Tutkintaselostus
R2015-03

Vaaratilanne junaliikenteessa Hyvinkaalla 18.3.2015

Vaaratilanne

Turvallisuustutkinnan tarkoituksena on yleisen turvallisuuden lisédminen, onnettomuuksien ja vaaratilanteiden eh-
kaiseminen seka onnettomuuksista aiheutuvien vahinkojen torjuminen. Turvallisuustutkinnassa ei kasitella onnet-

tomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkintaselostuksen kayttamistéa
muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.



Onnettomuustutkintakeskus
Olycksutredningscentralen
Safety Investigation Authority, Finland

Osoite / Address:
Puhelin / Telefon:
Telephone:

Fax:
Fax:

Sahkoéposti / E-Post:
Email:

Internet:

Ratapihantie 9
FI-00520 HELSINKI

02956 66870
+358 2956 66870

09 876 4375
+358 9 876 4375

turvallisuustutkinta@om.fi
sia@om.fi

www.turvallisuustutkinta.fi
www.sakerhetsutredning.fi
www.sia.fi

Adress:

Tutkintaselostus 4/2015

ISBN 978-951-836-458-3 (PDF)

ISSN 2341-5991

Helsinki 2015

Bangardsvagen 9
00520 HELSINGFORS



s ¢
R2015-03 :v,, ¥ n

Vaaratilanne junaliikenteessa Hyvinkaalla 18.3.2015

TIVISTELMA

Keskiviikkona 18.3.2015 tapahtui Hyvinkaalla vaaratilanne, kun Riihimaeltd Helsinkiin matkalla
ollut lahiliikennejuna ajoi vaihteeseen suurella ylinopeudella.

Lahiliikennejuna (R-juna) oli lahtenyt kello 14.52 Riihim&en asemalta. Noin kaksi kilometrid ennen
Hyvinkdan asemaa kello 14.58 juna ajoi vaihteeseen nopeudella 156 km/h. Vaihteen suurin sallit-
tu nopeus oli 80 km/h. Veturin JKV-laitetta ei ollut kytketty paélle. Vaaratilanteesta ei seurannut
merkittavia henkilévahinkoja. Yksi takimmaisessa yksikdssa ollut matkustaja ilmoitti pudonneensa
istuimelta voimakkaan heilahduksen vuoksi. Irrallisia hattuhyllylla olleita loisteputkia putosi lattialle
ja sarkyi.

Vaaratilanteen valiton syy oli junan ylinopeus ajettaessa vaihteeseen. Vaaratilanne syntyi, koska
veturinkuljettajalta jai kytkematta ohjaamon JKV-laite paélle eikd han missaan ajon vaiheessa
tiedostanut sitd, vaan ajoi luottaen JKV-laitteen ohjaukseen. Kuljettajan keskittyminen tyésuori-
tukseen oli todennakdisesti hairiintynyt henkilokohtaisen puhelu- ja viestilikenteen vuoksi. Vaara-
tilanteen syntymiseen vaikutti se, ettd kuljettaja oli yksin vastuussa JKV-laitteen kytkemisesta.
Mikaén ohjaamossa ei selkeasti varoittanut kuljettajaa siita, etta laitetta ei ollut kytketty. Edelleen
vaaratilanteen syntyyn vaikutti se, ettd junan nopeutta ei ole teknisesti rajoitettu, kun JKV-laitetta
ei ole kytketty paalle.

Onnettomuuksien valttamiseksi Onnettomuustutkintakeskus antaa seuraavat suositukset:
1. JKV-veturilaitteen tulee olla aina kytkettyna paalle.

2. Ohjaamolaitteiden tulee varoittaa kuljettajaa selkeasti, mikali junan JKV-veturilaite ei ole toi-
minnassa.

3. Mikali junan JKV-veturilaite ei ole kytkettynd paalle, junan nopeus tulee rajoittaa teknisesti
maksimissaan 80 km/h:iin.

4. Veturinkuljettajien mobiililaitteiden kayttsta ajon aikana tulee antaa selkeéat ohjeet.

5. Liikenneviraston tulee sisallyttaa vaihteiden tarkastusohjeisiin tilanteet, joissa vaihteeseen on
ajettu tai epaillaan ajetun poikkeavalle raiteelle selvasti ko. vaihdetyypille sallittua suuremmal-
la nopeudella.

6. Liikenteen turvallisuusviraston tulee vaatia, etta inhimillisten tekijoiden aihealue sisaltyy ny-
kyistd painokkaammin seka rautatiealan toimijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmiin etta alan
koulutukseen.



s o
E¢ ¥ o R2015-03

Vaaratilanne junaliikenteessa Hyvinkaalla 18.3.2015

SUMMARY

INCIDENT IN TRAIN TRAFFIC IN HYVINKAA, FINLAND, ON 18 MARCH 2015

On Wednesday 18 March 2015, a hazardous situation occurred in Hyvinkaa, when a regional
train en route from Riihimaki to Helsinki ran through a switch at excessively high speed.

The regional train (the R train) had departed the Riihimaki station at 2.52 p.m. About two kilome-
ters before the Hyvinkaa station, at 2.58 p.m., the train ran through a switch at a speed of
156 km/h. The maximum allowed speed over the switch was 80 km/h. The engine's ATP device
had not been switched on. The incident did not cause significant personal injuries. One passen-
ger travelling in the rear unit reported having fallen off the seat due to a strong lurch. Loose fluo-
rescent tubes on the overhead rack fell on the floor and broke.

The direct cause of the incident was the train's speeding while running to a switch. The incident
was a result of the engine driver forgetting to switch on the ATP engine device and not realising
this at any point but driving the train trusting the ATP control system. The driver's concentration
on the performance of his work was likely compromised due to his personal phone calls and
messaging. The progress of the incident was facilitated by the engine driver being solely respon-
sible for switching on the ATP device, and nothing in the cabin gave a clear warning to him of the
system not being switched on. Furthermore, the progress of the incident was affected by the fact
that the speed of the train is not limited while it is running without the ATP device.

In order to avoid accidents, the Safety Investigation Authority, Finland issues the following rec-
ommendations:

1. The ATP engine device must always be switched on.

2. Cabin equipment should give the engine driver a clear warning if the train's ATP engine de-
vice is not operating.

3. If a train's ATP engine device is not switched on, the train's speed should be restricted to a
maximum of 80 km/h.

4. Clear instructions on the use of mobile devices by engine drivers while driving the train must
be provided.

5. The Finnish Transport Agency should include in the turnout inspection instructions the situa-
tions where a train has or is suspected to have been driven onto a switch guided to the di-
verging track at a speed that is clearly higher than allowed for the switch type in question.

6. The Finnish Transport Safety Agency (Trafi) should demand that the subject matter of human
factors will be emphasised more in both the safety management systems of railway operators
and training in the field.
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YHTEENVETOTAULUKKO — DATA SUMMARY

Aika:

Date and time: 18.3.2015, 14.58

Paikka: Hyvink&a, rataosa Helsinki—Riihimaki (rataosa nro 112), km 61+293.
Location: Hyvink&a, Helsinki Riihiméki section of line (line number 112), km 61+293.
Onnettomuustyyppi: Vaaratilanne, suistumisvaara.

Type of accident: Incident, risk of derailment.

Junan tyyppi ja numero:
Train type and number:

Paikallisjuna 9692, 2 x Sm4-séhkojunayksikkoa.

Commuter train 9692, 2 x Sm4 electric train units.

Henkilokuntaa:

Matkustajia:

Slightly injured:

Crew: Passengers:
Junassa: .
Persons on board: 2 noin 100
Henkilévahingot: Kuollut:
o - ) 0 0
Injuries: Fatally injured:
Vakavasti loukkaantunut:
. L ) 0 0
Seriously injured:
Lievasti loukkaantunut: 0 0

Kalustovauriot: Ei.
Damages of rolling stock: None.
Ratavauriot: Ei.
Damages on track equipment: | None.
Muut vauriot: Ei.
Other damages: None.
Hairiot raideliikenteelle: | Ei.
Disturbances of traffic: None.
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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus pdaatti turvallisuustutkintalain  (525/2011) 2 8:n nojalla tutkia
18.3.2015 Hyvinkaalla tapahtuneen vaaratilanteen. Tutkintaryhman johtajaksi nimitettiin liikenne-
psykologian dosentti Sirkku Laapotti ja jaseniksi veturinkuljettaja (eldk.) llkka Noranta sekéa psyko-
logi, filosofian tohtori Anna-Maria Teperi. Tutkinnanjohtajana toimi johtava tutkija Esko Varttio.

Tutkintaselostuksessa esitetdan tapahtumat ennen vaaratilannetta, vaaratilanteen aikana ja sen
jalkeen. Lisaksi siind kasitelladn pelastustoiminnan kulkua ja analysoidaan vaaratilanteeseen vai-
kuttaneita syita. Lopuksi esitetdéan turvallisuussuosituksia, jotka toteuttamalla onnettomuudet ja
vastaavanlaiset vaaratilanteet voitaisiin valttaa tai lieventédd niiden seurauksia. Tutkinnan tarkoi-
tuksena on turvallisuuden parantaminen, joten syyllisyys- ja vahingonkorvauskysymyksiin ei oteta
kantaa.

Selostus on ollut lausunnolla liikenne- ja viestintaministeridssa, Liikenteen turvallisuusvirastossa,
Liikennevirastossa, VR-Yhtyma Oy:ssd, Finrail Oy:ssé, Veturimiesten liitolla seka asianosaisilla
henkildilla. Lausunnonantajat ovat halutessaan voineet antaa myos tutkintaselostusta koskevia
kommentteja. Lausunnot ovat tutkintaselostuksen liitteessa 1. Kommentteja ja yksityishenkildiden
antamia lausuntoja ei julkaista. Tutkintaselostukseen on tehty tdsmennyksia lausuntojen ja kom-
menttien perusteella.

Tutkintamateriaalista on luettelo selostuksen lopussa. Lahdemateriaalia sailytetddn Onnetto-
muustutkintakeskuksessa.

Tutkintaselostus on Onnettomuustutkintakeskuksen internet-sivuilla osoitteessa
www.turvallisuustutkinta.fi.
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1 VAARATILANNE
1.1 Tapahtuma-aika ja -paikka

Vaaratilanne tapahtui Hyvinkaalla keskiviikkona 18.3.2015 kello 14.58, kun Riihimé&elta
Helsinkiin matkalla ollut lahilikennejuna 9692 ajoi vaihteeseen V324 suurella ylinopeu-
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Kuva 1. Hyvinkaa sijaitsee Helsinki—Riihiméaki-rataosalla ja vaihde V324 Hyvinkaan
asemalta noin kaksi kilometria pohjoiseen.

Figure 1. Hyvinkaa is situated on Helsinki-Riihimaki section of line and the turnout V324 about two kilo-
meters north from Hyvink&a railway station.

1.2 Tapahtumien kulku

Lahiliikennejuna 9692 (R-juna) oli lahtenyt kello 14.52 Riihimaen asemalta kohti Helsin-
kia. Siind oli kaksi Sm4-sahkojunayksikkéd. Noin kaksi kilometria ennen Hyvinkaan
asemaa kello 14.58 juna ajoi vaihteeseen V324 nopeudella 156 km/h. Vaihteen suurin
sallittu nopeus on 80 km/h. Veturin JKV-laitetta ei ollut kytketty paalle. Vaaratilanteesta
ei seurannut merkittavia henkilévahinkoja. Yksi takimmaisessa yksikdssa ollut matkusta-
ja ilmoitti pudonneensa istuimelta voimakkaan heilahduksen vuoksi. Irrallisia hattuhyllylla
olleita loisteputkia putosi lattialle ja sarkyi.
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Heilahdus ei tuntunut voimakkaalta junan keulassa, eikd veturinkuljettaja kiinnittanyt sii-
hen erityistd huomiota. Kondukt66ri oli junan takimmaisessa yksikdssa ja han kertoi ve-
turinkuljettajalle voimakkaasta heilahduksesta ja rikkoutuneista loisteputkista. Tapahtu-
man jalkeen veturinkuljettaja otti yhteytta liikenteenohjaukseen ja kertoi voimakkaasta
heilahduksesta vaihteessa. Han pyysi liikkenteenohjausta varmistamaan vaihteen kun-
non.

Liikenteenohjaaja kysyi junan 9692 jalkeen kulkeneen junan 9694 kuljettajalta sen saa-
vuttua Hyvinkaalle, oliko tama havainnut mitdan poikkeavaa vaihteen V324 kohdalla.
Ennen junaa 9694 oli jo InterCity juna 196 mennyt vaihteen V324 kautta, mutta vaihde
oli tuolloin suoralle raiteelle. Seuraavaksi vaihteen kautta kulkeneen junan 11314 kuljet-
tajaa liikenteenohjaaja pyysi tarkkailemaan, onko vaihteessa havaittavissa mitdan poik-
keavaa. Molempien junien kuljettajat ilmoittivat, etteivat olleet havainneet mitdan poik-
keavaa. Tieto tapahtumasta tuli radan kunnossapitéjélle seuraavana pdaivana, kun VR-
Yhtyma Oy:n raivauspaallikké ilmoitti tapahtumasta. Kunnossapitdja (VR Track Oy) tar-
kasti vaihteen V324 kaksi paivaa vaaratilanteen jalkeen ja totesi sen olevan kunnossa.
Vaaratilanteessa mukana olleet Sm4- junayksikét myos tarkastettiin.

Vaaratilanteesta aiheutuneet vahingot
Henkildvahingot

Tapahtumasta ei seurannut merkittdvia henkilovahinkoja. Yksi takimmaisen yksikon
matkustaja oli pudonnut heilahduksen voimasta istuimeltaan ja saanut lievia kolhuja.

Kalusto-, rata- ja laitevauriot

Kalustovahinkoja ei tullut. Vaihde V324 tarkastettiin ja se oli kunnossa.
Vaaratilanteesta aiheutuneet liikkennehairiot

Tapahtumasta ei aiheutunut liikkennehairioita.

Tiedottaminen

Onnettomuustutkintakeskus tiedotti tutkinnan aloittamisesta 26.3.2015. Tiedotusvalineet
uutisoivat tutkinnan aloittamisesta laajasti seké sahkdisissa etté painetuissa mediassa.
Tapaus sai julkisuudessa suurta huomiota.
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VAARATILANTEEN TUTKINTA
Paikkatutkinta

Paéaradan lantisen raiteen vaihde V324, jossa vaaratilanne tapahtui, sijaitsee Hyvinkaan
liikennepaikalla noin kaksi kilometria pohjoiseen Hyvink&an asemasta.

N * <
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Kuva 2. Ratapihakaavioon on merkitty nuolella vaihteen sijainti Hyvinkdan aseman poh-

joispuolella.

Figure 2. The location of the turnout on the north side of the station of Hyvinkd& has been marked on the
diagram of the railway yard with an arrow.

e > . S N e :
Kuva 3. Vaihde V324 sijaitsee noin kaksi kilometria Hyvinkd&dn aseman pohjoispuolella.
Vaihde on kaannetty sivulle johtavaan asentoon kuten vaaratilanteen tapahtu-

essa.

Figure 3. The turnout V324 is situated about two kilometers north from Hyvink&a station. The switch is
turned heading to the right as in the incident.
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Kalusto

Lahiliikennejunassa 9692 (R-juna) oli kaksi Sm4-sahkéjunayksikkdd. Junan kokonaispi-
tuus oli 109 metria ja -paino 274 tonnia. Jarrupaino oli 400 tonnia.

Ratalaitteet

Paarata Hyvinkaan liikennepaikalla kuuluu paallysrakenneluokkaan D. Raiteilla on rai-
desepeli, betonipdlkyt ja 60E1-kiskotus. Vaihde V324 on mallia YV60-900-1:18-0O. Suu-
rin sallittu nopeus vaihteen ollessa kadannettyna sivulle johtavaan asentoon on 80 km/h.
Tallaisen vaihteen ja Sm4-junayksikon ollessa kyseessa arvioitiin, etta alle 3 m/s2 kiihty-
vyydessa juna pysyy kiskoilla. Nyt tutkitussa tapauksessa sivuttaiskiihtyvyys oli arviolta
1,9 m/s?.

Turvalaitteet

Paaradat Suomessa on varustettu junien kulunvalvonnalla (JKV). Tama koskee myds
vaaratilanteeseen liittynyttd rataosuutta Riihimaki—Helsinki. Sm4-sahkojunayksikot on
varustettu JKV-veturilaitteilla.

Yleista junien automaattisesta kulunvalvonnasta

Suomen rautateilla kaytdssa oleva junien automaattinen kulunvalvonta otettiin kayttoon
liikenteessa 1995 Helsinki—Turku-rataosalla valilla Kirkkonummi-Kupittaa. Tatd ennen
oli tehty koeajoja jarjestelmalla jo 1980-luvulla ja niiden pohjalta oli jarjestelmaa kehitet-
ty. Uudet koeajot aloitettiin 1990-luvun alussa. Kulunvalvonnan ratalaitteiden rakentami-
nen eteni aluksi melko hitaasti, mutta rakentamisen aikataulu nopeutui voimakkaasti
1998 Jyvaskylan onnettomuuden jalkeen. Vuonna 2005, eli kymmenen vuotta rakenta-
misen aloittamisen jalkeen oli joitakin poikkeuksia lukuunottamatta jo kaikki rataverkon
tarkeimmat rataosuudet varustettu kulunvalvonnan ratalaittein ja liikkuva kalusto oli va-
rustettu veturilaittein joitakin vaihtotydvetureita ja ratatydkoneita lukuunottamatta.

Automaattinen kulunvalvonta®

Junien automaattisella kulunvalvontajarjestelmalla varmistetaan, etta juna kulkee sallit-
tua nopeutta ja noudattaa kulkuun vaikuttavia opasteita ja merkkeja. Jos juna ylittda sal-
litun nopeuden, laitteisto jarruttaa automaattisesti. Jarjestelma pysayttaa junan, jos kul-
jettaja yrittédd ajaa ohi Seis-opastetta nayttavan opastimen.

! Lahde: Liikennevirasto
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Kuva 4. Junien automaattinen kulunvalvontajarjestelma. (Lahde: Liikennevirasto)
Figure 4. The automatic train protection system.

Koko henkildliikenteen rataverkko ja tarkeimmat tavaraliikenteen radat ovat automaatti-
sen kulunvalvonnan piirissd. Suomessa junaliikenteen suurin sallittu nopeus on 80 km/h
rataosilla, joita ei ole varustettu kulunvalvontajarjestelmalla.

Kulunvalvontajarjestelma koostuu kahdesta osasta eli ratalaitteista ja veturilaitteista. Ju-
naturvallisuuteen liittyva tieto siirtyy ratalaitteista veturiin sen alla olevan antennin vali-
tyksella. Kulunvalvontajarjestelma toimii tietokoneiden ohjaamana.

Kulunvalvontajarjestelma tietda junan nopeuden, jarrutuskyvyn seka sen, jarruttaako
kuljettaja. Jos kuljettaja ajaa sallittua nopeutta kovempaa, laitteisto varoittaa ylinopeu-
desta. Mikali kuljettaja ei reagoi varoitukseen, laitteisto jarruttaa automaattisesti ja hiljen-
taa junan nopeuden rajoituksen mukaiseen nopeuteen.

JKV:n antama tieto kuljettajalle

JKV-veturilaite antaa veturinkuljettajalle tietoa junan lahdettya liikkeelle ja ylitettya en-
simmaisen baliisin. Baliisi on keltaiseksi maalattu laite, joka on sijoitettu kiskojen valiin.
Se vélittaa seka opastin- ettd nopeusrajoitustietoa antennin valityksella veturilaitteelle ja
edelleen junan/veturin ajopdytaan. Tietoa tulee nopeusmittarin ja kulunvalvontalaitteen
nayton kautta ja aanimerkin avulla. Nopeusmittari kertoo kuljettajalle JKV-jarjestelman
antaman junan sallitun nopeuden seka tavoitenopeuden LED-nayton avulla.

Kun juna lahestyy nopeusrajoitusaluetta, jarjestelma varoittaa nopeusmittarin kautta si-
ten, etta tavoitenopeuden osoittimen LED alkaa nayttda nopeutta, johon kuljettajan tulisi
hiljentda junan nopeus. Samanaikaisesti nopeutta rajoittava tieto annetaan myos teksti-
na JKV-paneelin naytolla (ks. kuva 6). Mikali kuljettaja ei reagoi naihin signaaleihin, het-
ken kuluttua kuuluu aanimerkki. Kuljettajan on aloitettava valittémasti jarrutus tai laite
toimii hanen puolestaan ja jarruttaa junan nopeuden nopeusrajoituksen mukaiseksi tai
Seis-opastetta lahestyttdessa pysahdyksiin. Kuljettaja voi saataé naytén valon kirkkautta
ja danimerkin voimakkuutta.
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Kuva 5. Smé4-junan nopeusmittari JKV:n alkutestauksen aikana. Keltainen LED-keh&
nayttaa veturinkuljettajalle junan tavoitenopeuden (Vtav) ja punainen LED-keha
junan sallitun nopeuden (Vsal). Nopeusmittarin neulan kohdalla on liséksi na-
kyvissa mittarin ulkokehdlle sijoitettu nopeuden saadon nuoli, joka liikkuu kul-
jettajan sdatdessa junan nopeutta.

Figure 5. The speedometer of the Sm4 train during the start-up testing of ATP. The yellow LED circle
shows the engine driver the train's target speed (Vtav) and the red LED circle the train's maxi-
mum allowed speed (Vsal). Furthermore, a speed adjustment arrow is visible on the outer circle
of the speedometer, at the location of the speedometer's needle; it moves when the driver ad-
justs the speed of the train.
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Kuva 6. Junan kulunvalvonnan paneeli sijaitsee nopeusmittarin alapuolella. Sen avulla
kuljettaja syottaa JKV-jarjestelmadlle tarvittavat junatiedot kayttdaen oikeassa
reunassa olevia nappaimia (a). Paneelin naytté (b) antaa myo6s junan liikkues-
sa kuljettajalle tietoa tulevista opasteista ja nopeusrajoituksista. Kuljettajalla on
mahdollisuus valo- ja &anipotentiometrien (c) avulla saatad naytén valaistusta
ja danisignaalin voimakkuutta.

Figure 6. The automatic train protection (ATP) panel is located below the speedometer. The engine driver
uses it to enter the necessary train information for the ATP system with the keypads to the right
(a). The panel display (b) also gives the driver information on upcoming signals and speed limits
when the train is running. The driver can use light and volume potentiometers (c) to adjust the
lighting of the display and the volume of the audio signal.

Liikenteenohjauksen turvalaitteet

Hyvinkdan asetinlaite on Siemens-releryhmaasetinlaite SpDrs 60-VR. Asetinlaite on
kauko-ohjattu. Eteld-Suomen liikenteenohjaus (ESKO) sijaitsee Helsingissa. Liiken-
teenohjaajalla on kaytossaan graafiset kayttoliittymat, joiden avulla hdn muodostaa ti-
lannekuvan rataverkolla kulkevista junista. Radalla liikkuvan kaluston varaamiin raide-
osuuksiin liittyy junanumero, jolla liikenteenohjaaja voi tunnistaa liikkeella olevan yksi-
kon. Ajantasaisten aikataulugrafiikoiden avulla liikenteenohjaaja voi tarkastella kulkuun
asetettujen junien suunniteltua ja toteutumassa olevaa kulkua. Tavallisesti junien liikku-
mista ohjataan junanumeroon perustuvan automatiikan avulla.

Liikenteenohjausjarjestelma ei kerro sitd, onko junan JKV-veturilaite kytketty paalle.
Viestintavalineet

Liikenteenohjaajan ja veturinkuljettajan valisessa viestinnassa oli kaytdssa rautateiden
RAILI-verkon puhelimet. Konduktdori oli yhteydesséa kuljettajaan Sm4-junayksikoiden si-
sapuhelimella.
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Tutkintaryhma pyysi teleoperaattorilta tiedot veturinkuljettajan yksityispuhelimen puhelu-
ja tekstiviestiliikenteesta tapahtumapaivaltd kello 14 ja 15 vdliseltd ajalta. Teletietojen
mukaan kuljettaja oli saanut useita tekstiviesteja puhelimeensa junan lahtévalmistelujen
aikaan. Han myds vastasi niihin tauolla ja valittémasti junan liikkeellelahdon jalkeen se-
k& soitti yhden puhelun ajon aikana.

Olosuhteet
Hyvinkaalla oli tapahtuma-aikaan aurinkoinen kevatsaa.
Vaaratilanteeseen liittyvat organisaatiot ja henkilt

Lahilikennejunan 9692 kuljettaja oli noin 35-vuotias VR-Yhtyman Helsingin l&hiliiken-
teen kuljettaja. Hanella oli kolmen vuoden kokemus veturinkuljettajan tehtavasta. Tapah-
tumapaivana kuljettajan tydvuoro oli alkanut limalassa kello 5.01 ja se paattyi limalaan
kello 16.26. Edellinen paiva oli ollut vapaapaiva. Sita edellisena paivana hanella oli ollut
tybvuoro kello 4.52-12.14.

VR Vetopalvelu jakautui kesékuussa 2014 VR Helsingin lahiliikenteeseen ja VR junalii-
kennaintiin. Lahiliikenteen tyévuorot muodostuvat HSL-alueen? seka Karjaan, Riihimaen
ja Lahden suuntien lahiliikennejunista.

Veturinkuljettaja tyoskentelee ohjaamossa yksin. Tydvuorot lahiliikenteessa vaihtelevat
7 ja 12 tunnin valilla. Useimmiten Helsingin l&hiliikenteen kuljettajien tydvuorot alkavat
aamulla kello 4-6.30 ja iltapaivalla kello 13—16. Lapi yon kestavia tydvuoroja on harvoin.

Junan konduktodri oli noin 55-vuotias VR-Yhtyma Oy:n lahiliikennekonduktdori. Konduk-
toorin tehtavissad han oli toiminut 15 vuotta. Tapahtumahetkella han istui junan takim-
maisen yksikdn ohjaamossa. Junassa oli myds toinen kondukttori tydvuorollaan mat-
kustajana. Tapahtumahetkella hankin istui junan takimmaisen yksikdn ohjaamossa.

Liikennetta ohjasi Finrail Oy:n Helsingin ohjauspalvelut. Rataosuus Riihimaki—Palopuro
kuuluu Riihimé&ki—Helsinki-vélin liikenteenohjauksessa Monnin kaukon alueeseen.

Tallenteet
Kulunrekisterdintilaitteet

EKE-kulunrekisterdintilaitteen eli junan "mustan laatikon” tietojen mukaan lahiliikenneju-
na 9692 lahti Riihimaelta kello 14.52.08. Junassa ei ollut JKV-laite paalle kytkettyna, jol-
loin myo6s yksilivat junatiedot puuttuvat EKE-tiedoista. Junan nopeus kiihtyi nopeasti
35 km/h:iin, joka on suurin sallittu nopeus vaihteissa lahdettaessa Riihimaelta kohti Hel-
sinkia. Kulunrekisterdintilaitteen tiedoista nékyy seuraavaksi junan nopeuden laskemi-
nen 18 km/h:iin erotusjaksossa, joka on loivassa ylaméaessa. Sen jalkeen junan nopeus
kiihtyi tasaisesti 140 km/h:iin, joka saavutettiin noin kolme kilometria lahdon jalkeen.

2

HSL-alue = Helsingin seudun liikenteen alue, joka kasittda Helsingin, Espoon, Kauniaisten, Vantaan, Keravan,

Kirkkonummen ja Sipoon joukkoliikenteen.
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Junan 9692 nopeus pysyi hopeudessa 140 km/h noin nelja kilometria. Sitten nopeus al-
koi kiihtya ja oli kello 14.57.20 opastimella E891 (esiopastintieto) 145 km/h. Nopeus kiih-
tyi edelleen ja oli kello 14.58.01 saavuttaessa opastimelle E361 157 km/h.

Jarrutus alkoi kello 14.58.20, 65 metria ennen vaihdetta V324 nopeudesta 157 km/h.
Nopeus oli kello 14.58.21 junan ollessa vaihteen kielen karjen kohdalla 156 km/h. Junan
ylitettya vaihteen sen nopeus oli 147 km/h.

Juna pysahtyi normaalilla kayttdjarrutuksella Hyvinkééan asemalle kello 14.59.57.

Kuvasta 7 nakee junan 9692 nopeuskayran valilta Riihiméaki-Hyvinkaa. Kuvassa 8 on
esitetty vertailujunan graafinen tulostus. Kuvista ndkee myds muun muassa sen, milloin
junassa on ollut vetotila paalla, milloin junaa on jarrutettu ja onko JKV-laite ollut paalla
vai ei. Koska junassa 9692 ei ollut JKV-laite paalla, ei myodskaan suurimman sallitun no-
peuden viivaa nay.
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Kuva 7. Matkustajajunan 9692 (R-juna) 18.3.2015 kulunrekisterointilaitteen tietojen
graafinen tulostus valilta Riihimaki—Hyvinkaa.
Figure 7 Graphical presentation of the train 9692 (18.3.2015) data recorder records from Riihimaki to

Hyvinkéa.
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Kuva 8. Matkustajajuna 9680 (R-juna) 20.3.2015 kulunrekisterdintilaitteen tietojen graa-
finen tulostus valiltéa Riihimaki—Hyvinkaa.

Figure 8. Graphical presentation of the train 9680 (20.3.2015) data recorder records from Riihimaki to
Hyvinkaa.
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Hyvinkaalla kuljettaja kytki JKV-laitteen toimintaan. Han kaytti jarrulajia syottaessaan
painiketta 6 = Sm4 ja junan pituutta syottaessaan painiketta 2 = junayksikdiden maara.
Junan suurin sallittu nopeus -tietona han kaytti aikataulun mukaista 160 km/h. Junan
painotietoa ja jarrupainotietoa ei tarvinnut sy6ttdd, koska jarrulajitietona oli 6 = Sm4.
Syotettyjen tietojen perusteella JKV-jarjestelma tunnisti junan Sm4-junaksi, jonka hidas-
tuvuus on 1,1 m/s?.

Hyvinkaalta lahiliikennejuna 9692 jatkoi matkaansa kello 15.01.03 eli noin minuutin aika-
taulustaan jaljessa. Juna jai viela lisda aikataulustaan jalkeen valilla Hyvinkdéa—Kerava.
Se lahti Keravalta kello 15.22.05 noin kaksi minuuttia myodhéssa. Juna pysahtyi viela
Tikkurilassa ja Pasilassa ennen saapumistaan Helsinkiin kello 15.43.21 eli kaksi minuut-
tia 21 sekuntia aikataulustaan myohassa.

Asetinlaite- ja turvalaitetallenteet

Liikenteenohjauksen jarjestelméatallenteen ESKO-Playback -tiedostosta selvisi, ettéa juna
9692 saapui vaihteen V324 eristysosuudelle kello 14.58.19.

Liikenteenohjauksen puhetallenteet

Veturinkuljettajan ja liikenteenohjauksen véliset keskustelut ilmenevat liikenteenohjauk-
sen puhetallenteista.

Kello 15.08.06 junan 9692 veturinkuljettaja soitti Monnin kaukon liikenteenohjaajalle ja
kertoi, ettd Hyvinkaalle johtava vaihde Riihimaen suunnasta oli "tarskaytellyt”. Han pyysi
liikenteenohjausta tarkistuttamaan, ettei vaihteessa ole mitaan vikaa. Veturinkuljettaja
kertoi myds, ettei ollut itse huomannut juuri mitdan. Junan kondukt6ori oli kertonut, etta
juna oli heilahtanut voimakkaasti ja loisteputkia oli pudonnut.
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Kello 15.30.07 Monnin kauko kysyi junan 9694 kuljettajalta, oliko tdma havainnut vaih-
teen V324 toiminnassa mitaan poikkeavaa. Junan kuljettajana toiminut ajoharjoittelija to-
tesi, ettd vaihteessa ei ollut mitdéan poikkeavaa. Tyénopastajana toiminut kuljettaja vah-
visti taman. Juna 9694 oli ensimmainen juna, joka oli kulkenut vaihteen V324 kautta
poikkeavalle raiteelle.

Kello 15.32.59 Monnin kauko pyysi junan 11314 kuljettajaa tarkkailemaan, onko vaih-
teen toiminnassa mitddn poikkeavaa. Kello 15.39.09 kuljettaja soitti takaisin ja kertoi,
ettei ollut huomannut mitaan poikkeavaa vaihteessa.

Muut tallenteet

Tutkintaryhmalla oli kdytéssaan Hyvinkaan aseman valvontakameran tallenne. Tallen-
teessa nakyi junan saapuminen asemalle seka 36 sekuntia junan seistessa asemalla,
mutta ei junan liikkeellelaht6a.

Turvallisuusjohtamisjarjestelma
Oma valvontajariskien arviointi

VR-Yhtyma Oy:n turvallisuusjohtamisjarjestelméan mukaan riskienhallinnalla varmiste-
taan, ettéa junaturvallisuuteen kohdistuvat vaaratekijat ovat tiedossa ja niihin varaudu-
taan. Riskienhallintaa toteutetaan seka jatkuvalla poikkeamien seurannalla ja selvittami-
sella ettda maaravalein ja muutostilanteissa tehtavilla riskien arvioinneilla.

VR-Yhtyma Oy:lla on kayttssa poikkeamien raportointijarjestelma TUTTI, johon kaikkien
vaaratilanteen osallisten tulee laatia poikkeamailmoitus. Jéarjestelméssa ei ole erityisia
kannustimia vaaratilanteiden raportoimiseksi, mutta poikkeamailmoituksen tekija voi il-
moitusta tehdessaan ilmoittaa haluavansa palautteen poikkeamailmoituksen kasittelys-
ta. Vastuu poikkeamien kasittelystd on esimiehilld, joiden on huolehdittava tapahtuman
syyn ja seurausten selvittdmisestd, korjaavien toimenpiteiden maarittamisesta seka pa-
lautteen antamisesta ilmoituksen tekijalle. Mikali onnettomuuden tai vaaratilanteen epail-
laan johtuneen liikenneturvallisuutta koskevien maaraysten tai ohjeiden vastaisesta toi-
minnasta tai niiden laiminlyonnisté, otetaan tydntekija pois liikenneturvallisuustehtavista
asian selvittdmisen ajaksi ja tietyin ehdoin lopullisesti. Ty6suhde voidaan paattaa, mikali
toiminta on ollut jatkuvaa tai erityisen torkeaa.

Nyt tutkittavasta tapauksesta ensimmaisen TUTTI-ilmoituksen teki junan kondukt6ori ta-
pahtumapaivana kello 18:44. Veturinkuljettaja teki ilmoituksen seuraavana paivana kello
13:46. TUTTI-raportoinnin ohjeistuksessa on todettu, etta ilmoitus tulee tehda mahdolli-
simman pian, mutta kuitenkin tdiden sallimissa rajoissa.

VR-Yhtyma Oy:n turvallisuusjohtamisjarjestelmassa todetaan edelleen, etta riskienarvi-
ointi on osa riskienhallintaa. Riskienarviointi tarkoittaa tiettyyn kohteeseen tai toimintaan
liittyvien vaarojen ja niiden syiden tunnistamista. Siihen kuuluu tunnistettujen vaarojen
todennakdisyyden ja niiden seurausten vakavuuden arviointi. Riskin suuruus maaritel-
laan vaaran todennéakoisyyden ja seurausten vakavuuden perusteella.

11
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Yhtion turvallisuusjohdon mukaan TUTTI-jarjestelmaan ei ollut tullut aiemmin ilmoituksia
JKV-laitteen kayttamatta jattamisesta.

TyOn organisointi ja vastuut

Veturinkuljettaja on yksin vastuussa junan kuljettamisesta. Tyonjako veturinkuljettajan,
konduktoorien ja liikkenteenohjauksen valilla menee siten, etté veturinkuljettaja ohjaa ju-
naa ja tekee tekniset valmistelut ennen junan lahtéa. Konduktdori on vastuussa matkus-
tajista ja antaa kuljettajalle matkustajien astuttua junaan ja sieltd pois Valmis lahtdéon -
opasteen. Konduktdoéri ilmoittaa myos liikenteenohjaukselle matkustajajunan lahtéval-
miuden lahtdasemalta varmistettuaan sen ensin kuljettajalta.

Liikenteenohjaaja antaa veturinkuljettajalle Iahtéluvan normaalisti opastimen opasteella
Aja- tai Aja sn 35. Liikenteenohjaaja varmistaa matkustajajunalle turvallisen kulkutien
lahtdbasemalta maardasemalle tavallisesti automatiikan avulla. Liikenteenohjaaja voi
myo6s seurata omasta jarjestelmastaén, miten juna etenee raiteella, mutta han ei voi
varmistua esimerkiksi ylinopeudesta eika varoittaa siita kuljettajaa.

Veturinkuljettajille on nimetty lahiesimies, jonka kanssa kdydaan saannoélliset ryhma- ja
henkilokohtaiset kehityskeskustelut. Niissa paapaino on liiketaloudessa, tyoturvallisuu-
dessa ja kuljettajan tyon sisaltoon liittyvissa kysymyksissa. Ryhmakehityskeskusteluissa
kaydaan lapi muun muassa sitd, mista asioista TUTTI-ilmoitus tulee tehda. Lahiesimie-
hilla ei ole veturinkuljettajan koulutusta eika siihen liittyvaa liikenneturvallisuuspatevyyt-
ta, mutta heidén tehtavaansa kuuluu olla 30 paivana vuodessa veturinkuljettajan muka-
na tyévuorossa. Liikenneturvallisuuteen liittyvat asiat ja kysymykset kasitellaan vuosit-
taisessa liilkenneturvallisuuskoulutuksessa liikenneturvallisuuskouluttajien kanssa.

Maaraykset ja ohjeet

Tassa alaluvussa on esitetty lyhyesti tata tapausta koskevat maaraykset ja ohjeet. Laa-
jemmin maarayksia ja ohjeita on kasitelty liitteessa 2.

Maaraykset

Kayttétoiminta ja liikkenteen hallinta -osajarjestelma

Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi) maarayksella (TRAFI/22100/03.04.02.00/20123)
pannaan kansallisesti taytantddn Euroopan unionin rautatiejarjestelman kayttétoimintaa
ja liikenteenhallintaa koskevat vaatimukset.

Junaliikennetta koskevien kansallisten vaatimuksien mukaan "junan kulkua on valvotta-
va JKV-jarjestelman avulla liikennoitaessa JKV-ratalaittein varustetulla radalla lukuun ot-
tamatta junaliikenteen vajaatoimintatilanteita ja museoliikennettd. Junan suurin sallittu
nopeus on 80 km/h, mikali junan kulkua ei valvota JKV-jarjestelman avulla”.

3
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Tutkinnan aikana tuli voimaan uudistettu maarays TRAFI/2438/03.04.02.00/2015.
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Maarays ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osajarjestelmasta

Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi) maarayksella (TRAFI/22096/03.04.02.00/2012%
pannaan kansallisesti taytantoén Euroopan unionin rautatiejarjestelméan ohjaus-, hallin-
ta- ja merkinanto-osajarjestelmaa koskevat vaatimukset.

Maéarayksen osan Il KANSALLISISSA MAARAYKSISSA todetaan muun muassa, etta
Suomen rautatiejarjestelméssa kaytettavan luokan B junakulun-valvontajarjestelmén on
oltava ATP-VR/RHK mukainen. Lisdksi todetaan, ettd junaliikenteessa liikennéimaan
kykeneva liikkkuva kalusto on varustettava maaritetylla junakulunvalvalvontajarjestelman
ATP-VR/RHK  mukaisella laitteella  (JKV) tai  vaihtoehtoisesti STM-
sovitustiedonsiirtomoduulilla seka komission paatoksen CCS-YTE:n mukaisella ETCS-
laitteella. Junakulunvalvontajarjestelmén liikkuvan kaluston kulunvalvontalaitteen (JKV)
varusteluvaatimus ei koske:

- sellaista museoliikenteessa kaytettavaa lilkkkuvaa kalustoa, jossa ei sen aktiivikayton
aikana ole ollut kulunvalvontalaitteita,

- liikkuvaa kalustoa, jota ei tulla kayttamaan junaliikenteessa tai rataosalla, jota ei ole
varustettu vahintdan luokkan B kuluvalvontalaitteella

- tilapaisesti, enintddn kahdeksaksi kuukaudeksi kalenterivuodessa, kayttoonottoluvan
muualla kuin Suomessa saaneeseen, kayttdonotettavaan ratatyokoneeseen, jonka
suurin nopeus on rajoitettu enintdan 80 km/h:iin.

Liikenndinti ja rataty6 rautatiejarjestelmassa

Trafin maarays (TRAFI/16561/03.04.02.00/2012) on kumottu 1.1.2014, mutta maaraysta
tulee noudattaa vuoden 2015 loppuun asti.

Maarayksen kohdan 4.3 Junan nopeus mukaan "JKV-radalla saa noudattaa toimivan
JKV-veturilaitteen osoittamaa sallittua nopeutta, ellei muu syy maaraa alempaa nopeut-
ta. Junan nopeus ei saa ylittda junan jarrutuskyvyn mukaisesti maaraytyvaa nopeutta.
Kun JKV-veturilaite ei anna tietoa junan nopeudesta, nopeus saa olla enintdan 80 km/h
ja poikkeavalle raiteelle johtavassa asennossa olevassa vaihteessa enintaan 35 km/h”.

Maarayksen kohdan 4.4 Junien kulunvalvonta (JKV) mukaan juna ei saa lahtea lahto-
paikaltaan eikd junaa saa kuljettaa ilman toimivaa JKV-veturilaitetta ilman sellaisen lii-
kenteenohjauksen lupaa, joka vastaa liikenteen ohjaamisesta koko rataverkolla. Poikke-
uksena talle on kalusto, jolle Liikenteen turvallisuusvirasto on myontanyt poikkeusluvan
liikenndintiin junana ilman JKV-veturilaitetta.

Liikenteenohjaus saa antaa luvan kuljettaa junaa, jossa JKV-veturilaite ei toimi vain, kun
kyse on:

- matkustajajunan ajamisesta seuraavalle liikennepaikalle, jossa junaan saadaan toi-
miva JKV-veturilaite,

- tavarajunan ajamisesta maarapaikalleen tai

- kaluston siirtdmisesta korjauspaikalle, kun yksiktssa ei ole matkustajia.

*  Tutkinnan aikana tuli voimaan uudistettu maarays TRAFI/26494/03.04.02.00/2014.
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Maaraykset veturinkuljettajan koulutuksesta ja kelpoisuusvaatimukset

Rautatiealan koulutusta saatelevét rautatiejarjestelman lilkkenneturvallisuustehtavista
annettu laki (1664/2009, niin sanottu kelpoisuuslaki) ja sen nojalla annettu Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafin maaradys liikenneturvallisuustehtavien koulutusohjelmista Tra-
fi/14723/03.04.02.13/2010, Euroopan unionin veturinkuljettajadirektiivi (2007/59/EY) se-
ka rautatielaki (304/2011).

Vuoden 2010 alussa voimaan tulleessa kelpoisuuslaissa on saannos liikkuvan kaluston
kuljettajan lupakirjasta. Lupakirja vaaditaan henkildilta, jotka ovat aloittaneet liikkuvan
kaluston kuljettajan koulutuksessa 2013 alussa tai sen jalkeen. Henkil6illa, jotka ovat
aloittaneet koulutuksensa ennen vuotta 2013 ja jotka jo toimivat lilkkkuvan kaluston kuljet-
tajana, tulee olla lupakirja 31.12.2017 mennessa.

Liikenneviraston ohjeet

Ratateknisisten ohjeiden (RATO) osaan 10 Junien kulunvalvonta JKV (kohta 10.2.1.1,
Vaatimukset JKV-ratalaitevarustukselle) on kirjattu vaatimukset, jotka JKV-
ratalaitevarustuksen on taytettdva. Ohjeessa on muun muassa maaritelty minkéalaisissa
paikoissa on kaytettava baliiseja.

VR-Yhtyma Oy:n ohjeet
Sm4-junan kayttéonotto

Alla on esitetty tarkistuslista toimista otettaessa Sm4-juna kayttdon seisontatilasta:

1. Tarkasta monitorilta, ettei junassa ole muita aktiivisia ajopoytia.

2. Aseta virta-avain virtalukkoon ja kdanna avainta 180° myotapaivaan.
3. Kytke ohjauspiirit paalle.

4. Odota, ettd diagnostiikkanaytdlta poistuu teksti

"JARJESTELMA KAYNNISTYS VAIHEESSA”.

9. Kytke tarvittaessa junaan ilmastointi paalle ohjaamon DD -paneelin painikkeilla
"OHJAUS KOKO JUNAAN sekd MATKALAMMITYS JA ILMASTOINTI".
10. Kytke matkustajaosastojen valot ohjaamon DD -paneelin kytkimella
"OSASTON VALOT".

11. Suorita jarrujen koettelu maaraysten mukaisesti.

12. Kytke JKV.

13. Kytke valonheitin.

Kohdassa 12 jarjestelmaan syttetdan myos junatiedot.
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Kuva 9. Kuvassa Sm4-junan ajopoyta hallintalaitteineen: a) monitori b) virtalukko c)
ajopoydan kytkimet (vasemmalta ohjauspiirit, PK kiinni, PK auki, takimmainen
virrotin, etummainen virrotin, apukayttéinvertteri ja kompressorin pakkokaytto),
d) jarrukahva ja e) valonheittimen kytkin.

Figure 9. The dashboard and controls of an Sm4 train: a) monitor b) ignition switch ¢) dashboard switches
(from the left, the control circuits, main switch closed, main switch open, rear pantograph, front
pantograph, auxiliary operation inverter and forced operation of the compressor), d) brake han-
dle and e) headlight switch.

Sm4-junan kayttédnottoon liittyvat matkalammityksen ja ilmastoinnin sek& osaston valo-
jen kayttokytkimet ovat sijoitettuina ohjaamon takaseinélle kuljettajan istuimen taakse.
JKV-laitteen kytkin sijaitsee ohjaustaulussa ohjaamon oven vieressa (kuva 10).

Kulunvalvontalaitteen kayttéohje kuljettajalle (Sm 4)

VR-Yhtyméa Oy:n antamassa ohjeessa JKV-veturilaitteen kayttéohje kuljettajalle tode-
taan kohdassa 1 Yleistad seuraavaa: "Vaihdettaessa ohjaamoa siten, etta JKV-veturilaite
vaihtuu, on jatettavan yksikon/ohjaamon laite kytkettava pois paalta”.

Kohdassa 4 Kulunvalvontalaitteen kayttoonotto kerrotaan, ettd JKV-laitetta kayttdon
otettaessa tehdaan aina alkutestaus, joka jakaantuu laitteen tekemaan testaukseen ja
kuljettajan tekemaan testaukseen. Alkutestauksen jalkeen kuljettaja syottaa junalle seu-
raavat tiedot Sm4-yksikoilla liikuttaessa: junan numero, jarrulaji (6 = Sm4), junan pituus
= yksikoiden lukumaara seka junan PT-koodi = 00000. Taman jalkeen kuljettaja tarkis-
taa syottamansa tiedot ja niiden ollessa oikein, sy6ttaa laitteelle kelitiedon: 1 = hyva keli,
2 = normaali keli ja 3 = huono keli. Sm4-junayksikon ollessa kyseessa kelitieto on ainoa
tieto, jonka voi vaihtaa junan kulkiessa.

Kayttoohjeen kohdassa 7 Kaluston kayton lopetus todetaan viela: "Kulunvalvontalaite on
kytkettava pois kaytostd ennen kaluston ajamista huoltohalliin.”

15
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Kuva 10. JKV-kytkin sijaitsee ohjaustaulussa ohjaamon oven vieressa.
Figure 10. ATP switch is situated on a console next to the cabin door.

Koulutus

Veturinkuljettajien koulutus tapahtui vuoteen 2014 saakka VR Koulutuskeskuksessa,
mutta rautatiealan kilpailun avautuessa tuli tarve jarjestaa rautatietoiminnan harjoittajas-
ta riippumatonta rautatiealan ammattikoulutusta. Vuonna 2014 VR Koulutuskeskuksen
toiminta siirtyi osaksi Kouvolan seudun ammattiopistoa, ja koulutuksen tarjoajan nimeksi
tuli myohemmin Kouvolan Rautatie- ja Aikuiskoulutus Oy (KRAO). Veturinkuljettajan
koulutuksen sisalto ja koulutusaika sailyivat muutoksessa entisellaan.

Vaaratilanteeseen joutuneen junan kuljettaja oli saanut veturinkuljettajan koulutuksen
VR Koulutuskeskuksessa.

VR Koulutuskeskuksen toteuttama teoria- ja simulaattorikoulutus seka tyénopastus kes-
tivat noin yhdeksan kuukautta, minka jalkeen seurasi kuuden viikon veturinkuljettajan
tybharjoittelu. Koulutus jakautui teoriaopetukseen ja kaytannon tyonopastukseen ja se
toteutettiin monimuoto-ohjelmana. Koulutus jarjestettiin osittain keskitetysti VR Koulu-
tuskeskuksessa Helsingin Pasilassa ja osittain hajautettuna oppilaiden omilla paikka-
kunnilla, ratapihoilla, vetureissa ja junissa. Koulutus antoi myots patevyyden kahden tai
kolmen vetokalustosarjan kasittelyyn. Mikali paikkakunnalla tarvittiin muita veturipate-
vyyksia, jarjestettiin ne kurssin jalkeen lisdkoulutuksina tarpeen mukaisesti.
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Niin kouluttajat VR Koulutuskeskuksessa kuin tyonopastajat eri paikkakunnilla arvioivat
oppilaan tietopuolista menestystd, kaytannén harjoitteluissa suoriutumista seka yleista
sopeutumista tydyhteisdon ja tydn asettamiin vaatimuksiin.

Jotta oppilaitokset voivat antaa rautatiealan liikkenneturvallisuuskoulutusta, tulee seka
oppilaitoksilla ettd niiden tarjoamilla koulutusohjelmilla olla Trafin antama hyvaksynta.
Rautatiealan liikenneturvallisuustehtavissa toimivien henkildiden on yllapidettava pate-
vyyttdan osallistumalla saanndéllisesti kertauskoulutuksiin. Myos kertauskoulutuksen an-
tajilla tulee olla Trafin hyvaksynta.

Talla hetkella Kouvolan Rautatie- ja Aikuiskoulutus Oy on ainoa Trafin hyvaksyma oppi-
laitos, joka jarjestaé junaliikenteen kuljettajakoulutusta. Muita Trafin hyvaksymia rauta-
tiealan perus- tai jatkokoulutusohjelmia tarjoavia oppilaitoksia ovat Finlogic, Proxion
Plan Oy, SAT Koulutuspalvelut Oy ja VR-Yhtyma Oy:n turvallisuusyksikkd.

Muut tutkimukset

Rataosan kunnossapitgjan, VR Track Oy:n edustaja tarkasti vaihteen V324 perjantaina
20.3.2015 kello 14.39. Mittauksessa ja tarkastuksessa ei todettu muutoksia vaihteen mi-
toissa.

ANALYYSI
Vaaratilanteen analysointi

Vaaratilanteen analysoinnissa on kaytetty SHELL-menetelmaa®. Analyysitekstin jasente-
ly perustuu oheiseen tutkintaryhmén laatimaan SHELL-kaavioon. Lisaksi keskeisten or-
ganisaatioiden turvallisuusjohtamisjarjestelmia tarkasteltiin SMS-kehan® mukaisesti.

5

SHELL- menetelm& on alun perin 1970-luvulla ilmailun alueella esitetty malli, jolla voidaan tunnistaa ja analy-

soida inhimillisten tekijéiden vaikutusta toimintaan. Sita kaytetddn edelleen mm. merenkulun tutkinnassa ja
koulutuksessa. Mallissa yksilon toimintaa (Liveware), tarkastellaan suhteessa menetelmiin, ohjeistuksiin ja
koulutuksiin (Software), tekniikkaan, kalustoon, tydvalineisiin ja jarjestelmiin (Hardware), ymparistdon, kuten
fyysiseen ymparistdon ja organisaation toimintaan (Environment) seka toisiin ihmisiin (Liveware). SHELL- me-
netelman lahteita: Edwards, 1972; Hawkins, 1987

Euroopan rautatieviraston (The European Railway Agency, ERA) kayttama turvallisuusjohtamisjarjestelman

kuvaus
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varmistamaan

- Padosin junakalustosta JKV-laite otetaan pois paalta
paateasemalla.

- JKV-laite pitaa erikseen kytkea paalle pysahdyksissa

- JKV:ta ei voi ottaa kayttéon junan liikkuessa.

- Mik&an ei varoita eika rajoita junan kulkua, jos JKV-laite ei ole
paalla.

- Kun JKV on kytketty paalle, kuljettaja sycéttaa sille perustiedot,
mutta jarjestelma ei tarkista tietojen oikeellisuutta.

- Jos JKV on kytketty paalle, mutta tietoja ei ole syétetty, juna ei
liiku

- Liikenteenohjausjarjestelméasta ei nde junan nopeutta eika sita,
onko JKV-laite paalla.

- Opastimet ovat helposti havaittavia ja selkeita

- Tieto tulevasta vaihteesta ilmaistiin kuljettajalle kahden erillisen
opastimen opasteilla, joista jalkimmaiseenkin reagointi ehtii
rajoitamaan riittavasti junan nopeutta

- Huonompikuntoisella kalustolla ja vaihteella

tilanne varmistettuna.

kanssa

Koulutus, ohjeet, taito ja osaaminen

- JKV:n kéaytté ohjeistetaan koulutuksessa ja ohjeet ovat yksiselitteiset
- tilannetietoisuuden ja muiden inhimillisten tekijéiden merkitys koulutuksessa on vahainen
- lahilikenteen kalustossa on kahta erilaista tapaa ottaa JKV kayttéon, kuljettajan tulee tietoisesti ymmartaa
valmistelemansa kaluston ominaisuudet (FLIRT vs. vanhempi kalusto)
- kuljettajien toimintakykya ei tyévuoron aikana seurata

Tf {évélineet - kondukt6ori ilmoittaa likenteenohjaukseen junan lahtévalmiuden, mutta tosiasiallisesti sita ei aina kyeta

varusteet ja kalusto - VR:ll on olemassa poikkeamaraportointijarjestelma (TUTTI)

Veturinkuljettaja
- keskittymattomyys tys-
suoritukseen ja muu
tilannetietoisuus puutteellista
- fyysinen toimintakyky ok
- vaihteleva tyévuoro, ja ndin
ollen edellytykset hyvalle
vireystilalle olivat olemassa
- vuoroa edelsi normaali yduni

Muut henkilét

suistumisvaara olisi ollut suurempi - Veturinkuljettaja on yksin vastuussa junan turvallisesta liikkumisesta
- Konduktééri vastaa matkustajista ja ilmoittaa kuljettajalle, kun juna on matkustajien
puolesta valmis lahté6n. Veturinkuljettaja ja konduktoéri toimivat erillisina itsenaisesti.
- Kondukt6éri iimoittaa liikenteenohjaukseen junan l&htévalmiuden, vaikka heilla ei ole kaikilta osin

- Liikenteenohjaaja antaa lahilikenteessa junalle lahtéluvan opastimilla ilman kommunikointia kuljettajan

- Matkustajilla ei ole roolia turvallisuuden varmistamisessa, mutta heilld on mahdollisuus ilmoittaa
héatépuhelinjarjestelmalla ohjaamoon tilanteesta

Toimintaympéristd
ja olosuhteet

- Puhelimen kaytto hairitsi tydsuoritusta
- ohjaamoymparisto oli selkea ja saatila hyva
- organisaatiouudistus oli yksipuolistanut kuljettajan tyénkuvaa
kielteisesti (jako kaukoliikenteen ja lahilikenteen kuljettajiin)
- organisaatiouudistus oli vahentényt kuljettajan vaikutusmahdol-
lisuuksia omiin tygjarjestelyihin
- uusi organisaatio on tyontekijan kannalta monimutkainen
- toimintakulttuuri ei tue toimivaa poikkeamaraportointia,
poikkeamien kasittelya ja niistéd oppimista

- vaaratilanteen henkinen jalkipurku osallisten osalta hoidettiin

puutteellisesti

Tapahtumaketju
Tyévuoro Lihdén valmistelu Vaihteeseen ajo
Veturinkuljettajan ) Junan lahto ja lahestyminen Junalla oli nopeutta
. : Tauon jalkeen noin S 4 .
tyévuoro oli alkanut A Kuljettaja lahti junalla liikkeelle vaihteeseen tullessaan
kello 14.30 kuljettaja : ’ : '
kello 5 aamulla. e 5 - aikataulun mukaisesti 14.52. 156 km/h. Jarrutus oli
S P tuli ohjaamoon ja teki P = 5 \g .
Kuljettaja oli tullut Ao Junan lahestyessa alkanut hetkead ennen
samalla junarungolla P Hyvinkaata ennen ratapihaa vaihdetta V324, jonka
sty lukuun ottamatta S R ) N
Riihimé&elle kello gl opastin naytti "Aja35 suurin sallittu nopeus 80
14.08. JKV:n kayttéonottoa. il

Kuva 11.Vaaratilanteesta laadittu SHELL-kaavio.

Figure 11. SHELL graph of the occurrence.
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Jélkitoimenpiteet
Kondukt6éri ilmoitti havainnoistaan
veturinkuljettajalle (voimakas
heilahdus ja vauriot). Kuljettaja
iimoitti likenteenohjaukseen ja
pyysi varmistamaan vaihteen
kunnon. Liikenteenohjaaja pyysi
seuraavia junia tarkkailemaan
vaihteen kuntoa. Vaihde
tarkastettiin kahden paivan paasta.

Seuraukset
Juna heilahti voimakkaasti,
mutta ei suistunut. Esim.
matkustaja putosi penkilta
ja loisteputkia putosi >
lattialle junan takaosasta.
Veturinkuljettaja ei ollut
huomannut poikkeavaa
heilahdusta.
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Kuva 12.Euroopan rautatieviraston (ERA) SMS-keha.
Figure 12. SMS wheel.
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Veturinkuljettajan toiminta

Veturinkuljettajan tydvuoro oli alkanut tapahtumapdaivan aamuna noin kello viisi. Edelli-
nen paiva hanella oli ollut vapaapaiva. Lahtiessdan Riihimaelta Hyvinkaalle hén oli ollut
tydssa lahes 10 tuntia. Kuljettaja ei kertomansa mukaan ollut kuitenkaan vasynyt. Riihi-
maella hanella oli 44 minuutin tauko, jonka aikana han oli kdynyt sosiaalitiloissa. Han oli
tullut hyvissa ajoin junalle, tehnyt lahtdévalmistelut ja kayttanyt jaljelle jadneen lepoaikan-
sa muun muassa sanomalehden lukuun. Junan lahtévalmisteluihin liittyvia tyétehtavia
on saattanut hairita kuljettajan yksityispuhelimeen tulleet tekstiviestit ja niihin vastaami-
nen.

Veturinkuljettaja ei tiedostanut Riihimé&eltd Hyvinkaalle ajaessaan, ettei JKV-laite ole
paalla. Han oli todennakdisesti ajanut luottaen JKV-laitteen toimintaan, eikd siksi ollut
riittvasti kiinnittanyt huomiota myoskaan opasteisiin tai maamerkkeihin. Veturinkuljetta-
ja olisi saanut tiedon tulevasta vaihteesta kahden erillisen opastimen opasteen kautta,
mutta hén ei reagoinut kumpaankaan. Han oli viime hetkella ennen vaihdetta V324 ha-
vahtunut tilanteeseen todennakdisesti havaittuaan edesséén olevan vaihteen suunnan
ja aloittanut jarrutuksen. Se tapahtui kuitenkin niin mydhaan, etta junan nopeus ei ehti-
nyt oleellisesti laskea ennen vaihteeseen ajoa.

Mikaéan junan ohjaamossa ei selkeasti varoittanut veturinkuljettajaa siitd, ettd han ajoi
iiman paalle kytkettya JKV-laitetta. Han olisi nahnyt nopeusmittarista, ettei JKV-Ilaite ollut
kytkettyna, mutta han ei huomannut sita.

On mahdollista, ettd JKV-laitteen kytkemisrutiinia on heikentanyt se, etta kuljettaja ajoi
myds Sm5-junia’, joissa JKV-laite on aina paalla. Riskia unohduksiin lisaa se, etta vetu-
rinkuljettajat ajavat erityyppisia vetureita ja junayksikoita, joissa osassa JKV-laite on ole-
tusarvona paalla ja osassa ei. Tama vaatii sita, etta kuljettaja toimii tietoisena kulloinkin
kayttéon ottamansa kaluston ominaisuuksista ja toimii niiden mukaan.

Tutkintaryhman tietoon tuli tutkinnan aikana, ettd JKV-laitteen paallekytkemisen unoh-
duksia tapahtuu, mutta veturinkuljettaja yleensd huomaa sen nopeasti JKV-nayton puut-
tuessa. Nyt tutkittavana olleessa tapahtumassa veturinkuljettajan keskittyminen ajoon ol
herpaantunut niin, ettd han ei ollut seurannut JKV-nayttda eikd myoskaan riittavasti
opasteita tai maamerkkeja. Kuljettajan ajoon keskittymista ovat todennakoisesti hairin-
neet hanen siviilipuhelimeensa tulleet viestit tauon ja junan lahto6n valmistelun aikana
seka myo6s hanen itse soittamansa puhelu melko pian matkaan lahdettya.

JKV-laitteen toiminta

JKV-laite on keskeinen junien liikkenndimisen turvallisuutta varmistava laite. Sen avulla
pyritddn varmistamaan muun muassa, etta junat liikkuvat rataan ja ratalaitteisiin nahden
sopivilla nopeuksilla. Laitteen paalle kytkeminen on kuitenkin yksittdisen veturinkuljetta-
jan vastuulla. Paaosassa junakalustoa JKV-laite otetaan pois paaltd paateasemilla. Lait-
teen kytkin sijaitsee Sm4-junan ohjaamoon tullessa vasemmalla puolella, suunnilleen
katseen korkeudella olevassa nayttdtaulussa. Kytkin on variltddan musta ja sen taustana

" FLIRT-juna (Fast Light Innovative Regional Train).
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oleva nayttotaulu vaalea (kuva 10). Kytkin on siis helppo havaita eika kytkimen kaytto
ole monimutkaista. JKV:n kaytossa on ollut harvoin kayttéhairioita.

Kuljettajan tulee osana junan lahtévalmistelua kytked JKV-laite paalle ja syéttad siihen
tietoja ajopdydan nayttopaneelista (kuva 6). Mikaan ei kuitenkaan varoita kuljettajaa, jos
han unohtaa kytkea laitteen paalle ja on lahdbssa ajoon ilman JKV:ta. My6skaan junan
kulkua ei ole rajoitettu millaéan tavalla, vaikka se kulkisi ilman JKV-laitetta.

Kuljettaja saa seka nopeusmittarin ettéd JKV-paneelin kautta palautetta ajon aikana, mi-
kali laite on kytkettyna paalle. Nopeusmittarin LED-keha ilmaisee tavoitenopeuden ja
JKV-paneelin tekstimuotoinen palaute seka aanimerkki ohjaavat kuljettajaa valitsemaan
sopivan nopeuden. Kuljettaja voi halutessaan himmentaa nayttéa ja hiljentaa aanimerk-
keja ja taten vahentad JKV-laitteen antamaa palautetta. On kuitenkin todettava, etta
JKV-laitteen ollessa kytkettyna se tekee myos jarrutuksen tavoitenopeuteen, mikali kul-
jettaja ei reagoi laitteen antamiin tietoihin.

Mikali kuljettaja huomaa ajon aikana, ettei JKV-laite ole kytkettynd, hdnen on pysaytet-
tava juna kytkedkseen laitteen padlle. Vaikka JKV-laitteen paalle kytkemiseen menisi
vain reilu minuutti aikaa, kokonaisuutena junan pysayttaminen ja uudelleen liikkeellelah-
td on tiukasti aikataulutetussa junaliikenteessa ongelmallista. Liikenteenohjausjarjestel-
ma ei tunnista sita, mikali juna kulkee ilman JKV:ta.

JKV-laitteen paalle kytkemisen yhteydessa kuljettajan tulee sy6ttdad siihen tiedot muun
muassa junan jarrulajista ja pituudesta seka kelistéa. Naiden perusteella JKV-laite laskee
muun muassa riittdvan jarrutusmatkan ja ohjeistaa kuljettajaa turvalliseen lahestymisno-
peuteen ja tarvittaessa aloittaa jarrutuksen, mikali kuljettaja ei reagoi. Jarjestelma ei kui-
tenkaan anna palautetta kuljettajalle, mikali tama on syoéttanyt laitteeseen vaaria tietoja.
Mikali laitteeseen on syétetty vaaria tietoja, JKV-laitteen toiminta saattaa turvallisuuden
kannalta olla oleellisesti virheellista.

JKV-laitteen kayttdéon liittyva ohjeistus on laadittu hyvin kunnossapitoléhtdisesti. On pi-
detty tarkeampana varmistaa se, ettéa laite on poiskytkettyna junan siirtyessa huoltohal-
liin, kuin se, etta laite olisi varmasti kytkettyna paalle junan liikkuessa. Ohjeistus perus-
tuu JKV-laitteen antennin kautta tulevaan sateilyvaaraan, joka on kuitenkin helposti mi-
nimoitavissa teknisilla turvalaitteilla huollon yhteydessa.

Toimintaympariston tuki tyontekijalle

Veturinkuljettaja on yksin vastuussa junan kuljettamisesta, eika hanella ole apunaan
muita, jotka voisivat tarkistaa, jos lahtovalmisteluissa tapahtuu unohduksia tai lipsah-
duksia.

Veturinkuljettajalla ei ole kaytdssaan muistia tukevia tarkistuslistoja (check-list). Juna-
valmistelun vaiheet on kuitenkin selkedasti kuvattu yrityksen ohjeistuksissa, jolloin olete-
taan, etté jokainen kuljettaja on sisaistanyt ne seka osaa, haluaa ja muistaa aina toimia
ohjeiden mukaisesti. Vakioidut tyémenetelmat olisivat tarpeen erityisesti tilanteissa, jois-
sa on uhkana, ettd veturinkuljettajalla on pidemman tauon, kuormituspiikin tai pitkan
tyopaivan jalkeinen alivireyden tai herpaantumisen tila.

Ajomatkan aikana ohjaamon nayttd seka radan varrella olevat opastimet tukevat vetu-
rinkuljettajan tilannetietoisuuden yllapitamista, mutta se vaatii toimijalta normaalitasolla
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olevaa vireystilaa, tietoista ympariston havainnointia, oikeiden havaintojen tekemista se-
k& naihin havaintoihin perustuvaa paatoksentekoa ja tyOsuoritusta. JKV-laitteen valvo-
essa junan kulkua veturinkuljettaja ei kuitenkaan valttamatta seuraa radan varren opas-
teita ja maamerkkeja aktiivisesti, vaan han voi ajaa niin sanotusti JKV-laitetta vasten.
Aktiivinen ja ennakoiva ajaminen muuttuu helposti yha passiivisemmaksi valvonta- ja
reagointitehtéavaksi, varsinkin jos ajettavat reitit toistuvat samoina tydvuorosta toiseen.

Veturinkuljettajan toimintakykya ja vireystilaa ei seurata pitkankaan, esimerkiksi 10-12
tuntia kestavan tydvuoron aikana. Tyévuoroon ilmoittaudutaan tablet-tietokoneella ta-
paamatta ketaan, joka voisi havaita, onko henkild toimintakykyinen ja kykeneva toimi-
maan turvallisuusvaatimusten mukaan vuoronsa aikana. Taméa korostaa yksilén vastuu-
ta oman toimintakykynsa tarkkailusta, mahdollisten heikkouksien tunnistamisesta ja kor-
jaavien toimenpiteiden tekemisesta.

Vaaratilanteen vakavuus

Vaikka vaaratilanne oli vakava, juna ei ollut lahella suistumista. Vaihde, rata ja juna oli-
vat teknisesti hyvassa kunnossa. Vaihde V324 on mallia YV60-900-1:18-0. Suurin sallit-
tu nopeus vaihteessa on 80 km/h. Téallaisen vaihteen osalta voidaan todeta, etta kysei-
sella sivuttaiskiihtyvyydella (1,9 m/s?) juna pysyy kiskoilla. Merkittavilta henkilévahingoil-
ta voimakkaassa heilahduksessa valtyttiin sattumalta. Heilahdusefekti oli voimakkaampi
junan takimmaisessa yksikdssd, jossa oli vahemman matkustajia kuin etummaisessa
yksikdssa. Matkustajat todennakoisesti istuivat, eivatka olleet viela nousseet poistuak-
seen Hyvinkaalla. Se vahensi heidan loukkaantumisvaaraansa.

Turvallisuusjohtamisen analysointi

VR-htyma Oy:n rautatieturvallisuuden johtamisjarjestelman analysointi SMS-
kehan avulla

VR-Yhtyma Oy:n turvallisuusjohtamista arvioitiin kayttamalla ERA:n SMS-kehaa, joka
siséltaa toiminnan suunnittelun ja kehittamisen menettelyt, taytantédnpanon menettelyt
seka operatiiviset toiminnot (kuva 12). Turvallisuusjohtamisjarjestelmaa analysoidaan
seuraavassa ensin yleisesti, minka jalkeen taman tapauksen kannalta keskeisia sisaltdja
kasitellaan tarkemmin.

VR-Yhtyma Oy:n Rautatieturvallisuuden johtamisjarjestelmassa on kuvattu yrityksen
yleinen turvallisuuspolitiikka ja turvallisuusvastuiden jakautuminen eri organisaatiotasoil-
la. Turvallisuuden todetaan tukevan rautatieyrityksen liiketoimintaa. Sisédiset auditoinnit
ja johdon katselmukset on ohjeistettu tehtavaksi vuosittain divisioonittain ja yksikoittain
tietyn suunnitelman mukaan.

Turvallisuusjohtamisen asema on organisaatiossa hiljattain muuttunut. Turvallisuusjoh-
taja ei ole enda suoraan toimitusjohtajan alainen, vaan tytskentelee henkil6stéjohtajan
alaisuudessa. Tama on vaikuttanut turvallisuusasioiden painoarvoon yrityksessa.

Hallinnollisesti patevasti laadittu turvallisuusjohtamisjarjestelma ei takaa, etta ihmiset
toimivat halutulla tavalla. Turvallisuusjohtamisjarjestelma ei sisalla kuvausta siitd, miten
organisaation tyontekijat sitoutetaan ja motivoidaan turvallisten menettelytapojen nou-
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dattamiseen eli siihen, miten yrityksen turvallisuuskulttuuria luodaan johtamisen keinoin.
Normien ja velvoitteiden varaan rakennetun turvallisuuden johtamisjarjestelman riskina
on, ettd se jaa ulkokohtaiseksi. Kun arkitoiminnassa tulee esille tilanteita, joissa ei eri
syista johtuen onnistuta toimimaan oikein, virheet ja lipsahdukset voivat helposti johtaa
syyllistamiseen, keskinaiseen kyréilyyn ja esimerkiksi siihen, ettd tyon epékohtia ei us-
kalleta avoimesti tuoda esille, vaikka se olisi turvallisuuden kannalta olennaista.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmén tulee korostaa toiminnan heikkouksien ja epaonnistu-
misen tunnistamista ja suojauksien rakentamista naiden varalle. Turvallisuusjohtamisjar-
jestelmdassa tai siihen liittyvissa tarkemmissa tydohjeissa ja muissa asiakirjoissa tulee
kuvata ongelmanratkaisukeinoja tai -tekniikoita, joita kayttaa organisaationa, tyéryhma-
na tai tyontekijana, kun tyon turvallisuudessa tulee esille heikkouksia.

Aiemmasta aktiivisesta opasteiden mukaan ajamisesta veturinkuljettajan tyé muuttui
JKV:n my6ta passiivisemmaksi. Tutkintaryhman arvion mukaan yrityksessa ei ollut en-
nen muutosta tehty riittdvan kattavaa, inhimilliset tekijat huomioivaa tyon analyysia eikéa
ollut tunnistettu inhimillisen virheen mahdollisuutta. Siksi virheen hallinnalle ei ollut voitu
rakentaa suojauksia, kuten varoituksia, nopeuden rajoittamista tai liikkeellelahddn estoa
silloin, kun JKV: ta ei ole kytketty paalle.

Henkiloston osallistuminen turvallisuusasioiden yhteiseen kasittelyyn tapahtuu turvalli-
suusjohtamisjarjestelman mukaan yhteiskokousten kautta. Jarjestelmassa ei tarkoin ku-
vata, miten se tehdaan tietoiseksi henkilostolle. Turvallisuusjohtamisjarjestelma vaikut-
taa olevan lahinna johdon kayttama dokumentti. Jarjestelman sisaltdjen ja tavoitteiden
tulisi toteutua tydssa johtamisen ja esimiestyon kautta ja siten tulla osaksi turvallisuus-
kulttuuria.

Riskien arviointi

Viime vuosina rautatieliikenteen todennakoéisimmat ja vaarallisimmat riskit on nahty liitty-
van ratatdiden ja junaliikenteen yhteensovittamiseen, erilaisiin liikenteen poikkeus- ja
hairidtilanteisiin seka vaihtotoihin. Normaali junaliikenne on ollut turvallista ja saattanut
tuudittaa vaaraan turvallisuudentunteeseen. Reaktiivinen riskeihin reagointi toiminnois-
sa, joissa raportoidaan paljon poikkeamia ja vaaratilanteita, vie resursseja aktiiviselta ja
proaktiiviselta riskienhallinnalta.

VR-Yhtyma Oy arvioi turvallisuusriskeja tapahtumien esiintymistaajuuden ja seurausten
vakavuuden mukaan. Tutkinnan aikana tuli ilmi, ettd JKV-laitteen kayttbonoton unoh-
duksia tapahtuu joskus. Yleensa veturinkuljettaja huomaa unohduksen nopeasti, eika
unohduksesta ehdi aiheutua vaaraa. Nyt tutkittavana ollut vaaratilanne osoitti kuitenkin,
ettda JKV-laitteen paallekytkemisen unohduksella saattaisi olla erittdin vakavat seurauk-
set. Se tekee tamantyyppisesta tapahtumasta merkittéavan turvallisuusriskin. Mikali riski
olisi tunnistettu, se olisi todennakoisesti arvioitu suuruudeltaan niin vakavaksi, ettd se
olisi pitéanyt turvallisuusohjeistuksen mukaan joko poistaa tai ainakin pyrkia lieventa-
maan riskin mahdollisia seurauksia. Riskin poisto tarkoittaisi sitd, etta veturinkuljettaja ei
voisi unohtaa JKV-laitteen kytkentad, koska se olisi aina paalla. Unohdusriskin seuraus-
ten lieventaminen taas tarkoittaisi esimerkiksi sitd, ettéd junan nopeus olisi teknisesti ra-
joitettu esimerkiksi 80 km/h:ssa, mikali JKV-laite ei ole kytkettyna.
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Poikkeamista ilmoittaminen

TUTTI-poikkeamaraportointi on VR-Yhtyma Oy:ssa keskeinen tyokalu, jonka avulla tur-
vallisuusriskeja pyritaan kartoittamaan ja niihin puuttumaan. Nyt tutkittavana oleva vaa-
ratilanne osoitti kuitenkin, ettéd poikkeamaraportointijarjestelméan avulla ei ollut havaittu
JKV-laitteen paallekytkemisen unohduksia. TUTTI-jarjestelmé&an ei turvallisuusjohtajan
mukaan ole ilmoitettu yhtadn JKV-laitteen luvatonta kayttamatta jattamista. Unohduksia
on tutkijoiden epavirallisesti saamien tietojen mukaan tapahtunut ja tulee todennakoises-
ti tapahtumaan niin kauan, kun ihminen on yksin vastuussa jarjestelman paallekytken-
nasta ilman selkeaa teknista tai toimintaympariston muuta tukea. Mahdollisen unohduk-
sen tapahduttua veturinkuljettaja tyypillisesti huomaa sen nopeasti, eika han todenna-
koisesti siksi ilmoita siita.

Poikkeamista kertynyt aineisto ei siis sisalla JKV:n paallekytkemisen unohduksia. Se voi
olla merkki siita, etta tydyhteisdssa on syntynyt sisaisid normeja siita, mita raportoidaan
ja mita ei. Nain tapahtuu erityisesti silloin, jos raportoinnista seuraa yksildlle jotain kiel-
teista tai jos poikkemista tai omista virheista ilmoittaminen johtaa raskaaseen henkilo-
kohtaiseen vastuuseen.

Turvallisuusjohtamisen muut alueet, kuten sisdiset auditoinnit, perustuvat turvallisuuden
johtamisjarjestelman mukaan TUTTI-jarjestelmasta saatuihin tietoihin. Jarjestelmaan
kertyy vuosittain tuhansia ilmoituksia, jolloin olennaisen tiedon poimiminen ja ymmarta-
minen on vaikeaa. Raporttien jatkokasittelyn tavat ratkaisevat, palveleeko jarjestelma
tapausten analysointia ja jatkokasittelya seka tapauksista oppimista.

Poikkeamaraportointia kaytetaan tyypillisesti reaktiiviseen riskienhallintaan eli turvalli-
suustoimenpiteend puututaan havaittuihin riskeihin. Aktiivisella ja erityisesti proaktiivisel-
la riskienhallinnalla voitaisiin mahdollisesti 16ytaa myos niita riskeja, jotka eivat suoranai-
sesti ndy poikkeamaraportoinnissa.

Organisaation toiminta ja oppiminen

Korkeaa turvallisuustasoa vaativissa tydymparistdissd, joissa virheellinen toiminta voi
vahingoittaa matkustajia, sivullisia tai henkilost6d, vaaditaan erityisen tarkkoja turvalli-
suusmenettelyja. Toimivan kaluston seka ohjeiden ja menetelmien liséksi tarvitaan kor-
keatasoista ja avointa turvallisuuskulttuuria. Organisaation tervetta turvallisuuskulttuuria
tukee keskinainen luottamus eri organisaatiotasojen valilla eli henkildsto luottaa johdon
tekemiin paatoksiin, niiden perusteluihin ja seurauksiin, jolloin se pystyy motivoituneena
ja sitoutuneena turvallisuuden toteuttamiseen omassa tyéssaan.

TyoOntekijan sitoutumista ja luottamusta organisaatioon tiedetddn heikentavan, mikali
tydssa tapahtuneista vahingoista ja virheista rangaistaan tai jos organisaatiossa on suu-
ria organisaatiomyllerryksia tai jos organisaatiorakenne on monimutkainen ja sen toimin-
taa on vaikea hahmottaa. Tutkinnassa tuli esille, etta veturinkuljettaja koki nykyisen or-
ganisaatiojohdon olevan etaalla. Lisaksi han koki, etta viimeaikaiset muutokset héanen
tybnkuvassaan olivat vahentaneet tyén mielekkyytta. Nailla kokemuksilla on voinut olla
vaikutusta siihen, miten kuljettaja suhtautui tydnsa vaatimiin menettelyihin.

TUTTI-jarjestelmén kuvauksen liséksi turvallisuusjohtamisjarjestelma ei sisalla kovin pal-
jon kuvauksia muista turvallisuustilanteen arvioinnin tytkaluista. Muita tydkaluja ovat
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esimerkiksi henkiloston kanssa kaytavat keskustelut poikkeamista, poikkeamakoosteet
ja menettelyt, joilla analysoidaan poikkeamia niistd oppimiseksi ja toimintojen kehittami-
seksi. Systemaattisia jatkuvan kehittdmisen ja oppimisen tapoja ei turvallisuusjohtamis-
jarjestelmassa ole kuvattu. Turvallisuusjohtamisjarjestelma ei myéskaan kuvaa, miten
eri tietolahteista (TUTTI, sisédiset auditoinnit, esimiesten vetamat yhteiskokoukset, koulu-
tuksissa kaydyt keskustelut, johdon katselmukset) koottu poikkeama-aineisto yhdiste-
taan kokonaiskuvaksi, jonka perusteella organisaation turvallisuuden tilaa seurataan, ar-
vioidaan ja kehitetaan.

Poikkeamatilanteista toipuminen

Vaaratilanteessa mukana olleet konduktddrit reagoivat voimakkaasti tapahtumaan. He
kuvasivat kuulemisessa selkeita kriittisen vaaratilanteen jalkeisia oireita, kuten saikah-
dysta ja unihairioitd. Organisaatiossa on olemassa henkisen jalkihoidon jarjestelma, jon-
ka kautta hakeudutaan tydterveyshuoltoon allejgédnnin tai muun vakavan tapahtuman
jalkeen. Tassa tilanteessa kollegat olivat keskustelleet tilanteesta keskendan, mutteivat
hakeneet apua ulkopuoliselta ammattilaiselta, vaikka se oireiden perusteella olisi ollut
perusteltua. Keskenaan hoidettu kollegakeskustelu kriittisen tapahtuman jalkeen ei valt-
tamatta pura lievidkaan oireita. Nain siksi, etté vaaratilanteita tydssaén kohtaavilla hen-
kil6illa ei ole koulutusta henkiseen jalkipurkuun tai virallisesti sovittua tukihenkilén roolia
organisaatiossa, jolloin heiltd puuttuu tilanteen hoitamisessa tarvittava rooli, tietotaito ja
menetelmat.

Organisaation turvallisuusjohtamisen jarjestelmassad on taman tapauksen perusteella
haavoittuvaa se, miten varmistetaan henkilostén hakeutuminen organisaatiossa jo kay-
tossa olevaan jalkipurun ja -puinnin jarjestelméan. Nykyisessa jarjestelméssa henkista
jalkipuintia tarjoaa tyoterveyshuolto erityisesti silloin, kun kyseessa on allejaanti. Kun ky-
seessa on vaaratilanne, ei ole olemassa yhta selkedé ja yhtendista toimintatapaa. Or-
ganisaatiossa voisi olla tarvetta myos jarjestelmalle, jossa henkilostd on koulutettu an-
tamaan henkista ensiapua, jos kynnys tydterveyshuoltoon hakeutumiselle koetaan liian
korkeaksi. Turvallisuuskulttuurin tulee tukea sitd, etta hakeutumista jalkihoitoon ei koeta
ylimaaraiseksi vaivaksi, maineen menetykseksi tai heikkouden merkiksi.

Pelastustoimien analysointi
Tapaukseen ei liittynyt pelastustoimia.
Viranomaisten toiminnan analysointi

Trafi pyysi 23.3.2015 VR-Yhtyma Oy:lta pikaista selvitysta tapahtumasta ja muistutti asi-
asta 9.4.2015.
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4 JOHTOPAATOKSET
4.1 Toteamukset

1. Lahiliikennejuna 9669 (R-juna) saapui Riihimaelle kello 14.08 ja sen veturinkuljettaja
lahti tauolle. Tauon pituus junan saapumisajasta seuraavan lahilikennejunan 9692
(R-juna) lahtéon oli 44 minuuttia.

2. Veturinkuljettaja kavi kuljettajien sosiaalitiloissa tauon aikana.

3. Kuljettaja saapui hyvissa ajoin ohjaamoon. Han suoritti 1&htédn liittyvat valmistelutoi-
met muutoin, mutta han ei kytkenyt junan kulunvalvontalaitetta (JKV) kayttoon.

4. Kuljettajan henkilokohtaiseen puhelimeen tuli useita tekstiviesteja tauon aikana ja juu-
ri ennen liikkeellelahtda.

5. JKV-veturilaitteen kytkeminen on yksin kuljettajan vastuulla ja tapauksessa, jossa se
jaa kytkemattda, mikaan ei varoita kuljettajaa tasta unohduksesta eika junan kulkuno-
peutta mydskaan teknisesti rajoiteta.

6. Konduktdori saapui junalle ja ilmoitti likenteenohjaukselle junan lahtévalmiiksi kohti
Helsinkia.

7. Juna lahti Riihim&elta aikataulun mukaisesti kello 14.52.

8. Junassa oli kaksi Sm4-sahkojunayksikkda ja yhteensa noin 100 matkustajaa.

9. Juna kulki aluksi normaalisti Riihimaelta lahdettdessa, mutta pian lahdon jalkeen ole-
vassa erotusjaksossa vetotila oli pois paalta 41s ja nopeus laski 35 km/h:sta
19 km/h:iin.

10. Taman jalkeen veturinkuljettaja alkoi kiihdyttaa junaa ja se ehti saavuttaa korkeimmil-
laan nopeuden 159 km/h.

11. Juna ajoi noin kaksi kilometria ennen Hyvinkaata olevaan vaihteeseen V324 nopeu-
della 156 km/h. Vaihteen suurin sallittu nopeus oli 80 km/h.

12. Kulunrekisterointilaitteen tietojen mukaan jarrutus oli alkanut 65 metria ennen vaihdet-
ta nopeudesta 157 km/h. Junan ylitettya vaihteen sen nopeus oli 147 km/h.

13. Vaihteessa erityisesti takimmainen junayksikk® heilahti voimakkaasti.

14. Takimmaisen junayksiktn yksi matkustaja putosi istuimeltaan heilahduksen voimasta
ja sai lievia kolhuja. Muita henkilévahinkoja ei ole tiedossa. Tapahtumasta ei seuran-
nut aineellisia vahinkoja.

15. Heilahdus ei tuntunut voimakkaalta junan keulassa, eiké veturinkuljettaja kiinnittanyt
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

Veturinkuljettaja ei tiedostanut matkan aikana, etta oli unohtanut kytked JKV-laitteen
paalle. Han ajoi luottaen, etta JKV-laite ilmoittaa, milloin nopeutta tulee alentaa, eika
tarkkaillut radan varren opasteita.

Konduktodri istui heilahduksen tapahtuessa takimmaisen yksikon etupéassa. Han il-
moitti heilahduksesta veturinkuljettajalle ja kysyi, tultiinko liian lujaa vaihteeseen.

Juna saapui Hyvinkaalle kello 15.00, kuljettaja kytki JKV:n ja jatkoi matkaa kello 15.01
kohti Helsinki&.

Veturinkuljettaja otti kello 15.08 yhteytta liikenteenohjaukseen ja pyysi tarkistuttamaan
vaihteen kunnon, koska juna oli konduktédrin mukaan heilahtanut siind voimakkaasti.

IC196 oli ensimmainen juna, joka kulki vaihteen yli kello 15.17. Vaihde oli suoraan
johtavassa asennossa.

Liikenteenohjaus kysyi kello 15.30 junan 9694 kuljettajalta, ettéd oliko tAmé havainnut
vaihteessa heittoa. Kuljettaja ei ollut huomannut mitdédn poikkeavaa. Juna oli ylittanyt
vaihteen 15.25. Se oli ensimmainen, joka ylitti vaihteen sen ollessa kaannettyna sivul-
le johtavaan asentoon.

Liikenteenohjaaja pyysi seuraavaksi vaihteen yli kulkeneen tavarajunan 11314 kuljet-
tajan tarkkailemaan vaihdetta. Veturinkuljettaja ilmoitti vaihteen toimineen normaalisti.

Seuraavana paivana VR Yhtyma Oy:n raivauspaallikolta tuli tieto vaihteen tarkastus-
tarpeesta radan kunnossapitgjalle (VR Track Oy).

Radan kunnossapitdja tarkasti vaihteen V324 kaksi paivaa vaaratilanteen jalkeen ja
totesi sen olevan kunnossa.

Vaaratilanteen syyt

Vaaratilanteen valiton syy oli junan ylinopeus ajettaessa vaihteeseen.

Vaaratilanne mahdollistui, koska veturinkuljettajalta jai kytkeméattd ohjaamon JKV-laite
paalle eika han missdan ajon vaiheessa tiedostanut sitd, vaan ajoi luottaen JKV-laitteen
ohjaukseen. Kuljettajan keskittyminen tytsuoritukseen oli todennékoisesti hairiintynyt
henkilokohtaisen puhelu- ja viestilikenteen vuoksi.

Vaaratilanteen syntymiseen vaikutti se, etta kuljettaja oli yksin vastuussa JKV-laitteen
paallekytkemisestd, eikd mikdan ohjaamossa selkeasti varoittanut hanta siita, etta laitet-
ta ei ollut kytketty paalle. Edelleen vaaratilanteen syntyyn vaikutti se, ettei junan nopeut-
ta ole rajoitettu sen kulkiessa ilman JKV-laitetta.
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4 CONCLUSIONS
4.1 Statements

1. The regional train 9669 (the R train) arrived at Riihiméaki at 2.08 p.m., and its engine
driver left for his break. The length of the break from the train's time of arrival to the
departure of next regional train 9692 (the R train) was 44 minutes.

2. The engine driver visited the drivers’ rest room during the break.

3. The driver arrived at the cab in good time. He otherwise carried out the departure-
related preparations, but did not switch on the automatic train protection system
(ATP).

4. The driver received several text messages on his personal phone during the break
and immediately prior to departure.

5. Switching on the ATP engine device is alone the engine driver’'s responsibility, and
when the driver forget to switch it on, nothing warns the driver of this nor is the train's
running speed restricted technically.

6. The conductor arrived at the train and notified traffic control of the train being ready
for departure to Helsinki.

7. The train departed from Riihimaki on schedule at 2.52 p.m.

8. The train comprised two Sm4 electric train units and a total of around 100 passen-
gers.

9. Initially, the train ran normally during the departure from Riihimé&ki, but soon after the
departure, during the neutral section, the drive mode was inactive for 41 s and the
speed fell from 35 km/h to 19 km/h.

10. After this, the engine driver started accelerating the train, which achieved a peak
speed of 159 km/h.

11. The train ran onto switch V324 around two kilometres before Hyvink&a at a speed of
156 km/h. The maximum allowed speed over the switch was 80 km/h.

12. According to the train data recorder, braking had started 65 metres before the switch,
when the speed was 157 km/h. After the train had passed the switch, its speed was
147 km/h.

13. At the switch, the rear train unit in particular experienced a strong lurch.

14. One passenger in the rear unit fell from the seat due to the force of the lurch and was
lightly bruised. No other personal injuries are known. No material damages were
caused by the incident.

15. The lurch did not feel strong at the front of the train, and the engine driver did not pay
particular attention to it.

16. During the trip, the engine driver did not realise that he had forgotten to switch on the
ATP system. He was driving the train relying on the ATP system to notify him of when
to lower the speed and did not observe the rail-side signals.
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When the lurch took place, the conductor was sitting at the front end of the rear unit.
He notified the engine driver of the lurch, asking whether they had arrived too fast at a
switch.

The train arrived in Hyvink&a at 3.00 p.m., the engine driver switched on the ATP sys-
tem, and continued towards Helsinki at 3.01 p.m.

At 3.08, the engine driver contacted traffic control and asked them to check the condi-
tion of the switch, as, according to the conductor, the train had lurched strongly while
passing the switch.

IC196 was the first train to pass the switch, at 3.17 p.m. The switch was in the straight
running position.

At 3.30 p.m., traffic control asked the engine driver of train 9694 whether he had no-
ticed a lurch at the switch. The driver had not noticed anything out of the ordinary. The
train had passed the switch at 3.25 p.m. It was the first one to pass the switch when it
was turned to a branching position.

The traffic controller asked the engine driver of freight train 11314, which was next to
pass the switch to observe the switch. The driver reported that the switch had operat-
ed normally.

On the next day, VR Group's clearing work manager informed the track maintainer
(VR Track Oy) of the need to check the switch.

The track maintainer checked switch V324 two days after the incident and found it to
be operational.

Causes of the occurrence

The direct cause of the incident was the train's speeding while running to a switch.

The incident was a result of the engine driver forgetting to switch on the ATP engine de-
vice and not realising this at any point but driving the train trusting the ATP control sys-
tem. The driver's concentration on the performance of his work was likely compromised
due to his personal phone calls and messaging.

The progress of the incident was facilitated by the engine driver being solely responsible
for switching on the ATP device, and nothing in the cabin gave a clear warning to him of
the system not being switched on. Furthermore, the progress of the incident was affect-
ed by the fact that the speed of the train is not limited while it is running without the ATP
device.
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TOTEUTETUT TOIMENPITEET

VR-Yhtyma Oy

kiinnitti kesakuun 2015 aikana lahiliikennejuniensa ohjaamoiden ajopéytiin muistu-
tustarroja JKV-laitteen kytkemisesta

lisda kesan 2015 aikana kuljettajien tablet-tietokoneiden aloitussivulle muistutuksen
JKV-laitteen kytkemisesta

on lisdnnyt veturinkuljettajien kertauskoulutusohjelmaan koulutusta JKV-laitteen kay-
tosta

on ottanut Liikenneturvallisuuskoulutuksen (LIITU) tdman vuoden teemaksi turvalli-
suusjohtamisjarjestelman.

VR:n tilaamissa uusissa Sr3-vetureissa on nopeudenrajoitin, joka sallii korkeintaan
80 km/h nopeuden silloin, kun ETCS/STM-laite ei ole paallekytkettyna.

MEASURES THAT HAVE BEEN TAKEN

VR Group

attached labels on the dashboards in the cabins of its regional trains reminding the
engine drivers to switch on the ATP device during June 2015;

will add a reminder to switch on the ATP device on the start-up page of engine driv-
er's tablet computers during summer 2015;

has added training on the use of the ATP device in the refresher training programme
for engine drivers; and

has adopted the safety management system as this year's theme in Traffic Safety
Training (LIITU).

The new Sr3 locomotives ordered by VR feature a speed limiter that allows a maximum
speed of 80 km/h when the ETCS/STM device is not switched on.
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6 TURVALLISUUSSUOSITUKSET
6.1 Uudet suositukset

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaisi seu-
raavien uusien suositusten toteutumisen.

S1 JKV-veturilaitteen automaattinen paallaolo

JKV-laite on rakennettu turvaamaan junaliikennettd, joten sen tulisi olla aina kytkettyna
paalle junan liikkuessa. Laite kytkettaisiin pois paalta vain erityistapauksissa. Onnetto-
muustutkintakeskus suosittaa, ettéa Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaa yhdessa rau-
tatieoperaattorien kanssa seuraavan suosituksen toteutumisen:

JKV-veturilaitteen tulee olla aina kytkettyna paalle. [2015/S14]

JKV-veturilaitteen saa kytkea pois paalta vain huollon yhteydessa tai liikenteenohjauk-
selta saadulla erityisluvalla, kun laite on mennyt epéakuntoon.

Méaaraysten mukaan JKV-veturilaite (tai ERTMS®) on asennettava junaliikenteessa kay-
tettdvaan liikkkuvaan kalustoon. Vaatimus ei koske sellaista museoliikenteessa kaytetta-
vaa kalustoa, jossa ei sen aktiivikdyton aikana ole ollut kulunvalvontalaitetta, eika tila-
paisesti kaytettavia ratatyokoneita, jotka on rekisterdity muualla kuin Suomessa.

S2 Ohjaamoon varoitin, mikali JKV-veturilaite ei ole toiminnassa

Mikali JKV-veturilaite ei ole kytkettyna paalle tai sen toiminnassa on hairid, ohjaamolait-
teiden tulisi antaa kuljettajalle selkea varoitus. Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, et-
ta Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaa seuraavan suosituksen toteutumisen:

Ohjaamolaitteiden tulee varoittaa kuljettajaa selkeasti, mikali junan JKV-veturilaite ei ole
toiminnassa. [2015/S15]

S3 Nopeusrajoitus junalle, jonka JKV-veturilaite ei ole toiminnassa

Koska liikkeessa olevan junan onnettomuusriski kasvaa, mikéli sen JKV-veturilaite ei ole
paalla, tulisi mahdollisen onnettomuuden seurausten lieventamiseksi rajoittaa junan
maksiminopeutta teknisesti. Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Liikenteen tur-
vallisuusvirasto varmistaa seuraavan suosituksen toteutumisen:

Mikali junan JKV-veturilaite ei ole kytkettynd paaélle, junan nopeus tulee rajoittaa tekni-
sesti maksimissaan 80 km/h:iin. [2015/S16]

8 ERTMS = Eurooppalaisen rautatielikenteen hallintajarjestelma.
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S4 Selkea ohjeistus yksityispuhelinten ja muiden mobiililaitteiden kayttsta
tydn aikana

Osana veturinkuljettajan tyéta on erilaisten mobiililaitteiden kaytté (RAILI- ja GSM-
puhelimet seka tablet-tietokone). Ohjetta yksityispuhelimien tai muiden yksityiskaytossa
olevien mobiililaitteiden kayttsta tyon aikana ei ole. Onnettomuustutkintakeskus suosit-
taa, ettd Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaa seuraavan suosituksen toteutumisen:

Veturinkuljettajien mobiililaitteiden kaytostd ajon aikana tulee antaa selkeat ohjeet.
[2015/S17]

Koska mobiililaitteita kaytetdan entistd enemman, tulisi mobiililaitteiden kaytosta veturin-
kuljettajan tyossa tehda perusteellinen riskianalyysi.

S5 Selkeda ohjeistus siitd, milloin ja miten vaihteen toiminta tulee tarkastaa

Talla hetkelld ei ole olemassa ohjetta sellaista tilannetta varten, jolloin juna on ajanut
vaihteeseen suurella nopeudella, eikd vaihde ole tullut aukiajetuksi. Onnettomuustutkin-
takeskus suosittaa, etta Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaa seuraavan suosituksen
toteutumisen;

Liikenneviraston tulee sisallyttda vaihteiden tarkastusohjeisiin tilanteet, joissa vaihtee-
seen on ajettu tai epaillaan ajetun poikkeavalle raiteelle selvasti ko. vaihdetyypille sallit-
tua suuremmalla nopeudella. [2015-S18]

Rautatieliikenteen harjoittajien (kuljettajien) tulee ilmoittaa ylinopeustilanteista rautatielii-
kenteenohjaukselle.

S6 VR-Yhtyma Oy:n turvallisuusjohtamisjarjestelméaén seka veturinkuljettajan
koulutukseen lisdéd inhimillisten tekijoiden hallintaan liittyvia sisaltdja

Nykyisessa turvallisuusjohtamisjarjestelmassa ja veturinkuljettajan koulutuksessa on
niukasti inhimillisten tekijoiden hallintaan liittyvia sisaltoja. Naita ovat esimerkiksi tilanne-
tietoisuuden yllapitaminen tydsuorituksen aikana seka jarkyttavista tilanteista toipuminen
ja poikkeamista oppiminen. Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Liikenteen turval-
lisuusvirasto varmistaa seuraavan suosituksen toteutumisen:

Liikenteen turvallisuusviraston tulee vaatia, etta inhimillisten tekijoiden aihealue sisaltyy
nykyista painokkaammin seka rautatiealan toimijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmiin
etté alan koulutukseen. [2015-S19]

Erityisesti liikenneturvallisuuden merkitysta tulee korostaa huomattavasti nykyista
enemman operatiivisessa toiminnassa. Turvallisuuden hallintajarjestelmat on tuotava jo-
kaisen rautatielaisen tydn tasolle siten, ettd poikkeamatilanteista raportointi, niiden avoin
kasittely ja niista oppiminen turvataan kaikilla organisaation tasoilla johdosta yksittaiseen
tyontekijaan.
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Veturinkuljettajakoulutuksessa, kuten myds kertauskoulutuksissa, tulisi kiinnittdd huo-
mattavasti nykyistd enemman huomiota liikenndintiin poikkeustilanteissa, joissa inhimil-
listen tekijoiden, kuten henkiléston osaamisen, stressinhallinnan ja paatoksenteon mer-
kitys turvallisuuden kannalta oleellisesti kasvaa.

Veturinkuljettajakoulutuksessa on tarkeda selventaa veturinkuljettajan tehtava ja rooli,
suhteessa avustaviin turvallisuusjarjestelmiin, kuten esimerkiksi JKV-jarjestelmaan, jon-
ka rooli on passiivinen turvallisuutta varmistava jarjestelma eika ajojarjestelma.

SAFETY RECOMMENDATIONS
New recommendations

The Safety Investigation Authority,Finland recommends that the Finnish Transport Safe-
ty Agency (Trafi) ensure the implementation of the following new recommendations.

S1 Automatic activation of the ATP engine device

The ATP system has been designed to secure rail traffic, so the engine device should
always be switched on while the train is moving. The system would be switched off only
in special cases. The Safety Investigation Agency, Finland recommends that the Finnish
Transport Safety Agency (Trafi) ensure the implementation of the following recommen-
dation jointly with the railway operators:

The ATP engine device must always be switched on. [2015/S14]

The ATP engine device may be switched off only during maintenance or by a special
permission of the traffic controller, when the device has broken.

According to the regulations the ATP (or ERTMS®) engine device has to be installed to
the rolling stock used in railway traffic. The requirement does not concider rolling stock
used in museum train traffic nor maintenance machines which are temporarily used and
registered outside Finland.

S2 Alarm in the cabin that warns when the ATP engine device is not operating

If the ATP engine device is not switched on or it malfunctions, a cabin equipment should
give the engine driver a clear warning. The Safety Investigation Authority, Finland rec-
ommends that the Finnish Transport Safety Agency (Trafi) ensure the implementation of
the following recommendation:

Cabin equipment should give the engine driver a clear warning if the train's ATP engine
device is not operating. [2015/S15]

9

ERTMS = European Railway Traffic Management System.
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S3 Speed limit for a train on which the ATP engine device is not operating

Since the accident risk of an operating train increases if its ATP engine device is not
switched on, the maximum speed of the train should be mechanically restricted in order
to reduce the consequences of a possible accident. The Safety Investigation Authority,
Finland recommends that the Finnish Transport Safety Agency (Trafi) ensure the im-
plementation of the following recommendation:

If a train's ATP engine device is not switched on, the train's speed should be restricted

to a maximum of 80 km/h. [2015/S16]

S4 Clear instructions on the use of private phones and other mobile devices
during work

The use of various mobile devices (RAILI and GSM phones and a tablet computer) form
a part of engine driver's work. There are no instructions on the use of private phones or
other private mobile devices during work. The Safety Investigation Authority, Finland
recommends that the Finnish Transport Safety Agency (Trafi) ensure the implementa-
tion of the following recommendation:

Clear instructions on the use of mobile devices by engine drivers while driving the train
must be provided. [2015/S17]

Since the use of mobile devices is increasing, a thorough risk analysis should be carried
out on the use of mobile devices in the work of an engine driver.

S5 Clear instructions on when and how the operation of a turnout should be
checked

There are currently no instructions for a situation where a train has run through a switch
at high speed and the switch has not become trailed. The Safety Investigation Authority,
Finland recommends that the Finnish Transport Safety Agency (Trafi) ensure the im-
plementation of the following recommendation:

The Finnish Transport Agency should include in the turnout inspection instructions the
situations where a train has or is suspected to have been driven onto a switch guided to
the diverging track at a speed that is clearly higher than allowed for the switch type in

guestion. [2015-S18]

Railway operators (engine drivers) should notify the railway traffic control of any inci-
dents of over-speed.
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S6 VR Group's safety management system and engine driver training should
include more content relating to the mastery of human factors

The current safety management system and engine driver training have a scarcity of
content related to the mastery of human factors. These include, for instance, maintaining
situational awareness during the performance of one's work, recovery from shocking sit-
uations, and learning from deviations. The Safety Investigation Authority, Finland rec-
ommends that the Finnish Transport Safety Agency (Trafi) ensure the implementation of
the following recommendation:

The Finnish Transport Safety Agency (Trafi) should demand that the subject matter of
human factors will be emphasised more in both the safety management systems of rail-
way operators and training in the field. [2015-S19]

The importance of traffic safety in particular should be emphasised significantly more
than it currently is in operations. The safety management systems must be brought to
the level of each railway employee's work in such a manner that the reporting of inci-
dents, open discussion of them, and learning from them are guaranteed at all organisa-
tional levels from the management to individual employees.

Engine driver training and refresher training should pay significantly more attention than
currently to train driving in exceptional situations, where the importance of human fac-
tors such as staff competence, stress management and decision-making are significant-
ly increased with regard to safety.

During engine driver training, it is important to make the driver's duties and role clear in
relation to the assisting safety systems, such as the ATP system, the role of which is as
a passive system for ensuring safety, not a drive system.

Liikenteen turvallisuusvirasto, Liikennevirasto, VR-Yhtyma Oy ja Veturimiesten liitto ovat
antaneet suosituksista lausuntonsa. Lausunnot on esitetty liitteessa 1. Tutkintaselostuk-
seen on tehty tasmennyksia lausuntojen ja kommenttien perusteella.

Helsingissa 7.8.2015

Esko Varttio Sirkku Laapotti

Anna-Maria Teperi llkka Noranta
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Liikenteen turvallisuusviraston lausunto tutkintaselostusluonnoksesta R2015-03
"Vaaratilanne junaliikenteessd Hyvinkdallad 18.3.2015"

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on tutustunut Onnettomuustutkintakeskuksen lahettédmaan
tutkintaselostuksen luonnokseen ja lausuu luonnoksesta seuraavaa:

Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuussuositukset 1 ja 3.

S1 JKV-laitteen automaattinen paalldolo

JKV-laite on rakennettu turvaamaan junaliikennetté, joten sen tulisi olla aina kytkettyna
automaattisesti paalle junan liikkuessa. Laite kytkettaisiin pois paalta vain erityistapauksissa.
Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaa

yhdessa operaattorien kanssa seuraavan suosituksen toteutumisen:

JKV-laitteen tulee olla automaattisesti kytkettynd pédalle aina junan liikkuessa.
[2015/Sxxx]

JKV-laite tulisi asentaa kaikkiin rataverkolla liikkuviin laitteisiin, jotka voidaan asettaa
kulkuun junana.

S$3 Ohjaamoon varoitin, mikdli JKV-laite ei ole toiminnassa

Mikali JKV-laite ei ole kytkettyna paalle tai sen toiminnassa on hairid, ohjaamolaitteiden

tulisi antaa kuljettajalle selke& varoitus. Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Liikenteen
turvallisuusvirasto varmistaa seuraavan suosituksen toteutumisen:

Ohjaamolaitteiden tulee varoittaa kuljettajaa selkeésti, mikéli junan JKV-laite ei ole toiminnassa.
[2015/Sxxx]

Suositukset yksi ja kolme muodostavat yhdessé kokonaisuuden, jolla tdhdataan siihen, etta JKV-
laitteen paalldolo olisi selkeasti paasaanto ja ettéd JKV-veturilaitetta kehitettaisiin niin, etta
kuljettajan tietoisuus laitteen kulloisestakin toimintatilasta paranisi ja unohdusten haitallisia
vaikutuksia pyrittdisiin eliminoimaan.

Trafi pitéda suosituksia periaatetasolla hyvina. On perusteltua, ettd minimoidaan mahdollisuus
JKV-laitteen jagamiseen kytkemattéd epahuomiossa paélle ja etta laitteen oletustilana olisi
ajaminen JKV-laite paallekytkettynd. Samoin on perusteltua, etté laite informoi kuljettajaa
oletusarvoista poikkeavista tilanteista helposti havaittavalla tavalla. JKV-laitteen automaattisen
paallekytkeytymisen liséksi tulisi kuitenkin varmistaa laitteen poiskytkentdémahdollisuus. Koko
rataverkkoa ei ole varustettu JKV-ratalaitteistolla ja lisdksi on poikkeustilanteita, joissa
lilkkkuminen junana ilman JKV:ta on mahdollistettava. Lisaksi on otettava huomioon, etté veturi-
ja junatyyppien kesken saattaa olla eroja siind, millaisella JKV-paallekytkeytymisautomatiikalla ja
-varoitus/informaatiolaitteistolla ne on mahdollista varustaa kohtuullisin kustannuksin.
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Liian automatisoitu paalle kytkeytyminen voi myods heikentaa veturinkuljettajan tarkkaavaisuutta
aiheuttamalla tilanteen, jossa veturinkuljettaja ajaa JKV-laitteiston tietojen perusteella, vaikka
JKV-ratalaitteita ei ole tai ne eivat toimi. Oleellista on, ettd veturinkuljettaja tietaa, ajaako han
JKV-laittein varustetulla rataosuudella vai rataosuudella, jossa JKV:té ei ole kaytettdvissa.

Trafi katsoo lisdksi, ettd naitd vaatimuksia ei tulisi kohdistaa museoliikenteen liikkuvaan
kalustoon. Moniin vanhoihin vetureihin JKV-laitteen asentaminen ei ole edes teknisesti
mahdollista.

Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuussuositus 2.

S2 Nopeusrajoitus junalle, jonka JKV laite ei ole toiminnassa

Koska liikkeesséa olevan junan onnettomuusriski kasvaa, mikali sen JKV-laite ei ole paalla,

tulisi mahdollisen onnettomuuden seurausten lieventamiseksi rajoittaa junan maksiminopeutta teknisesti.
Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaa seuraavan suosituksen
toteutumisen:

Mikaéli junan JKV-laite ei ole kytkettynd pdélle, junan nopeus tulee rajoittaa teknisesti
maksimissaan 50 km/h:iin. [2015/Sxxx]

Asia on ollut esilléd aikaisemminkin ja silloin on todettu 50 km/h nopeusrajoituksen olevan
lilkenteenhoidollisesti liian rajoittava. Liikenteen turvallisuusviraston maarayksessa
Kayttétoiminta ja liikenteen hallinta -osajérjestelmé suurin sallittu nopeus ilman JKV:ta on 80
km/h. Téhan on syyna se, ettd kaikkia ratoja ei ole varustettu JKV-jarjestelmalla seka se, etta
Suomen rataverkko on suureksi osaksi yksiraiteista. Yleisid nopeusrajoituksia maaritettdessa on
kohtuullisesti otettava huomioon my6s rataverkon kaytettavyys. Liikenteen turvallisuusvirasto on
kartoittanut eurooppalaisia vaatimuksia suurimmasta sallitusta nopeudesta ilman JKV-laitteita.
Tyypillinen nopeusrajoitus on noin 80 km/h.

Liikenteenohjauksella on lisaksi oikeus ja mahdollisuus olosuhteista riippuen rajoittaa nopeutta
tatakin alhaisemmaksi.

Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuussuositus 4.

S4 Selked ohjeistus yksityispuhelinten ja muiden mobiililaitteiden kdytosta
tyon aikana

Osana veturinkuljettajan ty6ta on erilaisten mobiililaitteiden kaytté (RAILI- ja GSM-puhelimet
seka tablet-tietokone). Ohjetta yksityispuhelimien tai muiden yksityiskaytosséa

olevien mobiililaitteiden kaytosta tyon aikana ei ole. Onnettomuustutkintakeskus suosittaa,
etté Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaa seuraavan suosituksen toteutumisen:

Veturinkuljettajien mobiililaitteiden kdytéstad ajon aikana tulee antaa selkedt ohjeet.
[2015/Sxxx]

Trafi pitaa suositusta hyvana.

Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuussuositus 5.

S5 Selked ohjeistus siitd, milloin ja miten vaihteen toiminta tulee tarkastaa

Talla hetkella ei ole olemassa ohjetta sellaista tilannetta varten, jolloin juna on ajanut

vaihteeseen suurella nopeudella, eiké vaihde ole tullut aukiajetuksi. Onnettomuustutkintakeskus suosittaa,
etta Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaa seuraavan suosituksen toteutumisen:
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Liikenneviraston tulee siséllyttdé vaihteiden tarkastusohjeisiin tilanteet, joissa vaihteeseen on
ajettu suurella nopeudella. [2015-Sxxx]

Trafi esittda, ettd suositusta tdsmennetdan seuraavasti: “Liikenneviraston tulee varmistaa, etta
vaihteiden tarkastusohjeet kattavat kriteeristén, jonka perusteella vaihteen tarkastukset voitaisiin
priorisoida.”

Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuussuositus 6.

S6 VR-Yhtyma Oy:n turvallisuusjohtamisjarjestelmaan seka veturinkuljettajan

koulutukseen lisaa inhimillisten tekijoiden hallintaan liittyvia siséltéja

Nykyisessa turvallisuusjohtamisjarjestelmassa ja veturinkuljettajan koulutuksessa on

niukasti inhimillisten tekijéiden hallintaan liittyvia siséltoja. Naita ovat esimerkiksi tilannetietoisuuden
ylldpitaminen tyésuorituksen aikana seké jarkyttavista tilanteista toipuminen ja poikkeamista oppiminen.
Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etté Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaa seuraavan suosituksen
toteutumisen:

Liikenteen turvallisuusviraston tulee vaatia, ettd inhimillisten tekijéiden aihealue siséltyy nykyisté
painokkaammin sekd rautatiealan toimijoiden turvallisuusjohtamisjérjestelmiin ettéd alan
koulutukseen. [2015-Sxxx]

Trafi esittda, ettd suositus muotoillaan seuraavasti: “Liikenteen turvallisuusviraston tulee edistaa
inhimillisten tekijoiden aihealueen siséllyttamistd nykyista painokkaammin seka rautatiealan
toimijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmiin etté alan koulutukseen.”

Taman liséksi tutkintaselostusluonnoksen lukuun 3.2 perustuen Trafi toivoo, etta
Onnettomuustutkintakeskus kohdentaisi turvallisuusjohtamisjérjestelmiin ja koulutukseen
kohdistuvaa suositustaan tarkemmin. Téama voidaan saavuttaa joko jakamalla suositus osiin tai
antamalla lisdsuosituksia mm. riskienhallinnasta eri osapuolten nakdkulmasta, henkiloston
osaamisen varmistamisesta, onnettomuus- ja poikkeamatilanteiden raportoinnista ja juurisyiden
selvittamisesta sekéd edelld mainituista tilanteista oppimisesta.
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e n n e 25.6.2015 LIVI/1560/06.02.04/2015

Vira
Sto

Onnettomuustutkintakeskus
Ratapihantie g9
00520 Helsinki

Viite: Onnettomuustutkintakeskuksen lausuntopyynté 95/5R (12.6.2015)

Tutkintaselostus R2015-03;

Vaaratilanne junaliikenteessa Hyvink&alld 18.3.2015

Litkennevirasto toteaa lausuntonaan seuraavaa:

Tutkintaselostus on hyvin ja ripedsti laadittu ja se antaa hyvan kuvan tapahtumien kulusta sekd
pohtii vaaratilanteen taustoja ansiokkaasti.

Tutkintaselostusluonnoksessa ja suosituksessa S2 esitetdan, ettd junan nopeus tulisi rajoittaa
teknisesti maksimissaan 50 km/h:iin, kun JKV-laite ei ole kytkettyna paalle. Tata 50 km/h nope-
utta ei tutkintaselostusluonnoksessa ole perusteltu. Suositus olisi ristiriidassa nykyisen Liiken-
teen turvallisuusviraston maarayksen Kayttétoiminta ja lilkenteen hallinta -osajarjestelma kans-
sa, jonka mukaan junan suurin sallittu nopeus on 80 km/h, mikali junan kulkua ei valvota JKV-
jarjestelman avulla. Maarays siis jo sisdltaa vaatimuksen nopeuden rajoittamisesta 80 km/h:iin,
kun JKV-laite ei ole kytkettyna paélle. Téamé&n on katsottu olevan riittava rajoitus.

Liikennevirasto esittaa, etta suositus S2 muutettaisiin muotoon:
Mikdali junan JKV-laite ei ole kytkettynd pddille, junan nopeus tulee rajoittaa teknisesti
maksimissaan 80 km/h:iin.

Litkennevirasto kuitenkin tunnistaa, ettd 1980-luvulta perdisin olevaan JKV-tekniikkaan ei liene
jarkevaa tehda massiivisia uudistuksia, koska jarjestelman elinkaari on lyhyt ennen
ERTMS/ETCS-jarjestelman kayttéonottoa.

Suositus S1 on osin ristiriitainen suosituksen S2 kanssa, eivatka ne voi toteutua samanaikaises-
ti. Suosituksessa S1 todetaan, ettd JKV-laitteen tulee olla automaattisesti kytkettyna péalle aina
junan liikkuessa ja suosituksessa S2, ettd mikali junan JKV-laite ei ole kytkettyna paille, junan
nopeutta tulee rajoittaa teknisesti.

Suosituksen S5 sanamuotoa esitetdadn muutettavaksi seuraavasti:

Liikenneviraston tulee sisdllyttdd vaihteiden tarkastusohjeisiin tilanteet, joissa vaihteeseen

on gjettu tai epdillddn ajetun poikkeavalle raiteelle selvdsti ko. vaihdetyypille sallittua suuremmal-
la nopeudella.

Perusteluna muutosesitykselle on, ettd Liikenneviraston rataverkolla sallitaan tietyn tyyppisissa
vaihteissa 160 km/h nopeus poikkeavalla raiteella.

Lisdksi Liikenneviraston ndkemyksen mukaan on perusteltua antaa suositus, etta rautatieliiken-
teen harjoittajien (kuljettajien) tulee ilmoittaa ylinopeustilanteista rautatieliikenteenohjaukselle.

Liikennevirasto
PL 33 puh. 0295 34 3000 kirjaamo@lLiikennevirasto fi www.liikennevirasto.fi

00521 HELSINKI faksi 0295 34 3700 etunimi.sukunimi@liikennevirasto.fi
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LI I k Lausunto 2(2)
e ﬂl n e 25.6.2015 LIVI/1560/06.02.04/2015
Vira
Sto

Tarkennuksena kohtaan 2.4 Turvalaitteet todetaan, ettd junien automaattinen kulunvalvonta
otettiin vuonna 1995 rataosalla Kirkkonummi-Kupittaa liikenteelliseen kayttdon, ei koekayttéon.
Saman kohdan mainintaan kulunvalvontajarjestelméasta todetaan, ettd JKV-ratalaitteet (koodai-
met ja baliisit) eivét ole tietokoneita eika niita ohjata tietokoneilla.

teknisen johtaja sijasta
yksikon paallikko Arto Hovi

Moo T onara

rautatietoimintojen turvallisuuspaallikko Marko Tuominen
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Onnettomuustutkintakeskus

Ratapihantie 9
00520 Helsinki

Lausuntopyyntd 12.6.2015, R2015-03

VAARATILANNE JUNALIIKENTEESSA HYVINKAALLA 18.3.2015

Lausuntona otsikkoasiaa koskevasta tutkintaselostusluonnoksesta VR-
Yhtyma Oy (VR) toteaa, ettd JKV-jdrjestelma on ollut kdytossa rataverkolla
vuoden 1995 elokuusta ldhtien. Nyt kyseessa oleva tapaus on ainoa tiedossa
oleva tapaus, jossa junaa on ajettu linjalla ilman, ettd JKV on kytketty péille
tai iiman Ratalilkennekeskuksen lupaa ajaa ilman JKV:aa.

Tapahtumaan liittyy huomattavia kuljettajan laiminlyonteja ja mm. vallitse-
van nopeuden ja opastimien havainnoinnin puutteita.

Suositukset
S1-S3

Suosituksen S1 mukainen JKV-laitteen automaattinen péaalldolo on sdhkokyt-
kenndn osalta vaikeasti toteutettavissa. Myds JKV:n kayttokytkimen korvaa-
minen automaattisesti ohjautuvilla releilld on vaikea toteuttaa luotettavallia
tavalla, koska turvallisuuden varmistaminen edellyttad, ettei releiden ohjaus
pudota JKV:ta pois paalta vaarassa tilanteessa.

JKV-laitteen automaattista paalldoloa on vaikea toteuttaa myds siksi, ettd
JKV-laitteen oikea ja turvallinen toiminta edellyttad, ettd JKV-laitteella on tie-
to kyseessa olevan junan koskevista juna- ja kelitiedoista. Koska nama tiedot
ovat eri junilla erilaisia, ne eivdt voi olla oletustietoina JKV-laitteessa, vaan
edellyttévat aina, ettd kuljettaja syottda tiedot.

Suosituksissa S1-S3 esitetyille muutoksille on yhteista se, ettd JKV-
jarjestelméan liitettévat laitteet ovat SIL3-tason turvallisuusvaatimusten
vuoksi monimutkaisia toteuttaa ja edellyttdvat kustannustensa (karkea arvio
2 - 10 ME) vuoksi julkista kilpailutusta. Koska esitettyja laitteita ei ole ole-
massa, ne pitdisi kehittaa ja hyvaksyttaa seka kilpailuttaa niiden valmistus.
Téllaisen hankkeen toteutus veisi 5-10 vuotta ja se pitdisi tehda yhté aikaa
JKV-jarjestelman korvaavan ERTMS-jarjestelmén rakentamisen kanssa. Han-
ke vaatisi siis merkittavaa rahallista panostusta poistumassa olevaan jérjes-

/R-Yhtymi Oy

’L 488 (Vilhonkatu 13)
10101 Helsinki

P. 0307 10
F. 0307 21 700

etunimi.sukunim|@vr.fl Y-tunnus 1003521-5
www.vrgroup.fi
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telmaan ja tarkoittaisi myds, ettd Suomen kulunvalvontajarjestelma olisi jat-
kuvan muutostyon alaisena, mika olisi merkittava riski turvallisuudelle.

Ehdotetut muutokset ovat myds ristiriidassa yleiseurooppalaisen kulunval-
vontajérjestelman kehittdmisen kanssa. EU edellyttaa jasenmaiden pidatty-
van nykyisten kulunvalvontajarjestelmiensd muutoksia ja keskittyvan uuden
yhteentoimivuutta parantavan ERTMS-jarjestelmén kehittdmiseen.

S4

Veturinkuljettaja saa nykyisin ldhes kaiken junan ajamisessa tarvitsemansa

informaation mobiililaitteen, eli ns. tabletin kautta. Taman lisdksi veturinkul-
jettajilla on yhteydenpitovélineenad RAILI-puhelin. Mobiililaitteiden kaytté oh-
jeistetaan tarkemmin uusittavana olevassa kuljettajan kasikirjassa. Ajon ai-
kana sallitaan vain tydnantajan tyotehtavia varten antamien mobiililaitteiden
kayttd tydtehtdvien sitd edellyttdessa.

S5

Vaihteiden tarkastusohjeiden tdydentdminen suosituksen mukaisesti on tér-
kedd rautatielilkenteen turvallisuuden varmistamiseksi.

S6

Liikenteen turvallisuusviraston osana VR:n turvallisuustodistusta hyvéksymaén
VR:n rautatieturvallisuuden johtamisjarjestelman sisdlté perustuu EU:n rau-
tatieturvallisuusdirektiiviin (2004/49/EY). Direktiivi on osa EU-alueen rauta-
tiejérjestelméan yhteentoimivuutta, jolla halutaan varmistaa rautatieyritysten
yhdenmukainen kohtelu kaikissa EU-maissa.

Yhdessa EU-maassa myonnetty turvallisuustodistus ja hyvidksytty johtamis-
jérjestelméa ovat voimassa koko EU-alueella. Tdméan vuoksi Liikenteen turval-
lisuusvirasto ei voi mielestdmme esittda sellaisia turvallisuuden johtamisjar-
jestelman sisaltoad koskevia kansallisia vaatimuksia, jotka poikkeavat rauta-
tieturvallisuusdirektiivin johtamisjarjestelman siséltovaatimuksista.

VR noudattaa lakia rautatiejdrjestelman liilkenneturvallisuustehtévista ja sen
perusteella annettuja viranomaismaarayksia ja ohjeita. Inhimillisten tekijoi-
den aihealueista mm. terveydellisten vaatimusten ja psykologisen soveltu-
vuuden osalta arviointitoiminta on hyvin kehittynyttd. Nama ja lisdksi muut
mm. tydkyvyn ylldpitémiseen ja tyoturvallisuuden varmistamiseen liittyvat
asiat ovat huomioitu VR:n tydterveyden ja tyoturvallisuuden johtamisjarjes-
telmdssa, jota edelleen kehitetdan koko hyvinvointitoiminnan alueelle.

Veturinkuljettajien ja muun junahenkilokunnan peruskoulutuksessa kasitel-
Idan mm. jarkyttavista tilanteista toipumista ja opetetaan VR:n toimintamalli
kriisitilanteiden jalkihoitoon.

Tama suositus kokonaisuudessaan vaatisi tdsmentdmistd. Ns. inhimillinen te-
kija on hyvin laaja kasite ja suositusta on vaikea toteuttaa, ellei suositukses-
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sa paremmin tasmennetd, mita inhimillisten tekijéiden aihealueita siina tar-
koitetaan.
Muuta

Tutkintaselostuksen toteutettuihin toimenpiteisiin pitéisi lisétd maininta, etta
VR:n tilaamissa uusissa Sr3-vetureissa on suosituksen S2 mukainen nopeu-
denrajoitin, joka sallii korkeintaan 80 km/h nopeuden silloin kun ETCS/STM

-laite ei ole paallekytkettynd.

Tutkintaselostusta koskevat kommenttimme ovat tdmaén lausunnon liitteena.

VR-YHTYMA OY

LIITE VR-Yhtyma Oy:n kommentit tutkintaselostusluonnoksesta
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Onnettomuustutkintakeskus

Veturimiesten liiton lausunto tutkintaselostuksen R2015-03 luonnokseen

Veturimiesten liitto kiittad mahdollisuudesta antaa lausunto tutkintaselostukseen, joka koskee
vaaratilannetta junaliikenteessa Hyvinkaalla 18.3.2015.
Tutkintaselostus on Veturimiesten liiton mielesta kattava ja asianmukainen.

Veturimiestenliitto haluaa lausunnossaan kiinnittda huomiota tutkintaselostuksen kohtaan
6 Turvallisuussuositukset.

S1 JKV - laitteen automaattinen paallaolo.

Veturimiesten liiton mielesta Liikenteen turvallisuusviraston tulee mahdollisimman nopealla
aikataululla varmistaa, etta kaikki rataverkolla liikkuvat laitteet, jotka voidaan asettaa
kulkuun junana, varustetaan JKV laittein.

S2 Nopeusrajoitus junalle, jonka JKV laite ei ole toiminnassa.

Nykysaannoilld nopeus liikuttaessa ilman toimivaa JKV — laitetta, voi junan nopeus olla
maksimissaan 80 kmh ja liilkkumiseen on oltava lupa liikkenteenohjaukselta. Liikenteenohjaus
voi harkintansa mukaan asettaa myos alemman nopeusrajoituksen junalle, jossa ei ole
toimivaa JKV — laitetta.

Veturimiesten liiton mielesta teknisesti asetettavan nopeusrajoituksen tulisi mahdollistaa
my0s nykyisen liikenndimismaardayksen mukainen maksimissaan 80 kmh liikkuminen kun
junassa ei ole toimivaa JKV laitetta, lilkkenteen ohjauksen harkinnan perusteella.

S3 Ohjaamoon varoitin, mikali JKV — laite ei ole toiminnassa.

Veturimiesten liiton mielesta tama suositus on toteutettava mahdollisimman nopealla
aikataululla.

sS4 Selkea ohjeistus yksityispuhelimien ja muiden mobiililaitteiden kaytosta
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Veturinkuljettajan tyohon liittyvda ohjeistusta on viime vuosien aikana siirretty merkittavissa
maarin valitettavaksi mobiililaitteiden kautta. Lisaksi niiden avulla hoidetaan tyovuoroihin
liittyvia asioita, kalustoon ja osittain myos koulutuksellisia asioita. Mobiililaitteilla on yha
lisaantyva rooli junan kuljettamiseen liittyvan valttamattoman informaation tuottamisessa
seka lilkenneviestinnassa.

Veturimiesten liiton mielesta kattavaa riskikartoitusta mobiililaitteiden kayttamisesta
nykylaajuudessa veturinkuljettaja tydssa ei ole tehty.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta lilkkenteen turvallisuusvirasto varmistaa, etta
veturinkuljettajien mobiililaitteiden kaytosta ajon aikana tulee antaa selkeat ohjeet.
Veturimiesten liiton mielesta suositus on erittdin tarpeellinen, mutta lisaksi tulee tehda
nopealla aikataululla perusteellinen riskianalyysi mobiililaitteiden kayttamisesta
veturinkuljetatja tydssa. Riskianalyysin perusteella voidaan laatia ja antaa selkeat ohjeet
veturinkuljettajille, mita laitteita ja milld tavalla niita voidaan kadyttaa ajon aikana. Tassa
yhteydessa on tarpeen myos arvioida, tarvitaanko naiden laitteiden kayttoon
erityisohjeistusta esimerkiksi liikenteen hairictilanteissa.

S5 Selkea ohjeistus siitd, milloin ja miten vaihteen toiminta tulee tarkistaa

S6 VR - Yhtyma Oy:n turvallisuusjohtamisjarjestelmaan seka veturinkuljettajan
koulutukseen lisaa inhimillisten tekijoiden hallintaan liittyvia sisaltéja.

Veturimiesten liiton mielesta suositus on erittain tarpeellinen. Erityisesti
liilkenneturvallisuuden merkitysta tulee korostaa huomattavasti nykyista enemman
operatiivisessa toiminnassa. Turvallisuuden hallintajarjestelmat on tuotava jokaisen
rautatieldisen tyon tasolle.

Veturinkuljettajakoulutuksessa, kuten myos kertauskoulutuksissa, tulisi Veturimiesten liiton
mielesta kiinnittad huomattavasti nykyista enemman huomiota liikenngintiin
poikkeustilanteissa, joissa inhimillisten tekijoiden merkitys turvallisuuden kannalta
oleellisesti kasvaa.

Veturinkuljettajakoulutuksessa on tarkeaa selventaa veturinkuljettajan tehtava ja rooli,
suhteessa avustaviin turvallisuusjarjestelmiin, kuten esimerkiksi JKV jarjestelmaan, jonka
rooli on passiivinen turvallisuutta varmistava jarjestelma eika ajojarjestelma.

Risto Elonen
puheenjohtaja
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Maaraykset ja ohjeet

1

Maaraykset

Kayttdtoiminta ja liikenteen hallinta -osajarjestelma

Trafin maarayksella (TRAFI1/22100/03.04.02.00/2012) pannaan kansallisesti taytantoon
Euroopan unionin rautatiejarjestelman kayttétoiminta ja liikenteenhallinta -
osajarjestelmaa koskeva yhteentoimivuuden tekninen eritelma (757/2012/EU) sellaisena
kuin sitd on muutettu komission paatoksella (710/2013/EU).

Maarayksen Ill Osassa, Junaliikennettd koskevissa kansallisisssa vaatimuksissa tode-
taan seuraavasti:

1 JUNALIIKENNETTA KOSKEVAT KANSALLISET VAATIMUKSET
1.1 Junankulunvalvonta (JKV)

JKV-jarjestelmalla tarkoitetaan A- tai B-luokan junankulunvalvonnan jarjestelmaa Liiken-
teen turvallisuusviraston ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osajarjestelmaa koskevan maa-
rayksen (TRAF1/22096/03.04.02.00) mukaisesti.

Junan kulkua on valvottava JKV-jarjestelman avulla lilkkennditdessa JKV-ratalaittein va-
rustetulla radalla lukuun ottamatta junaliikenteen vajaatoimintatilanteita ja museoliiken-
netta.

Junan suurin sallittu nopeus on 80 km/h, mikali junan kulkua ei valvota JKV-jarjestelman
avulla.

KOMISSION DIREKTIIVI 2014/88/EU, joka koskee turvallisuusindikaattoreita

Kohdassa 6. Infrastruktuurin tekniseen turvallisuuteen ja sen toteuttamiseen liittyvat in-
dikaattorit todetaan seuraavaa:

6.1 ’junan kulun valvontajarjestelmalla (Train Protection System, TPS)’ tarkoitetaan jar-
jestelmaad, joka auttaa noudattamaan opastimia ja nopeusrajoituksia.

6.2 ’'junassa olevilla jarjestelmilla’ tarkoitetaan jarjestelmia, jotka auttavat kuljettajaa ha-
vaitsemaan radanvarren opasteet ja merkinannot ohjaamossa, ja parantaa nain
suojaa vaarapaikoissa ja nopeusrajoitusten noudattamista. Junassa olevat junan
kulun valvontajarjestelmat kuvataan seuraavasti:

a) Varoitus, joka varoittaa kuljettajaa automaattisesti.

b) Varoitus ja automaattinen pysayttaminen, joka varoittaa kuljettajaa automaatti-
sesti ja pysayttda junan automaattisesti, jos se liikkuu seis-opastimen ohi.

¢) Varoitus ja automaattinen pysayttaminen seka erillinen nopeuden valvonta, joka
parantaa suojaa vaarapaikoissa ja jossa ’erillisella nopeuden valvonnalla’ tarkoi-
tetaan nopeuden valvontaa tietyissé paikoissa (nopeudenvalvontalaite) opastetta
lahestyttaessa.

d) Varoitus ja automaattinen pysayttaminen seké jatkuva nopeuden valvonta, joka
parantaa suojaa vaarapaikoissa ja jossa 'jatkuvalla nopeuden valvonnalla’ tarkoi-
tetaan suurimman sallitun tavoitenopeuden jatkuvaa nayttdéa ja noudattamiseen
pakottamista radan kaikilla osuuksilla.

Edella d-alakohdassa kuvattu jarjestelmé& on automaattinen junan kulunvalvontajar-
jestelma (Automatic Train Protection, ATP).
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Maarays ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osajarjestelmasta

Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi) maarayksella (TRAFI/22096/03.04.02.00/2012%)
pannaan kansallisesti taytant6én Euroopan unionin rautatiejarjestelman ohjaus-, hallin-
ta- ja merkinanto-osajarjestelméa koskevat vaatimukset.

| OSA — YLEISET MAARAYKSET

1 SOVELTAMISALA

1. Tata maaraysta sovelletaan ohjaus-, hallinta- ja merkinanto—osajarjestelmaan rauta-
tie-lain (304/2011) 2 8:n 1 momentin 2 kohdassa maaritellylla rataverkolla. Tata
maarays-tda sovelletaan kayttoonotettavaan ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-
osajarjestelmaéan seka taman maarayksen voimaan tullessa kaytdéssa olevaan ohja-
us-, hallinta- ja mer-kinanto-osajarjestelmaan, jota uudistetaan tai parannetaan si-
ten, ettd ohjaus-, hallinta- ja merkinanto osajarjestelmén kayttéonottolupa on tar-
peen.

2. Taman maarayksen Il osaa Kansalliset vaatimukset sovelletaan || osan CCS
YTE:ssa 2012/88/EU ja CCS YTE:n muutoksessa 2012/696/EU mainituissa seuraa-
vissa kansallis-ta saantelya vaativissa kohdissa:

— YTE:en sisdlletyissa erityistapauksissa,

— ohjaus-, hallinta ja merkinantojarjestelman luokka A avoimia kohtia koskevissa
kan-sallisissa maarayksissa,

— ohjaus-, hallinta- ja merkinantojarjestelman luokka B vaatimuksiin liittyvissa
maara-yksissa ja

— ohjaus-, hallinta- ja merkinantojarjestelman luokka A ja luokka B valisiin liitant6i-
hin liittyvissd maarayksissa.

3. Talla maarayksella pannaan kansallisesti taytantoon komission paatoksella
25.1.2012 annettu Euroopan laajuisen ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-
osajarjestelméaéa koskeva yhteentoimivuuden tekninen eritelmd, jaliempana CCS
YTE 2012/88/EU ja paatoksen CCS YTE 2012/88/EU muuttamisesta 6.11.2012 an-
nettu komission paatos 2012/696/EU.

CCS YTE 2012/88/EU ja CCS YTE:n muutos 2012/696/EU viittaus on esitetty ta-
man maarayksen Il osassa.

Maéraysta sovellettaessa on otettava huomioon, etta alla taulukossa 1 mainitut liit-
teet korvataan taulukossa 2 mainituilla liitteilla. CCS YTE:a 2012/88/EU artikla 7
mukaisesti on noudatettava taulukossa 2 mainittua eritelmakokonaisuutta 2 (versio
3) 1.1.2013 alkaen.

4 SIIRTYMASAANNOKSET

1. Komission paatés 2012/88/EU ja sen muuttamista annettu komission péaétos
2012/696/EU on esitetty viittauksena tdméan maarayksen Il osassa. Komission paa-
tok-sid sovelletaan kayttbonotettavaan ohjaus- ja hallintajarjestelméan luokka A Yh-
tendinen ohjaus- ja hallintajarjestelméa ERTMS/ETCS, rataverkolle tehdyn kansalli-
sen ERTMS-jarjestelman kayttdonottosuunnitelman3 mukaisesti.

2. Ohjaus-, hallinta- ja merkinanto-osajarjestelman luokka B jarjestelmd, joka tarvitsee
kayttbonottoluvan, on korvattava tai varustettava rinnakkaisesti ERTMS-
jarjestelmalla silloin kun kyseessa on:

— uusi veturi, kiskobussi, ohjaamolla varustettu tai muu ohjaamolla varustettu ja
ilman vetoapua junaliikenteessa liikenndéiméaan kykeneva liikkuva kalusto, joka

1% Tutkinnan aikana tuli voimaan uudistettu maarays TRAFI/26494/03.04.02.00/2014.
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on tilattu 1. paivana tammikuuta 2014 jalkeen tai kayttéonotettu 1. paivana tam-
mikuuta 2017 tai sen jalkeen

uudistettava tai parannettava veturi, kiskobussi, ohjaamolla varustettu tai muu
oh-jaamolla varustettu ja ilman vetoapua junaliikenteessa liikennéimaan kykene-
va liikkuva kalusto, joka on tilattu 1. paivana tammikuuta 2017 jalkeen tai kayt-
toonotettu 1. paivana tammikuuta 2020 tai sen jalkeen

uusi, uudistettava tai parannettava radanvarren toiminto, joka on tilattu 1. paiva-
na tammikuuta 2022 jalkeen tai kayttoonotettu 1. paivana tammikuuta 2025 tai
sen jalkeen.

Liikkuvan kaluston ERTMS-jarjestelmaa koskeva vaatimus ei koske:

sellaista museoliikenteessa kaytettavaa liikkuvaa kalustoa, jossa ei sen aktiivi-
kayton aikana ole ollut kulunvalvontalaitteita,

liikkuvaa kalustoa, jolla ei liikenndida junaliikenteessa tai rataosalla, jota ei ole
varustettu vahintaan luokan B kulunvalvontalaitteella tilapaisesti, enintdan kah-
deksaksi kuukaudeksi kalenterivuodessa, kayttéonottoluvan muualla kuin Suo-
messa saaneeseen, kayttbonotettavaan ratatydbkoneeseen jonka suurin nopeus
on rajoitettu enintdan 80 km/h:ssa.

luokan B puheviestitoiminnossa kaytettdvan 2 W GSM-R paéatelaitteen tai
TETRA radioverkon paéatelaitteen kayttda, joka on sallittu vaihtotydn puhevies-
tinnassa

liikkuvan kaluston luokan B puheviestitoiminnossa kaytettavan 2 W GSM-R péaa-
telaitteen tai TETRA radioverkon péaatelaitteen kayttdd, joka on sallittu junaliiken-
teessa 31. joulukuuta 2019 saakka.

[l OSA — KANSALLISET MAARAYKSET

2 OHJAUS-, HALLINTA- JA MERKINANTOJARJESTELMAN LUOKKA B

2.1 Junakulunvalvontajarjestelman luokka B, ATP-VR/RHK

1.

Suomen rautatiejarjestelmassa kaytettavan luokan B junakulunvalvontajarjes-
telmé&n on oltava CCS YTE:n 2006/679/EY12 liitteen B, kohdan 4. ATP-VR/RHK
mukainen.

Junakulunvalvonta on toteutettava siten, ettéd jarjestelmaa kayttava liikkuva ka-
lusto voidaan kaikissa olosuhteissa pysayttaa kuljettajan ohjauksella tai sen vii-
vastyessa ju-nakuluvalvontajarjestelmén automaattisella ohjauksella siten, etta
suurinta nopeutta, ottaen huomioon junakulunvalvonnan antama toleranssi, ei
ylitetd ja pysahtymista edellyttdvaa kohtaa ei ohiteta. Pysdhtyminen on sallittu
ohiajovaralle.

Junakulunvalvontajarjestelméan radanvarsilaitteen on mahdollistettava rataver-
kolle yh-teensopivan STM-sovitustiedonsiirtomoduulin toiminta liikkuvan kalus-
ton kulunvalvon-nassa.

STM-sovitustiedonsiirtomoduulin seka siihen liittyvan liikkuvan kaluston laitteen
ja ra-danvarsilaitteen on oltava CCS YTE:n 2006/679/EY artikloissa ja sen liit-
teessa A mainit-tujen pakollisten eritelmien sekd kansallisen toiminnallisen eri-
telman (FRS-eritelmd) Liikenneviraston paatés STM-N FRS & GRS & RAMS
ATP-VR/RHK 544/068/201113 mukainen.

Junakulunvalvontajarjestelmaan liittyvaa liikkuvan kaluston laitetta ja radanvarsi-
laitetta uuden, uudistettavan tai parannettavan laitteiden toiminta- ja varmuus-
vaatimus on taytettava vahintdan SIL3-tason vaatimukset.

Rataverkonhaltijan on annettava yksityiskohtaiset ohjeet junakulunvalvontajar-
jestel-méan, radanvarsilaitteiden, ohjelmistojen ja radan merkkien suunnitteluun,
asennukseen ja niiden tarkastamiseen. Rataverkon haltijan on tarkastettava en-
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nen junakulunvalvontajarjestelmén tai radanvarsilaitteiden kayttdonottoa niiden
oikea toiminta. Tarkastus on suoritettava paikallistestina ja linja-ajona.

2.1.1 Junakulunvalvontajarjestelman luokka B, liikkuvan kaluston laitteet ohjelmistoineen
Uudistettava tai parannettava veturi, kiskobussi, ohjaamolla varustettu, tai muu ohjaa-
molla varustettu ja ilman vetoapua junaliikenteessa liikkenndimaan kykeneva liikkuva ka-
lusto on varustettava kohdassa 2.1 méaaritetylla junakulunvalvalvontajarjestelman ATP-
VR/RHK mukaisella laitteella (JKV) tai vaihtoehtoisesti kohdassa 2.1 (4) maaritetylla
STM-sovitustiedonsiirtomoduulilla sekd komission paatoksen CCS-YTE:n mukaisella
ETCS-laitteella.

Junakulunvalvontajarjestelméan liikkuvan kaluston kulunvalvontalaitteen (JKV) varustelu-
vaatimus ei koske:
— sellaista museoliikenteessa kaytettavaa liikkkuvaa kalustoa, jossa ei sen aktiivi-
kayton aikana ole ollut kulunvalvontalaitteita,
— liikkuvaa kalustoa, jota ei tulla kayttdmaan junaliikenteessa tai rataosalla, jota ei
ole varustettu vahintaén luokka B kuluvalvontalaitteella
— tilapéaisesti, enintddn kahdeksaksi kuukaudeksi kalenterivuodessa, kayttéénotto-
luvan muualla kuin Suomessa saaneeseen, kayttdonotettavaan ratatyokonee-
seen, jonka suurin nopeus on rajoitettu enintdan 80 km/h:ssa.

STM + ETCS-laitteiden varusteluvaatimukset on esitytetty luvun 4 siirtymasaannokses-
sa.

Rautatieliikenteen harjoittajan on annettava yksityiskohtaiset ohjeet junakulunvalvonta-
jarjestelman liikkkuvankaluston laitteiden ja ohjelmistojen asennukseen ja niiden tarkas-
tamiseen.

Liikenndinti ja rataty6 rautatiejarjestelmassa

Trafin maarays (TRAFI/16561/03.04.02.00/2012) on kumottu 1.1.2014, mutta maaraysta
tulee noudattaa vuoden 2015 loppuun asti.

Maarayksen kohdan 4.3 Junan nopeus mukaan: "JKV-radalla saa noudattaa toimivan
JKV-veturilaitteen osoittamaa sallittua nopeutta, ellei muu syy maéraa alempaa nopeut-
ta. Junan nopeus ei saa Ylittda junan jarrutuskyvyn mukaisesti maaraytyvaa nopeutta.
Kun JKV-veturilaite ei anna tietoa junan nopeudesta, nopeus saa olla enintddn 80 km/h
ja poikkeavalle raiteelle johtavassa asennossa olevassa vaihteessa enintaan 35 km/h.”

Maarayksen kohdan 4.4 Junien kulunvalvonta (JKV) mukaan juna ei saa léhtea lahto-
paikaltaan eikéd junaa saa kuljettaa ilman toimivaa JKV-veturilaitetta ilman sellaisen lii-
kenteenohjauksen lupaa, joka vastaa liikenteen ohjaamisesta koko rataverkolla. Poikke-
uksena talle on kalusto, jolle Liikenteen turvallisuusvirasto on myoéntanyt poikkeusluvan
liikenndintiin junana ilman JKV-veturilaitetta.

Liikenteenohjaus saa antaa luvan kuljettaa junaa, jossa JKV-veturilaite ei toimi vain, kun
kyse on:

- matkustajajunan ajamisesta seuraavalle liikennepaikalle, jossa junaan saadaan toi-
miva JKV-veturilaite,

- tavarajunan ajamisesta maarapaikalleen tai

- kaluston siirtdmisesta korjauspaikalle, kun yksikéssa ei ole matkustajia.
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Maaraykset veturinkuljettajan koulutuksesta ja kelpoisuusvaatimukset

Rautatiealan koulutusta saatelevat rautatiejarjestelmén liikenneturvallisuustehtavista
annettu laki (1664/2009) ja sen nojalla annettu Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin maa-
rays liikenneturvallisuustehtavien koulutusohjelmista Trafi/14723/03.04.02.13/2010, Eu-
roopan unionin veturinkuljettajadirektiivi (2007/59/EY) seka rautatielaki (304/2011).

Vuoden 2010 alussa voimaan tulleessa kelpoisuuslaissa on saannds liikkkuvan kaluston
kuljettajan lupakirjasta. Kyseisella lailla pantiin taytantooén EU:n veturinkuljettajadirektiivi,
joka koskee vetureita ja junia EU-maiden rautateilla ajavien kuljettajien kelpoisuusvaati-
muksia. Lupakirja vaaditaan henkil6iltd, jotka ovat aloittaneet liikkuvan kaluston kuljetta-
jan koulutuksessa vuoden 2013 alussa tai sen jalkeen. Henkil6illa, jotka ovat aloittaneet
koulutuksensa ennen vuotta 2013 ja jotka jo toimivat liikkuvan kaluston kuljettajana, tu-
lee olla lupakirja 31.12.2017 mennessa. Edellytykset lupakirjan saamiseksi ovat:

- Henkil6 on on 18-67-vuotias.
- Han osaa ja ymmartaa riittavasti liikkenteenhoidossa kaytettavaa kieltd (suomea).

- Han on tehtdvaan sopiva. Sopivuus arvioidaan tydtehtavaan haettaessa ja arvioin-
nissa otetaan huomioon mm. henkilén koulutus, kokemus, taito ja henkilokohtaiset
ominaisuudet, mukaan lukien psykologiset ominaisuudet.

- Han on suorittanut perusopetuksen tai sité vastaavan oppimaaréan seka ammatillisen
peruskoulutuksen. Ammatillisen peruskoulutuksen tasoa vastaa esimerkiksi ratapi-
hahenkiléston koulutusohjelman suorittaminen tai ylioppilastutkinto.

- Hakija on suorittanut rautatiejarjestelmén liikenneturvallisuustehtavaan vaadittavan
koulutuksen Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin hyvaksymassa oppilaitoksessa.

- Rautatiealan asiantuntijalaakari ja psykologi ovat todenneet hakijan sopivaksi toimi-
maan liikkenneturvallisuustehtavassa.

Liikenneviraston ohjeet

Ratateknisisten ohjeiden (RATO) osa 10 Junien kulunvalvonta JKV, kohta 10.2.1.1,
Vaatimukset JKV-ratalaitevarustukselle

JKV-ratalaitevarustuksen on taytettdva seuraavat vaatimukset:

— JKV:lla varustetun alueen paa-, suojastus-, esi- ja radio-opastimet on varustettu ba-
liisein.

— JKV:lla varustetulla alueella kohta, johon junakulkutie paattyy, on varustettava ba-
liiseilla, jotka vélittavat tiedon Seis-opastetta nayttavasta paaopastimesta.

— JKV:II& varustettu alue on rajattava siten, ettd varustettu alue paattyy JKV:lla varus-
tetulta alueelta pois johtavilla junakulkutieraiteilla JKV:lla varustamattoman alueen
tai JKV-rakennusalueen aloittaviin rajabaliiseihin.

— JKV:la varustettu alue on paatettava raiteella, jolla junakulkutie paattyy raidepuski-
meen tai Junakulkutien paatekohta -merkkiin.

— JKV:lIa varustetun alueen nopeusrajoitukset on varustettu baliisein.

— Tavoitepisteesta valitetddn ennakkotieto vahintdan kohdassa 10.2.2 esitettyjen vaa-

timusten mukaisesti maaritetyn tiedonsiirtomatkan mukaisella etaisyydella tavoite-
pisteesta.

— Informaatiopisteiden, joilta juna saa ensimmaisen tiedon Seis-opastetta nayttavasta
opastimesta, vaihteesta tai alle 80 km/h nopeusrajoituksesta, ketjutusmatka on enin-
tdan 4000 m kaikilla kulkutievaihtoehdoilla.



Liite 2/6 (8)

Yli 4000 m pituiset nopeusrajoitukset on varustettu nopeusrajoitusalueen aloittavin ja
paattavin nopeusmerkkibaliisein.

Liikennepaikan raiteisto on varustettu baliiseilla siten, ettd kohdissa 10.4.4.4 ja
10.4.5.2 esitetyt vaatimukset nopeusrajoitustietojen toistamisesta tayttyvat.

Linjavaihteeseen liittyva linja on varustettu baliiseilla siten, ettd kohdissa 10.4.4.5 ja
10.4.5.3 esitetyt vaatimukset nopeusrajoitustietojen toistamisesta tayttyvat.

Linjalla ja liikennepaikkojen lapikulkuraiteilla sek&a suunnitteluperusteissa maéaritetyil-
Ia raiteilla olevilla paa-, suojastus- ja radio-opastimilla on toistopiste.

Toistopisteet on sijoitettu siten, ettd matkustajalaiturin kohdalle pysahtynyt juna saa
liikkeelle lahdettydén tiedon seuraavan paa-, suojastus- tai radio-opastimen opas-
teesta, jos matkustajalaituria edeltdva opastinpiste valittaa tiedon seuraavan paa-,
suojastus- tai radio-opastimen opasteesta.

Onhjauslinjat, fiktiiviset opasteet, ja matkanpidennyspisteiden sijoitus on maaritelty si-
ten, etta tavoite-etadisyys Seis-opastetta nayttavalle opastimelle poikkeaa todellisesta
etaisyydesta enintdan 100 m, jos valvontanopeus on alle 35 km/h ja pienempi kuin
raiteella sallittu nopeus, ja enintdan 200 m, jos valvontanopeus on vahintaan 35
km/h ja pienempi kuin raiteella sallittu nopeus.

VR-Yhtyma Oy:n ohjeet

Sm4-junan kayttédnotto

Kayttdonotto seisontatilasta:

1. Tarkasta monitorilta, ettei junassa ole muita aktiivisia ajopoytia.

2. Aseta virta-avain virtalukkoon ja kdédnné avainta 180° myotapaivaan.

3. Kytke ohjauspiirit paalle.

4. Odota, ettd diagnostiikkanaytolta poistuu teksti
"JARJESTELMA KAYNNISTYS VAIHEESSA".

9. Kytke tarvittaessa junaan ilmastointi paalle ohjaamon DD -paneelin painikkeilla
"OHJAUS KOKO JUNAAN sekd MATKALAMMITYS JA ILMASTOINTI”.

10. Kytke matkustajaosastojen valot ohjaamon DD -paneelin kytkimella
"OSASTON VALOT".

11. Suorita jarrujen koettelu maaraysten mukaisesti.

12. Kytke JKV. (Tassa vaiheessa syottetddn myos junatiedot.)
13. Kytke valonheitin.
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Kuva 9. Kuvassa Sm4-junan ajopoyta hallintalaitteineen: a) monitori b) virtalukko c)
ajopoydan kytkimet (vasemmalta ohjauspiirit, PK kiinni, PK auki, takimmainen
virrotin, etummainen virrotin, apukayttéinvertteri ja kompressorin pakkokayttd),
d) jarrukahva ja e) valonheittimen kytkin.

Figure 9.

Sm4-junan kayttdonottoon liittyvat matkalammityksen ja ilmastoinnin seké osaston valo-
jen kayttokytkimet ovat sijoitettuina ohjaamon takaseinalle kuljettajan istuimen taakse.
JKV-laitteen kytkin sijaitsee ohjaustaulussa ohjaamon oven vieressad kuvan 10 mukai-
sesti.

Kulunvalvontalaitteen kayttéohje kuljettajalle (Sm 4)

VR-Yhtyma Oy:n antamassa ohjeessa JKV-veturilaitteen kayttbohje kuljettajalle tode-
taan kohdassa 1 Yleista seuraavaa: "Vaihdettaessa ohjaamoa siten, etta JKV-veturilaite
vaihtuu, on jatettdvan yksikon / ohjaamon laite kytkettava pois paalta”. Kohdassa 4 Ku-
lunvalvontalaitteen kayttoonotto kerrotaan, ettéd JKV-laitetta kayttoon otettaessa tehdaan
aina alkutestaus, joka jakaantuu laitteen tekemaén testaukseen ja kuljettajan tekemaan
testaukseen. Alkutestauksen jalkeen kuljettaja syottaa junalle seuraavat tiedot Sm4-
yksikoilla liikuttaessa: junan numero, jarrulaji (6 = Sm4), junan pituus = yksikdiden luku-
maara seka junan PT-koodi = 00000. Taman jalkeen kuljettaja tarkistaa syottamansa
tiedot ja niiden ollessa oikein, syottaa laitteelle kelitiedon. 1 = hyva keli, 2 = normaali keli
ja 3 = huono keli. Sm4-junayksikon ollessa kyseessa kelitieto on ainoa tieto, jonka voi
vaihtaa junan kulkiessa. Kayttbohjeen kohdassa 7 Kaluston kayton lopetus todetaan vie-
l&: "Kulunvalvontalaite on kytkettava pois kaytdsta ennen kaluston ajamista huoltohal-
liin.”
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Kuva 10.JKV kytkin sijaitsee ohjaustaulussa ohjaamon oven vieressa.
Figure 10.

Smb5-junan kayttoonotto parkkitilasta

e Kaanna virta-avain asentoon 1

e Ké&anna kayttoonottokahva asentoon PAAKATKAISIJA

e Paina P-painiketta, jolloin painikkeen valo himmenee, juna on kayttétilassa

o Koettele jarrut

o Kytke tarvittaessa JKV (kaapissa kdannettavan istuimen takana)

e Kaanna suuntakahva valittuun suuntaan

o Nopeus asetetaan kahvaa liikuttamalla eteen / taakse (+- 5km/h) ja hyvaksytaén
painamalla kahvaa alas tai vetamalla taysin taakse, néin valitaan nopeus Okm/h

e Kytke valonheitin, kun suunta on valittu

e Tayta jarrujohto JKV tietojen syéttamisen jalkeen

e Kirjaudu Raili-verkkoon.



