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Tavarajunien yhteentérmays Nurmeksessa 2.2.2011

Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemiseksi.
Tassa ei kasitellda onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkin-
taselostuksen kayttamista muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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TIIVISTELMA

Keskiviikkona 2.2.2011 kello 11.55 tapahtui tavarajunien tormays Nurmeksen ratapihalta kaksi
kilometria Lieksan suuntaan. Veturissa olleet veturinkuljettaja ja liikenteenohjaaja loukkaantuivat
ja yhteentérmays aiheutti kummallekin veturille merkittéavia vaurioita.

Tavarajuna oli matkalla Lieksasta Nurmekseen ja pysahtyi seis-asennossa olleelle Nurmeksen
tulo-opastimelle. Tavarajunan tuloraiteelle Nurmeksessa tuli eristysvika ja liikenteenohjaaja luuli
junan jo saapuneen Nurmekseen. Liikenteenohjaaja purki junan tulokulkutien hatéavaraisella ko-
mennolla, nollasi hatavaraisella komennolla akselinlaskentajarjestelman ja asetti hatavaraisella
komennolla Nurmeksen ja Lieksan vélisen suojastuksen perusasentoon. Taman jalkeen lilken-
teenohjaaja sai liikennesuunnan kaantymaan Nurmeksesta Lieksan suuntaan ja l&htokulkutien
asettumaan Nurmeksen asemalla lahtevalle veturille. Veturi sai liikenteenohjaajalta laht6luvan ja
térmasi [&hdon jalkeen samalla raiteella tulo-opastimella seisseeseen tavarajunaan. Térméanneen
veturin veturinkuljettaja sai haavan paahansa ja ruhjevammoja eri puolille kehoa. Ohjaamossa
ollut liikenteenohjaaja sai my6s ruhjevammoja eri puolille kehoa. Opastimella seisseen tavaraju-
nan veturinkuljettaja ei loukkaantunut hypattydén veturista lumihankeen.

Onnettomuuden valittéméanad syyna oli asetinlaitteen turvallisuuteen liittyvien lukitusten purkami-
nen ja junien ohjaaminen samalle raiteelle. Onnettomuuden syntyyn mydtéavaikuttivat eristysvika,
kriittisten komentojen kayton yleisyys, puutteellinen junan paikantaminen ja riittdmatéon kommuni-
kointi. Liikenteenohjaaja oli ilmeisesti mielessdan jo sijoittanut junan 4713 Nurmeksen ratapihalle,
eika tasta syysta veturinkuljettajan kanssa kaydysta keskustelusta huolimatta ymmartanyt junan
olleen viela tulo-opastimella.

Vastaavanlaisten onnettomuuksien valttamiseksi Onnettomuustutkintakeskus suosittaa seuraa-
vaa;

— Liikenteenohjauksen henkilostolle tulee suunnata saannéllistd koulutusta ja harjoitteita,
joissa erityisesti keskitytddn tunnistamaan hairittilanteisiin liittyvid vaaroja ja kayttamaan
ennalta maaritettyja turvallisia menettelytapoja.

— Turvallisuusjohtamisessa tulee kiinnittaa erityista huomiota viestinnan tasmallisyyteen,
madaramuotoisuuteen ja junien paikantamisen tarkkuuteen.

— Kaikissa akselinlaskentaosuuksissa hatavaraisen nollauksen ehtona tulisi olla, etta jolta-
kin kyseisen raideosuuden akselinlaskentaan liittyvalta akselinlaskentapisteeltd on vii-
meksi laskettu akseleita ulospain.
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SAMMANDRAG
KOLLISION MELLAN GODSTAG | NURMES 2.2.2011
Onsdagen den 2 februari 2011 klockan 11.55 kolliderade godstag tva kilometer fran Nurmes ban-
gard mot Lieksa. Lokféraren och tagledaren som befann sig i loket skadades, och bada loken fick
betydande skador i kollisionen.

Godstaget var pa vag fran Lieksa till Nurmes och stannade vid infartssignalen i Nurmes som var i
stopplage. Det blev ett isolationsfel pa godstagets infartsspar i Nurmes, och tagledaren trodde att
taget redan hade ankommit till Nurmes. Tagledaren uppldste tagets infartstdgvag med nodfalls-

upplosning, nollstallde axelrakningssystemet med ett nodfallskommando och stéllde linjeblocke-

ringen mellan Nurmes och Lieksa i normallage med ett nodfallskommando. Déarefter kunde tagle-
daren vanda trafikriktning sa att den gick fran Nurmes mot Lieksa och stélla utfartstagvag pa

Nurmes station for det avgaende loket. Tagledaren gav loket avgangstillstand. Efter avgang kolli-
derade loket med godstaget som stod vid infartssignalen pa samma spar. Lokf6raren i det lok
som korde in i taget fick ett sdr i huvudet och krosskador p& olika stéllen pa kroppen. Aven tagle-

daren som befann sig i forarhytten fick krosskador pa olika stallen pa kroppen. Lokforaren i gods-
taget som stod vid signalen skadades inte da foraren hoppade fran loket och in i en snddriva.
Den direkta orsaken till olyckan var att de forreglingar i stallverket som har med séakerheten att
gbra upplostes och att tagen leddes in pa samma spar. Bidragande orsaker till olyckan var ett

isolationsfel, den vanliga forekomsten av kritiska kommandon och bristfallig lokalisering av ett
tag. | sin sinnebild verkar tagledaren ha trott att tdg 4713 redan hade anlant till Nurmes bangard

och har darfor inte, trots en diskussion med lokforaren, forstatt att taget fortfarande befann sig vid

For att férebygga motsvarande olyckor rekommenderar Olycksutredningscentralen féljande:

infartssignalen.
Personal inom trafikledning ska fa regelbunden utbildning och 6vning, dar fokus sarskilt
laggs vid identifiering av risker vid storningssituationer och anvéandning av fordefinierade

sakra tillvagagangssatt.
| sakerhetsledning ska sarskild uppmarksamhet fastas vid exakthet och formbundenhet i

kommunikation samt noggrannhet i lokalisering av tag.
| alla axelrakningsavsnitt bor villkoren for nodfallsnollstalining vara att det frdn nagon av

axelrakningspunkterna for det aktuella sparavsnittet senast har raknats axlar utat.
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SUMMARY

COLLISION OF FREIGHT TRAINS IN NURMES ON 2 FEBRUARY 2011

A collision between a freight trains occurred in the direction of Lieksa, two kilometres from the
Nurmes yard, on Wednesday 2 February 2011 at 11.55. Both the engine driver and traffic control-
ler in the locomotive were injured, while both locomotives sustained major damage.

On its way from Lieksa to Nurmes, the freight train stopped at the Nurmes entry signal, which was
in the stop position. Due to an insulation fault in the freight train’s entry track, the traffic controller
believed that the train was already in Nurmes. The traffic controller used emergency commands
to release the train’s route, reset the axle counting system and set the block between Nurmes
and Lieksa to normal. Following this, the traffic controller changed the traffic direction to that run-
ning from Nurmes to Lieksa and assigned the exit route to the locomotive leaving Nurmes station.
Receiving exit permission from the traffic controller, the locomotive collided with the freight train,
which was standing at the entry signal on the same track. The enginer driver sustained a cut on
the head and contusions in various parts of the body. The traffic controller present in the driver's
cab also sustained contusions to various parts of the body. Having jumped off the locomotive into
the snow, the driver of the standing freight train was uninjured.

The immediate cause of the accident was the cancellation of interlockings necessary to signal
box safety, thus allowing the trains to use the same track. The insulation fault, frequency of criti-
cal commands, inadequate train location information and inadequate communication all contrib-
uted to the accident. Apparently, the traffic controller believed that train 4713 was already at the
Nurmes yard. Despite having spoken to the engine driver, the controller did not realise that this
train was standing at the entry signal.

In order to avoid similar accidents in the future, the Safety Investigation Authority, Finland rec-
ommends the following:

— Traffic control personnel should undergo regular training and drills, with a special focus on
identifying hazards related to error situations and adopting pre-defined, safe procedures.

— Safety management should have a particular focus on punctuality and consistency of
communication, as well as accuracy of train location information.

— On all axle counting sections, a prerequisite for emergency resetting should be that axles
exiting the section are the final ones counted at an axle counting point.
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YHTEENVETOTAULUKKO — SAMMANDRIFTNING — DATA SUMMARY

Aika:

Tidpunkt fér h&ndelsen: 2.2.2011, 11.55

Date and time:

Paikka: Nurmes, rataosa Joensuu—Kontiomaki
Plats: Nurmes, jarnveglinje Joensuu-Kontiomaki
Location: Nurmes, Joensuu Kontiom&ki section of line
Onnettomuustyyppi: Tavarajunien tormays

Typ av olycka: Godstogs kollision

Type of accident: Colision of freight trains

Junan tyyppi ja numero:

Tagtyp och tagnummer:
Train type and number:

Tavarajuna 4720, Dv12-dieselveturi — tavarajuna 4713, Dv12-
dieselveturi + 8 tavaravaunua
Godstog 4720, Dv12-diesellok — godstog 4713, , Dv12-diesellok + 8 godsvagnar
Freight train 4720, Dv12 diesel locomotive — Freight train 4713, Dv12 diesel lo-

comotive and 8 wagons

Junassa: Henkil6kuntaa:
Antalet personer ombord: Personal:
Persons on board: Crew:
Matkustajia:
Passagerare:
Passengers:
Henkildvahingot: Kuollut: Henkil6kuntaa:
Personskador: Dodsfall: Personal:
Injuries: Fatally injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare:
Passengers:

Vakavasti loukkaantunut:

Henkilokuntaa:

Allvarligt skadats: Personal:

Seriously injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare:
Passengers:

Lievasti loukkaantunut:

Henkilokuntaa:

Lindrigt skadats: Personal:

Slightly injured: Crew:
Matkustajia:
Passagerare:
Passengers:

Kalustovauriot:
Skador pa fordon:

Damages of rolling stock:

Dieselvetureiden rungot vaantyivat, puskimet, keskuspuskimet

vaihtotytkytkimineen ja konesuojat vaurioituivat.

Diesellokens chassin blev skeva och buffertar, centralkopplen inklusive véxlings-
kopplen och motorhuvar skadades.

The diesel engine chassis were bent and the buffers, centre buffers with shunting
couplers, and engine covers were damaged.

Ratavauriot: Ei.
Skador pa sparanlaggning: Inga.
Damages on track equipment: | None.
Muut vauriot: Ei.
Ovriga skador: Inga.
Other damages: None.




QE‘IU"*;

b

1To
w® #e
.S‘_g”‘\

C1/2011R <
o . ™
Tavarajunien yhteentdrmays Nurmeksessa 2.2.2011
SISALLYSLUETTELO
THVISTELMA ...ttt ettt ettt ettt ettt ettt et e et et et e et e s te et e ebeebeeaeereeraensenestesbearearea I
SAMMANDRAG ...ttt ettt e e o4ttt e e e e e et e e e e et e e e e e e e s Il
SUMM A RY ettt e et e e e et e ettt et ee e e e e e et Eaeeeeeee e e e e n e b aa et teeeeesaantaateaaaeeearnraeeeeeens Il
YHTEENVETOTAULUKKO — SAMMANDRIFTNING — DATA SUMMARY ....coooiiiiiiiiiiiiiieeeeee v
1 ONNETTOMUUS ... ..ottt ettt ettt e e e e e e et e e e e e e s ab b e e e e e e e e e e s et nnreeeeenn 1
1.1 Tapahtuma-aika ja -PaiKKa ...........ooiiiiiiiiiii e 1
1.2 TapahtUmien KUIKU ...........oueiiiee et e e 1
1.3 Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot ...............oiiiiiiii e 12
O 0 A o 1= 0 1[0 1Y= 11 T o 12
1.3.2 Kalusto-, rata- ja laiteVaUriOt...........uuuuieiriiiiiiiiiiiiiiiieeirereeaneeenereerreerreeereernnneane 12
R I 0T o= V1S 0 V7= 1 1T T | 12
R A =T [o] 1= o o1 = o L PP PP TP 12
2 ONNETTOMUUDEN TUTKINTA L. ettt ettt e e e st e e e e e e s s annbbbeeeeeaeeesaannneees 14
P A G 11U o TP EUPTT R TRTPI 14
2.2 RALAIAIIEET ... ..ot e bt e e e e e e e e e s s 14
2.3 TUIVAIAITIEET ...ttt e e e et e e e e e s bbb e e e e e e s s eb b reeee s 15
2.4 ViIESHNAVAIINEEL ......oiiii ittt e e e e e s s ab bbb e e e e e e e e e annebeeeeas 20
2.5 OlOSUNLEEL. ...ttt e e e e e s bbb e e e e e e e e a e s 20
2.6 Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkilOt................cevvveeiimiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiineennn. 20
2.7 Pelastustoimen organisaatiot ja niiden toimintavalmius .................eevveiiiiiiiiiiiniri. 21
2.8 TaAlIENTEEL ...ttt e e e e e e e e e s ee s 22
2.8.1 KulunreKiSterOiNtIAITIEET ..........cceeiiiiiiiieiiiee e 22
2.8.2 Liikenteenohjauksen puherekiSteri ..............uuuuuuerimiiueiiiiiiiiiiiiiiiieiieiiiiiieneeeeeeeneneeenne 22
2.8.3 HatakesKUKSEN PUNEIEKISTENI. .. ..uuuuieeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeee e eeeeeeeeeeeeeeeeeenennes 23
2.8.4 Muut pelastustoimen talleNtEET...........uuuuruuiiiiiiiiiiiiiiiiii e 23
2.9 TurvallisuusjohtamiSjarje@StEIMA ............uuuiuuiiiiiiiiiiiiiii e eeeeeeneeenrennennes 23
2.10 MAAraykSet Ja ONJEEL ... ..uuuiiiiiiiiiiiti e —a————————————————— 24
2.11 PoliisSin teKemE& tULKINTA ........ueiiiiiiei e e s 25
2.12 MUUL TUTKIMUKSEL ...ttt e e e e e e e 25
B AN ALY Y Sl ittt e e et e r et e e e e e e e e aae 27
3.1 Onnettomuuden analySOINti.........cooieiiei i 27
Turvallisuusjohtamisen analySOINti..........coooeii i, 29
3.2 Pelastustoiminnan analySOiNti..............uuuuuuuuuuiniiiiieeiiieee e ————————————————————————————— 30



28TUT,

:&@ % +5 C1/2011R
4'0 . g(\
Tavarajunien yhteentérmays Nurmeksessa 2.2.2011
A JOHT OP A AT OK S E T . ittt ettt ettt e e e e e et e e e e e e e et e e 31
Ot R o | (<T= 1 U] =Y TR 31
4.2 ONNEMOMUUAEN SYYL. .ot 31
S I IS Y AN 1S 1 = 31
O R (0 1= r= 1 =] =1 [ 1= T 31
4.2 Orsaker till OlyCKaN..........covi i 32
L OO T\ (@ B0 1] [0 ] 11 T 32
g T 7= (=Y 0. 1= ] 32
4.2 CaUSES Of TN OCCUITENCE .....uiieieiie ittt et e et e e e e s e et e e e e e eans 33
5 TOTEUTETUT TOIMENPITEET ..ottt e e s e s e et eeabaeaeen 33
5 VIDTAGNA ATGARDER ...ttt oottt e et e et e e et e et e et e e e e e e e reereaeens 34
5 MEASURES THAT HAVE BEEN TAKEN.....couiiiiii ettt et e e e n e e e e aaaeeen 35
6 TURVALLISUUSSUOSITUKSET ..ottt e e s e s e e e s e s e e et e e abaeeees 35
6 SAKERHETSREKOMMENDATIONER ...ttt ettt et e s 36
6 SAFETY RECOMMENDATIONS ..ottt ettt e e e e et e e e e et e e e e eea e e et eees 37
LAHDELUETTELOD ..ttt ettt et ettt e et e e e et e e e et e e e et e e e e e e e 40
LITTEET

\

Liite 1. Lausunnot



C1/2011R

28TUT,

&

AR
Fauvd

&
&

Tavarajunien yhteentdrmays Nurmeksessa 2.2.2011

11

12

ONNETTOMUUS

Tapahtuma-aika ja -paikka

Tavarajunan ja veturin térmays tapahtui keskiviikkona 2.2.2011 kello 11.55.10 Nurmek-
sen ratapihalta kaksi kilometria Lieksan suuntaan.
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Kuva 1. Térmdays tapahtui kaksi kilometria Nurmeksesta Lieksan suuntaan punaisen
nuolen osoittamassa paikassa, jossa Nurmekseen tulossa ollut juna seisoi tulo-
opastimella odottamassa paasya ratapihalle. Toinen juna lahti liikkeelle Nur-
meksen ratapihalta (musta nuoli).

Bild 1. Kollisionen intréffade tva kilometer frdn Nurmes mot Lieksa, pa den plats dar den réda pilen
finns och dér ett tdg som var pa vag till Nurmes stod vid infartssignalen och vantade pa att fa
komma in pa bangarden. Det andra taget akte fran Nurmes bangard (svart pil).

Figure 1. The collision occurred two kilometres from Nurmes, in the direction of Lieksa, at the location in-
dicated by the red arrow. A train arriving at Nurmes was standing at an entry signal awaiting
permission to enter the yard. The other train departed from the Nurmes yard (black arrow).

Tapahtumien kulku

Tapahtumien kulkua kuvataan seuraavilla sivuilla teksteilla ja niihin liittyvilla kuvilla. Ku-
vat vastaavat liikenteenohjaajan kayttoliittyman nayton ilmaisuja. Kuvat on laadittu alku-
perdisen liikkenteenohjausjarjestelméan kuva-aineiston pohjalta likenteenohjausjarjestel-
man nauhoittaman tapahtumien kulun ja sen kirjaamien tapahtumatiedostojen seka tut-
kinnassa esille tulleiden muiden tietojen perusteella.

Tavarajuna 4713 lahti keskiviikkkona 2.2.2011 kello 8.55 Joensuun Peltolan ratapihalta
kohti Lieksaa. Juna pysahtyi matkalla kerran Kontiolahdella ja saapui Lieksaan kello 10.
Junassa oli kaksi veturia ja 25 tavaravaunua. Junan perastéa jatettin 17 vaunua Liek-
saan. Toinen veturi jai vaihtotoihin Lieksan ratapihalle.
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Nurmekseen jatkava veturinkuljettaja pyysi RAILI-puhelimella liikenteenohjaajalta laht6-
lupaa. Liikenteenohjaaja asetti Lieksan raiteelta 553 lahtokulkutien kohti Nurmesta kello
10.49. Kun lahtokulkutie oli varmistunut, antoi likenteenohjaaja radiolla junalle I&ht6lu-
van. Juna lahti liikkeelle Lieksasta kello 10.50. Junassa oli yksi veturi ja kahdeksan tava-
ravaunua.
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Kuva 2. Tavarajuna 4713 lahti Joensuusta. Juna saapui ensin Lieksaan ja jatkoi siita
kohti Nurmesta. Tavarajuna 6613 saapui Nurmekseen Porokylan suunnasta.

Bild2.  Godstag 4713 akte fran Joensuu. Taget ankom forst till Lieksa och fortsatte sedan mot Nurmes.
Godstag 6613 ankom till Nurmes fran Porokylas hall.

Figure 2. Freight train 4713 departed from Joensuu. The train first arrived in Lieksa and continued towards
Nurmes. Freight train 6613 arrived at Nurmes from the direction of Porokyla.

Samaan aikaan junana 6613 kulkenut veturi oli lahestymassa Nurmesta vastakkaisesta
Porokylan suunnasta. Veturissa oli matkustajana veturinkuljettajan lisdksi liikenteenoh-
jaaja, joka oli tutustumassa rataosaan. Joensuusta rataosaa ohjannut liikenteenohjaaja
oli asettanut Nurmeksessa tulokulkutien Porokylan suunnasta junannumerolle 6613
opastimelta E862 raiteelle 853 kello 11.05 ja juna saapui raiteelle 853 kello 11.08. Juna
sai liikenteenohjaajan kayttoliittyman monitorilla numeron X9338 tullessaan valvomatto-
malta osuudelta valvotulle osuudelle. Veturin oli tarkoitus lahtea junanumerolla 4720
Nurmeksesta kohti Lieksaa.
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Kuva 3. Kello 11.05.24 tulokulkutie oli asetettu junalle 6613 Porokylan suunnasta Nur-

Bild 3.

Figure 3.

AKSE1BIS g

== Hilliakka

meksen raiteelle 853. Juna 4713 oli tdssa vaiheessa Lieksan ja Nurmeksen va-
lilla. Kuvassa Lieksan suunta on vasemmalla ja Porokylan suunta oikealla. Pu-
naiset kaksoiskolmiot Nurmeksen asemalla ovat radio-opastimen symboleja.
Kuva vastaa liikenteenohjaajan kayttéliittyman naytén kuvaa.

Klockan 11.05.24 hade infartstagvag stéllts for tdg 6613 fran Porokylas hall till spar 853 i Nur-
mes. Tag 4713 befann sig i det har skedet mellan Lieksa och Nurmes. | bilden finns riktning mot
Lieksa till vénster och riktning mot Porokyld till héger. De roda dubbeltrianglarna vid Nurmes sta-
tion ar symboler for radiosignalinrattningar. Bilden motsvarar skarmbilden pa tagledarens an-
vandargrénssnitt.

At 11.05.24 am the entry route was assigned to train 6613, from the direction of Porokyla to-
wards Nurmes on track 853. At the same time, train 4713 was between Lieksa and Nurmes. In
the picture, Lieksa is towards the left and Porokyld towards the right. The red double triangles at
the Nurmes station indicate radio signals. The picture corresponds to the display image on the
traffic controller’s user interface.
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Kuva 4. Kello 11.08.30 juna 6613 saapui raiteelle 853. Junanumero sai automaattisesti

Bild 4.

Figure 4.

arvon X9338 tullessaan valvomattomalta rataosalta valvotulle osuudelle.

Klockan 11.08.30 ankom tag 6613 till spar 853. Tagnumret fick automatiskt vardet X9338 nar ta-
get ankom fran ett obevakat banavsnitt till ett bevakat avsnitt.

At 11.08.30 am, train 6613 arrived on track 853. As the train entered a monitored route section,
the train number was automatically assigned a value of X9338.

Liikenteenohjaaja asetti junalle 4713 tulokulkutien Lieksan suunnasta opastimelta P894
Nurmekseen raiteelle 852. Tulokulkutie muodostui kello 11.18 ja opastimeen P894 tuli
aja-opaste. Juna 4713 varasi Holjakdn Mantylantien tasoristeyksen kello 11.20 l&hesty-
essaan Nurmesta. Taman jalkeen liikenteenohjaaja poistui ohjauspisteen aaresta ja han
kavi kertomansa mukaan ulkona.
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Kuva 5. Kello 11.18.22 tulokulkutie junalle 4713 opastimelta P894 raiteelle 852 oli ase-
tettu ja opastimessa P984 oli aja-opaste..

Bild5.  Klockan 11.18.22 var infartstagvag for tag 4713 stalld fran signal P894 till spar 852 och signal
P984 var i kérstéllning.

Figure 5. At 11.18.22 am, the entry route for train 4713 was set, as track 852, using signal P984, while
signal P984 gave line-clear signal.

Nurmeksen raide 852 varautui tdssé vaiheessa tuntemattomasta syysta kello 11.29.43.
Raiteelle 852 tuli likenteenohjaajan monitorilla n&kyviin junanumero X9356. Samanai-
kaisesti opastin P894 asettui seis-asentoon, koska raide varautui.
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Kuva 6. Kello 11.29.43 raideosuus 852 varautui tuntemattomasta syysta. Raiteelle tuli
junanumero X9356. Ohiajovaran lukitusilmaisu vaihteessa V821 alkoi vilkkua.

Bild 6. Klockan 11.29.43 blev sparavsnitt 852 belagt av en okand anledning. Tagnummer X9356 ankom
till sparet. Sliingsavstandets férreglingsindikering i vaxel V821 bérjade blinka.

Figure 6. At 11.29.43 am, route section 852 became reserved for an unknown reason. Train number
X9356 was assigned to the track. The slip distance locking indication in turnout V821 began
flashing.

Liikenteenohjaaja palasi ohjauspisteeseen ja huomasi, etta raide 852 Nurmeksessa ol
varautunut ja raiteella oli junanumero X9356. Han poisti komennolla junanumeron ja an-
toi heti perdan hatavaraisen purkukomennon (HP), jolla hén purki junan tulokulkutien
opastimelta P894 raiteelle 852. Sitten liikenteenohjaaja antoi akselinlaskentajarjestel-
man hatavaraisen purkukomennon (ALHP) ja vapautti akselinlaskentaosuuden
AK561/894 Lieksan ja Nurmeksen valilta. Liikenteenohjaaja antoi myos linjan hatavarai-
sen purkukomennon (LHP), mink& seurauksena Lieksan ja Nurmeksen valinen suojas-
tus palautui perusasentoon kello 11.31.
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Kuva 7. Kello 11.30.36 liikenteenohjaaja poisti junannumeron X9356 raiteelta 852.
Bild 7. Klockan 11.30.36 tog tagledaren bort tagnummer X9356 fran spar 852.
Figure 7. At 11.30.36 am the traffic controller removed train number X9356 from track 852.

Kuva 8. Kello 11.30.42 liikenteenohjaaja antoi hatdpurkukomennon (HP) tulokulkutielle
P894 — 852. Lukitusilmaisut vilkkuivat valkea/vihrea.

Bild 8. Klockan 11.30.42 gav tagledaren kommandot for nodfallsupplésning (HP) for infartstagvag P894
- 852. Férreglingsindikeringarna blinkade vitt/gront.

Figure 8. At 11.30.42 am the traffic controller issued an emergency release command for entry route P894
- 852. Interlocking indications flashed white/green.

Kuva 9. Kello 11.31.08 liikenteenohjaaja poisti junannumeron 4713 linjaosuudelta.
Bild9.  Klockan 11.31.08 tog tagledaren bort tagnummer 4713 fran linjeavsnittet.
Figure 9. At 11.31.08 am, the traffic controller removed train number 4713 from the route section.
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Kuva 10.Kello 11.31.31 liikenteenohjaaja asetti junanumeron 4720 Nurmeksen raiteelle
853.

Bild 10.  Klockan 11.31.31 stallde tagledaren tagnummer 4720 till spar 853 i Nurmes.
Figure 10. At 11.31.31 am the traffic controller assigned train number 4720 to track 853 Nurmes.
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Kuva 11.Kello 11.31.35 liikenteenohjaajan antama akselinlaskennan hatdpurkukomento
(ALHP) oli vapauttanut linjaosuuden.

Bild 11.  Klockan 11.31.35 hade tagledarens kommando fér nddfallsupplosning av axelraknare (ALHP)
frigjort linjeavsnittet.

Figure 11. At 11.31.35 am, the axle counting emergency release command (ALHP) issued by the traffic
controller released the route section.
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Kuva 12.Kello 11.31.41 linjaosuudelle tuli hairidilmaisuna punainen L Kirjain. limaisu tar-
koittaa, ettéa linjan palauttamiseksi perustilaan tarvitaan linjan hatavarainen
purkukomento (LHP).

Bild 12.  Klockan 11.31.41 visade linjeavsnittet en felindikering i form av en réd bokstav L. Indikeringen
betyder att for att aterstélla linjen i normallage kravs ett kommando for nddfallsupplosning av lin-
jen (LHP).

Figure 12. At 11.31.41 am a red letter L indicated an error on the route section. This indication signifies that
an emergency release command (LHP) is required to reset the section to normal condition.
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Kuva 13.Kello 11.31.46 kulkutie P894—852 oli purkautunut minuutin aikahidastuksen jal-
keen HP-komennon antamisesta.

Bild 13.  Klockan 11.31.46 hade tagvag P894-852 uppldsts med en minuts fordrojning efter kommandot
for nédfallsupplosning (HP).

Figure 13 At 11.31.46 am the route section P894-852 had been released after a one-minute time delay
from issuing the HP command.
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Kuva 14.Kello 11.32.01 liikenteenohjaaja oli antanut LHP-komennon. limaisuna keltai-
nen L Kirjain.

Bild 14.  Klockan 11.32.01 gav tagledaren kommandot fér nédfallsupplosning av linjen (LHP). Indikerin-
gen var en gul bokstav L.

Figure 14. At 11.32.01 am the traffic controller issued the LHP command. This was indicated by a yellow
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Kuva 15.Kello 11.32.04 kulkutie oli purettu, akselinlaskentaosuus oli vapaa ja linja oli
perustilassa ja kaannettavissa.

Bild 15.  Klockan 11.32.04 hade tagvagen upplosts, axelrakningsavsnittet var fritt och linjen var i normal-
l&ge och klar for att vandas.

Figure 15. At 11.32.04 am the route was cancelled, the axle counting section was free and the line was in a
free state and available in the reverse traffic direction.
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Juna 4713 lahestyi Nurmesta ja Nurmeksen tulo-opastimen esiopastin naytti kuljettajalle
odota seis-opastetta, koska tulo-opastin P894 oli seis-asennossa. Kuljettaja jarrutti ju-
nan nopeutta ja juna pysahtyi opastimen P894 eteen kello 11.34.
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Kuva 16.Kello 11.42.06 liikenteenohjaaja asetti junanumeron 4713 Nurmeksen raiteelle
852.

Bild 16.  Klockan 11.42.06 placerade tagledaren tagnummer 4713 till spar 852 i Nurmes.

Figure 16. At 11.42.06 am, the traffic controller assigned train number 4713 to track 852 in Nurmes.

Juna 4713 seisoi edelleen Nurmeksen tulo-opastimella ja kello 11.47.18 junan kuljettaja
kysyi liikenteenohjaajalta RAILI-puhelimella, milloin han paasee ratapihalle. Keskustelun
paatyttya liikenteenohjaajalle jai vaara kuva junan todellisesta sijainnista.

Hieman mydhemmin, kello 11.51.19, Nurmeksen ratapihan raiteella 853 seisoneen vetu-
rin kuljettaja pyysi likenteenohjaajalta lahtélupaa Nurmeksesta. Veturin oli tarkoitus jat-
kaa matkaa junanumerolla 4720 kohti Lieksaa. Liikenteenohjaaja antoi kulkutienkomen-
non E853—-E561. Lahtokulkutie raiteelta 853 Lieksan suuntaan asettui ja radio-opastin
E853 asettui aja-asentoon, koska liikenteenohjaaja oli purkanut kulkutien, vapauttanut
Nurmeksen ja Lieksa vdlisen akselinlaskentaosuuden ja palauttanut suojastuksen pe-
rustilaan.
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Kuva 17.Kello 11.52.05 lahtokulkutie E853 Nurmeksesta Lieksaan oli asetettu junalle
4720. Se oli mahdollista, koska asetinlaitteen turvatoiminnot oli poistettu ai-
emmin hatavaraisilla komennoilla.

Bild 17.  Klockan 11.52.05 hade utfartstagvag E853 fran Nurmes till Lieksa stallts for tag 4720. Detta var
mojligt eftersom stéllverkets sakerhetsfunktioner tidigare hade tagits bort med nddfallskomman-
don.

Figure 17. At 11.52.05 am, exit route E853 from Nurmes to Lieksa was assigned for train 4720. This was

possible, because the safety functions the signal box had already been disabled using emer-
gency commands.
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Kuva 18.Kello 11.54.25 juna 4720 oli ohittanut tasoristeyslaitoksen. Linjalla oli virheelli-
nen junanumero X9338.

Bild 18.  Klockan 11.54.25 hade tag 4720 passerat plankorsningsanlaggningen. Linjen hade ett felaktigt
tagnummer X9338.

Figure 18. At 11.54.25 am, train 4720 passed the level crossing. The line was assigned to the wrong train
number X9356.

Juna 4720 sai liikenteenohjaajalta radiolla lahtéluvan Nurmeksesta kello 11.52 ja kuljet-
taja alkoi kiihdyttdd veturin nopeutta. Ratapihan vaihteiden jalkeen kuljettaja kiihdytti li-
saa ja veturin nopeus nousi 78 km/h:iin. Rata kaartaa ratapihan jalkeen oikealle ja kuljet-
taja huomasi maantiesillan jalkeen samalla raiteella olevan junan 4713 veturin. Han teki
hatajarrutuksen nopeuden ollessa 75 km/h. Veturinkuljettaja ja kyydissa ollut liiken-
teenohjaa heittaytyivdt makaamaan ohjaamon lattialle ennen yhteentérmaysta.

Tulo-opastimella seisoneen junan kuljettaja naki veturin tulevan vastaan suurella no-
peudella. Kuljettaja hyppasi veturin oikealle puolelle lumihankeen ennen térmaysta.

Tormays tapahtui kello 11.55.10. Tavarajuna 4713 katkesi tormayksesséa useaan osaan
ja osa vaunuista siirtyi junan tulosuuntaan noin 80 metria. Tormayksen jalkeen junan
4720 kuljettaja otti RAILI-puhelimella yhteytta liikenteenohjaajaan. Kuljettaja kertoi, etta
junat olivat torméanneet Bomban seisakkeen lahella ja etta paikalle tarvitaan pelastus-
henkilokuntaa.
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Kuva 19.Kello 11.55.06 juna 4720 oli juuri ylittdnyt tulo-opastimen kohdalla olevan akse-
linlaskentapisteen. Akselinlaskentapiste oli laskenut nelja akselia. Suuntanuoli
vilkkui keltainen/musta.

Bild 19.  Klockan 11.55.06 hade tag 4720 just passerat den axelrakningspunkt som fanns vid infartssig-
nalen. Axelrakningspunkten hade réknat fyra axlar. Riktningspilen blinkade gult/svart.

Figure 19. At 11.55.06 am, the train 4720 had just passed the axle counting point located at the entry sig-
nal. The axle counting point counted four axles. The direction arrow flashed yellow/black.
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Kuva 20.Kello 11.55.10 tavarajunat 4713 ja 4720 olivat térmanneet.
Bild 20.  Klockan 11.55.10 hade godstag 4713 och 4720 kolliderad med varandra.
Figure 20. At 11.55.10 am, freight trains 4713 and 4720 had collided.

Kuva 21.Molemmat veturit vaurioituivat pahoin térmayksessa.
Bild 21.  Bada loken skadades svart vid kollisionen.
Figure 21. Both locomotives were badly damaged.

IImoitukset, halytykset ja vasteet

Pohjois-Karjalan hatédkeskukseen tehdyn hatailmoituksen mukaan tavarajunat olivat
térmanneet yhteen ratapihan etelapaassa, muutama kilometri Lieksan suuntaan. Hata-
keskuspaivystajalle ei muodostunut ilmoitusta vastaanotettaessa tarkkaa kuvaa tapah-
tumien kulusta eika hatakeskuksesta saatu tilanteen alkuvaiheessa onnettomuuskoh-
teeseen yhteytta lisatietojen kysymiseksi.

Pohjois-Karjalan hatékeskus halytti keskisuureksi raideliikenneonnettomuudeksi maéarit-
telemaansa onnettomuuteen vasteen mukaisesti pelastusjoukkueen. Pelastusyksikkoina
toimivat Nurmeksen ja Valtimon sammutusautot miehistdineen ja kalustoineen. Nurmek-
sen pelastusyksikdn vahvuus oli 1+1+2 ja Valtimon 0+1+3. Vasteen mukaisten yksikoi-

10
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den liséksi tehtavaan liittyi toiselta tehtavalta vapautunut Nurmeksen toinen pelastusyk-
sikkd vahvuudella 0+1+1. Ensimmainen pelastusyksikkd halytettiin tehtdvaan kello
12.02.51 ja se oli kohteessa kello 12.17.38.

Raideliikenneonnettomuuden ensihoitoresurssi maaraytyy Pohjois-Karjalan toiminta-
alueella terveydenhuoltoviranomaisen hatakeskukselle antamien ohjeiden ja hatakes-
kuspaivystajan tekeman riskiarvion perusteella. Resurssin tarve pohjautuu tiedossa ole-
vaan potilasmaaraan ja térmaysenergian suuruuteen. Junaonnettomuuden potilasmaa-
ra, kolme henkildd, selvisi hatailmoituksen perusteella. Arvioidun térmaysenergian mu-
kaan hatakeskus halytti onnettomuuteen laakintéahelikopteri limarin, laakintdesimiehen
seké kaksi ambulanssia.

Pelastustoiminta

Onnettomuustilanteessa paivystava paallystéviranhaltija maarasi pelastustoiminnan joh-
tajaksi Nurmeksen palomestarin. Joensuun pdaivystava paallystéviranhaltija vapautui si-
ten tehtévastéa johtovastuun siirtimisen jalkeen eika han saapunut onnettomuuspaikalle.

Ensihoidon kenttdjohtovastuu oli ensihoidon esimiehelld, mutta han siirsi johtovastuun
Nurmeksen ambulanssin hoitajalle saamansa tilanneilmoituksen jalkeen. La&akintaheli-
kopteri limari ei saapunut onnettomuuskohteeseen. Molemmat veturinkuljettajat ja toisen
veturin kyydissa ollut likenteenohjaaja vietiin ensin ambulanssilla Nurmeksen terveys-
keskukseen tarkastettavaksi. Kaksi henkiloa kuljetettin ambulanssilla edelleen Joen-
suuhun Pohjois-Karjalan keskussairaalaan lisatutkimuksia varten. Heilla ei ollut vakavia
vammoja ja ladkarin tutkimusten jéalkeen heidat kotiutettiin. Kolmas onnettomuudessa ol-
lut henkil6 ei loukkaantunut ja h&n jai Nurmekseen veturitallille.

Nurmeksen pelastusyksikko (N12) oli onnettomuuspaikalla ensimmaisena. Yksikon teh-
tavana oli paikantaa onnettomuuskohde rataosuudella ja tiedustella kohde. Kohteen pai-
kallistamisen ja tiedustelun perusteella Nurmeksen palomestari arvioi hélytettyjen re-
surssien olevan riittavat. Pelastusyksikdn tehtéavana oli avustaa ensihoitohenkiléstéa
loukkaantuneiden ensihoidossa. Nurmeksen toisen pelastusyksikon (N11) tehtavana oli
veturien virrattomaksi tekeminen ja mahdollisten 6ljy- ja jadhdytysnestevuotojen tiedus-
telu. Valtimon pelastusyksikk6 (V11) maarattiin reserviin.

Omatoiminen pelastautuminen

Paikallaan olevan junan 4713 veturinkuljettaja huomasi samalla raiteella lahestyvan ve-
turin ja hyppasi ennen yhteentdérmaystéa veturista pois lumihankeen. Han ei loukkaantu-
nut tapahtumassa.

Nurmeksen aseman suunnasta tulleen junan veturinkuljettaja ja mukana ollut liiken-
teenohjaaja havaitsivat edessaan olevan junan, jolloin he heittaytyivat veturin lattialle
ennen toérmaystd. Yhteentdormayksen jalkeen he halyttivat paikalle apua ja kuljettaja
sammultti veturin moottorit.
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1.3 Onnettomuudesta aiheutuneet vahingot

1.31 Henkilévahingot

Junan 4720 veturinkuljettaja sai haavan padahansa ja ruhjevammoja eri puolille kehoa.
Ohjaamossa ollut liikenteenohjaaja sai my6s ruhjevammoja eri puolille kehoa. Junan
4713 kuljettaja ei loukkaantunut. Han hyppasi veturista lumihankeen.

1.3.2 Kalusto-, rata- ja laitevauriot

Onnettomuudessa molempien veturien rungot vaantyivat. Paamoottorit, vaihteistot ja
kompressorit moottoreineen irtosivat kiinnityksistadan. Molempien vetureiden konesuojat,
puskimet ja vaihtotyokytkimet vaurioituivat. Ohjaamot siirtyivat pois paikoiltaan ja vau-
rioittivat veturien sahkéjohtoja.

Junan vaunut tarkastettiin onnettomuuden jalkeen, eika niissa havaittu vaurioita.

Onnettomuuspaikalla rata puhdistettiin harjakoneella ja tarkastettiin onnettomuuden jal-
keen. Térmays ei aiheuttanut rata- eika laitevaurioita.

1.3.3  Ympéristovahingot

Vetureista oli vuotanut vahan jaahdytysnestetta radalle.

1.4 Tiedottaminen

Hatakeskus antoi medialle ensitiedotteen, jossa kerrottiin kahden veturin térméanneen
toisiinsa ja pelastustdiden olevan kohteessa kaynnissa. Lisaksi onnettomuudesta tiedo-
tettiin pelastuslaitoksen paivystavalle paallikolle.

Tiedotusvalineissa kerrottiin onnettomuudesta samana paivana. Uutisissa kerrottiin kah-
den veturin tbrméanneen toisiinsa ja kolmen VR:n tydntekijan loukkaantuneen. Lisaksi
kerrottiin henkildjunien korvautumisesta linja-autoilla. Liséksi uutisissa kerrottiin, etta ra-
dalla oli turvajarjestelma ja ettd onnettomuuden syyta ei viela tiedeta, mutta arvioitiin
vaaran tiedon junan paikasta vaikuttaneen. Onnettomuustutkintakeskuksen Kkerrottiin
tutkivan onnettomuutta. Viimeisimmissa uutisissa seuraavana paivana kerrottiin junalii-
kenteen palautuneen normaaliksi.

12
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Kuva 22.Kuvassa veturit on merkitty punaisella véarilla ja vaunut sinisella. Tavarajuna
4713 katkesi useaan osaan ja kuvaan on merkitty vaunujen valit tdrmayksen
jalkeen.

Bild 22.  Pa hilden har loken markerats med rott och vagnarna med blatt. Godstag 4713 delade sig i flera
delar. Bilden visar mellanrummen mellan vagnarna efter kollisionen.

Figure 22. In the picture, the locomotives are marked red and the wagons blue. Freight train 4713 was bro-
ken into several parts. The post-collision distances between these parts are indicated.

13
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ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

Onnettomuustutkintakeskus paatti 10.2.2011 kaynnistda onnettomuuden johdosta tut-
kinnan. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maaréattiin erikoistutkija Reijo Mynttinen
seka jaseneksi psykologian tohtori Mika Hatakka. Onnettomuustutkintakeskuksen avus-
taja riskienhallintapaallikké Jukka Koponen aloitti onnettomuuden paikkatutkinnan ja
han on kirjoittanut pelastustoiminnasta tutkintaselostukseen. Teknisessa tutkinnassa on
kaytetty jarjestelman tuntevia turvalaiteasiantuntijoita.

Kalusto
Tavarajuna 4720

Tavarajuna oli matkalla Nurmeksesta Joensuuhun. Junassa oli pelkka Dv12-veturi. Ve-
turin pituus oli 14 metrid, paino 68 tonnia, jarrupaino 46 t ja jarrupainoprosentti 67. Ju-
nan suurin sallittu nopeus oli 80 km/h.

[Dvi2 |~
BRT 68t
JP 46 t
Dv12 = dieselhydraulinen veturi
> = liikesuunta
BRT = kokonaispaino
JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa.

Tavarajuna 4713

Tavarajuna oli matkalla Lieksasta Nurmekseen. Junassa oli Dv12-veturi ja kahdeksan
vaunua. Junan pituus oli 126 metrig, paino 182 tonnia, jarrupaino 158 tonnia ja jarrupai-
noprosentti 86. Junan suurin sallittu nopeus oli 80 km/h.

<[ Dv12 [Hbikk | Hbi [ Hbikk | Hbi | Hbi | Hbi | Hbi | Hbi |

BRT 151t 14 t 15t 141t 141t 14 t 14 t 14 t
JP 141t 14 t 14t 14t 14 t 14 t 14 t 14t
Dv12 = dieselhydraulinen veturi

Hbi = 2-akselinen katettu sahatavaravaunu

Hbikk = 2-akselinen katettu sahatavaravaunu

< = liikesuunta

BRT = kokonaispaino

JP = jarrupaino, jota on kaytetty jarrutustehoa laskettaessa.

Ratalaitteet

Lieksan ja Nurmeksen valinen rataosa on B,-luokan rataa, jolla on K43-kiskot, puiset ra-
tapolkyt seka tukikerroksena sepeli. Onnettomuuspaikan kohdalle Nurmeksen ratapihan
eteldpuolelle oli vaihdettu 54 E1-kiskot.

Onnettomuuspaikan rata ja Nurmeksen ratapihan raide 852 puhdistettiin harjakoneella
ja tarkastettiin onnettomuuden jalkeen. Tarkastuksessa Nurmeksen raiteelta 852 I6ytyi
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yksi sidekisko ilman oikosulkulenkkeja. Kunnossapitdjat laittoivat sidekiskoon tilapaisen
varalenkin ja korjasivat lenkityksen myéhemmin.

Turvalaitteet

Joensuu—Nurmes-rataosalla on kaytdssa kotimainen MiSO TCS-turvalaitejarjestelma.
Jarjestelma on otettu kaytt6on vuonna 2005. Vastaavia jarjestelmida on Suomessa ra-
kennettu vuodesta 1998 alkaen erityisesti vahaliikenteisille rataosille. Niitd on kayttssa
noin 2 000 ratakilometrilla useilla rataosilla eri puolilla Suomea. Turvalaitejarjestelma pe-
rustuu teollisuuden turvakriittisissa sovelluksissa kaytettyyn ohjelmoitavaan turvalogiik-
kaan (Safety PLC, Programmable Logic Controller).

Linjaosuuksilla raiteen vapaanaolon valvonta on toteutettu MiSO TCS -jarjestelmaan in-
tegroidun akselinlaskentajarjestelmén avulla. Joensuun ja Nurmeksen vélisella rataosal-
la akselinlaskennalla toteutetut osuudet ovat hyvin pitkid. Onnettomuustapaukseen liitty-
va akselinlaskentaosuus Ak561/894 on ratakilometreina mitattuna pituudeltaan yli 53 ra-
takilometria.

Linjaraiteen vapaanaolon valvonta — akselinlaskentajarjestelma

Rautatiejarjestelmassa kaytetaan yhtena raideosuuden vapaanaolon valvontatekniikka-
na akselinlaskentaa. Jarjestelméa perustuu akselinlaskenta-antureihin ja niihin liittyviin,
keskenaan tietoliikenneyhteyden kautta yhteydessa oleviin akselinlaskentayksikéihin.

Akselinlaskenta-anturissa on kaksi erillisté induktiivista anturia. Yksikon kulkiessa akse-
linlaskenta-anturin yli, molemmat anturit (kahdennus) antavat toisistaan riippumattomat
pulssit akselinlaskentayksikdlle. Akselinlaskentapisteen kahdennetut anturit on asennet-
tu linjan péissa tulo-opastimien kohdalle raiteeseen.

Akselinlaskentayksikké voi hallita usean akselinlaskentapisteen antureita. Akselinlas-
kentayksikko laskee antureiden tuottamat pulssit ja tulkitsee junan kulkusuunnan pulssi-
en valisen aikaeron perusteella. Valvottavan osuuden akselinlaskentapisteet toimivat it-
sendisesti. Tuloksia verrataan reaaliaikaisesti toisiinsa.

Rataosalla Joensuu—Nurmes on kaytdssa akselinlaskentajarjestelmd, jossa laskentalu-
kemat ja yksikdn kulkusuunta ilmaistaan kayttgjalle liikenteenohjaajan kayttoliittymassa,
kuten kuvassa 23 on esitetty.

Raideosuus tulkitaan varatuksi, kun toistensa kanssa yhteydessé olevat akselinlasken-
tayksikot vertaavat akselinlaskentalukemia ja tulkitsevat summan nollasta poikkeavaksi.
Raideosuuden tila vélitetaan asetinlaitteelle, jossa se on liitetty kulkuteiden turvallisuus-
ja valvontaehtoihin. Raiteen varattuna olo ilmaistaan kayttgjalle liikenteenohjauksen
kayttolittymassa raideosuuden punaisena varind. Akselinlaskentajarjestelma tulkitsee
osuuden vapaaksi vain tilanteessa, jossa osuudella ei ole yhtaan akselia, eli akseleiden
summa on nolla.

15



C1/2011R

Tavarajunien yhteentérmays Nurmeksessa 2.2.2011

16

Raideosuus / Sparavsnitt / Track Section =}

Akselinlaskenta-anturi / Axelréknare / Axle counting unit —/
ﬁ Akselinlaskentayksikké / Axelrakningsenhet / Axle counting unit ﬁ‘

<+ Tietoliikenneyhteys / Telekommunikationsférbindelse / Data communication channeI4>

Signal

55'61 Ak 561/894 PBEM B
0O

Kuva 23. Akselinlaskentajarjestelma ja ilmaisut kayttoliittymassa. limaisussa nakyy, etta
osuudella Ak561/894 on 12 akselia.

Bild 23.  Axelrékningssystem och indikeringar i anvéndargranssnitt. Indikeringen visar att avsnittet
Ak561/894 har 12 axlar.

Figure 23. The axle counting system and indications on the user interface. Section Ak561/894 is indicated
as having 12 axles.

Akselinlaskentaosuus tulkitaan varautuneeksi valittomasti kun:

— osuudelle on laskettu sisaan akseleita
— vapaalta osuudelta on laskettu ulos akseleita
— tietoliikenneyhteys johonkin akselinlaskentapisteeseen katkeaa

— akselinlaskentajarjestelmasséa on diagnostiikan tunnistama vika.

Kayttoliittymassa ilmaistaan myds opastimien opasteet raideviivassa kolmiona. Ajon sal-
liva opaste ilmaistaan vihreané opasteen ilmaisuna. Lukittu kulkutie ilmaistaan raidevii-
van vihreana varina seka raideosuuksiin ja vaihteisiin liittyvind lukitusilmaisuina. Luki-
tusilmaisu on tassa jarjestelméssa raideilmaisun molemmin puolin oleva nelié.

Liikennepaikan raiteen vapaanaolon valvonta — perinteinen raidevirtapiirikytkenta

Rataosan Joensuu—Nurmes liikennepaikoilla olevien raideosuuksien ja myés linjalla ole-
vien tasoristeysvaroituslaitosten raideosuuksien valvonnassa kaytetdan perinteisia rai-
devirtapiirikytkentdja. Raidevirtapiiri toteutetaan siten, ettd halutun raideosuuden toinen
kisko eristetdén ja vierekkaisten kiskojen valiin kytketaan jannite-ero. Kun osuudella on
oikosulkevan junan akseleita, jannite-eroa ei ole ja valvontarele tunnistaa timan. Raide
jolla ei ole oikosulkua, tulkitaan vapaaksi.

Nurmeksen onnettomuudessa raideosuuden Er852 vapaanaolon valvontapiirissa oli vi-
ka, joka aiheutti raideosuuden virheellisen varautumisen, vaikka osuudella ei ollut junaa.
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Liikenteenohjaajan tydpiste

Joensuu—Nurmes-rataocsaa ohjataan normaalisti kauko-ohjatusti Joensuusta. Liiken-
teenohjaajalla on kaytdssaén kuvan 24 mukainen kayttoliittymatybéasema, joka ilmaisee
rataosan raiteistojen ja turvalaitteiden tilan l&hes reaaliaikaisesti. Kayttoliittyméaan kuulu-
van hiiren ja nappaimistdon avulla liikenteenohjaaja voi antaa turvalaitteiden toimintoihin
liittyvia komentoja.

Kuva 24.Joensuu—Nurmes-rataosan liikenteenohjaajan tyopiste.
Bild 24.  Arbetsstationen for tagledaren pa banavsnittet Joensuu-Nurmes.
Figure 24. Work station of the Joensuu-Nurmes section of line traffic controller.

Junanumeron toiminta liikenteenohjaajan tydpisteessa

Liikenteenohjauksen kayttoliittyméssa on raideviivassa néhtavissa kentta, joka ilmaisee
junanumeron. Jokaisella rataverkolla liikkuvalla yksikélla on yksiselitteinen numero. Ju-
nanumero seuraa perakkain varautuvia raideosuuksia ja kulkee nain junan mukana lii-
kenteenohjauksen kayttéliittymissa.

Kauko-ohjausjarjestelmassa junanumeroa kaytetaan, yhdesséa varautuvan raideosuus-
tiedon kanssa, ohjaamaan liikenteenohjausjarjestelman automatiikkatoimintoja. Automa-
tiikkkatoimintojen avulla helpotetaan saannollisesti toistuvien junaliikkeiden ohjausta. Lii-
kenteenohjaajat kayttavat apunaan myoés junanumeroa tehdessaan paatoksia junaliiken-
teen ohjaamisessa.
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Junanumero siirtyy asetetun kulkutien mukaisesti maaliraiteelle. Toiminnolla estetaan
junanumeron haviaminen yksikon liikkuessa esimerkiksi liikennepaikan vaihteissa.

Jos jarjestelma ei osuuden varautuessa pysty selvittdmaan junanumeroa, antaa se au-
tomaattisesti X-alkuisen junanumeron esim. "X128". Numero on juokseva. Numero alkaa
uudelleen 1:std, kun numero on saavuttanut 9999. Juna saa X-alkuisen numeron, kun
juna saapuu kauko-ohjausalueelle niin sanotuilta "kylmilta” eli valvomattomilta osuuksil-
ta, kun raideosuus varautuu. Kylmia osuuksia ovat likennepaikkojen sivuraiteet ja esi-
merkiksi Nurmes—Kontiomaki-rataosa.

Liikennepaikkojen vélisen liikenteenhoidon keskeisia elementteja
Junakulkutie

Junien liikkeitad rataverkolla ohjataan junakulkuteiden avulla. Junakulkutie on yleensa
kiintedsti maaritetty kahden opasteita antavan pisteen valinen rataosuus. Turvalaitejar-
jestelma huolehtii siitd, ettéd junakulkutiet eivat voi olla risteévia eivatkd vastakkaisia il-
man valilla olevia turvaavia elementteji. Turvaavia elementteja ovat riittdvan pitkat rai-
deosuudet, toisille reiteille johtavat vaihteet ja junalle opasteita antavat elementit, kuten
JKV-baliisit ja nakyvat opastimet.

Suojastus

Onnettomuuspaikan turvalaitejarjestelmassa on kaytossa likkennepaikkojen valissa niin
sanottu suojastusjarjestelma, joka liittyy junan turvallisen liikkkumisen valvontaan kahden
likennepaikan valilla. Suojastus kaantaa linjaosuuden liikennesuunnan asetetun juna-
kulkutien jatkeeksi ja sallii vain yhden junaliikkeen linjaosuuden kautta kerrallaan. Suo-
jastusjarjestelma liittyy tietoliikenneyhteyden kautta linjan kummassakin paassa olevaan
turvalaitejarjestelmaan.

Linjaosuuden raiteen vapaanolon valvonta liittyy suojastukseen. Jos suojastusjarjestel-
ma havaitsee epanormaalin junaliikkeen, suojastus menee héirittilaan, eika sille kohdis-
tuvaa kulkutietd voi asettaa ennen kuin hairi6tila on poistunut. Epanormaaleja junaliik-
keitd ovat esimerkiksi linjaosuuden vapautuminen ilman, ettd mik&an siihen liittyvista
muista raideosuuksista ei varaudu tai junan poistuminen linjaosuudelta SEIS-opastetta
nayttavan opastimen ohi.

Akselinlaskentailmaisut

Liikenteenohjauksen kayttoliittyméssa on ilmaisut, joiden avulla liikenteenohjaaja voi
paatella linjalle menneiden akseleiden lukumaaran ja junan kulkusuunnan, kuten kuvas-
sa 23 on esitetty.

Eraita turvalaitteen komentoja

Turvalaitteiden ohjaaminen tapahtuu komennoilla. Tassa esitelladn onnettomuuteen liit-
tyneitd komentoja. Kulkutien asettamiseen liittyvat komennot ohjaavat turvalaitteita suo-
jaamaan junan liikkumista raiteistolla.
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Erikoistilanteiden hallitsemista varten jarjestelmassa on niin sanottuja kriittisia komento-
ja, joiden kayttaminen liittyy tilanteisiin, joissa liikenteenohjaajalla on tarve purkaa tehtyja
kulkutielukituksia tai ohjata esimerkiksi tietolikennehdirion jalkeen jarjestelma turvalli-
seen ja valvottuun tilaan.

Kriittisten komentojen kayton yhteydessa turvalaitejarjestelma ei enaa pysty huolehti-
maan junaturvallisuudesta. Liikenteenohjaajan on naissa tilanteissa varmistettava juna-
turvallisuus muilla tavoilla. Turvallisuuden varmistamisen keinoja ovat muun muassa
likkuvan kaluston paikantaminen kuljettajien avustuksella seka selkeat sopimukset juna-
turvallisuuteen liittyvien toimijoiden kanssa.

JK-komento (normaalikomento)

Junaliikenteen ohjaamisessa tavallisin komento on junakulkutien asettamiskomento JK.
Komennon antaminen kaynnistaa turvalaitteessa tekniset toiminnot, joiden seurauksena
turvalaite valvoo junan kulkutiehen liittyvéat raideosuudet vapaiksi, se lukitsee kulku-
tievaihteet kulkutien mukaisiin asentoihin ja tarvittaessa kaantaa kulkutien jatkeena ole-
van suojastusosuuden (linjaosuus) kulkutien mukaiseen suuntaan. Kun turvalaitejarjes-
telméa on lukinnut tarvittavat elementit ja valvonta toteaa junaliikkeen turvalliseksi, turva-
laite valittdd ajon sallivan opasteen baliisiryhman ja likennepaikan tulosuunnan tapauk-
sessa myds nakyvien opastimien avulla junan kuljettajalle ja junan kulunvalvontalaitteis-
tolle (JKV).

HP-komento (kriittinen komento)

Asetetun junakulkutien voi purkaa hatdpurku komennolla (HP). Komento kohdistetaan
asetettuun junakulkutiehen. Komentoon liittyy dialogi, jossa todetaan komento ja pyyde-
taan liikenteenohjaajalta vahvistusta. Vahvistus annetaan hiirikomennolla. Komento
asettaa lahtbopasteen seis-opasteeksi. Komento toteutuu hidastetusti. Hidastusaika on
60 sekuntia. Komennon toteutumisen jalkeen junakulkutiell& olleet vapaat elementit (rai-
deosuudet ja vaihteet) voidaan asettaa uudella kulkutiekomennolla muun junaliikenteen
kayttoon.

LHP-komento (kriittinen komento)

Jos suojastus on ajautunut hairittilaan, siitd voidaan toipua perustilaan ainoastaan an-
tamalla kayttoliittymésta linjan hatévaraisen purun (LHP) kriittinen komento. LHP-
komento toteutuu ainoastaan silloin, kun linjan vapaanaolon valvonta toteaa raideosuu-
den vapaaksi ja suojastukseen liittyvat linjan valvonnan muut ehdot ovat kunnossa.

ALHP-komento (kriittinen komento)

Mikéli akselinlaskentaan liittyvat laitteet ovat kunnossa, akselinlaskennan hétavarainen
purkukomento (ALHP) vapauttaa kyseisen raideosuuden ja nollaa osuudella mahdolli-
sesti olevat akselilukemat. Komento on erityisen vaarallinen, jos osuudella on todelli-
suudessa kalustoa. Komennon antamiseen liittyy dialogi, jossa liikenteenohjaajaa pyy-
detdan kirjaamaan syy komennon antamiselle. Kayttbohjeessa todetaan, ettd "Komen-
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toa annettaessa on selvitettava, mistd syysta sitd annetaan. Kun on varmistettu, etta
osuus on varmasti vapaa, komento voidaan antaa.”

A A2 Ak

[-.
2 ALHP
PERUUTA

Komentoa annettaessa on selvitettava, mista syysta KRITTINEN KOMENTO |

sitd annetaan. Kun on varmistuttu, ettd osuus on

varmasti vapaana, komento voidaan antaa. R, .
Kirjoita syy jatkaaksesi

Komentoa annettaessa aukeaa ikkuna, johon sy6- ]
tetadn syy komennon antamiselle. Komennon suo-

ritusta ei voi jatkaa ennen syyn antamista. Syy tal-
lennetaan lokitiedostoon.

PERULUTA

Kuva 25.Kuvassa on osa ALHP-komentoon liittyvasta ohjeesta.

Bild 25.  Bilden visar en del av féreskrifterna rérande kommandot for nodfallsupplsning av axelraknare
(ALHP).

Figure 25. This picture shows some of the instructions related to the ALHP command.

Junien kuluvalvonta (JKV)

Junien kulunvalvonta (JKV) on jarjestelma, joka valvoo junan suurinta nopeutta. Nope-
ustiedot ja opasteet valitetaan pistemaisesti ratalaitteiden eli baliisien kautta veturilait-
teelle. Veturilaite ilmaisee nopeus- ja opastetiedot kuljettajalle ja tekee my6s poikkea-
vassa tilanteessa jarrutuksen tai hatajarrutuksen.

Viestintavalineet

Veturinkuljettajien ja liikenteenohjaajan vélisessa viestinnassa kaytettiin kahden valista
GSMR-verkon puhelinyhteyttda. Junan 4713 kuljettaja oli yhteydessa Nurmeksen vaihto-
tydnjohtajaan linjaradiolla.

Olosuhteet

Tapahtuma-aikana oli pilvipouta ja lampétila oli -3 °C.

Onnettomuuteen liittyvat organisaatiot ja henkil6t

Liikennevirasto omistaa rautateiden infrastruktuurin ja hallinnoi sen kaytt6d, kunnossapi-
toa ja kehittamista. Kunnossapidon kaytannon valvontatyd on ulkoistettu alueisannditsi-
joille. Onnettomuuspaikan rataosuuden alueisénnditsijana toimii Poyry CM.
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Liikennevirasto osti liikenteenohjauspalvelut VR-Yhtymd& Oy Palvelut ja tuotanto-
yksikolta ja kunnossapitopalvelut Destia Rail Oy:lta.

Joensuun ja Nurmeksen vélistd liikennettd hoitanut liikenneohjaaja tydskenteli Ita-
Suomen ohjauspalvelut Joensuun ohjauskeskuksessa. Hanella oli 36 vuoden tytkoke-
mus liikenteenohjaajana.

Junan 4720 veturinkuljettaja oli Joensuun vetopalvelukeskuksen tyontekija. Han oli toi-
minut kuljettajana 26 vuotta.

Junan 4713 veturinkuljettaja oli Joensuun vetopalvelukeskuksen tyontekija. Han oli toi-
minut kuljettajana 6 vuotta.

Kaikilla tapahtumaan liittyvilla henkil6illa oli maaraykset tayttava koulutus ja riittava ko-
kemus tehtavassaan.

Pelastustoimen organisaatiot ja niiden toimintavalmius
Pohjois-Karjalan pelastuslaitos

Pohjois-Karjalan pelastuslaitos-liikelaitos on 16 kunnan yhteinen pelastusorganisaatio,
jonka hallinnoinnista vastaa Joensuun kaupunki. Pelastustoiminnan palvelut tuotetaan
maakunnan 26 eri paloasemalta. Nurmeksen paloasema on yksi neljasta Pielisen-
Karjalan toimialueen paloasemasta.

Nurmeksen palokunta koostuu vakinaisesta ja sivutoimisesta pelastushenkilostosta. Va-
kinaisen henkiléston tydaika on arkisin kello 7.00-15.00. Virka-ajan ulkopuolella on kak-
si henkil6d vuorollaan varallaolovuorossa. Virka-aikana valiton lahtévahvuus on keski-
maarin 1+0+2 henkil6&. Valtimon palokunnan varallaolovahvuudessa on virka-ajan jal-
keen arkisin kello 16.00—7.00 yksikonjohtaja ja viikonloppuisin yksikdnjohtaja ja yksi pa-
lomies.

Pelastustoimen alue on maaritelty onnettomuusuhkien mukaisesti neljaén eri riskiluok-
kaan. Onnettomuuskohde sijaitsee riskiluokituksen mukaisesti Il-riskialueella. Palokun-
nan toimintavalmiussuunnittelua ohjaavan, sisdasiainministerion laatiman toimintaval-
miusohjeen A:71/2003 mukaan tehokas pelastustoiminta edellyttaa, etta pelastusyksikko
saavuttaa onnettomuuskohteen toisella riskialueella paasaantoisesti 10 minuutin kulu-
essa halytyksesta. Suunnittelun perusteeksi on annettu se, etté pelastusjoukkue saatai-
siin kokonaisuudessaan paikalle 30 minuutin kuluessa halytyksesta.

Pohjois-Karjalan pelastuslaitoksen ohjeiden mukaan keskisuurissa onnettomuuksissa
pelastustoimintaa johtaa Pohjois-Karjalan paivystava paallystéviranhaltija. Pelastuslai-
toksen paivystava paallikko tai paivystava paallystoviranhaltija voivat maarata pelastus-
toiminnan johtovastuun myds muulle paikalle saapuvalle paallystdviranhaltijalle.

Pohjois-Karjalan pelastuslaitoksen laatiman halytysvasteen mukaan keskisuuren raide-
likenneonnettomuuden vasteena on kahden pelastusyksikon muodostama pelastus-
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joukkue. Liséksi vasteeseen kuuluvat tehtavaluokituksen mukaiset ensihoitoyksikot.
Joukkueen johtajana toimii paivystava palomestari.

Pohjois-Karjalan hatdkeskus

Onnettomuuskohde sijaitsee Pohjois-Karjalan hatéakeskuksen toiminta-alueella. Hata-
keskus palvelee maakunnan alueen 16 kuntaa ja on osa valtakunnallista Hatakeskuslai-

tos-organisaatiota.

2.8 Tallenteet

Kulunrekistergintilaitteet

Tavarajuna 4713

Tavarajunan 4713 kulunrekisterdintilaitteen tietojen mukaan juna lahti Lieksasta kello
10.51.21. Junan nopeus vaihteli 70—-80 km/h valilla Lieksan ja Nurmeksen valisella linja-

osuudella. Juna lahestyi opastimen P894 esiopastinta 80 km/h ja kuljettaja hiljensi no-

28.1
peutta lahestyessaan seis-asennossa ollutta opastinta P894. Juna pysahtyi opastimen

eteen kello 11.34.49.

Tavarajuna 4720
Tavarajunan 4720 veturi saapui Porokylasta raiteelle 853 kello 11.07.46. Veturi lahti liik-
keelle raiteelta 853 kello 11.50.37. Veturi kiihdytti ratapihan jalkeen nopeuden 78

km/h:iin. Taman jalkeen nopeus hieman laski ja kuljettaja aloitti hatgjarrutuksen kello
11.53.45 nopeudesta 75 km/h, 164 metrid ennen tormaysta. Tormays tapahtui kello

11.53.55 nopeuden ollessa 43km/h. Veturi pysahtyi kello 11.53.57.

2.8.2 Liikenteenohjauksen puherekisteri
Puherekisterin tallenteista selviaa liikenteenohjaajan ja junien 4713 ja 4720 veturinkuljet-

tajien véliset keskustelut.

Kello 11.47.18 junan 4713 kuljettaja otti yhteytta liikenteenohjaajaan ja kuljettaja kysyi lii-
kenteenohjaajalta: "Meneekd miten pitkalti, ettd paastaan ratapihalle?” Liikenteenohjaaja
vastaa tédhan: "Enpa tiia, kun ei ole kipparit tdnne yhteytta ottaneet. Onko ne missa tau-

olla sielld jossain.” Veturinkuljettaja vastasi tahan: "Aha. Ne vaan minulle sanoivat, etta
puoli yhden aikaan vasta mennaan sahalle vaihtamaan. Mina vaan, etté olisihan tossa
kerinnyt vaikka kaupassa kayda.” Liikenteenohjaaja sanoi: "Ei ole tdnne mitaan sanottu.
Ollaan tassa vahan ihmetelty kanssa, ettd mika siella seisoo. Mutta tuota eipahan siina

mitddn kannattaahan se kauppaan ldhted sitten heti.” Veturinkuljettaja vastasi téahan:
"Joo, no pitda sitten odotella ja aikanaan sitten ratapihalle.” Liikenteenohjaaja vastasi:

"No niin joo selva.”
Kello 11.51.19 junan 4720 veturinkuljettaja kutsuu liikenteenohjaaja ja ilmoittaa, etta ju-

na 4720 olisi valmis [ahtédn Nurmeksessa.
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2.8.3

2.8.4

2.9

Kello 11.52.00 Liikenteenohjaaja antaa junalle 4720 lahtéluvan Nurmeksesta.

Kello 11.56.52 junan 4720 kuljettaja kutsui likenteenohjaajaa ja ilmoitti junien térmaami-
sesta.

Kello 12.00.19 liikenteenohjaaja soitti RAILI-puhelimessa halytyssummeridénta useita
kertoja ja sanoi: "Hatapunainen Nurmeksessa.”.

Hatakeskuksen puherekisteri

Tutkijoilla on ollut kaytettavissdan Pohjois-Karjalan hatdkeskuksen hatapuhelun nauha-
tallenteet 2.2.2011 kello 12.00.42 ja kello 12.03.42 soitetuista hatapuheluista.

Joensuun liikenteenohjauskeskus teki ensimmaisen hatailmoituksen onnettomuudesta
hatakeskukselle kello 12.00.42. Liikenteenohjauskeskuksen ilmoituksen mukaan Nur-
meksen ratapihan eteldpddssd, muutama kilometri Lieksan suuntaan, tavarajunat olivat
térmanneet yhteen. Hatdkeskus tiedusteli lisatietoja tapahtumasta, mutta likenteenohja-
uksessa ei ollut tdssa vaiheessa tarkempaa tietoa ratakilometrista eika vahinkojen suu-
ruudesta. Hatakeskuksessa ei ollut viela ensimmaisen hatdpuhelun jalkeen tarkkaa tie-
toa tapahtuneesta eika siita, olivatko molemmat osapuolet tavarajunia. Kohteeseen ei
ollut saatu yhteytta.

Muut pelastustoimen tallenteet

Tutkijoilla on ollut kaytettdvissédn Pohjois-Karjalan héatédkeskuksen PRONTTO-
tietokannassa oleva halytysseloste. Halytysselosteen mukaan ambulanssi N191 oli koh-
teessa kello 12.15.57, Nurmeksen pelastusyksikkd N12 kello 12.17.38, Nurmeksen toi-
nen pelastusyksikkd N11 kello 12.19.57 ja toinen ambulanssi N192 kello 12.22.14.

Turvallisuusjohtamisjarjestelméa
Kommunikaatio liikenteen ohjaajan ja veturinkuljettajien valilla

Kommunikaatio liikenteenohjaajan ja molempien veturinkuljettajien valilla oli varsin niuk-
kaa. Junan 4713 veturinkuljettaja ei selkeasti kertonut olevansa Nurmeksen tulo-
opastimella, eika liikenteenohjaaja kuunnellut tarkasti, mitd veturinkuljettaja sanoi. Li-
saksi junan 4720 kuljettaja ei tiedustellut tilannetta, vaikka ihmetteli kun 4713 ei viel& ol-
lut tullut ratapihalle. Tavarajunan 4720 kuljettaja kertoi, ettd "turhaa” kysymysta liiken-
teenohjauksesta valtetaan.

ALHP-komennon antaminen

Liikenteenohjaaja ei tarkistanut veturinkuljettajalta junan 4713 sijaintia ennen ALHP-
komennon antamista. Hanella oli se kasitys, etta sita ei tarvitse tarkistaa. Lisaksi ALHP
komennon antamisen syy pitda kirjata. Liikenteenohjaajan on tehtéva junapaivakirjaan
tai vastaavaan merkintd muun muassa junan kokonaisena kulun tarkistamisesta ennen
ALHP-komentoa. Ohjeistuksessa ei kuitenkaan ole kuvattu tarkemmin, mika on kelvolli-
nen tarkistus- tai varmistusmenettely. Tassa tapauksessa ALHP-komennon antamisen
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syyksi oli kirjattu vain junannumero 4713. Kun tarkempaa syiden kirjaamista ei valvota,
eika niistd anneta palautetta, tama toimintatapa ei ohjaa liikenteenohjaajaa tarkastele-
maan paatoksiaan kriittisesti.

Jéarjestelmaviat

Jo aiemmin ajoittain ilmennyt eristysvika oli koko tilanteen synnyssa keskeisessa roolis-
sa. Liikenneohjaaja ei ollut saanut edellisessa vuorossa ilmenneesté eristysviasta tietoa,
vaikka vuoronvaihdossa tulisi aina raportoida myos poikkeamista. Rataverkolla yleisiin
eristysvikoihin totutaan, eika niita erityisesti huomioida. Tassa tapauksessa liikenteenoh-
jaaja tulkitsi eristysvian ratapihalle saapuneeksi junaksi 4713 ja akselilaskentaan perus-
tuvan varautuneena olleen linjaosuuden jarjestelméan viaksi. Tama tulkinta johti siihen,
etté liikenteenohjaaja purki kaikki turvalaitteen turvallisuuslukitukset.

Joensuu—Nurmes-rataosalla tietoliikennehdiridista johtunut tarve kayttaa akselinlasken-
nan hatavaraista nollauskomentoa ALHP on kasvanut 79% vuosien 2009 ja 2010 valill&.
Tutkinnan kaytt6on saaduista tilastoista nahdaan, etta tammikuun 2011 tietoliikennekat-
koista johtunut akselinlaskennan hatavaraisten nollauskomentojen maéara oli kasvanut
kymmenkertaiseksi verrattuna vastaavaan aikaan edellisind kahtena vuotena.

Jarjestelma tuotti Nurmeksesta Lieksan suuntaan lahdettédessa virheellisesti X-alkuisia
junanumeroita.

2.10 Maéaraykset ja ohjeet

Vanhoissa Ratateknisissa maarayksissa ja ohjeissa (RAMO) vuodelta 1998 edellytettiin
niin sanottua silitysajoa ennen ALHP-komennon antamista. Silitysajolla tarkoitetaan sitg,
ettd akselinlaskentajarjestelma laskee oikein junan akselinlaskentaosuudelle ja sieltéa
pois. RAMO:n ohjeet korvattiin Ratateknisilla ohjeilla (RATO) vuonna 2008. RATOssa ei
mainita silitysajoa. Suomen asetinlaitevaatimuksissa vuodelta 2010 hatavaraisen akse-
linlaskentajarjestelméan nollauksen menetelmia ovat edella kuvattu silitysajo tai jarjes-
telm& on laskenut osuudelta ulos akseleita.

Loppuopastimien poistoon ja junan kokonaisuuden tarkkailuun liittyvat muutokset aiheut-
tavat epaselvyyksia ohjeistuksen tulkinnassa. Voimassa olevissa ohjeissa puhutaan lop-
puopastimista, mutta loppuopastimet ovat poistuneet kaytdsta vuonna 2005.

Liikenteenohjausjarjestelman kayttoliittyman kayttéohjeessa 4960 110 E 23213 kohdas-
sa 2.5.7.1 ALHP-komento sanotaan: "ALHP-komennolla vapautetaan akselinlaskenta-
osuus poikkeustilanteessa. Akselinlaskennan ALHP-komento annetaan napauttamalla
akselinlaskentayksikkda ja valitsemalla ALHP-komento. ALHP-komento voidaan antaa
osuuden molemmista paistd. Komentoa annettaessa tulee selvittdd, mista syysta sita
annetaan ja varmistaa, ettd komento on turvallista antaa. ALHP-komennon antamisen
jalkeen aukeaa ikkuna, johon syétetaan syy komennon antamiselle. Komennon suoritus-
ta ei voi jatkaa ennen syyn antamista. Syy tallennetaan lokitiedostoon.”

Vahdliikenteisten rataosien radio-ohjaus kayttdohje 0400 109 E 20276 kohdassa 3.6
Akselinlaskenta ja suojastus sanotaan: "Laskentavirheen yhteydessa vali jaa varatuksi
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2.11

2.12

ja laskurisymboli vilkkuu punaisena. Talléin on annettava ALHP-komento kohdan 3.6.2
mukaisesti. Ennen komennon antamista ON LOPPUOPASTEET
KONTROLLOIMALLA VARMISTUTTAVA SIITA, ETTA OSUUS ON EHDOTTOMASTI
VAPAA ja komento annetaan oikealle laskentaosuudelle.”

Kéayttdohjeen kohdassa 7 ERITYISOHJEET sanotaan: "Junasuorittajan on tehtava juna-
paivékirjaan tai vastaavaan merkinndt muun muassa seuraavista seikoista: Junan koko-
naisena kulun tarkistamisesta ennen ALHP-komentoa.”

Poliisin tekema tutkinta

Pohjois-Karjalan poliisilaitoksen poliisipartio kavi onnettomuuspaikalla. Onnettomuuden
johdosta poliisi on kirjannut ilmoituksen liikenneturvallisuuden vaarantamisesta. Tapah-
tumapaikalla Pohjois-Karjalan poliisin tekninen tutkinta teki paikkatutkintaa. Poliisin il-
moitus, paikkatutkinnan piirros ja valokuvat ovat olleet tutkintalautakunnan kaytossa.

Muut tutkimukset

Nurmeksen ratapihan raide kaksi puhdistettiin harjakoneella ja tarkastettiin onnettomuu-
den jalkeen. Tarkastuksessa l6ydettiin yksi sidekisko jossa ei ollut lenkkeja®. Sidekis-
koon laitettiin varalenkitys tarkastuksen yhteydessa. Raiteen kunnossapitaja mittasi rai-
dereleen Er852:n onnettomuuden jalkeen. Raidereleen mittauksessa ei havaittu poik-
keamia normaalista.

Taulukko 1. Tapahtumien kulku.

Tabell 1. Héndelseforloppet.
Table 1. The order of events.
Tapahtuma | Lahde | K-junaan 9488 liittyvat tapahtumat Reaaliaika
numero

1 LOKI? | Liikenteenohjaaja asetti junalle 4713 10.49.07
[ahtokulkutien Lieksasta raiteelta 553
kohti Nurmesta.

2 LOKI | Radio-opastin P553 Lieksassa asettui 10.49.16
aja-asentoon

3 EKE® | Juna 4713 lahti liikkeelle Lieksasta 10.50.21
raiteelta 553.

4 LOKI | Lieksan ja Nurmeksen vélinen akselin- 10.51.53
laskentaosuus varautui

5 LOKI | 20 akselia laskettiin linjalle Lieksasta 10.52.08
kohti Nurmesta

6 LOKI | Liikenteenohjaaja asetti tulokulkutien 11.05.18
EB62—853 Nurmeksessa junalle 4720.

7 LOKI | Tulo-opastin E862 Nurmeksessa aset- 11.05.24
tui aja-asentoon.

8 LOKI | Nurmeksen raiteelle 853 tuli nékyviin 11.08.18

! LENKKI = kupariset oikosulkulenkit varmistavat eristetyn raideosuuden oikean toiminnan
2LOKI = likenneohjausjarjestelman lokitieto
% EKE = junan 4713 kulunrekisterdintilaite
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26

junannumero X9338.

LOKI

Nurmeksessa Er853 varautui, kun
veturi 4720 ajaa raiteelle 853

11.08.30

10

LOKI

Liikenteenohjaaja poisti X9338 junan-
numeron Nurmeksen raiteelta 853.

11.08.44

11

LOKI

Liikenteenohjaaja asetti Nurmeksen
raiteelle 853 junannumeron 6613.

11.08.53

12

LOKI

Liikenteenohjaaja asetti Nurmeksessa
junalle 4713 tulokulkutien P894—-852

11.18.16

13

LOKI

Nurmeksessa tulo-opastin P894 aset-
tui aja-asentoon

11.18.22

14

LOKI

Liikenteenohjaaja poisti Nurmeksen
raiteelta 853 junannumeron 6613.

11.18.27

15

LOKI

Juna 4713 varasi linjalla Holjakén
Mantylantien tasoristeyksen tieosuu-
den Er751.2.

11.20.16

Tassa vélissa liikenteenohjaaja poistui
tyopisteen darestéd ja meni kdymaan
ulkona

16

LOKI

Nurmeksessa raiteen 852 eris-
tysosuus Er852 varautui eristysvian
vuoksi.

11.29.38

17

LOKI

Nurmeksen raiteelle 852 tuli nékyviin
junannumero X9356.

11.29.40

18

LOKI

Nurmeksen tulo-opastin P894 meni
seis-asentoon eristyksen varautumi-
sen vuoksi.

11.29.43

Liikenteenohjaa palasi tdsséa vaihees-
sa tyopisteelle.

Liikenteenohjaaja luuli, etta juna 4713
oli tullut raiteelle 852, koska raiteen
eristys Er853 varautui ja ohiajovara oli
alkanut vilkkua

19

LOKI

Liikenteenohjaaja poisti Nurmeksen
raiteelta 852 junannumeron X9356.

11.30.36

20

LOKI

Liikenteenohjaaja antoi kriittisen HP-
komennon opastimelle P894

11.30.42

21

LOKI

Liikenteenohjaaja poisti linjalla olleen
junannumeron 4713

11.31.08

22

LOKI

Liikenteenohjaaja kuittasi kriittisen
ALHP-komennon ja syykirjaukseen
likenteenohjaaja kirjoittasi "4713”

11.31.24

23

LOKI

Osuus AK561/894 vapautui

11.31.30

24

LOKI

Liikenteenohjaaja asetti raiteelle 853
junanumeron 4720

11.31.31

25

LOKI

Liikenteenohjaaja palautti Nurmeksen
ja Lieksan valisen suojastuksen pe-
rusasentoon antamalla LHP-
komennon

11.31.52

26

LOKI

Nurmeksen ja Lieksan vélinen suojas-
tus palautui perusasentoon

11.31.55
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27 EKE | Tavarajuna 4713 pyséhtyi opastimen 11.34.49
P894 eteen

28 LOKI | Liikenteenohjaaja asetti Nurmeksen 11.42.05
raiteelle 852 junanumeron 4713

29 RAILI | Junan 4713 kuljettaja kysyi radiolla 11.47.18
missa vaiheessa han paasisi Nurmek-
sen ratapihalle

30 RAILI" | Junan 4720 kuljettaja ilmoitti liiken- 11.51.19
teenohjaajalle olevansa lahtdvalmiina
Nurmeksessa raiteella 853

31 LOKI | Liikenteenohjaaja asetti lahtdkulkutien 11.51.41
EB853-E561 junalle 4720 Nurmeksesta
kohti Lieksaa

32 LOKI | Radio-opastin E853 asettui aja- 11.52.05
asentoon

33 EKE | Veturi 4720 I4hti likkeelle Nurmekses- 11.50.37
ta

34 LOKI | Veturi varasi vainteen V811 Nurmek- 11.53.43
sessa. Jarjestelma antoi virheellisesti
junalle numeron X9338.

35 LOKI | Nurmeksessa Erg52 vapautui 11.54.33
36 LOKI | Nurmeksen ja Lieksan valinen akselin- 11.55.04
laskentaosuus AK561/894 varautui
37 LOKI | Akselinlaskentapiste AK561/894 laski 11.55.06
osuudelle 4 akselia

38 EKE | Tavarajunan 4713 kulunrekisterginti- 11.55.10
laitteen mukaan tapahtui térmays
39 RAILI | Tavarajunan 4720 kuljettaja ilmoitti 11.56.52
likenteenohjaajalle térmayksesta
40 Hake® | Liikenteenohjaaja soitti tormayksesta 12:00:42
hatdkeskukseen.
3 ANALYYSI
3.1 Onnettomuuden analysointi

Nurmeksen onnettomuuteen liittyvassa tapahtumaketjussa yksittdinen raideosuuden va-
paanolon valvonnan hairi6 johti tapahtumaketjuun, jossa veturi ja tavarajuna tormasivat

linjalla:

Onnettomuuden jalkeen tehdyssa raiteen tarkastuksessa Ioytyi yksi sidekisko ilman oi-
kosulkulenkkeja. Tama oli todennékoisesti aiheuttanut eristyksen Er852 virheellisen va-
rautumisen. Nurmeksen raiteen 2 eristyksessa Er852 oli ollut vikaa jo edellisena iltana,

* RAILI = Rautateiden GSM-R radiopuhelinjarjestelma

® Hake = Hatakeskus
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mutta liikenteenohjaajalla ei ollut siité tietoa, eika siita ollut mainintaa vuoronvaihtolo-
makkeella.

Liikenteenohjaaja poistui tyopisteen aaresta enintddn kymmenen minuutin ajaksi. Sina
aikana eristetyn raideosuuden Er852 vikaantuminen varasi raiteen 852. Tama sopi mel-
ko hyvin liikenteenohjaajan kayttoliittyméassa junan 4713 aikataulugrafiikkaan. Kayttoliit-
tymassa oli raiteella 852 junanumero X9356 ja kulkutien ohiajovaran V821 lukitusilmai-
sut ilmaisivat ohiajovaran purkua. Liikenteenohjaaja tulkitsi, etta juna 4713 oli jo Nur-
meksen ratapihalla raiteella 852 ja luuli, etté linjan varattuna olo oli vikailmaisu.

Liikenteenohjaaja ei tulkinnut oikein kayttolittyman ilmaisuja. Raiteella 852 ollut X-
alkuinen numero ei ollut tavarajunan numero. Liikenteenohjaaja poisti X-alkuisen junan-
numeron raiteelta 852 ja lisdsi mythemmin junannumeron 4713 raiteelle 852. Kulkutie
opastimelta P894 raiteelle 852 ei ollut purkautunut, linjaosuus Lieksa—Nurmes oli edel-
leen varattuna ja linjaosuudella oli edelleen tavarajuna 4713. Akselinlaskentapisteen
Ak894 ilmaisussa oli "0/0” ilmaisemassa, ettd laskentapisteen ohi ei ollut kulkenut yh-
tédan akselia, eikd akselinlaskentapiste ilmaissut vikaa.

Liikenteenohjaaja ryhtyi seuraaviin toimenpiteisiin: h&n purki turvalaitteen turvalukitukset
ja valvonnat kayttamalla useaa kriittistd komentoa. Junakulkutie P894—-852 purettiin
kayttamalla kriittistda komentoa HP (junakulkutien hatavarainen purku). Akselinlaskenta-
osuuden Ak561/894 vapaanaolon valvonta palautettiin perustilaan, eli osuus asetettiin
vapaaksi komennolla ALHP (akselinlaskennan hatavarainen nollaus). Komennon annon
yhteydessa komennon annon syyksi kirjattiin pelkastaén teksti "4713". Akselinlaskenta-
osuuden nollauksen seurauksena hairidtilaan mennyt suojastus palautettiin komennolla
LHP (linjan hatavarainen purku).

Kaytannossa suurin tarve akselinlaskennan héatavaraiseen nollaukseen syntyy tietolii-
kennehdiridista. Tietoliikenneyhteyksien parantaminen véhentéisi ALHP-komennon an-
tamisen tarvetta. Lautakunta ymmartaa, etta kaytettavyyden ja turvallisuuden yhteenso-
vittaminen on haasteellista. Kuitenkin turvallisuuskriittiset tietoliikenneviat olisi korjattava,
kun niiden lisdantyminen havaitaan. Kayttgjien kokema luottamus akselinlaskentajarjes-
telman ilmaisemaan raiteen vapaana oloon heikentyy jatkuvien tietoliikennehéirididen
seurauksena.

Mikali jarjestelmasséa kaytettavyyden vuoksi voidaan antaa turvalliskriittisia komentoja,
tulee erityisesti kiinnittdd huomiota maaramuotoisiin menettelytapoihin ja henkildston
osaamiseen.

Rataosalla Joensuu—Nurmes on kaytosséd ehdoton akselinlaskennan hatavarainen nol-
laustoiminto. Tama tarkoittaa sitd, etta raideosuus vapautuu valittémasti liikenteenohjaa-
jan antaman hatavaraisen komennon jalkeen ilman teknisid esteitd. Jarjestelma on jous-
tava, mutta ei esta liikenteenohjaajaa antamasta virheellistd hatédvaraista nollauskomen-
toa. Liikenteenohjaaja ei ennen hatavaraisten komentojen antamista varmistanut junan
4713 sijaintia veturinkuljettajalta.

Hatavaraisten komentojen antamisen jalkeen kayty keskustelu liikenteenohjaajan ja ta-
varajunan 4713 veturinkuljettajan valilla ei selvittanyt liikenteenohjaajalle junan todellista
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sijaintia. Liikenteenohjaaja oli ilmeisesti mielesséan jo sijoittanut junan Nurmeksen rata-
pihalle, eika tastd syysta tarkkaan ymmartanyt veturinkuljettajan esittamaa kysymysta
paasysta ratapihalle.

Uudessa RAILI-radiopuhelinjarjestelmassa liikenteenohjaajan ja junien véaliset puhelut
valitetddan normaalisti  kahdenvalisilla kanavilla. Kaytdsta poistetussa VHF-
radiopuhelinjarjestelmassé tietylla maantieteellisella alueella olevat yksikdt operoivat
samalla kanavalla ja kuulivat siten toisille yksikoille annettuja viesteja. Samalla kanavalla
tapahtunut radiopuhelinliikenne olisi tassa tapauksessa voinut edesauttaa jommankum-
man veturinkuljettajan havaitsemaan uhkaavan vaaratilanteen. RAILI-
radiopuhelinjarjestelmassa ryhmapuhelu vastaa vanhan linjaradiojarjestelman avointa
kanavaa, mutta ryhméapuhelua ei juurikaan kayteta.

Junan 4720 henkilostd ihmetteli sitd, miksi 4713 ei ollut viela saapunut Nurmekseen.
Heilla oli tieto, ettd 4713 oli mythassa. He myds huomasivat, ettd viereisen raiteen 853
kiskot olivat lumiset ja paattelivat siitd, ettd juna 4713 ei ollut tullut Nurmekseen. lhmet-
telystédan huolimatta he eivat ottaneet liikenteenohjaajaan yhteytta asiasta. Veturinkuljet-
taja ilmeisesti luotti siihen, ettd junan 4713 sijainti on liikenteenohjaajan tiedossa. Tahan
vaikutti se, ettéd tapana on valttda "turhaa” kysymista liikenteenohjauksesta. Asioista
varmistumista pitaisi kuitenkin lisété viestinnassa, eiké pelata sita, ettd viestinta olisi tur-
haa. Tassa tapauksessa havainnon kertominen liikenteenohjaajalle olisi todennékoisesti
estanyt onnettomuuden.

Liikenteenohjaaja pystyi asettamaan junakulkutien E853-Lieksa veturille 4720, koska
kaikki turvalaitteen tavarajunaan 4713 liittyvat lukitukset oli purettu.

Turvallisuusjohtamisen analysointi

Vanhentuneissa, mutta edelleen voimassa olevissa ohjeissa edellytetd&n loppuopasteet
kontrolloimalla varmistumista siitd, ettd osuus on ehdottomasti vapaa ennen kuin ALHP-
komento annetaan. Tama edellytti junan loppuopasteiden nakemista, tai yhteyden otta-
mista veturinkuljettajaan. Loppuopastimet on poistettu kaytostd vuonna 2005, jonka jal-
keen junan kokonaisuuden tarkkailun vastuu on siirtynyt veturinkuljettajille. Kuulemisten
perusteella vaikuttaa silta, ettd ennen ALHP-komennon antamista ei oteta yhteytta vetu-
rinkuljettajiin. Talldin junan sijainnin tarkistus jaa helposti tekematta.

Onnettomuutta edeltavalla ajalla kyseiselld rataosalla oli jouduttu antamaan usein
ALHP-komento tietoliikennehairididen vuoksi. Kun turvallisuuskriittisia komentoja joudu-
taan antamaan toistuvasti, niiden antamiseen liittyvalla huolellisuudella on taipumus va-
heta. Myds luottamus jarjestelmaén heikkenee. Nykyiset liikenteenohjausjarjestelmét ke-
radvat tietoa jarjestelman toiminnasta. Kertyvan tiedon tulkintaa ja kasittelya tulisi kehit-
taa, jotta viat kyettaisiin tunnistamaan ja korjaamaan nopeasti.

Liikenteenohjaajan toimintaan tilanteessa saattoi vaikuttaa myds junannumerojarjestel-
man vika, joka Nurmeksesta Lieksan suuntaan lahdettaessa tuotti X-alkuisia junanume-
roita. Jarjestelma havitti alkuperdaisia junanumeroita ja tuotti tilalle X-alkuisia. TA&méa myo-
tavaikutti siihen, etta likenteenohjaaja tulkitsi raiteella 852 olevan X-alkuisen junannu-
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meron olevan virhe ja tarkoittavan junaa 4713. Jarjestelméan vika oli laitetoimittajan ja
kayttajien tiedossa, ja vika on onnettomuuden jalkeen korjattu.
3.2 Pelastustoiminnan analysointi
Omatoiminen pelastustoiminta
Junan 4713 kuljettajan hyppaaminen lumihankeen esti hanen loukkaantumisensa ja
4720 kuljettajan ja liikenteenohjaajan suojautuminen veturin lattialle vahensi vammau-

tumista.
IImoitukset, halytykset ja vasteet
Onnettomuuteen hélytetty vaste oli tilanteeseen néahden riittava ja viranomaisten anta-

mien ohjeiden mukainen.
Hatakeskukseen hatailmoituksen tehnyt liikenteenohjauskeskuksen tydntekija ilmoitti ha-
tdpuhelun alussa, ettd kyseessa oli tavarajunien yhteentérmays. Hatakeskuksen myo-
hemman viestiliikenteen perusteella hatakeskuksessa ei kuitenkaan ollut tarkkaa tilan-
nekuvaa siitd, olivatko onnettomuuden osapuolet tavarajunia. Hatakeskuspaivystajan
olisi pitdnyt varmistaa hatdpuhelun aikana onnettomuusjunien tyypit liikenteenohjaus-

keskuksesta.
Junassa olevalla GPS-paikannuslaitteella veturinkuljettaja voisi varmistaa Hatékeskuk-
selle junan sijainnin ja samalla nopeuttaa pelastusyksikdiden halyttdmista ja pelastus-

toiminnan aloittamista.

Pelastustoiminta

Pelastustoimen resurssit olivat onnettomuuteen nahden riittavat.
Ensimmainen pelastusyksikkd halytettiin tehtdvadn PRONTO-halytysselosteen mukaan
kello 12.02.51 ja se oli kohteessa kello 12.17.38. Onnettomuuskohde sijaitsi ll-luokan
riskialueella, jossa Toimintavalmiusohjeen mukaan ensimmaisen pelastusyksikon tulee
saavuttaa onnettomuuskohde paasaantoisesti 10 minuutin kuluessa halytyksesta. En-

simmaisen pelastusyksikon toimintavalmiusaika oli 14 minuuttia 47 sekuntia, mutta toi-
mintavalmiusajan ylityksella ei ollut tdssd onnettomuudessa merkitystad pelastustoimin-

nan tuloksellisuuteen. Kiireellista pelastustoimintaa edellyttavassa onnettomuudessa toi-

mintavalmiusajan ylitys heikentda toiminnan tuloksellisuutta.
Johtovastuun siirtyminen laheisyysperiaatteen mukaisesti onnettomuuskohdetta l&hem-

pana olevalle paallystoviranhaltijalle on perusteltua. Nopea tilannearvio ja vasteen riitta-
vyyden varmistaminen luovat hyvan perustan tehokkaalle pelastustoiminnalle. Onnetto-
muudessa tarvittiin paallystétason joukkueenjohtajaa, koska muodostelman johtajalla ol

johdettavaan useita pelastustoimintaan osallistuneita yksikoita.
Ensimmaisena onnettomuuspaikalle saapuneen ambulanssin hoitajan tilannearvio ol
riittava peruste sille, ettei paikalla tarvittu ensihoidon esimiesta eika laakaria.
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4

4.1

4.2

4.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

Eristysvika aiheultti tuloraiteen 852 varautumisen Nurmeksessa, jolloin tulo-opastin
P894 asettui kello 11.29.43 seis-opasteeksi.

Liikenteenohjaaja tulkitsi eristysvian raiteelle 852 saapuneeksi tavarajunaksi 4713.

Liikenteenohjaaja tulkitsi purkautumatta jaaneen kulkutien ja varautuneeksi jaaneen
akselinlaskentaosuuden asetinlaitejarjestelméan hairioksi.

Liikenteenohjaaja kaytti kriittisia komentoja purkaakseen kaikki asetinlaitteen turval-
lisuuteen liittyvat lukitukset.

Liikenteenohjaaja asetti manuaalisesti junanumeron 4713 Nurmeksen raiteelle 852.

Tavarajunan 4713 kuljettaja pysaytti junan seis-opastetta nayttavalle Nurmeksen tu-
lo-opastimelle P894 kello 11.34.12.

Vaikka opastimella P894 olleen junan 4713 veturinkuljettaja kysyi tdssa vaiheessa
milloin han paasee ratapihalle, liikenteenohjaaja luuli edelleen tavarajunan 4713
olevan jo raiteella 852.

Jo aikaisemmin tehty asetinlaitteen lukitusten purkaminen mahdollisti l1ahtokulkutien
asettamisen Nurmeksen raiteelta 853 Lieksan suuntaan.

Lahtokulkutien asettumisen jalkeen liikenteenohjaaja antoi radiolla l&htéluvan tava-
rajunalle 4720.

10. Tavarajuna 4720 lahti liikkeelle Nurmeksesta ja junat tormasivat tulo-opastimella.

Onnettomuuden syyt

Onnettomuuden valitttmana syyna oli asetinlaitteen turvallisuuteen liittyvien lukitusten
purkaminen ja junien ohjaaminen samalle raiteelle. Onnettomuuden syntyyn myotavai-
kuttivat eristysvika, kriittisten komentojen kayton yleisyys, puutteellinen junan paikanta-
minen ja riittdmaton kommunikointi. Liikenteenohjaaja oli iimeisesti mielesséan jo sijoit-
tanut junan 4713 Nurmeksen ratapihalle, eika tasta syysta veturinkuljettajan kanssa kay-
dysta keskustelusta huolimatta ymmartanyt junan olleen viela tulo-opastimella.

SLUTSATSER

Konstateranden

1.

Ett isolationsfel orsakade att infartsspar 852 blev belagt i Nurmes vilket gjorde att in-
fartssignal P894 gick till stopplage klockan 11.29.43.
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2. Tagledaren feltolkade isolationsfelet till att vara godstag 4713 som hade ankommit

till spar 852.
3. Tagledaren tolkade att tdgvagen som inte hade upplosts och axelrdakningsavsnittet

som var belagt berodde pa ett fel i stallverkssystemet.
4. Tagledaren anvande kritiska kommandon for att uppldsa alla férreglingar som hade

med stallverkets sékerhet att gora.
5. Tagledaren placerade manuellt tAgnummer 4713 till spar 852 i Nurmes.

6. Klockan 11.34.12 stannade foraren pa godstag 4713 taget vid Nurmes infartssignal

P894 som stod i stopplage.
7. Trots att lokforaren pa tdg 4713 som stod vid signal P894 i det har skedet fragade

nar han kan komma in pa bangarden, trodde tagledaren fortfarande att godstag

4713 redan var pa spar 852.
8. Stallverkets férreglingar hade upplosts tidigare, vilket gjorde det mdjligt att stalla ut-

fartstagvag fran spar 853 i Nurmes mot Lieksa.
9. Efter att utfartstdgvagen hade stéllts gav tagledaren via radio avgangstillstand till

godstag 4720.
10. Godstag 4720 avgick fran Nurmes, och loken kolliderade vid infartssignalen.

4.2
Den direkta orsaken till olyckan var att de forreglingar i stallverket som har med saker-

Orsaker till olyckan
heten att gora upplostes och att tdgen leddes in pd samma spar. Bidragande orsaker till
olyckan var ett isolationsfel, den vanliga forekomsten av kritiska kommandon, bristfallig
lokalisering av ett tdg samt otillracklig kommunikation. | sin sinnebild verkar tagledaren
ha trott att tdg 4713 redan hade anlant till Nurmes bangard och har darfor inte, trots en
diskussion med lokforaren, forstatt att taget fortfarande befann sig vid infartssignalen.

4 CONCLUSIONS
4.1 Statements
1. An insulation fault caused the reservation of entry track 852 at Nurmes. In turn, this
caused entry signal P894 to change to stop at 11.29.43 am.
2. The traffic controller interpreted the insulation fault as freight train 4713 having ar-

rived on track 852.
3. The traffic controller interpreted the uncancelled route and the reserved axle count-

ing section as an error in the signal system.
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4.2

4. The traffic controller used critical commands to cancel all interlockings related to the
signal equipment safety.

5. The traffic controller manually assigned train number 4713 to track 852 in Nurmes.

6. The driver of freight train 4713 stopped the train at Nurmes entry signal P894, which
was displaying the stop signal at 11.34.12.

7. Despite the fact that the driver of train 4713, standing at signal P894, asked when
permission would be given to enter the yard, the traffic controller nevertheless be-
lieved that freight train 471 was already on track 852.

8. Earlier cancellation of signal box interlockings enabled the exit route to be set from
Nurmes track 853 in the direction of Lieksa.

9. When the exit route had been set, the traffic controller gave entry permission by ra-
dio to freight train 4720.

10. Freight train 4720 left Nurmes and the trains collided at the entry signal.

Causes of the occurrence

The immediate cause of the accident was the cancellation of interlockings related to sig-
nal box safety, thereby allowing the trains to use the same track. The insulation fault,
frequency of critical commands, inadequate train location information and inadequate
communication all contributed to the accident. Apparently, the traffic controller believed
train 4713 to be already standing at the Nurmes yard. Consequently, despite having
spoken to the engine driver, the traffic controller was unaware that train 4713 was still
standing at the entry signal.

TOTEUTETUT TOIMENPITEET

Liikennevirasto antoi 7.2.2011 erillisohjeen (Dnro 541/1000/2011) liikenteenohjaukselle
akselinlaskentaosuuksien vapauttamisesta vika- ja hairidtilanteissa. Ohjeessa sanotaan,
etta liikenteenohjaus ei saa vapauttaa likennepaikkojen vélid valvovaa akselinlaskenta-
osuutta vika- ja hairidtilanteissa ennen kuin on varmistunut, etta kaikki likennepaikkava-
lilla olleet yksikét ovat poistuneet kokonaisina kyseiselté liikennepaikkavaliltd. Ennen
taman varmistuksen tekemista on kiellettyd antaa kyseista valia koskevia lahtélupia tai
lupia rata- tai vaihtotydhon. Vian esiintymishetkella voimassa olleita rata- tai vaihtoty6lu-
pia ei tarvitse perua, ellei se ole turvallisuuden varmistamiseksi valttaméatonta. Tama oh-
je on ollut voimassa 7.2.2011 alkaen.

Laitetoimittaja on tehnyt jarjestelmdan ohjelmistopdivityksen 24.2.2011. PAivityksessa
on korjattu vika, jossa junan lahtiessd Nurmeksesta kohti Lieksaa jarjestelma joissakin
tapauksissa antoi junalle X-alkuisen junanumeron.
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Liikennevirasto on ottanut ohjeen akselinlaskennan vapauttamisesta osaksi liiken-
teenohjauksen kasikirjaa. Lisaksi liikenteenohjauksen kasikirjaan on lisatty vaatimus tar-

kistaa junien sijainti suoraan kuljettajilta ennen linjaosuuden vapauttamista.
VR antoi 3.2.2011 tilapaisen tydohjeen Nurmeksen ja Lieksan liikennepaikkojen liiken-
nointia varten siksi kunnes onnettomuuden syy selvidd. Ohjeessa maaratadn seuraa-
vasti: Liikennoitdessa Nurmeksen ja Lieksan liikennepaikkojen vélisella rataosalla on lii-

kenteenohjauksen maarattava mainituille likennepaikoille saapuvan yksikdn kuljettaja

ilmoittamaan yksikkdnsa kokonaisena saapumisesta Pielisen kauko-ohjaajalle. Lieksa—
Nurmes valia ei saa liikenndida eika akselinlaskentaosuutta Lieksa—Nurmes saa vapaut-

taa vikatilanteessakaan ennen kuin edellda mainittu ilmoitus on kuljettajalta saatu. Liek-
sa—Nurmes vdlille ei saa antaa lupaa ratatython, ennen kuin ilmoitus junan saapumises-

ta on saatu yksikon kuljettajalta.

VIDTAGNA ATGARDER
Trafikverket gav den 7 februari 2011 en separat foreskrift (Dnr 541/1000/2011) till trafik-

5
ledning om frigivning av axelréakningsavsnitt vid fel- och stérningssituationer. Foreskrif-
ten sager att trafikledningen vid fel- och stoérningssituationer inte far frigora ett axelrak-

ningsavsnitt som kontrollerar ett avsnitt mellan trafikplatser férréan den har férsakrat sig
om att alla enheter mellan trafikplatserna har kommit ivag i sin helhet fran avsnittet mel-
lan trafikplatserna. Fore denna kontroll &r det forbjudet att ge avgangstillstand eller till-
stand till ban- eller vaxlingsarbete pa ifrdgavarande avsnitt. Tillstand till ban- eller vax-
lingsarbete som var gallande da felet uppkom behdver inte aterkallas ifall det inte ar
nddvandigt for att garantera sakerheten. Denna foreskrift galler fr.o.m. 7.2.2011.

Leverantbren av utrustning har gjort en programuppdatering i systemet den 24 februari
2011. Nar ett tdg avgick frdn Nurmes mot Lieksa gav systemet i vissa fall taget ett tag-

nummer som borjade pa X. Detta fel har rattats till i uppdateringen.
Trafikverket har gjort foreskriften om att frigbra axelréknaren till en del av handboken for

trafikledning. Dessutom har man lagt till ett krav i handboken for trafikledning pa att kon-

trollera tagens position direkt med forarna innan man frigor ett linjeavsnitt.

VR gav den 3 februari 2011 en tillfallig arbetsordning for trafikering mellan Nurmes och
Lieksa trafikplatser tills orsakerna till olyckan blir klara. Ordningen ger foljande direktiv:
"Vid trafikering p& banavsnittet mellan Nurmes och Lieksa trafikplatser ska trafikledning-

en ge order till féraren till en enhet som kommer till ovan ndmnda trafikplatser att med-

dela nar hela dennes enhet har ankommit till fjarrtagklareraren i Pielinen. Det far inte
finnas nagon trafik mellan Lieksa och Nurmes och man far inte frigbra axelrakningsav-
snittet Lieksa—Nurmes, inte ens vid felsituationer, foérrdn det ovannamnda meddelandet

har mottagits fran foraren. Man far inte ge tillstand till banarbete pa avsnittet Lieksa—
Nurmes férran man har mottagit ett meddelande om tagets ankomst fran enhetens fora-

re.
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5

MEASURES THAT HAVE BEEN TAKEN

On 7/2/2011, the Finnish Transport Agency issued a traffic control guideline
(541/1000/2011) on releasing axle counting sections in error situations. The guideline
states that, in error situations, traffic control must not release an axle counting section
monitoring traffic between stations before having ensured that all units have entirely left
the section. Prior to this, no exit permissions, or permissions for shunting or track-related
work, may be issued for the section. Unless necessary in order to guarantee safety,
permissions for shunting or track-related work do not need to be cancelled when a fault
occurs. This guideline entered into force on 7/2/2011.

The equipment supplier updated the system on 24/2/2011, rectifying an error which, in
some cases, assigned for trains leaving Nurmes for Lieksa a train number beginning
with X.

The Finnish Transport Agency has included the axle counting release guideline in the
traffic control handbook. Additionally, a requirement has been added to the traffic control
handbook requiring verification of the location of trains directly from engine drivers, be-
fore the line section is released.

On 3/2/2011, VR issued temporary work instructions for traffic between Nurmes and
Lieksa, until the cause of the accident has found out. These instructions state the follow-
ing: “When operating on the line section between Nurmes and Lieksa, traffic control
must order the driver of the unit arriving at Nurmes or Lieksa to report the arrival of the
entire unit to the Pielinen remote traffic controller. The Lieksa—Nurmes section must not
be operated, nor may the Lieksa—Nurmes axle counting section be released, even in a
fault situation, before the above-mentioned report has been received from the driver.
Permission for track-related work must not be issued between Lieksa—Nurmes, before
the unit driver has reported the unit’s arrival. “

TURVALLISUUSSUOSITUKSET
S304 Hairiotilanteiden koulutus ja menettelyt

Liikenteenohjaukseen liittyvat hairidtilanteet saattavat vaikuttaa merkittavasti junaturval-
lisuustilanteeseen. Kriittisia komentoja kayttamalla liikkenteenohjaaja voi luoda tilanteen,
jossa tekninen turvalaitejarjestelma ei enaa millaan tavalla voi turvata junaliikennetta.

Tutkinnassa ilmeni, etta tietoliikennehdiridista johtuva tarve akselinlaskennan hatavarai-
selle komennolle oli kasvanut merkittavasti onnettomuutta edeltavan kuukauden aikana.
Taman vuoksi Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Liikenteen turvallisuusvirastolle, et-
td se varmistaisi, ettd Liikennevirasto ryhtyisi toimenpiteisiin seuraavan suosituksen to-
teuttamiseksi:

Liikenteenohjauksen henkilostolle tulee suunnata saannéllistd koulutusta ja harjoitteita,
joissa erityisesti keskitytddn tunnistamaan hairiétilanteisiin liittyvia vaaroja ja kayttamaan
ennalta maaritettyja turvallisia menettelytapoja. [C1/11R/S304]
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Hairidtilanteisiin liittyvaa paatdksentekoa varten tulisi kehittdd menetelmia, joissa yhden
henkilon tekemat paatdkset varmistetaan. Mikali erilaiset hairiét ovat yleisia, kayttajien
valppaus kriittisten komentojen kaytossa alkaa heiketd. Taman vuoksi jarjestelmien luo-
tettavuus on tassakin mielessa erittain tarkeaa

S305 Paikantaminen

Tassa onnettomuudessa keskeisena syyna oli paikantamiseen liittyvan viestinnan puut-
teellisuus. Taman vuoksi Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Liikenteen turvallisuusvi-
rastolle, ettd se varmistaisi, etté Liikennevirasto ja VR-Yhtyma Oy ryhtyisivat toimenpi-
teisiin seuraavan suosituksen toteuttamiseksi:

Turvallisuusjohtamisessa tulee kiinnittdd erityistd huomiota viestinnan tasmallisyyteen,
madaramuotoisuuteen ja junien paikantamisen tarkkuuteen. [C1/11R/S305]

S306 Akselinlaskentaosuuksien hatavarainen purkaminen

Vahdliikenteisten rataosien akselinlaskentajarjestelmien hatapurkutoiminto MiSO TCS-
jarjestelmasséa on maaritetty purkamaan osuus ilman erityisia ehtoja. Osalla rataverkkoa
on kaytdssa akselinlaskennan hatavarainen nollaus, jossa akselinlaskentajarjestelméan
on tulkittava vahintaan yksi akseli ulos osuudelta. Tamén jalkeen akselinlaskennan ha-
tavarainen nollaus on vasta mahdollinen. Menettelylla pyritddn varmistamaan, etta
osuudelta on viimeksi tullut yksikk® ulospain. Taman vuoksi Onnettomuustutkintakeskus
suosittaa Liikenteen turvallisuusvirastolle, ettd se varmistaisi, etta Liikennevirasto ryhtyi-
si toimenpiteisiin seuraavan suosituksen toteuttamiseksi:

Kaikissa akselinlaskentaosuuksissa hatéavaraisen nollauksen ehtona tulisi olla, etta jolta-
kin kyseisen raideosuuden akselinlaskentaan liittyvaltd akselinlaskentapisteeltd on vii-
meksi laskettu akseleita ulospdin. [C1/11R/S306]

Liikenteen turvallisuusvirasto, Liikennevirasto ja VR-Yhtyma ovat antaneet suosituksista
lausuntonsa. Lausunnot ja ovat taydellisina liitteessa 1.

SAKERHETSREKOMMENDATIONER
S304 Utbildning och forfaranden i stérningssituationer

Storningssituationer i trafikledning kan vasentligt paverka tadgsakerhetssituationen. Ge-
nom att anvanda kritiska kommandon kan en tagledare skapa en situation dar det tek-
niska sakerhetssystemet inte langre pa nagot satt kan sakra tagtrafiken.

Undersokningen visade att behovet av nodfallskommandot for axelrakning som beror pa
storningar i telekommunikationen hade 6kat betydligt under manaden fore olyckan. Dar-
for rekommenderar Olycksutredningscentralen Trafiksdkerhetsverket att se till att Trafik-
verket vidtar atgarder for att genomfora féljande rekommendation:
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Personal inom trafikledning ska fa regelbunden utbildning och 6vning, dar fokus sarskilt
laggs vid identifiering av risker vid stérningssituationer och anvandning av fordefinierade
sakra tillvagagangssatt. [C1/11R/S304]

For beslutfattande i stérningssituationer bor utvecklas metoder dar beslut som en per-
son har fattat kontrolleras. Ifall olika slags stérningar ar vanliga bérjar anvandarnas vak-
samhet vid anvandning av kritiska kommandon forsvagas. Darfor ar palitligheten i sy-
stemen oerhdrt viktig aven i detta avseende.

S305 Lokalisering

En vasentlig orsak till denna olycka var bristande kommunikation angdende lokalisering.
Darfor rekommenderar Olycksutredningscentralen Trafiksakerhetsverket att se till att
Trafikverket och VR-Group Ab vidtar atgarder for att genomféra foljande rekommenda-
tion:

| sdkerhetsledning ska sarskild uppmarksamhet fastas vid exakthet och formbundenhet i
kommunikation samt noggrannhet i lokalisering av tag. [C1/11R/S305]

S306 Ndodfallsupplésning av axelrdkningsavsnitt

Funktionen for nédfallsupplosning av axelréakningssystem pa lagtrafikerade banavsnitt i
MiSO TCS-systemet har definierats till att upplosa avsnittet utan sarskilda villkor. | en
del av bannatet anvands en nodfallsnollstallning av axelrdkning, dar axelrdkningssyste-
met maste registrera atminstone en axel ut fran avsnittet. Forst darefter ar det mojligt att
utféra en nodfallsnollstalining av axelrakningen. Med detta férfarande forsoker man sa-
kerstalla att den senast ankomna enheten fran avsnittet har akt utat. Darfér rekommen-
derar Olycksutredningscentralen Trafiksakerhetsverket att se till att Trafikverket vidtar
atgarder for att genomfora foljande rekommendation:

| alla axelrakningsavsnitt bor villkoren for nodfallsnollstélining vara att det fran nagon av
axelrakningspunkterna for det aktuella sparavsnittet senast har raknats axlar utat.
[C1/11R/S306]

Trafiksakerhetsverket, Trafikverket och VR Group har lamnat utlatanden om rekommen-
dationerna. De fullstandiga utlatandena finns i bilaga 1.

SAFETY RECOMMENDATIONS
S304 Training and procedures in error situations

Traffic control error situations can have a significant impact on railway traffic safety.
Critical commands allow the traffic controller to create a situation in which the technical
safety equipment system is unable to ensure traffic safety.

The investigation found that, due to communication errors, there had been a major in-
crease in the need for axle counting emergency commands in the month preceding the
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accident. The Safety Investigation Authority, Finland therefore recommends that the Fin-
nish Transport Safety Agency ensure that the Finnish Transport Agency take the actions

required to implement the following recommendation:
Traffic control personnel should undergo regular training and drills on identifying hazards
related to error situations and on applying predefined, safe procedures. [C1/11R/S304]

Procedures should be developed for decision-making in error situations, in order to ver-
ify decisions taken by a single person. If error situations are common, users are subject

to deteriorating levels of awareness with respect to emergency command use. This

makes the reliability of equipment extremely important.

S305 Locating trains

A key factor in this accident was incomplete communication on the train’s location. For
this reason, the Safety Investigation Authority, Finland recommends that the Finnish
Transport Safety Agency ensure that the Finnish Traffic Agency and VR Group take the

actions required to implement the following recommendation:
Safety management should have a particular focus on punctuality and consistency of

communication and on accurate location of trains. [C1/11R/S305]

S306 Emergency release of axle counting sections
In the MiSO TCS system, the axle counting system emergency release function for line

sections with low traffic volumes has been set to release the section without special
conditions. In some parts of the railway network, the axle counting emergency release
function must detect at least one axle leaving the section. Emergency release of the axle
counting system is possible only after this has occurred. The purpose of this is to ensure
that the last event was a unit leaving the section. Bearing this in mind the Safety Investi-
gation Authority, Finland recommends that the Finnish Transport Safety Agency ensure
that the Finnish Transport Agency take the actions required to implement the following

recommendation:
It should be a prerequisite for the emergency release of all axle counting sections, that
the last axles counted at an axle counting point must be axles exiting the section.

[C1/11R/S306]
The Finnish Transport Safety Agency, the Finnish Transport Agency and VR Group

have issued statements on the recommendations. The complete statements are given in

full in Appendix 1.
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Helsingissa 30.1.2012

Reijo Mynttinen

Mika Hatakka
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TAVARAJUNIEN YHTEENTORMAYS NURMEKSESSA 2.2.2011

Onnettomuustutkintakeskus on pyytényt Liikenteen turvallisuusvirastolta 29.3.2011
onnettomuuden tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 §:n nojalla lausuntoa
tutkintaselostuksen C1/2011R luonnoksen suositusosasta.

Liikenteen turvallisuusvirasto pitda tutkintaselostusta kokonalsuudessaan
johdonmukaisesti ja kattavasti laadittuna.

Liikenteen turvallisuusvirasto pitéé suositusta S1 rautatiejarjestelman
turvallisuuden kannalta erityisen térke&na toteuttaa viipyméattd. Toimijoiden tulisi
huomioida selkedsti sdénnéllisen koulutuksen tarve ja turvallisten menettelytapojen
osaamisen varmentaminen. Koulutuksessa tulisi tavanomaisen liikenteenohjaustydn
liséksi keskittyd nykyisté laaja-alaisemmin poikkeustilanteiden aiheuttamien riskien
tunnistamiseen seka asetinlaitteen toiminnan ymmartamiseen erilaisissa
poikkeustilanteissa.

Suosituksen S2 osalta Liikenteen turvallisuusvirasto katsoo, etté toimijoiden
turvallisuusjohtamisjérjestelmissé tulisi kiinnittéa erityistd huomiota viestinnan
puutteellisuuksien korjaamiseen. Viestinnan puutteellisuuksien korjaamisen liséksi
rautatiejérjestelmén turvallisuuden parantamiseksi tulisi kehittdd menetelmia.
Esimerkkina yksikén sijainnin varmentava menettely hatévaraisen komennon
antamisen yhteydessé, joka parantaisi rautatiejérjestelmén turvallisuutta erityisesti
sellaisten liikennepaikkojen vélilld, jossa vapaanaoloa vaivotaan
akselinlaskentajarjestelmalla.

Suosituksen S3 osalta Liikenteen turvallisuusvirasto toteaa suosituksen olevan
hyvin perusteltu ja sen lisdamisté Liikenteen turvallisuusviraston antamiin
asetinlaitetta koskeviin vaatimuksiin tulee selvittaa tutkinnassa esille tulleiden
turvallisuusndkékohtien perusteelia.

Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ole muuta huomautettavaa tutkintaselostuksen
Iuonnoksgn suositusosaan.

yksikén pééllikkén sijainen

;ON
Tomi Anttila
johtava asiantuntija

Liikenteen turvallisuusvirasto e Trafiksékerhetsverket ¢ Finnish Transport Safety Agency

PL/PB/P.O. box 320, 00101 Helsinki, Finland Y-tunnus/FO-nummer)
Puh./Tfn/Tel.: 358 (0)20 618 500, fax +358 (0)20 618 5095 ¢ www.trafi.fi Business ID: 1031715-9
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Sorndisten rantatie 33 C
00500 Helsinki

Viite: Onnettomuustutkintakeskuksen lausunto- ja kommenttipyynt6 444/5R

Lausunto tutkintaselostuksesta 'tavarajunien yhteentérmays Nurmeksessa 2.2.2011', tut-
kintaselostus C1/2011R '

Liikennevirasto yhtyy Onnettomuustutkintaselostuksen ndkemykseen onnettomuuden‘syistéi.
Onnettomuutta edesauttoivat huonot menettelytavat viestinnéss4, jolloin kommunikaatio litken-
teenohjauksen ja veturinkuljettajan valilla ei ollut selke&é ja tilannekuvan muodostamista tuke-
vaa.

Liikennevirasto kiittdd mahdollisuudesta lausua tutkintaselostukseen ja lausuu luonnokseen liittyen seuraavaa:

Liikennevirasto

PL33
00521 HELSINKI

Suositus S1 'Héiriotilanteiden koulutus ja menettelyt’
Liikennevirastolla ei ole kommentoitavaa itse suositukseen.

Litkenneviraston muut kommentit aiheeseen liittyen:

e Liikennevirasto korostaa antamissaan ohjeissaan liikenteenohjaukselle, etté liiken-
teenohjaajien tulee ymmaértaa ja huomioida selkedsti kriittisten komentojen kéyttami-
sen edellytykset sekd tarvittavat varmistukset.

* Liikennevirasto on ottanut ohjeen akselinlaskennan vapauttamisesta osaksi litken-
teenohjauksen kasikirjaa. Lisdksi lilkenteenohjauksen késikirjaan on lisétty vaatimus
tarkistaa junien sijainti suoraan kuljettajilta ennen linjaosuuden vapauttamista.

Suositus S2 'Paikantaminen’
Litkennevirastolla ei ole kommentoitavaa itse suositukseen.

Litkenneviraston muut kommentit aiheeseen liittyen:

e Liikennevirasto nikee ongelmallisena sen, ett liikenteenohjaus on ollut osallisena sel-
kedsti toiden suunnitteluun liittyvassa keskustelussa, jonka pitisi olla operaattorin
tyonjohdollista toimintaa. Tallaisen suunnittelun ja tiedonvalittdjana toimimisen ei pi-
taisi kuulua lainkaan liikkenteenohjaukselle. Liikenteenohjauksen tehtéviin kuuluu to-
teuttaa mydnnetyn ratakapasiteetin mukainen liikenne ja toteuttaa vaihtotydn ohjaus
pyydettyjen tarpeiden mukaisena.

puh, 020 637 373 'kirfaamo@Uikennevirasto.fi www.litkennevirasto.fi
faksi 020 637 3700 etunimi.sukunimi@liiketinevitasto.fi
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Suositus S3 'Akselinlaskentaosuuksien hitivarainen purkaminen'

Liikenneviraston mielest# suositus S3 tulisi kohdistaa ainoastaan uusiin rakennettaviin jarjes-
telmiin. Uusissa asetinlaitevaatimuksissa (voimassa 1.6.2011 alkaen) hatévaraisen nollauksen,
jolla nollataan raideosuuden akselien lukumaara, suorittamisen yhtens ehtona on vaatimus siita,
ettd viimeinen akseli on laskettu raideosuudelta ulos (vaatimus FIR-FR583-Req).

Olemassa olevien jarjestelmien kaytdn osalta on tarkoituksenmukaisempaa kehittaa hairistilan-
teisiin littyvaé paatoksentekoa ja menetelmia, joilla varmistetaan liikkenteenohjaajan tekemat
paatdkset. Tallainen menetelma olisi esimerkiksi lilkenteenohjauksen kéytossa oleva tarkistus-
lista, jonka avulla ALHP -komennon kéyttdmisen yhteydessé varmistettaisiin systemaattisesti

osuuden vapaana olo ja samassa yhteydess3 yksittéisen lilkenteenohjaajan tekema péaatos var-
mistettaisiin toisen henkilén toimesta.

Liikenneviraston muut kommentit aiheeseen liit{yen: .

¢ Liikennevirasto on keskustellut laitetoimittajan kanssa mahdollisuudesta kayttss myds
junien GPS -tietoa varmentamaan linjan vapaana oloa yll& olevien ja tutkintaselostuk-
sessa mainittujen varmistusten liséksi. Talldin liikenteenohjausjarjestelmén logiikka
varmistaisi ennen ALHP -komennon toteuttamista onko ko. valill3 aktiivisia vetureista
lahtevia GPS -lihetteita.

. Liikennevirasto on kdynnistényt my&s Ennakkoilmoitusjérjestelmin uudistamiseen tsh-
taévan hankkeen, jossa veturit varustetaan pastelaitteilla joiden kautta myss GPS -
dataa vélittyy Litkenneviraston jarjestelmiin, Jarjestelma toteutunee vuosien 2013-2014
aikana. Taéssé yhteydessé GPS -datan saaminen Liikennevirastolle muuttuu operaatto-
reille kohdistuvaksi tekniseksi vaatimukseksi.

Dforee ?;Pw

Ylijohtaja Raimo Tapio
Tekninen johtaja Markku Nummelin
Liikennevirasto
PL33 puh. 020 637 373 kirjaamo@litkennevirasto.fi www.litkennevirasto.fi

00521 HELSINKI faksi 020 637 3700 etunimi.sukunimi@titkennevirasto.fi
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Lausunto- ja kommenttipyynté 15.9.2011, C1/2011R

TAVARAJUNIEN YHTEENTORMAYS NURMEKSESSA 2.2.2011

VR-Yhtymd Oy

PL 488 (Vilhonkatu 13)
00101 Helsinki

P. 0307 10
F. 0307 21 700

Lausuntona otsikkoasiaa koskevasta tutkintaselostuksen luon-
noksesta VR-Yhtymé& Oy (VR) toteaa seuraavaa: .

Esitettyjen suositusten S1 - S2 osalta ei sindnsa ole huomautet-
tavaa. Suosituksen S2 osalta on kuitenkin todettava, etts Liiken-
teen turvallisuusvirasto on omalla toiminnallaan ratkaisevasti. vi-
hentédnyt mahdollisuuksia tehokkaaseen turvallisuusjohtamiseen
ja valvontaan. Liikenteen turvallisuusviraston rautatielakiin ja lain
perusteluihin ajama kirjaus ei end4 anna mahdollisuutta liikenne-
viestinnan nauhoitusten kuuntelemiseen VR:n organisaation si-
séisena toimintana. Téman mahdollisuuden s&ilyttamisté halusi-
vat sekd VR etté sen henkilostod edustavat jarjestot.

Suositus S3 ei mielestdmme ole onnistunut. Pelkkian tekniikkaan
perustuvaa varmennusta ei kaikissa tilanteissa voida pitas riitta-
vana. Mielestdmme tulisi aina vaatia hatévaraisen purkamisen
ehtona radiolla tapahtuvaa kalustoyksikéiden sijainnin varmista-
mista ennen ko. toimenpidett.

VR vastusti aikoinaan Ratahallintokeskuksen hanketta, jonka pe-
rusteella ns. silitysajoa ei vaadita ennen ALHP -komennon anta-
mista, vaan linjaosuuden voi vapauttaa pelkalld komennolla. Pe-
rusteluna Ratahallintokeskus kaytti tuolloin sits, ettd EMMA:n
ajaessa linjalla akselinlaskenta hairiintyy ja liikkenteenohjauksella
tdytyy olla keino vapauttaa linja ilman suositus S3:n mukaista
toimintaa. Esitimme jo tuolloin huolemme siit4, ettd muutoksen
seurauksena jotakin tdménkaltaista voi vield tapahtua.

Suositus S3:n tavoite toteutuu kuitenkin kasittdsksemme jo teh-
dyilld ja tulossa olevilla toimenpiteilld. VR antoi 3.2.2011 tilapai-
sen ty6ohjeen Nurmeksen ja Lieksan liikennepaikkojen liikenndin-
tia varten siksi kunnes onnettomuuden syy selviaa.

Ohjeessa mé&arataan seuraavasti:

etunimi.sukunimi@vr.fi Y-tunnus 1003521-5
www.vrgroup.fi
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Liikennditdessd Nurmeksen ja Lieksan liikennepaikkojen véliselld
rataosalla on liikenteenohjauksen méaérattévd mainituille liiken-
nepaikoille saapuvan yksikén kuljettaja ilmoittamaan yksikkénsé
kokonaisena saapumisesta Pielisen kauko-ohjaajalle.

Lieksa - Nurmes vélié ei saa lilkenndidé eiké akselinlaskenta-
osuutta Lieksa - Nurmes saa vapauttaa vikatilanteessakaan en-
nen kuin edellé mainittu ilmoitus on kuljettajalta saatu.

Lieksa - Nurmes vélille ei saa antaa lupaa ratatyéhén, ennen kuin
ilmoitus junan saapumisesta on saatu yksikén kuljettajalta.

Liikenneviraston antamaa Rautatieliikenteenohjauksen kasikirjaa
tdydennetdén seuraavassa versiossa oheisella kappaleella:

Liikenteenohjaus ei saa vapauttaa akselinlaskentaosuutta vika- ja
héiriétilanteissa ennen kuin on varmistanut, ettd kaikki osuudet
ovat vapaana. Ennen tdman varmistuksen tekemisté on kielletty&
antaa léhtélupia tai lupia rata- tai vaihtotybhén. Vian esiintymis-
hetkellé voimassa olleita rata- tai vaihtotyélupia ei kuitenkaan
tarvitse perua, ellei se ole turvallisuuden varmistamiseksi véltté-
méténts. )

Lisdksi kyseisessd késikirjassa ohjeistetaan kriittisten komentojen
kdyttdmisesta seuraavasti:

Turvalaitoksen kéyttdjén on varmistettava ettd kriittinen komen-
to annetaan oikeaan kohteeseen ja ettd muut komentoon liittyvét
varmistukset on suoritettu. Kiire tai muu liikennetilanteen aiheut-
tama paine eivét saa estdd kunnollisia varmistuksia ennen kriitti-
sen komennon antamista.

VR:Ila ei ole tutkintaselostuksesta muuta lausuttavaa.

VR-Yhtyma Oy
‘/#;n_ s Lw—a
rié Poutiainen Kari Karfalainen

turvallisuusjohtaja turvallisuuspéaallikké



