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ALKUSANAT

Olhavan ja Kuivaniemen valilla tapahtui 6.7.2000 onnettomuus, jossa Kokkolasta Rovaniemelle
matkalla ollut matkustajajuna térmasi rataa ylittdneeseen ajoneuvoyhdistelmaan. Ajoneuvoyh-
distelma oli tdydesséa sepelikuormassa. Onnettomuuden seurauksena yksi junan 31:sta matkus-
tajasta menehtyi, yksi loukkaantui vakavasti ja yhdeksén lievasti. Ajoneuvoyhdistelman peravau-
nu romuttui, junan veturi ja vaunut karsivat vaurioita. Rataa vaurioitui noin 450 metrin matkalta.

Onnettomuustutkintakeskus arvioi vaarassa olleiden ihmisten lukumaaran ja junan vakavan
suistumisriskin perusteella onnettomuuden suuronnettomuuden vaaratilanteeksi. Onnettomuus-
tutkintakeskus asetti heti onnettomuuspéivana onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain (375/85,
muutos 97/97) 5 §:n 3 momentin nojalla tutkintalautakunnan tutkimaan tapahtunutta.

Tutkintalautakunnan puheenjohtajana on toiminut erikoistutkija Reijo Mynttinen Onnettomuus-
tutkintakeskuksesta ja jasenind Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntijat, diplomi-insin6ori
Kai Valonen ja lehtori Pertti Mikkonen.

Tutkintalautakunta on kayttanyt pelastustoiminnan asiantuntijana yliopettaja Esko Kaukosta Pe-
lastusopistosta. Poliisin Oulun alueen teknisen rikostutkimuskeskuksen yksikkd avusti tutkinnan
aloittamisessa, onnettomuusjalkien kuvaamisessa ja muussa paikkatutkinnassa. Onnettomuuteen
littyvan rikostutkinnan suoritti Haukiputaan poliisi, jonka kuulustelupdytakirjat ovat olleet tutkinta-
lautakunnan kaytettavissa.

Tutkintalautakunta laati onnettomuudesta tdman tutkintaselostuksen, jossa on esitetty tapahtumi-
en ja pelastustoiminnan kulku seka onnettomuuden syyt ja niihin vaikuttaneet taustatekijat. Tut-
kintaselostuksen lopussa on esitetty suosituksia, jotka toteuttamalla vastaavanlaisia onnetto-
muuksia voitaisiin jatkossa valttaa tai lieventdd niiden seurauksia. Tutkintaselostuksessa ei oteta
kantaa vahingonkorvausvastuuseen tai syyllisyyskysymyksiin, minka vuoksi tutkintaselostuksen
kayttamista niiden arvioimiseen on valtettava.

Tama tutkintaselostus on ollut lausunnolla Ratahallintokeskuksessa, VR-Yhtyma Oy:ss4, sisaasi-
ainministerion pelastusosastolla, sosiaali- ja terveysministerion tydsuojeluosastolla, liikenne- ja
viestintdministeridossa, Oulun laaninhallituksen pelastusosastolla sekd Kuivaniemen palolaitok-
sella. Suosituksista poikkeavat mielipiteet ovat taman tutkintaselostuksen lopussa liitteessa 6.



B 2/2000 R

Matkustajajunan ja sepelia kuljettaneen ajoneuvoyhdistelmén térmays Kuivaniemelld 6.7.2000

TIIVISTELMA

Oulun ja Kemin valisella rataosalla tapahtui torstaina 6.7.2000 kello 10.48 tasoristeysonnetto-
muus, jossa Oulusta Kemin kautta Rovaniemelle matkalla ollut matkustajajuna térmasi taydessa
sepelikuormassa olleen ajoneuvoyhdistelman peréavaunuun.

Ajoneuvoyhdistelméan kuljettaja ja saman urakan muut kuljettajat ajoivat Myllykankaan tasoriste-
yksen lahella sijaitsevalta sepelimurskaamolta aamupaivan aikana sepelia Olhavaan. Sepeli oli
tarkoitettu radanrakennustyéhon. Kello kymmenen jalkeen ajo Olhavaan lopetettiin, jonka jalkeen
aloitettiin ajo Kuivaniemeen. Sekd Olhavaan ettd Kuivaniemeen ajettaessa piti ylittdéd Myllykan-
kaan tasoristeys.

Autonkuljettaja lahti viemaan paivan seitsemattda kuormaa Myllykankaan sepelimurskaamolta
kohti Kuivaniemea. Murskaamolta lahtevalla tiella han ajoi enimmilladn nopeudella 60 km/h,
mutta tasoristeysta alamékeen lahestyttdessa han hiljensi nopeuden alimmillaan noin 14 km/h:in.
Kuljettaja kertoi katsoneensa talléin radalle ensin pohjoisen suuntaan ja sitten etelan suuntaan,
mutta ei ndhnyt junaa. Han painoi kaasua ylittdakseen radan, mutta kun auton etuosa oli jo ra-
dalla, han kuuli avoimesta ikkunasta veturin viheltimen danen. Kuljettaja katsoi nopeasti vasem-
malle ja ndki junan olevan jo l&helld. Kuljettaja arvioi, ettéd jarkevintd on painaa lisda kaasua ja
pyrkia junan alta pois. Vetoauto ehti radan lansipuolelle, mutta veturin keula iskeytyi perdvaunun
etuakselin kohdalle. Junan nopeus tdrméayshetkella oli 120 km/h.

Tormayksessa ajoneuvoyhdistelmén peravaunussa ollutta sepelid rydpsahti suuri maara ikkunoi-
den lapi junan ensimmaiseen vaunuun. Perdvaunun kasettilava ja runko irtosivat toisistaan, jonka
jalkeen rungon etuosa tunkeutui junan toisen vaunun sisdan. Runkopalkin paa osui ikkunapai-
kalla selkd menosuuntaan istuneeseen 17-vuotiaaseen miesmatkustajaan, minka seurauksena
tdama menehtyi.

Liséksi onnettomuudessa loukkaantui kymmenen henkilod, joista yksi vakavasti. Vammat aiheu-
tuivat padasiassa vaunujen sisaan lentaneista kivista ja ikkunoiden lasinsirpaleista.

Henkilévahinkojen liséksi onnettomuudessa rikkoutui rataa noin 450 metrin matkalta, ajoneu-
voyhdistelman perdvaunu romuttui ja junan veturi ja vaunut vaurioituivat. Onnettomuudesta ai-
heutuneet valitttmat kustannukset olivat noin 4 Mmk.

Onnettomuuden syy oli se, ettd ajoneuvoyhdistelman kuljettaja ajoi tasoristeykseen liian suurella
nopeudella. Sen vuoksi kuljettaja ei ehtinyt tahystaa kunnolla eikd mydskaan olisi ehtinyt pysayt-
téda ennen rataa. Taustatekijana liian suurelle nopeudelle oli todennakdisesti se, ettéd kuljettaja oli
juuri ennen tasoristeysta sopinut kohtaamisesta toisen ajoneuvoyhdistelman kuljettajan kanssa.
Se sindnsa ei aiheuttanut varsinaista kiirettd, mutta saattoi kuitenkin luoda kuljettajalle jonkinlai-
sen suunnitelman tulevien tapahtumien kulusta ja néin ollen aiheuttaa haluttomuutta hiljentaa.

Vastaavanlaisten onnettomuuksien valttamiseksi tutkintalautakunta toistaa aikaisemminkin an-
netun suosituksen, ettd vartioimattomissa tasoristeyksissd nakemat tulisi olla aina 8 metrin vaati-
musten mukaiset. Tutkintalautakunta painottaa, ettd nakemat tulisi toteuttaa kaikissa vartioimat-
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tomissa tasoristeyksissa, ja ettd vastuu niiden toteuttamisesta tulisi siirtdd yksiselitteisesti radan
pitajalle.

Liséksi tutkintalautakunta suosittaa, ettd useita radanylityskertoja siséltavia raskaan kaluston
ajourakoita suunniteltaessa junaliikenteesta ja ajourakasta vastaavien tulisi neuvotella keskendan
turvallisuuteen vaikuttavista seikoista. Samalla voitaisiin paattaa tarvittavista turvallisuustoimen-
piteista.

Pelastustoiminnan kehittamiseksi tutkintalautakunta suosittaa, etté pelastustoiminnan resursseja
tulisi halyttaa etupainotteisesti sisdasiainministerion ohjeen 21/701/92 14.9.1992 mukaisesti. Tut-
kintalautakunta suosittaa myos, ettd omaistiedotusta kehitettdisiin ja sitd varten perustettaisiin
omaistiedotuskeskus. Tiedotuskeskuksen tulisi toimittaa palvelupuhelimensa numero julkisuuteen
valittémasti onnettomuuden tapahduttua, jonka jalkeen tietoa voitaisiin antaa kootusti ja jarjestel-
mallisesti muun muassa onnettomuudessa mukana olleiden omaisille.

Autonkuljettajien itsensa ja muiden osapuolten turvallisuuden parantamiseksi tutkintalautakunta
suosittaa autonkuljettajien ajo- ja lepoaikojen valvonnan lisddmista. Valvonnan ja myds onnetto-
muustutkinnan helpottamiseksi tulisi ajopiirturijarjestelman tilalle kehittdéa ja ottaa kayttéén nyky-
aikaisempi ajotapahtumien tallennusjarjestelma.
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SUMMARY

PASSENGER TRAIN AND BALLAST TRAILER LORRY COLLIDING AT KUIVANIE-
MI, FINLAND, ON 6 JULY, 2000

On Thursday 6 July 2000 at 10.48 hours a level crossing accident occurred on the Oulu-Kemi
section of line. A passenger train from Oulu via Kemi was heading to Rovaniemi when a collision
with a trailer of a trailer lorry in full ballast load took place.

That particular morning the driver of this trailer lorry and the other site drivers were carrying bal-
last to Olhava from a ballast crushing plant in the vicinity of Myllykangas level crossing. The bal-
last was intended for track building work. After 10.00 hours, the ballast carrying to Olhava was
interrupted and ballast transportation to Kuivaniemi started. Myllykangas level crossing had to be
crossed when driving either to Olhava or to Kuivaniemi.

The driver in question set off with his seventh load of ballast from Myllykangas ballast crushing
plant to Kuivaniemi. His maximum travelling speed on the road from the plant was 60 km/h but
when running downhill towards the level crossing, he slowed down to about 14 km/h. According
to the driver he then looked northwards on the railway line and then southwards without perceiv-
ing a train. He accelerated to cross the railway, and when the front part of the lorry was on the
track he heard the sound of a locomotive whistle through the open window. The driver quickly
glanced to the left and saw an approaching train. He thought it would be best to accelerate and
try to cross the line before the arrival of the train. The lorry itself in fact succeeded to cross the
railway but the nose of the locomotive crashed into the front axle of the trailer. At the time of the
collision the speed of the train was 120 km/h.

In the collision a considerable amount of ballast from the trailer penetrated through the windows
into the first coach of the train. The cartridge pallet and the frame of the trailer detached, where-
upon the front part of the trailer frame thrust into the second coach of the train. The end of the
frame member hit a 17 year old male passenger seated by the window with his back in the run-
ning direction. The passenger died instantly.

Furthermore in the accident one passenger was seriously injured and nine persons were less
seriously injured. The injuries were mainly caused by ballast rocks and pieces of window glass
hitting the passengers.

In addition to these personal injuries about 450 m of track was damaged, the trailer was wrecked
and the locomotive and coaches of the train were damaged. The direct costs generated by the
accident amounted to about FIM 4 million.

The accident was caused by the driver of the trailer lorry approaching the level crossing at too
high a speed. As a result the driver failed to perform an appropriate careful viewing, and he would
not have been able to come to a full stop before the track.
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The too high speed was probably a consequence of the driver having just before agreed on
meeting a colleague of his. In reality he was in no hurry at all, but nevertheless this might have
caused him to start making plans for the immediate future and thus contribute to his unwillingness
to slow down.

In order to prevent corresponding accidents in the future, the Accident Investigation Board of
Finland reiterates its earlier recommendation that 8 meter visual clearances be regularly secured
at unguarded level crossings. The Accident Investigation Board underscores that such visual
clearances should be adopted and realized at all unguarded level crossings. The party responsi-
ble for track maintenance should also be responsible for the realization of these visual clear-
ances.

Furthermore the Accident Investigation Board recommends that when planning heavy-duty con-
tract work for trailer lorries, including numerous railway crossings, joint discussions on relevant
safety issues should be engaged by the persons responsible for the train traffic operation and
those responsible for the heavy-duty trucking contract. In this connection any requisite safety
measures should be agreed on.

In view of a development of rescue operations, the Accident Investigation Board recommends
that forward-balanced tactics be adopted in the resources utilization, in conformity with directives
by the Ministry of the Interior. The Accident Investigation Board also recommends that information
communication to relatives of the victims be developed and an Information Centre for Relatives
be created for this particular purpose. Immediately upon an accident, the Information Centre
should publish its service telephone number. Then centralized systematic information services
could be supplied, e.g., for the relatives of the victims in an accident.

In order to improve the safety of trailer lorry drivers and any other parties, the Accident Investiga-
tion Board recommends that a more efficient monitoring of the observance of the driving shift and
rest interval regulations be put into place. To facilitate both this monitoring and the accident in-
vestigation work, the plotter recording system should be replaced by a more up-to-date running
recorder yet to be designed.

Legends for the figures in the report are also in English.
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1.2

ONNETTOMUUS

Yleiskuvaus

Olhavan ja Kuivaniemen valilla tapahtui 6.7.2000 kello 10.48 tasoristeysonnettomuus,
jossa kolmivaunuinen matkustajajuna térmasi tdydessa sepelikuormassa olleen ajoneu-
voyhdistelman peravaunuun. Onnettomuudessa menehtyi yksi junan matkustaja, yksi
henkilo loukkaantui vakavasti ja yhdeksan lievasti. Ajoneuvoyhdistelman peravaunu ro-
muttui, junan veturi ja vaunut vaurioituivat ja rataa vaurioitui noin 450 metrin matkalta.

Tapahtumapaikka ja olosuhteet

Onnettomuus tapahtui Olhavan ja Kuivaniemen liikennepaikkojen vélilla, 64 kilometria
Oulusta pohjoiseen. Tapahtumapaikalta on Kuivaniemelle 7 kilometrid ja Olhavaan 11
kilometria. Kartta onnettomuuspaikasta on esitetty kuvassa 1.
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Kuva 1. Kartta onnettomuuspaikasta.
Figure 1. Map of the place of the accident.
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Ratahallintokeskuksen tasoristeysluettelon mukaan onnettomuustasoristeyksen nimi on
Piltonen. Gt- tai peruskarttaan ei Piltosta ole merkitty, vaan lahin ja my6s eniten kaytetty
paikannimi on Myllykangas. Tasoristeyksesta kaytetddn myods nimitysta Kivimaan taso-
risteys, koska tasoristeys on Kivimaantien alussa. Nelostieltd tasoristeyksen suuntaan
ajettaessa on ensin kaannyttava Pysakkitielle, minka vuoksi tasoristeyksesta kaytettiin
onnettomuuden tapahduttua myods nimitysta Pysakkitien tasoristeys. Tasoristeys on var-
tioimaton, eli siind ei ole puomeja eik& varotuslaitteita. Tasoristeyksessa on tasoristeys-
ja stop-likennemerkit.

Oulun ja Kemin vélinen rataosa on sahkoistimatonta C-rataluokan rataa. Kaytdssa on
uusi opastinjarjestelma, mutta rataosa ei ole suojastettu eikd kauko-ohjattu. Rataosalla
ei ole junien automaattista kulunvalvontaa (JKV). Tasoristeyksen kohdalla suurin sallittu
nopeus oli 120 km/h.

Tapahtuma-aikaan sda oli kirkas ja lampdtila oli noin +20 °C. Aurinko paistoi l&hes pil-
vettbmalta taivaalta 41,5 asteen korkeuskulmassa. Tasoristeyksen kohdalla aurinko
paistoi siten, ettd radan itdpuolelle muodostui junan tulosuunnan ja auringon paisto-
suunnan vdlille 17 asteen kulma.

Juna

Onnettomuusjuna M 601 oli Kokkolasta Oulun ja Kemin kautta Rovaniemelle kulkeva
matkustajajuna. Junassa oli Dv12-dieselhydraulinen veturi ja kolme ”sinistd” vaunua.
Junan kokonaispaino oli 217 tonnia ja kokonaispituus 94 metria. Jarrupainoprosentti oli
95 ja suurin sallittu nopeus 120 km/h.

<[bvi2 | En | EFit | Eit |

BRT 68t 52t 48t 49 t
JP 73t 39t 571t 39t
KJ - - - -
< = lilkkesuunta

Dv12 = dieselhydraulinen veturi

Eit = 2. [k paivavaunu; varustettu tupakointitilalla

EFit = 2. lk paivavaunu; varustettu konduktddrihytilléa ja matkatavaraosastolla
Ein = 2. |k paivAvaunu

BRT = kokonaispaino

JP = jarrupaino

KJ = kiskojarru

Junassa oli 185 matkustajapaikkaa. Matkustajia oli yhteensé 31. Lisaksi junassa oli ve-
turinkuljettaja ja konduktdori.
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1.4 Ajoneuvoyhdistelma

Auto on trippelirakenteinen® Volvo F12, jonka neljasta akselista akselit 2 ja 4 ovat ylos-
nostettavia. Sen kayttéonottovuosi on 1990 ja ajokilometrimaara oli onnettomuushetkella
noin 904 000 km. Autossa on soralava ja kasetointivarustus.

Peravaunu oli RKP-merkkinen 3-akselinen sorakasettiperavaunu. Vetoauto ja peravau-
nu oli katsastettu toisiinsa kytkettaviksi. Molemmat oli rekisterdity samana paivana.

Ajoneuvoyhdistelmén kokonaispituus oli 18,55 m ja massa 63 tonnia. Kuva ajoneuvoyh-
distelmaa vastaavasta autosta on esitetty valokuvaliitteen kuvassa 3.

Kantavuus oli autossa 17 350 kg ja peravaunussa 20 400 kg eli yhteensa 37 750 kg.
Onnettomuushetkella yhdistelméssa oli kuormakirjan mukaan 41 750 kg sepelia eli
4 000 kg ylikuormaa. Kyseisen yhdistelman suurin sallittu kokonaispaino on 31 050 kg +
28 000 kg = 59 050 kg. Kokonaismassa oli auton omamassa 13 700 kg + peravaunun
omamassa 7 600kg + kuorma 41750kg = 63050kg eli 4000kg yli sallitun
59 050 kg:n.

Ajoneuvoyhdistelméan yksityiskohtaiset rakennetiedot on esitetty liitteend 5 olevissa kat-
sastuskirjoissa.

15 Tapahtumien kulku

Juna M 601 |ahti torstaina 6.7.2000 Oulusta kello 10.05. Aikataulun mukainen lahtbaika
oli 9.55, joten juna lahti noin 10 minuuttia mydhassa aikataulustaan.

Veturinkuljettaja kiihdytti nopeuden alkumatkasta noin 70 km/h:in. Tuiran siltatydmaan
kohdalla h&n hiljensi vauhdin hieman alle 50 km/h:in, mink& jalkeen han kiihdytti l&helle
suurinta sallittua nopeutta, joka on 120 km/h. Juna jatkoi melko tasaisella nopeudella 1&-
helle seuraavaa pysahdyspaikkaansa lita. lissé junasta poistui kondukt66rin arvion mu-
kaan viisi matkustajaa, minka jalkeen juna lahti kello 10.29 jatkamaan matkaa kohti
pohjoista. Talloin juna oli edelleen kahdeksan minuuttia myéhassa aikataulustaan.

Veturinkuljettaja kiihdytti nopeuden jélleen noin 120 km/h:in ja jatkoi silla nopeudella Ol-
havaan asti. Olhavassa veturinkuljettaja hiljensi nopeuden “seis™opastetta nayttdneen
tulosuunnan paaopastimen vuoksi hetkeksi 20 km/h:in, mutta opasteen vaihduttua han
kiihdytti jalleen suurimpaan sallittuun nopeuteen 120 km/h. Kiihdytys kesti noin 9 mi-
nuuttia, missa ajassa juna kulki noin 10 kilometrin padhan Olhavasta. Juna jatkoi suu-
rinta sallittua nopeutta ja ohitti alaméessa olevan kilometrimerkin 816.

Noin 550 metrin paassa kilometrimerkistd 816 on tasoristeys, jota ennen rata kaartaa
loivasti oikealle. Radan oikealla puolella, hieman yli 10 metrin paassa radasta on metal-
liverkosta tehty poroaita, jossa on tasoristeyksen kohdalla portti. Aidan ja radan vélissa
kasvaa korkeimmillaan noin 2,5 metria radan tason ylapuolelle ulottuvaa vesakkoa.

! Auton kuormatilan alla on kolme akselia ldhell4 toisiaan.



B 2/2000 R

Matkustajajunan ja sepelia kuljettaneen ajoneuvoyhdistelmén térmays Kuivaniemelld 6.7.2000

Junan lahestyessa tasoristeysta veturinkuljettaja ndki punaisen ajoneuvoyhdistelman
tulevan poroaidan avoimesta portista. Veturinkuljettaja antoi voimakkaan vihellinopas-
teen. Ajoneuvoyhdistelman etuosa oli talléin jo ehtinyt radalle. Veturinkuljettaja totesi
térmayksen olevan vaistaméaton, jolloin han kaansi nopeasti tehonsaatopyoran nolla-
asentoon, veti seka juna- etta suoratoimijarrun taysjarrutusasentoon ja syoksyi ohjaa-
mon lattialle suojaan. Junan nopeus juuri ennen térmaysta oli 121 km/h.

Ajoneuvoyhdistelmén  kuljettaja oli jo useamman paivan ajan ajanut sepelida Myllykan-
kaan sepelimurskaamolta Olhavaan. Sepeli oli tarkoitettu radan peruskorjaustyéhon.
Onnettomuuspdivan aamuna han oli [ahtenyt kotoaan kello 4.55 ja ajanut murskaamolle.
Ajoneuvoyhdistelma kuormattiin sepelilla, mink& jalkeen kuljettaja ajoi kuorman Olha-
vaan. Kuljettaja toisti samanlaisen kuljetuksen aamupaivan aikana yhteensa kuusi ker-
taa, minka jalkeen aloitettin ajo Kuivaniemeen. Seka Olhavaan ettd Kuivaniemeen
ajettaessa on ylitettava Myllykankaan tasoristeys.

Kuljettaja ajoi aamun kuusi kuormaa siten, ettd kuormauksen ja purkamisen yhteydessa
auto oli pysahdyksissa enimmilladn noin yhdeksan minuutin ajan, mutta useimmilla ker-
roilla pysahdys kesti vain muutaman minuutin. Erillisid taukoja ei ollut. Seitsemé&nnen
sepelikuorman kuormauksen jalkeen kuljettaja lahti murskaamolta kohti 2,1 kilometrin
paassa olevaa tasoristeysta tarkoituksenaan jatkaa kohti Kuivaniemea. Tie tasoristeyk-
selle ja siitd nelostielle on sorapééllysteistd metsaautotietd, jossa on ajoneuvoyhdistel-
mien kohtaamisia varten rakennettuja levennyksia.

Kuljettaja kiihdytti ajopiirturikiekon mukaan ajoneuvoyhdistelméan noin 35 km/h nopeu-
teen, mutta hidasti ilmeisesti tienhaaran vuoksi hetkeksi noin 16 km/h:in. Sen jalkeen
kuljettaja kiihdytti nopeuden lahes 60 km/h:in ja jatkoi matkaa nopeuden vaihdellessa 45
ja 60 km/h:n valilla. Arviolta 0,5-1,0 kilometria ennen tasoristeysta toisen ajoneuvoyh-
distelman kuljettaja kysyi LA-puhelimella® sopivaa kohtauspaikkaa. Toisen ajoneuvoyh-
distelman kuljettaja oli tulossa nelostieltd sepelimurskaamolle johtavalle tielle. Murs-
kaamolta tulevan ajoneuvoyhdistelman kuljettaja kertoi laskeutuvansa aivan kohta ma-
keéd alas junaradalle, joten nelostieltéa tuleva ajoneuvoyhdistelméa ehtii hyvin tulla noin
200 metria radan lansipuolella olevaan tienristeykseen. Kuljettajat sopivat, etta tyhjana
palaamassa oleva ajoneuvoyhdistelmé odottaa tienristeyksessa ja kuormassa oleva voi
jatkaa pysahtymatta kohti Kuivaniemea.

Rataa lahestyvan ajoneuvoyhdistelman kuljettaja laittoi LA-puhelimen mikrofonin teli-
neeseen ja lahestyi tasoristeysta hidastaen nopeutta. Auton etuosan tullessa poroaidan
portista radan puolelle kuljettaja kertomansa mukaan kurottautui katsomaan ensin poh-
joisen suuntaan eli oikealle, jonne nakee aikaisemmin kuin etelan suuntaan. Sen jalkeen
han kertomansa mukaan katsoi vasemmalle. Kuljettaja ei kertomansa mukaan nahnyt
junaa kummassakaan suunnassa, joten han painoi kaasua ylittddkseen radan.

Kun ajoneuvoyhdistelman etuosa oli jo radalla, kuljettaja kuuli avoimesta ikkunasta vetu-
rin vihellinopasteen. Han katsoi valitttmasti vasemmalle, josta tuleva juna oli erittéin la-
hella. Kuljettaja arvioi, ettd han ei ehdi peruuttaa, joten jarkevinta on painaa lisda kaasua

2 LA-puhelin = lyhytaaltoradio, jollaisia ammattiautoilijat kayttavat kommunikointiin muiden l&histdll& olevien

ajoneuvojen kanssa.
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ja yrittda ajaa junan alta pois. Ajopiirturitietojen perusteella ajoneuvoyhdistelman nopeus
juuri ennen tasoristeysta oli alimmillaan noin 14 km/h. Rataa ylittdessa nopeus ehti kas-
vaa noin 20 km/h:in.

Tormays oli erittéin raju. Ns. lyhyt paa (ks. kuva 2.) edella ajetun veturin esteenraivaa-
jan oikea reuna osui ajoneuvoyhdistelman peravaunun etuakseliin. Samalla veturin ko-
nesuojan oikea kulma osui perdvaunun sepelia taynna olleeseen kasettilavaan. Pera-
vaunun etuvaunu repeytyi irti kd&ntokehasta ja sen jalkeen myds vetoaisasta. Etuvaunu
lensi junan edella radan vasemmalle puolelle noin 50 metrin ja etuvaunun akseli noin 80
metrin paahan tasoristeyksesta. Vetoaisa jai kiinni vetoautoon taittuen auton takapusku-
rin reunan ympari ja osuen auton kolmannen akselin vanteeseen. Vetoauto pysahtyi
tielle radan lansipuolelle. Kuljettaja peruutti auton vetoaisan irrottamisen jalkeen tien si-
vuun.
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Kuva 2. Dvl2-dieselhydraulinen veturi, jota ajettiin onnettomuushetkelléd ns. lyhyt pdéa
edelld. Kuvassa ns. lyhyt p4dé on oikealla.

Figure 2. Dv12 dieselhydraulic locomotive was running in the short-end direction. So-called short-end to
the right.

Veturin iskeytyesséd perdvaunuun junan ensimmaéainen vaunu painui veturin takaosaa
vasten, jolloin vaunun etutelin vasemmat pyorat putosivat kiskojen valiin ja oikeat pyo6rat
ylittivat oikean kiskon jatkaen matkaa poélkkyjen paiden kohdalla. Kasettilavan kulma
osui veturiin osumisensa jalkeen ensimmaéisen vaunun oikeaan etukulmaan. Sepeli
rydpsahti tormayksessa kasettilavalta pois, jolloin suuri maéara sepelid lensi ikkunoita
rikkoen vaunun sisélle. Tyhjentynyt kasettilava paatyi radan oikealla puolella olevan po-
roaidan paalle 12 metrin paahan radasta ja 15 metrin paahan tiesta.

Peravaunun runko rikkoi kolme toisen vaunun ikkunaa ja repi niiden valiset korirakenteet
auki. Matkustamoon tyéntynyt runko rikkoi usean istuimen selkénojat ja osui ikkunapai-
kalla selkd menosuuntaan istuneeseen matkustajaan. Kyseinen matkustaja menehtyi.

Peravaunun runko jai lopulta ylésalaisin ja etuosa radasta poispéin radan oikealle puo-
lelle radan ja poroaidan véliin noin 20 metrin paéhan tasoristeyksesta.

Veturin etuosan jarruletku kytkinhanoineen irtosi tormayksessa, jolloin junan jarrujohto
tyhjeni. Se aiheutti veturinkuljettajan tekeman taysjarrutuksen tehostumisen hatéjarru-
tukseksi. Kun lisdksi ensimmaisen vaunun etuteli kulki poissa kiskoilta, juna pyséhtyi
niin, etté veturin etuosa jai 470 metrin paahan tasoristeyksesta.

Junan ja ajoneuvoyhdistelman eteneminen ennen térmaysta on esitetty kuvassa 3.
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Kuva 3. Ajoneuvoyhdistelmédn ja junan eteneminen ennen térmdystd. Kun ajoneu-
voyhdistelmd etuosa tuli hieman alle 5 sekuntia ennen térméystd poroaidan
portista, juna oli noin 160 metrin pd&dsséa.

Figure 3. Travelling of trailer lorry and passenger train before the accident. The train was at a distance of
160 m from the level crossing when the trailer lorry passed the reindeer-fence gate, approxi-
mately 5 seconds before the collision.
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1.6

161

1.6.2

Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

Onnettomuudesta aiheutuneet valittdméat kustannukset olivat noin 4 Mmk.

Henkilévahingot

Onnettomuudessa menehtyi junassa matkustajana ollut toisen vaunun ikkunapaikalla
selkd menosuuntaan istunut 17-vuotias mies. Kuoleman aiheutti vaunun kyljen l&api tun-
keutunut peravaunun runko.

Liséksi onnettomuudessa loukkaantui kymmenen henkil6d, joista yksi vakavasti. Vaka-
vasti loukkaantunut matkustaja sai ruhjeita ja mustelmia, jotka edellyttivat noin viikon
sairaalahoitoa. Veturinkuljettajalle tuli murtuma, haava ja ruhjeita eri puolille kehoa,
mutta vammoja ei luokiteltu vakaviksi. Muut loukkaantuneet saivat ruhjeita, mustelmia ja
pienehkéja haavoja eri puolille kehoa. Vammat syntyivat padasiassa vaunujen sisaan
lentdneesta sepelista ja rikkoutuneiden ikkunoiden lasinsirpaleista.

Junan matkustajien mukana olleista esineista vaurioita kérsi matkustajien kertoman mu-
kaan muun muassa kolmet silmélasit, kaksi polkupyorad, yksi matkapuhelin ja erdén
matkustajan mukana ollut kitara. Liséksi yksi matkapuhelin katosi ja usean henkilon
vaatteita rikkoutui ja likaantui kayttokelvottomiksi.

Junan vahingot

Matkustajajunan Dv12-dieselhydraulisen veturin etupaan automaattikytkin, kayntisilta ja
ilmajohdot vaurioituivat. Ohjaamon kulma painui sisdan, ohjaamo siirtyi noin 15 cm ja
veturin tuulilasit rikkoutuivat. Konesuojat painuivat térmayksen voimasta kasaan. Akus-
tokotelon luukku avautui ja akkukaapeli katkesi. Veturista valui maahan jonkin verran
Oljya.

Junan ensimmaisen vaunun etupdan teli suistui kiskoilta. Kaikki vaunun oikeanpuoleiset
ulkoikkunat sarkyivat. Vaunun oikea etukulma painui kasaan ja kylkeen tuli painaumia ja
raapeumia. Osa ensimmaisen osaston sisemmista ikkunoista sarkyi tai putosi vaunun
penkeille. Ikkunankehyksia putosi pois paikoiltaan. Vaunun etuosaan lensi sarkyneista
ikkunoista paljon sepelid. Sita lensi vaunun kaytaville, penkeille, eteiseen ja etupaan
WC:hen. Etupdan WC:n seindpaneleita irtosi ja WC:n ovi putosi saranoiltaan. Taka-
osaston sisaikkunat sarkyivat, mutta jaivat paikoilleen. Vaunun lammitysjarjestelmaan
tuli vuotoja ja nestettd valui vaunun lattioille ja maahan.

Toisen vaunun takapaan oikean puolen ikkunat ja niiden véaliset korirakenteet rikkoutui-
vat peravaunun rungon etupaan tunkeutuessa vaunun sisaan. Samalla vaunun istuimia
rikkoutui ja sisdkaton paneleita irtosi. Samalta kohdalta irtosi matkatavarahylly kiinnik-
keistdan ja putosi alas. Vaunun lammitysjarjestelmén nestettd valui runsaasti vaunun
etupaan lattialle. Vaunun oikeaan etukulmaan tuli painauma ja sepelin jalkia.
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1.6.3

1.6.4

Osa kolmannen vaunun oikean puolen sivuikkunoista rikkoutui. Osasta ikkunoita rik-
koutui ulkolasi, yhdestd myots sisempi lasi. Ikkunan rikkoi vaunuun lentanyt noin 15 cm
pituinen kivi. Lisaksi vaunun oikeaan kylkeen tuli painauma.

Rata- ja ratalaitevahingot

Rataa vaurioitui noin 450 metrin matkalta. Betonipolkkyja uusittiin 733 kpl ja kiskotusta
uusittiin tasoristeyksen kohdalta 12 metrin matkalta.

Ajoneuvoyhdistelméan vahingot

Vetoautosta vaurioitui nékyvasti vain vetavan akselin oikeanpuoleinen takavanne ja oi-
keanpuoleinen takavalo. Vetolaitteisiin kohdistuneen erittdin rajun iskun vuoksi autoon
vaihdettiin turvallisuustoimena vetopalkki ja vetolaite.

Peravaunun vetoaisa taittui ja repeytyi irti etuvaunusta. Etuvaunu repeytyi irti kaantoke-
hastd, joka jai osittain kiinni runkoon, mutta vaurioitui kayttokelvottomaksi. Runko taipui
oikaisukelvottomaksi. Kasettilava jai mahdollisesti kunnostuskelpoiseksi. Etuakseli jai
tarkastuksen ja mahdollisen oikaisun jalkeen kayttokelpoiseksi. Molemmat taka-akselit
sdilyivat ehjina.
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2.1

PELASTUSTOIMINTA JA RAIVAUS

Pelastustoiminnan tapahtumakuvaus
Hatailmoitus ja halytykset

Junassa matkustajana ollut veturinkuljettaja soitti matkapuhelimellaan hatakeskukseen
noin kolmen minuutin kuluttua onnettomuudesta kello 10.51.30. Hatailmoituksen mu-
kaan juna M 601 oli torménnyt sora-autoon. Hatailmoituksessa onnettomuuden ilmoitet-
tiin tapahtuneen Oulusta Kemiin matkalla olleelle junalle Myllykankaan tasoristeyksessa
lin ja Kuivaniemen valilla.

Hatékeskus héalytti neljan ensimmaisen minuutin kuluessa onnettomuuspaikalle Kuiva-
niemen palopaallikén, Kuivaniemen pelastusyksikon® ja Kuivaniemen sairaankuljetusyk-
sikon”. Pelastushelikopteri SEPE> halytettiin kello 10.59. Kello 11.00 hatakeskus ilmoitti
onnettomuudesta aluepalopaallikdlle (Oulun palopaallikdlle) ja halytti taman jalkeen on-
nettomuuspaikalle viela Oulusta pelastusyksikon, raivausauton ja sairaankuljetusyksikon
seka listd ja Simosta sairaankuljetusyksikdn. Naiden toimenpiteiden jalkeen hatakeskus
ilmoitti onnettomuudesta Oulun yliopistolliseen sairaalaan kello 11.09, lentopelastuskes-
kukselle kello 11.15 seka poliisille kello 11.16. Mydhemmin hatakeskus ilmoitti onnetto-
muudesta my6s Kuivaniemen terveyskeskukselle, Oulun laaninhallitukselle seka sisa-
asiainministeriolle.

Tapahtumat ja toimenpiteet onnettomuuspaikalla

Kuivaniemen palopaallikké saapui tasoristeykselle kello 11.04 eli noin 9 minuutin kulut-
tua halytyksesta ja otti pelastustoiminnan johtamisvastuun. Tassa vaiheessa onnetto-
muuspaikalla oli onnettomuudessa mukana olleiden lisdksi 5—7 laheisella ratatydmaalla
tyoskennellyttd henkilod seka joitakin sepelimurskaamolta saapuneita kuorma-
autonkuljettajia. Ensimmaiset tilannetiedot pelastustoiminnan johtaja (Kuivaniemen pa-
lop&aallikko) sai ratatyontekijalta. Tama ilmoitti yhdestd vaikeasti loukkaantuneesta, jota
kanssamatkustajat yrittivat elvyttaa. Paikalle ensin saapuneet kertoivat myds, ettd muilla
ei nayttdnyt olevan vakavia vammoja. Ensitiedot saatuaan pelastustoiminnan johtaja
lahti itse tilannetiedusteluun noin 400 metrin p&éssa olleen junan vaunuihin.

Noin kello 11.07 onnettomuuspaikalle saapuivat Kuivaniemen pelastusyksikkd ja sai-
raankuljetusyksikkd. Pelastustoiminnan johtaja maarasi sairaankuljetusyksikdn jatka-
maan matkustajien aloittamaa vaikeasti loukkaantuneen elvytysta seka pelastusyksikén

Pelastusyksikk® on tydryhmad, jonka koostuu johtajasta ja viidesta pelastajasta. Pelastusyksikélla on yleenséa
ajoneuvonaan sammutusauto ja sellainen muu kalusto, etté se kykenee suorittamaan sammutus-, pelastus- ja
laakintatehtavia.

Sairaankuljetusyksikké on tydéryhmad, joka koostuu yleensa kahdesta sairaankuljettajasta ja jolla on ajoneuvo-
naan ambulanssi kalustoineen.

SEPE on Pelastushelikopteri r.y.:n ylldpitdma pelastushelikopteri. SEPE on nimilyhenne sanoista sammutus,
etsintd, pelastus ja ensihoito.
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2.2

10

auttamaan matkustajia siirtymé&én matkatavaroineen kokoontumispaikalle ja antamaan
heille psykososiaalista tukea. Liséksi palokunta suoritti radanvarren maastoetsintaa.

Pelastustoiminnan johtaja arvioi onnettomuuspaikalle saapuneen jo riittavasti pelastus-
resursseja ja kaski peruuttamaan Oulun pelastusyksikén ja raivausauton halytykset.
Onnettomuuspaikalle saapuneet lin ja Simon sairaankuljetusyksikét saivat niin ikaan lu-
van poistua. Noin kello 11.20 aluepalopaallikkd (Oulun palopaallikkd) otti yhteytta pe-
lastustoiminnan johtajaan. Pelastustoiminnan johtaja teki aluepalop&aéllikdlle tilanneil-
moituksen ja arvioi, etté johtamisapua ei tarvita.

Pelastushelikopteri SEPE saapui onnettomuuspaikalle kello 11.22, jolloin SEPE:n laéka-
r sai laakinnallisen pelastustoiminnan johtamisvastuun onnettomuuspaikalla. L&aakéari
totesi onnettomuudessa vakavasti loukkaantuneen henkilon kuolleeksi.

Kuivaniemen terveyskeskus sai alkuvaiheessa tiedon onnettomuudesta erdaltd Kuiva-
niemen palomieheltd matkapuhelimella. Naiden tietojen perusteella terveyskeskuksen
valmiusryhma lahti onnettomuuspaikalle yksityisautolla noin kello 11.10 ja saapui perille
noin kello 11.30. Hatdkeskuksesta varmistettiin valmiusryhmén laht6 kello 11.26. Valmi-
usryhma ilmoittautui SEPE:n lddkérille ja sai ohjeet ryhtya tarkistamaan matkustajien
vammoja, puhdistamaan haavoja seka antamaan psykososiaalista tukea. Kello 12.00
valmiusryhman laakari ja sairaanhoitaja siirtyivat onnettomuuspaikalta takaisin terveys-
keskukseen vastaanottamaan potilaita. Muu ryhma jai onnettomuuspaikalle vield noin
tunnin ajaksi.

Poliisi saapui paikalle kello 11.38. Poliisi ryhtyi eristamaan onnettomuuspaikkaa, ohjaa-
maan liikennettd sek& etsimaan mahdollisesti harhailemaan lahteneitd matkustajia on-
nettomuuspaikan ymparistosta. Liséksi poliisi osallistui pelastushenkiloston seka tervey-
denhuollon henkiléstdn kanssa psykososiaalisen tuen antamiseen onnettomuudessa
olleille.

Hatakeskus tilasi onnettomuuspaikalle matkustajien kuljetusta varten linja-auton, joka
saapui paikalle noin kello 12.15.

Noin kello 15.00 pelastustoiminnan johtaja katsoi pelastustoiminnan péattyneeksi ja luo-
vutti onnettomuuskohteen poliisille. Poliisin dokumentoinnin mukaan poliisi jatkoi maas-
toetsintaa kello 20.57 asti ja vartioi onnettomuuspaikkaa kello 23.02 saakka.

Pelastustoimintaan osallistuneet organisaatiot
Pelastustoimintaan osallistui yhteensa 42 henkil6a eri organisaatioista.
Pelastustoimi

Kuivaniemen kunnasta onnettomuuspaikalle halytetyn palokuntamuodostelman henkil6-
vahvuus oli yhdeksan henkil6a, joista kaksi oli vakinaisia ja seitseméan puolivakinaisia.
Onnettomuuspaikalle halytettiin liséksi Oulun kaupungista pelastusyksikké (0+1+2), rai-
vausauto (0+0+1) ja sairaankuljetusyksikkdé (0+1+1). Pelastusyksikdn ja raivausauton
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halytys kuitenkin peruttiin matkalla onnettomuuspaikalle. Myds sairaankuljetusyksikk®
sai heti paikalle saavuttuaan luvan poistua varsinaiseen pelastustoimintaan osallistu-
matta. Pelastustoimintaan hélytettiin yhteensa 15 pelastustoimen henkilda.

Poliisi

Pelastustoimintaan osallistuneet poliisin yksikot tulivat Haukiputaan kihlakunnan poliisi-
laitokselta, Oulun kihlakunnan poliisilaitokselta seka liikkuvan poliisin Oulun yksikosta.
Haukiputaan paikallispoliisista pelastustoimintaan osallistui poliisin kenttdjohtaja ja kaksi
poliisipartiota. Oulun paikallispoliisista pelastustoimintaan osallistui poliisikoirapartio ja
Oulun liikkuvasta poliisista kaksi poliisipartiota ja moottoripyorapoliisi. Poliisipartioon
kuuluu kaksi poliisia. Pelastustoimintaan osallistui yhteensa 11 poliisia.

Kuivaniemen terveyskeskus

Kuivaniemen terveyskeskuksesta pelastustoimintaan osallistui valmiusryhma, jonka ko-
koonpano oli ladkari, kaksi sairaanhoitajaa ja perushoitaja.

Pelastushelikopterir.y.

Pelastustoimintaan osallistui Pelastushelikopteri r.y.:n yllapitama pelastushelikopteri
SEPE, jonka henkildstona on lentgja, l1aékéari ja lentoavustaja.

Sairaankuljetusyritykset

Pelastustoimintaan halytettiin kolme yksityisten sairaankuljetusyritysten yllapitamaa sai-
raankuljetusyksikkod, jotka olivat Kuivaniemestd, listd ja Simosta. Kunkin sairaankulje-
tusyksikdn henkildvahvuus oli 1 + 1, jolloin yksikdiden yhteenlaskettu henkilomaara oli
kuusi henkil6d. Ainoastaan Kuivaniemen sairaankuljetusyksikkd osallistui pelastustoi-
mintaan onnettomuuspaikalla.

VR:n henkilosto

Pelastustoimintaan osallistuivat heti onnettomuuden jalkeen junan konduktéri ja junas-
sa matkustajana ollut veturinkuljettaja. Junan veturinkuljettaja ilmoitti onnettomuudesta
Kuivaniemen junasuorittajalle, mutta ei loukkaantumisensa vuoksi osallistunut pelas-
tustoimintaan.

Pelastustoiminnan jalkeinen raivaus

Oulun tallipdivystajalla on kaytettavissaan linjaradio. Han kuuli keskustelua tapahtu-
neesta onnettomuudesta ja ilmoitti siitd puhelimella varikon vuoromestarille. Vuoromes-
tari kertoi asiasta raivauspaallikolle, jonka jalkeen myds Oulun junaohjaaja soitti onnet-
tomuudesta raivauspadllikolle. Raivauspaallikkd halytti tydvuorossa olevan miehiston,
joka lahti varikolta onnettomuuspaikalle kello 11.15.

Kun tutkintalautakunta oli tehnyt kiireellisimmat paikkatutkimukset, raivauspaallikko
poisti tutkintalautakunnan pyynndsta veturin kulunrekisterdintilaitteen muistimoduulin.
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Sen jalkeen tutkintalautakunta antoi raivausluvan kello 19.50. Sitd ennen tutkintalauta-
kunta oli jo antanut luvan Olhavasta odottavalle veturille ajaa kiinni viimeiseen vaunuun.

Veturi veti kaksi junan viimeista vaunua Olhavaan ja palasi sen jalkeen onnettomuus-
paikalle. Veturi veti toisiinsa juuttuneet veturin ja ensimmaisen vaunun noin 450 metrin
matkan tasoristeykselle, jossa ne polttoleikattiin irti toisistaan. Vaunun etuteli oli vedon
ajan poissa kiskoilta, mutta koska betoniset ratapélkyt olivat jo muutenkin vaurioituneet,
veto voitiin tehda ilman lisdvahinkoja. Kun vaunu ja veturi oli irrotettu toisistaan, vaunun
teli nostettiin kiskoille, minka jalkeen myds ensimmainen vaunu ja veturi vedettiin Olha-
vaan. Kalusto oli saatu raivattua onnettomuuspaikalta puoleen yohén mennessd, jonka
jalkeen aloitettiin radan korjaus likennéitavaan kuntoon.

Ensimmainen juna, joka ohitti onnettomuuspaikan, oli Oulusta 7.7.2000 kello 4.40 poh-
joisen suuntaan lahtenyt matkustajajuna M 61. Se ohitti onnettomuuspaikan noin kello
5.30.
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ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

Onnettomuus tapahtui torstaina 6.7.2000 kello 10.48. Onnettomuustutkintakeskuksen
tutkija sai ensimmaisen tiedon onnettomuudesta Ratahallintokeskuksesta noin kello
11.00. Kymmenen minuuttia myéhemmin tarkempaa tietoa onnettomuudesta saatiin VR
Osakeyhtion liikenteenohjausyksikolta ja sen jalkeen turvallisuusyksikoltd. Saatujen tie-
tojen perusteella oli selvaa, etta tapaus oli suuronnettomuuden vaaratilanne, ja etta tut-
kijoiden on syyta lahtea tapahtumapaikalle mahdollisimman pian. Kello 12.05 paikalle
halytettiin Oulun [&histélla asuva Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntija, joka oli
tapahtumapaikalla kello 13.35.

Tutkimukset onnettomuuspaikalla

Ensimmaisenda paikalle saapunut tutkintalautakunnan jasen teki tutkimuksia valmistele-
via toimia, suoritti alustavia paikkatutkimuksia seka otti ajoneuvoyhdistelman ajopiirturin
kiekon talteen. Tutkintalautakunnan puheenjohtaja ja toinen jasen saapuivat paikalle
kello 18.15, jonka jalkeen suoritettiin tarkemmat paikkatutkimukset.

Tutkijat selvittivat tapahtumien kulkua tasoristeykseen, kiskoihin ja ratapélkkyihin jaanei-
den jalkien seka junasta ja peravaunusta irronneiden osien perusteella. Kalustovaurioita
kirjattiin junan ja veturin ulko- ja sisdpuolelta. Veturissa kaytiin tutkimassa hallintalaittei-
den asennot ja veturinkuljettajalta jAdneitd asiapapereita otettiin talteen. Kaikki havain-
not Kirjattiin ja valokuvattiin. Dokumentoinnissa avusti poliisin Oulun alueen teknisen ri-
kostutkimuskeskuksen yksikkd. Tutkintarauhan takasi Haukiputaan poliisi.

Kun rataan, tasoristeykseen ja junaan jaaneet jaljet oli tutkittu ja dokumentoitu, veturista
poistettiin raivauspaallikon avustuksella rekisterdintilaitteen muistimoduuli eli ns. musta
laatikko kello 19.48. Moduulia poistettaessa aikavertailua veturin kellon ja virallisen ajan
valilla ei voitu tehd&, koska veturin virrat olivat katkenneet térméayksessa.

Tutkintalautakunta oli kello 19.30 antanut Olhavassa odottavalle veturille luvan tulla kiin-
ni viimeiseen vaunuun. Taydellinen raivauslupa annettiin heti muistimoduulin poiston jal-
keen kello 19.50, mutta Olhavasta tulevaa veturia jouduttiin viela odottamaan.

Raivausluvan antamisen jalkeen tutkintalautakunta jatkoi tyotddn radan vierelle lenta-
neiden ajoneuvoyhdistelman ja junan osien luona. My6s vetoauto tutkittiin ja luovutettiin
sen jalkeen omistajan edustajalle.

Haukiputaan poliisi teki noin 50 minuutin kuluttua onnettomuudesta puhalluskokeen ajo-
neuvoyhdistelman kuljettajalle, veturinkuljettajalle ja junan konduktdorille. Merkkeja al-
koholin nauttimisesta ei havaittu.

Onnettomuuden rekonstruointi

Seuraavana paivana onnettomuuspaikalla jarjestettiin lavastettu tilanne toisella Dv12-
veturilla ja onnettomuusajoneuvoa vastaavalla ajoneuvoyhdistelmalla. Veturin osalta koe
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erosi todellisesta tilanteesta siten, ettd veturi l[Ahestyi tasoristeysta ns. pitkda paa edelld,
kun onnettomuusveturia ajettiin ns. lyhyt paa edella. Asialla ei kuitenkaan ollut vaiku-
tusta rekonstruktiokokeen onnistumiseen.

Ajoneuvoyhdistelmééan lastattiin Myllykankaan sepelimurskaamolla taysi sepelikuorma,
minka jalkeen auto ajettiin tasoristeykselle. Auton etuosa ajettiin noin kaksi metria poro-
aidan portin ohi kohtaan, josta radalle etelan suuntaan alkaa nahda. Veturi oli kokeen
alussa 700 metrin padassa. Veturia ajettiin hitaasti lahemmas tasoristeysta ja veturin na-
kymista havainnoitiin ja valokuvattiin auton ohjaamosta. Maastoon oli aiemmin merkitty
Kiintopisteita ja autosta oli veturiin puheyhteys, joten veturin ja tasoristeyksen valista
etaisyytta voitiin tarkkailla jatkuvasti. Veturin tultua lahelle tasoristeystd se peraytettiin
takaisin 700 metrin padhan. Ajoneuvoyhdistelma ajettiin lAhemmas rataa siten, etta oh-
jaamosta oli paras mahdollinen nakyvyys radalle etelan suuntaan. Sen jalkeen koe
toistettiin ajamalla veturia jalleen kohti tasoristeysta.

Nakemakokeiden jalkeen ajoneuvoyhdistelma ajettiin tasoristeyksen paalle mahdolli-
simman tarkasti siihen kohtaan, jossa onnettomuusajoneuvo oli tdrméayksen tapahtues-
sa. Veturi ajettiin l&helle ajoneuvoa, jolloin saatiin otettua tormaysta havainnollistavia
valokuvia (valokuvaliitteen kuvat 3 ja 4).

Kokeen lopuksi mitattiin viela tasoristeyksen ylittdmiseen kuluvaa aikaa. Ensin mitattiin
poroaidan portilta radan ylitykseen kuluva aika niin, ettd auto liikkui koko ajan. Kuljetta-
jaa pyydettiin ajamaan niin, ettd han mielestaan ehtisi nahda mahdollisesti lahestyvan
junan ja pysayttaa ennen rataa. Aikaa kului mittauksen mukaan 6,6 sekuntia. Koe tois-
tettiin vield niin, ettd auto pysahtyi kuljettajan mielesta optimaalisen etdisyyden paahan
radasta ja lahti ylitamaan rataa. Talldin aikaa radan ylittamiseen kului 10,5 sekuntia.
Mydhemmin tutkintalautakunta mittasi Myllykankaan murskaamolta tulevien ajoneu-
voyhdistelmien radanylitysaikoja kuljettajille ilmoittamatta. Talldin radanylitysajat paikal-
taan lahdettédessa olivat 15-17 sekuntia.

Tutkintalautakunta arvioi rekonstruktiokokeen yhteydessa auringon haikaisyn vaikutusta
ajoneuvoyhdistelman kuljettajan tahystyskykyyn. Tutkintalautakunta mittasi myés aurin-
gon suuntakulmat samaan kellonaikaan, kuin onnettomuus tapahtui. Aurinko paistoi la-
hes pilvettdmalta taivaalta 41,5 asteen korkeuskulmassa. Tasoristeyksen kohdalla radan
itdpuolelle muodostui junan tulosuunnan ja auringon paistosuunnan valille 17 asteen
kulma.

Juna ja ajoneuvoyhdistelma

Tutkintalautakunta aloitti junan ja ajoneuvoyhdistelmén tutkimukset heti saavuttuaan on-
nettomuuspaikalle. Tutkintalautakunta tutki silmamaaraisesti junan sen ulko- ja sisa-
puolelta. Junassa ei havaittu mitaan erityistd, jolla olisi voinut olla vaikutusta onnetto-
muuteen.

Ajoneuvoyhdistelma oli katsastettu 13.1.2000. Jarrusovitustestin mukaan ajoneuvoyh-
distelman jarrut olivat katsastuspaivana erittdin hyvassa kunnossa. Tutkintalautakunta
tutki auton eika mitdan onnettomuuteen vaikuttavaa teknisté vikaa havaittu.
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Ajoneuvon teknisella kunnolla ei ollut vaikutusta onnettomuuden syntyyn.

Veturinkuljettajan ja autonkuljettajan kertomusten perusteella tutkintalautakunnalla ei ole
myo6skaan syyta epailla, etta autossa tai junassa olisi ollut vikaa.

Veturin rekisterodintilaitteen tallenteet

Veturin kulunvalvontalaitteistoon kuuluva rekistergintilaite tallensi tiedot junan kulusta
muistimoduuliin. Tutkintalautakunta otti muistimoduulin onnettomuusiltana talteen ja sen
siséltamat tiedot purettiin seuraavalla viikolla.

Kuvassa 4 on esitetty rekisterdintilaitteen graafinen tulostus matkan suhteen valilla Oulu
— Myllykankaan tasoristeys. Paksumpi yhtendinen viiva kuvaa junan nopeutta ja ohuem-
pi viiva jarrujohdon painetta. Jarrujohdon paineen aleneminen merkitsee jarrutusta. Mat-
kan alkuvaiheessa nékyy hidastus Tuiran siltatybmaan kohdalla ja noin 37 kilometrin
ajon jalkeen pysahdys lissa. lin jalkeen veturinkuljettaja on kiihdyttanyt nopeuden noin
120 km/h:in ja hidastanut sen jalkeen Olhavan tulosuunnan paaopastimen kohdalla alle
20 km/h:in. Hiljennyksen jalkeen veturinkuljettaja kiihdytti nopeuden matkanopeuteen
120 km/h, minka jalkeen tapahtui térmays.
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Kuva 4. Veturin rekisterdintilaitteen graafinen tulostus junan kulusta Oulusta Myilly-
kankaalle.

Figure 4. Recorder graph on the travelling of the train from Oulu to Myllykangas.
Kuvassa 5 on esitetty tarkennettu graafinen tulostus 200 metrin matkalta ennen térma-
ysta. Junan akkukaapeli repeytyi irti tormayksessa, jolloin veturin laitteiden sahkovirrat

katkesivat. Talléin loppui myds rekisterdintilaitteen toiminta, joten junan nopeuden hi-
dastuminen ja pyséhtyminen 470 metrin padhan tasoristeyksesta ei tallentunut. Kuvasta
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voidaan todeta, etté junan nopeus on viimeisten 200 metrin matkalla ollut koko ajan noin
120 km/h. Hieman alle 5,0 barin kohdalla ollut jarrujohdon paine lahtee alenemaan noin
30 metria ennen tormaysta. Lisaksi tulostuksen alareunassa on rekisteroityja tietoja,
joista d2 on veturin vetotila. Vetotila on tulostuksen mukaan kytketty veturista pois noin
65 metrid ennen térmayskohtaa.
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Kuva 5.  Veturin rekisteréintilaitteen graafinen tulostus 200 metrin matkalta ennen tor-
mdysta.

Figure 5. Recorder graph on the last 200 m before the collision.

Kuvassa 6 on esitetty muistimoduulin numeerinen tulostus juuri ennen térmaysta. Nu-
meerisesta tulostuksesta junan kulkua on mahdollista selvittda graafista esitystapaa tar-
kemmin. Aika etenee numeerisessa tulostuksessa alhaalta ylospain ja tallennustiheys
on kaksi kertaa sekunnissa, jos tiedoissa on tapahtunut muutoksia. Tulostuksessa nakyy
tarkasti muun muassa junan nopeus sarakkeessa A0, jarrujohdon paine sarakkeessa Al
sek& veturin vetotila sarakkeessa D2. Muissa rekisterditavissa tiedoissa ei ennen on-
nettomuutta ole tapahtunut muutoksia.

Tulostuksesta voidaan todeta, ettéa jarrujohdon paine on alentunut ensi kerran kello
10.48.40 eli noin sekuntia ennen tormaysta. Vetotila on kytketty pois kello 10.48.39.



B 2/2000 R

Matkustajajunan ja sepelia kuljettaneen ajoneuvoyhdistelman térméays Kuivaniemelld 6.7.2000

6.7.2000 10

45:19 - Viiva 0 -

6.7.2000 10:48:41

0000000000 111111111 2222

Aika -A0- -Al- -A2- -A7- -D0123456789 012345678 0156
10:48:41 121 2.49 1000001100 001000000 0000
10:48:40 121 3.61 1000001100 001000000 0000
10:48:39 121 4.83 1000001100 001000000 0000
10:48:38 120 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:38 121 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:35 120 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:35 119 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:34 120 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:33 119 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:33 118 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:31 119 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:30 118 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:30 119 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:29 118 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:29 119 4.83 1010001100 001000000 0000
10:48:27 118 4.83 1010001100 001000000 0000

3.5

Kuva 6. Veturin rekisterdintilaitteen numeerinen tulostus 14 sekunnin ajalta ennen on-
neftomuutta.
Figure 6. Numerical print by recorder about 14 seconds before the accident.

Auton ajopiirturin tallenteet

Tutkintalautakunta otti onnettomuusauton ajopiirturin kiekon talteen onnettomuuspaiva-
na ja sita tutkittin myéhemmin tarkemmin. Kuvassa 7 on esitetty auton kuljettajan ajo
onnettomuuspaivan aamusta torméaykseen saakka.

AN

; : T R

Kuva 7. Kuva ajoneuvoyhdistelmén ajopiirturin kiekosta. Kuvaan on merkitty nuolilla
kohdat, joissa Myllykankaan tasoristeys on Yylitetty kuormatulla autolla. On-
nettomuus tapahtui &drimméisené oikealla olevan nuolen kohdalla.

Figure 7. Plotter of trailer lorry. Arrows showing the points of crossing of Myllykangas level crossing by

the trailer lorry in ballast load. The rightmost arrow showing the time of the accident.

Piirturikiekosta on nahtavissa ajoneuvoyhdistelman kuljettajan l1ahtd kotoaan noin kello
4.55. Sen jalkeen han on pyséhtynyt kerran ja jatkanut Myllykankaan sepelimurskaa-
molle. Siella lastatun sepelikuorman han vei Olhavaan kuten myds viisi seuraavaa
kuormaa. Kaikilla kuudella kerralla kuljettajan piti ylittdd Myllykankaan tasoristeys kuor-
matulla autolla idan suunnasta rataa lahestyen.

17



B 2/2000 R

Matkustajajunan ja sepelia kuljettaneen ajoneuvoyhdistelmén térmays Kuivaniemelld 6.7.2000

18

Piirturikiekosta voidaan tulkita, ettd kuljettaja on pysayttanyt auton ennen tasoristeysta
kahdella ensimmaisella kerralla. Neljalla seuraavalla kerralla nopeus kavi pienimmillaén
7,5, 6 ja 7 km/h:ssd. Ennen térmaysta auton nopeus oli pienimmillaéan 14 km/h. Piirturin
kiekkoa analysoitaessa on huomioitu piirturin nayttdman ja todellisen nopeuden vélinen
virhe.

Ajoneuvoyhdistelméan kulkua juuri ennen onnettomuutta ja hetki sen jalkeen on selvitetty
tarkemmin piirturikiekosta otetusta suurennoksesta. Suurennosta on liséksi venytetty
vaakasuunnassa eli aika-akselia on pidennetty. Kuvassa 8 on esitetty ajoneuvoyhdis-
telman nopeus ajan suhteen viiden minuutin ajalta ennen onnettomuutta. Kuva on piir-
retty suurennetun ja venytetyn ajopiirturikayran paalle. Sita tulkittaessa on huomattava,
etta pystyakselin asteikko nopeusvaleilla 20-40 km/h ja 40-60 km/h on noin kaksi kertaa
pidempi kuin valilla 0-20 km/h. Koska nopeuskuvaaja on piirretty suoraan piirturikiekon
padlle, piirturin nayttdman ja todellisen nopeuden vélista eroa ei kuvassa ole huomioitu.

Nopeus
Velocity [km/h]

) -

40
/ \ Aika

10.44 10.45 10.46 10.47 10.48 10.49 10.50 “ Time

Kuva 8.  Ajopiirturikiekon perusteella piirretty auton kulku sepelimurskaamolta tasoris-
teykselle. Kellonajat ovat ajopiirturin kellon mukaisia.

Figure 8. Graph drawn by trailer lorry plotter, on the lorry travelling from the ballast crushing plant to the
level crossing. The time is according to the clock of the plotter.

Kuvasta 8 voidaan nahdé auton lahté Myllykankaan sepelimurskaamolta, hiljennys mat-
kalla olevaan risteykseen ja sen jalkeen ajo lahelle tasoristeysta. Tasoristeysta lahes-
tyttdessa nopeus on hidastunut todellisuudessa pienimmillaén noin 14 km/h:iin.
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Kuva 9. Suurennos auton ajopiirturikiekon kohdasta, jossa nékyy ajo sepelimurskaa-
molta tasoristeykselle. Térmdysajankohta on merkitty nuolella. Lyhyt viiva
kello 11.04 kohdalle piirtyi, kun kuorma-auto peruutettiin onnettomuuden jél-
keen tien sivuun.

Figure 9.  Enlargement of plotter graph section including the lorry travelling from the ballast crushing
plant to the level crossing. The arrow points at the moment of the accident. A short line plotted
at 11.04 hrs indicates the trailer lorry being reversed aside after the accident.

Tutkintalautakunta tarkasti yhdessa Liikkuvan Poliisin kanssa auton ajopiirturin naytta-
mat pienilla ajonopeuksilla 4.8.2000. Liikkuvan Poliisin partion yksi jasen oli autossa ja
toinen kaytti tutkaa. Poliisit olivat koko ajan radiopuhelinyhteydessa kesken&aan. Autolla
ajettiin mittarinopeuksia 12, 18 ja 24 km/h pyséahtyen valilla noin 3-4 minuutin ajaksi.
Tutkalla mitatut nopeudet olivat 7, 15 ja 22 km/h. Vastaavat ajopiirturin kiekkoon piirtyvat
nopeudet olivat noin 9, 19 ja 25 km/h. Talldin piirturin kiekon nollatasoksi valittiin kohta,
johon piirturi piirtaa viivaa auton seistessa.

Asiakirjat

Veturinkuljettajalla oli tarvittavat junan aikataulu, viikkovaroitus ja matkustajajunan
M 601 laht6junan vaunuluettelo. Veturinkuljettajan asiakirjoissa ei ollut mitdan tavalli-
suudesta poikkeavaa. Viikkovaroituksessa ei ollut mitdan Myllykankaan tasoristeykseen
tai sepelinajoon liittyvid mainintoja.

Tielaitoksen Tuotannon ja Oy VR-Rata Ab:n vélisessa sepelin toimituksen urakkasopi-
muksessa ei ole tasoristeysten ylittdmiseen ja niiden turvallisuuteen liittyvia mainintoja.

19
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Tasoristeys

Tasoristeysta sepelimurskaamon suunnasta lahestyttédessa tie laskee radalle tultaessa
melko jyrkasti lyhyelld matkalla kaartaen samalla vasemmalle. Tasoristeykselle tultaes-
sa on 11,4 metrin pdassa radasta poroaita, jota ennen radalle tdhystaminen ei kasvus-
ton ja aidan vuoksi ole mahdollista. Ennen tasoristeysta oleva lepotasanne on loivasti
laskeva. Rata ja tie ovat tasoristeyksen kohdalla kohtisuorassa toisiaan vastaan.

Tieta tasoristeyksen kohdalla oli korjattu edellisena paivana, koska tasoristeys oli sepe-
linajoa ajatellen liilan epatasainen. Tasoristeyksen kohdalle oli ajettu hiekkaa ja tieta oli
lanattu tasaisemmaksi. Tasoristeyksen lankutus oli tyydyttavassa kunnossa.

Nakemat kahdeksan metrin etdisyydelta radasta

Ratateknisten maaraysten ja ohjeiden (RAMO) mukaan tasoristeyksen radan suuntaisen
nakeman pituus maaritelldadn junan suurimman sallitun nopeuden perusteella, mika oli
tédssa tapauksessa 120 km/h (RAMO 9.1312...9.1313). Nakeméan pituudeksi [m] kah-
deksan metrin paasta lahimmasta kiskosta vaaditaan 6 x junan nopeus [km/h] (tassa ta-
pauksessa 6 x 120 km/h = 720 metrid). Nakemavaatimukset sisaltdva ote RAMO:sta on
litteessa 4.

Nakemavaatimus kahdeksan metrin paassa tarkoittaa kaytannossa sita, etta junan etu-
osan ollessa maaratyn nakemapituuden paassa, on etuosa tasoristeyksen kohdalla 21,6
sekunnin kuluttua siité, kun juna on mahdollista n&hda.

Tutkintalautakunta mittasi onnettomuustasoristeyksen nakemat kahdeksan metrin etai-
syydelta radasta. Mittaajilla oli apunaan noin 110 cm pituiset lankut ja radalla kulkijalla
lisdksi hyvin nakyva oranssi muovi. Toinen mittaajista seisoi tiellda kahdeksan metrin
paassa lahimmasta kiskosta ja tahysti 110 cm korkean lankun yli radalle. Toinen mittaa-
jista kulki rataa pitkin kohti etelda pitden samalla oranssia muovia lankun avulla noin 110
cm korkeudella kiskon selésta. Tielta tahystanyt ilmoitti, kun kotelo ei en&a ollut havait-
tavissa, jonka jalkeen radalla kulkeneen etaisyys tasoristeyksesta mitattiin. Etaisyydeksi
saatiin 130 metria. Nakeman oikeellisuus varmistettiin vield siten, ettd radalla kulkenut
tahysti tiella seisovaa kohti. Tulokset vastasivat toisiaan.

Mittaus toistettiin viela radan itédpuolelta seka radalle pohjoisen suuntaan tahystaen. Ra-
dan lansipuolelta eli nelostien suunnasta nakema eteldan oli 70 metria. Nakemaa rajoitti
korkeaksi kasvanut vesakko. Pohjoisen suuntaan ndkema oli vahintddn 700 metrid ra-
dan molemmilta puolelta. Nakemat seka radan ita- etta lansipuolelta on esitetty kuvassa
10.
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Kuva 10. Myllykankaan tasoristeyksen ndkemét kahdeksan metrin pdédssé ldhimméstéa
kiskosta mitattuna. Ndkeméamittaukset on tehty Ratateknisten mddréysten ja
ohjeiden mukaisesti 1,1 metrin korkeudelta tien pinnasta ja kiskon selédsté.

Figure 10.  Visual clearances at Myllykoski level crossing at a distance of 8 m from the nearest rail. Clear-
ance measurements being carried out at a 1,1 m height from the rail and the road, as specified
in the Track Technical Regulations.

Nakemaetaisyys radalle 300 metrin paahan

Tasoristeys, jossa onnettomuus tapahtui, on Ratahallintokeskuksen tasoristeysluettelos-
sa luokiteltu viljelystieksi. Viljelystielle ei Ratateknisissd maarayksissa ja ohjeissa
(RAMO) ole lainkaan nédkeméakolmion tien suuntaisen sivun pituutta koskevia vaatimuk-
sia. Radan ylittava Kivimaantie vastaa kuitenkin kayttétarkoitukseltaan vahintaan met-
sdautotietd.

Metsdautotien osalta RAMO:ssa on maaratty, ettd 20 metrin paassa radasta tulee nah-
da kaavan 2,5 x v (junan suurin sallittu nopeus [km/h]) osoittaman matkan [m] paahan.
Onnettomuustasoristeyksessa se tarkoittaisi 300 metrin nakemaa radalle. Metsateiden
lisdksi 20 metrin vaatimus on vahaliikenteisilla yksityisteilla. Muilla tieluokilla vaatimukset
ovat selvasti tiukemmat. Nakemat méaaritetddn RAMO:n mukaan silmépisteen ollessa
1,1 metrin korkeudella tien pinnasta ja kohteen 1,1 metrin korkeudella kiskon selasta.

Nakemavaatimus 20 metrin paassa radasta tarkoittaa kaytdnnossa sita, etta junan etu-
osan ollessa maaratyn nakemapituuden pédssa, on etuosa tasoristeyksen kohdalla
9 sekunnin kuluttua siita, kun juna on mahdollista nahda. Nakemavaatimukset sisaltava
ote RAMO:sta on liitteessa 4.

Vaikka Ratahallintokeskuksen tieluokkamaaritelman mukaan ndkema maaritetdééan Myl-
lykankaan tasoristeyksessa vain kahdeksan metrin etdisyydelle radasta, tutkintalauta-
kunta mittasi myos tien suuntaisen ndkeméakolmion sivun pituuden. Kaksi henkil6a suo-
ritti mittauksen kahden 110 cm pituisen lankun avulla siten, ettd toinen henkil6ista aset-
tui 300 metrin paahan tasoristeyksesta eteldadn. Toinen henkild lahestyi samanlaisen
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lankun kanssa tietd idan suunnasta katsoen koko ajan radalla olevan henkilon pitdman
lankun suuntaan. Nakoyhteys saatiin vasta kahden metrin padssa radasta.

Mittauksen lopuksi mitattiin vield ndkema radalle metsétielle vaaditun 20 metrin etaisyy-
den paasta radasta. Nakemat tasoristeyksen ité- ja lansipuolelta olivat seka etelan etta
pohjoisen suuntaan katsottaessa alle 50 metria.

Tutkintalautakunnan mielesta tassa kohdassa kasitelty nakemavaatimus ei ole valtta-
matta tasoristeyksen turvallisuutta parantava. Pikemminkin saattaa olla niin, ettd néke-
ma tieltd enimmilldan vain 350 metrin paéhan radalle aiheuttaa liian aikaisen radan ylit-
tamispaatoksen.

Muut nakemahavainnot

Onnettomuuden jalkeen tasoristeyksen nakemia tutkittin my0ds tasoristeysta lahestyvaa
junaa tarkkailemalla. Saa talléin oli pilvipoutainen. Kaksi tarkkailijaa seisoi tiella kahdek-
san metrin paéssa radasta sen itdpuolella (ajoneuvoyhdistelmén tulosuunnassa).

Etelan suunnasta lahestyvan matkustajajunan veturin valonheitin nakyi 35 sekuntia ja
kaksi alempaa valoa 20 sekuntia ennen veturin tuloa tasoristeykseen. Junan mentya
pyydettiin Olhavan junasuorittajaa kysymaan veturinkuljettajalta ajonopeus tasoristeyk-
sen kohdalla. Nopeus oli 80 km/h, josta voidaan laskea, ettd valonheitin havaittiin junan
ollessa 770 metrin paassa ja kaikki valot junan ollessa 440 metrin paassa. Jos juna olisi
kulkenut kuten onnettomuuden tapahtuessa nopeudella 120 km/h, yksi valo olisi ollut
havaittavissa 22 sekuntia ja kaikki valot 13 sekuntia ennen veturin tuloa tasoristeykseen.

Kuorma-auton ohjaamossa istuvan kuljettajan havaintokorkeudeksi mitattiin noin
270 cm, joten havainto olisi sieltd ollut mahdollisesti hieman mitattua varhaisempi. Ra-
danvarsipajukko kasvaa kuitenkin niin lahella rataa, ettei tarkkailukorkeuden muutok-
sella olisi ollut havaintoihin kovinkaan suurta merkitysta.

Puherekisteritallenteet

Tutkintalautakunnalla oli kdytdssaan linjaradion, Oulun, Kuivaniemen ja Olhavan juna-
suorittajien seka Oulun junaochjauksen puhelimien tallenteet. Naiden liséksi oli tallenteet
Oulun ratapiharadion kanavista 6 ja 9 sekd Oulun hatakeskuksen hatakeskuspaivystaji-
en puhelimista.

Linjaradiossa tai muilla rautatieviestilikenteen kanavilla ei ole ennen onnettomuutta
kayty mitd&n onnettomuuteen vaikuttavia keskusteluja. Hatdkeskuksen tallenteista on
voitu selvittaa pelastustoiminnan kulkua.
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Maaraykset ja ohjeet

Tieliikennelaki ja junaturvallisuusséaanto

Tieliikennelain mukaan junalle on annettava esteetdn kulku. Sen vuoksi tienkayttajan on
noudatettava erityistd varovaisuutta ja tarkkailtava, onko juna tulossa. Kuljettajan on
talldin kaytettava sellaista nopeutta, ettd ajoneuvon voi tarvittaessa pysayttdad ennen
rataa. Rautatieta ei saa lahtea ylittamaan, jos juna lahestyy. Talléin on pysahdyttava tur-
valliselle etaisyydelle radasta. Kun rautatien saa ylittaa, se on tehtava viivyttelematta.

Tieliikenneasetuksen mukaan merkilla 232. Pakollinen pysdyttdminen osoitetaan taso-
risteyksessa, ettd ajoneuvo on ennen tasoristeyksen ylittamista pysaytettdva merkin
kohdalle.

Ajoneuvoyhdistelmén kuljettajalla ei ollut radan ylittamista koskevia erillisohjeita.

Junaturvallisuussaanndssa (Jt) ei ole erityisia tasoristeyksiin liittyvia maarayksia tai oh-
jeita. Tasoristeyksessa ei ollut vihellysmerkkid, joka olisi velvoittanut kayttaméaéan vihel-
linta tasoristeysta lahestyttaessa.

Tieliikennelaissa on myds maaréatty, kenelle vastuu tasoristeyksen merkkien ja varoitus-
laitteiden asentamisesta kuuluu. Tasoristeysmerkin seka liikennevalot ja sulku- ja varo-
tuslaitteet tasoristeykseen asettaa rautatien kunnossapitgja.

Autonkuljettajan ajo- ja lepoajat

Euroopan yhteisdjen neuvoston asetus (ETY) N:o 3820/85, annettu 20 pdaivana joulu-
kuuta 1985, tieliikenteen sosiaalilainsaadannén yhdenmukaistamisesta maaraa auton-
kuljettajien ajo- ja lepoajoista. Maaraykset ovat yndenmukaisia koko Euroopan unionissa
ja Euroopan talousalueella (ETA). Asetuksen mukaan vuorokautinen ajoaika saa olla
enintédan 9 tuntia, mutta sita voidaan viikon aikana kahdesti pidentaa 10 tuntiin. Neljan ja
puolen tunnin ajon jalkeen kuljettajan on pidettava vahintaan 45 minuutin pituinen tauko.
Tauko voi muodostua my6s useammasta vahintddn 15 minuutin tauosta mainitun ajan-
jakson puitteissa. Vuorokautisen lepoajan tulee paasaantodisesti olla yhtdjaksoinen ja
vahintdan 11 tuntia jokaista 24 tunnin jaksoa kohden. Viikoittaisen lepoajan tulee olla
yhdenjaksoinen vahintdédn 45 tuntia viimeistadn kuudennen vuorokautisen ajoajan jal-
keen. Asetukset koskevat myds omistajakuljettajia, mutta vain ajoajan osalta. Muuta
ajon lisaksi tehtavaa tyota ei ole rajoitettu.

Onnettomuudessa olleen ajoneuvoyhdistelman kuljettaja oli ajopiirturikiekon perusteella
ajanut onnettomuuspaivan aamuna noin 5 tuntia 50 minuuttia. Han oli ollut pysahdyksis-
sa sepelimurskaamolla ja Olhavassa useita kertoja. Pisimmilladn 9 minuutin seisonta-
aikoja ei kuitenkaan voida tulkita asetuksen mukaisiksi tauoiksi, silla ne ovat todennéa-
koisesti olleet odotus- ja kuormausaikaa, eika pysahdysten pituuskaan tayta 15 minuutin
vaatimusta. Edellisend paivana kuljettaja oli lopettanut ajon noin kello 22.25. Vuoro-
kautista lepoaikaa jai nain ollen noin 6 tuntia 30 minuuttia, eli selvasti vahemman kuin
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asetus vaatii. Viikoittaisen lepoajan vaatimus tayttyi kuljettajan ollessa ajamatta sun-
nuntaipéaivan 2.7.2000.

Onnettomuutta edeltdvana paivana 5.7.2000 kuljettajan ajoaika oli noin 5 tuntia 15 mi-
nuuttia, jona aikana han ei pitanyt vaadittuja taukoja. Vuorokausilepo ennen kyseista
paivaa oli asetusten mukainen. Erityisen pitka tydpaiva kuljettajalla oli tiistaina 4.7.2000,
jolloin ajoaika oli noin 16 tuntia 40 minuuttia, eli selvasti sallittua vuorokautista ajoaikaa
pidempi. Koko tédné aikana vahintd&n 15 minuutin pituisia pysahdyksia, jotka voitaisiin
tulkita lepoajaksi, oli vain nelja. Niiden pituudet olivat piirturikiekosta tulkittuna noin 15,
24, 17 ja 16 minuuttia.

Ajoneuvoyhdistelméan kuljettajan ajoajat on esitetty aikajanamuodossa kuvassa 11.

Lauantai 1.7.2000: Ajoa 5 h 10 min, jona aikana taukoja 17 min ja 23 min.
= |

00.00 02.00 04.00 06.00 08.00 10.00 12.00 14.00 16.00 18.00 20.00 22.00 24.00

Sunnuntai 2.7.2000: Ei ajoa.

00.00 02.00 04.00 06.00 08.00 10.00 12.00 14.00 16.00 18.00 20.00 22.00 24.00

Maanantai 3.7.2000: Ajoa 6 h, jona aikana tauko noin 35 min.
- u

00.00 02.00 04.00 06.00 08.00 10.00 12.00 14.00 16.00 18.00 20.00 22.00 24.00

Tiistai 4.7.2000: Ajoa 16 h 40 min, jona aikana taukoja 15 min, 24 min, 17 min ja 16 min.

I » a I

00.00 02.00 04.00 06.00 08.00 10.00 12.00 14.00 16.00 18.00 20.00 22.00 24.00

Keskiviikko 5.7.2000: Ajoa 5 h 15 min, jona aikana ei taukoja.

e
00.00 02.00 04.00 06.00 08.00 10.00 12.00 14.00 16.00 18.00 20.00 22.00 24.00
Torstai 6.7.2000: Ajoa 5 h 50 min, jona aikana ei taukoja.
L 2 2 2 2 .- M 2 M M M .- 2 2 2 » » 2 2 2 2 2 » » [
00.00 02.00 04.00 06.00 08.00 10.00 x 12.00 14.00 16.00 18.00 20.00 22.00 24.00
Onnettomuus
kello 10.48

Kuva 11. Ajoneuvoyhdistelmén kuljettajan ajohistoria ajalta 1.7.2000 — 6.7.2000. Tau-
oiksi on tulkittu vahintddn 15 minuutin pituiset seisahdukset.

Figure 11.  Driving history of trailer-lorry driver, from July 1, 2000 to July 6, 2000.
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3.10 Muut tutkimukset

Tutkintalautakunta kuuli onnettomuutta seuraavana paivana veturinkuljettajaa ja ajoneu-
voyhdistelman kuljettajaa. Junan matkustajia kuuli poliisi, jonka kuulustelupdytakirjat
ovat olleet tutkintalautakunnan kaytettavissa.
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ANALYYSI

Tormayksen analysointi

Tormays oli erittdin raju. Lyhyt paa edelld ajetun veturin esteenraivaajan oikea reuna
osui peravaunun etuakseliin ja oikeanpuoleinen puskin kasettilavan etureunaan. Etuak-
selin vasemman py6ran vanteessa olevan veturin puskimen jattaman jaljen ja vanteen
veturin esteenraivaajaan jattaman jaljen perusteella voidaan térmayskohta maaritella
tarkasti. Rekonstruktiotilanteessa otetuista valokuvista nékyy selvasti, etta peravaunun
rungon etuosa oli tormayshetkella jo vasemman kiskon kohdalla. Térmayshetkella pera-
vaunun nopeus oli noin 18 km/h eli 5 m/s.

Kasettilavalla ollut sepeli esti lavan sivurakenteen joustamisen, joten kasettilava irtosi
runkokiinnikkeistaan taivuttaen samalla perdvaunun runkoa. Kaantokeha repesi irti etu-
vaunusta. Perdvaunun takateli jai tukipisteeksi, jonka ympéri perdvaunu lahti kierty-
maan. Perdavaunun rungon ja kasettilavan etukulmat térmasivat veturin konesuojaan.
Peravaunun runko ja kasettilava irtosivat toisistaan. Kasettilava joutui pydrahdysliikkee-
seen. Akillisen junan kulkusuuntaan tapahtuneen kiihdytyksen johdosta kasettilavan pe-
rélauta irtosi noin 5 metrin paédhan térmayskohdasta. Lavan kiertoliikkeen jatkuessa la-
valla ollut sepeli jatkoi matkaansa myds alkuperaiseen suuntaan ja huomattava osa siita
rydpséahti junan ensimmaisen vaunun sisélle rikkoen samalla vaunun ikkunat. Kasettila-
va jatkoi matkaansa paéatyen tyhjentyneenda ja % kierrosta k&antyneena radan sivussa
olevan poroaidan paalle. Kasettilava jai pystyasentoon.

Peravaunun runko lahti pysty- ja pituusakselinsa suhteen pydrivaan kiertoliikkeeseen ta-
katelinséd ympaéri. Rungolla oli kuitenkin edelleen alkuperdisen suuntansa mukainen liike-
energia ja sen etuosa toérmasi kaksi sekuntia ensimmaisen térmayksen jalkeen junan
toisen vaunun takaosaan ikkunoiden korkeudelle. Térmays tapahtui noin 60 m veturin
etuosan takana. Junan nopeus tormayshetkelld oli 33 m/s, josta saadaan laskettua, etta
runko tunkeutui vaunuun noin kahden sekunnin kuluttua térmayksesta. Tormaysjaljista
nakyy selvasti, ettd peravaunun rungon térmayskohta on ollut nousevassa liikkeessa.
Se on luonnollista, koska peravaunun runko oli pituusakselin suuntaisessa kaatumisliik-
keessa.

Peravaunun etukulma tunkeutui toisen vaunun sisalle noin puoli metria ja osui matkus-
tajaan, joka menehtyi.

Kolmannessa vaunussa ei ole rungon aiheuttamia térmaysjalkid. Runko paatyi ratapen-
kalle nurinpdin ja perdosa rataa kohti. Vasemmassa runkopalkissa olevaan kasetointi-
piikkiin oli tarttunut toisen vaunun vaurioituneen ikkunan kohdalta puuttunut verho.

Etuvaunu liikkui vetoaisan mukana radan vasemmalle puolelle ja repesi irti vetoaisasta
jatkaen matkaa junan kulkusuunnasta katsoen vasemmalle etuviistoon. Etuvaunu paatyi
ratapenkalle 50 m paahan tasoristeyksesta ja siita irronnut etuakseli oli 80 m paassa ta-
soristeyksesta.
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Etuvaunusta irronneita osia oli torméayskohdan ja etuakselin vélisella linjalla. Vetoaisa jai
kiinni autossa olevaan vetokitaan. Auton takaosassa nakyvista tormaysjaljistd nakyy,
etté vetoaisan liike heti torméayksen jalkeen oli loivasti nouseva.

Kuljettaja pysaytti auton tasoristeyksen jalkeen ja peruutti sen vetoaisan irrottamisen jal-
keen tien sivuun.

Juna jatkoi matkaansa 470 m. Junan pysahtymiseen tasaisen hidastuvuuden mukaan
laskien kului aikaa noin 28 sekuntia ja sen keskimaardainen hidastuvuus oli noin
1,2 m/s?. Veturin etuosan jarruletku irtosi tormayksessa, jolloin junan jarrujohto ja pai-
neilmasailio tyhjenivat. Se aiheutti veturinkuljettajan tekeman taysjarrutuksen tehostumi-
sen hatgjarrutukseksi. Jarrutusta tehosti ensimmaisen vaunun etutelin putoaminen kis-
koilta.

Tasoristeyksen analysointi

Tasoristeyksen pituuskaltevuus on loivasti ajoneuvoyhdistelman kulkusuuntaan laskeva,
mikéa helpottaa radan nopeaa ylittdmista. Tie on sorapaallysteinen ja sité oli kunnostettu
lanaamalla edellisend paivana. Tie tasoristeyksen kohdalla oli hyvakuntoinen ja kuiva.
Myds tasoristeyksen lankutus oli ehja. Tieolosuhteet mahdollistivat tasoristeyksen suju-
van ylittamisen.

Etelasta lahestyvan veturin valonheitin oli nahtavissa radan itdpuolelta kuorma-auton
ohjaamon korkeudelta, kun juna oli noin 700 metrin paassa. Talldin nakyvissa oli vain
valonheittimen valo. Puskinvalot ja keulan ylaosa nakyivat kuorma-auton ohjaamoon
noin 400 metrin paasta. Nakemaa rajoitti raivaamaton vesakko.

Ratateknisten maaraysten ja ohjeiden (RAMO) mukaan ndkemé& onnettomuustasoriste-
yksessa kahdeksan metrin paasta lahimmasta kiskosta tulisi olla 720 metria. Nakema-
vaatimuksen on taytyttava 110 cm korkeudelta tien pinnasta 110 cm korkeudelle kiskon
selastd. Nakemavaatimukset eivat Myllykankaan tasoristeyksella tayttyneet. Korkean
vesakon vuoksi lahestyvan junan veturi ei ndkynyt kunnolla edes korkealla olevaan
kuorma-auton ohjaamoon. Pelkka valonheittimen nakyminen nakemaetaisyyden paasta
ei riitd luotettavan havainnon tekemiseen. Tutkintalautakunnan mielesta 720 metrin na-
kemavaatimus on ainakin kesaaikaan riittava, mutta talléin veturin etuosan ja kaikkien
valojen on nayttava tiella olevaan ajoneuvoon selvasti ja tasoristeyksen lepotasanteen
on oltava riittavan pitka ja loiva. Veturin etuosa nakyy riittdvasti, kun noudatetaan
RAMO:n ndkemavaatimuksia eli ndkema mitataan 110 cm korkeudelta.

Kuljettajien toiminnan analysointi
Veturinkuljettaja

Veturinkuljettaja lahestyi Myllykankaan tasoristeysta rataosan suurinta sallittua nopeutta
120 km/h. Han havaitsi poroaidan portista rataa lahestyvan punaisen ajoneuvoyhdistel-
man. Veturinkuljettaja arvioi, ettd ajoneuvoyhdistelmé ei pysédhdy ennen rataa, jolloin
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han antoi vihellinopasteen, kytki veturin tehot pois, teki taysjarrutuksen ja syoksyi latti-
alle.

Tutkintalautakunnan laskelmien mukaan ajoneuvoyhdistelman etuosa oli nahtavissa
veturiin hieman alle viiden sekunnin ajan ennen tormaysta. Rekisterdintilaitteen tulos-
tuksen mukaan veturinkuljettaja aloitti jarrutuksen noin kaksi sekuntia ennen térmaysta.
Na&in ollen veturinkuljettajalla oli kolme sekuntia aikaa tehda havainto radalle tulevasta
ajoneuvosta, antaa vihellinopaste, ottaa veturin tehot pois ja aloittaa jarrutus. Veturin-
kuljettajan nopea toiminta osoittaa hanen tahystdneen huolellisesti ja olleen erittdin
valppaana.

Veturinkuljettajalla ei ollut mahdollisuuksia estaa onnettomuutta, silla junan pitka jarru-
tusmatka ei mahdollista tasoristeyksia lahestyvan tieliikenteen huomioonottamista. Vetu-
rinkuljettajalla ei myoskaan ollut tietoa Myllykankaan tasoristeyksen ylittdvasta sepe-
linajosta. Tieliikennelain mukaan tielld liikkuvilla on velvollisuus vaistaa junaliikennetta.

Veturinkuljettaja oli 40-vuotias. Han oli aloittanut VR:II& veturimiehen& vuonna 1980 ja
ollut veturinkuljettajana vuodesta 1998 lahtien.

Ajoneuvoyhdistelmén kuljettaja

Ajoneuvoyhdistelma lahestyi rataa radan lansipuolelta, jossa noin 11 metrin paassa ra-
dasta on poroaita. Poroaidan kohdalla kasvaa metsikktd, jonka vuoksi radalle ei ole
mahdollista nahdéa ennen kuin auton etuosa on tullut poroaidan portin ohi noin kahdek-
san metrin padhan lAhimmasta kiskosta. Etelan suunnasta lahestyvan junan valonheitin
alkaa talldin nakya ajoneuvoyhdistelméan ohjaamoon vesakon takaa junan ollessa noin
700 metrin paassa ja puskinvalot noin 400 metrin paastd. Kun ajoneuvoyhdistelman
etuosa tuli poroaidan portista, veturi oli vain noin 160 metrin padssa tasoristeyksesta.
Veturin etuosa oli talléin nahtavissa ajoneuvoyhdistelméan ohjaamoon hyvin, joten puut-
teellisella nékemalla ei ollut valitonta vaikutusta onnettomuuteen.

Ajoneuvoyhdistelman nopeus rataa lahestyttdessa oli alimmillaan vahintdan 14 km/h.
Suurin nopeus, jolla kuljettaja olisi saanut ajoneuvoyhdistelman pysahtymaan juuri ja
juuri ennen rataa, olisi tutkintalautakunnan laskelmien mukaan ollut enintaan 12 km/h
(= 3,33 m/s). Oletuksina laskelmassa on, etta auton kuljettaja olisi havainnut junan ol-
lessaan kahdeksan metrin paassa lahimmasta kiskosta. Reagointiajan (noin 1,0 s) ja
paineilmajarrujen toiminta-ajan (noin 0,5 s) kuluessa auton etuosa olisi edennyt jo noin 5
metrid. Ajoneuvoyhdistelman hidastuvuus arvona taydellda kuormalla soratiella voitaneen
pitad 3,0 m/s?, jolla laskettuna jarrutusmatka olisi noin 1,9 metria. Auton etuosa pyséh-
tyisi aikaisintaan noin metrin paassa lahimmasta kiskosta, jolloin ajoneuvoyhdistelma
pysahtyisi vain noin 10 cm paahan ohikulkevasta junasta.

Todellisessa ajotilanteessa nopeus risteysta lahestyttdessa tulisi olla huomattavasti pie-
nempi kuin laskennallisesti saatu 12 km/h, silla laskennassa on oletettu, ettéd ajoneu-
voyhdistelman kuljettaja havaitsee lahestyvan junan valittémasti ja tekee jarrutuspaatok-
sen nopeasti. Kaytdnnossa aikaa kuluu kuitenkin muun muassa erikseen molempiin
suuntiin tahystéamiseen sekd mahdollisesti ennakkoon suunnitellun ylityspaatoksen pe-
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rumiseen. Kaytadnndssa ajoneuvoyhdistelmien jarrut eivat myoskaan toimi aina tehok-
kaimmalla mahdollisella tavalla. Laskelmissa todetusta poiketen olisi my6s toivottavaa,
ettd ajoneuvoyhdistelma pysahtyisi turvallisen etaisyyden paahan radasta eli vahintaan
kahden metrin paahan kiskosta.

Tasoristeys on varustettu tieliikennetta varten tasoristeysmerkilla ja pakollista pyséahty-
mista osoittavalla stop-merkilla. Kaytannoksi autonkuljettajien keskuudessa oli kuitenkin
muodostunut ajaa tasoristeyksen yli pyséhtymatta. Kuljettajat perustelivat kaytantoa sil-
14, etta radan ylitys onnistuu nain huomattavasti nopeammin. Térmayksessa olleen ajo-
neuvoyhdistelman kuljettaja oli samana paivana ylittanyt radan kaksi kertaa pysahtyen
ja nelja kertaa pysahtymatta.

Tutkintalautakunnan mielesta tasoristeys on turvallisinta ylittaa siten, ettd ajoneuvon
kuljettaja pysayttaa ennen ylitysta, tahystaa huolellisesti ja tekee ylityspaatoksen. Talléin
edellytyksend on, ettd ndkema tielté radalle on riittava, jotta ylitys voidaan tehda turvalli-
sesti. Jos tasoristeys ylitetddn pysahtymatta, kuljettajalle ei jaa junan lahestyessa riitta-
vasti aikaa tarpeellisille toimenpiteille. Kuljettaja ei ehdi tahystaa riittavan huolellisesti,
tehdd mahdollisesti ennakkokésityksesta poikkeavaa paatdstd pysahtymisesta ja py-
sayttad ennen rataa.

Myos Myllykankaan tasoristeys olisi ollut turvallista ylittdd pyséhtymalla ennen rataa,
silla ylitys oli tutkintalautakunnan mittausten mukaan mahdollista tehda kuormatulla ajo-
neuvoyhdistelmalla keséaikaan alle 11 sekunnissa. Pysahdyksissa olevan ajoneuvoyh-
distelman ohjaamosta huolellisesti tahystamalla on mahdollista havaita lahestyva juna
noin 20 sekuntia ennen junan tuloa tasoristeykselle.

Ajoneuvoyhdistelman kuljettaja oli juuri ennen tasoristeysta keskustellut LA-puhelimella
toisen ajoneuvoyhdistelman kuljettajan kanssa, minka jalkeen han kertomansa mukaan
oli laittanut mikrofonin takaisin telineeseensa. Keskustelussa kuljettajat kertoivat toisil-
leen sijaintinsa ja sopivat kohtaamisesta noin 200 metria tasoristeyksen lansipuolella
olevassa risteyksessa. Se sinansa ei aiheuttanut varsinaista kiirettd, mutta saattoi kui-
tenkin luoda kuljettajalle jonkinlaisen suunnitelman tulevien tapahtumien kulusta ja nain
ollen aiheuttaa haluttomuutta hiljentaa. Ajoneuvoyhdistelmén kuljettaja lahestyi rataa
selvasti aikaisempia kertoja suuremmalla nopeudella, silla aiemmin samana paivana
nopeudet olivat noin 0, 0, 7, 5, 6 ja 7 km/h.

Ajoneuvoyhdistelman kuljettajalle tasoristeys oli tuttu, silla hén oli ajanut sen yli ajoneu-
voyhdistelmalla kymmenia kertoja. Kuljettaja ei asu onnettomuuspaikan valitttmassa |a-
heisyydessa, joten tasoristeys ei kuitenkaan ollut kuljettajalle niin tuttu, ettd hanella olisi
ollut ennakkokasityksia junaliikenteen kulusta.

Tutkintalautakunnalla on ollut kaytettdvissdan Oulun ja Rovaniemen valisen rataosan
graafinen aikataulu, josta on selvitetty rataosan junaliikenteen vilkkautta onnettomuus-
aamuna. Onnettomuustasoristeyksen ylitti puolenyon jalkeen ennen onnettomuusjunaa
yhteensa nelja tavarajunaa ja nelja matkustajajunaa. Junien tasoristeyksen ylitysajat ja
kulkusuunnat on esitetty taulukossa 1. Ohikulkeneiden junien liséksi Olhavan ja Kuiva-
niemen valilla tydskenteli useita ratatydkoneita kello kuuden ja puoli yhdentoista valilla.
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Taulukko 1. Onnettomuusaamuna ja sitd edeltdneend yénd Myllykankaan tasoristeyk-
sen ohittaneiden junien ohitusajat ja kulkusuunnat.

Juna Kellonaika (noin) Kulkusuunta
Tavarajuna T 5201 00.50 Pohjoiseen
Tavarajuna T 5101 02.30 Pohjoiseen
Matkustajajuna M 659 05.05 Pohjoiseen
Matkustajajuna M 61 05.35 Pohjoiseen
Tavarajuna T 1051 B 06.00 Pohjoiseen
Matkustajajuna M 52 08.25 Etelaén
Matkustajajuna M 69 08.45 Pohjoiseen
Tavarajuna T 5113 09.40 Pohjoiseen
Matkustajajuna M 601 10.48 Pohjoiseen
(onnettomuusjuna)

Tutkintalautakunnan arvion mukaan junaliikenteen tiheys radalla oli turvallisuuden kan-
nalta kohtuullisen sopivaa. Onnettomuusriski vahaliikenteisen radan tasoristeyksissa on
luonnollisesti pienempi kuin vilkkaasti likenndidylla radalla, mutta jos likenne on erittéin
vahaista, rataa ylittaville saattaa syntya mielikuva, ettéd junia ei kulje juuri lainkaan. Sa-
man aamupaivan aikana juna ylitti tasoristeyksen Myllykankaalla kuten myds Olhavassa
keskimaérin noin tunnin valein.

Kuljettaja oli ajanut sepelid myo6s silloin, kun junaliikenne oli ratatydmaan vuoksi kes-
keytetty. Kertomansa mukaan hén oli kuitenkin tietoinen siitd, ettd rataosalla kulkee ju-
nia ja ettd niiden nopeus oli 120 km/h. Han kertoi myds pysahtyneensa aikaisempina
paivina tasoristeykselle useita kertoja lahestyvan matkustajajunan, tavarajunan tai rata-
tyokoneen vuoksi. Ajopiirturikiekosta ja junien graafisesta aikataulusta paatellen ajoneu-
voyhdistelman kuljettaja ei kuitenkaan todenndkoisesti onnettomuuspéivdan aamuna
joutunut odottamaan junia Myllykankaan tasoristeyksella kertaakaan. Kuljettaja ei myos-
k&an itse muistanut, oliko hdn nahnyt junia tasoristeyksen lahistolla samana aamuna.
Ratatyokoneliikenne sen sijaan oli vilkasta, joten todennakdisesti kuljettaja on nahnyt
niiden liikkkuvan tasoristeyksen lahistollda. Tutkintalautakunnan mielesta on selvaa, etta
ajoneuvoyhdistelman kuljettaja tiesi junalilikenteen olevan kaynnissa, ja ettéa junat kulke-
vat nopeudella 120 km/h.

Ajoneuvoyhdistelman 4 000 kg:n ylikuormalla ei tutkintalautakunnan mielesta ollut vai-
kutusta onnettomuuteen, silla vahainen ylikuorma ei juurikaan huononna ajoneuvoyh-
distelmén kiihtyvyytta tai hidastuvuutta. Ylikuormalla ei todennékéisesti ollut vaikutusta
myo6skaan onnettomuuden seurauksiin.

Edeltavien pdivien ajopiirturikiekkojen perusteella voidaan todeta, ettd kuljettaja oli rik-
konut autonkuljettajien ajo- ja lepoaikamaarayksia useana paivana. Yhta paivaa lukuun
ottamatta ajoaikojen pituudet eivat olleet erityisen pitkid, mutta lepoaikamaaraykset jai-
vat usein noudattamatta. Onnettomuutta edeltdvana paivand ajoa oli ollut tauotta
5 tuntia 15 minuuttia ja kotona kuljettaja oli ollut kello 22.25. Onnettomuusaamuna han
oli lahtenyt liikkeelle kello 4.55 ja onnettomuus tapahtui kello 10.48. Vaikka kyseisen
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aamun tauot olivat jaaneet pitamatta ja edellisen yén vuorokausilepo oli jaanyt lyhyeksi,
tutkintalautakunnan mielesta ajoaikarikkomuksilla ei ollut vaikutusta onnettomuuteen.
Kuljettaja ei ole kertonut olleensa vasynyt eika muutakaan siihen viittaavaa ole ilmennyt.
Onnettomuus tapahtui aamupaivalla, jolloin ihmiset ovat yleensa virkeimmillaéan. Liséaksi
kuljettaja ei lahivuorokausien aikana ollut ajanut lainkaan yoll4, joka on vasymyksen
kannalta vaikeinta aikaa.

Aurinko paistoi onnettomuuden tapahtuessa léhes pilvettomaélta taivaalta junan tulo-
suunnasta 17 asteen kulmassa rataan nahden. Pystykulma oli 41,5 astetta. Ajoneu-
voyhdistelman kuljettaja on kertonut, etta aurinko ei haitannut tahystamista, ja etta han
kaytti onnettomuushetkellda aurinkolaseja. Tutkintalautakunnan mielesta aurinko paistoi
tapahtumahetkella niin korkealta, ettd haikaistymista ei todennakdisesti ole voinut ta-
pahtua. Tosin kirkas auringonpaiste vaikeuttaa l&hestyvan junan havaitsemista, kun au-
ringonvalo kimmeltaa epamaaraisen vesakon lehdistéd ja myds pienentaa junan kontras-
tia takana olevaan puustoon nahden. Juna oli tdssa tapauksessa kuitenkin jo niin lahella
tasoristeysta, etta auringonpaisteen vaikutus junan havaitsemiseen on todennakoéisesti
ollut erittain vahainen.

Ajoneuvoyhdistelméan kuljettaja oli 48-vuotias mies, jolla ei ollut sairauksia tai vammoja,
joilla olisi ollut vaikutusta liikennekayttaytymiseen. Nakd ja kuulo olivat normaalit.

4.4 Pelastustoiminnan analysointi

Annettujen hatailmoitustietojen perusteella hatakeskus halytti ensi vaiheessa henkil6-
vahvuudeltaan l&dhinna palokunnan osalahtoa® vastaava pelastusmuodostelman, jonka
se mydhemmin taydensi henkilévahvuudeltaan lahinna palokunnan peruslahtoa’ vas-
taavaksi. Sisaasiainministerié suosittaa matkustajajunaonnettomuuksissa ohjeellisesti®
palokunnan alueldhdén® halyttamista. Kuivaniemen palopaallikkokaan ei onnettomuus-
paikalle siirtyessaan maarannyt lisaresursseja halytettaviksi, vaikka haneltd erikseen

Osaléahto on pelastusmuodostelma, joka muodostuu yhdesta pelastusyksikdsta.

Peruslaht6 on pelastusmuodostelma, joka koostuu johtajasta ja kolmesta pelastusyksikésta. Jos hatailmoituk-
sen sisallén tai kohteen laadun perusteella on paateltavissa ettei osalahto riité tehtavan suorittamiseen, haly-
tetddn peruslahtd. Tallaisia ovat onnettomuudet, joissa useita ihmisid on vaarassa tai jotka uhkaavat merkitta-
vid omaisuusarvoja. Peruslahdon halyttaa hatakeskus hatailmoituksen siséllon perusteella tai ilmoituksen kos-
kiessa seuraavia kohteita tai onnettomuustilanteita:

asuinrakennus, jossa on useita huoneistoja

rautatieonnettomuus

ilmailuonnettomuus tai valmiustila (pienkone)

tielikenneonnettomuus, jossa on useita ihmisia loukkaantunut

vesisto- tai veneonnettomuus, jossa useita ihmisiéa vaarassa.
Sisdasiainministerion ohje A:42. Ohje kunnallisten palokuntien toimintavalmiudesta. Ohje
21/701/92/14.9.1992.
Alueldhtd on pelastusmuodostelma, joka koostuu johtajasta ja kolmesta peruslahddsta. Ohjeen mukaan alue-
1&htd halytetdan tilanteisiin, joissa on mahdollisuus kehittyd suuronnettomuus ja joissa riskianalyysin perus-
teella peruslahto ei todennékoisesti riitd. Aluelahtd hélytetddn aina, kun suuret henkildoméaérat ovat vaarassa
tai kun palo tai muu onnettomuus on levinnyt tai uhkaa levitd paloteknisesté osastosta toiseen seuraavissa
kohteissa:

hoito-, huolto-, opetus- tai rangaistuslaitos

ilmailuonnettomuus tai valmiustila (matkustajakone)

matkustaja- ja rahtialus

rautatieonnettomuus (matkustajajuna).
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tiedusteltiin lisaresurssien tarvetta. Alkuvaiheen toimintaa ei siis voida pitdd etupainot-
teisena, mita yleensa suositellaan.

Onnettomuuspaikalla osoittautui, etta resursseja oli halytetty aivan riittdvasti. Etupainot-
teisuuden puuttuminen ei siis johtanut lisavahinkoihin taikka vaarantanut pelastettavien
turvallisuutta.

Onnettomuudessa menehtyneen pelastamiseksi ei ollut mitdan tehtavissa. Loukkaantu-
neiden ja muiden onnettomuuteen joutuneiden kuljetuksesta huolehdittin. Onnetto-
muuspaikalla ja kuljetuksen aikana annettiin psykososiaalista tukea. Kaikista onnetto-
muuspaikalta pois kuljetetuista laadittiin nimiluettelo.

Yksityiset sairaankuljetusyksikdt eivat tehneet hatéakeskukselle ilmoituksia onnetto-
muuspaikalle saapumisestaan, joskin tdssa tapauksessa asiasta aiheutui ongelmia ai-
noastaan tutkinnalle ja tilastoinnille.

Poliisi eristi alueen tehokkaasti, mika antoi tyérauhan seka pelastus- etta tutkintahenki-
I6stolle ja turvasi samalla onnettomuudessa mukana olleiden yksityisyyden.
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5 ONNETTOMUUDEN SYYT

Onnettomuuden syy oli se, ettd ajoneuvoyhdistelman kuljettaja ajoi tasoristeykseen liian
suurella nopeudella. Sen vuoksi kuljettaja ei ehtinyt tahystda kunnolla eikd mydskaan
olisi ehtinyt pysayttdd ajoneuvoa ennen rataa. Tutkintalautakunta on ajopiirturikiekkoa
analysoimalla todennut, etta ajoneuvoyhdistelmén nopeus tasoristeysta lahestyttaessa
oli alimmillaan vahintdan 14 km/h. Tutkintalautakunnan laskelmien mukaan rataa olisi
voitu lahestya enintdan 12 km/h nopeudella, jotta ajoneuvoyhdistelma olisi ollut mahdol-
lista pysayttaa ennen rataa. Kaytdnndssa nopeuden tulisi vastaavassa tilanteessa olla
huomattavasti alempi, jotta kuljettaja ehtisi varmasti tahystdd molempiin suuntiin ja py-
sayttaa auton turvallisen etaisyyden paahan radasta.

Todennakoisesti kuljettajan toimintaan vaikutti se, ettd han oli juuri ennen tasoristeyk-
seen ajoaan keskustellut LA-puhelimella toisen ajoneuvoyhdistelman kuljettajan kanssa
ja sopinut sopivasta kohtauspaikasta. Se sindnsé ei aiheuttanut varsinaista Kiiretta,
mutta saattoi kuitenkin luoda kuljettajalle jonkinlaisen suunnitelman tulevien tapahtumien
kulusta ja nédin ollen aiheuttaa haluttomuutta hiljentdd. Kaikilla aikaisemmilla kerroilla
samana paivana autonkuljettaja oli ajanut tasoristeykseen huomattavasti alhaisemmalla
nopeudella.

Kuljettajalle on myds saattanut syntya mielikuva siita, etta tasoristeys on melko turvalli-
nen, ja ettd mahdollisesti l&hestyva juna on ndhtdvissa selvasti. Mielikuva on voinut
muodostua siksi, etta kuljettaja oli aikaisempina paivind ja myds samana aamuna ajanut
sepelida Olhavaan, jossa oli ylitettava erds toinen tasoristeys. Kyseisen tasoristeyksen
turvallisuudesta oltiin oltu huolestuneita, mink&a vuoksi sepelid alettiinkin ajaa jo ennen
onnettomuutta Olhavan sijasta Kuivaniemeen. Myllykankaan tasoristeyksen turvallisuu-
desta ei erityisia keskusteluja oltu kayty, silla huolestuneisuus ja keskustelu oli luonnolli-
sesti kohdistunut vaarallisimman tuntuiseen tasoristeykseen. Virheellista turvallisuuden
tuntua saattoi myos lisata se, etta tielta etelan suuntaan tahystettdessa todellista nake-
maa oli hankala arvioida epamaaraisen nakemaa rajoittavan vesakon vuoksi.
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TUTKINTALAUTAKUNNAN SUOSITUKSET

Riittavat nakemat tasoristeyksisséa

Tassa onnettomuudessa tasoristeyksen nadkeman puutteellisuudella ei ollut valitdnta
vaikutusta onnettomuuteen. Tutkinnan yhteydessa on kuitenkin ilmennyt, etta tasoriste-
ysten nakemista ei huolehdita riittdvan jarjestelmallisesti, minka vuoksi ne ovat usein
puutteelliset. Myos Myllykankaan tasoristeyksessa nakema tieltéa etelan suuntaan ei ollut
esimerkiksi henkildautolle riittdva. Kuorma-autosta sen sijaan lahestyva juna on mahdol-
lista havaita riittavan kaukaa, mutta talldinkaan veturin etuosa ei nay esteetta.

Tutkintalautakunnan mielestd Ratateknisten maaraysten ja ohjeiden (RAMO) nakema-
vaatimus kahdeksan metrin etéisyydelté radasta (ks. Kohta 3.7.1 ja liite 3) on riittéava ra-
dan turvallisen ylittdmisen varmistamiseksi. Vaatimukset maaritellaén siten, etta estee-
ton nakema mitataan tien pinnasta ja kiskon seléasta 1,1 metrin korkeudella. Korkeus-
vaatimuskin on hyva henkildautoliikennetté ajatellen seké siksi, etté taysin esteetdn na-
kema antaa rataa lahestyvalle totuudenmukaisen mielikuvan ndkemasta.

Tasoristeyksen turvallisuutta on mahdollista parantaa varoituslaitteilla tai poistamalla
koko tasoristeys. Vartioimattomien tasoristeysten riittavien nakemien varmistamiseksi
tutkintalautakunta toistaa Akolan tasoristeysonnettomuuden (9.2.2000) tutkintaselostuk-
sessa B1/2000R annetun suosituksen:

Né&kemét kaikissa vartioimattomissa tasoristeyksissé tulisi toteuttaa noudattaen
8 metrin etéisyyden vaatimuksia mitattuna ldhimmésté kiskosta. Jos ndkemévaa-
timuksia ei jonkin suunnan osalta saada toteutetuksi, tasoristeys tulisi varustaa
varoituslaitoksella tai muuttaa eritasoristeykseksi. [B1/00R/S141]

Vuonna 1983 voimaantulleen Ratateknisten maaraysten ja ohjeiden osan 9 mukaan
maaraykset koskevat vain uusia, eli vuoden 1983 jalkeen rakennettuja tasoristeyksia
seka soveltuvin osin muita tasoristeyksia. Nain ollen RAMOa on mahdollista tulkita niin,
ettei nakemavaatimuksia olisi valttamatontd noudattaa, jos tasoristeys on rakennettu
alun perin ennen vuotta 1983.

RAMOssa on myds maaratty, ettd ndkemadaalueen raivaus ja kunnossapito kuuluu tien-
pitajalle seka yleisen ettd yksityisen tien osalta. Kaytanndssa ei ole mahdollista olettaa,
etta tienpitgjat kykenisivat huolehtimaan nékemavaatimusten toteutumisesta.

Nakemaalueita raivattaessa on otettava huomioon myds maanomistuskysymykset. Na-
keméavaatimus, joka méaaritelladn kahdeksan metrin paassa lahimmasta kiskosta, ei il-
meisesti useimmissa tapauksissa edellyta rata-alueen ulkopuolista raivausta. Kéantaen
ei voida odottaa, ettd muut maanomistajat suorittaisivat raivausta rata-alueella.

Tutkintalautakunnan mielesta nakemien toteuttamista koskevia maarayksia olisi syyta
selkiyttdd seuraavasti:
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6.2

Né&kemdvaatimusmé&éardykset tulisi ulottaa koskemaan kaikkia vartioimattomia ta-
soristeyksid. [B2/00R/S153]

Vastuu tasoristeyksen ndkemien toteutumisen valvonnasta ja raivauksesta tulisi
Siirtdd yksiselitteisesti radan pitéjélle. [B2/00R/S154]

Liséksi tutkintalautakunnan mielestd RAMOsta voitaisiin poistaa ndkeméavaatimus, joka
edellyttdd ndkemaa kauemmas tielle, eli 20-65 metrin paahan radasta tien luokasta riip-
puen. Turvallisuuden kannalta tarkeinta ja raivauksen kannalta helpointa on huolehtia
ainoastaan kahdeksan metrin paahan lahimmasté kiskosta maaritellyn nakeman toteu-
tumisesta.

Yhteisty6 raskaan kaluston ajourakoita aloitettaessa

Myllykankaan tasoristeyksen lahella on suuri sepelimurskaamo, jonka tuotteet on ajetta-
va raskailla ajoneuvoilla tasoristeyksen yli. Ajoa suorittivat pienet paikalliset kuljetusyri-
tykset, jotka toimittivat talla kertaa 19 000 tonnia sepelia Oy VR-Rata Ab:n radan perus-
parannusprojektiin.

Vastaavien mittavien ajourakoiden turvallisuuden parantamiseksi tutkintalautakunta
suosittaa:

Useita radanylityskertoja siséltdvid raskaan kaluston ajourakoita suunniteltaessa
tulisi junalitkenteesté ja ajourakasta vastaavien neuvotella keskenédén tasoristeys-
ten turvallisuusjérjestelyistd. Keskusteluissa tulisi ottaa huomioon seka veturin-

ettd autonkuljettajien ndkemykset asiasta. [B2/00R/S155]

Tapaamisessa olisi mahdollisuus valittdéa autonkuljettajille tietoa siitd, millaista junalii-
kenne kyseisella paikalla on ja mitk& ovat veturinkuljettajien mahdollisuudet toimia taso-
risteysta lahestyessaan. Myos veturinkuljettajille olisi syyta valittaa tietoa siitd, missa
esimerkiksi laajamittaista sepelin- tai puutavaranajoa suoritetaan.

Joissain tapauksissa voisi olla jarkevaa ryhtya poikkeustoimiin turvallisuuden parantami-
seksi. Téallaisia toimia olisivat junien nopeuden véliaikainen alentaminen tasoristeysta
lahestyttaessd, turvamiehen kaytto tasoristeyksessa tai jos mahdollista, autonkuljettajan
soittovelvollisuus junasuorittajalle ennen radan ylittdmista. Myo6s véliaikaisten turvalait-
teiden kehittdmista voitaisiin harkita.

Suositus on toteutettavissa helpoiten niiden kuljetusten osalta, jotka ovat radan yllapi-
toon liittyvia urakoita. Muissa urakoissa junaohjauksen tulisi hankkia aktiivisesti tietoa
ohjattavan rataosan tapahtumista ja tehda aloite neuvotteluista heti, kun aihetta ilmenee.
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Pelastustoiminnan resurssien halyttdminen

Onnettomuuteen halytettiin ensi vaiheessa henkilovahvuudeltaan l&hinna palokunnan
osalahtéa vastaava pelastusmuodostelma, joka tdydennettin myéhemmin henkildvah-
vuudeltaan lahinna palokunnan perusléhttd vastaavaksi pelastusmuodostelmaksi. Sisa-
asiainministerion ohje edellyttdd matkustajajunaonnettomuudessa aluelahddn halytta-
mista. Jos resursseja olisi tarvittu alussa enemman, apu olisi viivastynyt. Siitd syysta
tutkintalautakunta suosittaa:

Resursseja tulisi halyttdé etupainotteisesti sisdasiainministerion ohjeen 21/701/92
14.9.1992 (Sarja A:42, Ohje kunnallisten palokuntien toimintavalmiudesta) mukai-
sesti. [B2/00R/S156]

Oulun laaninhallituksen pelastusosasto on lausuntonaan kirjoittanut mm. seuraavaa:

"Laaninhallituksen kasityksen mukaan palo- ja pelastustoimilain aikana pelko suurista
avustavan kunnan laskuista johti jopa epatarkoituksenmukaisiin halytysohjeisiin. Pelas-
tustoimilain aikana etupainotteiset halytysohjeet takaavat tietenkin hatailmoituksen si-
sallén perusteella tarvittaessa etupainoiset lahdét, mutta laskutuskaytantd saattaa vai-
kuttaa edelleen lisdaavunpyyntéihin ja pelastustoimen resurssien nopeaan vapauttami-
seen onnettomuustilanteesta.

Oulun laénissad on muutamien kuntien kesken sopimus, jossa alle kaksi tuntia kestavista
avunantotehtavista ei laskua apua saavalle kunnalle lahetetd. Kyseinen maininnan si-
sallyttaminen esim. uuteen toimintavalmiusohjeeseen lisdisi selkeasti pelastustoimen
riittvien resurssien paikalle saantia.”

Tutkintalautakunnan kantana on, etteivat kuntien keskindiset veloitusperiaatteet saa
johtaa pelastustoiminnan etupainotteisuudesta tinkimisena ilmenevéaan riskinottoon.

Palvelupuhelimen perustaminen onnettomuudessa olleiden laheisia varten

Tiedotusvalineet saivat tiedon Myllykankaan tasoristeysonnettomuudesta nopeasti, min-
k& jalkeen asia sai runsaasti julkisuutta.

Tiedotusvalineilla ei ole mahdollisuutta antaa heti onnettomuuden tapahduttua tasmal-
lista tietoa onnettomuudesta, jolloin junassa mahdollisesti mukana olleiden omaisille ja
muullekin yleistlle syntyy tarve saada lisatietoa. Tallin ihmiset pyrkivat soittamaan
kaikkiin mahdollisiin puhelinnumeroihin, joista tietoa saattaisi saada. Soitot kohdistuvat
muun muassa hatakeskuksiin, sairaaloihin, terveyskeskuksiin, poliisille, kriisikeskuksiin
ja rautatieonnettomuuden sattuessa VR:n eri toimipisteisiin. Useimmilla mainituilla orga-
nisaatioilla on oma tehtavansa onnettomuuden jalkeen, mink& vuoksi voimavaroja ylei-
son palvelemiseen ei varsinkaan pienilla paikkakunnilla ole. Omaisten kannalta on erit-
tain turhauttavaa yrittdd hankkia tietoa useista eri lahteista saamatta kuitenkaan tyydyt-
tavia vastauksia kysymyksiinsa.

Suurimmat lentoyhtioét ovat valmistautuneet onnettomuuden jalkeiseen omaistiedotuk-
seen hyvin. Aloite tiedottamisvalmiuden luomiseksi on tullut Yhdysvalloista, joka on vaa-
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tinut sinne lentaviltd yhti6iltd huolellista valmistautumista omaistiedotukseen. Lento-
onnettomuuksien yhteydesséa tiedotusvélineet ovat erittdin nopeasti voineet julkaista
palvelunumeron, johon onnettomuudessa mahdollisesti olleiden omaiset ovat voineet
soittaa.  Tiedotusvalmiuden  kehittamiseksi  edelleen  kansainvalinen  siviili-
ilmailuorganisaatio ICAO julkaissee lahiaikoina lento-onnettomuuden jalkeista omaistie-
dottamista koskevan ohjeen.

Myds muiden kuin lento-onnettomuuksien varalta tulisi olla suunnitelmat omaistiedotusta
varten ja valmiudet kdynnistda toiminta nopeasti. Tiedotus on vaativinta silloin, kun
mahdollinen onnettomuus voi koskea suurta ihmismaaraa. Sen vuoksi tutkintalautakunta
suosittaa:

Rautatieoperaattorien tulisi omissa kriisitiedottamista koskevissa ohjeissaan ot-
taa huomioon myds onnettomuudessa mukana olleille ja omaisille jarjestettédvé
tiedotus. [B2/00R/S157]

Tiedotuskeskuksen olisi aloitettava toimintansa aina valittémasti, kun tapahtuu onnetto-
muus tai vaaratilanne, joka saattaisi kiinnostaa suurta ihmismaaraa. Useimmiten ei kan-
nattane odottaa onnettomuuden varmistumista esimerkiksi suuronnettomuudeksi, silla
senkin tiedon saaminen saattaa kestda liian kauan. Toiminta tulisi aloittaa nopeasti si-
ten, etté tiedotuskeskuksen puhelinnumero annettaisiin julkisuuteen heti, kun mahdolli-
suus palvelemiseen on olemassa. Tutkintalautakunnan mielesta tiedotuskeskus voi olla
valtakunnallinen organisaatio, jonka sijainnilla onnettomuuspaikkaan néahden ei olisi
merkitysta.

Tutkintalautakunta muistuttaa myds, etta jo Jokelan junaonnettomuuden (21.4.1996) tut-
kintaselostuksessa on annettu suositus omaistiedotuksen kehittamiseksi:

Lautakunta ehdottaa, ettd suuronnettomuustilanteita varten perustetaan kahden
eri hédtdkeskuksen yhteyteen onnettomuustilanteissa miehitettdvét omaistiedo-
tuskeskukset. [A1/96R/S18]

Suositus on toistettu myos Jyvaskylén junaonnettomuuden (6.3.1998) tutkintaselostuk-
sessa.

Kaytannossa tiedotuskeskuksen tulisi toimia niin, ettd esimerkiksi pelastustoimi, poliisi,
terveyskeskukset, sairaalat ja onnettomuustutkinta toimittaisivat sille omatoimisesti seka
tiedotuskeskuksen pyynnoésta tarvittavaa tietoa onnettomuudesta. Tietoa annettaisiin
tarpeen mukaan palvelunumeroon soittaneille. Mikali jotain oleellista tietoa ei vield ole
saatavilla, kysyjan yhteystiedot otettaisiin ylos ja asiaan palattaisiin mahdollisimman
pian. Tarkeimpia kysymyksid, joihin tiedotuskeskuksen olisi tarkedad varautua, ovat tie-
dustelut oman laheisen onnettomuudessa mukanaolosta, mahdollisesta loukkaantumi-
sesta tai kuolemasta sekd senhetkisesta olinpaikasta. Sita varten tiedotuskeskuksen
tarkein alkuvaiheen tehtava olisi hankkia nimilista onnettomuudessa olleista ja eri hen-
kildiden tietojen pdivittdmisen aloittaminen. Muita tiedotettavia asioita ovat kadonnee-
seen ja rikkoutuneeseen omaisuuteen liittyvét asiat ja muiden auttavien organisaatioiden
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yhteystietojen anto. Myds vieraskieliseen palveluun tulisi matkailun lisaantyessa varau-
tua.

On selvad, ettd perustettavalla tiedotuskeskuksella ei ole mahdollisuuksia tiedottaa kat-
tavasti esimerkiksi pelastustoimen, poliisin tai onnettomuustutkinnan asioista, silla kukin
organisaatio voi tiedottaa omista asioistaan tasmallisesti vain itse. Omaisia on kuitenkin
pyrittdva auttamaan mahdollisuuksien mukaan yhdesta paikasta ja ohjata puhelut tar-
peen mukaan oikeaan paikkaan. Tiedotuksen kannalta olisi hyodyllistd, ettd tiedotus-
kaytanto tulisi kansalaisille niin tutuksi, ettd aina onnettomuuden tapahduttua voisi luot-
taa palvelunumeron tulevan nopeasti julkisuuteen.

Suositusten toteuttaminen olisi tutkintalautakunnan mielesta jarkevinta aloittaa onnetto-
muuksiin liittyvien organisaatioiden neuvotteluilla, joissa voitaisiin keskustella sopivasta
tybnjaosta, osapuolten toiveista ja tarpeista ja sopia tarvittavista toimenpiteista.

Autonkuljettajien ajo- ja lepoaikojen noudattaminen

Onnettomuustutkinnassa on yleisesti erittain vaikeaa todeta esimerkiksi auton- tai vetu-
rinkuljettajan vasymyksen vaikutusta onnettomuuteen muulloin kuin erittdin raikeissa ta-
pauksissa. Tassa onnettomuudessa tutkintalautakunnan mielestd ajoneuvoyhdistelman
kuljettaja ei todennédkoisesti ollut tavanomaista vasyneempi, vaikka han olikin rikkonut
tauko- ja lepoaikamaarayksia.

Autonkuljettajien ajo- ja lepoaikoja koskevat maaraykset ovat yhdenmukaisia koko Eu-
roopan unionissa ja Euroopan talousalueella (ETA). Asetukset koskevat myds omistaja-
kuljettajia. Maaraykset kayvat ilmi erittéin selvasti muun muassa sosiaali- ja terveysmi-
nisterion tydsuojeluosaston julkaisusta Autonkuljettajien ajo- ja lepoajat.

Tutkintalautakunta ei ota kantaa maaraysten sisaltoon, mutta koska kyseiset maarayk-
set on Euroopan unionissa ja samalla Suomessa sovittu tiettyjen perusteiden mukaises-
ti, niiden rikkomista ei voi hyvaksya. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan kuljetus-
alalla kyseisia maarayksia ei pidetd kovinkaan suuressa arvossa, minka vuoksi niita
toistuvasti rikotaan. Perusteluna rikkomiselle pidetdan sita, ettd kuljetusyritysten kan-
nattavuus vaatii maaraysten rikkomista. Minkaan yrityksen kannattavuus ei kuitenkaan
saisi perustua yhteisten maaraysten rikkomiseen, vaan kannattavuusongelmiin pitaa
[6ytdd muunlaisia ratkaisuja.

Jotta kuljetusalalle saataisiin lisdd motivaatiota ajo- ja lepoaikamaaraysten noudattami-
seen, tutkintalautakunta suosittaa:

Autonkuljettajien ajo- ja lepoaikojen valvontaa tulisi lisétd. Sen helpottamiseksi
ajopiirturijérjestelméan sijaan ajotiedot tulisi tallettaa ja toimittaa valvovalle viran-
omaiselle teknisesti nykyaikaisemmalla tavalla. [B1/00R/S158]

Paremmasta ajotietojen rekisterdintilaitteesta olisi runsaasti hydtyd my6s onnettomuus-
tutkinnan ja sité kautta turvallisuuden parantamisen kannalta.
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6.6

Muut ehdotukset ja huomiot
Pelastustoiminnan rutiini-ilmoitukset

Yksityiset sairaankuljetusyksikét eivat tehneet hatékeskukselle ilmoituksia onnetto-
muuspaikalle saapumisestaan. Joissakin onnettomuustilanteissa puutteelliset ilmoitus-
rutiinit voivat vaikeuttaa tilannekuvan yllapitoa. Paikallisten pelastusviranomaisten tulisi
tarvittaessa huolehtia tahan liittyvasta koulutuksesta.

Helsingissa 31.01.2001

”
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Reijo Mynttinen Pertti Mikkonen
tutkintalautakunnan puheenjohtaja jasen
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Kai Valonen
jasen
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JUNASSA OLLEIDEN SIJOITTUMINEN ONNETTOMUUSHETKELLA
SEATING OF PERSONS IN THE TRAIN AT THE TIME OF THE ACCIDENT
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Ikkuna rikki kokonaan tai osittain
Window totally or partly broken

2. EFit 23545 %
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Ikkuna rikki kokonaan tai osittain
Window totally or partly broken

3. Eit 23058
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Ikkuna rikki kokonaan tai osittain
Window totally or partly broken
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(Seka 1. etta 3. vaunussa oli lisaksi kaksi matkustajaa, joiden istumapaikat eivat ole tiedossa. Heista
kukaan ei loukkaantunut)
(Seating of two not-injured passengers both in 1st and 3rd coaches, unknown.)

O = ei loukkaantunut not injured € = vakavasti loukkaantunut seriously injured

& = lievasti loukkaantunut slightly injured X = kuollut deceased

(Henkilét on sijoitettu paikoilleen kuulemisten perusteella.)
{Seating lay-out as based on information by passengers.)
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TAPAHTUMIEN KULKU JA PELASTUSTOIMINTA

Kellonaika Tapahtuma

10.05 M 601 I&hti Oulusta

10.28 M 601 saapui lihin

10.29 M 601 I&hti listé

10.39 M 601 hiljensi Olhavan tulosuunnan paaopastimelle

10.45 Ajoneuvoyhdistelma lahti sepelimurskaamolta

10.48.41 Yhteentdrmays

10.49.56 M601:n veturinkuljettaja ilmoitti k&asiradiolla onnettomuudesta Kuivaniemeen

10.50.38 Kuivaniemen junasuorittaja ilmoitti onnettomuudesta Oulun junaohjaajalle

10.51.30 Junassa matkustajana ollut veturinkuljettaja soitti Oulun HAKE:een

10.53 HAKE sai ilmoituksen onnettomuudesta Oulun junachjaajalta

10.54.51 HAKE halytti ensimmaéiset pelastusyksikét Kuivaniemelta (HALYTYSILMOITUS) peruslahto

10.57.17 Kuivaniemen palop&allikko (KN 1) I&hti onnettomuuspaikalle

10.59.07 HAKE halytti pelastushelikopteri SEPE:n (HALYTYSILMOITUS)

10.59.23 Ensimmainen pelastusyksikkd (KN 11) lahti onnettomuuspaikalle

10.59.56 HAKE kysyy Kuivaniemen palopaallikolta (KN 1) tarvitaanko lisayksikoita onnettomuuspaikalle,
KN 1 ilmoitti ettei ole viel& onnettomuuspaikalla

11.00 HAKE ilmoitti onnettomuudesta aluepalop&allikélle (Oulun palopaallikko)

11.01.34 SEPE l&hti onnettomuuspaikalle

11.02 Oulun junasuorittaja hélytti VR:n raivausryhméan

11.02.40 HAKE halytti Oulun pelastusyksikoét (O 15 ja O 12) ja sairaankuljetusyksikét (O 197 ja Il 191)

11.03.39 Kuivaniemen palopaallikké (KN 1) saapui tasoristeykselle ja ilmoitti HAKE:n ettei lisayksikoita
tarvita onnettomuuspaikalle

11.04.42 Kuivaniemen palopadllikk® 1ahti tasoristeykselté kohti junaa

11.04.35 Oulun pelastusyksikét (O 12 ja O 15) lahtivat kohti onnettomuuspaikkaa

11.07.13 Ensimmainen pelastusyksikkd (KN 11) ja sairaankuljetusyksikkd (KN 191) saapui kohteeseen

11.09.00 HAKE soitti onnettomuudesta OYS:iin

11.10 Kuivaniemen terveyskeskus sai palomiehelté tiedon onnettomuudesta, jolloin terveyskeskuksen
valmiusryhma lahti kohti onnettomuuspaikkaa

11.10.21 Sairaankuljetusyksikké (SI 191) lahti kohti onnettomuuspaikkaa

11.15 HAKE ilmoitti onnettomuudesta lentopelastuskeskukseen

11.16.20 HAKE soitti Haukiputaan poliisille onnettomuudesta

11.21.45 SEPE saapui kohteeseen

11.25 HAKE tilasi linja-auton onnettomuusjunan matkustajien kuljettamiseen

11.26 HAKE soitti onnettomuudesta Kuivaniemen terveyskeskukseen

11.30 Kuivaniemen terveyskeskuksen valmiusryhmé saapui onnettomuuspaikalle

11.30 HAKE ilmoitti onnettomuudesta laaninhallitukseen

11.38 Poliisi saapui onnettomuuspaikalle

11.47 Sairaankuljetusyksikké (O 197) saapui onnettomuuspaikalle

12.00 Kuivaniemen terveyskeskuksen valmiusryhma siirtyi onnettomuuspaikalta Kuivaniemen terve-
yskeskukseen vastaanottamaan potilaita

12.15 Matkustajien kuljetukseen tilattu linja-auto saapui onnettomuuspaikalle

15.00 Pelastustoiminta lopetettiin, mutta poliisin suorittama maastoetsinté viela jatkui

20.57 Poliisin suorittama maastoetsinta paattyi

My®6s lin (Il 191) ja Simon (SI 191) sairaankuljetusyksikét olivat onnettomuuspaikalla, mutta niiden saapumisesta
paikalle ei ole tietoa.

Oulun pelastusyksikot (O 12 ja O 15) eivat saapuneet onnettomuuspaikalle, koska hélytys peruttiin niiden osalta
matkalla.
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Ote Ratateknisistda maarayksista ja ohjeista: 9.1312 Junan nopeus, 9.1313 Né&-
kemaévaatimukset ja 9.1375 Ndkemdalueen kunnossapito

9.1312

9.1313

RAMO 9.1312,.,.9.1313

Junan nopeus

Erityisesti ndkemZalueiden mitoitukseen vaikuttaa oleellisesti ju-
nan nopeus (ks. kuva 9,131:3). Junan nopeutena pidetdin yleensﬁ\ko.
rataosalle mddrdttyd mitoitusnopeutta., Poikkeustapauksissa, esim.

kun radan kaarre rajoittaa junan turvallisen nopeuden mitoitusnopeut—
ta pienemmiksi, on nikemdalueen mitoituksessa kdytettdvid suurinta

sallittua nopeutta. Tasoristeyksen paikka tulisi valita siten; ettd

‘junan nopeutta vastaava ndkemdalue on mahdollista raivata kohtuulli-

sin kustannuksin.

Turvalaitteen valinta perustuu osittain junan nobeuteen. Tasoris-
teys tulee mitoittaa siten, ettd junan nopeuden edellyttimin turvaa-

mistoimenpiteen toteuttaminen on rakenteellisesti mahdollista.
Nikemdvaatimukset

Ndkemdalue tien ja radan tasoristeyksessi on esitetty kuvassa
9.131:3. Kuvaan liittyvdssid taulukossa on annettu pysdhtymismatkan
mukaisen ndZkemdkolmion tien puoleisen sivun pituus L eri luokkaisia
teitd varten. Kaduilla ja kaavateilld L valitaan viyldn luonteen ja
liikenteellisen merkityksen perusteella; yleensﬁ voidaan kd@yttdd

samoja arvoja kuin seudullisilla teilli ja kokoojateilli.

Viljelysteilld ja yhtd taloa palvelevilla yksityisilli teilld vaa-
ditaan vain 8 metrin nikem#, muilla teilld 8 metrin ndkemd ja pysih-
tymismatkan mukainen nikemd#. Etdisyydet mitataan raiteen ldhimmistd

kiskosta.

Mikdli em. n#kemdvaatimuksia ei voida kohtuullisin kustannuksin
toteuttaa, on tasoristeykseen asennettava turvalaitteet. Turvalait-
teen asentaminen ei kuitenkaan oikeuta olemassa olevan ndkemdn huo-
nontamiseen. Turvalaittein varustetuissa tasoristeyksissd pyritdin

kustannukset huomioon ottaen parhaaseen mahdolliseen nikemidn.

Ndkemdalueiden rajat on merkittdvid suunnitelmakarttaan ja ne voi-

daan paaluttaa maastoon.



Liite 4/2

9.1312

RAMO
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9.1375 Nikem#alueen kunnossapito

Kunnossapidon tehtdvdnd on pitdd nikemZalue vapaana nikemiesteistid
sen tason yldpuolella, jonka korkeus tien pinnasta ja kiskon seldstd
on 1,1 m., 8 m:n nikemdalueen tulee olla vapaa kaikista nikemiesteis-
tid. Pysdhtymismatkan mukaisella nikemdalueella saa olla harvaa met-

sdd, joka ei oleellisesti heikenn# nikem#i.

Nikemdalueen raivaus ja kunnossapito kuuluu tienpitdjdlle sekd ylei-
sen ettd yksityisen tien osalta. Jos rata rakennetaan tien jédlkeen,
on ndkemdalueen raivaaminen radan rakentajan velvollisuus, mutta kun-
nossapito kuuluu siindkin tapauksessa tienpitdjdlle. Kiytinndssi VR
huolehtii viljelysteiden n#kem#alueiden kunnossapidosta. VR:113d el
kuitenkaan ole olkeutta raivaustoimenpiteisiin rata-alueen ulkopuo-

lella, ellei asiasta ole sovittu maanomistajan kanssa.
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Yhteenveto lausunnonantajien suosituksia koskevista eriavista mielipiteista
RATAHALLINTOKESKUS:
S 141 ja S 153 Riittavat nakemat tasoristeyksissa

" B1/00R/S141. Suositus on toivoton toteutettavaksi. Tasoristeyksid. joiden 8 m:n ndkemé ei tay-
sin toteudu, ei voida varustaa varoituslaittoksella tai muuttaa eritasoristeyksiksi, koska se ei ole
taloudellisesti perusteltua. Mainittu ndkemévaatimus on mainittu rakentamismééréyksié ja -ohjeita
- koskevassa Ratahallintokeskuksen méérdyskokoelmassa. Méaérdykset koskevat uusien ja pe-
rusparannettavien tasoristeysten vaatimuksia. Vanhojen osalta luonnollisesti pyritddn samaan
mahdollisuuksien mukaan. Ongelmallisten tasoristeysten mééréa on toista tuhatta ja useissa tapa-
uksissa maankéytélliset asiat estdvét ndkemien saavuttamisen. RHK ei voi puuttua yksityisillé
mailla oleviin ongelmiin kuin pitkdn ja monimutkaisen lainkdytén kautta.

VTT inventoi RHK:lle rataosittain kaikki tasoristeykset. Inventoinnin perusteella syntyy joukko
suosituksia tasoristeysten turvallisuuden parantamiseksi. Huonojen ndkemien tapaukset pyritdén
poistamaan tai toivottomassa tilanteessa junille asetetaan nopeusrajoituksia.”

VR-YHTYMA OY:
S 154 Riittavat nakemat tasoristeyksissa

"Lautakunnan suositukset, jotka koskevat tasoristeysten ndkemdalueita, ovat jo toteutettu uudis-
tetuissa RAMO:n mééréyksissd. On kuitenkin huomattava, ettd radanpitéjélle ei voitane asettaa
ankaraa vastuuta ndkemien toteutumisen ja erityisesti raivauksen osalta, mikéli raivattavat nédke-
méesteet sijaitsevat muun maanomistajan kuin radanpitédjan alueella.”

S 155 Yhteisty0 raskaan kaluston ajourakoita aloitettaessa

"Yhteistyd tieliikenneosapuolen ja rautatieliikenteen ohjauksen Vélilld on toivottava ja kannatetta-
va asia. Velvoite yhteistyén aloittamiseen ja yhteydenottoihin tulee kuitenkin olla aina tasoriste-
ysté kdyttavélla urakoitsijalla tai autoilijalla. Junaliikenteestd vastaavien on mahdotonta etukéteen
tietdd tienkdayttdjien tarpeita tasoristeyksissd, joita yhdella rataosalla voi olla useita kymmenia.”

SISAASIAINMINISTERION PELASTUSOSASTO:
S 18 Palvelupuhelimen perustaminen onnettomuudessa olleiden l&heisia varten

"Tutkintalautakunnan ehdotus omaistiedotuskeskuksen perustamisesta kahden hétédkeskuksen
yhteyteen on pohdittava asia. Tilojen ja tekniikan puolesta rakennettaviin valtion hétédkeskuksiin
on mahdollista luoda ehdotettu jadrjestelmd mutta pohdittavia asioita on, kenen vastuulle jérjes-
telmén luominen annetaan, kuka vastaa tilojen miehittdmisestd, kuka kouluttaa ne henkilét, jotka
toimivat omaistiedotuskeskuksessa ja kenen vastuulla on koko jéarjestelmén rakentaminen ja ra-
hoittaminen. Omaistiedotuskeskukselle kuuluvat tehtdvét eivéat kuulu varsinaiseen hétdkeskus-
toimintaan.”

Lausunnot ovat taydellisina lahdeliitteessa 11.



LAHDELITELUETTELO

Seuraavat lahdeliitteet on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

10.

11.

Onnettomuustutkintakeskuksen paatds tutkinnan asettamisesta B 2/2000R, 6.7.2000
Matkustajajunan M 601 lahtéjunan vaunuluettelo

Matkustajajunan M 601 aikataulu, 4.6.2000

Veturin (Dv12 2610) rekisterdintilaitteen tulostukset ajalta 6.7.2000 kello 10.05-10.49
Kopiot ajoneuvon piirturikiekoista ajalta 1.7.2000-6.7.2000

Ajoneuvoyhdistelmén jarrusovitustestin tulokset, 13.1.2000

Autonkuljettajan ajo- ja lepoajat, Sosiaali- ja terveysministeri¢ esite 5.078, 11/98
Ajoneuvoyhdistelmén kuljettajan terveystiedot (salainen)

Linjaradion Olhavan ja Simon tukiasemien, Kuivaniemen junasuorittajan puhelimen, Olhavan
junasuorittajan puhelimen, Oulun junasuorittajan kayttélaitteen, Oulun junaohjaajan kaytto-
laitteen, Oulun jarrujentarkastuskanavan ja Oulun vaihdemieskanavan puherekisterien purku
ajalta 6.7.2000 kello 9.25-12.55

Perusparannussuunnitelma rataosa Oulu-Kemi, piir. nro. 347, 2.6.1977

Lausunnot tutkintaselostusluonnoksesta:
Ratahallintokeskuksen lausunto 1622/63/00, 13.12.2000
VR-Yhtyma Oy:n lausunto Y 10/021/00, 28.12.2000
Liikenne- ja viestintaministerio 2128/60/2000, 21 12.2000
Sosiaali- ja terveysministerio, 62/70/2000, 11.12.2000
Sisaasiainministerié, SM-2000-01991/Tu-35, 22.12.2000
Oulun laaninhallitus, OLH-2000-5013/Tu-35, 21.12.2000
Kuivaniemen palolaitos, 27.11.2000



Kuva 1. Matkustajajunan ja sepelid kuljettaneen ajoneuvoyhdistelmédn térméys Kuiva-
niemelld 6.7.2000. Tasoristeys junan tulosuunnasta katsottuna. Ajoneuvoyhdis-
telmé tuli oikealta. Onnettomuusjuna ja auton perdvaunun teli ovat nédhtavisséa
tasoristeyksen takana.

Figure 1.  Passenger train and ballast trailer lorry colliding at Kuivaniemi, on 6 July, 2000. The level crossing
seen from the running direction of the train. The trailer lorry came from the right. The train and the
bogie of the trailer can be seen behind.

- T g1, ~-,l“=n*- ‘3

Matkustajajunan ja sepeliéd kuljettaneen ajoneuvoyhd/stelman térmédys Kuiva-
niemelld 6.7.2000. Ndkymé auton tulosuunnasta. Tasoristeyksessé oli tasoriste-
ys- ja "Stop’-merkit, mutta ne kaatuivat onnettomuudessa.

Figure 2.  Passenger train and ballast trailer lorry colliding at Kuivaniemi, on 6 July, 2000. View from the
running direction of the trailer lorry. The level crossing was equipped with a “Level crossing” sign
and a “Stop” sign. The signs broke and fell over in the accident.



Kuva 3.

Figure 3.
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Henkilojunan ja sepelid kuljettaneen ajoneuvoyhdistelmén térmédys Kuivanie-
melld 6.7.2000. Tasoristeykseen on ajettu samanlainen ajoneuvoyhdistelméa kuin

onnettomuusauto oli. Auto on juuri siind kohdassa, jossa térméys tapahtui.
Passenger train and ballast trailer lorry colliding at Kuivaniemi, on 6 July, 2000. In the photo an
identical trailer lorry demonstrating the exact location of the damaged trailer lorry at the moment of
the collision.

Matkustajajunan ja sepelid kuljettaneen ajoneuvoyhdistelmdn térmdys Kuiva-
niemelld 6.7.2000. Veturi térmdsi vetoauton ja perdvaunun véliin, juuri perdvau-
nun etuakselin kohdalle.

Passenger train and ballast trailer lorry colliding at Kuivaniemi, on 6 July, 2000. The locomotive hit
between the truck tractor and the trailer, exactly into the front axle of the trailer.



Kuva 5.

Figure 5.

Figure 6.

Matkustajajunan ja sepelid kuljettaneen ajoneuvoyhdistelmén térmdys Kuiva-
niemelld 6.7.2000. Perdvaunun etuakselin vanteen jéttdmé pydrea jélki nakyy
veturin kelta-mustassa esteenraivaajassa. Perdvaunun kasettilava osui veturiin
ylemmads ja 1. vaunuun.

Passenger train and ballast trailer lorry colliding at Kuivaniemi, on 6 July, 2000. A round trace left
by the rim of the front axle of the trailer can be seen in the yellow and black obstruction clearing
device. The cartridge pallet of the trailer hit upper part of the locomotive and the first coach of the
train.
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Matkustajajunan ja sepelid kuljettaneen ajoneuvoyhdistelmén térmdys Kuiva-
niemelléd 6.7.2000. Kasettilavalla ollut sepeli ry6pséhti ikkunoiden lapi sisélle en-
simmadiseen vaunuun.

Passenger train and ballast trailer lorry colliding at Kuivaniemi, on 6 July, 2000. Ballast from the
cartridge pallet penetrated trough the windows into the first coach.



Kuva 7.

Figure 7.

Kuva 8.

Figure 8.

niemelld 6.7.2000. Ensimmdisen vaunun ensimmadisen osaston lattia oli tdysin
sepelin ja lasinsirujen peitossa.

Passenger train and ballast trailer lorry colliding at Kuivaniemi, on 6 July, 2000. The floor of the
first compartment of the first coach became covered with ballast and broken glass.

Matkustajajunan ja sepelid kuljettaneen ajoneuvoyhdistelmén térmdys Kuiva-
niemelld 6.7.2000. Sepelid ja lasia oli runsaasti myos penkeilld. Ensimmaéisen
vaunun ensimmaéisessd osastossa oli vain kaksi matkustajaa, jotka loukkaantui-
vat lievésti.

Passenger train and ballast trailer lorry colliding at Kuivaniemi, on 6 July, 2000. The seats in the
first compartment of the first coach also became covered with ballast and broken glass. In the
compartment there were only two passengers, who suffered mild injuries.



Figure 9.

Matkustajajunan ja sepelid kuljettaneen ajoneuvoyhdistelmén térmdys Kuiva-

-

niemelld 6.7.2000. Perdvaunun rungon etuosa tunkeutui toisen vaunun taka-
osaan rikkoen kolme ikkunaa. Onnettomuudessa menehtynyt matkustaja istui
keskimmadisen ikkunan kohdalla.

Passenger train and ballast trailer lorry colliding at Kuivaniemi, on 6 July, 2000. The body of the
trailer crushed three windows and penetrated into the second coach. A passenger seated by the
middle window died in the accident.



Kuva 10. Matkustajajunan ja sepelid kuljettaneen ajoneuvoyhdistelméan térméys Kuiva-

Figure 10.

niemelld 6.7.2000. Perdvaunun vdéantynyt runko, josta térmdyksesséa irtosi ka-
settilava ja etuakseli. Rungon etuosassa on junan toisesta vaunusta perdisin
oleva ikkunaverho.

Passenger train and ballast trailer lorry colliding at Kuivaniemi, on 6 July, 2000. Bent frame of the
trailer. In the collision the cartridge pallet and the front axle detached. In the front part of the trailer
frame there is a curtain lying. The curtain was ripped off from the second coach.



