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1 TAPAHTUMAT

1.1 Tapahtumien kulku

Yksityinen linja-autoyritys kuljetti Kainuun prikaatin varusmiehid lomalle p&asidissunnuntain
iltana. Kainuun prikaati sijaitsee Kajaanissa, josta linja-auto 1ahti kello 19. Maaranpéaa oli Jy-
vaskyla. Koska yksi varusmies oli jadmassa Pielavedelle, reitti oli valtateiden sijaan pienem-
pien teiden kautta. Ensin reitti kulki kantatietd lisalmeen ja sieltéd Pielaveden suuntaan seutu-
tietd 563. Matkan aikana satoi markaa lunta, mutta ajoradalla sité alkoi kuljettajan mukaan
olla merkittavasti vasta seututielld 563.

Kuljettuaan 4,5 kilometria seututieta linja-auto saapui loivaan alamékeen, jossa metsikko
vaihtui peltoaukeaksi. Alamaessa linja-auto lahti luisumaan marasséa lumessa ja ajautui loi-
vassa kulmassa tien oikealle puolelle yli kapean pientareen. Auto jatkoi sisaluiskan yli si-
vuojan pohjalle ja kaatui oikealle kyljelleen. Kyljellaan auto liukui kosteassa pellossa arviolta
puolitoista metria. Matkalla auto osui valaisinpylvaaseen, joka kaatui niin kuin tormaystilan-
teessa kuuluu. Suistumisen alkaessa nopeus oli ajopiirturin mukaan noin 85 km/h nopeusra-
joituksen ollessa 80 km/h.

Kaksikerroksinen linja-auto jai oikealle kyljelleen siten, ettd ovet jaivat maata vasten. Auto jai
kayntiin ja takapyorat pyorivat. Kuljettaja irrottautui turvavoistaan ja kiipesi ulos kuljettajan
paikan tuuletusikkunasta.

Suurin osa matkustajista oli ylakerroksessa. He tulivat ulos poistumisteiksi tarkoitetuista kat-
toluukuista. Alakerran matkustajat yrittivat yhdessa paikalle tulleiden l&hitalon asukkaiden
kanssa tehda jo rikkoutuneeseen tuulilasiin kulkukelpoista reik&a. Se ei kuitenkaan onnistu-
nut. Myos alakerran matkustajat poistuivat ylakerran kattoluukuista.

Samat lahitalon asukkaat myds soittivat hatdkeskukseen ja auttoivat pelastautumisessa. Va-
rusmiesten ryhmanjohtajista 16ytyi hyvaa johtajuutta ja tilanne pysyi hyvassa hallinnassa ja
rauhallisena. Kaikki ihmiset saatiin linja-autosta ulos, ja he kaikki olivat jaloillaan omin voi-
min.

Epéaselvyytté aiheutti ristiriitaiset tiedot siitd, montako matkustajaa autossa oli. Kuljettajan
ajomaarayksessa ja nimilistassa matkustajamaara oli 52, joka oli suurempi kuin todellinen
matkustajamaara. Siksi oli vaikeaa listojen perusteella varmistaa, olivatko kaikki varmasti
paasseet ulos ja turvassa. Epaselvyys jatkui pelastus- ja ensihoitohenkildstén saavuttua. To-
dellinen henkilomaara oli pelastajien ja ensihoidon lopullisten kirjausten mukaan kuljettaja ja
45 varusmiesta.
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Kuva l. Linja-auto onnettomuutta seuraavana paivana. (Kuva: Otkes)

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Kuopion hatékeskus vastaanotti hatailmoituksen kello 20.24, kun lahitalon asukkaat olivat
kuulleet rysdyksen ja sen jalkeen nédhneet kyljelldan olleen linja-auton. Halytysselosteen mu-
kaan hatakeskus halytti noin minuutissa kaksi pelastustoimen yksikko4 ja tietojen tarkennut-
tua viisi minuuttia myohemmin nelja yksikkoa liséa. Yksi néista yksikoisté oli paallystopaivys-
taja eli paivystavan palomestarin yksikko.

Ensihoidosta hatakeskus halytti kaikkiaan viisi ambulanssia ja hieman myéhemmin laékéarihe-
likopterin. Ladkarihelikopterin halytys kuitenkin peruttiin, kun ilmeni ettei vakavia loukkaan-
tumisia ole. Paikalle lahti my6s oma-aloitteisesti ensihoidon suuronnettomuusyksikkd Kuopi-
osta. Lisaksi hatakeskus halytti paikalle poliisipartiot.

Ensimmaisend onnettomuuspaikalle saapui ensihoitoyksikko ja pian sen jalkeen pelastusyk-
sikko lisalmesta. Silloin hatailmoituksen alusta oli kulunut 15 minuuttia. Muut pelastusyksikot
saapuivat 16-35 minuutin kuluessa hatailmoituksesta.

Ensimmaisend saapunut pelastusyksikkd varmisti, ettei linja-auton sisélla tai valittomassa la-
heisyydessa ole enda ihmisi&. Tarkistus tehtiin niin, etta kaksi pelastajaa meni linja-autoon si-
saén kattoluukuista ja tarkisti kaikki tilat. Ketaan ei 16ytynyt, eli kaikki olivat jo paasseet oma-
toimisesti ulos ja olivat hyvassa jarjestyksessa sivummalla.



Ensihoito luokitteli onnettomuudessa olleet loukkaantumattomiin ja niihin, joilla oli ruhjeita,
haavoja tai esimerkiksi kipua jossain raajassa. Moniuhrisissa onnettomuuksissa yleensa kay-
tettavia luokittelukortteja ja varikoodeja ei katsottu tarvittavan, koska kenelldk&an ei naytta-
nyt olevan vakavia vammoja.

Ensihoito kuljetti Kuopion yliopistolliseen sairaalaan yhden potilaan ja lisalmen aluesairaa-
laan 12 potilasta. Aluesairaalaan toimitetuista potilaista yksi kuljetettiin jatkotutkimuksiin
Kuopion yliopistolliseen sairaalaan. Kummassakaan hoitopaikassa ei todettu kenellak&an va-
kavia vammoja. Onnettomuuteen hélytetty suuronnettomuusyksikké Kuopiosta meni suoraan
aluesairaalaan auttamaan. Aluesairaalaan menneet potilaat paasivéat pois puoleen yohén men-
nesséa ja Kuopioon toimitetut aamulla.

Pelastajat tekivat linja-auton virrattomaksi ja huolehtivat, ettei syttymisen vaaraa ole. Lisaksi
pelastuslaitos jarjesti litkenteenohjauksen onnettomuusalueen molempiin paihin.

Pelastuslaitos kokosi vammoitta selvinneet varusmiehet laheisen talon pihaan suojaan tuu-
lelta ja sateelta ja siten, ett& kaikki olivat valvonnassa. Paivystavan palomestarin mukana
poikkeuksellisesti ollut ylipalomies valvoi varusmiehi& ja opasti heita kriisiavun hakemisessa.
Myds ensihoito opasti samassa asiassa. Kainuun Prikaatin komentaja ja maavoimien esikun-
nan tiedottaja olivat yhteydessa paivystavaan palomestariin ja sopivat tiedottamisesta ja va-
rusmiesten ohjeistamisesta. Radioliikenne pelastustoiminnassa oli paivystavan palomestarin
mukaan selkeda.

Varusmiehet ja linja-auton kuljettaja jatkoivat paikalle tilatulla toisella linja-autolla Jyvasky-
laan.
Pelastajat ja ensihoitajat pitivat yhteisen jalkikeskustelun, johon oli koulutettu vet&ja saata-
villa.

1.3 Seuraukset

Kaikki onnettomuudessa olleet selvisivat lievilla vammoilla, jotka olivat l1&hinn&d haavoja ja
ruhjeita. Aluesairaalassa ja yliopistollisessa keskussairaalassa kavi tarkastuksessa ja hoidetta-
vana kaikkiaan 13 potilasta. Ensihoidon ja varusmiesten valisen keskustelun ja havaintojen
perusteella turvavyota kdyttaneet pysyivat paremmin istuinpaikoillaan ja vyota kayttamatto-
mat lensivét ja putoilivat matkustamoissa saaden vammoja.

Aineellisia vahinkoja tuli ainakin linja-auton oikeaan kylkeen, sisatiloihin ja tuulilasiin. Kor-
jausten laajuus ja kustannukset selviavat myohemmissa tarkastuksissa. Lisaksi rikkoutui yksi
valaisinpylvas.



Kuva 2. Kuva linja-auton ylakerrasta. Vasemmalla nakyy kattoluukut, joista matkustajat poistuivat.
Pelastajat kavivat tarkistamassa linja-auton samojen luukkujen kautta. (Kuva: OTKES)

Kuva 3. Erityisesti linja-auton alakertaan tunkeutui pellon multaa. (Kuva: OTKES)



2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaymparisto, laitteet ja jarjestelmat
2.1.1 Ajoneuvo

Linja-auto oli VDL Futura FDD2-141/510 vuosimallia 2017. Auto on kaksikerroksinen ja
siind on 87 istumapaikkaa. Kaikilla istuinpaikoilla oli vaatimusten mukaisesti turvavyo. Suurin
osa voisté oli lannevdita. Kolmipistevyod oli kuljettajalla ja tietyilld istuinpaikoilla, joissa
edessé ei ollut istuimia vaan esimerkiksi poyta tai kulkureitti. Suurin sallittu nopeus ajoneu-
volle on 100 km/h.

Auto on kolmiakselinen, joista telin vetéva akseli on varustettu paripyorilla ja taaimmainen
teliakseli kdantyy hitaissa ajonopeuksissa. Moottori ja vaihteisto ovat takaosassa akseleiden
takapuolella. Omamassa on 18 330 kg ja suurin sallittu kokonaismassa liikenteessa 26 000 kg.
Suurimmat sallitut akselimassa ovat etuakselille 8 000 kg, vetavalle akselille 11 500 kg ja te-
liakselille 7 500 kg. Auton pituus on 14,145 m, leveys 2,55 m ja korkeus 4,00 m. Etu- ja veta-
van akselin valinen akselivali on 7,255 m.

Auto oli katsastettu viimeksi 20.3.2020 ilman vikahavaintoja. Matkamittarilukema oli tuolloin
noin 300 000 kilometria.

Auton avustinjarjestelmia olivat hatgjarrutustoiminto (AEBS)!, séhkdohjatut jarrut (EBS)?2,
lukkiutumattomat jarrut (ABS)3, luistonesto (ASR)?, kaistavahti (LDWS)? ja ajonvakautusjar-
jestelma (ESC)6. Avustinjarjestelmista kaistavahti ei valttamatta kykene toimimaan olosuh-
teissa, joissa tiemerkinnat eivat ole nakyvissa riittavan hyvin esimerkiksi lumen takia.

Ajoneuvon lahtiessé luisuun ajonvakautusjarjestelmé pyrkii lopettamaan luisun ja kdanta-
maén autoa ohjattuun suuntaan. Tama tapahtuu ohjaamalla pyorien jarruja erikseen ja rajoit-
tamalla moottoritehoa. Jos pito on erittdin huono, jarjestelma ei kykene toimimaan yhta te-
hokkaasti. Renkaiden kunnolla ja sopivuudella vallitseviin keliolosuhteisiin on merkitysta jar-
jestelman tehokkaalle toiminnalle.

Renkaina linja-autossa olivat etuakselilla Michelin XFN2 renkaat. Vetavalla akselilla paripyo-
rissa oli Barum BD ROAD. Teliakselilla oli Goodyear KMAX S HL. Kaikki renkaat olivat 315/70
R22,5 kokoa ja niilla on talvikayton lumipitoindeksin (3PMSF)7 mukainen luokitus.

Taulukko 1. Rengastiedot, paineet ja urasyvyydet. Olennaista on eturenkaiden tyyppi ja urasyvyys.

Rengas 1. akseli 2. akseli 3. akseli
. Michelin XFN2 Barum BD ROAD Goodyear KMAX S HL
oikea 7.4 bar, ulompi: painetta ei mitattu, 12,0 mm 7,2 bar
6,9 mm sisempi: 6,6 bar, 12,7 mm 4,6 mm
Michelin XFN2 Barum BD ROAD Goodyear KMAX S HL
vasen 7,5 bar ulompi: 6,9 bar, 12,4 mm 7,3 bar
7,4 mm sisempi: 6,7 bar, 12,0 mm 53 mm

Eturenkaat olivat etuakselille talvikayttoon tarkoitetut raskaan kaluston renkaat, joiden
urasyvyys uutena on 16 mm. Renkaat olivat kuluneet hieman enemman sisareunasta.

Advanced emergency braking system
Electronic braking system

Anti-lock brake system

Anti slip regulation

Lane departure warning system
Electronic stability control
3-peak-mountain snowflake
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Kuva4. Kuvat linja-auton renkaista siten ettd ylimmaisend ovat eturenkaat. (Kuvat: OTKES)
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Onnettomuus tapahtui Pielavedentiell, joka on seututie numero 563. Ajoreitti kulki valtatei-
den liséksi my0os pienempid teitd, koska yksi matkustaja oli jadmassé pois Pielavedella. Koko-
naismatkan pituuden tai keston suhteen reittivalinnalla oli vain pieni ero. Valittu reitti oli noin
8 km lyhyempi ja ajoajallisesti muutamia minuutteja hitaampi kuin kokonaan valtateita pitkin
kulkenut reitti Jyvaskylaan olisi ollut.
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Kuva 5. Linja-auton reitti. Onnettomuuspaikka on merkitty punaisella pisteella. Vihreilla ympyroilla

on merkitty suunniteltu pysahtymispaikka Pielavesi ja maaranpaa Jyvaskyla. (Pohjakartta:
Taustakartta ©Maanmittauslaitos 4/2020)
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Suistumispaikkaa edelsi noin kilometrin pituinen suora. Suoran alussa oli loivaa ylamékea ja
muutama sata metria ennen suistumispaikkaa alkoi loiva alamaki. Suistuminen tapahtui
tuossa loivassa alaméessa, jossa tie oli suora.

Teiden talvihoitoluokat riippuvat tien luokittelusta, johon vaikuttavat vaylan merkitys, lii-
kennemaara ja -koostumus. Hoitoluokkia on seitseman: Ise, Is, I, 1b, Ic, Il ja lll. Linja-auto ajoi
alkumatkan valtatietd 5, joka kuuluu kyseisella valilla toiseksi korkeimpaan luokkaan Is. M&a-
ritelmén mukaan tassa luokassa tie on paaosin paljas ja pyrkimyksena on hyva pito, mutta
saan muutostilanteissa voi esiintya lievaa liukkautta. Liukkautta torjutaan paasaantoisesti en-
nakoivilla toimenpiteill4&. My6s seututeitd runsaampi litkennemaara piti 5 tien asfalttipinnan
matkan aikana nakyvissa.

lisalmen jalkeen seututielle 563 kdannyttaessa tieolosuhteet muuttuivat huonommiksi. Tien
hoitoluokka on Ib, joka maaritelméan mukaan tarkoittaa, etta tie hoidetaan melko korkeatasoi-
sesti. Luokan Ib teilld kulkee 18 % Suomen raskaasta liikenteestd. Liukkauden torjunta teh-
daan paaosin suolalla, mutta sen kaytté on vahaisempaa kuin korkeammissa hoitoluokissa.
Tien pinta on liikennem&aran mukaan osittain paljas, mutta tie voi olla myds kokonaan lumi-
polanteen peittama. Tiella on maaritelman mukaan ongelmallisimpia sddolosuhteita lukuun
ottamatta hyva talvikeli.

Vaylaviraston talvihoito-ohjeissa8 maaritelladn lumenpoiston laatuvaatimukset: Sateen aikana
sallitaan hoitoluokassa Ib irtolunta enintédan 4 cm ja sohjoa 2 cm. Aurausreitin aurauksen on
oltava kaynniss&, kun jossakin aurausreitilla on lunta puolet maksimisyvyydesta. Arvot saavat
ylittya poikkeuksellisessa lumimyrskyssd muutaman kerran vuodessa.

Tien 563 pinnassa oli onnettomuuden aikaan useita senttimetrejd markaa lunta. Kaannytty-
aan pois 5 tielta linja-auto ehti ajaa 4,5 km tietd 563 ennen suistumista. Aura-auto aurasi on-
nettomuuspaikan tieosan silloin, kun pelastustoiminta oli vield kdynnissa.

2.2 Olosuhteet

Kelivaroituksia oli annettu lahes koko Suomeen. TV:n sdalédhetyksissa ajokelin ennustettiin
muuttuvan sunnuntaina 12.4.2020 huonoksi maan keskiosissa ja erittdin huonoksi pohjois-
osissa lumi- ja rantasateen takia. N&ita varoituksia annettiin lauantai-iltapaivasta lahtien. On-
nettomuuspaivan 12.4.2020 iltapaivalla voimassa olleet varoitukset nayttivat huonoa ajokelia
maan keskiosiin ja erittdin huonoa pohjoisosiin. Kello 18 aikaan voimassa oli erittain huonon
ajokelin varoitus Kainuuseen, mutta ei enda varoituksia onnettomuusmaakuntaan eli Pohjois-
Savoon.

8 Liikennevirasto (nyk. Vaylavirasto) (2018) Maanteiden talvihoito - Laatuvaatimukset. Liikenneviraston ohjeita 33/2018.
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Varoitukset Varoitukset

12.04.2020 12.04.2020 v
Paivitetty / Paivitetty > /
12.04.2020 Y ' 12.04.2020 __a

klo 15:03 ; klo 18:03

limatieteen laitos
Tulvakeskus

limatieteen laitos
Tulvakeskus

Kuva 6. Ilmatieteen laitoksen internetsivuillaan 12.4.2020 julkaisemat varoituskartat, jossa varoi-
tukset on merkitty huonosta ajokelista keltaisella ja erittdin huonosta oranssilla. Kello
15.03 julkaistu varoituskartta sisalsi samat varoitukset kuin aiempi kello 11.59 julkaistu.
My6hemmin kello 18.03 julkaistussa kartassa olivat erittédin huonon ajokelin varoitukset
Pohjois-Pohjanmaalta ja Kainuusta pohjoiseen ulottuvalla alueella. Linja-auton lahtopaikka
(Kajaani) ja onnettomuuspaikka (lisalmi) merkittyn violetilla janalla. (Kartat: Iimatieteen
laitos)

Kelin muutoksia onnettomuuden tapahtumapaikalla Pielavedentielld (tie 563) vajaa 10 km
lisalmesta eteldan tarkasteltiin lAhimman, noin 20 km:n pé&édssa olevan tiesddaseman tietojen
avulla.

Lampatila alueella oli edeltdvand yona —5°C ja nousi paivan aikana runsaaseen +1°C:een. Al-
kuillasta kello 18.40 alkoi lumisade, joka kerrytti tien pintaan ndkyvan lumikerroksen jo 10
minuutin aikana. LAmpotila laski +0,5°C:een. Tien pinta oli ennen alkuillan sadetta paljas
mutta méarka. Sade jatkui edelleen tihentyen. Sadekertyma oli onnettomuushetkeen mennessa
vedeksi muutettuna 4,8 mm. Tielle kertyi kerros méarkaa lunta, joka muuttui véhitellen los-
kaksi illan aikana. Sade muuttui vetisemmaksi ja oli onnettomuuden aikaan vahentynyt tihku-
sateeksi. Nakyvyys vaihteli 1,5-2 km valilla.

Onnettomuuspaikkaa lahin kelikamera (Haukiméki) on samalla tielld 10 km Jyvaskylan suun-
taan. Kameran kuvista havaitaan maran lumen kertyminen tielle ja muuttuminen loskaksi en-
nen onnettomuutta.
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Kelikameran kuvista havaitaan lumen kertyminen ja loskaantuminen vajaan parin tunnin
aikana ennen onnettomuutta. Kelikamera oli 10 km eteladn onnettomuuspaikasta. (Kuvat:
ITM Finland)

Pelastajien ja ensihoitajien arvion mukaan mérkaa lunta tai loskaa oli lisalmesta onnetto-
muuspaikalle ajettaessa viitisen senttimetria ja keli oli hyvin liukas. Lumi ja loska oli heidén
mukaansa paremmin nakyvissa Pielavedentielld, jossa oli vain muutamat renkaanjéljet. Hei-
dan ajaessaan onnettomuuspaikalle aiempi lumisade oli muuttunut vesitinkusateeksi.

Tapahtuman aikaan oli valoisaa, mutta aurinko oli laskemassa 20 minuutin kuluessa, joten ilta
hamartyi pian onnettomuuden jalkeen. Tiesddaseman mittaustietojen mukaan keskituulen
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nopeus oli alkuillan kello 18 ja onnettomuushetken noin kello 20.20 valiss& 3,5-4,8 m/s. Suu-
rin tuulennopeus samoina ajankohtina puuskissa oli 7,4-11,1 m/s. Tuulen suunta oli eteldkaa-
kosta.

Tuulen-
puuskat Linja-autoon kohdistuva

kokonaisilmavirtaus

Katkennut
valaisinpylvas 10 m/s

Linja-auto

I e T ——

ajonopeudesta
- 23,6 m/s

Kuva 8. Illmakuva onnettomuuspaikasta. Kuvaan on merkitty lanteen kulkeneeseen linja-autoon vai-
kuttanut kokonaisilmavirtaus tuulenpuuskatilanteessa. Virtaus tuli sellaisesta suunnasta,
etté linja-auton etuosaa sivulle vieva voima on ldhes suurimmillaan. Valopylvaisté voi paa-
tella suistumiskohdan. (Ilmakuva: Ortoilma-kuva ©Maanmittauslaitos 4/2020)

2.3 Tallenteet

Kaytettavissa on ollut digitaalisen ajopiirturin tiedot, joita tarkasteltiin suistumista edelta-
neen puolen minuutin ajalta. Suistumispaikkaa edeltdéneen suoran alussa nopeus kiihtyi yli
80 km/h:iin. Piirturin tulosteessa nopeus nékyy sekunnin vélein. Yleisin lukema viimeisen
puolen minuutin aikana oli 83 km/h hidastuen valilla 81 km/h:iin. Alamé&essé nopeus kiihtyi
hieman ja voidaan tulkita, ettd nopeus suistumishetkell& oli noin 85 km/h. Ajopiirturin Kirjaa-
miin nopeuksiin voi siséltya pieni mittausvirhe, joten tarkastelua 1 km/h tarkkuudella ei kun-
nolla voida tehda.

2.4 Onnettomuuteen liittyvat henkilot, organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

Linja-autoa ajoi 37-vuotias eteldasuomalainen kuljettaja, jolla oli tarvittava ajokortti, ammatti-
patevyys ja kuljettajakortti, joka tarvitaan digitaaliseen ajopiirturiin. Hanella oli reilun 8 vuo-
den kokemus erilaisista kuljettajatehtavista. Alkoholimittaus osoitti nollaa.

Kuljettaja oli yopynyt edeltavan yon muutaman kollegansa kanssa hotellissa Jyvaskylassa. Péi-
van ensimmainen ajotehtava oli kuljettaa varusmiehia Kainuun prikaatiin Kajaaniin. L&ahto oli
puolen paivan aikoihin. Kajaanissa oli parin tunnin tauko, jonka jalkeen alkoi onnettomuuteen
johtanut ajo Jyvaskylaan. Paivan ajotehtéavat eivat olleet raskaat, ja kuljettaja ei kertomansa
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mukaan tuntenut vasymysté. Han oli ajanut samalla ajoneuvolla aiemmin ja myds tiet ja reitit
olivat tutut. Han ei onnettomuuden tapahtuessa kayttanyt vakionopeudensaadinta.

Linja-autoa liikenndi padkaupunkiseudulta oleva yritys, jolla oli 13 linja-autoa. Yritys oli osal-
listunut valtionhallinnon kilpailutuksiin ja paatynyt yhdeksi tilausajojen toimittajaksi puolus-
tusvoimille. Samoilla autoilla ajetaan tilausten mukaan erilaisia ajoja eri puolilla Suomea. On-
nettomuudessa oli yrityksen suurin auto, jolla oli viime aikoina ajettu padasiassa paakaupun-
kiseudulla. Ndma ajot olivat koronavirusepidemian vuoksi vahentyneet, joten kyseinen ajo-
neuvo oli kaytettavissa varusmiesten kuljetuksiin. Yritys kaytti osassa linja-autojaan talvisin
talvikayttoon tarkoitettuja renkaita, eli silla oli my6s onnettomuusautoon kahdet renkaat ja
vanteet. Onnettomuuden tapahtuessa asennettuna oli talvikayttoon tarkoitetut renkaat. Etu-
renkaiden kayttoika oli jo loppupuolella. Kulutuspintaa oli kuitenkin viela reilusti yli vahim-
maisvaatimusten. Vetavan akselin renkaat olivat hyvakuntoiset.

2.5 Saadokset, maaraykset ja ohjeet

Turvavoiden kaytto linja-autoissa on ollut pakollista vuodesta 2006 alkaen. S&anto ei koske
kaupunkiliikenteen autoja, joissa on seisomapaikkoja. Istuimille riittdd vaatimusten mukaan
lannevy0. Kolmipistevy0 vaaditaan niille istumapaikoille, joiden edessa ei ole toista istuinta
tai muuta turvalliseksi katsottua estetta.

Vuodesta 2017 alkaen linja-autossa on joulu-, tammi- ja helmikuussa kaytettava vetavilla ak-
seleilla talvirenkaita, joiden kulutuspinnan paaurien syvyys on vahintaan 5,0 millimetria. Vaa-
timus ei koske ohjaavia vetavia akseleita. Muilla akseleilla, kuten esimerkiksi linja-auton etu-
akselille ei vaadita talvirenkaita, mutta kulutuspinnan paaurien syvyyden on oltava vahintédan
3,0 mm. Kesdkaudella urasyvyysvaatimus on 1,6 mm.

2.6 Muut tutkimukset

Linja-auton suistumista huonossa ajokelissa on selvitetty Onnettomuustutkintakeskuksen tut-
kinnassa B2/2004Y°. Tutkinnassa tarkasteltiin linja-autoon kohdistuviin aerodynaamisia voi-
mia ja niiden aiheuttamia vaatimuksia linja-auton eturenkaille.

Kun linja-autolla ajetaan sivutuulessa, kokonaisilmavirtaus tulee autoon ndéhden etuviistosta.
llmavirtaus aiheuttaa autoon sivuttain vaikuttavan voiman ja pyrkii myos nostamaan autoa
hieman yl6spéin. Sivuttaisvoimaa syntyy erityisesti alipaineena suojan puoleiselle sivulle ja
jonkin verran ylipaineena tuulen puoleiselle sivulle (kuva 9). Voimat ovat suurimmat silloin,
kun kokonaisilmavirtaus tulee etuviistosta.

9  Onnettomuustutkintakeskus (2005) Linja-auton suistuminen tieltd ja ajautuminen jokeen Halikossa 22.12.2004. Tutkinta-
selostus B2/2004Y.

15



Kuva 9. Periaatekuva ilmanvastuksen (1) ja sivutuulen (2) vaikutuksesta linja-autoon. Numero
kolme on kokonaisilmavirtaus. Numero 4 on ylipaine ja numero 5 on alipaine, joka on etu-
renkaiden pidon kannalta vaativin. (Kuva: Tutkintaselostus B2/2004Y, OTKES)

Voimat vaikuttavat eniten 20-40 % kohdassa auton etup&asta mitattuna. Siten auton etupyo-
rilt vaaditaan selvasti enemman kitkaa kuin takapyorilta auton pysymiseksi tiella sivutuu-
lessa. Aerodynaamisten voimien lisdksi autoa useissa ajotilanteissa vie ajoradan kallistus ojaa
kohti. Halikon onnettomuuteen vaikutti huonot eturenkaat, joilta olisi tarvittu enemman pi-
toa.

Ruotsin onnettomuustutkintaviranomainen Haverikommission laati vuonna 1999 tapahtu-
neen onnettomuuden tutkinnan1® yhteydessé laskentataulukon, jonka perusteella voidaan las-
kea linja-auton eturenkailta vaadittavaa kitkaa. Taulukkoa kaytettiin Halikon onnettomuuden
tutkinnassa, jolloin oli ilmeist4, ettd huonojen eturenkaiden kitka oli riittamaton. Kuljettajalla
ei ollut mahdollisuuksia kaytetylla ajonopeudella pitaé autoa tiella.

Laskentataulukkoon sy6tettiin arvio lisalmessa onnettomuuteen joutuneen linja-auton no-
peudesta, akselimassoista, poikkipinta-alasta, akselivalista, massakeskipisteen sijainnista ja
tuulesta (10 m/s puuska). Tulokseksi saatiin, ettd 10 m/s tuulenpuuska vaatii kitkakertoimen
0,1, jotta pito riittaa pitamaan auton tiella. Arvo on pieni ja se saavutetaan jopa silealld jaalla,
joten tuulenpuuska voi selittdd suistumista vain osittain. Kitkaa tarvitaan kuitenkin lisksi oh-
jaamiseen ja tien kaltevuuden vuoksi. Nayttaa siltg, ettd etupyoréat alkoivat joka tapauksessa
liukua. Se voi selittya joko niin, ettd maran lumen ja loskan pé&éalle nousseen eturenkaan kitka-
voima oli lahes olematon, tai kitkalle oli melko paljon tarvetta ohjausvoimien, suurehkon no-
peuden ja tien mahdollisen kaltevuuden vuoksi. Mahdollinen voi olla myés liukas tilanne,
jossa pakkautuneen tiiviin lumen paalla on vetta tai loskaa.

Onnettomuustutkintakeskuksen teematutkinnassa Y2016-S111 tarkasteltiin linja-auto-onnet-
tomuuksia Suomessa puolentoista vuoden ajalta. Talvikelilla tapahtui tuona aikana 78 suistu-
mista, joista 16 johti linja-auton kaatumiseen. Lahes kaikki tapahtuivat taajaman ulkopuolella.
Yksi tyypillinen tapaus oli linja-auton ajautuminen suorahkolla tielld kohti reunaa ja siité tien

10 Statens haverikommission SHK, Ruotsi (2001) Brand i buss efter trafikolycka i Fjardhundra pa lansvag 70, C lan den 21
november 1998 Rapport RO 2001:04.
11 Onnettomuustutkintakeskus (2017) Linja-auto-onnettomuudet 1/2015-6/2016. Tutkintaselostus Y2016-S1.
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ulkopuolelle. Suistumisia tapahtui niissékin tapauksissa, jossa kuljettaja oli tietoinen liukkau-
desta ja ajoi erittéin varovasti.

Teematutkinnassa nousi esiin kesakayttoon tarkoitettujen renkaiden toimimattomuus linja-
autoissa liukkailla talvikeleilla ja loskassa. Nykymallisella linja-autolla on painojakauman ja
rakenteen vuoksi muuta raskasta kalustoa huonommat talviajo-ominaisuudet. Teematutkin-
nan aineistossa oli yli sata tapausta, jossa liukkaus oli vaikuttamassa onnettomuuteen.

Osaltaan ongelma liittyy teiden kunnossapitoon, mutta yhta lailla renkaisiin. Talvikayttoon
tarkoitetuilla renkailla voidaan parantaa linja-auton hallintaa ja vahentaa onnettomuuksia.
Raskaan kaluston rengasvaatimukset ovat Suomessa lievemmat kuin esimerkiksi Ruotsissa tai
Norjassa. Toisaalta saatavilla on vaatimuksia parempia talvikuvioisia renkaita myds eteen,
mutta niitd hankkii vain osa liikennditsijoista.
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3 JOHTOPAATOKSET

Johtopé&atokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijoité ja sithen vaikuttavia valittémia ja valillisia seikkoja.

1.

Onnettomuus tapahtui, kun linja-auton eturenkaiden pito ei riittanyt kyseisesséa ajotilan-
teessa seututielld. Nopeus oli 5 km/h yli sallitun eli 85 km/h. Tielle oli kertynyt markaa
lunta. Pitoa tarvitaan ajoneuvon ohjaamiseen, jarruttamiseen seké tuulen ja tien kallistus-
ten vuoksi. Linja-autojen rakenne on yleensa takapainoinen.

Johtopé&atos: Linja-auton turvallinen liikenndinti edellyttaa seka hyvaa tien kun-
nossapitoa, sopivaa nopeutta etta hyvia talvikayttoon soveltuvia renkaita erityi-
sesti etupyoriin. Nykyaikaiset avustusjarjestelmat ovat hyvid, mutta ne eivat pysty
korjaamaan kaikkia tavanomaisiakaan luistotilanteita.

Ajokeli voi muuttua nopeasti, kuten kavi ennen onnettomuutta seututielle kdannyttaessa.
Kelitietoa on saatavilla monista matkapuhelimella kdytettavista palveluista, mutta niité ei
systemaattisesty hyddynneta reittisuunnittelussa ja matkan aikana.

Johtop&atos: Ammattimaiseen liikennoéintiin tulee kuulua jatkuva kelitietojen seu-
ranta ja siihen soveltuva tuki ja valineet kuljettajalle. Suuren matkustajamaaran
kuljettamista huonossa ajokelissd alemman hoitoluokan teilla tulisi valttaa. Hyva
kelitieto antaa my0s kuljettajalle ennakkovaroituksen ja aihetta varovaisuuteen.

Onnettomuudessa oli osallisena kuljettaja ja 45 varusmiesmatkustajaa, joista kenellek&an
ei aiheutunut vakavia vammoja. Vammautumisia nayttaisi vahentaneen olennaisesti se,
ettd melko moni kaytti turvavyoté. Kaikki eivat kuitenkaan kayttéaneen voita.

Johtopaatos: Turvavyon kaytto linja-autoissa on pakollista ja jarkevaa. Silti kaytto
ei yleisesti ole kattavaa. Lisaksi hyotya olisi siitg, etta kaytettavissa olisi kolmipiste-
vyot. Niissa ylimman kiinnityspisteen on parempi olla ulos joutumisen estamiseksi
ikkunan puolella.

Onnettomuus tapahtui puolustusvoimien tilaamassa tilausajokuljetuksessa. Matkustaja-
maéaran ja luettelon puutteet aiheuttivat hankalaa epéatietoisuutta heti onnettomuudessa
olleiden keskuudessa ja myohemmin viranomaisten tultua.

Johtopaéatos: Linja-autojen tilausajoissa on syyta edellyttaa jollekulle vastuuhenki-
I6lle yllapidettavaksi ajantasainen matkustajalista ja matkustajien lukumaaratieto.
Pelastautumis- ja pelastustilannetta hankaloittaa, jos resursseja joudutaan huk-
kaamaan tarpeettomaan jaljittamiseen.

Pelastajia ja ensihoitajia saapui paikalle 15 minuutin kuluttua tapahtuneesta. Silloin kaikki
matkustajat olivat jo ulkona. Vaikka onnettomuus tapahtui haja-asutusalueella, paikalle
saatiin riittavat pelastustoimen ja ensihoidon resurssit. Toimenpiteet olivat onnistuneita.

Johtopdaéatos: Ensihoidon ja pelastustoimen yhteenlasketut resurssit tdydentavat
toisiaan ja ovat kokonaisuutena melko hyvat. Jos vaikeasti loukkaantuneita uhreja
on paljon, pelastajat pystyvat hyvin tukemaan ensihoitoa. Erityisen suuressa tilan-
teessa resurssit eivat kuitenkaan riita.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Alustavassa tutkinnassa ei anneta uusia suosituksia.

4.1 Turvavyot linja-autoissa

Moni matkustajan olleista varusmiehisté kaytti turvavyota, mutta ei kaikki. Nayttda odotetusti
siltg, ettd turvavoité kayttaneet pysyivat istuimillaan varsin hyvin ja valttyivat vakavilta vam-
moilta. Turvavoiden kaytto linja-autoissa ei pakollisuudesta huolimatta ole kattavaa, joten On-
nettomuustutkintakeskus nostaa esiin Konginkankaan 200412 ja Karkkilan 201513 onnetto-
muuksissa antamansa suositukset.

Onnettomuustutkintakeskus suositti mainituissa tutkinnoissa, etta

Ve
Linja-autoliitto ry k&ynnistaa kampanjan turvavoiden kayton lisaamiseksi ja litkenngit-
sijat ohjeistaisivat kuljettajansa tiedottamaan matkustajille turvavéiden olemassaolosta
ja kaytosta. Turvavoilla varustettuihin istuimiin tulisi kiinnittaa kehotus kayttaa turva-
vyota. [A1/2004Y/S16]

-~
Liikenteen turvallisuusvirasto esittdad Yhdistyneiden kansakuntien Euroopan talousko-
mission (UNECE) ajoneuvotekniikasta vastaavalle tyéryhmalle (WP 29) E-sdantdihin
muutosehdotuksen M2- ja M3-luokan ajoneuvojen istuimien varustamisen lantio- ja olka-
vy0 -tyyppisilla turvavoilla eli kolmipisteturvavoilla. [2016-S8]

Liikenteen turvallisuusvirasto esittdad Yhdistyneiden kansakuntien Euroopan talousko-
mission (UNECE) ajoneuvotekniikasta vastaavalle tyéryhmalle (WP 29) E-sdantdihin
muutosehdotuksen linja-autojen istuinpaikkojen varustamisen istuinkohtaisilla turva-
vyomuistuttimilla. [Y2016-S9]

Suositusten toteuttaminen on suositusseurannan mukaan kesken.

4.2 Kelitieto ajoneuvoon

Ajokeli huononi merkittavasti, kun linja-auto k&antyi valtatielta seututielle. Linja-auton kuljet-
tajalla ei ollut erityisia valineita seurata tai saada oikea-aikaisesti varoituksia suunnitellulla
reitilla olevasta huonosta kelistd. Monessa tilanteessa olisi mahdollista ja jarkevaa jarjestaa
yksittaiselle varusmiehelle sivummalle eri kuljetus ja kuljettaa suuri joukko turvallisemmin
valtateita.

Onnettomuustutkintakeskus suositti Kuopiossa 2011 tapahtuneen ketjukolarin14 tutkinnassa,
etta

12 Onnettomuustutkintakeskus (2005) Raskaan ajoneuvoyhdistelmén ja linja-auton yhteentdrmaysvaltatielld 4 Aanekosken
Konginkankaalla 19.3.2004. Tutkintaselostus A1/2004Y.

13 Onnettomuustutkintakeskus (2016) Henkildauton ja linja-auton térmays Karkkilassa 4.7.2015. Tutkintaselostus Y2015-02.

14 Onnettomuustutkintakeskus (2011) Ketjukolari Kuopiossa 24.3.2011. Tutkintaselostus D3/2011Y.
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a N

Liikenneviraston tulisi yhdessa Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi) kanssa kehittaa ja
pyrkia saamaan laajaan kayttoon alyliikenteeseen liittyva palvelu, jossa autoilija saisi
automaattisesti ja viiveetta ajoneuvoonsa tiedon lahell&a olevasta paikallisestakin ajoke-
lin huononemisesta ja alkaneesta kolaritilanteesta. IImatieteen laitos voisi tuottaa saa-
tiedon. Tietoja voitaisiin kerata myos ajoneuvoista. [D3/11Y/S2]

/

Liikenne- ja viestintavirasto (Traficom) on ilmoittanut suositusseurannassa, ettd monia palve-
luita on matkapuhelinteknologian myota nykyisin kaytettavissa.

Saatilan jatkuva ja tarkka seuranta seké kelin vaatimat toimenpiteet kuuluvat turvalliseen lii-
kennointiin. Linja-autoyritysten tulee jarjestaa asianmukainen informaatio, vélineet ja tausta-
tuki kuljettajille.

4.3 Linja-autojen renkaat

Onnettomuustutkintakeskus nostaa esille alun perin Halikon 2004° linja-auto-onnettomuu-
den tutkinnassa annetun ja 2016 teematutkinnassall toistetun renkaita koskevan suosituk-
sen.

Onnettomuustutkintakeskus suositti mainituissa tutkinnoissa, etta

Liikenteen turvallisuusvirasto teettaa selvityksen erilaisten raskaan kaluston renkaiden
talviajo-ominaisuuksista ja valittaa tulokset linja-autoalalle turvallisten rengasvalintojen
edistamiseksi. Lisaksi selvityksen perusteella tulee harkita talviajoon parhaiten soveltu-
vien renkaiden kayttopakkoa linja-autojen etuakselilla talvella. [B2/04Y/S2]

Suosituksen toteuttaminen on suositusseurannan mukaan kesken.

4.4 Kehittdmisehdotukset puolustusvoimille

Onnettomuustilanteessa ylimaaraista painetta ja vaivaa aiheutui siita, etta paikkansa pitavaa
matkustajaluetteloa ei ollut. Asiaa selvitettiin onnettomuuspaikalla monta kertaa. Viranomai-
sille, kuljettajalle, puolustusvoimille ja onnettomuudessa olleiden laheisten on téarke&aé saada
viipymatta tietdd, ovatko kaikki saatu pelastettua ja ketkéa kaikki olivat onnettomuudessa osal-
lisina.

Puolustusvoimien tulisi selvittdd mahdollisuutta, ettd varusmiesten lomakuljetuksissa ja so-
veltuvin osin muissa suuren ihmismaaran kuljetuksissa on viiveetta kaytettavissa paikkansa
pitava, selked ja yksiselitteinen matkustajaluettelo sek& matkustajien lukumaaratieto.

Suuri osa matkustajista kaytti turvavyota, josta oli onnettomuustilanteessa merkittava hyoty.
Kaikilla vy0 ei kuitenkaan ollut kiinni. Puolustusvoimien tulisi vaikuttaa siihen, etté kuljetuk-
sissa kaikki kayttavat turvavyota. Turvavyon kaytto on ollut pakollista linja-autoissa vuodesta
2006.
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