Liite 1

Halytyskeskuksen hélytystoimenpiteet ensimmaisen tunnin aikana:

Kello +H- Palokunta Sair.kulj. Poliisi [ Huom.
hetki
13.49.35 0.35 X822
13.50.20 1.20 X113
13.50.28 1.28| J3,J11,J14 J192
13.51.06 2.06 X115
13.52.00 3.00 X114
13.52.33 3.33 X822 pyytdaa paikalle
sairasautoja
13.53.15 4.15 JM491 maalaiskunnasta
13.53.26 4.26 X821,X825
X831,X853
X823
13.54.19 5.19| JM-P1, JM-P2 JM191
JM17 JM11
13.55.28 6.28 JM6E91
13.55.34 6.34 J191 13.56.48 vapauduttuaan
edellisesta tehtavasta
13.55.37 6.37 J15
13.55.49 6.49 J151
13.56.00 7.00 P192 Pihtipudas, Jkl:ssa va-
paana
13.56.40 7.40 X112
13.57.35 8.35 M191
14.01.04 | 12.04| JM61, IM67
14.01.55 | 12.55 JP1 I&hti oma-aloitteisesti
14.02.40 | 13.40 J21, J27 15.08 ykkésasemalla
valmiudessa
14.03.42 | 14.42 M17, M11
14.07.50 | 18.50 J10
14.14.15 | 25.15
14.15.50 | 26.50 KL191
14.16.26 | 27.26 J141
14.20.40 | 31.14 J5
15.33.01 | 44.01 J18 vahingontorjunta
15.40.12 | 51.12 J17
yht. 7 sammutus- ja
pelas-

tusyksikk6a
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Onnettomuusjunan kaltaisen matkustajajunan minimijarrutusmatkat
eri keleilla ja eri jarrupainoprosenteilla
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Koe- ja vertailuajojen graafiset tulostukset Jyvaskylaan saapumises-
ta

Ohessa on onnettomuusjunan, koeajojunan ja onnettomuuspaikasta aikaisemmin ajaneiden pika-
junien rekisterointilaitteiston tulostukset. Kuviin on merkitty onnettomuusjunan toimenpiteet ja
tapahtumahetken nopeus (vinoristi). Kuvissa yhtendinen viiva tarkoittaa junan nopeutta ja pilk-
kuviiva jarrupaineen muutosta. Junajarrussa on 9 rastia ja hatgjarrutusasento. Ensimmainen rasti

laskee jarrupainetta 0,4 baria ja sitéa seuraavat 0,2 baria. Kuitenkin 1,7 barin paineen lasku mer-
kitsee kaytanndssa hatajarrutusta.

Vertailuajoissa on junia, jotka ajoivat kuten onnettomuusjuna, Sn35-vaihteeseen ja junia, jotka
ajoivat onnettomuusvaihteesta noin 400 metrin paassa olevaan Sn80-vaihteeseen. Suurin osa
matkustajajunista ajaa juuri Sn80- vaihteeseen. Muutamat matkustajajunat, jotka eivat laiturin

pituuden vuoksi sovi Sn80-vaihteen takana olevalle laiturialueelle, ajavat Sn35-vaihteen kautta
raiteelle 3.
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Onnettomuusjunan ja koeajojunan Jyvaskylan lahestyminen ja jarrutustoimenpiteet. Kuten kuvas-
ta voidaan havaita koeajojuna onnistui kohtalaisen hyvin simuloimaan onnettomuusjunaa. Niilla

jarrutustoimenpiteilld, joita onnettomuusjunan kuljettaja teki, olisi ollut mahdollista ajaa Sn80-
vaihteesta raiteelle 1 Jyvaskylan aseman eteen.
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Matkustajajunan P091 saapuminen Jyvaskylaéan 2.3, 3.3 ja 6.3. Juna ajaa Sn80-vaihteesta. Mer-
kille pantavaa on se, etta kaikki ovat aloittaneet jarruttamisen selvasti aikaisemmassa vaiheessa-
kuin onnettomuusjuna, ja etté kaikki vertailujunat ovat lisdnneet jarrutustehoa melko pian ensim-
maisen jarrutuksen jalkeen.
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Matkustajajunien P105 saapuminen Jyvaskylaan 28.2, 1.3 ja 5.3. Lahestymisnopeudeltaan onnet-
tomuusjunaa l&hinnd vastaava juna (alin) on aloittanut jarruttamisen huomattavasti ennen esio-
pastinta. Nopeutta on alennettu jarrutuksella, jonka tehoa on melkein valittomasti lisatty.
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Matkustajajunien P105 saapuminen Jyvaskylaan 24.2 ja 27.2. Molemmissa jarrutus on aloitettu
viimeistdan esiopastimella ja jarrutustehoa on melkein valittémasti lisatty tdysvoimaiseksi jarru-
tukseksi.
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Matkustajajunien P103 saapuminen Jyvaskylaan 1.3, 4.3 ja 5.3. Junat ajavat Sn80-vaihteesta,
mutta yksi junista on jarruttanut ikdankuin ajaisi Sn35-vaihteeseen.
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Syyanalyysi

Tama liite taydentaa tutkintaselostusta siten, etté tassa kasitelladn myos seikkoja, jotka on suljettu
pois onnettomuuden mahdollisina syina.

A. RATA- JA OPASTINLAITTEET

~+{ AlRoutavaurio { =i A3.1 lkivalta
A'Rataja L K2 Viallinen Y | )
opastinlaitteet. . i i vaihde A.3.2 Ratatyo
AsEste 4 L. A.3.3 Sortuma
radalla
"""" A41Naytte i
............ RUULtUIL..........:
LTRAT NaytivaE T | FTA TS ol
........................ -..........--. . Vaal’ln E i E Suhteet
{ A.4 Opastimet i H
foseesssseend 8 A43Huono i i A4.3.2Vaara
: nakyvyys H suuntaus

A.1 Routavaurio

Tutkintalautakunnan onnettomuuspaivana toimittamassa katselmuksessa radassa onnettomuus-
paikalla ei ollut havaittavissa minkaanlaisia merkkeja routavauriosta.

A.2 Viallinen vaihde

Suistumisvaihteessa ei ollut todettavissa vikaa (lahdeliite 6) ja vaihde oli k&annetty oikeaan
asentoon ennen junan saapumista vaihteeseen. Koko onnettomuusjuna kulki vaihteen n:o 005
(Sn35) yli. Raportti vaihteiden toiminnasta tulostettiin Tampereen kauko-ohjauksessa. Tulostee-
seen ei ollut rekisterditynyt vikailmoituksia ennen onnettomuutta.

A.3 Este radalla

Radalla ei ollut esteita.

A.3.1 likivalta

lIkivallalla ei ole todettu olevan osuutta td&han onnettomuuteen.

A.3.2 Ratatyo

Onnettomuuspaikalla tai sen valittotmassa laheisyydessa ei ollut maaliskuussa 1998 tekeilla rata-
toita.

A.3.3 Sortuma

Onnettomuuspaikalla ei ollut havaittavissa sortumia.
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A.4 Opastimet

Tutkintalautakunnan onnettomuuden jalkeen toimittamissa katselmuksissa opastimien toiminnas-
sa ei havaittu puutteita.

A.4.1 Naytto puuttui

Jyvéaskylan energia Oy:n ja VR:n jarjestelmien perusteella on voitu todeta, etta onnettomuusaika-
na ei ollut séhkokatkoksia. Veturimies 1:n mukaan opasteet olivat toimineet normaalisti. Onnet-
tomuuden jalkeen opastimien todettiin olleen ulkoisesti kunnossa.

A.4.2 Nayttivat vaarin

Linjaraportin tulosteen mukaan opastin on nayttanyt tarkoitettua opastetta. Myds veturinkuljettaja
1:n mukaan opastimien opasteet nayttivat seka esi- ettd paadopastimessa sivulle menoa lyhyeen
vaihteeseen (Sn35) seuraavassa vaihteessa.

A.4.3 Huono nékyvyys

Opastimien sijoitus ja suuntaus on ollut sellainen, ettd opasteet ovat olleet havaittavissa riittavan
aikaisessa vaiheessa.

A.4.3.1 Saaolosuhteet

Onnettomuushetkelld s&d on ollut Keljon sddaseman mukaan pilvipoutainen. Nakyvyys oli hyva.
Lumisade alkoi vasta onnettomuuden jalkeen. Saaolosuhteiden ei ole todettu vaikuttaneen opas-
teiden nékyvyyteen heikentavasti.

A.4.3.2 Vaara suuntaus

Opastimien suuntaus on ollut sellainen, ettéa ne ovat olleet hyvin havaittavissa. Virhesuuntausta ei
todettu. Opastimien suuntaus on tarkastettu tutkintalautakunnan toimittamassa katselmuksessa.



B. AJOI LIIAN SUURELLA NOPEUDELLA VAIHTEESEEN
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Veturimies 1 on pystynyt johdonmukaisesti kertomaan tapahtumista veturissa juuri ennen onnet-
tomuutta. Kukaan ulkopuolinen ei ole hairinnyt veturinkuljettajaa Jyvaskylaa lahestyttaessa.

B.1.1.3 Paikansi v&arin

B.1.2 Erehtyi tuloraiteesta
B.1.2.1 Ajohistoria

B.1.2.2 Kirjallinen materiaali
B.1.3 Heikentynyt huomiokyky
B.1.3.1 Ajatukset muualla
B.1.3.2 Vasynyt

B.1.3.2.1 TyOvuorot

B.1.3.2.2 Lepotilat

B.1.3.3 Ulkopuolinen hairié

B.1.3.3.1 Matkaradio

Veturinkuljettajilla on usein oma matkaradio mukana. Sen kaytt6a ei ole kielletty. Useat kuljettajat
mieltavat kuitenkin radion kuuntelemisen ajon aikana kielletyksi. Radio saattaa hdirita tyohon
keskittymistd, mutta toisaalta radion kuuntelu, varsinkin yotyossa, saattaa parantaa veturinkuljetta-
jan vireystilaa. Veturimies 1:1l14, joka ajoi junaa onnettomuuden tapahtuessa, oli matkaradio mu-
kanaan, mutta se ei ollut kaytossa.

B.1.3.3.2 Linjaradio

Linjaradiossa ei kayty mitdan puheliikennetta onnettomuutta edeltavina hetkind. Onnettomuusju-
nan kuljettajan ja junasuorittajan viimeinen yhteydenotto oli JAmsasta lahdettdessa. Vaikka linja-
radion kuunteleminen saattaa kriittisessa tilanteessa vaikeuttaa keskittymista ajoon, tassa tapa-
uksessa silla ei ollut merkitysta.

B.1.3.3.3 Kirjoitti muistiin

Kuljettajan keskittymista ja eteenpéin katsomista saattavat vaikeuttaa asiat, joita on kirjoitettava
muistiin. Téallaisia ovat junalle annetut Jt-ilmoitukset ja mahdolliset muutokset pysahdyksissa.
Onnettomuusjunaan ei tullut mitdan viesteja. Myos veturimies 1 on kertonut, ettei kuljettaja kirjoit-
tanut mitdén eika téllaista materiaalia veturista 16ytynyt.

B.1.3.3.4 Teki jotain muuta
B.1.3.3.5 Keskusteli

Matkan aikana veturimiehet keskustelivat vain erittain lyhyesti ajoon liittyvista asioista. Veturimies
1:n kertoman mukaan veturimiehistt oli toistanut toisilleen Muuramen kohdalla opastimen opas-
teet. Ennen Jyvaskylan esiopastinta oli kayty lyhyt sananvaihto kahvinkeittdmisesta ja esiopasti-
men opasteesta. Hatdjarrutuksen alkaessa molemmat olivat aaneen todenneet tapahtuman. Na-
ma keskustelut eivat ole voineet vaikuttaa veturinkuljettajaan ulkopuolisena hairiona.

B.1.3.3.6 Matkapuhelin

Matkapuhelimen kaytosta veturissa ei ole maarayksia. Veturimies 2:lla oli mukanaan matkapuhe-
lin, johon h&n puhui kerran Tampereelta 1ahdon yhteydessa. Saadun selvityksen perusteella ky-



Liite 5/5

seiseen matkapuhelimeen ei taman jalkeen tullut puheluita eiké silla soitettu. Matkapuhelin ei ole
siten voinut vaikuttaa tapahtumien kulkuun.

B.1.3.4 Sairaskohtaus

Tyoterveyslaakariltd saadun selvityksen perusteella veturimies 2:lla ei ollut mitddn sellaista eli-
mellista sairautta, joka olisi voinut aiheuttaa sairaskohtauksen. Samaa tukee oikeuslaakarin lau-
sunto. Kuljettajan hetkellinen toimintakyvyn heikkeneminen ilmenisi noin minuutissa. Kuljettajan
on viimeistaan minuutin véalein painettava "kuolleen miehen poljinta” muutoin juna pysahtyy auto-
maattisesti. Tassa tapauksessa turvapoljinta on painettu asianmukaisesti loppuun asti. Veturimies
1 ei my6skaan ollut havainnut mitdén poikkeuksellista veturimies 2:n toiminnassa.

B.1.3.5 Humala

Veturinkuljettajilla on tiukka vaatimus siitd, etta ajoon lahtiessa veren alkoholipitoisuuden pitéaa
olla O promillea, vaikka autoliikenteessé promilleraja on 0,5. Kuljettajia tarkkailee tallipéivyst&ja,
joka antaa aikataulukirjat ajoon lahdettdessa. Tallipaivystaja saa epailyttavissa tapauksissa tehda
kokeen alkoholin nauttimisen toteamiseksi. Tassé tapauksessa ei ole mitdan viitteitd alkoholin
kayton ongelmista. Myodskaan oikeuslaakarin raportin mukaan ei ollut merkkeja alkoholin kaytos-
ta.

B.1.4 Tahystgjan toiminta
B.1.4.1 Ajokulttuuri
B.1.4.2 Vastuukysymykset

B.1.5 Mittarivirhe

Veturin mittareissa ei havaittu mitédén poikkeuksellista. Veturin vianilmoituskirjassa ei ollut merkin-
tbja mittareiden vioista. Veturimies 1 ei mytskaan kertonut mittariongelmista. Mittarivirheet, jotka
voivat johtua esimerkiksi py6rastjen sorvaamisesta, ovat niin pienia, ettei niilla ole merkitysta.

B.1.6 Jarrujen toimintakyky

Tutkintalautakunnan analysoimien vertailuajojen perusteella onnettomuusjunan jarrujen toiminta-
kyvyssa ei havaittu puutteita, jotka olisivat vaikuttaneet onnettomuuteen. Jarrutustehoa on heiken-
tanyt virheellisessa asennossa ollut jarrulajiasetin.

B.1.6.1 Talvijarrut

Onnettomuushetkell& oli talvinen keli. Pakkasta oli 7,2°C ja lumi p6llysi. On erittdin hyvin tiedossa,
etta talldin sadolosuhteet olivat junien kannalta ongelmallisimmat. Keli luokitellaan kolmeen luok-
kaan (1,2 ja 3). Onnettomuushetkella oli jarrujen kannalta huonoin keli (3). Tallgin junan jarrujen
kitkapintoihin saattaa jaatyd pollyavasta lumesta jadkerros, joka huonontaa junan jarrutuskykya.
Jotta junan jarrut toimisivat kelilla 3 luotettavasti, on ne aina ennen jarrutusta sulatettava. Sulatus
tapahtuu koulutusohjeen mukaan niin, etté kuljettajaventtiili kddnnetéan heti taysjarrutusasentoon
(9 rastia) ja junan alkaessa jarruttaa venttiilia saadetdan tarpeen mukaan.

Onnettomuusjunan kuljettaja (veturimies 2) oli tehnyt Muuramessa jarrutuksen, jolloin h&n saattoi
todeta jarrujen toimineen moitteettomasti. Jyvaskylaa lahestyttdessa jarrutus oli aloitettu talviajo-
ohjeiden vastaisesti kevyella jarrutuksella (3-4 rastia) ja sité oli tehostettu liian mydhaan. Rekiste-



Liite 5/6

roéintilaitteiston tulostuksen perusteella voidaan kuitenkin havaita, ettd junan hidastuvuus oli jo
alkanut ennen jarrutuksen tehostumista. Koejunalla tehdyissa vertailujarrutuksissa voitiin todeta
samanlaisen junan toimivan jarrutuksessa onnettomuusjunan lailla. Jarrutustehoissa ei ollut
merkittavia eroja. Myos tutkittujen vertailujunien hidastuvuus oli samanlainen kuin onnettomuus-
junan. Pienia eroja eri junanrunkojen vélilla on aina.

Merkille pantavaa on, etteivat myodskaan vertailujunien kuljettajat ole alottaneet jarrutusta sulatus-
jarrutuksella. Tamé& voi johtua siitd, ettd olosuhteet eivat olleet sellaiset, ettd jarrut jaatyvat tai
sulatusjarrutus on koettu tarpeettomaksi jarrujen toimiessa muutenkin.

Jarrujen toimintakykya on heikentanyt virheellisessa asennossa ollut jarrulajiasetin.
B.1.6.2 Tekninen vika

Jarruista ei |0ydetty teknistd vikaa. Kuljettajaventtiili irrotettiin ja sen toiminta tarkastettiin mitta-
uksilla.

B.2 Toimintakulttuuri

B.2.1 Sa4annot

B.2.1.1 Saéanto6ihin suhtautuminen
B.2.1.1 S&antojen valvonta

B.3 Tietoisesti
B.3.1 Oli mybhassa
B.3.1.1 Ammattiylpeys

B.3.2 Ajoi yleensa ylinopeutta

Kulunvalvontavalmiudella varustettujen junien laitteet estavét ajamasta ylinopeutta. Tama kuiten-
kin edellyttad, etta kulunvalvontalaitteistoon on syoétetty liikkeelle lahdettaessé junan suurin sallittu
nopeus. Laitteistojen saadoissa on sen verran eroja, etté suurin nopeus poikkeaa eri junilla muu-
taman kilometrin tunnissa. Jos junalla yritetd&n ajaa ylinopeutta, laitteisto antaa ensin voimakkaan
aanimerkin ja seuraavaksi rajoittaa nopeutta. Juna P105 oli varustettu kulunvalvontalaitteisto-
valmiudella.

Veturimies 2:n ei tiedeté olleen poikkeuksellinen riskinottaja.
B.3.3 Itsetuhovietti

Tutkintalautakunnalla ei ole tiedossa mitdan sellaista, ettd veturimies 2:lla olisi ollut ongelmia,
joista olisi aiheutunut itsetuhovietti.

B.3.4 Omat tarpeet ja kiireet

Jyvéaskylassa junan oli tarkoitus pysahtya noin 20 minuutiksi. Tana aikana veturi piti irrottaa ja
kadyda hakemassa junaan kaksi vaunua lisaa seka kytked kaikki vaunut takaisin junaan. Juna oli
noin 10 minuuttia my6hassa ja myohassaoloaikaa oli mahdollisuus ottaa hiukan kiinni ripealla
toiminnalla. Veturimies 2:lla ei kuitenkaan tiedeta olleen sellaisia kiireitd, ettd muutaman minuutin
myo6hastymisella olisi ollut merkitysta.
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C. JUNAN TEKNISET LAITTEET
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C.1 Mittaristot

Veturin mittareissa ei havaittu mitddn poikkeuksellista. Vianilmoituskirjassa ei ollut merkintdja
mittareiden vioista.Veturimies 1 ei mydskaan kertonut mittariongelmista.

C.2 Hallintalaitteet

Veturin hallintalaitteiden on todettu toimineen tarkoitetulla tavalla. Ennen onnettomuutta junan
virtapyora oli kdannetty nollaan ja nopeudenasetin 0soitti onnettomuuden jalkeen nopeutta 60
km/h. Junaa kuljettaneella henkildlla ei tiedetd olleen ongelmia hallintalaitteiden kanssa.

Nopeusrajoittimen toiminta estaa junalle laskennallisesti méaratyn suurimman sallitun nopeuden
ylityksen. Enimmillaan onnettomuusjunan nopeus oli 144 km/h. Tama johtui laitteiston toiminta-
periaatteesta, tarkkuudesta seké mahdollisista maastotekijoista.

C.3 Veturin ja vaunujen jarrut

Rekisterdintilaitteiston tulostusten mukaan junan jarrujen on todettu toimineen moitteettomasti
edellisessa hidastuksessa Muuramessa seka ennen onnettomuutta.

Sekéa onnettomuuspaikalla ettd myohemmin konepajoilla suoritetuissa tarkastuksissa ei veturin ja
vaunujen jarruissa todettu teknista vikaa. Veturin jarruputkisto seké kuljettajaventtiili on irrotettu ja
testattu Hyvinkaan konepajalla koepenkissa.

Onnettomuuspaikalla ei luonnollisesti voitu havaittu merkkeja jarrujen jaatymisestd, koska mah-
dollinen jaa jarrupalojen ja pyoran valissa oli jo ehtinyt sulaa. Kuljettajille opetetaan talvikelin jarru-
tus siten, etta jarrutus aloitetaan taydelld jarrutuksella, jotta mahdollisesti jarruihin kerdantynyt jaa
sulaisi. Onnettomuusjunaa ja vertailujunia ei oltu jarrutettu opetetulla tavalla.

Kiskojarrut ovat hatajarrutustilanteessa vaunuista kiskoon laskeutuvat magneettiset metallinpalat,
jotka jarruttavat junaa riippumatta jarrujen jaatymisasteesta. Onnettomuusjunassa oli kolmessa
vaunussa kiskojarrut kytkettyind ja ne myos toimivat. Ne eivat ehtineet paljoa hidastaa junan no-
peutta, koska jarrutus alkoi liian my6h&an. Jarruissa on myos viive, joka tasséa tapauksessa oli
noin 3 - 4 sekuntia. Tana aikana juna ehti kulkea 80 - 110 metria.
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C.4 Vaunut, akselisto, pyorasto

Onnettomuusjunan kaksi ensimmaista vaunua, jotka kaatuivat radalta suistumisen jalkeen kyljel-
leen, olivat askettéin peruskorjattuja. Yksikaan penkeista ei ollut irronnut kiinnityksistéén onnetto-
muudessa.

Onnettomuuden jalkeen vaunuille tehdyssa tarkastuksessa havaittiin osan vaunuista vaantyneen
siten, etta joidenkin ulko-ovien avaaminen oli mahdotonta. Lisdksi kaatuneissa vaunuissa todettiin
useimpien sellaisten ikkunoiden rikkoontuneen, joissa ei ollut tuuletusikkunaa.

Junan vaunujen teliakselistot olivat pysyneet vaunuissa kiinni kaatuneita vaunuja lukuun ottamat-
ta.

Tarkastuksen perusteella pyorat olivat olleet kunnossa. Ainoastaan yhdessa pyorassa todettiin
olleen merkityksetdn halkeama, joka oli ollut siin& jo ennen onnettomuutta.

C.5 Automaattinen kulunvalvonta
Veturissa oli automaattisen kulunvalvonnan valmius. Laitteisto ei rekisterdintilaitteistoa lukuunot-
tamatta voinut toimia, koska kaksi vuotta aikaisemmin peruskorjattuun rataan ei kuitenkaan oltu

asennettu automaattisen kulunvalvonnan edellyttdmia laitteita. Tehdyn selvityksen perusteella
automaattinen kulunvalvontalaitteisto olisi estanyt Jyvaskylan junaonnettomuuden.

D. LIIKENTEEN OHJAUS

D. liikenteen ™ vt 7D:TJUnieN

Liikenteen ohjauksella tarkoitetaan tédssa kauko-ohjaajien ja junasuorittajien toimenpiteitda seka
junaturvallisuutta parantavia muuttuvia ohjeita (viikkovaroitus / Jt-ilmoitus).

D.1 Junien prioriteetti

Kauko-ohjaaja tai junasuorittaja joutuu junien kohtaamisia jarjestdessaan asettamaan junia tarke-
ysjarjestykseen. Han ratkaisee lahinna aikataulusyiden perusteella, mika juna odottaa kohtaus-
paikalla ja mik& juna paésee jatkamaan nopeammin ohi.

Onnettomuusjuna oli noin 20 minuuttia myohassa jo Tampereelta lahtiessaan. Normaalisti P105
pyséahtyy Muuramessa odottamaan vastaan tulevaa pikajunaa. Tassa tapauksessa kauko-ohjaaja
oli ottanut Jyvéaskylasta tulleen pikajunan Muuramen seisakkeelle odottamaan mydhassa tullutta
P105:tta. Talléin P105:n aikataulua saatiin kiinni noin kymmenen minuuttiia.

D.2 Linjaradion kaytto

Onnettomuusjuna oli viimeksi pysahtynyt Jamsassa, jolloin tahystajana siihen asti ollut veturimies
2 siirtyi kuljettajaksi. Talléin kaytiin viimeinen keskustelu linjaradiossa kauko-ohjauksen ja onnet-
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tomuusjunan valilla. Onnettomuutta ei olisi todennékdisesti voitu valttdd millaan linjaradion vali-
tyksella tehdylla toimenpiteella.

D.3 Viikkovaroitus

Viikkovaroituksella ei ollut vaikutusta onnettomuuteen.
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Yhteenveto lausunnonantajien suosituksista eriavista mielipiteista
seka muita huomioita

Oheisen tutkintaselostuksen suosituksista on antanut lausuntonsa VR-Yhtym& Oy, Ratahallinto-
keskus ja sisédasiainministerié. Tahan on koottu yhteenveto suosituksista poikkeavista mielipiteis-
ta seka lausunnonantajien muita huomioita. Lausunnot ovat taydellisina l&ahdeliitteessa 13.

S78 Junien nopeus opastimien kohdalla

"VR- Yhtymé& Oy on tehnyt marraskuussa 1998 periaatepdétéksen siitd, ettd junien suurinta sallit-
tua nopeutta tullaan alentamaan rataosilla, jotka eivét vield ole kulunvalvonnan piirissé. Tietojem-
me mukaan RHK tulee antamaan ko. asiasta pdétéksen, jonka mukaisesti suurin sallittu nopeus
olisi 130 km/h ja se otettaisiin kdyttédn 1.6.1999. Poikkeuksen muodostaisivat IC- ja EP- junat,
Joiden vaunukalusto on jarrutuskyvyltddn parempaa.” (VR-Yhtyméa Oy)

Raportissa esitetty nopeuden alentaminen pdéa- ja esiopastimien kohdalla parantaisi mahdollisesti
toteutuessaan turvallisuutta, mutta se toisi omalta osaltaan jélleen yhden opastinjarjestelmén
kayttéon liittyvén erityiselementin, jonka noudattamista on vaikea tehokkaasti valvoa. Esitysté ja
sen vaikutuksia mm. aikatauluihin on sen vuoksi tarkemmin tutkittava ennen mahdollista toteutta-
mista. (VR-Yhtyma Oy)

S79 Veturissa tydskentely ja siihen liittyvat ohjeet

"Haluamme kuitenkin korostaa sitéd, ettd ko. ohjeilla ja niissd muutoin mahdollisesti esiintyvilld
puutteilla ei ole ollut mitdén vaikutusta Jyvéaskylédn junaonnettomuuteen, jonka syyné ensisijaisesti
oli tutkintaselostuksen perusteella molempien veturimiesten laiminlyonti tdhystyksessd.” (VR-
Yhtyméa Qy)

"T&dssékin yhteydessé painotamme sité, ettd raportissa ehdotettujen yhtenéisten ohjeiden puuttu-
minen ei ole vaikuttanut Jyvédskyldn onnettomuuden syntymiseen. Junaturvallisuussdédnnén pe-
rusnormi edellyttdd, ettd junaturvallisuustehtévét suoritetaan huolella ja niihin keskittyen, ja tdmén
normin mukaisesti ei saa tehdad mitdén sellaisia tehtédvid tai oheistoimintoja, jotka vaarantaisivat
Junaturvallisuutta. On mahdotonta laatia sellaista ohjetta, jossa esitettéisiin sallitut tai kielletyt toi-
minnot tyhjentdvén luettelon muodossa.” (VR-Yhtyméa Oy)

S81 Matkustajien turvallisuus

"Rautatieliikenteesséa ei ole koettu turvavaéita turvallisuutta parantavana ratkaisuna, eikéa niitd tieto-
Jjemme mukaan ole kéytetty missdédn. Olemme puoleltamme valmiit selvittdméén turvavéiden
asentamisen esityksen mukaisesti uuteen ja peruskorjattavaan vaunukalustoon.” (VR-Yhtyma Oy)

"Liikkuvan kaluston turvallisuusratkaisuissa tulee seurata kansainvédlistd kdytdntdd ja sitd kautta
saatuja kokemuksia. RHK esittdé turvavoiden sijasta selvitettdvéksi ranskalaisen kdytdénnén mu-
kaisten ikkunakaiteiden kdyttéonottoa myds Suomessa. Ratkaisu pienentdd merkittdvésti henkilbi-
den putoamisriskid rikkoutuneista ikkunoista. Lisédksi kaide helpottaa tukipisteend esimerkiksi lii-
kuntarajoitteisten matkustajien nousua ylos istuimelta. Kaide voitaisiin asentaa myds vanhaan
matkustajavaunukalustoon. Toinen vaihtoehto olisi ikkunoiden jakaminen kaksiosaisiksi, jolloin
niiden rikkoutuminen ainakin kokonaan olisi epdtodennédkdisempédé kuin suurten yksiosaisten lasi-
en.” (Ratahallintokeskus)
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S83 Automaattisen kulunvalvonnan puuttuminen

"Viittaamme suosituksessa S78 esitettyyn, tulevan kesdkuun alusta alkaen nopeuksia rajoitetaan
rataosilla, joissa ei ole kulunvalvontaa.” (VR-Yhtyméa Oy)

"Ns. yksinkertainen kulunvalvontajérjestelmé on jo otettu kayttéon Jyvéaskyldsséd varmistamaan
Junien saapuminen liikennepaikalle. Vastaavaa jérjestely toteutetaan ldhikuukausien aikana Piek-
sdméelld, Seinédjoella ja Kouvolassa.” (VR-Yhtyma Oy)

S84 Ratapihojen suunnittelu

"RHK:n ylldpitdméssé julkaisussa "Ratatekniset méadrédykset ja ohjeet" (RAMO) tulee maaliskuus-
sa 1999 voimaan tulevassa osassa 7 "Liikennepaikat" olemaan seuraava ohje vaihteiden sijoitta-
misesta: "Pitkdt (1:18 ja 1:15,5) ja lyhyet vaihteet seké pitkét vaihteet saa tulosuunnassa sijoittaa
perdkkdin kummassa jérjestyksessd tahansa, jos niiden taka- ja etujatkosten vélimatka on kor-
keintaan 5 0 metrid. Mikéli niiden véliin j&& yli 5 0 metrid vapaata raidetta, on vaihde, joka sallii
suuremman sivulleajonopeuden, sijoitettava ensimmaéiseksi vaihteeksi. Mikéli vaihteiden vélissé
on taaempaa vaihdetta suojaava pdédopastin, ei vaihteiden jérjestykselld ole merkitystd". Tutkinta-
selostuksessa esitetty suositus on tdssé tapauksessa tarpeeton ja epérealistinen; se edellyttaisi
asennettavaksi suuret méadrdt muutoin liikenteellisesti tarpeettomia pitkid vaihteita.”
(Ratahallintokeskus)

Muut huomiot

"Junien aikatauluissa ei ole toteutettu (Pendolinoja lukuunottamatta) kulkuaikojen nopeuttamista
kaytdnndssé lainkaan koko 1990-luvulla. Suurimpana ongelmana ovat télld hetkelléd runsaat rata-
ty6t ja erityisesti turvalaiteviat, jotka ovat vaikeuttaneet junaliikennettd mielestdmme kohtuutto-
masti.” (VR-Yhtyma Oy)

"Kohdassa "Junan automaattisen kulunvalvonnan toiminta” todetaan, ettd kulunvalvonnan raken-
taminen edellyttdd olemassa olevien asetinlaitteiden sovittamista baliisien ohjaustehtédvédén. Ase-
tinlaitteiden yksiléllisyydesté johtuen sovitussuunnittelussa on resurssipula. Resurssien kdyttoa
ajatellen on JKV:n rakentaminen usein liitetty ratojen perusparannusten yhteyteen. Sindnsé pe-
rusparannuksen ldpivienti ei ole edellytys kulunvalvonnan rakentamiselle.” (Ratahallintokeskus)

"Kohdassa "Aénitallenteet ja niiden sisélté” sekéd kohdassa "Muut huomiot” todetaan puherekisteri-
laitteen tallenteen olleen huonon. Jyvédskyldn puherekisterilaite oli tapahtuma-ajankohtana analo-
ginen kelanauhuri. Vuoden 1998 aikana on Ratahallintokeskus uusinut, aiemman ohjelman mukai-
sesti, viimeisimmadtkin analogiset puherekisterilaitteet digitaalisiksi.” (Ratahallintokeskus)



