten heikentynyt puuston kasvaessa, eika
ympéristo ohjaa nopeuden alentamiseen ajoissa. Onnettomuuden seuraukset olivat vaka-
vat, koska linja-auto putosi rautatien kallioleikkaukseen. Kaide ei kestanyt suurella nopeu-
della noin 45 asteen kulmassa tapahtunutta tormaysta.

Johtopé&atos: Joissakin moottoritieliittymissd on vaaraa lisdavia erityispiirteita.
Niita voivat olla ainakin nakoesteiden vuoksi odotuksiin nahden yllatyksena tuleva
risteys, vahdaiset indikaatiot nopeuden alentamiseen seka korkealta putoamisen
mahdollisuus. Nama riskit voivat jaadda tunnistamatta erityisesti litkkenneympéaris-
ton muuttuessa ajan myota.

Linja-auto oli hyvékuntoinen, joten sen kunnolla ei ollut vaikutusta onnettomuuteen. Ajo-
neuvossa ei kuitenkaan sen 13 vuoden idn ja varustelutasovalintojen vuoksi ollut uusim-

pia turvavarusteita kuten torméaysvaroitinta, automaattista hatajarrutusta tai kuljettajan

vireystilan valvontaa. Niisté olisi todennakdisesti ollut apua. Turvavyot olivat kaksipiste-

VOita, ja niita kaytti noin 15 matkustajaa.

Johtop&atos: Ajoneuvojen turvallisuusvarusteet kehittyvat jatkuvasti. Henkiloau-
toilun turvallisuus on autotekniikan kehittymisen my6ta parantunut
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huomattavasti. Vastaava kehitys on mahdollista my&s raskaassa liikenteessa. Ajo-
neuvojen turvallinen kulku on tieliikenteessa liiaksi kuljettajan varassa, eika kay-
tossa ole samassa maarin turvajarjestelmia kuin muissa litkennemuodoissa.

6. Onnettomuus tapahtui keskeiselld paikalla, jolloin pelastustoimen ja ensihoidon yksikot
saapuivat paikalle nopeasti. Mittavan moniviranomaistilanteen hoito alkoi heti, eika suun-
niteltua suuronnettomuustilanteen toimintamallia ehditty kdynnistaa. Pelastustoiminta ja
ensihoito oli ohi tunnissa.

Johtopaéatos: Pelastustoimen ja ensihoidon kyky selviytya toteutuneen kaltaisesta
onnettomuudesta on hyva. Joihinkin yksityiskohtiin liittyvia kehittamistarpeita on
kuitenkin tunnistettavissa.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Turvallisuusjohtaminen linja-autoyrityksissa

Onnettomuuden taustalla vaikuttaneista asioista monet olivat sellaisia, joihin parhaiten voi
vaikuttaa linja-autoyritys. Yrityksen tulee muun muassa

- tuntea kuljettajansa ja antaa kullekin kuljettajalle sopivimmat ajotehtavat
- jarjestda ajotehtévat siten, ettd ne eivat ole tarpeettoman kuormittavia

- pyrkia jarjestamaan ajotehtéavia saannollisesti siten, ettd ajotuntuma sailyy
- jarjestda ammattitaitoinen ty6terveyshuolto sadnnollisine tarkastuksineen
- huolehtia perehdytyksesta ajoneuvokalustoon

- hankkia hyvilla turvavarusteilla varustettuja ajoneuvoja

- huolehtia matkustajien turvavoiden kaytosta.

Kaikki mainitut asiat ovat sellaisia, joista huolehtiminen siséltyy asianmukaiseen turvallisuus-
johtamisjarjestelmaan. Turvallisuusjohtamisjarjestelmien kehitys on linja-autoalalla ollut hi-
dasta. Muissa litkennemuodoissa kuten ilmailussa, raideliikenteessé ja vesiliikenteessa asia on
edennyt paremmin.

Onnettomuustutkintakeskus toistaa Karkkilan linja-auto-onnettomuuden 2015 tutkinnassa20
annetun suosituksen, jonka mukaan

Liikenne- ja viestintaministerio laatii saannokset, joiden avulla turvallisuusjohtamisjar-
jestelma saadaan kayttoon koko linja-autoalalle. [2016-S10]

Dokumentoitu turvallisuusjohtamisjarjestelmé antaa kuljetusten tilaajille mahdollisuuden ar-
vioida yrityksen kaytantgja turvallisuudesta huolehtimisessa. Nykyisin vertailu on mahdo-
tonta, joten linja-autokuljetuksen valintakriteeri nayttaisi olevan hinta.

5.2 Ladkareiden ajoterveysosaaminen

Onnettomuuteen vaikutti se, ettd kuljettajalla oli pitkdaikaissairaus. Asia oli ollut tiedossa ter-

veydenhuollon kontakteissa ja ajokorttitarkastuksissa, mutta ne eivat johtaneet sairauden tar-
kempaan selvittamiseen ja tihennettyihin tarkastuksiin. Nayttaa siltd, etta linja-autonkuljetta-

jan ammatin erityispiirteet eivat tule riittavasti otettua tarkastuksissa huomioon.

Linja-auton kuljettajan ammatti on turvallisuuskriittinen, joten heidan toimintakyvystaan on
erityisesti huolehdittava. Ajoneuvoissa ei ole toista kuljettajaa eivatka ajoneuvojen jarjestel-
mat toistaiseksi pysty auttamaan riittavasti.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Laakarikoulutusta antavat yliopistojen tiedekunnat huolehtivat, etta 1adkareiden perus-
koulutukseen, erikoistumiskoulutukseen ja tadydennyskoulutukseen sisaltyy ajoterveyden
perusteet. Tavoitteena tulee olla erityisesti, etta laakarit tuntevat autonkuljettajien am-
matin erityispiirteet, ajoterveysvaatimukset ja ajoterveyden vaikutukset turvallisuuteen.
[2019-S25]

20 Onnettomuustutkintakeskus (2016). Henkildauton ja linja-auton térmays Karkkilassa 4.7.2015. Tutkintaselostus Y2015-
02.
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5.3 Ajoterveystarkastusohjeiden tdydentaminen

Tutkinnassa kavi ilmi, ettad korkean veren sokerin vaikutus eli hyperglykemia on mainittu ajo-
terveysohjeissa vain lyhyesti. Ongelmasta on kuitenkin olemassa tutkimustietoa. Pitk&aikai-
nen tai akuutti korkea verensokeri voivat heikentaa tarkkaavaisuutta, havaitsemista ja
yleensa tiedonkasittelykykya. Naméa hermoston toimintaan vaikuttavat oireilut voivat olla
luonteeltaan &killisid ja ohimenevia. Asia jaa usein onnettomuustilanteissa selvittamatta, joten
hyperglykemialla on todenndkdisesti vaikutusta onnettomuuksiin useammin kuin on tiedossa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Liikenne- ja viestintavirasto lisda ajoterveysohjeisiin hyperglykemian tunnistamisen seka
sen aiheuttamat toimenpiteet erityisesti ammattikuljettajien osalta. [2019-S26]

5.4 Linja-autonkuljettajien terveydentilan seuranta

Kuopion onnettomuuteen vaikutti olennaisesti kuljettajan terveydentila. Terveydentilaan liit-
tyvat vaaralliset tilanteet nousivat esille myds Onnettomuustutkintakeskuksen vuonna 2017
julkaisemassa linja-autoille tapahtuneita onnettomuuksia kasitelleessa teematutkinnassa?l.
Puolentoista vuoden seurantajaksolla oli 13 tapausta, joissa oli ongelmia linja-auton kuljetta-
jan toimintakyvyssa. Toimintakyvyn menetys on vaarallinen, koska ajoneuvo liikkuu silloin
hallitsemattomasti ja toisinaan suurella nopeudella. Vaarassa ovat kuljettaja, matkustajat ja
sivulliset.

Linja-autoissa ei ole varmistavia jarjestelmia ja menettelyja samaan tapaan kuin ilmailussa,
vesiliikenteessa ja raideliikenteessa. Silti ndissda muissa joukkoliikennemuodoissa terveyden-
tilan seuranta on kattavampaa kuin tieliikenteen henkilokuljetuksissa. Kuljettajien ikaantymi-
nen lisdd seurannan tarvetta.

Onnettomuustutkintakeskus antoi teematutkinnassaan silloiselle Liikenteen turvallisuusvi-
rastolle (nyk. Liikenne ja viestintavirasto) suosituksen terveydentilan seurannan ja varmista-
misen kehittdmiseksi?2. Suosituksen antamisen jalkeen ajoterveysohjeissa on otettu huomi-
oon direktiivin 2016/1106 vaatimukset, jotka liittyvat sydan- ja verisuonitauteihin ja diabe-
tekseen.

Suosituksen ajatuksen toteutuminen nayttaa vaativan selvityksié ja sdddosmuutoksia, joten
suositus on tarpeen kohdistaa liikenne- ja viestintaministeriolle.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Liikenne- ja viestintaministerio tarkistaa linja-autonkuljettajien terveydentilan seuran-
taan ja varmistamiseen liittyvat vaatimukset ja kaytannot seka huolehtii, etta toiminta-
kyvyn menettamisen todennakaisyys ja seuraukset ovat samalla tavalla hallinnassa kuin
muissa liikkennemuodoissa. Huomioon tulee ottaa myos psyykkinen terveys ja vasymyk-
sen hallinta. [2019-S27]

Liikennemuotokohtaiset erot ajoterveyden varmistamisessa eivat ole turvallisuuden nakokul-
masta perusteltuja.

21 Onnettomuustutkintakeskus (2017) Linja-auto-onnettomuudet 1/2015-6/2016. Tutkintaselostus Y2016-S1.
22 Suositus 2017-S50.
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5.5 Suuren onnettomuuden mahdollistavat paikat tiestdssa

Onnettomuuden seuraukset olivat vakavat, koska linja-auto putosi sillalta noin kymmenen
metrin korkeudesta. Vastaavasti neljan ihmisen kuolemaan johtaneeseen onnettomuuteen
Heinolassa johti vuonna 1999 se, etta linja-auto sydksyi alas lahes kymmenmetriselta penke-
reeltd. Molemmissa tapauksissa ajoneuvoilla oli suuri nopeus niiden tultua moottoritien ram-
pilta risteykseen.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Vaylavirasto kartoittaa tieverkolta paikat, jossa moottoritien rampin jatkeella on ras-
kaan ajoneuvon putoamisen mahdollisuus, seké suunnittelee niihin yhdessa kuntien ja
ELY-keskusten kanssa korjaavat toimenpiteet. Niité ovat esimerkiksi nakeméesteiden
poisto, ohjaus sopivaan tilannenopeuteen, rampin ja risteyksen geometrian parantami-
nen seka vauhtia hidastavat lisakaiteet eri kohtiin. [2019-528]

Linja-autojen suistumisia tapahtuu vuosittain kymmenig, mutta niistd matkustajien kuole-
maan johtaneita onnettomuuksia on vain harvoin. Kuolemaan johtaneita vammoja ei useim-
miten tapahdu edes linja-auton kaatuessa, joten erityisesti tulee estda putoamisen mahdolli-
suus.

5.6 Ajoneuvojen turvallisuustekniikan hyddyntaminen

Linja-autoliikenteessa suuren henkiloméaaran turvallisuus on huomattavan paljon kuljettajan
varassa. Inhimilliseen toimintaan liittyy kuitenkin virheen mahdollisuus, jota tieliikenteen
ajoneuvoissa torjutaan muita litkennemuotoja vdhemman tekniikan avulla. Rautateilla kayte-
téan junien automaattista kulunvalvontaa. limailussa ja merenkulussa hyddynnetaan teknii-
kan liséksi sitg, ettd ohjaamossa tai komentosillalla on apuna toinen ammattilainen.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Liikenne- ja viestintavirasto edistaa aktiivisesti kansainvalisessa yhteistydssaan sita,
etta markkinoille jo vakiintuneet tormaysvaroittimet, hatajarrutusjarjestelmat, kaista-
vahdit ja kuljettajan vireystilaa valvovat laitteet yleistyvat linja-autoissa. Linja-autoille
on suuren onnettomuuden mahdollisuuden vuoksi perusteltua vaatia enemman turvalli-
suusvarusteita kuin muihin ajoneuvoluokkiin. [2019-S29]

Tormaysvaroittimella ja automaattisella hatdjarrutusjarjestelmalla olisi ollut mahdollisuuksia
estaa tapahtunut onnettomuus tai lieventaa sen seurauksia. Ajoneuvotekniikan kehittyminen
on parantanut liikenneturvallisuutta. Esimerkkeja ovat lukkiutumattomat jarrut, turvatyynyt
ja ajonvakautusjarjestelmat. Moni jarjestelma on jo pakollinen. Hyvaa kehitysta on syyta
vauhdittaa.

5.7 Toteutetut toimenpiteet

Liikenne- ja viestintavirasto on paivittamassa ajoterveysohjeita, joissa lisataan ja tarkenne-
taan hyperglykemiaan liittyvaé ohjeistusta erityisesti ryhman 2 kuljettajien osalta.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla liikenne- ja viestintaministeritssa, Liikenne- ja
viestintavirastossa, Vaylavirastossa, Poliisihallituksessa, Pohjois-Savon sairaanhoitopiirissa,
Kuopion kaupungilla, Pohjois-Savon ELY-keskuksessa, Helsingin, Turun, Tampereen, Kuopion
ja Oulun yliopistojen ladketieteellisissa tiedekunnissa, Kemin liikenne Oy:ssg, linja-auton kul-
jettajalla ja matkustajilla, kuolleiden l&ahiomaisilla sek& loukkaantuneella henkil6auton kuljet-
tajalla. Yksityishenkildiden antamia lausuntoja ei turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Liikenne- ja viestintdministerio pita4 tutkintaa ja siina esitettyja kehittdmistarpeita tar-
keina.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmid koskevan suosituksen osalta ministerio katsoo, etta se ei toi-
mitusministerion aikana voi ottaa kantaa uusiin lainsdadantéehdotuksiin. Liikenne- ja viestin-
taministerio on kuitenkin rakentanut kuljetusyritysten vapaaehtoista vastuullisuusmallia yh-
teisty6sséa sidosryhmien kanssa. Tehokas tapa edistaa asiaa on vastuullisuusmallin edellytta-
minen julkisissa hankinnoissa. Aiheesta on k&ynnistymassa tutkimus Liikenne- ja viestintévi-
rastossa.

Liikenne- ja viestintaministerio toteaa, ettd ajoterveysvaatimusten liikkumavaran maarittaa
paadosin ajokorttidirektiivi (2006/126/EY). Vuonna 2019 valmisteltavat lakimuutokset anta-
vat mahdollisuuden arvioida ajokorttilaissa sdadettyja terveysvaatimuksia. Olennaista kuiten-
kin on ajoterveysarvioita tekevien laakarien osaaminen, jota koskevaa suositusta ministerio
pitaa kannatettavana.

Yleisesti ottaen liikenne- ja viestintdministerid kannattaa liikennemuotoriippumatonta lahes-
tymistapaa séantelyyn.

Liikenne- ja viestintavirasto paivittaa hyperglykemiaan liittyvéat ajoterveysohjeet vuoden
2019 aikana. Ajoneuvojen turvallisuustekniikan edistdmiseen liittyvasta suosituksesta Lii-
kenne- ja viestintavirasto toteaa, ettd mainitut varusteet tulevat asteittain pakollisiksi uusiin
ajoneuvoihin. Liséksi jarjestelmien vaatimuksia tiukennetaan siten, ettd uusiin autoihin pyri-
tdan vaatimaan parasta yleisesti saatavilla olevaa tekniikkaa. Vanhoihin autoihin lisavaati-
muksia ei helposti voida esittad. Asia edistyisi, jos liikenteen tilaajat painottavat turvallisuus-
tekniikkaa tarjouspyynnoissaan. Tulevan tieliikennelaki myds parantaa Liikenne- ja viestinta-
viraston mahdollisuuksia edellyttaa linja-autoille uutta turvallisuustekniikkaa.

Liikenne- ja viestintavirasto padosin kannattaa suositusta, jonka mukaan suuren onnettomuu-
den mahdollistavat paikat kartoitetaan ja niille tehdaén tarvittaessa parannuksia. Virasto kui-
tenkin kaipaa tutkintaselostukselta tarkempia tietoja onnettomuuspaikan ndkemista sekéa
siitd, mitka ndkemien ohjearvot toteuttaisivat Onnettomuustutkintakeskuksen suosituksen.

Vaylavirasto esittda lausunnossaan muutamia korjauksia litkenneympariston termeihin ja
vastuunjakoon. Lisaksi Vaylavirasto toteaa, ettd massiivisia ja jaykkia tormaysrakenteita ei sil-
loille voida rakentaa.

Poliisihallitus toteaa lausunnossaan, etta tutkintaselostusluonnoksessa on nostettu esille
keskeisia turvallisuuskysymyksia ja etta turvallisuussuositukset ovat perusteltuja.

Pohjois-Savon sairaanhoitopiiri tismentaa ensihoitoa, johtamista ja kaytettavissa olleita
ohjeita koskevia kohtia. Liséksi sairaanhoitopiiri tarkentaa laédkéareiden valisen kommunikaa-
tion ja kokoamispaikan siirron vaikutusta tapahtumiin seka sairaanhoitopiirin omalle henki-
I6stolleen tarjoamaa psykososiaalista tukea.

a7



Kuopion kaupunki tdsmentaa joitakin kriisiapuun liittyvia kohtia. Lisaksi kaupunki ohjaa
kiinnittdmaan arvioinneissa huomiota lisdonnettomuuksien torjuntaan, onnettomuuspaikan
eristamiseen sek& mittavaan, monikanavaiseen ja kaksikieliseen viestintaan, jota toteuttivat
useat toimijat.

Pohjois-Savon pelastuslaitos antoi tutkintaselostusluonnokseen kommentteja Kuopion kau-
pungille osoitetun lausuntopyynnén perusteella. Pelastuslaitoksella ei ole huomautettavaa ra-
portin johtopaatoksiin. Pelastustoimen osuus tehtdvassa on esitetty raportissa tiiviisti ja oi-
kein. Pelastuslaitos esitti joitakin tarkennuksia kaytettavissa olevien resurssien kuvaukseen.

Pohjois-Savon ELY-keskus ilmoitti, ettei sill4 ole lausuttavaa tutkintaselostuksen luonnok-
sesta.

Turun yliopiston ladketieteellinen tiedekunta nékee sindnsa perustelluksi suosituksen,
jonka mukaan laékéarien koulutukseen sisallytetaan ajoterveyden perusteet. Nykyisin ajoter-
veysopetusta annetaan eri oppiaineissa ja sita olisi syyta yhtenaistaa.

Laakarin velvollisuus on arvioida ajoterveytta periaatteessa jokaisen potilaskontaktin yhtey-
dessa. Suurin osa arvioista tehdaan perusterveydenhuollossa, joten ladkarin peruskoulutuk-
sen tulisi antaa valmiudet yleisimpien ongelmatilanteiden hoitoon.

Ammattikuljettajien monialaiset ongelmat on syyta keskittda ajopoleille. Tasta toiminnasta
pisin kokemus on Turussa. Resurssit riittavat kuitenkin hoitamaan vain osan vaativia tapauk-
sia.

48



