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ALKUSANAT

Keravalla tapahtui 7.12.1998 vaaratilanne junaliikenteessa, kun Helsingistd Kouvolan ja Pieksa-
maen kautta lisalmeen matkalla ollut matkustajajuna ajoi vaihteeseen liian suurella nopeudella.
Suurin sallittu nopeus vaihteessa oli 35 km/h, mutta matkustajajuna ajoi siihen nopeudella
77 km/h. Vaaratilanteessa ei aiheutunut henkil6- tai aineellisia vahinkoja.

Onnettomuustutkintakeskus asetti onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain (373/85, muutos
97/97) 5 8:n 3 momentin nojalla tutkintalautakunnan tutkimaan tapausta suuronnettomuuden vaa-
ratilanteena. Tutkintalautakunnan tehtavéksi annettiin myds rautateiden uuden opastinjarjestel-
man kaytettavyyden ja ymmarrettavyyden selvittaminen.

Tutkintalautakunnan kokoonpano oli seuraava:

puheenjohtaja johtava tutkija, insin66ri Esko Varttio
Onnettomuustutkintakeskus

varapuheenjohtaja ylikonstaapeli, Pekka Aho
Jyvaskylan kihlakunnan poliisilaitos

jasen insindo6ri Matti Anila
VTT Yhdyskuntatekniikka

jasen tekn. yo Kai Valonen

Tutkintalautakunta on kuullut asiassa VR-Yhtyma Oy:td, Ratahallintokeskusta ja Veturimiesten
liitto ry:t&. Asiantuntijoina on kuultu seuraavia henkilgitéa:

Pirkko R&ma kayttaytymistieteet, VTT Yhdyskuntatekniikka
Juha Luoma kayttaytymistieteet, VTT Yhdyskuntatekniikka
Pekka Myyra junien automaattinen kulunvalvonta (JKV) ja junaturvallisuus,

VR Osakeyhtit

Tutkintalautakunta kokoontui 11 kertaa sek& kuuli veturinkuljettajaa, kahta matkustajajunan kon-
duktoorid, kauko-ohjaajaa, alueohjaajaa ja kahta junaemantaa.

Tama tutkintaselostus on ollut lausunnolla Ratahallintokeskuksella ja VR Yhtyma Oy:lla. Suosi-
tuksista poikkeavat mielipiteet ovat taméan tutkintaselostuksen lopussa liitteessé 5.

Osa tutkintamateriaalista on siirretty [&hdeliitteiksi. Niitd sailytetddn Onnettomuustutkintakeskuk-
sessa.
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TIIVISTELMA

Maanantaina 7.12.1998 Keravan ratapihan etelapadssa tapahtui vaaratilanne, kun Helsingista
Kouvolan ja Pieksamaen kautta lisalmeen matkalla ollut matkustajajuna ajoi vaihteeseen liian
suurella nopeudella. Junassa oli kahden Srl-sdhkdveturin lisdksi kymmenen matkustajavaunua,
joissa oli yhteensa noin 300 matkustajaa. Henkil6- tai merkittavia aineellisia vahinkoja ei aiheutu-
nut.

Juna ohitti Korson liikennepaikan nopeudella 120 km/h. Korson jalkeen kaarteessa on Savion
tulosuunnan paaopastimen esiopastin. Siina oli kaksi keltaista valoa eli "odota seis™opaste. Ta-
ma merkitsee, ettd seuraava paaopastin nayttaa ’seis™-opastetta, joten veturinkuljettaja jarrutti
voimakkaasti aina hatéjarrutukseen asti. Ennen junan pysahtymista padopastimeen vaihtui "aja™
opaste, jolloin veturinkuljettaja alkoi kiihdyttdd. Veturien tehonsdadossa oli kuitenkin vikaa, jolloin
tehot kytkeytyivat taysin vasta muutaman yrityksen jalkeen.

Savion lahtdsuunnan péaéopastimessa oli "aja™~opaste ja sen alapuolella olevassa esiopastimessa
"odota sn 35™-opaste’. Muistamansa mukaan kuljettaja naki esiopastimen opasteen. Veturinkul-
jettaja ajoi nopeudella 80 km/h kohti Keravaa, kunnes edessa oli Keravan tulosuunnan paéopas-
tin ja sen alapuolella oleva lahtdsuunnan paaopastimen esiopastin. Padopastimessa oli, kuten
esiopastimen opasteen perusteella pitikin, "aja sn 35™-opaste. Esiopastimessa oli "odota sn 110™
opaste, jossa keltaisen ja vihredn valon alapuolella on keltainen numero-opaste "11”. Paaopasti-
men opaste tarkoitti, ettd Keravan ratapihan eteldpaassa ko. opastimen jalkeen kulkutiella on
vaihteita, joissa suurin sallittu nopeus on 35 km/h. Esiopastimen opaste tarkoitti, ettd seuraavan
paaopastimen jalkeen, eli ratapihan pohjoispaassa kulkutiella on vaihteita, joissa suurin sallittu
nopeus on 110 km/h.

Tavallisesti juna ajaa Keravan ohi suoraan raidetta 2, mutta tapahtuma-aamua edeltdvana ytna
ratapihan pohjoispaassa olevan vaihteen sulatusvastusten kaksi sulaketta oli palanut. Sen seura-
uksena vaihde oli juuttunut ja kaikki pohjoisen suuntaan menevat junat piti ajattaa raiteen 3 kaut-
ta. Poikkeavasta kulkutiesté ilmoitetaan kuljettajalle opastimilla annetuilla opasteilla.

Veturinkuljettaja ajoi sn 35-vaihteeseen nopeudella 77 km/h. Ylinopeuden valitdon syy oli opasteen
virhetulkinta. Tahan vaikuttivat pddasiassa veturinkuljettajan lyhyt yéuni, Korson jalkeen "turhaan”
tehty hatdjarrutus, veturien tehonsaatovika, kulkutien poikkeuksellisuus, junan myohassaolo ja
vaikeaselkoinen paa-, esi- ja numero-opastimen yhdistelma.

Tutkinnassa on vaaratilanteen tutkinnan lisdksi selvitetty Suomessa kaytdssd olevan uuden
opastinjarjestelman kaytettavyyttad ja ymmarrettavyyttd. Vertailun vuoksi selvitettiin myés muuta-
mien muiden Euroopan maiden opastinjarjestelmien toimintaperiaatteet ja etsittiin niista ajatuksia
Suomen jarjestelméan kehittdmiseksi.

Tutkintalautakunta esittaa taman tutkintaselostuksen lopussa suosituksia junaturvallisuuden pa-
rantamiseksi. Suosituksissa ehdotetaan opastinjarjestelmén yksinkertaistamista, "aja sn 35™
opasteen kehittamistd paremmin muista opasteista erottuvaksi, pikajunien pysahdysaikojen pi-
dentamista seka 80 km/h nopeusrajoitusta ilman junien automaattista kulunvalvontaa ajettaessa.

! Sn = suurin sallittu nopeus
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SUMMARY

HAZARDOUS SITUATION IN TRAIN TRAFFIC AT KERAVA, FINLAND, ON DE-
CEMBER 7, 1998

On Monday, December 7, 1998, in the southern end of Kerava railway yard, a hazardous situa-
tion arose when a passenger train travelling from Helsinki via Kouvola and Piekséamaki to lisalmi
ran into a turnout at too high a speed. The trainset consisted of two Srl electric locomotives and
ten passenger coaches carrying a total of about 300 passengers. No personal injury or material
damage occurred.

The train passed Korso station at a speed of 120 km/h. After Korso in a curve there is the distant
signal of the arrival main signal at Savio. The distant signal displayed two yellow lights, i.e. a "wait
stop" aspect, implying that the next main signal displays a "stop"” aspect, which in fact made the
driver brake quite intensely all the way to emergency braking. Before the stopping of the train the
aspect in the main signal changed to a "proceed"” aspect, and then the driver started to acceler-
ate. However there was something wrong with the power regulation in the locomotives, and as a
result the power fully switched on only after some attempts.

The departure main signal at Savio displayed a "proceed” aspect and the distant signal below
displayed a "wait sn 35" aspect. According to his recollection, the engine driver perceived the
aspect of the distant signal. The driver was running at a speed of 80 km/h towards Kerava up to
the arrival main signal at Kerava and the distant signal of the departure main signal there below.
The main signal displayed a "proceed sn35" aspect, as expected according to the distant signal
aspect. The distant signal displayed a "wait sn 110" signal with a yellow "11" figure aspect below
the yellow and green lights. According to the main signal aspect, there were turnouts allowing a
maximum speed of 35 km/h on the track after the signal in the southern end of Kerava railway
yard. The distant signal aspect indicated that succeeding the next main signal, i.e. on the track in
the northern end of the railway yard, there were turnouts where the maximum permissible speed
is 110 km/h.

Normally the train would pass Kerava and run straight forward on track 2; however the night pre-
ceding the incident two fuses of the melting resistors of a turnout in the northern end of the rail-
way yard, had burnt. As a result the turnout had stuck, and all trains heading northwards had to
be run via track 3. The drivers are informed of any exceptional routes by signal aspect indica-
tions.

The driver ran to the sn 35 turnout at a speed of 77 km/h. The direct reason for the speeding was
a misinterpretation of the signal aspect, which was mainly due to the driver’s short night sleep,
the "unnecessary" emergency braking operated after Korso, the power regulation fault in the lo-
comotives, the exceptional running route, the running late of the train, and the combination of the
main, distant and figure signal aspects, being difficult to interpret.

! sn = maximum permissible speed
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The investigation of the hazardous situation has focussed not only on the incident itself but also
on the usability and intelligibility of the new signalling system adopted in Finland. Furthermore a
comparison was made with the operating principles of the signalling systems used in some other
European countries in view of possibly discovering some guidelines for the developing of the Fin-
nish system.

In the end of this investigation report, the Investigation Committee sets out its recommendations
for improvements in terms of train safety. The recommendations suggest that the signalling sys-
tem be simplified, the “proceed sn 35" aspect be rendered more distinct from the other signal as-
pects, the stopping times of the trains be lengthened, and that a 80 km/h speed limit be adopted
when running without an ATC system in operation.

Legends for the figures in the report are also in English.
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1 TAPAHTUMAT

1.1 Yleiskuvaus

Keravalla tapahtui maanantaiaamuna 7.12.1998 vaaratilanne, kun pohjoisen suuntaan
matkalla ollut matkustajajuna ajoi vaihteeseen liian suurella nopeudella. Junan nopeus
oli 77 km/h vaihteessa, jossa suurin sallittu nopeus on 35 km/h. Vaunujen &kkinainen
k&antyminen vaihteessa aiheutti tavaroiden putoilemista. Henkilo- tai merkittavia aineel-
lisia vahinkoja ei aiheutunut.

1.2 Tapahtumapaikka ja olosuhteet
Vaaratilanne tapahtui Keravan kaupungin ratapihan etelapaassa 700 metria asemalta.
Kuvassa 1 on esitetty tapahtumapaikka.
Tapahtumahetkelld satoi lunta ja ilman lampétila oli noin -5°C.

1.3 Juna

Matkustajajunassa M 71 oli kaksi Srl-sdhkoveturia ja 10 matkustajavaunua. Junan pi-
tuus oli 303 metria ja kokonaispaino 669 tonnia. Jarrupaino oli 767 tonnia ja jarrupaino-
prosentti 114.

< S | sl | En | Ein | Eip | Eit | Rk | Efiti | Eft | Elht | Ein | Cht |
BRT 86t 86t 52t 51t 49t 49t 49t 51t 48t 47t 51t 50t
JP 102t 102t 69t 57t 57t 57t 72t 57t 57t 40t 57t 40t
KJ X X X X X
Srl = Sahkoveturi
Ein = 2. |k pdivavaunu
Eip = 2. Ik paivavaunu; tarkoitettu lemmikkiensa kanssa matkustaville
Eit = 2. |k paivavaunu; varustettu tupakointitilalla
Rk = ravintolavaunu
Efiti = 2. Ik paiva- ja konduktddrivaunu, invavaunu
Elht = 2. |k lasten puuhavaunu
Efit = 2. Ik paiva- ja konduktéorivaunu
Cht =1. |k paivavaunu
< = liikesuunta
BRT = kokonaispaino
JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa
KJ = kiskojarru
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Kuva 1.

Figure 1.
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Vaaratilanne junaliikenteessd Keravalla 7.12.1998. Tapahtumapaikka ja junan M 71
kulkureitti. Juna ajoi liilan suurella nopeudella vaihteissa V605 ja V607. Ratakaavioon
on lisdksi merkitty Keravalta ldhteneen K-paikallisjunan kulkureitti.

Hazardous situation in train traffic at Kerava, Finland, on December 7, 1998. Place of the incident and
route of the M 71 train. The train passed the V605 and V607 turnouts at too high a speed. Route of the K
local train is also marked.
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Tapahtumien kulku

Helsingistd Kouvolan ja Pieksdméen kautta Ouluun matkalla ollut matkustajajuna M 71
l&hti maanantaiaamuna 7.12.1998 Helsingista kello 8.12 kohti Kouvolaa. Aikataulun mu-
kainen l&htbaika oli 8.02, joten juna oli laht6hetkella 10 minuuttia myohéssa aikataulus-
taan. Viisi minuuttia myéhemmin juna pysahtyi Pasilassa ja jatkoi matkustajien noustua
junaan kohti seuraavaa pysahdyspaikkaa Riihimaked. Juna eteni Keravalle asti suoraan
keskimmaisté raidetta eli raidetta 2.

Junan ohitettua 20 kilometrin paéassa Helsingista olevan Korson, sitéd seuraavan liiken-
nepaikan, Savion, tulosuunnan paaopastimen esiopastin (EoP 462) naytti "odota seis™
opastetta’ (kuva 2). Se tarkoittaa, ettd seuraavassa padopastimessa (P 462) on “seis™
opaste®. Kaarteessa olevan esiopastimen opaste oli hieman yllattava, minké vuoksi ve-
turinkuljettaja teki voimakkaan jarrutuksen. Jarrut olivat hetken jopa hatdjarrutusasen-
nossa. Nopeuden laskettua 40 km/h:iin Savion tulosuunnan paéopastimeen (P 462)
vaihtui "aja™opaste* (kuva 3), jolloin veturinkuljettaja alkoi kiihdyttaa.

Junan ohittaessa Savion lahtésuunnan padopastimen (P 512), siina oli "aja-opaste (ku-
va 4). Padopastimen alapuolella olevassa Keravan tulosuunnan paaopastimen esiopas-
timessa (EoP 542) oli “odota sn 35™-opaste” (kuva 4). Tama tarkoittaa, etta Keravan tu-
losuunnan pagopastimessa (P 542) on “aja sn 35™-opaste®.

Junan lahestyessa Keravan tulosuunnan paaopastinta (P 542) nopeudella 80 km/h siina
oli esiopastimen (EoP 542) opasteen mukaisesti "aja sn 35™-opaste (kuva 5). Opaste
tarkoittaa, etta kulkutiella on vaihde tai vaihteita, joissa suurin sallittu nopeus (sn) on
35 km/h. Tassa tapauksessa kyseessa oli ratapihan etelapééssa tapahtuva sivullemeno
kahden sn 35-vaihteen (V605/607) kautta raiteelle 3.

Paaopastimen (P 542) alapuolella olevassa Keravan lahtdsuunnan paaopastimen esi-
opastimessa oli "odota sn 110™opaste’ (kuva 5), jonka mukaan l&htdsuunnan paaopas-
timessa (tassa tapauksessa P 603 raiteella 3) on "aja sn 110™opaste®. "Aja sn 110™
opaste tarkoittaa, etta kulkutiellda on vaihde tai vaihteita, joissa suurin sallittu nopeus on
110 km/h. Opaste tarkoitti ratapihan pohjoispaassa olevia vaihteita (V634/632), jotka
johtavat raiteelta 3 takaisin raiteelle 2.

2 "odota seis™opaste = kaksi keltaista valoa esiopastimessa
8 "seis™opaste = punainen valo pddopastimessa
4 "aja”opaste = vihred valo paaopastimessa

5 4

odota sn 35-opaste = keltainen ja vihre& valo esiopastimessa

® "aja sn 35™opaste = keltainen ja vihrea valo pagopastimessa

" "odota sn 110"-opaste = keltainen ja vihrea valo esiopastimessa + opastimen alapuolella olevassa numero-
opastimessa keltainen "11”

8 naja sn 110™opaste = keltainen ja vihrea valo paaopastimessa + opastimen ylapuolella olevassa numero-
opastimessa valkoinen "11”
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Kuva 2.  Korson ldhtésuunnan pdédopastin P 442 ("aja”-opaste) ja sen alapuolella Sa-
vion tulosuunnan p&dopastimen esiopastin, jossa "odota seis”-opaste.

Figure 2. The departure main signal at Korso (“proceed” aspect) and below the distant signal of the arri-

val signal at Savio. The signal aspect in the distant signal displaying "wait stop”.
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Savion tulosuunnan pddopastin P 462 ("aja’-opaste) ja sen alapuolella lahtd-
suunnan pddopastimen esiopastin ("odota aja"-opaste).

Figure 3. The arrival main signal at Savio (“proceed” aspect) and below the distant signal of the depar-
ture signal at Savio (“wait proceed” aspect).

Kuva 3.
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Kuva 4. Savion ldhtésuunnan paaopast/n P 512 (”azja" opaste) ja sen alapuolella Ke-
ravan tulosuunnan pdéopastimen esiopastin, jossa "odota sn 35"-opaste.

Figure 4. The departure main signal at Savio (“proceed” aspect) and below the distant signal of the arri-
val signal at Kerava. The distant signal aspect displayed "wait sn 35"
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Kuva 5. Keravan tulosuunnan pdéopastin P 542 ("aja sn 35 ") ja sen alapuolella Kera-
van ldhtésuunnan pddopastimen esiopastin ("odota sn 110”).
Figure 5. The arrival main signal at Kerava (“proceed sn 35" aspect) and below the distant signal of the
departure main signal (“wait sn 110" aspect).
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Veturinkuljettaja aloitti jarrutuksen 360 metria padopastimen (P 542) jalkeen. Jarrutuk-
sen aloituskohdasta oli 20 metria sn 35-vaihteeseen. Nopeus ei ehtinyt hidastua, joten
ensimmainen kahdesta veturista tuli vaihteeseen nopeudella 77 km/h. Nelja sekuntia
my6hemmin, kun veturit ja kaksi vaunua olivat ohittaneet vaihteen, kuljettaja tehosti jar-
rutuksen hatgjarrutukseksi. Samaan aikaan ensimmainen jarrutus alkoi vaikuttaa. Vetu-
rinkuljettaja vahensi jarrutustehon taysjarrutukseksi sekunti hatajarrutuksen aloittamisen
jalkeen. Kun veturit ja 4 vaunua olivat ohittaneet vaihteen, kuljettaja irrotti jarrut koko-
naan. Jarrutuksen keventdmisen ja irrottamisen veturinkuljettaja teki kertomansa mu-
kaan siksi, ettéa vaunut eivat hakkaisi toisiaan vasten ja matkustusmukavuus sailyisi.

Veturinkuljettaja kertoi vilkaisseensa nopeusmittariin viimeisten vaunujen ollessa viela
vaihteessa. Nopeus ei ollut hidastunut veturinkuljettajan odottamalla tavalla, koska han
ei ollut kytkenyt veturin tehoja pois. Talléin veturinkuljettaja jarrutti viela kevyesti, mutta
samalla juna oikenikin jo raiteelle 3. Nopeus oli hidastunut noin 65 km/h:iin koko junan
ohitettua vaihteen.

Vaunujen ohittaessa sn 35-vaihteet 77-65 km/h nopeudella tavarat putoilivat ravintola-
vaunussa ja matkatavaroita putosi vaunuosastoissa hyllyilta.

Viimeisen vaunun edettyd jo noin 700 metria ohi sn 35-vaihteiden veturinkuljettaja jar-
rutti viela kolmannen kerran. Nopeuden hidastuttua 50 km/h:iin noin 300 metria ennen
sn 110-vaihdetta, kuljettaja irrotti jarrut ja alkoi kiihdyttdd matkanopeuteen 130 km/h.

Matkustajajunan M 71 kulkutielld ei aikataulukirjan mukaan ole alle 60 km/h nopeusra-
joituksia ennen Riihimékea. Ennen Keravaa sekd Keravan jalkeen ajetaan tavallisesti
suoraan sn 110-vaihteista, jolloin vaihteiden kohdalla on 110 km/h pistemdinen nopeus-
rajoitus. Aikataulukirjan mukaan kahta 110 km/h pistemadista nopeusrajoitusta lukuun
ottamatta Keravan kohdalla suurin sallittu nopeus junalle M 71 on 120 km/h.

Tapahtuma-aamuna Keravan pohjoispaan sn 110-vaihde V632 oli juuttunut sulatusvas-
tusten sulakkeiden palamisen takia. Vaihde oli juuttunut johtamaan pohjoisen suunnasta
tultaessa raiteelta 2 raiteelle 3 siten, etté raidetta 2 ei voitu ajaa suoraan ohi Keravan.
Kaikki pohjoisen suuntaan kulkeneet junat, jotka tavallisesti ohittavat Keravan raidetta 2,
kierratettiin raiteen 3 kautta. Junan M 71 kulkutiell& oli ratapihan eteldpéaéssa kaksi sn
35-vaihdetta ja pohjoispddssa kaksi sn 110-vaihdetta. Kuljettajalle ilmoitettiin poikkea-
vasta kulkutiesta opastimien opasteilla.
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Vaaratilanteeseen liittyvat henkilot

Junahenkildkunta
Veturinkuljettaja

Veturinkuljettaja oli 54-vuotias ja han oli toiminut veturimiehend 33 vuotta. Veturinkul-
jettajan nimityksen han oli saanut vuonna 1995.

Tapahtumapaivaa edeltdvana sunnuntaipaivana veturinkuljettaja ei tehnyt mitaan taval-
lisuudesta poikkeavaa, joka olisi voinut vaikuttaa hénen vireystilaansa. Tyovuoro alkoi
kello 19.47. Veturinkuljettaja ajoi tavarajunan Kouvolasta Helsinkiin ja tyot paattyi kello
0.30. Aamulla tyévuoro jatkui kello 6.05. Lepoajan veturinkuljettaja yritti levata Helsingin
ajovarikolla limalassa olevassa lepohuoneessa. Lepohuoneessa nukkumista kuitenkin
hairitsi ilmastoinnin aiheuttama veto ja toisten veturinkuljettajien liikkumisesta aiheutu-
neet danet.

Veturinkuljettaja kertoi, ettd han oli tuntenut itsenséa ajokuntoiseksi l&htiessdan ajoon.
Héan kertoi kaiken sujuneen aina Korsoon asti tavalliseen tapaan, kunnes kaarteessa
olevassa Savion tulosuunnan paéopastimen esiopastimessa oli veturinkuljettajan mie-
lestéd hieman yllattava "odota seis™opaste. Talldin héan jarrutti melko voimakkaasti, jolloin
jarrukahva kéavi hatajarrutusasennossa asti. Ennen junan pysahtymistda Savion tulo-
suunnan paaopastimeen vaihtui "aja™opaste, jolloin veturinkuljettaja alkoi jalleen kiih-
dyttéda. Veturien tehot eivat kuitenkaan kytkeytyneet, koska tehonsaadossa oli jotakin vi-
kaa. Veturinkuljettaja joutui yrittdmaan tehojen kytkemista useita kertoja. Tehonsaato-
ongelmat jatkuivat aina noin 500 metrin etdisyydelle Keravan tulosuunnan paaopasti-
mesta. Todennakdgisesti han keskittyi tavallista enemman mittareiden ja merkkivalojen
tarkkailuun viela taman jalkeenkin.

Veturinkuljettaja kertoi nahneensa Savion lahtdsuunnan paaopastimen alapuolella ole-
vassa Keravan tulosuunnan padopastimen esiopastimessa sivullemenosta kertovan
"odota sn 35™-opasteen. Juna jatkoi kohti Keravaa nopeudella 80 km/h. Keravan tulo-
suunnan paaopastimessa oli "aja sn 35™opaste ja lahtdsuunnan paaopastimen esiopas-
timessa "odota sn 110™opaste. Kuljettaja ei reagoinut ajoissa opasteisiin, vaan jarrutti
vasta 20 metria ennen sn 35-vaihdetta.

Konduktdorit

Junassa M 71 oli kaksi konduktdoria. Konduktdorien mukaan junan kulku oli huonon ke-
lin vuoksi heti alkumatkasta nykivaa ja epatasaista. Junan ldhestyessa Keravaa mo-
lemmat konduktdorit olivat junan keskivaiheilla tarkastamassa matkalippuja. Kun juna
ajoi vaihteeseen, he Kkiinnittivat huomiota tavallista voimakkaampaan heilahdukseen,
mutta eivat kokeneet tilanteen vaativan erityisia toimia. Ravintolavaunuun heti vaarati-
lanteen jalkeen mennyt johtava konduktddri keskusteli heilahduksesta junaemantien
kanssa. Pieksdmaella johtava konduktdori taytti matkaraporttikaavakkeen, jossa han il-
moitti junan liilan suuresta nopeudesta vaihteessa.
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Junaeméannat

Viidentena olleessa ravintolavaunussa oli kaksi junaemantdd, joista toinen oli vaarati-
lanteen tapahtuessa keittidssa ja toinen ravintolavaunun asiakastiloissa. Keittiossa ollut
junaemanta ei loukkaantunut, vaikka ylahyllyiltd putosi viinipulloja seké alempaa veitsia
ja haarukoita sisaltanyt vetolaatikko lattialle. Viinipullot eivat sarkyneet. Keittiossa ollut
junaemanta yritti heilahduksen jalkeen soittaa sisapuhelimella veturinkuljettajalle, mutta
ei onnistunut saamaan yhteyttd. Junaemannat keskustelivat asiasta konduktdorin kans-
sa ja vaativat, ettd tapahtuneesta on tehtava ilmoitus.

Liikenteenohjaajat ja muu rautatiehenkilokunta

Kauko-ohjaajan aloittaessa tyévuoron kello 6.50 tilanne oli kauko-ohjauksen kannalta
tavallista kiireisempi. Tilannetta hankaloitti lisdksi se, etta junia ei voitu ajattaa Keravan
ohi suoraan raidetta 2 ratapihan pohjoispéaéssa olevan vaihteen V632 juuttumisen vuok-
si. Kauko-ohjaajalla oli vaikeuksia saada junat pysyméaan aikatauluissaan.

Ennen vaaratilanteeseen joutunutta pikajunaa M 71 kauko-ohjaaja ajatti raiteen 3 kautta
kolme muuta pikajunaa. Sen jalkeen kauko-ohjaaja lahetti K-paikallisjunan raiteelta 5
liikkeelle ja edelleen raidetta 3 kohti etelad. Koska paikallisjuna varasi Keravan ja Savion
valisen rataosuuden, kauko-ohjaaja joutui turvaamaan junalle M 71 kulkutien kahden
sn 35-vaihteen kautta Savion eteldpuolisten sn 110-vaihteiden sijaan.

M 71:n lahestyessa Keravaa vaihdetta V632 korjaamaan tulleet vaihdeasentajat soittivat
kauko-ohjaajalle ja kertoivat saapuneensa viallisen vaihteen luo. Kauko-ohjaaja ilmoitti
asentajille, etta pikajunan M 71:n ja sen perassa tulevan R-paikallisjunan annetaan
menna ennen kuin korjauksiin ryhdytaan.

Kauko-ohjaaja turvasi kulkutien M 71:lle raiteelta 2 kahden sn 35-vaihteen kautta rai-
teelle 3 ja kahden sn 110-vaihteen kautta takaisin raiteelle 2. Kauko-ohjaaja kertoi
suunnitelleensa ilmoittamista linjaradiolla M 71:n veturinkuljettajalle poikkeavasta kulku-
tiestd, mutta samaan aikaan linjaradiosta tuli ilmoitus vaihteenkaantéongelmista Hyvin-
kaalla. Talloin kauko-ohjaaja keskittyi taman asian hoitamiseen. Junaturvallisuussaan-
non (Jt) osan VI (kohdat 22 ja 23) mukaan molemmin puolin suojastetulla radalla kulku-
tien muutoksesta ei ilmoiteta kuljettajalle erikseen, vaan junien kulku ohjataan paéaopas-
timen opasteilla.

Vaihdeasentajat aloittivat tydnsa pikajunan M 71 ja R-paikallisjunan ohitettua Keravan.
Vaihde saatiin kuntoon nopeasti, minka jalkeen junien kulku voitiin ohjata normaaleja
kulkuteita kayttaen.

Matkustajat

Junassa oli noin 300 matkustajaa. Junan ajaessa kahteen perakkaiseen sn 35-
vaihteeseen nopeudella 77 km/h matkustajavaunut kaantyivat akkindisesti oikealle ja
heti sen jalkeen vasemmalle. Kukaan matkustajista ei loukkaantunut. Jotkut matkusta-
jista huomauttivat junan epatasaisesta kulusta konduktoorille.
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VAARATILANTEEN TUTKINTA

Yleista

Vaaratilanne tapahtui maanantaiaamuna 7.12.1998 kello 8.34. Onnettomuustutkintakes-
kus sai tiedon vaaratilanteesta VR Osakeyhtion Liikenteenohjausyksikolta iltapaivalla
8.12.1998. Ilimoituksen mukaan junan M 71 nopeus oli sn 35-vaihteessa ollut 60 km/h.
Liikenteenohjausyksikkd oli saanut tiedon tapahtuneesta, kun junan konduktdori oli ker-
tonut matkaraportissa junan ajaneen vaihteeseen tavallista suuremmalla nopeudella.

Onnettomuustutkintakeskus antoi luvan poistaa veturin kulunrekisterdéintilaitteen muisti-
moduulin ja pyysi purkamaan sen sisaltamat tiedot. Kaksi paivdd myohemmin VR Osa-
keyhtion Liikenteenohjausyksikosté ilmoitettiin, ettd nopeus junan ajaessa vaihteeseen
oli ollut 77 km/h. Onnettomuustutkintakeskus asetti 11.12.1998 tutkintalautakunnan tut-
kimaan tapahtunutta suuronnettomuuden vaaratilanteena seka selvittaméaéan rautateiden
uuden opastinjarjestelman kaytettavyytta ja ymmarrettavyytta.

Tutkimukset tapahtumapaikalla

Tutkintalautakunta matkusti Helsingistda Keravalle 28.12.1998 kello 8.08 lahtevdn R-
paikallisjunan ohjaamossa samaa kulkutietd kuin vaaratilanteeseen joutunut juna. Va-
laistusolosuhteet olivat suurin piirtein samanlaiset kuin vaaratilanteen tapahtuessa. Mat-
kalla tehtiin havaintoja opastimien nakymisesta ja selvitettiin niiden havainnoimiseen
vaikuttavia seikkoja kuten vastaantulevien junien valojen, séahkoratapylvdiden ja portaa-
lien, viereisten raiteiden opastimien seka taustalla olevien muiden valojen vaikutusta.

Puherekisteritallenteet

Tutkintalautakunnalla oli kaytdssaan linjaradion ja kauko-ohjaajan puhelimen tallenteet.
Junapuhelimella kaydyt keskustelut konduktdoérin ja veturinkuljettajan valilla eivat tallen-
nu.

Veturin rekisterdintilaitteen tallenteet

Ratahallintokeskus rakennuttaa rataverkolle junien automaattista kulunvalvontajarjes-
telmaa (JKV). Kerava oli JKV rakennusaluetta, jolla oli rakennusalueeseen liittyvat balii-
sit®. Vaikka kulunvalvonta ei viela ollut kaytossa, veturiin asennettuun kulunvalvontalait-
teistoon kuuluva junan kulunrekisterdintilaite tallensi veturin kulun tiedot muistimoduuliin.
Tutkintalautakunnalla oli kaytdossdan rekisterdintilaitteen tallentamat tiedot. Seké graa-
fisten ettd numeeristen tulostusten perusteella junan kulkua voitiin selvittaa erittain tar-
kasti sek&a ajan etta paikan suhteen. JKV-rakennusalueen baliisit helpottivat junan pai-
kantamista.

9 Balliisi = JKV-rataosan ratalaite, joka on keltainen suorakaiteen muotoinen lahetin/vastaanotin, jonka tehtavana
on valittda kulunvalvonnan tarvitsemaa tietoa veturiin.
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Kuvassa 6 on rekisterdintilaitteen graafinen tulostus matkan suhteen Korsosta Keraval-
le. Yhtendinen viiva kuvaa junan nopeutta ja katkoviiva on jarrujohdon paine. Lahes
pystysuora jarrupaineen lasku merkitsee hétgjarrutusta. Kuvan alaosassa on muita re-
kisterditavia suureita kuten veturin vetotila, séhkojarrun kayttd jne. Tehonsaatbéongelmat
nakyvat vetotilaa kuvaavan viivan katkonaisuutena paikoissa, joissa muuta syyta teho-
jen poiskytkemiseen ei ollut.
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Kuva 6. Vaaratilanteeseen joutuneen junan kulunrekisterdintilaitteen graafinen tulos-
tus matkan funktiona Korsosta Keravan pohjoispuolelle. Vaihteen V605 paik-
ka on lisétty kuvaan.

Figure 6.  Print by the recorder of the M 71 train from Korso to the northern part of Kerava. The location
of the V605 turnout on which the incident took place is marked.

Asiakirjat

Kuvassa 7 on veturinkuljettajalla olleen aikataulun ensimmainen sivu. Aikataulun mu-
kaan suurin sallittu nopeus valilla Pasila—Kerava on 120 km/h ja valilla Kerava—Kouvola
130 km/h. Pasilasta lédhdettdessd ensimmainen pyséhdyspaikka on Riihimaki. Ennen
Riihimékea junalla ei ole linjanopeudesta poikkeavia nopeusrajoituksia muualla kuin en-
nen Keravaa ja sen jalkeen olevat 110 km/h pistemaiset rajoitukset vaihteiden V502 ja
V632 kohdalla (kilometreilla 25,7 ja 29,5). Rajoitus on voimassa myos vaihteessa suo-
raan ajettaessa.
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Kuva 7. Junan M 71 aikataulu, johon on merkitty pistemdiset 110 km/h nopeusrajoi-
tukset pitkissd vaihteissa ennen Keravaa ja sen jélkeen.

Figure 7. Timetable of the M 71 train. The maximum speed of 110 km/h on the turnouts before and after
Kerava is marked (>>>>>).

Veturinkuljettaja saa ajoon lahtiesséén tallipdivystajalta tai jarrujen tarkastajalta lahtoju-
nan vaunuluettelon, jossa on lueteltu junassa olevat vaunut ja niiden tiedot. Kuvassa 8
on junan M 71 lahtéjunan vaunuluettelo, josta voidaan todeta junan tiedot. Vaunut on
lueteltu veturista alkaen siten, ettd vaunusta ilmoitetaan sen numero ja tyyppi. Jarruista
mainitaan kiskojarrujen kaytossa olo seka jarrupaino. Lisaksi vaunuluetteloon on mer-
kitty kunkin vaunun bruttopaino jarrupainoprosentin laskemista varten seka 1ahto- ja
madardasema. Viimeisena vaunuluettelossa on junan kokonaispaino, pituus, jarrupaino-
prosentti ja pienin sallittu jarrupainoprosentti.

11
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Kuva 8. Junan M 71 l&ht6junan vaunuluettelo.

Figure 8. Wagon list of the M 71 train.

Opastimien toiminta ja havaittavuus

Keravalle R-paikallisjunalla matkustaessaan tutkintalautakunta totesi matkalla olevan
niin paljon opastimia, ettd omaa raidetta koskevia opastimia oli hankalaa erottaa muiden
raiteiden opastimista. Lisaksi taustalla nakyvat muut valot heikensivat havaittavuutta.
Vaaratilannepaikkaa lahestyttdesséd opastimet toimivat tarkoitetulla tavalla ja ne ol
suunnattu siten, ettéd ne nakyivat ohjaamoon moitteettomasti.

Junan M 71 veturinkuljettaja kertoi ndhneenséa lumisateesta huolimatta opastimissa ol-
leet opasteet ja ne olivat olleet kauko-ohjaajan asettamien kulkuteiden mukaiset. Tut-
kintalautakunnan kasityksen mukaan opastimet toimivat tapahtumahetkella moitteetto-
masti.

Junien automaattisen kulunvalvonnan toiminta

Ratahallintokeskus rakennuttaa rataverkolle junien automaattista kulunvalvontajarjes-
telmad, jonka tarkoituksena on minimoida ihmisen tekemien virheiden seuraukset.

Kulunvalvontajarjestelméan ollessa kaytssa rataan asennetut baliisit antavat tietoja vetu-
rissa olevalle kulunvalvontalaitteistolle. Baliisi ilmoittaa veturin kulunvalvontalaitteistolle
tiedon tulossa olevista nopeusrajoituksista ja esimerkiksi "seis” ja "aja sn 35"-opasteista.
Veturissa oleva laitteisto vertaa junan nopeutta sallittuun nopeuteen, jota kulunvalvon-
talaitteisto laskee jatkuvasti lahestyttdessa tavoitepistettd. Jos junan nopeus on liian
suuri, laitteisto ilmoittaa siitd veturinkuljettajalle aanimerkilla ja ajopaneelin tekstilla. Mi-
kali kuljettaja ei hilienna nopeutta riittavasti, kulunvalvontalaitteisto jarruttaa junaa auto-
maattisesti. Jos edessa on punainen “seis™opaste, juna pyséhtyy ennen opastinta. Jos
tulossa on "aja sn 35™-opaste, kulunvalvonta jarruttaa junaa. Nopeuden hidastuttua sal-
lituksi kuljettajalla on mahdollisuus irrottaa jarrut.
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Kerava oli junien automaattisen kulunvalvonnan rakennusaluetta ja siella radassa oli
vain rakennusalueen alkamista ja paattymista osoittavat baliisit. Rakennusalueen baliisit
eivat anna junalle nopeustietoa, pelkdstaan tiedon ’'rakennusalue alkaa” ja
"rakennusalue p&attyy”. Veturiin kulunvalvontajarjestelman edellyttdmat laitteet oli asen-
nettu. Jos radassa olisi ollut valmiina junien automaattinen kulunvalvontajarjestelma,
vaaratilanteelta olisi valtytty. Jarjestelma olisi varoittanut veturinkuljettajaa aanimerkilla
ja ajopaneelin tekstilla. Jos kuljettaja ei tasta huolimatta olisi jarruttanut ajoissa ennen
tulevaa sn 35-vaihdetta, olisi kulunvalvontajarjestelma jarruttanut.

OPASTIN- JA TURVALAITEJARJESTELMA

Suomessa kaytossa olevat opastinjarjestelmat

Suomessa on kaytossa kaksi erilaista opastinjarjestelmad. Tassa kasitellaan tarkeimpia
junaliikenteen opastimia: padopastimia, esiopastimia ja suojastusopastimia. Opastinjar-
jestelmiin kuuluu naiden liséksi raideopastimet, tasoristeysopastimet ja jarjestelyopasti-
met seka opastinjarjestelmaa taydentavat padopastimien kertaajat.

Uudessa opastinjarjestelmassa'® suojastusopastimet on korvattu esiopastimilla varus-
tetuilla paaopastimilla. Paa- ja esiopastimet voivat sekd uudessa ettéd vanhassa opas-
tinjarjestelmassa olla joko yksindan tai samassa mastossa. Paaopastin on yla- ja esi-
opastin alapuolella. Uudessa opastinjarjestelmassa ei ole vilkkuvia valoja. Seka uuden
ettd vanhan opastinjarjestelmén opastimien linssien halkaisija on 205 mm.

Suurin sallittu nopeus radan varrella olevien opasteiden perusteella ajettaessa on
220 km/h eli suurin Suomen radoilla sallittu nopeus. Tallin opastimien lisaksi on kay-
tossa junien automaattinen kulunvalvonta.

Paaopastimet

Uudet ja vanhat paaopastimet poikkeavat ulkonadltaan toisistaan, mutta opasteet ovat
yhdenmukaiset lukuun ottamatta humero-opasteita, joilla "aja sn 35"-kasitetta lievenne-
tadn. Vanhassa opastinjarjestelmassa suuremman kuin 35 km/h-nopeuden salliva
opaste annetaan noin 250 metrid ennen paaopastinta olevalla valonumero-opastimella.
Uudessa opastinjarjestelmassa suurin sallittu nopeus ilmoitetaan p&aaopastimen yla-
puolella olevalla valkoisella valonumero-opasteella. Numero-opastin ilmoittaa nopeuden
siten, etté viimeisena oleva nolla on jatetty pois; esim. "8” tarkoittaa nopeutta 80 km/h.
Numero-opastimen sijaan saadaan kayttaa kiinteaa numerokilpea silloin, kun kulkutie
poikkeavalle raiteelle on vain pitkan tai suurnopeusvaihteen kautta.

10

Uuden opastinjarjestelman mukaiset opastimet otettiin ensimmaisena kayttdon rataosuudella Orivesi—Jyvas-

kylé vuonna 1991.

13
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Vanha opastinjarjestelma Uusi opastinjarjestelmé

i .

Aja

Aja sn 35
Aja sn 80
Valonumero-opastin n. 250 m
ennen padopastinta
Aja sn 110

Valonumero-opastin n. 250 m
ennen padopastinta

Kuva 9. Suomessa kdytdssd olevien opastinjérjestelmien pdédopastimien opasteita.

Figure 9. Signal aspects of the main signals in the Finnish signalling systems.
Esiopastimet

Uudessa opastinjarjestelmassa esiopastimen opaste naytetddn aina kahdella valolla ja
vanhassa yhdella. Vanhassa opastinjarjestelmassa on liséksi kahdella eri tavalla toimi-
via esiopastimia; kaksitoimisia ja kolmitoimisia. Vanhassa opastinjarjestelméssa esi-
opastimilla ei ole "odota sn 35™ kasitetta lieventavia numero-opasteita.

Uuden opastinjarjestelméan esiopastimessa on kaksi keltaista ja kaksi vihreda valoa.
Kaksi keltaista valoa merkitsee, ettd seuraava paa- tai suojastusopastin nayttaa "seis”-
opastetta. Kaksi vihredd valoa merkitsee, ettd seuraava paaopastin nayttdd ’aja’-
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opastetta (tai suojastusopastin "aja varovasti’- tai "aja’-opastetta). Keltainen ja vihreéa
valo merkitsee sitd, ettd seuraava paaopastin nayttaa "aja sn 35"-opastetta. Esiopasti-
men alapuolella olevalla valonumero-opastimen keltaisella numero-opasteella lieven-
netaan "aja sn 35"kasitetta.

Vanhan opastinjarjestelman kaksitoimisen esiopastimen vihrea ja valkoinen valo ovat
aina vilkkuvia. Valkoinen valo merkitsee, ettd seuraava paa- tai suojastusopastin nayttaa
"seis”-opastetta. Vihrea valo merkitsee, ettd seuraava paa- tai suojastusopastin nayttaa
jotain ajon sallivaa opastetta.

Vanhan opastinjarjestelméan kolmitoimisen esiopastimen valkoinen valo on vilkkuva ja
vihred valo on joko vilkkuva tai kiinted. Valkoinen valo merkitsee sita, ettd seuraava
paaopastin nayttdd "seis”-opastetta. Vilkkuva vihred valo merkitsee, ettd seuraava paa-
opastin nayttdd "aja sn 35"-opastetta. Kiinted vihred valo merkitsee, ettd seuraava paa-
opastin nayttaa "aja”-opastetta.

Seka uudessa ettd vanhassa opastinjarjestelméssa esiopastin on sammuksissa, kun
samassa mastossa oleva paaopastin nayttaa “seis™opastetta.

Vanha opastinjarjestelma Uusi opastinjarjes-
telmé

Kaksitoiminen Kolmitoiminen
Seuraava paaopas-
tin "seis”

Seuraava suojas-
tusopastin "seis”

Seuraava paaopas-
tin "aja sn 35”

Seuraava suojas-
tusopastin "aja va-
rovasti”

90O
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Seuraava paaopas-
tin "aja sn 80”

Seuraava paaopas-
tin "aja”

Seuraava suojas-
tusopastin "aja”

Kuva 10. Suomessa kdytdsséa olevien opastinjérjestelmien esiopastimien opasteita.

Figure 10.  Distant signal aspects in the Finnish signalling system.

3.1.3 Suojastusopastimet

Vain vanhassa opastinjarjestelméassa on suojastusopastimet. Suojastusopastin on suo-
jastetulla radalla kaytettava opastin, jonka opasteilla osoitetaan, kuinka monta suojavalia
on vapaana. Punainen valo merkitsee sita, etta yhtaan suojavélia ei ole vapaana ja ju-
nan on pysahdyttava opastimelle. Keltainen valo merkitsee, ettd yksi suojavali on va-
paana ja juna saa ohittaa opastimen ja ettd seuraavassa suojastus- tai paaopastimessa
on "seis”-opaste. Vihrea valo merkitsee sitd, ettd vahintdan kaksi seuraavaa suojavalia
on vapaana ja ettd seuraavassakin opastimessa on jokin ajon salliva opaste. Uuteen
opastinjarjestelmaéan siirtymisen aikana suojastusopastimella voi olla uuden opastinjar-
jestelman mukainen esiopastin.

"seis”
(ei yhtaan suojavalia vapaana ja junan on py-
sahdyttava opastimelle)

"aja varovasti’

(yksi suojavali on vapaana ja juna saa ohittaa
opastimen ja ettd seuraavassa suojastus- tai
padopastimessa on "seis"-opaste)

"aja”

(vahintdan kaksi seuraavaa suojavélia on va-
paana ja etta seuraavassakin opastimessa on
jokin ajon salliva opaste)

Kuva 11. Suomessa kdytdssd olevien suojastusopastimien opasteet.

Figure 11.  The signal aspects adopted in the Finnish block signals.
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3.2

3.3

3.4

34.1

Opastinjarjestelmat muissa maissa

Suomen opastinjarjestelmien liséksi tutkintalautakunta tutustui seuraaviin opastinjarjes-
telmiin:

1. OBB ltavalta
2. SBB Sveitsi

3. DB Saksa

4. SNCF Ranska
5. BV Ruotsi.

Jarjestelmat on esitelty liitteessa 2. Tiedot Saksan jarjestelmasta Ks on saatu Deutche
Bahn AG:lta ja muista jarjestelmistd p&dasiassa kirjasta European Railway Signalling,
jonka on julkaissut Institution of Railway Signal Engineers.

Opastimien toiminta ja optiset ominaisuudet

Opastimet on Suomessa ja useimmissa muissakin maissa toteutettu siten, etta jokaista
nakyvaa valoa kohti on yksi lamppu. Suurinta sallittua nopeutta ilmaisevat numero-
opasteet on toteutettu Suomessa seka useissa muissa maissa siten, ettd valo johdetaan
yhdesta halogeenipolttimosta valokuituja pitkin numeron muodostaviin valopisteisiin.
Joissakin maissa samanlaista ratkaisua kaytetddn myods esimerkiksi valopisteista muo-
dostuvissa kertaajissa ja paaopastimien lisdnaytoissa.

Opastinjarjestelmien suunnittelussa kaytetaan turvallisuuden sailyttdmiseksi periaatetta,
jossa mahdolliset viat johtavat aina turvallisempaan opasteen tulkintaan. Releasetinlait-
teissa "seis™opasteen polttimossa on varmistuksen vuoksi kaksi hehkulankaa, joiden
avulla voidaan hairigtilanteessa taata opastimen vaihtuminen punaiseksi siten, ettei vir-
heellistd ajon sallivaa opastetta paase esiintymaan. Opastinjarjestelmé tarkistaa joka
kerralla opastetta vaihtaessaan “seis™opasteen paalangan ja jos se on rikkoutunut, kau-
ko-ohjaaja tai junasuorittaja saa siitd ilmaisun asetinlaitteelle ja varalanka tulee kayttoon.
Mikéali vihrean tai keltaisen valon polttimo rikkoutuu, vaihtaa jarjestelmé opastimeen au-
tomaattisesti “seis™-opasteen. Jos kaikesta huolimatta opastin rikkoontuu siten, etta
opaste on mitdan tarkoittamaton tai opastin on kokonaan sammuksissa, kuljettajilla on
ohjeet tulkita se "seis™opasteeksi. Uusissa tietokoneasetinlaitteissa myods vihreissa ja
keltaisissa lampuissa on varalankakytkenta.

Opastinjarjestelmien vertailu

Opasteiden varit

Suomessa paa- ja esiopastimien opasteissa kaytettavat varit ovat punainen, vihrea,
keltainen ja valkoinen (ja erdissd vanhoissa opastimissa myds sininen). Varisavyt ovat
standardin DIN 6163 mukaisia.

Valkoisen varin kayttéa on perinteisesti pyritty valttdmaan, silla auringonvalon heijastu-
minen Kiiltavista pinnoista saa aikaan saman varisen valon. Kun katujen ja teiden va-

17
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laisuun kaytetaan keltaisia natriumlamppuja, keltaisen varin kaytdssa saattaa olla on-
gelmia. My6s punaista ja vihreda opastetta muistuttavia valoja saattaa esiintya, kun ra-
dan varrella on kaupunkialuetta. Yleisesti vérien osalta on todettu, ettd on tarkoituksen-
mukaista kayttda tarkeimmissé opasteissa vain vareja punainen, vihred ja keltainen se-
k& niiden yhdistelmia.

Lahes kaikissa ulkomaisissa ja myds Suomen vanhassa opastinjarjestelméassa on Kiin-
teiden valojen lisaksi vilkkuvia valoja. Eri maissa kaytettavien vilkkuvien valojen merki-
tykset vaihtelevat paljon.

Vilkkuvia valoja on kaytetty usein silloin, kun olemassa oleviin opastinlaitteisiin on ha-
luttu lisata jokin uusi toiminto. Ratkaisu on ollut teknisesti helppo ja edullinen. Vilkku-
vasta valosta luovuttin Suomessa uuteen opastinjarjestelmééan siirryttdessa, koska
epailtiin, ettei se aina erotu riittdvasti kiinteasta valosta tai se voi jaada ndkemaéttad naky-
vyyden ollessa esim. sumun vuoksi rajallinen.

Numero-opastimet

Suomen uuden opastinjarjestelman keltaista ja vihreda valoa nayttavan opasteen yhtey-
dessa oleva numero-opastin ilmoittaa suurimman sallitun nopeuden kulkutiella olevissa
vaihteissa. Jos numero-opastimessa on esimerkiksi numero 8, on suurin sallittu nopeus
80 km/h ja vastaavasti numero 11 tarkoittaa nopeutta 110 km/h. Padopastimen nopeus-
tieto ilmoitetaan valkoisella numerolla opastimen ylapuolella olevalla valonumero-
opastimella. Esiopastimen nopeustieto ilmoitetaan keltaisella numerolla opastimen ala-
puolella olevalla valonumero-opastimella. Kun numero-opastetta ei ole keltaista ja vihre-
aa nayttdvan opastimen yhteydessa, tarkoittaa se sitd, ettd suurin sallittu nopeus on
35 km/h.

Myds monien muiden maiden opastinjarjestelmissa rataosan perusnopeudesta poikkea-
va nopeus ilmoitetaan numero-opasteella. Nopeus ilmoitetaan ilman viimeistd nollaa
kaikissa tutkintalautakunnan tutkimissa jarjestelmissa lukuun ottamatta Ranskaa, jossa
nopeus ilmoitetaan suoraan kilometreina tunnissa.

Saksan uudessa opastinjarjestelméssa (Ks) kaikki rataosan perusnopeudesta poikkea-
vat rajoitukset ilmoitetaan numero-opasteella. Padopastimen numero-opastin on opas-
timen ylapuolella ja numeroiden véri on valkoinen. Esiopastimen numero-opastin on
opastimen alapuolella ja numeroiden véri on keltainen. Yhdistelmaopastimessa ei nay-
tetd paadopastimen numero-opastetta korkeampaa nopeutta esiopastimen numero-
opastimessa. Saksan vanhoissa opastinjarjestelmissd numero-opasteilla naytetaan pe-
rusnopeudesta poikkeavat nopeusrajoitukset lukuun ottamatta nopeutta 40 km/h, joka
naytetaan valoilla.

Sveitsin uudessa opastinjarjestelmassa (N) kaytetdan vain yhta numero-opastinta, joka
on kiinteasti opastimen taustalevyssé. Kun opastimessa on vihrea valo ja sen yhteydes-
sa numero-opaste, ilmaisee numero suurimman sallitun nopeuden ko. opastimelta alka-
en. Jos opastimessa on keltainen valo, nopeusrajoitus on voimassa seuraavalta opasti-
melta alkaen.
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Itavallassa yli 60 km/h nopeudet ilmoitetaan opastimen yldpuolella olevalla numero-
opastimella. Paaopastinta koskeva numero-opaste on valkoinen ja esiopastinta koskeva
keltainen.

Ruotsissa ei kaytetd opastimen yhteydessa olevia nopeusnayttoja. Nopeusrajoitus
40 km/h ilmoitetaan opastimen vareilla. Muut nopeudet ilmoitetaan junien automaattisen
kulunvalvonnan naytolla.

Samassa mastossa olevat esi- ja paaopastimet

Suomen uudessa opastinjarjestelmassa on opastinmastoja, joissa on padopastin, esi-
opastin seka tarvittaessa niiden numero-opastimet. P4é- ja esiopastimen yhdistelma on
kaytossa esimerkiksi ratapihoille saavuttaessa. Tallgin paaopastimella ilmaistaan ratapi-
han tulopaassa oleva mahdollinen sivullemeno ja suurin sallittu nopeus kyseisessa
vaihteessa. Esiopastimella ilmaistaan jo ennakolta ratapihan lahtépaassa kulkutielld
mahdollisesti oleva vaihde seké siina voimassa oleva suurin sallittu nopeus.

“wcfcrlar SeiE” g~ pin" “odods &a” “aja” a8
"adofa .;|l|.'|"
Kuva 12. Esiopastimen "odota seis™opaste, pddopastimen "seis”-opaste ja niiden yh-
distelmd. Kun pdédopastimessa on "seis™opaste, sen alla oleva esiopastin on
sammuksissa. Oikealla esiopastimissa on "odota aja™opaste ja pddopasti-
missa "aja”-opaste.

Figure 12. “Wait stop” aspect of a distant signal, "stop” aspect of a main signal and their combination. If
the main signal has a "stop” aspect, the distant signal below is off. To the right, the distant sig-
nals display a “wait proceed” aspect and the main signals “proceed” aspect.

Itéavallassa, Sveitsin vanhassa jarjestelmassa (L), Saksan vanhassa jarjestelmassa (HV)
ja Ranskassa kaytetaan erillista paéa- ja esiopastinta, jotka voivat olla samassa mastos-
sa. Saksan uudessa jarjestelmassa (Ks) ja Sveitsin uudessa jarjestelmassa (N) on yh-
distelmaopastin, joka toimii seka paa- etta esiopastimena. Jarjestelmien opastimissa on
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kolme valoa sekéa yksi tai kaksi numero-opastinta. Valoista palaa vain yksi kerrallaan.
Ruotsissa on kaytdssa paaopastimia, joissa on 2-5 valoa. Paaopastimet, joissa on
enemman kuin kaksi valoa, ilmoittavat ennakolta seuraavan opastimen opasteen. Opas-
timessa palaa enimmillaan kolme valoa samaan aikaan. Ruotsissa kaytetaan myaos eril-
listd esiopastinta.

. ;
m

Kuva 13. Esiopastimen ’odota sn 80™-opaste ja pddopastimen ’aja sn 140"-opaste.
Opastimien yhdistelmén pdédopastimessa "aja sn 80™-opaste ja esiopastimes-
sa "odota sn 140™-opaste.

Figure 13.  To the left, a distant signal aspect “wait sn 80", and to the right, a main signal aspect "proceed
sn 140", In the centre, the main and distant signal combination displays a “proceed sn 80" as-
pect and a “wait sn 140" aspect.

Liikenteenohjaus

Junaliikennettd ovat perinteisesti ohjanneet junasuorittajat. Juna on lahetetty junasuori-
tusvalille, kun junasuoritusvalin paissé olevat junasuorittajat ovat tehneet junasuoritus-
sopimuksen ja junan kulku on turvattu junasuoritusvalilla. Nykyisin suurin osa rataverk-
koa on kauko-ohjattua. Talléin useamman liikennepaikan junasuoritustoiminnat on tek-
nisesti keskitetty yhdesta toimipisteesta hoidettavaksi. Kauko-ohjaajaa pidetadn kauko-
ohjausalueeseen ndhden junasuorittajana.

Junasuorittaja tai kauko-ohjaaja vastaa junakulkuteiden ja junasuoritusvalin turvaami-
sesta. Kauko-ohjattu rataosa on aina suojastettu, jolloin turvalaitekokonaisuus valvoo
raidevirtapiirien tai akselinlaskentalaitteistojen avulla opastimen suojaaman alueen va-
paana olon. Laitteisto ohjaa junasuoritusvalilla vapaana olevien osuuksien vaihteet
kdéantyma&an ja opastimet nayttamaan kulkutien mukaista ajon sallivaa opastetta. Lait-
teisto valvoo logiikkansa avulla, ettd ajon sallivaa tai vaarda nopeutta osoittavaa opas-
tetta ei voida asettaa. Liikkuminen tapahtuu opastimien opasteiden mukaan.
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3.7

4.1

Junien automaattinen kulunvalvontajarjestelma

Ratahallintokeskus rakennuttaa junien automaattista kulunvalvontajarjestelmad, joka
talla hetkella (lokakuussa 1999) on kaytossa valeilla Huopalahti (Helsinki)*'~Turku sa-
tama, (Kerava)-(Tampere), Lielahti (Tampere)—(Seingjoki), Lielahti—(Pori), Kokemé&ki—
(Rauma), (Riihimaki)—(Kouvola), (Kouvola)-Lappeenranta, Luumaki—(Vainikkala), (Haa-
pamaki)—(Ahtari) ja Huopalahti-Vantaankoski. Tarkoituksena on, ettd kulunvalvonta
kattaa koko p&darataverkon vuoteen 2001 mennessa. Muuhun rataverkkoon se toteute-
taan vuoteen 2005 mennessa. Kulunvalvontalaitteet on jo asennettu sahkovetokalus-
toon ja koko linjakéaytdssa olevaan kalustoon laitteet asennetaan vuoden 2000 loppuun
mennessa.

Kulunvalvontajarjestelman tarkoituksena on pienentaa ihmisten tekemien virheiden seu-
rauksia.

Maaraykset ja ohjeet

Turvalaitteiden suunnitteluperusteista maarataan Ratateknisten maaraysten ja ohjeiden
(RAMO) osassa 6. Junaliikenteestd on maaratty Junaturvallisuussddnnon (Jt) osassa
VI. Molemmat julkaisut ovat liikenneministerion alaisen Ratahallintokeskuksen julkaise-
mia.

ANALYYSI

Tutkintatapa ja syykaavio

Vaaratilanteen tutkinnassa on kaytetty poissulkevaa tutkintatapaa, jossa vaaratilanteen
mahdollisia syita on tutkimusten perusteella suljettu pois yksi kerrallaan. Tutkimusten tu-
kena on kaytetty syykaaviota (kuva 14), jossa poissuljettujen syyvaihtoehtojen laatikot ja
niihin johtavat viivat on merkitty katkoviivalla. Jaljelle jA&neet syyt on merkitty yhtendi-
sella viivalla. Poissulkemisten perusteluja seka jaljelle jdaneiden syyketjujen analysointia
on esitetty l[&hdeliitteessa 12.

Syykaavio ei kuvaa taydellisesti teknisten jarjestelmien ja ihmisen vuorovaikutusta, eika
eri taustatekijoiden keskinaista riippuvuutta. Syykaaviota on vaaratilanteen tutkinnassa
kaytetty ensisijaisesti poissulkevaa tutkintatapaa helpottavana tyokaluna eiké tavoittee-
na ole ollut vaaratilanteen syyn taydellinen kuvaaminen.

1 () = Liikennepaikka ei kuulu kulunvalvonnan piiriin.
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Kuva 14. Syykaavio, jossa poissuljetut syyvaihtoehdot on merkitty katkoviivalla.
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4.2

4.3

Syyketjut

Vaaratilanteen syyt on jaettu syykaaviossa neljadn paaluokkaan, jotka ovat radan ja
opastimien teknisiin ongelmiin liittyvat syyt, junien teknisiin ongelmiin liittyvat syyt, vetu-
rinkuljettajan toimintaan liittyvat syyt seka liikenteenohjaukseen liittyvat syyt.

Tutkimusten perusteella vaaratilanteen vélittémistd syista on voitu sulkea pois opasti-
mien, radan ja junan tekniset viat. Mydskaan kauko-ohjaaja ei toiminut maaraysten, oh-
jeiden tai kaytannon vastaisesti. Vaaratilanteen syiden taustatekijoina olivat kuitenkin
tekninen vika vaihteessa V632, vaikeasti tulkittavat opasteet ja ongelmat tehonsaados-
sa. Lisaksi tilanteen syntymiseen myo6tavaikutti K-paikallisjunan 1ahtd Keravalta seka se,
ettd kauko-ohjaaja ei ilmoittanut kulkutien muutoksesta kuljettajalle radiolla.

Junaturvallisuussadnnén mukaan poikkeavasta kulkutiesta ilmoittamiseen riittda opasti-

milla annettava opaste. Tutkintalautakunta ei pida radiolla ilmoittamisen kayttédnottoa

perusteltuna muun muassa seuraavista syista:

= Keskustelun maara linjaradiossa on pidettdva mahdollisimman véhéaisena, jotta ju-
naturvallisuuden kannalta tarkeat ilmoitukset saataisiin luotettavasti veturinkuljetta-
jille.

= Vilkkaasti likenndidyilla paikoilla ilmoittaminen on hankalaa runsaan radioteitse va-
litettdvan informaation takia.

» lImoittaminen saattaisi johtaa erilaisiin kaytantoihin rataverkon eri osilla.

» Veturinkuljettajat saattaisivat luottaa ilmoituksen tulemiseen, jolloin tarkkaavaisuus
opastimien seuraamiseen vahentyisi.

= On vaikea varmistua siita, ettd kauko-ohjaaja pystyy ja muistaa tehda ilmoituksen
jokaisessa tilanteessa.

= Linjaradion toimivuus on huono.

Junan lahestyessa Keravaa kauko-ohjaaja oli oman kertomansa mukaan aikonut ilmoit-

taa veturinkuljettajalle poikkeavasta kulkutiestd. Samaan aikaan Hyvinkaaltd soitettiin

linjaradiolla kulkutien turvaamiseen liittyvien ongelmien vuoksi eiké kauko-ohjaaja ehti-

nyt tehda ilmoitusta.

Opastinjarjestelmien analysointi

Tutkinnassa ei havaittu opastinjarjestelméan teknisessa toiminnassa vikaa. Opastinjar-
jestelméaan oli kuitenkin syyta perehtya tarkemmin, koska veturinkuljettaja ajoi vaihtee-
seen ylinopeutta ja oli syyta olettaa, etta siihen vaikutti opasteiden virheellinen tulkinta.
Tutkintalautakunta selvitti, mitd ongelmia Suomen uuden opastinjarjestelmén opasteiden
havaittavuuteen ja ymmarrettavyyteen erilaisissa ajotilanteissa liittyy.

Vertailun vuoksi selvitettiin erdiden muiden Euroopan maiden opastinjarjestelmien kes-
keiset erot. Tutkintalautakunta perehtyi erityisesti Saksan uuteen opastinjarjestelmaan
Ks, johon kaytiin tutustumassa Saksassa paikallisten asiantuntijoiden opastuksella.
Saksa on siirtymasséa pois opastinjarjestelmasta, joka on ollut Suomen uuden opastin-
jarjestelman suunnittelun lahtékohtana.
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Lahes kaikkialla opastinjarjestelmissa on kaksi yhtenaista kasitettd, jotka ovat "aja” ja
"seis”. "Aja’-opaste ilmaistaan lahes poikkeuksetta vihreélla valolla ja "seis™opaste pu-
naisella. Kasitteet ovat ilmeisesti yksiselitteisid, koska kyseisten opasteiden tulkinnassa
ei ole ollut ongelmia. Samat "opasteet” ovat kaytdssa myos tieliikenteessa. Yleisesti va-
rien osalta on todettu, ettd tarkeimmissa opasteissa on tarkoituksenmukaista kayttaa
vain punaista, vihreaa ja keltaista seka niiden yhdistelmia.

Lahes kaikissa ulkomaisissa ja myds Suomen vanhassa opastinjarjestelméassa on Kkiin-
teiden valojen lisaksi vilkkuvia valoja. Eri maissa kaytettavien vilkkuvien valojen merki-
tykset vaihtelevat paljon. Vilkkuvasta valosta luovuttin Suomessa uudessa opastinjar-
jestelmassa, koska epadiltiin, ettei se aina erotu riittavasti kiintedsta valosta ja se voi jaa-
da jopa ndkematta.

Rautatieliikenteessa on usein eri syistéd tarpeen asettaa nopeusrajoituksia. Syita voivat
olla esim. vaihteessa sivullemeno, tavallista lyhyempi jarrutusmatka opastimen jalkeen,
jokin vaara tai tavallista lyhyempi ohiajovara. Yleisin nopeutta paikallisesti rajoittava te-
kija on sivullemeno, jolloin toiselle raiteelle johtavissa vaihteissa nopeuden tulee olla
enintaan vaihdetyypille méaaritetty suurin sallittu nopeus. Opaste, jolla suurimmasta sal-
litusta nopeudesta vaihteessa ilmoitetaan veturinkuljettajalle, vaihtelee paljon eri maiden
valilla. Kaikissa maissa opasteesta on pyritty saamaan mahdollisimman yksiselitteinen,
helposti havaittava ja helposti ymmarrettava. Siitd huolimatta eri maissa on paadyity
erilaisiin ratkaisuihin.

Suurimmasta sallitusta nopeudesta tulevassa vaihteessa ilmoitetaan Suomessa esi-
opastimella, paaopastimella ja niiden yhteydessa olevilla numero-opastimilla. Seka esi-
ettd padopastin nayttavat vihreda ja keltaista valoa, kun suurin sallittu nopeus tulevassa
vaihteessa on 35 km/h. Numero-opasteita ei talldin ndytetd. Esiopastimen alapuolella
oleva keltainen numero osoittaa suurimman sallitun nopeuden ilman viimeista nollaa,
kun suurin sallittu nopeus on suurempi, esim. 80, 110 tai 140 km/h. Padopastimessa
numero-opaste on opastimen ylapuolella ja se on variltdan valkoinen.

Suomen uuden opastinjarjestelman seka esi- ettd padaopastimien opasteet ovat johdon-
mukaisia ja yksiselitteisid. Opastimien taustalevyt ja linssit ovat suurikokoisia, valojen
varit erottuvat selvasti toisistaan ja numero-opasteet nakyvat hyvin. Jos numero-
opasteet eivat esimerkiksi lumen takia nay, opasteen viesti muuttuu rajoittavammaksi eli
turvallisempaan suuntaan. Voidaan kuitenkin arvioida, etta jarjestelma on lilan monimut-
kainen ja siind on parantamismahdollisuuksia. Myds useat veturinkuljettajat pitavéat uutta
jarjestelmaa sekavana ja vaarallisena. Ongelmia aiheuttaa numero-opastimella ja sa-
malla valoyhdistelmalla (keltainen ja vihred) annettavat opasteet, joilla voidaan ilmaista
suurimmat sallitut nopeudet 35 km/h:sta 140 km/h:iin. Toinen kielteisen& pidetty seikka
on samassa mastossa olevat esi- ja paaopastin, seka niiden yla- ja alapuolella mahdolli-
sesti olevat numero-opastimet. Opastinta pidetdan liian monimutkaisena ja liikaa infor-
maatiota sisaltavana, mistd syysta veturinkuljettajat kayttavatkin siitd usein nimitysta
"joulukuusi”. Lisaksi hairitsevda on kahden opastinjarjestelman kayttd seka suojas-
tusopastimien kaytté uuden opastinjarjestelman yhteydessa. Uutta opastinjarjestelmaa
alettiin suunnitella vuonna 1988 ja ensimmainen rataosuus Orivesi—Jyvaskyla otettiin
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kayttéon toukokuussa 1991. Rataverkosta noin kaksi kolmasosaa on varustettu uudella
opastinjarjestelmalla.

Vilkkaasti liikenndidyilla rataosilla opasteiden noudattamista saattaa vaikeuttaa suuri
opastimien maarda. Tiettya raidetta koskevat opastimet on sijoitettu ko. raiteen oikealle
puolelle. Esimerkiksi Helsingista lahdettdessa tai sinne tultaessa havainnointi vaikeutuu,
kun viereisten raiteiden opastimet ovat samaan aikaan veturinkuljettajan ndkokentassa.
Usein ainoa luotettava tapa saada selville ajettavan junan kulkutieta koskeva opastin on
laskea opastimia reunimmaisesta lukien. Opastimen etdisyys seuraavasta opastimesta
on mitoitettu siten, etté juna on mahdollista pysayttaa ennen ajon kieltavda opastinta.
Esimerkiksi Helsingista lahiliikennealueella likennepaikkoja on melko tihedssa, jolloin
veturinkuljettajalta vaaditaan erityistéa huolellisuutta ja tarkkaavaisuutta opastimien seu-
raamisessa. Lisaksi opastimien havaittavuutta vaikeuttavat vastaantulevien junien valot,
taustalla nakyvét erivariset valot, jopa vastaan tulevan, radan suuntaisesti kulkevan tie-
likenteen valot. Myds runsas radioliikenne haittaa keskittymista.

Keravalla vaaratilanteeseen joutuneen junan M 71 veturinkuljettaja ohitti ensin "odota sn
35™opastetta nayttdneen esiopastimen, joka oli samassa mastossa ’aja™-opastetta
nayttaneen padopastimen kanssa. Seuraava paaopastin naytti esiopastimen opasteen
mukaisesti "aja sn 35™opastetta ja samassa mastossa oleva esiopastin naytti "odota sn
110™opastetta. Veturinkuljettajan olisi pitanyt tulkita opastimen informaatio seuraavasti:

"keltainen + vihred paaopastimessa => sivullemeno

paaopastimen yhteydessa ei numero-opastetta => sn 35

keltainen + vihred esiopastimessa => sivullemeno myds seuraavan opastimen
jalkeen

esiopastimen numero-opastimessa "11" => seuraavan opastimen jélkeisisséa
vaihteissa sn 110 .

Veturinkuljettaja kertoi ndhneensa opasteet, mutta ei reagoinut niihin. Mydskaan Jyvas-
kylassad 6.3.1998 tapahtuneessa suuronnettomuudessa veturinkuljettajat eivat reagoi-
neet esiopastimen "odota sn 35"- eivatka padopastimen “aja sn 35™-opasteisiin.

Keravan vaaratilanteen, Jyvaskylan junaonnettomuuden 6.3.1998 sekd sen tutkinnan
yhteydessa tehdyn kyselytutkimuksen perusteella keskeiseksi vakavaksi vaaratilanteek-
si voidaan arvioida ajo vaihteisiin, joissa suurin sallittu nopeus on 35 km/h. Kyselyyn
vastanneista 70 veturinkuljettajasta 56 prosenttia kertoi ajaneensa vahintdan kerran
huomattavaa ylinopeutta sn 35-vaihteeseen ja heisté lahes puolet useita kertoja. Eri no-
peusrajoituksia vaihteessa ilmaisevat opasteet ovat keskenaan liian samankaltaisia, jol-
loin "odota sn 35” ja "aja sn 35” —opasteet eivat erotu riittdvasti suuremmista nopeusra-
joituksista. Em. kyselytutkimuksen vastaajista 30 prosenttia kertoi sekoittaneensa sn 80
ja sn 35-opasteet keskenddn esiopastimella ja 29 prosenttia paaopastimella. Koska ju-
nien matkanopeuden ja suurimman sn 35-vaihteessa sallitun nopeuden ero on suuri,
tieto tulevasta vaihteesta on saatava luotettavasti veturinkuljettajalle.

Opastinjarjestelmaa analysoidessaan tutkintalautakunta keskittyi selvittamaan mahdolli-
suuksia parantaa opasteiden havaittavuutta ja ymmarrettavyytta seka erityisesti "odota
sn 35"- ja "aja sn 35™opasteiden erottumista muista opasteista. Tavoitteena oli myds
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yksinkertaistaa jarjestelmaa siten, ettd opastimien maara vahenisi ja vaikeaselkoiset
paa- ja esiopastimien yhdistelmat poistuisivat. Opastinjarjestelmaa pohdittaessa haluttiin
kuitenkin sailyttaa jarjestelmén johdonmukaisuus ja nykyisen jarjestelman mukaan aja-
maan tottuneiden veturinkuljettajien sujuva sopeutuminen mahdollisiin muutoksiin. Sa-
malla pyrittiin ottamaan huomioon myds muutoksiin liittyvat tekniset seikat seka se, mi-
ten esimerkiksi lumen peittdméa numero-opastin vaikuttaa opasteen valittdmaan viestiin.

VAARATILANTEEN SYYT

Vaaratilanteen vdlitén syy oli se, etta veturinkuljettaja ei tulkinnut Keravan tulossuunnan
padopastimen opasteen merkitysta oikein. Kuljettajan virhe johtui useista taustatekijois-
t4, joita on vaikeaa asettaa tarkeysjarjestykseen. Minké tahansa yksittaisen taustatekijan
poisjaaminen olisi saattanut estaa vaaratilanteen. Taustatekijat tapahtumajarjestyksessa
olivat seuraavat:

= Veturinkuljettaja oli jonkin verran vasynyt. Tyévuoro oli alkanut edellisené iltana kello
19.47 ja paattynyt yolla kello 0.30. Aamulla tyévuoro jatkui kello 6.05. Lepoajan vetu-
rinkuljettaja oli viettdnyt Helsingin ajovarikon lepohuoneessa, jossa nukkuminen on
hairididen vuoksi varsinkin herkkaunisille hankalaa.

= Keravan pohjoispdassé olevan vaihteen sulatuksen sulakkeet olivat palaneet, minka
seurauksena lumi ja jaa estivat vaihteen kdantymisen. Vaihde oli juuttunut siten, etta
junia ei voitu ajattaa tavanomaiseen tapaan Keravan ohi suoraan raidetta 2. Kaikille
pohjoisen suuntaan kulkeville junille turvattiin kulkutie raiteen 3 kautta.

= Juna lahti Helsingistd noin 10 minuuttia mydhésséa aikataulustaan ja oli Keravan
kohdalla edelleen 8 minuuttia myohassa. Kuljettajalla oli paineita aikataulun kiin-
nisaamiseksi, kuten on aina matkustajajunan ollessa mydhéssa. Vaikka kuljettajan
ajonopeus ennen Keravaa ei viittaa pyrkimykseen ottaa aikataulua kiinni, on toden-
nakoistd, ettd myodhassa olo on johtanut vahintadnkin haluttomuuteen hiljentaa.

= Korson liikennepaikan jalkeen kaarteessa nékyviin tulleessa esiopastimessa oli ve-
turinkuljettajan mielesta jonkin verran yllattdva “odota seis™opaste, jonka vuoksi
veturinkuljettaja joutui jarruttamaan tehokkaasti aina hatdjarrutukseen saakka saa-
dakseen junan pysahtymaan ennen seuraavaa padopastinta. Matkustajien muka-
vuudesta tunnollisesti huolehtivaa veturinkuljettajaa jai vaivaamaan tavallaan tur-
haan tehty hatdjarrutus. Kaarteessa nakyviin tulleen opasteen yllattavyys selittyy
osittain silla, etté raiteen 2 vieressa sisékaarteen puolella on runsaasti portaalinjal-
koja seka ajojohtimen ripustus- ja kadantdorsia, jotka vaikeuttavat samalla puolella
raidetta olevien opastimien nakemista.

= Savion eteldpuolella tehdyn hatajarrutuksen jalkeen veturien tehonsaadossa oli sel-
lainen vika, ettd toisen veturin tehot eivat kytkeytyneet. Tehot kytkeytyivat molempiin
vetureihin pysyvasti vasta 530 metria ennen "aja sn 35™-opastetta nayttanytta Kera-
van tulosuunnan paaopastinta. Vield tehojen kytkeytymisen jalkeenkin tehonsdato
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sekad merkkivalojen ja mittareiden tarkkailu vei todennékoisesti osan kuljettajan tark-
kaavaisuudesta.

Kuljettajalla oli aikatauluun perustuva mielikuva siita, ettd Keravalla ajetaan joko
suoraan tai suurimmalta sallitulta nopeudeltaan 110 km/h olevien vaihteiden kautta.
Kauko-ohjaaja turvasi kuitenkin kulkutien raiteelle 3 kahden suurimmalta sallitulta
nopeudeltaan 35 km/h olevan vaihteen kautta. Kauko-ohjaaja ei ajattanut junaa sn
110-vaihteiden kautta, koska raidetta 3 oli tulossa vastaan juuri Keravan raiteelta 5
lahtenyt K-paikallisjuna, jonka aikataulussa pysymistd kauko-ohjaaja piti erityisen
tarkeana. (ks. kuva 1)

Uuden opastinjarjestelman opastimien yhdistelma, jossa esi- ja paaopastin numero-
opastimineen ovat paallekkéin on liian monimutkainen ja vaikeaselkoinen, eika
35 km/h nopeusrajoitus erotu tarpeeksi suuremmista nopeusrajoituksista. Junaa
ajetaan suurella nopeudella, vaihtelevissa saa- ja valaistusolosuhteissa ja erilaisten
hairidtekijoiden vaikuttaessa, jolloin opasteiden havaitsemiselle ja merkityksen tul-
kinnalle ei valttamatta jaa tarpeeksi aikaa.

Nékyvyysolosuhteet olivat kohtalaiset: tapahtumahetkella oli haméraa ja satoi lunta.
Opasteiden nakemisté olosuhteet eivat todennékaoisesti kuitenkaan merkittavasti haitan-

neet.
6 TUTKINTALAUTAKUNNAN SUOSITUKSET
6.1 Opastinjarjestelman kehittdminen (S105 ja S106)

Vaaratilanteen taustatekijana oli kaksi uuteen opastinjarjestelmaan liittyvaa ongelmaa:

1. Uuden opastinjarjestelman opastimien yhdistelma, jossa esi- ja pdadopastin numero-

opastimineen ovat paallekkain, on monimutkainen ja vaikeaselkoinen.

Saksassa ja Sveitsissa on 1990-luvulla siirrytty suurella osalla rataverkkoa kaytta-
maan opastinjarjestelmid, joissa sama opastin toimii seka esi- ettd paaopastimena.
Jarjestelm& muistuttaa jonkin verran Suomen vanhaa suojastusopastinjarjestelmaa,
jossa suojastusopastin ilmoittaa kuljettajalle kyseisen opastimen opasteen lisaksi
seuraavan suojastus- tai paaopastimen opasteen. Opastinjarjestelméa on huomatta-
vasti yksinkertaisempi, kun samassa mastossa ei ole kuin yksi opastin ja mahdolli-
sesti yksi tai kaksi numero-opastinta. Samalla opastimien kokonaismaara on olennai-
sesti vahaisempi.

Opastinjéarjestelmd olisi muutettava sellaiseksi, ettd sama opastin toimii sekd esi-
ettd pddopastimena. [B2/98R/S105]

Samalla voitaisiin pyrkia eroon termeista esiopastin ja paaopastin.
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2. Nopeusrajoitus 35 km/h ei erotu tarpeeksi suuremmista nopeusrajoituksista ja toi-
mintaohje annetaan epasuorasti.

Suomen uudessa opastinjarjestelmassa vaihteeseen ajosta ilmoitetaan kuljettajalle
seké esi- etta padopastimen keltaisella ja vihreélla valolla. Esiopastimessa valot ovat
vinossa asennossa toisiinsa nahden ja paaopastimessa ne ovat paallekkain. Jos
suurin sallittu nopeus vaihteessa on 35 km/h, humero-opasteita ei ole. Muilla nope-
uksilla esiopastimen alapuolella on keltainen ja padopastimen yldpuolella valkoinen
numero-opaste, jotka osoittavat suurimman sallitun nopeuden kilometreina tunnissa
ilman viimeista nollaa.

Keravan vaaratilanne sekad Jyvaskylan junaonnettomuus 6.3.1998 tapahtuivat kumpi-
kin ajettaessa vaihteeseen, jossa suurin sallittu nopeus on 35 km/h. Téllaisissa vaih-
teissa suurin sallittu nopeus poikkeaa matkanopeudesta niin paljon, ettd vaihteesta
iimoittavan opasteen tulee olla erityisen selva, yksiselitteinen ja muista opasteista
erottuva. Suomen uudessa opastinjarjestelmassa opasteet "odota sn 35” ja ’'aja
sn 35” eivat erotu riittavasti suurempia enimmaisnopeuksia ilmaisevista opasteista.
Samalla vériyhdistelmalla voidaan ilmaista suurimmat sallitut nopeudet 35 km/h —
140 km/h, erona on vain humero-opaste.

Uudessa opastinjarjestelmassa ei ole numero-opastetta osoittamassa suurinta sallit-
tua nopeutta, jos se on 35 km/h. Tallin veturinkuljettaja joutuu paattelemaan suu-
rimman sallitun nopeuden epasuorasti: "Kun numero-opastetta ei ole, niin suurin sal-
littu nopeus on 35 km/h.” Epésuoraa informaatiota ei voida pitdé suositeltavana, kos-
ka se yleensa lisda virhetulkintojen todennékdisyytta. Informaation olisi siis annettava
suora ja yksikasitteinen toimintaohje.

Sn 35-vaihteeseen ajosta ilmoittavien opasteiden tulisi erottua nykyistd paremmin
muihin vaihteisiin ajosta ilmoittavista opasteista. Nopeus 35 km/h tulisi esittdéa
myds numero-opasteella. [B2/98R/S106]

Tutkintalautakunta suunnitteli opastinjarjestelmamallin, jossa edella mainitut puutteet on
pyritty korjaamaan. Suunnittelun 1ahtdkohtina olivat Suomen uusi opastinjarjestelma ja
Saksan jarjestelma Ks. Opastinjarjestelmé seka valittujen ratkaisujen perustelut on esi-
tetty liitteessa 3. Liitteessa 4 on esitetty erilaisia kulkutievaihtoehtoja, joihin on sijoitettu
Suomen uusi opastinjarjestelmd, Saksan jarjestelma Ks ja tutkintalautakunnan jarjes-
telma. Suomen uusi opastinjarjestelmd, Saksan jarjestelma Ks, Sveitsin jarjestelma N
seka tutkintalautakunnan jarjestelmé sijoitettuna Keravan eteldpuoliselle rataosalle on
esitetty liitteessa 5.

Pysahdysaikojen pidentaminen (S107)

Juna M 71 l&hti Helsingistéa 10 minuuttia mydhassa aikataulustaan. Keravan kohdalla ju-
na oli edelleen 8 minuuttia mythassa. Seka Keravan vaaratilanteen ettd Suonenjoella
12.8.1998 tapahtuneen junien yhteentdrmayksen tutkinnan yhteydesséa on todettu, etta
aikatauluja pyritdan noudattamaan erityisen tarkasti. Paineita aikataulujen noudattami-
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seen aiheutuu halusta palvella matkustajia hyvin seka siitd, ettd kauko-ohjaajat usein
kysyvét radiolla myohéssa olon syyta ja toivovat aikataulun kuromista kiinni.

Veturinkuljettajiin kohdistuvasta paineesta aikataulun kiinnisaamiseksi saattaa aiheutua
vaaratilanteita. N&in saattaa tapahtua erityisesti silloin, kun mydhassa olo on seurausta
huonosta kelista. Veturinkuljettajat joutuvat ajamaan huonossa kelissd mahdollisimman
suurella nopeudella, vaikka nopeutta pitdisi voida vahentdd. Vaikka aikataulussa pysy-
mispaine ei johtaisikaan poikkeuksellisen suureen nopeuteen, on selvaa, ettd seurauk-
sena on vahintaankin haluttomuus hiljentaa.

Tutkintalautakunta totesi, ettd matkustajajunien aikataulujen mukaiset pysahdysajat
asemilla ovat liilan Iyhyita. Jos juna jaa myohaan matkustajien poistumisen ja junaan
nousemisen kestettya pysahdysaikaa pidempaan, kuljettajan on ajettava asemien valilla
suurinta sallittua nopeutta. Jos my6s seuraavalla asemalla on odotettavissa esim. suu-
ren matkustajamaaréan vuoksi pitkd pysahdys, paine ajaa suurella nopeudella kasvaa
entisestaan.

Pikajunien aikatauluihin merkittyja pysédhdysaikoja asemilla tulisi pidentédéa.
[B2/98R/S107]

Pysahdysaikojen pidentaminen mahdollistaa aikataulun kiinnisaamisen turvallisella ta-
valla. Samalla turvallisuus ja matkustajien mukavuus paranisi, kun junan saapuessa
asemalle matkustajat voisivat nousta seisomaan vasta junan pysdhdyttya ja ehtisivat
kuitenkin kiirehtimatta ulos. Asemalletulokuulutuksessa voitaisiin ilmoittaa pyséahdysaika,
jolloin matkustajien ei tarvitsisi turhaan kiirehtia.

Suurin sallittu nopeus, kun JKV ei ole kéytdssa (S108)

Junien nopeus on rajoitettu 130 km/h:iin, jos automaattinen kulunvalvontajarjestelma ei
jostain syysta ole toiminnassa. Rajoitus yli 140 km/h kulkeville junille on 140 km/h. Pe-
rusteluna on se, ettd niiden vaunukalusto on jarrutuskyvyltdén parempaa. Ruotsissa ju-
nien suurin sallittu nopeus on 80 km/h silloin, kun junien automaattinen kulunvalvonta ei
ole kaytdssa.

Junien nopeusrajoitus tulisi olla 80 km/h, jos junien automaattista kulunvalvontaa
ei ole asennettu tai se ei jostain syysta ole kdytossa. [B2/98R/S108]

Jotta nopeusrajoituksesta voitaisiin poiketa, on oltava riittavat perustelut sille, etta turval-
lisuus ei vaarannu. Paasaantdisesti kulunvalvontalaitteet on asennettava, jos tehokas
likenteenhoito edellyttdd suurempaa nopeutta kuin 80 km/h.

Jyvéaskylan junaonnettomuuden (6.3.1998), Keravan vaaratilanteen (7.12.1998) seka
Jyvéaskylan junaonnettomuuden tutkinnan yhteydessa veturinkuljettajille tehdyn kysely-
tutkimuksen perusteella junaturvallisuutta vaarantava tilanne on suurimmalta sallitulta
nopeudelta 35 km/h olevaan vaihteeseen (sn 35-vaihde) ajaminen. Kyselytutkimuksessa
56 % vastaajista kertoi ajaneensa vahintaan kerran sn 35-vaihteeseen huomattavaa yli-
nopeutta. Suurin sallittu nopeus ilman kulunvalvontaa ajettaessa on perusteltua asettaa
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80 km/h:iin, silla sn35-vaihteeseen on mahdollista ajaa ko. nopeudella siten, etta juna
pysyy kiskoilla. Jos nopeus on suurempi kuin 80 km/h, juna todennékdisesti suistuu rai-
teilta ja seuraukset ovat erityisen vakavia (vrt. Junaonnettomuus Jyvaskylassa 6.3.1998,
nopeus 110 km/h).

Alhaisempi nopeus ilman kulunvalvontaa ajettaessa antaa lisdksi kuljettajalle enemman
aikaa havaita ja tulkita opasteet ja toimia niiden edellyttamalla tavalla. Myods jarrutus-
matka lyhenee merkittavasti.

Muut ehdotukset ja huomiot
Suojastusopastimien kaytté uuden opastinjarjestelman opastimien joukossa

Ennen vaaratilannetta, Korson pohjoispuolella, junan M 71 veturinkuljettaja teki hatajar-
rutuksen, kun Savion tulosuunnan paaopastimen esiopastin naytti “odota seis’-
opastetta. Kuljettaja kertoi opasteen olleen yllattava, mink& vuoksi hén joutui tekeméaéan
voimakkaan jarrutuksen. Kyseinen opastin on sijoitettu siten, ettd se jaad kaarteessa
usean portaalinjalan seka ajojohtimen ripustus- ja k&éntdorren taakse.

Juna M 71 ajoi raidetta 2, jonka oikealla puolella Savion tulosuunnan paéopastimen esi-
opastin on. Esiopastimen yldpuolella on p&&opastin, joka voi nayttda punaista tai vihre-
aa valoa. Molemmat opastimet ovat uuden opastinjarjestelméan mukaiset. Raiteiden 1 ja
3 samalla kohdalla olevat opastimet ovat suojastusopastimia, joiden taustalevyt ovat
kolmionmuotoisia ja nayttavat vain yhta valoa kerrallaan. Koska raiteen 2 opastin jai
kaarteessa kokonaan tai osittain ndkdesteiden taakse, on mahdollista, ettd kuljettaja
oletti my0s raiteen 2 opastimen olevan suojastusopastin ja siten koki opasteen yllatta-
vaksi.

Tutkintalautakunnan mielestd erilaisia opastinjarjestelmid ei saisi olla rinnakkain eika
myoskaan siten, etté junaa joudutaan lyhyella matkalla ajamaan eri jarjestelmien opas-
teiden perusteella. Uusi opastinjarjestelma tulisi ottaa kayttdon riittavan suurina koko-
naisuuksina siten, ettd veturinkuljettajalle on aina selvad, minka jarjestelman mukaan
ajetaan.

Junien automaattisen kulunvalvonnan (JKV) rakentaminen

Jos rataosalla, jolla vaaratilanne tapahtui, olisi ollut junien automaattinen kulunvalvon-
tajarjestelma (JKV), vaaratilanteelta olisi valtytty. Ratahallintokeskus rakennuttaa jar-
jestelméaa ja on ilmoittanut, ettd JKV kattaa koko paarataverkon vuoden 2001 loppuun
mennessa lukuun ottamatta rataosaa Helsinki—Pasila, jonka valmistuminen viivastyy.
Koko rataverkolle JKV:n on tarkoitus valmistua vuoden 2005 loppuun mennessa. Peri-
aatepaatds junien automaattisen kulunvalvontajarjestelman hankkimisesta on tehty
vuonna 1988 ja sopimus jarjestelman toimittamisesta vuonna 1989.

Jokelan junaonnettomuuden (21.4.1996) tutkintalautakunta suositti loppuraportissa juni-
en automaattisen kulunvalvontajarjestelméan rakentamisen nopeuttamista kaikin mahdol-
lisin keinoin. Suonenjoen junaonnettomuuden (12.8.1998) tutkintalautakunta suositti ra-
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kentamisen nopeuttamista suunnittelemalla nykyista jarjestelméaa kevyempi paikallinen
jarjestelma. Paikallinen jarjestelmé& on otettu kayttoon viidella paikkakunnalla.

Tutkintalautakunta pitdd JKV:n asentamista turvallisuuden kannalta erityisen tarkeéna ja
suosittaa edelleen sen rakentamisen kiirehtimista.

Sammuksissa olevien opastimien nédkyminen

Opastimien tekninen toimivuus on pyritty varmistamaan turvalaitesuunnittelussa mah-
dollisimman hyvin. On kuitenkin mahdollista, etté teknisen vian vuoksi opastin on sam-
muksissa. Epaselva tai sammuksissa oleva paa-, raide- ja suojastusopastin on Junatur-
vallisuussaannodn (Jt) mukaan "seis™opaste. Jotta "seis™opastetta voisi noudattaa, on
opastin ensin havaittava. Useissa maissa sammuksissa olevan opastimen havaitsemi-
sen helpottamiseksi opastinmastoon tai taustalevyyn on Kiinnitetty hyvin nakyva heijas-
tava tarra. Myds tutkintalautakunta esittda opastimien havaittavuuden parantamista.

Poikkeamailmoitusten teko-ohjeet

Vaaratilanne Keravalla tapahtui 7.12.1998 kello 8.34. Veturinkuljettaja jatkoi vaaratilan-
teen jalkeen ajoa tavalliseen tapaan ja lopetti tydvuoronsa Kouvolaan. Junan johtava
konduktoori taytti Pieksamaella matkaraporttikaavakkeen, missa ilmoitti junan liian suu-
resta nopeudesta vaihteessa. Seuraavana paivana 8.12.1998, veturinkuljettaja teki
poikkeamailmoituksen, jossa lyhyesti ilmoitti ajaneensa sn 35-vaihteeseen noin 60 km/h.
Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtuneesta 8.12.1998 iltapaivalla.

Tutkintalautakunta ehdottaa koko junahenkilékunnan poikkeamailmoituskaytannon sel-
kiyttamista sellaiseksi, ettd myos vaaratilanteista saadaan ajoissa riittavasti tietoa turval-
lisuuden parantamiseen pyrkivia toimenpiteita varten.

JKV:n tekeman jarrutuksen toteaminen

Junien automaattisen kulunvalvonnan ollessa kaytdssa jarjestelma varoittaa veturinkul-
jettajaa aanimerkilla ja nayttéon tulee "JARRUTA” kehotus, jos junan nopeus on liian
suuri. Jos kuljettaja ei 2 sekunnin kuluessa jarruta ollenkaan tai riittavasti, kulunvalvon-
talaite jarruttaa automaattisesti. Jarjestelmé parantaa turvallisuutta merkittavasti, kun
automatiikka paikkaa veturinkuljettajan tekemia virheita.

On kuitenkin mahdollista, ettéa osa junan kuljettamisen vastuusta siirretdén automatiikan
vastuulle. Kuljettajan ajotapa saattaa muuttua sellaiseksi, ettd han odottaa niin kauan
kunnes JKV kehottaa jarruttamaan tai jopa antaa jarjestelman huolehtia jarrutuksesta.
JKV:n "JARRUTA” kehotuksen ja automaattisen jarrutuksen tarkoituksena on kuitenkin
toimia kuljettajan virheitd korjaavana turvallisuutta parantavana toimintona eika junan
automaattisena ajolaitteena. Jos kuljettajat ajavat pelkan kulunvalvontalaitteen perus-
teella, on vaarana, ettd ajotuntuma katoaa ja poikkeustilanteisiin reagointi heikkenee.
Kulunvalvontajarjestelmaa ei ole suunniteltu téllaista kayttéa varten, joten ei voida olla
varmoja laitteen taydellisesta toimivuudesta kaikissa ajotilanteissa.
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Tutkintalautakunta ehdottaa sellaisen jarjestelman asentamista vetureihin, ettéd kun JKV
on tehnyt automaattisen jarrutuksen, siitd saataisiin tieto ja syy kuljettajan jarrutuksen
laiminlyontiin voitaisiin selvittda. Kaytdnnon toteutuksena voisi olla esimerkiksi merkki-
valo, joka syttyy automaattisesti tehdyn jarrutuksen seurauksena, mutta sammuu vasta
kun rekistergintilaite on purettu.

Jos automaattisia jarrutuksia on niin paljon, etta niiden syita ei ole tarkoituksenmukaista
selvittdd, kulunvalvontalaitetta on kehitettava niin, ettd jarrutus tapahtuu vasta, kun se
on todella tarpeen. Ehdotuksen tarkoituksena on se, ettei kulunvalvontalaitteita kaytet-
taisi kayttojarrutusten tekemiseen, vaan ainoastaan silloin, kun virheen seurauksena on
aiheutumassa vaaratilanne.

Jarrulajiasettimen asennon liittAminen JKV-laitteeseen

Veturin jarrujen toimintanopeus ja voimakkuus tulee ennen ajoon 1ahtéa asettaa vaunu-
jen jarruja vastaavaksi. Tavarajunassa jarrulajiasetin tulee k&éntaa asentoon G ja mat-
kustajajunassa asentoon P tai R. Jyvaskylan (6.3.1998) ja Suonenjoen (12.8.1998) ju-
naonnettomuuksissa matkustajajunien veturien jarrulajiasettimet olivat asennossa G.
Veturinkuljettajan tulee ajoon lahtiessdan syottaa JKV-paneeliin junan tiedot, jotka si-
saltavat jarrulajin. Jos jarrulaji on asetettu JKV-paneeliin vaarin, eivat JKV:n laskemat
jarrutuskayrat vastaa todellisuutta. Jotta junien jarrutuskyky olisi mahdollisimman hyva,
jarrulajiasettimen on oltava oikeassa asennossa. Tutkintalautakunta ehdottaa jarrula-
jilasettimen muuttamista kasikayttdisestd sadhkotoimiseksi ja/tai jarrulajiasettimen asen-
non valvomista JKV-paneelin kautta siten, ettd asettimen asento on todella JKV:hen
sydtetyn jarrulajin mukainen.

Veturinkuljettajien lepotilojen kehittaminen

Seka Jyvaskylan (6.3.1998) etta Keravan vaaratilanteen yhtena taustatekijana todettiin
olleen veturinkuljettajan puutteellinen lepo lepohuoneen rauhattomuuden vuoksi. Tut-
kintalautakunta esittaakin lepohuoneiden &aanieristyksen ja viihtyvyyden parantamista tai
tydvuorojen jarjestamista siten, etté lepohuoneita ei tarvita.

Helsingissa 29.10.1999

> (e Corenn /50
Esko Varttio ekka Aho

tutkintalautakunnan puheenjohtaja / varapuheenjohtaja
/.f¢ x”f 2 =3
~ Matti Anila Kai Valonen
jasen jésen
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ULKOMAISTEN OPASTINJARJESTELMIEN ESITTELY
1. OBB ltavalta

Itéavallassa kaytdsséa olevan opastinjarjestelmén tarkeimmaét opasteet on esitetty kuvas-
sa 1. Suurimmat sallitut nopeudet 40 km/h ja 60 km/h naytetddn valoilla ja sita suurem-
mat nopeudet paaopastimen yldpuolella olevalla valkoisella numero-opastimella. Esi-
opastimen numero-opastimen opaste on keltainen. Numero-opasteen numero on suurin
sallittu nopeus kilometreina tunnissa siten, etta viimeinen nolla on jatetty pois (90 km/h =
"9").

ESIOPASTIN PAAOPASTIN
Seuraava paaopas- "seis”
tin "seis”

”

aja

”

Seuraava paaopas-
tin "aja”

Seuraava paaopas-
tin "aja sn 60”

"aja sn 60”

Seuraava paaopas- "aja sn 40”

tin "aja sn 40”

Kuva 1. Itdvallan rautateilld kdytossd olevan opastinjdrjestelmén pdé- ja esiopastimien
opasteita.

Figure 1. Signal aspects of main and distant signals used by the Austrian railways.

Paadopastin ja esiopastin voivat olla erikseen tai samassa mastossa. Lisaksi mastossa
voi olla numero-opastimet. Mastossa, opastimien alapuolella, on valkoisia ja punaisia
heijastintarraraitoja, joiden tarkoituksena on parantaa opastimen havaittavuutta, jos se
on jostain syysta kokonaan sammuksissa. Numero-opastimella varustettu paa- ja esi-
opastimen yhdistelma on esitetty kuvassa 2.

Kuvassa 1 esitettyjen opastimien lisaksi Itdvallassa kaytetdan valkoisilla valoilla toteu-
tettuja kertaajia ja vaihtotydopastimia. Asemilla on lisaksi lahtdopastimia, jolla annetaan
l[&ht6lupa. Lahtbopaste on “aja™opaste, jossa kiintean vihrean valon vasemmalla puo-
lella on vilkkuva vihreéa valo.

Itavallassa opastimien linssin halkaisija on 200 mm.
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Kuva 2.  Itdvallan opastinjérjestelmén opastimien yhdistelmé, jossa paéopastimen yla-
puolella numero-opastin ja alapuolella esiopastin. Opastimessa nékyy kaikki
mahdolliset valot.

Figure 2. A signal combination used by the Austrian railways. Above the main signal, a speed indicating
figure aspect, and below, the distant signal. All possible lights of the signal are displayed.

Suurin sallittu nopeus radan varrella olevien opasteiden perusteella ajettaessa on
160 km/h.

2. SBB Sveitsi

Jarjestelma L

Sveitsin rautateilld on kaytdssa kaksi opastinjarjestelmad, joista vanhemman jarjestel-
man L tarkeimmat opasteet on esitetty kuvassa 3. Suurimmat sallitut nopeudet 40, 65 ja
90 km/h naytetaan valoilla. Muiden nopeusrajoitusten ollessa voimassa naytetdan "aja’-
opastetta, jolloin suurin sallittu nopeus on erikseen rataosalle maaratyn suuruinen.

Esiopastin Paaopastin
Seuraava paaopas- "seis”
tin "seis”
Seuraava paaopas- "aja”
tin "aja”
Seuraava paaopas- "aja sn 40"
tin "aja sn 40”
Seuraava paaopas- "aja sn 65”
tin "aja sn 65”
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Seuraava paaopas- "aja sn 95”

tin "aja sn 95”

"aja varovasti’,
sn 40

Seuraava paaopas-
tin "aja sn 40”

Kuva 3. Sveitsissd kdytosséd olevan opastinjariestelmédn L pdd- ja esiopastimien
opasteita.

Figure 3. Signal aspects of main and distant signals in the signalling system L used by the Swiss rail-
ways.

Paaopastin ja esiopastin voivat olla erikseen tai yhteisessa mastossa. Paa- ja esiopas-
timen yhdistelman alapuolella voi olla lisaksi keltaisista valoista koostuva viiva, joka
vaakasuuntaisena kertoo tuloraiteen olevan varattuna. Paa- ja esiopastimen yhdistelméa
alapuolisella lisaopastekilvella on esitetty kuvassa 4. Vino viiva oikeuttaa opastimen
ohittamisen varauksesta huolimatta. Opastimien linssien halkaisija on 190 mm.

Esitettyjen opastimien lisaksi on kaytdssa valkoisilla valoilla toteutettuja vaihtotydopas-
timia.

Kuva 4. Sveitsin L opastinjdrjestelméan opastimien yhdistelmd, jossa p&dopastimen
alapuolella on esiopastin ja alimpana varatusta radasta kertova lisdopaste.

Figure 4. Signal combination in the signalling system L used by the Swiss railways. Beneath the main
signal there are the distant signal and a track occupancy signal.
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Jarjestelma& N

Uudemman Sveitsissd kaytdossa olevan opastinjarjestelméan (jarjestelmad N) mukaiset
opastimet on esitetty kuvassa 5. Sama opastin, jossa valojen ymparilla on valkoinen
ympyra, toimii seka esi- ettd padopastimena. Jos opastin toimii vain esiopastimena, va-
lot on ymparo6ity valkoisella nelidlla eikd opastimessa ole lainkaan "seis™opastetta. Lin-
janopeudesta poikkeava suurin sallittu nopeus néaytetddn esi- ja paaopastimen yhtey-
dessa olevalla keltaisella numerolla.

Opastin, joka voi nayttaa myos “seis’-opastetta.
Kaytetaan seka paa- etta esiopastimena.

Opastin, joka ei nayta "seis™opastetta. Kayte-
tédan vain esiopastimena.

_[]oO

Kuva 5.  Sveitsin N opastinjérjestelméan opastimet.

Figure 5. Signal profiles of the Swiss signalling system N.

"Seis™-opaste

"Aja’-opaste. Seuraava paaopastin "aja”. Suurin
sallittu nopeus on aikatauluun merkityn mukai-
nen.

"Aja sn 40™-opaste. Suurin sallittu nopeus tasta
opastimesta alkaen ilmoitetaan numerolla.

"Aja-opaste. Seuraava paaopastin "seis”. Tar-
koittaa, etta hillennd — seuraava opastin nayttaa
"seis™opastetta.

"Aja™-opaste. Seuraava paaopastin "aja sn 40°.

>0 OOl Ol O

Kuva 6.  Sveitsin N opastinjdrjestelmén opasteita.

Figure 6.  Signal aspects of the Swiss signalling system N.
N opastinjarjestelman opastimien linssien halkaisija on 190 mm.

Suurin sallittu nopeus radan varrella olevien opasteiden perusteella ajettaessa on
160 km/h.
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3. DB Saksa

Lantisen Saksan (DB) vanha opastinjarjestelméa (H/V) vastaa opasteiltaan Suomen uutta
opastinjarjestelmaa. Lisaksi itdisessa Saksassa (DR) on kaytossa opastinjarjestelma Hl.
Saksa on kuitenkin jo luopumassa naista jarjestelmistéa ja uudempi jarjestelma (system
Ks') on jo kaytossa suurella osalla rataverkkoa. Jarjestelmassa on kolme erilaista
opastinta, jotka on esitetty kuvassa 7. Opastimen tyyppi ilmoitetaan opastimen alle tai
sivulle kiinnitetyilla heijastavilla kuvioilla. Punavalkoinen suorakaide ilmoittaa opastimen
olevan paaopastin. Esiopastin tunnistetaan vastakkain olevista nuolenkarkikuvioista.
Yhdistelméopastimen yhteydessa on sek& punavalkoinen suorakaide ettd keltainen
kolmio. Paa- tai yhdistelméaopastimen kanssa samassa taustalevyssa voi olla myos val-

koisilla lampuilla toteutetut vaihtotydopastimet.
Paaopastin
Esiopastin I ﬂ

Kuva 7.  Saksan uuden opastinjérjestelmén Ks kolme erilaista opastinta.

Yhdistelmé&opastin, jossa seké esi- etta paa-
opastin.

Figure 7. Profiles of the three different signals in the German signalling system Ks.

"SeIS ”

1. "aja 7

2. ’aja”, vilkkuva vihrea valo silloin kun esi-
opastimen numero-opastin nayttaa jotakin
opastetta

Sallii ohittamisen, seuraava paaopastin "seis”

Kuva 8.  Saksan uuden opastinjérjestelmdn Ks opasteita.

Figure 8.  Signal aspects of the new German signalling system Ks.

12 Ks = Kombinationssignale
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Paa- tai yhdistelmaopastimen yldpuolella on valkoinen numero-opastin, joka ilmaisee
suurimman sallitun nopeuden ko. opastimesta alkaen, jos se poikkeaa aikataulun nope-
usrajoituksesta. Esi- tai yhdistelméopastimen yhteydessa oleva nopeusrajoitus, joka on
voimassa seuraavasta padopastimesta alkaen, ilmoitetaan opastimen alapuolella ole-
valla keltaisella numero-opasteella. Kun esiopastimena toimivan opastimen yhteydessa
on numero-opaste, vihreéd valo on vilkkuva. Numero-opaste on suurin sallittu nopeus ki-
lometreina tunnissa siten, etté viimeisena oleva nolla on jatetty pois. Yhdistelm&opastin,
padopastin ja esiopastin numero-opastimineen on esitetty kuvassa 9.

Mainittujen opastimien lisdksi Saksassa kaytetdan valkoisilla ja keltaisilla valoilla toteu-
tettuja tasoylikdytavaopasteita sekad valkoisilla ja punaisilla valoilla toteutettuja vaihto-
tybopastimia.

Opastimien linssien halkaisija on 136 mm.

Suurin sallittu nopeus radan varrella olevien opasteiden perusteella ajettaessa on

160 km/h.
! N/ ‘E

- e —
ek e ra PR

Kuva 9. Saksan opastinjarjestelmdn Ks yhdistelmédopastin, pddopastin ja esiopastin.
Yhdistelmé- ja pddopastimessa on myds valkoiset vaihtotyGopastimet.

Figure 9. A combination signal, main signal and distant signal in the German signalling system Ks. The
combination signal and the main signal also include white shunting work signals.

4, SNCF Ranska

Ranskassa kayttssa olevan opastinjarjestelman tarkeimmat opasteet on esitetty kuvas-
sa 10. Suurimmat sallitut nopeudet 30 ja 60 km/h ilmaistaan valoilla. Suuremmilla nope-
uksilla kaytetdan numero-opastimia, jotka ilmaisevat suurimman sallitun nopeuden suo-
raan kilometreind tunnissa. Opastimen ylapuolella nelibnmuotoisella mustalla pohjalla
oleva numero-opaste ilmaisee suurimman sallitun nopeuden seuraavassa vaihteessa tai
vaihteissa. Valkoisella nurkalleen kaannetylla nelionmuotoisella pohjalla oleva nopeus-
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rajoitus on ennakkomerkki, joka koskee vasta seuraavan opastimen jalkeisia vaihteita.
Opastimen havaittavuutta on parantamassa valkoinen raita opastimen taustalevyn reu-
nassa.

Jos opastin on paikassa, jossa sen nakyvyys on rajoittunut, kaytetddn opastimen lahes-
tymismerkkeja. Lahestymismerkit ovat suorakaiteen muotoisia ja niisséa on vinoja mustia
raitoja siten, ettd 300 m paassa opastimesta on kolme raitaa, 200 m paassa kaksi raitaa
ja 100 m paassa yksi raita.

Vaihtotdita varten Ranskassa kaytetaan vilkkuvalla ja kiinteélla valkoisella seka violetilla
varilla toteutettuja vaihtotydopastimia.

Ranskan opastimissa linssien halkaisija on 160 mm ja suurin sallittu nopeus radan var-
rella olevilla opastimilla varustetulla radalla on 320 km/h.

7

"aja

Vilkkuva vihred: "aja”, junille jotka kulkevat alle
160 km/h;

nopeampien junien hidastettava ennen seuraa-
van opastimen ohittamista

Vilkkuva keltainen: Seuraava nayttaa kiinteda
keltaista ja on rajoitetun jarrutusmatkan paassa
sitd seuraavasta opastimesta

Kiinted keltainen: Valmistaudu pyséhtymaan
seuraavalle padopastimelle

"SeIS ”

"seis”, pysahtymisen jalkeen opastimen saa
ohittaa, mutta on valmistauduttava pysahtymaan
radan nakyvalla osalla

Vilkkuva punainen: saa ohittaa pysahtymatta,
sn 15, valmistauduttava pysahtymaan radan
nakyvalla osalla

Seuraavan opastimen jalkeisessa vaihteessa tai
vaihteissa sn 30

Kaksi vilkkuvaa keltaista: Seuraavan opastimen
jalkeisessa vaihteessa tai vaihteissa sn 60

oo g oo @@
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Sn 30 seuraavassa vaihteessa tai vaihteissa

Sn 60 seuraavassa vaihteessa tai vaihteissa

Kuva 10. Ranskan opastinjarjestelmén opasteita.

Figure 10.  Signal aspects of the French signalling system.

5. BV Ruotsi

Ruotsin opastinjarjestelman opasteita on kuvassa 11. Jarjestelmassa valoilla naytetaan
suurimmat sallitut nopeudet 40 ja 80 km/h. Suuremmat nopeudet ilmaistaan kuljettajalle
kulunvalvontajarjestelmaan liittyvalla naytolla. Padopastin ja esiopastin on yhdistetty yh-
deksi opastimeksi, jos ne ovat samassa mastossa. Kuvassa alimpana olevat esiopasti-
met ovat kaytdssa silloin, kun samaan mastoon ei ole tarpeen sijoittaa padopastinta.

Paaopastimen opasteet
"aja, odota aja”: opastimen ja sitd seuraavan
opastimen saa ohittaa
Ei kulunvalvontaa: sn 80
Kulunvalvonta: sn 80 — 200, tavoitenopeus ja sn
ilmoitetaan ohjaamonaytolla

D),

#

®©

ht

"aja, odota sn 40”: opastimen saa ohittaa, seu-
raava paaopastin "aja sn 40”

Ei kulunvalvontaa: sn 80

Kulunvalvonta: sn 80—-200, tavoitenopeus ja sn
ilmoitetaan ohjaamonaytélla
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"aja odota seis”: opastimen saa ohittaa, seuraa-
va paaopastin "seis”

Ei kulunvalvontaa: sn 80

Kulunvalvonta: sn 80-200, tavoitenopeus ja sn
ilmoitetaan ohjaamonaytolla

#

'..
r

L]

)(

"aja”: ei informaatiota seuraavasta opastimesta
Ei kulunvalvontaa: sn 80

Kulunvalvonta: sn 80-200, tavoitenopeus ja sn
ilmoitetaan ohjaamonaytolla

"aja sn 40": seuraava paaopastin voi nayttaa
"seis”, joten valmistauduttava pyséhtyméaan

Ei kulunvalvontaa: sn 40

Kulunvalvonta: sn 40-80, tavoitenopeus ja sn
ilmoitetaan ohjaamonaytolla

® 0




"aja sn 40 lyhyt kulkutie”: erityisen lyhyt kulkutie
eli on valmistauduttava pysahtymé&an heti tulo-
kulkutien alkuun

Ei kulunvalvontaa: sn 40

Kulunvalvonta: sn 40-80, tavoitenopeus ja sn
iimoitetaan ohjaamonaytolla

"seis”

Esiopastimen opasteet

"odota aja”, seuraava paaopastin "aja”

"odota sn 40", seuraava paaopastin "aja sn 40”
tai "aja sn 40 lyhyt kulkutie”

"odota seis”, seuraava paaopastin “seis”

(Wee(n) (Hee e

Kuva 11. Ruotsissa kdytdssé olevien p&éa- ja esiopastimien opasteita.

Figure 11. Main and distant signal aspects used in Sweden.

Opastimien linssien halkaisija on 210 mm.

Liite 1/9

Esitettyjen opastimien lisdksi Ruotsissa on kaytdssa valkoisilla valoilla toteutettuja vaih-
totydopastimia. Niiden yhteydessa saattaa asemilla olla myds vihrea tai punainen lahto-

opastin.

Radan varteen sijoitetut opastimet on suunniteltu kaytettavaksi 140 km/h:iin asti, mutta
suurin sallittu nopeus silloin, kun junien automaattinen kulunvalvonta ei ole kaytéssa, on

80 km/h.
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TUTKINTALAUTAKUNNAN OPASTINJARJESTELMAMALLI

Tutkintalautakunta tutustui ulkomaisiin opastinjarjestelmiin, erityisesti Saksan opastinjarjestelmaan Ks,
tarkoituksenaan loytaa ratkaisuja Suomen uuden opastinjarjestelman kehittdmiseksi. Suomen opas-
tinjarjestelman epéakohtia ovat opastimien suuri maara, opasteiden monimutkaisuus seka se, etta eri
suuruiset nopeusrajoitukset eivat erotu riittavasti toisistaan. Pahin ongelma liittyy sn 35-opasteisiin,
jotka eivét erotu riittdvasti suuremmista, jopa 140 km/h nopeusrajoituksista. Toinen ko. opasteisiin
liittyva tulkitsemista vaikeuttava seikka on se, etta kuljettajalle annetaan tieto 35 km/h nopeusrajoituk-
sesta epasuorasti eli toimintaohjetta ei anneta suoraan esimerkiksi numero-opasteella. Opastinjarjes-
telman epékohtia pohtiessaan tutkintalautakunta pyrki I[6ytamaan ratkaisuja em. ongelmiin. Tutkinta-
lautakunta poimi ajatuksia Suomen uudesta opastinjarjestelmastd, Saksan Ks-jarjestelmasta seka
Suomen vanhasta suojastusopastinjarjestelmasta ja kokosi asiat yhtenaiseksi esimerkkijarjestelmaksi.
Tavoitteena oli, ettéd olemassa oleva jarjestelma olisi suhteellisen helposti muutettavissa uudeksi jar-
jestelmaksi. Samalla pyrittiin valttamaan ristiriitaisuuksia kéytdsséa olevan uuden opastinjarjestelman ja
suunnitellun jarjestelmén valilla siten, ettei muutosvaihe aiheuttaisi ylitsepadasemattdomia ongelmia.

Esimerkkijarjestelméssa kaytetdan yhdistelméopastinta, joka toimii seka paa- etté esiopastimena. Yh-
distelméopastimeksi on otettu Suomen uuden opastinjarjestelman mukainen paaopastin, jossa on
kolme valoa: punainen, keltainen ja vihred. Seka Saksassa etté Sveitsisséa on 1990-luvulla alettu ottaa
kayttoon jarjestelméd, jossa erillisista pad- ja esiopastimista muodostuva "joulukuusi” on korvattu yh-
distelmaopastimella.

Opastimen ylapuolella on valkoinen numero-opaste, joka ilmaisee kuljettajalle nopeusrajoituksen tule-
vassa vaihteessa. Suomen uudesta jarjestelmasta poiketen numero-opasteella naytetddn myos suurin
sallittu nopeus 35 km/h, koska néin valtytaan virhetulkintariskid kasvattavalta epasuoralta toimintaoh-
jeelta. Kun nopeus ko. vaihteen jalkeen tulevassa vaihteessa tai vaihteissa on 35 km/h, opastimen
keltainen valo vilkkuu. Vilkkuvalla opasteella saadaan opasteen viestid tehokkaammaksi ja paremmin
suuremmista nopeusrajoituksista erottuvaksi. Keltaisen valon vilkkumistaajuus tulee olla havaittavuu-
den kannalta sopiva ja valon tulee syttya ja sammua "teravasti”. Talldin ongelmana aiemmin pidetylta
vilkkuvan valon havaitsemisongelmalta valtytaan. Silloin, kun tulevissa vaihteissa nopeusrajoitus on
suurempi kuin 35 km/h, keltainen valo on kiinte&. Keltaisen valon liséksi palaa vihrea valo, jos seuraa-
va opastin nayttaa jotakin ajon sallivaa opastetta.

Opastimen alapuolella olevalla keltaisella numero-opastimella naytetdan suurin sallittu nopeus seu-
raavan opastimen jalkeisissa vaihteissa. Alapuolisella numero-opasteella ei ndytetd suurempaa nope-
usrajoitusta kuin on heti ko. opastimen jalkeisissa vaihteissa.

Suunnitellussa opastinjarjestelmassa kuljettajan ei ole valttdmatdnta tietada, onko kyseessa esi-, paa-
vai yhdistelméopastin, silla vareista voi paatelld toimintaohjeen kussakin tilanteessa. Mahdollisesti
sammuksissa olevan opastimen havaittavuuden parantamiseksi tutkintalautakunta ehdottaa opasti-
men taustalevyyn kiinnitettdvaa heijastavaa reunusta, josta samalla voisi paatella onko opastin esi-,
paa- vai yhdistelmaopastin. Valkoinen reunus levyn yldosassa kertoisi opastimen olevan paaopastin ja
keltainen reunus alaosassa kertoisi opastimen olevan esiopastin. Yhdistelmaopastimessa olisi mo-
lemmat reunukset. Saksassa kaytettévia vaihtelevasti sijoitettuja kilpia tutkintalautakunta ei pida suo-
siteltavina.

Numero-opastimien toimivuuteen ja ndkymiseen kaikissa olosuhteissa on kiinnitettdva aikaisempaa
enemman huomiota, silld numero-opastimien merkitys tutkintalautakunnan suunnittelemassa jarjes-
telmassa on suurempi kuin Suomessa kaytdssa olevassa uudessa opastinjarjestelmassa. Numero-
opastimen lippaa on syyta kehittaa siten, ettd numero on nahtévissd myos lumisateessa ja kirkkaassa
auringonpaisteessa. Tutkintalautakunta ehdottaa lisdksi, ettd numero-opastimien numerot muutettai-
siin mahdollisimman vahéan toisiaan muistuttaviksi. Numerot 3 ja 8 muistuttavat liikaa toisiaan, joten
sopivia humeroita ovat esimerkiksi 3, 7 ja 14. Vastaavat nopeusrajoitukset ovat 35 km/h, 75 km/h ja
140 km/h.

Taman liitteen sivuilla 2 ja 3 on esitetty tutkintalautakunnan suunnitteleman opastinjarjestelmamallin
peruskasitteet ja erilaiset opastevaihtoehdot. Liitteissé 3 ja 4 on vertailtu tutkintalautakunnan jarjestel-
maa ja muita jarjestelmia.
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Peruskasitteet (linjalla, missé rataosan/junan nopeusrajoitukset)

Seis Aja Aja
Odota seis Odota aja
Yleisesti:
O = saa ohittaa, seuraava vaihde tai vaihteet sn 35

- yksin = seuraava opaste seis

- nopeus 35 km/h naytetaan lisaksi ylapuolisella valkoisella numero-
opasteella "3"

O = saa ohittaa, seuraava opaste seis
- nopeus naytetaan ylapuolisella valkoisella numero-opasteella

= saa ohittaa (nopeus suurempi kuin 35 km/h)

- ilman ylapuolella olevaa numero-opastetta rataosan/junan
suurin sallittu nopeus

- rataosan/junan suurimmasta sallitusta nopeudesta poikkeava
nopeus esitetty ylapuolisella valkoisella numero-opasteella

seuraavassa opastimessa jokin aja-kasite

- paaopasteen nopeutta alhaisempi tai sama nopeus esi-
tetty alapuolisella keltaisella numero-opasteella

O+@

@® = aja, seuraava opaste aja

® -=seis
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Kasitteet, kun on kaytbssa rataosan perusnopeusrajoituksesta poikkeavat,
vaihteista johtuvat nopeusrajoitukset.

~l|
Wi

Aja Aja
Odota 140 Odota 75 Odota 35

Aja 140 Aja 140 Aja 140 Aja 140
Odota seis Odota 140 Odota 75 Odota 35
Aja 75 Aja 75 Aja 75 Aja 75
Odota seis Odota aja (jokin yli 75) Odota 75 Odota 35

Aja 35 Aja 35 Aja 35 Aja 35
Odota seis Odota aja (jokin yli 35) Odota aja (jokin yli 35) Odota 35
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Vaaratilanne junaliikenteessa Keravalla 7.12.1998, opasteet junan M 71 lahestyessa Keravaa. Liite 4

1. Suomen uusi opastinjarjestelma

Helsinki Savio Kerava Riihimaki
p ] —_ >
Korso Ristinummi

T B T e \,—Izﬁ :ang\\ :\éi

) \ ]
2. Jarjestelma Ks Saksa
Helsinki Savio O Kerava Riihimaki
Korso Ristinummi
\ /
\ = - ERE \ / i
] ] \\ e
\ E—] ]
3. Jarjestelma N Sveitsi
Helsinki Savio IZI Kerava Riihimaki
Korso Ristinummi
__ \ /
] ] |\ |/ e "
\ 1
4. Tutkintalautakunnan jarjestelmamalli
Helsinki Savio — Kerava Riihimaki
Korso L Ristinummi
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YHTEENVETO LAUSUNNONANTAJIEN SUOSITUKSISTA ERIAVISTA MIELIPITEISTA

VR-YHTYMA OY:
S105 ja S106 Opastinjarjestelmien muuttaminen

"Tutkintaselostus siséltdd perusteellisen selvityksen ja vertailun Euroopassa kdytossad olevista
opastinjdrjestelmistd. TAmé vertailu osoittaa, kuinka erilaisiin kdytdnnoén toteutuksiin ja opastinka-
sitteisiin on eri maissa pdddytty. Tutkintaselostus tuo myds Suomen jérjestelmisté esille seikkoja,
Joita voidaan pitdd selostuksessa kerrotuin tavoin puutteina tai epdkohtana.

VR-Yhtymé& Oy ei kuitenkaan pidd lautakunnan suositusta opastinjdrjestelmédn muuttamisesta
ldhitulevaisuudessa toteuttamiskelpoisena. Junaturvallisuutta voidaan parhaiten parantaa keskit-
tdmélla radanpidon voimavarat menossa oleviin uudistushankkeisiin, joista tdrkeimméit télld osa-
alueella ovat opastinjérjestelmén uudistamisen loppuunsaattaminen ja kulunvalvonnan rakenta-
minen. Toimiva kulunvalvontajérjestelméa (JKV) varmistaa junan oikean kulkunopeuden eri tilan-
teissa ja samalla se véahentda tarvetta vélittdd monimutkaista informaatiota opastinsignaalein.
Télla perusteella myos suositusta nopeuden 35 km/h ndyttdmisestd numero- opastimella ei pideté
JKV:n rakentamiseen nédhden ensisijaisena toteuttaa.

Mielestdmme opastinjdrjestelmien uudistaminen tulee ottaa harkittavaksi sen jélkeen, kun JKV-
Jdrjestelméd on saatu rakennettua koko rataverkon kattavaksi. Tuolloin tulee perusteellisesti sel-
Vvittdd kehittyneiden kulunvalvontajérjestelmien hyddyntdminen informaation vélittdjadnd perinteis-
ten opastinsignaalien sijasta. Tulevaisuuden opastinjdrjestelmien kehittdminen tapahtunee yh-
teisten eurooppalaisten normien pohjalta.”

S107 Pysahdysaikojen pidentaminen

"VR:n aikataulusuunnitteluprosessia koskeva selvitystyé on parhaillaan menossa ja suositus ote-
taan tdssd tyéssd huomioon. Emme kuitenkaan pidd mahdollisena pidentédé pyséhdysaikoja sel-
laisiksi, ettd junan saapuessa asemalle matkustajat voisivat aina nousta seisomaan vasta junan
pyséahdyttyéa ja tdmén jélkeen poistua kiirehtimétta ulos.”

S108 Suurin sallittu nopeus, kun JKV ei ole kaytossa

"VR yhtyy periaatteessa lautakunnan ndkemykseen siitd, ettd suurinta sallittua nopeutta tulee
rajoittaa, kun JKV ei ole kdytéssa. Nopeuden rajoittaminen tulee kuitenkin mielestimme ratkaista
vasta sitten, kun koko p&éarataverkko on saatu kulunvalvonnan piiriin. Nopeuden alentamista ny-
kytilanteessa suosituksen esittdmaélld tavalla piddmme kdytdnndssd mahdottomana toteuttaa,
koska se johtaisi liian suuriin, koko liikennetuotantoon vaikuttaviin muutoksiin. N&illd puolestaan
voisi olla jopa turvallisuutta heikentédvéa vaikutus.”
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RATAHALLINTOKESKUS:

"Tutkijalautakunnan esittdméa opastinjdriestelmé on periaatteessa toimiva. Se olisi vakavasti har-
kittava mahdollisuus, jos nyt pdétettéisiin opastinjérjestelmdn uusimisesta. Ratahallintokeskus
kuitenkin rakennuttaa yhtendisyyden saavuttamiseksi nykyisen ns. "uuden opastinjérjestelméan”
valmiiksi. Tulevaisuudessa tekniikan kehityksen my6ta opastinméérdd tullaan todennékdisesti
vadhentaméaéan merkittdvésti. Tallin siirryttdneen ns. fiktiivisiin opastimiin.

Esitetysséa jdrjestelmédssa arveluttaa se, ettd uutta, nyt rakennettavaa opastinjédrjestelméaa kehi-
tettdessd yhtend kriteerind oli vilkkuvien opastimien poistaminen. Uusi opastinjédrjestelmd on
myds tarkoitettu toimimaan JKV-radalla, jolloin pitkien vaihteiden aiheuttama ongelma kelta-
vihredn opastinndytén yhteydessé on ratkeamassa. Télld hetkelld jo valtaosa (yli 95 %) liikenne-
paikoista, joilla on seka lyhyitad ettd pitkid vaihteita on varustettu kulunvalvonnalla. Lisdksi Rata-
hallintokeskus on pdaéttanyt maérétd 28.5.2000 alkaen suurimmaksi sallituksi nopeudeksi kaikille
junille 80 km/h, mikéli kulunvalvonnalla varustetulla rataosalla kulunvalvonta ei ole toiminnassa.”

Lausunnot ovat taydellisina lahdeliitteessa 13.
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