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1 Johdanto

1.1 Turvallisuuskertomuksen tarkoitus

Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin rautateiden turvallisuuskertomuksessa 2018

kuvataan rautatieturvallisuuden tilaa Suomessa vuonna 2018. Turvallisuuskertomuk-
sessa kuvataan lisaksi viraston rautateihin liittyvien lupa-, valvonta- sdaantelytoimin-
tojen keskeiset asiat vuoden 2018 osalta.

Turvallisuuskertomus on raideliikennelain 1302/2018 17 §:n mukainen Traficomin
rautateiden vuosikertomus. Raideliikennelain mukaan Traficomin on vuosittain laadit-
tava kertomus toiminnastaan ja rautatieturvallisuuden kehittymisestd Suomessa
edeltdvan vuoden osalta seka toimitettava kertomus Euroopan Unionin rautatievi-
rasto ERA:lle 30.9. mennessa. Turvallisuuskertomus toimitetaan lisaksi Liikenne- ja
viestintaministeridlle seka julkaistaan Traficomin internet-sivuilla.

Turvallisuuskertomuksessa esitettyjen turvallisuutta koskevien tietojen lahteina on
kaytetty rataverkon haltijoiden ja rautatieliikenteen harjoittajien turvallisuuskerto-
muksia, onnettomuus- ja vaaratilanneilmoituksia sekd Onnettomuustutkintakeskuk-
sen tutkintaselostuksia. Traficomin toimintaa koskevien tietojen lahteina on kaytetty
Traficomin virkamiesten haastatteluja seka Traficomin toimintaa koskevia asiakirjoja.

Turvallisuuskertomuksen rakenne noudattaa ERA:n aihetta koskevan ohjeen uusinta
versiota, joka annettiin huhtikuussa 2019.

Vuoden 2018 loppuun saakka rautateiden turvallisuusviranomaistehtavat kuuluivat
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin vastuulle. Vuoden 2019 alussa viraston nimi
muuttui virastouudistuksen myo6ta Liikenne- ja viestintavirasto Traficomiksi. Tassa
raportissa kaytetdan nimitysta Trafi, kun kasitelldaan vuotta 2018 koskevia asioita ja
nimitysta Traficom, kun kasitelldan vuoden 2019 asioita.

1.2 Yhteenveto turvallisuustilanteesta vuonna 2018

Rautatieturvallisuuden tilanne oli vuonna 2018 Suomessa hyva ja etenkin matkusta-
jaturvallisuus oli erinomaisella tasolla. Pidemman aikavalin tarkastelussa junaliiken-
teen turvallisuuskehitys on parantunut selvasti ja esimerkiksi térmays- ja suistumis-
onnettomuudet ovat hyvin harvinaisia. Vuonna 2018 junaliikenteessa ei tapahtunut
yhtddn merkittavaal! térmays- tai suistumisonnettomuutta (kuva 1). Junaliikenteesséa
tapahtui kertomusvuonna kaksi liikkuvan kaluston tulipaloa, joissa aineelliset vahin-
got nousivat yli merkittavan onnettomuuden raja-arvon 150 000€. Onnettomuuksien
pienesta maarasta huolimatta junaliikenteessa tapahtuu kuitenkin vuosittain vakavia
vaaratilanteita kuten kulkutien turvaamisvirheita.

1 Merkittavalla onnettomuudella tarkoitetaan onnettomuutta, jossa on osallisena vahintaan
yksi liikkeessa oleva raidekulkuneuvo ja jonka seurauksena vdhintdan yksi henkilé kuolee tai
loukkaantuu vakavasti tai jonka seurauksena syntyy merkittavia kalustoon, rataan, muihin
laitteistoihin tai ymparistdédn kohdistuvia vahinkoja tai laajoja liikennehairidita, lukuun otta-
matta verstaissa, varastoissa ja varikoilla tapahtuvia onnettomuuksia.

1
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Kuva 1. Merkittévat rautatieonnettomuudet Suomessa 2008-2018.

Valtaosa rautateilla tapahtuvista henkilévahingoista aiheutuu allejaanneista. Alle-
jaantien vuosittaisessa maarassa ei ole havaittavissa selkeda kehityssuuntaa. Alle-
jdanneissa menehtyy vuosittain tyypillisesti 50-60 henkil6a. Valtaosa allejadnneista
on tahallisia.

Toinen vuosittain useita ihmishengen menetyksia aiheuttava onnettomuuskategoria
on tasoristeysonnettomuudet. Vuonna 2018 tapahtui yhteensa 27 tasoristeysonnet-
tomuutta ja ndissd menehtyi yhteensa 4 henkil6a. Seka onnettomuuksien etta onnet-
tomuuksissa kuolleiden maarat ovat hieman viime vuosien keskiarvon alapuolella.
Vaikka tasoristeysonnettomuuksien vuosittainen maara on vahentynyt 2000-luvulla
Suomessa merkittdvasti, on tasoristeysten turvallisuustilanne Suomessa kuitenkin
selvasti esimerkiksi Ruotsia ja Norjaa huonompi.

Vaihtotdiden turvallisuus on parantunut Suomessa 2010-luvulla, mutta vuonna 2018
vaihtotydssa tapahtuvien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden maara lisdantyi hie-
man edellisiin vuosiin ndhden. Vaihtotdissa tapahtuu vuosittain useita vakavia onnet-
tomuuksia ja vaaratilanteita. Usein vaihtotdissa tapahtuvien onnettomuuksien ja
vaaratilanteiden syytekijat liittyvat vaihtotydnjohtajan tai kuljettajan virheellisiin toi-
mintatapoihin.

Mantyharjun Kinnissa 7.4.2018 tapahtunut tilapaisessa sadilytyksessa olleiden sailio-
vaunujen suistuminen aiheutti merkittavan ymparistévahingon. Vakavat vaarallisten
aineiden kuljetukseen liittyvat rautatieonnettomuudet ovat Suomessa harvinaisia,
mutta lievempia vuototapauksia tapahtuu muutamia vuosittain.
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Ratatdiden ja junaliikenteen turvallinen yhteensovittaminen on ollut yhtend keskei-
sena rautatieturvallisuuden haasteena jo useita vuosia, eika turvallisuustilanne olen-
naisesti parantunut kertomusvuonnakaan. Ratatdiden tyypilliset poikkeamat, kuten
ratatydalueen ylitykset, luvattomat ratatyét ja raiteen liikennditdvyyden varmistami-
sen epaonnistumiset aiheuttavat riskeja sekd junaliikenteen etta ratatydntekijoiden
turvallisuudelle. Tyypillisia rataty6hon liittyvien poikkeamien taustalla olevia tekijoita
ovat mm. osaamisen ja turvallisuuskulttuurin puutteet.

Osaamisen ja turvallisuuskulttuurin kehittamisen eteen on rautatiealalla tehty viime
aikoina paljon ty6ta. Muutokset tapahtuvat hitaasti, mutta pitkdjanteisella tyolla on
mahdollista varmistaa riittdva osaaminen koko alalla seka kehittaa turvallisuuskult-
tuuria. Hyvan turvallisuuskulttuurin merkitys korostuu rautateiden turvallisuusvastui-
den jakaantuessa yha useammalle taholle. Hyva turvallisuuskulttuuri edistaa turvalli-
suustiedon jakamista, mika puolestaan edesauttaa oppimista koko alalla ja positii-
vista turvallisuuskehitysta.

2 Traficomin turvallisuustoiminta ja organisaatio

2.1 Turvallisuusstrategia ja suunnitelmat

Vuonna 2018 Trafi valmisteli liikenne- ja viestintaministerion toimeksiannon perus-
teella rautatieturvallisuusohjelman vuosille 2019-2021. Turvallisuusohjelman tavoit-
teena on edistaa rautatieturvallisuuden kehittamistyéta tunnistamalla kehitystarpeita
ja esittamalla tarpeille kehittdmisehdotuksia. Turvallisuusohjelman dokumentaatio
valmistui alkuvuodesta 2019, jolloin myds ohjelman jarjestelmallinen toteuttaminen
alkoi. Aiemmin Trafilla ei ole ollut erityista turvallisuusohjelmaa, mutta rautatietoi-
minnan kehittdmisessé on jo vuosien ajan hyédynnetty riskiperusteista toiminnanoh-
jausta.

Turvallisuusohjelman dokumentaatiossa kuvataan rautateiden toimijakentta ja sen
vastuualueet seké rautateiden saantelykehys. Turvallisuusohjelman paapaino on kui-
tenkin turvallisuuden nykytilassa, haasteissa ja rautatiejarjestelman kehittamisessa.
Turvallisuusohjelmassa esitetaan joukko laajuudeltaan ja merkitykseltadn erilaisia
toimenpide-ehdotuksia, joilla pyritddn vastaamaan turvallisuuden nykytilassa seka
Trafin toimintakentdssa tunnistettuihin haasteisiin. Haasteiden tunnistaminen ja toi-
menpide-ehdotusten kehittaminen on tehty Trafin asiantuntijoiden toimesta. Ehdote-
tut toimenpiteet on pyritty rajaamaan siten, ettd niiden toteuttaminen kuuluu Trafin
vastuualueeseen. Joidenkin toimenpiteiden toteuttaminen edellyttaa kuitenkin mydés
muiden rautatietoimijoiden panosta.

Turvallisuusohjelmassa esitettdavat 30 toimenpidetta on ryhmitelty tunnistetut turval-
lisuuden ja Trafin toiminnan haasteet kokoavien teemojen alle. Haasteet kokoavat
teemat ovat:

e Viestintaan ja tilannekuvaan liittyvat haasteet

e Ohjauksen kehittaminen

e Ennakoivan turvallisuustydn ja valvonnan kehittédmisen tarpeet

e Kokonaisvaltaisin riskienhallinnan ja muutosten hallinnan parantaminen

e Turvallisuustilanteen muutosten ja seurannan kehittaminen
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e Sdantelytarpeiden arviointi.

Suuri osa toimenpiteista koskee Trafin ja rautateiden sidosryhmien tiedonkulun pa-
rantamista. Muun muassa rautatiejarjestelman vastuista ja turvallisuuden tilanneku-
vasta tulee viestia aiempaa kattavammin. Tasoristeysturvallisuutta pyritdaan kehitta-
maan jatkamalla tasoristeysturvallisuuden parantamisohjelman toteuttamista yh-
dessa rataverkon haltija Vaylaviraston kanssa. Allejaanteihin liittyviin ongelmiin pyri-
tadan puuttumaan kehittdmalla allejdantien vahentamiseen keskittyvaa poikkihallin-
nollista yhteistyota. Turvallisuustiedon hyddyntamista alalla edistetaan parantamalla
onnettomuus- ja vaaratilanneraportoinnin aktiivisuutta seka perustamalla alalle tur-
vallisuusanalyysiin keskittyva yhteistydryhma. Myo6s vaarallisten aineiden kuljettami-
seen liittyy useita toimenpiteitd kuten VAK-valvontasuunnitelman paivittdminen ja
VAK-riskienarvioinnin edistaminen. Toimijoiden omavalvontaa pyritaan kehittamaan
tiedottamalla aktiivisesti omavalvonnan merkityksesta ja kehittamalla omavalvonnan
raportointia seka viranomaisvalvontaa. Vaylaviraston ratatyoturvallisuuden kehitta-
mistyéta pyritdan tukemaan yhteistydpalavereissa seka Vaylaviraston turvallisuuslu-
van uusimisen yhteydessa ja sita seuraavissa auditoinneissa.

Turvallisuusohjelman toimenpiteiden toteuttamisvastuut on jaettu viraston henkilds-
tolle, toimenpiteiden toteuttaminen on aikataulutettu ja toimenpiteiden toteutumista
seurataan neljannesvuosittain. Osa toimenpiteistad on lisdksi sidottu Trafin tulosta-
voitteisiin. Jatkossa turvallisuusohjelmaa on tarkoitus paivittaa tarpeen mukaan.

ERA:ssa kehitettya turvallisuuskulttuurin arviointimallia pilotoitiin Suomessa. Tavoit-
teena oli tarkastella yhteistytdssa kolmen pilottiorganisaation kanssa, miten rautatie-
toimijoiden turvallisuuskulttuuria voidaan mallin avulla kehittéa, onko arvioinnista
hyétya valvonnan kannalta, testata ERA:n mallin soveltuvuutta Suomen raideliiken-
teen tarpeisiin seka testata menetelman toimivuutta.

2.2 Turvallisuussuositusten perusteella tehdyt toimenpiteet

Alla olevassa taulukossa 1 on esitetty Onnettomuustutkintakeskuksen viime vuosina
Trafille antamat turvallisuussuositukset seka suositusten perusteella toteutetut toi-
menpiteet.

Taulukko 1. Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuussuositusten perusteella Tra-
fissa tehdyt toimenpiteet.

Turvallisuussuositus Suosituksen perusteella to- | Suosituksen

tajia ja rautatieliikenteen har-
joittajien turvallisuusjohtamis-
jarjestelmia hyvaksyessaan Lii-
kenteen turvallisuusvirasto var-
mistaa, ettd niiden menettelyt
osaamisen varmistamiseen ovat
riittavid ja osaamisen varmista-

misesta raportoidaan kattavasti.

mien hyvaksyntaan on EU-ta-
soiset kriteerit, joita Trafi kdyt-
taa.

Arviointi on harmonisoitu EU:n
alueella. Trafi auditoi EU-ase-
tuksien mukaisesti turvalli-
suusjohtamisjarjestelmien mu-
kaista toimintaa seka. Trafin
valvonnassa osaaminen ja sen
hallinta ovat yhtena painopis-
tealueena.

teutetut toimenpiteet toteutuksen
tila
2018-S14 Tutkinnon vastaanot- | Turvallisuusjohtamisjarjestel- Kesken
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2018-S18 Liikenteen turvalli- Trafi valvoo auditoinneilla ni- Kesken
suusvirasto aloittaa turvallisuus- | menomaan turvallisuusjohta-
johtamisjarjestelmien kaytanndén | misjarjestelmien menettelyiden
toteutuksen valvonnan. toteutumista kaytanndssa.
Koko turvallisuusjohtamisjar-
jestelmaa ei kuitenkaan nyky-
resurssein voida jokaisessa au-
ditoinnissa tarkastella.
2018-S17 Liikenteen turvalli- Trafin ndkemyksen mukanaan Kesken
suusvirasto edellyttaa, etta hata seis —painikkeen lisaami-
vaihtotoissa kdytettdvissa radio- | nen olisi aikaa vievaa ja kal-
ohjaimissa on erillinen viiveetdén | lista vanhaan vetokalustoon,
hata seis -painike. eika sen oletetuista hyodyista
ole riittdvaa varmuutta.
2018-S4 Liikenteen turvallisuus- | Liikennekelpoisuuden tarkistus | Kesken
virasto maarittelee nykyista tar- | on osa kaluston kunnossapidon
kemmin liikennekelpoisuustar- menettelyja. Kaluston kunnos-
kastuksessa vaadittavat tarkas- | sapidon menettelyt kuvataan
tukset seka tarkastuksen teke- toimijan turvallisuusjohtamis-
van tahon patevyys- ja riippu- jarjestelmassa, jota Trafi val-
mattomuuskriteerit. voo auditointien avulla.
Kaluston kunnossapito sisaltyy
Trafin auditointisuunnitelmaan.
2017-S30 Liikenteen turvalli- Rautatieyritykset ovat lisén- Toteutettu
suusvirasto maaraa veturinkul- neet asian sisdisiin ohjeisiinsa
jettajalle tahystamisvelvollisuu-
den junaliikenteessa.
2017-S6 Liikenteen turvallisuus- | Valvontaa on lisatty auditoin- Toteutettu
virasto ja rautatieliikenteen har- | neissa seka omavalvontana.
joittajat tehostavat vaihtotéiden
suorittamisen valvontaa.
2016-S12 Liikenteen turvalli- VR:n poikkeamaraportit siirty- | Toteutettu

suusviraston tulee luoda poik-
keamien raportointiin ja luokit-
teluun yhtendinen jarjestelms,
joka kattaa kaikki toimijat.

vat Trafiin séhkdisté rajapintaa
pitkin. Sdhkdisen rajapinnan
rakentaminen Vayldviraston
raportointijérjestelmaan val-
mistui elokuussa 2019. Pie-
nemmat toimijat raportoivat
tietokantaan sahkoépostitse tai
verkkolomakkeen avulla.
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2.3 Rautatietoimintojen organisointi valtion hallinnossa ja Liikenne-
ja viestintavirastossa

Lilkenneasioista vastaava ministerié Suomessa on Liikenne-ja viestintaministerid
(LVM). LVM valmistelee liikenteen toimialaan liittyvat poliittiset ja strategiset linjauk-
set ja lainsaadannén. Vuoden 2019 alussa LVM:n hallinnonalan organisaatioraken-
netta uudistettiin. Vuoden 2018 loppuun saakka rautateiden turvallisuusviranomai-
nen Suomessa oli Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi. Vuoden 2019 alussa Liikenteen
turvallisuusvirasto, Viestintavirasto seka osia Liikennevirastosta yhdistettiin Liikenne-
ja viestintavirasto Traficomiksi, joka toimii nykyisin rautateiden turvallisuusviran-
omaisena. Traficomin yhteydessa toimii myds markkinoiden toimivuudesta ja tasa-
puolisuudesta huolehtiva rautatiealan saantelyelin.

Valtion rataverkon haltijana toimivan Liikenneviraston nimi muuttui vuoden 2019
alussa Vaylavirastoksi. Vaylavirasto vastaa Liikenneviraston tapaan myds teista ja
vesivaylistda. Samaan aikaan Liikenneviraston liikenteenohjauspalvelut yhtiditettiin
valtion omistamaksi erityistehtavayhtitksi, Traffic Management Finland Oy:ksi. TMF
Oy:n tytaryhti6 Finrail Oy vastaa rautateiden liikenteenohjauksesta. Muut liikenne-
muotokohtaiset TMF Oy:n tytaryhtiot vastaavat merenkulun, tieliikenteen ja ilmailun
ohjauspalveluista.

Rautatieonnettomuuksien tutkinnasta Suomessa vastaa oikeusministerion yhtey-
dessa toimiva Onnettomuustutkintakeskus.

Traficomin henkilévahvuus on yli 800 henkiléa. Traficomissa on n. 30 padasiassa rau-
tatieasioiden parissa tyoskentelevaa henkildéa. Trafin organisaatio siirtyi alkuvuodesta
2019 lahes sellaisenaan osaksi Traficomin organisaatiota eikd muutoksia rautatieteh-
tavien organisointiin tehty siirtymdvaiheessa. Traficomissa on kaksi yksikk®a, joiden
tehtavakenttd keskittyy rautatiealan tehtaviin. Rautateiden toimijat -yksikkd vastaa
turvallisuuslupa- ja todistusasioiden kasittelysta seka rautateiden valvonnasta. Rai-
deliikenteen infra -yksikko vastaa rautatiekaluston ja infrastruktuurin hyvaksyn-
noista. Traficomissa toimii my&ds raideliikennejohtajan esikunta, joka vastaa rautatie-
asioiden kokonaisuuden hallinnasta virastossa. Lisaksi muissa viraston yksikdissa
tydskentelee muutamia henkil6ita rautateiden saantelyyn ja turvallisuuden seuran-
taan liittyvissa tehtavissa.

Traficomissa on kaytdssa viraston yhteinen osaamisenhallintajarjestelma. Osaami-
senhallintajarjestelmdssa on tiedot henkildston tehtadviin liittyvistd patevyyksista ja
osaamisista. Osaamisenhallintajdrjestelmda hyédynnetaan henkilostdén kehityskes-
kusteluissa, ja jarjestelmassa on tiedot henkildéiden osaamisen kehittdmisen tarpeista
ja tavoitteista.

3 Rautateiden turvallisuustilanne

3.1 Junaliikenteen turvallisuus

Junaliikenteen turvallisuus sailyi vuonna 2018 Suomessa hyvalla tasolla. Merkittavat
onnettomuudet ovat junaliikenteessa hyvin harvinaisia ja pienempiakin onnetto-
muuksia tapahtuu vahan. Tyypillisimpia henkildvahinkoon johtavia onnettomuuksia
junaliikenteessa ovat tasoristeysonnettomuudet ja luvattomasti rata-alueella liikku-
vien henkildiden allejaannit. Muita junaliikenteessa toisinaan tapahtuvia tyypillisesti
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seurauksiltaan pienimuotoisempia onnettomuuksia ovat esimerkiksi liikkuvan kalus-
ton tulipalot ja térmaykset esteisiin.

Vaikka junaliikenteen turvallisuus on hyvalla tasolla ja onnettomuudet ovat harvinai-
sia, sisaltyy junaliikenteeseen kuitenkin merkittavia riskitekijoita. Junaliikenteessa
nopeudet ja massat ovat hyvin suuria, minkd johdosta onnettomuuksilla voi olla hy-
vin vakavat seuraukset. Normaalitilanteessa junaliikenteen turvallisuus varmistetaan
teknisten turvalaitejarjestelmien ja henkiléstdon osaamisen avulla, jolloin useat tekijat
suojaavat junaliikenteen turvallisuuden. Vuosittain tapahtuu kuitenkin tilanteita, jol-
loin yhden tai useamman suojaavan tekijan puutteellinen toiminta johtaa vakaviin
vaaratilanteisiin. Vuonna 2018 taman kaltaisia tilanteita olivat esimerkiksi VAK-junan
liikkuminen hyvin puutteellisella jarruteholla ja matkustajajunan liikenndinti ilman
toimivaa junakulunvalvontaa. Kyseisista tilanteista ei aiheutunut onnettomuutta,
mutta niissa onnettomuudelta suojasi enaa lahinna hyva onni. Tamankaltaisten tilan-
teiden esiintyminen osoittaa selkeasti, etta turvallisuuden varmistamiseksi alalla on
pyrittava jatkuvasti kehittamaan turvallisuusjohtamista ja riskienhallinnan yhteis-
tyota.

Onnettomuudet junaliikenteessa

Vaylavirasto tilastoi 258 junan tormaysta esteeseen vuonna 2018. Térmayksista 84
% oli junan ja eldgimen valisid tdrmayksia. Térmayksilla eldimeen on hyvin harvoin
turvallisuusvaikutusta junalle, mutta niilld on huomattava junaliikenteen tasmailli-
syytta heikentava vaikutus. Vaylaviraston luokittelussa loput tormaykset jakaantui-
vat tasan térmayksiin radalle kaatuneisiin puihin (8 %) seka térmayksiin muihin es-
teisiin (8 %).

VR-Yhtyman tilastoissa térmayksia eldimiin ei lueta térmays-luokkaan kuuluviksi ta-
pahtumiksi ja muutenkin luokka on sisalléltaan suppeampi kuin Vayldviraston vas-
taava luokka. VR-Yhtyma raportoi 5 térmdysta esteeseen vuonna 2018 (kuva 2).
Vuosina 2013-2017 VR-Yhtyman junaliikenteessa on raportoitu keskimaarin 6,8 tor-
maysta vuosittain.
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Kuva 2. Térméaykset, suistumiset ja tulipalot VR-Yhtyméan junaliikenteesséd 2010-
2018.
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Tormaysten maara on vahentynyt seka Vaylaviraston etta VR-Yhtyman tilastoissa.
Osaltaan térmadysten maaran vahenemiseen ovat vaikuttaneet ainakin Vaylaviraston
tekemat radanvarren puuston poistot.

Vuonna 2018 ei tapahtunut yhtaan merkittdvaksi onnettomuudeksi luokiteltavaa tor-
maysta esteeseen junaliikenteessad. Edellisen kerran merkittavaksi onnettomuudeksi
luokiteltava tormays esteeseen on tapahtunut junaliikenteessa vuonna 2016, jolloin

tapahtui 3 merkittdvaa térmaysta esteeseen. Vuosina 2013-2017 on tapahtunut kes-
kimaarin 0,8 merkittavaa térmaysonnettomuutta vuosittain.

Salossa tapahtui 9.6.2018 onnettomuus, jossa henkildauto ajautui radan ylittavan
sillan suojakaiteen ohi ja putosi kiskoille. Useita tunteja myéhemmin radalla kulkenut
matkustajajuna térmasi autoon noin 140 km/h nopeudella. Henkildauton kuljettaja
menehtyi. Henkildauton ulosajokohdan ja radan valilld on korkeuseroa yli 12 metria.
Onnettomuutta ei luokitella merkittavdksi tormaysonnettomuudeksi, koska on epa-
selvaa, menehtyikd henkildauton kuljettaja auton pudotessa radalle vai junan térma-
tessa autoon.

Vuonna 2018 junaliikenteessa ei tapahtunut yhtdan junan térmaysta toiseen liikku-
van kaluston yksikkddn. Junan ja toisen liikkuvan kaluston yksikén valisia térmayksia
on tapahtunut 2010-luvulla keskimaarin 0,5 tapausta vuosittain. Edellisen kerran
merkittavaksi onnettomuudeksi luokiteltava junan térmays toiseen liikkuvan kaluston
yksikkdodn tapahtui 13.8.2016 tavarajunan térmattya raiteella seisseisiin vaunuihin
Oulun tavararatapihalla.

Junaliikenteessa ei tapahtunut yhtaan lilkkuvan kaluston raiteelta suistumista vuonna
2018. Vuosina 2013-2017 junaliikenteessa on tapahtunut keskim&arin 2,2 suistu-
mista vuosittain. Merkittdvaksi onnettomuudeksi luokiteltava suistuminen on Suo-
messa tapahtunut viimeksi vuonna 2016, kun raiteelle unohtunut pysaytyskenka
suisti liikkeelle 1dahtevan tavarajunan kaksi vaunua.

Junaliikenteessa tapahtui 11 liikkuvan kaluston tulipaloa vuonna 2018. Vuosina
2013-2017 liikkuvan kaluston tulipaloja on tapahtunut keskimaarin 10,2 vuosittain.
Yleisimmin liikkuvan kaluston tulipalot saavat alkunsa veturien moottoritilasta tai
matkustajavaunujen lammityslaitteista.

Vuonna 2018 tapahtuneista liikkuvan kaluston tulipaloista 2 luokitellaan merkitta-
vaksi onnettomuudeksi niisté aiheutuneiden aineellisten vahinkojen vuoksi. Kisko-
bussi syttyi palamaan Huutokoskella 15.10.2018. Palavasta kiskobussista evakuoitiin
noin 70 matkustajaa Huutokosken asemalle. Tilanteesta ei aiheutunut henkilévahin-
koja, mutta kalustolle aiheutuneiden vahinkojen kustannukset ylittivat merkittavan
onnettomuuden raja-arvon 150 000 euroa. Toinen merkittdavaksi luokiteltu tulipalo
tapahtui 23.2.2018 Turtolassa tavarajunan veturin sytyttya palamaan. Veturin moot-
toritilassa syttynyt tulipalo vaurioitti veturin korjauskelvottomaksi ja onnettomuuden
aiheuttamat kustannukset nousivat selvasti yli 150 000 euron. Edellisen kerran Suo-
messa on tapahtunut merkittavaksi onnettomuudeksi luokiteltava liikkuvan kaluston
tulipalo vuonna 2007.

2.7.2018 matkustajajunan ohjaamossa syttyi tulipalo Kehdradan tunnelissa. Matkus-
tajajuna ajettiin ohjeiden mukaan seuraavana olleelle Aviapoliksen asemalle, jossa
juna evakuoitiin. Onnettomuudesta ei aiheutunut henkilévahinkoja ja aineelliset va-
hingotkin jaivat melko pieniksi.
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Vaaratilanteet junaliikenteessa

Junaliikenteen onnettomuudet ovat harvinaisia ja niiden vuosittaisessa maarassa on
satunnaisvaihtelulla suuri rooli, joten Iyhyella aikavalilla onnettomuuksien maaran
kehitys ei ole paras turvallisuustason kehityksen mittari. Vaaratilanteita tapahtuu
enemman kuin onnettomuuksia ja niiden maaraa ja riskitasoa seuraamalla voidaan
saada tarkempi kuva turvallisuuden kehityssuunnasta. Muutos raportoitujen vaarati-
lanteiden maarassa voi kertoa junaliikenteen turvallisuustilanteen muutoksen lisaksi
myds esimerkiksi poikkeamien raportointikulttuurin muutoksesta. Viime vuosina ju-
naliikenteen vaaratilanteiden kokonaismaardssa ei ole tapahtunut suuria muutoksia.

Edellisten vuosien tapaan junaliikenteen ja ratatdiden yhteensovittamisessa tapahtui
useita vaaratilanteita vuonna 2018. Naita tilanteita kasitellaan tarkemmin ratatdiden
turvallisuus -otsikon alla.

Vuonna 2018 tapahtui Vayldviraston tilaston mukaan 41 luvatonta Seis-opasteen
ohitusta (Kuva 3). Vuonna 2018 tapahtuneiden luvattomien Seis-opasteen ohitusten
lukumaara on jonkin verran edellisten vuosien lukumaaria pienempi. Vuonna 2018
tapahtuneista luvattomista Seis-opasteen ohituksista 4 aiheutti valittoman térmays-
uhan. Junaliikenteessa tapahtuneiden luvattomien Seis-opasteiden ohitusten tilas-
tointiin liittyy jonkin verran epavarmuustekijéita, joiden johdosta lukuja ei voida pi-
taa taysin luotettavina. Rautatieliikenteen harjoittajien raportoimien Seis-opasteen
ohitusten lukumaarat eivat taysin tdsmaa Vaylaviraston raportoimien lukuméaarien
kanssa, joten vahvoja johtopaatoksia tapausten maaran kehityksesta ei voida tehda.

Seis-opasteen ohitukset ovat merkittavia vaaratilanteita ja ne ovat aiemmin johta-
neet onnettomuuksiin. Tavallisesti Seis-opasteen ohitukset tapahtuvat matalilla no-
peuksilla ja junakulunvalvontalaite JKV pysdyttda kaluston heti ohituksen jalkeen.
Liikuttaessa ilman JKV:ta Seis-opasteen ohitukseen liittyvat riskit kuitenkin korostu-
vat.
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Kuva 3. Rautateilld tapahtuneet EU:n yhteisten turvallisuusindikaattorien mukaiset
vaaratilanteet ja riskitekijat vuosina 2011-2018.

Infrastruktuuriin liittyvéat vaaratilanteet
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Vuonna 2018 tapahtui 147 kulkutien turvaamisvirhetta. Seitsemdssa tapauksessa
kulkutien turvattiin virheellisesti raiteelle, jolla oli este ja lopuissa 140 tapauksessa
kulkutien turvattiin raiteelle, jolla ei ollut estetta. Vaylaviraston tilaston mukaan kul-
kutien turvaamisvirheiden junakilometreihin suhteutettu maara vaheni hieman vuo-
siin 2016 ja 2017 nahden. Vaylaviraston tarkastelun perusteella noin 80 % kulkutien
turvaamisvirheista aiheutuu liikenteenohjauksen virheista ja loput 20 % liikenteen-
ohjausautomatiikan virheista. Tyypillisin seuraus kulkutien turvaamisvirheesta on ju-
nan ohjautuminen vaaralle raiteelle. Vaylaviraston tarkastelun perusteella kulkutien
turvaamisvirheisiin usein liittyvia tekij6itd ovat tydnopastustilanteet, ratatydéhon tai
vaihtotyon liittyvat tilanteet seka erilaiset muutostilanteet kuten poikkeavat pysah-
dykset ja aikataulumuutokset.

Hankasalmella tapahtui 8.9.2018 kulkutien turvaamisvirhe, jossa etuajassa kulkenut
VAK-tavarajuna ohjattiin virheellisesti matkustajalaituria Iahinna olevalle raiteelle.
Tavarajuna esti matkustajien kulun laiturialueelta myéhemmin paikalle saapunee-
seen matkustajajunaan. Matkustajat siirtyivat matkustajajunan luo VAK-vaunujen
valista ja alta sotkien samalla katensa ja vaatteensa. Ainakin yksi matkustajista sai
lievia iho-oireita.

Melko paljon kulkutien turvaamisvirheita tapahtuu niin sanotussa ratapihaliikenteen-
ohjauksessa. Ratapihaliikenteenohjauksella tarkoitetaan 2016 kayttédn otettua toi-
mintamallia, jossa alueen kunnossapitdja suorittaa rajoitetulla alueella liikenteenoh-
jausta ja samanaikaisesti ratapihan kunnossapitotdita. Ratapihaliikenteenohjauk-
sessa tapahtuneiden kulkutien turvaamisvirheiden taustalla on ollut nahtavissa tyon-
tekijoiden lyhyehkd kokemus rautatiejarjestelmasta.

Vaarin annetulla opasteella tarkoitetaan tilannetta, jossa opastin antaa junalle liian
sallivan opasteen teknisen vian seurauksena. Vuonna 2018 ei raportoitu yhtaan vaa-
rin annettua opastetta. Edellisind vuosina raportoitujen vaarin annettujen opasteiden
maara on vaihdellut yhden ja 23 valilla. Suuri vaihtelu raportoitujen vaarin annettu-
jen opasteiden maarassa saattaa selittya osin vaarin annetun opasteen maaritelman
tulkinnanvaraisuudella.

Kiskon katkeamien vuosittaisessa maarassa on havaittavissa laskeva trendi. Vuosina
2013-2017 raportoitiin keskimaarin 44 kiskon katkeamaa vuosittain ja vuonna 2018
raportoitiin 33 kiskon katkeamaa. Pahimmillaan kiskon katkeama voi johtaa junan
suistumiseen. Vaylaviraston asiantuntija-arvion mukaan kiskovikoja aiheuttavat hit-
saustydn epdonnistumiset. Kiskon katkeamisia padsee tapahtumaan yllattaen radan
tarkastustoiminnan puutteiden vuoksi. Vaylavirasto on kdynnistanyt toimenpiteita
kehittédakseen kisko- ja hitsaustdiden laatua. Raiteen nurjahduksia raportoitiin 103
kappaletta vuonna 2018. Raiteen nurjahduksella tarkoitetaan sellaista virhetta rai-
teen jatkumossa tai raidegeometriassa, joka edellyttda raiteen sulkemista tai sallitun
enimmaisnopeuden valiténta alentamista. Vuosina 2013-2018 on raportoitu keski-
maarin 78 raiteen nurjahdusta vuosittain. Raportoitujen raiteen nurjahdusten maa-
rassa on kasvava trendi, mika selittyy ainakin osittain raportoinnin aiempaa parem-
malla kattavuudella. Vaylavirasto tilastoi myds muut vauriot radan rakenteissa. Ra-
portoitujen radan rakenteen vaurioiden maara on viime vuosina vaihdellut 223 ja
707 valilla. Vuonna 2018 raportoitiin 341 vauriota radan rakenteissa.

Vaylaviraston nakemyksen mukaan rautatieinfrastruktuurin kunto on viime vuosina
pysynyt paaosin ennallaan, mutta osin my6s huonontunut. Huonontuminen johtuu
ennen kaikkea rataverkon korjausvelasta, joka on johtanut tdsmallisyyden heikenty-
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miseen. Erilaisten turvalaitevikojen maara on lisdantynyt viime vuosina. Vikatilantei-
den seurauksena joudutaan siirtymaan manuaaliseen liikenteenohjaukseen, mika
kasvattaa riskitasoja. Lisaksi turvalaiteviat aiheuttavat mydhastymisia lilkkenteeseen.
Korjausvelasta ja turvalaitevioista johtuvat hairidtilanteet lisaavat lilkenteenohjauk-
sen kuormitusta, mika puolestaan kasvattaa liikenteenohjauksen riskitasoja.

Liikkuvaan kalustoon liittyvat vaaratilanteet

Vuonna 2018 raportoitiin yksi liikkuvan kaluston rikkoutunut pyoéra junaliikenteessa.
Vuosina 2013-2017 on raportoitu keskimaarin 1,4 liikkuvan kaluston rikkoutunutta
pyoraa vuosittain. Viime vuonna ei raportoitu yhtaan liikkkuvan kaluston rikkoutu-
nutta akselia junaliikenteessd, eika niita ole juuri tapahtunut edellisinakaan vuosina.
Akselin tai pyoran rikkoutuminen saattaa johtaa junan suistumiseen.

Junaliikenteessa raportoitiin selvasti edellisten vuosien keskiarvoa enemman liikku-
van kaluston avoimia ovia vuonna 2018. Viime vuonna tapauksia raportoitiin 27 kap-
paletta edellisen viiden vuoden keskiarvon ollessa 19,6 kappaletta. Tyypillisesti liik-
kuvan kaluston avoimeksi oveksi raportoidaan tavarajunan oven jaaminen auki tai
matkustajajunan oven aukeaminen oven ohjausvian tai lukitsemattomuuden joh-
dosta.

Junan katkeamisia raportoitiin 7 kappaletta vuonna 2018. Junan katkeamisten maara
oli selvasti edellisen viiden vuoden keskiarvoa 14,4 pienempi. Junan katkeamisiin liit-
tyvat riskit ovat tavallisesti melko pienet junan katkeamisen johtaessa junan jarru-
johdon tyhjenemiseen, jarrutukseen ja junan pysahtymiseen.

Ilkivalta

Vaylavirasto raportoi 207 ilkivaltatapausta vuodelta 2018. Ilkivaltatapausten maara
oli selvasti vuosien 2013-2017 keskiarvoa 382 pienempi. Vaylavirasto jaottelee ilki-
valtatapaukset alaluokkiin ilkivalta, liikennetuhoty6t ja metallivarkaudet. Alaluokkaan
ilkivalta luokitellaan tapaukset, joista ei aiheudu vaaraa rautatiejérjestelmassa. Ta-
han luokkaan luokiteltiin 53 tapausta. Alaluokkaan liikennetuhotyd luokitellaan ta-
paukset, joista aiheutuu vaaraa rautatiejarjestelmassa. Liikennetuhotdita raportoitiin
152 kappaletta. Alaluokkaan metallivarkaudet luokiteltiin 2 tapausta. Ilkivallasta liik-
kuvalle kalustolle ja radalle aiheutuvat vauriot jaavat tyypillisesti vahdaisiksi, mutta
ilkivaltaan sisaltyy aina vakavan onnettomuuden vaara. Usein suurin vaara ilkival-
lasta kohdistuu ilkivallan tekijaan allejaantiriskin myota.

Tapausriskiarviot ja turvallisuustekijat junaliikenteessa

Traficomille raportoiduille onnettomuuksille ja vaaratilanteille tehdéaan tapausriskiar-
vio. Tapausriskiarvio perustuu arvioon siitd, kuinka todenndkdisesti vastaavat ta-
paukset johtavat onnettomuuksiin ja tapauksesta todenndkdisimmin aiheutuvan on-
nettomuuden arvioituihin seurauksiin. Tapausriskiarvioiden perusteella riskitasoltaan
vaarallisimpia tapahtumia junaliikenteessa ovat allejaannit ja tasoristeysonnettomuu-
det, koska naista aiheutuu vuosittain useita vakavia henkilévahinkoja. Junalle seka
junan kyydissa oleville tyéntekijoéille ja matkustajille suurimman riskin tapausriskiar-
vioiden perusteella muodostavat luvattomat Seis-opasteen ohitukset, tormaykset es-
teisiin, kulkutien turvaamisvirheet, ratatyéhon liittyvat vaaratilanteet seka tasoris-
teysonnettomuudet. Seis-opasteen ohitusten ja kulkutien turvaamisvirheiden riski-
profiili on hyvin samankaltainen. Todenndkdisyys sille, etta yksittdinen Seis-opasteen
luvaton ohitus tai kulkutien turvaamisvirhe johtaa onnettomuuteen, on melko pieni.
Tapauksista mahdollisesti aiheutuvien onnettomuuksien seuraukset olisivat kuitenkin
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tyypillisessa tapauksessa todennakdisesti melko suuret ennen kaikkea mahdollisesta

tormayksestd aiheutuvien henkilévahinkojen vuoksi. Vastaavasti junan térmays rata-
tydkoneeseen tai ajoneuvoon saattaa aiheuttaa vakavia henkilévahinkoja my6s junan
matkustajille.

Tapausriskiarvioinnin yhteydessa poikkeamailmoituksista pyritdaan tunnistamaan ns.
turvallisuustekijoita. Turvallisuustekijoilla tarkoitetaan tekijoéita, joihin turvallisuus
perustuu ja jotka voivat vaikuttaa onnettomuuden tai vaaratilanteen syntyyn ja kehi-
tykseen joko negatiivisesti tai positiivisesti. Tarkasteltaessa turvallisuustekijoita,
jotka ovat edesauttaneet junaliikenteen vaaratilanteiden ja onnettomuuksien syntya
vuosina 2014-2019, heikko tilannetietoisuus nousee esiin useissa korkean riskin ta-
pauksissa. Veturinkuljettajan puutteellinen tilannetietoisuus on johtanut esimerkiksi
luvattomiin Seis-opasteen ohituksiin tai tilanteisiin, joissa juna on liikkunut ilman
paalle kytkettya JKV:ta. Puutteet liikenteenohjaajan tilannetietoisuudessa puolestaan
ovat johtaneet kulkutien turvaamisvirheisiin.

Muita korkean riskin tapauksissa toistuvia negatiivisia turvallisuustekij6itd ovat olleet
toimintatapojen sopivuus todellisissa tilanteissa, proseduurien ja tiedon soveltaminen
kaytannossa ja tiedon esittdmisen selkeys. Toimintatapojen sopivuuteen liittyvien
puutteiden on arvioitu vaikuttaneen tilanteen syntyyn muun muassa luvattomissa
Seis-opasteen ohituksissa, kulkutien turvaamisvirheissa seka tilanteessa, jossa juna
lahti liikkeelle ilman paalle kytkettya JKV-laitetta. Puutteet proseduurien ja tiedon
kaytannon soveltamisessa ovat mydtavaikuttaneet etenkin kulkutien turvaamisvir-
heiden ja luvattomien Seis-opasteen ohitusten syntyyn. Tiedon esittamisen selkey-
teen liittyvat puutteet ovat nousseet esiin luvattomissa Seis-opasteen ohituksissa,
liikenteenohjauksen automatiikkaan liittyvissa virheissa, poikkeustilanteisiin liitty-
vaan tiedonkulkuun liittyen, seka tilanteessa, jossa junaa on ajettu ilman paalle kyt-
kettya JKV-laitetta.

Positiivisten turvallisuustekijoiden tarkastelu kertoo tekijdistd, jotka ovat estaneet
vaaratilanteen kehittymisen onnettomuudeksi. Selkeasti yleisimmin positiivisena tur-
vallisuustekijana junaliikenteen poikkeamissa nousee esiin tilannetietoisuus. Tyypilli-
sessd tapauksessa veturinkuljettaja havaitsee esimerkiksi kulkutien olevan vaarin tai
kondukt6ori havaitsee liikkuvan matkustajajunan oven olevan auki ennen kuin tilan-
teesta seuraa mitéan vakavampaa. Hyvaa tilannetietoisuutta on tunnistettu myds ti-
lanteissa, joissa henkildéstdon nopea reagointi ja neuvokas toiminta on estanyt alle-
jaannin tapahtumisen. Muutamissa tapauksissa on tunnistettu positiivisena turvalli-
suustekijana ongelmanratkaisu ja paatdksenteko. Ongelmanratkaisu ja paatoksen-
teko on tunnistettu positiiviseksi tekijaksi esimerkiksi tilanteissa, joissa veturinkuljet-
taja on hyvalla paatdksenteolla pienentanyt liikkuvan kaluston tulipalon vaikutuksia.

3.2 Vaihtotoiden turvallisuus

Vaihtotydlla tarkoitetaan junaliikennetta tukevaa kalustoyksikdiden siirtotyota. Vaih-
totydssa tapahtuu tavallisesti junaliikennettd enemman onnettomuuksia ja vaarati-
lanteita, koska junaliikenteestd poiketen vaihtotdissa teknisten turvajarjestelmien
merkitys on pieni ja lilkkenndinnin turvallisuuden varmistaminen on pddosin vaihto-
tyon tekijoiden varassa. Vaihtotydssa kdytettavista pienistd nopeuksista johtuen on-
nettomuuksien seuraukset ovat tavallisesti junaliikenteen onnettomuuksia pienem-
pia. Suurten massojen ja vaarallisten aineiden mahdollisen mukanaolon johdosta
myds vaihtotydssa voi kuitenkin tapahtua erittdain vakavia onnettomuuksia.
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Vaihtotydssa tapahtuvien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden maardassa on ollut
2010-luvulla havaittavissa selkea laskeva trendi. Positiivista turvallisuuskehitysta
ovat edesauttaneet ainakin tydohjeiden ja ty6tapojen kehittaminen seka yksityisrai-
teiden kunnon parantuminen. Myds useat keskimaaraista leudommat talvet ovat
osaltaan helpottaneet vaihtotydolosuhteita seka vahentdneet etenkin vaihtotydssa
tapahtuneiden suistumisten maaraa. Vuonna 2018 vaihtoty6poikkeamien kokonais-
maara kaantyi lievaan kasvuun. Erityisesti vaihtotydssa tapahtuneiden suistumisten
maara lisaantyi edellisiin vuosiin nahden. Vaihtotyopoikkeamien maaran lisaantymi-
seen saattoi vaikuttaa junaliikenndinnin maaran kasvusta seurannut vaihtotyén maa-
ran lisdantyminen.

Vaihtotdissa tapahtuvien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden syytekijat liittyvat
usein vaihtotyonjohtajan tai kuljettajan virheellisiin toimintatapoihin kuten riittamat-
tomaan tahystykseen tai liialliseen tilannenopeuteen. Virheellisten toimintatapojen
taustalla vaikuttavat usein kiireen tuntu, vdasymys, huono vireystila tai haasteelliset
talviolosuhteet. Myds puheviestinnan epaselvyys ja maaramuotoisuuden puute vai-
kuttavat usein poikkeamien syntyyn.

Yksi viime vuosien vakavimmista vaihtotydonnettomuuksista tapahtui Mantyharjulla
Kinnin liikennepaikalla 7.4.2018. Tilapdisessa sadilytyksessa Kinnin liikennepaikalla ol-
leet 50 sailibvaunua paasivat liikkeelle ja térmasivat raidepuskimeen. Vaunut murs-
kasivat raidepuskimen ja kaksi vaunuista suistui. Toisen suistuneen vaunun sailio rik-
koontui térmayksessa ja n. 35 000 kiloa bensiinin valmistuksessa kaytettavaa MTBE-
kemikaalia vuosi maastoon. Vaunujen paikalla pitdmisen varmistamiseen kaytettyjen
pysaytyskenkien maara ei ollut riittava pitamaan vaunuja paikallaan sdaan lamme-
tessa ja kosteuden heikentdessa pysaytyskenkien pitokykya. Vuodosta seurasi mit-
tava ymparistévahinko.?

Vuonna 2018 tapahtui useita muitakin tilanteita, joissa seisomaan jatetyt vaunut
pdasivat itsestaan liikkeelle. Esimerkiksi Kouvolassa 16.6.2018 20 vaunun letka kar-
kasi ja ajoi kaksi vaihdetta auki ennen letkan pysahtymista n. kilometrin pdahan lah-
topaikastaan.

Kinnissa tapahtuneen VAK-onnettomuuden lisaksi vuonna 2018 tapahtui kaksi mer-
kittavdksi onnettomuudeksi luokiteltavaa vaihtotybéonnettomuutta. 11.1.2018 Simpe-
leessa kaksi vaihtotydyksikdn vaunua suistui ja vahingoitti kolmea vaihdetta ja useita
vaihdeldmmityskoteloita. Onnettomuudesta aiheutui yli 150 000 € aineelliset vahin-
got. Kouvolassa 8.11.2018 kaksi VAK-vaunua suistui yksityisraiteella aiheuttaen vau-
rioita vaunuille ja vaihteelle. Myds tasta onnettomuudesta aiheutui yli 150 000 € ai-
neelliset vahingot.

VR-Yhtyman tilastojen mukaan vaihtotdissa tapahtui 82 suistumista vuonna 2018
(kuva 4). VR-Yhtyman tilasto ei kata kaikkea Suomessa tehtavaa vaihtotyotda, mutta
se on talla hetkella kattavin aineisto aiheesta. Suistumisten maara kasvoi selvasti vii-
den edellisen vuoden keskiarvoon 66,4 nahden. Vuoden 2018 talvi oli Suomessa run-
saslumisin talvi muutamaan vuoteen ja on todennakoista, etta tama vaikutti osaltaan
vaihtotydsuistumisten maaraan. Lumen ja jaan lisaksi myds urakiskoihin kertyvat
roskat aiheuttavat tyypillisesti tyhjien tavaravaunujen suistumisia erityisesti yksityis-
raiteilla.

2 Sailibvaunujen suistuminen Mantyharjulla 7.4.2018. Onnettomuustutkintakeskus. Tutkinta-
selostus R2018-01. <www.turvallisuustutkinta.fi>. Haettu 12.7.2019.
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Kuva 4. Vaihtotydpoikkeamat VR-Yhtymé& Oy :n tilastoissa 2010-2018.

Vuonna 2018 vaihtoty6ssa tapahtui VR-Yhtyman tilastojen mukaan 60 tormaysta.
Vuosina 2013-2017 térmayksia tapahtui keskimdarin 72,4 vuosittain. 2010-luvun al-
kuvuosina térmayksia tapahtui vaihtotydssa keskimaarin Idhes sata vuosittain, joten
tormaysten maarassa on selkea laskeva trendi. Vaihtotydssa tapahtuvat térmayson-
nettomuudet aiheutuvat tyypillisesti vaihtotydntekijoiden virheellisesta toiminnasta,
esimerkiksi liian suuresta tilannenopeudesta tai puutteellisesta tahystyksesta.

Laskumaessa tehtavassa vaihtotydssa tapahtui yksi térmaysonnettomuus seka yksi
vakava vaaratilanne vuonna 2018. Kouvolassa 11.4.2018 laskumaékijarrut eivat toi-
mineet 18 dieselvaunusta koostuneen letkan kohdalla. Sailiovaunut ajoivat vaihteen
auki ja térmasivat raiteilla olleisiin sahatavaravaunuihin. Tormayksen seurauksena
yksi sahatavaravaunuista suistui. Tampereella karkasi vaunuja lapi laskumaen
25.5.2018. Vaunut ajautuivat aina tavarajunan kulkutielle saakka aiheuttaen tor-
maysvaaran. Vaaratilanne aiheutui laskumakijarrujen virheellisesta kaytosta.

VR-Yhtyma raportoi 45 luvatonta Seis-opasteen ohitusta vaihtotdissa vuonna 2018.
Vuosina 2013-2017 luvattomia Seis-opasteen ohituksia on raportoitu vaihtotodissa
keskimaarin 54,2 vuosittain.

Vaarallisten aineiden kuljetukseen liittyvia poikkeamia, eli suistumisia, tdrmayksia ja
vuotoja, tapahtui VR-Yhtyman tilaston mukaan yhteensa 21 kappaletta vuonna 2018.
Vaarallisten aineiden kuljettamiseen liittyvien poikkeamien maara lisaantyi selvasti
vuosien 2013-2017 keskiarvoon 13,6 nahden.

VR-Yhtymassa vaihtotdiden turvallisuutta on pyritty parantamaan turvallisuuskult-
tuurin positiivista kehitysta edistamalla seka pyrkimalld varmistamaan turvallisten
tydtapojen kayttd vaihtotydssa. Vaihtotydn turvallisuutta voidaan kehittda myos esi-
merkiksi laatimalla aikataulut riittavan valjiksi, panostamalla ratapihojen kuntoon
seka digitalisoimalla vaihtotydn maaramuotoista viestintaa.
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Tapausriskiarviot ja turvallisuustekijat vaihtotyossa

Traficomille raportoiduille onnettomuuksille ja vaaratilanteille tehdaan tapausriskiar-
vio. Tapausriskiarvio perustuu arvioon siitd, kuinka todennakdisesti vastaavat ta-
paukset johtavat onnettomuuksiin ja tapauksesta todennakdisimmin aiheutuvan on-
nettomuuden arvioituihin seurauksiin. Tapausriskiarvioiden perusteella suurimmat
riskit vaihtotydssa liittyvat luvattomiin Seis-opasteen ohituksiin, tasoristeysonnetto-
muuksiin, kalustoyksikdiden valisiin tormayksiin ja térmayksiin esteisiin. Luvattomia
Seis-opasteen ohituksia tapahtuu vaihtotdissa vuosittain kohtuullisen paljon ja niista
aiheutuu usein melko suuria riskeja esimerkiksi térmaysuhan vuoksi. Vaihtotydssa
tapahtuu muutamia tasoristeysonnettomuuksia vuosittain ja niista aiheutuvat henki-
I6vahingot nostavat tapausten riskitason suureksi. Kalustoyksikdiden valisista tor-
mayksista aiheutuu toisinaan henkildvahinkoja ja suuria aineellisia vaurioita, mika
nostaa luokan riskitason korkeaksi. Mantyharjulla 7.4.2018 tapahtunut onnettomuus
luokitellaan tormadykseksi esteeseen ja se muodostaa valtaosan kyseisen luokan ris-
kitasosta. Suurin osa vaihtotydssa tapahtuvista térmayksista esteisiin on kuitenkin
riskitasoltaan melko pienia.

Tapausriskiarvioinnin yhteydessa poikkeamailmoituksista pyritdan tunnistamaan ns.
turvallisuustekijoita. Turvallisuustekijdilla tarkoitetaan tekijoita, joihin turvallisuus
perustuu ja jotka voivat vaikuttaa onnettomuuden tai vaaratilanteen syntyyn ja kehi-
tykseen joko negatiivisesti tai positiivisesti. Negatiivisessa mielessa vaihtotydpoik-
keamien syntyyn vaikuttaneina turvallisuustekijoéina nousevat selvasti esiin tilanne-
tietoisuus ja proseduurien soveltaminen kaytanndssa. Tilannetietoisuuden puute on
noussut esiin mm. useissa luvattomissa Seis-opasteen ohituksissa, tormayksissa, vir-
heellisissa kulkuteissa ja suistumisissa. Proseduurien ja tiedon soveltaminen kaytan-
nodssa negatiivisena turvallisuustekijana viittaa esimerkiksi tilanteeseen, jossa ty6oh-
jeiden vastainen toiminta on edesauttanut esimerkiksi térmayksen, suistumisen, ka-
luston karkaamisen tai vaaran kulkutien aiheutumista. Riittdmatoén tahystys tai puut-
teellinen viestinta ovat tyypillisia esimerkkeja proseduurien ja tiedon kaytdnndn so-
veltamisen ongelmista. My6s toimintatapojen heikko sopivuus todellisiin tilanteisiin ja
tiedon saatavuuden ongelmat on tunnistettu negatiivisesti joidenkin poikkeamien
syntyyn vaikuttaneiksi turvallisuustekijoiksi.

Positiivisina turvallisuustekijoina, eli tekijéina, jotka ovat pienentaneet tapahtuman
seurauksia, nousevat vaihtotdissa esiin tiedon saatavuus oikeaan aikaan, tilannetie-
toisuus seka ongelmanratkaisu ja paatdksenteko. Tiedon saatavuus oikeaan aikaan
on pienentanyt poikkeaman seurauksia esimerkiksi tilanteessa, jossa kalustoa on ka-
rannut ja hyvan tiedonkulun avulla karkuteilla ollut kalusto saatiin pysaytettya. Hyva
tilannetietoisuus ja sitd seurannut nopea reagointi puolestaan on estanyt esimerkiksi
virheellisen kulkutien tai tasoristeysonnettomuuden vaaratilanteen realisoitumisen
onnettomuudeksi.

3.3 Vaarallisten aineiden kuljetusten turvallisuus

Taman kappaleen paaasiallisena lahteena on kaytetty Trafin selvitysta rautateilld
vaarallisten aineiden kuljetuksissa tapahtuneet onnettomuudet ja vaaratilanteet3.

3 Rautateilla vaarallisten aineiden kuljetuksissa tapahtuneet onnettomuudet ja vaaratilanteet.
Trafin julkaisuja 21/2018. Ville Vainiomaki. Helsinki 2018. <https://arkisto.trafi.fi/file-
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Vuonna 2017 Suomessa rautateilla kuljetettiin yhteensa 5,0 miljoonaa tonnia vaaral-
lisia aineita. Viime vuosina kuljetusten maara on sailynyt ldhes vakiona, mutta maara
on jonkin verran pienentynyt 1990-luvun tasosta. Vaarallisten aineiden kuljetuksia
liikennodidaan lahes koko rataverkolla, mutta kuljetusten painopiste on selkeasti
Kaakkois-Suomen rataosilla. Kuljetukset Venajalta Suomeen muodostavat hieman vyli
40 % Suomen rautateiden VAK-liikenteesta. Venajalta tuleva Suomen satamien
kautta muihin maihin kulkeva transitoliikenne puolestaan muodostaa noin kolman-
neksen Suomen rautateiden VAK-liikenteesta ja jaljelle jaava neljannes on kotimaan
sisaisia kuljetuksia. Kemianteollisuuden kuljetukset muodostavat padaosan rautatei-
den vaarallisten aineiden kuljetuksista. Vuonna 2017 rautateilla kuljetetuista vaaralli-
sista aineista 55% oli palavia nesteitd. Seuraavaksi eniten kuljetettiin syovyttavia ai-
neita (20 %) ja kaasuja (17,2 %). Muiden kuljetusluokkien osuudet kuljetusmaarista
olivat selvésti pienempia.*

Talla hetkella kattavin tilasto vaarallisten aineiden rautatiekuljetuksissa tapahtu-
neista onnettomuuksista ja vaaratilanteista on VR-Yhtyma Oy:n rautatieturvallisuus-
raportti, joka kokoaa yhteen VR:n onnettomuus- ja vaaratilanneraporttien tiedot. VR
vastaa valtaosasta vaarallisten aineiden kuljetuksia Suomessa, joten tilasto antaa
melko kattavan kuvan vaarallisten aineiden kuljetuksissa tapahtuvista poikkeamista.
Junaliikenteessa yleisimpia vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvia poikkeamia ovat
vuodot. Vuosi 2018 oli toinen perékkainen vuosi, jolloin ei raportoitu yhtaan VAK-
vuotoa junaliikenteessa. Junaliikenteen vaarallisten aineiden vuotojen maarassa on
havaittavissa laskeva trendi (kuva 5).
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Kuva 5. Vaarallisten aineiden vuodot junaliikenteessd 2005-2018 VR:n tilastoissa.

Vuotoja lukuun ottamatta vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvat onnettomuudet
ovat olleet harvinaisia, mutta vaaratilanteita toisinaan tapahtuu. Yksi vuoden 2018
uhkaavimmista junaliikenteen vaaratilanteista tapahtui 25.4.2018 Turun ja Uuden-
kaupungin valilla vaarallisten aineiden kuljetuksessa. Ammoniakkivaunuja Uuteen-
kaupunkiin kuljettavan tavarajunan kahden veturin valista ei oltu kytketty jarrujoh-
toa, joten Turusta liikkeelle ldhteneessa junassa oli toiminnassa vain yhden veturin
jarrut. Puute jarrutehossa havaittiin vasta, kun veturinkuljettaja yritti hiljentaa liik-
kuvaa junaa 30 km/h nopeusrajoituksen ldhestyessa. Heikon jarrutehon johdosta ju-
nan nopeus ei juurikaan hiljentynyt ja juna ajoi nopeusrajoitusalueelle huomattavaa
ylinopeutta. Rataosalla ei ollut muuta liikennettéd eika vaaratilanteesta aiheutunut on-
nettomuutta.

bank/a/1543399724/d554128b8cd33e669077a687d70eb0b6/32615-Trafin_julkai-

suja_21 2018 Rautateilla_vaarallisten_aineiden_kuljetuksessa_tapahtuneet_onnettomuu-
det_ja_vaaratilanteet.pdf>. Haettu 27.8.2019.

4 Vaarallisten aineiden kuljetukset vuonna 2017. Traficomin julkaisuja 4/2019. Hanna Strom-
mer. Helsinki 2019. <https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Trafi-
comin%?20julkaisuja_4_2019_VaarallistenAineidenKuljetukset2017.pdf>. Haettu 27.8.2019
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Suurin osa vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvista vaaratilanteista tapahtuu vaih-
totydssa. VR:n tilastojen mukaan vaihtotydssa tapahtuvien vaarallisten aineiden kul-
jetuksiin liittyvien poikkeamien maara on hieman noussut vuosina 2017 ja 2018 vuo-
sien 2012-2016 mddraan nahden (kuva 6).
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Kuva 6. Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvét vaihtotydpoikkeamat VR:n tilas-
toissa 2008-2018.

Vaarallisten aineiden vuodot ovat olleet viime vuosina yleisin vaarallisten aineiden
kuljetuksiin liittyva poikkeamalaji vaihtotytssa. Pddosa vaihtotdissa tapahtuneista
vaarallisten aineiden vuodoista on ollut nestevuotoja. Tormaykset ovat olleet toiseksi
yleisin vaarallisten aineiden kuljetuksessa vaihtotydssa tapahtunut poikkeamatyyppi
viime vuosina. Suurin osa vaihtotydssa tapahtuneista térmayksista on tapahtunut
veturin tyontdessa vaunuja edellaan. Tyypillisesti vaihtotydssa vaarallisten aineiden
kuljetuksessa tapahtuvat tormaykset ovat aiheutuneet vaihtotydntekijan inhimillisen
virheen seurauksena. Vaihtoty®ssa tapahtuneiden vaarallisia aineita kuljettavien vau-
nujen suistumiset ovat vahentyneet 2010-luvulla. Kiskoille jaaneet pysaytyskengat
ovat aiheuttaneet muutamia suistumisia. Erityisesti tyhjien VAK-vaunujen suistumisia
on aiheuttanut urakiskoon kertynyt lumi ja jaa. Suurimmasta osasta VAK-vaunujen
suistumisista ei ole aiheutunut vaarallisten aineiden vuotoja. Tyypillisesti vuodot ovat
pienia venttiilivuotoja. Yleisin venttiilivuodon syy on liian |6yséalla ollut venttiili. Vaa-
rallisia aineita kuljettavien vaihtotydyksikdiden térmaysten maara on pysynyt melko
vakaana viime vuosina.

Viime vuosien vakavin vaarallisten aineiden rautatiekuljetuksissa tapahtunut onnet-
tomuus tapahtui Mantyharjulla Kinnin liikkennepaikalla 7.4.2018. Tilapaisessa saily-
tyksessa Kinnin liikennepaikalla olleet 50 sailidovaunua paasivat liikkeelle ja térmasi-
vat raidepuskimeen. Vaunut murskasivat raidepuskimen ja kaksi vaunuista suistui.
Toisen suistuneen vaunun sailié rikkoontui térmayksessa ja n. 35 000 kiloa bensiinin
valmistuksessa kaytettavaa MTBE-kemikaalia vuosi maastoon. Vaunujen paikalla pi-
tdmisen varmistamiseen kaytettyjen pysaytyskenkien madra ei ollut riittava pita-
maan vaunuja paikallaan sdaan ldmmetessa ja kosteuden heikentdessa pysaytysken-
kien pitokykyéa. Vuodosta seurasi mittava ymparistévahinko.?

Vaarallisten aineiden rautatiekuljetuksissa vuosittain tapahtuvien poikkeamien koko-
naismaaradssa ei ole havaittavissa selkeda kehityssuuntaa. Tyypillinen vaarallisten ai-
neiden kuljetuksessa rautateilld tapahtuva poikkeama jaa seurauksiltaan vahaiseksi;
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suistumiset eivat yleensa aiheuta vuotoja ja vuototapaukset ovat padosin pienia
venttiilivuotoja. Vuosittain tapahtuu kuitenkin yksittaisia erittdin vakavia tilanteita,
joista joko aiheutuu vakava onnettomuus tai vakavan onnettomuuden aiheutuminen
on hyvin ldhella. Onnettomuuksissa ja vaaratilanteissa yleisimmin mukana olevat
vaaralliset aineet ovat paasdaantodisesti samoja kuin rataverkolla eniten kuljetetut
vaaralliset aineet, eli palavia nesteitd, sybvyttavia aineita ja kaasuja.

3.4 Ratatoiden turvallisuus

Ratatydlla tarkoitetaan radalla tai sen ldheisyydessa tehtavaa tyota, jolla voi olla vai-
kutusta liikenteen turvallisuuteen. Ratatdiden ja junaliikenteen turvallinen yhteenso-
vittaminen on ollut yhtena keskeisena rautatieturvallisuuden haasteena jo useita
vuosia. Ratatoiden tyypilliset poikkeamat kuten ratatydalueen ylitykset, luvattomat
ratatyot ja raiteen liikennéitdvyyden varmistamisen epaonnistumiset aiheuttavat ris-
keja sekd junaliikenteen etta ratatydntekijéiden turvallisuudelle.

Valtaosa ratatdistd Suomessa tehdaan Vaylaviraston hallinnoimalla valtion rataver-
kolla. Vaylavirasto mittaa ratatdiden turvallisuustilanteen kehitysta poikkeamataa-
juudella, jossa ratatydssa tapahtuneiden onnettomuuksien, vaaratilanteiden ja toi-
mintavirheiden maara suhteutetaan ratatyélupien maaraan. Vuonna 2018 ratatyéhon
liittyvien poikkeamien kokonaismaara seka ratatydlupiin suhteutettu maara laskivat
hieman vuosiin 2016 ja 2017 verrattuna, mutta muutosta ei voi pitaa merkittavana.
Luvattomia ratatéita raportoitiin 50 kappaletta vuonna 2018 ja niiden poikkeamataa-
juus laski hieman kahteen edelliseen vuoteen néhden. Ratatydalueen rajan ylityksia
tapahtui 41 vuonna 2018 ja niiden tapaturmataajuus pysyi ennallaan kahteen edelli-
seen vuoteen nahden. Ratatyon paattamisvirheiden seka turvallisuusohjeiden vastai-
sen toiminnan taajuudet pienenivat kahteen edelliseen vuoteen verrattuna. Turva-
miesmenettelyn virheiden taajuus sen sijaan kasvoi.

Vaylaviraston havaintojen perusteella turvallisuuspoikkeamien tyypillisia syytekijoita
ovat:

- kiire tai sen tuntu

- osaamisen ja perehdytyksen riittdmattémyys

- viestinnan puutteet

- tilannetietouden ja kokonaisuuksien ymmartamisen puutteet
- olettamukset

- toéiden riittamaton etukateissuunnittelu

- kokemus téiden rutiininomaisuudesta

- turvallisuuskulttuurin puutteet.

Turvallisuuskulttuurin tilanne on alalla herattényt keskustelua jo vuosien ajan ja sen
eteen on tehty t6itd. Rautatiealan turvallisuuskulttuurin kypsyys vaihtelee laajasti
organisaatiosta toiseen, mutta myo®s organisaatioiden sisalla. Alalla on hyvaa turval-
lisuuskulttuuria, joka nakyy aktiivisena kehittamisotteena ja avoimena turvallisuus-
tiedon jakamisena. Turvallisuuskulttuurin puutteet tulevat usein esiin tilanteissa,
joissa on taustalla turvallisuusohjeiden laiminly6ntia tai perehdytyksen ja osaamisen
puutteita.
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Radanpidon markkinoiden avaaminen kilpailulle muutti alan toimintaymparistéa voi-
makkaasti. Alalla toimivien yritysten sekd aliurakoinnin maara ovat lisaantyneet voi-
makkaasti. Myds vuokratyodntekijéiden kayttaminen on aiempaa yleisempaa. Muutos
on asettanut suuria haasteita alan turvallisuusjohtamiselle, turvallisuuskulttuurin ke-
hittamiselle seka osaamisen hallinnalle. Toimialan keskeisena haasteena voidaankin
pitaa turvallisuuskulttuurin ja osaamisen kehittamista laaja-alaisesti kaikkien rata-
tydn parissa toimivien henkildiden keskuudessa.

Vaylavirasto ja alan toimijat ovat pyrkineet kehittamaan ratatdiden turvallisuutta
usein eri tavoin viime vuosina. Rautatieurakoitsijoiden mobiilialusta RUMA-sovellus
otettiin kayttédn 2018. RUMA-sovelluksen avulla ratatydilmoitukset ja rataty6n pai-
kantaminen digitalisoitiin. Saatujen kokemusten mukaan RUMA-jarjestelman kayt-
toéonotto on vahentanyt luvattomia ratatéitd ja ratatydalueen ylityksia. Vaylavirasto
on jatkanut myo6s vuonna 2017 Kouvolassa avatun Ratateknisen oppimiskeskuksen
toiminnan kehittamista. Ratateknisessa oppimiskeskuksessa radanpidon tydnteki-
joita voidaan kouluttaa todellista vastaavissa olosuhteissa mm. vaihde-, sdhkd- ja
turvalaitetoihin. Kesalla 2018 tapahtuneen rautateiden kelpoisuussaantelyn muutok-
sen myo6ta ratatydsta vastaavan patevyysvaatimuksista ei enda saadeta laissa. Ny-
kyisin Vaylavirasto kuvaa ratatydn turvallisuuskriittisten tehtdvien patevyysvaati-
mukset ja osaamisen varmistamisen menetelmat osana omaa turvallisuusjohtamis-
jarjestelmaansa. Ratatekniselléd oppimiskeskuksella on keskeinen rooli ratatydnteki-
joiden koulutuksessa ja osaamisen varmistamisessa.

Muina toimenpiteina ratatydturvallisuuden parantamiseksi Vaylavirasto mm. paivitti
radanpidon turvallisuusohjeita havaittujen puutteiden perusteella seka kehitti han-
kinta- ja sopimusmallejaan alihankkijoiden turvallisuuspainotusten varmistamiseksi.

3.5 Tasoristeysturvallisuus

Vuosi 2018 oli tasoristeysturvallisuuden tunnuslukujen valossa hyvin edellisten vuo-
sien kaltainen. Vuonna 2018 tapahtui 27 tasoristeysonnettomuutta, mika on hieman
vuosien 2013-2017 keskiarvoa 31,2 vahemman. Myos tasoristeysonnettomuuksista
aiheutuneiden vakavien henkilévahinkojen maara oli edellisten vuosien keskiarvon
tuntumassa. Pidemman aikavalin tarkastelussa havaitaan tasoristeysonnettomuuk-
sien maaran vahentyneen selvasti. Vuosina 2000-2018 tasoristeysonnettomuuksia on
tapahtunut keskimaarin 42,8 vuosittain. Kuvasta 7 nakyy tasoristeysonnettomuuk-
sien maaran laskeva trendi.
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Kuva 7. Tasoristeysonnettomuuksien ja niistd aiheutuneiden henkilbvahinkojen mééa-
rét vuosina 2003-2018.

Tasoristeysonnettomuuksien maaran vahenemisesta huolimatta ne ovat edelleen yksi
rautatiejarjestelman suurimmista turvallisuusriskeistéd. Suomessa rautateilla tapahtu-
vista merkittavistd onnettomuuksista tasoristeysonnettomuuksia on léahes puolet.
Henkil6- ja materiaalivahinkojen lisdksi tasoristeysonnettomuuksista aiheutuu hai-
riota lilkenteen tasmallisyydelle.

Vuonna 2018 tasoristeysonnettomuuksissa menehtyi 4 henkil6a ja 4 henkilda louk-
kaantui vakavasti. Vuosina 2013-2017 tasoristeysonnettomuuksissa on kuollut keski-
maarin 5,2 henkiléd ja loukkaantunut vakavasti 3,2 henkil6a vuodessa. Vuoden 2018
tasoristeysonnettomuuksista 7 luokitellaan merkittaviksi onnettomuuksiksi niista ai-
heutuneiden vakavien henkilévahinkojen perusteella. Vuosina 2013-2017 merkittavia
onnettomuuksia on tapahtunut keskimaarin 6,2 vuosittain. Vuoden 2018 merkitta-
vista tasoristeysonnettomuuksista 1 tapahtui puolipuomein varustetussa tasoristeyk-
sessa. Loput 6 merkittdvaa tasoristeysonnettomuutta tapahtuivat varoituslaitteetto-
missa tasoristeyksissa. Vuonna 2018 ei tapahtunut yhtaan useita ihmishenkia vaati-
nutta tasoristeysonnettomuutta.

Yksi seurauksiltaan vakavimmista vuonna 2018 tapahtuneista tasoristeysonnetto-
muuksista tapahtui Kemijarvelld 12.12.2018 tavarajunan térmattya rekkaan. Rekan
kuljettaja menehtyi onnettomuudessa ja toinen junan veturinkuljettajista loukkaan-
tui. Veturi suistui onnettomuuden seurauksena ja vaurioitui pahoin. Myds rataa vau-
rioitui n. 400 metrin matkalta. Radan vauriot katkaisivat liikenteen kyseisella rata-
osuudella useiksi paiviksi, mika aiheutti haasteita alueen metsateollisuuden kuljetuk-
sille.

Varmin keino tasoristeysturvallisuuden parantamiseen on tasoristeysten poistaminen.
Tasoristeysten maaran vaheneminen selittdakin pitkalti viime vuosikymmenina ta-
pahtuneen tasoristeysonnettomuuksien maaran vahenemisen. Muita keinoja tasoris-
teysturvallisuuden parantamiseen ovat mm. tasoristeysten varustaminen varoituslai-
toksin ja tasoristeysymparistén havainnointiolosuhteiden kehittdminen.
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Lokakuussa 2017 tapahtuneen 3 varusmiehen hengen vaatineen tasoristeysonnetto-
muuden jalkeen LVM teki paatdksen tasoristeysturvallisuuden parantamisohjelmasta
vuosille 2018-2021. Ohjelman tavoitteena on parantaa tasoristeysten turvallisuutta
kaikilla mahdollisilla keinoilla ja saastéaa mahdollisimman monta ihmishenkeda. Ohjel-
man hankkeita ovat mm:

- 65 tasoristeyksen poistaminen tai parantaminen

- STOP-merkkien lisadminen tasoristeyksiin

kustannuksiltaan edullisempien varoituslaitosten kayttéénoton edistéaminen, ja

paikkatiedon hydédyntamismahdollisuuksien selvittdminen tasoristeysturvallisuu-
den kehittamisessa.

Nelivuotisen ohjelman budjetti on n. 28 miljoonaa. Ohjelman toteuttamisen paavas-
tuu on valtion rataverkon haltijalla Vaylavirastolla.®

Vuonna 2019 valmistui Traficomin teettdma selvitys, joka tarkasteli tasoristeystur-
vallisuutta Pohjoismaissa. Selvityksessa verrattiin Suomen tasoristeysturvallisuutta
Ruotsin ja Norjan tilanteeseen. Lisaksi selvityksessa tarkasteltiin, mitka tekijat selit-
tavat havaittuja turvallisuuseroja. Tasoristeysonnettomuuksien maaraa tarkasteltiin
merkittavien onnettomuuksien perusteella. Suomen liséksi myds Ruotsissa ja Nor-
jassa on paljon tasoristeyksia ja Suomen tavoin etenkin Norjassa suuri osa tasoris-
teyksista on varoituslaitteettomia. Selvityksen perusteella merkittavia tasoristeyson-
nettomuuksia asukaslukuun ja tasoristeysten maaraan suhteutettuna tapahtuu Suo-
messa jonkin verran enemman kuin Ruotsissa ja selvasti enemman kuin Norjassa.
Suomessa yli 80 % tasoristeysonnettomuuksista tapahtuu varoituslaitteettomissa ta-
soristeyksissa, kun taas Ruotsissa ja Norjassa tasoristeysonnettomuuksista yli puolet
tapahtuu varoituslaitteella varustetuissa tasoristeyksissd. Maiden valisiin eroihin ta-
soristeysturvallisuudessa vaikuttavat useat eri tekijat. Yksi keskeisimpia tekijoitd on
se, etta Ruotsissa ja Norjassa kaytetaan rataverkon ja tasoristeysten kunnossapitoon
selvasti enemman rahaa, minka johdosta tasoristeysten kunnon voi olettaa olevan
parempi. Vaikka kaikissa kolmessa maassa on suhteellisen paljon tasoristeyksia, ta-
soristeysten kunnossa ja varustelutasossa eroja. Liséksi tasoristeykset sijaitsevat eri-
laisissa liikenneymparistdissa. Ajoneuvon kuljettajien liikennekayttaytymisessa ei
puolestaan ole tiedossa eroja maiden valilla.®

3.6 Turvallisuus yksityisraiteilla

Yksityisraiteilla tarkoitetaan valtion rataverkkoon yhdistyvia teollisuuslaitosten, sata-
mien ja kuntien omistamia raiteistoja. Suomessa on noin 130 yksityisraiteen haltijaa.
Yksityisraiteiden laajuus vaihtelee muutaman sadan metrin pistoraiteista aina kym-
menien ratakilometrien pituisiin rataverkkoihin. Yksityisraiteilla tapahtuva liikennéinti
on valtaosin vaihtotyo6ta.

5 Liikenneviraston tasoristeyksien turvallisuuden parantamisohjelma sisaltéa 65 tasoristeyk-
sen listan - toimenpiteet kayntiin heti. Vaylaviraston internet -sivut. <https://vayla.fi/-/lii-
kenneviraston-tasoristeyksien-turvallisuuden-parantamisohjelma-sisaltaa-65-tasoristeyksen-
listan-toimenpiteet-kayntiin-heti#.XMLbu-gzY2w>. Haettu 26.4.2019.

6 Tasoristeysturvallisuus Pohjoismaissa. Traficomin julkaisuja 18/2019. Marika Karhu &
Jarkko Voutilainen. Helsinki 2019. <https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publica-
tion/Tasoristeysturvallisuus%20Pohjoismaissa.pdf>. Haettu 27.8.2019.
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Yksityisraiteiden turvallisuustilanne oli vuosituhannen vaihteen molemmin puolin pai-
koin melko heikko ja etenkin yksityisraiteiden huono kunto aiheutti jonkin verran on-
nettomuuksia. Viimeisen kymmenen vuoden aikana rataverkon haltijat ovat sisadista-
neet rataverkon haltijuuteen liittyvat vastuunsa ja raiteiden kunnossapitoon on pa-
nostettu, mika on johtanut yksityisraiteiden turvallisuustilanteen parantumiseen.

Vuosina 2016-2019 yksityisraiteen haltijat ovat raportoineet Traficomiin 91 onnetto-
muutta ja vaaratilannetta. Poikkeamien raportointiaktiivisuus yksityisraiteilla on
melko heikko, eikd raportoitujen poikkeamien maara vastaa todellisuudessa tapahtu-
neiden poikkeamien maaraa. Raportoidut poikkeamat seka yksityisten rataverkkojen
haltijoiden turvallisuuskertomukset antavat kuitenkin hyvan kuvan siita, millaisia
poikkeamia yksityisraiteilla tapahtuu.

Selvasti yleisin yksityisraiteilta raportoitu onnettomuustyyppi on suistuminen, joita
on raportoitu 38 tapausta (taulukko 2). Noin puolet yksityisraiteilla tapahtuneista
suistumisista on aiheutunut urakiskoon kertyneen lumen, jaan tai roskan nostettua
kalustoyksikdn pois kiskoilta. Yleisia suistumisen syité ovat myds kiskoille unohtu-
neet pysaytyskengat seka vaunun nostaminen kiskoilta purun yhteydessa.

Taulukko 2. Yksityisraiteilta raportoidut poikkeamat 2016-2019.
Poikkeaman tyyppi Lkm.

Suistuminen 38

=
S

Muu tasoristeyksen vaaratilanne

Tasoristeysonnettomuus

Térmays esteeseen

Muu vaaratilanne

Kalustoyksikoiden valinen tormays

Vaarallisten aineiden vuoto

Muu onnettomuus

Kiskon katkeama

Kulkutien turvaamisvirhe

Liikkuvan kaluston tulipalo

Luvaton Seis-opasteen ohitus

Allejaanti
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Allejadnnin vaaratilanne

Tasoristeyksiin liittyvat vaaratilanteet ja onnettomuudet ovat toiseksi yleisin yksityis-
raiteilta raportoitu poikkeamatyyppi. Tasoristeyksiin liittyvat vaaratilanteet ja onnet-
tomuudet aiheutuvat tyypillisesti ajoneuvon kuljettajan toiminnasta, mutta tilantei-
den syntyd edesauttaa usein yksityisraiteilla sijaitsevien tasoristeysten haastavat
olosuhteet. Yksityisraiteilla junarata risteda usein ajoradan kanssa monissa kohdissa.
Lisaksi yksityisraiteilla on toisinaan heikot ndkemat tasoristeyksissa. Viime vuosina
useilla yksityisraiteilla on panostettu tasoristeysturvallisuuteen mm. ottamalla kayt-
téon varoituslaitoksia.

Kolmanneksi eniten yksityisraiteilta raportoitu tapaustyyppi on térmaykset esteisiin.
Tyypillisia térmayksen kohteita ovat raiteen paatepuskimet ja tehdasalueiden portit.
Tyypillisesti térmayksen aiheuttaa jokin vaihtotydn tekemiseen liittyva inhimillinen
tekija kuten riittamatdn téhystys tai liian suuri tilannenopeus.

Poikkeamaraporttien lisaksi yksityisraiteen haltijat raportoivat Traficomille turvalli-
suuden kehityksesta vuosittaisissa turvallisuuskertomuksissaan. 70 yksityisraiteen
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haltijaa toimitti Traficomille vuotta 2018 koskevan turvallisuuskertomuksen. Suurin
osa turvallisuuskertomuksen toimittaneista yksityisraiteen haltijoista totesi, etta ra-
taverkolla ei ole tapahtunut onnettomuuksia tai vaaratilanteita vuonna 2018. Noin
joka neljannella yksityisraiteella oli tapahtunut jonkunlainen rautatiehen liittyva on-
nettomuus kertomusvuoden aikana. Muutaman toimijan raiteistoilla oli tapahtunut
useita onnettomuuksia. Turvallisuuskertomusten perusteella yleisimmin yksityisrai-
teilla tapahtuvia poikkeamia ovat vaaratilanteet tasoristeyksissa. Suistumiset ovat
turvallisuuskertomusten perusteella toiseksi yleisin poikkeamatyyppi yksityisraiteilla.
Turvallisuuskertomusten perusteella suhteellisen yleisia vaaratilanteita yksityisrai-
teilla ovat myds varomattomasta liikkumisesta rata-alueella aiheutuvat allejaénnin
vaaratilanteet.

Suuri osa yksityisraiteen haltijoista raportoi turvallisuuskertomuksissa, etta turvalli-
suustilanteessa ei ole tapahtunut raportointivuonna erityisia muutoksia. Useat toimi-
jat raportoivat turvallisuusjohtamisen kehittymisen parantaneen yksityisraiteen tur-
vallisuustilannetta mm. selkeamman vastuunjaon ja lisdédntyneen riskitietoisuuden
myota. Yksi toimija raportoi liikenndintimaarien huomattavan lisaantymisen kasvat-
taneen toiminnan riskitasoja.

Yksityisraiteiden turvallisuustavoitteet liittyvat usein onnettomuuksien ja vaaratilan-
teiden maaraan. Yleinen tavoite on nolla rautatieliikenndintiin liittyvéa onnetto-
muutta. Usein tavoitteet on kytketty myds esimerkiksi teollisuuslaitoksen tyoturvalli-
suuspoikkeamia koskeviin mittareihin. Rataverkon kunnossapitoon ja kehittdmiseen
liittyvat asiat kuten raiteiden peruskunnostus tai esimerkiksi tasoristeysten turvalli-
suuden parantaminen ovat myds yleisia tavoitteita. Riskikartoituksen tekeminen,
vaararekisterin paivitys sekd muut riskienhallinnan kehittdmiseen liittyvat seikat ovat
muutamien yksityisraiteen haltijoiden turvallisuustavoitteita.

3.7 Henkilovahingot rautatieonnettomuuksissa

Rautatieonnettomuuksissa menehtyi 5 henkil6d ja loukkaantui vakavasti 6 henkilod
vuonna 2018. Vuonna 2018 kuolleiden lukumaara on vuosina 2013-2017 kuolleiden
keskiarvoa 8 pienempi. Rautatieonnettomuuksissa on vakavasti loukkaantunut vuo-
sina 2013-2017 keskimaarin 6 henkil6a vuodessa. Tahallisia allejaanteja kasitellaan
tekstin lopussa erikseen eika niissa tapahtuneita henkildvahinkoja ole huomioitu ylla
mainituissa luvuissa.
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Kuva 8. Rautatieonnettomuuksissa kuolleet ja vakavasti loukkaantuneet 2009-2018.

Rautatieonnettomuuksista vuosina 2009-2018 aiheutuneiden vakavien henkilévahin-
kojen lukumaarassa on havaittavissa laskeva trendi (kuva 8). Vakavien henkilévahin-
kojen lukumaariin liittyy kuitenkin epavarmuustekijéitéa mm. loukkaantumisten vaka-
vuuden ja allejaantien tahallisuuden arvioinnin osalta. Lisaksi vuositasolla rautatieon-
nettomuuksista aiheutuneiden vakavien henkilévahinkojen maaran vaihtelu on melko
suurta ja yksittainen vakava onnettomuus voi aiheuttaa suuren osan kyseisen vuo-
den henkildévahingoista, joten kovin pitkdlle menevia johtopdatdksia rautatieturvalli-
suuden kehityksesta ei voi vakavien henkilévahinkojen lukumaaran perusteella
tehda.

Rautatieonnettomuuksissa vuonna 2018 kuolleista 4 kuoli tasoristeysonnettomuu-
dessa ja 1 kuoli allejaannin seurauksena. Tasoristeysonnettomuuksissa kuolleista 3
oli henkildauton kuljettajia ja 1 oli kuorma-auton kuljettaja. Vuosina 2009-2018 rau-
tatieonnettomuuksissa kuolleista kaksi kolmasosaa on ollut tasoristeysten kayttdjia
(kuva 9).

B Tyontekijoita
B Tasoristeysten kayttajia
M Luvatta rautatiealueella

liikkuvia henkil6ita

H Muita

Kuva 9. Rautatieonnettomuuksissa kuolleet henkilbryhmittdin 2009-2018.
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Vakavista loukkaantumisista 4 aiheutui tasoristeysonnettomuuden seurauksena ja 2
allejaannin seurauksena. Vuosina 2009-2018 hieman alle puolet rautatieonnetto-
muuksissa vakavasti loukkaantuneista henkildista on ollut tasoristeysten kayttdjia ja
kolmannes luvatta rautatiealueella liikkuneita henkildita (kuva 10).

Matkustajia

m Tyontekijoits

Tasoristeysten kayttajia

M Luvatta rautateilld
liilkkuvia henkiloita

® Muita

34

Kuva 10. Rautatieonnettomuuksissa vakavasti loukkaantuneet henkilbryhmittéin
2009-2018

Tahallisissa allejaanneissa menehtyi 48 henkil6a vuonna 2018. Vuosina 2008-2017
tahallisissa allejéanneissa on kuollut keskiméarin 52 henkiléa vuosittain. Allejééntien
luokitteluun tahallisiin ja tahattomiin liittyy aina jonkin verran epavarmuutta, eika
rautatieviranomaisella valttdmatta ole parasta tietoa yksittdisen tapauksen tahalli-
suudesta. Tahallisia allejaanteja, joiden seurauksena henkilé loukkaantui vakavasti,
tilastoitiin 6 tapausta vuonna 2018.

Tahallisissa allejaanneisséd menehtyneet muodostavat 86 % kaikissa rautatieonnetto-
muuksissa kuolleista henkildistéd Suomessa vuosina 2010-2018. Koko EU:n tasolla
tarkasteltuna tahalliset allejaannit muodostivat 73 % kaikista rautatieonnettomuuk-
sista aiheutuneista kuolemantapauksista vuosina 2012-2016.

Allejéannit rautateilla on monialainen ongelma, jonka seuraukset koskettavat useita
eri toimijoita ja viranomaisia. Vuoden 2019 alussa aloitti toimintansa Traficomin ko-
koonkutsuma rautateiden allejaéntien vahentamiseen tahtaava yhteistydryhma. Yh-
teistybéryhman tavoitteena on mm. parantaa eri toimijoiden valista tiedonvaihtoa
seka edistaa aiheeseen liittyvien tutkimusten ja toimenpiteiden toteuttamista. Rauta-
tiealan toimijoiden liséksi yhteistybryhman toimintaan osallistuu edustajia mm. polii-
sista, tutkimuslaitoksista sekad sosiaali- ja terveysalalta.

Helmikuussa 2019 valmistui Turvallinen liikenne 2025-tutkimusohjelmaan kuuluva
tutkimus, jossa pyrittiin selvittdamaan kustannustehokkaimpia keinoja vdhentaa itse-
murhia rautateillda Suomessa. Tutkimuksessa asiantuntijat arvioivat maailmalla toteu-
tettujen tai tunnistettujen toimenpiteiden soveltuvuutta Suomen rautatieymparis-
toéon. Tutkimuksessa potentiaalisimmiksi toimenpiteiksi arvioitiin rautateiden henkil6-
kunnan kouluttaminen tunnistamaan itsetuhoisia henkil6ita, rautatiealueen valvonta
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esimerkiksi tutkien, liiketunnistimien tai kameroiden avulla, organisaatioiden vdlisen
yhteisty6n kehittéminen sekd muiden maiden kokemuksista oppiminen.”

4 Lainsaadannon muutokset

Vuonna 2018 Suomessa tehtiin iso liikkennesaantelya koskeva muutos, jossa kaikkia
liikennemuotoja koskeva saantely koottiin liikkenteen harjoittajia koskevilta osin uu-
teen liikenteen palveluista annettuun lakiin (320/2017 ja muutoslaki 301/2018).
Rautatiejarjestelman osalta lakiin siirrettiin toimilupia, liikennéinnin edellytyksia seka
veturinkuljettajia koskeva saantely eli lailla uudistettiin mm. veturinkuljettajadirektii-
vin 2007/59/EY taytantédnpano. Liikenteen palveluista annetun lain perusteella Lii-
kenteen turvallisuusvirasto antoi lisaksi komission paatdksen 2011/765/EU taytan-
téonpanevan madrayksen oppilaitosten ja naytdn vastaanottajien hyvaksymisvaati-
muksista seka nayttéjen jarjestamisesta rautatieliikenteessa. Taman ns. kelpoisuus-
saantelyn uudistamisen yhteydessa sdaantelya yksinkertaistettiin siten, etta jatkossa
saantely kattaa vain veturinkuljettajan tehtavat, ja muut turvallisuustehtavat kate-
taan toimijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmilla.

Vuonna 2018 annettiin lisaksi uusi raideliikennelaki (1302/2018), johon yhdistettiin
aikaisemmin voimassa olleet rautatielaki ja kaupunkiraideliikennelaki. Raideliikenne-
lain uudistamisen taustalla oli EU:n 4. rautatiepaketti ja siihen kuuluvien turvalli-
suus- ja yhteentoimivuusdirektiivien ((EU) 2016/798 ja (EU) 2016/797) taytantoon-
pano. Uusi raideliikennelaki tuli voimaan 1.1.2019, mutta 4. paketin taytantéénpano-
saantely tuli voimaan vasta 16.6.2019.

Koska vuoteen 2018 kohdistui isoja saantelymuutoksia, Liikenteen turvallisuusvirasto
jarjesti molemmista edella mainituista kokonaisuuksista alan toimijoiden kanssa yh-
teistyéryhmakokouksia 1-2 kuukauden valein sadantelymuutoksiin valmistautumista
varten. Viraston nakemyksen mukaan toimijoiden valmistautuminen on sujunut hy-
vin, samoin siirtyma liikenteen palveluista annetun lain mukaisiin toimintamalleihin.

5 Myonnetyt luvat ja todistukset

5.1 Turvallisuustodistukset ja —luvat

Trafi myonsi 4 turvallisuustodistusta rautatieliikenteen harjoittajille vuonna 2018.
Kaikki nelja olivat turvallisuustodistuksen uusintoja edellisen todistuksen voimassa-
olon pdattyessa. Yhtadn taysin uutta turvallisuustodistusta ei mydnnetty vuonna
2018. Turvallisuustodistuksia peruttiin 2 vuonna 2018. Toinen turvallisuustodistus
peruttiin yrityksen lopetettua rautatietoimintansa ja toinen peruttiin yrityksen myy-
tya rautatieliiketoiminnan toiselle rautatieliikenteen harjoittajalle. Elokuussa 2019
Suomessa on turvallisuustodistus voimassa 32 rautatieliikenteen harjoittajalla. Tur-
vallisuustodistuksen haltijoista suurimmat ryhmat ovat vaihtotydoperaattorit, radan
kunnossapidon yritykset ja museoliikenteen harjoittajat. Suomessa on 2 kaupallista
junaliikennetta harjoittavaa rautatieyritysta.

7 Kustannustehokkaat keinot vahent&a itsemurhia Suomen rautateilld. Traficomin tutkimuksia
ja selvityksia 3/2019. Silla, Anne. Helsinki, 2019. <https://www.traficom.fi/sites/de-
fault/files/media/publication/Raideliikenteen%20allej%C3%A4%C3%A4nnit_3_2019.pdf>
Haettu 6.5.2019.
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Rataverkon haltijoille mydnnettiin 42 turvallisuuslupaa vuonna 2018. Mydnnetyista
turvallisuusluvista 6 oli uusia ja 36 uusintoja. Turvallisuusluvan peruutuksia ei tehty
vuonna 2018. Suomessa on turvallisuuslupa voimassa 103:lla rataverkon haltijalla
elokuussa 2019. Valtion rataverkon haltijan Vaylaviraston lisaksi rataverkon haltijoita
ovat yksityisraiteita hallinnoivat tahot, joita ovat esimerkiksi teollisuuslaitokset, sata-
mat ja kunnat.

Vuonna 2019 voimaan tulleen uuden raideliikennelain my6ta kaikkien yksityisraiteen
haltijoiden ei enaa tarvitse hakea EU-sdantelyn mukaista turvallisuuslupaa, vaan jat-
kossa yksityisraiteen haltijat voivat noudattaa kansallista ilmoitusmenettelya. Ilmoi-
tusmenettely on EU-saantelyn mukaista turvallisuuslupaa kevyempi vaihtoehto yksi-
tyisraiteiden turvallisuuden hallintaan. Ilmoitusmenettelya noudattavan yksityisrai-
teen haltijan on yllapidettava turvallisuuden hallintajarjestelmaa, jolla varmistetaan
yksityisraiteen turvallinen hallinnointi ja kaytté. Ilmoitusmenettelyn piiriin voivat siir-
tya kaikki yksityisraiteen haltijat lukuun ottamatta merisatamaraiteiden haltijoita ja
VR-Yhtyma Oy:n raiteita.

Turvallisuustodistus- ja turvallisuuslupahakemusten seka turvallisuusjohtamisjarjes-
telman kasikirjojen laatu on viime vuosina parantunut Suomessa eika viranomaisen
tarvitse enda pyytaa hakemuksiin liséselvityksia yhta usein kuin ennen. Hakemusten
ja turvallisuusjohtamisjarjestelmien laadussa on kuitenkin melkoisesti vaihtelua. Jois-
tain pienempien toimijoiden hakemuksista on kuitenkin nakynyt, etta turvallisuusjoh-
tamisjarjestelman kuvausta ei ole paivitetty edellisen hakukierroksen jalkeen eika
jarjestelman kuvaus vastaa todellista toimintaa. Vuonna 2018 hakemusten kasitte-
lyssa kiinnitettiin erityista huomiota riskienhallinnan ja omavalvonnan kuvauksiin,
koska naissa aiheissa oli havaittu auditoinneissa ongelmia.

Hakemusten kasittelyprosessiin ei tullut muutoksia vuonna 2018. Turvallisuustodis-
tushakemusten kasittelyprosessissa aloitettiin vuonna 2017 kaytanté vierailla tutus-
tumassa paikan paalla hakijan toimintaan hakuprosessin aikana. Vuonna 2018 saatu-
jen kokemusten mukaan kaytanté on toiminut hyvin ja sen avulla on pystytty vahen-
tamaan turvallisuustodistuksen yhteydessa annettavien ehtojen maaraa.

Vuonna 2018 Trafilla ei ollut turvallisuustodistuksiin liittyvaa yhteistyéta muiden EU-
jasenmaiden turvallisuusviranomaisten kanssa.

5.2 Liikkuvan kaluston kayttoonottoluvat

Trafi myodnsi 277 liikkuvan kaluston kayttédnottolupaa vuonna 2018. Mydnnetyista
kayttéonottoluvista 13 oli ensimmaisia lupia uudelle kalustolle ja 264 kdyttéonottolu-
paa koski uudistettua kalustoa. Ensimmaisia kayttdédnottolupia myénnettiin mm. uu-
sille vetureille ja ratatydkoneille. Uudistetut kayttédnottoluvat koskivat mm. matkus-
taja- ja tavaravaunuihin tehtyja muutostoéita.

Traficom vastaa liikkuvan kaluston osajarjestelmien FI-tarkastusten tekemisestsd,

minka johdosta Traficom on aktiivisesti mukana kayttéonottolupaprosessissa alusta
alkaen. Traficom on koko kayttéénottolupaprosessin ajan aktiivisessa ja ohjaavassa
vuorovaikutuksessa luvan hakijoiden kanssa. Naista seikoista johtuen varsinaisissa
lupahakemuksissa ei ole juuri ongelmia eikd hakemuksia ole jouduttu hylkdamaan.

Liikkuvan kaluston kayttéonottolupien kasittelyprosessiin ei tullut muutoksia vuonna
2018.
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5.3 Kalustoyksikoiden kunnossapidosta vastaavat yksikot

VR-Yhtyma Oy siirsi kalustoyksikdiden kunnossapidon uuden VR Kunnossapito Oy ty-
taryhtion vastuulle vuoden 2019 alusta. Uudelle tytaryhtidlle myodnnettiin kaluston
kunnossapitoa koskeva sertifikaatti vuonna 2018.

Kalustoyksikdiden kunnossapidosta vastaavien yksikdiden sertifiointiprosessiin Tra-
fissa ei tullut suuria muutoksia vuonna 2018, mutta prosessia teravditettiin paivitta-
malla tybohjeita.

VR-Yhtyma Oy:lle ja Fenniarail Oy:lle on mydnnetty rautatieturvallisuusdirektiivin 15
artiklan mukainen poikkeus kunnossapidosta vastaavien yksikkéjen sertifiointijarjes-
telmasta. Poikkeus koskee venalaisen kaluston kunnossapitoa. Vendjalta Suomeen
saapuville kalustoyksikoéille tehdaan rajalla tekninen tarkastus. Rajatarkastus teh-
daan Suomen ja Vendjan valisen suoraa kansainvalistd rautatieliikennettd koskevan
sopimuksen mukaisesti. VR vastaa tarkastusten tekemisestd ja Fenniarail ostaa veta-
miensa vaunujen osalta palvelun VR:lta.

5.4 Kuljettajan lupakirja

Vuonna 2018 Trafi myonsi 798 kuljettajan lupakirjaa. Lupakirjojen muutoksia tai pe-
ruutuksia ei tehty vuonna 2018. Lupakirjahakemuksia peruutettiin 7 kappaletta. Lu-
pakirjahakemuksia peruutettiin tapauksissa, joissa kaikki luvan ehdot eivat taytty-
neet. Yhteensa Suomessa oli vuoden 2018 loppuun mennessa myodnnettyna ja voi-
massa 2606 kuljettajan lupakirjaa.

Rautateiden henkildéston kelpoisuuksia koskeva saantely uudistui Suomessa
1.7.2018. Aiemmin rautateiden kelpoisuussaantely koski veturinkuljettajien lisdksi
liikenteenohjaajia, ratatydsta vastaavia seka vaihtotyon tekijoita. Uusi sdaantely kos-
kee veturinkuljettajadirektiivin mukaisesti vain rautatieliikenteen kuljettajia. Muiden
rautatieturvallisuuteen liittyvien tehtavien kelpoisuuksien hallinta on rautatieyritysten
ja rataverkon haltijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmien vastuulla. My&s pienimuo-
toinen kuljettajatoiminta rajattiin séaantelyn soveltamisalan ulkopuolelle. Kuljettajan
koulutusvaatimukset muutettiin vastaamaan veturinkuljettajadirektiivin vaatimuksia,
ja kelpoisuusvaatimuksiin liittyvat kansalliset lisdt poistettiin. Kelpoisuuksia koskevaa
saantelya kevennettiin liséksi l[ddkarijarjestelmaa yksinkertaistamalla ja koulutusoh-
jelmien hyvaksynnasta luopumalla.

Trafi hyvaksyi 3 rautatiealan oppilaitosta vuonna 2018. Uuden kelpoisuussaantelyn
mukaan oppilaitoshyvdksynta vaaditaan kuljettajankoulutusta tarjoavilta oppilaitok-
silta, mutta pelkastaan muihin rautatiealan tehtaviin koulutusta tarjoavilta tahoilta
oppilaitoshyvaksyntda ei vaadita. Vuonna 2018 4 rautatiealan oppilaitosta luopui op-
pilaitoshyvaksynnastd, koska kyseisissa oppilaitoksissa ei jarjesteta kuljettajan kou-
lutusta.

5.5 Kiintedn rakenteellisen osajarjestelman kayttoonottoluvat

Vuonna 2018 Trafi mydnsi 38 kiintedn rakenteellisen osajarjestelman kayttéénottolu-
paa. Myodnnettyjen kayttéonottolupien lukumaara vastasi edellisten vuosien tasoa.
Kayttdédnottoluvan saaneiden ratahankkeiden laajuus ja monimutkaisuus vaihtelevat
suuresti. Joukossa on suuria kokonaisvaltaisia radanparannushankkeita seka yksittai-
siin raiteisiin rajautuvia pienimuotoisempia kohteita. Vuonna 2018 valmistuneelle
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Seindjoki-Oulu -radan parannushankkeelle mydnnettiin useita kayttdéénottolupia. Ky-
seisessa hankkeessa mm. parannettiin lilkkennepaikkoja, korjattiin siltoja ja poistettiin
tasoristeyksia. Pienempia kayttéonottoluvan saaneita infrastruktuurihankkeita olivat
esimerkiksi yksittdisten siltojen parannukset seka yksityisraiteille rakennetut uudet
radat.

Kiintean rakenteellisen osajarjestelman kayttéonottolupia kasitelladan yhteentoimi-
vuusdirektiivin (2016/797/EU) ja kansallisen rautatielainsadadannén mukaisella ta-
valla. Luvan hakija osoittaa rakenteellisen osajarjestelman vaatimustenmukaisuuden
EY- tai FI-tarkastusvakuutuksella. Traficom mydntaa vaatimustenmukaiselle osajar-
jestelmalle kayttéonottoluvan tai pyytaa tarvittaessa tdydennyksia hakemukseen.
Vuonna 2018 rakenteellisten osajarjestelmien kayttoonottolupien haku- ja kasittely-
prosesseihin ei tullut muutoksia.

5.6 Viranomaisen ja toimijoiden vidlinen tiedonvaihto

Suomessa Traficomin ja rautateiden toimijoiden valisen tiedonvaihdon kynnys on py-
ritty pitamaan hyvin matalalla. Yhteydenpidon kanavia ovat mm. Traficomin jarjesta-
mat sidosryhmille suunnatut infotilaisuudet, Traficomin ja toimijoiden vdliset kahden-
keskiset tapaamiset seka Traficomin virkamiesten ja toimijan edustajien valiset suo-
rat keskustelut. Suurempien toimijoiden kanssa Traficom pitda saanndllisia kahden-
valisia yhteistytkokouksia, joissa keskustellaan ajankohtaisista aiheista. Yhteisty6ta
tehdaan runsaasti myos epamuodollisemmin tarpeen vaatiessa ja etenkin VR-Yhty-
man ja Vaylaviraston kanssa yhteydenpito on Idhes jatkuvaa. Pienempien toimijoiden
kanssa yhteydenpito on epasdanndllisempaa ja keskittyy infotilaisuuksiin ja esimer-
kiksi lupien uusimiseen liittyviin tapaamisiin.

Vuonna 2018 Trafin ja sidosryhmien valisten keskustelujen ykkdsteemana oli 4. rau-
tatiepaketin mukaisen saantelyn voimaantuloon valmistautuminen. Muita yleisia ai-

heita olivat turvallisuuteen liittyvat teemat seka turvallisuuslupiin, turvallisuustodis-
tuksiin ja kayttéonottolupiin liittyvat kaytdannén kysymykset

6 Valvonta

6.1 Valvontasuunnitelma

Traficom laatii vuosittain rautateita koskevan valvontasuunnitelman seuraavalle vuo-
delle. Traficom valvoo suunnitelman mukaisesti rautateiden toimijoita auditoinneilla,
tarkastuksilla seka turvallisuuskeskusteluilla. Ensisijaisesti valvonta keskittyy rauta-
tieliikenteen harjoittajien ja rataverkon haltijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmien
auditointeihin. Myds kaluston kunnossapidosta vastaavien yksikdiden toimintaan
kohdistetaan auditointeja. Tarkastuksilla viitataan kaytanndn toimintaan kohdistuviin
tarkastuksiin.

Rautatieliikenteen harjoittajien, rataverkon haltijoiden ja kunnossapitolaitosten li-
saksi Traficom valvoo mm. alan oppilaitoksia seka rautatielddkareiden ja -psykolo-
gien toimintaa.

Valvonnan kohdentamisessa huomioidaan toiminnanharjoittajan toiminnan luonne ja
laajuus seka toimijan organisaatioprofiili. Traficomin asiantuntijoiden laatimalla orga-
nisaatioprofiililla pyritéan arvioimaan toimijan kykya hallita toimintansa riskit seka
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suoriutua turvallisesti toiminnastaan. Organisaatioprofiilien laatimisessa hyédynne-
taan valvonnan tuloksia, onnettomuus- ja vaaratilanneilmoituksia seka Traficomin
asiantuntijoiden muita tietoja organisaatioista. Toiminnanharjoittajan organisaatio-
profiilit laaditaan strategisesti merkittaville toiminnanharjoittajille. Strategisesti mer-
kittaville toiminnanharjoittajille laaditaan lisaksi yksildidyt vuosittaiset valvontasuun-
nitelmat.

Rautateiden valvontasuunnitelman toteutumista tarkastellaan Traficomissa neljan-
nesvuosittain. Tarpeen vaatiessa valvontasuunnitelman aikataulua muokataan ja
kohteita priorisoidaan kesken vuoden. Esimerkiksi uusien riskien esiin nouseminen
voi johtaa valvontasuunnitelman paivittdmiseen. My6s Onnettomuustutkintakeskuk-
sen suositukset voivat ohjata valvonnan kohdentamista kesken vuoden. Vuoden ku-
luessa esiin nousseita turvallisuusteemoja hyddynnetdan seuraavaa vuotta koskevan
valvontasuunnitelman laatimisessa.

Koska turvallisuusjohtamisjarjestelmat ovat kattavuudeltaan laajoja, Traficom koh-
dentaa auditointeja teemoittain turvallisuusjohtamisen osa-alueisiin vuosisuunnitel-
massa esitetyn mukaisesti. Vuonna 2018 auditointien teemoiksi oli nostettu lainsaa-
dantdmuutokset, omavalvonta, rautatieliikenteen harjoittajien oppilaitostoiminta, inf-
rastruktuurin ja liikkuvan kaluston kunnossapito seka liikenteenhallintamenettelyt.
Lainsdaadantémuutosten seurannan tarkastelu valikoitui auditointiteemaksi vuosina
2017 ja 2018 tapahtuneiden sadntelymuutosten vuoksi. Toimijoiden omavalvonnassa
havaittujen puutteiden johdosta omavalvonta otettiin auditointiteemaksi. Rautatielii-
kenteen harjoittajien oppilaitostoiminta valittiin auditointiteemaksi rautatieliikenteen
harjoittajien saatua saantelymuutosten myoéta entista enemman vastuuta henkilés-
ton kouluttamisesta. Liikenteenhallintamenettelyt rataverkoilla nousivat auditointi-
teemaksi, koska entista useammalla yksityisraiteella Suomessa liikennéi useampi
kuin yksi rautatieliikenteen harjoittaja.

Viime vuosien kestoteemoja valvonnassa ovat olleet toimijoiden riskienhallinta, ali-
hankinnat ja johdon sitoutuminen. Rautateiden kelpoisuussaantelyn uudistuttua huo-
miota on kiinnitetty aikaisempaa enemman myds patevyyksien hallintaan.

Traficomilla on tapana suorittaa auditoinnit hyvassa yhteistybhengessa auditoitavien
kanssa. Auditoinnit pyritdan suorittamaan tukevalla ja kannustavalla tavalla erityi-
sesti silloin, kun auditoinnin kohteen osaaminen turvallisuusjohtamisesta on suhteel-
lisen ohut. Auditoinnin aikana pyritddn muodostamaan yhdessa auditoitavan kanssa
yhteinen nakemys auditoinnin havainnoista ja mahdollisista poikkeamista. Naista
syista auditointien tuloksista ei ole saatu valituksia.

6.2 Valvonnan tulokset

Vuoden 2018 aikana Trafi suoritti 19 rautatieliikenteen harjoittajan ja rataverkon hal-
tijan turvallisuusjohtamisjarjestelman auditointia. Lisdksi suoritettiin yksi kaluston
kunnossapitoyksikdn toimintaan kohdistunut auditointi ja yksi oppilaitoksen audi-
tointi. Vaarallisten aineiden kuljetuksiin kaytettavien ratapihojen tarkastuksia tehtiin
kolme.

Suurin osa auditoinneissa havaituista poikkeamista luokitellaan lieviksi poikkeamiksi
vakavien poikkeamien ollessa selvasti harvinaisempia. Vuonna 2018 turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmien auditoinneissa havaittiin eniten poikkeamia toimijan oman toimin-
nan riskienhallinnassa seka kolmansien osapuolten aiheuttamien riskien hallinnassa.
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Riskienhallinnassa havaitut puutteet koskivat mm. riskienhallinnan kattavuutta ja do-
kumentointia. Myds organisaatioiden omavalvonnan suunnitelmallisuuteen ja toteut-
tamiseen liittyvat poikkeamat olivat yleisia. Seuraavaksi eniten poikkeamia havaittiin
johdon toimesta tapahtuvan valvonnan varmistamisessa seka jatkuvan parantamisen
valvonnassa.

Oppilaitokseen kohdistuneessa auditoinnissa havaittiin puutteita koulutusjarjestel-
man ja lisatodistusten mydntdmisen menettelyjen kuvauksissa. Vaarallisten aineiden
kuljetuksiin kaytettavien ratapihojen tarkastuksissa havaittiin puutteita mm. turvalli-
suusselvitysten dokumentoinnissa ja ratapihojen sammutusinfrastruktuurissa.

Suurempien toimijoiden kuten Vaylaviraston ja VR-Yhtyman kanssa Traficom on ollut
lahes jatkuvassa vuorovaikutuksessa ja valvontaan liittyvat asiat ovat keskustelta-
vina mm. Traficomin ja toimijoiden valisissa kahdenkeskisissa yhteistyotapaamisissa.
Keskusteltavana ovat kulloinkin ajankohtaiset asiat kuten valvonnan toteuttaminen,
kohteet ja havainnot seka esimerkiksi turvallisuuteen liittyvat muutokset. Vuonna
2018 valvontaan liittyvissa keskusteluissa ajankohtaisia aiheita olivat mm. vaarallis-
ten aineiden kuljetusten riskienhallinta, turvallisuusjohtamisjarjestelman kokonais-
valtainen kehittaminen seka alihankkijoiden osaamisen ja patevyyden varmistami-
nen. Pienempien toimijoiden kanssa yhteydenpito on satunnaisempaa ja joissain ta-
pauksissa se rajoittuu vain valvonnan yhteyteen.

6.3 Valvonnan yhteistyo EU:n muiden jasenvaltioiden rautatieturval-
lisuusviranomaisten kanssa

Trafi ei tehnyt yhteisty6ta valvonnassa muiden EU-valtioiden rautatieturvallisuusvi-
ranomaisten kanssa vuonna 2018. Yhteistyo6ta ei tehty, koska mikaan rautatieliiken-
teen harjoittaja ei harjoittanut rautatieliikennettd Suomessa ja toisessa EU-valtiossa
yvhdella turvallisuustodistuksella vuonna 2018. Suomen Tornion ja Ruotsin Haaparan-
nan valilla tapahtuu jonkin verran rajan ylittavaa lilkkennoéintia, mutta siellakaan toi-
sesta maasta tuleva liikenne ei etene toisen maan puolella olevaa raja-asemaa pi-
demmalle. Suomi ja Ruotsi ovat suunnitelleet vuosikymmenia vanhan rautateiden ra-
jaliikennesopimuksen paivittamista ajan tasalle, mutta asia ei ole toistaiseksi eden-
nyt keskusteluja pidemmalle.

7 Yhteisten turvallisuusmenetelmien soveltaminen

7.1 Turvallisuusjohtamisjarjestelmia koskevan yhteisen turvallisuus-
menetelman soveltaminen

Suomen rautateiden toimijakentan koostuessa hyvin vaihtelevan kokoisista toimi-
joista myo6s toimijoiden panostus ja turvallisuusjohtamiseen kaytdssa olevat resurssit
vaihtelevat suuresti. Taman vuoksi turvallisuusjohtamisosaaminen ja turvallisuusjoh-
tamisen kypsyyden taso vaihtelee runsaasti organisaatiosta toiseen. Kokonaisuutena
voidaan kuitenkin sanoa, etta turvallisuusjohtamisen taso on kehittynyt selvasti
viime vuosina. 2010-luvun kuluessa turvallisuusjohtaminen on jalkautunut kiinteaksi
osaksi rautateiden toimijoiden johtamista, eika turvallisuusjohtamista koskeviin vaa-
timuksiin suhtauduta enda turhina viranomaisvaatimuksina, kuten vield vuosikym-
menen alussa oli toisinaan havaittavissa.
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Suuremmilla toimijoilla on enemman resursseja kaytdssa turvallisuusjohtamiseen,
jolloin toimintaa on pystytty kehittdmaan innovatiivisemmin ja kokonaisvaltaisem-
min. Osa suuremmista toimijoista on ollut hyvin tavoitteellisia turvallisuusjohtamisen
runsaasti. Suuremmilla toimijoilla toisaalta turvallisuusjohtamisen haasteena on toisi-
naan turvallisuusjohtamisen kaytantéjen jalkauttaminen turvallisuusjohdosta kaytan-
non tekijoiden tasolle etenkin, jos kaytdannon tekijat ovat alihankkijoita.

Merkittdva osa Suomen rautatietoimijoista toimii hyvin ohuilla resursseilla, jolloin ak-
tiilviseen turvallisuusjohtamisen kehittamiseen on hyvin rajoitetusti resursseja. Pien-
ten organisaatioiden etuna turvallisuusjohtamisessa on toisaalta tyypillisesti turvalli-
suusjohdosta vastaavan ja kdaytannon tyontekijoiden valilla oleva lyhyt organisatori-
nen ja fyysinenkin etdisyys, jolloin kaytantéjen jalkauttaminen on yksinkertaisem-
paa.

Aivan viime vuosina konsulttien ja alihankkijoiden kaytté toimijoiden turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmien valmistelussa on alkanut vahentyd. IImeisesti tdma johtuu siitg,
etta toimijoiden oma osaaminen turvallisuusjohtamisesta on parantunut. Samalla on
ymmarretty, ettd turvallisuusjohtamisjdrjestelman tulee olla kunkin toimijan tarpei-
siin raataloity.

7.2 Riskien arviointia koskevan yhteisen turvallisuusmenetelman so-
veltaminen

Osajarjestelmalle kayttdédnottolupaa hakevan rataverkon haltijan tai rautatieliiken-
teen harjoittajan tulee hankkeen alkuvaiheessa arvioida tehtavan muutoksen merkit-
tavyys. Mikali muutos arvioidaan merkittdvaksi, toimijan tulee suorittaa riskien arvi-
ointi riskien arviointia koskevan yhteisen turvallisuusmenetelméan (402/2013) mukai-
sesti. Jos muutos ei ole merkittdva, tehdaan riskien arviointi hakijan turvallisuusjoh-
tamisjarjestelman mukaisesti.

Aiemmin kaikilta kayttoonottolupaa edellyttdneiltd hankkeilta vaadittiin yhteisen tur-
vallisuusmenetelman mukaista riskien hallintaa, mutta nykyisin voimassa olevan yh-
teisen turvallisuusmenetelman mukaan muutoksen ehdottaja arvioi itse muutoksen
merkittavyyden. Nykyisin toimijoiden kynnys arvioida muutokset merkittaviksi on
toisinaan melko korkealla, koska yhteisen turvallisuusmenetelman mukainen riskien-
hallinta on toimijoille riippumattoman arviointilaitoksen mukaan tulon myéta kalliim-
paa toteuttaa. Pddosa muutoksista arvioidaan ei-merkittdviksi. Muutoksen merkitta-
vyyden arviointiin liittyvat kuusi perustetta ovat melko suppeat ja epatasmalliset, jol-
loin toimijan on mahdollista tehda paatés merkittavyydesta parhaaksi kokemallaan
tavalla. Viranomaisen on vaikea puuttua asiaan, vaikka muutoksen merkittdavyyden
toisin nakisikin.

Valtion rataverkon haltijan Liikenneviraston infrastruktuurihankkeissa on seké mer-
kittavaksi etta ei-merkittavaksi arvioituja muutoksia. Suurimmat hankkeet Liikenne-
virastolla arvioidaan merkittaviksi muutoksiksi. Toisinaan Trafin on vaikea arvioida,
esimerkiksi turvalaite-muutoksen teknisen monimutkaisuuden vuoksi, onko muutok-
sen arviointi ei-merkittavaksi perusteltua. Liikennevirasto tekee ei-merkittavien muu-
tosten riskien arvioinnin ldhes samalla tavalla kuin merkittavien muutosten riskienar-
vioinnin, ei-merkittdvien muutosten riskienarvioinneista jaa vain riippumattoman ar-
viointilaitoksen osuus pois. Yksityisraiteen haltijoiden hankkeissa on enemman ei-
merkittavia muutoksia. Yksityisraiteilla tehtavilta hyvin pienimuotoisilta hankkeilta ei
vaadita kayttéonottolupaa.
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Toimijan arvioidessa muutoksen merkittavaksi riskien hallinnan yhteista turvallisuus-
menetelmaa sovelletaan oikein. Toimijat osoittavat menetelman soveltamisen toimit-
tamalla Trafille riippumattoman arviointilaitoksen laatiman turvallisuuden arviointi-
kertomuksen ja vaararekisterin.

Vuonna 2018 rautatiekalustolta vaadittiin liikkuvan kaluston kayttéonottolupaa ny-
kyisen markkinoillesaattamisluvan sijaan. Tassd yhteydessa kasitelldan riskien arvi-
oinnin yhteisen turvallisuusmenetelman soveltamista vuonna 2018 kaytdssa olleen
kayttéonottolupaprosessin yhteydessa. Liikkuvan kaluston kayttoonottolupaa muute-
tulle kalustolle hakeneiden toimijoiden tuli tehda muutoksen merkittédvyyden arvi-
ointi. Muutoksen ollessa merkittava hakijan tuli tehda asetuksen mukainen riskienar-
viointi ja toimittaa arviointikertomus seka vaararekisteri kayttéonottolupahakemuk-
sen liitteena Trafiin. Toisinaan hakijat arvioivat muutokset ei-merkittaviksi, vaikka
Trafin nakemyksen mukaan muutokset olivat merkittavia. Talléin Trafi palautti hake-
muksen hakijalle taydennettavaksi. Silloin kun hakijat arvioivat muutokset merkitta-
viksi ja sovelsivat riskien arvioinnin yhteista turvallisuusmenetelmaa, riskienarvioin-
nit toteutettiin asetuksen mukaisesti.

Riskien arvioinnin yhteista turvallisuusmenetelmaa koskeviin ohjeisiin tai prosessei-
hin ei tullut Suomessa muutoksia vuonna 2018.

7.3 Omavalvontaa koskevan yhteisen turvallisuusmenetelman sovel-
taminen

Traficom on julkaissut ohjeen (TRAFICOM/89239/03.04.02.01/2019) toimijoille tur-
vallisuuskertomuksen laadintaa varten. Ohjeessa on lyhyt kuvaus siita, mita kerto-
muksessa tulisi kuvata omavalvonnan osalta. Ohjeen perusteella toimijoiden tulisi
kuvata:

- Organisaation kokemukset omavalvontaa koskevan yhteisen turvallisuusme-
netelman soveltamisesta sisaltaen turvallisuusjohtamisjarjestelmaan kohdis-
tuneet sisdiset auditoinnit seka sisdiset vaaratilanne- ja onnettomuustutkin-
nat,

- omavalvonnan suunnitellut painopistealueet,
- omavalvonnan toteutuneet kohteet,
- omavalvonnan tulokset,

- toimenpiteet, joihin ryhdyttiin omavalvonnan tulosten pohjalta turvallisuuden
ja turvallisuusjohtamisen kehittdmiseksi, ja

- toteutettujen toimenpiteiden tehokkuuden arvioinnin tulokset.

Lahes kaikki 84 turvallisuuskertomuksen lahettédnytta toimijaa raportoivat omaval-
vonnasta jollain tasolla. Toimijoiden kuvauksissa oli kuitenkin suurta vaihtelua. Osa
toimijoista noudatti annettua ohjetta hyvinkin tarkasti, kun taas muutamat toimijat
totesivat yhdella lauseella omavalvontaa tehdyn vuoden 2018 osalta. Vain yksi toi-
mija jatti omavalvonnan raportoimatta kokonaan.

Noin kolmasosa omavalvontaa kuvanneista toimijoista raportoi omavalvonnan tulok-
set maaramuotoisesti laaditun taulukon pohjalta, jossa todetaan ensin toteutuneet
johdon katselmoinnit seka sisaiset auditoinnit ja esitetaan taman jalkeen toimijan
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omavalvonnan painopisteet, omavalvontakohteet, tulokset, mahdolliset jatkotoimen-
piteet seka tehokkuuden arviointi. Osa toimijoista kuvaa vastaavasti edelld mainitut
kohteet vapaamuotoisesti.

Suurin osa toimijoista kertoo keskeiset omavalvonnan painopisteensa, mutta osa toi-
mijoista ei omavalvonnan kuvauksissa kuvannut omavalvonnan painopisteita lain-
kaan. Toimijoista niilla, jotka kayttivat omavalvonnan raportoinnissa taulukkopohjaa,
omavalvonnan painopisteet olivat hyvin samankaltaiset. Osa toimijoista jatti omaval-
vonnan painopisteet kuvaamatta kertoen niiden |6ytyvan erillisesta omavalvonta-
suunnitelmasta. Yleisimpia toimijoiden mainitsemia omavalvonnan painopisteita rata-
verkon haltijoilla olivat riskienhallinta, turvallisuusjohtamisjarjestelman sisdisen tar-
kastamisen toimivuus, dokumentaatio, rataverkon kunnossapito ja turvallisuustavoit-
teiden toteutuminen. Yleisimpina omavalvonnan painopisteina rautatieliikenteen har-
joittajilla vastaavasti olivat mm. kuljettajatoimintojen seuranta, patevyys, tyékuntoi-
suus ja lilkenneviestinta.

Noin kolmasosa toimijoista oli kuvannut omavalvonnan kohteet varsin selkeasti, jos-
kin nailla toimijoilla valvonnan kohteet, painopisteiden ohella, olivat hyvin identtiset.
Keskeisia rataverkon haltijoiden omavalvonnan mainittuja kohteita olivat mm. kun-
nossapitokansion taytdn tarkastaminen, vaararekisterin yllapito, radan liikenndita-
vyyden tarkastelu, johdon katselmointi ja kunnossapitosuunnitelma noudattaminen,
jota valvotaan pistokoemaisesti. Vastaavasti rautatieliikenteen harjoittajien omaval-
vonnan kohteina olivat mm. vaihtotydliikennéinti, tydkuntoisuus tai lisatodistus /lu-
pakirja. Osa toimijoista oli kuvannut omavalvonnan kohteet osana maariteltyja pai-
nopisteita ja osa ilmoitti lyhyesti kohteiden I6ytyvan erillisestéd omavalvontasuunni-
telmasta. Valvontakohteiden osalta ei juurikaan kaynyt selville kaytettavia mittareita.
Epéaselvaksi monen toimijan kohdalla jai myds se, miten omavalvonta oli toteutettu
ja oliko valvonta tehty esimerkiksi alihankintana tai mitka ovat olivat olleet sisadisten
auditointien kohteet, jos ne olivat olleet toimijalla omavalvontatoimenpiteina.

Omavalvonnan tulosten kuvauksessa oli todennettavissa my6s hajontaa. Selkeimmin
tulokset oli kuvattu niiden toimijoiden osalta, jotka kayttivat maaramuotoista tauluk-
koa omavalvonnan raportoinnissa. Yleisimmin omavalvonnan tuloksissa mainittiin,
ettei vaararekisteria ollut yllapidetty, riskienarvioita ei ollut paivitetty tai kunnossapi-
tokansiota ei ollut tdydennetty sovitusti. Omavalvonnan tulosten osalta ei kuitenkaan
kaikkien toimijoiden osalta saanut taytta selvyytta valvonnan tuloksista, koska toimi-
jat olivat raportoinnissaan kuvanneet vain tehtyjen auditointien tai valvontojen maa-
rat. Toimijoiden kertoman omavalvonnan tulosten perusteella voi kohteiden valvon-
nassa kaytettyjen mittareiden perusteella arvioida olevan enemman luonteeltaan laa-
dullisia kuin maarallisia.

Toimenpiteet ja toimenpiteiden arvioinnit oli kuvattu selkeimmin niiden toimijoiden
osalta, jotka kayttivat maaramuotoista taulukkoa omavalvonnan kuvaamisessa tur-
vallisuuskertomuksessa. Osa toimijoista oli tunnistanut omavalvonnan edistaneen
turvallisten tydtapojen kehittymista.

Yhteenvetona omavalvonnasta turvallisuuskertomusten perusteella voidaan todeta
osan toimijoista ymmartavan, suunnittelevan, toteuttavan ja raportoitavan suunnitel-
mallista omavalvontaa asetuksen 1078/2012 hengen mukaisesti. Turvallisuuskerto-
muksessa olleiden omavalvonnan kuvausten johdosta voidaan kuitenkin tunnistaa
toimijoita, jotka ovat toteuttaneet omavalvontaa vain osittain asetuksen vaatimalla
tavalla. Liséksi voidaan tunnistaa my6s toimijoita, joilla on todennakoéisesti vaikeuk-
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sia ymmartaa omavalvonnan kasitetta ja roolia omassa toiminnassaan. Turvallisuus-
kertomusten perusteella tehdyt havainnot omavalvonnasta tukevat mydés auditoin-
neissa tehtyja havaintoja omavalvonnan heterogeenisyydesta.

Turvallisuuskertomusten omavalvontakuvausten perusteella voidaan edelleen todeta,
etta Traficomin tulee jatkaa ty6ta paitsi varmistaakseen toimijoiden omavalvontaku-
vausten asetuksenmukaisuus myds varmistaakseen, etta toimijat ovat oikeasti ym-
martaneet omavalvonnan tarkoituksen ja suunnittelevat ja toteuttavat sitd asetuksen
edellyttamalla tavalla.

8 Turvallisuuskulttuuri

8.1 Turvallisuuskulttuurin arviointi ja seuranta

VR-Yhtyma on teettanyt arviointia turvallisuuskulttuurinsa tasosta. Arvioinnin toteutti
ja arviointimenetelman kehitti Ty6terveyslaitos ilmailuun ja merenkulkuun laaditun
menetelman perusteella. Muut toimijat laativat tulevien vuosien aikana turvallisuus-
kulttuuristrategian, jota vaaditaan turvallisuusjohtamisjarjestelméan arviointikritee-
reissa.

8.2 Turvallisuuskulttuurin kehittamiseen liittyvat projektit

Traficom osallistui asiantuntijana EU:n rautatieviraston turvallisuuskulttuurimallin ke-
hittamiseen. Mallia on pilotoitu taysimittaisesti Traficomissa 2018-2019. Traficom ar-
vioi kolmen vapaaehtoisen toimijan turvallisuuskulttuurin kayttden ERA:n mallia. Pi-
lotissa oli mukana osa suuresta rautatieyrityksesta, pieni rautatieyritys seka kunnos-
sapitoyritys. Kaikilla pilottiorganisaatioilla on voimassa oleva turvallisuustodistus.
ERA:n turvallisuuskulttuurimallia on kehitetty osin Traficomin kokemusten perus-
teella.

Arvioinnissa kaytettiin turvallisuusilmapiirikyselyd, dokumenttianalyysia, Traficomin
valvojien kokemuksia, toimijoiden yhteyshenkildiden tekemaa itsearviointia seka yk-
silbhaastatteluja. Tulokset raportoidaan toimijoille syksyn 2019 aikana.

Vuoden 2020 alkupuolella turvallisuuskulttuurin arviointimallia kehitetddan saatujen
kokemusten perusteella.

8.3 Turvallisuuskulttuurin kehittamiseen liittyvista projekteista vies-
timinen

ERA: n turvallisuuskulttuurin arviointimallia on esitelty Traficomin koordinoimalle Rai-
deliikenteen inhimillisten ja organisatoristen tekijéiden verkostolle ja siitd on keskus-
teltu verkostossa. Suomen pilotista on pidetty esityksia myés EU-tasolla.

Seuraavassa Rata 2020 konferenssissa tammikuussa 2020 on esitys turvallisuuskult-
tuurin arvioinnista ja siitd saaduista tuloksista.
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