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Tiivistelma

Tutkimus kasittelee pelastustoiminnan tarpeita raitioteilla. TyOssa tarkastellaan pe-
lastusajoa raitioteilla sekd mahdollisuutta sijoittaa kiinteistdjen pelastautumiseen
kaytettyja nostopaikkoja osittain raitiotiealueelle. Erilaisten katualuetta kayttavien
toimintojen yhteensovittaminen vapauttaa kaupungista katutilaa muille kayttotar-
koituksille.

Tutkimus toteutettiin haastattelemalla 12 raitiotie- ja liikenneasiantuntijaa seka pe-
lastusviranomaista Helsingin paakaupunkiseudulta. Haastatteluilla oli tassa diplo-
mityossa merkittava rooli, silla tutkittavasta aiheesta on heikosti aiempaa tutki-
musta. Tyon ldhtokohtana oli luoda suuntaviivoja pelastustoiminnan tarpeista rai-
tioteilla seka lisatd ymmarrysta pelastustoiminnan ja raitioteiden yhteensovittami-
sesta. Tutkimuksessa tunnistettiin tiettyja ominaisuuksia, joita erotetun raitiotie-
alueen on taytettava, jotta sitd voitaisiin hyodyntia pelastustoimissa.

Pelastustoimintaan hyodynnettavian raitiotiealueen on taytettava pelastusteiden
suunnitteluohjeen mukaiset vaatimukset, mutta raitiotien on oltava myo6s helposti
saavutettavissa pelastusajoon kaytettaessa. Tama estda raitiotien vahvemman erot-
telun muusta liikenteestd, jolla taataan raitiotieliikenteen sujuvampi liikennointi.
Raitiotien kayttod pelastusajossa tulee tarkastella tapauskohtaisesti pohtimalla,
mita lisdarvoa raitiotien kiytto pelastustoimintaan tuo. Raitiotiealueen kaytto nos-
topaikkana on mahdollista, jos pelastuspaikka sijoitetaan raitiotiealueen reunalle
siten, ettei nostopaikka sijaitse jannitteellisten ajolankojen alla. Nostopaikan sijoit-
tamista raitiotiealueelle tulee kuitenkin tarkastella tapauskohtaisesti, silla nostopai-
kan kayttoonottaminen edellyttaa raitotieliikenteelle mahdollisia hairiita. Tutki-
muksessa havaittiin nostopaikkojen sijoittelun dokumentoinnin puutteellisuus,
joka tulisi ratkaista, ennen kuin nostopaikkoja kannattaa sijoittaa yhdistettyjen
kayttotarkoituksien toiminta-alueille.
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Abstract

The thesis examines the needs of rescue operations on tramways. The study exam-
ines rescue driving on tramways and the possibility of partially placing lifting points
in the tramway area. The coordination of different activities that use the street area
frees up street space in the city for other uses.

The study was carried out by interviewing 12 tramway and traffic experts and rescue
authorities from the Helsinki Metropolitan Area. Interviews played a significant
role in this master's thesis, as there is little previous research on the topic being
studied. The starting point for the work was to create guidelines on the needs of
rescue operations on tramways and to increase understanding of the coordination
of rescue operations and tramways. The study identified certain characteristics that
the separated tramway area must meet, in order to be used in rescue operations.

The tramway area used for rescue operations must meet the requirements of the
rescue road design guidelines, but the tramway must also be easily accessible when
used for rescue purposes. This prevents the tramway from being separated from
other traffic, which ensures a smoother flow of tram traffic. The use of the tramway
in rescue operations should be examined on a case-by-case basis by considering
what added value the use of the tramway brings to rescue operations. The use of the
tramway area as a lifting point is possible if the lifting point is placed on the edge of
the tramway area so that the lifting point is not located under tensioned contact
wires. However, the location of the lifting point in the tramway area must be exam-
ined on a case-by-case basis, as the commissioning of the lifting point requires pos-
sible disturbances to tramway traffic. The study found a lack of documentation of
the placement of lifting points, which should be resolved before lifting points can
be placed in the operating areas of combined uses.
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1 Johdanto

1.1 Tyon tausta

Helsingin raitiotieverkostoa kehitetdan vauhdilla. Kun tiiviiseen tai jo ole-
massa olevaan kaupunkirakenteeseen rakennetaan infrastruktuuria vaativia
liikkumismuotoja, on rajallinen katutila ahtaalla. Toimiva ja turvallinen kau-
punki tarvitsee tehokasta pelastustoimintaa, ja kaupungin tiivistyessa liikku-
minen kaupungissa voi tilan puutteen vuoksi vaikeutua. Taman vuoksi on
yha tirkedmpaa yhteensovittaa katualuetta eri toimintojen kesken ottamalla
samalla pelastustoimen tarpeet huomioon.

Taman tutkimuksen lahtokohta on pelastustoimen tarpeiden tunnistami-
nen raitioteilla Helsingissa. Diplomity6 on tehty toimeksiantona Helsingin
kaupungille. Tyon lahtokohtana on luoda suuntaviivoja pelastustoiminnan ja
raitioteiden suunnittelun ohjeistamiselle, jotta pelastustoimintaa voidaan
tarpeen tullen sujuvoittaa kaupungissa. Muutoin tavoitteena on edistaa rai-
tiotieliikenteen sujuvuutta.

Helsingin kaupungin tavoitteena on kehittda kaupunkirakennetta raide-
liikenteen verkostokaupungiksi (Helsingin kaupunki, 2020). Talla hetkella
paamaaraa kantakaupungissa hidastaa olemassa olevan rakennuskannan ka-
tualueille sijoitetut nostopaikat. Vaikka ennen 1975 vuotta rakennettujen
kiinteistojen nostopaikkoja ei ole maaritelty, silla sen aikaiset rakentamis-
maaraykset eivat ole sita vaatineet, saattavat kiinteistoista pelastaminen tai
mahdollisen palon sammuttaminen vaatia nostolavayksikon asemoimista ra-
kennuksen laheisyyteen. Raitiotien rakentaminen tillaiselle kadulle tuottaa
haasteita pelastustoiminnan turvaamisen vuoksi. Pelastustoiminnan pai-
kalle paasyn edellytyksena ovat toimivat ajoreitit, joita pelastusajoneuvot
kayttavat kohteisiin liikkuessaan. Raitiotien kaytto pelastusajossa saattaa
olla tarpeellista sujuvan pelastusajon mahdollistamiseksi.

Pelastustoimen jaraitiotien yhteensovittamista ei ole tutkittu juuri nimek-
sikdan ja siita syysta talla tutkimuksella on akateemista merkityksellisyytta.
Nostotikasauton sijoittamisesta raitiotien laheisyyteen on ohjeistettu rans-
kalaisen instituutin STRMTG:n (Service Tecnique des Remontées Mécani-
ques et des Transports Guidés) toimesta, mutta Ranskassa kaytossa oleva ti-
kasauto eroaa kuitenkin Helsingissa kaytetyista nostolavayksikoista toimin-
nallisuutensa, kokonsa ja toimintasateensa puolesta.

1.2 Tutkimuskysymykset ja tyon tavoitteet

Tyon tavoitteena ei ole muodostaa tarkkoja suunnitteluohjeita, vaan lisata
ymmarrysta pelastustoiminnan tarpeista ja edellytyksisti seka antaa suunta-
viivoja suunnittelun tarkemmalle ohjeistamiselle. Suuntaviivoissa on



huomioitava muun muassa se, ettd kaupunki- ja katutilalle on runsaasti kil-
pailevia kayttotarkoituksia.

Tassa diplomityossa selvitetdan, mita tarpeita pelastuslaitoksella on rai-
tioteilld Helsingissa. Tyossa keskitytdan pelastusajoon ja raitioteiden kaytta-
miseen pelastustoiminnan nostopaikkoina.

Tyossd vastataan seuraaviin tutkimuskysymyksiin:

1. Millaisia raitioteihin kohdistuvia tarpeita pelastustoiminnalla on?
a. Miten raitiotien ominaisuudet kuten erottelu ja pintamate-
riaali vaikuttavat raitiotien kayttdmiseen pelastusajoreit-
tina?
b. Milla edellytyksilla raitiotietd voidaan kayttda nostopaik-
kana?
2. Miten ja milloin pelastustoimi tulisi huomioida raitioteiden suun-
nittelussa?
a. Mita ratkaistavia suunnitteluongelmia tai -tehtavia pelas-
tustoiminnan tarpeista raitiotiella nousee?
b. Miten pelastusajo ja nostopaikat tulisi ottaa huomioon?

Tutkimuksen paidasiallisena metodina kaytetaan puolistrukturoitua tee-
mahaastattelua. Haastattelut ovat keskeisessa asemassa tassa tyossa, silla ai-
kaisempaa tutkimusta aiheesta ei juurikaan ole. Tyon taustatiedoissa kay-
daan lapi nykyiset raitiotien ja pelastusteiden suunnittelua ohjaavat ohjeet.
Haastatteluaineisto on keratty maalis-toukokuussa 2022.

TyOssa esitettavat suositukset ja johtopaatokset on suunnattu ensisijai-
sesti ohjeistamaan suunnittelua Helsingissa, silla eri pelastuslaitoksilla on
erilaisia toimintaohjeita esimerkiksi liittyen nostopaikkojen sijoitteluun ka-
tualueilla: Espoon kaupunki on kieltanyt lahtokohtaisesti nostopaikkojen si-
joittamisen katualueille, kun taas Helsingissa pelastautumisen suorittami-
nen pelastuslaitoksen kalustolla vaikuttaa olevan edelleen suosituin tapa hoi-
taa rakennuksen pelastustiet.

Tutkielma jakautuu kuuteen lukuun. Tassid johdantoluvussa esitellaan
tyon tausta, tutkimuskysymykset, tutkielman tavoitteet sekd sen rakenne.
Toinen luku keskittyy taustoittamaan tutkittavaa aihetta. Kolmannessa lu-
vussa eritellaan tutkimuksessa kaytetyt menetelmait, kuvaillaan esiymmar-
rysta lisinneiden paloasemien vierailuiden havaintoja ja paneudutaan haas-
tatteluiden analysoimiseen. Neljas luku keskittyy kasittelemaan haastattelu-
aineiston tuloksia. Viidennessa luvussa kuvaillaan tuloksien pohjalta tehdyt
havainnot seka johtopaatokset. Kuudennessa luvussa palataan uudelleen tut-
kimuskysymyksiin ja esitetddn niihin vastaukset. Kuudes luku kasittelee
myo0s tutkimuksen luotettavuuden arviointia ja sen rajoitteita seka jatkotut-
kimusaiheita.



2 Taustatiedot

Tassa luvussa kiydaan lapi rakentamisen sidantelyn vaikutuksia pelastautu-
miseen ja pelastamiseen sekd miten ne vaikuttavat nostopaikkojen maaray-
tymiseen. Lisaksi eritelldan pelastustoiminnan tarkoitusta ja toimintaa Hel-
singissd seka pelastusteiden ja nostopaikkojen tilantarpeita ja muita niille
maariteltyja ominaisuuksia. Lopuksi kidydaan lapi erilaisia ohjeita, jotka liit-
tyvit raitioteiden suunnitteluun.

2.1 Raitiotieverkoston kehittaminen

Helsingin kaupunki mairittelee raitiotieverkostonsa Helsingin kantakau-
pungin “joukkoliikenteen padkulkuvilineeksi” (Helsingin kaupunki, 2020).
Talla hetkella kaupungin raitiotieverkosto keskittyykin pelkastaan kantakau-
pungin alueelle, mutta lahivuosina se tulee laajentumaan myos niin sanotulle
lahiovyohykkeelle, kun kaksi uutta pikaraitiotieyhteytta, Raide-Jokeri ja
Kruunusillat, valmistuvat. Uusilla pikaraitiotieyhteyksilla liikennoivat raitio-
vaunut ovat leveydeltaan yhta suuria kuin jo talla hetkella kantakaupungissa
liikennoivat uudet raitiovaunut, Articit. Vanhemmat raitiovaunut, jotka eivat
ole matalalattiaisia, ovat vain kymmenen senttia uudempia kapeampia. Pi-
karaitiotieyhteyksilla tulevaisuudessa liikennoivit raitiovaunut ovat kuiten-
kin kantakaupungissa liikennoivia raitiovaunuja huomattavasti pidempia ja
tarvitsevat titen enemman tilaa mm. raitiovaunupysakeilla pituussuun-
nassa. (Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupungit seka HKL, 2022).

Raitiotieverkoston kehittamisen perusteena on Helsingin kaupungin
yleiskaavan aineistossa julkaistussa Visio 2050:ssa mainittu joukkoliiken-
teen yhteyksien parantaminen. Vision tavoitteena on luoda verkostoitunut
joukkoliikennekaupunki, jossa runkoyhteydet on toteutettu paaosin raidelii-
kenteelld. Raitiotieliikenneverkostoa halutaan kehittaad myos kantakaupun-
gin ulkopuolelle. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013).

Helsingin voimassa olevan yleiskaavan valmisteluaineistoon kuuluvan
Raideliikenteen verkkoselvityksen (2015) mukaan raideliikenneverkon laa-
jentumisella pyritaan vihentamaian Helsingin keskusta-alueen bussiliiken-
nettd suunnittelemalla vakaa raideliikenneverkosto runkobussilinjoineen
sekd rakentamalla kaupunkibulevardeja keskustaan johtavien paivaylien
varsille. Raideliikenneverkoston kehittdmista perustellaan raideliikenteen
paremmalla saavutettavuudella ja kestivammalla taloudella bussiliikentee-
seen verrattuna. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto ja HSL, 2015).

Raitioteiden osuus yleiskaavan tavoitteiden saavuttamiseksi on olla osana
liikennejarjestelmaa taydentavia lilkkkumismuotoja. Visio 2050:n mukaan pi-
karaitioteiden rooli korostuu monikeskuksisen kaupunkirakenteen liikku-
mismuotona. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013). Joukkoliiken-
teen vahvan kehityksen takana on my6s elinympariston laatuun



panostaminen. Vision mukaan urbaanin elinympariston viihtyvyydelld on
merkittava vaikutus kaupungin kilpailukykyyn. Viihtyvyyden ja kilpailuky-
vyn yksi tunnusmerkki on tehokkaat joukkoliikenneyhteydet. (Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013).

Joukkoliikenneyhteyksien parantamisen takana on lisdksi maankayton
tehostaminen. Yleiskaavan vision mukaan raideliikenteeseen tukeutunut
manakaytté mahdollistaa urbaaneja kaupunkikeskuksia, jotka samalla edis-
tavat asuntotuotantoa. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013). Tata
tukee myoOs Kasraian et al. (2016) artikkelissa Long-term impacts of
transport infrastructure networks on land-use change: an international re-
view of empirical studies mainittu liikenteen ja maankayton palautesykli,
joka on esitetty Kuva 1. Tassa syklissa liikenneverkoston kehittiminen vai-
kuttaa saavutettavuuteen, joka edelleen vaikuttaa maankayton tehostumi-
seen, joka taas vaikuttaa aktiviteettien kehittymiseen alueella, joka taas vai-
kuttaa liikenteeseen. (Kasraian, et al., 2016).

Transport
(network)
/;7 ‘\
/ \\\
/ \
Activities Accessibility
\. y.
\ /,/

Land use

(location)

Kuva 1 Maankayton palautesykli (Kasraian, et al., 2016).

Helsingin kaupungin maankayton tavoitteet perustuvat Helsingin kau-
punkistrategiaan 2021—-2025. Sen mukaan kestiava kasvu pohjautuu pitkian
aikavalin visioon ja tehokkaaseen kaupunkisuunnitteluun. Tasapainoisella
kaupunkikehitykselld Helsingin kaupunki mahdollistaa asukasmaarian ja
kaupunkiviihtyvyyden kasvun, mika puolestaan vaikuttaa kaupungin talou-
teen ja investointeihin positiivisesti, jolla voidaan tarjota yhteistd viihty-
vyytta ja kauneutta. Kaupunkistrategia toistaa Helsingin yleiskaavassakin
mainittu tavoite kehittda kaupunkia raideliikenteen verkostokaupungiksi,
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jolla pyritdan luomaan eri kaupunginosien verkostoa. (Helsingin kaupunki,
2021).

2.2 Rakentamisen saantelyn ja sen historian vaikutukset
pelastautumiseen ja pelastamiseen

Maankaytto- ja rakennuslaissa (132/1999) maarataan rakennusten palotur-
vallisuudesta. 117b § toisen momentin mukaan rakennus on rakennettava ja
suunniteltava paloturvalliseksi siten, etta tulipalon sattuessa rakennuksesta
on mahdollista pelastautua tai pelastaa siella olleet henkilot. (Maankaytto ja
rakennuslaki, 132/1999, 117b §). Lisédksi pelastuslain (379/2011) 9 §:ssa maa-
ritellddn rakennusten palo- ja poistumisturvallisuutta. Sen mukaan raken-
nuksen omistajan ja haltijan seka toiminnanharjoittajan tulee vastata raken-
nuksen, rakennelman ja sen ympariston ylla- ja kunnossapidosta siten, etta
tulipalon tai muun onnettomuuden sattuessa pelastustoimet ovat mahdolli-
sia (Pelastuslaki, 379/2011, 9 §). Yleensa tama tarkoittaa sita, etta rakennuk-
sen jokaisesta huoneistosta on oltava vahintaan kaksi toisistaan riippuma-
tonta hatauloskayntia.

Ymparistoministerion asteuksessa rakennusten paloturvallisuudesta
(848/2017) on maaratty tarkemmin, mita ominaisuuksia paloturvallisella ra-
kennuksella on oltava. Asetuksen 31 § mukaan rakennuksella on oltava tar-
peeksi paljon sellaisia helppokulkuisia, riittdvan valjia ja asianmukaisesti si-
joitettuja uloskaytavia, jotta rakennuksesta voidaan poistua sellaisen poistu-
misajan puitteissa, joka ei ole liian pitka. Uloskaytavalla tarkoitetaan nimen-
omaan tarpeeksi helppokulkuista reittia, jonka kautta rakennuksesta on
mahdollista poistua turvallisesti maan tasalle tai muulle turvalliselle pai-
kalle. (Ymparistoministerion asetus rakennusten paloturvallisuudesta,
848/2017).

Omatoiminen pelastautuminen rakennuksesta voidaan suorittaa helppo-
kulkuisempaa uloskaytavaa pitkin tai erilaisilla varateilla, kuten parvekeluu-
kuilla, joiden kautta ylemmista kerroksista paastaan laskeutumaan turvalli-
sesti maan tasalle silloin, kun poistuminen ensisijaista uloskaytavaa pitkin ei
ole mahdollista. Varatielld tarkoitetaan uloskaytavaa vaikeakulkuisempaa
reittia, jonka kautta voidaan paasta turvaan tulipalolta (Ymparistoministe-
rion asetus rakennusten paloturvallisuudesta, 848/2017, 2 §). Pelastaminen
voidaan toteuttaa myos pelastuslaitoksen kalustolla. Talloin henkil6 voidaan
pelastaa esimerkiksi parvekkeelta tai ikkunan kautta pelastuslaitoksen nos-
tolavayksikon avustuksella. Kun pelastaminen toteutetaan pelastuslaitoksen
kalustolla, tarvitaan nostolavayksikon asemoitumista varten pelastustieoh-
jeessa maaritelty tila nostopaikkaa varten (HIKLU rakenteellinen
paloturvallisuus, 2020).

Pelastamiseen tarkoitettuja nostopaikkoja alettiin vaatia 1970-1980-lu-
kujen aikana. Tasta eteenpdin nostopaikat on taytynyt esittaa rakennuksen
rakennuslupahakemuksissa, jonka kaupungin rakennusvalvonta hyviksyy.
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Tata vanhemmilla rakennuksilla ei tyypillisesti ole rakennuslupahakemuk-
sissa osoitettuja nostopaikkoja, ellei rakennuksille ole tehty merkittavia uu-
distamiskorjauksia. Ennen vuotta 1970 rakennettujen rakennusten pelasta-
miseen kaytetyt nostopaikat sijaitsevat yleensa katualueella tai sielld, minne
pelastushenkil6sto saa nostolavayksikon asemoitua. (Seppild, 2022).

2.3 Pelastustoiminta

Voimassa olevan pelastuslain mukaan pelastustoiminta kattaa kaikki kiireel-
liseni pidetyt tehtavit, joiden suorittaminen pelastaa ihmisia, omaisuutta ja
ympairistod. Laissa pelastustoiminnalla tarkoitetaan “kiireellisid tehtavia,
joiden tarkoituksena on pelastaa ja suojata ihmisid, omaisuutta ja ymparis-
toa onnettomuuden uhatessa tai sattuessa seka rajoittaa onnettomuudesta
aiheutuvia vahinkoja ja lieventda onnettomuuden seurauksia” (Pelastuslaki
379/2011, 2 a §).

Pelastuslain (379/2011) 32 § toisen momentin mukaan pelastuslaitos on
vastuussa pelastustoimintaan sisaltyvien tehtavien toteuttamisesta, kun "tu-
lipalo, muu onnettomuus tai niiden uhka vaatii kiireellisia toimenpiteita ih-
misen hengen tai terveyden, omaisuuden tai ympariston suojaamiseksi tai
pelastamiseksi eivatka toimenpiteet ole onnettomuuden tai sen uhan koh-
teeksi joutuneen omin toimin hoidettavissa tai kuulu muun viranomaisen tai
organisaation hoidettavaksi”.

Palo- ja pelastustoiminnasta vastataan 24 tuntia vuorokaudessa ympari
vuoden Helsingin kaupungin pelastuslaitoksen toimesta Helsingin kaupun-
gin alueella. Helsingin, Iti-Uudenmaan, Keski-Uudenmaan ja Lansi-Uuden-
maan pelastuslaitosten kesken on sovittu pelastustoiminnasta yhteistoimin-
tasopimuksella yli pelastustoimintarajojen. (Helsingin kaupunki, 2016).

Helsingin pelastuslaitoksen yhdeksastia pelastusasemasta kahdeksan on
ymparivuotisessa toiminnassa. Suomenlinnan pelastusasema on ainoa, joka
toimii vain kesiakaudella toukokuusta elokuun loppuun. Helsingin viitta-
toista sopimuspalokuntaa kaytetdan apuna pelastustehtavissa tarpeen tul-
len. Helsingin kaupungin ja sen lahiympariston pelastusasemien valilla on
avunantosopimus, jonka puitteissa lahin pelastusyksikko ottaa sammutus-
tai pelastustehtavan vastaan (Helsingin kaupunki, 2016).

2.4 Pelastustiet

Pelastustiella tarkoitetaan halytysajoneuvoille suunnattua kulkuyhteytta
kiinteistolle (Pelastuslaki 379/2011, 11 §). Ymparistoministerion asetus ra-
kennusten paloturvallisuudesta (848/2017, 2 §) maarittelee pelastustien ole-
van “ajotie tai muu ajoyhteys, jota kayttden halytysajoneuvot paasevit palon
sattuessa riittavan lahelle rakennusta ja sammutusveden ottopaikkoja”. Kiin-
teistoille kulkevien pelastusteiden tulee olla esteettomia. (Pelastuslaki
379/2011, 11 §). Pelastusteiden suunnittelua ja toteutusta varten on laadittu
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pelastustien suunnitteluohje. Helsingissa noudatetaan HIKLU Pelastustien
suunnittelu- ja toteutusohjetta, joka on kaytossd myos Itd-Uudenmaan,
Keski-Uudenmaan ja Lansi-Uudenmaan pelastuslaitosten alueilla. (HIKLU
rakenteellinen paloturvallisuus, 2020).

Taulukko 1 on esitetty Pelastustien suunnittelu- ja toteutusohjeessa maa-
riteltyja pelastustien mittoja. Mitat perustuvat pelastuskaluston tilantarpei-
siin. (HIKLU rakenteellinen paloturvallisuus, 2020). Kdaantosateella tarkoi-
tetaan ajoneuvon kiadntymiseen vaadittua tilaa. Kuva 2 on esitetty nostola-
vayksikon vaatima tila sen kidantyessa 9o astetta.

Taulukko 1 Pelastustien mitoitus. (HIKLU rakenteellinen paloturvallisuus,
2020).

Kantavuus 321tn
Akselipaino 9tn
Tukijalkapaine, aluslevylla 215 kN / tukijalka
(min. 750 mm X 750 mm)

Ajoreitin leveys 3,5 m
Vapaa korkeus 4,2m
Kaantosade ulko 12,5 m
Kaantosade sisa 5,5 m
Maks. kaltevuus, leveyssuunta 3%
Maks. kaltevuus, pituussuunta 8%

1

o}

"y

=

-

=

>

Kuva 2 Nostolavayksikon vaatima tila ja ulottuvuudet. (HIKLU rakenteellinen
paloturvallisuus, 2020).
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Pelastustielle mitoitetaan nostopaikkoja, joiden kohdalla pelastusajo-
neuvo on paassyt tarpeeksi ldhelle rakennusta seka jossa nostolavayksikolla
on riittavasti tilaa nostaa kalustokori pelastusta varten. Pelastusajoneuvojen
tulee pystya ajamaan keula edella nostopaikoille. Lisdksi nostopaikkojen tu-
lee olla kokonaan esteettomii ja kaltevuutta saa olla vain ajosuuntaan alas-
pain. (HIKLU rakenteellinen paloturvallisuus, 2020). Nostopaikan mitat on
esitetty Taulukko 2. Nostolavayksikon kalustokorin ulottumat on esitetty
Taulukko 3. Kuva 3 on esitetty nostopaikkojen mitat, ulottumien mitoitus-
piste seka ulottumat 15 metrin ja 27 metrin korkeuteen. Ulottumilla tarkoi-
tetaan nostolavayksikon kalustokorin ulottumia, silloin kun kori on kaytossa.

Taulukko 2 Nostopaikan mitat. (HIKLU rakenteellinen paloturvallisuus,

2020).
Leveys vahintaan 6 m
Optimaalinen leveys 8 m
Pituus 13 m
Optimaalinen etaisyys seinasta keskiviivaan 6 m
Maks. kaltevuus, leveyssuunta 3%
Maks. kaltevuus, pituussuunta 8 %*

* Huom! Nostopaikka saa olla kalteva vain ajosuuntaan alaspain.

Taulukko 3 Nostolavayksikdn kalustokorin ulottumat. (HIKLU rakenteellinen
paloturvallisuus, 2020).
Ulottuvuus maks. 15 m korkeuteen

Ulottuma sivulle 18 m
Ulottuma ylos 15 m
Ulottuvuus maks. 27 m korkeuteen

Ulottuma sivulle 16 m
Ulottuma ylos 27 m
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Kuva 3 Nostopaikkojen mitat, ulottumien mitoituspiste ja ulottuvuudet 15 met-
rin ja 27 metrin korkeuteen. (HIKLU rakenteellinen paloturvallisuus, 2020).

Suunnitteluohjeessa maaritellaan pelastustielle ja notkopaikoille erilaisia
ominaisuuksia ja rajoitteita. Kivetysta, asfalttia, betonia, nurmikivea tai kivi-
tuhkaa voidaan kayttaa pelastustien ja nostopaikan paallysteena. Vahvistettu
nurmikko ei luonnu paallysteeksi. Pelastustielle ei tule sijoittaa minkaanlai-
sia esteita. Valaisinpylvaita tai liikennemerkkeja ei saa asettaa pelastustielle
tai nostopaikalle siten, etteivit ajoreitit ja pelastustiet sailyvat kulkukelpoi-
sina halytysajoneuvoja varten. Myos kaivot ja kaivonkannet ovat kiellettyja
pelastusteilla ja nostopakoilla. (HIKLU rakenteellinen paloturvallisuus,
2020).

Pelastustie voidaan sijoittaa toisten kiinteiston puolelle, mikali tasta muo-
dostetaan rasitesopimus niiden kiinteistGjen valille. Pelastustien ja nosto-
paikan on myos mahdollista sijaita katu- tai puistoalueella, mikali alueen so-
veltuvuutta pelastustieksi tai nostopaikaksi on selvitetty yhdessa alueen
omistavan tahon kanssa. (HIKLU rakenteellinen paloturvallisuus, 2020).

Pelastusteiden suunnittelussa on lisaksi otettava huomioon raitioteiden
ajojohtimien sijainnit. Helsingin pelastuslaitosta koskevan pelastustien
suunnitteluohjeen mukaan nostopaikan (esitetty Kuva 3) ylapuolella ei saa
olla ajojohtimia, riippuvalaisinvaijereita tai muita esteita, jotka vaikeuttavat
pelastustoimintaa. Pelastustien suunnittelu- ja toteutusohjeessa on maari-
telty, ettei nostopaikan ja varatien valissa tule sijaita raitiotien ajojohtimia,
silla nostokorilla ei liikuta ajojohtimen yli turvallisuussyistd. (HIKLU
rakenteellinen paloturvallisuus, 2020).
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2.5 Suunnitteluohjeita raitioteiden suunnitteluun

Tassa alaluvussa esitellddan voimassa olevia kansallisia raitioteiden suunnit-
telua varten laadittuja suunnitteluohjeita ja -kaytantoja. Lopussa esitellaan
myos ranskalainen suunnitteluohje, jossa ohjeistetaan raitiotien ja pelastus-
toimen yhteensovittamista.

2.5.1 Paakaupunkiseudun raitioteiden suunnitteluohje

Raitiotien suunnittelua Helsingissd ohjeistaa juuri valmistunut raitioteiden
suunnitteluohje, joka laadittiin yhteiseksi padkaupunkiseudun raitiotiesuun-
nittelua varten. Vaikka suunnitteluohje keskittyy padkaupunkiseudun pika-
raitioteiden suunnitteluun ja mitoitukseen, sitd sovelletaan my0s olemassa
olevalla raitiotieverkolla Helsingin kantakaupungissa. (Helsingin, Espoon ja
Vantaan kaupungit seka HKL, 2022).

Raitioteiden suunnitteluohjeen mukaan raitiotien rata-alueen kaytta-
mistd pelastusajoon tulee tarkastella aina hankekohtaisesti (Helsingin,
Espoon ja Vantaan kaupungit sekd HKL, 2022). Mikali reunatuella erotettua
raitiotiealuetta halutaan kayttaa pelastusajoon, tulee reunatuen nakyman
olla 6 cm (Kuva 4). Muissa tapauksissa suunnitteluohjeessa kehotetaan kayt-
tamaan rataosuuden erotteluun 12 cm niakyman reunatukea. (Helsingin,
Espoon ja Vantaan kaupungit seka HKL, 2022).

Kuva 4 Reunatuen nakyma 6 cm. (Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupungit
seka HKL, 2022).

Korotetun raitiotien tapauksessa reunatuen on tarkoitus estaa ajoneuvoja
ajautumasta rata-alueelle. Raitioteiden suunnitteluohjeen mukaan raitiotie
pyritaan erottamaan aina 12 cm nakyman reunatuella, mikali tarvetta pelas-
tusajoon tai muuhun radan ylittimiseen ei ole. Matalampi reunatuki (6 cm)
on riittava toimimaan erottavana tekijana ajoneuvojen ohjauksessa tilan-
teissa, joissa joidenkin ajoneuvojen, kuten pelastusajoneuvojen, on tarpeel-
lista paasta ylittimaan rata-aluetta (Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupungit
seka HKL, 2022).

Raitioteiden suunnitteluohje ohjeistaa my6s muun muassa raitiotien siah-
kojarjestelmista. Ohjeessa noudatetaan olemassa olevaa lainsaadantoa ja
asetuksia seka erilaisia sahkostandardeja. Raitiotien ratasdhkojarjestelma
kattaa kaiken raitiotien sdhkoistykseen liittyvat jarjestelmiat, osat ja
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rakenteet, kuten ajojohdinjarjestelméan. Ajojohdinjarjestelman eli ajolangan
ja kannattimen tai kahden ajolangan kautta raitiovaunu saa ajojannitteen
sahkonsyottoasemilta. Alimman ajolangan ripustuskorkeus on Helsingissa
normaalisti 5,5 m raiteen yldpinnasta. Raitioteiden suunnitteluohjeessa
madritellaan lisdksi ajojohdinjarjestelmin sivuttaissiirtymat, jotka ovat nor-
maalisti +- 35 cm raiteen keskiviivasta. Maksimissaan ajolanka saa poiketa
keskiviivasta +- 45 cm. Tahan poikkeamaan on laskettu mukaan tuulivoiman
vaikutukset. Suunnitteluohjeessa ohjeistettu raideleveys on yksi metri.
(Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupungit sekd HKL, 2022). Niin ollen ajo-
johtimien suurin sallittu sivuttaissiirtyma pysyy kiskojen vilissa.

Suunnitteluohjeen mukaan raitiotien ajojohtimen normaali ripustuskor-
keus on 5,5 m kiskon seldn korkeudesta. Raitiotien ollessa rakenteen alla ajo-
lanka voi olla minimissdin 4,2 m raiteen yldpinnasta. Rakenteen alla kulke-
van raitiotien turvamarginaali ajolangan ja ajoneuvon vilissd on 0,5 m. Pie-
nin mahdollinen turvamarginaali on 0,3 m, jota kaytettiaessa ajoneuvoille tu-
lee kayttaa korkeusrajoitinta. (Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupungit seka
HKL, 2022).

Tassa suunnitteluohjeessa ei kuitenkaan ohjeisteta raitiotiealueella tapah-
tuvasta pelastusajosta tai sen hyodyntamisesta nostopaikkana. Jotta rai-
tiotiealuetta voidaan hyodyntaa osana pelastustoimea, on maariteltava tietyt
ehdot jaraja-arvot, joiden puitteissa pelastusajo ja raitiotiealueen kaytto nos-
topaikkana olisi tarkoituksen mukaista.

2.5.2 HKL: Tyoskentely raitiotien laheisyydessa

HKL Oy (2017) (nykyinen Kaupunkiliikenne Oy) on laatinut toimintaohjeen
tyoskentelysta raitiotien laheisyydessa. Ohjeen mukaan kaikista 2 metrin
paassa ajo- tai kannatinlangoista tehtavista toista tulee olla yhteydessa Kau-
punkiliikenteeseen. Ilmoitusta ei tarvita silloin, mikali tyoskentely tapahtuu
raitiotien ylapuolella kuten nostoina tai paille rakentamisena. Nostettava
kuorma ei myoskaan saa ulottua jannitteellisen raitiotien paalle eika siita saa
aiheutua haittaa raitiotien liikennoinnille, mikali jotain odottamatonta ta-
pahtuisi. Nostotoissa tulee aina varmistaa sahkoturvallisuus silloin, kun ne
ulottuvat raitiotiealueelle. Tyokoneiden maadoitus on tehtava mahdollisuuk-
sien mukaan. (HKL Oy, 2017).

Toimintaohjeen mukaan 2 metria lahempana ajolangoista tai kannatin-
vaijereista tyoskentelevilla henkiloilla tulee olla sahkoturvallisuuskoulutus.
Koulutuksen kiayneet henkilot voivat “tyoskennelld 70 cm etdisyydella jannit-
teellisista osista” (HKL Oy, 2017). Kuitenkin aina 2 metria lahempana tyos-
kennellessa on oltava yhteydessa HKL:een. (HKL Oy, 2017).
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2.5.3 Ranska: Pelastustoimen esteettomyysopas raitioteilla

Ranskalaisen instituution Service Technique des Remontées Mécaniques et
des Transports Guidés (2007) julkaisemassa oppaassa ohjeistetaan pelastus-
toimenhuomioon ottamista raitioteilld. Opas on laadittu ohjeistamaan pro-
jektityOssa toimivia asiantuntijoita ottamaan huomioon pelastustoimen toi-
mivuutta projektien vaikutusalueilla. Ohjeessa my0s korostetaan pelastuslai-
toksen edustajien osallistamista yhteisty0ssa eri projektien tyoryhmien va-
lilla. (Service Technique des Remontées Mécaniques et des Transports
Guidés (STRMTG), 2007).

Pelastusteiden suunnitteluohjeen tapaan ranskalaisessa ohjeessa maari-
tellaan tarkasti nostotikkailla varustetun auton mitat, paino seka tukijalkojen
ja ajoneuvon renkaiden aiheuttamat pistekuormat. Ohje ottaa lisaksi kantaa
nostovalmiuteen asemoidun nostotikasauton sijaintiin suhteessa rakennuk-
seen, josta siitd on tarkoitus pelastaa ihmisia. Mikali ajoneuvo on asemoitu
sivuttaissuunnassa rakennusta kohden, on etidisyyden rakennuksen ja ajo-
neuvon valilla oltava vahintaan 1 metri, mutta enintaan 8 metria. Vastaa-
vasti, jos ajoneuvo on asemoitu keula kohti rakennusta, tulee sen ja raken-
nuksen viliin jadda enintaan 1 metri. Nailla tavoilla asemoitujen nostotikas-
autojen tikkaat ulottuvat Ranskassa vaadittuun 28 metriin. Nostotikasau-
tolle varattujen alueiden tulee ranskalaisen ohjeen mukaan olla esteettomia
janiille on oltava vapaa paasy. Lisaksi reittien nostopaikoille tulee olla viitoi-
tettuja ja merkittyja. (Service Technique des Remontées Mécaniques et des
Transports Guidés (STRMTG), 2007).

Nostotikasautolle maaratty nostopaikka ei ranskalaisen ohjeen mukaan
saa sijaita aivan kiinni raitiotiealueessa, silla silloin ajojohtimen kontaktipis-
teeseen (ranskaksi Ligne aérienne de Contact) vaadittu 3 metrin turvaetai-
syys ei tayty. Ohje suosittelee nostopaikan ja raitiotiealueen etaisyydeksi 2
metria, mutta luku on vain ohjeellinen. Kuvassa 5 esitetaan ranskalaisen op-
paan ohjeellinen sijainti nostopaikalle raitiotien vieressa. (Service Technique
des Remontées Mécaniques et des Transports Guidés (STRMTG), 2007).
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élage 5

Ajout d'une zone de sécurité de
2 métres environ.

Kuva 5 Ohjeellinen esitys nostopaikan sijainnista suhteessa raitiotiehen
(Service Technique des Remontées Mécaniques et des Transports Guidés
(STRMTG), 2007, p. 16).
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3 Tutkimusaineisto ja -metodit

Tassa luvussa esitetdan valitut menetelmat ja lahestymistavat seka kuvataan
tutkimusprosessia ja paiatoksia, joita tutkimuksen edetessa on tehty. Tyon
lahtokohtana oli selvittad nykyiset ohjeet ja kdaytannot seka pelastustoimin-
nan etti raitioteiden suunnittelun osalta. Naiden perusteella tarkoituksena
on loytaa ratkaistavia suunnitteluongelmia, joihin voidaan timan tutkimuk-
sen avulla vaikuttaa.

3.1 Metodologiset valinnat

Tutkimus toteutettiin laadullisena tutkimuksena. Puusa, Juuti ja Aalto
(2020) madrittelevit laadullisen tutkimuksen tyypillisesti tavoittelevan ym-
marrysta tutkittavasta ilmiosta niiden henkil6iden nakokulmasta, jotka ovat
kyseisen tutkimuksen kohteena. Taten kvalitatiivisen tutkimuksen pyrki-
myksena on luoda johtopaatoksia nimenomaan aineistosta kasin. (Puusa, et
al., 2020). Hirsjarven, Remeksen ja Sajavaaran (1996) mukaan laadullisessa
tutkimuksessa on tarkoituksena loytaa ja paljastaa realiteetteja, kun taas
kvantitatiivinen tutkimus keskittyy todentamaan olemassa olevia paatelmia.
Hirsjarvi ja Hurme (2006) maarittelevat kvalitatiivisen tutkimuksen tavoit-
televan myos toimijoiden nakokulman ymmartamista. Tassa tutkimuksessa
pyrittiin lisidmaan ymmarrysta ja luomaan suuntaviivoja raitiotiealueen
mahdollisuuksista monikayttoisena katutilana eri asiantuntijoiden nakokul-
mista, minka vuoksi valittiin laadullisen tutkimuksen lahestymistapa tavoit-
teiden saavuttamiseksi. Aiemmin olemassa olevien vaitteiden vahvistamisen
sijaan laadullisen tutkimuksen tavoitteena on loytaa ja paljastaa tosiasioita
(Hirsjarvi, et al., 1996).

Laadulliselle tutkimukselle tyypillistd on sen hermeneuttinen luonne. Tut-
kimus etenee kehamaisesti ja on toisteista. Talla tavalla tutkijalla on mahdol-
lisuus edeta tutkimuksessaan vahitellen kohti johdonmukaista tulkintaa.
(Puusa, et al., 2020). Tassa tutkimuksessa tutkimusprosessi eteni herme-
neuttisesti. Esimerkiksi tutkimuskysymyksia muotoiltiin uudelleen tutki-
muksen edetessa, kun tutkittavan aiheen ulottuvuus aukesi tutkijalle parem-
min. Hermeneuttisessa tutkimuksen luonteeseen kuuluvasti tassa tyossa on
otettu huomioon tutkijan persoonallisuuden ja tunteiden vaikuttavuus tutki-
mukseen (Hirsjarvi & Hurme, 2006). Taman voidaan ajatella nakyvan esi-
merkiksi haastattelutilanteissa, joissa tutkija on persoonallisuudellaan ja va-
littamillaan tunteilla pystynyt luomaan luottavaisen ympariston, jossa haas-
tateltavien henkiloiden on ollut helppoa keskustella valittujen teemojen ym-
parilta.

Tutkimuksen alkuvaiheessa taustatietoja tutkiessa huomattiin, ettei ai-
heesta ole tehty kovinkaan paljoa tutkimusta aikaisemmin. Kirjallisuuslah-
teitd voidaan sanoa tdten puutteellisiksi. Tastd syystd paadyttiin
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toteuttamaan haastattelut ennen taustatietojen lopullista kokoamista, jolloin
haastattelut ovat olleet osana tutkimustyon taustoittamista. Haastatteluiden
edetessd huomattiin, ettd tutkijan ymmarrys tutkittavasta aiheesta kasvoi
jatkuvasti. TAima on saattanut aiheuttaa jonkinasteisia rajoituksia haastatte-
luiden alkupadhin, kun haastattelijan ymmarrys aiheesta oli viela aavistuk-
sen hajanaista puutteellisen kirjallisuuden takia.

Vaikka kvalitatiivinen tutkimus voi olla induktiivinen prosessi, on tassa
tutkimuksessa kiinnostuttu useammasta samanaikaisista tekijoista, jotka
vaikuttavat tuloksiin (Hirsjarvi & Hurme, 2006). Tutkielman kannalta vain
raitiotieasiantuntijoiden mieltymykset ja tietotaito eivat riitd ratkaisemaan
pelastusajoon ja nostopaikkoihin liittyvia haasteita, vaan mukaan on otettava
my0s kaupunkisuunnitteluun ja itse pelastamiseen erikoistuneita henkiloita.

Tassa tutkimuksessa on otettu huomioon tutkijan omien asenteiden ja
mieltymysten mahdollinen vaikutus tutkimuksen lopputulokseen. Tutkijan
suuntautuneisuus raitiotiehankkeisiin saattaa vaikuttaa puolueellisesti rai-
tiotien suosimiseen.

3.2 Haastattelut

Taman tutkimuksen aineisto kerattiin haastattelumenetelmalla. Haastatte-
luille tyypillista on niiden joustavuus, joka mahdollistaa tutkijalle haastatte-
lun ohjaamisen tutkimukselle johdonmukaiseen suuntaan (Puusa, et al.,
2020). Myo0s Hirsjarvi ja Hurme (2006) pitavat haastattelua joustavana tut-
kimusmetodina. He myo0s tarkentavat haastattelun sopivan tutkimusmeto-
diksi silloin, kun tutkittavana kohteena on jokin vahan kartoitettu aihe.
(Hirsjarvi & Hurme, 2006). Taman perusteella haastattelututkimus on oiva
tapa tutkia aihetta, josta on olemassa varsin vahan kirjallisuuslahteita tai
muita ohjeita. Haastattelun etuihin kuuluu myos se, etta tutkija pystyy valit-
semaan haastateltaviksi sellaisia henkil6ita, joilla tiedetaan olevan tunte-
musta tutkittavasta aiheesta ennakolta (Puusa, et al., 2020).

Tutkimuksen paaasialliseksi metodiksi valikoitui puolistrukturoitu tee-
mahaastattelu sen luonteen perusteella, silla se ei vaadi tutkittavilta erityista
empiirista yhteista kokemusta, vaan se perustuu olettamukseen, etta kaikki
yksilon kokemukset, ajatukset ja uskomukset voidaan tutkia talla menetel-
malla (Hirsjarvi & Hurme, 2006). Puusan (2020) et al. mukaan teemahaas-
tattelun metodisiin ominaisuuksiin kuuluu se, etta haastattelun lihtokoh-
dista osa on paatetty etukiteen, jonka avulla tutkija pystyy ohjaamaan haas-
tattelua hallitsematta sita taysin. Tata tutkimusta varten oli paatetty val-
miiksi teemat, joista vuoropuhelua haluttiin kaytavan, mutta kysymysten
muotoilu ja jarjestys ei ollut tarkkaa. Haastatteluasetelma ei kuitenkaan ollut
yhta vapaa kuin syviahaastattelu. (Hirsjarvi & Hurme, 2006).

Tutkimusaineisto kerattiin teemahaastatteluilla, joiden kohteena oli
joukko asiantuntijoita. Haastateltaviksi asiantuntijoiksi valikoitiin erilaisia
raitioteiden suunnitteluun ja operointiin ja kaupunkisuunnitteluun
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erikoistuneita henkil6ita sekid rakennusten paloturvallisuuteen ja pelastus-
ajoon erikoistuneita pelastusviranomaisia. Haastateltavia oli yhteensa 12.
Haastattelut toteutettiin kevaailla 2022 padsaantoisesti videopuheluhaastat-
teluina vallitsevan koronapandemiatilanteen ja yleistyneen etatyokulttuurin
vuoksi. Kolme haastattelua onnistuttiin pitimaan kasvokkain. Lahes kaikki
haastattelut pidettiin yksilohaastatteluina, yhtd kahden henkilén ryhma-
haastattelua lukuun ottamatta. Kaikille haastateltaville 1dhetettiin haastatte-
lussa kaytettava haastattelurunko seka lyhyt esittely tutkimuksen tavoitteista
nahtiville ennen haastattelua. Haastattelun alussa tutkimuksen tarkoitusta
avattiin viela lisaa.

Tutkimuksen alussa tutkijalla oli tiedossa muutama asiantuntija, joita ha-
luttiin haastatella. Haastattelujen yhteydessa osallistujia pyydettiin ehdotta-
maan muita informantteja, jotka voisivat tiydentaa jo saatua kasitysta. Tal-
laista tapaa Hirsjarvi ja Hurme (2006) kutsuvat lumipallo-otannaksi (engl.
snowball sampling), jota hyodyntamalla tutkija voi varmistua siita, etta tut-
kimusta varten on tavoitettu ne henkilot, jotka ovat oleellisia tutkimusongel-
man kannalta. Talla tavalla tutkijan oli mahdollista saada mahdollisimman
paljon informaatiota relevanteilta henkiloilta. Haastattelurungon myos toi-
mivuutta testattiin esihaastattelulla, jonka tarkoituksena oli auttaa muotoi-
lemaan runkoa, teemojen jarjestystd seka yleisesti haastattelutilannetta.
Tama auttoi myos hahmottamaan haastattelujen mahdollista pituutta.
(Hirsjarvi & Hurme, 2006).

Esihaastattelun jalkeen aloitettiin varsinaiset haastattelut. Haastatteluille
varattiin aikaa 60—90 minuutin verran, vaikka oletuksena oli, etta haastatte-
lut kestavat alle 60 minuuttia. Tama valinta tehtiin etatyoaikana syntyneen
kulttuurin vuoksi, jossa kokouksia varataan alkamaan heti toisen peraan,
eika sen puitteissa haastatteluilla olisi ollut mahdollisuutta kestda yhtaan
suunniteltua pidempaan. Varaamalla paikoitellen puoli tuntia ylimaaraista
aikaa varmistettiin se, ettd haastattelut ehditadn varmasti suorittamaan eika
paallekkaisia kokouksia voitu jarjestaa. Haastattelijoita informoitiin ajan va-
rauksesta etukiteen. Riittdvan ajan varaaminen haastatteluhetkea varten
osoittautui tarpeelliseksi, silla haastattelun alusta kaytettiin yleensa noin 5—
15 minuuttia haastateltavan taustojen lapikaymiseen sekd muihin esittayty-
misiin. Haastattelut kestivat 37 minuutista 106 minuuttiin, keskimaarin 66
minuuttia.

Esihaastattelu Noora Salosen kanssa nosti esiin lisda kysymyksia, joita
olisi hyva lahtea selvittimaan taman tyon puitteissa. Haastattelu nosti esiin
enemman kysymyksia kuin antoi vastauksia, mutta silla oli suuri merkitys
seuraavien haastatteluiden kysymysten muotoilussa. Haastattelun avulla
teemahaastattelurunkoa muokattiin ja kehitettiin lisda. Tutkija sai haastat-
telun avulla lisda selvyytta siitd, mitka asiat ovat raitiotieasiantuntijoiden
keskuudessa edelleen avoimia, ja mitd timan puitteissa olisi hyva lahtea sel-
vittdmaan viela laajemmin.
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Kolmen ensimmaisen haastattelun jalkeen luotiin hypoteesi haastattelu-
rungon teemoista nousseiden vastausten perusteella:

e Raitiotiealue voidaan soveltaa nostopaikaksi, mikali pysytdan tar-
peeksi kaukana jannitteellisistd ajolangoista

e Pelastusajoon suunniteltu raitiotieosuus ei saa olla liian suuresti kor-
keuseroteltu, mutta erottelua saa olla

e Eniten tarvetta kiyttaa raitiotieta pelastusajoon on risteysalueiden ja
liittymien kohdalla ja laheisyydessa

Kymmenen haastattelun jalkeen tutkimuskysymyksia muotoiltiin uudel-
leen. Kuusi kysymysta tiivistettiin kahteen paakysymykseen, joita jatkettiin
muutamalla tarkentavalla alakysymykselld. Tutkimuskysymykset ovat muo-
toilun jalkeen seuraavat:

1. Millaisia raitioteihin kohdistuvia tarpeita pelastustoiminnalla on?
a. Miten raitiotien ominaisuudet kuten erottelu ja pintamate-
riaali vaikuttavat raitiotien kayttdmiseen pelastusajoreit-
tina?
b. Milla edellytyksilla raitiotietd voidaan kayttaa nostopaik-
kana?
2. Miten ja milloin pelastustoimi tulisi huomioida raitioteiden suun-
nittelussa?
a. Mita ratkaistavia suunnitteluongelmia tai -tehtavia pelas-
tustoiminnan tarpeista raitiotiella nousee?
b. Miten pelastusajo ja nostopaikat tulisi ottaa huomioon?

3.3 Esiymmarryksen lisaaminen vierailuilla pelastuslaitok-
sille

Tutkimuksen hermeneuttiseen luonteeseen kuuluu spiraalimaisuus, jonka
puitteissa tutkija pyrkii selventimaian myos esiymmarrystaan tutkittavasta
aiheesta. Puusan et al. (2020) mukaan tutkija edistda ja rakentaa omia en-
nakkokasityksiaan liitteen tutkittavaan aiheeseen tutkimuksen edetessa.
Esiymmarryksen lisiaminen tutkimusprosessin edistyessa koetaan tirke-
aksi. (Puusa, et al., 2020). Taman tutkimuksen yhteydessa tehtiin kaksi vie-
railua Helsingin eri pelastuslaitoksille: Kalliossa sijaitsevalle keskuspelastus-
laitokselle sekd Erottajan pelastusasemalle Kaartinkaupunkiin. Vierailujen
tavoitteena oli taydentaa puutteellisiksi havaittuja kirjallisuuslahteita seka li-
sata tutkijan ymmarrysta pelastusajoneuvoilla operoinnista Helsingin kau-
pungin kaupunkirakenteessa.
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3.3.1 Vierailu Helsingin keskuspelastusasemalle

Ensimmainen vierailu pelastusasemalle toteutettiin Helsingin keskuspelas-
tuslaitokselle 4.4.2022. Vierailun paitavoitteena oli ndhda pelastuslaitoksen
nostolavayksikko seka havainnoida, kuinka paljon tilaa kyseinen ajoneuvo
todellisuudessa vie. Lisiksi vierailun yhteydessa tehtiin ajelu nostolavayksi-
kon kanssa. Ajettu reitti on esitetty kuvassa 6 punaisella varilla.

METSALA

120 (E12 | KOSKELA

INIEMI

MEILAHTI

51
RUOHOLAHTI

UNAVDORI

JATKASAARI
ULLANLINNA

asaari

Kuva 6 Punaisella nostolavayksikon reitti: Agricolankatu-Helsinginkatu-
Vauhtitie-Nordenskioldinkatu-Ratapihantie-Ratamestarinkatu-Kumpulan-
katu-Makelankatu-Rautalammintie-Makelankatu-Pohjankatu-Kapylantie-Inti-
ankatu-Hameentie-Helsinginkatu-Agricolankatu

Sinisellda ambulanssin reitti: Korkeavuorenkatu-Ratakatu-Fredrikinkatu-Bule-
vardi-Hietalahdenranta-Mechelininkatu-Etelainen Hesperiankatu-Runeber-
ginkatu-Helsinginkatu-Hameentie-Siltasaarenkatu-Unioninkatu-Kaisanie-
menkatu-Vilhonkatu-Kaivokatu-Postikatu-Mannerheimintie-Korppaanmaen-
tie-Mannerheimintie-Etelaesplanadi-Korkeavuorenkatu (Karttapohja:

Google-maps)

Nostolava-auto asemoitiin tayteen nostovalmiuteensa Kuva 7 mukaisesti
keskuspaloaseman pihalla. Oikeaoppisessa petauksessa tukijalkojen alle ase-
tetaan puiset vanerilevyt lisidméaan ajoneuvon stabiiliutta nostotilanteessa.
Kun tukijalat oli asetettu maahan, nousi koko ajoneuvo ilmaan tukijalkojen
varaan. Koska ajoneuvo asemoidaan aina keula kohti mahdollista alamakea,

nousi nostolava-auton keula huomattavan ylos.
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valmiuteen

B e I - oz
Kuva 7 Nostolavayksikkd asemoituna nosto

Nostolavayksikolla kuljettu reitti oli yhteensa noin 12 kilometria. Reitin
tavoitteena oli kulkea paikoista, jotka nostolava-auton kuljettaja koki hyodyl-
lisiksi havainnointipaikoiksi tutkimuksen aiheeseen liittyen.

Reittivalinta toteutettiin ylipalomiehen katutuntemuksen perusteella.
Reitin tavoitteena oli tutustua kohteisiin ja reitteihin, jotka ovat pelastuslai-
toksen usein kayttamia tai muuten haastavia. Ajelu keskittyi erityisesti rai-
tioteiden viereen, mutta yhtakaan osuutta ei ajettu raitiotiella. Ylipalomiehen
mukaan erotetuilla raitioteilla ajetaan vain halytysajossa ja niissakin tilan-
teissa vain silloin, jos se koetaan erityisesti tarpeelliseksi. Helsinginkadun
osuudella erityista huomiota herattivat reunakivet, joiden yli pelastusajoneu-
von pitaisi mahdollisesti paastd ajamaan vauhdista. Ylipalomies kertoi kui-
tenkin, ettd ajoneuvolla poiketaan raitiotielle mahdollisuuksien mukaan jo
kohdista, joissa reunakivet ovat syysta tai toisesta matalampia. Tama vaatii
erinomaista katutuntemusta, eika voida odottaa, etta jokaisen kadun mata-
lammat reunakivet ovat pelastusajoneuvojen kuljettajille tuttuja. Toinen
huomion arvoinen kohde sijaitsee Rautalammintielld uuden taloyhtion pi-
halla. Ylipalomies esitteli yhteistyossa pelastuslaitoksen ja rakennuttajan
kanssa syntynytta nostopaikkaa, joka meinasi suunnittelun yhteydessa jaada
huomioimatta. Lisdksi piha-alueella korostui entisestian nostolava-auton
suuri koko. Kuljettajalla on oltava vahva ammattitaito ajaessaan kapeilla
osuuksilla.

Vaikka ennen vierailua pelastuslaitoksen laatimaan pelastusteiden suun-
nitteluohjeeseen, jossa on esitetty nostolavayksikon vaatima tilantarve seka
muut mitat, oli paneuduttu huolella, nostolavayksikon suuri koko yllatti tut-
kijan. Pelastuslaitoksen suurimmaksi kalustoksi mielletdan usein paloauto,
joka on varsin pieni ja kettera kulkuneuvo verrattuna nostolavayksikkoon.
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Pelastuslaitoksen edustajat kertoivat myos esittelevansa nostolavayksikkoa
suunnittelijoille mielellddn, sillda monilla asiantuntijoilla saattaa olla vaaris-
tynyt kasitys ajoneuvon todellisesta koosta.

Vierailun yhteydessa kaytiin keskustelua pelastuslaitoksen kalustosta. Ka-
lustoa uusitaan muutaman vuoden vilein. Vierailun jarjestineiden pelastus-
viranomaisten mukaan kaluston kokoa kasvatetaan jokaisen tilauksen yhtey-
dessd tilaamalla aina edellistd suurempia yksikoita. He tiedostivat tahan liit-
tyvan ristiriidan siitd, ettei tiiviissa kaupunkirakenteessa operoivien pelas-
tusyksikoiden kokoa voida joka vuosi kasvattaa, jotta lilkkkuminen kaupun-
gissa olisi edelleen mahdollista. Toinen heisti nosti esiin myos sen, ettei pe-
lastuslaitoksen laatimaa pelastusteiden suunnitteluohjeessa maariteltyja pe-
lastustien vaatimia mittoja ja raja-arvoja voida joka vuosi kasvattaa jatku-
vasti kasvavan kaluston takia. Han korosti pelastuslaitoksen vastuun sitou-
tua tiettyihin mittoihin, jotta yhteensovittaminen muun kaupungin kanssa
olisi toimivaa.

Vierailun yhteydessa selvisi myos, etteivat tukijalkojen ylapuolelle jaavat
ajolangat haittaa nostolavayksikon toimintaa. Pelastustoimihenkiloiden on
aina arvioitava jokaisessa tilanteessa erikseen, mihin kohtaan nostolavayk-
sikko voidaan pedata. Nostolavaa asemoitaessa ei lahtokohtaisesti voida
luottaa kiinteistojen pihakarttoihin, joissa pelastustiet ja nostopaikat esite-
taan.

3.3.2 Vierailu Erottajan pelastusasemalle

Toinen vierailu pelastusasemalle toteutettiin 24.5.2022. Tarkoituksena oli
ensin toteuttaa ainoastaan vierailu keskuspelastuslaitokselle ja tehda ajelu
vain nostolavayksikon kanssa, mutta tutkimuksen edetessa todettiin, etta
vastaavanlainen tutustuminen ensihoidon kalustoon olisi tarpeellista. Am-
bulanssilla ajelun jalkeen toteutettiin viela erillinen haastattelu.
Ambulanssilla ajettu reitti oli noin 21 kilometria. Reitti on kuvattu Kuva 6
sinisella varilla. Matkan aikana ylipalomies painotti erityisesti Mannerhei-
mintien erotellun raitiotien merkitysta osana pelastusajon sujuvuutta kanta-
kaupungissa. Han nosti esiin myos huolensa siita, kuinka pelastusajon toi-
mivuus talla kyseisella kadulla tulee muuttumaan, kun Mannerheimintieta
aletaan remontoimaan ensi kevaana. Talla hetkella raitiotieta kaytetaan kul-
jettajan mukaan toistuvasti pelastusajoon. Mannerheimintien pohjoisosissa
erityista huolta kuitenkin nostivat esiin erotetun raitiotiealueen korkeat reu-
natuet, joita on erittdin hankala ylittda pelastuskalustolla rikkomatta sita.
Varsinkin, kun siirtymiset raitiotiealueelle tehdain usein vauhdista. Reitilla
esiin nousi my0s Erottajan pelastusaseman liahell oleva Erottajankadulla si-
jaitseva raitiotien, joka on esitetty kuvassa 8. Raitiotie on korkeuseroteltu
muusta liikenteestd, mutta kadun kaltevuus on aiheuttanut sen, ettd rai-
tiotielle ajaminen pelastusaseman suunnasta rikkoisi pelastuskalustoa rai-
tiotielle siirtyessa. Kuljettaja kertoi kaupungin yrittdneen loiventaa
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korkeuserottelua kohdassa, mutta tima ei kuitenkaan poistanut ongelmaa.
Taman takia kyseista paikkaa ei kayteta laisinkaan raitiotiealueelle liittymi-
seen, vaikka se olisi nopein reitti raitiotielle, ja silloin voitaisiin kayttaa rai-
tiotietd ohituskaistana keskustan liikenneruuhkalle.

Kuva 8 Erottajankadun korkeuserotellun raitiotien erotuskaista kuvattuna
Bulevardilta pain

Ambulanssin kuljettaja nosti ajelun aikana esiin lisaksi haasteet raitiovau-
nukuljettajien pelisilmasta. Hinen mukaansa raitiovaunujen kuljettajat eivat
aina huomioi kiskoilla tapahtuvaa halytysajoa eika siihen reagoida tarpeeksi
nopeasti. Halytysajon nakokulmasta suurimmat ongelmakohdat ovat erityi-
sesti raitiotiepysiakkien yhteydessd, jossa kaksi pysakille pysahtynytta, eri
suuntiin kulkevaa raitiovaunua, tukkivat raitiotien reittina ja tasta syntyy
turhaa odotusta halytysajoneuvolle. Raitotiepysakkien haastavuudesta ker-
toi myos niiden kapeus verrattuna muuhun raitiotiealueeseen. Raitiotiepysa-
kin kohdalla raitiovaunun ohittaminen on haasteellista ja vaatii erityistd am-
mattitaitoa.

3.4 Analyysi

Haastattelututkimuksen aineisto paatettiin analysoida laadullisen aineiston
sisallonanalyysia hyodyksi kayttden. Analyysin vaiheet seurasivat osittain
Tuomen ja Sarajirven (2018) maarittelemaa nelivaiheista listaa, jossa
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neuvotaan analyysintekijai ensin padttamain, mika aineistossa kiinnostaa ja
kaymaan aineisto ldpi ja kirjaamaan ylos, mitka asiat kuuluvat tahan kiin-
nostuneisuuteen. Tamén jialkeen aineisto luokiteltiin ja teemoitettiin, jonka
jalkeen siita kirjoitetaan yhteenveto. (Tuomi & Sarajarvi, 2018).

Haastattelujen litteroinnin tavoitteena oli kdantaa haastatteluissa kiy-
tetty puhekieli selkokielelle seki tiivistda puhetta jattden siitd pois ylimaarai-
set tdytesanat. Litteroitu teksti sovitettiin vield sellaiseen muotoon, jossa
haastattelijan osuus oli minimoitu, jotta haastatteluaineiston luokitteluvai-
heessa tekstissa korostuisivat nimenomaan haastateltavan vastaukset.

Litteroituja haastatteluja lahdettiin teemoittamaan ATLAS.ti -ohjelmis-
tolla. Ohjelmiston avulla litteroitujen haastattelujen sisaltoa voitiin luokitella
kayttamalld ohjelmistoon sisddn rakennettua koodaustyokalua. Tyokalulla
voidaan korostaa aineistosta 1oytyneita aiheita lisiamalla ne valitun koodin
alle. Talla tavalla useammasta tekstitiedostosta voitiin luokitella saman aihe-
piirin alle eri haastatteluiden sisaltoja. Tama koodaus auttoi muodostamaan
kokonaisuuksia valitun asiasisallon ymparille eli pelkistimaan aineistoa.
Kun haastattelut oli kayty lapi ja kustakin oli korostettu alkuperaisilmauksia,
paatettiin toteuttaa luokittelu taulukkoja hyodyksi kayttaen Excelissa. Tama
paatos tehtiin siita syysta, ettei ATLAS.ti -ohjelmassa olisi voitu muuttaa
haastateltavien alkuperaisilmauksia pelkistetyiksi ilman, ettd koko haastat-
teluaineistoa olisi pitinyt muuttaa. Excelissa alkuperaisilmaukset listattiin
taulukkoon siten, etta jokaisen ilmauksen yhteydessa ilmoitettiin haastatel-
tavan tyotehtavat. Jokaisesta alkuperaisilmauksesta eriteltiin 1—3 pelkistet-
tya ilmausta, joita hyodynnettiin aineiston ryhmittelyssi. (Tuomi &
Sarajarvi, 2018).

Pelkistettyjen ilmausten avulla aineisto luokiteltiin viiteen eri teemaan,
joista nelja muodostui tutkimuskysymysten ymparille. Viides teema nousi
osaksi analyysia, silld useampi haastateltava korosti kaupungin tehtavien
roolia pelastuslaitoksen toiminnan ja raitioteiden yhteensovittamisesta
osana toimivaa kaupunkiymparistoa. Teemat valittiin seuraavasti:

e Raitiotien ominaisuuksien vaikutus pelastusajoon

e Raitiotien ominaisuuksien vaikutus nostopaikkaan

e Pelastustoimen huomiointi raitioteiden suunnittelussa

e Ratkaistavia suunnitteluongelmia ja -tehtiavia pelastustoiminnan
tarpeista

e Kaupungin tehtavat

Seuraavassa luvussa kasitellddn haastatteluaineistoa edella mainittujen
teemojen ymparilla.
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4 Tulokset

Tassa luvussa esitetdan haastatteluaineiston tulokset. Luku on jasennelty
haastatteluiden perusteella havainnoitujen teemojen mukaan. Ensimmai-
sessd alaluvussa kisitellddn haastateltavien vastauksia liittyen raitiotien
ominaisuuksien vaikutukseen pelastusajossa. Toinen alaluku keskittyy rai-
tiotien ominaisuuksien vaikutuksista raitiotiealueen kaytt6on nostopaik-
kana. Kolmannessa alaluvussa kidydaan lapi haastateltavien vastauksia liit-
tyen pelastustoimen huomiointiin raitioteiden suunnittelussa. Haastatte-
luissa esiin nousseita ratkaistavia suunnitteluongelmia ja -tehtavia pelastus-
toiminnan tarpeista esitellian neljannessa alaluvussa. Viides keskittyy kau-
pungin rooliin ja tehtiviin, joita sen tulee ottaa huomioon suunnittelupro-
sesseissa ja kaupunkitilan monikayttoisyydessa.

4.1 Raitiotien ominaisuuksien vaikutus pelastusajoon

Raitiotieta pelastusajoon kayttavien pelastusviranomaisten ja raivausyksi-
kon projektipaallikoiden haastattelujen perusteella pelastusajoon kaytetta-
valla raitiotieosuudella pintamateriaalin tulee aina olla sellainen, joka tayttaa
pelastusteiden suunnitteluohjeessa maaritellyt ominaisuudet. Naiden omi-
naisuuksien mukaan edes vahvistettu nurmirata ei tayta vaadittuja vaati-
muksia, eika sita taten voida kayttaa pintamateriaalina silloin, kun raitiotieta
tullaan kayttamaan pelastusajoon. Yhden haastatellun pelastusviranomaisen
mukaan vahvistetun nurmiradan suhteen ei voida olla varmoja, kestaako se
pelastusajoa vai ei, silla lahtokohtaisesti kaikkien nurmialueiden oletetaan
olevan pelastustieohjeen vaatimusten ulkopuolella. Kaikki pelastusviran-
omaiset olivat yksimielisia siita, ettei varsinkaan suurimmalla pelastuslaitok-
sen kalustolla ajeta nurmialueille. Toisen ylipalomiehen mukaan han harkit-
sisi nurmelle ajoa vakavasti, vaikka kyseessa olisikin ihmisen pelastaminen,
silla nostolavan renkaat uppoavat pehmeaan alustaan ja silloin “pelastajasta
tulee pelastettava”.

Kovan pintamateriaalin merkitys raitiotiella korostuu pelastusviran-
omaisten vastauksissa myos silloin, kun asuinalueelle johtavalla reitilla au-
toliikenteelle on varattu vain 1+1 ajokaistat. Talloin raitiotien kayttiminen
autoliikenteen ohittamiseen ruuhkatilanteissa tuo merkittavan hyodyn haly-
tysajon vasteaikoihin. Jos raitiotie ei jostain syysta ole kaytettavissa, pelas-
tusajoa tehdaian normaalin liikenteen seassa.

Nurmikivi raitiotien pintamateriaalina ei haastatteluissa herattanyt pelas-
tusviranomaisten keskuudessa erityista keskustelua. Nurmikivirataa kayte-
tdan pelastusajoon. Palomestarin mukaan Kruunusillat-hankkeen yhtey-
dessa eraille raitiotieosuudelle toteutettiin nurmikivirata nurmiradan si-
jasta, silld pelastuslaitos oli osoittanut tarpeensa kayttaa kyseista
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raitiotieosuutta halytysajoon. Raivausyksikon projektipaallikéiden mukaan
nurmikivi sopii oikein hyvin pelastusajon pintamateriaaliksi.

Kaikki pelastusviranomaiset, joita haastateltiin osana tata tutkimusta,
nostivat esiin raitiotien korkeuserotteluun liittyvia haasteita, jotka liittyivat
erityisesti reunatuen aiheuttamiin haasteisiin. He painottivat reunatuen
paalle ajamisen rikkovan pelastuskalustoa, mikili reunatuen yli ei nousta
tarpeeksi hitaassa vauhdissa. Pelastusviranomaisten mukaan raitiotielle aje-
taan ruuhkan valttamiseksi, minka vuoksi raitiotielle ei liityta pelkastaan ris-
teysalueiden kohdalta, missa raitiotieta ei ole eroteltu reunatuella. Erityisesti
vastauksissa korostui raitiotiealueen kiyttiminen ruuhkaisten risteysaluei-
den ohittamiseen, jolloin raitiotielle liitytian ennen risteysalueita. Toinen
haastatelluista ylipalomiehista korosti erityisesti reunatuen hidastavan mer-
kittavasti pelastusajon sujuvuutta silloin, kun raitiotiealuetta kaytetaan pe-
lastusajoon. Kaupunkiliikenne Oy:n raivausyksikon kalustolle reunatuen
ylittaminen ei ole mikdan ongelma. Haastatteluissa kavi ilmi, etta tarvitta-
essa he pystyvat nousemaan jopa raitiotiepysakin kohdalta pois raitiotiealu-
eelta. Raitiotiepysakin korkeusero raitiotien pintaan on 25-30 cm, riippuen
siita, ollaanko kantakaupungissa vai sen ulkopuolella.

Raivausyksikon projektipaallikoiden mukaan on merkittavimpaa, onko
raitiotiealue erotettu reunatuella vai ei. Heididn mukaansa erotettu raitiotie-
alue pitaa harhailevat autoilijat paremmin pois raitiotiealueelta, mika taas
ennaltaehkaisee raitiovaunujen ja autojen kolareita. Pelastusviranomaisten
vastauksissa taas korostuu reunatuen negatiivinen vaikutus halytysajon su-
juvuuteen. Viistettya ja matalaa reunatukea tosin pidetaan parempana vaih-
toehtona raitiotien erottelussa kuin katuverkolla useammin tavattua 12 cm
nakymalla varustettua reunatukea. Toisen ylipalomiehen mukaan pelastus-
ajon sujuvuuden ja toimivuuden turvaamiseksi olisi parempi, jos raitiotieta
ei olisi korkeuseroteltu laisinkaan ja erottelussa olisi kaytetty pelkastaan sul-
kuviivaa tai muuta erittdin matalaa huomion herattajaa. Han nostaa esiin
Mannerheimintiella olevan raitiotieosuuden, jossa erottelu on tehty ainoas-
taan sulkuviivalla ja piti tata toimivana. Raivausyksikon projektipaallikko
taas kertoo haastattelussa Mannerheimintielld olevasta raitiotieosuudesta,
josta reunatuki puuttuu ja jonka syysta autoilijat ajautuvat raitiotiealueelle.
Hanen mukaansa siind on huomattava ero muun liikenteen ohjausvaikutuk-
selle, onko raitiotie erotettu reunatuella vai ei.

Raitiotien erottelun ja pintamateriaalin lisaksi raitiotiepysakit nousevat
esiin haastatteluissa pelastusajon yhteydessid. Raitiotiepysakit ovat rai-
tiotiella yleensa muita raitiotieosuuksia ahtaampia ajaa, silla pysakkilaiturei-
den kohdalla raitiotie on kapeampi. Taman takia pysakilla seisovan raitio-
vaunun ohittaminen on isommalla pelastusajoneuvolla haasteellista ja vaatii
erityista tarkkuutta kuljettajalta. Raitiotiepysidkkien kohdalla erityista huo-
miota vaativat myos jalankulkijat. Useammassa haastattelussa nousee esiin
vastamelukuulokkeiden vaikutus jalankulkijoiden kykyyn havainnoida
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muuta liikennetta. Ongelma on etenkin havaittu raitiotiepysakkien kohdalla
pelastusajoneuvojen kuljettajien keskuudessa. Raivausyksikon projektipaal-
likko mainitsee haastattelussa, ettei kokeneen kuljettajan valttamatta tarvit-
sisi hidastaa ohittaakseen pysikilla seisovaa raitiovaunua, mutta jalankulki-
joiden vuoksi pysdkkialue on ohitettava rauhallisesti. Taima on kuitenkin
haastateltavien mukaan hallittu riski, joka otetaan tietoisesti, ja siksi pysak-
kien kohdalla noudatetaan erityista varovaisuutta. Liséksi raitiotiepysiakkien
sijainti suhteessa muuhun risteykseen nousee esiin pelastusajoneuvojen kul-
jettajien vastausten perusteella. Liian ldhelld risteystd olevalla raitiotie-
pysakilla seisova raitiovaunu estida pelastusajoneuvon nakyvyyden, eika rai-
tiovaunun takaa tulevia ajoneuvoja pystyta havainnoimaan tarpeeksi ajoissa.

Raitiotieasiantuntijat ovat yksimielisia siit4, etta jotta pelastusajo voidaan
mahdollistaa raitiotielld, on sen pintamateriaalin oltava kova. Tampereen
raitiotien kanssa tyoskentelevin asiantuntijan mukaan Tampereella rai-
tiotien suunnittelussa ei ole otettu pelastusajoa huomioon, silla todettiin,
ettei sita tarvitse toteuttaa raitiotiella laisinkaan. Tata perusteltiin pelastus-
ajoneuvon ja raitiovaunun kohtaamisriskien mahdollisuuksilla. Helsingin
kaupungin liikenne- ja katusuunnittelun projektipaallikon mukaan pelastus-
ajon mahdollistaminen raitiotiella "maksaa” kaupungille sen, ettei raitiotien
pintamateriaalina voida kayttaa nurmea. Nurmi raitiotien pintamateriaalina
on kaupunkikuvallisesti merkittava kaupunkivihrean lisaaja. Projektipaal-
likko nostaa esiin epailynsa nurmikiven soveltuvuudesta jatkuvaan pelastus-
ajoon. Raitiotiesuunnittelijan mukaan nurmikivi on lisaksi pintamateriaa-
lina hankala kunnossapidettava. Toisen suunnittelijan mukaan nurmikivi-
rata ei ole suosittu ajoalusta pelastuslaitoksen keskuudessa sen toyssyisen
ajo-ominaisuuden vuoksi.

Erotetun raitiotien paalta ajettavuuden hyodyista pelastusajoon oltiin yk-
simielisia raitiotieasiantuntijoiden keskuudessa. Lahes jokainen toteaa lii-
kenneruuhkien ohittamisen mahdollisuuden eroteltua raitiotieta pitkin ole-
van tarkea tapa edistaa pelastusajon sujuvuutta kaupungissa. Asiantuntijoi-
den keskuudessa kuitenkin nousee kysymyksia siita, missa tilanteissa pelas-
tusajon mahdollistaminen raitiotiella olisi tarpeellista. Tapauskohtaista arvi-
ointia korostetaan. Lisiksi raitiotiesuunnittelijan mukaan pelastusajoon so-
piva suljettu paallysrakenne vaikuttaa raitotiealueen kunnossapitoon ja nos-
taa rakentamisen kustannuksia, silla ainakin lahiovyohykkeilla suljettu rai-
tiotie tulee hajavirtaeristaa.

Raitiotieasiantuntijoiden mukaan raitiotien korkeuserottelulla on merkit-
tava ohjausvaikutus autoilijoihin. Korkeuseroteltu raitiotie pitda muun lii-
kenteen paremmin omalla ajovayldllaan, eika vaaratilanteita raitiovaunulii-
kenteen kanssa tapahdu niin herkasti. Suunnittelijan ja raitiovaunukuljetta-
jan mukaan korkeammalla reunatuella erotellulla raitiotieosuudella liiken-
noinnissa on vihemman hairioita, silla tallaisella osuudella raitiotiealue py-
syy selkedimmin omana alueenaan. Han korosti myos sitd, kuinka matalam-
malla reunatuella erotetulla raitiotiella kohtaa useammin ”“harhailevia
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autoilijoita”. Raitiotiehankkeiden parissa tyoskennellyn projektipaallikon
mukaan tiarkeaa olisi kayttaa raitiotien erotteluun sellaista reunakiven kor-
keutta, jolla olisi tarpeeksi ohjausvaikutusta autoilijoihin, mutta joka olisi
tarpeeksi matala pelastusajoneuvon ylitettaviaksi. Myos Helsingin kaupun-
gilla tyoskentelevan projektipaillikon kiasityksen mukaan 6-senttisen reu-
natuen kohdalla raitiovaunukuljettajat joutuvat jannittdmaan sité, ettd joku
autoilija kuitenkin eksyisi raitiotiealueelle.

Kaupungin liikenne- ja katusuunnittelun projektipaillikko esittda haas-
tattelussaan huolen siitd, kuinka kadun saneeraustyot, kuten ajoradan uu-
delleen asfaltointi, vaikuttavat ajoradan ja raitiotien erotteluun kaytetyn reu-
natuen nakymaian. Uudelleen asfaltoinnin yhteydessa reunatuen nidkyman
pysyminen samana on epavarmaa ja ne yleensa pienentyvit. Huoli nousee
esiin haastattelussa, silld haastateltava pitda 6 cm nakymalla varustettua reu-
natukea jokseenkin turhan matalana erottamaan muuta ajoneuvoliikennetti
raitiotieliikenteesta ja kuinka uudelleen asfaltointi saattaa madaltaa tata na-
kymaa.

Raitiovaunukuljettaja ja suunnittelija kertoo haastattelussaan, etta koh-
taamiset raitiotiekiskoilla raitiovaunun ja hilytysajoneuvon kanssa ovat har-
vinaisempia. Kohtaaminen vaatii kuljettajien vilista vuorovaikutusta ja kom-
munikointia. Han kertoo raitiovaunun jaavan "kakkoseksi” kohdatessaan ha-
Iytysajoneuvon raitiotiella. Raitiovaunu hidastaa ja tekee tarpeen mukaan ti-
laa pelastusajoneuvolle.

Ominaisuuksien vaikuttavuuden lisaksi haluttiin ymmartaa, kuinka usein
raitiotiealuetta kaytetaan pelastusajoon. Raitiotieasiantuntijoiden vastauk-
sien perusteella heilla on kasitys siita, ettei pelastusajo kiskoilla ole kovin-
kaan yleista. Pelastuslaitoksen vastausten perusteella kuitenkin saatiin sel-
ville, ettd pelastusajo on raitiotiella paivittdista. Raivausyksikon projekti-
paallikoiden mukaan raitiovaunujen “kikkamiehet”, eli raitiovaunun vikoja
korjaavat huoltohenkilot, kayttavat raitiotiealuetta pelastusajoon viela pelas-
tuslaitosta useammin. Lisaksi pelastusajoa raitiotiella halutaan tehda mah-
dollisuuksien mukaan usein kantakaupungissa, silla raitiotien kayttaminen
pelastusviranomaisten mukaan mahdollistaa muun liikenneruuhkan ohitta-
misen ja nopeuttaa onnettomuuspaikalle saapumista. Pelastusajon mahdol-
listaminen raitiotielld on pelastushenkiloston mielesta vahvasti yhteydessa
myoOs raitiovaunun saavutettavuuteen onnettomuustilanteessa. Kaupungin
liikenne- ja katusuunnittelun projektipaallikon haastattelussa nousee esiin
se, miten pelastusajo kannattaa mahdollistaa raitiotiella silloin, kun se tuo
pelastusajoon lisdarvoa. Tata tulisi kuitenkin arvioida juuri muun liikenteen
sujuvuuden kautta tapauskohtaisesti.
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4.2 Raitiotien ominaisuuksien vaikutus nostopaikkaan

Pelastusviranomaisen ndkokulmasta tarkasteltuna nostopaikka voi sijaita
osittain raitiotiealueella, mikali etdisyys ajojohdinjarjestelmdin pysyy tar-
peeksi suurena. Kdaytannossa tdma tarkoittaa sita, ettd nostolavayksikon tu-
kijalat on mahdollista asemoida raitiotiealueelle siten, ettd nostokoria ope-
roitaessa pysytaan riittdvan etaalld jannitteellisista ajolangoista. Nostokoria
voidaan operoida jannitteettomien kannatinlankojen yli. Silloin, kun nosto-
lavalla joudutaan pelastamaan jannitteellisten ajolankojen yli tai turvaetii-
syys ei pysy tarpeeksi suurena, tulee pelastajien tehdd hatamaadoitus seka
pyytda raitiotien liikenteenohjaukselta jannitekatkoa kyseiselle raitiotie-
osuudelle. Jannitekatko katkaisee raitiotieliikenteen tiltd osuudelta ja pakot-
taa raitiovaunut ajamaan vaihtoehtoisia reitteja ja mikéli se ei ole mahdol-
lista, saatetaan raitiotieliikennettd joutua katkaisemaan hetkellisesti koko-
naan. Jossain tilanteissa pelastusviranomaiset saattavat jopa vaatia ajolan-
kojen valiaikaista laskua maahan, jonka tulevat suorittamaan Kaupunkilii-
kenne Oy:n tyontekijat. Toisen ylipalomiehen mukaan ihanteellisin tilanne
olisi se, ettei nostolavaa tarvitsisi asemoida siten, etta ajojohdinjarjestelman
jannitteita tarvitsisi katkaista ollenkaan. Palotarkastajan mukaan riittava tila
nostopaikalle saadaan silloin, kun rakennuksen ja jannitteellisen johdon va-
liin jaa 6 metria valia, eli nostopaikan vaatima tila. Nostopaikan ei ole kui-
tenkaan tarkoituksen mukaista sijaita aivan rakennuksen seinassa kiinni,
koska silloin ulottumat sivuille jaavat lyhyemmiksi.

Tampereella ohjeistettu turvaetiisyys ajolankoihin on Tampereen raitio-
tie Oy:l1a tyoskentelevan asiantuntijan mukaan 1,5 metria.

Raitiotiealueen kayttaminen nostopaikkana edellyttaa pelastusviran-
omaisten mukaan samoja vaatimuksia raitiotielta kuin pelastusajo. Rai-
tiotien pintamateriaalin tulee olla kova, joka tarkoittaa raitiotielle suljettua
rakennetta. Pelastuslaitoksen palotarkastajan mukaan nostopaikalla voidaan
sallia maltillinen tasoero silloin, jos nostopaikka sijaitsee osittain ajovaylalla
ja osittain korotetulla raitiotiella tai jalkakaytavalla. Palotarkastajan mukaan
raitiopysakki ja raitiotiealue yhdessa eivat sovi nostopaikaksi liian suuren
korkeuseron vuoksi.

Raitiotiesuunnittelija ei lahtokohtaisesti sijoittaisi raitiotiealueelle nosto-
paikkoja. Hanen mukaansa raitiotie on merkitykseltdan junaradan ja bussi-
liikenteen valissa oleva keskiraskas liikennejarjestelma, ja nostopaikan si-
joittaminen raitiotiealueelle jumittaisi ison osan tasta liikennejarjestelmasta.
Myo0s projektipaallikkona merkittavassa raitiotieliikenteen hankkeessa toi-
mineen asiantuntijan mukaan raitiotie on yksi "kaupungin liikennejarjestel-
man kulmakivista raskaan raideliikenteen rinnalla”. Voidaan siis olettaa,
ettei raitiotiealueelle haluta tuoda muita toimintoja sekoittamaan liikennoin-
nin sujuvuutta.

Pelastuslaitoksen palomestarin mukaan kaikki katualueet ovat pelastus-
laitoksen nostopaikkoja, vaikka niita ei ole erikseen merkitty. Nostolava-auto
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asemoidaan valmiuteen aina tapauskohtaisesti parhaaksi katsottuun paik-
kaan. Useimmiten, mikali katutilasta on erikseen varattu tilaa nostopaikalle,
on tama ainoa tila, johon nostolavan mahtuu asemoimaan.

4.3 Pelastustoimen huomiointi raitioteiden suunnittelussa

Helsingin historiallinen kerrostuma kaupunkirakenteessa vaikuttaa raken-
nusten erilaisiin pelastautumisvaatimuksiin. Erottajan paloaseman palotar-
kastajan mukaan pelastus- ja varateiti ei ole aina vaadittu. Tama johtuu ha-
nen mukaansa siité, ettei pelastuslaitoksilla ole ennen ollut sellaista pelas-
tuskalustoa, joka olisi vaatinut nostopaikkaa toiminnan takaamiseksi. Uu-
sien raitioteiden suunnittelun yhteydessa raitiotien laheisyydessa olevien ta-
lojen mahdollinen sammutustoiminta tulisi palotarkastajan mukaan kuiten-
kin ottaa huomioon. Kun vanhoilla, ennen vuotta 1975 rakennetuilla asuin-
alueilla rakennuksilta ei 1ahtokohtaisesti vaadita nostopaikkoja (vaatimus on
saatettu lisata, mikali rakennukselle tehty suurempi muutos, esim. peruskor-
jaus), ei tallaiselle alueelle raitiotien rakentamiseen ole palotarkastajan mu-
kaan suoria esteitd. Taman perusteella voidaan rakentaa raitiotie vanhan
asuinalueen lapi, vaikka palotarkastajan mukaan sammutustoiminnan edel-
Iytykset vaarantuvat. Helsingin kaupungin johtavan liikenneasiantuntijan
mukaan nostopaikat eivat kuitenkaan saisi olla kaupungin joukkoliikenne-
jarjestelman kehittimisen esteena. Tata tukee myos Helsingin kaupungin lii-
kenne- ja katusuunnittelun projektipaallikon ajatus siita, voitaisiinko raken-
nusten pelastautumisjarjestyksia muuttaa raitiotien vaikeutettua pelastautu-
mista pelastuslaitoksen kalustolla. Myos palomestari nostaa haastattelussa
esiin umpikortteleista loytyvien pistetalojen pelastamis- ja sammutustoimin-
nan mahdollisuudet — pistetalojen luokse ei paasta korttelirakenteen takia
ajamaan nostolava-autolla, joten pelastaminen ja mahdolliset sammutustoi-
met tulee tehda muilla toimenpiteilla.

Kun pelastautuminen kerrostalosta suunnitellaan hoidettavan pelastus-
laitoksen kalustolla, on nostopaikkojen sijoittamisen suunnitteleminen kes-
kiossa. Johtavan liikenneasiantuntijan kertoo haastattelussaan tilanteesta,
jossa rakennuksen paasuunnittelija ei ollut ajatellut varatiejarjestelyiksi
muuta ratkaisua kuin pelastuslaitoksen kaluston. Han korostaa, kuinka nos-
topaikkojen jarjestiminen on oikeasti kiinteiston vastuulla, mutta kaikki
mahdollinen, mika saadaan “tungettua tontin ulkopuolelle”, tehdaan. Palo-
tarkastaja mainitsee haastattelussa katualueella sijaitsevien nostopaikkojen
vajavaisesta dokumentoinnista, joka johtaa siihen, ettei katualueen kaytto-
tarkoituksista olla aina selvilla. Nostopaikkojen sijainnit selvidvit vain ra-
kennuslupakuvista. Useammat haastateltavat kertovat tapauksesta, jossa ra-
kennuslupakuvissa esitetyille nostopaikoille on haettu hyvaksyntaa vajailla
katu- ja liikennesuunnitelmilla, minka vuoksi esimerkiksi Kalasatama-Pa-
sila-raitiotien yhteydessa rakennuksen nostopaikat oli sijoitettu keskelle rai-
tiotietd, ajolankojen alle.
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Pelastusviranomaisten mukaan pelastusajo tulisi ottaa huomioon raitio-
teiden suunnittelussa. Kaikki heista korostavat haastatteluissa raitiotien ole-
van muun liikenteen ohituskaistana ruuhkatilanteissa, joka taten lyhentda
pelastusajon vasteaikoja, vihentad hairioita ja nopeuttaa avun paikalle saa-
pumista. Palotarkastaja ja palomestari tuovat esiin Kruunusillat-raitiotiehen
liittyvan tapauksen, kun Koirasaarentien raitiotieosuuden pintamateriaali
muutettiin pelastuslaitoksen toiveesta nurmiradasta riimunurmikiviradaksi,
jotta pelastusajo raitiotiella olisi mahdollista. Palotarkastaja mainitsee sa-
malla sen, kuinka pelastusajo tulisi ottaa kehittyviassda kaupungissa huomi-
oon. Han nostaa esimerkkini Laajasalon ja Jollaksen alueet, jotka on talla
hetkella vield maaritelty Helsingin pelastuslaitoksen riskianalyysin mukaan
IT ja ITI riskiluokkiin, nostavat tulevat kaavahankkeet alueet todennakéisesti
korkeammalle riskiluokissa, minka vuoksi tulevaisuudessa pelastuslaitoksen
on paastava paikalle entistd nopeammin. Tasta syysta katsottiin, ettd Koira-
saarentien raitiotieosuuden on kestettava pelastusajoa.

Pelastusajon huomiointi raitioteiden suunnittelussa vaati myos erotetulle
raitiotiealueelle liittymisen mahdollistamisen. Pelastusviranomaisten haas-
tatteluissa korostuu se, kuinka raitiotiealueelle tulisi paasta liittymaan jatku-
vasti silloin, kun raitiotiealuetta halutaan kayttaa pelastusajoon. Kaupungin
liikenne- ja katusuunnittelun projektipaillikon mukaan pelastusajon tar-
peellisuutta tulisi tarkastella tapauskohtaisesti aina yhdessa pelastuslaitok-
sen kanssa. Han pohtii haastattelussaan, olisiko tarpeellista suunnitella ero-
tetun raitiotien varrelle osuuksia risteysalueiden viliin, josta pelastusajo-
neuvo voisi tarvittaessa liittya raitiotielle. Pelastusviranomaisten vastausten
perusteella tAma olisi erittdin toivottua siina tapauksessa, etta raitiotie on
korkeuseroteltu korkeammalla kuin 6 cm reunatuella.

Haastateltujen pelastusviranomaisten mukaan pelastusajoa tulisi priori-
soida raitioteilla tilanteissa, joissa raitiotie sijaitsee pelastusaseman laheisyy-
dessa. Erottajalla paloasemalla tyoskentelevan ylipalomiehen vastauksissa
korostuu se, miten pelastusasemien lahiymparistossa olevat kadut ovat niita,
joita pelastusajoneuvot kayttavat kaikkein useimmiten. Hanen mukaansa
pelastusasemalta tulisi olla jokaiseen ilmansuuntaan jonkinlainen paavayla,
joka olisi aina kaytettavissa ja esteeton. Talloin pelastusaseman laheisyy-
dessa sijaitseva raitiotiealue tulisi olla joko pelastusajoon sopiva, tai se tulisi
pystya ylittamaan helposti. Ylipalomies mainitsee haastattelussa myos Erot-
tajalla sijaitsevan erotetun raitiotiekaistan vaikean saavutettavuuden Erotta-
jan paloasemalta pain. Raitiotie on korkeuseroteltu ja matalammalla kuin
viereinen ajovayla, jonka vuoksi sinne poiketessa pelastusajoneuvo saattaa
vaurioitua. Korkeuseroteltu raitiotie on esitetty Kuva 8.

Nostopaikkojen sijoittelu katualueelle on mahdollista ottaa huomioon jo
asemakaavoitusvaiheessa. Asemakaavan liitteeksi on saatettu laatia viite-
suunnitelmia, joissa on osoitettu mahdollisia nostopaikkoja. Johtavan liiken-
neasiantuntijan mukaan asemakaava ei kuitenkaan ole oikea paikka maari-
tella nostopaikan tarkkoja sijainteja, mutta "kaava voi mahdollistaa asioita”.
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Asemakaavavaiheessa tehtyjen nostopaikkaehdotusten kohdalla kaupungin
suunnittelijat ovat tarkistaneet kadun toiminnot suhteessa nostopaikkaan.
Jos kadun toimintojen kannalta nostopaikka voidaan sijoittaa katualueelle,
on se ok. Haastatteluissa korostetaan kuitenkin siti, etta tallaiset katualu-
eelle sijoitetut nostopaikat tulisi kuitenkin dokumentoida, jotta seuraavatkin
suunnittelijat ja kaupungin toimijat tietdvat, mita toimintoja katualueelle on
sovittu.

Pelastusajo tulisi huomioida raitioteilla myos tapauksissa, joissa raitiotie
kulkee omana ajoreittindan kantakaupungin ulkopuolella. Raivausyksikon
projektipaillikoiden mukaan ei voida sulkea pois raitiotieosuuksia, joilla ei
voisi tapahtua onnettomuuksia. Palomestarin mukaan pelastuskalusto tulee
saada lahelle raitiovaunua missi tahansa raitiotieverkolla. Haastatteluissa
korostuu esimerkiksi uusien pikaraitioteiden siirtyméaosuudet, jotka kulkevat
tilviimpien rakennuskantojen vileilld, kuten esimerkiksi Kruunusillat.
Raide-Jokerin saavutettavuutta pelastusajoneuvolla kritisoitiin paikoitellen.
Palomestarin haastattelussa mainitaan myos saannollisten halytysajokohtei-
den laheisyydessa olevien reittien priorisointi. Talla tarkoitetaan esimerkiksi
sairaaloiden laheisyydessa sijaitsevien raitioteiden kelpoisuutta hilytysajoon
ja helppoon raitiotien ylittimiseen.

Raitiotiealueella sijaitsevan nostopaikan kayttoonottaminen edellyttaa
useimmissa tapauksissa raitiotieliikenteen siirtamista poikkeusliikenteelle.
Raivausyksikon projektipaallikot kertovat haastattelussa raitiotiealueen vie-
ressa sijaitsevan paloauton ohi liikkennoinnin olevan kuitenkin mahdollista,
kun raitiovaunun ja paloauton valiin on jaanyt jopa vain 10 cm tilaa. He eivat
kuitenkaan maininneet raitiovaunun ikina ohittaneen nostovalmiudessa ole-
vaa nostolava-autoa. Useammasta haastattelusta kay ilmi, etta ajojohdinjar-
jestelman jannitteille pyydetaan jannitekatkoa silloin, kun nostotapahtuma
on raitiotien laheisyydessa ja nostokorilla on tarvetta operoida jannitteellisen
ajolangan yli. Raitiovaunukuljettaja, joka myos toimii suunnittelijana, mai-
nitsee haastattelussaan alueelta vaativan ”aika paljon tilaa”, etta ollaan tar-
peeksi kaukana ajolangoista, ja etta siita voitaisiin viela turvallisesti liiken-
noida ohi.

4.4 Ratkaistavia suunnitteluongelmia ja -tehtavia pelastus-
toiminnan tarpeista

Nostopaikkojen suunnittelun on alettu kiinnittda huomiota enemman vasta
2000-luvun alkupuolella. Tasta asti Helsingin kaupungin katu- ja liikenne-
suunnittelun johtavan liikenneasiantuntijan mukaan nostopaikkojen koordi-
nointiin katualueilla on yritetty saada jotain toimintatapaa. Aikaisemmin ka-
tualueelle sijoitettujen nostopaikkojen toimintavalmiuden turvaamiseksi
kaupungin liikennesuunnitteluosasto lisasi keksittyja pysakointikieltoja,
jotta rakennukset paasisiviat lopputarkastuksista lapi. Tata ei kuitenkaan

36



tehda enad, mutta tista syysta lisattyja pysakointikieltoja kaupungista loytyy
edelleen.

Talla hetkelld nostopaikkojen sijoittelun hyviksymisesta vastaa ensika-
dessd rakennusvalvonta. Haastatteluista kay ilmi, ettd katualueelle sijoite-
tuille nostopaikoille on haettu hyviaksyntiaa rakennusvalvonnalta vajavaisilla
suunnitelmilla, joissa kaikkia katualueen toimintoja ei olla esitetty. Téllaisiin
ongelmiin on torméatty muun muassa Kalasatamasta Pasilaan raitiotiehank-
keen yhteydessa. Nostopaikkoja oli sijoitettu keskelle raitiotietd suoraan ajo-
lankojen alle, vaikka katusuunnitelmissa nostopaikoille oli varattu tilaa.
Hankkeen yhteydessi jouduttiin meneméain palotarkastajan mukaan yksi-
tyiskohtiin siitd, miten nostopaikat saadaan sijoitettua raitiotien viereen. Pe-
lastusviranomaisten mukaan suunniteltuja nostopaikkoja ei aina kuitenkaan
valttamatta kayteta, silla pelastusviranomaisilla ei ole tietoa katualueella si-
jaitsevien nostopaikkojen tarkoista sijainneista. Nostolava-auto asemoidaan
aina parhaaksi nahtyyn paikkaan, joka tilanteen mukaan saattaa olla suun-
niteltu nostopaikka tai ei.

Kaupungin johtavan liikenneasiantuntijan mukaan ilman dokumentoi-
tuja nostopaikkoja suunnittelun lahtokohtana on, ettei katualueelle ole sijoi-
tettu pelastamiseen tarkoitettuja nostopaikkoja. Rakennuksista pelastautu-
minen tulisi kuitenkin olla mahdollista koko rakennuksen elinajan ajan.
Muuten rakennus ei palotarkastajan mukaan tayta rakennusaikaisia turval-
lisuusvaatimuksia. Palotarkastajan mainitsee myos, etteivat liikenteen kehit-
tajat ota selvaa rakennuksien jarjestelyista ja siita syysta katualueelle sijoite-
taan erilaisia toimintoja, vaikka katualueen pitiisi olla varattuna nostopai-
kalle. Pelastuslaissa maarataan pelastusteiden kunnossapidosta ja esteetto-
myydesta. Palotarkastaja nostaa kuitenkin esiin sen, ettei kiinteist6jen omis-
tajilla ole rahkeita katualueen esteettomina pitamiseen, jos katualueen toi-
mintoja ldhdetdan muuttamaan. Nostopaikkojen kunnossapidosta vastaa
lahtokohtaisesti kiinteisto, jota nima osoitetut nostopaikat palvelevat. Palo-
tarkastajan mukaan katualueelle sijoitettujen nostopaikkojen kunnossapi-
don ja talvikunnossapidon vastuu on kuitenkin rakennuksen omistajille ja
kaupungille epaselvaa. Haastattelussa nousee esiin huoli siita, mita katualu-
eelle sijoitetuille nostopaikoille kay, kun tietoa nostopaikkojen sijainneista ei
ole helposti saatavilla. Nostopaikkoja on kaytetty muun muassa lumitilana
tai ylimaaraisina pysakointialueina.

Lahes kaikissa haastatteluissa mainitaan nostopaikkojen timanhetkinen
heikko dokumentointi, jota tulisi parantaa. Nostopaikkojen sijainnit selvia-
vat vain kiinteistojen rakennuslupakuvista, ja siten esimerkiksi kokonaisen
korttelin tiedot nostopaikoista 10ytyvit pirstaleisesti eri suunnitelmista. Nos-
topaikoista tulisi kerata esimerkiksi paikkatietodataa, jotta tiedot loytyisivat
kootusti ja avoimesti samasta paikasta. Haastatteluissa nostetaan esiin myos
muiden kadun kayttotarkoitusten heikko dokumentointi ja epiilladn, onko
ristiriitaisille toiminoille saatettu jo antaa lupia.
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Kaupungin liikenne- ja katusuunnittelun projektipaallikko kyseenalaistaa
toimimattomaksi todettujen nostopaikkojen maarittelemisen siind tapauk-
sessa, jos kiinteisto on saanut jo rakennusluvat. Kun rakennusluvat ovat kun-
nossa, “eihan se niille (kiinteistoille) enda kuulu”. Maariteltyjen nostopaik-
kojen toimivuus tulisi tarkistaa. Lisdksi toimimattomien nostopaikkojen uu-
det sijoituspaikat tulisi paivittdad rakennuslupakuviin. Toisen ylipalomiehen
mukaan pelastuslaitos kiy vililla pistokoemaisesti tarkistamassa joidenkin
nostopaikkojen toimivuuksia, mutta rahkeita jokaisen kiinteiston nostopaik-
kojen tarkistamiseen ei ole.

Uudemmilla kiinteist6illd on tonttiopasteita, joista kdy ilmi rakennuk-
sesta pelastautumiseen kaytettavid nostopaikkoja. Palotarkastaja kuitenkin
painottaa haastattelussa, ettei naihin tonttiopasteisiin voida lahtokohtaisesti
luottaa, silld kenelld tahansa on mahdollisuus tilata liikennemerkkeja ja pys-
tyttda niitd tonteilleen. Lisidksi suunnittelua toteutetaan hdnen mukaansa il-
man pelastuslaitoksen lausuntoja ja tasta syysta monet pelastustiet ja nosto-
paikat ovat vajavaisesti suunniteltuja. Toinen ylipalomiehista mainitsee
haastattelussa, etta naita valmiiksi suunniteltuja, tonttiopasteissa esitettyja
nostopaikkoja pyritadan hyodyntamaan, mikali nahdaan, ettd nostopaikalle
pystytaan asemoitumaan.

Aiemmin on pidetty selvana, ettei kiinteistojen tarvitse hoitaa pelastautu-
mista omatoimisesti. Pelastautuminen on ajateltu aina hoidettavan pelastus-
laitoksen kalustolla. Nostopaikat katualueella kuitenkin vaikeuttavat kau-
punkikehitysta, kun katualuetta joudutaan varaamaan harvoin kaytossa ole-
ville nostopaikoille. Eri kayttotarkoituksiin tarkoitettujen toimintojen yh-
teensovittaminen nousee esiin useammassa haastattelussa. Kaupungin joh-
tava liikenneasiantuntija esittaad mahdollisuuden esimerkiksi nosto- ja kuor-
mauspaikkojen yhdistamisesta. On kuitenkin mietittava, mika on hyvaksyt-
tava riski tallaisten kayttotarkoitusten yhdistamisessa — mita jos nostopaikka
ei olisikaan vapaana sita tarvittaessa? Katualueen varaaminen pala palalta
eri kayttotarkoituksiin ei silti ole tehokasta tai monikayttoista.

Haastatteluissa nostetaan esiin myos omatoimisen pelastautumisen vaih-
toehtojen korostaminen uusien rakennuksien suunnittelussa. Omatoimisella
pelastautumisella paastaisiin eroon nostopaikoista, mutta mahdollisten tuli-
palojen sammutustoiminta tulisi kuitenkin ottaa huomioon. Johtavan liiken-
neasiantuntijan ja palotarkastajan mukaan omatoimisen pelastautumisen
jarjestamista pidetaan kuitenkin rakennuttajien piirissa kalliina toimenpi-
teina. Johtava liikenneasiantuntija mainitsee rakennuttajien joskus valitta-
neen, ettei omatoimisilla pelastautumisvaihtoehdoilla varustetuilla raken-
nuksilla saada markkinoille kohtuuhintaisia asuntoja, silla rakentamiskus-
tannukset nousevat merkittavasti ylospain. Kiinteiston tai sen rakennuttajan
kannalta halvin pelastautumisen muoto on hoitaa se kaupungin alueelta pe-
lastuslaitoksen kalustolla.
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Pelastuslaitoksen kalustoa kasvatetaan jokaisen kalustotilauksen yhtey-
dessa, kay ilmi palomestarin haastattelusta. Télla hetkella Helsingin neljasta
nostolavayksikostd kaksi isompaa painavat 36 t ja ovat titen 4 t painavimpia
kuin voimassa oleva pelastusteiden suunnitteluohje ohjeistaa. Konsultilla
tyoskentelevd vanhempi asiantuntija pohtii, voidaanko nykyisen kaluston
puitteissa suunnitella tulevaisuutta varten. Hinen mukaansa pelastuslaitok-
sen kalustolle tulisi sopia tietyt reunaehdot, joiden puitteissa suunnittelua
toteutettaisiin.

Haastatellut pelastusviranomaiset ovat yksimielisia pelastusajon priorisoin-
nista pelastusasemien ldheisyydessi. Etenkin paloasemien ja sdannoéllisten
halytysajokohteiden vieressa sijaitsevien reittien etusijalle asettaminen pe-
lastusajon nakokulmasta nahdaan tarkedna. Ambulanssia, paloautoa ja nos-
tolavayksikkoa ajava ylipalomies korostaa erityisesti kaupunkikuvallisesti
viihtyvyytta nostavien kesakavelykatujen aiheuttavan haasteita sujuvaan ha-
Iytysajoon. Toinen keskuspelastusasemalla tyoskenteleva ylipalomies mai-
nitsee raitiotiekuljettajien huomioivan halytysajossa raitiotieta ajavat haly-
tysajoneuvot hyvin ja tekevan niille tilaa tarvittaessa. Toinen haastatelluista
palomiehista ei kuitenkaan ole samaa mielta.

Raitiotieasiantuntijoiden haastatteluissa korostuu pelastusajon mahdol-
listaminen raitiotiella silloin, kun se koetaan tarpeelliseksi. Arviointi tulisi
tehda yhteistyossa pelastuslaitoksen kanssa tapauskohtaisesti. Raitiotieta
halutaan kuitenkin priorisoida yleisesti, silla se on investointina kallis ja pit-
kaikainen. Raitiotieliikenne koetaan kaupungin yhtena merkittavista liiken-
nejarjestelmista, jonka vuoksi sen operoinnin sujuvuus tulisi varmistaa. Li-
saksi pelastustapahtuma raitiotiella siirtaa raitiovaunut poikkeusliikenteelle
tai pahimmassa tapauksessa katkaisee koko liikenteen. Myos raitiovaunukul-
jettajana toimiva suunnittelija kertoo haastattelussa, kuinka paattyvilla, yk-
sisuuntavaunuilla operoitavilla reiteilla raitiotieliikenne on herkka poikkeus-
tilanteille. Han nostaa esiin Pikku-Huopalahden raitiotieosuuden, jossa vaa-
rinpysakoity auto katkaisi raitiovaunujen liikennoinnin 20 minuutiksi. On-
nettomuuden tai poikkeustilanteen suuruus maarittelee, ohjeistetaanko rai-
tiovaunut odottamaan vai ehdotetaanko poikkeusreiteille siirtymista.

Raitiotien priorisointi valittyy myos johtavan liikenneasiantuntijan haas-
tattelussa, jossa han mainitsee, etteivat nostopaikat saisi olla kaupungin
joukkoliikennejarjestelman kehittamisen esteend. Talla tarkoitetaan sita,
etta kun jo olemassa olevaan kaupunkirakenteeseen halutaan rakentaa rai-
tiotie, ei linjalla sijaitsevien kiinteistojen katualueella sijaitsevien nostopaik-
kojen tulisi jarruttaa kaupunkikehitysta. Kaupungin liikenne- ja katusuun-
nittelun projektipaallikko mainitsee mahdollisuudesta pohtia tillaisille ra-
kennuksille muita pelastautumiseen tarkoitettuja varateitd, jotta raitiotie
voitaisiin rakentaa. Hin myos kyseenalaistaa, voitaisiinko tillaisissa tilan-
teissa valtuuttaa kaupunki maksamaan muuttuneiden varateiden jarjestelyt
osana raitiotiehanketta.
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4.5 Kaupungin tehtavat

Niin pelastusviranomaiset kuin muut asiantuntijat korostavat yhteistyon
merkitysta eri suunnittelutahojen ja toimijoiden vililld. Pelastusviranomais-
ten haastatteluissa mainitaan erityisesti entista tiiviimpi yhteistyo pelastus-
laitoksen ja kaupunkisuunnittelun vililld. Palotarkastaja painottaa myos ra-
kennusvalvonnan seki liikenne- ja katusuunnittelun osallistuttamista eri
suunnitteluratkaisuiden loytdmiseksi. Hanen mukaansa katu- ja liikenne-
suunnittelijat ymmartavit pelastuslaitoksen tarpeita heikosti, minka vuoksi
pelastusteiden suunnitteluohjetta on kehitetty ja tehty paremmin ymmarret-
tavaksi yhteistyossa suunnittelijoiden kanssa. Haastattelusta kidy myos ilmi,
ettei pelastuslaitokselta aina pyydetd lausuntoa rakennuslupaprosessissa,
mikali varateita ollaan jarjestimassa pelastuslaitoksen kalustolla. Pelastus-
laitokselta tulisi pyytda lausunto, kun pelastautuminen halutaan suorittaa ra-
kennuksista pelastuslaitoksen kalustolla.

Nostopaikan sijoittaminen katualueelle herattdaa haastatteluissa myos peri-
aatteellisia kysymyksia. Kaupungin johtava liikenneasiantuntija pohtii, mika
on kaupungin juridinen sitoutuminen katualueille sovituista nostopaikoista.
Nostopaikkojen dokumentoinnin puutteellisuuden takia katualueen kaytto-
tarkoitukset eivit ole selvilla, mika voi johtaa paallekkiisten toimintojen lu-
vittamiseen. Palotarkastaja maalaa ongelman olevan liian hajautettu, silla
kukaan ei tee rasitetta tai kirjallisia sopimuksia nostopaikkojen sijoittami-
sesta. Nostopaikat merkitaan ainoastaan rakennuslupakuviin. Tama on ris-
tiriildassa muun muassa sen kanssa, ettd nostopaikkojen tulisi olla olemassa
koko rakennuksen elinajan, silla muuten rakennus ei tayta sen rakennusai-
kaisia turvallisuusvaatimuksia. Liikenne ja katusuunnittelun projektipaal-
likko nostaakin haastattelussa esiin tarpeen luoda periaatteet nostopaikko-
jen sijoittelusta katualueelle. Vaikka haastattelussa on keskitytty nimen-
omaan nostopaikkojen sijoitteluun raitiotiealueelle, ei tima projektipaalli-
kon mukaan ole pelkastaan raitiotiekysymys.

Useassa haastattelussa nostetaan esiin Espoon kaupungin uusi tiukka lin-
jaus nostopaikkojen sijoittelusta katualueelle mallina, josta Helsingin tulisi
ottaa myos mallia. Espoon kaupunkitekniikan keskus on linjannut 21.6.2021
pelastus- ja nostopaikkojen sijoittamisesta kunnan alueelle kadulle. Linjauk-
sen mukaan uusia nostopaikkoja ei lahtokohtaisesti hyvaksyta yleisille alu-
eille. Tata paatosta perustellaan nostopaikkojen aiheuttamien ongelmien,
kuten kadun muiden kayttotarkoitusten hankaloittamisen perusteella. Es-
poon kaupunki ei halua sitoutua varaamaan tilaa yleisilta alueilta nostopai-
koille kaupungin kehittyessa. (Espoon kaupunki, Kaupunkitekniikan keskus,
2021). Erityisesti palotarkastaja ja raitiotiesuunnittelija painottavat tdman
linjauksen olevan johdonmukainen ja selkei, silla se ”loisi painetta raken-
nusten suunnitteluun siten, etta katualue jaisi paremmin kehitettaviaksi ym-
paristoksi”. Kaupungin johtava liikenneasiantuntija ei kuitenkaan haluaisi
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olla nidin ehdoton ja vetda niin tiukkaa rajaa nostopaikkojen sijoittelusta.
Han kyseenalaistaa kuitenkin nimenomaan kaupungin juridisen sitoutumi-
sen katualueelle sijoitetusta nostopaikasta. Pahimmassa tapauksessa tienpi-
tdjakaan ei tieda niistd mitadn. Johtava liikenneasiantuntija haastaa myos
ajatuksella, ylittaako rakennusvalvonta toimivaltansa myontdessdan nosto-
paikkoja tontin ulkopuolelle. Tatd han kertoo kysyneensa kaupungin juris-
teilta, mutta vastausta ei ole saatu. Kuten Espoon kaupungin linjauksessa
kirjataan nostopaikkojen epavarmasta takaamisesta yleisilla alueilla, johtava
liikenneasiantuntija epiilee Helsingin kaupungin roolia luotettavana sopi-
muskumppanina, kun nostopaikkoja sovitaan katualueelle.

Haastatteluista nousee esiin myos rajallisen kaupunkitilan monikayttoi-
syys. Raitiovaunukuljettaja ja suunnittelija korostaa tulevaisuuden naky-
mien huomioon ottamista katutilan suunnittelussa. Hinen mukaansa tulisi
kiinnittaa huomiota autoilun seka kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen vas-
takkainasetteluun. Raitiovaunuliikenteeseen investointi on suuri satsaus,
minka vuoksi sita tulisi priorisoida katutilassa. Ahtaassa kantakaupungissa
kaikkien tulisi kuitenkin mahtua toimimaan yhdessa. Erottajalla toimivan
ylipalomiehen mukaan olisi hyva ratkaisu, jos tienkayttajat voisivat lainata
toistensa vaylia tarpeen tullen. Tama sujuvoittaisi ainakin halytysajoa.

Toisaalta kaupunkitilan monikayttoisyydella voi olla muitakin aspekteja.
Kaupungin liikenne- ja katusuunnittelun projektipaallikko, konsultin van-
hempi asiantuntija seka raitiotiesuunnittelija puhuvat haastatteluissaan vi-
herraitioteista. Pelastusajon mahdollistaminen raitiotiealueella tarkoittaa
raitiotiesuunnittelijan mukaan “kategorista kieltoa” nurmiradoille. Myos
projektipaallikko huomauttaa haastattelussa pelastusajon raitiotiella olevan
“hinta” sille, ettei raitiotieta voida toteuttaa taysin vihreana. Konsultin van-
hempi asiantuntija pohtiikin, halutaanko kaupunkiin tuoda vihreaa vai taata
pelastusajon sujuvuus.

Kaupungin liikenne- ja katusuunnittelun projektipaallikko perustelee rai-
tiotieverkoston kehittamista muun muassa raideliikenteen suuremmalla ka-
pasiteetilla. Kun matkustajavirrat ovat riittavan suuria, on tehokkaan ja toi-
mivan bussiliikenteen jarjestiminen vaikeaa. Taman takia Helsinkiin suun-
nitellaan ja rakennetaan lahivuosina useampia raitiotieyhteyksia. Johtava lii-
kenneasiantuntija kertoo haastattelussa Lansi-Helsingin raitiotiehank-
keesta, joka oli viela muutama vuosi sitten vasta suunnitteilla. Rakennuksen
nostopaikkoja suunniteltiin katualueelle, vaikka johtava liikenneasiantuntija
kertoo esittaneensa rakennusvalvonnalle, ettei nostopaikkoja voida sijoittaa
sithen tulevaisuuden hankkeen vuoksi. Rakennusvalvonta ei kuitenkaan va-
littanyt tasta ja antoi rakennuksen sijoittaa nostopaikat katualueelle. Kysei-
selle kadulle on nyt tulossa Lansi-Helsingin raitiotie.

Raitiotien rakentaminen olemassa olevaan kaupunkirakenteeseen on tuo-
nut haastatteluiden mukaan muitakin haasteita. Palomestarin mukaan van-
hat asuinalueet, joihin nostopaikkoja ei ole erikseen suunniteltu, vaativat
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uuden raitiotien suunnittelun yhteydessa erityistd huomiota pelastuslaitok-
sen toiminnan turvaamiseksi.
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5 Keskustelua tutkimustuloksista

Suomenkieliset pelastustoimen ja raitioteiden yhteensovittamista ohjaavat
suunnitteluohjeet ovat puutteellisia, mikd saattaa peilautua tatakin tutki-
musta varten haastateltujen asiantuntijoiden mielipiteisiin ja ndkemyksiin
aiheesta. Haastatteluiden perusteella pelastusviranomaisilla ja muilla haas-
tatelluilla asiantuntijoilla on seki eridvia ettd yhtendisia ndkokulmia rai-
tiotien ominaisuuksista silloin, kun sen kayttdminen pelastustoimenpiteisiin
on tarpeellista. Toisaalta on ensin pystyttavd maarittelemain se, milloin ja
miksi raitiotien kaytto pelastustoimen tarpeisiin on tarpeellista tai ennem-
minkin perusteltua.

5.1 Pelastustoiminta raitioteilla

Tutkimuksessa selvitettiin pelastusviranomaisten mielipiteita ja nakemyksia
raitiotien kaytettavyydesta pelastustoimintaan. Pelastusajon mahdollistami-
nen raitiotiella koettiin tarkeaksi etenkin kantakaupungissa, joka on muuta
kaupunkia herkempi autoliikenteen ruuhkautumiselle. Haastatteluista kay
ilmi, etta tilla hetkella pelastusajo raitioteilla on pelastusviranomaisten mu-
kaan varsin yleista. Tama huomio eroaa muiden haastateltujen asiantuntijoi-
den niakemyksista pelastusajon luonteesta kantakaupungissa. On kuitenkin
tarkeata tarkastella pelastusajon mahdollistamista raitiotiealueella jo suun-
nitteluvaiheessa tapauskohtaisesti pohtimalla, tuoko se erityista lisaarvoa
pelastusajoon. Saannollisten hilytysajokohteiden, kuten paloasemien ja sai-
raaloiden, laheisyydessa raitiotien hyodyntamista ruuhkan ohittamiseen tu-
lee pystya hyodyntamaan tilanteen mukaan.

Kun pelastusajo halutaan mahdollistaa raitiotiella, tulee sita varten tar-
kastella raitiotien ominaisuuksia. Kaikki haastatellut olivat yksimielisia siita,
etta raitiotiealue ei sovellu pelastusajoon, mikali sen pintamateriaali ei ole
kova ja rakenne ei ole suljettu. Kova pintamateriaali estaa nurmiradan kay-
ton, jolla on suora vaikutus raitiotien tuomaan kaupunkikuvaan. Raitioteihin
erikoistuneiden asiantuntijoiden vastausten perusteella voidaan paatella
nurmiradan poissulkemisen olevan epasuotuisa valinta, silla viherraitioteita
pidetaan merkittavina kaupunkivihrean lahteina. Haastatteluiden perus-
teella voidaan myo6s paatella nurmikiven sopivan raitiotien pintamateriaa-
liksi silloin, kun pelastusajo raitiotiella ei ole paivittaista.

Haastatteluiden yhteydessa nousi esiin huomio siita, kuinka vanhojen rai-
tioteiden kunnostamisen yhteydessd pelastusajon huomiointi saattaa olla
heikkoa. Uusien raitioteiden ja vanhojen kunnostamisen yhteydessa pelas-
tusajoa raitiotiella tulisi tarkastella tapauskohtaisesti.

Raitiotiealueen kaytettavyys nostopaikkana todettiin tarpeellisiksi tilan-
teissa, joissa rakennuksista pelastautuminen on suunniteltu toteutettaviksi
katutilasta ja joissa raitiotie on suunniteltu kulkevan téllaisten rakennusten
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vieresta. Ensisijaisesti tulisi kuitenkin mahdollisuuksien mukaan hyodyntaa
muita pelastautumisratkaisuja, jos silla voidaan valttaa nostopaikan sijoitta-
minen raitiotien ldheisyyteen. Haastatteluiden perusteella niin pelastusvi-
ranomaiset kuin muut asiantuntijat vaikuttavat olevan myonteisia ajatuk-
selle, jossa nostopaikka sijaitsee osittain raitiotiealueella, mikali muita pelas-
tautumisreitteja ei ole.

5.2 Suunnitteluratkaisut

Tutkimuksessa tunnistettiin useampi suunnitteluongelma, jolle taustatutki-
muksen ja haastatteluiden perusteella voidaan ehdottaa suunnitteluratkai-
suja. Merkittavimmiksi haasteiksi osoittautuivat raitiotien erottelu, korkeus-
erottelu sekd pelastusajon priorisointi raitiotiella silloin, kun koko raitiotie-
osuutta ei ole toteutettu suotuisaksi pelastusajon niakokulmasta.

Diplomi-insinoori Stephan Besier kuvailee toukokuussa 2018 Raide-Jo-
kerin tyoryhmalle pitamassaan esitelmassa Segregation And Seperation: Ef-
ficent Operations And Urban Integration Saksassa kiaytossa olevia malleja
raitiotien erottelusta reunatuella. Esityksen sivulla 29 (Kuva 9) han esittaa
kuvaparin kahdesta erikorkuisesta viistetysta reunatuesta, jotka on erotettu
ajoradan asfaltista erillisella materiaalilla. Tallainen menettelytapa varmis-
taa sen, ettei ajoradan uudelleen asfaltoinnin yhteydessa reunatuen nakyma
muutu, silla erillinen materiaali ajoradan pinnassa pysynee samassa korkeu-
dessa.

0,10-0,15
0,06-0,08

Kuva 9 Reunatuen ja ajoradan valissa erillinen materiaali (Besier, 2018).

Besier (2018) havainnollistaa esityksessaan myos "pehmein tavan” erot-
telumahdollisuuksia, joissa raitiotie on eroteltu muusta liikenteesta vain pin-
tamateriaalilla, ajoradan pinnassa olevalla reunakivella tai tiemerkintamaa-
lilla eika korkeuserottelua ole.

Pelastusviranomaisten haastatteluiden perusteella pelastusajoon kaytet-
tavien raitiotieosuuksien tulisi olla helposti saavutettavissa. Siirtyminen rai-
tiotiealueelle vauhdista pitiisi olla mahdollista melkein mista tahansa rai-
tiotieosuuden kohdasta, jotta vaihtelevan autoliikenteen ruuhka olisi hel-
pompaa ohittaa halytysajotilanteessa. Naissa tilanteissa Stephan Besierin
(2018) esittamat pehmeit erottelutavat auto- ja raitiotieliikenteen valilla oli-
sivat perusteltuja. Muun autoliikenteen pitiminen pois raitiotiealueelta
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vaatii usein kuitenkin vahvemman erottelun toimia, jotta raitiotieliikenteen
sujuvuus on mahdollisimman tehokasta ja toimivaa. Raitioteilla harhailevat
ajoneuvot aiheuttavat turhia vaaratilanteita ja hairitsevat liikennointia. Tar-
peeksi korkeuseroteltu raitiotie on tehoava keino pitimaan muut tienkaytta-
jat omilla kaistoillaan, ja silloin raitiovaunukuljettajienkaan ei tarvitse huo-
lehtia raitiotielld vaeltelevista ajoneuvoista. Tdman takia paastdan paatel-
main, jonka perusteella pelastusajoon kaytettdvian raitiotieosuuden tulee
maksimissaan olla 6 cm ndkymain reunatuella korotettu, raitioteiden suun-
nitteluohjeen mukaisesti. Reunatuen nakyvyyden varmistaminen voitaisiin
varmistaa Besierin (2018) esitelmian mukaisella reunatuen viereen asennet-
tavalla materiaalilla, jotta ajoradan kunnossapitoon liittyvit tyot eivat ma-
dalla suunniteltua reunakiven korkeutta myohemmin sen elinkaaren aikana.
Aihe vaatii kuitenkin edelleen jatkoselvitysta.

Haastatteluiden perusteella voidaan paatelld, ettd nostopaikka voidaan si-
joittaa osittain raitiotiealueelle siten, ettei sen kayttoonottaminen vaadi ajo-
lankojen katkaisua tai hairioita raitiotieliikenteen toimintaan. Ajolankojen
sijainti suhteessa nostopaikkaan on otettava huomioon nostopaikkaa sijoi-
tettaessa raitiotiealueen laheisyyteen. Tampereen raitiotiella kaytetyn 1,5 m
turvaetaisyyden perusteella voidaan ehdottaa Helsinkiin kaytettavaksi vas-
taavaa mittaa, mutta turvaetiisyydet tulee edelleen tarkistaa ratasahkosuun-
nittelijan toimesta. Talla hetkella Helsingissa suositeltu etaisyys on ollut 2 m,
vaikkakaan se ei liity nostolavayksikon nostokorin turvaetiisyyksiin. Haas-
tatteluista kay ilmi, etta palohenkilostd on saanut koulutusta liittyen tyos-
kentelyyn raitioteiden jannitteellisten osien laheisyydessa. Joka tapauksessa
pelastusviranomaisten haastatteluiden mukaan nostopaikka voi sijaita ajo-
johdinjarjestelman jannitteettomien ripustimien vieresta ja niiden yli voi-
daan suorittaa nostotoimenpiteita.

Kuten pelastusajoon kaytettava raitiotieosuus, myos nostopaikaksi hyo-
dynnettiavan raitiotien pintamateriaalin on oltava kova. Pelastusteiden suun-
nitteluohjeen mukaan tukijalan alle jaavan pinnan on kestettava tukijalan ai-
heuttama pistekuorma (HIKLU rakenteellinen paloturvallisuus, 2020). Kay-
tannossa tama tarkoittaa, ettei nurmialuetta voida kayttaa nostopaikalla,
vaikka se olisi vahvistettua nurmea, silla nurmesta ei voida pelastusviran-
omaisten mukaan sanoa paalta pain, kestaako se tukijalan pistekuorman vai
ei. Vihreiden raitioteiden merkitys kaupunkilaisille tuntuu kuitenkin olevan
suuri. Helsingin Sanomat kirjoittaa 10.6.2022 Twitter-paivityksesta (esitetty
Kuva 10), joka on saanut suosiota maailmanlaajuisesti. Helsingin Makelan-
kadulta otetussa kuvassa kaksi raitiovaunua ajaa vehrean puuriviston valissa
nurmikivirataa pitkin ja twiitissa lukee "my politics is whatever this is”. Suo-
meksi kddnnettyna tima tarkoittaa “politiikkani on mita tahansa tima on”.
Maikelankadun nurmikivirata on sellainen, jota pitkin pelastusajoneuvot pys-
tyvat ajamaan, mutta se ei edusta toisen ylipalomiehen esittamia toiveita sel-
laisesta erotetusta raitiotiealueesta, jonne hilytysajoneuvolla olisi helppo
puikkelehtia. Pelastusjaon mahdollistamista raitiotiealueella tulisi

45



tarkastella tapauskohtaisesti, jotta mahdollisuuksien mukaan voitaisiin to-
teuttaa vihreitd nurmiratoja lisiamaan viihtyisyytta ja kaupunkivihreia kau-
punkirakenteessa, kaupunkilaisten toiveiden mukaisesti.

i Daniel Trubman, MPP
T | @dmtrubman

my politics is whatever this is

3.49 ap. - B. kesak. 2022 - Twitter for Android
.1t uudelleentwiittausta 1 094 Twiitin lainaukset 139,14 t. tykkaysta

Kuva 10 Twiitti vihertavasta nurmikiviraitiotiesta (Partonen, 2022).

Nostopaikan sijoittelu raitiotiealueelle vaatii tarkempaa tarkastelua. Rai-
tioteiden suunnitteluohjeessa (2022) maaritellyt ajojohdinjarjestelman si-
vuttaissiirtymat pysyvat aina raiteen kiskojen valissa. Pelastusviranomaisten
haastatteluista kay ilmi, ettd nostopaikka voi heidan nakemyksensa mukai-
sesti sijaita kiinni kiskossa, silla etaisyys nostokorin ja jannitteellisen ajojoh-
timen valilla jaa viela tarpeeksi suureksi. Naiden nakokohtien valossa voi-
daan siis todeta, etta nostopaikka voidaan sijoittaa raitiotiealueelle siten, etta
sen reuna jaa reunimmaisen kiskon ulkopuolelle kuvan 11 mukaisesti. Nos-
topaikan sijoittamista nidin lahelle raiteita tulee kuitenkin harkita perusteel-
lisesti ja tapauskohtaisesti, silla kiskojen viereen osoitettu nostopaikka ei
mahdollista raitiotieliikenteen liikennointid nostopaikan ollessa kaytossa.
Toisaalta nostopaikan kayttoonottaminen merkitsee yleensia suurempaa on-
nettomuutta, kuten tulipaloa, jolloin paikalla on todennékoisesti muitakin
pelastusajoneuvoja, mika saattaa vaikuttaa raitiovaunujen lilkennéinnin kat-
kaisemiseen. Tarpeen tullen nostopaikka voidaan sijoittaa aivan kiinni ra-
kennuksen seindin, ilmenee pelastusviranomaisen haastattelusta.
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Rajallisen katutilan puitteissa tulee tarkastella mahdollisuuksia yhdistaa
eri tilaa vaativia toimintoja. Haastatteluissa esiin nostettu ajatus nostopaik-
kojen ja kuormauspaikkojen yhdistamisestd vapauttaisi katutilaa muille
kayttotarkoituksille. Tdma yhteensovittaminen on kuitenkin mahdollista
vain silloin, jos kaupunki todella vahtii kuormauspaikoilla pysahtymista. Ku-
ten on yleisesti tiedossa, jotkut kauppojen kuormia ajavat kuljettajat auttavat
kuorman purkamisessa kaupan sisalla. Mikali tilanteen niin vaatiessa kuor-
maukseen ja pelastamiseen yhdistetty katutila ei vapaudu hilytysajoneuvon
kayttoon pikaisesti, voidaan pahimmassa tapauksessa menettdd ihmishen-
kia.

=
I
I

Kuva 11 Pelastusajoon kaytettavan raitiotiealueen reunakiven korkeus ja
nostopaikan sijainti osittain raitiotiealueella

5.3 Yhteistyo ja periaatteet

Pelastustoimen huomiointi raitioteiden suunnittelussa ei vaadi ainoastaan
raitioteita suunnittelevien ja pelastusviranomaisten yhteistyota. Kaupunki-,
liikenne-, katu- ja rakennussuunnittelun tulisi tehda tiivista yhteistyota toi-
mivien, kaikkia tyydyttavien ratkaisujen loytamiseksi. Yhteistyon ja vuoro-
vaikutuksen merkitys korostui jokaisessa haastattelussa. On luotava sel-
keytta siitd, kuinka suunnitteluprosessin jalkeinen pelastuslaitoksen kuule-
minen tapahtuu.

Nostopaikan sijoittaminen raitiotiealueelle vaatii nostopaikkojen sijain-
tien dokumentoinnin tarkistamista. Kuten haastatteluista kiy ilmi, ei nosto-
paikkojen sijainneista talla hetkelld ole olemassa minkaanlaista dataa, mika
hankaloittaa katualueen kayttotarkoitusten seuraamista. Osa haastatelluista
oli jopa huolissaan siitd, miten kaupunki voi myontaa katutilaan pelastautu-
miseen vaadittavia nostopaikkoja, jos ei ole varmuutta siita, ettd nostopaikan
kayttoonottaminen on mahdollista koko rakennuksen elinidn ajan. Taman
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vuoksi nostopaikkojen sijoittelusta katualueelle tulee laatia periaatteet, joita
niin suunnittelijat kuin kaupunki sitoutuvat noudattamaan. Lisdksi nosto-
paikat tulisi paivittda johonkin paikkatietojarjestelméain siten, ettd ne olisi-
vat helposti saatavilla ja siten kaytettavissa. Talld tavoin varmistettaisiin, etta
nostopaikat pysytdian ottamaan vaivattomammin huomioon eri suunnitteli-
joiden keskuudessa ilman, ettd suunnittelijan on arvuuteltava, kuinka monta
nostopaikkaa tietyn kadun patkan varrella sijaitsee.

Tutkimusta varten toteutetun paloasemavierailun yhteydessa selvisi, etta
pelastuskaluston kokoa kasvatetaan vuosi vuodelta. Talla hetkelld pelastus-
teiden suunnitteluohje (2020) ohjeistaa painavimman nostolavayksikon pai-
non olevan 32 t, mutta vierailun ja haastatteluiden mukaan painavin yksikko
painaa talla hetkella 36 t. Tata tyota tehdessa ei kuitenkaan saatu tietoon sita,
onko nostolavayksikon akselimassa kasvanut samassa suhteessa. Pelastus-
laitoksen kalustolle on sovittava tietyt maksimimitat ja aariarvot, joiden pe-
rusteella suunnittelua voidaan toteuttaa. Naiden raja-arvojen on oltava lah-
tokohtana niin pelastuslaitoksen toiminnalle kuin rakennussuunnittelulle
silloin, kun pelastautuminen halutaan toteuttaa pelastuslaitoksen kalustolla.
Haastatteluiden perusteella voidaan myos todeta, kuinka pelastuslaitoksia
koskevat vaatimukset pelastamisesta nousevat vuodesta toiseen, mika saat-
taa olla syyna kaluston kasvattamiselle.
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6 Johtopaatokset

6.1 Pelastustoiminnan tarpeet raitiotiella

Tama alaluku vastaa ensimmaiiseen tutkimuskysymykseen ”Millaisia rai-
tioteihin kohdistuvia tarpeita pelastustoiminnalla on?” ja sen alakysymyksiin
”Miten raitiotien ominaisuudet kuten erottelu ja pintamateriaali vaikuttavat
raitiotien kayttdmiseen pelastusajoreittind?” ja "Milla edellytyksilla rai-
tiotietd voidaan kayttaa nostopaikkana?”.

Helsingin seudun pelastuslaitokset haluavat kayttaa kantakaupungin rai-
tiotieverkostoa hyodykseen hilytysajossa mahdollisimman kattavasti. Ero-
tettu raitiotie toimii ohituskaistana kantakaupungin autoliikenteen ruuhkan
ohittamiseen. Jotta raitiotie sopii kaytettavaksi pelastusajoneuvojen reittina,
tulee sen pintamateriaalin olla kova ja rakenteen suljettu. Raitiotie voidaan
erottaa ajoradasta raitiotien suunnitteluohjeen ohjeistaman 6 ¢cm reunatuen
avulla silloin, kun halutaan mahdollistaa halytysajoneuvojen puikkelehtimi-
nen raitiotien ja ajokaistan valilla.

Jos raitiotie erotetaan ajoradasta nurmi-, pensas- tai puukaistalla, on
edelleen tarpeellista tarkastella pelastusajon tarpeellisuutta kyseisella rei-
tilla. Tallaisessa tapauksessa halytysajoneuvoille voidaan mahdollistaa liitty-
minen raitotiealueelle risteyksien ja liittymien kohdalta seka tarpeen tullen
myoOs muista, erikseen lisatyista liittymiskohdista. Naissa kohdissa erotte-
luun kaytetyn materiaalin tulee kuitenkin noudattaa pelastustieohjeen maa-
rittelemia pelastustien vaatimuksia ja mahdollisen reunakiven korkeus on ol-
tava 6 cm.

Raitiotie soveltuu pelastuslaitoksen nostolavayksikon nostopaikaksi, jos
sen pintamateriaali on kova ja se tayttaa pelastusteiden suunnitteluohjeen
vaatimukset pelastustielle. Raitiotiealueen kayttoa nostopaikkana tulee kui-
tenkin tarkastella tapauskohtaisesti. Nostopaikan sijoittaminen raitiotielle
tulee sallia ainoastaan tilanteissa, joissa se on kaupunkitilallisesti ainoa,
kaikkia osapuolia tyydyttava ratkaisu. Mikali nostopaikka paatetiaan sijoittaa
osittain raitiotiealueelle, tulee suunnittelun yhteydessa varmistaa, etta katu-
alueelta on varmasti varattu tilaa nostopaikan toteuttamiselle, eika kilpaile-
via toimintoja ole. Nostopaikka ei saa sijaita raitiotien jannitteellisten ajolan-
kojen alla, mutta se voi sivuta ajolankojen maksimi poikkeamaa osumatta
kuitenkaan kiskoihin. Nostopaikka voidaan myo0s sijoittaa jannitteettomien
ripustuslankojen viereen siten, etta tarvittaessa nosto voidaan suorittaa ri-
pustuslangan yli. Nostotapahtumaa ei tehda ikina jannitteellisten ajolanko-
jen ylitse.
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6.2 Pelastustoimen huomiointi raitioteiden suunnittelussa

Téssa alaluvussa vastataan toiseen tutkimuskysymykseen "Miten ja milloin
pelastustoimi tulisi huomioida raitioteiden suunnittelussa?” ja sen alakysy-
myksiin "Mita ratkaistavia suunnitteluongelmia tai -tehtavia pelastustoimin-
nan tarpeista raitiotiella nousee?” ja "Miten pelastusajo ja nostopaikat tulisi
ottaa huomioon?”.

Kun tapauskohtaisen tarkastelun ja pelastuslaitoksen kuulemisen tulok-
sena on, etti pelastusajoa on tarpeellista suorittaa raitiotiell3, tulee raitiotei-
den suunnitteluvaiheessa ottaa hilytysajon mahdollistaminen raitiotiealu-
eella huomioon. Pelastusajo huomioidaan toteuttamalla raitiotien erottelu
sellaiseksi, ettd hilytysajoneuvoilla on mahdollista tarpeiden mukaisesti liit-
tya raitiotiekaistalle ja sieltd pois. Halytysajo on huomioitava etenkin osuuk-
silla, jotka ovat herkkia autoliikenteen ruuhkautumiselle sekd sdannéllisten
halytysajokohteiden laheisyydessa.

Tutkimuksessa eniten esiin noussut ratkaisua vaativa suunnitteluongelma
liittyy kiinteistojen nostopaikkojen sijaintien dokumentoimiseen. Vaikka
nostopaikkojen suunnittelu ei suoranaisesti liity raitioteiden suunnittelemi-
seen, on nostopaikkojen sijoittelulla ja katualueella sijaitsevan raitiotien va-
lilla selkea yhteys. Kuten haastatteluistakin kavi ilmi, haetaan kadulla sijait-
sevien nostopaikkojen sijoitteluun liittyville suunnitelmille hyvaksyntaa jopa
ilman tarkempia suunnitelmia kadun kayttotarkoituksista. Tama voi johtaa
paallekkaisiin lupiin eri kayttotarkoituksille ja aiheuttaa siten vaaratilanteita
tapauksissa, joissa katualueelle sijoitettua nostopaikkaa ei jonkun toisen ka-
tutilaa vievan toiminnon vuoksi paastakaan hyodyntamaan. Jotta raitiotie-
aluettakin voitaisiin hyodyntaa osittain nostopaikkana, tulee nostopaikkojen
sijainnit loytya jollakin tapaa yhteen koottuina ja helposti saatavilla olevina
aineistoina. Olemassa olevien, katualueella sijaitsevien nostopaikkojen toi-
mivuudet tulisi tarkastaa ja toimimattomien nostopaikkojen uudet sijoitus-
paikat paivittaa rakennuslupakuviin kiinteistojen toimesta.

6.3 Tutkimuksen luotettavuus, validiteetti ja rajoitteet

Taman tutkimuksen luotettavuutta on pyritty rikastuttamaan testaamalla
haastattelukysymyksia ennen varsinaisen haastattelukierroksen alkamista.
Talla tavoiteltiin kysymysten soveltuvuutta aiheen tutkimiseen. Taman tut-
kimuksen luotettavuuden voidaan todeta olevan korkea, silld tutkimuksessa
on pyritty ottamaan huomioon kaikki aineisto, jota on kaytettavissa. Haas-
tatteluaineistot pyrittiin litteroimaan tutkimuksen luonteen vaatimalla tark-
kuudella. Koska haastatteluaineistot danitetiin, pystyttiin niihin aina palaa-
maan, mikali tarkennusta litterointiin viela kaivattiin. Talla voidaan todeta
olevan luotettavuutta nostava painoarvo. Tutkimuksella voidaan my6s to-
deta olevan tarkoituksenmukainen validiteetti, silld haastatteluaineistoa on
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pyritty vertaamaan muuhun saatavilla olevaan tietoon ja johtopaatokset on
tehty niita tietoja yhdistelemalla.

Laadullisessa tutkimuksessa tutkijan maaritellessa tutkimusasetelman ja
itse tulkitessa tutkimusta ei tutkijan puolueettomuuden edellyttiminen ole
tarkoituksenmukaista. Tutkijan omat ndkokulmat vaikuttavat tutkimusaset-
teluun seka tulosten muotoiluun. Lisaksi, vaikka haastateltavat ovat ammat-
tilaisia, haastatteluiden tulokset ovat myos haastateltavien mielipiteitd ja na-
kemyksia, eivatka pelkastdaan faktoja. Laadullisen tutkimuksen voidaan kui-
tenkin odottaa olevan totta konsensukseen pohjautuvan ja pragmaattisen to-
tuusteorian perusteella. Tutkimuksen tuloksia voidaan pitia totena, silla ne
ovat hyodyllisia ja edistavat pelastustoiminnan ja raitioteiden yhteensovitta-
misessa kaupunkitilassa. Naiden lisdksi totuuden toteamiseksi vaaditaan
myos totuuden koherenssiteoriaa. Tassa tutkimuksessa se nayttaytyy haasta-
teltavien yhtenaiisilld uskomuksilla aiheista, jotka on tuotettu yksil6ina ilman
muiden vaikutuksia haastateltavien vastauksiin.(Tuomi & Sarajarvi, 2018).

Talla tutkimuksella olisi voinut olla vield enemman arvoa, jos resurssit oli-
sivat riittaneet ehdotettujen suunnitteluratkaisujen testaamiseen kaytan-
nossa. Nyt ehdotetut ratkaisut nojaavat vain teoriaan ja mitoituksellisiin lu-
kuihin, eika niiden soveltuvuutta ole testattu todellisissa tilanteissa. Nama
jaavat siis edelleen jatkoselvitysaiheiksi. Lisdksi suuremmilla resursseilla
olisi voitu laajentaa haastateltavien henkiloiden ryhmaa koskemaan myos ra-
kennussuunnittelijoita, jotka ovat vastuussa kiinteistojen pelastusteiden
suunnittelusta. Tutkimus paatettiin kuitenkin rajata koskemaan vain pelas-
tuslaitoksen edustajia seka raitiotieasiantuntijoiden joukkoa. Haastatteluilla
onnistuttiin kuitenkin luomaan suunnitteluongelmiin ratkaisuja seka sel-
keyttamaan raitioteiden ja pelastustoimen yhteensovittamisesta kaupunkiti-
lassa. Haastateltavat toivat itsendisesti samoja asioita esiin. Taten voitiin to-
deta eri asiantuntijoiden huomanneen samoja ongelmakohtia.

Tassa tutkimuksessa tehtyja havaintoja voidaan ainakin osittain yleistaa
muihin kaupunkeihin, joissa on kaytossa tai joihin ollaan suunnittelemassa
raitiotielinjoja. Esimerkiksi Espoon osalta voidaan soveltaa pelastusajon pe-
riaatteita raitioteilla. Kuitenkaan nostopaikkojen sijoittelua ei voida Es-
poossa toteuttaa johtuen Espoon kaupungin linjauksesta, jossa nostopaik-
koja ei sijoiteta katualueelle ldhtokohtaisesti enda ollenkaan (Espoon
kaupunki, Kaupunkitekniikan keskus, 2021). Toisaalta Helsingin kantakau-
pungin autoliikenteen ruuhkat ja rakennuskanta tekevit timan tyon suosi-
tuksista ominaisia nimenomaan Helsingissa toteutettaviksi.

6.4 Tehokkaampaa ja turvallisempaa kaupunkia

Kaupungin rajallisen katutilan vuoksi on kaupungin edun mukaista yhdistaa
eri kayttotarkoituksia, jotka vievat katuverkolta tilaa. Helsingin kaupungilla
tyoskentelevan johtavan liikenneasiantuntijan ehdotus nosto- ja kuormaus-
paikkojen yhdistamisesta palvelisi tehokkaasti kadun kayttotarkoitusten

51



yhdistdmista ja vapauttaisi mahdollisesti katutilaa muihin kayttotarkoituk-
siin. Tata vapautunutta tilaa ei tule kuitenkaan hyodyntaa kadunvarsipaik-
kojen lisdadmiseen. Tila tulisi kayttda johonkin muuhun, kaupunkilaisien
viihtyvyyttd parantavaan toimintaan. Jotta nosto- ja kuormauspaikkojen yh-
distaminen olisi mahdollista, on ensin kerdttdva yhtendinen aineisto kau-
pungin katuverkolla sijaitsevista nostopaikoista ja luotava periaatteet, joiden
mukaan aineistoa paivitetidn myos tulevaisuudessa vastaamaan toteutu-
neita nostopaikkoja. Nostopaikkojen dokumentoinnilla varmistuttaisiin pe-
lastustoimen turvaamisen lisdksi yhdistelmédpaikkojen toiminnallisuuden
varmistamisesta. Kuormauspaikkoja saatetaan vililld vuokrata esimerkiksi
tyomaakayttoon, joka ei saisi olla mahdollista silloin, kun nosto- ja kuor-
mauspaikkoja on yhdistetty. Lisdksi kuormauspaikkojen tarve voi poistua
esimerkiksi sitd palvelleen kaupan toiminnan loputtua. Talloin yhdistelma-
paikan toiminnallisuutta saatettaisiin haluta muuttaa nostopaikalle epayh-
teensopivaksi, mikali nostopaikan sijaintia kyseisella paikalla ei ole esitetty
selkeasti jossakin helposti saatavilla olevassa datassa.

Raitotieosuuksilla, joilla pelastusajo mahdollistetaan 6 cm:n nakymalla
varustetulla reunakivella, olisi hyodyllista kokeilla reunakiven viereen asen-
taa materiaalia (nupukivi tai vastaava), jonka tarkoituksena on estia ajora-
dan uudelleenpaallystimisen yhteydessa aiheutuva reunakiven niakyman
muutos. Raitiotien elinkaari on ajoradan paallystetta pidempi, minka vuoksi
ajoradan uusimisen yhteydessa on tunnistettu riski reunakiven nakyman
heikkenemisesta. Tama helpottaa muidenkin ajoradan kayttajien ajautu-
mista raitiotiealueelle ja voi taten aiheuttaa hairioita raitiotieliikenteelle.

Pelastuslaitoksen kaluston koon kasvattaminen kalustotilausten yhdessa
ilman pelastusteiden suunnitteluohjeen paivittimista on ongelmallista. Talla
hetkella pelastuslaitoksella on kalustoa, joka ei pysy pelastusteiden suunnit-
teluohjeessa (2020) maaritettyjen raja-arvojen sisalla. Kaluston koon kasvat-
taminen liittyy vahvasti kaupungin kasvaviin odotuksiin pelastustoimen ke-
hittymisesta. Tasta syysta pelastuslaitoksen ja Helsingin kaupungin on yh-
teistyOssa maariteltava mitat ja raja-arvot, joihin pelastuslaitoksen kaluston
on todellisuudessa pystyttava ja mahduttava. Molempien osapuolten on to-
della sitouduttava pysymaan sovitussa.
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A. Liite: Teemahaastattelurunko

Diplomityon haastattelurunko — Minttu Iivonen, Aalto-yliopisto
Diplomityoni tutkii pelastuslaitoksen tarpeita raitioteilla Helsingissa. Tyossa keski-
tytdan pelastusajoon ja raitioteiden kayttdmiseen nostopaikkoina. Raitioteiden ver-
kosto Helsingissd kasvaa vauhdilla ja sen yhteensovittaminen (olemassa olevaan)
kaupunkitilaan vaatii erilaisia suunnitteluohjeita. Timin tyon tavoitteena on lisata
ymmarrysta ja luoda suuntaviivoja, jotta tarkempia suunnitteluohjeita raitiotien ja
pelastuslaitoksen tarpeiden yhteensovittamisesta voidaan laatia.

Paitutkimusteema on:

”Missi tilanteissa raitiotien tulisi soveltua pelastusajoon tai pelastus-
ajoneuvon nostopaikaksi?”

Taustatiedot

1. Raitiotieverkoston laajeneminen kaupungissa ja sen esialueilla
a. Miksi raitiotieverkostoa halutaan kehittaa?

2. Raitioteiden rakentaminen jo valmiiksi ahtaaseen kaupunki- ja katutilaan
a. Yhteensovittamisen tarkeys?

Raitiotien kayttiminen pelastusajoon

1. Milloin raitiotiealueen kayttaminen pelastusajoon on tarpeellista?
2. Pelastusajon huomiointi raitioteiden suunnittelussa
a. Kuinka pelastusajo tulisi ottaa huomioon raitioteiden suunnitte-
lussa?
b. Missa maarin pelastusajoa kannattaisi ottaa huomioon?
3. Raitiotien erottelun ja pintamateriaalien vaikutus
a. Missa maarin reunakiven ylittaminen tuottaa haasteita?
b. Mita vaikutuksia pelastusajolla on raitiotiealueen pintamateriaalien
valintaan seka sen kantavuuteen?

Raitiotie nostopaikkana

1. Missa tilanteissa raitiotien kayttiminen nostopaikkana tulisi olla mahdol-
lista?

2. Mita toimenpiteita raitiotien kdyttaminen nostopaikkana vaatii?

3. Onko nostopaikkojen sijoittamista raitiotiealueelle otettava huomioon rai-
tioteiden suunnittelussa?

a. Miksi? Missa?

b. Milli tavalla pelastusajoneuvojen tukijalkojen aiheuttamat piste-
kuormavaikutukset tulisi ottaa huomioon raitioteiden suunnitte-
lussa?

4. Nostopaikka osittain raitiotiealueella
a. Voisiko nostopaikka sijaita osittain raitiotiealueella?
b. Milloin ollaan tarpeeksi kaukana ajolangoista?

5. Nostopaikan kaytto pelastamiseen ja sammutust6ihin
a. Erot?
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