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ALKUSANAT
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

1.1.1 Tapahtuma-aika ja paikka

Onnettomuus tapahtui torstaina 14.5.2020 kello 23.12 Kulmalan tasoristeyksessa Mantta-
Vilppulassa Oriveden ja Haapamaen valisella rataosalla numero 371, ratakilometrilla
279+0058. Onnettomuuspaikka sijaitsee 4,6 kilometria Vilppulan taajaman keskustasta poh-
joiseen.
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Kuva1l. Onnettomuus tapahtui Mantta-Vilppulassa, Kulmalan tasoristeyksessa. (Kuva: OTKES)

1.1.2 Tapahtumien kuvaus

Maanviljelija aloitti tyot kotitilallaan torstaina 14.5.2020 aamulla kuuden aikaan. Paivan ai-
kana han piti kahvi- ja evastaukoja sekd lounastauon. Noin kello 18 han siirtyi kylvotoihin kol-
men kilometrin padssa olevalle palstalle. Viimeinen tauko oli kello 21. Noin tuntia mydhem-
min han harkitsi kylvotyon keskeyttdmista vasymyksen vuoksi, mutta paatti sateen pelossa
kuitenkin jatkaa tyota. Kello 23 jalkeen han 1ahti ajamaan kohti kotitilaansa.



Veturinkuljettajan tyovuoro alkoi kello 18.42. Aluksi hdn ajoi IC148-junan Jyvaskylasta Tam-
pereelle, jossa hanella oli tunnin tauko. Kello 22.07 hdn lahti ajamaan kiskobussia HDM429
Tampereelta Haapamdaen kautta Jyvaskylaan. Matkustajia oli alkumatkasta alle 20. Baliisiviko-
jen vuoksi matkalla oli vahan viivettd, mutta se saatiin ajettua kiinni. Vilppulassa jai useita
matkustajia pois. Kuljettaja naki monitoreista, etta jaljelle jdi kolme matkustajaa. Kiskobussi
lahti Vilppulasta Haapamaen suuntaan aikataulun mukaisesti kello 23.09. Veturinkuljettaja
kiihdytti junan 100 km/h:n matkanopeuteen. Kiskobussissa oli puskinvalot ja valonheitin
paalla.

Vilppulasta 4,6 kilometria pohjoiseen on Kulmalan tasoristeys. Tasoristeysta ldhestyessaan
veturinkuljettaja havaitsi radan vasemmalla puolella puuston takana tiella liikkuvan ajoneu-
von. Ajoneuvo tuli ndkyviin puiden takaa juuri ennen kuin kiskobussi oli tasoristeyksessa.
Kuljettajan vasen kasi oli valmiiksi konsolin paalla ja han ehti vilauttaa valoja.

Traktori tormasi kiskobussin vasempaan kylkeen kello 23.12. Veturinkuljettaja ei ennattanyt
jarruttaa. Kiskobussin nopeus tormayshetkelld oli 100 km/h. Traktorin etupyorat ja keulan
etunostolaitteet repivat kiskobussin kylkea rikki vierekkain olleiden polttoainesailion, sahko-
keskuksen ja paineilmasailion kohdalta. Polttoainesdilio repesi ja ulos purskahtanut dieseldljy
syttyi valittomasti palamaan.

Traktorin etunostolaitteet ja koko etuakselisto paripyorineen repeytyivat irti ja sinkoutuivat
tien vasemmalle puolelle ratapenkan luiskaan. Traktori kdantyi paikallaan vasemmalle noin
90 astetta. Traktorin peraan kytketty kylvélannoitin ei irronnut traktorista, eika siirtynyt
merkittavasti paikoiltaan. Ajoneuvoyhdistelmdn paino ja pituus estivat traktorin suuremman
sivuttaissiirtyman ja kaatumisen suojaten kuljettajaa. Istuinpaikalle asennettu kaksipistevyo
ei ollut kytkettyna. Térmayksessa traktorin kuljettaja 16i padnsa traktorin hytin rakenteisiin,
mutta sdilytti toimintakykynsa. Han pystyi itse nousemaan ajoneuvosta ja hetked myohemmin
myds halyttimaan apua paikalle.

Kiskobussin vasen puoli nousi jonkin verran tormayksen voimasta ja kuljettaja pelkasi kisko-
bussin suistuvan kiskoilta. Sahkot katkesivat ja kaikki valot sammuivat. Junan jarrujohto tyh-
jeni ja kiskobussin liike alkoi hidastua voimakkaasti. Kiskobussi pysahtyi noin 300 metrin
paahan tasoristeyksestd. Kiskobussin pysdahdyttya kuljettaja huomasi savun hajua ohjaa-
mossa.

Veturinkuljettaja otti tyoreppunsa ja meni auttamaan matkustajia ulos kiskobussista. Han ko-
kosi kaikki kolme matkustajaa mukaansa ja siirtyi heiddn kanssaan junan kulkusuunnassa en-
simmaiselle oikeanpuoleiselle ovelle. Tormayksessa vaurioituneen vasemmanpuoleisen oven
raoista nakyi liekkeja. Savua oli kiskobussissa jonkin verran. Kiskobussin ikkunoista tuli sen
verran valoa sisalle, ettd nakyvyys oli riittdva matkustajien evakuointiin. Kuljettaja avasi oven
kdyttden oven hatdaukaisua, joka toimi normaalisti. Kuljettaja ohjasi matkustajat ratapenke-
reelle. Kaikki matkustajat olivat toimintakykyisia ja pystyivat poistumaan junasta ilman mer-
kittadvaa avustamista. Kuljettaja lahti ohjaamaan matkustajia rataa pitkin junan etupuolelle
turvallisen matkan paahan palavasta junasta. Junan palo oli niin voimakas, ettei liikkuminen
tasoristeyksen suuntaan ollut mahdollista. Junasta kuului rdjdhdyksenomaisia dania. Junasta
radalle valunut polttoainevana paloi.



1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Veturinkuljettaja soitti yleiseen hatanumeroon! kello 23.14.08. Han kertoi hatakeskus-
paivystdjdlle ensin junan numeron 429 ja sen jalkeen onnettomuuspaikan sijainnin, ilmoitta-
malla radan paikannusmerkin 4282, ratakilometrivalin 279-280 seka Vilppulan jalkeen Kol-
hon suuntaan ajetun matkan maaran 4 600 metrid. Lisdaksi kuljettaja ilmoitti, ettd kaikki
kolme matkustajaa olivat kunnossa ja turvassa. Han ilmoitti myos tiedon toisena osallisena
olleesta isosta traktorista, mutta ei tiennyt kertoa mitaan traktorinkuljettajan voinnista. Vetu-
rinkuljettaja tarkensi vield onnettomuuspaikan sijaintia junan matkustajana olleen henkilén
puhelimen 112 Suomi -sovelluksen avulla saaduilla paikannuskoordinaateilla. Hitapuhelun
kestdessa veturinkuljettaja ohjasi junan matkustajia turvallisen etdisyyden pdahan junasta.
Puhelun aikana kuljettaja pyysi, ettd hatdkeskus ilmoittaisi tapahtuneesta rautatieliikenteen
liikenteenohjaukseen3.

Hatdkeskuksessa onnettomuustyypiksi tuli riskianalyysin perusteella raideliikenneonnetto-
muus - suuri. Hatakeskuspdivystdja halytti pelastustoimen ja ensihoidon kello 23.18.44 hata-
puhelun ollessa vield auki. Pelastustoimesta halytettiin nelja johtoyksikkda ja seitseman pe-
lastusyksikkoa. Pirkanmaan pelastuslaitoksen tilannekeskus sai tiedon samanaikaisesti. Hata-
puhelun alkaessa hatdkeskuksessa oli tehty hatipaikannus, jonka mukaan soittaja oli Vilppu-
lan koillispuolella Vilppulasta Manttdaan johtavan radan varrella*. Halytyksen yhteydessa pe-
lastusyksikoille valittyi tieto, ettd onnettomuuspaikka oli Mdnttaan johtavan radan varressa.
Tama paikka oli lahelld hatapaikannuksen maarittimaa paikkaa, mutta 4,5 km:n paassa oike-
asta paikasta.

Traktorinkuljettaja soitti hatdkeskukseen kello 23.19.38, jolloin hatdpuhelu veturinkuljetta-
jan kanssa oli vield kdynnissa. Traktorinkuljettaja ilmoitti, ettd oli tormannyt traktorilla ju-
naan, eika ollut loukkaantunut vakavasti. Traktorinkuljettaja ilmoitti onnettomuuspaikaksi
Kitusuontien tasoristeys ja junan olleen menossa Vilppulasta Kolhon suuntaan. Hatakeskus-
paivystdja havaitsi tehtdvan olevan jo aktiivinen hatdkeskusjarjestelmassa, mutta eri osoit-
teella. Hatdkeskuspaivystdja kertoi avun olevan matkalla ja antoi toimintaohjeita ilmoittajalle
ennen puhelun lopettamista.

Kello 23.20.47 hatdkeskus antoi viranomaisverkon (VIRVE) kautta tarkempia tietoja onnetto-
muudesta pdivystavalle palomestarille. Kello 23.24.48 hatakeskus ilmoitti oikean osoitteen
pelastustoimen yksikoille.

Ensihoidosta hélytettiin ensihoidon kenttdjohtaja ja nelja muuta ensihoitoyksikk6a. Ensihoi-
don tilannekeskus sai tiedon samanaikaisesti. Muutama minuutti ensihalytyksen jalkeen haly-
tysta tdydennettiin viela yhdella ensihoitoyksikoélla ja ladkarihelikopterilla. Kello 23.27.21 ha-
takeskus ilmoitti oikean osoitteen ensihoidon yksikdille.

1 Pirkanmaalla yleiseen hatinumeroon 112 soitetut puhelut yhdistyvat Porin hatakeskukseen.

2 Qikea paikantamismerkki olisi ollut 279.

3 Rataosan liikenteenohjauksesta vastaa Traffic Management Finland -konserniin kuuluvan Finrail Oy:n Tampereen ohjaus-
palvelukeskus.

4 Vilppulassa etelédsté Orivedeltd tuleva rata haarautuu siten, ettd vasen haara menee Kolhon kautta Haapamaelle ja oikea
haara Manttédan.



Kuva 2. Tilanne onnettomuuspaikalla kello 23.24. Veturinkuljettaja ja matkustajat ovat siirtyneet
junan etupuolelle. Juna palaa kulkusuuntaan katsoen vasemmalta puolelta. Junan takana
nikyy tasoristeyksessa olevan traktorin valot. Traktorin ja junan valissa nakyy savupat-
saita, jotka ovat syntyneet junasta radalle valuneen polttoaineen palaessa. (Kuva: junan
matkustaja)

Veturinkuljettajan soittama hatapuhelu kesti 8 minuuttia ja 40 sekuntia. Puhelun jalkeen kul-
jettaja soitti ensin VR:n Operaatiokeskukseen ja sen jdlkeen Finrailin liikenteenohjaukseen ky-
seistd rataosaa ohjaavalle liikenteenohjaajalle kello 23.28. Veturinkuljettaja kertoi tapahtu-
neesta, hatapuhelusta, junan palamisesta seka siitd, etta kaikki ovat vahingoittumattomana
turvassa.

Finrailin valtakunnallinen Rataliikennekeskus sai tiedon onnettomuudesta median edus-
tajan kysyessa lisatietoja. Rataliikennekeskuksen paivystdja soitti kello 23.31 Tampereelle lii-
kenteenohjaajalle saaden tarkemmat tiedot onnettomuudesta. Paivystaja ilmoitti onnetto-
muudesta Vaylaviraston pelastusryhman johtajalle (RATA P51) kello 23.36, joka ilmoitti lah-
tevansa paikalle.

Samanaikaisesti veturinkuljettajan liikenteenohjaajalle tekeman ilmoituksen kanssa Pirkan-
maan pelastuslaitoksen tilannekeskus ilmoitti onnettomuudesta Finrailin liikenteenohjauksen
alueohjaajalle. Alueohjaaja siirtyi puhelun aikana alueesta vastaavan liikenteenohjaajan tyo-
pisteelle sopimaan tyonjaosta. Samaan aikaan myo6s hatakeskuksesta yritettiin tavoittaa
alueohjaajaa.

Liikenteenohjaaja alkoi hoitaa vastuualueensa muuta liikennetta ja alueohjaaja ryhtyi seuraa-
maan pelastustoimien etenemistd VIRVE-radion kautta. Alueohjaaja sai Rataliikennekeskuk-
sesta tiedon RATA P51:n liikkeelle lahtemisestd Riihimaeltd. Alueohjaaja tilasi kayttopaivysta-
jan valityksella rataosan kunnossapidosta vastaavalta Destialta radan tarkastuksen. Alueoh-
jaaja ilmoitti tapahtuneesta onnettomuudesta omalle esimiehelleen.

Pirkanmaan pelastuslaitoksen pelastusmuodostelman johtajana toiminut pelastuslaitoksen
paivystava paallikko RPI20 siirtyi pelastuslaitoksen tilannekeskukseen (TIKE). Paivystava pa-
lomestari RPI31 lahti liikkeelle Tampereen Hervannan paloasemalta, josta ajoaika onnetto-



muuspaikalle oli 50 minuuttia. Tilannekeskuksen pdivystava palomestari TIKE P3 tuki johta-
misessa. Halytyksen jdlkeen tulleiden tietojen perusteella kaksi muuta halytettya palomesta-
ria (RPI30 ja RPI32) kdantyivat takaisin.

Onnettomuuspaikkaa ldhinna oleva paloasema on kuuden kilometrin paassa Vilppulassa. Ase-
malla on jatkuvassa lahtévalmiudessa kevyt pelastusyksikké> RPI8615. Alueen hyvin tunteva
yksikon ylipalomies huomasi hdlytyksen tultua, ettd hatakeskuksen maarittelemassa onnetto-
muuspaikassa ei kulje henkil6junia. Han ilmoitti kdsityksensa hatakeskukselle noin nelja mi-
nuuttia halytyksesta. Hatakeskus vastasi, ettd paikka tarkennetaan viela. TIKE P3 ilmoitti VIR-
VEIIa viisi minuuttia ja 40 sekuntia halytyksesta, etta oikea rataosuus oli Vilppula-Kolho. Yk-
sikko lahti liikkeelle Kolhon suuntaan. Hatakeskus ilmoitti kuusi minuuttia ja 30 sekuntia ha-
lytyksestd onnettomuuspaikan oikean osoitteen, joka oli Kitusuontien Kulmalan tasoristeys.
Yksikko kuittasi taman tiedon jatkaen oikeaan tasoristeykseen.

Kuva 3. Tilanne kello 23.27. Palo on selvasti voimistunut. Ensimmainen pelastusyksikké saapui pai-
kalle noin minuutti titd my6hemmin. (Kuva: veturinkuljettaja)

Kevyt pelastusyksikké RPI8615 Vilppulan paloasemalta saapui ensimmaisena pelastusyksik-
kona onnettomuuspaikalle kello 23.28. Yksikon paloesimies maarattiin tilannepaikan johta-
jaksi. Noin kaksi minuuttia my6hemmin saapui paikalle puolivakinaisilla palomiehilla miehi-
tetty pelastusyksikkoé RPI862 Vilppulan paloasemalta sekd Kolhon VPK:n pelastusyksikko
RPI871 ja raivausyksikko RPI875.

Ensimmaisen yksikon esimies naki vaurioituneen traktorin ja traktorin kuljettajan, joka kaveli
vastaan. Esimies huomasi noin 300 metrin paassa olevan kiskobussin palavan voimakkaasti.
Kiskobussin matkustajia ja kuljettajaa ei nakynyt. Esimies suuntasi kohti palavaa kiskobussia
ja palomies jai huolehtimaan traktorin kuljettajasta. Esimies 10ysi junassa olleet kiskobussin
takaa vahingoittumattomina.

5 Kevyt pelastusyksikkd on normaalia pelastusyksikkoa pienempi, ja se on miehitetty esimiehella ja yhdella palomiehella.
Yksikon varusteisiin kuuluu johtamisjarjestelma PEKEn naytto, joka nayttia digitaalisessa kartassa hatakeskuksen maa-
ritteleman onnettomuuspaikan.



Ensimmaisen yksikon esimies keskittyi johtamaan sammutustydta. Sammutusvesilinjan ra-
kentaminen kiskobussille kesti, koska matka oli pitka. Tassa vaiheessa oli jo monta pelastus-
yksikkoa kaytossa. Yksi pelastusyksikko hoiti traktorin ja sen kuljettajan.

Kiskobussi paloi voimakkaammin keskiosastaan ja sammuttaminen keskitettiin alussa siihen.
Palomiehet rikkoivat junan ikkunoita sammutuksen mahdollistamiseksi. Kiskobussin sisille ei
voitu menna palon voimakkuuden takia. Palon aikana kuului useita pamahduksia, joiden yh-
teydessa ikkunalasia lensi ulos. Tilannepaikan johtaja kehotti kaikkia varovaisuuteen sam-
muttamisessa. Sammutustyon aikana huomattiin, ettd polttoainetankista vuoti edelleen polt-
toainetta. Vuotoa estettiin. Kun paloa oli saatu hillittyd, siirryttiin my6s junan sisdpuoliseen
sammuttamiseen. Sammutuksen loppuvaiheessa kaytettiin vaahtosammutusta.

Palomestari RPI31 oli onnettomuuspaikalla kello 0.10 ja otti tilannepaikan johtajuuden.

Sammutuksen jalkeen palomiehet siirsivat polttoainesailiossa jaljella olleen dieselpolttoai-
neen paikalle tuotuihin tynnyreihin.

Ensihoidon tilannejohtajana toimi ensihoidon tilannekeskuksessa ollut kenttdjohtaja L4.
Kenttdjohtajalla oli vaikeuksia saada kokonaiskuvaa tilanteesta ja altistuneiden ihmisten maa-
rasta hatdkeskuksen antamien tietojen perusteella. Ensimmaiset tismalliset tiedot paikan
paalta tulivat vapaalla olleelta ensihoidon kenttijohtajalta, joka tdssd onnettomuudessa toimi
Mantdn VPK:n pelastusyksikon RPI851 sammutusmiehend. Hinen antamiensa tilannetietojen
perusteella paikalle ohjattiin kaksi ensihoitoyksikkoa, seka ladkarihelikopteri FinnHEMS30.
Muut ensihoitoyksikot peruutettiin.

Ensihoitoyksikén EP1324 henkil6dsto tarkisti traktorinkuljettajan voinnin yhteistydssa Finn-
HEMSin ensihoitoladkarin kanssa. Hianen todettiin olevan lievasti loukkaantunut, mutta kulje-
tustarvetta hoitolaitokseen ei ollut.

Sammutusmiehena toiminut vapaalla ollut ensihoidon kenttdjohtaja sai tehtdavakseen tarkis-
taa junan matkustajien ja veturinkuljettajan voinnin. Tasoristeyksesta oli matkaa heidan luok-
seen noin 400 metria vaikeakulkuista junarataa pitkin palavan kiskobussin ohitse. Toinen pai-
kalle tullut ensihoitoyksikkoé EP1223 ohjattiin heiddn luokseen metsatieta pitkin. Tarkastuk-
sessa todettiin kaikkien junassa olleiden olevan hyvassa kunnossa.

Veturinkuljettaja sai myohemmin keskusteluapua tyotovereilta ja luottamusmiehelta.
VR:n operaatiokeskus tilasi yhden tilataksin matkustajien kuljettamiseen.

Sisd-Suomen poliisilaitos sai tiedon onnettomuudesta kello 23.27. Tapahtumapaikalle lahe-
tettiin kaksi poliisipartiota, joista ensimmainen saapui paikalle kello 23.49 ja toinen kello
23.56. Poliisi teki tapahtumapaikkatutkinnan valokuvauksineen, puhutti onnettomuuteen
osalliset henkil6t ja kirjasi heidan yhteystietonsa. Poliisi teki tapahtumasta rikosilmoituksen.

VR:n raivauspaallikko sai tiedon Operaatiokeskuksesta. Raivauspaallikko oli yhteydessa
Véaylaviraston pelastusryhman johtajaan RATA P51. Kaytossa olleiden tietojen perusteella
Vaylaviraston raivausryhmaa ei ollut halytetty. Sovittiin, ettd VR:n raivausryhma hoitaa rai-
vauksen.

RATA P51 saapui paikalle kello 1.40, VR:n raivauspaallikko kello 2.15 ja VR:n raivausryhma
kello 2.40. Sammutustdiden paatyttya johtovastuu siirtyi RATA P51:lle. Tassa yhteydessa kay-
tiin vield keskustelu mahdollisesta maahan vuotaneen tai palaneen dieselpolttonesteen ai-
heuttamasta ymparistévahingosta. Rataliikennekeskus tavoitteli Suomen ymparistokeskusta,
mutta siella ei yolla ole paivystysta, joten ilmoitus ymparistévahingosta paatettiin tehda aa-
mulla.
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Raivaustoiminta keskittyi kiskobussin hinauskuntoon laittoon seka radalle pudonneet materi-
aalin keradmiseen. Kiskobussin alustasta roikkui runsaasti palossa vaurioituneita osia, jotka
piti leikata pois ennen siirtoa. Akusto oli vaurioitunut pahoin ja kipinoéi. Sen jannitteettomaksi
tekeminen oli vaativaa.

RATA P51, VR:n raivauspaallikko ja radan kunnossapidon edustaja keskustelivat 6ljytynny-
rien pois viennista. Keskusteluissa tuli ilmi, ettd siirtdmiseen sopivaa kunnossapidon kalustoa
tulee paikalle, kun vaurioituneita ratapolkkyja tullaan vaihtamaan.

VR siirsi veturilla hinaten kiskobussin Vilppulan ratapihalle aamupaivalla 15.5.2020 ja myo-
hemmin Pieksdmaden varikolle.

Radan kunnossapidon edustaja ilmoitti liikenteenohjaukseen kello 11.17 radan olevan lii-
kennoitdvassa kunnossa. Kiskoissa ei ollut vaurioita eika ollut tarpeen asettaa liikennerajoit-
teita. Ratapolkkyja oli vaurioitunut palossa, ja ne oli tarkoitus vaihtaa myéhemmin.

Ympairistonsuojelusihteeri Keurusseldn ympariston- ja terveydensuojelutoimistosta sai tie-
don tapahtuneesta onnettomuutta seuraavana aamuna kello 9.22 Pirkanmaan pelastuslaitok-
selta. Pelastuslaitoksen edustaja, ymparistonsuojelusihteeri, Mantta-Vilppulan kaupungin inf-
rapalvelupaallikko ja Vaylaviraston paikalle tilaaman konsultin edustajat tutustuivat onnetto-
muuspaikkaan kello 12 alkaen. Tapaamisessa pelastuslaitos siirsi vastuun 6ljyvahingon jalki-
torjunnasta kunnalliselle viranomaiselle. Konsultin tehtavaksi jdi olla yhteydessda maanomis-
taja Vaylavirastoon seka tehda esitys jatkotoimenpiteista.

Kesdkuun alussa veturinkuljettajat viestittivat esimiehilleen ja liikenteenohjaukseen siit3, etta
tynnyrit olivat viela radan varressa. Rataliikennekeskus oli yhteydessa radan kunnossapita-
jadn, jonka edustaja lupasi hoitaa asian. Tynnyrit pysyivat radan varressa. Heindkuun puo-
lessa valissa infrapalvelupaallikko kysyi tynnyreista Vaylaviraston rataisannoitsijalta. Ra-
taisdnnoitsija antoi toimeksiannon radan kunnossapidolle, ja tynnyrit vietiin radan varresta
jateasemalle 21.7.2020.

1.3 Seuraukset
Veturinkuljettaja ja matkustajat selvisivat vammoitta. Traktorinkuljettaja sai lievia vammoja.

Tormayksen aiheuttaman iskun voimasta traktorin etunostolaitteet ja koko etuakselisto re-
peytyivat irti ja vaurioituivat. Traktorin moottorin 6ljypohjan kantava terdsrunkorakenne
murtui ja moottori katkesi, jolloin traktorin 6ljy valui maastoon. Traktorin vasemman taka-
pyoran ulompi rengas puhkesi. Traktorin takakameran naytté murtui kiinnikkeestaan trakto-
rin kuljettajan lyotya paansa kameran nayttoruutuun tormayksessa.

Traktorin vasen takapyora iskeytyi kylvokoneen vetoaisaan ja astinrautoihin, jotka vaantyi-
vat. Kylvolannoittimeen tehtiin jalkitarkastus tehtaalla. Traktorille aiheutuneet vahingot oli-
vat huomattavat ja vakuutusyhti6 lunasti sen.

Kiskobussi vaurioitui tulipalossa pahoin. VR:n paatosta kiskobussin korjaamisesta tai hylkaa-
misestd ei saatu tutkinnan aikana.

Diesel6ljya valui radalle 300 metrin matkalle ja kiskobussin pysahtymispaikalle. Pelastuslai-
tos kerasi kiskobussin sammutuksen jdlkeen lapolla sarkyneesta polttoainesailiésta noin 300
litraa dieselodljya. Kiskobussi oli tankattu tayteen Tampereella, joten sailiossa oli ennen onnet-
tomuutta noin 800 litraa polttoainetta. Palossa oli palanut ja maastoon valunut yhteensa noin
500 litraa dieseldljya.
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Maaperan puhdistusta jatkettiin heindkuussa poistamalla tasoristeyksen ja viereisen ojan
valiselta alueelta pilaantunutta 6ljyistd maata noin kymmenen neliometrin alueelta. Pilaantu-
nutta maa-ainesta kuljetettiin jatekeskukseen 8,6 tonnia.
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2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Tasoristeys

Onnettomuus tapahtui Kulmalan tasoristeyksessd, joka on varoituslaitteeton yksityistien taso-
risteys. Tasoristeyksessa oli molemmissa suunnissa liikennemerkit rautatien tasoristeys ilman
puomeja, yksiraiteisen rautatien tasoristeys ja lahestymismerkit seka pakollinen pysdyttdminen
-liikennemerkki. Tien nopeusrajoitus oli 50 km/h. Tapahtuma-aikaan Kitusuontielld oli 10 t:n

painorajoitus.

Nakema kahdeksan metria ennen rataa traktorin tulosuunnasta junan tulosuuntaan oli noin
400 m. Kauempana traktorin tulosuunnassa oli puustoa, joka esti tadhystdmisen radan suun-
taan. Noin 15 metrid ennen rataa puusto alkoi harveta ja nakema parantua. Vasemmalle na-
kema oli noin 500 m ja avautui jo aiemmin. Ndkemat lahestyttdessa vastakkaisesta suunnasta
olivat huomattavasti pidemmat 1 200 m ja 900 m.

Tie laski tasoristeyksesta traktorin tulosuuntaan 30 metrin matkalla 90 cm. Ensimmaisen
kymmenen metrin matkalla laskua oli 16 cm. Vastakkaisella puolella odotustasanne oli noin
15 metrin pituinen, jonka jalkeen tie laski 75 cm.

Kuva 4. Kuva traktorin tulosuunnasta junan tulosuuntaan noin 15 m ennen tasoristeysta. Puut esta-
vat tdhystdmisen radalle. (Kuva: OTKES)
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Kuva 5. Kuva traktorin tulosuunnasta junan tulosuuntaan 8 m ennen tasoristeysta. Traktorista noin
3 m:n korkeudelta katsottaessa kuvassa oleva pajukko aiheuttaa vidhemman katvetta.
(Kuva: OTKES)

2.1.2 Traktori ja kuljettajan ajoreitti

Maanviljelijan ajoreitilla Kitusuontie ylittda rautatien Kulmalan varoituslaitteettomassa taso-
risteyksessa. Kitusuontie ja noin 300 metrin etdisyydella maanviljelijan kodista sijaitseva ta-
soristeys olivat traktoria kuljettaneelle maanviljelijalle erittdin tuttuja paikkoja. Aktiivisena
tyopdivana han saattoi ylittda tasoristeyksen kymmenia kertoja.

Kuva 6. Valtra 174e ja kylvolannoitin Tume SNC 4000. Traktorin etunostolaitteen karkiosat ovat
renkaiden etupuolella. YIhaalla traktorin ulkopuolella hytin sivuilla on levedn kuljetuksen
tunnusvalaisimet, jotka heijastuvat peilien kautta ohjaamoon. Lisaksi esimerkiksi mittaris-
tossa on valoja, jotka aiheuttavat heijastumia ikkunoihin. (Kuva: traktorin omistaja)
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Traktori oli nelivetoinen Valtra T174e ja se on otettu kdyttoon 29.1.2016. Ajoneuvorekisteri-
tiedon mukaan se on luokiteltu liikennetraktoriksi. Traktorin omamassa ilman varusteita oli
7 300 kg. Paripyorilld ja kdyttokuntoon varustettuna traktori painoi noin 8 400 kg. Tieliiken-
teessa kyseisen traktorin suurin sallittu kokonaismassa on 13 500 kg. Tyyppikilven mukaan
suurin jarruttamaton hinattava massa on 12 000 kg. Traktorissa on automaattivaihteisto,
jonka toimintatavan vuoksi pysahtymisen jdlkeen uudelleen liikkeelle 1aht6 kestda kuorman
painosta riippuen useita sekunteja.

Kuva 7. Tormayksessa traktorista irtosi muun muassa etuakselisto, moottorin kantavan 6ljypohjan
valuteraslohko murtui ja moottori katkesi. (Kuva: OTKES)

Traktoriin oli kytkettyna Tume Super Nova Combi (SNC) 4000 -kylvélannoitin, jonka paino
vakiovarustein ilman kuormaa on 5 240 kg. Kylvélannoittimessa oli jaljella noin 500 kg apu-
lantaa ja 300 kg ohraa. Kylvolannoittimen massa sisdltéineen tapahtumahetkella oli noin

6 000 kg. Kylvolannoittimessa ei ole jarruja.

Ajoneuvoyhdistelman yhteispaino tapahtumahetkella oli noin 14 500 kg. Jarruasetuksen® mu-

kaan vedettdvan ajoneuvon jarruttamattoman massan ilmoitettu enimmaisarvo saa olla enin-
taan 3 500 kg.

6 (EU) 2015/68, voimaantulo 1.1.2018.
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Kuva 8. Traktoriin kytkettyna ollut Tume-kylvélannoitin ja sen eteen kytketty pyoravalijyra. (Kuva:
OTKES)

Traktorin oikeanpuoleisen A-pilarin eteen sijoitettu levea pakoputki lisdsi katvetta etuoike-
alle. Samaan A-pilariin oli upotettuna traktorin toimintoja seuraava naytto. A-pilarin yla-
osassa oli kiinnikkeessa 190 mm x 120 mm kokoinen takakameran naytto. Lisdksi onnetto-
muushetkelld ohjaamossa oli oikealla puolella kiinnikkeessa kuljettajan paan korkeudella kyl-
volannoittimen toimintoja seuraava 160 mm x 220 mm kokoinen naytto. Kiinnikkeet ovat teh-
taalla asennettu vastaavanlaisten nayttdjen kiinnittdmista varten. Nayttojen sijainnit on suun-
niteltu tydergonomisesti siten, etta kuljettajan on tydskennellessain helppo seurata niita.

Kuva 9. Kuva onnettomuuspaikalta STOP-merkille pysdytetystd vastaavanlaisesta traktorista. Ku-
vassa nakyy leved pakoputki oikeanpuoleisen A-pilarin takana seka takakameran naytto
vasemmalla ylhaalla ja kylvolannoittimen toimintoja seuraava naytto oikealla alempana.
Takakameran naytto irtosi onnettomuudessa kuljettajan lyotya paansa siihen. (Kuva:
OTKES)
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2.1.3 Kiskobussi

VR-Yhtyman Dm12-kiskobussit on valmistettu TSekeissa CKD-Vagonka a.s:n (nykyisin Skoda)
tehtailla vuosina 2004-2006. Kiskobusseja on 16 ja niita kdytetaan henkildliikenteeseen
Keski-, Itd- ja Etela-Suomen vahaliikenteisilla sahkoistamattomilla rataosilla. Kiskobussissa on
62 istumapaikkaa, 50 seisomapaikkaa ja 1 pyoratuolipaikka. Liikuntarajoitteisten henkiléiden
avustamiseksi kiskobussissa on invahissi junayksikon toisessa paassa siten, etta pyoratuoli-
asiakas voidaan ottaa kyytiin kummalta puolelta tahansa. Kapasiteetin lisadmiseksi kolme Kkis-
kobussia voidaan kytkea yhteen moniajoon.

Kiskobussin pituus on 25,2 m, leveys 2,85 m ja paino 54,5 t. Sen suurin sallittu nopeus on

120 km/h. Kiskobussin voimanldahteena on kaksi lattian alle kyljelleen sijoitettua MAN-
dieselmoottoria, kumpikin teholtaan 301 kW. Moottoreilta voima valitetdan kaksiportaisten
momentinmuunninvaihteistojen kautta telien sisempiin pyorakertoihin. Kiskobussin akseli-
jarjestys on (1A)’(1A)’, eli siind on kaksi kaksiakselista telid, joiden toiset akselit ovat vetavia.
Jarrujarjestelmana kiskobussissa on elektronisesti ohjattu paineilmajarrujarjestelma, joka
vaikuttaa jokaiseen pyorakertaan akseleilla olevien jarrulevyjen kautta. Paineilma jarjestel-
maan tuotetaan dieselmoottoreihin integroiduilla kompressoreilla. Moottorien ja vaihteisto-
jen jadhdyttimet on sijoitettu kiskobussin katolle. Jadhdyttimen tuulettimia pyoritetaan hyd-
raulimoottoreilla, jotka saavat kdyttovoimansa dieselmoottoreissa olevilta hydraulipumpuilta.

Kiskobussi on suunniteltu yhden henkilén operoitavaksi. Kuljettaja pystyy ohjaamaan kaikkia
toimintoja molemmista ohjaamoista. Ainoastaan pyoératuolihissin kdyttd on tehtava paikan
paalta. Kdytdnnossa kiskobussien miehistona on vain kuljettaja, ja lipunmyynti hoidetaan A-
padhan sijoitetulla lipunmyyntiautomaatilla.

Kuljettajan tueksi kiskobusseihin on asennettu tallentava valvontakamerajarjestelmd, jonka
avulla kuljettajalla on molempiin ohjaamoihin sijoitettujen nayttojen kautta nakyvyys kaikkiin
kolmeen matkustajaosastoon ja molempiin eteisiin.

A

B Ulko-ovi
] /] B Invanostin

i Pydratuolipaikka /
wC /

M Ohjaamo

Kuva 10. Dm12-kiskobussin matkustajatilojen laitesijoittelu. (Kuva: VR-Yhtyma)

Kiskobussin polttoainesailion tilavuus on 890 litraa. Sailié on vaunun keskella lattian alla poi-
kittain siten, ettd tankkausliitdnta ja ylitdyton estolaitteen pistoke ovat molemmilla puolilla.
Polttoainesailion vieressa alustassa sijaitsevat vaunun B-paan puolella 24 V:n nikkelikadmiu-
makustot ja A-paan puolella sahkokeskus, joissa moottoreiden generaattoreiden tuottama
vaihtosdhko tasasuunnataan kiskobussin jarjestelmien kdyttoon 24 V:n tasajannitteeksi.
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Kiskobussin laitesijoittelu perustuu pitkalti moduulien kiaytt66n. Rakenne on hyvin yleinen
nykyaikaisessa rautatiekalustossa, silla se mahdollistaa eri alihankkijoiden toimittamien val-
miiden toiminnallisten kokonaisuuksien kdyton ja laskee ndin kustannuksia sekd nopeuttaa
valmistusta. Kaluston kunnossapito on suunniteltu tehtavaksi moduuleita vaihtamalla, mika
nopeuttaa huoltoa ja korjauksia ja mahdollistaa ndin kaluston kdytettavyyden maksimoinnin.
Moduulien sijoittelussa tilankaytto ja kaytettavyys ovat maaradvia tekijoita.

Kiskobussin moottoritilassa ja polttoainekayttoisen lisdlammittimen tilassa on palonilmaisin-
ja sammutusjdrjestelma. Lampdotilan noustessa yli raja-arvon, jarjestelma halyttaa ensin kul-
jettajalle. Jos lampotila edelleen nousee, jarjestelma aktivoi sammutuslaitteiston avaamalla
venttiilin, jonka kautta FE-36-sammutusaine’ padsee virtaamaan tilaan. Jarjestelman laukaisu
tapahtuu sdhkoisesti. Jarjestelma voidaan laukaista myds manuaalisesti. Tormayksessa kisko-
bussin kaikki sahkot katkesivat, joten sammutusjarjestelman aktivointi ei toiminut.

Kiskobussin ovet ovat paineilmatoimiset. Niiden toimintaa ohjataan sahkoisesti kiskobussin
CAN8-vayldn kautta. Hatatilanteessa ovet pystytdadn avaamaan paikallisesti katkaisemalla pai-
neilmasyotto oven ylapuolella olevasta kahvasta ja sen jalkeen vapauttamalla oven lukitus ha-
tdavausvivusta ja tyontamalla samalla ovilehti sivulle pois oviaukon edesta.

Kiskobussin (Dm12) oviaukossa on kaksilehtinen ovi. Molemmille ovipuoliskoille on erilliset
hatdavausvivut. Toimintaohje oven avaamiseksi hatdtilanteessa on kiinnitetty seindaan hata-
avauskahvan (kuvassa oven avauksen vaihe 2) viereen. Opastetarran oven avausvaiheen 2
kuva ei vastaa junan avauskahvan muotoa. Hatdavauksessa tarvittava paineilmajarjestelman
sulkuhana (oven avauksen vaihe 1) on oviaukon ylapuolella, mika ei ohjeesta ilmene.

Kuva 11. Kiskobussin oven hitdaavausohjeet oviaukon ja hatdavauskahvan vieressa. (Kuva: OTKES)

7 Heksafluoripropaani.
8 CAN-vayla (Controller Area Network) on automaatiovayld, jota kdytetadn ajoneuvoissa, koneissa ja teollisuuslaitteissa.
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Kuva 12. Ovien punaisten hitdavausvipujen sijoittelu oviaukon ylapuolella. (Kuva: OTKES)

Kiskobussi vaurioitui tormayksessa pahoin. Palovaurioiden lisaksi kiskobussin rungon sivu-
palkki painui traktorin térmdyskohdassa sisdan enimmilladn 300 mm. Tadman ja kulkusuun-
nassa taaemman oviaukon reunaan osuneen voimakkaan iskun seurauksena kiskobussin kan-
tavan rakenteen osana toimiva katto vaantyi mutkalle useasta kohtaa. Kiskobussin alustassa
polttoainesailio repeytyi irti kiinnikkeistadn ja halkesi tdysin toisesta paddysta. Polttoainesai-
lion vieressa sijainnut sahkokeskus vaurioitui erittdin pahoin. Kotelon tasasuuntaajien jaah-
dytyselementtina toimiva kansi repeytyi irti ja aiheutti kiskobussin alla pyoriessaan vaurioita
A-paan moottorin suojarakenteisiin.

Kuva 13. Kiskobussin kyljen ja oviaukon térmaysvauriot. Suurin vaurio on kiskobussin keskella polt-
toainesailion kohdalla, missa isku on taittanut rungon sivupalkkia ylos- ja sisdanpdin. Sa-
malla polttoainesiilié on revennyt. (Kuva: OTKES)
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Huoltoluukku, jonka takana moottorin ja
hydraulijarjestelman &ljyn lisdysyhteet, hyd-
raulidljysdilio sekd polttoaineen suodattimet
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Kuva 14. Kiskobussin kulkusuunnassa vasempaan kylkeen tormayksessa tulleet vauriot. (Kuva: VR-
Yhtyma Oy, merkinnat: OTKES)

Kuva 15. Kiskobussin ulkopuoliset palovauriot. Kulkusuunta on merkitty punaisella nuolella. Ylem-
pana on kulkusuunnassa katsoen oikea kylki ja alempana vasen kylki. Palo syttyi kiskobus-
sin vasemmalta puolelta. (Kuva: OTKES)

Tormayksessa traktorin etuosa osui polttoainesiilion ylaosassa olleen tayttoyhteen sivuun
samalla repdisten sdilion ylaosan kokonaan auki. Polttoainesailion vieressa sijaitsi sihkokes-
kus, jonka luukussa oli sahkokytkentoja. Tormayksessa kytkentdluukku irtosi ja sen jannittei-
set kaapelit repeytyivat. Luukun irtoaminen synnytti voimakasta kipindintia ja korkeita lam-
potiloja, jotka sytyttivat roiskahtaneen ja pisaroituneen dieselpolttoaineen palamaan rajah-
dyksenomaisesti. Sdhkokeskuksen vieressa oli paineilmasailio, jonka putkiliitos repesi. Saili-
Ostd paineella purkautunut ilma saattoi tehostaa polttoaineen levidmista ja lisata palon voi-
makkuutta palon alkuvaiheessa.
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Kiskobussin viela liikkuessa palava polttoaine valui kiskoille jattden palavan vanan jdlkeensa.
Vana sammui pikkuhiljaa itsestdan. Kiskobussin pysahdyttya palavaa polttoainetta valui ra-
dalle. Radalle valunut polttoaine lisasi palon voimakkuutta merkittavasti ja nopeutti palon le-
viamista kiskobussin alla. Kiskobussin pohjarakenteet ovat melko tiiviit, mutta lapivientien
kohdalta palo paasi etenemaan pohjan lapi matkustamoon asti. Junan keskiosassa ldahella eva-
kuointiovea palo oli tullut lattiasta lapi ja sytyttanyt kaksi matkustamon istuinta palamaan.
Matkustamon muut istuimet eivat syttyneet tuleen.

Polttoainesailion alaosa jai ehjaksi ja sdilioon jadnyt polttoaine oli suurin palokuorma. Palo
levisi my0s useita metreja tormayspaikasta taaksepdin, missa oli palokuormana moottorin
polttoainesuodattimet ja hydraulijarjestelman 6ljysailio ja 6ljysuodatin.

Palon voimakkuus rikkoi polttoainesdilion ylapuolella olleen matkustamon ikkunan. Palo
eteni ikkuna-aukon kautta matkustamoon, jonka kattorakenteet syttyivat palamaan. Palo le-
visi tehokkaasti alaslasketun katon kautta koko kiskobussiin. Palo oli voimakas erityisesti kis-
kobussin keskiosassa ja takaosassa, missa WC sijaitsee. Katon kautta palo eteni WC-tilaan.
W(C-tilassa oli kdytetty pinnoitettua puulevya ja palo voimistui niin paljon, ettd WC-ikkuna rik-
koutui. Rikkoutuneen ikkunan kautta palo sai tarvitsemaansa lisdhappea kiskobussin taka-
osaan. Palo voimistui edelleen, kunnes pelastuslaitos sammutti tulipalon.

Kuva 16. Kiskobussin sisdpuolisia palovaurioita. (Kuva: OTKES)
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2.2 Olosuhteet

Onnettomuushetkella saa oli pilvipoutainen ja ilman lampétila oli noin 0 °C. Aurinko oli laske-
nut noin tuntia aikaisemmin ja oli horisontin alapuolella takavasemmalla traktorin kulku-
suuntaan ndhden. Himara oli muuttumassa pimeaksi.

2.3 Tallenteet

2.3.1 Kiskobussin kulunrekisterointilaitteen tallenteet

Kiskobussin kulunrekisterdintilaitteen tallenteen mukaan kiskobussi lahti Vilppulasta kello
23.09.10. Kiskobussi kiihtyi matkanopeuteen noin minuutissa. Tallenteen mukaan virta kat-
kesi 3 minuutin 3 sekunnin kuluttua lahdosta kello 23.12.13, jolloin kiskobussin nopeus oli

100 km/h.

km/h bar
——a0 Olonop 100+6.0 _ R .
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Kuva 17. Kiskobussin kulunrekisterointitallenteen tuloste Vilppulasta lahdosta onnettomuushet-
keen. (Kuva: OTKES)

2.3.2 Puherekisterin tallenteet

Liikenteenohjauksen puhetallenteiden mukaan veturinkuljettaja soitti liikenteenohjaajalle
kello 23.28. Han kertoi tapahtuman padkohdat ja ilmoitti kaikkien matkustajien olevan tur-
vassa. Lisaksi han kertoi, ettei henkilévahinkoja ollut ja etta kiskobussi oli tulessa.

Vaylaviraston Rataliikennekeskuksen padivystdja soitti liikenteenohjaajalle kello 23.31. Median
edustaja oli ollut yhteydessa Rataliikennekeskukseen hetked aikaisemmin ja tiedustellut tilan-
netta. Rataliikennekeskus ei ollut viela silloin tietoinen onnettomuudesta.

Radan kunnossapidon edustaja ilmoitti seuraavana paivana kello 11.17 radan olevan liiken-
noitavassa kunnossa.
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2.3.3 Kiskobussin videotallenteet

Kiskobussissa on tallentava matkustajatiloja seuraava kamerajarjestelma. Jarjestelman vir-
ransyotto katkesi, eika tormadys ja sen seuraukset ole tallentuneet videolle.

2.3.4 Hatakeskuksen tallenteet

Tutkinnassa oli kdytettavissa hatapuhelujen tallenteet, viranomaisradioverkon tallenteita
seka tapahtuman tehtavaraportti. Tallenteiden mukaan veturinkuljettajan hatapuhelu kytkey-
tyi hatakeskuksen tietojarjestelmaan kello 23.14.08 ja hatakeskuspaivystdja vastasi puheluun
12 sekuntia myohemmin kello 23.14.20.

Tallenteista selvida, ettd onnettomuuspaikan paikantamisessa oli viivetta. Taulukkoon 1 on
keratty paikantamiseen liittyvat tapahtumat kellonaikoineen.

Taulukko 1. Kohteen paikantaminen hatdkeskuksessa.

Aika hatapuhe-
luun vastaami- Tapahtuma Huomautus
sesta
Hatakeskustietojarjestelma paikansi veturinkul- o e e .
. . s . Hatakeskustietojarjestelmadn pai-
jettajan puhelimen hatapaikannuksella Vilppulan ; i
-0.12 o e kaksi tulee kohta 1 oheisella kartalla,
koillispuolelle, Makkaramaen itapadhan, jossa on . L
, , etaisyys tasoristeyksesta noin 4 km.
matkapuhelinverkon tukiasema.
+0.15 Veturinkuljettaja ilmoitti paikan olevan valilla
' Vilppula-Kolho.
+0.29 Veturinkuljettaja ilmoitti paikantamismerkin
' 428. (Oikea merkki oli 279.)
+1.20 Veturinkuljettaja ilmoitti ratakilometriksi valin
' 279-280 km
+1.23 Veturinkuljettaja ilmoitti paikan olevan 4 km
' 600 m Vilppulasta Kolhon suuntaan.
Hatakeskuspaivystédja puhui paille sa-
noen paikan olevan Vilppula-Mantta-
4257 Veturinkuljettaja ilmoitti paikan olevan ldhella valilla. Hatakeskustietojarjestelmaan
' Pollarin ampumarataa ja tien olevan Kitusuontie. | paikaksi tulee kohta 2 oheisella kar-
talla, etdisyys tasoristeyksesta noin
4,5 km; vaara rataosuus.
+3.40 Ensimmaiset halytykset.
Veturinkuljettaja luettelee matkustajan 112
+4.53 Suomi -sovelluksessa ndkyvat koordinaatit hata-
keskuspdivystajalle.
Toisen, traktorinkuljettajan 112 Suomi -sovelluk- | o .
a1 . s s Hatdkeskustietojarjestelmaan tulee
+6.05 sella tekeman, hatdpuhelun aikana selviia oikea . .
) oikea paikka.
paikka.
Pelastuslaitoksen TIKEn ja yksikdiden véliseen
+10.28 keskusteluun liittyen hatdkeskus ilmoittaa yksi-
koille oikean paikan.
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Kuva 18. Onnettomuuspaikka ja hatakeskuksen paikannukset. (Taustakartta: Maanmittauslaitos,
merkinnat: OTKES)

Hatakeskuksen automaattinen hatapaikannus osui lahella Vilppula-Mantta-rataa olevaan tele-
tukiasemaan. Myds uudelleen tehty hatdpaikannus osui samaan teletukiasemaan. Lisaksi ve-
turinkuljettajan ilmoittama ratakilometri sopi suhteellisen lahelle tata vaaran rataosuuden la-
hella olevaa teletukiasemaa.

Hatdpaikannuksella tarkoitetaan operaattoreiden matkapuhelinten tukiasemiin pohjautuvaa
paikannusta, jonka paikannustuloksen tarkkuus on riippuvainen siitd, kuinka taajassa noita
tukiasemia on. Automaattinen hatdpaikannus perustuu AML?-hatapaikannuspalveluun, joka
toimii Android- ja i0S-puhelimissa. Palvelussa puhelin aktivoi automaattisesti puhelimen si-
jaintitiedot paalle hatdnumeroon soitettaessa ja lahettaa sijaintitietoa hatiakeskukseen puhe-
lun ajan. Android-jarjestelman puhelimet lahettavat sijaintitiedon 30 sekunnin vélein ja i0S
vain kerran hatdpuhelun alkaessa. AML:ssa sijaintitieto ohjautuu matkapuhelinverkon kautta
hatdkeskustietojarjestelmaan. Paikannus toimii myds ilman datayhteyttd, eikda AML tarvitse
hatdnumeroon soittajalta erillisid toimenpiteita.

Soitettaessa hatdpuhelu 112 Suomi -sovelluksen kautta puhelimen sijainnin paikannus perus-
tuu puhelimen GPS-paikannukseen. Jotta sijaintitieto valittyy hatdkeskukseen koko hatdpuhe-
lun ajan ja sovellukseen tulee ilmoitus vaara- ja viranomaistiedotteista, puhelimessa on aina
oltava sijaintitiedot paalla ja sovellukselle on annettava oikeus kayttaa sijaintitietoja. 112
Suomi -sovellus ldhettda sijaintitietoa koko hatdpuhelun ajan. Sijaintitiedon automaattinen

9  Advanced Mobile Location.
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valitys vaatii verkkoyhteyden, mutta GPS-paikannus ei. Talléin sijainnin voi kertoa paivysta-
jalle lukemalla koordinaatit 4dneen sovelluksen ndkymastd. Varmin paikannus tapahtuu AML-
paikannuksen ja 112 Suomi -sovelluksen yhtaaikaisella kaytolla.

Aikaisemmin Maanmittauslaitoksen karttatuotteissa, esimerkiksi peruskartoissa on ollut mer-
kittynad rautatiekilometripylvaat ja kilometriluvut. Naiden kohteiden yllapito on paatetty lo-
pettaa vuonna 2003, eikd Maanmittauslaitoksen nykyisissa karttatuotteissa niita ole.

Hatakeskuslaitoksen karttajarjestelmassa on rautatieonnettomuuksien paikantamiseksi mer-
kittyna ratakilometrit. Junaliikenteessa paikantamiseen on vuodesta 2014 kaytetty paikanta-
mismerkkeja. Ratakilometrijarjestelmaa kaytetaan edelleen kuitenkin ratatdiden paikan maa-
rittelyssa. Paikantamismerkkien ja radanpidon kilometrimerkkien numeroarvot ovat lahes
kaikkialla samat, ja niiden keskindinen sijainti eroaa tyypillisesti enintdan vain kymmenia
metreja.

Paikantamismerkkien kdytosta teetetyssa selvityksessal0 tehtiin YTM-asetuksen mukainen
riskinarviointi. Riskinarvioinnissa tarkasteltiin paikantamismerkkeihin siirtymisen vaikutusta
muihin osapuoliin. Vaikutuksia Hatdkeskuslaitokseen ja hatailmoituksen tekoon ei arvioitu.
Hatdkeskuslaitoksen jarjestelmassa ei paikantamismerkkeja ole, eikd termi ole Hatakeskuslai-
toksessa tuttu.

Tallenteiden mukaan toisen hatdpuhelun teki traktorinkuljettaja kello 23.19.38. Han soitti pu-
helun paikalle tulleen naapurin puhelimen 112-sovelluksella. Hitdkeskuspaivystdja huomasi,
ettd onnettomuuspaikka oli paikannettu toiselle rataosuudelle. Hatdkeskuspaivystdja kysyi
traktorinkuljettajan vammoista ja varmisti tapahtumapaikan oikeat tiedot seka ohjasi pelas-
tusviranomaiset oikealle tapahtumapaikalle. Hitdpuhelu kesti noin kolme minuuttia.

2.4 Onnettomuuteen liittyvit henkilot, organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

2.4.1 Henkilot

Traktorin kuljettaja oli tapahtumahetkelld 58-vuotias. Han on hyvin kokenut maanviljelija.
Kokemusta tdman traktorin ja kylvélannoittimen kaytosta hanella on muutaman vuoden
ajalta seka vastaavien laitteiden kaytosta vuosien ajalta. Onnettomuus tapahtui vilkkaaseen
toukoty6aikaan, jolloin tyopaivat ovat pitkid. Younet olivat olleet normaaleja. Han kertoi ol-
leensa pitkan tyopaivan jalkeen vasynyt. Hanella oli hoidossa oleva perussairaus, jonka kui-
tenkaan ei arvioida vaikuttaneen hanen toimintaansa.

Kulmalan tasoristeys sijaitsee noin 300 metrin paassa kotitilasta. Lahestyessdan tasoristeysta
traktorin kuljettaja ei nahnyt junaa. Han huomasi junan vasta, kun se oli aivan traktorin
edessd. Han ei ehtinyt jarruttaa traktoria ennen térmaysta.

Veturinkuljettajan mukaan traktori ajoi tasoristeykseen hidastamatta ja pysahtymatta, kave-
lynopeutta selvasti suuremmalla nopeudella.

Junan kuljettajana toimi VR-Yhtyma Oy:n, Junaliikenndinnin Jyvaskylan Vetopalvelun vetu-
rinkuljettaja. Han on suorittanut veturinkuljettajatutkinnon vuonna 2006 ja toiminut siita lah-
tien veturinkuljettajana ja sen lisaksi han on toiminut kymmenen vuotta veturinkuljettajien
tyOnopastajana.

10 Paikantamismerkkien kaytto rautatieliikenteessa. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksid 9 2015.
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Liikenteenohjauksen hoiti Finrail Oy:n Tampereen ohjauspalvelukeskuksen liikenteenoh-
jaaja. Liikenteenohjaaja on kdynyt liikenteenohjaajan kurssin vuonna 1995 ja hanella on pitka
rautatiealan kokemus.

Alueohjaajalla oli kokemusta liikenteenohjaajana 39 vuotta. Alueohjaaja toimii samalla oh-
jauspalvelukeskuksen vuoroesimiehena.

Veturinkuljettajien koulutuksessa evakuointiharjoituksia on jarjestetty padkaupunkiseu-
dun lahiliikenteen veturinkuljettajille. Muun matkustajajunaliikenteen veturinkuljettajille ei
ole pidetty evakuointiharjoituksia, koska perinteisesti junassa on ollut mukana muutakin hen-
kilokuntaa. Kertauskoulutusten osalta evakuointiharjoitusten jarjestimisesta on keskusteltu.
Veturinkuljettajien peruskoulutuksen junaturvallisuuskoulutukseen ei sisilly evakuointihar-
joituksia. VR:n verkkokoulutusmateriaaliin ei sisdlly evakuointiin liittyvaa ohjeistusta.

Kiskobussin (Dm12) tyyppikoulutuksen yhteydessa annettava asiakaspalvelukoulutussuunni-
telma sisaltaa turvallisuusohjeistuksia erilaisiin tilanteisiin, kuten liikennehairiét ja evakuoin-
nit.

2.4.2 VR-Yhtyma

VR-Yhtyman turvallisuusjohtamisjarjestelmastdl! on tdhan poimittu nyt tutkittavana olevaan
onnettomuuteen liittyvid osia. Vastaavanlainen turvallisuusjohtamisen ja riskienhallinnan
menettelyohje on my6s VR-Yhtyman kaluston kunnossapidosta vastaavalla VR FleetCarellal2.

Rautatieturvallisuuden riskienhallinta perustuu VR:n riskienhallintapolitiikkaan

(Y 13491/040/13) ja turvallisuuspolitiikkaan (Y 31033/040/18). Riskienhallinnalla varmis-
tetaan, ettd rautatieturvallisuuteen kohdistuvat riskit tunnistetaan, arvioidaan ja hallitaan en-
nakoivasti. Yksikot ja liiketoiminnot arvioivat ja tunnistavat rautatietoimintojen keskeisiin
prosesseihin liittyvat riskit omien turvallisuusvastuidensa mukaisesti.

Riskien arvioinneissa tunnistetaan ja analysoidaan toiminnallisten ja teknisten riskien lisdksi
inhimillisista ja organisatorisista tekijoista johtuvia riskeja. Riskien arvioinnit paivitetdan
muutostilanteissa tai toiminnan pysyessa muuttumattomana vahintdan kolmen vuoden va-
lein. Konsernin rautatieturvallisuuden riskienhallintaa koordinoi liikenneturvallisuusjohtaja.

Riskienhallinnassa tehddan yhteisty6ta muiden rautatietoimijoiden, alihankkijoiden ja asiak-
kaiden kanssa silloin, kun kyseessa olevien riskien luonne tai riskienhallintatoimenpiteiden
toteuttaminen sita edellyttaa.

Rautatieturvallisuuden riskienarvioinnit tehdaadn ja dokumentoidaan Rautatieturvallisuusris-
kien hallinnasta VR-Yhtymassa annetun ohjeen mukaisestils.

Muutostilanteissa rautatiejarjestelmaan vaikuttavista teknisista, toiminnallisista ja organisa-
torisista muutoksista tehdaan VR:n riskienarviointiohjeen mukainen turvallisuusvaikutusten
arviointi. Arvioinnin tavoitteena on ensin selvittaa, voiko muutoksella olla vaikutuksia rauta-
tiejarjestelman turvallisuuteen. Mikali vaikutuksia voi olla, arvioidaan lisdksi, onko suunni-
teltu muutos turvallisuuden kannalta merkittava.

11 VR group Menettelyohje VR-Yhtyma Oy:n rautatieturvallisuuden johtamisjarjestelma Versio 8 18.6.2019 Dnro
Y 35142/040/19.

12 VR Group Menettelyohje VR Kunnossapito Oy:n rautatie- ja kalustoturvallisuuden johtamisjarjestelma Versio 1 1.1.2019
VR Kunnossapito Oy Dnro K 9/040/18. Yhtion nimi muuttui VR FleetCare:ksi 1.9.2019.

13 Rautatieturvallisuusriskien hallinta VR-konsernissa 2.5.2014 Drno Y 5/040/04.
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Turvallisuuteen vaikuttavista muutoksista on tehtdva VR:n riskienarviointiohjeen mukainen
riskien arviointi. Merkittdvien muutosten riskien arvioinnissa noudatetaan Komission riskien-
arviointiasetuksen!# liitteen mukaista prosessia. Muutosten turvallisuusvaikutusten ja riskien
arvioinneista ja dokumentoinnista vastaa muutosta suunnitteleva liiketoiminta tai yksikko.

Riskit arvioidaan seka tapahtuman esiintymistaajuuden ettd mahdollisten seurausten vaka-
vuuden mukaan. Riskit luokitellaan siten, ettd esimerkiksi erittdin yleinen tapahtuma saa ar-
vion vahdinen, kohtalainen tai sietimaton riski riippuen siitd, kuinka vakaviksi sen seuraukset
arvioidaan.

Merkittdvien muutosten riskienarvioinnissa tunnistetut vaarat ja niihin liittyvat olennaiset
tiedot dokumentoidaan vaararekisteriin. Vaararekisterin ylldpidosta vastaa muutoksen to-
teuttamisesta vastaava liiketoiminta tai yksikko.

Riskinarviointi Dm12-liikenndinnista ilman junahenkilokuntaa on tehty toukokuussa
2013 ja sitd on paivitetty nelja kertaa. Viimeisin paivitys on toukokuulta 2016. Yhteensa on
tunnistettu 18 riskid. Nyt tutkittavana olevan onnettomuuden kannalta merkittdvimmat tun-
nistetut riskitekijat ovat tormays tai suistuminen seka tulipalo.

Toérmayksen tai suistumisen aiheuttaman vaaran seurauksiksi ilman henkilékuntaa liikennoi-
tdessa todettiin henkilévahinkojen syntyminen ja pelastustoimien viivdastyminen. Alkutilan-
teen varautumiskeinoina listattiin poikkeustilanneohjeet ja koulutus. Riski arvioitiin kohta-
laiseksi. Toimenpide-ehdotuksena esitettiin muistilistaa kuljettajalle poikkeustilanteita varten
junissa, joissa ei ole junahenkil6kuntaa. Toimenpiteen toteuttamisen jalkeen riskin arvioitiin
olevan vahainen.

Kaluston tulipalon aiheuttaman vaaran syiksi arvioitiin tekninen vika, ilkivalta tai vaurio. Vaa-
ratekijan seurauksiksi arvioitiin matkustajien evakuoinnin, alkusammutuksen seka halytyk-
sen tekemisen viivastyminen. Alkutilanteen varautumiskeinoina listattiin poikkeustilanneoh-
jeet ja koulutus. Paloturvallisuutta on parannettu erillisilla teknisilla ratkaisuilla ja huoltotoi-
menpiteilla. Riski arvioitiin vahaiseksi, eikd toimenpide-ehdotuksia ollut.

Lisdksi oli tunnistettu evakuointiin liittyvda ongelma pyo6ratuolin kiinnityksen irrottamisessa
evakuointitilanteessa, jolloin evakuointi viivastyy. Arvioinnissa todettiin A-ohjaamossa olevan
turvavyoleikkuri ensiapulaukun kannessa. Riski arvioitiin merkityksettomaksi, mutta turva-
vyoleikkuri paatettiin siirtdd paremmin saataville ja jarjestda kuljettajille koulutus.

Kuljettajalla on huono nakyvyys lahtotilanteessa, erityisesti useammilla yksiko6illa kaarrepai-
koissa, jolloin lahtévalmiuden varmistaminen jaa puutteelliseksi. Tasta voi seurata matkusta-
jan jadminen oven valiin tai matkustajan my6hastyminen. Tahan riskin alkutilanteen varautu-
miskeinoiksi listattiin ovien turvamekanismi ja kuljettajan ovivalojen visuaalinen tarkkailu.
Lisdksi asiakkaan painaessa oven avausnappia alle viiden kilometritunnin nopeudessa ovilu-
kituksen ollessa paalla, kuljettajalle tulee tieto ohjaamoon. Lisdksi kuljettajan on tarkkailtava
laiturialuetta ja vaaratilanteen havaitessaan pysaytettdva juna. Riski arvioitiin kohtalaiseksi.
Sen todettiin olevan olemassa myds junahenkilokunnan kanssa ajettaessa, eika lisitoimenpi-
teitd edellytetty. Kuitenkin toukokuussa 2016 yhtena toimenpiteena ehdotettiin selvitetta-
vaksi, voisiko kalustoon asentaa kameravalvontajarjestelmd, jolla kuljettaja voisi tarkkailla
matkustamo- ja eteistiloja. Kameravalvonta asennettiin kaikkiin kiskobusseihin vuoden 2017
aikana.

14 EU 402/2013.
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Onnettomuuspaikalla VR varautuu valittémiin ensitoimenpiteisiin, avustamaan pelastustoi-
minnasta vastaavia viranomaisia, kuljetettavasta tavarasta tai kaytettavasta kalustosta aiheu-
tuvien vaarojen ja ymparistovahinkojen torjuntaan, kdyttamansa kaluston ja kuljetettavana
olevan tavaran poiskuljettamiseen raivauksen paatyttya sekd matkustajien jatko- ja korvaa-
vien kuljetusten jarjestamiseen.

Varautuminen kasittad ennakkosuunnitelmat ja toimintaohjeet, henkiloston kouluttamisen
seka tarvittavan erikoiskaluston ja -materiaalien hankinnan. Kukin liiketoiminta ja yksikko
vastaavat oman henkil6stonsa perehdyttamisestd onnettomuuksien valittémiin ensitoimenpi-
teisiin.

VR:n varautuminen onnettomuustilanteisiin on maaritelty tarkemmin Ohjeessa toimenpi-
teistd rautatieonnettomuuden varaltal>. VR Kunnossapito Oy:n raivaustoiminnasta on laadittu
erillinen ohje. Varautumisessa on myos huomioitu Vaylaviraston ohje varautumisesta rauta-
tieonnettomuuksiin valtion rataverkollal®.

Kaikki onnettomuudet, vaaratilanteet ja muut poikkeukselliset tapahtumat on raportoitava
TUTTI-jarjestelmaan. Ilmoituksen poikkeuksellisesta tapahtumasta tekee tapahtuman havain-
nut tai sithen osallisena ollut henkil6. [lmoittamisvelvollisuus koskee koko henkil6stéa. Poik-
keamien kasittelyvastuu on esimiehill, joiden on viivytyksettd huolehdittava tapahtuman
syyn ja seurausten selvittdmisesta, korjaavien toimenpiteiden maarittamisesta ja toteuttami-
sesta seka palautteen antamisesta ilmoituksen tekijalle. Kasittelyn tavoitteena on sellaisten
korjaavien toimenpiteiden maarittiminen ja toteuttaminen, joilla estetddan vastaavanlaisten
tapahtumien toistuminen.

TUTTI-jarjestelmdan tallennetaan kustakin poikkeamasta tapahtumatiedot, tapahtuman syy
ja mahdolliset seuraukset, poikkeaman vuoksi tehdyt korjaavat toimenpiteet seka tieto ilmoi-
tuksen laatijalle annetusta palautteesta. TUTTI-jarjestelman avulla seurataan poikkeuksellis-
ten tapahtumien maaraa ja varmistetaan tehtyjen ilmoitusten asianmukainen kasittely. Tur-
vallisuusraportointi perustuu TUTTI-jarjestelmaan.

Jarjestelmasta tarvittavat poikkeamatiedot siirtyvat rajapinnan kautta Liikenne- ja viestintavi-
rastolle seka Vaylavirastolle. Tarvittaessa poikkeamatietoja toimitetaan my6s muille tapahtu-
man selvittimisen ja korjaavien toimenpiteiden maarittimisen kannalta tarpeellisille sidos-
ryhmille

Matkustajien turvallisuudesta kaukoliikenteen junissa, juniin noustaessa ja niista poistutta-
essa vastaavat VR-Yhtyman turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaan Matkustajaliikenne ja
Junaliikennoéinti. Matkustajaliikenne vastaa matkustajien avustamisesta ja ensiavusta, jarjes-
tyksen pidosta joukkoliikenteessa seka matkustajien aiheuttamien hairidtilanteiden hoitami-
sesta. Junaliikennéinti vastaa junan turvallisesta liikkeelle 1dhd6sta ja liikenndinnista seka
muista kuin matkustajien aiheuttamien hairiotilanteiden hoitamisesta. Mikali kaukojunassa ei
ole kuljettajan lisdksi muuta junahenkil6kuntaa, vastaa matkustajien turvallisuudesta Junalii-
kenndinti.

Lahiliikenteessa matkustajien turvallisuudesta junissa, juniin noustaessa ja niista poistutta-
essa vastaa Matkustajaliikenteen Lahiliikenneyksikko. Lahiliikenneyksikko vastaa myds junan
turvallisesta liikkeelle 1ahd6sta ja liikennoinnista sekd matkustajien aiheuttamien hairiétilan-
teiden hoitamisesta lahiliikenteessa.

15 OTRO, Y 7/040/96.
16 QVRO, LIV1/2821/07.02.00/2016.
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Menettelyohjeessa junan kuljettamiseen!” todetaan, ettd veturinkuljettajalla pitaa olla 112
Suomi-mobiilisovellus asennettuna tyépuhelimeen. Puhelimen paikannustoiminnon on oltava
kaytossa. Hatdpuhelu on soitettava kyseisella sovelluksella paikannustiedon valittymisen var-
mistamiseksi.

Toimenpiteitd onnettomuustilanteessa kuvataan VR-yhtyman menettelyohjeessa vajaatoi-
mintatilanteiden hallinnasta junaliikenteessal8. Paikantamisen tulee perustua paikantamis-
merkkeihin silloin, kun paikantamismerkit ovat kdytettavissa. Tarvittaessa kohteen sijaintia
voidaan tarkentaa myos perustuen esimerkiksi opastimeen, vaihteeseen tai liikkennepaikan
alku- tai paattymismerkKiin.

Yksikon kuljettajan on viivytyksetta tehtava ilmoitus vaaratilanteesta tai sattuneesta onnetto-
muudesta liikenteenohjaukselle. Heti tdman jalkeen tilanteesta on ilmoitettava suoraan hata-
keskukseen, mikali tarvitaan Kiireellistd viranomaisapua.1®

Tulipalon uhatessa ohjataan matkustajat ulos tai toisiin vaunuihin. Kun yksikko joudutaan
evakuoimaan henkildstosta tai matkustajista laiturialueen ulkopuolella, tulee rautatieliiken-
teen harjoittajan huolehtia matkustajien turvallisesta ohjaamisesta pois liikkennéidylta alu-
eelta ja tarvittaessa autettava matkustajia poistumaan yksikosta ja liikennoidylta alueelta.

Pakottavassa hatatilanteessa tulee muu liikenne pysayttaa rautatiehatapuhelulla ja suorit-
taa hataevakuointi valittomasti. Pakottavana tilanteena voidaan pitda matkustajien tai henki-
l6kunnan henkea ja turvallisuutta uhkaavia valittomia tilanteita, jotka eivat mahdollista yksi-
kon kiireetontd evakuointia. Talloin rautatieliikenteen harjoittajan on varmistuttava matkus-
tajaturvallisuudesta kdytettavissa olevien keinojen avulla. Matkustajat on ensisijaisesti ohjat-
tava liikenn6idyn alueen ulkopuolelle mahdollisimman nopeasti. Evakuoinnista on ilmoitet-
tava liikkenteenohjaukselle ja hatdkeskukselle niin pian kuin se on mahdollista tehda.

Evakuoitaessa matkustajia kiireettomassa tilanteessa teknisen vian tai muun vastaavan
syyn vuoksi, tulee kaikkien evakuointikohdan raiteiden liikennéinti keskeyttaa evakuoinnin
ajaksi. Mikali kyseessa on yksiraiteinen rata, voidaan evakuointi aloittaa rautatieliikenteen
harjoittajan harkinnan mukaan. Talléinkin evakuoinnista ja ongelmista on ilmoitettava liiken-
teenohjaukselle.

Saatuaan tiedon tarpeesta evakuoida yksikko, huolehtii liikenteenohjaus muun evakuointia
uhkaavaan liikenteen keskeyttdmisestd. Keskeytettyadn muun liikenteen, kertoo liikenteenoh-
jaus liikenteen keskeyttamisesta yksikon kuljettajalle. Tama jalkeen rautatieliikenteen harjoit-
taja voi aloittaa evakuoinnin. Jos paikalla on Vaylaviraston pelastusryhman johtaja, hdan koor-
dinoi ja johtaa evakuointia.

Matkustajien poistumisesta tai evakuointitarpeen paattymisesta on informoitava liikenteen-
ohjausta ennen kuin muu liikenne voidaan kdaynnistaa. Saatuaan kuljettajalta, Vaylaviraston
pelastusryhman johtajalta tai junahenkilokunnalta tiedon, ettd evakuointi on suoritettu liiken-
teenohjaus voi kdynnistda liikenteen muilla raiteilla.

2.4.3 Finrail Oy

Finrail Oy:n Rataliikennekeskus on valtakunnallinen toimija, joka valvoo valtakunnallisesti
rautatieliikennetta. Sen tehtavana on muun muassa ratkaista rataverkon hairiétilanteita yh-

17 VR Group Toimintaohje Menettelyohje Junan kuljettaminen. Versio B 1.1.2020 Drno Y 23388/040/6.

18 VR Group Toimintaohje Menettelyohje Vajaatoimintatilanteiden hallinta junaliikenteessa Versio 8 1.1.2020 Dnro
Y 23385/040/16.

19 Vastaava ohje on myo6s Vaylaviraston ohjeessa varautumisesta rautatieonnettomuuksiin (OVRO).
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dessa alueellisen liikenteenohjauksen kanssa ja informoida héiridista eri sidosryhmia. Ratalii-
kennekeskus toimii liikenteenohjauksen rajapintana liikenteen harjoittajiin ja eri viranomai-
siin, seka vastaa onnettomuus- ja uhkatilanteiden ilmoittamisesta tutkiville viranomaisille ku-
ten Onnettomuustutkintakeskukselle seka Liikenne- ja viestintdvirastolle. Se huolehtii myos
viranomaisten antaman, tutkintaan liittyvan ohjeistuksen valittamisesta tapahtumapaikalle ja
hankkii pyydettaessa viranomaisille tutkintaa tukevaa tietoa.

Finrail Oy:n Tampereen alueellinen ohjauspalvelukeskus vastaa rautatieliikenteen ohjaa-
misesta ja turvaamisesta valtion rataverkolla omalla vastuualueellaan. Ohjauspalvelukeskuk-
sen tehtdvia ovat ratatéiden luvananto ja turvaaminen, seka rataverkon ja raideliikenteen
poikkeustilanteiden hallinta turvallisuus sailyttdaen ja haitat minimoiden. Rautatieonnetto-
muuksien varautumisohjeen (OVRO) mukaan liikenteenohjauksen tulee ilmoittaa kaikki tie-
toonsa tulleet onnettomuudet Rataliikennekeskukselle valittomasti ensihalytyksen jalkeen.

2.5 Viranomaisten ennalta ehkiiseva toiminta

Dm12-Kiskobussien kiyttoonottoluvan on myontianyt Rautatievirasto 19.11.2007. Luvan
perustana on ollut, ettd kalusto tayttda viraston tuolloin voimassa olleet liikkuvan kaluston
mekaaniset (LIMO) ja sahkoiset (LISO) maaraykset ja ohjeet. Poikkeuksena maarayksiin Rau-
tatieviraston edeltdja Ratahallintokeskus on myontanyt poikkeusluvan kayttda Dm12-kalus-
ton polttoainesdilididen materiaalina painon sadstamiseksi 3 mm ruostumatonta teraslevya
LIMOn vaatiman 4 mm sijasta. VR-Yhtyman Poikkeusluvan hakemuksessa materiaalin ohen-
nuksen perusteina todetaan, ettd sdilién seindmiin ei niissd kdytetyn ruostumattoman terdksen
vuoksi tarvitse lisdtd syépymisvaraa ja lisaksi sdilié on asennettu kiskobussin aluskehykseen
moottoripakettien ja muiden laitteiden viliin, jossa se on suhteelliset hyvin suojassa mekaani-
silta rasituksilta kuten jddkokkareilta.

2.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius
Mantta-Vilppula kuuluu Pirkanmaan maakuntaan.

Hatiakeskuspalvelut koko Suomessa tuottaa Hatakeskuslaitos. Hatakeskustietojarjestelma
on valtakunnallinen ja ohjaa ruuhkatilanteessa puhelut pisimpdan vapaana olleena pdivysta-
jalle valtakunnallisesti. Pirkanmaan ja Satakunnan maakuntien alueella soitetut hatapuhelut
ohjautuvat ensisijaisesti Porin hatakeskukseen.

Pelastustoimesta Mantta-Vilppulassa vastaa Pirkanmaan pelastuslaitos. Pelastuslaitoksella
on jatkuvasti miehitettyna oleva tilannekeskus, jossa toimii tilannekeskuspaivystdjan ohella
johtamista tukeva palomestari TIKEP3. Suuressa onnettomuudessa johtajista halytyksen saa-
vat yhtaaikaisesti varallaolossa olevat paivystava paallikkoé RPI20 ja palomestari RPI30 seka
molemmat paloasemalla paivystavat palomestarit RPI31 ja RPI32. Talla jarjestelylla on tarkoi-
tus varmistaa riittdva maara johtajia suuren muodostelman johtamiseen.

Ensihoitopalveluista Mantta-Vilppulassa vastaa Pirkanmaan sairaanhoitopiiri. Sairaanhoito-
piirilla on jatkuvasti miehitettyna oleva tilannekeskus.

Poliisin palvelut Mantta-Vilppulassa tuottaa Sisd-Suomen poliisilaitos. Mantta-Vilppula kuu-
luu Pirkanmaan [tdiseen kenttdjohtoalueeseen ja siella Pohjois-Pirkanmaan partiointialuee-
seen, jossa arki-iltaisin yleensa tyoskentelee yksi valvonta- ja halytyssektorin poliisipartio.
Alueella toimii tarpeen mukaan myos liikennepoliisiyksikon partioita. Virroilla sijaitsee lisaksi
niin sanottu yleispoliisiryhm4, joka asettaa alueelle viikonloppuiltaisin yhden halytyspartion.
Mantta-Vilppulan alueelle tulevat halytyspartiot lahtevat tyovuoroihin padsaantoisesti Orive-
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den poliisiasemalta. Tilastojen mukaan poliisipartion paikalle saapumisaika Mantta-Vilppu-
lassa poliisin kiireellisissa A-tehtavissa on keskimaarin noin 16 minuuttia ja AB-tehtavissa
noin 26 minuuttia.

Ympadristonsuojelun lakisaateiset palvelut Mantta-Vilppulan kaupungille tuottaa sopimuk-
sen perusteella Keuruun kaupungin organisaatioon kuuluva Keurusselan ympariston- ja ter-
veydensuojelutoimisto.

Pelastusryhman johtaja (RATA P51) toimii onnettomuuspaikalla Vaylaviraston edustajana
ja vastaa raivaus- ja kunnostustoiminnasta seka viranomaisille annettavasta virka-avusta.
Vaylaviraston pelastusryhma voi aloittaa raivaus- ja kunnostustoiminnan saatuaan luvan ta-
pahtumapaikalla toimivaltaiselta viranomaiselta. Raivaustoiminnan aloittaminen edellyttaa
lupaa myd6s onnettomuutta tutkivalta viranomaiselta.

VR-Yhtyma Oy:n raivaustoiminta on jarjestetty sen rautatiekaluston kunnossapidosta vas-
taavan VR FleetCaren yksikoihin sijoitetulla raivauskalustolla ja FleetCaren henkildstolla. Ras-
kaat raivausautot on sijoitettu kunnossapidon Helsingin, Kouvolan, Tampereen, Pieksdmaen
ja Oulun yksikoihin. Lisdksi raivauskalustoa on Kokkolan ja Joensuun yksikodissa. Raivaustoi-
mintaan osallistuvat henkil6t ovat saaneet erityiskoulutuksen tehtivaan. Onnettomuusta-
pausten ohella VR:n raivausyksikot osallistuvat my6s rataverkolla tapahtuneiden kalustovau-
riotilanteiden hoitoon.

2.7 Saadokset, maaraykset ja ohjeet

2.7.1 Kiskobussin kdyttoonotto

Kiskobussin kdyttoonottolupamenettelyn aikaan voimassa olleissa Rautatieviraston LIM0O20 ja
LISO?! -maarayksissa ja ohjeissa kaluston tormaysturvallisuus keskittyy keulan rakenteiseen.
Vaatimuksia esimerkiksi kriittisten laitteiden suojaamiseen kylkeen kohdistuvalta tormayk-
selta ei ole esitetty. Paloturvallisuuden osalta LIMOn osa 3, Moottorivaunut, maarittelee, etta
moottorivaunuissa on oltava vahintadn yksi 6 kg kdsisammutin vaunua kohden. Lisadksi oh-
jeessa todetaan kaytettavista materiaaleista seuraavasti: Moottorivaunujen rakenne- ja sisus-
tusmateriaalit on valittava siten, ettd ne mahdollisimman tehokkaasti estdvdt tulen levidmistd
eivdtkd muodosta merkittdvid mddrid myrkyllisid tai syévyttdvid savukaasuja. Esim. PVC-
muovia tulee olla mahdollisimman vdhdisid mddrid.

Kaluston matkustajaosastojen ja ohjaamoiden turvavalaistusta on kasitelty LISOn osassa 4.5.
Turvavalaistukselle on maaritelty vaadittu valaistusvoimakkuus seka toiminta-aika. Lahilii-
kennekalustossa kuten Dm12, valaistuksen on toimittava akuston varauslaitteiston vikaantu-
misen jalkeen vahintdan tunnin ajan. LISO ei ota kantaa turvavalaistuksen toimintaan akuston
vikaantuessa, eika turvavalaistuksen syoton toteutustapaan.

Kansalliset LIMO ja LISO maaraykset ja ohjeet on korvattu 12.12.2014 voimaan tulleella Eu-
roopan komission asetuksella 1302/2014 Euroopan unionin rautatiejdrjestelmdn liikkuvan ka-
luston osajdrjestelmdd “veturit ja henkiléliikenteen litkkuva kalusto” koskevasta yhteentoimi-
vuuden teknisestd eritelmdstd.

Myds tassa EU-asetuksessa kaluston tormaysturvallisuudella kasitetddn ainoastaan tormays
esteeseen keula edelld. Sivusta tulevalta tormaykselta suojaamiselle ei ole esitetty vaatimuk-

20 Liikkuvan kaluston tekniset maaraykset ja ohjeet, osat 1-7, Ratahallintokeskus/Rautatievirasto.
21 Liikkuvan kaluston sdhkodohjeisto, Ratahallintokeskus, 20.12.1999, D.nro 1644 /735/99.
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sia. Lisdksi asetuksen vaatimukset kaluston paatyjen tormdysturvallisuudelle eivit ole pakol-
lisia Suomen 1 524 mm rataverkolla liikennoivalle kalustoille, vaan niihin voidaan vapaaehtoi-
sesti soveltaa tdssd lausekkeessa esitettyjd passiivista turvallisuutta koskevia vaatimuksia.

Asetuksessa ei ole erityisid vaatimuksia liikkuvan kaluston polttoainesiilioille. Ainoastaan sai-
lididen tayttoliittimien tyypit ja sijoitus on maaritelty. Lisaksi asetukseen on kirjattu Suo-
messa liikkennoivaa kalustoa koskeva erityisvaatimus ylitdytonestimen pakollisuudesta.

Asetuksen kohta 4.2.10 kasittelee kaluston paloturvallisuutta ja evakuointia. Kuten LIMOssa,
kohdassa on maaritelty kalustossa kdytettavien materiaalien paloturvallisuusvaatimukset. Pa-
lavien nesteiden osalta todetaan kohdassa 4.2.10.2.2 seuraavasti: Rautateiden kalustoyksikét
on varustettava niin, ettd palo ei pddse syttymdcdn ja levidmddn palavien nesteiden tai kaasujen
vuodon seurauksena. Tarkempaa ohjeistusta, miten tdma tulisi toteuttaa, ei ole annettu. Paran-
nuksena LIMOn vaatimuksiin EU asetus edellyttda palonilmaisinjarjestelmat kaluston laittei-
siin ja alueille, joihin liittyy luontaisesti tulipalon riski. Lisdksi asetus antaa ohjeet kaluston
palo-osastoinnille ja vaadittaville kdsisammuttimille.

Kaluston turvavalaistuksen osalta asetuksen kohdan 4.2.10.4 vaatimus toiminta-ajaksi on 90
minuuttia aiemman LISOn 60 minuutin sijaan. Ongelmana EU asetuksessa, kuten aiemmassa
LISOssakin on, etti ne eivit tarkalleen maarittele minkalaisissa tilanteissa valaistuksen on
edelleen toimittava. Asetus madrittelee, ettd valaistuksen on toimittava pddasiallisen energia-
Idhteen vikaantuessa, mutta ei madrittele mika on padasiallinen energianldhde. LISOssa mai-
nittiin vain akuston varaajan vikatilanne.

Rautatiekalustossa sisitilojen valaistus on kdytannossa toteutettu aina kaluston akustojannit-
teelld, eika sitd syOtetd suoraan generaattorista tai ajojohtimesta. Talloin akusto on tulkittava
paaasialliseksi energianldhteeksi. Jotta turvavalaistus toimisi varmasti, sen tulisikin toimia
kaikissa akustopiirin vikatilanteissa. Teknisesti turvavalaistuksen toteutus on helppoa, silla
kaikilla rautatiekaluston valaisimia toimittavilla yrityksilla on valikoimissaan tdhan tarkoituk-
seen kehitettyja valaisimia, joissa on sisddnrakennettu valaisinkohtainen akku.

Maarayksissa ei myodskaan oteta kantaa kriittisten turvavarusteiden, kuten automaattisen pa-
lonsammutusjarjestelman jannitteensy6ton varmistamiseen vauriotilanteissa. Sama koskee
onnettomuuksien tutkinnan kannalta tarkeaa kulunrekisterdintilaitetta.

2.7.2 Tasoristeys

Liikenne- ja viestintdministerion nakemaasetuksessa?? maaritellaan tasoristeyksien nakemat.
Tasoristeysndkemadlld tarkoitetaan etaisyytta, jolle rautatien tasoristeykseen saapuvan tiella
liikkkujan on nahtava radan suuntaan voidakseen arvioida tilanteen sellaiseksi, ettda han voi
ylittaa radan tai pysdyttaa ajoneuvonsa ennen raidetta. Rautatien tasoristeysnakema on ase-
tuksessa maaritelty havainnekuvalla ja taulukolla. Taulukon perusteella Kulmalan tasoris-
teyksen nakemavaatimus on 600 m, koska radan nopeusrajoitus on 100 km/h.

22 Liikenne- ja viestintiministerion asetus ndkemaalueista (65/2011).
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L, = Etdisyys lihimmiin kiskon reunasta
Radan Tien Varoitus- | Rajoitetun Varoitus- Kevyen Varoitus-
suurm tasoristeys laitteella likenteen laitteella likenteen laitteella
nopeus varustettu | tasoristeys varustettu viiy lin varustettu
(km/h) tien D rajoitetun tasoristeys kevyen
tasoristeys likenteen likenteen
tasoristeys tasoristeys
Ls (m) Ls (m) L (m) L: (m) Ls (m) Ls (m)
8 6 8 6 6 6
Lr(m) Lr(m) Lr(m) Lr (m) Lz (m) Lr(m)
30 180 (160) 120 (110) 100 (90)
50 300 (270) 180 200 (180) 120 170 (155) 100
80 480 (430) 180 320 (290) 120 270 (245) 100
100 600 (540) 180 400 (360) 120 340 (305) 100
120 720 (650) 180 480 (430) 120 410 (365) 100
140 840 (755) 180 560 (505) 120 475 (430) 100

Kuva 19. Tasoristeysnakeméat nakemaasetuksessa. (Kuva: Finlex)

Vaylaviraston ratateknisten ohjeiden (RATO) osassa 923 on esitetty Vaylaviraston ohjeistus
uusille ja uudistettaville tasoristeyksille. Ohjetta sovelletaan myo6s yksityisteiden kanssa ris-
tedvissa tasoristeyksissa. Vaatimukset tasoristeyksessa radan ylittavalle tielle on esitetty oh-
jeen kohdassa 9.8. Tien linjauksesta ennen tasoristeysta on ohjeessa todettu seuraavasti: Tien
on oltava suora véihintddn 8 metrin matkalla Idhimmdistd kiskosta ja tien kaarresdteen on ol-
tava vdahintddn 1000 metrid vdhintddn 60 metrin matkalla ldhimmdstd kiskosta.

RATO 9:n 3.6.2019 voimaan tulleessa versiossa tasoristeysten odotustasanteiden suunnitte-
luun ei ole enda esitetty opastavia taulukoita aiempien versioiden tapaan. Odotustasanteista
on todettu ainoastaan seuraavasti: Tien pituuskaltevuuden on oltava raiteen kallistuksen mu-
kainen vdhintddn 5 metrin matkalla ldhimmdstd kiskosta. Pituuskaltevuus saa olla enintddn 1,5
% vdhintddn 40 metrin matkalla Idhimmdistd kiskosta.

Tasoristeysten turvallisuuden parantamisessa on tavoitteena, ettd vuoden 2030 loppuun
mennessa tasoristeykset on saatettava madrdysten mukaisiksi. Ne tasoristeykset, jotka eivat
ole maaraysten mukaisia tulee poistaa tai varustaa puolipuomilaitoksella. Tasoristeyksessa on
oltava puomilaitos, kun raiteen suurin nopeus tasoristeyksessa on yli 100 km/h ja kun tien
keskivuorokausiliikenne (KVL) on yli 2000 ajoneuvoa?24. Varoituslaitoksen rakentamistavoite
ei koske Kulmalan tasoristeyksen kaltaisia tasoristeyksia.

23 Ratatekniset ohjeet (RATO) osa 9, Rautatien tasoristeykset, Vaylaviraston ohjeita 15/2019, voimassa 3.6.2019 alkaen,

VAYLA/2511/06.04.00/2019.

24 Rautateiden infrastruktuuriosajarjestelma Liikenteen turvallisuusviraston maardays TRAFI/8591/03.04.02.00/2014.
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2.8 Muut tutkimukset

2.8.1 Aiemmat Dm12-junakaluston tulipalot

Vuosina 2012-2020 on tapahtunut tutkittavana olevan palon lisdaksi kuusi Dm12-kiskobus-

sien tulipaloa. Ndista ainakin viidessa on jouduttu evakuoimaan matkustajia. Nelja paloa on

tapahtunut aikana, jolloin matkustamossa ei ole henkilokuntaa ja veturinkuljettaja on hoita-
nut evakuoinnin. Yhdessakaan tulipalossa ei raportoitu henkilévahinkoja.

Vuonna 2012 tapahtui kaksi paloa. Palot johtuivat polttoaineputkien vuodoista moottoriti-
laan. Kummassakaan palossa automaattinen sammutusjarjestelma ei riittanyt palon sammu-
tukseen. VR otti kiskobussit varotoimena valiaikaisesti pois kaytosta ja korvasi ne veturivetoi-
silla taajamajunilla. Polttoaineputkien uusimisen jalkeen junat palasivat liikenteeseen. Aina-
kin toisessa ndista paloista henkilokunta evakuoi matkustajia.

Vuonna 2018 tapahtui niin ikddn kaksi Dm12-junien tulipaloa. Ensimmainen palo johtui vuo-
dosta hydraulimoottorin 6ljyputkessa. Palon sytyttya kuljettaja pysaytti junan. Konetilasta tuli
liekkeja ja matkustamoon tuli savua. Kuljettaja evakuoi matkustajat. Automaattinen sammu-
tusjarjestelma toimi suunnitellusti, mutta paloa sammutettiin my6s kdsisammuttimilla. Hyd-
raulimoottorin vuoto oli tiedossa ja juna oli liikenteessa rajoitteellisena. Junaa ei ollut ohjattu
heti kunnossapitoon vian takia. Parannuskeinona huolto-ohjetta tarkistettiin ja moottorien
puhdistusta tehostettiin.

Toinen palo vuonna 2018 johtui puiden lehtien ja muun roskan kertymisestd moottoritilaan.
Kuljettaja evakuoi matkustajat. Palon sytyttya palokuorma oli niin suuri, ettd sammutusjarjes-
telman teho ei riittdnyt. Keinoja sammutusjarjestelman tehostamiseen ei loydetty. Myoskaan
toteutuskelpoista keinoa moottoritilan tiivistimiseen ei 16ydetty. Parannuskeinona oli moot-
toritilan puhtaanapidon tehostaminen huoltojen yhteydessa.

Vuonna 2019 syttyi palo moottoritilassa polttoaineen paluuputken helmiliitoksen vuodosta
pakosarjan paille. Palo syttyi hieman ennen liikkeelle 1ahtoa asemalta ja kuljettaja evakuoi
matkustajat. Palonsammutusjarjestelma teki alkusammutuksen ja palokunta sammutti palon
lopullisesti. Parannuskeinona suunniteltiin polttoaineen paluuputkiston uusimista kalustossa.

Vuonna 2020 syttyi palo junassa, jossa oli kaksi Dm12-yksikkéa. Automaattinen sammutusjar-
jestelma sai sammutettua palon. Kuljettaja evakuoi matkustajat pois savusta toiseen yksik-
koon. Palon syyna oli polttoaineputkiston vuoto. Parannuskeinona paatettiin uusia polttoaine-
putkistot aina moottorin peruskorjauksen yhteydessa. Edellisen peruskorjauksen yhteydessa
ndin ei ollut tehty.

2.8.2 VR:n tutkinta

VR-Yhtyma Oy teki onnettomuudesta kalustoturvallisuusraportin. Raportin mukaan kyseessa
oli tasoristeysonnettomuus, mika ei johtunut junakaluston tekniikasta tai sen kunnossapi-
dosta riippuvista syista.

Kyseisen junakalustoyksilon huollot oli tehty asianmukaisesti ja oikeilla huoltovileillg, eika
siina ollut todettu liikennekelpoisuutta estavia vikoja. Junayksikkoé (Dm12 4412) oli saanut
tormayksessa pahan polttoainevuodon ja syttynyt tuleen. Juna vaurioitui tormayksessa ja tuli-
palossa pahoin. Lisdvaurioita oli syntynyt, kun pelastustoimi joutui vakivalloin avaamaan ja
purkamaan junayksikon rakenteita palon sammuttamisen yhteydessa.
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2.8.3 Maaperan haitta-ainetutkimus

Vaylaviraston tilaamana Ramboll Finland Oy teki onnettomuuteen liittyen maaperan haitta-
ainetutkimuksen. Maaperasta otettiin naytteitd kuudesta kohdasta. Tasoristeystad lahimman
kohdan naytteessa oli hiilivetypitoisuus niin korkea, ettd maanvaihdolle oli tarvetta. Viiden
muun kohdan pitoisuus oli alle kynnysarvotason. Tehdyn riskinarvion perusteella havaituista
pitoisuuksista ei aiheudu altistumisriskid nykyisessa maankdytdssa tai pohjaveden pilaantu-
misriskia luokitellulla pohjavesialueella. Tutkimuksen mukaan kohteessa ei ole tarvetta jatko-
toimenpiteille tai tarkkailulle.
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi
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Kuva 20. Accimap-kaavio.

3.1.1 Maanviljelijin kotimatka tasoristeyksen yli

Traktoria kuljettanut maanviljelija oli tehnyt pitkan tyopdivan. Tyépaivan jalkeen han oli pa-
laamassa noin kolmen kilometrin paassa kotitilalta olevalta palstalta Kitusuontieta traktorilla.
Matkan lopussa, noin 300 metria ennen kotitilaa on varoituslaitteeton rautatien tasoristeys.
Kiskobussi ldhestyi tasoristeystda nopeudella 100 km/h. Kiskobussi oli aikataulussa, joten sen
liikkuminen radalla ei ollut poikkeuksellista.

Maanviljelijayrittdjille kylvo- ja sadonkorjuuaika ovat kiireisia. Saa ja muut olosuhteet maarit-
televat, milloin tyot on tehtava, ja tyépaivat muodostuvat usein pitkiksi. Traktoria kuljettanut
maanviljelija oli vasynyt, mutta sateen pelossa paatti jatkaa kyseisen palstan ty6t loppuun va-
symyksestddn huolimatta. Vasymys ja tasoristeyksen tuttuus vahensivat traktorin kuljettajan
tarkkaavaisuutta. Han oli joutunut ylittdmaan kyseisen tasoristeyksen jopa kymmenia kertoja
paivassa, mika lisda rutiininomaisuutta. Kyseisen rataosuuden liikenne on vahaista, jolloin
tarkkaavaisuus helposti unohtuu.

Varoituslaitteeton tasoristeys oli pddosin maaraysten mukainen. Nakemat olivat hieman puut-
teelliset, eikd odotustasanne traktorin tulosuunnassa tayttanyt taysin maarayksia. Nailla puut-
teilla ei kuitenkaan ollut vaikutusta onnettomuuden syntyyn. Tasoristeyksessa oli pakollinen
pysdhtyminen -liikennemerkki. Tasoristeysta voidaan pitaa tyypillisena taajaman ulkopuoli-
sen vahaliikenteisen rataosan tasoristeyksend. Ongelmana on se, ettd edes taydellinen maa-
raystenmukaisuus ei takaa turvallisuutta varoituslaitteettomassa tasoristeyksessa. Tienkayt-
tajat tekevat virheita ja veturinkuljettajien mahdollisuudet estda tormayksia ovat hyvin rajal-
liset. Varoituslaitteettomia tasoristeyksia on erityisesti vahaliikenteisilla rataosuuksilla pal-
jon. Niiden vihentdminen etenee hitaasti, joten varoituslaitteettomat tasoristeykset lisaavat
onnettomuusriskia jatkossakin.
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3.1.2 Traktorin ja kiskobussin tormays

Kiskobussin kuljettaja havaitsi lahestyvan traktorin valot, mutta tajuttuaan traktorin tulevan
tasoristeykseen han ehti vain vilauttaa valoja. Traktoriajoneuvoyhdistelma ajoi tasoristeyk-
seen hidastamatta ja pysahtymatta. Traktorin kuljettaja ei havainnut junaa lainkaan ennen
kuin tormays kiskobussin vasempaan kylkeen oli vaistamaton.

Junan rungon vaurioista paatellen tormaysvoima oli suuri. Tormaysvoimaan vaikuttivat trak-
torin ja kylvolannoittimen massa ja nopeus eli liike-energia,

Traktori kddntyi tormayksessa noin 90 astetta vasempaan, mutta jai padosin tielle. Ajoneu-
voyhdistelman paino ja pituus pitivat traktoria tormayksessa paikoillaan ja estivat sen kaatu-
misen. Traktorin kaatuminen olisi todenndkoisesti johtanut vakavampaan vammautumiseen.
[stuinpaikalle asennettu kaksipistevyo ei ollut kdytossa. Vaikka vyo olisi ollut kytkettyna, se ei
olisi estdnyt paan iskemista traktorin oikeassa A-pilarissa olleeseen takakameran nayttoruu-
tuun.

Edelld mainittujen vasymyksen ja rutinoituneisuuden lisdksi traktorin kuljettajan ajamiseen
tasoristeykseen pysdhtymatta ja junan havaitsemattomuuteen vaikutti myos muita tekijoita.
Traktorin voimansiirron ominaisuudet vaikuttavat siihen, ettd pysahdyksia valtetdan. Auto-
maattivaihteisen traktorin uudelleen liikkeelle lahtemiseen kuluu useita sekunteja ja kuorman
paino vaikuttaa viiveen pituuteen. Tdma voi johtaa siihen, etta tasoristeysta ylitettdessa ei ru-
tilninomaisesti pysahdyta.

Traktorin ohjaamossa olevista ndytoista ja mittaristosta tulee hdmarassa heijastumia ohjaa-
mon laseihin. Lisdksi levedn kuljetuksen tunnusvalaisimet haikaisevat kuljettajaa peilien
kautta. Heijastukset ja hdikdisy heikensivat junan valojen erottuvuutta. Ohjaamossa oli taka-
kameran ndytto ja kylvolannoittimen toimintaa seuraava naytto. Naytot oli sijoitettu ohjaa-
mon oikealle puolelle, jolloin ne rajoittivat jonkin verran nakyvyytta junan tulosuuntaan.
Nayttojen telineet ovat tehdasasennettuja. Sijoittelu palvelee tydergonomiaa, mutta tieliiken-
teessa niiden sijainti haittaa havainnointia. Traktorin ohjaamon oikeanpuoleisen A-pilarin ta-
kana oleva pakoputki lisda katvetta etuoikealle.

3.1.3 Junan syttyminen

Toérmayksessa traktorin etunostolaite repi kiskobussin polttoainesailion. Edelleen siahkokes-
kus ja akusto vaurioituivat aiheuttaen voimakasta kipinointia. Polttoaine pisaroitui purkautu-
essaan polttoainesailidsta. Ajoviima lisasi pisaroitumista. Pisaroitunut polttoaine syttyi ki-
pindinnista voimakkaasti palamaan. Myo6s junan jarrujarjestelman paineilmasailién tulppa ir-
tosi. Sailiosta purkautui ilmaa paineella, mika saattoi lisata palon voimakkuutta hetkellisesti.
Junan kaikki sdhkot katkesivat valittomasti. Jarrujen ohjauspaineiden havittya junan jarrut
menivat paalle. Juna pysahtyi 300 m paahan tasoristeyksesta.

Polttoainesailion ja sahkokeskuksen sijaitessa vierekkadin palava aine ja syttymislahde ovat
lahella toisiaan. Suuri palokuorma ja syttymislahde ovat matkustamon alla. Kiskobussin alus-
taan sijoitettuja kriittisia laitteita ei ole suojattu sivutérmaykselta. Junien rakentamisessa kay-
tetddn kustannustehokkuuden vuoksi valmiita moduuleja. Moduulien sijoittelussa kaytetta-
vyysnakokohdat ovat ensisijaisia.

Rautatiekaluston tormaysturvallisuutta koskevat maaraykset koskevat junan etuosan tor-
maysturvallisuutta. Sivutérmayssuojausta ei ole huomioitu. Erityisesti tasoristeyksissa sivu-
tormayksen riski on olemassa.
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3.1.4 Evakuointi ja hitdilmoitukset

Veturinkuljettaja oli toimintakyKkyinen ja hin evakuoi matkustajat ensimmaisena tehta-
vandan junan pysahdyttya. Matkustajia oli vain muutama ja heidan lukumaéarénsa ja sijain-
tinsa oli veturinkuljettajan tiedossa, mika helpotti evakuointia. Turvavalaistus ei toiminut
akustovaurion vuoksi, mutta ulkoa tuli jonkin verran valoa. Myéskaan junakuulutukset eivat
toimineet. Kuljettaja sai ovet auki ongelmitta. Evakuointi onnistui hyvin ennen olosuhteiden
muuttumista kriittisiksi.

Tutkinnassa ilmeni muutamia onnettomuus- tai vajaatoimintatilanteisiin liittyvia puutteita.
Ovien hatdaukaisuohje on vaikeaselkoinen. Oven viereen kiinnitetyn tarran kuvissa esitetty
avauskahvojen ja kytkimien muoto ei vastaa todellista muotoa. Tarrasta ei mydskaan selvia
kahvojen sijainti. Kalustoa tuntemattomalle matkustajalle ohjeet saattavat jadda epaselviksi.
Ovien avaaminen jaa matkustajien vastuulle evakuoinnissa, mikali veturinkuljettaja ei ole toi-
mintakyKkyinen tai junassa on useita yksikoita. Akustovaurio aiheutti myds turvavalaistuksen
sammumisen valittomasti. Maarayksissa ei oteta huomioon turvavalaistuksen ja muiden Kkriit-
tisten laitteiden sahkénsyo6ton toimintaa akuston vikaantuessa.

Kiskobussikalustolle on sattunut useita tulipaloja, joissa matkustajia on jouduttu evakuoi-
maan. Tulipalotilanteessa junan rakenteet eivat estd palon leviamistd matkustamoon, joten
ihmisten on valttamatonta pystya poistumaan kiskobussista myds omatoimisesti.

Kun kiskobussiliikenteessa luovuttiin junahenkil6stdstd, muutoksesta tehtiin riskinarviointi.
Riskinarvioinnissa ei otettu evakuointia riittavasti huomioon, eika veturinkuljettajien koulu-
tustarvetta tunnistettu. Evakuoinnin harjoittelu ei sisally VR:n veturinkuljettajien koulutuk-
seen. Helsingin ldhiliikenteen veturinkuljettajille on jarjestetty evakuointikoulutusta ja -har-
joituksia.

Evakuoinnin jalkeen veturinkuljettaja soitti hiatiapuhelun yleiseen hatanumeroon. Hata-
keskuksen automaattinen paikannusjarjestelma paikansi puhelun neljan kilometrin padhan
toisen rataosuuden varteen. Vaikka veturinkuljettaja kertoi paikantamiseen tarvittavia tietoja,
hatakeskuspaivystdja paikansi onnettomuuden toisen rataosuuden vastaavalle ratakilomet-
rille. Veturinkuljettaja kaytti hatailmoituksessaan paikantamismerkki-kasitetta. Paikantamis-
merkkeja on kadytetty paikantamiseen junaliikenteessa yli viiden vuoden ajan, mutta kasite on
Hatdkeskuslaitoksessa vieras.

Myds traktorinkuljettaja soitti hatapuhelun ja kertoi tismallisen tapahtumapaikan, mika aut-
toi tasoristeyksen oikeassa paikantamisessa. Halytyksen teko ja yksikoiden lahto viivastyivat,
mutta tassa tapauksessa viiveelld ei ollut vaikutusta onnettomuuden seurauksiin.

Veturinkuljettaja ei kayttanyt 112 Suomi -sovellusta hatailmoituksen tekemiseen. VR:n ohjei-
den mukaan 112-sovelluksen tulee olla asennettuna veturinkuljettajien ty6puhelimiin ja sita
tulee kayttaa hatapuhelun tekemiseen. Sovelluksen avulla hatdilmoituksen tekijan sijainti pai-
kantuu tarkemmin kuin yleiseen hatinumeroon soitettaessa. Sovellus oli veturinkuljettajan
puhelimessa, mutta han ei ollut siita tietoinen.

3.1.5 Palon kehittyminen

Keskeisend palokuormana ollut polttoainesailio sijaitsi matkustamon alla, jolloin palo kehittyi
voimakkaaksi junan alustassa ja levisi sisatiloihin. Oven vaurioituminen, alustasta katolle joh-
tavien putkikanavien paloeristyksen puuttuminen ja ikkunan rikkoutuminen mahdollistivat
palon ja savun levidmisen matkustamoon. Akuston vaurioitumisen ja sahkon katkeamisen
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vuoksi my6skadn moottoritilan automaattinen sammutusjarjestelma ei toiminut. Moottoriti-
lan sammutusjarjestelma ei kuitenkaan toimiessaankaan olisi kyennyt sammuttamaan poltto-
ainepaloa.

3.2 Pelastustoimien analysointi

Vilppulan paloaseman ylipalomies huomasi, ettd hatakeskuksen ensin ilmoittama tapahtuma-
paikka oli vaara. Han tiesi, etta hatdkeskuksen ilmoittamalla rataosuudella ei ole henkil6ju-
naliikennettd, joten kiskobussionnettomuus ei ollut voinut tapahtua ensin ilmoitetulla rata-
osuudella. Onnettomuuspaikan oikean sijainnin selvittdmisen jalkeen lahin pelastusyksikko
lahti pienella viiveella.

Pelastustoimet sujuivat hyvin. Paikalle saatiin riittavasti pelastusyksikoita, jotka kykenivat ve-
tamaan letkulinjan tasoristeyksesta palokohteeseen. Kiskobussin polttoainesailioon jaljelle
jaanyt polttoaine otettiin talteen tynnyreihin. Tynnyreiden poistamisen vastuissa oli epasel-
vyyttd, minka vuoksi tynnyrit poistettiin vasta kaksi kuukautta my6hemmin. Viive oli kohtuut-
toman pitka.

39



4 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijoita ja siihen vaikuttavia valittdmia ja valillisia seikkoja.

1.

Traktorin kuljettajan vasymys, rutinoituminen, traktorin ohjaamon katveet ja heijastumat
seka traktorin ominaisuudet johtivat siihen, ettd hdn ei havainnut junaa eika pysahtynyt
ennen tasoristeysta.

Johtopadtos: Tienkdyttdjien tekemdit virheet erityisesti tutuissa tasoristeyksissd
ovat yleisid. Tasoristeysonnettomuuksia voidaan vdhentdd vain turvalaitteettomia
tasoristeyksid vihentdmadlld.

Traktorin tormays kiskobussin kylkeen vaurioitti polttoainesailiotd, akustoa ja sahkokes-
kusta samanaikaisesti, mika aiheutti tulipalon. My0s jarrujarjestelma vaurioitui.
Johtopddtos: Kiskobussin kriittisten laitteiden sijoittelussa ja suojauksessa ei ole

huomioitu sivutérmdyksen aiheuttamaa riskid.

Palon nopeasta etenemisesta huolimatta evakuointi onnistui hyvin, koska veturinkuljet-
taja oli toimintakykyinen, matkustajia oli vahan ja ulkoa tuli hieman valoa.

Johtopddtos: Veturinkuljettajan rooli evakuointitilanteessa on keskeinen.

Sahkonsyoton katkettua turvavalot ja junakuulutukset eivat toimineet ja ovet voitiin au-
kaista vain hatdaukaisulla. Ovien hatdaukaisuohjeet olivat vaikeaselkoiset.

Johtopddtos: Kiskobussin matkustajien omatoimista pelastautumista tukevat lait-
teet ja ohjeet ovat puutteellisia.

Hatakeskuksessa oli ongelmia paikantamisessa. Veturinkuljettaja teki hatdilmoituksen
soittamalla yleiseen hatdanumeroon. Han ei kdyttanyt 112 Suomi -sovellusta. Veturinkuljet-
tajan kayttama termi paikantamismerkki oli hatdkeskuksessa vieras.

Johtopiddtds: Soitettaessa hdtdpuhelu 112 Suomi -sovellusta kdyttden paikantami-
nen on varmempaa. Vdyldvirasto ja Hdtdkeskuslaitos eivit ole yhdessd sopineet
paikantamismerkin kdytostd paikantamistilanteissa.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Rautatiekaluston sivutérmdyssuojaus

Maarayksissa ei oteta huomioon rautatiekaluston laitteiden suojausta sivutormaykselta. Suo-
jaamattomuus lisaa erityisesti dieselmoottorijunakaluston tulipaloriskiad. Dieselmoottorijunat
liikennoivat tyypillisesti rataosuuksilla, joissa on paljon varoituslaitteettomia tasoristeyksia.
Talloin sivutdmaysriski on olemassa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettid

Euroopan rautatievirasto lisdd dieselmoottorijunia koskeviin mddrdyksiin sivutormdys-
suojausta koskevat vaatimukset. [2021-51]

Junien rakentamisessa kdytetadn valmiita moduuleja, mika on kustannustehokasta. Moduu-
lien sijoittelussa kaytettdvyysnakokohdat ovat ensisijaisia turvallisuuden jaddessa toissi-
jaiseksi. Rautatieliikenteen harjoittajien tulisi tarkastella mahdollisuuksia parantaa jo kay-
tossa olevan kaluston sivutérmayssuojausta.

5.2 Evakuointikoulutus veturinkuljettajille

Taajamajunaliikenteessd, jossa ei ole veturinkuljettajan lisdksi muuta junahenkilokuntaa, ve-
turinkuljettajan rooli on evakuointitilanteessa keskeinen. Kun kiskobussiliikenteessa luovut-
tiin junahenkildstostd, muutoksesta tehtiin riskinarviointi. Riskinarvioinnissa ei otettu evaku-
ointia riittavasti huomioon, eika veturinkuljettajien koulutustarvetta tunnistettu. VR:n vetu-
rinkuljettajien perus- ja tiydennyskoulutukseen ei sisally evakuointikoulutusta ja -harjoituk-
sia.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Liikenne- ja viestintdvirasto varmistaa seuraavan
suosituksen toteutumisen:

VR-Yhtymad Oy sisdllyttdd evakuointikoulutuksen veturinkuljettajien koulutukseen.
[2021-52]

5.3 Dm12 -kaluston matkustajaturvallisuus

Jos veturinkuljettaja ei ole toimintakykyinen tai junassa on useita yksikoita, matkustajien on
tulipalon tai muun onnettomuuden sattuessa kyettavda omatoimisesti nopeasti poistumaan ju-
nasta. Kiskobussin turvavalaistus ei toimi akuston vaurioiduttua ja ovien hatdavausohjeet
ovat vaikeaselkoiset.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenne- ja viestintdvirasto varmistaa seuraavan
suosituksen toteutumisen:

VR-Yhtymd Oy uusii Dm12-kaluston ovien hdtdavausohjeiden tarrat ja varmistaa turva-
valaistuksen toimimisen onnettomuustilanteissa. [2021-S3]
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5.4 Paikantamismerkkien kiytto hitdailmoituksessa

Vaylaviraston teettamassa paikantamismerkkien kayttoa koskevassa selvityksessa tehtiin
myds riskinarvio, jossa arvioitiin vaikutukset muihin osapuoliin. Vaikutusta onnettomuuspai-
kan paikantamiseen hatakeskuksessa ei arvioitu.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenne- ja viestintavirasto varmistaa seuraavan
suosituksen toteutumisen:

Viyldvirasto sopii Hdtdkeskuslaitoksen kanssa paikantamismerkkien kdytéstd rautatei-
den hdtdilmoituksissa. [2021-54]

5.5 Toteutetut toimenpiteet

Vaylavirasto on kdynyt keskustelua Hatdakeskuslaitoksen kanssa rautateihin liittyvissa pelas-
tustoimissa tarvittavista paikkatietoaineistoista. Naita keskusteluja jatketaan ja niiden poh-
jalta pyritdan varmistamaan, etta Hatdkeskuslaitos kdyttda suoraan Vaylaviraston avoimen
datan rajapintaa tietoaineistojensa ylldpitamisessa.

VR-Yhtyma Oy:n Junaliikennointiyksikon veturinkuljettajien vuoden 2020 turvallisuuskoulu-
tuksessa on kayty lapi evakuointiprosessi ja evakuointi hatatilanteessa seka kaluston vikaan-
tumistilanteessa. Evakuointi kdydaan lapi teoriatasolla, eika se sisallda kdytdnnon harjoittelua.
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LAHDELUETTELO

Kirjalliset lahteet
Paikantamismerkkien kdytto rautatieliikenteessa. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 9/2015.

Tutkinta-aineisto

1) Paikkatutkinnan valokuvat, mitat ja muu aineisto
2) Saatiedot

3) Kuulemiset

4) Kiskobussin tallenteet

5) Hatdkeskuksen ja liikenteenojauksen tallenteet
6) Traktorin ja kylvolannoittimen tekniset tiedot

7) Dm12-kiskobussin tekniset tiedot ja kayttoonottolupaan liittyvat asiakirjat
8) VR-Yhtyma Oy:n sisdiset ohjeet

9) Vaylaviraston ohjeet

10) Liikenne- ja viestintdviraston maaraykset

11) Maaperan haitta-ainetutkimus
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Euroopan unionin rautatievirastossa, Liikenne-
ja viestintavirastossa, Vaylavirastossa, Finrail Oy:1l14, VR-Yhtyma Oy:1l4, sisiministerion pelas-
tusosastolla, Hatakeskuslaitoksella, Pirkanmaan pelastuslaitoksella, Porin hatdkeskuksessa ja
tapahtumiin osallisilla.

Vaylaviraston nakemyksen mukaan veturinkuljettajan hatakeskukselle ilmoittama virheelli-
nen paikantamismerkkitieto ei ollut ensisijainen syy onnettomuuspaikan virheelliseen pai-
kantamiseen, vaan siihen vaikutti ennen kaikkea Hatdkeskustietojarjestelman tekeman hata-
paikannuksen epatarkkuus seka tdiman tiedon ottaminen laht6kohdaksi onnettomuuspaikkaa
maaritettaessa.

Kuten tutkintaselostusluonnoksessa mainitaan, ratakilometrien sijaintitiedot on aiemmin toi-
mitettu Hatdkeskuslaitokselle. Termi paikantamismerkki saattaa olla hatakeskustydssa vieras,
vaikkakin paikantamismerkkien ja radanpidon kilometrimerkkien numeroarvot ovat lahes
kaikkialla samat ja niiden keskindinen sijainti eroaa tyypillisesti enintddn vain kymmenia met-
reja.

Yleisesti Vaylavirasto toteaa, ettd se tulee suosittamaan ohjeissaan, ettd onnettomuuspaikalta

hatidkeskukseen soitettaessa on syyta kayttaa 112 Suomi -sovellusta, mikali sellainen on kay-
tettavissa.

Finrail Oy toteaa lausunnossaan, silla ei ole lausuttavaa tutkintaselostukseen.

VR-Yhtyma Oy toteaa lausunnossaan, ettd vuoden 2019 turvallisuuskoulutuksessa on asen-
nettu yhdessa kouluttajan johdolla 112 Suomi -sovellus matkapuhelimiin ja kdyty lapi sen
kayttoa hatatilanteessa. Asia on esilla my0ds vuoden 2020 turvallisuuskoulutuksessa, seka
vuonna 2020 jarjestettavassa hataensiapukoulutuksessa.

VR-Yhtyma Oy toteaa myo0s, etta veturinkuljettajille annettavaa evakuointikoulutusta koske-
van suosituksen toteuttamista tulisi edellyttaa kaikilta rautatieyrityksilta, silla tulevaisuu-
dessa henkildliikennetta tarjoavia toimijoita voi olla muitakin kuin VR.

Lisdksi VR-Yhtyma Oy tuo lausunnossaan esille useita tarkennuksia tutkintaselostuksen teks-
tiin.

Hatdkeskuslaitos toteaa lausunnossaan, ettd kohtaa, jossa automaattinen hatdapaikannus rin-
nastetaan AML hatdpaikannuspalveluun, tulisi tarkentaa. Ensimmaisen ilmoittajan paikannus-
tiedot, jotka ensimmaisen kerran tulivat hatdpuhelun auetessa ja toisen kerran paivystajan
paikantamana, perustuivat nimenomaan operaattoreiden matkapuhelinten tukiasemiin poh-
jautuvana paikannuksena. Toiselta ilmoittajalta sijainti saatiin gps-paikannukseen perustuen,
ja han kaytti 112 Suomi -sovellusta.

Automaattisella hatdpaikannuksella tai hatdpaikannuksella tarkoitetaan operaattoreiden mat-
kapuhelinten tukiasemiin pohjautuvaa hatapaikannusta, jonka paikannustuloksen tarkkuus
on riippuvainen siitd, kuinka taajassa noita tukiasemia on. Kaupunkialueella paikannuksen
tarkkuus on kymmenia tai satoja metreja, haja-asutusalueella se voi olla kymmenidkin kilo-
metreja.

AML on matkapuhelinvalmistajien kehittdima ominaisuus, joka lahettaa sijaintitiedon hatdkes-
kukseen soitettaessa hatdanumeroon ilman kayttdjan aktiivisia toimia. 112 Suomi -sovellus on
kehitetty samaan tarkoitukseen, mutta se vaatii kayttajalta aktiivisia toimia.

Lisdksi Hatakeskuslaitos esittdd lausunnossaan tdsmennyksia tutkintaselostuksen tekstiin.
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Pirkanmaan pelastuslaitos tasmentda lausunnossaan tutkintaselostuksessa kdytettyja ter-
meja ja sijaintitietoja.

Manttd-Vilppulan kaupunkKi esittda lausunnossaan tdsmennyksia tutkintaselostuksen teks-
tiin.
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