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Rautatiejohtajan katsaus

Eurooppalainen rautatieturvallisuusajattelu on viimeisten
kymmenen vuoden aikana ollut voimakkaan muutoksen
kohteena. Perinteisestd viranomaismadraysten tayttdmasta
turvallisuusmaailmasta ollaan matkalla kohti mallia, jossa
rautatiejarjestelman toimijoille siirretddn enemmaén seké valtaa
ettd vastuuta paattdd omasta toiminnastaan. Euroopassa

on tuskin yhtékaén valtiota, jolla olisi kéytettavissaan niin
runsaat viranomaisvoimavarat, ettd ne riittdisivat rautateiltd
edellytettavan turvallisuuden tason varmistamiseen perinteisin
valvonnan keinoin. Rautatieyritykset, rataverkon haltijat ja
muut rautatiejérjestelman toimijat ovat oman toimintansa
parhaita asiantuntijoita ja organisoijia. Toimijat ovat sen vuoksi
avainasemassa turvallisuustydssé niin jérjestelmétasolla kuin
péivittdisessa toiminnassakin. Valtion ja viranomaisten tehté-
vénd on asettaa turvallisuustyolle yleiset kehykset, tavoitteet
ja "perdlaudat’, mutta niiden puitteissa toimijoilla on melko
laaja vapaus suunnitella jérjestelménsé, toimintaprosessinsa ja
sisdiset saantonsa niin, ettd ne parhaalla mahdollisella tavalla
tukevat ja hyodyttavat paivittdistd toimintaa. Laajentunutta
vapautta seuraa kuitenkin myos vastuu: toimijat joutuvat
entistd useammin ja itsendisemmin varmistamaan, ettd niilla
on aiempia yksityiskohtaisia viranomaismé&arayksia korvaavat
menettelyt ja sisdiset ohjeistukset, joilla turvallinen toiminta
varmistetaan.

Témén péivéan avainsana rautatieturvallisuudessa on
turvallisuusjohtamisjarjestelmd. Turvallisuustodistuksen tai tur-
vallisuusluvan saamisen edellytykseksi on sdadetty, ettd luvan

saajalla on vaatimukset tayttava turvallisuusjohtamisjérjestelma.

Toimijan pitdd jarjestelmansé kautta kyetd systemaattisesti
tunnistamaan ja hallitsemaan toimintaan liittyvid vaaroja ja
riskejé sekd varmistamaan, ettd niiden hallinta on tehokasta.

Millainen on hyvé turvallisuusjohtamisjérjestelma? Kannattaako
menné yli siitd missd aita on matalin ja tuottaa kirjoituspoyté-
tyénd muodolliset minimivaatimukset téyttdva paperi ihan
pelkéstdan luvan tai todistuksen saamiseksi? Todennakoisesti
on jarkevdmpéa tunnistaa vaarat ja analysoida riskit tosiasialli-
sen toiminnan valossa ja huolehtia organisaation menettelyista
niin, ettd riskit tulevat niiden kautta hallituksi mahdollisimman
hyvin. Taloudellinen hyoty ei ole turvallisuustydssékédan
kielletty motiivi. Itse asiassa on olemassa nayttod siité, etta
turvallisuusjohtaminen saéstéd poikkeuksellisista tilanteista
aiheutuvia kustannuksia ja sitd kautta véhent&a organisaation
taloudellisia riskejé. Poikkeustilanteiden kustannusten
hallintaa ja poikkeustilanteista toipumista auttaa erityisesti,

kun organisaatiossa kaikki tietdvat mitd tehda.

Suomen rautateiden turvallisuuden vuosikatsaus 2013+

Hyvin toteutettuna turvallisuusjohtamisjérjestelma ei muodostu
joukoksi ty6té haittaavia rituaaleja vaan se rakennetaan
tukemaan parhaalla mahdollisella tavalla péivittdista toimintaa
ja organisaation muuta toiminnanohjausta. Eikd turvallisuus-
johtamisjarjestelmé&a tarvitse hakata kiveen. Jérjestelma on
tarkoitettu elaméan arjen mukana. Sité saa ja kannattaa korjata
heti kun tarvetta ilmenee ja niin pitkélle kuin lainsd&adéanto sallii.
Ja vaikka varsinaisia vikoja ei olisikaan, jatkuva parantaminen
on omiaan kehittdmaan turvallisuuden lisdksi myds toiminnan
tehokkuutta ja taloudellisuutta.

Turvallisuusjohtamisessa kaikkein térkeint& on kuitenkin
prosessien jalkauttaminen. Parhaimmallakin ammattitai-
dolla laadittu jarjestelmé voi olla hyvé vain, jos sité aidosti
noudatetaan organisaatiossa. Likenteen turvallisuusvirasto
keskittyy valvonnassaan yhd enemmén seuraamaan sitd, ettd
organisaatiossa tunnetaan turvallisuusjohtamisjérjestelman
mukaiset menettelyt ja ettd niitd tosiasiallisesti myos
noudatetaan.

Yrjo Makeld
rautatiejohtaja
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Rautatieturvallisuustoimijat
Euroopassa ja Suomessa

RAUTATEIDEN TURVALLISUUSTOIMUAT
EUROOPASSA

Euroopan komission Liikenteen ja

lilkkkumisen pddosasto (DG Move)

Yksi Euroopan komission pddosastoista on Liikenteen ja
likkumisen pddosasto (DG Transport and Mobility, DG Move).
Sen toiminta kattaa kaikki likennemuodot. Komission tavoit-
teena on edistda tehokasta, turvallista ja ympaéristoystavallista
likkumista ja luoda mahdollisuudet kilpailu- ja kasvukykyiselle
seka tyopaikkoja tarjoavalle toiminnalle.

Viimeisen 20 vuoden aikana komissio on ollut aktiivinen
eurooppalaisten rautatielikennemarkkinoiden uudistamisessa
sekd rautateiden aseman vahvistamisessa liikennejarjestelmas-
sd. Komissio on keskittynyt kolmeen suureen kokonaisuuteen,
jotka kaikki ovat kriittisid kehitettdessa vahvaa ja kilpailukykyista
rautatiejarjestelmad: rautatiemarkkinoiden avaaminen kilpai-
lulle, kansallisten rataverkkojen teknisen yhteentoimivuuden
ja turvallisuuden parantaminen seké rautatieinfrastruktuurin
kehittaminen. DG Move laatii Euroopan rautatieviraston (ERA)
ja sen asiantuntijatydryhmien avustuksella luonnokset EU:n
rautatielains&adannoksi.

Rautatieturvallisuuden eurooppalaisen lainsaadannon
selkdranka on rautatieturvallisuusdirektiivi (2004/49/EY).

Siind on kuvattu eurooppalainen rautatieturvallisuuden ajatus-
malli. Rautatieturvallisuus perustuu siihen, ettd alan toimijat
vastaavat itse turvallisuudesta ja niilld on toimiva, jalkautettu,
jatkuvasti kehitettavé ja turvallisuusviranomaisen hyvéksyma
turvallisuusjohtamisjarjestelma. Turvallisuusviranomainen
valvoo ja auditoi rautatielikenteen harjoittajien ja rataverkon
haltijoiden turvallisuusjohtamisjérjestelmien toimivuutta.
EU-tasolla on myds méaritetty yhteiset turvallisuusindikaattorit
(CS) rautatieliikenteen turvallisuuden tason ja kehittymisen
mittaamiseksi sekd yhteiset turvallisuustavoitteet turvallisuuden
kehityksen ohjaamiseksi. Kansallisten turvallisuusviranomaisten
toiminnan harmonisoimiseksi on kehitetty yhteisié turvalli-
suusmenetelmid. Néistd keskeisin on riskien arviointia koskeva
yhteinen turvallisuusmenetelma. Lisaksi harmonisoituja
turvallisuusmenetelmid on turvallisuustavoitteiden laskemiseksi
ja niiden saavuttamisen arvioimiseksi, toimijoiden omaval-
vonnan ja turvallisuusviranomaisten suorittaman valvonnan
tekemiseksi ja turvallisuusjohtamisjérjestelmien arvioimiseksi.

Eurooppalaista lainsdadantoa kehitetdan jatkuvasti ja koko
rautatieturvallisuusdirektiivin uudistus on tekeilld neljgnnen
rautatiepaketin my6td. Valmistelutydssé DG Movella on ollut
keskeinen rooli.
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DG Move ohjaa Euroopan rautatieviraston tyotd mm.
antamalla, jésenvaltioita kuultuaan, ERA:lle uusia hankkeita ja
tehtévid koskevat mandaatit rautatieturvallisuuden alalla. Lisaksi
DG Move jérjestad tai tukee rautatielikenteen turvallisuuteen
liittyvia konferensseja. Silld on myds mahdollisuus vaikuttaa
EU:n puiteohjelmien tutkimusten aiheisiin.

Euroopan rautatievirasto (ERA)

Euroopan rautatievirasto on Valenciennesissa Ranskassa
toimiva Euroopan komission alainen virasto, jonka tehtavéna
on valmistella ja péivittdd EU-lainsaddantod ja antaa teknista
tukea Euroopan komissiolle rautatielikenteeseen liittyvissa
asioissa. Néité tehtdvid ERA toteuttaa kehittdmalld EU:n
yhteistd lahestymistapaa turvallisuuteen, turvallisuuteen liittyva
sadntelyyn ja onnettomuustutkintaan, parantamalla Euroopan
rautatiejarjestelman teknista yhteentoimivuutta mukaan lukien
kaluston ristiinhyvéksynta seké helpottamalla tiedonvaihtoa
rautatietoimialalla kansallisten toimijoiden verkostoilla, yllapi-
tamalla rekistereitd ja tietokantoja sekéd antamalla ohjeistusta
sdadosten voimaanpanemiseen.

Yhtendisen lahestymistavan luomiseksi turvallisuuteen

ERA:n asiantuntijatydryhmissé kehitetddn yhteisia turvalli-
suusindikaattoreita, -tavoitteita ja -menetelmid. Tyoryhmien
tyon perusteella on laadittu suosituksia rautatieturvallisuutta
koskevaksi eurooppalaiseksi lainsagdannoksi. Rautateita
koskeva lainsagdéntd onkin jo suureksi osaksi eurooppalaista
lains&dadantod. Sen vuoksi Trafin asiantuntijat ovat aktiivisesti
mukana ERA:n valmistelutyossa.

ERA seuraa rautatieliikenteen turvallisuuden kehittymista
EU-tasolla yhteisten turvallisuusindikaattoreiden, kansallisten
turvallisuusviranomaisten ja onnettomuustutkintaelinten
vuosittaisten turvallisuusraporttien seké jatkossa myds yhteista
turvallisuusmenetelméa kéyttden tehdyn riskien arvioinnin
perusteella. EU:n rautatieturvallisuuden kehittymistd kuvataan
ERA:n laatimassa turvallisuusraportissa (safety performance
report).

ERA:ssa lasketaan my6s yhteisten turvallisuustavoitteiden arvot
kaikille jasenvaltioille seké seurataan turvallisuustavoitteiden
toteutumista. Toteutumisesta ERA raportoi EU:n jdsenvaltioille
seké Euroopan komissiolle.

Rautatiealan toimijoiden verkostoitumisen ja yhteistyon
helpottamiseksi ERA koordinoi kansallisten turvallisuusvi-
ranomaisten, onnettomuustutkintaelinten ja rautatiealan
jarjestojen verkostoa.

Tietojen vélittdémiseksi onnettomuuteen johtaneista vélittomista
riskitekijoista on rautatieliikenteen turvallisuusviranomaisilla
kaytossaan ERA:n yllapitdma turvallisuusilmoitusjérjestelma
(safety information system). Parhaillaan ollaan kehittdméssé
ERA:n johdolla kaikkien alan toimijoiden yhteistd toimintatapaa,
jotta voitaisiin reagoida nopeasti onnettomuuteen johtaneisiin
tekijoihin.

ERA jakaa tietoa oman alansa asioista (esim. yhteisista
turvallisuusmenetelmistd) erilaisten ohjeistusten lisaksi
jarjestamalld tyopajoja ja konferensseja.

Muut toimijat

Muita rautatiealalla Euroopassa vaikuttavia toimijoita ovat
rautatiealan eurooppalaiset jarjestot (CER, EIM, UNIFE,
EPPTOLA, ALE, UIP, ERFA ja UIRR), Rautateiden kansainvélinen
yhteenliittymé& (International Union of Railways, UIC) seka
tutkimuksen ohjaamisessa Euroopan rautatietutkimuksen
neuvoa-antava elin (European Rail Research Advisory Council,
ERRAC).

Rautatiealan eurooppalaiset jérjestét edustavat mm. rautatieyri-
tyksig, infrastruktuurin haltijoita, veturinkuljettajia, matkustajia,
tavarankuljettajia, julkista likennettd ja alan laitevalmistajia.
Jarjestailla on oikeus léhettdd edustajansa ERA:n tyryhmiin.

UIC on rautatiealan globaali toimija, jossa on jésenind
rautatieyrityksia ja rataverkon haltijoita. UIC:lI& on aktiivinen
turvallisuusverkosto (Safety Platform). Se myos jarjestda useita
kansainvadlisia konferensseja.

ERRAC:in rooli on ohjata rautatiealan eurooppalaista
(komission ja muiden eurooppalaisten toimielinten) tutkimusta
rautatiealalle tarkeisiin aiheisiin.



RAUTATEIDEN TURVALLISUUSTOIMINTA SUOMESSA
Rautateitd koskevasta lainsdadédnnosta Suomessa vastaa
Likenne- ja viestintdministerid. Rautateiden kansallisena
turvallisuusviranomaisena Suomessa toimii Likenteen
turvallisuusvirasto Trafi. Trafin tehtévénd on valvoa ja edistéa
rautatieturvallisuutta sekéd kehittad alan normeja. Trafi myos
avustaa liikenne- ja viestintdministerioté lainsdadannon
valmistelutydssa. Trafi valvoo rautateiden turvallisuutta rauta-
tiejarjestelméan monipuolisilla tarkastuksilla seka toimijoiden
turvallisuusjohtamisjarjestelmien auditoinneilla. Seuraamalla
ja analysoimalla turvallisuuteen liittyvé4 tietoa Trafissa pyritaén
kohdentamaan valvontaa riskiperusteisesti, kehittdmaan
normeja sekd parantamaan yleistd turvallisuustietoisuutta.

Trafi myontad rautatieliikenteen harjoittajille turvallisuustodis-
tukset ja rautatiejarjestelmén osajérjestelmien kayttoénotto-
luvat seka rataverkon haltijoille turvallisuusluvat. Liséksi Trafi
yllapitaa rautatiekalustorekisterid ja hoitaa rautatiehenkiloston
kelpoisuus- ja koulutusasioita seké toimii rautateiden séaantely-
elimeng, joka valvoo rautatiemarkkinoiden tasapuolisuutta.

Rautateiden toimijat vastaavat itse

oman toimintansa turvallisuudesta

Likennevirasto vastaa valtion rataverkon kunnossapidosta,
kehittamisestd ja siitd, ettd rataverkko on turvallinen likennaida.
Likenneviraston lisaksi Suomessa on satoja pienia yksityis-
raiteen haltijoita, jotka hallinnoivat mm. tehtaisiin, satamiin ja
kaivoksiin johtavia raiteita. Valtaosan Suomessa tapahtuvasta
rautatieliikenteesté suorittaa VR-Yhtyma Oy, mutta sen lisaksi
pienemmét toimijat harjoittavat rataverkolla mm. raiteiden
kunnossapitoon liittyvéd likenngintid, museoliikennettd seké
vaihtotyota.

Rautatieliikenteen harjoittajat ja rataverkon haltijat pyrkivét

varmistamaan toimintansa turvallisuuden turvallisuusjohtami-
sella. Turvallisuusjohtamisella tarkoitetaan kokonaisvaltaista ja
tavoitteellista turvallisuuden hallintaa, joka pitéa siséllaan seka

ennakoivan ettd korjaavan toiminnan ja jatkuvan parantamisen.

EU:n yhteisten vaatimusten mukainen turvallisuusjohtamisjér-
jestelmd on my6s edellytyksend toimijoiden hakiessa Trafilta
rautatieliikenteen harjoittamiseen oikeuttavaa turvallisuustodis-
tusta tai rataverkon hallintaan oikeuttavaa turvallisuuslupaa.

Turvallisuuden hallinnan merkittévé osa on ennakoiva toiminta,
jonka tarkeimpénd osana voidaan n&hdé riskien hallinta ja osa-
na sitd muutosjohtaminen. Rautatiejérjestelman muutoksiin
liittyvia riskejé toimijoiden tulee hallita erilaisilla menettelyilla.
Merkittavien muutoksien tuomien riskien hallitsemiseksi toimi-
joiden tulee soveltaa EU-asetusta riskienarvioinnin yhteisestd
turvallisuusmenetelméstéd (352/2009). Riippumattomat
arviointilaitokset arvioivat yhteisen turvallisuusmenetelmén
noudattamista toimijoiden tekemissé riskienarvioinneissa.

Poikkeamien raportointi on keskeisté rautatiejérjestelméan
liittyvien turvallisuusongelmien ja kehityssuuntien havaitsemi-
seksi. Toimiva raportointikulttuuri edellyttéd luottamuksellista,
raportointiin kannustavaa ilmapiirid ja on samalla yksi toimijan
hyvan turvallisuuskulttuurin osatekija. Organisaation sisdisen
raportoinnin liséksi rautateiden toimijoilla on velvollisuus
raportoida onnettomuuksista ja vaaratilanteista Trafille.
Raportointia késitelldan Trafissa luottamuksellisesti. Trafi
kehittédd parhaillaan rautateiden raportoinnin (onnettomuudet,
vaaratilanteet ja poikkeamat) késittelyjarjestelmad. Tassa
yhteydessé helpotetaan myés pienten toimijoiden raportointia
uuden Trafin internet-sivuilla téytettdvan rautatieliikenteen
toimijoille tarkoitetun verkkolomakkeen avulla. Rautateiden
turvallisuusviranomaisena Trafi pyrkii vaikuttamaan havaittuihin
epakohtiin.
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Onnettomuustutkintakeskuksen tehtavénd on tutkia rautateilla
tapahtuneet vakavat onnettomuudet ja vakavan onnetto-
muuden vaaratilanteet. Onnettomuustutkinnassa selvitetdan
onnettomuuden kulky, syyt ja seuraukset seké tapahtumaan
liittyvét pelastustoimet. Onnettomuustutkinnan tuloksena
annetaan myos turvallisuussuosituksia vastaavien tapausten
ehkdisemiseksi. Trafi voi tutkia sellaisen onnettomuuden tai
vaaratilanteen, jota Onnettomuustutkintakeskus ei tutki, mikali
se koetaan tarpeelliseksi rautatieturvallisuuden kannalta.

Rautatiejarjestelmén koostuessa nykyisin monipuolisesta
joukosta eri toimijoita on toimijoiden ja viranomaisten vélinen
yhteisty® avainasemassa turvallisuuden varmistamisessa. Rau-
tateiden toimijat ja viranomaiset tapaavat sdannollisesti toisiaan
ja tekevét monipuolista yhteistyéta riskien hallitsemiseksi.

Kuva: Mika Huisman
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Rautateiden turvallisuustilanne

Suomessa

Seuraavissa kappaleissa esitetyt luvut pohjautuvat
rautatietoimijoiden Trafille vuosittain raportoimiin turvalli-
suusindikaattorilukuihin. EU:n yhteiset turvallisuusindikaattorit
madritelldén rautatieturvallisuusdirektiivin (2004/49/EY)
liitteen 1 lisdyksessa. Indikaattorilukuja on keratty vuodesta
2006 alkaen. Kappaleiden tiedot perustuvat liséksi toimijoiden
turvallisuuskertomuksiin sekd poikkemaraportteihin, VR:n
junaturvallisuusraportteihin sekd Onnettomuustutkintakeskuk-
sen tutkintaselostuksiin.

Rautatieturvallisuuden tasoa ja kehitysté seurataan EU:n jasen-
valtioissa yhteisilld turvallisuusindikaattoreilla, joita ovat muun
muassa sivun 12 ylemméssa kuvassa esitetyt merkittavét
onnettomuudet. Vuonna 2012 tapahtui 19 merkittavaksi luoki-
teltavaa rautatieonnettomuutta. Merkittédvien onnettomuuksien
kokonaisméara vuonna 2012 oli suurempi kuin vuonna

2011 (14), mutta kuitenkin vuosien 2007—-2011 keskiarvoa
(22) pienempi. Vuonna 2012 merkittdvid onnettomuuksia
olivat kolme junan suistumista, 11 tasoristeysonnettomuutta,
kolme junan allejaantia ja kaksi vaihtotydonnettomuutta, jotka
luokitellaan kategoriaan muut onnettomuudet. Merkittavimping
eroina edellisiin vuosiin olivat tasoristeysonnettomuuksien
maérén paluu aikaisempien vuosien korkealle tasolle sekéa
allejgéntien pienentynyt maara.

Kun tarkastellaan merkittévien onnettomuuksien maéréa
suhteessa junakilometreihin, vuosittaiset erot tasoittuvat jonkin
verran vuosittaisten junakilometrien méaran laskettua hieman
viime vuosina. Vuonna 2008 tapahtui useita merkittavid
onnettomuuksia, mutta myds junakilometrien maéara oli

silloin korkeimmillaan tarkasteluajanjakson vuosista (53,3
miljoonaa kilometrig). Sivun 12 alemman kuvan léhdeaineiston
perusteella voidaan sanoa, ettd vuosina 2007-2012 Suomessa
on tapahtunut keskim&arin yksi merkittéva rautatieonnettomuus
2,38 miljoonaa junakilometrid kohden.

EU:n yhteiset turvallisuusindikaattorit on kehitetty rautatieturvalli-
suuden tarkasteluun ensisijaisesti EU-tasolla ja niiden "tarkkuus”
ei ole paras mahdollinen kuvaamaan yksittdisen maan
rautatieturvallisuuden kehitystd. Suomen rautatieturvallisuutta
merkittdvien onnettomuuksien kautta tarkasteltaessa on hyvé
huomioida se, ettd merkittévia onnettomuuksia tapahtuu
vuositasolla Suomessa niin véhan, ettéd niiden méardssa lyhyella
aikajanteelld havaittavat trendit selittyvét usein satunnaisvaihte-
lulla. Tasté johtuen rautatieturvallisuutta tarkasteltaessa on syyté
huomioida mygs vaaratilanteiden ja lievempien onnettomuuksi-
en madran kehitys sekd tilastot pidemmaélté aikajénteelts.
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Merkittdvien onnettomuuksien madara
vuosina 2007-2012 onnettomuustyypeittdin.
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Rautatieliikenteen riskien realisoituessa onnettomuudeksi
seuraukset voivat olla suurista nopeuksista ja massoista johtuen
huomattavan vakavat. Pahimmassa tapauksessa onnettomuu-
dessa voi kuolla kymmenid ihmisié. Viime vuosina Suomessa
ei ole tapahtunut vakavia useiden henkildiden menehtymiseen
johtaneita rautatieonnettomuuksia. Vuosittain on kuitenkin
tilanteita, joissa vakavan rautatieonnettomuuden realisoituminen
on pienestd kiinni. Tilanteet, joissa merkittévia onnettomuuksia
tai vaaratilanteita tapahtuu, ovat tyypillisesti poikkeustilanteita,
joissa useat turvallisuutta varmistavat menettelyt ovat syyst tai
toisesta pettdneet tai olleet poissa kaytosté.

Merkittdvien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden taustalla on
usein ongelmia teknisissa jarjestelmissé, inhimillisia tekijoitd
seka epéselvyyksid menettelytavoissa. Jotta turvallisuutta
voidaan kehittdd, on térkedd seurata ja analysoida pienem-
pidkin rautateiden poikkeamia sekd niihin johtaneita tekijoité.
Olennaista onkin, ettd toimijat raportoivat seké itselleen etta
Trafille kaikki rautatieliikenteeseen liittyvat turvallisuuspoik-
keamat seké analysoivat kerddmansé tiedon ja toteuttavat
analyysien edellyttdmia toimenpiteité.

JUNALIIKENNE

Junaliikenteen turvallisuus on viime vuosikymmenten kuluessa
parantunut ja saavuttanut tason, jolloin vakavia junaliikenteen
onnettomuuksia tapahtuu harvoin. Etenkin matkustajien
kannalta junaliikennettd voidaan pité4 erittdin turvallisena,
koska rautatieonnettomuuksista aiheutuu henkilévahinkoja
junien matkustajille hyvin harvoin. Junalikenteen turvallisuu-
den paraneminen on saatu aikaan muun muassa henkildston
koulutuksella, turvallisia toimintatapoja kehittamélla seké
turvalaitejérjestelmilld. Vuosittain junaliikenteessé tapahtuu
kuitenkin joitakin merkittévéksi luokiteltavia onnettomuuksia
seké vakavia vaaratilanteita.

Merkittdvit onnettomuudet junaliikenteessa
Vuonna 2012 junaliikenteessa tapahtui kolme merkitté-
véksi onnettomuudeksi luokiteltavaa suistumista. Vuosina
2007-2012 merkittavid junaliikenteen suistumisia tapahtui
nollasta kahteen vuosittain.

Kouvolassa suistui 14.1.2012 tavarajunan kaksi ensimmaéisté
vaunua liikkeelle [éhdon yhteydessa kiskoille unohtuneen
pysdytyskengén vuoksi . Onnettomuudesta ei aiheutunut hen-
kildvahinkoja, mutta merkittdvén onnettomuuden siitd tekivat
onnettomuuden aiheuttamat mittavat vahingot ratainfrastruk-
tuurille. Toinen suistuneista vaunuista aiheutti ketjureaktion
tormaamalld valomastoon, joka hieman myshemmin kaatui
sahkorataportaalin paélle. Portaalin romahdettua seitsemén
raiteen ajolangat putosivat. Jarrujen koettelija oli unohtanut
poistaa pysahdyskengén jarrujen koettelun yhteydessa.
Unohdusta edesauttoi pyséhdyskengén vaikea havaittavuus
lumisateella pimeén aikaan.

Riihiméelld tapahtui 22.5.2012 merkittavé suistumisonnetto-
muus, kun vaihteenkuljetusvaunu, jonka kuormana oli kaksi
betonipdlkyllistd vaihde-elementtid, suistui raiteelta ja kaatui 2.
Onnettomuuden seurauksen rataa ja ratalaitteistoa rikkoontui,
vaunun kyydissé olleet elementit hajosivat korjauskelvottomiksi
seka vaunu kérsi lievid vaurioita. Lisaksi onnettomuudesta
aiheutui merkittdvaa haittaa muulle likenteelle.

Kouvolassa tapahtui 28.6.2012 Riihiméen tapauksen kanssa
hyvin samankaltainen merkittdvé suistumisonnettomuus, jossa
vaihteenkuljetusvaunu suistui raiteelta ja kaatui. Kouvolassa
tapahtuneessa suistumisessa aineelliset vahingot ja likenne-
hairiét jéivat Rilhimé&en tapausta pienemmiksi. Molemmissa
onnettomuuksissa suistuneet vaunut ja niiden kuormat

olivat samanlaisia. My&s onnettomuuksien syytekijdissé oli



yhtéldisyyksid. Kummastakaan onnettomuudesta ei aiheutunut
henkilévahinkoja.

Onnettomuudet aiheutuivat monen tekijan yhteisvaikutuksesta,
mutta merkittdvdmpand tekijand molemmissa tapauksissa

oli kuormatun vaunun epétasainen painojakauma. Vaunun
pyorépainosuhde oli 1:1,96, kun raja-arvo on 1:1,25. N&in
ollen vaunun toisen puolen pydrilld oli I&hes kaksinkertainen
kuorma toisen puolen pyériin verrattuna. Muita onnettomuuk-
sien syntyyn vaikuttaneita tekijoitd olivat mm. vaunujen telien
kuivahkot ja hieman ruosteiset keskiat seké radassa olleet
kulumat ja viat.

Tapauksiin liittyvdna perimméisend syynd voidaan pitad

sitd, ettd vaihteenkuljetusvaunujen kéyttéonottoon liittyvét
kulkuominaisuuskokeet tehtiin 1990-luvun alussa vaunut
puupdlkkyisilla vaihde-elementeilld kuormattuna, mutta
onnettomuusvaunut oli kuormattu betonipdlkkyisilla vaihde-
elementeilld. Betonipolkkyiset vaihde-elementit ovat puup6lk-
kyisié vaihde-elementtejd huomattavasti raskaampia, ja télldin
vaunun painopiste siirtyy merkittavésti sivulle. Tatd betonisten
polkkyjen vaikutusta vaunun painopisteeseen ei ollut riittévélla
tasolla tunnistettu riskienarvioinnissa ja huomioitu esimerkiksi
kuormausohjeissa. Onnettomuustapausten jélkeen VR-Yhtyma
Oy on uusinut vaihde-elementtien kuormausohjeet vastaavien
tapausten valttdmiseksi.

Merkittavien suistumisonnettomuuksien liséksi vuonna 2012
tapahtui yksi suistuminen Harjavallassa 11.6.2012 tavarajunan
kahden tyhjén vaunun suistuttua raiteelta. Junassa oli mukana
vaarallisten aineiden kuljetusvaunuja, mutta onnettomuuden
seuraukset jdivét pieniksi.

Kuten edelld kuvatuista tapauksista kéy ilmi, onnettomuuksien
taustalta loytyy teknisten ongelmien liséksi my6s inhimillisia
virheitd ja puutteellista riskienhallintaa. Inhimillisten virheiden
taustalla olevat syyt ovat usein moniulotteisia, eiké yksittéisia
tekijoita padsaantoisesti ole mahdollista méaritelld. Monesti
mukana on kuitenkin esimerkiksi kiireen tai rutiinin aiheut-
tamaa huolimattomuutta tai menettelytapojen epéselvyytta.
Riskienhallinnan puutteet liittyvét monesti tilanteisiin, joissa
jotain muutosta ja sen aiheuttamia riskejé ei ole tunnistettu
ajoissa.

Muita onnettomuuksia ja vaaratilanteita

Suomessa ldhes kaikilla junaliikenteessé kaytettévilld radoilla
on kéytossd automaattinen junan kuluvalvontajérjestelma
JKV. JKV:n tavoitteena on varmistaa, ettéd junaa kuljetetaan
nopeusrajoitusten ja opasteiden mukaisesti ja néin JKV estéa
esimerkiksi Espanjassa 24.7.2013 tapahtuneen kaltaisia ylino-
peudesta johtuvia onnettomuuksia. Ylinopeuksien estdmisen
lisaksi JKV on védhentanyt muun muassa junien yhteentor-
maéysonnettomuuksia. Junalikenteessé ei tapahtunut vuonna
2012 yhtééan merkittédvaksi onnettomuudeksi luokiteltavaa
junien yhteentdrmaysta tai junan térmdysté radalla olleeseen
esteeseen.

Myos aikaisempina vuosina merkittavien tormaysonnetto-
muuksien mé&éra on ollut alhainen lukuun ottamatta vuotta
2011, jolloin tapahtui kaksi junien yhteentdrmaysta. Vuonna
2012 tapahtui viisi junan térmdystd radalla olleisiin esteisiin.
Torméyksen kohteena olivat muun muassa raiteen paatepuskin
seké ratatytkoneen kyydistd radalle pudonneet ratapélkyt.
Junan térmaéyksié radalla olleisiin esteisiin tapahtui 10 vuonna
2010 ja 11 vuonna 2011.

' Onnettomuustutkintakeskus, R2012-1. <http;//www.turvallisuustutkinta fi/ Etusivu/Tutkintaselostukset/Raidelikenne/Raideliikenne2012/1324022256310>. Haettu 21.5.2013.
? Onnettomuustutkintakeskus, R2012-2 <http;//www.turvallisuustutkinta.fi/Etusivu/Tutkintaselostukset/Raidelikenne/Raidelikenne2012/1330603743384>. Haettu 29.72013.




Merkittdvan onnettomuuden kriteerejd tayttavig likkuvan
kaluston tulipaloja ei ole Suomessa tapahtunut viime vuosina
lainkaan. Vahaisempié liikkuvan kaluston tulipaloja sen sijaan
tapahtui vuonna 2012 junaliikenteessd 10 kappaletta ja 16
kappaletta vuosina 2011 sekd 2010. Tyypillisesti liikkuvan
kaluston tulipalot tapahtuvat vetokaluston moottoritilassa

ja ovat estettavissa sadnnolliselld kunnossapidolla. Kesalla
2012 tapahtui kaksi moottoritilan 6ljyvuodosta aiheutunutta
tulipaloa Dm12 kiskobusseissa. Témén johdosta VR-Yhtyma Oy
vaihtoi Dm12-kiskobussien polttoaineletkut vahvempiin ja
kiskobussien huolto-ohjelmaan lisattiin moottoritilan puhdistus.

Edeltavien vuosien tapaan vuonna 2012 liikkuvassa kalustossa
ei havaittu lainkaan rikkoutuneita akseleita. Liikkuvan kaluston
rikkoutuneita pyorid havaittiin yksi tapaus, kun sghkéve-

turin pyorasta 16ytyi halkeamia. Kuumakéynnit, eli junan
pyorélaakerin ylikuumenemiset, lisdéntyivat vuonna 2012
edellisiin vuosiin verrattuna selvésti. Pahimmassa tapauksessa
kuumakaynti voi johtaa kalustoyksikon suistumiseen. Suurin
osa kuumakéynneista aiheutui jarrujen kéyttovirheists tai
teknisista ongelmista, kuten jéatymisestd johtuneista jarrujen
laahaamisesta. VR-Yhtym4 Oy pyrkii véhentdam&an kuumakéyn-
tejd junien matkakuntoisuustarkastuksia tehostamalla.

Junan pybrélaakerin kuumakdynnit 2010-2012
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Seis-opasteiden luvattomien ohitusten m&éaré on vaihdellut
viime vuosina 20:n ja 35:n vélilld, vuonna 2012 niit4 tapahtui
20. Tyypillisia seis-opasteen ohitustilanteita ovat esimerkiksi
junan jarrutuksen meneminen muutamalla metrilld pitkéksi
seis-opastetta ldhestyttdessd tai junan lahteminen asemalta
epdhuomiossa ennen kuin ajon salliva opaste on myénnetty.
Junan katkeamisia seké tilanteita, jossa matkustajajunan ovi oli
auki kesken ajon tai ovien lukituksessa oli puutteita, tapahtui
viime vuonna hieman enemmaén kuin kahtena edeltavéna
vuonna. Vakavin ovien lukituksiin liittyvé tilanne vuonna 2012
tapahtui Pasilassa 26.12.2012, kun lapsi putosi junan ja laiturin
véliin junan ovien lukituksen liian aikaisen avaamisen myéta.

Tamén sivun kuvassa on esitetty yhteisiin turvallisuusindi-
kaattoreihin kuuluvien junaliikenteeseen liittyvien vaaratilan-
teiden maéran kehitys vuosina 2007—-2012. Raportoitujen
vaaratilanteiden maéré on ollut selvéssa kasvussa viime
vuosina. Téstd ei kuitenkaan voi vetdd suoraa johtopaétosts
rautatieturvallisuuden huonontumisesta. Sen sijaan kyse
saattaa olla myds raportointiaktiivisuuden parantumisesta seké
indikaattorien méaritelmien selkeyttémisestd, minké vuoksi
tietynlaisia tapauksia on alettu laskea indikaattoreihin mukaan
vasta viime vuosina.

Infrastruktuuriin liittyvdt huomiot

Vuonna 2012 kirjattiin viisi vadrin annettua opastetta eli
tilannetta jossa opastinjérjestelmé antaa teknisen virheen
vuoksi junalle liian sallivan opasteen. Nurmeksessa 30.5.2012
tapahtuneessa vaaratilanteessa kauko-ohjausjarjestelmén
osana toimiva jérjestelmé, joka antaa lghtoluvan tekstiviestilld,
antoi ldht6luvan véarélle junalle. Veturinkuljettaja kuitenkin
havaitsi edellé olevien vaihteiden olevan vaaréssé asennossa
ja ehti pyséyttdd junan ennen vaihdetta. Tampereella tapahtui
15.11.2012 vaaratilanne védérin annetun opasteen johdosta,
kun esiopastin antoi junalle opasteen "odota aja” tilanteessa,

jossa opastimen olisi tullut olla "odota seis". Vaarin annetun
opasteen aiheutti viallinen relepakki. Turvalaitteiden viat
aiheuttivat vadrin annettujen opasteiden liséksi myts muita
vaaratilanteita, joista osa liittyi akselinlaskentajarjestelmien ns.
hatavaraiseen nollaukseen, mutta myds toiminnallisia vikoja
havaittiin.

Kiskon katkeamia kirjattiin 62, ja m&éré pysyi jo kolmannen

vuoden perakkain korkealla tasolla verrattuna edellisiin vuosiin.

Kylmalla ilmalla kiskoon muodostuu vetojénnitystd, joka
edesauttaa kiskon katkeamien syntymisté. Vuosien 2010 ja
2011 kovat pakkaset selittévétkin kyseisten vuosien kiskon
katkeamien korkeaa méérad. Vuoden 2012 talvi ei kuitenkaan
ollut erityisen kylmé, joten syy kiskon katkeamien korkeaan
madradn kyseisend vuonna ei ole tiedossa.

Raiteen nurjahduksia eli ns. hellekéyrid kirjattiin 35 tapausta
vuonna 2012. Raiteen nurjahduksia syntyy kesélld kuumalla
saalla kiskon lampdlaajenemisen vuoksi. Raiteen nurjahdusten
suurta madarad voi pitda yllattévana silld vuoden 2012 kesa oli
edeltavia kesia villedmpi.

Parantunut raportointiaktiivisuus ja kattavampi tilastointi
selittdnevat osaltaan sekd kiskon katkeamien ettd raiteen
nurjahdusten korkeaa lukemaa. Eri vuosien tietoja ei

voida pitaa vertailukelpoisina, koska kiskon katkeamista

ja raiteen nurjahduksista tiedot raportoiva Liikennevirasto

saa kyseisistd kategorioista eri l&hteista erilaisia tietoja,

eivatka kaikki tapaukset tule Liikenneviraston tietoon. Raiteen
nurjahdusten tilastoinnissa ei ole huomioitu routavaurioita,
jotka aiheuttavat kevdisin raiteen geometriaan tyypillisesti
kierousvirheité ja usein my6s nopeusrajoituksia. Vuonna 2012
routavaurioiden aiheuttamia nopeusrajoituksia oli enimmilldan
noin 60 ratakilometrilld.
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Likenneviraston tilastojen perusteella raportoitujen
ilkivalta tapausten maéré on lisdéntynyt noin 40
prosenttia. Vuonna 2012 kirjattiin 302 ilkivaltatapausta
vuoden 2011 vastaavan luvun oltua 215. Tyypillisig
ilkivaltatapauksia ovat kivien, puunkappaleiden tai
muun tavaran kasaamiset raiteille seka turvalaitteiden
rikkomiset. Tyypillisesti ilkivallan aiheuttamat vauriot
ovat véhaisig, mutta ilkivaltaan siséltyy aina vakavan
onnettomuuden riski.

Vaaratilanteiden mé&arén kehitys vuosina 2007-2012.
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VAIHTOTYOT

Vaihtotyo tarkoittaa junaliikenteestd erilldén tapahtuvaa
vaunuijen siirtelyd ja jérjestelyd. Vaihtotydssa tapahtuu
tyypillisesti junaliikennettd enemman onnettomuuksia ja vaarati-
lanteita. Vaihtotydonnettomuuksien seuraukset ovat tavallisesti
pienid johtuen matalista nopeuksista, mutta merkittéviakin
onnettomuuksia tapahtuu toisinaan. Tyypillisid vaihtotyéonnet-
tomuuksia ovat esimerkiksi telin osittainen suistumien kiskoilta
tai vaihtotydyksikon torméys raiteen paatepuskimeen.

Keskeisia tekijoita vaihtotyon riskialttiudelle ovat muun muassa
tyontdmalla likkumisen haasteet, viestinnan kriittisyys, paikal-
lisluvilla toimiminen ja yksityisraiteiden paikoin puutteellinen
kunnossapito. Vaihtotydssa fyysisesti raskas tyd, hankalat tyoajat
ja vaativat olosuhteet lisdavat myos inhimillisten virhearviointien
mahdollisuutta.

VR-Yhtymadssé kéynnistettiin vuoden 2011 lopulla toimenpide-
ohjelma, jonka avulla on tarkoitus vahentds vaihtotydonnetto-
muuksia. Tilastojen perusteella vaihtotyon turvallisuus paranikin
hieman vuonna 2012 seka suistumisten ettd tormdysten
maéarén pienennyttyd edellisiin vuosiin néhden.

VR-Yhtyman tilastojen mukaan tormédysten maard vaihtotydsséa
vuonna 2012 oli 95. Vuonna 2011 térméyksid tapahtui 122
ja vuonna 2010 térméyksid oli 99. Vuoden 2012 vakavin
vaihtotydonnettomuus tapahtui vaunujen jérjestelytydssa
llmalan varikolla 14.1.2012. Onnettomuudessa tyéntamalld
siirretty vaunuletka tormési raiteella paikallaan oleviin
vaunuihin. Onnettomuuteen johtaneena syyné oli veturin
kuljettajan ja vaihtotyonjohtajan vélisen yhteyden katkeaminen
vaihtotydyksikon ldhestyessd paikallaan olevia vaunuja. Yhteys
katkesi kéyttssé olleen analogisen radiopuhelimen teknisen
vian vuoksi. Onnettomuudesta aiheutui lievid henkilévahinkoja
neljglle henkildlle sekd huomattavat kalustovahingot useiden
vaunujen vaurioiduttua.

Tyypillisesti vaihtotytssa tapahtuvat torméykset ovat lievempid
kaluston valisia torméyksia sekd torméyksid raiteen péate-
puskimiin. Jonkin verran tapahtuu my6s torméyksia aukean
tilan ulottuman sisépuolella oleviin esteisiin, sekd torméyksia
teollisuusalueiden portteihin ja oviin.

Vaihtotytssé tapahtui 125 suistumista vuonna 2012. Vuonna
2011 suistumisia tapahtui 165 ja vuonna 2010 suistumisia oli
141. Tyypillisesti vaihtotydsuistumiset tapahtuvat urakiskossa,
tasoristeyksessé tai vaihteessa. My6s raiteensulut ja raiteille
unohtuneet pysaytyskengét aiheuttavat suistumisia. Huo-
mattava osa vaihtotydssa tapahtuneista suistumistapauksista
tapahtuu yksityisraiteilla.

Vaihtotyssé tapahtui 91 véaraé kulkutietd vuonna 2012. Maara
pysyi ennallaan edellisiin vuosiin ndhden. Vaihteen aukiajot
luokitellaan VR-Yhtymén tilastossa vadriksi kulkuteiksi ja ne
muodostavat valtaosan kyseisen luokan tapauksista. Vadria
kulkuteitd on johtunut myds vaihtotyoyksikdiden ohjaamisesta
védrélle raiteelle ja vadraan aikaan kadnnetyistd vaihteista.

Seis -opasteiden luvattomien ohitusten médara oli 45 vuonna
2012. Edellisind vuosina seis -opasteiden luvattomia ohituksia
tapahtui hieman alle 40 vuosittain, joten tapausten madra
kasvoi hieman.

Vaihtotytssé tapahtui 19 tasoristeysonnettomuutta vuonna
2012. Vaihtotytssa tapahtuvista tasoristeysonnettomuuksista
suuri osa tapahtuu yksityisraiteilla yksityisraiteiden likennejér-
jestelyihin liittyvisté tekijoistd johtuen. Esimerkiksi tehdas- ja
satama-alueiden paikoin hankalat likennejérjestelyt ja vaativat
havainnointiolosuhteet ovat usein vaihtotyéssd tapahtuneiden
tasoristeysonnettomuuksien taustalla.
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RATATYOT

Ratatyolld tarkoitetaan rautatielld tehtévad radan
kunnossapitoa tai radan rakennusty6té. Ratatoihin liittyvid
vaaratilanteita tapahtuu yhé huolestuttavan paljon. Ratatihin
liittyviin vaaratilanteisiin liittyy suuria riskejé ja esimerkiksi
matkustajajunan tormaédminen ratatybkoneeseen suurella
nopeudella on mahdollista.

Turvallisuuspoikkeamat ratatoissa

Vuonna 2012 aiheutui useita vaaratilanteita, koska kunnossa-
pidon kohteena ollut rataosa ei ollut turvallisesti likennoité-
vassa kunnossa, kun rata luovutettiin likenteelle. Kivesjarvella
10.6.2012 pikajuna ajoi vaihteen auki vaihteen oltua kulkutiehen
néhden vaérassa asennossa. Vaihteen vaérd asento johtui
vaihteen turvalaitteen kytkentatoissé tehdysté virheests.
Kyseinen vaihde oli vaihdettu juuri ennen vaaratilannetta.
llmalan ratapihalla 14.11.2012 vaihtotyoyksikko ajoi vaihteen
auki vaihteen kytkentétoissé tehdyn virheen seurauksena.
Molemmissa tapauksissa vaihteen asento todellisuudessa ja tur-
valaitejérjestelman naytolld poikkesivat toisistaan. Rataosuudella
Punkaharju-Parikkala tapahtui 20.9.2012 onnettomuus, jossa
matkustajajuna térmési kahteen ratatyon yhteydessa kiskoille
pudonneeseen ratapolkkyyn.

Muita keskeisia ratatyohon liittyvid haasteita ovat ratatyén pai-
kantamiseen liittyvét ongelmat, viestinndn maarémuotoisuuden
puutteet sekd ratatydilmoitusten laadun puutteet. Vuoden 2012
kuluessa tapahtui useita tapauksia, joissa ratatydkone poistui
luvatta ratatyGalueelta tai likkui erehdyksessa ratatydalueen
ulkopuolella. Vammalan likennepaikalla tapahtui 19.10.2012
vaaratilanne, jossa tavarajuna ohjattiin raiteelle, jolla oli rata-
tyékoneita. Tapahtumaa ennen tydkoneiden varaaman raiteen
akselinlaskenta oli hétévaraisesti nollattu ratatyén péattyessa
ratatyostd vastaavan unohdettua ilmoittaa likenteenohjaajalle
raiteella olevista tydkoneista.

Samankaltainen vaaratilanne tapahtui Porissa 16.7.2012 kun
raiteella olleet vaunut katosivat likenteenohjaajan néytolta
asentajan resetoitua asetinlaitteen. Vuosittain tapahtuu myos
useita tilanteita, joissa ratatoitd tehddan ilman asianmukaista
ratatySlupaa.

Lukuisista vaaratilanteista huolimatta ratattissé ei tapahtunut
vuonna 2012 yhtdén kuolemaan johtavaa onnettomuutta.
Liikenneviraston ratatyémailla kirjattin 96 tydtapaturmaa, joista
aiheutui kymmenia vakavuudeltaan eriasteisia loukkaantumisia.

Tavallisesti perimmaéiset syyt ratatoiden vaaratilanteisiin

liittyvét radan kunnossapito- ja rakentamistéiden tekijdiden
osaamistason suureen vaihteluun. Osaamispuutteet nakyvét
puutteina ratatyon laadussa seké siind ettd turvallisia tydskente-
lymenettelyjd ei hallita. Radan kunnossapito- ja rakentamisalan
tydntekijoistd suuri osa on tyonsé hyvin hallitsevia alan
ammattilaisia, mutta joukkoon mahtuu mygs riittdméattomalla
ammattitaidolla ratatoitd tekevid.

Osaamistason vaihteluun liittyvéd ongelmaa korostaa alihankin-
tatdiden ketjuuntuminen, jolloin tyén laadun ja turvallisuuden
hallinta on vaikeaa. Kun rataty6té tekee tilaajalle alihankkijan
alihankkijan alihankkija, on tekijoiden pétevyyden ja tyon laadun
varmistaminen haastavaa. Lilkenneviraston mukaan vaihteiden
ja osin myds turvalaitteiden kunnossapidon ammattitaitoisia
tekijoitd on liian véhan. Osin téstd syystd johtuen vaihteiden
kunto ja kunnossapito ovat nousseet yhdeksi rautatieturvallisuu-
den riskiksi.
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Rataty6turvallisuuden kehittdminen

Vaaratilanteiden suuresta maérésté johtuen voidaan todeta,
ettd ratatySturvallisuus ei ole kehittynyt viime vuosina. Ratatydn
turvallisuus on tunnistettu kehittémiskohteeksi jo vuosia sitten,
mutta turvallisuuden parantamiseksi on edelleen tehtéva paljon
tyota. Likenneviraston johdolla syksylld 2011 kokoontuneen
tyéryhman tavoitteena oli kehittéa konkreettisia toimenpiteitd
ratatydmaiden turvallisuuden parantamiseksi.

Tyoryhma kartoitti ratatydmaiden turvallisuuteen liittyvia
kehitystarpeita ja kehitti niihin liittyen joukon toimenpide-
ehdotuksia. Toimenpide-ehdotukset késittelivat muun muassa
ratatyon koordinointia, likenteenohjauksen koulutusta ja
likenteenohjauksen ja ratatyon valisté yhteisty6ta. Talla
hetkelld osa toimenpide-ehdotuksista on jo toteutettu ja osan
toteuttaminen on vield kesken. Néin ollen toimenpiteiden
turvallisuusvaikutuksista ei ole vield kokonaiskuvaa.

Mybs uusia kehittdmiskohteita ratatyén turvallisuuden varmis-
tamiseksi nousee saanndllisesti esiin. Liikenneviraston vuonna
2012 tunnistamia kehittdmiskohteita olivat muun muassa
ratatyoprosessin kokonaisuuden selkedmpi kuvaus huomioiden
kaikkien ohjeiden asiat ja yksityiskohdat seké kaikilta osapuolilta
tarvittava lisdpanostus isojen ratatoiden turvalliseen toteuttami-
seen vilkkailla likennepaikoilla. Kaynnissé olevien hankkeiden
vaikutukset ratatyoturvallisuuteen eivét ole vield selvilld, mutta
joka tapauksessa eri osapuolten on suhtauduttava ratatéiden
turvallisuuteen vakavasti ja pyrittévd jatkuvasti parantamaan
turvallisuutta riskienhallinnan keinoin.
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YKSITYISRAITEET

Trafilla ei ole kattavaa kuvaa yksityisraiteiden turvallisuusti-
lanteesta, koska suuri osa yksityisisté rataverkon haltijoista
sekd yksityisraiteilla toimivista pienisté rautatieliikenteen
harjoittajista laiminlyé velvollisuutensa raportoida poikkeamat
Trafille seka laatia turvallisuuskertomus. Rataverkon haltijoiden
ja rautatieliikenteen harjoittajien tulee raportoida tietoonsa
tulleet rautateiden onnettomuudet ja vaaratilanteet Trafiin seka
laatia vuosittain turvallisuuden kehittymisté kuvaava turvallisuus-
kertomus. Tilanteen parantamiseksi Trafi informoi aktiivisesti
toimijoita raportoinnin ja turvallisuuskertomuksen tarkeydesta
sekd pyrkii helpottamaan raportointia kéyténndssa kehittamailla
internet-pohjaisen raportointilomakkeen.

Vaihtotoiden turvallisuutta késittelevéssé luvussa esitetyt seikat
kuvaavat melko hyvin myés yksityisraiteiden turvallisuutta,

koska yksityisraiteiden liikenndinti on léhes kauttaaltaan
vaihtoty6té ja suurin osa vaihtotdistd tapahtuu yksityisraiteilla.
Tyypillisia yksityisraiteilla tapahtuvia poikkeamia ovat veturin tai
tavaravaunun suistumiset, vaihtotydyksikon torméykset esteisiin
sekd tasoristeysonnettomuudet seka niihin liittyvét vaaratilanteet.
Pienistd likenopeuksista johtuen tapahtumien seuraukset jaévat
tavallisesti melko véhaisiksi. Tyypillisig syitd yksityisraiteilla tapah-
tuviin poikkeamiin ovat raiteiden huono kunto, rautatieliikenteen
ja maantieliikenteen haastavat ristedmispaikat seké rautatieliiken-
teeseen liittyvien riskien puutteellinen ymmartdminen.

Rataverkon haltijoilta vaaditaan nykyisin turvallisuuslupaa ja

sen edellytyksena turvallisuusjohtamisjérjestelmaé rataverkon
turvallisuuden hallinnointiin. Toivottavaa on, etta turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmien kayttbonoton myota yksityisraiteilla aletaan
entistd jarjestelmallisemmin kiinnittéa huomioita rautatietur-
vallisuuden hallintaan. Turvallisuuslupavaatimuksen myéta
monet yksityisraiteen haltijat ovatkin osoittaneet positiivista
aktivoitumista rautatieturvallisuuteen panostamisessa.

Valitettavasti kuitenkin osa toimijoista on antanut

sellaisen vaikutelman, ettd turvallisuusjohtamisjarjestelma
kehitetdan vain, koska viranomaiset sellaista vaativat. Talloin
turvallisuusjohtamisjarjestelma unohdetaan turvallisuusluvan
myontamisen jdlkeen eikéd jarjestelméaa jalkauteta kéytannon
toimintaan. N&in meneteltdessa turvallisuusjohtamisjérjestelman
mahdolliset hyvét turvallisuusvaikutukset jadvét saavuttamatta.
Turvallisuusjohtamisjarjestelmien auditoinneilla Trafi pyrkii
varmistamaan, etta toimijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmét
ovat kdytannossé toimivia.

Kuva: Mika Huisman
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Rautatieonnettomuuksissa kuolleiden ja

vakavasti loukkaantuneiden maarat

vuosina 2007-2012.
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RAUTATIEONNETTOMUUKSISSA KUOLLEET JA
VAKAVASTI LOUKKAANTUNEET

Rautatieonnettomuuksissa kuoli vuonna 2012 kuusi henkiléé.
Rautatieonnettomuuksissa kuolleiden méaré on ollut viime
vuosina laskussa. Rautatieonnettomuuksissa kuolleiden
lukuméaériin tulee suhtautua varauksella, koska etenkin
allejaganneissé kuolleiden luokittelu onnettomuuksiin ja
itsemurhiin on haastavaa.

Kaikki kuusi rautateilld vuonna 2012 kuollutta oli tasoristeysten
kayttéjia. Edellisinakin vuosina suurin osa onnettomuuksissa
kuolleista on ollut tasoristeysten kayttdjig, toisen suuren
menehtyneiden ryhmén muodostuessa junan alle jéaneistd
luvatta rautatiealueilla likkuvista henkilgistd. Rautateiden
henkilékunnan edustajia on viime vuosina kuollut onnetto-
muuksissa keskiméarin véhemman kuin yksi vuodessa ja junan
matkustajia ei ole kuollut lainkaan. Junalikennetta voidaankin
pitadd erittdin turvallisena likkumismuotona junan matkustajien
kannalta.

Rautatieonnettomuuksissa loukkaantui vakavasti yhdeksan
henkil6d vuonna 2012. Vakavasti loukkaantuneen maéritelméa
on sidoksissa loukkaantumisen johdosta saatavan sairaa-
lahoidon kestoon (vahint&an yksi vuorokausi sairaalassa),
mutta yleensé tietoa sairaalahoidon kestosta ei ole saatavilla.
Tavallisesti tiedot loukkaantumisten vakavuudesta perustuvat
silminnékijahavaintoihin onnettomuuspaikalta seké pelastusvi-
ranomaisten ilmoittamiin tietoihin. Vakavasti loukkaantuneiden
médard on pysynyt viime vuosina suurin piirtein samalla
tasolla lukuméérén vaihdeltua kolmen ja kymmenen valill.
Vuonna 2012 rautatieonnettomuuksissa loukkaantui vakavasti
kuusi tasoristeysten kayttgjaa ja kolme rautatiealueilla luvatta
likkunutta henkilod. Myos vuosina 2007-2012 valtaosa

rautatieonnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneista on ollut
rautatiealueilla luvatta likkuneita (20) sekd tasoristeysten
kayttajia (18). Sekd matkustajille ettd rautateiden henkilokun-
nan edustajille on tapahtunut kyseising vuosina kolme vakavaa
loukkaantumista. My6s rautatieonnettomuuksissa vakavasti
loukkaantuneiden tilastointiin liittyy epévarmuustekijoita.

Luvattomassa rautatiealueella

liitkkumisessa suuret riskit

Valtaosa luvatta rautateilld liikkuville henkildille tapahtuvista
rautatieonnettomuuksista tapahtuu henkildiden ja&dessa junan
alle luvattoman radanylityksen yhteydessa. Anne Sillan tuore
véitoskirja kasittelee luvattomien radan ylitysten estamista?.
Véitoksen tuloksista kdy ilmi, ettd Suomen rataverkolta

[6ytyy useita kohtia, joissa luvattomia radanylityksié tapahtuu
toistuvasti. Luvattoman radanylityksen seurauksena kuolleiden
henkiléiden lukumé&aré ei ole vahentynyt samassa tahdissa
kuin muiden rautatieonnettomuuksissa kuolleiden henkildiden
lukuméard. Luvattoman radanylityksen seurauksena kuolleiden
lukuméaré on ollut jopa pienessé kasvussa 1980-luvun lopulta
alkaen.

Suurin osa rataa luvattomasti ylittavista henkildista on aikuisia
ja miehid. Usein luvattoman radan ylityksen yhteydessa
kuolleet tai loukkaantuneet henkilét ovat olleet alkoholin
vaikutuksen alaisia. Tutkimuksen merkittavéna tuloksena
voidaan pitéd sité, ettd luvattomat radanylitykset voidaan estaa
lahes kokonaan aitaamisella ja maisemoinnilla. Sen sijaan
kieltomerkkien vaikutus radanylitysten estémisessé on selvésti
heikompi. Toimenpiteet, joilla radanylityksia pyritdan estamadan,
tulee kuitenkin aina valita luvattoman radanylityspaikan
erityispiirteiden mukaan. Seké viranomaisten, rautatiealan
toimijoiden ettd kuntien tulee kantaa vastuu luvattomien
radanylitysten torjumisesta.



Rautateilld kuolee ihmisid enemman itsemurhissa kuin
onnettomuuksissa. Vuonna 2012 rautateilld tapahtuneiden
itsemurhien maéré ei ole viela tiedossa. Vuosittain rautateilld
itsemurhissa kuolleiden mé&éra on vaihdellut edellising

vuosina 47:n ja 59:n vélilla*. Itsemurhien tilastointiin liittyy
epavarmuustekijoitd, joten lukuihin tulee suhtautua varauksella.
Rautateilld tapahtuneiden itsemurhien méaardssé ei ole

viime vuosina tapahtunut suuria muutoksia. lhmishengen
menetyksen liséksi sekd tahalliset ettd tapaturmaiset allejgannit
aiheuttavat traumoja veturinkuljettajille ja muille tapahtuman
silminnékijoille seké hairiota junaliikenteelle.

ltsemurhat rauta- ja maanteilld ovat laajempi ongelma, johon
ratkaisutkin on etsittévé poikkihallinnollisin keinoin. Liikenne- ja
viestintdministeriéssd on parhaillaan meneilldan poikkihallin-
nollinen pilottinanke, jonka kohteena ovat nuoret kuljettajat
tielikenteessé. Kun vastaavia hankkeita saadaan laajemmin
toteutetuksi, vaikutukset tuntunevat myénteisend kehityksend
useammalla hallinnonalalla.

Rautatieonnettomuuksissa

vuosina 2007-2012 kuolleet henkilryhmittain.
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3 Silla, Anne: Improving safety on Finnish railways by prevention of trespassing. VTT Science 27. 49 s. + liitt. 43 s. Espoo 2012.
“Silla, Anne: Rautatieliikenteen allejaénnit, tilastointi ja analyysit. Likenteen turvallisuusviraston tutkimuksia 9/2011. Helsinki 2011.
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Rautatieturvallisuuden ajankohtaisia teemoja

LIIKENTEENOHJAUS MUUTOKSESSA

Rautateilld likenteenohjaus on vastaavassa keskeisessa roolissa
kuin lennonjohto ilmailussa. Rautateiden liikenteenohjaus
turvaa kulkuteitd junille seké vaihtotydyksikéille ja mahdollistaa
ndin junien turvallisen ja tasméllisen likenndinnin. Liikenteen-
ohjaus antaa my®os ratatydlupia radan kunnossapitgjille.

Kaytdnnossa likenteenohjaus tapahtuu likenteenohja-
uskeskuksista kauko-ohjattavien asetinlaitteiden avulla.
Likenteenohjaajan tyo on jatkuvaa tarkkaavaisuutta vaativaa
tyotd, jossa vuorovaikutus veturinkuljettajien, vaihtotyénjohtajien
ja ratatyosta vastaavien kanssa on keskeisessé roolissa. Liiken-
teenohjausta tehdddn vuorokauden ympéri vuorotyénd. Qisin
junaliikenteen vahentyessa ratattiden turvaaminen vaatii usein
liikenteenohjaajien huomion etenkin padkaupunkiseudulla.

Yksi suurimpia haasteita liikenteenohjaustehtévéssa on
ratatoiden ja junaliikenteen turvallinen yhteensovittaminen.
Liikenteen sujuvuuden varmistamiseksi ratatoitd joudutaan
usein tekemadan kiireellisesti. Kiireelliset ratatyot on sovitettava
junaliikenteen valiin ilman perusteellista etukateissuunnittelua.
My6s ennalta suunniteltujen ratatdiden turvaamisessa esiintyy
vélilld ongelmia muun muassa puutteellisten ratatyéilmoitusten
seké viestinnéllisten epdselvyyksien vuoksi. Ratatydilmoitusten
laatua on saatu viime aikoina parannettua korostamalla ratatyo-

iimoitusten oikean tayton tarkeyttd, mutta yha edelleen
esimerkiksi puutteellisesti ilmoitetut tydalueiden sijainnit
aiheuttavat ongelmia ratatéiden turvaamisessa.

Viestinndlliset ongelmat ratatdiden turvaamisessa liittyvét
tyypillisesti puutteisiin maéramuotoisen viestinnan
noudattamisessa sekd RAILI-puhelimen kayttoon.
Puutteet madramuotoisen viestinndn noudattamisessa
johtuvat usein ratatydstd vastaavien vaihtelevasta
rautatiealan tuntemuksesta.

Myos hankalat talviolosuhteet aiheuttavat ongelmia
likenteenohjaukselle. Tyypillinen talviajan ongelma on
vaihteisiin pakkautuva lumi ja j&, joka saattaa estéa
vaihteen kééntymisen. Etenkin talvena 2009-2010
vaihteisiin pakkautuva lumi ja ja& hankaloittivat poikkeuk-
sellisen paljon junalikennettd aiheuttaen myohastymisié
junille ja harmaita hiuksia likenteenohjaajille. Lisaksi
liikkuvan kaluston talvioloissa heikkeneva toimintavar-
muus aiheuttaa haasteita likenteenohjaukselle.

Kaytdnnon tyon haasteiden lisdksi likenteenohjaus on
muutoksessa hallinnollisella tasolla. Toistaiseksi valtion
rataverkon hallinnoinnista ja likenteenohjauksesta
vastaava Liikennevirasto on ostanut liikenteenohjaustyon
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VR Oy:ltd. Rautatielikenteen avauduttua kilpailulle rautatie-
yrityksen suorittama likenteenohjaus valtion rataverkolla on
haaste tasapuoliselle kilpailulle ja siksi likenteenohjaustoimintoa
on alettu irrottaa VR Oy:sté vaiheittain. Vuoden 2013 alussa
VR-Yhtymé& Oy:n tytaryhtioksi perustettiin Finrail Oy, johon
likenteenohjaustoiminnot siirrettiin. Lahivuosina Finrail Oy on
tarkoitus irrottaa kokonaan VR-Yhtymé Oy:std. Muutoksella ei
ole ollut vaikutuksia likenteenohjaajien kdytdnnon tyshon.
Rautateiden kilpailun avautumiseen liittyvisté syistd johtuen
likenteenohjaajien koulutus, yhdessa muiden rautatiealan
koulutusten kanssa, on siirtyméssé VR Koulutuskeskukselta
rippumattomalle palvelun tarjoajalle Kouvolan seudun
ammattiopistolle.

Liikenteenohjaajien keskuudessa on tapahtumassa vahin

erin sukupolven vaihdos vanhempien likenteenohjaajien
jaddessa elakkeelle. Vanhemman polven likenteenohjaajilla on
usein vuosikymmenten monipuolinen kokemus rautatiejér-
jestelmdstd, joka menetetdan likenteenohjaajien siirtyessa
eldkkeelle. Kokeneet likenteenohjaajat pystyvét ennakoimaan
likennetilanteen kehitystd ja heilld on monipuolisesti keinoja
hairigtilanteiden selvittdmiseksi. Toisaalta osalla vanhemman
polven liikenteenohjaajista saattaa olla taipumusta vuosien
takaa periytyviin omintakeisiin toimintamalleihin, jotka eivét aina
ole parhaita mahdollisia turvallisuuden kannalta.
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Liikenteenohjaajien eldkoityminen ja siirtyminen toisiin
tehtéviin ovat aiheuttaneet haasteita my6s henkiléresurssien
riittdvyydelle, koska uusia likenteenohjaajia ei ole ollut het
saatavilla korvaamaan menetettyd tydpanosta. Menetetyn
tyépanoksen korvaaminen tapahtuu hitaasti, koska kestéé jopa
vuosia ennen kuin vastavalmistunut likenteenohjaaja pystyy
tdysin itsendiseen tydskentelyyn useissa tyopisteissé.

Likenteenohjaajat hyodyntavét tydssaan erilaisia teknisid
jérjestelmid muun muassa tiedonhallinnassa, viestinndssé ja
likenteen kauko-ohjauksessa. Kuhunkin tehtévéaan on ollut
eri jarjestelmét ja kéytettévat jarjestelmat vaihtelevat myos
alueittain. Jarjestelmien laaja kirjo ja niiden muutokset aiheut-
tavat haasteen liikenteenohjaajien osaamiselle. Jarjestelmien
kehityksessa on otettu askel parempaan suuntaan, kun
ratakapasiteetin hallintaan ja likennesuunnitteluun kehitetty
LIIKE-jarjestelma on otettu kéyttoon. LIKE-jarjestelmén
kehittyessé useita eri toimintoja on tarkoitus yhdistad yhteen
tyokaluun. Témé mahdollistaa sen, etté kokonaisuus on parem-
min hallittavissa ja liikenteenohjaajat pystyvat tehokkaammin
suorittamaan vaadittavat tehtévat.

Kéytannon likenteenohjaustydhon vaikuttava muutos on ollut
my®6s viime vuosina tapahtunut, ja yhé jatkuva, likenteenohja-
uksen kaytannon tydn keskittyminen paikallisohjauskeskuksista
likenteenohjauskeskuksiin. Liikenteenohjausta keskittémalla
likenteenohjaus pystytdan hoitamaan aiempaa tehokkaammin,
mutta samalla likenteenohjaajien paikallistuntemus on vaarassa
heikentya.

Toistaiseksi likenteenohjaus on selviytynyt mallikkaasti sita
kohdanneista hallinnollisista ja teknisisté muutoksista seka
elakoitymisistd, eikd muutoksilla ole ollut havaittavaa vaikutusta
rautatieturvallisuuteen. Liikenteenohjauksen toimintaan liittyvien
vaaratilanteiden mdaarat ovat pysyneet viime vuosina léhes
muuttumattomina. Vuosittain tapahtuu muutamia kymmenia
vaaratilanteita, ensisijaisesti vaaria kulkuteitd, joiden syntyyn
likenteenohjauksen toiminnalla on ollut osuutta. Tyypillisessa
véaaran kulkutien tapauksessa asemalle saapuva juna ohjataan
véarélle raiteelle, mutta raiteen vapaana olosta johtuen
tilanteesta ei aiheudu merkittdvéa vaaraa.

Likenteenohjauksessa on tapahtumassa muutoksia myés
yksityisraiteilla. Rautatielain (304/2011) 36 §n mukaan
rataverkon haltijat vastaavat likenteenohjauksesta hallinnoimal-
laan rataverkolla. Né&in ollen lain mukaan ei enda ole alueita,
jotka eivét ole liikenteen ohjauksen piirissd. Kéytdnnéssa
valtaosalla yksityisraiteita likenteenohjausta ei ole vield
jérjestetty. Yksityisraiteille likenteenohjaus voidaan jarjestéa
kevennettynd versiona, eivatkd esimerkiksi turvalaitejérjestelmét
tai paatoimiset likenteenohjaajat ole valttdmattomia. Keskeistd
on, ettd yksityisraiteille kehitetddn tiedonvaihtokéytannaét, jotta
eri osapuolet tietdvat miten yksityisraiteelle saa siirtya ja miten
siell likkua. Vaatimalla yksityisraiteilta likenteenohjausta
pyritdan siihen, etté likennainti ja rataty6t yksityisraiteilla tapah-
tuisivat entistd systemaattisemmin ja sen myété turvallisemmin.

VAARALLISTEN AINEIDEN KULJETUS RAUTATEILLA
Vaaralliseksi luokiteltavien aineiden kuljetukset (VAK) muodos-
tavat noin 15 prosenttia rautateiden kaikesta tavaralikenteesta.
Suomen VAK-rautatiekuljetuksista suurin osa on Suomen ja
Vendjan vélista likennettd (n. 40 prosenttia) sekd kauttakulkulii-
kennettd satamista Vendjélle (n. 35 prosenttia). Jaljelle jdavéstd
osuudesta valtaosa on kotimaan siséistd likennettd. Myos
Ruotsiin on suuntautunut VAK-rautatiekuljetuksista pieni osuus.

Rautateilld likkuvien vaarallisten aineiden kuljetusten suurimmat
likennevirrat liikkuvat Vainikkalan raja-asemalta Kouvolan kautta
HaminaKotkan satamaan seka Kouvolan ja Lahden kautta
Skoldvikiin. Vendjan keskittdessa likennettd omiin satamiinsa,
ovat Suomen VAK-rautatiekuljetukset vahentyneet hieman.
Suomen rautateilld kuljetettavista vaarallisista aineista noin
puolet on palavia nesteitd. Seuraavaksi suurimmat ryhmat
muodostavat kaasut ja syovyttévat aineet.

VAK-rautatiekuljetuksiin liittyy suuronnettomuuden riski.
VAK-rautatiekuljetuksiin liittyvié riskeja lisaé se, ettd vaarallisten
aineiden reitit kulkevat usein taajama-alueiden keskella
sijaitsevien rautateiden kautta. Tasta esimerkkitapauksena on
Kanadassa 6.7.2013 tapahtunut onnettomuus, jossa VAK-
vaunuja suistui keskelld kaupunkia katastrofaalisin seurauksin.
VAK-rautatiekuljetuksissa tapahtuu onnettomuuksia kuitenkin
harvoin, ja VAK-rautatiekuljetusten riskitaso onkin selvésti
maanteilld tapahtuvia VAK-kuljetuksia pienempi. Edellinen
vakavampi VAK-onnettomuus rautateilld Suomessa tapahtui
19.2.2010, kun kaksi suojavaunua ja kolme bensiinid sisaltavas
sdiliovaunua suistui Skoldvikissa pitkdksi menneen tyonto-
liikkeen seurauksena. Onnettomuudessa kuitenkin véltyttiin
vaarallisten aineiden vuodoilta ja vakavilta vahingoilta.



Vuonna 2012 junaliikenteessa tapahtui yksi VAK-onnettomuus,
jossa rikkihappoa vuosi séilibvaunusta. Vaihtottissa tapahtuu
vuosittain muutamia tormayksié ja suistumisia, joihin liittyy VAK-
vaunuja. Tyypillisi& tapahtumia ovat séiliGvaunun suistumiset
sekd vaunujen vdliset tormaykset. Vuonna 2012 vaihtotdissé
tapahtui VAK-kalustolle kaksi tormdysté, kolme suistumista ja
yksi vaunun vuoto. Vuonna 2012 vaihtot6issé tapahtuneiden
VAK-onnettomuuksien madrét olivat edellisvuosia pienempid.

Yksi merkittava riskitekija VAK-kuljetuksiin liittyen on se,

ettd osa yksityisraiteista on vaarallisen huonossa kunnossa
VAK-kuljetusten kannalta. Léhes kaikki VAK-kuljetukset kulkevat
yksityisraiteiden kautta jossain kuljetusketjun vaiheessa. Osalla
yksityisraiteista kiskot, kiskojen kiinnitys tai radan pohjarakenne
ovat niin huonossa kunnossa, etta riski radan pettémiseen
raskaan VAK-kuljetuksen alla on ilmeinen. Onkin tarkead, etta
sellaisilla yksityisraiteilla, joiden kautta VAK-kuljetuksia likkuu,
kiinnitetaan erityistd huomiota radan kunnossapitoon.

Trafi on nimennyt 13 vaarallisten aineiden kuljetusten

kannalta merkittavaa ratapihaa VAK-ratapihaksi. VAK-ratapihoille
tulee laatia turvallisuusselvitys, johon siséltyy muun muassa
pelastussuunnitelma. Turvallisuusselvitykselld rautatieyrityksen ja
rataverkon haltijan tulee osoittaa, ettd VAK-rautatiekuljetuksista
aiheutuvat riskit on tunnistettu ja onnettomuuksia ennalta-
ehkaiseviin toimenpiteisiin on ryhdytty. Muita kéytdssé olevia
vaarallisten aineiden kuljetusten turvallisuutta varmistavia
menetelmid ovat muun muassa vaunujen toistuvat tarkastukset,
suojavaunut, henkildston koulutukset VAK-tyéskentelyyn seké
pelastusharjoitukset.

Turvallisuuden varmistamiseksi VAK-rautatiekuljetuksista

on annettu seké kansalliset ettd kansainvaliset maaraykset.
Suomessa on kdytossa kahdet kansainvaliset maaraykset
riippuen siitd meneeko vaunu lanteen vai itdén. Maéraykset

koskevat muun muassa kuorman kasittelyé ja kuljetuksen
mukana pidettavia asiakirjoja. Suomen ja muiden kansainvali-
seen rautatiekuljetuksia koskevaan yleissopimukseen (COTIF)
littyneiden maiden vélisissa vaarallisten aineiden rautatiekulje-
tuksissa noudatetaan sopimuksen liitteend olevia vaarallisten
tavaroiden kansainvélisia rautatiekuljetusméadréyksié (RID).
RID-madraykset ovat olleet perustana laadittaessa Suomen
kansallisia rautatiekuljetusmaarayksia.

Suomen ja COTIF-yleissopimusta rajoitetusti soveltavan Vendjén
vélisissé vaarallisten aineiden rautatiekuljetuksissa oltiin pitkdan
tilanteessa, jossa voimassa olevia méaréyksid ei ollut. Suomen
ja Neuvostoliiton vélilla solmitun vanhan sopimuksen mukaisia
maarayksia sovellettiin, vaikka sopimuksen voimassaolo oli
varsinaisesti paattynyt. Sopimuksettomasta tilasta johtuen
esimerkiksi Vengjaltd tulevien VAK-vaunujen merkintjen
asianmukaisuutta ei pystytty valvomaan, koska ei ollut olemassa
sopimusta, johon merkintjé tulisi verrata.

Suomen ja Vengjan valilld monta vuotta kéynnissa olleissa
sopimusneuvotteluissa edistyttiin merkittavasti, kun valtioiden
likenneministerit allekirjoittivat uuden sopimuksen Suomen

ja Vendjan vélisista vaarallisten aineiden rautatiekuljetuksista
Naantalissa 25.6.2013. Sopimus tulee parantamaan kuljetusten
turvallisuutta ja selkeyttdémaén vastuunjakoa. Sopimuksen
allekirjoittamisen jalkeen on tarkoitus sopia teknisistd, ainekoh-
taisista ja muista yksityiskohtaisista maérayksista. Osapuolten
vastuita késittelevien maardysten myoté rajatarkastukset ja muu
viranomaisvalvonta helpottuvat.

Tonnia vuodessa
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Vaarallisten aineiden kuljetusvirrat Suomessa.
Léhde: VR-Yhtyma
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Kuva: Vastavalo, Pertti Harstela

INHIMILLINEN TOIMINTA JA

LAAKETIETEELLINEN KELPOISUUS

Kaikki rautatielikenteen liikenneturvallisuustehtévisséd tyosken-
televét kuuluvat tarkan terveysseurannan ja psykologisen sovel-
tuvuusarvioinnin piiriin. Henkilon kykyyn suoriutua turvallisesti
tehtdvastaan vaikuttavat soveltuvuus alalle, koulutus, kokemus,
turvallisuusasenne sekd henkilokohtaiset toimintakykyyn ja
terveydentilaan liittyvat tekijgt — myos poikkeustilanteissa.
Edelld mainitun liséksi turvalliseen toimintakykyyn vaikuttavat
olennaisesti myos organisaatioiden menettelytavat, esimerkiksi
turvallisuuskulttuuri ja tyojarjestelyt.

Rautatielikenteen ammattilaisten terveydentilaa ja toimin-
takykyd arvioidaan lainséadantoon perustuen seka alalle
tullessa etté toistuvasti tyduran aikana. Arvioinnissa keskitytdan
terveyteen ja toimintakykyyn liittyvéan turvallisen toimintakyvyn
varmistamiseen.

Turvallisuustehtévassa tydskentelyn ehtona on voimassa
oleva kelpoisuus, jonka yksi tekijg on voimassa oleva
laakérintodistus. Rautatiehenkildston terveytta ja toimintakykyé
arvioivat Trafin hyvaksymat tyterveyshuollon ammattilaiset,
asiantuntijapsykologit ja asiantuntijalagkarit (yhteensa 210).
Vuosittain Suomessa tehdéén yli 5000 rautatielikenteen
terveystarkastusta.

Mikéli rautatielikenteen ammattilainen ei téytd tehtéavéansé
mukaisia terveydentilavaatimuksia, h&n voi hakea erivapautta
Trafin Lilkenneldgketiedeyksikolta. Vuonna 2012 hakemuksia
oli 130 kappaletta, joista 128:lle mydnnettiin erivapaus.
Myontopagtokset sisaltévat terveydentilan seurantaan liittyvia
madréyksid ja operatiivisia rajoituksia.

Rautatieliikenteen tehtévissa tydskennelldan kaikkina
vuorokaudenaikoina, miké aiheuttaa haasteen ihmisten
jaksamiselle. Olennaista on, etté kaikki rautatieliikenteen toimijat
(henkilsto, rautatielikenteen harjoittajat, rataverkon haltijat

ja terveydenhuollon ammattilaiset) tunnistavat vasymyksen
turvallisuusuhkana ja sisallyttavét vasymyksen hallinnan osaksi
normaalia turvallisuustoimintaa.



TASORISTEYSTURVALLISUUS

Vuonna 2012 tapahtui 51 tasoristeysonnettomuutta, joissa
kuoli 6 henkilog, loukkaantui vakavasti 6 henkiloéd ja lievésti 6
henkila. Tasoristeysonnettomuuksista 11 (noin viidennes) oli
merkittavid onnettomuuksia.

Téman sivun ylimmasta kuvasta nakyy tasoristeysonnet-
tomuuksien seka niissé kuolleiden méaara vuosina 2000

- 2012. Kuvaajiin on lisaksi sovitettu lineaarinen trendiviiva.
Onnettomuuksien lukuméérédssa on havaittavissa laskeva trendi
viimeisen 13 vuoden aikana, mutta kuolleiden lukumaéaréssa ei
ole selvaa trendia.

Kolmentoista vuoden aikana (2000—2012) rataverkolta on
poistettu 1579 tasoristeystd. Alemmassa kuvassa on esitetty
tasoristeysonnettomuuksien ja niissa kuolleiden méaara sataa
tasoristeystd kohden seka lineaariset trendit. Kummassakaan
ei ole havaittavissa laskevaa eiké nousevaa trendid. Vaikka
tasoristeysten maara on véhentynyt, niiden turvallisuus
onnettomuuksien ja kuolemien mééran perusteella ei ole
parantunut.

Trafi on yhdessa Liikenneviraston kanssa tilannut VTT:lta
rautatien tasoristeysten turvallisuuden arviointiin onnettomuus-
mallin®. Mallilla lasketut onnettomuusennusteet tukevat arviota
siitd, ettd tasoristeysten poistaminen ei ole kohdistunut niihin
tasoristeyksiin, joissa tapahtuu ja joihin on ennustettu eniten
onnettomuuksia. Mallin ennustaman onnettomuusmaéran
perusteella vaarallisimman kymmenyksen tasoristeyksiin osuu
noin 43 prosenttia onnettomuuksista. Taméan kymmenyksen
tasoristeyksistd on kuitenkin hiljattain suljettu vain 4 pro-
senttia. Tasoristeyksen poistot tapahtuvatkin yleensa radan
parannuksen yhteydessa.

VTT:n mallin perusteella suuren onnettomuusriskin
tasoristeysten piirteité ovat:

« tasoristeykset sijaitsevat ympdri Suomea

« tasoristeyksen ylittdvien autojen méaaré vaihtelee vélilla
100 - 11 000 autoa vuorokaudessa (pahimmillaan siis
noin 8 autoa minuutissa vuorokauden ympéri)

* junien mé&dré vaihtelee vélilla 2 - 27 junaa vuorokaudessa,
usein tavarajunia

» lahes puoliksi katuja ja maanteitd (toisaalta yksityisteill
olevia tasoristeyksid on paljon, mutta niissé on yleensé
véhan likennettd ja siis myds onnettomuuksia per
tasoristeys)

* yleensa asfalttiteita

* noin puolessa risteyskulma ei ole aivan suora (miké olisi
ihanteellinen tapaus)

» noin puolessa on jonkinlaisia nakemépuutteita
ohjeiden mukaisiin arvoihin (ohjeet velvoittavia kun rataa
perusparannetaan, resurssien rajallisuuden vuoksi eivét
koske kaikkia tasoristeyksid).

>Peltola et al, VTT, Rautatien tasoristeysten turvallisuuden arviointi, Lilkenneviraston tutkimuksia ja selvityksid 38/2012.
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Tasoristeysonnettomuuksien seké niissa
kuolleiden maéara vuosina 2000-2012.
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Turvallisuuden vertailu muuhun Eurooppaan ja
turvallisuustavoitteiden saavuttaminen

RAUTATIETURVALLISUUDEN TASO SUOMESSA EU-maiden rautatieturvallisuuden vertailu vuosina 2007-2011 tapahtuneiden merkittavien
VERRATTUNA MUUHUN EUROOPPAAN onnettomuuksien ja kuolemantapausten junakilometreihin suhteutetun méaéaran perusteella.
Suuntaa antavaa vertailua rautatieturvallisuuden eroista eri EU- Lahde: Euroopan rautatieviraston ERAIL-tietokanta.

maissa voidaan tehdd EU:n yhteisten turvallisuusindikaattorien

perusteella. Eri maiden indikaattorien luokittelukaytantojen 5

eroista johtuen vertailun luotettavuuteen tulee suhtautua

varauksella. Vuoden 2012 turvallisuusindikaattoritiedot muista .

EU-maista eivét olleet saatavilla tarkastelua tehtdessa, joten
vertailut perustuvat tietoihin vuosilta 2007-2011.

Rautatieturvallisuuden perusteella EU:n jdsenvaltion voidaan
jakaa karkeasti kahteen ryhmééan; huonomman rautatietur-

vallisuuden Ita-Euroopan maihin ja paremman rautatieturval-
lisuuden Lénsi-Euroopan maihin. Tassé jaossa Suomi kuuluu 1

—
I

Lansi-Euroopan maiden ryhmé&an. Huolimatta muutamista

viime aikoina Lansi-Euroopassa tapahtuneista vakavista o Il Il . L I- Lk I. [ S S| SN S
rautatieonnettomuuksista Lansi-Euroopan rautatieturvallisuus g 2 £ g E % £ 8% 8% & 3 % g % I - g % E E £
on edelleen korkealla tasolla ja matkustajan tai rautateiden s - & =23 > g 5" 8728 § =3 . 2 3
henkilékunnan kuolemaan johtavat onnettomuudet ovat hyvin @ Onnetiomuudet / milj. juna-km - 2
harvinaisia likenneméériin suhteutettuna. ® Kuoleet / milj juna-km
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/ milf. junakil

Merkittévéa c

Merkittdvien onnettomuuksien junakilometreihin suhteutetun

maééran kehitys Pohjoismaissa vuosina 2007-2011.
Léhde: Euroopan rautatieviraston ERAIL-tietokanta.
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Merkittdvat onnettomuudet miljoonaa junakilometrid kohden
onnettomuustyypeittdin Pohjoismaissa vuosina 2007-2011.
Léhde: Euroopan rautatieviraston ERAIL-tietokanta.
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Suomen rautatielikenteessé tapahtuu junalikennemaériin
suhteutettuna merkittavia onnettomuuksia ja kuolemantapauk-
sia noin 2,5 kertaa niin paljon kuin EU:n rautatieturvallisuuden
huippumaissa Iso-Britanniassa ja Hollannissa. Ero selittyy
padosin Iso-Britannian ja Hollannin paremmalla tasoristeys-
turvallisuudella seka sillg, ettd kyseisissd maissa tapahtuu
suhteellisesti véhemméan onnettomuuksia luvattomasti
rautateilld liikkuville ihmisille. Itd-Euroopan maissa rautatietur-
vallisuus on pagsadntdisesti huonompi ja rautatieliikenteessa
kuolee ihmisié likenneméériin suhteutettuna moninkertaisesti
Lansi-Euroopan maihin verrattuna.

VERTAILU MUIHIN POHJOISMAIHIN

Suomen rautatieturvallisuutta on mielekéstd vertailla

muihin Pohjoismaihin maiden samankaltaisuuksista johtuen.
Merkittdvien onnettomuuksien junakilometreihin suhteutetut
madrat Pohjoismaissa ovat hyvin samaa suuruusluokkaa ja
merkittdvien onnettomuuksien suhteellisen méaran perusteella
jérjestettynd maiden jérjestys vaihtelee vuosittain. Vuosien
2007-2011 merkittavien onnettomuuksien suhteutetun
méaran keskiarvolla mitattuna Suomen rautatieturvallisuus
on aavistuksen verran Ruotsin ja Norjan tilannetta heikompi
Tanskan ollessa Pohjoismaista turvallisin.

Pohjoismaissa tapahtuvissa merkittévissa rautatieonnetto-
muuksissa on jonkin verran tyyppieroja. Suomessa tapahtuu
liikennemaériin suhteutettuna selvésti muita Pohjoismaita
enemman tasoristeysonnettomuuksia. Tanskan tasoristeys-
turvallisuutta selittad tasoristeysten suhteellisen pieni mééaré
sekd se, ettd 65 prosenttia tasoristeyksistd on varustettu
varoituslaitoksin. Norjassa tasoristeyksia on melko paljon,
mutta kaikki tasoristeykset on varustettu varoituslaitoksin tai
kasikdyttoisin puomein. Huolimatta siitd, ettd Ruotsissa on
paljon tasoristeyksid ja siitd, ettd niistd vain 37 prosenttia on
varustettu varoituslaitoksin, tapahtuu Ruotsissa suhteellisesti
huomattavasti Suomea vahemmé&n merkittédvig tasoristeyson-
nettomuuksia. Suomessa 22 prosenttia tasoristeyksistd on
varustettu varoituslaitoksin.

Suomessa merkittdvid suistumisonnettomuuksia ja liikkuvan
kaluston tulipaloja tapahtuu véhemman kuin Ruotsissa

ja Norjassa, mutta enemman kuin Tanskassa. Merkittavid
térmédysonnettomuuksia tapahtuu Suomessa ja Tanskassa
véhemmén kuin Ruotsissa ja Norjassa. Henkilévahinkoon
johtavia onnettomuuksia tapahtuu Suomessa, Ruotsissa ja
Tanskassa lahestulkoon yhtd paljon.



TURVALLISUUSTAVOITTEET

Rautateilld on kéytossa EU-maiden yhteiset turvallisuusta-
voitteet sekd niiden jasenvaltiokohtaiset kansalliset viitearvot.
Turvallisuustavoitteilla maéritelldan vahimmaistaso, joka
maakohtaisesti tulee rautatieturvallisuudessa saavuttaa. Tavoit-
teet on jaettu seuraaviin riskiluokkiin: matkustajat, rautateiden
henkilésto, tasoristeysten kayttdjat, rautatiealueilla luvattomasti
liikkuvat henkilt, muut henkilot seka koko yhteiskuntaan
kohdistuvat riskit, joka on muut riskiluokat kokoava luokka.

Tavoitteet ja niiden tayttyminen méaritelldan kunkin riskiluokan
edustajien kuolemien ja vakavien loukkaantumisten likenne-
maériin suhteutetun maaran perusteella. Turvallisuustavoitteet
perustuvat rautatieturvallisuuden tunnuslukuihin vuosilta
2004-2009. ERA seuraa turvallisuustavoitteiden toteutumista
ja raportoi seurannasta Euroopan komissiolle.

Vuoden 2012 osalta Suomi saavutti EU:n yhteiset turvalli-
suustavoitteet sekd kansalliset viitearvot. Yhteisten turvalli-
suustavoitteiden saavuttaminen ei ole kovin haastavaa, koska
yhteiseksi turvallisuustavoitteeksi valiokoituvat jésenvaltioiden
kansallisista viitearvoista heikoimmat. Jasenvaltiokohtaisten
kansallisten viitearvojen saavuttaminen sen sijaan kertoo, ettd
rautatieturvallisuus Suomessa ei ole ainakaan huonontunut
vuosien 2004-2009 tilanteeseen néhden.

Viime vuosina Suomi on ldhes poikkeuksetta saavuttanut
kansallisten viitearvojen edellyttémén turvallisuustason. Ainoat
poikkeustapaukset ovat liittyneet rautateiden henkildstoon
liittyv&an riskiluokkaan. Vuosittain onnettomuuksissa menehty-
neiden rautateiden henkiléston edustajien mééaré on ollut joko
nolla tai yksi. Télloin kansallisten viitearvojen saavuttamisen
arviointiin tarkoitettu malli on tulkinnut yhden menehtyneen
niin suureksi poikkeamaksi vuosien 2004—-2009 keskiarvosta,
etta kansallista viitearvoa ei ole saavutettu. Tilannetta voidaan
kuitenkin pitda lahinné kansallisten viitearvojen saavuttamisen
arviointiin tarkoitetun laskentamallin heikkoutena.

Kuva: Mika Huisman







Trafin kdytannon
turvallisuustoimintaa

TURVALLISUUSTODISTUKSET JA TURVALLISUUSLUVAT

Turvallisuustodistukset

Rautatieliikenteen harjoittajan likennéinnin edellytyksend on
turvallisuustodistus, jonka Trafi myontad. Turvallisuustodistus
koostuu A- ja B-osista. A-osa on voimassa koko EU:n laajuisesti
ja sen edellytyksend on vaatimustenmukainen turvallisuus-
johtamisjarjestelmd. B-osa sen sijaan on jésenvaltiokohtainen,
ja se liittyy likennoitavaa rataverkkoa koskevien sdantéjen ja
méadrdysten hallintaan seké niiden noudattamiseen.

Turvallisuustodistuksilla varmistetaan, etté rautatieliikenteen
harjoittajat ottavat kdyttoon turvallisuusjohtamisjérjestelman,
jonka mukaisesti toimimalla toimijat hallitsevat riskinsé ja
pystyvat tarjoamaan kuljetuspalveluita turvallisesti. Turvallisuus-
todistus on voimassa enintdan viisi vuotta kerrallaan.

Syyskuussa 2013 Suomessa on 20 rautatieliikenteen
harjoittajalla voimassa oleva turvallisuustodistus. Joukkoon
kuuluu VR-Yhtyman lisaksi museoliikenteen harjoittajia, radan
kunnossapitoa harjoittavia yrityksid, yksityisraiteilla likennoivia
toimijoita sekd kaupallista tavaraliikennettd kaynnistelevid
toimijoita. Liséksi 13 yksityisraiteilla toimivan toimijan
turvallisuustodistushakemukset ovat kasittelyssa.
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Turvallisuustodistuksen mydntaminen hakijalle ei ole ollut
mikéan itsestadnselvyys johtuen todistuksen edellytyksend
olevista turvallisuusjohtamisjarjestelmaan kohdistuvista melko
yksityiskohtaisista vaatimuksista. Tésta syystd hakemuksiin on
tavallisesti jouduttu pyytdméan lisdselvityksid muun muassa
riskien hallinnan, kunnossapidon ja patevyyden hallinnan
menettelyiden kuvauksista.

Turvallisuusluvat

Turvallisuuslupa on rataverkon haltijana toimimisen edellytys.
Turvallisuuslupa on osoitus siitd, ettd rataverkon haltija huomioi
toiminnassaan turvallisuutta koskevat vaatimukset ja pystyy
hallinnoimaan rataverkkoaan turvallisesti. Turvallisuuslupaa
haetaan Trafista ja sen saadakseen hakijalla on oltava
vaatimusten mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelma ja
hakijan on osoitettava voivansa varmistaa rataverkon
turvallinen suunnittelu, rakentaminen, kunnossapito ja hallinta.
Turvallisuuslupa on voimassa enintaén viisi vuotta kerrallaan.

Vaatimus turvallisuusluvista laajeni koskemaan myos
yksityisraiteen haltijoilta vuonna 2011 voimaan tulleen uuden
rautatielain my6té. Sitd ennen turvallisuuslupaa vaadittiin

vain valtion rataverkon haltijana toimivalta Liikennevirastolta.
Vuoden 2013 syyskuussa Liikennevirastolla sekd 36:ll&
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yksityisraiteen haltijalla on voimassa oleva turvallisuuslupa.
Turvallisuuslupien hakuprosessi on monilla toimijoilla parhail-
laan kéynnissa ja Trafissa on yli 50 hakemusta késittelyssa.
Vaatimusten mukaisen turvallisuusjohtamisjérjestelman
laatiminen on ollut kynnyskysymys myés turvallisuuslupien
hakemisessa. Muun muassa kunnossapidon jérjestelyjen,
riskienhallinnan menettelyjen kuvaukset seké liikenteenohja-
uksen kaytdannon jérjestelyt ovat seikkoja, joihin on hakijoilta
kaivattu liséselvityksid.

VALVONTA

Trafi valvoo rautatiejérjestelmén turvallisuutta auditoimalla
toimijoiden turvallisuusjohtamisjérjestelmia seké suorittamalla
kenttévalvontaa. Eurooppalainen rautatielainsaédanté ohjaa
viranomaisvalvontaa toimijoiden turvallisuusjohtamisjérjestelmi-
en auditointien kautta tapahtuvaan valvontaan. Auditoinneilla
pyritadn tarkastamaan vastaako toimijoiden kdytannon toiminta
turvallisuusjohtamisjarjestelméssa kuvattuja menettelyja.

Toimiakseen turvallisuusjohtamisjérjestelman tulee olla kay-
tdnnon toimintaa aidosti ohjaava ja perusteellisesti jalkautettu
tyokalu. Auditointi- ja valvontahavainnot linkittyvét Trafissa
my®6s turvallisuuslupien ja -todistusten myéntamisprosesseihin.
Vuonna 2012 Suomessa tehtiin yksi toimijan turvallisuusjohta-
misjérjestelman auditointi ja vuonna 2013 on tarkoitus tehda
neljd laajaa ja 15 suppeampaa auditointia.

Kenttévalvonnalla pyritaén valvomaan rautatiejarjestelman eri
toimintojen turvallisuutta sekd muodostamaan kokonaiskuvaa
turvallisuudesta. Valvonnan haasteena on valvottavan koko-
naisuuden laajuus suhteessa valvovan viranomaisen rajallisiin
resursseihin. Tésta syysté valvontaa on pyritty kohdistamaan
riskiperusteisesti jarjestelman kriittisiin kohtiin. Valvonnan

kohteita vuonna 2012 olivat muun muassa VAK-ratapihat,
liikenneturvallisuustehtavissa toimivien henkildiden koulutus,
viestintdmenettelyt, likkuvan kaluston kunto, vaunujen
kuormaus seka liikennointiméaréysten noudattaminen.

Valvonnassa havaittiin viime vuonna joitakin puutteita
muun muassa VAK-ratapihojen vuodon torjuntakaluston
kunnossa, yksityisraiteiden kunnossa, vaihtotyéviestinndssé
ja VAK-vaunujen merkinngisséd. Kun valvonnan kohteissa
havaitaan poikkeamia, valvonnan kohdetta pyydetéan

toimittamaan Trafille selvitys siitd, miten poikkeama korjataan.

Jatkossa kenttdvalvonnan tarkastuksissa on tarkoitus verrata,
onko kéytannon toiminta turvallisuusjohtamisjérjestelmissa
kuvattujen menettelyiden mukaista.

TURVALLISUUSAANTELYN KESKEISET MUUTOKSET
Rautateiden turvallisuussaantely perustuu EU-saéntelyyn ja
on luonteeltaan pitkalti tdytéantddnpanevaa saéntelyd. Trafin
kannalta keskeisimmat lait ovat rautatielaki (304/2011)

ja laki rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtévista
(1664/2009, ns. kelpoisuuslaki). Rautatielakia péivitettiin
kevéalla 2013 (323/2013) mm. ratarekisterin ja kunnossapi-
dosta vastaavan yksikén sertifioinnin osalta. Rautatielakiin on
parhaillaan valmisteilla seuraava muutos, jonka yhteydessé
muutetaan mm. kédyttéonottolupia koskevia sadnnoksia.

My®os kelpoisuuslakia on péivitetty 1.1.2013 voimaan
tulleella lakimuutoksella (860/2012), jolla taytdntdonpantiin
mm. kuljettajien lupakirjojen ja lisatodistusten rekistereihin,
veturinkuljettajien koulutuskeskusten tunnustamisperusteisiin
ja veturinkuljettajien tutkintojen vastaanottajien tunnus-
tamisperusteisiin sekd tutkintojen jarjestamistd koskeviin
perusteisiin liittyvat komission paatokset.
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Trafilla on rautatielain ja kelpoisuuslain nojalla toimivalta antaa
ns. teknisluonteisia méardyksia. Pédosa viraston antamista
rautatiejérjestelmad koskevista maarayksista taytantoonpanee
EU:n yhteentoimivuussaéntelyd, jolla pyritddn harmonisoimaan
rautatiejérjestelmaé teknisesti. Vuonna 2012 virasto antoi
lisaksi méadrayksia mm. rautatielikenteen harjoittajien ja
rataverkon haltijoiden turvallisuusjohtamisjérjestelmésté ja
turvallisuuskertomuksesta seké veturinkuljettajan kelpoisuudes-
ta toimia vaihtoty6ssé lupakirjallaan.

Trafi kdynnisti vuonna 2011 rautatiejdrjestelmén sdantelyn
uudistamiseksi laajan hankkeen, jossa kootaan likennaintia

ja likenteen ohjausjarjestelmia koskevat saédnnsékset omiin
maédrayksiin ja lisdtdan maardysten luettavuutta ja hallittavuutta
ottaen huomioon EU:n asettamat reunaehdot. Hankkeen
tavoitteena on myos selkeyttdd EU-sddntelyn ja kansallisen
sadntelyn suhdetta seké siirtyd yksityiskohtaisesta rautatie-
sadntelystd kohti yleisempédd saédntelyd siten, ettd Trafi sdatdisi
jatkossa vain ehdottomista toimintaa koskevista raja-arvoista, ja
toimijat kuvaisivat yksityiskohtaisemmat erityisesti likenngintia
koskevat menettelynsé osana turvallisuusjohtamisjérjestel-
maansa.

Sadntelymuutoksen seurauksena toimijoiden turvallisuus-
johtamisjarjestelmien toimivuus, omavalvonta ja niiden
viranomaisvalvonta korostuvat. Trafin tavoitteena on viedé
hanketta eteenpadin yhteistydssé alan toimijoiden kanssa
antamalla maaréykset koskien likenndintid rautatiejarjes-
telméssé ja rautatiejdrjestelman turvalaitteita vuoden 2013
loppuun mennessa.
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Yhteenveto

Rautatieturvallisuuden taso Suomessa séilyi melko hyvana
vuonna 2012. Matkustajien tai rautateiden henkilokunnan
edustajien menehtymisiin tai vakaviin loukkaantumisiin
johtaneita onnettomuuksia ei tapahtunut. Merkittavié
onnettomuuksia tapahtui 19 eli hieman vuosien 2007-2011
keskiarvoa 22 véhemman. Pitkén aikavalin tarkastelussa
rautatieturvallisuus on parantunut pikkuhiljaa.

Vuoden 2012 vakavimpia onnettomuuksia junaliikenteessa
olivat vaihteenkuljetusvaunun kaatumiset Riihimé&ella
22.5.2012 ja Kouvolassa 28.6.2012. Kaatumiset johtivat
suistumisiin, merkittéviin kalusto- ja infrastruktuurivaurioihin
seka likennehéiriihin. Vammalan likennepaikalla tapahtui
19.10.2012 vakava junaliikenteen vaaratilanne, jossa
tavarajuna ohjattiin raiteelle, jolla oli ratatykoneita. Tavarajunan
kuljettaja onnistui pysdyttdmaan junan ennen tormaysta.
Vaihtottiden osalta merkittdvin onnettomuus oli 14.1.2012
llmalan ratapihalla tapahtunut onnettomuus, jossa vaunuletka
térmési paikallaan oleviin vaunuihin. Onnettomuudesta
aiheutui lievia henkilévahinkoja neljélle henkildlle seka
huomattavia kalustovaurioita.

Tasoristeysonnettomuuksia tapahtui 51 vuonna 2012 ja ndistd
merkittavid oli 11. Tasoristeysonnettomuuksissa menehtyi
kuusi henkil64 ja loukkaantui vakavasti kuusi henkiloa.
Tasoristeysonnettomuuksien maéré oli selvasti suurempi

kuin kolmena edellisena vuonna, mutta samalla tasolla kuin
kymmenen vuoden keskiarvo. Satunnaisvaihtelun lisaksi
muuta selittdvas tekijad onnettomuusmaéaran vaihtelulle ei ole
tunnistettu.

Merkittdvien onnettomuuksien suhteellisen véhdinen maéra
ei kerro kuitenkaan koko kuvaa rautateiden turvallisuudesta.
Vuosittain tapahtuu satoja vaaratilanteita erityisesti ratatydssa ja
vaihtotyossé. Erityisesti ratatyon ja junaliikenteen rajapin-
nassa tapahtuvien vaaratilanteiden jatkuva esiintyminen on
huolestuttavaa. Vaaratilanteet liittyvét tyypillisesti ratatdiden
paikantamiseen, ratatyéilmoitusten laatuun, ratatoihin littyvan
viestinndn méaramuotoisuuteen seké ratatyén tekijdiden
turvallisuusosaamiseen. Vaihtotoissa tapahtuvien pienten
onnettomuuksien maéré on saatu lievdan laskuun, mutta silti
suistumisia ja tormdyksié tapahtuu edelleen paljon.

Viestinnan selkeys, yksiselitteisyys ja madrédmuotoisuus on
selkedsti asia, johon eri osapuolten tulee jatkossa kiinnittaa
erityistd huomiota, koska viestintaan liittyvét ongelmat nousevat
esiin lahes kaikissa onnettomuuksien ja vaaratilanteiden
jatkoselvittelyissé ja tutkinnoissa. Myds ilkivallan liséantyva
méara seka vaihteiden kunnossapidon ongelmat voidaan
nostaa esiin huomion arvoisina seikkoina.

Tulevina vuosina rautatiejarjestelma kohtaa liséd muutoksia
muun muassa sadddésmuutosten sekd toimijakentdssa
tapahtuvien muutosten myo6td. Muutokset korostavat
entisestaan toimijoiden velvollisuutta kantaa vastuu toimintansa
turvallisuudesta ja tehdé yhteisty6tda muiden toimijoiden kanssa
turvallisuuden varmistamiseksi. Eri toimijoiden kayttoon ottamat
turvallisuusjohtamisjarjestelmét ovat vélttdmaton tyokalu
turvallisuuden jarjestelmaélliseen hallintaan. Seké toimijoiden
ettd Trafin merkittdvéna haasteena lahitulevaisuudessa on
varmistaa, ettd turvallisuusjohtamisjérjestelmét ovat aidosti
toimivia tyokaluja, joiden avulla tulevat muutokset pystytaén
turvallisesti kohtaamaan.
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