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ALKUSANAT

Rovaniemelta Oulun kautta Kajaaniin matkalla ollut matkustajajuna térmasi 9.2.2000 lissa vartio-
mattomassa tasoristeyksessa pakettiautoon ja suistui kiskoilta. Onnettomuudessa loukkaantui
veturinkuljettaja, pakettiauton kuljettaja ja 9 matkustajaa. Veturi kaatui kyljelleen 10 metrin paa-
han radasta. Ensimmainen matkustajavaunu kaatui kyljelleen ratapenkereelle ja muut vaunut
suistuivat kiskoilta pysyen kuitenkin pystyssa.

Onnettomuustutkintakeskus asetti onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain (373/85, muutos
97/97) 58:n 3 momentin nojalla tutkintalautakunnan tutkimaan onnettomuutta suuronnettomuuden
vaaratilanteena.

Tutkintalautakunnan kokoonpano oli seuraava:

puheenjohtaja johtava tutkija Esko Varttio
Onnettomuustutkintakeskus

jasen erikoistutkija Reijo Mynttinen
Onnettomuustutkintakeskus

jasen tutkimusinsindori Matti Anila
VTT Yhdyskuntatekniikka

Pelastustoiminnan asiantuntijana on toiminut yliopettaja Esko Kaukonen Pelastusopistosta.
Tutkintaselostuksen teossa on avustanut diplomi-insindori Kai Valonen.

Tutkintalautakunta kuuli pakettiauton kuljettajaa, veturinkuljettajaa, junassa mukana ollutta VR:n
henkilbkuntaa sekéa pelastustoiminnan johtajana toiminutta palopaallikkéa. Lisaksi Haukiputaan
poliisi kuuli kaikkia junassa olleita seka pakettiauton kuljettajaa. Tutkintalautakunnalla on ollut
kaytettavissaan poliisin esitutkinta-aineisto.

lImatieteen laitos antoi lausunnon onnettomuuspaikalla vallinneesta saasta ja auringon suunta-
kulmista. Valtion teknillinen tutkimuskeskus VTT avusti tutkintalautakuntaa tien pituuskaltevuuksi-
en, nakemien ja auringon haikaisytodennakoisyyden selvittamisessa.

Tama tutkintaselostus on ollut lausunnolla Ratahallintokeskuksessa, VR-Yhtyma Oy:ssa, Sisami-
nisterion pelastusosastolla, Oulun ldaninhallituksen Pelastustoimistossa seka lin kunnan palolai-
toksella. Tiivistelma lausunnonantajien suosituksia koskevista eriavistda mielipiteistd on taman
tutkintaselostuksen lopussa liitteessa 3.
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TIVISTELMA

Keskiviikkona 9.2.2000 tapahtui lissa tasoristeysonnettomuus, jossa Rovaniemeltd Kajaaniin
matkalla ollut matkustajajuna M 974 térmasi vartioimattomassa tasoristeyksessa pakettiautoon ja
suistui kiskolta. Junassa oli Drl16-dieselsdhkéinen veturi ja nelja matkustajavaunua. Matkustajia
oli 75 ja junahenkilékuntaan kuului veturinkuljettaja ja kolme konduktéoria. Onnettomuudessa
loukkaantuivat veturinkuljettaja, pakettiauton kuljettaja sek& yhdeksan junan matkustajaa.

120 km/h kulkenut juna térmasi vasemmalta alhaista nopeutta tulleeseen pakettiautoon osuen
sen kylkeen tavaratilan liukuoven kohdalle. Veturi suistui alas ratapenkereeltd oikealle puolelle
rataa ja kaatui vasemmalle kyljelleen pera menosuuntaan. Myds junan ensimmainen vaunu kaa-
tui vasemmalle kyljelleen pera menosuuntaan perapaan jaadessa ratapenkereelle ja etupaan
penkereen sivuun. Kaksi keskimmaista vaunua suistui kiskoilta, mutta pysyi pystyssa. Viimeisesta
vaunusta vain etuteli suistui kiskoilta.

Pakettiauto romuttui onnettomuudessa taysin. Veturi ja ensimmadinen vaunu vaurioituivat pahoin.
Myds muiden vaunujen paatyihin tuli vaurioita. Kaikkien vaunujen istuimet sailyivat ehjina ja py-
syivat kiinnityksissaan. Rataa vaurioitui noin 200 metrid ja kiskotusta uusittiin noin 50 metrin mat-
kalta. Onnettomuudesta aiheutuneet kokonaiskustannukset olivat noin 20,3 Mmk.

Alhaisella nopeudella tasoristeysta lahestyvan pakettiauton kuljettaja ei havainnut lahestyvaa
junaa ajoissa. Koska kuljettaja tiesi nakyvyyden vasemmalle olevan huonompi kuin oikealle, on
mahdollista, ettéd han keskittyi liiaksi katsomaan vasemmalle. Liséksi tuulilasin ja sivuikkunan va-
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linen pilari on voinut olla estamassa nakemistd oikealle yhdessa risteysmerkin ja sen varren
kanssa. Kun pakettiauton kuljettaja havaitsi junan, han ei uskonut enaa liukkaan kelin vuoksi ehti-
vansa pysayttdd autoa ajoissa, joten han pyrki kiihdyttdméaéan radan yli. Liukkauden ja huonokun-
toisten renkaiden vuoksi auto ei kuitenkaan kiihtynyt riittdvan nopeasti.

Pakettiauton kiilautuminen osaksi veturin pyorien alle suisti junan kiskoilta. Veturin esteenraivaaja
antoi periksi ja auto meni osittain veturin keulan ja edelleen veturin etupyorien alle.

Vastaavanlaisten onnettomuuksien ehkaisemiseksi tutkintalautakunta suosittaa Drl16-veturin es-
teenraivaajan vahvistamista ja muodon muuttamista siten, etta sen alareuna tulisi lAhemmaksi
kiskoa seka Ratateknisten maaraysten ja ohjeiden muuttamista vartioimattomien tasoristeysten
nakemamaaraysten ja risteysmerkkien sijoituksen osalta. Pelastustoiminnan helpottamiseksi tut-
kintalautakunta suosittaa tasoristeysten varustamista nimikilvilla sek& Ratahallintokeskuksen ta-
soristeysluettelon taydentamistd paikkakoordinaateilla ja toimittamista hatdkeskuksille. Oulun
hatakeskuksen halytyspoydat tulisi varustaa lisanaytdilla. Lautakunta suosittaa myos halytys-
muodostelmien parempaa ryhmittelyd, opastus-, ryhmitys- ja odotusalueiden méaaraamista pe-
lastustehtavaéd odottaville resursseille seka pelastustoiminnan aikaisen tiedottamisen kehittamis-
ta.

SUMMARY

ACCIDENT AT UNGUARDED LEVEL CROSSING IN II, FINLAND, ON
FEBRUARY 9, 2000

On Wednesday 9 February 2000 a level crossing accident occurred in li. Passenger train M974
travelling from Rovaniemi towards Kajaani collided with a van at an unguarded level crossing,
and derailed. The train consisting of four coaches was hauled by a Dr16 diesel-electric locomo-
tive. There were 75 passengers aboard the train and a train crew of one engine driver and three
conductors. In the accident the engine driver, the driver of the van and nine train passengers
were injured.

A train running at a speed of 120 km/h collided with a van approaching the level crossing from the
left at a low speed. The train hit it on the side exactly at the sliding cargo door. The locomotive
derailed travelling down the track bed on the right side of the track and turned over on its left side
with its rear towards the running direction. Also the first coach of the train turned over on its left
side with its rear on the track bed, and its front end by the track bed. The two middle coaches
derailed, as well, but remained in their upright position. As for the last coach, only the front bogie
derailed.

The van was completely damaged. The locomotive and the first coach which had turned over
were badly damaged. Also the end frames of the other coaches suffered damage. The seats in all
coaches remained undamaged in their fixtures. About 200 m of track was damaged and rails had
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to be replaced over a length of 50 m. The total costs generated by the accident amounted to
about FIM 20.3 million.

The driver of the van approaching the level crossing at a low speed failed to perceive in time the
approaching train. Since the driver knew that the visibility to the left was poorer than to the right,
he probably primarily concentrated on looking towards the left. Furthermore the beam between
the windscreen and the quarter glass, the crossing sign and its arm may have contributed to a
poor visibility towards the right. Then when the driver of the van perceived the train he thought
that because of the slippery road he would not have enough time to stop the van and therefore he
accelerated and hurried to cross the railway. However, due to the slipperiness and the poor con-
dition of the tyres the van did not succeed in accelerating fast enough.

The train derailed as a result of the van penetrating partly under the wheels of the locomotive.
The obstruction clearing device of the locomotive yielded and the van pushed partly under the
nose of the locomotive and further under its front wheels.

In order to prevent corresponding accidents the Accident Investigation Board of Finland recom-
mends a strengthening of the obstruction clearing device of the Dr16 locomotives and a redes-
igning of its form so as to render its underedge closer to the track. The Accident Investigation
Board also recommends that in the Track Technical Regulations and Instructions, the visibility
regulations and the location of the crossing signs governing unguarded level crossings be modi-
fied. In view of the development of the rescue action the Accident Investigation Board recom-
mends that the level crossings be equipped with name signs, the level crossing list kept by the
Finnish Rail Administration be supplemented by localisation coordinates, the Emergency Centres
be notified of these coordinates, the alarm panels in Oulu Emergency Centre be fitted with addi-
tional displays, the alarm formations feature more reasonable arrangements, and finally guid-
ance, grouping and standby areas be assigned for the relevant human resources ready to per-
form rescue operations, and the instructions on the rescue operation be developed so as to per-
mit immediate action to be engaged.

Legends for the figures in the report are also in English.
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BRT
JP
KJ

TAPAHTUMAT

Yleiskuvaus

lissa tapahtui 9.2.2000 tasoristeysonnettomuus, jossa etelan suuntaan matkalla ollut
matkustajajuna tormasi vartioimattomassa tasoristeyksessa pakettiautoon. Junan veturi
ja ensimmainen vaunu suistuivat radalta kokonaan. Veturi kaatui kyljelleen noin 10 met-
rin padhan raiteesta. Ensimmainen vaunu kaatui kyljelleen ratapenkereelle. Kaksi kes-
kimmaista vaunua suistuivat kiskoilta ja kallistuivat, mutta pysyivat pystyssa. Viimeisesta
vaunusta vain etuteli suistui kiskoilta. Rataa rikkoutui noin 200 metrin matkalta. Veturin-
kuljettaja, pakettiauton kuljettaja ja yhdeksan matkustajaa loukkaantuivat.

Tapahtumapaikka ja olosuhteet

Onnettomuus tapahtui lin Akolan vartioimattomassa tasoristeyksessa kilometrilla
793+763". Tasoristeys sijaitsee noin 11 km Olhavasta etelaan (ks. kuva 1). Junan tulo-
suunnassa ennen tasoristeysta on 5,5 km pituinen suora. Tasoristeyksen olosuhteita on
kasitelty tarkemmin kohdassa 3.6.

Tasoristeykseen oli ajettu raskailla puutavara-autoilla ja lumi oli pakkautunut polanteek-
si. Tapahtumahetkelld aurinko paistoi lounaasta ja sen korkeuskulma oli 5°. llman lam-
pdtila oli =10 °C.

Juna

Matkustajajunassa M 974 oli Drl6-dieselsdhkoinen veturi ja neljd matkustajavaunua.
Junan pituus oli 124 metria ja kokonaispaino 279 tonnia. Jarrupaino oli 322 tonnia ja jar-
rupainoprosentti 115. Junan suurin sallittu nopeus oli kyseisella rataosuudella 120 km/h.

Dr16 | Eip Ein | EFit | Eit |

84t 49t 49t 48t 49t
94t 57t 57t 57t 57t

Dr16 = dieselsdhkodinen veturi

Eip = 2. Ik paivavaunu; tarkoitettu lemmikkiensd kanssa matkustaville

Ein = 2. |k pdivavaunu

EFit = 2. Ik paivavaunu; varustettu konduktddrihytilla ja matkatavaraosastolla
Eit = 2. |k paivavaunu; varustettu tupakointitilalla

< = liikkesuunta

BRT = kokonaispaino

JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa

KJ = kiskojarru

1

763 metria kilometripylvaélta 793 pohjoiseen péin.
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Kuva 1.  Onnettomuuspaikka.
Figure 1.  The accident site.
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Auto

Onnettomuusauto oli takavetoinen Mercedes-Benz 307D pakettiauto. Auton omamassa
oli 1 900 kg, kantavuus 1 300 kg ja kokonaismassa 3 200 kg. Kuvassa 2 on esitetty au-
ton paamitat.

535...665

Kuva 2.  Mittapiirros pakettiautosta.
Figure 2.  The measures of the van.

Auton kaikki renkaat olivat pinnoitettuja ja nastoitettuja talvirenkaita. Vasenta takaren-
gasta lukuun ottamatta nastoitus oli tehoton: nasta kokonaan irronnut, nasta kulunut
samaan tasoon kulutuspinnan kanssa tai kovametallipala irronnut nastan rungosta. Va-
semmassa takarenkaassa oli jaljella lahes kaikki nastat. Nastat olivat tiukasti kiinni ku-
lutuspinnan kumissa ja ulkonema keskimaarin 2,4 mm. Renkaiden kulutuspinnan
urasyvyydet olivat riittévat ja asetuksen ajoneuvojen kaytosta tiella 16 8:n 2 momentin
mukaiset lukuun ottamatta vasenta eturengasta. Taulukkoon 1 on kerétty tietoja ja mi-
tattuja arvoja onnettomuusauton renkaista.
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Taulukko 1. Onnettomuusauton renkaat.

Paikka Kulutuspinta Kulutuspinta Nasta- Kumin

keskella reunassa ulkonema kovuus?

[mm] [mm] [mm] [shorea]

oikea etu 7,0 8,5 0 68 - 75

vasen etu 2,5° 5,6 0 64 - 70

oikea taka 7,2 8,4 0 62 -74
vasen taka 6,7 7,7 2,4 70

15

Auton tavaratilaan oli rakennettu tyopoyta, joka oli kiinnitetty ohjaamon ja tavaratilan va-
liseen seindan. Tavaratilassa oli metsatyokoneen varaosia, erilaisia kasityokaluja, tera-
ketjuja, tiivisteitd ja hydrauliletkuja. Siella oli my6s kaksi 200 litran tynnyria, joissa toi-
sessa oli noin 30 litraa hydraulidljya ja toisessa noin 30 litraa dieselpolttonestettd. On-
nettomuushetkella autossa oli kuormaa 200 - 400 kg.

Pakettiauto romuttui onnettomuudessa taysin korjauskelvottomaksi.

Tapahtumien kulku
Juna M 974

Rovaniemeltd Kemin ja Oulun kautta Kajaaniin matkalla ollut matkustajajuna M 974 [&hti
Rovaniemelta aikataulun mukaisesti kello 12.45. Juna saapui kello 14.53 Olhavaan, jos-
sa se kohtasi matkustajajunan M 973. Matkustajajunan M 973 sivuutettua Olhavan joutui
M 974 odottamaan tavarajunan siirtoa sivuraiteella, jonka jalkeen se lahti Olhavasta
kaksi minuuttia mydhassa. Juna lahestyi 113 km/h nopeudella Akolan vartioimatonta ta-
soristeystd, joka sijaitsee km:lla 793 + 763. Veturinkuljettaja huomasi, ettd vasemmalta
puolelta, metsan takaa tasoristeysta lahestyi punainen pakettiauto. Pakettiauto hiljensi
ennen tasoristeysta. Tasta veturinkuljettaja paatteli, etta auto pysahtyy ennen tasoriste-
ysté. Veturinkuljettaja kadotti auton hetkeksi nakyvista veturin pitkédn konesuojan taakse
(ks. kuva 10. sivulla 25). Seuraava havainto hanella oli autosta, kun se tuli nakyviin vetu-
rin konesuojan toiselta puolelta. Veturi tormasi autoon ja suistui kiskoilta, jolloin veturin-
kuljettaja hyppasi pois istuimeltaan ja ryntasi ohjaamon toiselle puolelle.

Pakettiauto

Pakettiauto oli tulossa metsdautotieta 1,5 km paassa olevalta metséanhakkuutytmaalta.
Tie kulki ennen tasoristeysta radan suuntaisesti ja kdantyi liittymasta noin 30 metrid en-
nen tasoristeystéa oikealle kohti rataa.

Pakettiauto lahestyi tasoristeysta pienella nopeudella, hiljensi nopeutta ja mahdollisesti
jopa pysahtyi. Kertomansa mukaan pakettiauton kuljettaja katsoi ensin vasemmalle ja

2

Renkaiden kumiseos oli kovahko verrattuna uusiin nastoitettavaksi tarkoitettuihin henkildauton renkaisiin (55-

62 shorea, lahde TM 16/99).

Henkilo- ja pakettiautossa kokonaismassaltaan enintdan 3,5 tonnia seké@ kokonaismassaltaan yli 0,75 tonnia ja

enintdan 3,5 tonnin peravaunussa on joulu-, tammi-, ja helmikuun aikana kaytettava talvirenkaita, joiden kulu-
tuspinnan syvyys on vahintdan 3,0 mm.
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sitten oikealle, eik& havainnut lahestyvaa junaa. Jatkaessaan matkaa kuljettaja vilkaisi
viela oikealle ja naki lahestyvan veturin. Han yritti kertomansa mukaan kiihdyttaa autoa
yli tasoristeyksen. Veturi osui auton kylkeen tavaratilan liukuoven kohdalle.

Onnettomuus

Yhteentdrmayksen seurauksena veturin etummainen teli suistui heti kiskoilta. Veturi
tydnsi autoa edelladn noin 25 metria ja heitti sen kulkusuuntaan katsottuna kiskojen oi-
kealle puolelle. Veturin takateli kulki kiskoilla ainakin 100 metrid, minka jalkeen veturi
suistui alas ratapenkereeltd vieden ensimmaisen vaunun mukanaan.

Veturin kuljettua radan sivussa noin 160 metria veturin keula tormasi 15 metrin paassa
radasta voimakkaasti maahan, jolloin veturi k&éntyi ympari ja kaatui vasemmalle kyljel-
leen. Veturi jatkoi kyljellaan ja peré edella matkaa noin 25 metria. Veturin perapaa py-
sahtyi 185 metrin paahan tasoristeyksesta ja 18 metrin padhan raiteesta.

Ensimmainen vaunu kulki veturin mukana viel& sen kaatumisen jalkeenkin aina siihen
saakka, kunnes veturi pysahtyi ja vaunun etupaa térmasi noin 20 metrin paassa radasta
oleviin puihin. Vaunu oli kdantynyt veturin vetdmana rataan nahden lahes kohtisuoraan
asentoon ja oli viela tassa vaiheessa pystyssa. Ensimmaisen vaunun takana olevat
vaunut olivat vield kiskoilla ja ne tydnsivat ensimmaisen vaunun peraa edellaan.

Koska ensimmaisen vaunun takana tulevat vaunut jatkoivat kiskoilla eteenpain ja en-
simmaisen vaunun peréapéaa oli radalla, toinen vaunu tyénsi ensimmaisen vaunun pera-
paan etupaéan etupuolelle. Vaunu ei kunnolla mahtunut kdantymaan, joten se pakotti toi-
sen vaunun vasemmalle pois kiskoilta. Kiskoilta pois tyontyva vaunu rikkoi rataa.

Ensimmaisen vaunun kdantyessa perd menosuuntaan kaatui se myods vasemmalle kyl-
jelleen. Vaunun kaatuessa sen etuteli irtosi ja jai radan sivuun 9 metrin padhan raitees-
ta. Toinen vaunu veti mukanaan kyljelladn olevaa ensimmaista vaunua pera edelld noin
40 metria.

Toinen vaunu jai hiukan vasemmalle kallistuneena 230 metrin padhéan tasoristeyksesta.
Ensimmainen vaunu jai vasemmalle kyljelleen toisen vaunun viereen oikealle puolelle
rataa. Ensimmainen vaunu oli edelleen ruuvikytkimell&d kiinni toisessa vaunussa ja sen
etupaa oli noin 10 metrin p&assa raiteesta. Kolmas vaunu oli suistunut toisen vaunun
perassa kiskojen vasemmalle puolelle. Vaunu oli kuitenkin aivan pystyssa. Neljannesta
vaunusta suistui vain etuteli hiukan kiskojen vasemmalle puolelle.

Suistuneet veturin pyo6rat rikkoivat oikean kiskon kiinnitystéd noin 100 metrin matkalta ja
suistuneet vaunut rikkoivat rataa noin 50 metrin matkalta.
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Auton katto

il Roof of the van

T

Auton rengas
Tire of the van

Auton etuovi
Front door of the van

Auton takaovi
Back door of the van

Auton sivuovi

< Side door of the van

Auton tuulilasi

«— Windshield of the van

Auton kulkureitti

Route of the van
Junan kulkusuunta

Driving direction of the train

Tilanne onnettomuuden jélkeen. Katkoviivalla on esitetty veturin ja ensimméi-

sen vaunun suistuminen ja kaatumiskohdat.
The situation after the accident. Derailment and overturning of the locomotive and the first

coach are marked with a dash line.

Kuva 3.

Figure 3.
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1.6

16.1

1.6.2

Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Henkilévahingot

Onnettomuudessa loukkaantuivat veturinkuljettaja, pakettiauton kuljettaja sekd yhdek-
san junan matkustajaa. Veturinkuljettaja sai ruhjeita eri puolille vartaloa ja pienia murtu-
mia selkanikamiin. Vammoista hanelle aiheutui kolmen kuukauden sairasloma. Muut
loukkaantuneet selvisivat lievemmin vammoin saaden ruhjeita ja mustelmia. Yksi mat-
kustajista sai lisdksi aivotardhdyksen. Junan ensimmaisessa vaunussa oli kuusi mat-
kustajaa, jotka kaikki loukkaantuivat. Muut kolme loukkaantunutta matkustajaa istuivat
toisessa vaunussa. Liséksi osa toisen ja kolmannen vaunun matkustajista sai pienempia
ruhjeita ja mustelmia, jotka eivét vaatineet |adkarissa kayntia.

Liikkuvan kaluston vahingot

Matkustajajunan Drl16-dieselséhkdinen veturi vaurioitui onnettomuudessa pahoin. Veturi
kaatui vasemmalle kyljelleen, jolloin konesuojat ja ohjaamo vaurioituivat. Ohjaamo siirtyi
30 cm vasemmalle ja toinen ajopdyta vaurioitui. Veturin telit, pyorat, alusrakenteet seka
veto- ja puskinlaitteet vaurioituivat pahoin.

Junan ensimmainen vaunu kaatui kyljelleen romuttuen korjauskelvottomaksi. Sen paa-
dyt vaurioituivat pahoin, vasen sivuseina painui sisaan takapaasta noin puolen vaunun
matkalta ja koko vaununkori ja aluskehys vaantyivat. Vaunun etuteli irtosi vaunusta ja
vaunun alustarakenteet karsivat vaurioita. Kumpikin teli vaurioitui korjauskelvottomaksi.
Vaunun sisalla pahiten vaurioituivat eteiset ja WC:t. Vaunun oikean puoleiset sivuovet
rikkoutuivat kulmien painuessa sisdén. Vasemman sivun toiseksi ja kolmanneksi viimei-
nen osaston sivuikkuna rikkoutuivat vaunun kaatuessa. Toiseksi viimeinen ikkuna oli
tuuletusikkunallista mallia. Istuimien alla olevia roskakoreja ja istuimien selkanojissa
sdilytettavia tarjottimia lenteli pitkin vaunua.

Toinen vaunu suistui kiskoilta jaaden hiukan vasemmalle kallistuneeseen asentoon.
Vaunun oikea etukulma painui sisdén rikkoen sivuoven ja kattorakenteita sekd WC:ta.
Alakulma vaurioitui pahoin vain poikittaiseen aaltolevyseindén saakka, joten matkusta-
mo sdilyi vaurioitta. WC:n ovi juuttui kiinni ja vaunun oikeaan sivuseindan tuli kolhu.
Vaunun telit k&rsivat vahaisia vaurioita.

Kolmas vaunu suistui kiskoilta. Vaunun paadyt karsivat vaurioita vastakkaisten vaunujen
painuessa niita vasten. Vaunun oikean puolen lastausovet vaurioituivat siten, etté niita ei
saatu enda suljettua kunnolla. Vaunun telit karsivat vahaisia vaurioita.

Neljannen vaunun etuteli suistui kiskoilta. Vaunun etupaatyyn tuli pieni painauma, muu-
ten vaunu séilyi ehjana.

Kaikkien vaunujen istuimet séilyivat ehjiné ja pysyivat kiinni kiinnityksissaan. Ensimmai-
sen ja toisen vaunun istuimet olivat kiinteitd, kolmannen kaantyvid ja neljdnnessa vau-
nussa kaantyvat istuimet oli hitsattu kiinteiksi.
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164

1.6.5

1.7

171

1.7.2

1.7.3

Rata- ja laitevahingot

Rataa vaurioitui noin 200 metrin matkalta. Kiskotusta jouduttiin uusimaan noin 50 metrin
matkalta ja vaurioalueelle ajettiin uutta sepelia.

Ymparistévahingot

Veturin polttoainesailio rikkoutui ja kaikki 2 000 litraa dieselpolttonestettd valui maahan.
Ensimmaisen vaunun lammitysjarjestelméan poltto6ljyd valui maahan jonkin verran ja
lammitysjarjestelman rikkoutuneesta putkistosta valui pakkasnestetta.

Pakettiauton polttoainesailio rikkoutui ja dieselpolttoneste valui maahan. Myés auton ta-
varatilassa tynnyreissa olleet 30 litraa hydraulidljya ja 30 litraa dieselpolttonestetta valui
maahan tynnyreiden rikkouduttua.

Maahan valuneita nesteitd ei onnettomuuden jalkeen keratty talteen, vaan ne jaivét
maaperaan.

Onnettomuuden kokonaisvahingot

Onnettomuuden kokonaisvahingot olivat 20,3 MmKk.

Onnettomuuteen liittyvat henkilot

Junahenkildokunta

Matkustajajunassa M 974 oli veturinkuljettaja ja kolme kondukt6ééria. Vain veturinkuljet-
taja loukkaantui. Konduktooreja oli poikkeuksellisesti kolme, koska kaksi oli palaamassa
Ouluun tyotehtavista. Kaikki konduktoorit istuivat torméayksen tapahtuessa kolmannen
vaunun konduktooriosastossa. He osallistuivat loukkaantuneiden ja muiden matkustajien
auttamiseen.

Pakettiauton kuljettaja

Onnettomuusautoa kuljetti 54-vuotias metsakoneurakoitsija. Han loukkaantui lievasti.
Tasoristeysta han oli kayttanyt paivittain ja se oli hanelle tuttu. Poliisi puhallutti paketti-
auton kuljettajan. Merkkeja alkoholin nauttimisesta ei ollut.

Matkustajat

Kaikki ensimmaisen vaunun kuusi matkustajaa loukkaantuivat. Yhta lukuun ottamatta
matkustajat istuivat oikealla sivulla, ikkunapaikalla kasvot menosuuntaan. Vaunu kaatui
vasemmalle kyljelleen, jolloin matkustajat putosivat istuimiltaan alas vasemmalle sei-
nalle ja kolhivat itsedan penkkeihin sek& muihin vaunun kiinteisiin osiin. Kaksi oikealla
sivulla istuneista matkustajista paiskautui vaunun pituussuunnassa. Vasemmalla sivulla,
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selkd menosuuntaan istunut matkustaja lensi vaunussa kolhien itsedédn vaunun kiintei-
siin osiin.

Toisessa vaunussa lievasti loukkaantuneista kolmesta matkustajasta kaksi loukkaantui
tormatessdén edessaan olleeseen penkkiin tai muuhun vaunun kiinteddn osaan ja yksi
saatuaan matkatavarahyllyltd pudonneen laukun paahansa. Liséksi useat toisen vaunun
matkustajat saivat pienid mustelmia, ruhjeita ja lihasrevahtymid. Kolme matkustajaa sai
jarkytyksesta aiheutuneita oireita.

Kolmannen eli konduktéorivaunun matkustajista osa sai mustelmia ja pienia kolhuja.

Neljannen vaunun matkustajat sailyivat taysin vammoitta.
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2.1

2.2

10

PELASTUSTOIMINTA

Onnettomuuksiin varautuminen

li kuuluu Oulun yhteistoiminta-alueeseen, jossa on kaikkiaan 17 kuntaa. Yhteistoiminta-
alueen kunnat ovat seuraavat:
e Hailuoto

e Haukipudas

o i

«  Kempele

. Kiiminki

e Kuivaniemi
. Liminka

e Lumijoki

e Muhos

e Oulu

. Oulunsalo
o Temmes

. Tyrnava

e Utajarvi

* Vaala

e Yili-li

e Ylikiiminki.

Yhteistoiminta-alueelle on laadittu sisdasiainministerion sarjaan A:26 kuuluvan ohjeen
1184/701/88 (Yleisen pelastuspalvelun suunnittelu) mukainen yhteistoiminta-alueen pe-
lastuspalvelun perussuunnitelma. Halytystoimintaa varten on laadittu lisdksi halytysohje
(halytysehdotus), jossa maaritelldédn eri tyyppisiin onnettomuuksiin halytettavat muo-
dostelmat. lin kunnan riskianalyysissa onnettomuustasoristeys sijaitsee riskialueella 4
(harvaan asuttu alue), jolle sisdasiainministerion sarjaan A:42 kuuluvan ohjeen
21/701/92 (Ohje kunnallisten palokuntien toimintavalmiudesta) mukaan palokunnan toi-
mintavalmius voi olla pitempi kuin 20 minuuttia.

Pelastustoimintaan osallistuneet organisaatiot

Pelastustoimintaan osallistuivat lin ja sitd avustavien yhteistoiminta-alueen pelastustoi-
men organisaatioiden lisdksi poliisi, lin terveyskeskus, pelastushelikopteri, yksityisten
sairaankuljetusyritysten sairaankuljetusyksikoitéa seka vapaaehtoinen pelastustoimi. On-
nettomuusjunassa olleiden siirtdmiseen pois onnettomuuspaikalta kaytettiin hatékeskuk-
sen tilaamaa yksityisen liikenndintiyhtion linja-autoa. Pelastustoimintaan osallistui yh-
teensa 136 henkilba eri pelastusorganisaatioista ja VR:lta.
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2.2.2

Pelastustoimi

lin kunnassa on puolivakinainen palokunta, jonka vakinaisena henkilokuntana on palo-
paallikko ja ylipalomies. Palokuntaan kuuluu liséksi 30 vapaaehtoista palomiesta. Palo-
kunnalla on kolmea henkea (1 + 2) alle vilden minuutin lahtévalmiudessa. Tahan kolmen
henkildn vahvuuteen kuuluu pelastusyksikén johtaja (yleensa palopaallikko tai ylipalo-
mies) ja kaksi palomiestad (puolivakinaisia palomiehid). Onnettomuuspaikalle halytetyn
muodostelman henkildvahvuus oli 10, joista yksi oli vakinainen ja loput yhdekséan puoli-
vakinaisia. Liséksi 20 lin puolivakinaista palomiestéa saapui onnettomuuspaikalle omilla
kulkuneuvoillaan saatuaan halytyksen matkapuhelimiinsa tekstiviestind. lin paloase-
malta on onnettomuuspaikalle 9 km.

Muut pelastustoimintaan osallistuneet pelastustoimen yksikét tulivat Oulun kaupungista
sekd Haukiputaan ja Kuivaniemen kunnista. Oulun kaupungin vakinaisesta palokun-
nasta pelastustoimintaan osallistui 16 henkil6d, Haukiputaan kunnan vakinaisesta palo-
kunnasta 4 ja Kuivaniemen kunnan puolivakinaisesta palokunnasta 2 vakinaiseen hen-
kilostoon kuuluvaa ja 4 puolivakinaista.

Pelastustoimintaan osallistui eri palokunnista yhteensa 56 henkiloa.

Muut organisaatiot
Poliisi

Pelastustoimintaan osallistuneet poliisin yksikét tulivat Haukiputaan kihlakunnan poliisi-
laitokselta, 21 km:n paéasta onnettomuuspaikalta. Pelastustoimintaan osallistui poliisin
kenttajohtaja seka kaksi kahden hengen poliisipartiota.

lin terveyskeskus

lin terveyskeskuksesta pelastustoimintaan osallistui valmiusryhma, jonka tavoitevahvuus
normaalisti on 1 + 3 (Iaakéri, sairaanhoitaja ja perushoitaja). Tassa tapauksessa valmi-
usryhma lahti kuitenkin halytykseen vahvuudella 1 + 5. Valmiusryhmésséa oli ylilaékari,
kaksi terveyskeskuslaékarid, sairaanhoitaja, perushoitajaa ja laitosmies.

Pelastushelikopteri r.y.

Pelastustoimintaan osallistui Pelastushelikopteri r.y.:n yllapitama pelastushelikopteri
SEPE*, jonka henkilostona oli lentaja, 1aakari ja lentoavustaja. Lisaksi pelastustoimin-
taan osallistui SEPE:n "maayksikkd”, laakariambulanssi, jossa oli laakari ja lentoavus-
taja.

Sairaankuljetusyritykset

Pelastustoimintaan osallistui Oulun palolaitoksen sairaankuljetusyksikdiden (3 kpl) lisak-
si nelja yksityisten sairaankuljetusyritysten yllapitaméaa sairaankuljetusyksikkéd. Ne oli-

4

SEPE on nimilyhenne sanoista Sammutus, Etsinta, Pelastus ja Ensihoito.

11
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vat listd, Yli-listd, Kuivaniemeltd ja Haukiputaalta. Kunkin sairaankuljetusyksikon henki-
[6vahvuus oli 1 + 1.

Vapaaehtoinen pelastustoimi

Vapaaehtoisen pelastustoimen jarjestoista osallistui henkil6ita ensiapuun ja psykososi-
aaliseen tukeen, liikenteen ohjaukseen ja elintarvikehuollon jarjestamiseen seké etsin-
tdan seuraavasti:

Jarjestén nimi HI6 Ikm. Alue-/paikallistoimikunta

SPR:n lin ensiapuryhma 14 SPR:n lin paikallistoimikunta
SPR:n Yli-lin ensiapuryhma 7 SPR:n Yli-lin paikallistoimikunta
SPR:n Oulun ensiapuryhméa 13 SPR:n Oulun paikallistoimikunta
SPR:n Kiimingin ensiapuryhma 7 SPR:n Kiimingin paikallistoimikunta
Metséastysseura Temppelin Erd 2 SPR:n lin paikallistoimikunta

lin moottoriurheilijoiden (IIMU) moottorikelkkajaos 5 SPR:n lin paikallistoimikunta
Valmiuspaivystajat 2

Vapaaehtoisen pelastustoimen henkilosto yhteensa 50

VR:n henkildsto

Pelastustoimintaan osallistui heti onnettomuuden jalkeen junassa mukana olleet matka-
neuvoja’, junaturvallisuuskouluttaja seka kolme konduktooria.

Pelastustoiminnan tapahtumakuvaus

Hatailmoitus, halyttdmiset ja ilmoitukset

Oulun hatdkeskuksen halytyspaivystaja otti 9.2.2000 kello 15.09 vastaan junan M 974
matkustajan matkapuhelimella tekeman hatéilmoituksen, jonka sisalto oli: "Olhavasta li-
hin noin viisi minuuttia ajanut henkiléjuna térménnyt autoon, veturi ja nelja vaunua suis-
tunut raiteilta.” Lahes samaan aikaan toinen halytyspaivystaja otti vastaan junassa mu-
kana olleen toisen matkustajan lahes samansisaltdisen hatailmoituksen. Junassa mat-
kustajana ollut matkaneuvoja oli jo kello 15.06 soittanut Oulun junasuorittajalle. Juna-
suorittaja yritti saada yhteytta hatdkeskukseen, mutta halytyspaivystajat olivat varattuja
edellda mainittujen junasta tulleiden puheluiden vuoksi. Junasuorittaja sai yhteyden hata-
keskukseen kello 15.12.

5

Matkaneuvoja suorittaa veturinkuljettajien tydskentelyn ohjausta ja valvontaa liittyen kaluston oikeaan kaytto-

ja ajotekniikkaan seka junaturvallismaaraysten noudattamiseen. Han koordinoi veturinkuljettajien alueellista
koulutusta, toimii kouluttajana ja vastaanottaa veturinkuljettajien ajonaytteet.

12
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Hatakeskuspaivystaja halytti pelastusmuodostelman, joka vastaa henkildvahvuudeltaan
vajaata peruslahtoa®. lin palopaallikko kuitenkin maarasi kello 15.14 halytettavaksi palo-
kunnan aluelahdon’ seka kaikki lahikuntien sairaankuljetusyksikot.

Halytysilmoitukset jouduttin antamaan ilman paikkatietoa, koska onnettomuuden ta-
pahtumapaikka oli hatailmoituspuhelujen perusteella jaanyt epaselvaksi. Valittdmasti
halytetty pelastushelikopteri SEPE saikin tehtdvakseen my6s onnettomuusjunan pai-
kantamisen. Kello 15.16 junassa matkustajana ollut VR:n matkaneuvoja ilmoitti hatéakes-
kukseen onnettomuuspaikan sijainnin. Han sai tasoristeyksen nimen seka sijainnin taso-
risteysmerkin takana olleesta merkinnasta. Han kertoi lisdksi, ettd tie on metsdautotie,
joka lahtee lijoen pohjoispuolelta.

Poliisi oli saanut ilmoituksen junassa olleelta matkustajalta kello 15.09. Poliisi otti yhtey-
den hatdkeskukseen kello 15.14 ja sai hatdkeskukselta tehtdvakseen halyttdd vapaa-
ehtoisen pelastustoimen. Toinen hatdkeskuksen halytyspaivystaja varmisti viela kello
15.22, etté poliisi oli saanut halytyksen.

Hatékeskus halytti lin terveyskeskuksen valmiusryhman kello 15.28. Matkustajien siirtoa
varten hatakeskus tilasi pelastustoiminnan johtajan késkysté linja-auton kello 15.34.

Oulun junaohjaaja ilmoitti kello 15.11 onnettomuudesta Helsinkiin VR:n valtakunnalli-
seen liikenteenohjaukseen. Liikenteenohjaus kysyi vield lisétietoja Oulun junaohjaajalta
kello 15.15, jonka jalkeen ilmoitti edelleen Onnettomuustutkintakeskukselle. Onnetto-
muustutkintakeskus sai ilmoituksen kello 15.18.

Hatakeskus ilmoitti onnettomuudesta lisdksi telefaksilla Helsingin hatakeskukseen, josta
tehtiin ilmoitus sisdasiainministeridoon.

Pelastustoiminnan aloittaminen

Heti onnettomuuden tapahduttua ryhtyivat junassa matkustajana olleet matkaneuvoja,
junaturvallisuuskouluttaja ja konduktoorit selvittamaan tilannetta. He tiedustelivat kaikki

Peruslahtd: Johtaja ja kolme pelastusyksikkda (4 1+5). Jos hatailmoituksen siséllon tai kohteen laadun pe-

rusteella on paateltavissa ettei osalahto riitd tehtavan suorittamiseen, halytetddn peruslahtd. Tallaisia ovat on-
nettomuudet, joissa useita ihmisia on vaarassa tai jotka uhkaavat merkittavia omaisuusarvoja. Peruslahdén
halyttda hatdkeskus hatailmoituksen sisallon perusteella tai ilmoituksen koskiessa seuraavia kohteita tai on-
nettomuustilanteita:

asuinrakennus, jossa on useita huoneistoja

rautatieonnettomuus

ilmailuonnettomuus tai valmiustila (pienkone)

tielikenneonnettomuus, jossa on useita ihmisia loukkaantunut

vesisto- tai veneonnettomuus, jossa useita ihmisié vaarassa.

Aluelahtd: Johtaja ja kolme peruslahtda. Ohjeen mukaan alueléhtd halytetaan tilanteisiin, joissa on mahdolli-

suus kehittyd suuronnettomuus ja joissa riskianalyysin perusteella peruslahté ei todennékoisesti riita. Alue-
lahtd halytetdén aina, kun suuret henkilomaarat ovat vaarassa tai kun palo tai muu onnettomuus on levinnyt
tai uhkaa levita paloteknisesta osastosta toiseen seuraavissa kohteissa:

hoito-, huolto-, opetus- tai rangaistuslaitos
ilmailuonnettomuus tai valmiustila (matkustajakone)
matkustaja- ja rahtialus

rautatieonnettomuus (matkustajajuna).

13
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vaunut, veturin sekd pakettiauton. Kulkiessaan vaunuissa he rauhoittelivat matkustajia
seka auttoivat loukkaantuneita. Heita avustivat loukkaantuneiden vammojen maarittami-
sessd sekd haavojen sitomisessa junan matkustajana olleet sairaanhoitaja seka en-
siapukoulutuksen saanut henkild. VR:n henkilokuntaan kuuluvat kerésivat matkustajat
viimeiseen vaunuun, jonka lammitys oli edelleen toiminnassa. Liséksi he siirsivat vaka-
vimmin loukkaantuneet, eli veturinkuljettajan ja kaksi matkustajaa tasoristeykselle ja
valmistelivat heidat hoitoon kuljetusta varten.

Vaikka VR:n matkaneuvoja oli ilmoittanut kello 15.16 hatéakeskukselle onnettomuuspai-
kan tarkan sijainnin, ei paikkatietoa heti ilmoitettu kaikille pelastusyksikdille. Edes sa-
massa tilassa tyoskennellyt toinen hatdkeskuspaivystaja ei saanut tietoa ennen kuin
vasta SEPE:n annettua onnettomuuspaikan koordinaatit kello 15.29.

Pelastushelikopteri laskeutui onnettomuuspaikan lédheisyyteen kello 15.32. SEPE:n hen-
kilosto aloitti valittémasti helikopterin laskeuduttua pelastustoimet paikalla olleen VR:n
henkilékunnan opastamana.

lin pelastusyksikoét olivat paikantamistietoa odottaessaan ennattineet ajaa pari kilomet-
rida onnettomuuspaikalle johtavan risteyksen ohi valtatietd 4 Kemin suuntaan. Paikkatie-
don saatuaan ne kaantyivat takaisin ja ensimmaisend onnettomuuspaikalle saapui kello
15.31 pelastusyksikko 11 11 (vahvuus 1 + 3), jonka johtajalle tuli pelastustoiminnan joh-
tamisvastuu. Noin neljad minuuttia myéhemmin onnettomuuspaikalle saapui lin palo-
paallikkd, joka siirsi johtamisvastuun itselleen. Onnettomuuspaikan sijainnin tasmennyt-
tya resursseja saapui paikalle varsin nopeasti ja halytetyn aluelahdon pédéosa seka en-
simmaiset kolme hélytetyista sairaankuljetusyksikdista olivat onnettomuuspaikalla kello
15.40 mennessa.

Pelastustoiminnan tapahtumat

Pelastustoiminnan johtaja (lin palop&allikk®d) valitsi johtamispaikkansa onnettomuusju-
nan viimeisen vaunun lahelta. Pelastusyksikon Il 11 johtajana toiminut vanhempi sam-
mutusmies sai tehtavakseen onnettomuusjunan tiedustelun, loukkaantuneiden etsinndn
ja pelastamisen sek&d hataensiavun. Tiedustelu osoitti, etta kuolleita tai vakavasti louk-
kaantuneita ei ollut. Pelastusyksikon 1l 11 johtajalle alistettiin palokunnan yksikoita sita
mukaa, kun niita saapui onnettomuuspaikalle. Pelastushelikopterin laékarille tuli ladkin-
nallisen pelastustoiminnan johtamisvastuu. Loukkaantuneiden kokoamispaikka perus-
tettiin tasoristeykselle, jonne VR:n henkilokunta oli jo aikaisemmin toimittanut vakavim-
min loukkaantuneet. Ladkinnalliseen pelastustoimintaan osallistuivat sairaankuljetusyk-
sikdiden lisaksi lin terveyskeskuksen valmiusryhmd, joka saapui onnettomuuspaikalle
omilla autoillaan kello 15.45 sek&d vapaaehtoisen pelastustoimen kaksi ensiapuryhmaa.
Vapaaehtoisen pelastustoimen ensiapuryhmien henkiloston toimenpitein voitiin jo on-
nettomuuspaikalla aloittaa psykososiaalisen tuen antaminen onnettomuusjunan mat-
kustajille.

Poliisi saapui onnettomuuspaikalle kello 15.49.
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Oulun yhteistoiminta-alueen aluepalopaéllikké (Oulun palopaallikk®) saapui onnetto-
muuspaikalle kello 16.15. Han totesi, ettd onnettomuustilanne oli hallinnassa ja pelas-
tustoiminta lahes paattévaiheessa, eika siksi siirtanyt johtamisvastuuta itselleen.

Onnettomuudessa loukkaantuneet 9 henkiléa kuljetettiin Oulun yliopistolliseen sairaa-
laan ambulansseilla. Muut onnettomuusjunan matkustajat siirrettiin Oulun rautatiease-
malle pelastustoiminnan johtajan k&skysta tilatulla linja-autolla. Viimeisetkin henkil6t
saatiin kuljetukseen kello 18.00 mennessa. Linja-autokuljetuksen mukana oli vapaaeh-
toisen pelastustoimen ensiapuryhmien henkilostdéa. He antoivat matkustajille psykososi-
aalista tukea. Erds Haukiputaan palolaitoksen palomies laati nimiluettelon sekd ambu-
lansseilla etta linja-autolla kuljetetuista henkildista.

Pelastushelikopteri sai luvan poistua onnettomuuspaikalta kello 16.10. Helikopteri sai
tehtdvékseen etsid paluulennollaan radan varressa mahdollisesti harhailevaa matkus-
tajaa. Eraiden matkustajien antamien tietojen perusteella epailtiin, ettd erds matkusta-
jista olisi l[&htenyt harhailemaan yksin radan vartta lin suuntaan. Poliisi antoi radioon tie-
dotteen, jossa pyydettiin kadonneesta mahdollisesti tietavia ilmoittautumaan. Matkusta-
jan loytymisesta saatiin tieto kello 17.23. Han oli hakeutunut lin terveyskeskukseen hoi-
toon.

Kello 19.00 pelastustoiminnan johtaja totesi pelastusoperaation paattyneeksi.

15
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ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

Yleista

Onnettomuus tapahtui keskiviikkona 9.2.2000 kello 15.05. Onnettomuustutkintakeskuk-
sen paivystaja sai tiedon onnettomuudesta VR Osakeyhtion liikenteenohjaukselta kello
15.18. llmoituksessa kerrottiin matkustajajunan térménneen tasoristeyksessa henkilo-
autoon ja junan suistuneen kiskoilta. Veturinkuljettaja ja matkustajia oli loukkaantunut.
limoitusta tarkennettiin mydhemmin niin, ettd auto oli pakettiauto. Onnettomuustutkinta-
keskuksen tutkijat lahtivat valittomasti tapahtumapaikalle.

Tutkimukset onnettomuuspaikalla

Onnettomuustutkintakeskus aloitti tutkimukset onnettomuuspaikalla kello 19.25. Tutkijat
selvittivat tapahtumien kulkua tasoristeykseen, kiskoihin ja ratapdlkkyihin jadneiden jal-
kien sekd junasta ja autosta irronneiden osien perusteella. Kalustovaurioita kirjattiin ju-
nan ulkopuolelta seka veturin ja vaunujen sisépuolelta. Veturissa tarkastettiin hallinta-
laitteiden asennot ja veturinkuljettajalta jaaneitéd asiapapereita seka rekisterdintilaitteen
muistimoduuli eli ns. musta laatikko otettiin talteen.

Onnettomuuden tutkinnan kannalta tarkeiksi arvoidut yksityiskohdat kuvattiin. Valokuva-
uksia suorittivat Onnettomuustutkintakeskuksen tutkijoiden liséksi poliisin Oulun alueen
teknisen rikostutkimuskeskuksen tutkijat.

Mydhemmin onnettomuuspaikalla kaytiin mittaamassa ja kuvaamassa tasoristeyksen
nakemat.

Puherekisterilaitteet

Tutkintalautakunnalla on ollut kaytéssaan linjaradion, Oulun ja Olhavan junasuorittajien
sekd Oulun junaohjaajan puhelimen tallenteet. Tallenteista on kaynyt ilmi mm. se etta
matkustajajunan veturinkuljettaja yritti yhteyttd seka Oulun ettéa Olhavan junasuorittajaan
samanaikaisesti kuin junassa matkustajana ollut matkaneuvoja oli yhteydessa Oulun ju-
nasuorittajaan ilmoittaakseen junaonnettomuudesta. Tama tapahtui noin kaksi minuuttia
onnettomuuden jalkeen.

Lisaksi tutkintalautakunta tutustui Oulun hatakeskuksen puherekisterin tallenteisiin. Tal-
lenteista selvidd muun muassa hélytysten ja ilmoitusten eteneminen.

Veturin rekisterointilaitteen tallenteet

Veturin kulunvalvontalaitteistoon kuuluva rekistergintilaite tallensi tiedot junan kulusta
muistimoduuliin. Tutkintalautakunnalla on ollut kaytéssaan nama tiedot. Seka graafisten
ettd numeeristen tulostusten perusteella junan kulkua voitiin selvittaa erittain tarkasti.
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Kuvassa 4 on rekistergintilaitteen graafinen tulostus matkan suhteen Olhavasta onnet-
tomuuspaikalle. Yhtenainen viiva kuvaa junan nopeutta ja katkoviiva jarrujohdon pai-
netta. Kuvasta voidaan nahda nopeuden olleen suurimmillaan 120 km/h, joka oli junan
suurin sallittu nopeus. Nopeus laski siita viela ennen onnettomuutta. Kuvassa 5 on esi-
tetty onnettomuuskohta tarkemmin. Kuva osoittaa junan nopeuden olleen térmayshet-
kella hiukan yli 110 km/h. Jarrutus on alkanut jarrupaineen lahes pystysuoralla laskulla,
joten on tapahtunut jarrujohdon paineen alentumisesta johtunut hatgjarrutus. Numeeri-

sesta tulostuksesta on voitu liséksi varmistaa, ettéa kuljettaja ei ole ehtinyt jarruttaa, vaan
jarrutus on johtunut jarrujohdon katkeamisesta.

EXE-ELEKTRONIIKKA
Proctor
Versio 4.0.00
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Kuva 4. Matkustajajunan M 974 rekisterdintilaitteen graafinen tulostus Olhavasta on-
nettomuuspaikalle.

Figure 4. Graphic print by the recorder of the M 974 train from Olhava to the place of the accident.
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EXE-ELEKTRONIIKKA -1 -
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Kuva 5. Matkustajajunan M 974 rekisterdintilaitteen tarkempi graafinen tulostus onnet-
tomuuskohdalta.
Figure 5. More accurate graphic print by the recorder of M 974 train at the place of the accident.

Asiakirjat

Veturinkuljettajalla oli tarvittavat junan aikataulu, viikkovaroitus ja matkustajajunan
M 974 lahtéjunan vaunuluettelo.

Tasoristeys

Nakemat kahdeksan metrin etdisyydelta radasta

Nakemat tieltd radalle mitattiin kahdeksan metrin p&aéasta lahimmasta kiskosta 110 cm
korkeudelta tien pinnasta. Mittauspisteen sivusuuntainen asema valittiin siten, etta mit-
tauspiste oli kuljettajan pdan korkeudella tasoristeysta lahestyttaessa. Nakemamittauk-
sen radalla oleva vastapiste haettiin 110 cm korkeudelta mittauspuolen kiskon selasta.

Itapuolelta rataa lahestyttdessa:

- Vasemmalle (eteldén) katsottaessa suurin ndkema oli 153 metrid. Nakemaa rajoitti-
vat padasiassa tieltd aurattu lumi ja vahaisessd maarin raivaamaton kasvillisuus
(vesakko). Talviolosuhteissa vesakon lapi nakyi tyydyttavasti.

— Oikealle (pohjoiseen), junan tulosuuntaan, katsottaessa ndkema oli yli 720 metria.
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Lansipuolelta rataa lahestyttdessa:

— Oikealle (etelaan) katsottaessa suurin nakema oli 103 metria. Nakemaa rajoitti rai-
vaamaton kasvillisuus (vesakko). Talviolosuhteissa vesakon lapi nakyi tyydyttavasti.

- Vasemmalle (pohjoiseen) katsottaessa nakema oli yli 720 metria.

i P
s¢(>-u

E 103

=720 m

i
_-_-_-_-—-_________-_-_-—‘_-ﬂ—— i
-_____-—-—-_-_-_-_-_-_-_-_-_-_-_-_-_ il
i
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Kuva 6. Nédkemét 8 metrin etdisyydeltd radasta. RAMO:n mukaiset ndkemét esitetty
harmaalla.

Figure 6. Visibilities at the distance of 8 meters from the track. Visibilities according to the regulations are
marked with grey.

Kun mittauspiste siirrettiin arvioidulle onnettomuusauton kuljettajan silméan korkeudelle,
yli 720 metrin ndkema& saavutettiin molemmilta puolilta rataa molempiin suuntiin, lukuun
ottamatta ndkemaa radan lansipuolelta oikealle, jossa vesakko rajoitti edelleen nake-
maa.

Nakemaetaisyydet radalle 300 metrin paahan

Nakemaetaisyydet tieltd radalle 300 metrin paahan tasoristeyksesta mitattiin 110 cm
korkeudelta tien pinnasta. Vastapiste radalla oli mittauspuolen kiskon selastda 110 cm
korkeudella.

Itdpuolelta rataa lahestyttdessa:

- Vasemmalle (etelaan) katsottaessa ndkemaéaetaisyys oli 6,3 metrid lahimmasta kis-
kosta, penkereen, tieltd auratun lumen ja vesakon rajatessa nakyvyyden.

— Oikealle (pohjoiseen), junan tulosuuntaan, katsottaessa nakemaetaisyys oli 11,5
metria lahimmasta kiskosta, puiden rajatessa nakyvyyden.
Lansipuolelta rataa lahestyttaessa:

- Vasemmalle (pohjoiseen) katsottaessa ndkemaetaisyys oli 12,6 metria lahimmasta
kiskosta, vesakon ja puiden rajatessa nakyvyyden.

19
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— Oikealle (eteldéan) katsottaessa nakemaetaisyys oli 6,2 metria [ahim

masta kiskosta,

onnettomuuden jalkeen tehdyn aputien aurauslumien, vesakon ja puiden rajatessa

nakyvyyden.
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Kuva 7. Nédkemdetdisyydet tieltd radalle 300 metrin pddhdn. Ramo:n
mékolmiot esitetty harmaalla.

Figure 7. Visibilities from the road to the distance of 300 meters to the track. Visibility
to the regulations are marked with grey.

Tien pituuskaltevuus

mukaiset néke-

triangles according

Tien pitkdaaltoinen pituuskaltevuusmuutos on risteyksen lahella pienempi kuin 1,5 % lu-

kuun ottamatta kohoumaa tasoristeyksen lansipuolella noin 10-20 metri
keskilinjasta. Tien pituuskaltevuusprofiili on esitetty kuvassa 8.

n paassa radan

Akolan metsatien korkeus
Ylaraja RAMO:n mukaan
Alaraja RAMO:n mukaan

korkeus [m]
\
A
o

-100 -75 -50 -25 0 25 50 75 100
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Kuva 8. Akolan tasoristeyksen metsdautotien korkeusprofiili. Rata on vaaka-akselin
nollapisteen kohdalla. Onnettomuusauton ajosuunta on vasemmalta oikealle.

Figure 8. The vertical profile of the Akola forest road. The bold line indicates the profile

of the road and the

thinner lines are the limits according to the regulations. The track is at the zero point of the hori-

zontal axle. The driving direction of the van is from the left to the right.
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Pakettiauto oli lahes vaakasuoralla pinnalla noin 20 metrin matkalla ennen radan keski-
linjaa. Risteyksen ylityksen jalkeen lahes vaakasuoraa pintaa jatkui noin 10 metrid. Tien
pituuskaltevuus ei ole voinut aiheuttaa autolle sen ajosuunnassa ylitysvaikeuksia. Taso-
risteyksen tien lansipuolinen kohouma olisi vaikuttanut auton kulkuun vasta siind vai-
heessa, kun sen perdosa olisi jo selvasti siirtynyt radan aukean tilan ulottuman (ATU)
ulkopuolelle radan lansipuolella.

Tasoristeyksen kansirakenne, kestopuinen tihe& lankutus ilman rakoja, oli tyydyttavassa
kunnossa. Tien vahainen kitka (pinta lumi/jddpolannetta) on todennakdoisesti huononta-
nut kiihtyvyytta tai hidastuvuutta.

Maaraykset ja ohjeet
Ratatekniset maaraykset ja ohjeet (RAMO)

Tasoristeyksen radan suuntaisen nakeman ja nakemakolmion sivun pituus méaaritellaan
junan suurimman sallitun nopeuden perusteella (RAMO 9.1312...9.1313). Se oli tdssa
tapauksessa 120 km/h. Nakeman pituudeksi [m] 8 metrin paasta lahimmasta kiskosta
vaaditaan 6 x junan nopeus [km/h] (tassa tapauksessa 6 x 120 = 720 metrid). Nakema-
kolmion radan puoleisen sivun pituudeksi [m] vaaditaan 2,5 x junan nopeus [km/h] (tas-
sa tapauksessa 2,5 x 120 = 300 metrid). Nakemé&kolmion tien puoleisen sivun pituudeksi
vaaditaan metsatiella 20 metria.

720 metrin nakemavaatimus 8 metrin paasta lahimmasta kiskosta tayttyy reilusti pohjoi-
seen, eli junan tulosuuntaan. Etelan suuntaan tayttydkseen se vaatisi vesakon raivaa-
mista.

Néakemakolmioiden tien suuntaisen sivun pituusvaatimus ei tayty missaan neljasta kol-
miosta. Onnettomuusauton tulosuunnasta junan l&ahestymissuuntaan katsottaessa vaa-
dittu 300 metrin nakema aukeaa, kun ollaan 11,5 metrin paassa lahimmasta kiskosta.
Jotta taysi tien suunnassa vaadittu nakemakolmion sivun pituus, 20 metria, saavutettai-
siin, puustoa pitdisi raivata rata-alueen ulkopuolelta.

Uusissa tasoristeyksissa tien ja radan kohtauskulman tulee olla 80 - 100 gon® eli 72 -
90°, kun ei ole turvalaitteita (RAMO 9.1341). Akolan tasoristeyksessa kohtauskulma on
noin 90°.

Metsatielle vaaditaan molemmille puolille rataa 35 metria pitkd suora osuus (RAMO
9.1341). Vaatimus toteutuu tasoristeyksen lansipuolella, mutta itapuolella (josta auto tuli)
suora osuus on 30 metria.

Yksityisen tien pituuskaltevuus saa yleensa olla korkeintaan 10 %. Poikkeustapauksissa
tie voidaan rakentaa kustannuksien saastamiseksi kaltevuuteen 12 %, joka saa esiintya
yhtédjaksoisesti enintddn 60 metrin matkalla. Pituuskaltevuuden enimmaisarvona on
metsatien lepotasanteella 1,5 % vahintd&n 30 metrin matkalla molemmin puolin tasoris-

8

400 gon = 360°.

21



B 1/2000 R

Onnettomuus lissé Akolan vartioimattomassa tasoristeyksessé 9.2.2000

22

teystd. Mahdollisuuksien mukaan tien tulee olla radasta poispdin viettava. Lepotasan-
teen kaltevuudesta voidaan kohtuuttomien kustannusten valttamiseksi tinkia edellyttaen,
ettd suurempaa kaltevuutta kuin 2,5 % ei kaytetd (RAMO 9.1341). RAMO:n ohjeissa ei
ole maaritelty, kuinka pitkalle matkalle iimoitetut pituuskaltevuudet pita& laskea. Adarita-
pauksessa esim. metsétien lepotasanteen pituuskaltevuus voitaisiin méaaritella 30 metrin
matkalle ja valilla luonnollisesti esiintyisi pituuskaltevuuden vaihtelua. Edella kerrotulla
tavalla mitattuna Akolan tasoristeyksen itapuolinen tien lepotasanteen pituuskaltevuus
tayttdd ankaramman vaatimuksen ja lansipuolinen pituuskaltevuus lievemman vaati-
muksen.

Tieliikennelait

Tieliikennelain (277/1981) 2 luvun (likennesdannét) 7 8:n 2 ja 3 momentin mukaan:
"Rautatien tasoristeysté ldhestyvén tienk&yttdjdn on noudatettava erityistd varovaisuutta
ja mahdollisista suojalaitteista huolimatta tarkkailtava, onko juna tulossa. Kuljettajan on
téllbin kdytettdva sellaista nopeutta, ettd ajoneuvon voi tarvittaessa pyséyttdd ennen
rataa. Rautatietd ei saa ldhteda ylittdmé&éan, jos juna ldhestyy taikka valo-opaste velvoittaa
pysdhtyméén, erityinen dédniopaste kuuluu taikka puomi on alhaalla tai liikkuu. Té&lléin on
pysédhdyttdvéa turvalliselle etdisyydelle radasta, ennen opastinta tai puomia. Kun rauta-
tien saa ylittdd, se on tehtdva viivyttelematta.”

Tieliikennelain 3 luvun (liikenteen ohjaus) 50 § méaarittelee liikenteen ohjauslaitteiksi lii-
kennemerkit, likennevalot ja muut liikenteen ohjauslaitteet. Tieliikennelain 51 §:n 1 mo-
mentti madrittelee liikenteen ohjauslaitteen asettajaksi yleiselle tielle tie- ja vesiraken-
nuslaitoksen. Kunta asettaa liikenteen ohjauslaitteen kadulle rakennuskaavatielle, torille
ja muulle vastaavanlaiselle liikennealueelle. Muulle kuin 1 momentissa tarkoitetulle tielle
liikenteen ohjauslaitteen asettaa tienpitdja saatuaan siihen kunnan suostumuksen.
Rautatien tasoristeysmerkin sek& liikkennevalot ja sulku- ja varoituslaitteet tasoristeyk-
seen asettaa rautatien kunnossapitaja (51 § 4 mom.).

Tieliikenneasetuksen 3 luku (likennemerkit) maarittelee kaikki tien ja rautatien tasoriste-
ysta koskevat liikennemerkit varoitusmerkeiksi. Merkki 171 varoittaa tasoristeyksesta il-
man puomeja, merkki 172 tasoristeyksesta, jossa on puomit, merkit 173 - 175 ovat taso-
risteyksen lahestymismerkkeja, 176 on yksiraiteisen rautatien tasoristeysmerkki ja 177
kaksi- tai useampiraiteisen rautatien tasoristeysmerkki. Akolan tasoristeys oli varustettu
ainoastaan yksiraiteisen rautatien tasoristeysmerkein (nro 176), mika on yleinen kay-
tanto yksityisteiden kohdalla.

Liilkenneministerion paatoksessa liikenteen ohjauslaitteista 2 luvun (likennemerkit)
14 8:n mukaan merkkia 176 tai 177 kaytetdan aina tien ja rautatien tasoristeyksessa.
Merkkien 173 - 175 kohdalla k&aytosta ei ole mainittu aina-sanaa. Merkki sijoitetaan 5 - 7
metrin etaisyydelle lahimmasta kiskosta siten, ettéa sen alareunan korkeus ajoradan pin-
nasta on 2,4 - 3,0 m. Akolan tasoristeyksessa radan itapuolen merkki on 8,5 metria la-
himmasta kiskosta ja alareuna 1,8 metrid ajoradan pinnasta. Lansipuolen vastaavat
etdisyydet ovat 12 ja 2,3 metria.
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Kuva 9.  Yksiraiteisen rautatien tasoristeyksen risteysmerkki 176. Mitoitukset RAMO:n
mukaan.

Figure 9.  The warning sign 176 used at single track level crossings. The measures are according to the
railway regulations.

Junaturvallisuussaanto

Junaturvallisuussddnnon (Jt) mukaan maaritetty, radasta ja liikkuvasta kalustosta riippu-
va junan suurin sallittu nopeus oli 120 km/h, jota juna ei ylittéanyt.

Junaturvallisuussaédnnén osan Il kohdassa 17 on maaratty vihellinopasteen kaytosta.
"Juna tulee-opaste annetaan, kun junan tai muun kiskoilla liikkuvan yksikén etupda on
viheltamismerkin kohdalla, tai kun on muutoin tarpeen varoittaa lahestyvasta junasta tai
muusta kiskoilla liikkuvasta yksikosta. Veturinkuljettaja ei kayttanyt vihellintd, koska
Akolan tasoristeyksessa ei ole viheltamismerkkia ja han oletti veturin konesuojan takana
olleen auton pysahtyneen ennen tasoristeysta.
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ANALYYSI
Auto

Auton renkaat tayttivat vasenta eturengasta lukuun ottamatta tieliikennelain maaraykset,
mutta olivat kuitenkin huonokuntoiset. Huonokuntoiset renkaat vahensivat merkittavasti
auton Kiihtyvyytta lumisella ja jaisella tien pinnalla. Sen vuoksi radan ylitys kesti kauem-
min kuin se olisi kestanyt paremmilla renkailla varustetulla autolla.

Auton tavaratilassa oli kuormaa noin neljdsosa auton kantavuudesta, joten raskaan
kuorman ei voida sanoa vaikuttaneen junan suistumiseen.

Pakettiauton kuljettajan kertoman mukaan auton ikkunat eivat olleet ja&ssa tai huurussa
onnettomuushetkella.

Aurinko

Aurinko paistoi lounaasta ja sen korkeuskulma oli 5°, mutta puuston vuoksi aurinko ei
haikaissyt auton kuljettajaa.

Veturin esteenraivaaja

Vetureiden etu- ja takapaassa on veturin runkoon kiinnitetyt esteenraivaajat. Dieselsah-
koisesséa Drl6-veturissa esteenraivaajat ovat 380 mm korkeudella kiskon pinnasta. Die-
selhydraulisen Dv12-veturin esteenraivaajat ovat 300 mm ja Srl-séahkdveturin 220 mm
korkeudella kiskon pinnasta. Matalammalle ulottuva esteenraivaaja parantaisi mahdolli-
suuksia estaa esineita joutumasta pydrien alle.

Drl6-veturin esteenraivaajat on rakennettu 5 mm levysta ja tukirakenteet 6 mm levysta.
Tutkintalautakunnan mielestéa esteenraivaajan tulisi olla rakennettu paksummasta le-
vysta.

Nékemat veturista ja autosta

Kun veturi tdrmasi autoon, oli auton etuosa 3,2 metrid nakyvissa veturin pitkan keulan
takaa. Tasta seka veturin ja arvioidusta pakettiauton nopeudesta voi arvioida, ettd auton
etuosa alkoi nakya veturin keulan takaa veturin ollessa 24 metrin paassa térmayskoh-
dasta.

Veturin konesuoja estaa veturin vasemmalle puolelle seka kiskojen kohdalle eteen na-
kemista. Veturinkuljettajan istuimen paikka ja kuljettajan katsekorkeus huomioiden voi-
daan arvioida, ettd pakettiauto haviaa taysin nakyvista 71 metrin paassa veturin keu-
lasta. Veturinkuljettaja alkaa n&dhda auton aivan veturin vieressa veturin keulan kohdalla
ja kokonaan vasta veturin sivulla. (ks. kuva 10)
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Kuva 10. Alue, jonne ndkemisté veturin konesuoja estédé.
Figure 10. The area where the engine cover blocked seeing.

Veturinkuljettajan ja auton kuljettajan kertoman seka lautakunnan tekemien laskelmien
perusteella on erittdin todennakoista, etta pakettiauto on pysahtynyt ennen tasoristeyk-
seen ajoa. Lautakunnan tekemien laskelmien paatelmat on esitetty liitteessa 2.

Pakettiauton kuljettajan arvioi ettei han nahnyt heti ensimmaista kertaa katsoessaan la-
hestyvaa junaa, koska oikeanpuoleisen sivuikkunan ja tuulilasin valinen pilari muodosti
katveen. Veturi oli 166 metrin paadssa tasoristeyksesta 5,3 sekuntia ennen tormaysta.
Talloin auto oli 6,5 metrin paassa kiskosta, joten kuljettajan péa oli 8 metrin paassa kis-
kosta. Kuljettaja katsoi siis veturin keulaa noin 87 asteen kulmassa auton kulkusuuntaan
nahden (2,5-3,6° kohtisuorasta). Taméan laskelman perusteella tuulilasin ja sivuikkunan
valinen pilari yhdessa risteysmerkin ja sen varren kanssa on voinut olla estdméssa ju-

nan nakemista.

Pelastustoiminnan arviointi

Onnettomuuspaikan paikantaminen oli hatailmoitustietojen perusteella vaikeaa. Junan
matkustajana ollut VR:n matkaneuvoja ilmoitti 11 minuutin kuluttua onnettomuuden ta-
pahtumisesta (7 min ensimmaisesta ilmoituksesta) onnettomuuspaikan sijainnin. Toinen
hatdkeskuspaivystdja sai kuitenkin tiedon vasta pelastushelikopterin ilmoitettua paikka-
koordinaatit 12 minuuttia mythemmin. Siksi paikkatietojen ilmoittaminen pelastusyksi-

koille ei toiminut kunnolla.

Pelastustoiminta pystyttiin aloittamaan suhteellisen nopeasti onnettomuuden tapahdut-
tua. Ensimmainen palokunnan yksikko oli hélytyksen saatuaan paikalla alle 20 minuutis-
sa. Padosa onnettomuuteen halytetysta, noin palokunnan aluelahdoén vahvuisesta re-
surssista, oli onnettomuuspaikalla alle puolen tunnin kuluessa halytyksesta. Varsin no-
peasti paikalle alkoi saapua yksityisautoilla ja muilla kulkuneuvoilla my6s lin puolivaki-
naisia palomiehid, jotka olivat saaneet halytyksen matkapuhelimiinsa tekstiviestina.
Puutteellinen onnettomuuspaikalle saapumisen raportointi sekd pelastustoiminnan
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puutteellinen dokumentointi kuitenkin vaikeuttavat tdsmallisten tietojen saamista tapah-
tumista ja resurssien toimintavalmiusajoista®.

Onnettomuuspaikalle oli halytetty melko paljon voimavaroja, jotka saapuivat paikalle
suhteellisen lyhyen ajan kuluessa. Mutta pelastusresurssien sisaantulon, ryhmityksen ja
opastuksen organisoinnissa oli puutteita. Heti operaation alkuvaiheessa olisi pitanyt
kaskea sisaantulokohta, opastus seka odotusalue yksikdille, joille ei mahdollisesti heti
olisi voitu kaskea tehtdvaa. Haastattelutietojen perusteella siséantulon puutteellinen or-
ganisointi vaikeutti mydhemmassa vaiheessa seka liikennettad ettd onnettomuuspaikan
eristamista. Onnettomuuspaikalla liikkui uteliaita sivullisia sek&a pelastustoiminnan joh-
tajaa jatkuvasti haastattelemaan pyrkivia tiedotusvalineiden edustajia. Tilannetta saattoi
vaikeuttaa se, ettd erds pelastusorganisaation jasenista alkoi ilman pelastustoiminnan
johtajan lupaa kuljettaa kaytossaan olleella ajoneuvolla tiedotusvélineiden edustajia on-
nettomuuspaikalle. Tiedottamista olisi my6s tullut rytmittdd ilmoittamalla heti alkuvai-
heessa tiedotustilaisuuden ajankohta ja paikka. Organisointia vaikeutti myds alijohdon
puute. Tama johtui osittain vahaisista paallystd- ja alipadllystoresursseista, mutta osit-
tain myds siitd, ettd palokunnan onnettomuuspaikalle hélytetty noin alueldahdén vah-
vuista muodostelmaa ei oltu jo halytysohjeissa ryhmitelty omien johtoportaidensa alai-
suudessa toimiviksi peruslahdoiksi.

Edella todetut puutteellisuudet eivat kuitenkaan aiheuttaneet lisdvahinkoja tai vaaranta-
neet pelastettavien turvallisuutta. Potilaiden ja muiden onnettomuudessa olleiden kulje-
tuksesta huolehdittiin ja heille tarjottiin sek& onnettomuuspaikalla etté kuljetusten aikana
psykososiaalista tukea. Kaikista onnettomuuspaikalta pois kuljetetuista laadittiin nimi-
luettelo. Se on erityisen tarkeda suuria ihmismaaria koskevissa onnettomuustilanteissa.
Pelastustoimintaan osallistuneiden organisaatioiden valinen yhteistoiminta sujui ilman
raportoituja ongelmia.

Junassa ollut VR:n henkilokunta toimi onnettomuudessa mallikkaasti. Henkilokunta ryh-
tyi heti onnettomuuden tapahduttua selvittdmaan tilannetta. He tiedustelivat kaikki vau-
nut, veturin seka pakettiauton. Kulkiessaan vaunuissa he rauhoittelivat matkustajia ja
auttoivat loukkaantuneita. VR:n henkildkuntaa avusti loukkaantuneiden vammojen maa-
rittAmisessd seka haavojen sitomisessa matkustajina olleet sairaanhoitaja ja ensiapu-
koulutuksen saanut henkilé. He valmistelivat vakavimmin loukkaantuneet sairaalaan
kuljetusta varten ja siirsivat nama tasoristeykselle odottamaan ambulanssia jo ennen
pelastusyksikdiden saapumista. VR:n henkilékunta myos huolehti muiden matkustajien
lampiméané pysymisesta siirtamalla heidat kaikki viimeiseen vaunuun, jonka lammitys oli
vield toiminnassa. Matkaneuvoja oli liséksi tehnyt ensimmaisen hétéilmoituksen Oulun
junasuoritukseen seka ilmoittanut hatdkeskukseen ensimmaisena onnettomuuspaikan
tarkan sijainnin 11 minuuttia onnettomuudesta ja 13 minuuttia ennen pelastushelikopte-
ria. Matkaneuvojan tekemat ilmoitukset olivat erittdin tasmallisia ja johdonmukaisia.

Poliisi saapui onnettomuuspaikalle 44 minuuttia onnettomuuden jalkeen, kello 15.49, ei-
k& nain ollen ollut aluksi ohjaamassa liikennetta. Tasta johtuen pienelle metsédautotielle
pyrkivat ajoneuvot tukkivat sen, eika varsinaiseen pelastus- ja kuljetustoimintaan liittyvat

°®  Toimintavalmiusaika on hatailmoituksen vastaanottamisen ja kohteeseen saapumisen valinen aika.
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ambulanssit ja linja-auto padsseet esteetta likkumaan. Palokunta alkoi ohjata liikennetta
kello 15.33 Suppilon tien risteyksessa. Tie oli jo kuitenkin ehtinyt tukkeutua.

Poliisi ei eristanyt onnettomuusaluetta eika pitanyt asiattomia poissa onnettomuuspai-
kalta. Suuri joukko ihmisia kulki onnettomuuspaikalla havittden onnettomuusjalkia. On-
nettomuustutkijoilla oli sen vuoksi vaikeuksia I6ytda térmays- ja suistumisjalkia tasoris-
teyksestd, radalta, ratapenkereelta ja ratapenkereen vierelta.
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ONNETTOMUUDEN SYYT

Alhaisella nopeudella tasoristeysta lahestyvan pakettiauton kuljettaja ei havainnut |a-
hestyvaa junaa ajoissa. Koska kuljettaja tiesi nakyvyyden vasemmalle olevan huonompi
kuin oikealle, on mahdollista, ettd han keskittyi liiaksi katsomaan vasemmalle. Liséksi
tuulilasin ja sivuikkunan valinen pilari on voinut olla estamassa nakemista oikealle yh-
dessa risteysmerkin ja sen varren kanssa. Kun pakettiauton kuljettaja havaitsi junan,
han ei uskonut enaa liukkaan kelin vuoksi ehtivinsa pysayttdé autoa ajoissa, joten han
pyrki kiihdyttamaan radan yli. Liukkauden ja huonokuntoisten renkaiden vuoksi auto ei
kuitenkaan kiihtynyt riittdvan nopeasti.

Pakettiauton kiilautuminen osaksi veturin pydrien alle suisti junan kiskoilta. Juna térmasi
kulkusuuntaansa nahden vasemmalta tulleeseen pakettiautoon. Auton lattiataso oli juuri
silla korkeudella, ettéd se meni veturin puskinten ja puskinpalkin alapuolelle. Veturin es-
teenraivaaja antoi periksi ja auto meni osaksi veturin keulan alle ja edelleen veturin etu-
pyorien alle. Liikkeessa ollut auto nosti veturin keulaa yldspain ja siirsi sitd oikealle.

Veturinkuljettajalla ei ollut mahdollisuuksia estda onnettomuutta tai vaikuttaa sen seura-
uksiin. Koska auto lahestyi rataa alhaisella nopeudella, veturinkuljettaja oletti sen py-
sahtyvan ja jaavan odottamaan junan ohiajoa. Sen vuoksi han ei jarruttanut tai kayttanyt
vihellintq, kun hadn naki auton ensimmaisen kerran ollessaan vahintddn 300 metrin
paassa tasoristeyksesta. Sen jalkeen han ei ndhnyt autoa ennen kuin vasta sen tullessa
nakyviin veturin keulan takaa noin 20 metria ennen térmaysta.
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6.1

6.2

6.3

TUTKINTALAUTAKUNNAN SUOSITUKSET

Veturin esteenraivaaja

Junan suistumisen osasyyna oli veturin liian heikko ja korkealla ollut esteenraivaaja.
Drl16-veturin esteenraivaaja on merkittdvasti heikompi ja se on ylempana kuin esimer-
kiksi Dv12-dieselveturissa ja Srl-sahkoveturissa.

Drl6-veturin esteenraivaajaa tulisi vahvistaa ja sen muotoa tulisi muuttaa siten,
ettd sen alareuna tulisi vdhintdén 10 cm ldhemméksi kiskoa. [B1/00R/S140]

Tasoristeyksia koskevien Ratateknisten maaraysten ja ohjeiden muuttaminen

Ratateknisten maaraysten ja ohjeiden (RAMO) tasoristeysten ndkemévaatimusta, jossa
edellytetaan nakoyhteytta tieltd 2,5 x v paahan radalle (ks. kohta 3.7), ei useimmiten
pystytd maanomistussuhteiden vuoksi noudattamaan.

Nékemét kaikissa vartioimattomissa tasoristeyksissé tulisi toteuttaa noudattaen
8 metrin etdisyyden vaatimuksia mitattuna ldhimmésté kiskosta. Jos ndkemé&vaa-
timuksia ei jonkin suunnan osalta saada toteutetuksi, tasoristeys tulisi varustaa
varoituslaitteilla tai muuttaa eritasoristeykseksi. [B1/00R/S141]

Nykyisten ohjeiden mukaisesti sijoitettu tasoristeyksesta varoittava likennemerkki saat-
taa vaikeuttaa auton kuljettajan mahdollisuuksia nédhda oikealle.

Vartioimattomissa tasoristeyksissd risteysmerkki tulisi sijoittaa 2,3-4,0 metrin
pddhéan lahimmé&stéd kiskosta. [B1/00R/S142]

Talloin risteysmerkki toimisi autoilijoille rajamerkkina siitd, mihin asti auton etuosa on
turvallista ajaa.

Vartioiduissa tasoristeyksissa risteysmerkki tulisi sijoittaa valittdmasti varoituslaitteiden
eteen.

Tasoristeysten yksiléiminen

Onnettomuuspaikan tarkan sijainnin maarittdminen kesti melko kauan. Jos esim. taso-
risteyksen nimi olisi ollut heti tiedossa, olisivat ensimmaiset yksikot olleet nopeammin
paikalla ja hatdkeskuksen hélytyskanavilla olisi ollut vahemman turhia kohteen sijainti-
kyselyja.

‘ Tasoristeykset tulisi varustaa tielle molempiin ajosuuntiin selvésti nédkyvilld kil- “
\ Villd, joihin on merkitty ainakin tasoristeyksen nimi ja sijainti koordinaatteina seké H
' ratakilometreind. [B1/00R/S143] H
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6.4

6.5

30

Onnettomuuspaikan paikantamiseen olisi Oulun héatdkeskuksella ollut karttaohjelma.
Karttaohjelma on kuitenkin sellainen, etta yleiskarttaosuudella se pystyy paikantamaan
vain koordinaateilla. RHK:lla taas on luettelo tasoristeyksista joiden sijainti on kuitenkin
maaritelty vain ratakilometreind ja pelastuspalveluruudukon avulla. Yhteensopivuuden
parantamiseksi Onnettomuustutkintakeskus suosittaa:

Ratahallintokeskuksen tulisi tdydentdd tasoristeysluettelonsa paikkakoordinaa-
teilla ja toimittaa se hétdkeskuksille. [B1/00R/S144]

Hatakeskusten tulisi sitten syottdd tiedot karttaohjelmaan, jotta haku voitaisiin tehda
my0s tasoristeyksen nimella.

Viela parempi paikantamistapa olisi se, etta hatdkeskus voisi paikantaa matkapuheli-
men, josta hatailmoitus soitetaan. Teknisesti se olisi jo mahdollista, mutta lainsdadan-
nossa tallaista lupaa ei ole.

Nayttojen lisddminen Oulun hatdkeskukseen

Oulun hatdkeskuksessa tydskentelee yleensa samanaikaisesti kaksi halytyspaivystajaa.
Halytyspaivystajat eivat nde toistensa keskeneraisia halytysselosteita, minka vuoksi ha-
Iytystiedot eivat vality paivystdjien kesken kuin "sivusta kuuntelemalla”. Paremman tie-
donsiirron varmistamiseksi Onnettomuustutkintakeskus suosittaa:

Oulun hétdkeskuksen héatépdivystéjien poytiin 1 ja 2 tulisi asentaa ndytot, joihin
vélittyy viereisen héatépdivystéjan ndyton sisélté. [B1/00R/S145]

Halytysmuodostelmien halytysohjeet

Pelastustoiminnan johtajalla ei ollut kaytettavissaan riittavasti alijohtajia, koska haly-
tysohjeissa ei oltu maaritelty esimerkiksi peruslahtdjen johtajia. Alijohtajien puuttuminen
olisi dynaamisemmassa onnettomuudessa voinut vaikeuttaa pelastustoimintaa merkitta-
vasti.

Palokunnan héalytysvalmiusmuodostelmat tulisi ryhmitelld hélytysohjeissa sisé&-
asiainministerién ohjeen 21/701/92 14.9.1992 (Sarja A:42, Ohje kunnallisten palo-
kuntien toimintavalmiudesta) mukaisesti. [B1/00R/S146]

Jokaisella halytetylla peruslahdolla tulisi olla johtaja, vaikka tehtavaan ei olisi kaytetta-
vissa ohjeessa edellytettya paallystoviranhaltijaa.
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6.6

6.7

6.8

Opastus-, ryhmitys- ja odotusalueiden maarddminen

Onnettomuuspaikka ruuhkaantui ja siella liikkui asiattomia henkilditd, koska aikaisessa
vaiheessa ei maaratty sisaantulokohtaa, opastusta seka ryhmitys- ja odotusaluetta re-
sursseille, joita ei heti voitu hallitusti kayttaa.

Erityisesti paljon voimavaroja vaativissa onnettomuustilanteissa tulisi aikaisessa
vaiheessa méérétéa sisdédntulokohta, opastus sekéd ryhmitys- ja odotusalue resurs-
seille, joita ei heti voida hallitusti méérétd pelastustehtdvdédn sekéd pyrkid onnet-
tomuuspaikan mahdollisimman aikaiseen eristdmiseen. [B1/00R/S 147]

Onnettomuudesta tiedottaminen pelastustoiminnan aikana

Onnettomuuspaikalla liikkui tiedotusvélineiden edustajia, jotka vaativat osakseen pelas-
tustoiminnan johtajan jatkuvaa huomiota. Heitd ei kuitenkaan pystytty kunnolla palvele-
maan, koska tiedottamista ei rytmitetty maaraamalla tiedotustilaisuuksien ajankohtia ja
erillisia tiedottamispaikkoja.

Onnettomuuden aikaiseen tiedottamiseen tulisi varautua etukéteen ja paljon jul-
kista mielenkiintoa heréttdvissd onnettomuuksissa olisi kiinnitettdva erityista
huomiota tiedottamisen jarjestdmiseen ja rytmittdmiseen. [B1/00R/S148]

Muut ehdotukset ja huomiot

Onnettomuuksien tutkinnan kannalta olisi erittdin tarkeda, ettd onnettomuuden jalkia ei
havitettaisi. Muun muassa tassa onnettomuudessa tapahtumien kulun selvittamista vai-
keutti se, ettd jalkien paalla oli kuljettu. Onnettomuustutkintakeskus toivoo, ettd onnet-
tomuuspaikka jatettaisiin mahdollisuuksien mukaan siihen tilaan, missa se oli heti on-
nettomuuden jalkeen. Pelastustoimet ovat luonnollisesti tarkein onnettomuuden jalkei-
nen tehtava, mutta nekin tulisi tehda jalkia tarpeettomasti havittamatta.

Vaunujen kaatumisesta aiheutuneita loukkaantumisia ja niiden ennaltaehkaisya on ka-
sitelty laajemmin Jyvaskylassa 6.3.1998 tapahtuneen junaonnettomuuden tutkin-
taselostuksessa A 1/1998 R.

Helsingissé 11.10.2000
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Matti Anila
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Liite 1

Kellonaika | Tapahtuma

14.57.28 M 974 lahti Olhavasta

14.58 Pakettiauto lahti tydmaalta

14.58.08 Olhavan junasuorittaja ilmoitti M 974:n [ahd6sta Oulun junasuorittajalle

15.03 Olhavan junasuorittaja poistui tyopisteestaan radion tavoittamattomiin (lahti tarkastamaan
tavarajunan veturin polttoainevuotoa)

15.04.48 Yhteentérmays

15.06.05 M 974:n veturinkuljettaja painoi kaksi kertaa radiopuhelimen tangenttia

15.06.24 M 974:n veturinkuljettaja yritti yhteyttd Ouluun: "Kuuleeko Oul"

15.06.40 Junassa ollut matkaneuvoja soitti Oulun junasuorittajalle

15.06.52 M 974:n veturinkuljettaja yritti yhteyttd Ouluun: "Kuuleeko Oulu 974:48"

15.06.59 M 974:n veturinkuljettaja yritti yhteyttd Olhavaan: "Kuuleeko Olhava 974:44"

15.08.59 Oulun HAKE sai ensimmaisen ilmoituksen onnettomuudesta junan matkustajalta

15.09.31 HAKE sai toisen ilmoituksen onnettomuudesta toiselta junan matkustajalta

15.09 Oulun junaohjaaja yrittda saada puhelimella yhteytta HAKE:een

15.11.35 Oulun junasuorittaja ilmoitti likenteenohjaukseen Helsinkiin

15.12.16 Oulun junasuorittaja sai yhteyden HAKE:een

15.12.37 HAKE halytti ensimmaiset pelastusyksikét (li) (HALYTYSILMOITUS)

15.12.37 HAKE halytti pelastushelikopterin SEPE (HALYTYSILMOITUS)

15.13.37 lin palopaallikko lahti onnettomuuspaikalle

15.14.02 lin palopaallikkd kaski halyttamaéan aluelahdon

15.14.16 Oulun junasuorittaja halytti VR:n raivausryhman

15.14.31 Poliisi soitti HAKE:een; oli saanut ilmoituksen junan matkustajalta

15.14.54 Halytysilmoitus: "ALUELAHTO"

15.15.17 VR Liikenteenohjaus kysyi lisatietoja Oulun junaohjaajalta

15.16.00 SEPE lahti onnettomuuspaikalle

15.16.00 Poliisi halytti HAKE:n pyynnosta vapaaehtoisen pelastustoimen

15.16.09 Junan matkustajana ollut matkaneuvoja ilmoitti onnettomuuspaikan tarkan sijainnin
HAKE:een (Halytyspaivystdja 1)

15.16.40 Ensimmainen pelastusyksikko lahti onnettomuuspaikalle (11 11)

15.18.44 Liikenteenohjaus ilmoitti Onnettomuustutkintakeskukselle

15.22 HAKE varmisti, etta poliisi oli saanut halytyksen

15.27.59 HAKE halytti lin terveyskeskuksesta valmiusryhméan onnettomuuspaikalle

15.29.14 SEPE ilmoitti onnettomuuspaikan koordinaatit HAKE:een (Halytyspaivystaja 2)

15.31.02 Ensimmaéinen pelastusyksikkd kohteessa (11 11)

15.31.51 SEPE saapui kohteeseen

15.32 Ensimmainen ambulanssi oli kohteessa

15.34.12 HAKE tilasi linja-auton onnettomuusjunan matkustajien kuljettamiseen

15.34.33 lin palopaallikkd saapui kohteeseen

18.00 Kaikki onnettomuudessa mukana olleet oli saatu toimitettua pois onnettomuuspaikalta

19.00 Pelastusoperaatio todettiin paattyneeksi

19.15 Tutkintalautakunta aloitti tutkinnan onnettomuuspaikalla







Liite 2

Pakettiauton tasoristeykseen ajamiseen liittyvien laskelmien paatelmat

Veturinkuljettajan sekd auton kuljettajan kertoman perusteella voidaan olettaa pakettiauton py-
sahtyneen ennen tasoristeykseen ajoa. Pysahtymispaikan arvioimiseksi on tiedossa (mittauksilla
todettu), ettd auto tulee nakyviin metsan takaa 11,5 metrin paassa kiskosta. Autonkuljettaja taas
alkaa nahda radalle etelaan péain kuljettajan ollessa 8 metrin paassa kiskosta. Seurauksena se,
ettd auton keulan on taytynyt olla 6,5 metrin paéssa kiskosta. (Kuljettaja katsoi kertomansa mu-
kaan ensin etelaan pain ja naki, ettei sielta tule junaa.)

Veturinkuljettaja kertoi nahneensa auton ja sen jalkeen katsoneensa aikataulusta lihin saapumis-
ajan seka verranneensa sita kelloaikaan ennen kuin katsoi uudelleen radalle. Tall6in auto oli n&a-
kynyt veturin keulan edessa (oikealta puolelta konesuojaa). Tormaykseen oli matkaa enintaan 24
metria ja aikaa 0,8 sekuntia. Aikataulun katsomiseen ja ajan vertaamiseen kelloaikaan meni vetu-
rinkuljettajalta aikaa arviolta vahintddn 8 sekuntia, joten veturinkuljettajan on tadytynyt ndhda auto
véhintddn 320 metrin pdésté. Auto oli talldin alueella, joka nékyy taysin veturiin (yli 215 metrid).

Tana noin 8-9 sekunnin aikana pakettiauto on hyvin ehtinyt lahtea liikkkeelle sen oletetusta py-
sahtymispaikasta 6,5 metrin paéasta kiskosta ja ajaa kohtaan, jossa tormays tapahtui. Matkaa
autolla olisi ollut kuljettavana 12 metria. Kitkakertoimella 0,2 laskettuna matkaan kuluisi 5,3 se-
kuntia ja loppunopeus olisi 16 km/h.

Jos taas auto olisi ajanut tasoristeykseen pysahtymattd, eivat edelld esitetyt auton ja junan kul-

kemat matkat olisi sopineet keskenaan.

Auton ajaessa tasoristeykseen pysahtymatta

- olettaen, ettd auton nopeus metsan reunassa olisi ollut 10 km/h

- auto olisi hilientéanyt vauhtia nopeuden ollessa 6 m paassa kiskosta 5 km/h

- auto olisi lahtenyt uudelleen kiihdyttamaan

autolla olisi kulunut aikaa metsén reunasta torméayskohtaan 6 s.

Tana 6 s aikana (veturin kulkemana matkana 188 m):

- veturinkuljettaja olisi ehtinyt nahda auton, koska junalla menee 2,3 s silla matkalla (71 m),
jonka auto on taysin veturin keulan katveessa

- veturinkuljettaja ei olisi ehtinyt néhda autoa kokonaan, koska junalla menee 6,8 s silla mat-
kalla (215 m), jonka auto on joko osaksi tai taysin veturin keulan katveessa

- veturinkuljettaja ei olisi ehtinyt katsoa aikataulua, verrata sita kellonaikaan ja katsoa uudel-
leen eteenpdin.

Koska veturinkuljettaja kertomansa mukaan néki pakettiauton kunnolla, téytyi veturin olla véhin-
tddn 215 metrin pddssé tasoristeyksesté ja pakettiauton enintdédn 11,5 metrin pddssé kiskosta.

Pakettiauton kuljettaja pysaytti kertomansa mukaan ennen risteysmerkkia (puhui itse stop-
merkistd), joka on 8,5 metrin paassa kiskosta. Oman arvionsa mukaan han pyséahtyi noin 10 met-
rin paahéan ja ettd siitd naki molempiin suuntiin radalle. Etelan suuntaan radalle nékyy kunnolla
vasta 6,3 metrin paasta radasta. Kuljettaja kertoi katsoneensa ensin vasemmalle ja sitten oikealle
ja ettd kummallakaan suunnalla ei ndkynyt junaa.

Pakettiauton kuljettaja kertoi ndhneensé lahestyvéan junan ollessaan 5 metrin paassa kiskoista ja
etta juna oli noin 100 metrin paassa. Han kertoi kiihdyttaneensa ehtiakseen pois junan edesta.
Arvioiden, etté auto oli lahtenyt liikkeelle 6,5 metrin paasta kiskosta, sen nopeus 5 metrin paassa
kiskosta oli 5,8 km/h ja aikaa siitd tormayskohtaan meni 3,4 sekuntia, jona aikana juna kulkee
107 metria. Tama tukee pakettiauton kuljettajan kertomusta.






Liite 3

Yhteenveto lausunnonantajien suosituksia koskevista eridvista mielipi-
teista

RATAHALLINTOKESKUS:
S141 Tasoristeyksia koskevien Ratateknisten mééraysten ja ohjeiden muuttaminen

"Suositus on RHK:n tavoitteen mukainen. Voimassaolevien lakien mukaan velvollisuutta
ndkemdalueiden raivaukseen ei ole toistaiseksi kenelldkddn. Suosituksessa voitaisiin mai-
nita tarpeesta selventédéa saddoksia.”

S 143 ja 144 Tasoristeysten yksiléiminen

"Suositusta B1/2000R/S143 esitetyssd muodossa ei voitane toteuttaa. Kaikkia ndkyvyytta
estédvié rakenteita on pyrittdvé véalttdméaéan.”

"Suositus B1/2000R/S144 on jo ratkaistu niin, ettd rautateiden liikenteenohjauksissa on
tasoristeysluettelot, joihin on merkitty pelastuslaitosten ké&yttdmaét pelastuspalvelukoodit
paikantamista varten. Luettelot on ollut lupa toimittaa hétédkeskuksille, jotka ovat niitd ha-
lunneet. Yleensékin on tapana toimia niin, ettd pelastuslaitos kertoo, mité tietoja ja misséd
muodossa he haluavat.

Muut suositukset koskevat pelastuslaitoksen toimintaa eikd RHK halua ottaa niihin yksityis-
kohtaista kantaa, mutta monissa yhteyksissd vaaditaan koordinaatteja, nimid ja muita asi-
oita onnettomuuden paikantamiseksi. Nykyisin kuitenkin ldhes aina hélytys tehddén GSM-
puhelimella, jonka paikantaminen hé&tdkeskuksista toimisi kaikissa onnettomuuksissa au-
tomaattisesti, jos siihen rakennettaisiin suhteellisen halpa tekniikka ja saataisiin lains&éa-
dédnndssé lupa. Paikannus olisi aina oikein eikd puhekaan olisi vélttdmétontd. Rautatie- ja
tasoristeysonnettomuudet ovat melko harvinaisia, josta johtuen niistd ei muodostu rutiinia.
Olisi tarkedd soveltaa niihinkin onnettomuustapauksissa yleisesti nhoudatettavia toimintata-
poja niin paljon kuin mahdollista, koska rutiininomaiseksi tulleilla toimintatavoilla tehdéén
vdhemmén virheitd.”

SISAMINISTERION PELASTUSOSASTO:
S 143 ja 144 Tasoristeysten yksiléiminen
”...Tdssd yhteydessd voidaan myos todeta, kuinka tdrkedd onnettomuustilanteissa olisi

saada matkapuhelimen sijaintitieto hétdkeskukseen, joka teknisesti olisi jo nykypdivdnéa
mahdollista.”

Lausunnot ovat taydellisina l&ahdeliitteessa 9.
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lin kunnan lausunto 28.7.2000



Kuva 1. Onnettomuus lissd Akolan vartioimattomassa tasoristeyksessd 9.2.2000. Mat-
kustajat siirtymdssé tasoristeykselle.

Figure 1. Accident at unguarded level crossing in li, on February 9, 2000. The passengers walking towards
the level crossing.

Kuva 2. Onnettomuus lissd Akolan vartioimattomassa tasoristeyksesséa 9.2.2000. Veturi
kaatui vasemmalle kyljelleen keula tulosuuntaan. Veturin rikkoutunut esteen-
raivaaja merkitty nuolella. Edessé autosta irronnutta peltid. Oikeassa puskimes-
sa rikkoutunut 6ljytynnyri.

Figure 2. Accident at unguarded level crossing in li, on February 9, 2000. The locomotive turned over on its
left side with its rear towards running direction. The broken obstruction clearing device is pointed
with red arrows. At the front, there is a plate part from the van. A broken oil barrel is stuck to the
right buffer.



Kuva 3.

Figure 3.

Kuva 4.

Figure 4.

Onnettomuus lissd Akolan vartioimattomassa tasoristeyksesséd 9.2.2000. Kuva
Junan oikealta sivulta. Ensimmadisen vaunun etuteli jdi nuolen osoittamaan paik-
kaan.

Accident at unguarded level crossing in li, on February 9, 2000. A view at the right side of the
train. The place of the front bogie of the first coach is pointed with a red arrow.
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Onnettomuus lissd Akolan vartioimattomassa tasoristeyksessd 9.2.2000. En-
simméinen ja toinen vaunu olivat kiinni toisissaan ruuvikytkimelld vield ensim-
méisen vaunun kaaduttuakin.

Accident at unguarded level crossing in li, on February 9, 2000. The first and the second coach
were connected with a screw coupler even after the first coach had turned over.
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Kuva 5. Onnettomuus lissd Akolan vartioimattomassa tasoristeyksesséa 9.2.2000. Veturi
tybnsi pakettiautoa edellédén noin 25 m. Pakettiauton osia ja siind ollutta tavaraa

levisi pitkin rataa ja radan sivua. Kuvan oikeassa alakulmassa on pakettiauton
tuulilasi.

Figure 5.  Accident at unguarded level crossing in li, on February 9, 2000. The locomotive pushed the van
ahead about 25 meters. Parts and cargo of the van spread around the track. The windshield of the
van can be seen at the lower right corner of the photo.
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Kuva 6. Onnettomuus lissd Akolan vartioimattomassa tasoristeyksessé 9.2.2000. Paket-
tiauto romuttui taysin.

Figure 6. Accident at unguarded level crossing in li, on February 9, 2000. The van was completely dam-
aged.



Kuva 7.

Figure 7.

Onnettomuus lissd Akolan vartioimattomassa tasoristeyksesséd 9.2.2000. N&ky-
md auton tulosuunnasta junan tulosuuntaan.

Accident at unguarded level crossing in li, on February 9, 2000. A view from the approaching
direction of the van towards the approaching direction of the train.

Figure 8.

Onnettomuus lissd Akolan vartioimattomassa tasoristeyksesséd 9.2.2000. N&ky-
méd junan tulosuunnasta. Auto tuli vasemmalta.

Accident at unguarded level crossing in li, on February 9, 2000. A view from the approaching
direction of the train. The van came from the left.



Figure 9.

Onnettomuus lissd Akolan vartioimattomassa tasoristeyksesséd 9.2.2000. Kuva
onnettomuusautoa vastaavan pakettiauton ohjaamosta. Tuulilasin ja sivuikkunan
vélinen pilari on saattanut onnettomuustilanteessa haitata ndkemistd junan tu-
losuuntaan.

Accident at unguarded level crossing in li, on February 9, 2000. A photo taken from the cabin of a
van similar to the accident van. The beam between the windshield and the quarter glass could
have blocked seeing to the approaching direction of the train.



