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ALKUSANAT

Tutkimuksen tarkoituksena on ollut laatia kartoitus raskaan kaluston vetolaittei-
den turvallisuudesta ja esittaa parannusehdotuksia katsastustoimintaan liiken-
neturvallisuuden parantamiseksi.

Tutkimuksen on tehnyt diplomitydnaan Antero Kivijarvi Teknillisen korkeakou-
lun Konetekniikan osastolla Auto- ja tydkonetekniikan laboratoriossa. Tyéta on
ohjannut DI Panu Sainio ja valvonut professori Matti Juhala.

Tutkimus kuuluu AKEn vuoden 2007 tutkimussuunnitelmaan.

Helsingissa, 18. joulukuuta 2007

Hannu Pellikka

yksikdnpaallikkd
Ajoneuvohallintokeskus AKE
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FORORD

Undersokningen hade som syfte att kartlagga sakerheten i anknytning till tunga
fordons dragutrustning och att, med férbattrad trafiksakerhet som malsattning,
presentera forslag till battre besiktningsrutiner.

Undersokningen ar ett diplomarbete av Antero Kivijarvi och utférdes i Bil- och
arbetsmaskintekniska laboratoriet pa Avdelningen fér maskinteknik pa
Tekniska hogskolan. Arbetet utfordes under ledning av DI Panu Sainio och
Overvakades av professor Matti Juhala.

Undersokningen ingick i AKEs forskningsplan fér 2007.

Helsingfors, den 18 december 2007

Hannu Pellikka

enhetschef
Fordonsforvaltningscentralen AKE
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FOREWORD

The main purpose of this thesis is defining the problems regarding the safety
and inspection of heavy vehicle couplings and creating ideas for their devel-
opment.

Mr Antero Kivijarvi carried out the study as his thesis for a diploma in the Labo-
ratory of Automotive Engineering of the University of Technology Mechanical
Engineering department. The thesis was directed by Panu Sainio, M.Sc.
(Tech.) and supervised by Professor Matti Juhala.

The study is part of AKE’s research in compliance with its 2007 research plan.

Helsinki, 18 December 2007

Hannu Pellikka

Head or Unit
Vehicle Administration AKE
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TIIVISTELMA

Tyon tarkoituksena on ollut laatia kartoitus raskaan kaluston vetolaitteiden tur-
vallisuudesta ja esittda parannusehdotuksia katsastustoimintaan liikenneturval-
lisuuden parantamiseksi. Liikennevakuutuskeskuksen, poliisin, sanomalehtien
ja vakuutusyhtitiden tietokannoista on saatu tilastotietoa raskaan kaluston pe-
ravaunujen irtoamisista. Tutkimuksessa on selvitetty vetokytkimien valmistajien
asennus-, kaytto- ja huolto-ohjeiden sisalto ja sen perusteella tarkasteltu asen-
nusvirheen ja huollon laiminlyénnin vaikutusta peravaunujen irtoamisiin. Ras-
kaan kaluston parissa tydskentelevien asiantuntijoiden haastattelujen perus-
teella on saatu tietoa vetolaitteiden huollosta, katsastuksesta ja kayttétavoista.

Tutkimuksessa I6ytyi yhteensa 22 peravaunun irtoamistapausta vuosilta 2000
—2007. Yksikaan tutkimuksen peravaunun irtoamisista ei johtanut kuolemaan
tai henkildvahinkoon. Tutkimuksen tapauksien joukossa yleisin perdavaunun ir-
toamisen syy oli epdonnistunut kytkenta, joiden osuus oli 54 % kaikista ir-
toamisista. Muita syita olivat vetosilmukan ja vetokytkimen irtoaminen seka ve-
toaisan katkeaminen. Edelld mainitut aiheutuvat yleensa huollon puutteesta tai
huonosta korjauksesta. Ulkomaalainen raskas kalusto ei vaikuta tutkimuksen
tapauksien mukaan olevan poikkeuksellisen riskialtis peravaunun irtoamiselle.

Direktiivin 94/20/EY mukaan kaikkien kaukokayttdisten vetokytkimien kanssa
on tarpeen kayttda ajoneuvon ohjaamossa perdvaunun kytkennan tilan naytta-
via merkkivaloja. Vastoin direktiivia Suomessa ei ole vaadittu merkkivalojen
asennusta. Merkkivalot vahentaisivat peravaunujen irtoamisia ja niiden kayttdéa
tulisi vaatia. Vetokytkimen huolto jaa usein tekematta, koska vetokytkin ei kuu-
lu auton huoltosopimukseen. Vetokytkin ei sisélly perdvaunun vakuutukseen,
jolloin kolarin sattuessa peravaunu korjataan, mutta vetokytkin vain kaanne-
tdan suoraan asentoon ilman varsinaista tarkastusta. Vetokytkimet tulisi sisal-
Iyttda seka peravaunujen vakuutukseen, ettd autojen huoltosopimukseen. Kat-
sastuksessa on mahdollista tarkastaa vetoajoneuvossa kiinni olevan vetokyt-
kimen kunto riittdvan hyvin, lukuun ottamatta sen kiinnitysta vetopalkkiin. Kiin-
nityksen kunto voidaan tarkastaa ainoastaan vetokytkin irrotettuna. Vetokytki-
met tulisi tarkastaa irrotettuna, ja asiantuntevan tarkastuspaikan toimesta, ker-
ran vuodessa.
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SAMMANFATTNING

Undersokningen hade som syfte att kartlagga sakerheten i anknytning till tunga
fordons dragutrustning och att, med forbattrad trafiksakerhet som malsattning,
presentera forslag till battre besiktningsrutiner. De statistiska uppgifterna om
fall dar tunga fordons slap har lossnat, kommer fran
trafikférsakringscentralens, polisens, dagstidningarnas och
forsakringsbolagens databaser. Undersokningens fokus var pa innehallet i
tillverkarnas monterings-, bruks- och underhallsanvisningar och pa basis av
dessa har man granskat betydelsen av felaktig montering och férsumlighet i
underhallet for férekomsten av fall dar fordons slap har lossnat. Vi har fatt
uppgifter om draganordningarnas underhall, besiktning och anvandning genom
intervjuer med sakkunniga som arbetar med tunga fordon.

Undersokningen kartlade sammanlagt 22 fall dar fordons slap lossnat fran aren
2000-2007. Inget fall ledde till dodsfall eller personskador. Den vanligaste
orsaken var felaktig koppling, vilket Idg bakom 54 % av fallen dar slapet
lossnat. Andra orsaker var att dragdglan eller dragkopplingen lossnat eller att
dragstangen brutits. Orsakerna till dessa ar vanligen férsummat underhall eller
bristfalligt reparationsarbete. Pa basis de undersokta fallen verkar utlandska
tunga fordon inte 16pa speciellt stor risk for att slapet lossnar.

Direktiv 94/20/EG rekommenderar att fjarrstyrda dragkopplingar skall férses
med kontrollampa i fordonets styrhytt som anger slapkopplingens status. Trots
direktivet har man i Finland inte kravt att en kontrollampa installeras.
Kontrollampan torde bidra till att det forekommer farre fall dar slapvagnen
lossnar och darfér bor installering av den vara ett krav. Dragkopplingens
underhall férbises i manga fall, eftersom kopplingen inte omfattas av fordonets
underhallsavtal. Dragkopplingen omfattas inte av slapets forsakring, vilket
medfdr att man efter en olycka reparerar slapvagnen, men endast ratar ut
dragkopplingen utan att kontrollera kopplingen speciellt noggrant. Det ar skal
att inkludera dragkopplingen i bade slapvagnens forsakring och i fordonets
underhallsavtal. Den granskning som utférs i samband med besiktningen kan
omfatta en tillrackligt detaljerad undersdkning av dragkopplingens kondition,
bortsett fran detaljerna som faster den vid dragbalken. Fastbultarnas kondition
kan granskas endast da dragkopplingen ar avmonterad. Dragkopplingen bor
granskas da den ar avmonterad och granskningen bér utféras en gang per ar,
av sakkunniga besiktningsman.
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ABSTRACT

The main purpose of this thesis is defining the problems regarding the safety
and inspection of heavy vehicle couplings and creating ideas for their devel-
opment. Information of trailer detachment accidents has been collected from
different databases. Heavy vehicle couplings’ installation, service and instruc-
tion manuals have been examined for determining different factors causing the
trailer detachment accidents. Various experts working with heavy vehicles
have been interviewed to gain knowledge of couplings’ service, inspection and
use.

The databases subjected to this research contained 22 documented trailer de-
tachment accidents from the 21st century. None of these accidents resulted in
fatal injuries. The most common cause for a trailer detachment was an unsuc-
cessful coupling, which was the main reason for 54% of all the researched de-
tachments. Other causes found were the detachments of drawbar eyes and
drawbar couplings and the breaking of drawbars. The usual reason for the
aforementioned cause is most often the lack of service and improper repairing
thereof. Based on the database research, foreign heavy vehicles do not seem
to be exceptionally prone to trailer detachments.

The lights that indicate the state of a coupling should, according to the directive
94/20/EC, be placed in the cabin of all vehicles that are equipped with remote
controlled couplings. Against this directive, these indicating lights are not de-
manded in Finland. The lights would prevent trailer detachments and they
should be mandatory. Drawbar couplings are usually not serviced because
they are not included in the Vehicle Service Contract. Couplings are some-
times not repaired nor checked after trailer accidents because couplings are
not included in the Trailer Insurance. Couplings should be included in all Vehi-
cle Service Contracts and Trailer Insurances. Drawbar couplings can be in-
spected sufficiently without an uninstallation. The attachment to the drawbar
beam is an exception, as this can be only achieved by removing the drawbar
coupling from the drawbar beam. Drawbar couplings should be removed from
the drawbar beam and inspected during the removal by an approved inspect-
ing authority once a year.



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2007



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2007

1 Johdanto

Raskaan kaluston vetolaitteen vaurioituminen tai peravaunun huolimaton kyt-
kenta voi johtaa peravaunun irtoamiseen ja sen seurauksena vakavaan onnet-
tomuuteen. Vakavaksi onnettomuuden tekee peravaunun suuri massa, joka ei
tarvitse suurta nopeutta aiheuttaakseen paljon tuhoa irrotessaan. Peravaunu-
jen jarrut kytkeytyvat paalle yhteyden vetoautoon katketessa eli kaytdnndssa
jarrut vapautetaan paineilmalla. Pysahtyminen maantienopeuksista ei kuiten-
kaan tapahdu peravaunun suuren massan takia valittdmasti. Usein peravaunu
suistuu tielta, eika osu muihin tiellaliikkujiin, mutta liukkaat tieolosuhteet voivat
johtaa satojen metrien mittaiseen jarrutusmatkaan. On myos mahdollista, etta
peravaunu itsessaan ei aiheuta vahinkoa, mutta sen kuorma voi levita tielle ja
aiheuttaa onnettomuuden.

Vetokytkimen kunto tarkistetaan paallisin puolin maaraaikaiskatsastuksessa,
mutta ilman vetokytkimen irrottamista ei saada tietoa vetokytkimen todellisesta
kunnosta. Tama aiheuttaa ongelman, koska Suomessa aikaisemmin tehdyn
selvityksen mukaan vetokytkimen irtoaminen vetoautosta on yleisin syy pera-
vaunun irtoamiselle kun kyseessa on tekninen vika, ja irtoamisen syyna on
useimmiten vetokaran ja paatymutterin muodostaman ruuviliitoksen pettami-
nen. Ruuviliitoksen kunnon tarkistaminen ei onnistu ilman vetokytkimen irrot-
tamista.

Taman tutkimuksen tarkoituksena on kartoittaa raskaan kaluston vetolaitteiden
turvallisuus ja esittda parannusehdotuksia katsastustoimintaan liikkenneturvalli-
suuden parantamiseksi. Mahdollisimman monesta eri tietolahteesta pyritaan
saamaan tilastotietoa raskaan kaluston peravaunujen irtoamisista vetolaittei-
den turvallisuuden ja ongelmakohtien selvittamiseksi. Tutkimuksessa selvite-
tdan myods vetokytkimien valmistajien asennus-, kayttd- ja huolto-ohjeiden si-
saltda ja sen perusteella tarkastellaan asennusvirhetta ja huollon laiminlydmis-
ta mahdollisina tapaturman aiheuttajina. Raskaan kaluston parissa tyéskente-
levien asiantuntijoiden haastattelujen perusteella saadaan tietoa vetolaitteiden
huollosta, katsastuksesta ja kayttétavoista.
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2 Vetolaitteet

2.1 Vetokytkin

Vetokytkimella voidaan yhdistaa varsinainen peravaunu, keskiakseliperadvaunu
tai apuvaunu eli "dolly” kuorma-autoon tai puoliperavaunuun. Varsinainen pe-
rdvaunu on peravaunu, jossa on vahintdan kaksi akselia ja jonka etuakselistoa
ohjaava vetoaisa on nivelletty pystysuunnassa liikkuvaksi peravaunuun nahden
eika siten valitd merkittavia pystysuuntaisia voimia vetavaan ajoneuvoon. Kes-
kiakseliperavaunu on niveltdmattomalla vetoaisalla varustettu peravaunu, jon-
ka akselisto on sijoitettu perdvaunun painopisteeseen tai sen lahelle siten, etta
vain pieni osa peravaunun kokonaismassasta kohdistuu kytkentakohtaan.
Apuvaunu on puoliperavaunun ja vetoauton valiin kytkettava lyhyt keskiakseli-
peravaunu, joka on varustettu vetopdydalla. Apuvaunun avulla puoliperavaunu
voidaan kytked kuorma-autoon |ahes samalla tavoin kuin varsinainen peravau-
nu. Varsinainen peravaunu, keskiakseliperdvaunu ja apuvaunu kytketaan ve-
toaisan vetosilmukalla vetokytkimeen. Puoliperavaunu on vahintaan yksiakse-
linen peravaunu, jonka kaikki akselit sijaitsevat peravaunun takaosassa. Puoli-
peravaunun etuosassa on vetotappi jonka avulla perdvaunu kiinnitetdan veto-
pdytdan. Peravaunun etuosan paino makaa vetopdydan paalla.

Vetokytkin koostuu paapiirteittain seuraavista osista: vetokita, vetokara, veto-
tappi, vetotapin mekanismi, palkkilevyt, valikumit, paatymutteri ja paatymutterin
lukitussokka tai — pultti, Kuva 1. Vetokytkin asennetaan ajoneuvon pituusakse-
lille ja se kiinnitetdan ajoneuvoon asennettuun vetopalkkiin. Vetokara kulkee
vetopalkissa olevan palkkilevyn lapi ja se kiinnittyy palkkilevyyn vetokaran ja
paatymutterin valisella ruuviliitoksella. Vetokita on vetokaran paassa kiinni ja
siina on vetotappi seka vetotapin mekanismi, jolla vetotappi avataan ja sulje-
taan. Peravaunun ollessa kytkettyna vetoautoon, vetotappi kulkee peravaunun
vetoaisassa olevan vetosilmukan I1api.
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1. Mekanismi 5. Kisrtzaiinen palkkiievy
2. ¥isheis §. Pastymutrenn siusievy
3. Kirakars 10, Padlymutfer

4. Alghels 11. Paatymutferin Ariuvspuith
5. ORjainievy 12, MuNErnsuajus

4. Kumhdiiie 13. LUKROTEngas

7. Kierlestn paikaievy

Kuva 1: Vetokytkin, VBG

Peravaunun kytkenta vetokytkimeen tapahtuu siten, etta vetokytkimen veto-
tappi avataan joko kasikahvaa nostamalla tai kauko-ohjauksella, ja autolla pe-
ruutetaan kohti peradvaunun vetoaisaa kunnes vetosilmukka osuu kytkimen ki-
taan ja vetotappiin. Vetosilmukan osuessa kitaan vetotappi nousee hieman,
minka seurauksena tapin lukitus vapautuu ja jousimekanismi laskee tapin ve-
tosilmukan lavitse. Kytkennan onnistuminen tarkistetaan vetokytkimen sivussa
olevan varmistusnastan asennosta: nastan ollessa painuneena sisaan, on kyt-
kenta varmistettu, Kuva 2.

Varmistamaton, L ukittu asento
avoin asento

Kuva 2: Varmistusnastan toiminta, VBG

Vetokytkimia valmistetaan kolmella eri vetotapin halkaisijalla: 40 mm, 50 mm,
ja 57 mm. 50 mm on Suomessa eniten kaytetty koko. 57 mm on Ruotsissa
yleisin ja 40 mm on Etela-Euroopassa paljon kaytetty koko.
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Varsinaiset peravaunut eivat kohdista vetokytkimeen kuin hyvin pienen pysty-
kuorman, joten niiden kanssa voidaan kayttaa kiinnityskohdastaan kaikkiin
suuntiin joustavaa vetokytkinta, joka vaimentaa vetoautoon kohdistuvia varah-
telyitad. Joustavuus saadaan aikaan vetokaran ymparille ja vetopalkin molem-
min puolin asennettavilla valikumeilla, Kuva 3.

Kuva 3: V.Orlandi MCX50 -vetokytkimen rakenne, V.Orlandi

Apuvaunun ja keskiakseliperavaunun niveltamaton vetoaisa aiheuttaa vetokyt-
kimeen kohdistuvan pystykuorman, joka saa olla lainsdadannén mukaan enin-
tdan 1000 kg. Suuren pystykuorman vuoksi apuvaunujen ja keskiakselipera-
vaunujen vetamiseen suunnitellut ja markkinoidut vetokytkimet ovat yhta poik-
keusta lukuun ottamatta vetopalkin kiinnitykseltaan jaykkia pystysuunnassa ja
niissa on vaakatasossa kaantyva ja tavallista suurempi vetokita, Kuva 4. Jayk-
ka kiinnitys vetopalkkiin estaa vetokytkinta taipumasta pystykuorman vaikutuk-
sesta alaspain. Ajoneuvon pituussuunnassa vaikuttavia varahtelyitd vaimenne-
taan palkkilevyjen ja vetopalkin valiin asennettavilla kumista valmistetuilla vai-
mentimilla. Apuvaunujen ja keskiakseliperavaunujen vetamiseen hyvaksyttyja
vetokytkimia voidaan myds kayttaa varsinaisten peravaunujen vetamiseen.
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Kuva 4: Rockinger 500G65 -vetokytkimen rakenne, Rockinger

Rakenteensa puolesta muista apuvaunun ja keksiakseliperavaunun vetami-
seen tarkoitetuista vetokytkimista eroavassa kytkimessa kiinnitys vetopalkkiin
on joustava, kuten varsinaisen peravaunun vetamiseen tarkoitetuissa vetokyt-
kimissakin. Kyseisessa vetokytkimessa valikumien olakkeet tukevat vetopalk-
kiin pystysuunnassa, mika riittda tyyppihyvaksyntaa varten suoritettujen testien
mukaan kannattamaan 1000 kg:n pystykuorman, Kuva 5. Joustavan kiinnityk-
sen ansiosta vetokytkin tayttaa kytketyn vetosilmukan vahimmaisliikevarat il-
man kaantyvaa ja tavallista suurempaa vetokitaa. Vetokytkimien vaatimuksia ja
testausta kasitelldan luvuissa 2.4 ja 2.5.

Kuva 5: TAV50D-vetokytkimen kiinnitys vetopalkkiin, TAV

Vetokytkin on mahdollista varustaa kaukokayttdlaitteella, jolloin vetokytkimen
avaaminen ja sulkeminen voidaan tehda pienelld voimalla ja tydasennon kan-
nalta ergonomisemmasta paikasta kuin missa vetokytkimen kasivipu sijaitsee.
Kaukokayttolaite, josta kaytetaan yleisesti nimitystd servo, asennetaan veto-
kytkimen kiinnitysmekanismin kayttoakselille, Kuva 6.

5
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Laite kdantaa akselia paineilman avulla. Paineilma laitteeseen saadaan auton
paineilmajarjestelman lisalaiteliitdnnasta. Laitetta ohjataan kayttoventtiililla ka-
sivipua kaantamalla.

Kuva 6: Kaukokéayttolaite, TAV

Direktiivin 94/20/EY mukaan kaikkien kaukokayttdisilla vetokytkimilla varustet-
tujen ajoneuvojen ohjaamoissa on oltava peravaunun kytkennan tilan nayttavat
merkkivalot. Induktiivinen anturi asennetaan vetokytkimen varmistusnastaan.
Varmistusnastan asennon tunnistava anturi kytketdan ohjaamon merkkivaloi-
hin. Vastoin direktiivida Suomessa ei vaadita merkkivalojen asennusta, koska
Suomessa ei vaadita vetolaitteiden tyyppihyvaksyntaa seka asennusta direktii-
vin mukaan, vaan Suomessa riittda riippumattoman tutkimuslaitoksen todistus
direktiivia vastaamisesta. Yleinen tulkinta direktiivia vastaamisesta on ollut, etta
merkkivaloja ei vaadita. Vastaavanlaiset merkkivalot on mahdollista asentaa
myds vetopdydan yhteyteen.

Auton ohjaamoon asennettavassa merkkivalopaneelissa on vihred ja punainen
LED-valo, jotka osoittavat kytkennan tilan, Kuva 7. Jos vihrea valo palaa, veto-
kytkin on kiinni ja varmistettu, jos punainen valo palaa, vetokytkin on auki.

Kuva 7: Ohjaamoon asennettava merkkivalopaneeli, VBG
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Induktiivinen anturi tunnistaa varmistusnastan asennon ja ohjaa merkkivaloja
asennon mukaan, Kuva 8. Anturi yhdistetdan johtosarjalla ohjaamossa sijaitse-
vaan merkkivalopaneelin ohjainlaitteeseen.

'
,‘._nlr\f i RN ..

Kuva 8: Merkkivalon anturi vetokytkimessa, VBG

2.2 Vetopalkki

Vetopalkki kiinnitetaan ruuviliitoksin kuorma-auton runkoon paatepalkiksi tai si-
vulevyjen avulla osittain tai kokonaan rungon alapuolelle, Kuva 9. Ennen direk-
tiivin 94/20/EY voimaantuloa, mika tapahtui Suomessa 1.1.1997, vetopalkki
tyypillisesti hitsattiin kiinni auton runkoon, jolloin palkkiin kohdistuvat jannitykset
saattoivat aiheuttaa palkkiin murtumia.

Kuva 9: Vetopalkki asennettuna rungon paatepalkiksi, VBG

2.3 Vetoaisa

Peravaunuun kiinnitettavia vetoaisoja on kahta perustyyppia: peravaunuun
nahden pystysuunnassa nivellettyja ja niveltamattdmia. Nivellettyja vetoaisoja
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kaytetdan varsinaisissa peravaunuissa ja niveltamattdmia apuvaunuissa ja
keskiakseliperavaunuissa. Vetoaisan paahan kiinnitetdan vetosilmukka joko
hitsaamalla tai ruuviliitoksin. Vetosilmukoita valmistetaan kolmella eri reian hal-
kaisijalla: 40 mm, 50 mm ja 57 mm. Jokaiselle halkaisijalle vaaditaan sita vas-
taava vetokytkin.

Kuva 10: Nivelletty vetoaisa, VBG

Vetoaisa saa olla pituudeltaan saadettava, jolloin siina tulee olla luotettavat lu-
kituslaitteet, Kuva 10. Vetoaisan tulee olla kaikissa kayttdasennoissa hyvaksyt-
ty siihen kohdistuville kuormille. Jos pituuden muuttaminen tapahtuu hydrauli-
sella tai vastaavalla laitteistolla, sen kayttdvoima on rajoitettava siten, ettei ve-
tolaitteisiin kohdistu turvallisuutta vaarantavaa kuormitusta. Vetosilmukan holkit
eivat saa olla hitsattu kiinni silmukkaan. Keskiakseliperavaunujen vetoaisoissa
on oltava korkeussuunnassa saadettava tukilaite.

2.4 Vetokytkimien vaatimukset

Vetokytkimen tekniset vaatimukset esitetdan Euroopan parlamentin ja neuvos-
ton direktiivissa 94/20/EY. Ne sisaltavat rakenteellisia, likkumavaraan ja luki-
tukseen liittyvia vaatimuksia.

Vetolaitteen ja sen kiinnityskohdan tulee kestaa veto- ja puristusvoima, joka
vastaa puolta ajoneuvon kokonaismassasta. Kaikki vetokytkimen osat, joiden
pettdminen voi aiheuttaa kytkennan irtoamisen, on oltava valmistettu terékses-
ta. Muita materiaaleja voidaan kayttaa, jos valmistaja on osoittanut niiden vas-
taavuuden teknisen tutkimuslaitoksen hyvaksymalla tavalla.

Kaikkien vetokytkimien on oltava kaytoltdan automaattisia eli niiden tulee lukit-
tua kun vetosilmukka osuu vetokitaan. Vetokytkimen vetokidan on oltava
suunniteltu siten, ettd siihen soveltuvat vetosilmukat ohjautuvat vakaasti kytki-
meen kytkentaa tehtaessa. Jos vetokita tai sitd kannattava osa voi nivellettyna
kiertya pystyakselinsa ympari, on sen automaattisesti palauduttava suoraan
asentoon, ja vetotapin ollessa auki taytyy vetokidan lukittua suoraan asentoon-
sa mekaanisesti, jotta varmistetaan vetosilmukan riittdvan tarkka ohjautuminen
vetokitaan kytkennan aikana.

Direktiivissd 94/20/EY on maaratty vahimmaiskulmat vetosilmukan kytkemisel-
le ja irrotukselle. Vetosilmukan kytkeminen ja irrottaminen on oltava mahdollis-
ta myos, kun vetosilmukan akseli on suhteessa kidan akseliin:
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e Kkiertyneend vaakatasossa 50° oikealle tai vasemmalle
o Kkiertyneena pystytasossa 6° ylds tai alas
e kiertyneend aksiaalisesti 6° oikealle tai vasemmalle

Vetokidan, tai sitd kannattavan osan, on pysyttava tavallisessa, yleensa vaa-
kasuorassa, asennossa poikittaisakselinsa suhteen, kun vetokidan lakeen
kohdistetaan 200 N suuruinen ja yléspain suuntautunut pystysuora voima. Ve-
tokita on voitava palauttaa manuaalisesti tavalliseen asentoonsa. Vetokita, joka
nivellettyna voi kiertya poikittaisakselinsa ympari, hyvaksytaan ainoastaan
enintdan 50 kilogramman suuruisille pystysuuntaisille kantokuormille S ja enin-
tdan 5 kN suuruisille V-arvoille. Jos vetokita tai sitd kannattava osa voi nivellet-
tyna kiertya pitkittadisakselinsa ympari, kierron on oltava rajoitettuna vahintaan
100 Nm lukitusmomentilla. Kidan pienin vaadittava koko riippuu vetoajoneuvon
ja peravaunun valisesta pituussuuntaisesta voimasta, D-arvosta seuraavasti:

D-arvo < 18 kN: leveys 150 mm, korkeus 100 mm
18 kN < D-arvo < 25 kN: leveys 280 mm, korkeus 170 mm
25 kN < D-arvo: leveys 360 mm, korkeus 200 mm

Vetokytkimeen kytketylle vetosilmukalle on maaratty direktiivissa vahimmaislii-
kevarat:

o kytketyn vetosilmukan on voitava kiertya vaakatasossa + 90° pystyakselin
ympari ajoneuvon pitkittaisakselista

o kytketyn vetosilmukan on voitava kiertya pystytasossa + 20° poikittaisakse-
lin ympari ajoneuvon vaaka-akselista

o kytketyn vetosilmukan on oltava mahdollista kiertya aksiaalisesti + 25° pit-
kittaisakselin ympari ajoneuvon vaakasuuntaisesta tasosta

Peravaunun tahattoman irtoamisen ehkaisemiseksi on vetokytkimessa oltava
kaksi vetotapin lukittumisen varmentavaa lukituslaitetta, joista kummankin on
oltava riittavia toisen pettdessa. Vetokytkimessa taytyy myds olla mekaaninen
laite, joka selkeasti osoittaa molempien lukituslaitteiden kytkeytymisen ja veto-
kytkimen suljetun ja varmistetun asennon. Tunnustelemalla esimerkiksi pime-
assa on oltava mahdollista varmistaa osoittimen asento. Varmistusnasta on ve-
tokytkimissa yleisesti kaytetty kytkenndn mekaaninen osoitin, joka sijaitsee
kiinnitysmekanismin kyljessa. Varmistusnasta toimii samalla myds toisena luki-
tuslaitteena. Toinen lukituslaite on yleensa jonkinlainen salpa, joka kuuluu Kiin-
nitysmekanismin rakenteeseen.

Vetokytkimen kéasivipujen on oltava rakenteeltaan sopivia helppoa kayttéa var-
ten ja paistaan pyodristettyja. Kytkimessa ei kasivivun lahella saa olla kaden pu-
ristukseen joutumisen mahdollistavia teravia reunoja tai karkia, jotka voivat ai-

heuttaa loukkaantumisen kytkinta kaytettaessa.

Kytkimen vapauttamiseen tarvittava voima, mitattuna ilman vetosilmukkaa, ei
saa ylittda 250 N kayttdsuunnassa kasivipuun ndhden kohtisuorassa.

Valtioneuvoston asetuksessa on esitetty kolme kytkenta- ja vetolaitteita koske-
vaa kansallista vaatimusta:
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1. Yleisesti kdytdssa olevina pidetdan vetoajoneuvon ja hinattavan ajoneuvon
sahkdjohtojen kytkentda seka paineilmajarruilla varustetun ajoneuvon pai-
neilmajarrujohtojen liittimia, jotka mitoitukseltaan ja sijoitukseltaan tayttavat
voimassa olevan ISO- tai SFS-standardin vaatimukset.

2. Ns-luokan ajoneuvossa, jota ei ole varustettu perdvaunun vetokytkimella tai
-pdydalla, tulee olla takana vetopalkki vetokoukun kiinnittdmista varten. Ve-
topalkissa tulee olla standardin ISO 3584 mukainen rei’itys. Vetopalkkia ei
vaadita ajoneuvossa, joka on varustettu takalaitanosturilla tai vetokoukun
asentamisen estavalla laitteella.

3. Peravaunun vetoon tarkoitettu vetokytkin tulee kiinnittaa luotettavasti veto-
auton runkoon tai siihen kiinnitettyihin rakenteisiin tai laitteisiin. O4- ja O,-
luokan keskiakseliperavaunun vetoon tarkoitetun vetokytkimen saa kuiten-
kin kiinnittdd myds vetoauton koriin valmistajan ilmoittamiin kiinnityspistei-
siin. Vetolaitteiden sijoittaminen kuormalavalle on sallittu vain kevyissa tila-
paisissa rakennusrautojen ja vastaavan pitkan tavaran paikalliskuljetuksis-
sa.

2.5 Vetokytkimien testaus

Vetokytkimille on tyyppihyvaksyntaa varten suoritettava direktiivin 94/20/EY liit-
teessa VI esitetyt testit. E-sdannodn n:o 55 edellyttamat testit ovat periaatteil-
taan samanlaisia, muutamia poikkeuksia lukuun ottamatta. Seuraavassa esite-
tyt testausta koskevat vaatimukset ovat direktiivin 94/20/EY mukaisia.

Vetokytkimille on suoritettava seka lujuustestit ettd toiminnalliset testit. Testa-
uksen tekeva tutkimuslaitos voi kuitenkin luopua lujuustesteista, jos osan yk-
sinkertainen rakenne tekee teoreettisen tarkistuksen mahdolliseksi. Tutkimus-
laitos paattaa kaytettavasta testityypista. Testit eivat saa aiheuttaa vetokytki-
meen liiallista pysyvaa muodonmuutosta, halkeamia, murtumia tai muuta na-
kyvaa ulkoista vauriota, joka olisi oleellista kytkimen moitteettomalle toiminnal-
le. Ainoastaan vahainen pysyva muodonmuutos sallitaan maaratyissa staatti-
sissa testeissa. Plastinen muodonmuutos ei saa olla yli 10 prosenttia suurim-
masta muodonmuutoksesta.

Vetokytkimen lujuus on todennettava dynaamisella testilla eli ns. kestotestilla.
Kestotesti on suoritettava yhdelle testinaytteelle. Lisaksi tietyissa tapauksissa
voivat jotkin staattiset testit olla tarpeellisia. Dynaaminen testi on suoritettava
sinimuotoisella vaihtuvalla ja/tai tykyttavalla kuormituksella, jonka taajuus ei
saa ylittda 35 Hz, materiaalille soveltuvalla kuormituskertojen lukumaaralla. Te-
raksisille kytkinlaitteille kuormituskertojen lukumaara on 2:10°, eli laitteeseen
kohdistetaan kuormitus kaksi miljoonaa kertaa. Muista materiaalista kuin terak-
sesta tehdyille laitteille voi suurempi jaksojen lukumaara olla tarpeen.

Dynaamisissa testeissa kuormitusoletukset perustuvat ajoneuvon pitkittaisak-
selin suuntaiseen voimakomponenttiin(D) ja pystysuuntaisiin voimakomponent-
teihin(S, V ja U). Ajoneuvon pitkittaisakseliin ndhden poikittaisia vaakasuuntai-
sia voimakomponentteja ja momentteja ei oteta huomioon, jos niilld on ainoas-
taan vahainen merkitys.

Dynaamisia testeja ja staattisia testeja varten vetokytkin on asetettava telinee-
seen, jossa on sopivat menetelmat voiman kohdistamiseen, siten, etta siihen ei
kohdistu mitdan lisdvoimia tai -momentteja maaritellyn testivoiman lisaksi. Tes-
tattavat kytkinlaitteet on tavallisesti kiinnitettdva mahdollisimman jaykasti tes-
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taustelineeseen todelliseen asentoonsa, jossa niita kaytetdan ajoneuvossa.
Vetokytkin on oltava varustettu kaikilla kiinnityksilla, jotka ovat tarpeen sen
kiinnittdmiseksi ajoneuvon runkoon. Mika tahansa vetokytkimen ja ajoneuvon
rungon valinen osa, kuten vetopalkki, on testattava samoilla voimilla kuin kyt-
kin. Kiinnityslaitteiden on oltava valmistajan tai hakijan maarittelemia, tai niilla
on oltava samat mekaaniset ominaisuudet. Valitun taajuuden on oltava hyvin
erillaan testijarjestelyn sisaltavan testattavan laitteen resonanssitaajuuksista.
Halkeamien testauksessa on kaytettava tunkeumavariainetta tai vastaavaa
menetelmaa.

Vetokytkimet on mieluiten testattava alkuperaisessa tilassa siten kuin niita ole-
tetaan kaytettavan tiella. Valmistajan harkinnan mukaan ja tutkimuslaitoksen
sopimuksella voidaan vetokytkimen kiinnityksessa kaytettavat joustavat osat
korvata jaykilla, jos tdma on valttdmatonta testin suorittamiseksi lavitse koh-
tuullisessa ajassa. Nopeutetusta testimenettelysta johtuen joustavat, ja yleensa
kumista valmistetut, osat saattavat ylikuumentua, jonka vuoksi ne voidaan kor-
vata testia varten. Menettelya kaytettaessa tulee kuitenkin kiinnittaa erityisesti
huomiota sen tuloksia mahdollisesti vaaristaviin vaikutuksiin.

Varsinaisten peravaunujen nivelletty vetoaisa ei aiheuta kytkentdkohtaan pys-
tykuormaa (S = 0), joten niiden vetamiseen tarkoitettujen vetokytkimien dy-
naamiset testit suoritetaan ainoastaan vetoajoneuvon pitkittdisakselin suuntai-
sella vaihtokuormalla Fy,, = £ 0,6 D. Keskiakseliperavaunujen ja apuvaunujen
tapauksessa kytkentakohtaan kohdistuu pystykuorma (S > 0), joten niiden ve-
tamiseen tarkoitettujen vetokytkimien dynaamiset testit suoritetaan vetoajo-
neuvon pitkittais- ja pystyakselin suuntaisilla epatahtisilla kuormilla taulukossa
1 esitetylla tavalla.

Taulukko 1: Keskiakseliperavaunujen ja apuvaunujen epéatahtinen dynaaminen testi

Testikuorma Keskiarvo (kN) Amplitudi (kN)
Pitkittdissuuntainen kuorma 0 +0,6D
: g-S
Pystysuuntainen kuorma — +0,6V
1000

Vetokytkimissa on tarpeen testata myos sulkeutuminen. Kaikki lukituslaitteet
on testattava 0,25 D suuruisella, staattisella ja avautumissuuntaan kohdistuval-
la voimalla. Testi ei saa aiheuttaa sulkeutumisen avautumista eika se saa ai-
heuttaa mitdan vaurioita. Testivoima 0,1 D on riittava sylinterimaisten kytkin-
tappien osalta.

Vetosilmukat ja -aisat on alistettava samaan dynaamiseen testaukseen kuin
vastaavat vetokytkimet. Vetosilmukoiden testaus on suoritettava siten, etta
vaihtokuorma vaikuttaa myds vetosilmukan kiinnittamiseksi vetoaisaan kaytet-
tyihin osiin. Kaikki joustavat valikappaleet on lukittava jaykiksi.

2.6 SuureetD,S,VijaU

Direktiivissa 94/20/EY ja E-saanndssa n:o 55 maaritellaan laskennalliset suu-
reet D, S, V ja U, joiden perusteella maaraytyvat vetolaitteiden lujuustesteissa
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kaytettavat koestusvoimat. D- ja V-arvojen avulla voidaan myds valita vetotar-
koitukseen sopiva vetokytkinmalli.

Vetoajoneuvon ja perdavaunun valinen pituussuuntainen voima D lasketaan pe-
ravaunun tyypista riippuen kaavalla:

D=g -ﬂ(kN) varsinaisille peravaunuille,
T+R
D. =9 -Q(kN) keskiakseliperavaunuille ja
¢ T+C :
06-T-R
D =g.-—/—(kN) puoliperavaunuille,
9+ gy (KN) puolip

joissa

T = vetoajoneuvon suurin sallittu massa [t], mukaan lukien tarvittaessa kes-
kiakseliperavaunun pystysuuntainen kuorma,

R = varsinaisen peravaunun tai puoliperavaunun suurin sallittu massa [t],
C = tayteen kuormatun keskiakseliperavaunun akselikuormien summa [t],
U = vetopdytdan kohdistuva pystysuuntainen kuorma [t] ja

g = gravitaatiovakio (9,81 m/s?).

S [kg] on kytkentapisteeseen staattisissa olosuhteissa vaikuttava keskiakseli-
peravaunun massan osa.

V on vetoajoneuvon ja yli 3,5 t keskiakseliperavaunun valisen pystysuuntaisen
voiman teoreettinen amplitudi, jota kaytetaan pystysuuntaisten testikuormien
laskentaperustana dynaamisissa testeissa.

V=a- - CkN).

jossa

a = vetoajoneuvon taka-akselien pyodranripustusten tyypista riippuva pys-
tysuuntainen kiihtyvyys kytkentapisteessa, joka on joko

a; = 1,8 m/s? iimajousituksella tai vastaavalla varustetuille ajoneuvoille tai
a, = 2,4 m/s® muunlaisella pydranripustuksella varustetuille ajoneuvoille,
X = peravaunun kuormausalueen pituus [m],

| = teoreettinen vetoaisan pituus [m] eli vetosilmukan keskién ja akseliston kes-
kion valinen etaisyys,

2 2 2

X . X B v X
I >1,0 (jos I3 < 1,0, kaytetaan I3 =10).
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3 Aiemmat tutkimukset

3.1 Ajoneuvojen pydrien ja peravaunujen irtoamisonnetto-
muudet

Teknillisen korkeakoulun Autotekniikan laboratoriossa on tehty selvitys "Ajo-
neuvojen pydrien ja peravaunujen irtoamisonnettomuudet” vuonna 2000. Selvi-
tyksen tekivat Ari Holopainen ja Panu Sainio. Selvityksessa ilmeni, etta ras-
kaan kaluston peravaunujen irtoaminen on nimenomaan taysperavaunuyhdis-
telmien ongelma. Ulkomaalaisten vetoautojen peravaunujen irtoaminen ei sel-
vityksen mukaan ole Suomessa ongelma: kaikki tutkimuksen onnettomuudet
olivat sattuneet suomalaisille vetoautoille.

Selvityksen 14:sta perdvaunun irtoamistapauksesta viidessa oli syyna vetokyt-
kimen irtoaminen ajoneuvon rungosta. Kolmessa tapauksessa oli syyna veto-
aisan katkeaminen, kahdessa servokytkimen irtoaminen ja yhdessa kuudella
pultilla kiinnitettdvan vetosilmukan irtoaminen pulttien katkettua. Kahden tapa-
uksen kohdalla syy ei selvinnyt aineistosta. Irtoamisriskin ei havaittu olevan si-
doksissa ajoneuvon ikaan tai merkkiin. Selvityksessa kuitenkin huomautettiin
otoksen pienuuden mahdollisesta vaikutuksesta tuloksiin. Kuorman tai omis-
tussuhteen todellista vaikutusta irtoamiseen ei pystytty tutkimuksessa otoksen
pienuuden takia arvioimaan. Kuitenkin selkeasti useimmin peravaunun irtoami-
nen tapahtui tukki- ja sorakuormaa kuljettaneille vetoautoille. Selvityksen tapa-
uksista kuusi johti henkilévahinkoihin.

Vetokytkimen irtoaminen rungosta johtui tutkimuksen mukaan ruostuneista ja
vaurioituneista kitakaran ja paatymutterin kierteista. Neljassa vetokytkimen vii-
desta irtoamistapauksesta petti paatymutterin ja kitakaran valinen ruuviliitos,
yhdessa kitakaran ja vetokidan valinen ruuviliitos.

Ajoneuvossa paikallaan olevan vetokytkimen kunnon tarkistaminen on runko-
kiinnityksen osalta hyvin vaikeaa. Ainoastaan vetokytkimen kidan ja kiinnitys-
tapin kunnon pystyy tarkistamaan vetokytkimen ollessa kiinnitettyna ajoneu-
voon. Tutkijat ehdottavat raskaan kaluston vuosikatsastuksessa esitettavaksi
todistusta, josta ilmenisi, etta vetokytkimen runkokiinnitys on avattu ja todettu
moitteettomaksi kuluvana vuotena. Runkokiinnityksen avaaminen ja tarkista-
minen on liian aikaa vieva tyo, jotta se voitaisiin suorittaa katsastuksen yhtey-
dessa. Peravaunun kaatumisen jalkeen tarkastamattoman vetokytkimen kay-
ton epailldan olevan tavallista ja aiheuttavan liikenneturvallisuusriskin. Eri-
merkkisten vetokytkimien kiinnitystapoja ja niiden vaikutusta turvallisuuteen
kehotetaan tutkimuksessa tulevaisuudessa vertailemaan.
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3.1.1 Lausunto vetolaitteisiin liittyvistd ongelmista

Teknillisessa korkeakoulussa vuonna 2000 tehdyn selvityksen yhteydessa oli
pyydetty lausunto Kai Kivelalta vetolaitteisiin liittyvistd ongelmista. Kai Kivelan
mukaan raskaan kaluston vetolaitteiden asennus-, huolto- ja kayttdohjeita ei
yleensa lueta asentajien eika kuljettajien toimesta. Monesti ohjeet eivat edes
paady kuljettajille saakka vaan ne heitetdan pois. Asennustyd tehdaan usein
huolimattomasti ja kokemattomien asentajien toimesta, koska tyé mielletdan
etenkin merkkikorjaamoissa epamiellyttavaksi. Kuljetusliikkeella pitaisi olla
kayttamiensa vetolaitteiden ohjeet arkistoituna. Joidenkin valmistajien ohjeet
olivat ala-arvoisia.

Vetolaitteiden huollot laiminlyddaan usein kokonaan. Vetokytkimen voitelu teh-
daan vaarin ja usein uskotaan keskusvoitelujarjestelman voitelun riittavan veto-
laitteen huolloksi. Vetokytkin pitaisi irrottaa vahintaan kerran vuodessa veto-
palkista, jotta vetopalkin, kytkimen karan, palkkilevyjen ja valikumien kunto voi-
taisiin tarkastaa.

Kuljettajia ei yleensa opasteta kayttamaan vetolaitetta. Toisinaan kuljettajat ei-
vat edes valitd perehtyd uuden vetolaitteen toimintaan, vaan luotetaan aikai-
sempaan kokemukseen, jolloin kayttévirheen ja sen myéta onnettomuuden
mahdollisuus kasvaa. Jos vetolaitteeseen tulee toimintahairid, se korjataan le-
kalla. Vetolaitteisiin tehdddn omatoimisesti muutoksia, jotka heikentavat veto-
laitteen rakennetta ja toimintaa, ja aiheuttavat siten mahdollisia vaaratilanteita.

3.2 Autofore

Kansainvalinen katsastusalan jarjestd CITA julkaisi vuonna 2007 AUTOFORE
nimisen raportin ajoneuvojen liikkennekelpoisuuden valvonnan tulevaisuuden
suunnista Euroopassa. Kaksivuotiseen tutkimukseen osallistui CITA:n lisaksi
viisi tutkimuslaitosta. Tutkimuksessa kasiteltiin likennekelpoisuuteen liittyvia
standardeja ja kaytantéa EU:ssa, perehdyttiin nykyiseen ja tulevaan ajoneuvo-
tekniikkaan ja tutkittiin ajoneuvon liikennekelpoisuuden vaikutusta liikennetur-
vallisuuteen ja ymparistéon. Tutkimus kasitteli kaikenlaisia ajoneuvoja mope-
deista raskaaseen kalustoon ja niiden katsastusta seka tienvarsitarkastuksia.
Tassa tutkimuksessa keskitytaan tarkastelemaan AUTOFORE:n raskaaseen
kalustoon liittyvaa osiota.

Tutkimuksessa tarkasteltiin Euroopan maiden katsastustilastoja ja havaittiin,
ettd ajoneuvojen yleinen kunto ei ole parantunut viime vuosien aikana eika ole
parantumassa huolimatta kehittyneista auto- ja valmistustekniikoista. Raskaan
kaluston hylkaysprosentti katsastuksessa kasvaa 50 % kun kalusto on 10 vuot-
ta vanhaa. Raskaan kaluston nopeampi kuluminen verrattuna henkildautoihin
johtuu suuremmasta massasta ja ajomaarasta. Raskaalla kalustolla ajetaan 50
tkm — 200 tkm vuodessa.

Vuonna 2005 Isossa Britanniassa tehdyssa selvityksessa kavi ilmi, etta 3,9 %
raskaan kaluston vetoautoista ja 4,1 % peravaunuista maarattiin valitttmaan
ajokieltoon tienvarsitarkastuksissa. Vastaavasti 7,4 % autoista ja 8,8 % pera-
vaunuista sisalsi vakavia vikoja. Kieltoon johtaneista syista yleisimmat liittyivat
jarruihin.
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Tutkimuksessa esiteltiin kolme strategiaa ajoneuvojen lilkkennekelpoisuuden
parantamiseksi: katsastuksessa vaadittavan vaatimustason nostaminen, kat-
sastettavien ajoneuvojen ja kohteiden lisddminen ja tarkastusvalien pienenta-
minen. Kuva 11:ssa on esitetty katsastuksen vaatimustason nostamisen vaiku-
tus ajoneuvon liikennekelpoisuuteen. Kuvaajan pystyviivat esittavat katsastus-
kertoja. Sininen viiva kuvaa liikkennekelpoisuuden nykytasoa ja punainen viiva
vaatimustason nostamisen jalkeista tasoa. Vihrea alue kuvaa vaatimustason

nostamisella saavutettavaa etua.

ROADWORTHINESS

POTEMTIAL
ADDITIOMAL BEMEFITS

— .".- F
Ienhanced slandard i

| current standard

Inspection
Inspection
Inspection
Inspection

Inspection

TIME e

Kuva 11: Vaatimustason nostamisen vaikutus liikennekelpoisuuteen

Kuva 12:ssa on esitetty katsastuksen tarkastusvalien pienentamisen vaikutus
ajoneuvon liikennekelpoisuuteen. Vastaavalla tavalla kuin edellisessa kuvassa,
kuvaa sininen viiva katsastuksen vaatimustasoa, pystyviivat katsastuskertoja ja
vihred alue tarkastusvalien pienentamiselld saavutettavaa etua. Saavutettava

etu kasvaa ajoneuvon ian myoéta.
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Kuva 12: Tarkastusvalien pienentdmisen vaikutus liikennekelpoisuuteen

Raskaan kaluston katsastukseen ehdotettiin tietyin kilometrimaarin tehtavaa
katsastusta, mutta samalla todettiin, etta matkamittarien lukeman muuttaminen
aiheuttaisi ongelmia. Matkamittarin lukeman muuttaminen onkin varsin helppoa
my0s nykyaikaisissa autoissa: internetkaupoista voi ostaa muutamalla kymme-
nella eurolla auton OBD -pistokkeeseen sopivan kaapelin ja mukana tulevalla
tietokoneohjelmistolla voi syéttaa matkamittariin haluamansa kilometrimaaran.

Standardisoitu eurooppalainen tietokanta katsastuksissa havaitusta vioista olisi
tutkimuksen mukaan tarkea katsastuksen ja tienvarsitarkastusten kehittamisen
kannalta. Tietokannan avulla voitaisiin paremmin kohdistaa tarkastukset ajo-
neuvossa yleisesti esiintyviin vikoihin.

Tutkimuksessa havaittiin katsastuksessa hylattyjen ajoneuvojen lukumaaran
perusteella, ettd raskasta kalustoa ei huolleta yleisesti riittdvan usein. Katsas-
tus eivatka tienvarsitarkastukset ole riittavia varmistamaan, etta kalusto on jat-
kuvasti liikennekelpoisessa kunnossa. Taman vuoksi raskaan kaluston huolto-
toimintaa olisi edistettava. Huollon, ja siten liikkennekelpoisuuden, edistamiseksi
tutkimuksessa ehdotetaan esimerkiksi helpotuksia vakuutusmaksuihin, jos kul-
jetusliikkeelld on kolmannen osapuolen hyvaksyma ja valvoma huollon seuran-
tajarjestelma. Australiassa on jo kaytdssa vastaavanlainen kaytanto.

Kolarin jalkeisen pakollisen katsastuksen kayttddnottoa pidetdan tutkimukses-
sa tarkeana, mutta ongelmia tuottavat katsastukseen johtavien vaurioiden
maaritteleminen ja katsastuksen sisaltd. Myds ajoneuvon omistajanvaihdoksen
jalkeen ehdotetaan tutkimuksessa pakollista katsastusta.
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3.3 ETAC

Euroopan komissio ja IRU(International Road Transport Union) rahoittivat
ETAC(European Truck Accident Causation Study) tutkimuksen, jossa kerattiin
tilastotietoa seitseman eri Euroopan maan raskaan kaluston onnettomuuksista
vuosina 2004 - 2006. Tilasto kasittda 624 onnettomuutta. Tarkoituksena oli
selvittaa tarkeimmat tekijat, joista raskaan kaluston onnettomuudet aiheutuvat.

Kaikista onnettomuuksista inhimillisesta virheesta johtuva onnettomuus oli yli-
voimaisesti yleisin, kattaen 85,2 % onnettomuuksista. Yleisimmat inhimillisista
virheista ovat liian suuri tilannenopeus ja epatarkkaavaisuus. Teknisen vian ai-
heuttamia onnettomuuksia oli 5,3 %, mutta niita ei sen tarkemmin tutkimukses-
sa eritella. Puoliperavaunuyhdistelmille sattui 42 %, tdysperavaunuyhdistelmille
11 % ja keskiakseliperavaunuyhdistelmille 6 % onnettomuuksista. Kuorman
syyksi luokiteltiin 1,4 % eli 9 kappaletta kaikista onnettomuuksista. Perdvaunun
irtoamista ei tutkimuksessa varsinaisesti erikseen luokitella, mutta kuormasta
johtuvia onnettomuuksia kasittelevassa kohdassa mainitaan kuorman menetys
yhtena onnettomuuden tyyppina, jonka voidaan olettaa sisaltavan peravaunun
irtoamiset. Talldin perdvaunun irtoamisia olisi alle 1,4 % kaikista tutkimukseen
keratyistd onnettomuuksista.

Tutkimuksen tekijdiden liikenneturvallisuuden parantamiseksi auton valmistajil-
le tekemat ehdotukset sisaltavat paljon eri turvallisuusvarusteita, joita he suo-
sittelevat kaytettavan tutkimusaineiston perusteella onnettomuuksien ehkaise-
miseksi ja lieventadmiseksi. Suositeltavien turvallisuusvarusteiden listalla on yh-
teensa 22 kohtaa, mutta yksikaan niista ei liity vetolaitteisiin. Listalla ovat esi-
merkiksi ajonvakautusjarjestelma, renkaiden ilmanpaineanturi, alleajosuoja ja
aktiivinen vakionopeudensaadin. Huomattavaa on, etta todennakoisesti tutki-
mukseen kuuluvissa maissa jo vaaditaan kaukokayttdisen vetokytkimen kans-
sa kytkennan tilan osoittavat merkkivalot vetoauton ohjaamoon.

Ajoneuvon tekniikkaan liittymattdmat parannusehdotukset sisaltdvat nakyvam-
pia tieopasteita kuljettajan tarkkaavaisuuden parantamiseksi, enemman nope-
us- ja turvavalivalvontaa, parempaa raskaan kaluston koulutusta ja tarkempaa
valvontaa ajoaikojen suhteen.
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4 Vetokytkimien valmistajien huolto-ohjeet

Valmistajan on toimitettava kaikkien vetokytkimien mukana asennus-, kaytto- ja
huolto-ohjeet, jotka sisaltavat riittavat tiedot patevalle henkildstolle sen asen-
tamisesta ajoneuvoon ja asianmukaisesta kaytdsta. Ohjeiden on oltava sen
valtion kielella tai kielilla, jossa vetokytkintd myydaan. Kun vetokytkimet on
toimitettu ajoneuvon valmistajien tai paallerakentajien kokoonpanolinjan kayt-
toéon, voidaan vetokytkimien valmistajan asennus-, kayttd-, ja huolto-ohjeiden
maarays poistaa. Tassa tapauksessa on ajoneuvon valmistajan tai paallera-
kentajan vastuulla varmistaa, etta ajoneuvon kayttajalle toimitetaan riittavat tie-
dot vetokytkimen kaytosta.

Tutkimuksessa selvitetaan viiden vetokytkinvalmistajan asennus-, kaytto- ja
huolto-ohjeiden sisaltd. Ohjeiden sisallon perusteella voidaan paatella perus-
tuuko jokin vetokytkimissa havaittu vika asennus- tai kayttévirheeseen tai huol-
lon laiminlydmiseen. Tutkimukseen valitut vetokytkinvalmistajat, joiden ohjeita
kasitelldan, ovat TAV, VBG, V.Orlandi, Rockinger ja Ringfeder.

4.1 TAV

TAV on suomalainen vetokytkimia valmistava yritys, joka on toiminut vuodesta
1997. TAV:n valikoimaan kuuluu kaksi vetokytkinta: TAV50 ja TAV50D. Mo-
lemmat kytkimet on suunniteltu 50 mm halkaisijan vetosilmukoille. TAV50 kyt-
kin on tarkoitettu kaytettavaksi nivelletylld vetoaisalla varustetun varsinaisen
peravaunun kytkemiseen. TAV50D kytkin on tarkoitettu edelld mainitun lisaksi
myds apuvaunun tai keskiakseliperavaunun kytkemiseen. TAV on toiseksi ylei-
sin Suomessa kaytettava vetokytkinmerkki.

TAV50 ja TAV50D -huolto-ohje:

e Kiinnitys on riittdvan tiukka, kun ohjain- ja palkkilevyn vali on 18 mm — 21
mm

e enintddn 5 mm valys tapin ja vetoaisan silmukan valissa

o vetotappi saa kulua enintdan 47 mm, ylahela 51,5 mm ja alahela 40,5 mm
halkaisijaan saakka

¢ valikumien vaihto vuoden valein(suositus)

e vetotapin on pydrittdva ajoasennossa

Yleisesti kaikkien vetokytkimien sallitut kulumat ovat hyvin samankaltaiset kuin
edelld esitetyt TAV50-vetokytkimen sallitut valykset ja kulumat. Vetotapin uu-
siminen vaatii mekanismin vaihdon. Yla- ja alahela on mahdollista vaihtaa erik-
seen. TAV50-vetokytkimen huolto-ohjelman mukainen huolto edellyttaa veto-
karan valikumien vaihtoa vuosittain, joka myds tarkoittaa vetokytkimen irrotta-
mista vetopalkista vuosittain. Mekanismin puhdistus ja voitelu maaritellaan teh-
tavaksi riittdvan” usein.

Ohjeissa mainitaan selkeasti, ettd kitakara on uusittava mikali sen tai paaty-
mutterin kierteet ovet vaurioituneet. Kitakara on myos uusittava, jos sen kiinni-
tys kitaan on I8ystynyt. Kara on kiinnitetty kierreliitoksella kitaan.
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4.2 VBG

VBG on ruotsalainen vetolaitteita ja niiden lisdvarusteita valmistava yritys.
VBG:n valikoimaan kuuluu yhteensa 14 eri vetokytkinmallia, joista viisi mallia
on tarkoitettu Suomessa kaytettavalle 50 mm:n vetosilmukalle. VBG on yleisin
Suomessa kaytettava vetokytkinmerkki.

Huolto-ohje 50 mm vetokytkimille, S = 50 kg:

e Kiinnitys on riittavan tiukka, kun ohjain- ja palkkilevyn vali on 16 mm — 21
mm

o vetotappi saa kulua keskeltad enintdan 47 mm, ylareunasta 51 mm ja ala-
reunasta 38,5 mm halkaisijaan saakka

e vetotapin suurin sallittu pystyvalys on 5 mm
¢ ylahela saa kulua enintdan 54 mm ja alahela enintdan 41,3 mm saakka
e vetosilmukan suurin sallittu halkaisija on 52 mm

Huolto-ohje 50 mm vetokytkimille, S = 1000 kg:

¢ Kkiinnityksen tiukkuutta ei voi mitata rakotulkilla, paatymutterin kiristysmo-
mentti on 1500 Nm — 2000 Nm

e vetokaran pienin sallittu halkaisija on 61,5 mm, palkkilevyn reian suurin sal-
littu halkaisija on 67,2 mm ilman heloja

o vetotappi saa kulua keskeltad enintdan 47 mm, ylareunasta 51 mm ja ala-
reunasta 33,5 mm halkaisijaan saakka

e vetotapin suurin sallittu pystyvalys on 5 mm

¢ ylahela saa kulua enintddn 54 mm ja alahela enintdan 36,5 mm saakka
o vetokidan suurin sallittu pystyvalys on 8 mm

e vetosilmukan suurin sallittu halkaisija on 52 mm

VBG -vetokytkimet suositellaan huolto-ohjelman mukaan irrotettavaksi ja huol-
lettavaksi ajoneuvon muun huollon yhteydessa esimerkiksi 60 tkm — 90 tkm va-
lein, kuitenkin vahintdan kerran vuodessa. Ruostuneet, kuluneet ja vialliset
osat on vaihdettava. Kitakaran kiinnitys runkopalkkiin on tarkistettava saannal-
lisesti. Kun vetokytkimen jonkin osan kulumisraja on ylittynyt, tarkoittaa se
usein myds sita, ettd muut osat ovat kuluneet, jolloin huolto-ohjeen mukaan ve-
tokytkin on irrotettava vetopalkista. Jos vetokytkimessa on valjyytta pituus- tai
pystysuunnassa, on kitakaran valikumit ja helat uusittava.

Huolto-ohjelman mukaan kaikki yli kaksi vuotta vanhat valikumit on vaihdetta-
va. Mekanismin mahdollisimman pitka kayttoika saavutetaan, kun se puhdiste-
taan ja voidellaan 6ljylla viikoittain. VBG ei suosittele keskusvoitelujarjestelman
asentamista vetokytkimeen. VBG -vetokytkimien paatymutterin kiristysmoment-
ti(1500 Nm — 2000 Nm) on selvasti suurempi kuin muiden valmistajien vetokyt-
kimissa.

4.3 V.Orlandi

V.Orlandi on Eteld-Euroopassa suosittu italialainen vetolaitevalmistaja. Suo-
messa merkin myyntia vaikeuttaa oikealle korkeudelle asennettavan vetopalkin
puuttuminen tuotevalikoimasta. V.Orlandin tuotevalikoimaan kuuluu kolme 50
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mm vetosilmukalle tarkoitettua vetokytkinmallisarjaa, joista yksi on suunniteltu
1000 kg:n pystykuormalle.

Huolto-ohje 50 mm vetokytkimille, S = 50 kg:

e Kkiinnityksen tiukkuus tarkistetaan momenttiavaimella, ohjain- ja palkkilevyn
valin on oltava 17 mm — 19 mm

o vetotappi saa kulua keskelta enintdan 46,5 mm, ylareunasta 47,7 mm ja
alareunasta 42mm halkaisijaan saakka

e vetotapin suurin sallittu pystyvalys on 4 mm
¢ ylahela saa kulua enintdan 50,2 mm ja alahela enintaan 44,2 mm saakka
o vetosilmukan suurin sallittu halkaisija on 52 mm

o vetokidassa ei saa olla valysta pitkittais- tai poikittaissuunnassa, muuten
valikumit on vaihdettava

e kasikahvan vapaan kiertoliikkeen on oltava alle 10°
Huolto-ohje 50 mm vetokytkimille, S = 1000 kg:

¢ kiinnityksen tiukkuutta ei voi mitata rakotulkilla, paatymutterin kiristysmo-
mentti on 500 Nm — 750 Nm

e vetokaran pienin sallittu halkaisija on 61 mm, palkkilevyn reian suurin sallit-
tu halkaisija on 63,5 mm ilman heloja

o vetotappi saa kulua keskelta enintdan 46,5 mm, ylareunasta 47,7 mm ja
alareunasta 34 mm halkaisijaan saakka

e vetotapin suurin sallittu pystyvalys on 5 mm
¢ ylahela saa kulua enintdan 49,9 mm ja alahela enintaan 36,2 mm saakka
e vetosilmukan suurin sallittu halkaisija on 52 mm

o vetokidassa ei saa olla valysta pitkittaissuunnassa ja pystysuunnassa salli-
taan 1 mm valys, muuten valikumit tai palkkilevyn holkki on vaihdettava

V.Orlandi -vetokytkimien mukana tulee huoltokirja, johon merkitdan suoritetut
huoltotoimenpiteet samoin kuin henkildautoissa on totuttu tekemaan. Vetokyt-
kin tulisi huolto-ohjeen mukaan huoltaa vahintaan kerran vuodessa, jolloin ve-
tokytkimen valykset tarkistetaan, vetokytkimen paatymutteri avataan kierteiden
tarkastusta varten ja vetotapin kulumat tarkistetaan. Vetokytkimen kiinnitys
suositellaan tarkistettavaksi ja tarvittaessa kiristettavaksi 15.000 km valein.
Samalla vetokytkimen mekanismi tulisi voidella.

4.4 Rockinger

Rockinger on saksalainen vetokytkinvalmistaja, joka kuuluu JOST —yhtymaan.
JOST tuotemerkilld valmistetaan mm. vetopdytia ja konttilaitteita. Rockinger
valmistaa seitsemaa vetokytkinmallia 50 mm:n vetosilmukalle, joista kuusi so-
veltuu apuvaunun ja keskiakseliperavaunun vetadmiseen.

Huolto-ohje kaikille vetokytkinmalleille:

e paatymutterin kiristysmomentti on vahintdan 500 Nm
o vetotappi saa kulua keskeltad enintdan 46,5 mm halkaisijaan saakka
o vetotapin suurin sallittu pystyvalys on 4 mm tai 2 mm (mallit 500, 530, 560)
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e alahela saa kulua enintdan 34,2 mm (mallit 50 Flex, 700, 710, 715) tai 35,9
mm (mallit 500, 530, 560) saakka

o vetosilmukan reian suurin sallittu halkaisija on 52,5 mm

e vetokidassa ei saa olla valysta pitkittdissuunnassa, pystysuunnassa salli-
taan 3 mm valys

Rockinger -vetokytkimille ei ole varsinaista saanndllista huolto-ohjelmaa, vaan
osien kulumiselle ja valyksille annetaan raja-arvot. Osa vaihdetaan, kun se to-
detaan kuluneeksi. Rockinger -vetokytkimien vetokaraa ei ole jokaiseen malliin
saatavana varaosana, jolloin vetokaran vaurion ilmetessa on koko vetokytkin
vaihdettava. Talla saattaa olla negatiivinen vaikutus kaytdssa olevan ja ikdan-
tyneen vetokytkimen kuntoon, koska kustannussyista voidaan jattaa vetokytkin
kuljetusliikkeen toimesta vaihtamatta, vaikka vetokaran huomattaisiinkin olevan
hieman huonokuntoinen.

4.5 Ringfeder

Ringfeder on VBG:n tuotemerkki, jolla myydaan l1ahinna 40 mm vetotapilla va-
rustettuja vetokytkimia ja hinauskoukkuja. Ringfeder on Suomen maahantuojan
H.Kraatz Oy mukaan taysin vastaava kytkin kuin VBG, ainoastaan merkki on
eri. Huolto-ohjeet ovat identtiset VBG:n vetokytkimien kanssa.

4.6 Yhteenveto valmistajien huolto-ohjeista

Lahes jokaisen vetokytkinvalmistajan huolto-ohjelmaan kuuluu vetokytkimen ir-
rottaminen vetopalkista vahintaan kerran vuodessa. Jokainen valmistaja ilmoit-
taa vetokytkimelle sallitut valykset ja kulumat. Huollon yhteydessa kaikki ruos-
tuneet ja vaurioituneet osat maarataan huolto-ohjeiden mukaan vaihdettavaksi.
Tasta syysta voidaan olettaa, etta huolto-ohjeen mukaan huollettu vetokytkin ei
irtoa vetopalkista kierteiden ruostumisen takia. Kierteiden vaurioituminen huol-
lon yhteydessa on inhimillisen virheen takia mahdollista, koska paatymutterin
kiristysmomentti voi vetokytkimen mallista ja valmistajasta riippuen olla hyvin-
kin suuri: VBG 2000 Nm. Suuri kiristysmomentti ja epapuhtaat kierteet aiheut-
tavat kierteiden kulumista ja vaurioitumista. Paatymutterin kiristysmomenteissa
on valmistajien valilla suuria eroja. Tdma on huollon kannalta hankala tilanne,
koska asian varmistaminen edellyttda ohjeen lukemista tai monipuolista veto-
laitetuntemusta. Yleisesti kaikki ohjeet olivat asiallisia ja ns. varman paalle mi-
toitettuja. Tdma asia vaikuttaa parantuneen aikaisempaan selvitykseen nah-
den.

4.7 Raskaan kaluston huoltosopimukset

Uutta autoa ostettaessa on mahdollista tehda huoltosopimus, johon sisaltyy
auton maaraaikaishuollot ja varaosat kiinteaan kuukausihintaan. Sopimuksen
kuukausiveloitus maaraytyy auton mallin, ajotehtavan, vetotavan, vuosittaisen
ajokilometrimaaran ja sopimuksen keston mukaan. Huoltosopimus voidaan
tehda esimerkiksi 1-6 vuoden mittaiseksi. Auton voi huollattaa missa tahansa
myyijaliikkeen huoltopisteessa. Autojen leasing-sopimuksiin sisaltyy automaat-
tisesti myos huoltosopimus.

Huoltosopimuksien normaalihintoihin ei sisally lisalaitteiden kuten vetokytkimen
huoltoa, jolloin huollossa vetokytkin saatetaan paallisin puolin puhdistaa ja voi-
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della, mutta sita ei irroteta tarkistusta ja huoltoa varten. Vetokytkimen sisallyt-
tdminen huoltosopimukseen taytyy sopia erikseen ja se lisda huoltosopimuk-
sen hintaa. Jos vetokytkin jaa huoltosopimuksen ulkopuolelle, on erittain yleis-
ta, etta sitad huolletaan huolto-ohjeiden vaatimalla tavalla erittain harvoin tai ei
ollenkaan. Vetokytkimen sisallyttdminen huoltosopimukseen olisi vastuullista
toimintaa niin huoltoyrityksen, kuin liikkennditsijankin, taholta. Vaikka tasta toki
aiheutuu kustannuksia, niin asiaa tulisi suositella painokkaasti.
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5 Vetolaitteiden katsastus

Katsastuksen periaatteena on varmistaa, ettd ajoneuvo ja sen komponentit
tayttavat niille asetut vaatimukset koko niiden kayttdian. No- ja N3-luokan kuor-
ma-autot ja O»- ja Oz-luokan perdvaunut on maaraaikaiskatsastettava Suo-
messa ensimmaisen kerran viimeistdan vuoden kuluttua ajoneuvon kayttéénot-
topaivasta ja sen jalkeen vuosittain viimeistaan kayttéénottopaivaa vastaavana
paivana.

Vetolaitteet tarkastetaan katsastuksessa ulkoisesti niiden runkorakenteen osal-
ta. Vetokytkimesta tarkastetaan vetokidan ja valikumien kunto, mekanismin
toiminta, kiinnityksen valys ja mitataan vetotapin halkaisija. Vetolaitteiden tyyp-
pikilpien on oltava luettavissa.

Paatymutterin suojan paikallaan oleminen tarkistetaan, mutta sita ei aina oteta
irti paatymutterin ja vetokaran kunnon arvioimista varten. Vetosilmukan hal-
kaisija mitataan ja sen helan kunto ja paikallaan pysyminen tarkistetaan. Veto-
palkin ja vetoaisan murtumia etsitdan silmamaaraisesti maalipinnan ja epapuh-
tauksien alta.

Vetolaitteiden katsastuksessa kaytetdan apuna ainoastaan mittatulkkia, metri-
mittaa ja vaantorautaa. Vaantéraudalla tarkistetaan kaantdkehan valys sovit-
tamalla rauta peravaunun rungon ja etukelkan valiin. Akseliston valysmittalait-
teella voidaan myds tarkistaa vetokytkimen ja kdantdkehan valykset ravista-
malla vetokytkimeen kytketyn peravaunun akselistoa eteen ja taakse jarrut lu-
kittuna. Valysmittalaite on katsastusasemille pakollinen varuste, mutta sen kay-
ton yleisyydesta vetokytkimien valysten tarkastuksessa ei kuitenkaan ole tark-
kaa tietoa. Yleisimmat katsastuksessa havaittavat vetokytkimien puutteet ovat
vetotapin ja vetotapin helojen kuluneisuus sekd huonokuntoiset valikumit, jotka
aiheuttavat vetokytkimen kiinnitykseen pitkittaisvalysta. Vetoaisojen yleisin
puute on vetosilmukan ja sen holkin liiallinen kuluminen.

Vetokytkimen katsastustarkastuksen voi tehda myds ulkopuolinen tarkastus-
paikka, jolloin katsastuksessa esitetaan todistus suoritetusta tarkastuksesta.
Valtioneuvoston asetus liikennekelpoisuuden valvonnasta 19.12.2002/1245 si-
saltaa tarkastuksesta ja tarkastuksen suorittajasta seuraavanlaiset vaatimuk-
set:

"Autokorjaamo tai muu tarkastuspaikka, jolla on kaytettavissaan riittava tarkas-
tuslaitteisto seka pateva ja asiantunteva henkildst6 tarkastuksen suorittami-
seksi, saa saadetyin edellytyksin suorittaa peravaunun vetokytkimen tarkas-
tuksen. Tarkastuksesta on annettava tarkastuksen tuloksen osoittava allekirjoi-
tettu ja nimen selvennyksella varustettu todistus esitettavaksi katsastuksessa.
Todistuksessa on liséksi oltava vahintdan ajoneuvon yksildintitiedot, tiedot tar-
kastuspaikasta seka paivays ja tarkastajan allekirjoitus.

Katsastuksessa voidaan suorittaa pakokaasupaastdjen ja paineilma- ja sahko-
jarrujarjestelmien tarkastuksia seka nopeudenrajoittimen toiminnan tarkastuk-
sia tarkastuspaikan mittausten tai tarkastusten oikeellisuuden toteamiseksi, jol-
loin katsastuksessa suoritettu tarkastus on ratkaiseva. Katsastuksessa voidaan
tarkastaa myds peravaunun vetokytkimen toimintakelpoisuus.”
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5.1 Ajoneuvohallintokeskuksen ohjeistus vetolaitteiden kat-
sastukseen

Vetolaitteiden katsastuksesta on Ajoneuvohallintokeskus antanut katsastuksen
arvosteluperusteissa seuraavanlaisen ohjeistuksen: vetolaitteiden kunto, kiinni-
tys ja tarkoituksenmukaisuus tarkastetaan silméamaaraisesti, kokeilemalla ja
mittaamalla akseliston valysmittalaitteella. Puutteiksi katsastuksessa lasketaan
saannosten vastaisuus, murtuma, repeytyma, muodonmuutos, ruostevauriot,
puutteellinen kiinnitys, liiallinen valys vetolaitteessa tai sen kiinnityksessa, vir-
heellinen sijoitus, lukituksen viat ja vetolaitteen tai sen osan virheellinen korja-
us.

Ajoneuvohallintokeskuksen vuonna 2001 laatimassa katsastajan kasikirjassa
annetaan vetolaitteiden tarkastukseen toisenlaisia ohjeita kuin arvosteluperus-
teissa. Arvosteluperusteet ovat katsastusohjeistus, jota noudatetaan katsas-
tuksessa, ja katsastajan kasikirja on enemmankin kokoelma erilaisia sdadoksia
katsastajan tyon helpottamiseksi. Kasikirjan mukaan katsastuksessa tulee tar-
kastaa vetolaitteessa olevasta kilvesta tai meistetysta merkinnasta, etta veto-
laite on hyvaksyttya mallia ja tayttda voimassa olevat maaraykset. Kaytetysta
vetolaitteesta tyyppikilpi on voinut irrota, jolloin vetolaite tunnistetaan koke-
musperaisesti tai hyvaksymistodistuksia apuna kayttaen. Ellei vetolaitetta voida
tunnistaa, on se vaihdettava. Vetolaitteen rakenteen muuttaminen, rei'ittaminen
ja hitsaaminen on kielletty. Vaurioitunut vetolaitteen osa on korvattava uudella
tai milloin se ei ole mahdollista, vetolaite on kokonaisuudessaan vaihdettava.
Tarvittaessa vetolaitetta saa korjata valmistajan toimesta noudattaen laitteen
piirustuksissa esitettyja tyétapoja ja kayttden piirustusten mukaisia osia seka
materiaaleja. Keskiakseliperavaunun vetokytkin tulee olla erikseen hyvaksytty
ko. peravaunutyypin vetoon (pystykuormaa sietdva). Katsastuksessa tarkaste-
taan, etta vetolaitteiden mitoitus ja sijoitus, paineilmajarruliittimien rakenne ja
sijoitus seka sahkdjohtojen kytkenta tayttavat SFS tai ISO standardien vaati-
mukset. Elleivat edella luetellut vaatimukset tayty, on ajoneuvoyhdistelma esi-
tettava kytkentékatsastukseen.

5.1.1 Muiden maiden katsastusohjeita

Katsastuksen ohjeistuksen kehitysta varten on tutkimuksessa perehdytty ulko-
maisiin katsastusohjeisiin. Tutkimuksessa lapikaydyt katsastusohjeistukset
ovat hyvin samankaltaisia kuin ajoneuvohallintokeskuksen ohjeistus: kerrotaan
hylkaykseen johtavat puutteet, mutta menetelmia niiden havaitsemiseksi ei esi-
telld.

Sallittuja valyksia tai kulumia ei kerrota, vaan ne kehotetaan tarkistamaan val-
mistajan ohjeista. Katsastusohjeiden pitdminen uusiutuvien tuotteiden kanssa
ajan tasalla vaatisikin jatkuvaa paivittamista. Yleisimpien vetolaitemallien raja-
arvojen sisallyttdminen ohjeisiin kuitenkin helpottaisi katsastajien tyota.

5.2 Tekninen tienvarsitarkastus

Teknisella tienvarsitarkastuksella tarkoitetaan ilman viranomaisten ennakkoil-
moitusta, eli yllattden tehtya hyotyajoneuvon teknisten ominaisuuksien tarkas-
tusta. Tienvarsitarkastukset koskevat kuorma-autoja, linja-autoja ja kokonais-
massaltaan yli 3,5 tonnin perdvaunuja. Tarkastuksen suorittavat viranomaiset
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yleisella tiella. Tarkastuksen suorittaviin viranomaisiin lukeutuvat poliisi, tulli ja
rajavartiolaitos.

Tienvarsitarkastusten tarkoituksena on varmistaa, etta hydtyajoneuvot ovat
teknisten vaatimusten mukaisia ympari vuoden. Kerran vuodessa tehtava maa-
raaikaiskatsastus ei ole riittdva takaamaan hyotyajoneuvojen vaatimuksenmu-
kaisuutta vuodeksi eteenpain. Tienvarsitarkastukset ovat tarkea ja kustannus-
tehokas keino valvoa hyo6tyajoneuvojen kuntoa.

Ajoneuvon tekninen tienvarsitarkastus voi sisaltda yhden tai useamman seu-
raavista:

e pysahtyneena olevan ajoneuvon kunnon silmamaarainen tarkastus

e ajoneuvolle tehdyn aikaisemman tienvarsitarkastuksen raportin tai katsas-
tustodistuksen tarkastus

e ajoneuvon kunnon tarkastus puutteiden havaitsemiseksi

Ajoneuvon kunnon tarkastus koskee yhta, useampaa tai kaikkia seuraavista
kohteista: jarrujarjestelma ja sen osat, pakokaasujarjestelma, dieselmoottorin
pakokaasujen sameus, bensiini-, maakaasu- ja nestekaasumoottorin pakokaa-
supaastot, ohjausjarjestelma, valaisimet ja merkkivalolaitteet, pyorat/renkaat,
jousitus, alusta, ajopiirturi, nopeudenrajoitin seka polttoaine- ja 6ljyvuodot.

Jos todistus tai raportti osoittaa, etta jokin tarkastuskohde on tarkastettu kol-
men edellisen kuukauden aikana, kyseista kohdetta ei tarkasteta uudelleen il-
man perusteltua syyta. Teknisen tienvarsitarkastuksen suorittaja voi lisaksi ot-
taa huomioon kuljettajan esittdman muunkin ajoneuvon kuntoa osoittavan to-
distuksen. Jos tarkastuksen suorittaja on maarannyt ajan, jonka kuluessa ajo-
neuvossa todettu puutteellisuus on korjattava, puutteellisuudesta ja sen korja-
usajasta on tehtava merkinta rekisterdintitodistukseen.
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6 Tilastotutkimus

Vetolaitteisiin liittyvien onnettomuuksien yleisyyden ja vakavuuden selvittdmi-
seksi on haettu eri tietolahteista tietoa 2000-luvulla tapahtuneista peravaunujen
irtoamisista. Tietoa on keratty 2000-luvun onnettomuuksista, koska tarkoituk-
sena on ollut selvittda raskaan kaluston vetolaitteiden taman hetkinen osuus
onnettomuuksien aiheuttajana. Lisaksi aikaisemmin Teknillisessa korkeakou-
lussa tehty selvitys, jota on kasitelty edella luvussa 3.1, kasitteli peravaunujen
irtoamisonnettomuuksia vuosilta 1989 - 1999.

Tietoja tapahtuneista onnettomuuksista on haettu useasta eri tietolahteesta,
jotta saataisiin mahdollisimman kattava otos onnettomuuksista. Tietolahteina
on kaytetty Liikennevakuutuskeskuksen tutkijalausuntoja, liikkkuvan poliisin ja
vakuutusyhtididen tilastoja sekd sanomalehtien uutisarkistoja. Tutkimuksessa
kasiteltavien peravaunujen irtoamisten tapahtumakuvaukset on esitetty liittees-
sa.

Yleensa kun jokin ajoneuvon osa havaitaan hajonneeksi onnettomuuden jal-
keen, tutkitaan hajosiko osa ennen onnettomuutta mahdollisesti aiheuttaen on-
nettomuuden vai hajosiko se onnettomuuden seurauksena. Jos osan todetaan
hajonneen onnettomuuden seurauksena, voidaan esimerkiksi huonoja saa- ja
tieolosuhteita tai kuljettajan tekemaa virhetta pitda onnettomuuden aiheuttaja-
na. Kun osa todetaan hajonneeksi ennen onnettomuutta, selvitetdan hajoami-
sen syy, jotta voidaan paatella kenen vastuulla hajoaminen mahdollisesti on ol-
lut. Hajoaminen voi johtua valmistus- tai asennusvirheesta, kulumisesta tai kor-
roosiosta. Kulumisen tai korroosion seurauksena hajonneen osan tapauksessa
tutkitaan huollon puutetta tai virhetta onnettomuuden aiheuttajana.

6.1 Liikennevakuutuskeskus

Liikennevakuutuskeskuksen varsinaisesta onnettomuusaineistosta ei 16ytynyt
yhtdan peravaunun irtoamistapausta vuosilta 2000 - 2007. Tutkimuksessa kay-
tiin 1api 38 onnettomuutta, joissa osallisena oli ollut raskaan kaluston peravau-
nu. Lapikaytyjen onnettomuuksien yleisin syy oli auton hallinnan menettami-
nen. Liikennevakuutuskeskuksen onnettomuusaineisto sisaltda vain ne onnet-
tomuudet, joissa on henkild menehtynyt, joten aineistosta ei saada todellista
kuvaa peravaunujen irtoamisen yleisyydesta.

Vuodesta 2003 on Liikennevakuutuskeskus tehnyt tutkimuksia Uudellamaalla
sattuneista raskaan kaluston peravaunun irtoamisista. Naihin tutkimuksiin si-
saltyy my0s irtoamisia, joissa ei ole sattunut henkilévahinkoja. Vuosilta 2003 —
2007 l6ytyi kolme tapausta, joissa raskaan kaluston peravaunu oli irronnut.
Kahdessa oli puoliperavaunu irronnut huonon kytkennan takia ja yhdessa apu-
vaunun vetoaisa oli katkennut vetosilmukan hitsaussauman kohdalta. Henkil®-
vahinkoja ei onneksi tapahtunut yhdessakaan tapauksessa.

Kummassakaan puoliperavaunun irtoamistapauksessa ei kuljettaja ollut var-
mistanut kytkentada, mutta molemmissa oli myés ollut tekninen vika vetopdy-
dassa, mika haittasi kytkennan onnistumista. Toisessa oli vetopdydan varmis-
tustankoa jatkettu ja sen hitsisauma esti lukituksen. Peravaunu irtosi yhden ki-
lometrin ajon jalkeen risteyksesta kaannyttdessa. Toisessa tapauksessa oli ve-
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topdydan varmistustangon jousi poikki. Katkennutta jousta oli vaikea havaita li-
an ja 6ljyn takia. Peravaunu pysyi vetoautossa kiinni 128 km matkan ja irtosi
korotetun suojatien ylityksen jalkeen. Vetopdytien varmistussalpa sijaitsee au-
ton oikealla puolella, joten sita ei voi nahda ohjaamosta, ja sen tarkistaminen
vaatii autosta nousemisen. Useasti tasta syysta kytkenta jatetdan varmistamat-
ta. Molemmissa tapauksissa oli tutkijalautakunta kirjannut parannusehdotuksiin
ja turvallisuussuosituksiin kytkennan tilan osoittavien merkkivalojen kayton.
Muita parannusehdotuksia olivat kuljettajien koulutuksen ja tiedotuksen lisaa-
minen seka huolto- ja katsastustoiminnan parantaminen vetolaitteiden osalta.

Apuvaunun vetoaisa katkesi, koska sen vetosilmukka oli uusittu huonosti hit-
saamalla ja hitsisauma oli ruostunut. Peravaunu irtosi kaarteessa ja ajautui oi-
kealle ojaan. Vetosilmukka oli uusittu liikennéitsijan omalla korjaamolla nuoren
ja kokemattoman hitsaajan toimesta eika tyon jalkea ollut tarkastettu. Monet
vetoaisan valmistajat kieltavat vetosilmukoiden uusimisen hitsaamalla juuri ta-
man kaltaisten tapausten valttamiseksi, mutta kieltoa ei aina noudateta, kun
pyritdan pitdamaan kaluston korjauskustannukset mahdollisimman alhaisina.

Liikennevakuutuskeskuksen aineistosta 10ytyi edella mainittujen lisaksi yksi pe-
ravaunun irtoamisonnettomuus, joka oli tapahtunut vuonna 1998, eika se ollut
luvussa 3.1 kasitellyn selvityksen aineistossa. Onnettomuudessa varsinainen
peravaunu irtosi vetoautosta loivasti oikealle kdantyvassa kaarteessa peravau-
nun epaonnistuneen kytkennan vuoksi. Peravaunu ajautui vastaantulijoiden
kaistalle, jossa vastaan tullut pakettiauto térmasi siihen ja pakettiauton kuljetta-
ja menehtyi.

6.2 Poliisin tilastot

Poliisin kirjaamien rikosilmoitusten joukosta haettiin tapauksia joihin oli merkitty
kuorma-auto ja peravaunu osallisiksi. Vapaan tekstihaun kentassa kaytettiin
hakusanana "ir**”, jolloin hakuun sisaltyvat rikosilmoitukset sisaltavat vahintaan
yhden ir -alkuisen sanan. Talla tavoin 16ytyi hieman yli 600 tapausta vuosilta
2000 — 2007. llman vapaan tekstihaun rajausta |0ytyi tuhansia tapauksia kysei-
selta aikavalilta, joiden lapikdyminen olisi lahes mahdotonta. 600 tapauksen
joukosta I6ytyi viisi peravaunun irtoamista. Yksikaan tapauksista ei aiheuttanut
henkildvahinkoja.

Viidesta irtoamisesta kahdessa irtosi pultein kiinnitettava vetosilmukka veto-
aisasta, yhdessa oli vetokytkin irronnut vetopalkista, yhdessa puoliperavaunu
irtosi vetopdydasta ja yhdessa huono kytkenta oli aiheuttanut peravaunun ir-
toamisen. Vetosilmukat irtosivat apuvaunujen vetoaisoista ja irtoamiset johtui-
vat kiinnityspulttien katkeamisesta. Pulttien katkeaminen voi johtua joko niiden
huonon kunnon tai apuvaunun ja keskiakseliperavaunun kytkentakohtaan koh-
distaman suuren pystykuorman ja vetoaisan vaaran asennon yhdistelméan ta-
kia.

Vetoaisan vaaran asennon syyna voi olla joko apuvaunun virheellinen korkeu-
den saato tai vaarantyyppisen vetokytkimen alaspain kallistuminen. Vetokytki-
men irtoamisen syyta ei aineistossa mainittu, mutta vetokytkin voi irrota nykyi-
set vaatimukset tayttavasta vetopalkista 1ahinna vetokaran ja paatymutterin tai
vetokaran ja vetokidan valisen liitoksen pettamisen johdosta. Ensimmainen on
vaihtoehdoista yleisempi, ja molemmat johtuvat useimmiten vetokytkimen huo-
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nosta kunnosta ja huollon puutteesta. Puoliperdavaunun mainittiin irronneen ve-
topoydan kiinnikkeista ja se tapahtui risteyksessa, joiden perusteella voidaan
olettaa, etta peravaunu irtosi huonon ja varmistamattoman kytkennan takia.

6.3 Vakuutusyhtitiden tilastot

Peravaunujen irtoamisten osalta oltiin yhteydessa neljaan Suomessa toimivaan
vakuutusyhtiéon: Fennia, IF, Pohjola ja Tapiola. Vakuutusyhtididen tilastointi
perustuu Liikennevakuutuskeskuksen onnettomuustyyppiluokitukseen, johon ei
kuulu peravaunun irtoaminen omana onnettomuustyyppind. Taman takia pera-
vaunujen irtoamisten etsiminen vakuutusyhtididen tietokannoista on erittain
hankalaa ja aikaa vievaa. Lisaksi peravaunun irtoamisten harvinaisuuden
vuoksi niité ei muisteta tapahtuneen eika vakuutusyhtidistd osata sen takia ker-
toa tyypillisia irtoamiseen johtavia syita.

Vakuutusyhtididen kautta tuli tietoon kolme apuvaunun vetoaisan katkeamises-
ta ja kaksi servon akselin pydristymisesta johtuvaa peravaunun irtoamista vuo-
sina 2000 - 2007. Yksikaan irtoaminen ei johtanut henkildvahinkoihin.

Kolme apuvaunun vetoaisaa katkesi saatujen tietojen mukaan pultein kiinnitet-
tavan vetosilmukan takapuolelta, Kuva 13. Yhdistelmat olivat suomalaisessa
omistuksessa, mutta ne olivat kdytdssa Venajan liikenteessa. Vetoaisojen kat-
keamiset tapahtuivat samalle kuljetusliikkeelle ja saman peravaunuvalmistajan
valmistamille apuvaunuille.

Kuva 13: Apuvaunun katkennut vetoaisa

Huonokuntoisilla teilld on varmasti ollut vaikutusta kyseisiin vetoaisojen kat-
keamisiin. Vetokytkimet olivat apuvaunun vetoon hyvaksyttya ja jaykasti veto-
palkkiin kiinnitettavaa mallia. Apuvaunujen valmistaja kutsui kaikki valmista-
mansa vastaavan malliset apuvaunut takaisin. Valmistajan mukaan apuvaunut
oli saadetty kuljettajien toimesta vaaralle korkeudelle, jolloin vetoaisaan kohdis-
tuu jatkuvasti suuri pystykuorma. Katkenneet vetoaisat olivat valmistajan mu-
kaan niiden ensimmaista kehitysversiota. Mydhemmissa kehitysversioissa ve-
toaisoja on vahvistettu.
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Vetokytkimien servojen akselin pydristyminen on vakuutusyhtié Pohjolasta
saatujen tietojen mukaan yksi yleisimmista syista peravaunun irtoamiselle,
koska pyoristynyt akseli ei sulje vetotappia kokonaan, vaan pyérahtaa ympari.
Vetotapin jaadessa ylos, se ei saa tukea alareunastaan ja todennakoisesti kat-
keaa siihen kohdistuvan suuren taivutusmomentin takia. Varsinainen syy ser-
von huonosta toiminnasta johtuville irtoamisille on, etta kuljettaja ei ole tarkis-
tanut vetokytkimen varmistusnastan asentoa ennen liikkeelle 1ahtéa tai on suh-
tautunut siihen valinpitamattémasti. Varmistusnastan asennon ilmoittavat
merkkivalot auton ohjaamossa vahentaisivat epaonnistuneesta ja varmistamat-
tomasta kytkennasta johtuvia peravaunun irtoamisia.

6.4 Uutisarkistot

Sanomalehtien uutisarkistot ovat hyva onnettomuuksien tietolahde, koska nii-
hin paatyy myds onnettomuuksia, joissa ei ole sattunut henkildvahinkoja. Uu-
tisarkistojen huono puoli on, etta niista ei aina selvia luotettavasti onnettomuu-
den eli tassa tapauksessa peravaunun irtoamisen syy. Ne kuitenkin antavat
hyvan kuvan peradvaunujen irtoamistapauksien yleisyydesta ja vakavuudesta.

Vuosina 2000 - 2006 tapahtui uutisarkistojen mukaan yhdeksan peravaunun ir-
toamista, joista yhdessa oli mainittu irtoamisen syyksi vetokytkimen paatymut-
terin kierteiden kuluneisuus. Kolmen irtoamisen syyna oli peravaunun huono
kiinnitys, joista kaksi oli todettu ilkivallaksi. Viiden irtoamistapauksen syyta ei
tiedetty tai ei mainittu uutisessa.

Yhdessakaan irtoamistapauksessa ei sattunut henkilévahinkoja, mutta vakavia
vaaratilanteita oli syntynyt irronneen peravaunun tiella seikkailemisen vuoksi.

6.5 Yhteenveto tilastotutkimuksesta

Tutkimuksessa I6ytyi yhteensa 22 yksittaista peravaunun irtoamistapausta
vuosilta 2000 — 2007. Yksikaan tutkimuksen peravaunun irtoamisista ei johta-
nut kuolemaan tai henkildvahinkoon. Keskimaarin perdvaunuja nayttaisi irtoa-
van kolme vuodessa, mutta todellisuudessa lukema on suurempi, koska lahes-
kaan kaikki irtoamiset eivat paady tilastoihin tai tietokantoihin. Lisaksi kun ta-
pahtuneiden irtoamisten ajankohtaa tarkastellaan vuositasolla, ndhdaan etta
vuosina 2005 - 2007 on tapahtunut selvasti eniten irtoamisia, joka tukee oletus-
ta suuremmista lukumaarista. Tutkimuksessa on kuitenkin kaytetty monen eri
tietolahteen tietoja, joten todellinen lukema ei kuitenkaan ole moninkertainen
verrattuna tutkimuksen tulokseen. Kuva 14:ssa on esitetty perdvaunujen irtoa-
miset vuosittain.
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Kuva 14: Peravaunujen irtoamiset vuosittain 2000-luvulla

Suomessa tapahtuu vuosittain noin 270 henkilévahinkoon johtavaa onnetto-
muutta, jossa osallisena on peravaunullinen kuorma-auto. Vuonna 2006 tapah-
tui tilastotutkimuksen mukaan eniten peravaunun irtoamisia 2000-luvulla, yh-
teensa kahdeksan kappaletta. Jos tarkastellaan peravaunujen irtoamisten po-
tentiaalista vaikutusta vuosittain tapahtuviin henkildévahinkoihin ja oletetaan, et-
ta kaikki vuoden 2006 irtoamiset olisivat johtaneet henkilévahinkoon, olisi nii-
den osuus noin 3,0 % vuosittain tapahtuvista onnettomuuksista. Osuus olisi tal-
I6in samaa luokkaa kuin raskaan kaluston pyérien irtoamisten osuus henkil6-
vahinkoon johtavista onnettomuuksista. Todellisuudessa peravaunujen ir-
toamisia pitaisi tapahtua huomattavasti enemman, jotta niiden aiheuttamat
henkildvahingot yltaisivat samalle tasolle pydrien irtoamisten kanssa, koska
2000-luvulla tapahtuneista irtoamisista ei yhdessakaan sattunut henkildvahin-
koja ja 1990-luvulla tapahtuneista irtoamisista yhteensa kahdeksan paattyi
henkilévahinkoihin.

6.5.1 Peravaunujen irtoamistavat

Tutkimuksen tapauksien joukossa yleisin aineistosta selvinnyt peravaunun ir-
toamisen syy oli epaonnistunut kytkenta, joita oli yhteensa 9 kappaletta. Jokai-
sen epaonnistuneen kytkennan kohdalla oli kytkennan varmistus jatetty teke-
matta. Tekninen vika oli aiheuttanut kytkennan epaonnistumisen kuudessa ta-
pauksessa. Kahdessa tapauksessa oli kytkenta avattu ilkivalloin huoltoaseman
pihalla. Yhden epdonnistuneen kytkennan syyksi oli todettu ainoastaan kuljet-
tajan huolimattomuus.

Viiden tapauksen irtoamisen syy mainittiin tuntemattomaksi. Irtoamisen syy Kir-
jataan yleensa tuntemattomaksi silloin, kun ei ole havaittu teknista vikaa tai
vauriota, joka olisi suoranaisesti aiheuttanut perdvaunun irtoamisen. Jos pera-
vaunu ei irtoa teknisen vian tai vaurion takia, niin se voi irrota vain epaonnistu-
neen kytkennan takia. Lisdksi kyseisten irtoamisten tapahtumakuvauksista sel-
vida, ettd kahdessa tapauksessa peravaunu on irronnut epdonnistuneelle kyt-
kennalle tyypillisesti risteyksessa ja yhdessa yhdistelmalla on voitu jatkaa mat-
kaa peravaunun uudelleenkytkemisen jalkeen. Tasta syysta tehdaan oletus, et-
ta kolme viidesta, tuntemattomasta syysta irronnutta peravaunua, on irronnut
epaonnistuneen kytkennan takia. Epdonnistuneesta kytkennasta johtuvien ir-
toamisten kappalemaaraksi tulee nain yhteensa 12, mika on 54 % kaikista tut-
kimuksen tapauksista, Kuva 15. Epdonnistuneiden kytkentdjen tapauksista
seitsemassa oli kyseessa vetokytkin ja viidessa tapauksessa vetopoyta.
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Vetosilmukoiden irtoamisia oli kolme, joista kaksi johtui kuudella pultilla kiinni-
tettdvan silmukan pulttien katkeamisesta ja yksi hitsaamalla uusitun silmukan
hitsisauman pettamisesta. Pultein kiinnitettavien vetosilmukoiden irtoamiset
nayttaisivat olevan ongelma, koska luvussa 3.1 kasitellyn selvityksen aineis-
tossa oli taysin vastaavasta syysta johtunut onnettomuus vuodelta 1998. Ky-
seessa oli keskiakseliperavaunu. Selvityksessa epailtiin pulttien katkeamisen
syyksi huollon puutetta.

Kolmessa tapauksessa oli apuvaunun vetoaisa katkennut. Kyseessa oli toden-
nakoisesti ainakin osittain suunnittelu- tai valmistusvirhe, koska katkeamiset
tapahtuivat lyhyen ajan sisalla toisistaan ja saman peravaunuvalmistajan apu-
vaunujen vetoaisoille. Vetokytkimen irtoamisia oli kaksi kappaletta. Molemmat
johtuivat vetokaran kierteiden huonosta kunnosta.

14 %
3 kpl

9 %
2 kpl
9 % P
2 kpl

@ Kytkenta epaonnistunut
B Vetoaisa katkennut

54 9% |O Vetosilmukka irronnut
12 kpl O Vetokytkin irronnut
B Tuntematon syy

14 %
3 kpl

Kuva 15: Perdvaunujen irtoamistavat 2000-luvulla

Peravaunujen irtoamistavoissa tapahtuneen muutoksen selvittdmiseksi on ver-
tailtu tilastotutkimuksessa I6ytyneiden ja luvussa 3.1 kasitellyn selvityksen pe-
ravaunujen irtoamistapoja, Kuva 16. Vertailussa on vuosina 1989 — 1999 ta-
pahtuneita irtoamisia 15 kappaletta ja vuosina 2000 — 2007 tapahtuneita 22
kappaletta.
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W 1989-1999
@ 2000-2007

Kuva 16: Perdvaunujen irtoamistapojen vertailu 1989 — 1999 vs. 2000 — 2007, kytkennéan
epaonnistumisia on tapahtunut vuosina 1989 — 1999 enemmaén kuin kuvaaja antaa ym-
martaa

Luvun 3.1 selvityksessa on kaytetty tietolahteina vain poliisin ja liikennevakuu-
tuskeskuksen tilastoja, joihin ei valttamatta paady taysin ilman vahinkoa tapah-
tuneet irtoamiset. Suurin osa tilastoihin paatymattdémista irtoamisista on epa-
onnistuneesta ja varmistamattomasta kytkennasta johtuvia, joissa peravaunu
irtoaa usein ensimmaisesta risteyksesta kdannyttdessa eika aiheuta aina va-
hinkoa. Taman vuoksi epaonnistuneesta kytkennasta johtuvat irtoamiset nayt-
taisivat lisdantyneen huomattavasti 2000-luvulla, mutta on syyta olettaa, etta
niitd on tapahtunut yhta lailla myds 1990-luvulla.

Eri irtoamistapojen suhteelliset osuudet ovat vertailtavien aikavalien valilla 1a-
hes samat, paitsi vetokytkimen irtoaminen, jonka osuus on ollut vuosina 1989 —
1999 yli kolminkertainen 2000-lukuun verrattuna. Koska on kyse suhteellisista
osuuksista, ei ajanjaksojen pituuserolla ole vaikutusta osuuksien suuruuseroi-
hin. Vetoaisojen katkeamiset johtuivat 2000-luvulla satunnaisesta valmistajan
tekemasta virheesta eivatka epaonnistuneista korjausyrityksista, kuten 1990-
luvulla. Kehitys on siis korjaamotoiminnan puolella mennyt parempaan suun-
taan. Vetokytkimen irtoaminen johtuu yleensa sen huonosta kunnosta ja siten
huollon puutteesta, joten irtoamisten yleisyys 1990-luvulla voi johtua esimer-
kiksi lamakaudesta, jolloin raskaan kaluston kunto ei ollut vastaavalla tasolla
kuin 2000-luvulla. Myds vetolaitteiden tekninen kehitys ja esimerkiksi ajoneuvo-
jen liikkennekelpoisuuden valvonnan tiukentuminen ovat voineet vaikuttaa osal-
taan vetokytkimien irtoamisen suhteelliseen vahentymiseen. Satunnaisvaihtelu
ja tapahtumien pieni maara vaikuttavat myds tulokseen.

6.5.2 Muiden tekijéiden vaikutus peravaunujen irtoamisiin

Kuorman suuruudella on vaikutusta vetolaitteisiin kohdistuvien rasitusten suh-
teen, mutta vetokytkin ei valttamatta irtoa tai vetoaisa katkea silloin kun kuorma
on suurimmillaan. Esimerkkina vuonna 2006 sattunut tapaus, jossa vetosil-
mukka irtosi vetoaisasta peravaunun ollessa tyhja. Edelld mainitusta syysta tie-
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to kuormasta peravaunun irtoamishetkella ei kerro totuutta sen vaikutuksesta
vaan pitaisi tietda pidemman aikavalin kayttdaste, jotta voitaisiin tehda johto-
paatoksia kuorman vaikutuksen suuruudesta. Puun- ja sorankuljetusautoille,
joiden kayttdaste on suuri, on havaittu tapahtuvan eniten vetokytkimen irtoami-
sia.

Ulkomaalainen raskas kalusto ei vaikuta tutkimuksen tapauksien mukaan ole-
van poikkeuksellisen riskialtis peravaunun irtoamiselle. Venajan liikenteessa
kaytettava kotimainen kalusto nayttaisi sen sijaan olevan altis vetoaisan ja eri-
tyisesti apuvaunun vetoaisan katkeamisille. Syyna katkeamisille voi olla Vena-
jan huonokuntoiset tiet, jotka vaativat vetolaitteiden kestavyydeltd enemman
kuin esimerkiksi kotimaiset tiet. Tama on voinut jaada huomioimatta kyseisten
apuvaunujen vetoaisojen mitoituksessa.
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7 Haastattelut

Kirjallisuusselvityksen ja tilastotutkimuksen tueksi tehdyilla haastatteluilla pyrit-
tiin saamaan alan ammattilaisilta ja asiantuntijoilta kasitys vetokytkimien taman
hetkisesta turvallisuudesta, katsastustoiminnasta ja kaytté- ja huoltotavoista.
Haastatteluissa ilmitulleista vetokytkimia koskevista ongelmista tehdyn yhteen-
vedon perusteella esitetdan parannusehdotuksia liikenneturvallisuuden ja kat-
sastustoiminnan kehittdmiseksi.

Haastateltavien joukkoon lukeutuu katsastusasemien, vetolaitevalmistajien ja
korjaamoiden edustajia. Kullekin edustajaryhmalle esitettiin omat ryhmakohtai-
set kysymykset. Perinteisten haastattelujen lisaksi on tehty kysely autonkuljet-
tajille suomalaisen raskaan kaluston Internet-keskustelufoorumin kautta. Kes-
kustelufoorumin avulla oli tarkoitus saada laajempi kasitys kuljettajien néke-
myksista ja kokemuksista liittyen vetolaitteiden turvallisuuteen.

7.1 Haastatellut henkil6t

Haastateltuja henkilditd on yhteensa 11 kpl, joiden liséksi on tutkimuksen aika-
na oltu yhteydessa useisiin muihin raskaan kaluston alalla toimiviin henkil6ihin.

7.1.1 Vetokytkinvalmistajien edustajat

Vetokytkimien valmistajien edustaijilta tiedusteltiin peravaunujen irtoamistapa-
usten yleisyydesta ja niiden syista. Asennus- ja huolto-ohjeiden noudattami-
sesta seka vetokytkimiin tehtavistd muutoksista kysyttiin mielipidetta. Katsas-
tusohjeistukseen ja -tarkastukseen pyydettiin ehdotuksia, ja yleisesti vetolait-
teiden likkenneturvallisuuteen vaikuttavia asioita selvitettiin.

Erik Salvén 15.8.2007
Tuotepaallikkd, VBG
Kraatz Oy

Henrik Danielsson 15.8.2007
Tuotepaallikkd, VBG
Kraatz Oy

Niko Salonoja 7.9.2007
Tuotannon esimies, TAV
M.Korte Oy

Kari Kuusela 21.9.2007

Tuotepaallikkd, V.Orlandi
Orum Oy Ab
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7.1.2 Katsastus

Katsastajia haastateltaessa haluttiin selvittaa miten vetolaitteet kaytanndssa
katsastetaan. Katsastusaseman kayttdman katsastusohjeistuksen sisalt6a sel-
vitettiin. Katsastusohjeistuksen kehittdmisehdotuksia kerattiin uutta ohjeistusta
varten.

Eero Leppakorpi 19.9.2007
Tuoteinsindori
A-Katsastus Oy

Heikki Haapakallio 28.11.2007
Katsastuksen esimies, raskas kalusto
A-Katsastus Oy

Katsastuksen osalta on aineistona kaytetty myds A-katsastuksen kuudelle eri
katsastusasemalle vuonna 2007 tekemaa kyselya.

7.1.3 Asiantuntijat

Asiantuntijoille esitettiin kysymyksia vetolaitteisiin liittyvistd ongelmista heidan
oman alansa nakdkulmasta.

Olavi Keranen 13.7.2007
Tutkija
Autovahinkokeskus Oy

Kai Kivela 24.8.2007
Jalkimarkkinointipaallikkod
VTA-Tekniikka

Tapani Vainio 16.10.2007 (puhelinkeskustelu)
Tuotepaallikkd
Vakuutusyhtié Pohjola

7.1.4 Poliisi

Poliisia haastateltiin tienvarsitarkastuksien sisallosta ja puutteista. Vetolaittei-
den liikenteessa aiheuttamia ongelmia tiedusteltiin. Poliisin tilastoista saatiin
tietoa tapahtuneista peravaunujen irtoamisista.

Erkki Vikman 2.10.2007
Ylikonstaapeli, raskaan kaluston tiedottaja
Liikkuva poliisi, Helsinki

Kai Sippola 17.10.2007 (tilastotutkimus)

Vanhempi konstaapeli
Liikkuva poliisi, Seindjoki
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7.1.5 Internet-keskustelufoorumi

Raskaan kaluston kuljettajien kayttdman suomalaisen keskustelufoorumin,
www.rahtihemmot.com, avulla pyrittiin saamaan kasitys vetokytkimien huolto-
ohjeiden noudattamisesta, tietyissa vetokytkinmalleissa havaituista vioista,
merkkivalojen yleisyydesta ja nakemyksia niiden tarpeellisuudesta. Keskustelu-
foorumin kysely ei kuitenkaan saavuttanut odotettua tulosta, vaan se jai ilman
vastauksia. Syyna voi olla keskustelufoorumin pieni kayttajakunta, aiheen arka-
luontoisuus tai mielenkiinnon puute. Erilaisten julkisten keskustelufoorumien
kayttod tutkimuksen tukena saattaisi kuitenkin olla aktiivisempien foorumien ta-
pauksessa varteenotettava vaihtoehto. Keskustelufoorumien tapaisten Iahtei-
den merkitys liikenneturvallisuutta koskevissa tutkimuksissa tulee varmasti tu-
levaisuudessa korostumaan internetin viihdekayton yleistyessa raskaan kalus-
ton levahdyspaikoilla ja autojen ohjaamoissa.

7.2 Vetokytkimid koskevat ongelmat

Haastattelujen perusteella on keratty tietoa vetokytkimia koskevista ongelmis-

ta. Luetellut ongelmat ovat enemman kuin yhden haastatellun henkildon mainit-
semia ongelmia. Yksittaiset tapaukset on jatetty tdssad kohdassa huomioimatta.
Kehitysehdotuksia ongelmiin on esitetty luvussa 7.3.

7.2.1 Vetokytkimien asennus ja huolto

Huollon laiminlyonti on vetokytkimien osalta iso ongelma. Usein vetokytkimia
huolletaan vasta kun niihin tulee jonkinlainen vika, joka haittaa niiden kayttoa.
Vetokytkimien huollon laiminlyonti iimenee myo6s vetokytkimien myynnin suh-
teesta niiden varaosien myyntiin: vetokytkimia myydaan selvasti enemman
kuin varaosia. Toisaalta vetokytkimid asennetaan myds autoihin, joita ei kayte-
ta peravaunun vetamiseen. Talldin vetokytkinta ei ole tarvetta huoltaa eika sii-
hen tarvitse ostaa huolto-osia, mika huollon laiminlydnnin ohella myés johtaa
siihen, ettd uusia vetokytkimia myydaan suhteessa enemman kuin huolto-osia.
Tasta syysta huolto-osien myynnin suhteesta vetokytkimien myyntiin ei voida
tehda tarkkoja johtopaatoksia huollon laiminlyémisen laajuudesta.

Asennus-, huolto- ja kayttdohjeita ei yleensa lueta asentajien eika kuljettajien
toimesta. Vetokytkimen voitelu ja tarkistus olisi syyta tehda kerran viikossa.
Kaytannossa voitelu ja tarkistus tehdaan kuukausien valein tai ei ollenkaan.
Saanndllisen voitelun ja puhdistuksen puute lyhentaa vetokytkimen kayttéikaa
merkittavasti. Joitakin yhdistelmia pestaan usein, jolloin vetokytkin vaatisi taval-
listakin enemman voitelua. Pesemiseen toisinaan kaytettavat voimakkaat pe-
suaineet ovat myds vetokytkimen valikumeille haitallisia.

Vetokytkin vaatisi huoltoa useammin kuin nykyaikaiset autot, mutta ne huolle-
taan yhdessa ja autojen huoltovali on pidempi kuin vetokytkimien. TAV:n so-
rankuljetusauton kanssa tekemassa testissa havaittiin, etta taysin huoltamat-
toman vetokytkimen mekanismi voi vaatia uusimisen jo 80 tkm ajon jalkeen,
kun huolto-ohjeita noudattaen vetokytkin kesti 230 tkm samassa autossa. Uu-
sien autojen huoltovalit ovat 100 tkm — 180 tkm, ja vuosittainen ajosuorite voi
olla jopa 250 tkm.
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Raskas kuorma ja vetokytkimen huollon laiminlydnti kuluttavat vetokytkimen
nopeasti kayttokelvottomaksi. Kuva 17 on esimerkki puunkuljetusauton kaksi
vuotta vanhasta ja huoltamattomasta vetokytkimesta, jonka kuluneen vetotapin
halkaisija on 43 mm, kun sen pitéisi olla vahintaan 47 mm.

Kuva 17: Huoltamattoman vetokytkimen kulunut vetotappi

Huolto jaa usein tekematta, koska vetokytkin ei kuulu auton huoltosopimuk-
seen. Kuljetusliike ei valttamatta ole tietoinen huoltosopimuksen sisallésta ja
saattaa luulla, etta vetokytkin kuuluu huoltosopimukseen. Auto viedaan huollet-
tavaksi ja oletetaan, ettd se kdydaan kokonaisuudessaan lapi, mutta lisalaittei-
ta ei huolleta, ellei niitd ole huoltosopimukseen sisallytetty.

Vetokytkimia asennetaan vaarin kokemattomien asentajien toimesta. Yleinen
virhe asennuksessa on, etta vetokytkimen paatymutteria ja vetokaran kierteita
ei rasvata kunnolla, vaan niihin jatetaan tehtaan sailytysta varten tarkoitetut
rasvat. Paatymutteri ja vetokaran kierteet ruostuvat nopeasti ellei niita rasvat
kunnolla asennuksessa. Jo kaksi vuotta vanhan vetokytkimen paatymutteri ja
kierteet voivat olla erittain ruostuneet, Kuva 18. Kierteiden ruostuminen heiken-
taa paatymutterin ja vetokaran valisen liitoksen kestavyytta, ja on siksi usein
syyna vetokytkimen irtoamiselle.
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Kuva 18: Asennuksen yhteydesséa rasvaamaton paatymutteri

Kuorma-autojen kayttdaste(kuorma, kilometrit) on kasvanut viime vuosina sel-
vasti, mika johtaa mekaanisten osien kuten vetokytkimien suurempaan kulumi-
seen, mika taas vaatisi entistd useampiakin huoltokertoja. Vetokytkimia, joita
kytketdan kaytéssa usein, huolletaan myds saannollisemmin, koska niiden ha-
lutaan toimivan.

7.2.2 Peravaunun kytkenta

Peravaunun kytkenta suoritetaan huolimattomasti ilman kytkennan varmista-
mista. Yleinen tapa on, etta kytkenta tehdaan vain peruuttamalla pain vetoai-
saa ja sen jalkeen lahdetaan liikkkeelle tarkistamatta vetokytkimen varmistus-
nastan asentoa. Pimeys vaikeuttaa jonkin verran varmistusnastan asennon
tarkistamista. Kytkennasta johtuvat peravaunun irtoamiset ovat yleisimpia, mut-
ta ne tapahtuvat yleensa liikkeelle 1ahd6ssa tai risteyksesta kaannyttéessa, ei-
vatka aiheuta yhta suurta turvallisuusriskia kuin teknisesta viasta johtuvat pe-
ravaunun irtoamiset, jotka voivat tapahtua suuremmissakin nopeuksissa. Puo-
liperdvaunujen kohdalla huolimattoman kytkennan aiheuttamat peravaunun ir-
toamiset ovat vield yleisempia kuin varsinaisten peravaunujen kohdalla.

Epaonnistunut kytkenta voi etenkin apuvaunun ja keskiakseliperavaunun ve-
toon tarkoitettujen ja jaykasti vetopalkkiin kiinnitettavien vetokytkimien tapauk-
sessa aiheuttaa vetotapin katkeamisen, koska niissa kaytetty tavallista korke-
ampi vetokita vaatii myds tavallista pitemman vetotapin. Vetosilmukasta koh-
distuu pitkdan vetotappiin suuri taivutusmomentti, jos vetotappi jaa alareunas-
taan ilman tukea.

Vetokytkimien servolaitteiden kayttdika on pitempi kuin vetokytkimen, jonka
vuoksi niita siirretdan vetokytkimesta toiseen. Servolaitteen akseli kuitenkin
pyOristyy ajan mittaan eika sita valttamatta huomaa kaytdssa ennen kuin servo
pyorahtaa tyhjaa ja jattaa vetotapin liilan ylos. Jos talldin 1ahdetaan liikkeelle
varmistamatta kytkentaa, on suuri vaara, etta peravaunu irtoaa.
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7.2.3 Peravaunun vakuutus

Vetokytkin ei kuulu peravaunun vakuutukseen, jolloin kolarin sattuessa pera-
vaunu korjataan, mutta vetokytkin vain kddnnetdan suoraan asentoon ilman
varsinaista tarkastusta. Vakuutuksen omavastuu voi olla hyvinkin suuri, jopa
20 000 €, jolloin korjaukset tehdaan kayttamatta vakuutusta ja pyritdan saas-
tamaan mahdollisimman paljon korjauskustannuksissa. Kolarin jalkeen vetolait-
teet pitdisi tarkastaa huolellisesti ammattitaitoisen asentajan toimesta, mutta
ellei poliisi maaraa vetolaitteita katsastustarkastukseen, niin vetolaitteet jaavat
yleensa tarkastamatta ja siihen kuntoon kuin ne kolarin jaljilta ovat. Laissa ei
velvoiteta tarkastuttamaan vetolaitteita kolarin jalkeen. Poliisin tyota vaikeutta-
vat tapaukset, joissa vetolaitteet maarataan tarkastukseen eika niista 10ydy vi-
kaa. Tallaisissa tapauksissa kuljetusliike vaatii poliisilta korvauksia tarkastuk-
sesta seka kuorman ja auton seisottamisesta. Tdma kokonaisuus muodostaa
epakohdan, joka tulisi ratkaista.

7.2.4 TAV50D-vetokytkin

TAVS0D vetokytkin on tyyppihyvaksytty vuonna 2000 apuvaunun ja keskiakse-
liperavaunun vetamiseen. VTT teki vetokytkimelle vaadittavat testit. Kuitenkin
kytkimen liikenneturvallisuutta kyseenalaistettiin muiden toimijoiden keskuste-
luissa. Tyyppihyvaksyntaa varten vetokytkimet testataan rasituskokeella, jossa
vetokytkimeen kohdistetaan voimia kaytannon ajotilannetta suuremmalla taa-
juudella. Suuri taajuus aiheuttaa valikumien lampenemista, mika muuttaa ku-
min ominaisuuksia, joten testausta varten direktiivissa 94/20/EY sallitaan vali-
kumien vaihto jaykkiin, esimerkiksi teraksesta valmistettuihin vastaaviin kappa-
leisiin. Talla tavalla tavallisen kaltainen vetokytkin saattaa kestaa koeolosuh-
teissa vaadittavaa kuormitusta, mutta kdytanndssa kumista valmistetut valiku-
mit eivat kesta pitkia aikoja apuvaunun tai keskiakseliperavaunun aiheuttamaa
1000 kg:n pystykuormaa.

Direktiivi 94/20/EY:

"Kytkimet on mieluiten testattava alkuperaisessa tilassa siten kuin niita olete-
taan kaytettavan tielld. Valmistajan harkinnan mukaan ja tutkimuslaitoksen so-
pimuksella joustavat osat voidaan korvata jaykilla, jos tama on valttamaténta
testimenettelylle ja jollei silla ole vaaristavaa vaikutusta testitulokseen. limei-
sesti nopeutetusta testimenettelysta johtuen ylikuumentuneet joustavat osat
voidaan korvata testin aikana.”

Kuva 19: TAV50D-vetokytkimen(vas.) ja TAV50-vetokytkimen valikumit
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TAVS50D-vetokytkin eroaa TAV50-vetokytkimesta paaasiassa erilaisten valiku-
mien perusteella, Kuva 19. TAV50D-vetokytkimen valikumien vaitetdan vasy-
van jo vahaisen kayton jalkeen, jolloin kytkin jaa alaspain suuntautuneeksi, ja
jarrutuksissa seka kulmien ylityksissa on vaarana, etta vetoaisaan kohdistuva
taivutusmomentti katkaisee vetoaisan. Valmistajan mukaan kytkimen valikumit
joustavat ko. tilanteissa riittavasti ja, etta vaurioitumiset johtuvat vaarinkaytdsta
eli yhdistelmalla on ajettu lilan vaikeissa olosuhteissa, jos vetoaisa katkeaa.
TAV on tehnyt testeja vaittdmien perusteella, mutta ei ole havainnut vetokytki-
men aiheuttavan ongelmia. Luvussa 2.1 on kasitelty TAV50D-vetokytkimen ra-
kennetta.

7.2.5 Vetosilmukoiden irtoaminen ja uusiminen

Vetosilmukoita uusitaan yleisesti katkaisemalla vanha ja hitsaamalla uusi ve-
tosilmukka vetoaisan paahan. Korjaamolla hitsattu vetoaisa ei todennakdisesti
ole yhta kestava kuin vastaava vetoaisa uutena, jolloin se ei tayta sdadosten
vaatimuksia. Korjatun vetoaisan kayttd apuvaunun tai keskiakseliperavaunun
vetoon, siihen sopimattomalla vetokytkimelld, on huonoin mahdollinen yhdis-
telma vetoaisan kestavyyden kannalta.

Usein vetosilmukka on vaihdettaessa hitsattu liian taakse. Useimmat veto-
aisanvalmistajista vaativat, etta vetosilmukka pitaisi uusia vaihtamalla osa ve-
toaisaa tai joidenkin yksiosaisten vetoaisojen tapauksessa koko vetoaisa. Ve-
tosilmukoita uusitaan hitsaamalla, koska koko vetoaisan uusiminen on tietenkin
kallimpaa kuin pelkastaan vetosilmukan uusiminen. Liikenneturvallisuuden
kannalta toimenpiteilla on selva ero.

Pulteilla kiinnitettdvan vetosilmukan irtoaminen on yllattavan yleinen syy pera-
vaunun irtoamiselle, kuten luvussa 6.5.1 todettiin. Vetosilmukan irtoamisen
syyna on pulttien katkeaminen. Pultein kiinnitettavat vetosilmukat ovat yleisia
apuvaunujen vetoaisoissa, joissa vetosilmukkaan kohdistuu suuria kuormia.
limeisesti suuri kuorma aiheuttaa pulttien vasymismurtumisen, jos samoja pult-
teja kaytetaan tarpeeksi pitkdan. Momenttiin kiristettavat pultit pitaisi uusia ve-
tosilmukan vaihdon yhteydessa, mutta uusimista ei valttamatta pideta tarpeelli-
sena, jos pultit nayttavat paallisin puolin hyvakuntoisilta.

7.2.6 Vetokytkimien katsastus

Katsastusta vaikeuttaa vetolaitteiden likaisuus, ja talvella viela lisaksi lumi ja
jaa. Vetokytkimen kuntoa ei pystyta arvioimaan ilman sen irrottamista. Vetolait-
teiden katsastusta haittaa selkean ja kattavan katsastusohjeistuksen puute.
Toisaalta kaikkiin teknisiin ratkaisuihin ja tilanteisiin soveltuvan ohjeistuksen
tekeminen ei ole mahdollista. Talldin korostuu erityisesti katsastajan ammatti-
taito ja — etiikka.

7.2.7 Tienvarsitarkastus

Vetolaitteiden tienvarsitarkastusta vaikeuttavat samat ongelmat kuin maaraai-
kaiskatsastustakin. Tienvarsitarkastuksiin kaivattaisiin poliisien osalta uutta oh-
jeistusta. Erityisesti paremmat ohjeet katsastukseen maaraadmisesta eli minka-
laisesta viasta voidaan vaatia katsastusta, olisi tarpeen. Poliisien koulutus kes-
kittyy vetolaitteiden osalta vain tutustumiseen vetolaitevalmistajan uusiin laittei-
siin eikd vastaa kaytanndn tilannetta, jossa tydskennellaan kuluneiden ja van-
hojen vetolaitteiden kanssa.
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7.3 Kehittdmisehdotukset

Havaittujen ongelmien ratkaisemiseksi on tassa luvussa esitetty kehittdmiseh-
dotuksia. Ehdotukset perustuvat osaksi haastateltavien nakemyksiin ja osaksi
tutkimuksen tekijan nakemyksiin.

7.3.1 Vetokytkimien huolto

Vetokytkimien huollon laiminlydmiseen on varmasti monia syita, mutta vetokyt-
kimien jadminen auton huoltosopimuksen ulkopuolelle vaikuttaisi olevan mo-
nen tahon mukaan yksi suurimmista syista puutteelliselle huollolle. Tutkimuk-
sessa ei loytynyt yhtaan automerkkia, jonka huoltosopimukseen sisaltyisi pe-
rushintaan myo6s vetokytkimen huolto. Tama seikka ei ole jokaiselle auton osta-
jalle itsestdanselvyys. Ongelman ratkaisuna olisi huoltosopimuksen sisallén
tarkempi lapikaynti kaupantekovaiheessa. Joissain Euroopan maissa myydaan
vetokytkimia huoltosopimuksen kanssa, jolloin vetokytkimen hinta on hieman
korkeampi, mutta siihen sisaltyy automaattisesti huoltopalvelut.

Vetokytkimen kaytto- ja huolto-ohjeet pitaisi antaa aina autoon mukaan, jolloin
kuljettajakin voisi perehtya niihin. Kuljetusliikkeellakin olisi hyva olla kayttami-
ensa vetolaitteiden ohjeet arkistoituna.

7.3.2 Peradvaunun kytkenta

Peravaunun kytkennan huolimattomuuteen ei pystyta vaikuttamaan katsastuk-
sen tai huollon edistamiselld. Taysin uusi vetokytkinkaan ei auta, jos peravau-
nun kytkentaa ei varmisteta. Tasta syysta peravaunun irtoamisesta voitaisiin
rankaista kuljettajaa ja liikennditsijaa nykyista isommilla sakoilla seka torkeissa
ja toistuvissa tapauksissa mahdollisesti jopa ajokortin hyllytykselld. Rangaistus
annettaisiin vaikka peravaunun irtoaminen ei olisi aiheuttanut vahinkoa. Muu-
taman annetun rangaistuksen jalkeen, ja tiedon niista levittya, suhtauduttaisiin
vetokytkimen huoltoon ja kytkentdan varmasti vakavammin.

Kaukokaytolla varustettujen vetolaitteiden kanssa vaaditaan Ruotsissa ja Sak-
sassa EU-direktiivin 94/20/EY mukaiset kytkennan tilan osoittavat merkkivalot
auton ohjaamoon. Suomessa merkkivaloja ei ole pidetty pakollisena varustee-
na, vaikka niiden kaytt6a vapauttavaa kansallista sadadosta ei ole olemassa.
Toisin sanoen merkkivaloja olisi Suomen lainsdadanndn mukaan tullut vaatia
katsastuksessa direktiivin voimaantulosta eli 1.1.1997 |ahtien. Merkkivalojen
kayttédnotto vahentaisi epdonnistuneesta kytkennasta johtuvia peravaunun ir-
toamisia huomattavasti. Tutkijalautakunta on ehdottanut merkkivalojen kayt-
téonottoa lausunnoissaan, joissa tutkittu perdvaunun irtoaminen on johtunut
epaonnistuneesta kytkennasta, likenneturvallisuuden kehittamiseksi.

Volvon vuonna 2001 Kiitolinjalle rakentama turvarekka, joka oli esitteilla Suo-
men eri messutapahtumissa, oli varustettu vetokytkimen merkkivaloilla. Merk-
kivaloja pidettiin messuilla kdyneiden mielesta yhtena turvarekan olennaisimpi-
na turvallisuuteen vaikuttavista varusteista.

Merkkivalosarjan hinta vuonna 2007 tarvittavine osineen on 350 — 400 euroa,
mika on noin 25 % kaukokayttéisen vetokytkimen hinnasta. Joidenkin valmista-
jien kaukokayttoisten vetokytkimien mukana tulee varmistusnastan asennon
tunnistava anturi, jolloin merkkivalojen asennukseen vaadittavien osien hin-
naksi tulee 150 — 200 euroa.
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Merkkivalosarjan asennus vaatii autosta ja paallirakenteesta riippuen noin kol-
men tunnin asennustyon. Tyypillisesti asennustyétunti maksaa autokorjaa-
moissa 50 — 80 euroa, jolloin merkkivalosarjan asennuksen hinnaksi tulisi kes-
kimaarin noin 200 euroa. Merkkivalosarjan asennuksen kokonaishinnaksi tulisi
joko alle 400 tai alle 600 euroa, riippuen siita, sisaltyykd anturi servosarjan hin-
taan, vai ei.

7.3.3 Peradavaunun vakuutus

Kolarissa mukana ollut vetokytkin pitdisi vahintdan tarkistaa lapikotaisin tai
useimmissa tapauksissa uusia kokonaan, jotta valtyttaisiin vahingoittuneen ve-
tokytkimen aiheuttamilta vakavilta onnettomuuksilta. Kolarissa ollut ja vahin-
goittunut vetokytkin pitaisi tehda kayttdkelvottomaksi esimerkiksi katkaisemalla
kytkimen vetokara, jotta vetokytkinta ei enaa voitaisi ottaa kayttoon. Peravau-
nun vakuutus ei korvaa vetokytkinta, ja jos vetoauto on selvinnyt kolarista va-
haisilla vahingoilla, ei vetokytkintad useinkaan korjata tai uusita. Vetolaitteiden
sisallyttaminen peravaunun vakuutukseen lisaisi niiden korjausta kolarin jal-
keen, mutta samalla vakuutusmaksuja jouduttaisiin varmasti nostamaan. Va-
kuutusyhtiéiden valinen kilpailu pakottaa pitdmaan hinnat kilpailukykyisina, jol-
loin vapaaehtoisesti tuskin yksikaan vakuutusyhtié haluaisi nostaa hintojaan,
ainoana argumenttinaan liikenneturvallisuuden pieni edistaminen, samalla vaa-
rantaen markkinaosuutensa kilpailijoihin ndhden.

7.3.4 TAV50D-vetokytkin

TAV:n valmistaman vetokytkimen soveltuvuus apuvaunun tai keskiakselipera-
vaunun vetamiseen herattaa epailyksia muiden valmistajien, huoltohenkilékun-
nan ja katsastajien keskuudessa.

Muiden valmistajien tekemien testien tuloksia voidaan osaltaan pitda markki-
nointina, mutta ei niita silti kokonaan voida jattda huomiotta. Huoltohenkilékun-
nan ja katsastajien huolestuneisuutta voidaan pitaa puolueettomampana osoi-
tuksena vetokytkimen mahdollisista puutteista. Kuitenkaan ilman varsinaista ti-
lastotietoa vetokytkimen aiheuttamista ongelmista ei voida tehda johtopaatok-
sia vetokytkimen liikenneturvallisuudesta tai vaatia sen uudelleen testaamista
erilaisin menetelmin. Yhtaan TAV50D-vetokytkimen aiheuttamaa dokumentoi-
tua onnettomuutta ei ole tutkimuksen aikana 16ytynyt.

Jos vetokytkin testattaisiin uudelleen, pitaisi testaustaajuuden olla riittadvan al-
hainen, jotta voitaisiin kayttaa kumista valmistettuja valikumeja teraksisten si-
jaan. Testauksessa pitaisi myos ottaa huomioon vetokytkimen aiheuttama rasi-
tus vetoaisaan eika ainoastaan testata vetokytkimen kestavyytta, koska veto-
kytkimen vaitetdan aiheuttaneen vetoaisan katkeamisia vetosilmukan varren
kohdalta.

7.3.5 Vetosilmukoiden uusiminen ja irtoaminen

Vetosilmukoiden myynti voitaisiin rajoittaa vain yrityksille. Pulteilla kiinnitettavi-
en vetosilmukoiden kanssa pitaisi aina myyda uudet pultit, jolloin asennukses-
sa kaytettaisiin suuremmalla todennakdisyydella uusia pultteja. Katsastukses-
sa pitaisi vetosilmukoiden kiinnitys vetoaisaan tarkistaa ruosteen ja halkeamien
osalta. Pulttien kuntoa on vaikea arvioida silmamaaraisesti. Ainoastaan pultin
kuluneen tai pyoristyneen kannan perusteella voidaan epailla pultin olevan
huonossa kunnossa.
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7.3.6 Vetokytkimien katsastus

Kuorma-auton vuosihuollon yhteydessa tulisi vetokytkin irrottaa vetopalkista,
jolloin olisi mahdollista tarkistaa vetokytkimen osien puutteet kuten vetokaran
kierteiden kunto tai mahdolliset murtumat ja vaantymat. Kaukokayttdisten veto-
kytkimien tapauksessa olisi kayttdlaitteen toiminta ja kayttdakselin kunto tar-
kastettava. Tarkistuksen suorittamisesta voitaisiin vuosikatsastuksessa esittaa
jonkinlainen dokumentti kuten huollon tarkistuslista tai esimerkiksi vetokytki-
meen liimattu vuositarra, josta kavisi ilmi tarkastuksen ajankohta ja tarkastaja.

Valtioneuvoston asetuksessa on maaritelty vetokytkimen katsastustarkastuk-
selle vaihtoehtoinen ulkopuolisen tarkastuspaikan tekema tarkastus, josta voi-
daan esittaa katsastuksessa todistus. Valtioneuvoston asetusta on kasitelty lu-
vussa 5. Menettelya voitaisiin lahes sellaisenaan soveltaa myds vetokytkimen
irrallaan tehtavaan tarkastukseen: asiantuntevan tarkastuspaikan tekemasta
tarkastuksesta esitetdan katsastuksessa riittavat tiedot sisaltava todistus. Kat-
sastuksen suorittajalla olisi kuitenkin epailyttavissa tapauksissa mahdollisuus
maarata vetokytkin katsastettavaksi irrallaan, kuten on tallakin hetkellda mahdol-
lista tehdad. Kaytanndssa menettelya ei kuitenkaan sovelleta lahes koskaan.

Kerran vuodessa kuorma-auton huollon yhteydessa tehty vetokytkimen tarkis-
tus lisaisi vain vahan huoltoon kaytettya aikaa, joten siita ei aiheutuisi huomat-
tavia lisakustannuksia autoilijalle(1 h ty6ta ~ 80 €/vuosi). Vetokytkimen vuosit-
taisesta irrottamisesta ja tarkastamisesta aiheutuvien kustannusten ei pitaisi
aiheuttaa perusteltua vastarintaa autoilijoiden keskuudessa, koska joka tapa-
uksessa vetokytkin pitaa irrottaa vuosittain, jos sen huolto-ohjeita noudatetaan.
Toisaalta kuljetuskaluston huoltamatta jattdminen on lilkkenneturvallisuuden |-
hes tietoista vaarantamista.

7.3.7 Tienvarsitarkastus

Tienvarsitarkastuksen ohjeistuksen uusimisessa voitaisiin hyddyntada samoja
menetelmia kuin katsastuksen ohjeistuksessakin. Ehdotuksia katsastusohjeis-
tuksen uusista linjoista esitetaan luvussa 8. Tienvarsitarkastuksia suorittavien
henkildiden koulutusta tulisi kehittaa vetokytkimien osalta kaytanndn laheisem-
paan suuntaan, joka sisaltaisi tutustumista myds kaytettyihin ja likaisiin veto-
kytkimiin eikd ainoastaan valmistajan hyllyssa uutuuttaan kiiltaviin vetokytki-
miin.
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8 Katsastusohjeistus

Vetokytkimille kansallisesti yhtenaisen ja sisalléltaan kattavan katsastusohjeis-
tuksen puutteen vuoksi on taman tutkimuksen yksi tavoitteista ollut tehda eh-
dotus uuden ohjeistuksen linjoista. Tehtyjen haastattelujen perusteella on saa-
tu tietoa ohjeistuksen toivotusta sisallosta. Ohjeistuksen tulisi sisaltda vetokyt-
kimien valmistajien merkki- ja mallikohtaiset ohjearvot valyksille ja kulumille.
Apuvaunun ja keskiakseliperavaunun vetoon tarkoitettujen vetokytkimien vaa-
timukset tulisi ohjeistuksessa eritelld. Katsastuksessa suoritettavien tarkastus-
ten kuvallinen esitys ohjeistuksessa olisi toivottavaa.

Onhijeistuksen yksi mahdollinen tekotapa olisi hyédyntaa vetokytkimien valmis-
tajien huolto- ja kayttoohjeita, joissa on selkein kuvin esitetty erilaisia tarkas-
tuksia, jotka voidaan suorittaa autoon kiinnitetylle vetokytkimelle. Ohjeita yhdis-
telemalla saadaan hyva yleisohje, jota voitaisiin hyvin kayttda uuden katsas-
tusohjeistuksen pohjana. Ohjeeseen pitaisi vain lisata yleisimpien vetokytkin-
mallien ohjearvot valyksille ja kulumille.

Puutteiksi vetolaitteiden katsastuksessa lasketaan sdanndsten vastaisuus,
murtuma, repeytyma, muodonmuutos, ruostevauriot, puutteellinen kiinnitys, lii-
allinen valys vetolaitteessa tai sen kiinnityksessa, virheellinen sijoitus, lukituk-
sen viat ja vetolaitteen tai sen osan virheellinen korjaus. Vetolaitteen rakenteen
muuttaminen, rei'ittdminen ja hitsaaminen on kielletty. Vaurioitunut vetolaitteen
osa on korvattava uudella tai milloin se ei ole mahdollista, vetolaite on koko-
naisuudessaan vaihdettava. Vetolaitteiden tyyppikilpien on oltava luettavissa.
Ellei vetolaitetta voida tunnistaa, on se vaihdettava.

8.1 Vetokytkimen katsastusohje

Vetokytkimesta tulee katsastuksessa tarkastaa vetokidan ja valikumien kunto,
mekanismin toiminta, kiinnityksen ja mekanismin valykset seka mitata vetota-
pin halkaisija. Vetokytkimen paatymutterin suojan paikallaan oleminen tarkiste-
taan. Selvasti ruostunut paatymutterin ja vetokaran valinen litos maarataan
avattuna tarkastettavaksi valtuutetussa tarkastuspaikassa ennen hyvaksyntaa.
Apuvaunun ja keskiakseliperavaunun vetokytkin tulee olla erikseen hyvaksytty
ko. peravaunutyypin pystykuormalle. Kaukokayttdisen vetokytkimen kanssa tu-
lee auton ohjaamossa olla kytkennan tilan osoittavat merkkivalot.

8.2 Vetokytkimen kiinnitysmekanismin toiminnan tarkastus

Avataan vetokytkin ja tarkastetaan, etta vetotappi nousee kevyesti ja jaa yla-
asentoon. Varmistusnastan on oltava ulkona kytkimen ollessa avattuna. Sulje-
taan vetokytkin ja tarkastetaan, etta varmistusnasta on kokonaan sisalla. Var-
mistetaan mekanismin lukkiutuminen tarkastamalla, etta kasikahvassa on val-
mistajan ilmoittama liikevara ennen kuin vetotappi alkaa liikkua yldspain, Kuva
20.
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Kuva 20: Kasikahvan liikevara, VBG

Valmistajien ilmoittamat lilkkevarat kasikahvalle, kun vetokytkin on suljettuna, on
esitetty taulukossa 2. Niissa tapauksissa, joissa valmistaja ei ole ilmoittanut lii-
kevaraa, voidaan soveltaa muiden valmistajien ilmoittamia arvoja. Arvojen ylit-
tyessa vaatii vetokytkimen kiinnitysmekanismi huoltoa.

Taulukko 2: Kasikahvan liikevara

TAV VBG V.Orlandi Rockinger
Liikevara Ei ilmoitettu 10 mm <10° Ei ilmoitettu

Vaakatasossa kaantyvalla ja nivelletylla vetokidalla varustettujen vetokytkimien
kidan tulee lukittua keskiasentoonsa, kun kytkin on avattuna, ja kdantya, kun

kytkin on suljettuna. Oikea toiminta tarkistetaan kaantamalla kitaa vaakatasos-
sa, Kuva 21.

Kuva 21: Vetokidan kaantymisen tarkastaminen, V.Orlandi

8.2.1 Vetokytkimen valyksien ja kulumien tarkastus

Vetokytkimen kiinnityksen tiukkuus vetopalkkiin ja valikumien kunto voidaan
tarkistaa kokeilemalla pitkittaisvalysta, Kuva 22. Kyseisella menetelmalla ha-
vaitaan ainoastaan erittain valja kiinnitys, koska kasin liikuttelemalla ei saada
kohdistettua suurta voimaa vetokytkimeen. Myds akseliston valysmittalaitteella

voidaan tarkistaa vetokytkimen pitkittaisvalys ravistamalla kytkimeen kytketyn
peravaunun akselistoa eteen ja taakse jarrut lukittuna.
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Pitkittaisvalysta ei saa tarkistuksessa esiintya lainkaan. Pitkittaisvalyksen kor-
jaus vaatii valikumien vaihdon.

Kuva 22: Pitkittaisvalys, V.Orlandi

Kiinnityksen tiukkuutta pystytaan valikumein varustetuista vetokytkimista arvi-
oimaan kasin liikuttelua ja akseliston valysmittalaitetta tarkemmin mittaamalla
vetopalkin ja runkolevyjen valinen mitta, Kuva 23. Valikumeissa ei saa olla hal-

keamia tai pullistumia.

i

?LL_:

___—:‘/}—

Kuva 23: Valikumien tarkastus, VBG

I

Joustavasti vetopalkkiin kiinnitettyjen vetokytkimien sallitut arvot vetopalkin ja
runkolevyjen valiselle mitalle on esitetty taulukossa 3.

Taulukko 3: Vetopalkin ja runkolevyjen vélinen mitta

TAV VBG V.Orlandi Rockinger

Vali 18 — 21 mm 16 —21 mm 17 =19 mm Ei ilmoitettu

Jaykasti vetopalkkiin kiinnitettyjen vetokytkimien palkkilevyn holkin valys tarkis-
tetaan liikuttamalla vetokytkinta pystysuunnassa, Kuva 24. Holkki on vaihdetta-

va, jos valys on liian suuri.
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Kuva 24: Pystyvalys, V.Orlandi

Jaykasti vetopalkkiin kiinnitettyjen vetokytkimien sallitut pystyvalykset on esitet-
ty taulukossa 4.

Taulukko 4: Vetokidan suurin sallittu pystyvalys

TAV VBG V.Orlandi Rockinger

Pystyvalys Ei ko. kytkinta 8 mm 1 mm 3 mm

Vetotapin halkaisija mitataan tai tarkistetaan tulkilla, Kuva 25. Vetotapin liian
pieni halkaisija vaatii tapin, tai useimpien valmistajien kohdalla koko kiinnitys-
mekanismin, uusimisen.

Kuva 25: Vetotapin halkaisija, VBG

Vetotapin pienimmat sallitut halkaisijat on esitetty valmistajakohtaisesti taulu-
kossa 5.

Taulukko 5: Vetotapin pienin sallittu halkaisija

TAV

VBG

V.Orlandi

Rockinger

Vetotapin halkaisija 47 mm

47 mm

46,5 mm

46,5 mm
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Vetotapin pystyvalys voidaan tarkistaa esimerkiksi ruuvimeisselia apuna kayt-
taen vetokytkimen alapuolelta, Kuva 26. Liian suuri pystyvalys vaatii kiinnitys-
mekanismin jousien uusimisen.

Kuva 26: Vetotapin pystyvalys, V.Orlandi

Eri vetokytkinmallien vetotappien suurimmat sallitut pystyvalykset on esitetty
taulukossa 6. Vetokytkimet on eritelty taulukossa niiden kiinnitystavan mukaan.
Rockinger -vetokytkimilla on eroja sallitussa pystyvalyksessa my6s samalla ta-
voin vetopalkkiin kiinnitettavien mallien valilla.

Taulukko 6: Vetotapin suurin sallittu pystyvalys

TAV VBG V.Orlandi Rockinger

Joustava Kiinnitys Ei ilmoitettu 5mm 4 mm 4 mm

Jaykka kiinnitys Ei ko. kytkintd | 5 mm 5 mm

4 mm (700, 710, 715)
2 mm (500, 530, 560)

8.3 Vetoaisan ja —silmukan katsastusohje

Vetoaisassa ei saa olla vaantymia, halkeamia tai ruostevaurioita. Vetoaisa tu-
lee tarkistaa myds alapuolelta. Vaantymia tai halkeamia voi syntya ylitaittumi-
sen, esteeseen peruuttamisen tai muun ulkoisen vaikutuksen seurauksena.
Jos havaittavissa on pieniakin merkkeja vaantymista tai halkeamista, vaurioitu-
neet osat on vaihdettava. Vetoaisaa ei saa olla korjattu hitsaamalla tai oikomal-
la millaan tavalla. Vetoaisan pulttilitokset tarkastetaan liikkkumien osalta. Liik-
kunut pulttiliitos viittaa liitoksen 16ystymiseen ja mahdolliseen térmaykseen. Ve-
tosilmukan kiinnityksen kuntoon on kiinnitettava erityistd huomiota. Vetosilmu-
kan holkki ei saa olla hitsattu kiinni vetosilmukkaan.
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8.3.1 Vetosilmukan holkin halkaisija

Vetosilmukan holkin halkaisija mitataan tai tarkistetaan tulkilla, Kuva 27. Holkin
liian pieni halkaisija vaatii holkin uusimisen. Pahasti kulunut vetosilmukka pitaa
uusia kokonaan.

Kuva 27: Vetosilmukan holkin halkaisija, VBG

Vetosilmukan holkin suurin sallittu halkaisija on esitetty taulukossa 7.

Taulukko 7: Holkin suurin sallittu halkaisija

TAV VBG V.Orlandi Rockinger

Holkin halkaisija 52 mm 52 mm 52 mm 52,5 mm

8.3.2 Vetoaisan korvakkeet

Nivelletyn vetoaisan vetokorvakkeiden valys voidaan tarkistaa esimerkiksi rau-
takangen avulla, Kuva 28. Valykselliset vetokorvakkeet tulisi uusia.

Kuva 28: Vetoaisan vetokorvakkeiden valys, VBG
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9 Yhteenveto

Tutkimuksessa l6ytyi yhteensa 22 peravaunun irtoamistapausta vuosilta 2000—
2007. Irtoamisia kuitenkin tapahtuu todennakdisesti paljon enemman, koska
Iaheskaan kaikki eivat paady tilastoihin. Yksikaan tutkimuksen peravaunun ir-
toamisista ei johtanut kuolemaan tai henkildvahinkoon, mutta kyse on toden-
nakaoisesti vain hyvasta tuurista. Suomessa tapahtuu vuosittain noin 270 henki-
I6vahinkoon johtavaa onnettomuutta, jossa osallisena on peravaunullinen
kuorma-auto. Ulkomaalainen raskas kalusto ei vaikuta tutkimuksen tapauksien
mukaan olevan poikkeuksellisen riskialtis peravaunun irtoamiselle.

Tutkimuksen tapauksien joukossa yleisin peravaunun irtoamisen syy oli epa-
onnistunut kytkentd, joita oli yhteensa 12 kappaletta eli 54 % kaikista 2000-
luvulla tapahtuneista irtoamisista. Jokaisen epaonnistuneen kytkennan kohdal-
la oli kytkennan varmistus jatetty tekematta. Vetosilmukoiden irtoamisia oli
kolme ja vetokytkimen irtoamisia kaksi kappaletta. Kytkennan varmistuksen te-
kematta jattamisen syyna ovat todennakoisesti ymmarrettavat inhimilliset syyt
kuten kiire, vasymys ja rutinoituminen. Valinpitamattémyys ja piittaamattomuus
ovat todennakdisesti vastuuntuntoisten ammattikuljettajien kohdalla harvinai-
sempia syita. Kuitenkaan varmistuksen tekematta jattaminen ei ole hyvaksytta-
vaa, oli sille syy mika tahansa.

Direktiivin 94/20/EY mukaan kaikkien kaukokayttdisten vetokytkimien kanssa
on tarpeen kayttaa ajoneuvon ohjaamossa peravaunun kytkennan tilan naytta-
via merkkivaloja. Vastoin direktiivid Suomessa ei ole vaadittu merkkivalojen
asennusta, koska Suomessa ei vaadita vetolaitteiden tyyppihyvaksyntaa seka
asennusta direktiivin mukaan, vaan Suomessa riittaa riippumattoman tutkimus-
laitoksen todistus direktiivida vastaamisesta. Yleinen tulkinta direktiivia vastaa-
misesta on ollut, ettd merkkivaloja ei tarvitse asentaa. Ruotsissa ja Saksassa
vaaditaan merkkivalojen kayttéa. Suomessakin olisi pitanyt vaatia merkkivalo-
jen kayttoa jo 1.1.1997 lahtien, jolloin direktiivi 94/20/EY tuli voimaan. Merkki-
valojen kaytto lisaisi liikenneturvallisuutta vahentdmalla epdonnistuneesta kyt-
kennasta johtuvia peravaunujen irtoamisia, ja se helpottaisi ja nopeuttaisi kul-
jettajien tyota. Merkkivalojen kayttda on ehdotettu tutkijalautakunnan lausun-
noissa onnettomuuksien valttdmiseksi.

Huollon laiminlydnti on vetokytkimien osalta iso ongelma. Usein vetokytkimia
huolletaan vasta kun niihin tulee jonkinlainen vika, joka haittaa niiden kayttoa.
Vetokytkin vaatisi huoltoa useammin kuin nykyaikaiset autot, mutta ne huolle-
taan yhdessa ja autojen huoltovali on pidempi kuin vetokytkimien. Vetokytkimi-
en huolto-ohjeet ovat parantuneet viime vuosina ja niissa mainitaan vaadittavat
huoltotoimenpiteet selkeasti, mutta saatujen tietojen perusteella niita ei nouda-
teta kovinkaan hyvin. Huolto jaa usein tekeméatta, koska vetokytkin ei kuulu au-
ton huoltosopimukseen. Auton omistaja ei valttamatta ole tietoinen huoltosopi-
muksen sisallosta ja saattaa luulla, etté vetokytkin kuuluu huoltosopimukseen.
Auto viedaan huollettavaksi ja oletetaan, ettd se kdydaan kokonaisuudessaan
l&pi, mutta lisalaitteita ei huolleta, ellei niitad ole huoltosopimukseen sisallytetty.
Ajoneuvojen huoltosopimuksiin pitaisi sisallyttaa myds vetolaitteet. Toinen
vaihtoehto olisi myyda vetolaitteet huoltosopimuksen kanssa, jolloin vetolait-
teen huolto sisaltyisi laitteen hintaan sovitun maaraajan.

50



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2007

Vetokytkimia asennetaan vaarin kokemattomien asentajien toimesta. Yleinen
virhe asennuksessa on, ettéa vetokytkimen paatymutteria ja vetokaran kierteita
ei rasvata kunnolla vaan niihin jatetaan tehtaan sailytysta varten tarkoitetut
rasvat. Paatymutteri ja vetokaran kierteet ruostuvat nopeasti ellei niita rasvat
kunnolla asennuksessa. Ruostuneet kierteet ovat usein syyna, kun vetokytkin
irtoaa vetoautosta.

Saman peravaunuvalmistajan apuvaunuille tapahtuneet vetoaisojen katkeami-
set ovat halyttavia tapauksia. Tapahtunut suunnittelu- tai valmistusvirhe aisojen
valmistuksessa olisi voinut johtaa ihmishenkien menetykseen, nyt kuitenkin
selvittiin ilman henkilévahinkoja. Katkeamiset tapahtuivat lyhyen ajan sisalla ja
kalusto oli kaytdssa paaasiallisesti Venajan liikenteessa. Katkeamisiin on saat-
tanut vaikuttaa vaikeat olosuhteet kuten Venajan huonokuntoiset tiet tai jokin
tietty hankala paikka, jossa kalustolla on jouduttu ajamaan. Kyseisen valmista-
ja kutsui valmistamansa apuvaunut takaisin tapahtumien jalkeen.

Tutkimuksen aikana ei selvinnyt mika varsinaisesti aiheutti vetoaisojen kat-
keamiset, mutta valmistajan mukaan kyseessa oli vetoaisojen ensimmainen
kehitysversio ja apuvaunut oli sdadetty kuljettajien toimesta vaaralle korkeudel-
le, mika lisasi apuvaunujen aisaan kohdistuvia rasituksia. Vetoaisoja on myo-
hemmissa kehitysversioissa vahvennettu, mutta on sanomattakin selvaa, etta
vastaavanlaisesta suunnitteluvirheesta ei valttamatta ensi kerralla selvita ilman
henkilévahinkoja. Positiivista asiassa kuitenkin on, etta katkeamiset johtuivat
satunnaisesta valmistajan tekemasta virheesta eika alalla yleisesti vallitsevasta
toimintatavasta, koska yksittainen virhe on helpompi korjata kuin yleinen tapa.
Kyseisen kaltaisilta virheilta voitaisiin jatkossa valttya tiukentamalla vetoaisoille
tyyppihyvaksyntaa varten suoritettavien testien vaatimuksia. Nykyiset direktiivin
94/20/EY mukaiset vaatimukset saattaisivat vaatia paivitysta, koska ne ovat
vuodelta 1994. Apuvaunujen korkeudensaadon tarkeytta tulisi korostaa tiedo-
tuksissa ja kuljettajien koulutuksessa.

Vetokytkin ei kuulu peravaunun vakuutukseen, jolloin kolarin sattuessa pera-
vaunu korjataan, mutta vetokytkin vain kdannetdan suoraan asentoon ilman
varsinaista tarkastusta. Kolarin jalkeen vetolaitteet pitaisi tarkastaa huolellisesti
ammattitaitoisen asentajan toimesta, mutta ellei poliisi maaraa vetolaitteita kat-
sastustarkastukseen, niin vetolaitteet jaavat yleensa tarkastamatta ja siihen
kuntoon kuin ne kolarin jaljiltd ovat. Kolarissa ollut ja vahingoittunut vetokytkin
pitaisi tehda kayttokelvottomaksi esimerkiksi katkaisemalla kytkimen vetokara,
jotta vetokytkinta ei enaa voitaisi ottaa kayttéon. Peravaunun vakuutus ei kor-
vaa vetokytkinta ja jos vetoauto on selvinnyt kolarista vahaisilla vahingoilla, ei
vetokytkintd useinkaan korjata tai uusita. Vetolaitteiden sisallyttdminen pera-
vaunun vakuutukseen lisaisi niiden korjausta kolarin jalkeen.

Vetolaitteiden katsastusta vaikeuttaa hankalien tarkastusolosuhteiden, kuten
laitteiden likaisuus, lisaksi selkean ja kattavan katsastusohjeistuksen puute.
Kaiken kattavaa ohjeistusta ei pystyta tekemaan, mutta huomattavia paran-
nuksia siihen voidaan tehda. Katsastuksessa on mahdollista tarkastaa veto-
ajoneuvossa kiinni olevan vetokytkimen kunto riittdvan hyvin, lukuun ottamatta
sen kiinnitysta vetopalkkiin.
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Kiinnityksen vaurioitumisesta johtuva vetokytkimen, ja siten myés peravaunun,
irtoaminen johtaa yleensa vakavaan onnettomuuteen. Kiinnityksen kunto voi-
daan tarkastaa ainoastaan vetokytkin irrotettuna.

Vetokytkimet tulisi tarkastaa asiantuntevan tarkastuspaikan toimesta irrotettuna
vahintaan kerran kahdessa vuodessa, mieluiten kuitenkin kerran vuodessa
varmuuden lisdamiseksi. Suoritetusta tarkastuksesta esitettaisiin todistus kat-
sastuksen yhteydessa. Jos vetokytkinvalmistajien huolto-ohjeita noudatetaan,
ei vuosittain irrallaan tehty tarkastus lisaa kustannuksia, koska ohjeiden nou-
dattaminen edellyttda vetokytkimen irrottamista vuosittain. Selvasti ruostunut
paatymutterin ja vetokaran valinen liitos tulisi katsastuksessa aina maarata
avattuna tarkastettavaksi valtuutetussa tarkastuspaikassa ennen hyvaksyntaa.

Raskaan kuljetuskaluston katsastuksessa voisi olla tarpeen ottaa kayttéon kay-
tanto, jossa katsastus suoritettaisiin nykyisen, vuosittaisen katsastuksen sijasta
maarakilometrein tai maaraajoin, esimerkiksi 120 tkm tai vuosi, sen mukaan
kumpi niista tayttyy aikaisemmin. Talla tavoin varmistettaisiin myds suurella
kayttdasteella toimivan kaluston liikennekelpoisuus lapi vuoden. Katsastusvalin
pienentdminen auton vanhetessa vahentaisi myds autossa ian myo6ta useam-
min esiintyvien vikojen aiheuttamia vaaratilanteita.
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Liite 1

Sanomalehtien uutisarkistot:

HS - Kotimaa - 19.6.2000 - 841 merkkia - 1. painos:
Rekan perdvaunu suistui mereen Vaasassa

VAASA. Perunajauhoa kuljettaneen rekan peravaunu irtosi ja putosi mereen
sunnuntaiaamuna Vaasasta Vaskiluotoon johtavalla sillalla. Onnettomuus ta-
pahtui Suomen limailupatsaan kohdalla. Kukaan ei loukkaantunut turmassa.
Rekka oli perunajauholastissa tulossa Vaskiluodosta kohti kaupungin keskus-
taa. Toistaiseksi tuntemattomasta syysta kuljetussailiéllinen peravaunu irtosi
vetovaunusta ja suistui mereen. Sailiéssa oli noin 25000 kiloa jauhoa. 0

HS - Kaupunki - 23.7.2003 - 422 merkkia - 1. painos:
Irronnut peravaunu hairitsi liikennettd Keha I:11d4 Espoossa

Rekka-autosta irtosi peravaunu seitseman jalkeen tiistaiaamuna Keha I:l1a Es-
poossa. Karhusaarentien risteyksen kohdalla sattuneen vahingon syyta ei tie-
deta. Helsingista pain liikkeelld olleen rekka-auton peravaunu jai ajokaistalle, ja
hinausautoa jouduttiin odottamaan puoli yhdeksaan asti. Poliisi ohjasi likennet-
ta Keha [:1la. 0

STT / Kotimaa 22.3.2004 17:00:00:
Kuorma-auton perdvaunu irtosi Nastolassa
Nastola, (STT)

Kuorma-auton peravaunu irtosi kesken ajon tanaan puolen paivan jalkeen Nas-
tolassa. Harvinaisen tapauksen yksityiskohdat olivat viela iltapaivalla pitkalti
hamaran peitossa.

Poliisi sai tien paalta ilmoituksen, etta liikkuvasta kuorma-autosta oli valtatiella

12 Uudessakylassa irronnut peravaunu. Tuolloin vetoauton kuljettaja oli jaanyt

ihmettelemaan outoa tilannetta, mutta han ehti poistua paikalta ennen virkaval-
lan saapumista. O

Online / Kotimaa 16.1.2005 18:21:30:
Puoliperavaunurekan sabotointi johti vaaratilanteeseen

Puoliperavaunurekan sabotointi johti vaaralliseen "lahelta piti” -tilanteeseen
sunnuntaina Nivalassa Pohjois-Pohjanmaalla. Nesteen pihassa seisseesta re-
kasta oli poliisin mukaan tahallaan irrotettu peravaunun vetoautoon lukitseva
salpa, minka vuoksi peravaunu irtosi rekan lahtiessa ajoon. Puoliperavaunu
putosi vetoalustaltaan. Rekassa oli lastina pitk&, noin 28 tonnia painava metal-
liputki.

Kukaan ei loukkaantunut onnettomuudessa, mutta tilanteessa oli aineksia suu-
rempaankin tuhoon. Puoliperavaunu nostamisen vuoksi likenne putoamispai-
kalla oli poikki noin tunnin ajan. Liikenne sujui kiertoteiden kautta.
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Kuljettajan mukaan peravaunu olisi voinut pysya paikallaan pidempaan ja irrota
vasta kovasta vauhdista. Nivalan poliisin mukaan irtoaminen olisi todennakai-
sesti sattunut kohtaamistilanteessa vauhtia hiljennettaessa, jolloin kuljettajan
lisdksi vastaantulevat olisivat olleet suuressa vaarassa. Poliisi tutkii tapausta
vaaran aiheuttamisena ja vahingontekona. 0

TS Verkkolehti / Kotimaa 11.2.2005 3:00:56:
Kiusalla irrotettu perdvaunu irtosi kesken ajon

Ilkivalta aiheutti harmaita hiuksia torstaina Paimiossa, kun rekan peravaunu ir-
tosi kesken matkan. Rekankuljettaja oli Iahtenyt liikkeelle Tammisillan liitty-
massa olevalta huoltoasemalta Turun suuntaan, kun heti liikkeelle 1ahdon jal-
keen peravaunu putosi ajoradalle Paimiontiella. 0

Irtoamisen aiheutti se, ettd peravaunun lukitus oli ilkivaltaisesti avattu auton ol-
lessa huoltamolla. Vaunu vaurioitui rytdkassa. Peravaunun saamiseksi paikoil-
leen piti halyttda autonosturi apuun. Tapahtumat sattuivat aamulla noin kello
6.45.

TS Verkkolehti / Kotimaa 30.3.2005 4:01:18:
Perdvaunu irtosi risteyksessa

Ruotsalaisen rekan peravaunu putosi keskelle risteysta Turussa tiistaina aa-
mupaivalla. Turun satamasta lahtenyt rekka oli kaantymassa Kuljetuskadulta
Juhana Herttuan puistokadulle, kun sen peravaunu irtosi kiinnikkeistaan ja pu-
tosi keskelle risteysta.

Tien tukkinut peravaunu saatiin pian nostetuksi paikalleen. Onnettomuudessa
ei sattunut henkildvahinkoja. My&s peravaunu sailyi ehjana. Poliisin mukaan
onnettomuuden syyna oli peravaunun huolimaton kiinnitys.0

2005 TUKES 21.4.2005:
Oljya kuljettaneen sailivauton peravaunu irtosi kesken ajon

Poltto- ja dieseldljya kuljettaneen sailibauton peravaunu irtosi kesken ajon ja
suistui

ojaan. Polttoainetankit sailyivat ehjina. Peravaunun tankit tyhjennettiin paikalle
tilattuun tyhjaan sailiautoon ja peravaunu saatiin nostettua ojasta. Onnetto-
muudesta ei aiheutunut henkildvahinkoa.

Onnettomuuden syy: Peravaunun irtoaminen aiheutui vetokidan kiinnitysmutte-
rin kierteiden kulumisesta. 0
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TS Verkkolehti / Kotimaa 23.7.2005 4:03:02:
Rekasta irronnut peravaunu aiheutti vaaratilanteen.
Mustasaari (STT)

Taysperavaunurekasta irronnut peravaunu aiheutti harvinaisen vaaratilanteen
Mustasaaren Helsingbyssa perjantaina aamupaivalla. Rekka oli ajanut kolmos-
tien Vaasan puoleisessa paassa olevalla moottoritiella, kun sen peravaunu ir-
tosi tuntemattomasta syysta noin kello 10.30. Peravaunu irtosi suoralla, joten
vaunu pysyi pystyssa ja tielld. Vauhdin hiljennyttya peravaunu pysahtyi omalle
kaistalleen varsinaista vahinkoa aiheuttamatta. 0

HS - Kotimaa - 12.4.2006 - 535 merkkia - 1. painos:
Peravaunu seikkaili tiella Lohtajalla

Rekan peravaunun irtoaminen aiheutti vaaratilanteen tiistaina aamupaivalla
Lohtajalla. Taydessa lastissa ollut peravaunullinen kuorma-auto oli saapunut
valtatie 8:aa Kokkolaan, kun kuljettaja huomasi, ettei perdvaunu enaa ollutkaan
mukana. Peravaunu léytyi lopulta 15 kilometrin paasta lahelta Marinkaisen ky-
I&n keskustaa, jonne se oli jaanyt tukkimaan liikennetta. Se oli 10 tonnin putki-
lastissa ja liikkunut jonkin matkaa itsekseen. O

Tutkijalautakunta:
Tapaus 1, 1998

KATP. Kohtaaminen suoralla (20). Toinen osapuoli: pa. Varsinainen peravaunu
irtosi vetoautosta loivasti oikealle kaantyvassa kaarteessa peravaunun virheel-
lisen kiinnityksen vuoksi. Peravaunu ajautui vastaantulijoiden kaistalle, jossa
vastaan tullut pakettiauto tormasi siihen ja pakettiauton kuljettaja menehtyi.
Nopeusrajoitus 100, katp:n nopeus 80. Valtatie, tien pinta paljas ja kuiva.
4/1998, tiistai, klo 12. Valitdn riski: Yhdistelma ajoneuvon kasittelyvirheista
(ajolinja, ohjausliike, jarrutus, kaasun kayttd) (35).

Tapaus 2, 2003

Puoliperavaunu irtosi yhden kilometrin ajon jalkeen risteyksesta oikealle kdan-
nyttdessa. Peravaunu kulki risteyksesta suoraan ja tukki tien. Kuski peruutti
paikalle ja kytki peravaunun vetoautoon. Onnettomuudessa ei tapahtunut va-
hinkoa. Syyna irtoamiselle oli varmistamaton kytkenta. Kytkennan onnistumista
vaikeutti varmistussalvan katkennut jousi. Jousen vauriota oli vaikea havaita
vetolaitteen likaisuuden vuoksi. Kuljettajan rutinoituminen tyotehtaviinsa kirjat-
tiin onnettomuuden taustatekijaksi.

Parannusehdotukset ja turvallisuussuositukset:

Oikeaan kytkentatapaan ja kytkennan varmistamiseen tulisi kiinnittdd huomiota
kuljettajien koulutuksessa ja tiedotuksessa. Ajoneuvojen vetolaitteiden kunto
tulisi tarkistaa saanndllisesti. Vetoajoneuvoihin tulisi saada enemman jarjes-
telmia, jotka tunnistavat peravaunujen puutteellisen kytkennan.
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Tapaus 3, 2005

Apuvaunu ja siihen kytketty puoliperavaunu irtosivat vetoautosta vetoaisan ve-
tosilmukan irtoamisen takia. Onnettomuudessa ei tapahtunut vahinkoa. Ve-
tosilmukka oli uusittu hitsaamalla asiantuntemattomasti ja noudattamatta veto-
aisan valmistajan ohjeita. Silmukka oli hitsattu ainoastaan etureunasta kiinni ja
hitsisauma oli vahitellen murtunut. Korjaus oli suoritettu kuljetusyrityksen omal-
la korjaamolla marraskuussa 2004. Peravaunu oli maaraaikaiskatsastettu en-
nen korjausta.

Parannusehdotukset ja turvallisuussuositukset:

Kuljettajien tulisi tarkistaa saannollisesti ajoneuvonsa kunto ja havaitut viat tuli-
si korjata valittémasti. Kuljetusyrityksen tulee huolehtia, ettd kalusto soveltuu
kaytettavaksi tavaran kuljettamiseen. Vetolaitteet tulisi huoltaa sdanndllisesti.
Liikennevalvonnassa pitaisi kiinnittdd enemman huomiota vetolaitteiden kun-
toon.

Tapaus 4, 2006

Puoliperavaunu irtosi taajamassa korotetun suojatien ylityksen jalkeen. Ennen
irtoamista oli ajoneuvo ajanut 128 km. Peravaunu paatyi tien oikealle puolelle
osittain kavelytien paalle. Onnettomuudessa ei tapahtunut vahinkoa. Peravau-
nun irtoamisen syyna oli epaonnistunut ja varmistamaton kytkenta. Vetopody-
dan varmistushakaa ei avattu kytkennan yhteydessa. Varmistushaka esti veto-
tapin asianmukaisen kiinnittymisen vetopdytaan. Vaikka kytkenta olisi suoritet-
tu oikealla tavalla, olisi se silti jaanyt puutteelliseksi, koska vetopéydan lukitus-
tankoa oli jatkettu hitsaamalla. Hitsisauma oli kohdassa, jossa se esti lukitus-
tangon oikean toiminnan.

Parannusehdotukset ja turvallisuussuositukset:

Kuljettajien koulutusta ja tiedotusta pitaisi lisata ja kehittaa, etenkin vetolaittei-
den kytkennan osalta. Huolto- ja katsastustoiminnassa seka liikennevalvon-
nassa pitaisi kiinnittdd enemman huomiota vetolaitteiden kuntoon. Vetoajoneu-
voihin tulisi saada enemman jarjestelmia, jotka tunnistavat peravaunujen puut-
teellisen kytkennan.
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Poliisi:
Tapahtuma-aika: to 6.1.2005 / 4:30:

Vetoautosta oli irronnut vetokita ajoneuvon rakenteista ja tama oli aiheuttanut
peravaunun irtoamisen. Peravaunu oli mennyt kulkusuunnassaan vasemmalle
puolelle ojaan.

Tapahtuma-aika: to 9.2.2006:

Peravaunun vetoaisan vetosilmukka oli irronnut aisasta ja jaanyt kuorma-auton
vetokitaan. Silmukka oli aisassa kiinni kuudella pultilla. Tapahtumapaikalta I0y-
tyi yksi katkennut pultti. Peravaunu oli tapahtumahetkelld tyhja.

Tapahtuma-aika: la 7.10.2006/ 8:03:

Peravaunun vetoaisan kuusi noin 1 cm paksuista kiinnityspulttia katkesi ja pe-
ravaunu irtosi vetoautosta. Peravaunun jarrut kytkeytyivat paalle ja peravaunu
pysahtyi osumatta mihinkaan.

Tapahtuma-aika: ti 24.10.2006/17:30:

Kuljettaja on kuulustelussa kertonut tarkastaneensa ennen ajoon 1aht63, etta
myds peravaunun kiinnitys oli oikein. Hanen mukaan peravaunun irtoaminen
oli yllattava ja eika osaa sanoa syyta siihen. Mielestaan han ei ole syyllistynyt
liikenneturvallisuuden vaarantamiseen. Paatds: Tutkinnassa ei ole kaynyt ilmi,
etta kuljettaja olisi laiminlyényt ajoneuvonsa liikkennekelpoisuuden, ja koska ta-
pahtuman syntyyn on saattanut vaikuttaa ennalta arvaamaton tekninen vika,
jatetaan asia syytteeseen saattamatta.

Tapahtuma-aika: la 2.12.2006/14:40:

Koskelantien suunnasta tulleen puoliperavaunullisen kuorma-auton peravaunu
oli irronnut auton kadantyessa risteyksesta oikealle Veturitielle. Peravaunu oli ir-
ronnut nupin vetopdydan kiinnikkeista.
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Vakuutusyhtiot:

Vakuutusyhtididen tapauksista ei ollut saatavilla varsinaisia tapahtumakuvauk-
sia. Kuvaukset perustuvat vakuutusyhtidsta saatuihin suullisiin selvityksiin.

2006:

Kaukokayttoisen vetokytkimen servolaitteen akseli oli pydristynyt ja aiheutti
varsinaisen peravaunun irtoamisen.

2007:

Kaukokayttoisen vetokytkimen servolaitteen akseli oli pydristynyt ja aiheutti
varsinaisen peravaunun irtoamisen.

Kolmen apuvaunun vetoaisa katkesi. Apuvaunut olivat saman peravaunuval-
mistajan valmistamia. Katkeamiset tapahtuivat lyhyen ajan sisalla toisistaan.
Katkeamisten syyksi epaillaan valmistus- tai suunnitteluvirhetta. Kaikki yhdis-
telmat olivat saman kuljetusliikkeen omistuksessa ja niilla ajettiin Venajan lii-
kenteessa. Irronneet peravaunut paatyivat ojaan eivatka aiheuttaneet henkil6-
vahinkoja.
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