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Tiivistelma

Kaupunkiraideliikenne eli metro- ja raitioliikenne on kasvava liikennemuoto, ja uusia
kaupunkiraideliikennehankkeita onkin suunnitteilla Suomessa myos paikaupunkiseu-
dun ulkopuolelle. Suomessa ei kuitenkaan ole kaupunkiraideliikennettd koskevaa voi-
massa olevaa laintasoista sadntelyad. Saantelylle on kuitenkin nahty tarve, silla talla het-
kelld mikaan ulkopuolinen taho Suomessa ei valvo kaupunkiraideliikennetti. Siitd on
kuitenkin loydettavissa osittain vastaavia turvallisuusriskeja kuin rautatieliikenteessa,
minka vuoksi onkin vain vahén asiallisia perusteita jattaa kaupunkiraideliikenne lainta-
soisen saantelyn ulkopuolelle.

Kaupunkiraideliikenne on rajattu myos EU:n rautatielainsdadannon ulkopuolelle sen
paikallisen ja alueellisen luonteen vuoksi. Lisdksi rajausta on perusteltu silla, ettd kau-
punkiraideliikennejarjestelmat ovat suljettuja jarjestelmia eika niista ole yhteyksia toi-
siinsa tai yleiselle rataverkolle. Taten esimerkiksi unioninlaajuiset yhteentoimivuusta-
voitteet eivat kaupunkiraideliikennetta koske. Kaupunkiraideliikenteen suhteen ei tutki-
muksen perusteella ole tulevaisuudessa ndhtivissd tai suunnitteilla unioninlaajuista
sadntelya. Jasenvaltiot voivat kuitenkin sdatda metro- ja raitioliikenteestd kansallisessa
lainsdddannossain, ja moni maa, muut pohjoismaat mukaan lukien, onkin niin tehnyt.
Kaupunkiraideliikenteen ja rautatieliikenteen eroavaisuuksien vuoksi kaupunkiraide-
liikennetta ei ole kuitenkaan tarkoituksenmukaista ottaa rautatielainsaadannon piiriin.

Tassd tyossa on tutkittu metro- ja raitioliikenteen sdintelya sekd viranomaisen toimin-
tamalleja neljassi Euroopan maassa: Ranskassa, Ruotsissa, Tanskassa ja Sveitsissa.
Toimintamalleista on arvioitu yhtildisyyksia ja eroja seka toimintamallien soveltuvuutta
Suomeen. Kaikissa tarkastelluissa maissa kaupunkiraideliikenteeseen on kohdistettu
laintasoista sddntelya. Ranskassa ja Ruotsissa on erillisia kaupunkiraideliikennetti kos-
kevia saadoksia, kun taas Sveitsissa ja Tanskassa kaupunkiraideliikenne kuuluu rauta-
tielainsdadannon piiriin. Yhteniisid piirteita tarkastelluissa maissa on tutkimuksen pe-
rusteella toiminnanharjoittamista varten vaadittava lupamenettely ja turvallisuusjohta-
misjarjestelma seki kaluston ja rataverkon hyviaksynnit. Merkittavit erot liittyvit vaa-
dittavien lupien maaraan, henkiloston patevyysvaatimusten maarittelyyn ja onnetto-
muuksien tutkintaan.

Tutkimuksen perusteella on laadittu suositus Liikenteen turvallisuusviraston roolille
kaupunkiraideliikenteessa. Liikenteen turvallisuusvirastosta tulisi kaupunkiraideliiken-
netta valvova ja luvat myontava viranomainen. Suositeltu malli on kevyehko ja toimin-
nanharjoittajan omaa vastuuta korostava, mika toisaalta asettaa myos haasteita turvalli-
suuden valvonnalle.

Avainsanat Metro, raitiotie, saantely, kaupunkiraideliikenne, viranomainen, valvonta
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Abstract

Urban rail transit, i.e. metro and tram transport, is considered as a growing form of
transport. In Finland new systems are under planning also outside the capital area. At
the moment, metro and tram transport systems are mainly not covered by legislative
regulation. However, a need for regulation has been noticed, since any external party
does not supervise them. Similar safety risks can be found in both urban rail transit and
railway transport, which means there are only few valid reasons not to cover urban rail
transit by legislative regulation.

Metro and tram transport are also excluded from the scope of European Union railway
legislation due to its local and regional characteristics. The exclusion has also been justi-
fied by the fact that urban rail systems are closed systems, and they are not connected to
each other or to railway network. Thus, the aim for European Union -wide interoperabil-
ity is not considered necessary in urban rail transit. Based on this research, there is no
union-wide regulation coming in the future. The member states can make their own
regulation for urban rail transit and many countries, including other Nordic countries,
have done so. Due to the differences to railway transport, urban rail transit should not
be covered by railway legislation.

This thesis research focuses on the regulation of urban rail transit and the procedures of
the safety authorities in four European countries: Denmark, France, Sweden and Swit-
zerland. From these procedures, similarities and differences has been evaluated as well
as how well they would fit in Finland. In all four countries there is legislation covering
urban rail transit. In France and Sweden specific regulation for urban rail transit exists,
but in Denmark and Switzerland, urban rail transit is covered by railway regulation. The
similarities found in the research are authorisation and license processes, safety man-
agement systems, and authorization for rolling stock and infrastructure. The main dif-
ferences are the number of licenses required for operation, requirements for personnel
and accident investigation.

Based on the research, a recommendation of the role for Finnish Transport Safety Agen-
cy about urban rail transit has been made. According to the recommendation, Finnish
Transport Safety Agency should be the authority supervising urban rail transit and issu-
ing the required licenses. The recommended model is light and focuses on the responsi-
bility of the operator, which on the other hand, sets challenges for safety supervision.

Keywords Metro, tram, regulation, urban rail transit, authority, supervision
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1 Johdanto
1.1 Tausta

Télld hetkelld Suomessa metro- ja raitioliikennettd harjoitetaan ainoastaan Helsingissa,
mutta metroliikenne laajenee ldhivuosina myos Espooseen ldnsimetron myo6té. Raitiolii-
kenteen aloittamista on suunniteltu Tampereella ja Turussa. Myd6s padkaupunkiseudulla
on suunnitteilla uusi pikaraitiotie, Raide-Jokeri, joka kulkisi Helsingin ja Espoon alueil-
la. Kaupunkiraideliikenne on siis enemmaén kasvava kuin taantuva litkennemuoto, mutta
télla hetkelld Suomessa ei kuitenkaan ole kaupunkiraideliikennettd koskevaa laintasoista
sdantelyd. Myoskddn EU-lainsdddianto ei koske metroliikennettd, raitiolitkennettd eikd
muuta kevytta raideliikennettd tai edelld mainituissa kaytettavaa kalustoa.

Eduskunnan oikeusasiamiehelle on tehty kaksi kantelua liittyen metroliitkenteen séénte-
lyyn tai ldhinna sen puutteeseen. Toisessa kantelussa arvostellaan Raitio- ja metrohenki-
l6kunnan yhdistys JHL ry:n toimesta metroliikenteen litkenndintiad ja liikenneturvalli-
suutta koskevaa sddntelyd. Toisessa kantelussa arvostelun kohteena on puolestaan eri
viranomaisten menettely metroliikenteen turvallisuuteen ja onnettomuuksien tutkintaan
liittyvissé asioissa. Nédiden kantelujen perusteella oikeusasiamies on todennut, ettd met-
rotoiminta ja litkenndinti ovat kokonaisuudessaan kunnan itsesdételyn varassa, ja ettd
valvontaan ja sddntelyyn liittyvit ongelmat johtuvat siité, ettei metron litkenndinnista ja
turvallisuudesta ole sdddetty laissa. Oikeusasiamies on katsonut, etti metroliikenteen
turvallisuustakeista tulisi sdétdé lailla ja on esittidnyt liikkenne- ja viestintiministerille
metroliitkenndinnin ja siihen liittyvien turvallisuusvaatimusten ja niiden valvonnan saat-
tamisesta laintasoisen sdintelyn alaiseksi. (EOAE 448/2011.)

Oikeusasiamiehen lausunnon johdosta Liikenne- ja viestintdministerion asettama tyo-
ryhma on selvittinyt metro- ja raitioliikenteen sdéntelyn ja valvonnan tilaa ja tarvetta
Suomessa (LVM 2013). Selvityksessd on huomioitu metroliikenteen laajentuminen seké
uudet raitiotiesuunnitelmat Tampereella ja Turussa. Tyoryhma on esittdnyt tekeméansa
selvityksen pohjalta, ettd metroliikenne saatettaisiin laintasoisen sddntelyn piiriin niiltd
osin kuin laintasoinen sdédntely ei sitd nykyisellddn koske. Raitioliikenteestd tyoryhma
totesi, ettd sitd koskevan sddntelyn tarve ja laajuus olisi selvitettdvd tarkemmin lain jat-
kovalmistelun yhteydessa.

Liikenne- ja viestintdministeriossd on valmisteltu luonnos hallituksen esitykseksi laiksi
kaupunkiraideliikenteestd. Siind esitetdéin, ettd Liikenteen turvallisuusvirastosta tulisi
kaupunkiraideliikenteen luvat myontéva ja valvova viranomainen. Esitys perustuu toi-
minnanharjoittajien omaan vastuuseen ja viranomaisen rooli on suunniteltu huomatta-
vasti kevyemmaéksi kuin rautatieliikenteessd. Lain voimaantuloksi on esitetty vuoden
2016 alkua yhdeksdn kuukauden siirtymaiajalla, jolloin laki olisi voimassa jo kun metro-
litkkenne alkaa Espoon puolella ldansimetron myota. (LVM 2015.)

1.2 Tavoitteet ja rajaukset

Tamin tyon tavoitteena on muodostaa suositus liikenteen turvallisuusviranomaisen,
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin (jdljempéna pelkka Liikenteen turvallisuusvirasto),
roolille ja toimintatavoille kaupunkiraideliikenteessd sekd lyhyelld ettd pitkdlld aikava-
lilla. Tavoitteeseen padsemiseksi tydssd on ensin selvitetty, miten kaupunkiraideliikenne



ja sen sddntely ovat kehittyneet Suomessa ja maailmalla nykyiseen tilaansa. Seuraavaksi
on tarkasteltu kaupunkiraideliikenteen nykytilaa ja sen haasteita sekd sddntelyn nykyti-
laa. Lisédksi on selvitetty, mitd kaupunkiraideliikenteen sddntelyssd on vireilld kansalli-
sesti ja EU-tasolla sekd miten suunnitteilla olevat kaupunkiraideliikennehankkeet vai-
kuttavat tulevaisuudessa kaupunkiraideliikenteen sééntelyn tarpeeseen. Kaupunkiraide-
litkkenteen ominaispiirteitd on verrattu my0s rautatieliikenteeseen. Ty0ssd on tutkittu,
miten neljdssd muussa Euroopan maassa metro- ja raitioliikenteen sééntely on toteutettu
infrastruktuurin hallinnan, liikenteen harjoittamisen, onnettomuuksien ja vaaratilantei-
den, kalusto- ja patevyysvaatimusten sekd rekisterien osalta. Lisédksi on tutkittu, millai-
nen rooli ja minkélaiset toimintatavat viranomaisilla on kaupunkiraideliikenteessé tar-
kastelluissa maissa. Néistd toimintamalleista on arvioitu eroja ja yhtdldisyyksid sekd
voisiko niitd soveltaa joko kokonaan tai osittain Suomeen. Liséksi ty0ssd on selvitetty,
millainen ilmapiiri EU-tasolla on kaupunkiraideliikenteen sddntelyn suhteen ja onko
mahdollisesti tarvetta unioninlaajuiselle sdéntelylle.

Tutkimuskysymykset ovat:

- Miten kaupunkiraideliikenne ja sen sééntely ovat kehittyneet Suomessa?

- Miki on kaupunkiraideliikenteen sdéntelyn nykytila?

- Mitd kaupunkiraideliikenteen sdintelyé on vireilld kansallisesti ja EU-tasolla?

- Miten kaupunkiraideliikenne ja sen ominaispiirteet eroavat rautatieliikenteestd?

- Miten suunnitteilla olevat kaupunkiraideliikenteen hankkeet vaikuttavat tulevai-
suudessa sddntelyn tarpeeseen?

- Miten tarkasteltavissa Euroopan maissa metro- ja/tai raitioliikenteen sééntely on
toteutettu infrastruktuurin hallinnan, liitkenteen harjoittamisen, onnettomuuksien
ja vaaratilanteiden, kalusto- ja pitevyysvaatimusten sekd rekisterien osalta ja
onko ndistd toimintamalleista 10ydettdvissa yhtéldisyyksid?

- Voisiko edelld kuvattuja toimintamalleja soveltaa joko kokonaan tai osittain
Suomeen?

- Mikd olisi lyhyelld ja pitkdlld aikavililld Liikenteen turvallisuusvirastolle paras
tapa hoitaa kaupunkiraideliikenteen tehtévia?

Tarkasteltaviksi maiksi valittiin Saksa, Ranska, Sveitsi, Iso-Britannia, Ruotsi, Norja ja
Tanska. Tarkasteluun valittiin Euroopan isoja ja perinteisid kaupunkiraideliikennemaita,
silld jos tulevaisuudessa tulee EU:n laajuinen kaupunkiraideliikenteen sdédntely, niin sen
voidaan todennékdisesti olettaa pohjautuvan nididen maiden kaytossa oleviin malleihin.
Ruotsi, Norja ja Tanska valittiin pohjoismaina mukaan vertailuun, silld niiden olot ja
yhteiskuntarakenne vastaavat paljon Suomea. Haastattelukysymyksiin ei kuitenkaan
saatu vastauksia Saksasta, Iso-Britanniasta ja Norjasta tyon aikataulun puitteissa, joten
ndmi maat paddyttiin lopulta jattdmadn tarkemman tarkastelun ulkopuolelle.

Tydssd on tarkasteltu metro- ja raitioliikennettd sekd jonkin verran pikaraitioteité. Jois-
sakin yhteyksissé kaapeliraitiovaunut ja huvipuistojen raiteilla kulkevat laitteet voidaan
lukea kaupunkiraideliikenteeseen kuuluviksi. Ne on kuitenkin téssé ty0ssa rajattu tdysin
tarkastelun ulkopuolelle. Kaupunkien lahijunaliikenne kuuluu rautatieliikenteen sainte-
lyn piiriin, joten sitd ei tyossd késitelld ja se on rajattu my0Os kaupunkiraideliitkenne-
késitteen ulkopuolelle. Tydssd on kuitenkin vertailtu metro- ja raitioliikenteen ominais-
piirteitd rautateihin seka tarkasteltu myos Liikenteen turvallisuusviraston roolia rautatie-
litkenteessd. TyOssd ei ole otettu kantaa metro- ja raitioliikenteen suunnitteluun tai kan-
nattavuuteen, vaan niitd on tarkasteltu sellaisina jarjestelmind kuin ne nyt ovat. Tydssd
el mydskddn suuremmin ole tarkasteltu kaupunkiraideliikennejdrjestelmien vaikutuksia.



1.3 Tutkimusmenetelmat

Ty6 on toteutettu Liikenteen turvallisuusviraston toimeksiantona. Tyd koostuu kirjalli-
suusselvityksestd ja haastattelututkimuksesta. Kirjallisuusselvityksessd on tarkasteltu
kaupunkiraideliikenteen historiaa, nykytilaa ja sen haasteita seké tulevaisuuden suunni-
teltuja kaupunkiraideliikennehankkeita Suomessa. Kaupunkiraideliikenteen ominaispiir-
teitd on verrattu myos rautatieliikenteeseen. Tarkastelussa on huomioitu myds vallitse-
va ja valmisteilla oleva lainsdddanto. Lisdksi kirjallisuustutkimuksessa on kasitelty val-
vontaa ja laatua yleisesti sekd osana liikennejarjestelméd. Kirjallisuusselvitys pohjautuu
kansallisiin ja kansainvilisiin selvityksiin ja saddoksiin.

Kansainvilinen selvitys on toteutettu haastattelututkimuksena seitsemién maahan. Niis-
t4 maista neljdstd saatiin vastaukset ja vain niitd kasitellddn tdssa ty0ossd. Haastattelutut-
kimus on toteutettu sdhkopostitse tarkasteltavien maiden viranomaisten kanssa ja siind
kaytetty kysymyspohja on esitetty liitteessd 1. Lisédksi tutkimuksen aikana on oltu séh-
kopostitse yhteydessd kansainvéliseen joukkoliikenneliitto UITP:hen, Suomen pysyvéédn
edustustoon Euroopan unionissa ja kansallisen kaupunkiraideliikennelain valmistelijoi-
hin sekd kysytty heiddn ndkemyksiddn kaupunkiraideliikenteen sdéntelystd EU-tasolla.
Liséksi kansainvélisessd selvityksessd on hyddynnetty tarkasteltavien maiden sdddoksia
ja muita tehtyjd selvityksié.
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2 Kaupunkiraideliikenne

2.1 Termeja

Raideliikenne

Raideliikenne on raiteella kulkevan kulkuvélineen liikkumista. Rautatiet, raitiotiet ja
metro ovat kaikki tdimén periaatteen sovelluksia, mutta ne poikkeavat toisistaan mekaa-
niselta mitoitukseltaan, fysikaalisilta ominaisuuksiltaan seké suorituskyvyltdan. Raide-
litkkenne ja rautatieliikenne eivit titen ole sama asia, mutta rautatielitkenne on osa raide-
liikkennetta.

Kaupunkiraideliikenne

Kaupunkiraideliikenteelld tarkoitetaan metro- ja raitioliikennetti, sisdltden pikaraitiotie-
litkenteen.

Metroliikenne

Metroliikenteelld tarkoitetaan muusta liikenteesté eriytetylld suljetulla metrorataverkolla
metroliikenteeseen soveltuvalla kalustolla tapahtuvaa liikennetta.

Raitiolitkenne

Raitioliikenteelld tarkoitetaan tielld tai muulla yleiselld alueella joko eri tavoin muista
litkkennealueista eriytetylld ajoradalla tai samalla ajoradalla muun ajoneuvoliikenteen
kanssa tapahtuvaa liikenndintid suljetussa raideliikennejdrjestelmidssd. Raitiolitkenne
tapahtuu pddosin samalla katuverkolla ajoneuvoliikenteen kanssa ja sithen sovelletaan
tielitkennelaissa sdddettyjd litkennesdéntoja.

Metrorataverkko

Metrorataverkko on erillinen suljettu rataverkko, jota kédytetdén metroliikenteen harjoit-
tamiseen ja jolla ei ole tasoristeyksié.

Raitiorataverkko

Raitiorataverkolla tarkoitetaan erillistd suljettua rataverkkoa, jota kdytetddn raitioliitken-
teen harjoittamiseen. Se voi sijaita sekd samalla ajoradalla muun ajoneuvoliikenteen
kanssa ettd omalla eriytetylld ajoradalla.

Yleinen rataverkko

Yleiselld rataverkolla tarkoitetaan rautatiejirjestelméd, joka on tarkoitettu julkiseen
kayttoon junia varten. Se on usein julkisessa omistuksessa ja sen kdyttd on varsinkin
alemmin rajattu vain rataverkon haltijan oman junaliikenteen kdyttoon. EU:n tavoite on
kuitenkin, ettd yleiset rataverkot ovat avoimet kaikkien tekniset ja hallinnolliset vaati-
mukset tayttdvien liikenteenharjoittajien kayttoon.
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Rataverkon haltija

Rataverkon haltijalla tarkoitetaan tahoa, joka vastaa rataverkon rakentamisesta, kunnos-
sapidosta ja hallinnoinnista seki liikenteen hallinnasta ja ohjauksesta.

Raitiotie

Tielitkennelain (267/1981) mukaan raitiotie on yksinomaan raitiovaunuliikenteelle tar-
koitettu tien osa tai erillinen tie. Tédten sekakaista, jolla on raitiotien raide, mutta jolla
saa my0s ajaa ajoneuvolla, ei ole raitiotie.

Pikaraitiotie

Viime aikoina keskusteluun on yhd enemmén noussut késite /ight rail, joka kdidnnetddn
suomeksi useimmiten pikaraitiotiend. Kansainvélinen joukkoliikenneliitto UITP (2001)
on maédritellyt sen raideliikennemuotona, joka voidaan kehittdd asteittain nykyaikaisesta
raitiotiestd pikajoukkoliikennemuodoksi, joka kulkee omalla kaistallaan, maan alla,
maan pinnalla tai sen yldpuolella. Parhaillaan Euroopan komission késittelysséd olevissa
yhteentoimivuusdirektiivi- ja rautatieturvallisuusdirektiiviehdotuksissa (Euroopan ko-
missio 2013a ja 2013b) pikaraitiotie on ehdotettu méadriteltaviksi kaupunkien ja esikau-
punkien raideliikennejarjestelménd, joka toimii pienemmilld nopeuksilla ja pienemmalla
kapasiteetilla kuin raskas raideliikenne ja metro, mutta suuremmilla nopeuksilla ja suu-
remmalla kapasiteetilla kuin raitiotiet. Pikaraitiotiejdrjestelmilld voisi ehdotuksen mu-
kaan olla joko oma tai tieliikenteen kanssa jaettu vdyld, ja sen kalustoyksikkojé ei taval-
lisesti vaihdettaisi pitkdn matkan matkustaja- tai tavaraliikenteen kanssa.

Turvallisuusjohtamisjirjestelmdi

Turvallisuusjohtamisjirjestelmé on jirjestelmé, joka tarjoaa jdrjestelmaillisen tavan tun-
nistaa vaaroja ja hallita riskejd sekd varmistua siitd, ettd riskien hallintatoimet ovat te-
hokkaita.

2.2 Historia

2.2.1 Kaupunkiraideliikenteen synty ja kehitys

Kaupunkiraideliikenteen juuret juontavat 1800-luvulle ja teollistumiseen. Teollistumi-
sen myotd ihmisid muutti kaupunkeihin, ja laajentuvissa kaupungeissa herési tarve uu-
sille litkkkumismuodoille ja joukkoliikenteelle. Hevosten vetimit vaunut, ns. omnibussit
olivat ensimmadisid varsinaisia kaupunkien joukkoliikennevélineitd liikenndiden ennalta
madrittyjd reittejd aikataulujen mukaan. Ensimmiinen hevosomnibussilinja avattiin
Nantesissa Ranskassa 1826. New Yorkissa omnibussilitkenne alkoi 1827, Pariisissa
1828 ja Lontoossa 1829. Seuraavien kolmen vuosikymmenen aikana hevosomnibussit
levisivat laajalti useisiin Euroopan ja Yhdysvaltojen kaupunkeihin. Hevosomnibussien
litkkenndinnilld oli kuitenkin monia teknisid rajoitteita muun muassa nopeuden, sdén ja
kapasiteetin suhteen. Vaunun matkustajamairédn vaikutti nimenomaan se, etti seisomi-
nen omnibusseissa oli turvallisuussyistd kielletty. Liikenndintid pyrittiin helpottamaan
ensin kadunpintaan asetetuilla kiskoilla, mutta niiden haitatessa muuta liitkkumista ja
luodessa yleistd vastustusta, kiskot keksittiin upottaa kadunpintaan. Hevosomnibussit
olivat aina 1870-luvun alkuun asti hallitseva kulkumuoto Euroopassa. (McKay 1976.)
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Raitiovaunun, kuten rautateidenkin alkuperd on kaivosteollisuudessa. Ensimmaéisen ker-
ran matkustajat liikkkuivat raiteilla jo vuonna 1807, jolloin mineraalikuljetuksia varten
rakennettu Swansea & Mumbles Railway Walesissa sai luvan kuljettaa matkustajia.
Kaytinnossa jarjestelmd oli hevosvetoinen raitiotie. (Jones 2011.) Yhdysvalloissa en-
simmadinen hevosraitiotie aloitti toimintansa New York and Harlem Railroad Companyn
toimesta vuonna 1832, mistd myos kaupunkiraideliikenteen usein katsotaan saaneen
alkunsa. Vuonna 1852 New Yorkissa Alphonse Loubat keksi upottaa kiskot kadun ta-
saan, jolloin ne eividt haitanneet muuta liikennettd. Hevosraitiotiet alkoivatkin syrjayttia
omnibusseja Yhdysvaltojen kaupungeissa 1860-luvulta ldhtien. Euroopassa hevosraitio-
vaunut otettiin vastaan hieman harkitsevammin ja Eurooppa seurasi noin 10-15 vuotta
Yhdysvaltojen perdssd. Joissakin kaupungeissa kiskoja ei annettu rakentaa kaupungin
keskustaan, toisissa taas vuokra-ajuriluvista saatavat tulot saivat kaupungin paittdjit
suhtautumaan nihkedsti hevosraitioteitd koskevien toimilupien myontdmiseen. Aloite
hevosraitiotieliikenteelle tuli yksityisten yrittdjien taholta. Euroopassa hevosraitiovaunut
yleistyivit siis vasta 1870- ja 1880-luvuilla. (McKay 1976.)

Euroopan raitioteiden kehitykseen vaikutti tekniikan kehittymisen ja kaupungistumisen
liséksi sekd valtakunnalliset ettd paikalliset viranomaiset. Rautateiden rakentaminen oli
sdddeltyd, joten samanlainen kaava ulottui luonnollisesti koskemaan myos raitioteita.
Yksityisyrittdjien operoimasta raitioliikenteestd tuli siis jo alusta asti viranomaisten
sdadantelemdd. Litkenndintid harjoittavien yksityisyrittdjien tuli hakea lupa rakentaa ja
litkkenndidé raitioteitd yleisilld kaduilla. Liikenndinnin aloittamiseen tarvittiin valtion
viranomaisten hyvéksyminen seké toimilupa paikallisilta viranomaisilta. Toimilupa oli
neuvoteltu sopimus viranomaisen ja yrittdjan valilld, ja siind edellytettiin tiettyjen ehto-
jen ja paikallisten sddnnosten noudattamista. Ehdot olivat hyvin yksityiskohtaisia ja
varsinkin Euroopassa viranomaiset pyrkivét niiden avulla tarkoin sdételeméén liiken-
noitsijoiden toimintaa. Ehdoissa saatettiin madrdtd reittien muuttamisesta, taksoista ja
riittdvastd palvelusta, ja niihin siséltyi my0s rangaistukset sopimusten rikkomisesta.
Periaatteena oli, ettei yksittdiselle yrittdjadlle myonnetty monopolia koko kaupungin alu-
eelle, vaan lupa myonnettiin ainoastaan tietyille linjoille. Viranomaisilla oli myos laajat
oikeudet hallita jirjestysté ja turvallisuutta kaduilla, mika salli heidén sédédelld vaunujen
nopeutta ja kapasiteettia sekd vaatia tai hylédtd kalustomuutoksia. Toimilupa mydnnettiin
yleensd pitkiksi, erikseen maéadritellyksi ajaksi, joka oli yleensd 40-50 vuotta. Toimilu-
van padtyttyd yrittdjén tuli luovuttaa kiinted omaisuus, ldhinnd siis raiteet, kaupungille
korvausta vastaan tai joidenkin toimilupasopimusten mukaan jopa ilman korvausta.
Liikkuvan kaluston, vaunut ja hevoset, kaupunki sai halutessaan lunastaa itselleen puo-
lueettomien asiantuntijoiden arvioimalla markkina-arvolla. Toimilupiin saattoi myos
sisdltyd optio raitioteiden hankkimisesta kaupungille jo ennen toimiluvan paéttymista.
Télld sisddnrakennetulla mekanismilla rajoitettiin omistusoikeudet alusta asti siten, etti
omistus siirtyy lopulta kaupungille. (McKay 1976.)

Hevosraitiovaunu litkenne kasvoi nopeasti 1870-luvulla. Sen etu omnibusseihin ndhden
oli pienempi kitka ja tehokkaampi hevosvoiman kéytt6. Hevosia tarvittiin kuitenkin
paljon ja niiden pitdmiseen liittyl monia haasteita, joten hevosille alettiin etsid vaihtoeh-
toista ratkaisua. (McKay 1976.) Hoyryveturin keksiminen oli jo mullistanut rautatielii-
kenteen 1800- luvun alussa, ja ensimmdiset rautatiet olivat aloittaneet liikenndinnin
monissa Euroopan maissa 1830-luvulla (Profillidis 2006). Hoyrya keksittiin kokeilla
myo6s kaupunkien raideliikenteessd. Vuonna 1863 avattiin liikenteelle Lontoon maan-
alainen rautatie, jolla litkennéitiin hdyryveturin vetdmin junin. Tdmi oli kdytannossi
myo6s maailman ensimméinen metro. Raitioteilld ensimmaéinen hoyryveturi kulki vuon-
na 1872 Englannissa Merryweather and Sons of London -yrityksen valmistamana. Hoy-
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ryd voimanldhteend kokeiltiin ympéri Euroopan, mutta se aiheutti epadmiellyttivdd savua
ja déntd. Hoyryraitiovaunut eivit olleet mydskéén hevosraitioteitd taloudellisesti kannat-
tavampia, joten kiinnostus herési taas uusia vaihtoehtoja, erityisesti sdhkod kohtaan.
Ennen sdhkoraitiovaunua kehitettiin kuitenkin vaijerivetoinen kaapeliraitiovaunu, jota
testattiin ensimmaéisend San Franciscossa vuonna 1873. Jérjestelma sopi hyvin maékisiin
maastoihin, mutta sen vaatimat kaapelit, vetopyorit ja muut rakenteet olivat verrattain
kalliita. (McKay 1976.)

Ensimmadisen kerran sdhkoa kokeiltiin Siemensin toimesta vuonna 1879 Berliinissé teol-
lisuusndyttelyn yhteydessd kuljettamaan vierailijoita pienelld linjalla ympéri ndyttely-
aluetta. Talloin kaytossd oli raiteen keskelld kulkeva virtakisko. Ensimmaéinen sédhkorai-
tiotie avattiin niin ikdin Siemensin toimesta vuonna 1881 Berliinissd. Nyt kuitenkin
kumpikin kisko oli suoraan kytketty generaattoriin ja virta vaunuihin saatiin suoraan
kiskoista eikd kolmas erillinen kisko ollut endi tarpeen. Téssa piili kuitenkin iso turval-
lisuusriski, silld kumpaakin raidetta koskemalla saattoi saada sdhkodiskun. Siemens keksi
kokeilla virransy6ttdon raitiovaunun ylépuolelle sijoitettavaa kuparilankaa, josta vau-
nussa oleva kontaktilaite sai vélitettyd sdhkovirran moottoriin. Tété testattiin Berliinissa
vuonna 1881 ja kolme vuotta myohemmin muualla Saksassa. Séhkoraitioteitd rakennet-
tiiln muutama myos Iso-Britanniaan. Téméd tekniikka ei kuitenkaan saanut laajempaa
suosiota. Myds muita menetelmid kehitettiin ja testattiin. Kokeiltiin akku- ja patterivau-
nuja, jotka tdytyi ladata sdédnnollisin véliajoin voima-asemalla. Sdhkodjohtojen asenta-
mista maahan kokeiltiin myds, mutta ne olivat kalliita ja vahinkoalttiita. Ndmd mene-
telmét eivdt osoittautuneet kannattaviksi, ja hevosraitiovaunut pitivit pintansa Euroo-
passa 1890-luvulle asti. (McKay 1976.)

Samoihin aikoihin Amerikassa keskityttiin kokeilemaan ja kehittdmédn Siemensin ke-
hittimaa menetelmai siirtdd virta ilmajohdinta pitkin liikkkuvaan vaunuun. Vuonna 1888
Yhdysvaltojen Virginian Richmondissa aloitti litkenndinnin ensimméinen sdhkdraitio-
tie, jossa kdytettiin vaunun ylépuolista ilmajohtoa ja moottorivaunussa olevaa kosketus-
rullaa virransyottdd varten. Tamé Frank J. Spraguen kehittdmd menetelmé osoittautui
toimivaksi ja taloudelliseksi vaihtoehdoksi, ja seuraavien vuosien aikana raitioteiden
sahkoistys ldhtikin Yhdysvalloissa nopeaan kasvuun. Euroopassa tekniikka omaksuttiin
vasta 1890-luvun viimeisind vuosina. Tastd kertoo muun muassa se, ettd vuonna 1895
Yhdysvalloissa raiteista oli sdhkoistetty 84 % kun taas Euroopassa vain 7,5 %. Seuraa-
vien viiden vuoden aikana Euroopan sidhkoistettyjen raiteiden osuus kuitenkin yli kym-
menenkertaistui. (McKay 1976.)

Euroopassa kehitys seurasi siis noin 5-10 vuotta jéljessd, suurimmaksi osaksi viran-
omaistoiminnan takia. [lmajohtoja ja niiden tukipylviitd pidettiin esteettisesti kaupunki-
kuvaa loukkaavina, ja viranomaiset rajoittivat ilmajohtojen vetdmistd erityisesti kau-
punkien rakennustaiteellisesti arvokkaisiin keskustoihin. Mikili lupa rakentamiseen
annettiin, se saattoi olla ehdollinen ja ilmajohdot tuli poistaa pyydettidessd. Ehdotukset
raitioteiden sdhkoistdmiseen tulivatkin jélleen pddosin yksityisten yritysten aloitteesta.
Naita olivat itse litkenndijat, mutta myos pankit, urakoitsijat ja sdhkoyhtiot. Yhdysval-
loissa oli jo havaittu, etté raitioteiden sdhkoistyksen myotd kayttokustannukset ovat pie-
nemmit ja tdten on mahdollista saavuttaa suurempi liikevoitto, mikd olikin merkittivéna
tekijdnd sdhkoraitioteiden kiayttoonotolle myds Euroopassa. Investointikustannukset
tosin olivat suuremmat, silld raitiotieyhtidt joutuivat rakennuttamaan omat voima-
asemansa, hankkimaan niihin hdyrykoneet ja sdhkogeneraattorit sekd rakennuttamaan
sdhkdjohtoverkon. (McKay 1976.)
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Sahkoraitiotie vastasi my0ds laajenevissa kaupungeissa kasvavaan liikenteen tarpeeseen.
Séhkoraitiotie oli nopea ja titen matkan kesto lyhyempi, vuorovilid oli mahdollista ti-
hentdd ja kulku oli mukavampaa. Sdhko mahdollisti myds isommat vaunut, vaunujen
yhteen liittdmisen ja titen matkustuskapasiteetin kasvattamisen sekd hintojen alentami-
sen. Viranomaiset antoivat lopulta linja kerrallaan lupia sdhkdistyksen kokeiluun ja ko-
keilut osoittivatkin sdahkoraitiotien tehokkuuden. Muutamia parannuksia amerikkalai-
seen menetelméén tosin tehtiin. Erityisesti Ranskassa ilmajohdon tukipilareiden esteetti-
syyteen ja koristeellisuuteen panostettiin. Sdhkon syottojohdot sijoitettiin myds maan
alle, miké teki raitioteistd esteettisempid ja vdhensi pilareiden méérda. Amerikassa joh-
dot oli ripustettu ilmaan. Sdhkoraitioteitd rakennettiin laajasti teollistumisen myo6téd ja
nithin investointiin. Vuonna 1901 séhkoisid jarjestelmid oli ldhes jokaisessa Euroopan
kaupungissa kdytossd tai rakenteilla. Sdhkoistiminen oli pisimmilldén Saksassa, jossa
vuonna 1902 kdytdnndssd ldhes kaikki raitiotiet oli sdhkdistetty. (McKay 1976.) Sdhko-
raitiovaunu toi joukkoliikenteen my0s tyovéeston saataville halvempien lippujen myota,
mikd osaltaan kasvatti matkustajamadrid. Séhkoraitioteiden matkustajamédrien kasvu
jatkuikin aina 1920- ja 1930-luvuille asti. Télloin kuitenkin uusien liikennevilineiden,
linja-auton ja yksityisauton kasvaneen kilpailun myota raitioliikenteen matkustajaméaa-
rien kasvu pysdhtyi ja matkustajien lukumiéra alkoi monissa kaupungeissa laskea. (Her-
ranen 1988.)

Kun sdhkosta tuli raidelitkenteen kayttovoima, tuli mahdolliseksi rakentaa raiteita myos
jatkuviin tunneleihin. Maanalaisten vidylien kustannukset olivat suuret, mutta niitd ra-
kennettiin kaupunkeihin, joissa oli selvisti eriytynyt laaja liikekeskustan alue ja luon-
nonesteitd, jotka rajoittivat kaupungin kasvun tiettyihin suuntiin. (Herranen 1988.)
Myos suuret liikkenneméérét ja kapeat kadut johtivat metrojen rakentamiseen. Radat
voitiin rakentaa tunneleihin kaduista ja rakennuksista vélittdméttd. Maan alle rakentaes-
sa oli mahdollista kiyttd4d myds rautateitd joustavampaa mitoitusta, joten radat oli help-
po sovittaa kaupunkirakenteeseen. Koska tunnelien louhinta oli ndihin aikoihin kallista
ja haluttiin valttad ylimaardistd louhimista, sdhko johdettiin junaan ilmajohdon sijasta
raiteen vieressé tai kiskojen vélissé olevalla virtakiskolla. (Alku 2002.) Kaluston levey-
den ja pituuden maédritteli litkenneympdiristd. Raitiovaunut olivat kapeimpia, kapeim-
millaan 2,2-2,3 metrié ja rautateiden kalusto leveintd, leveimmillddn yli 3 metrid. Met-
rovaunut sijoittuivat ndiden viliin. (Alku 2013.) Vaikka metrovaunut saattoivatkin olla
myos raitiovaunujen kokoisia, ei nditd kahta voinut liittdé toisiinsa eikd metrojen ollut
mahdollista kulkea raitiotieraiteilla. Merkittdvand esteend olivat hengenvaarallinen vir-
takisko ja korkeat metrolaiturit. (Alku 2002). Euroopassa maanalaisia rakennettiin en-
nen ensimmdiistd maailmansotaa Lontoon ohella Budapestiin, Pariisiin, Berliiniin ja
Hampuriin. Maanalaisten rakentaminen kiihtyi kuitenkin ympéri maailmaa vasta toisen
maailmansodan jdlkeen, jolloin huomattiin lisdéntyneen henkildautoliikenteen tukkivan
litkkenteen kaduilla. (Herranen 1988.) Vuonna 1960 metroverkkoja maailmassa oli 25
kpl, Vuonna 2011 puolestaan 130 kpl (Rat 2011).

Raitiovaunuliikenne kukoisti sotien vilisend aikana ja siitd oli tullut tirked kaupunki-
laisten kulkuvéline (Rat 2011). Toisen maailmansodan jédlkeen raitiovaunut menettivét
tilaa kuitenkin tilaa linja-autoille ja henkildautoille. Raitiotiet koettiin hitaiksi ja katuti-
laa kuluttaviksi (Alku 2007). Linja-autot eivét tarvinneet erikseen kiskoja, joten linja-
autolinja voitiin toteuttaa nopeammin ja halvemmalla. Monissa kaupungeissa uskottiin
valtavaan viestonkasvuun ja joukkoliikenne suunniteltiin toimivan linja-autojen ja met-
ron tai pienemmissd kaupungeissa pelkdn linja-autoliikenteen varassa. Yhdysvalloissa
raitiolitkkenne havitettiin melkein kokonaan, kun autotehtaat ostivat raitiotieyhtiot ja
lopettivat niiden toiminnan. Euroopassa raitiotiet olivat puolestaan siirtyneet kaupun-
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kien omistukseen, mutta raitiotiet ja niiden kalusto oli monissa kaupungeissa niin huo-
nossa kunnossa, ettd sen uusiminen olisi vaatinut huomattavia investointeja. Monissa
kaupungeissa paadyttiinkin raitioteiden lopettamiseen eikd niiden kehittdmistd sisdlly-
tetty poliittisiin suunnitelmiin. (Alku 2002.)

Kasvava henkildautoliikenne aiheutti kuitenkin ongelmia ja ruuhkautumista erityisesti
kaupunkien keskustoissa, haitaten ndin my6s merkittdvasti linja-autoliikenteen suju-
vuutta. Metrojen rakentaminen oli myds todettu kalliiksi ja niitd rakennettiin vain suu-
riin kaupunkeihin. Tadlloin katse kddntyi uudelleen raitioliikenteen puoleen. (Alku
2002.) Ranskassa ja Italiassa raitiovaunuja oli endd vain suurimmissa kaupungeissa.
Parhaiten raitiovaunut sédilyivét Saksassa, Sveitsissd ja Itd-Euroopan maissa (Rat 2011).
Raitiolitkenne ikédn kuin keksittiin uudelleen, mutta nyt katse kdéntyi erityisesti pika-
raitiotien puoleen (Alku 2002). Euroopassa otettiin 1980-luvulla kéyttoon 145 uutta
raitiotietd ja 1990-luvulla 21 raitiotietd. (Alku 2007.)

1980-luvun lopulla Saksassa luotiin BOStrab-ohjeisto, joka sisdltdd maaritykset kevyen
raideliitkenteen rakentamiselle ja sen operoinnille. Sitd on noudatettu Euroopassa laajalti
uusien raitioteiden rakentamisessa. Tdmédn johdosta valmistajat ovat voineet luoda tek-
nisesti yhtendisen malliston ja myyda samaa kalustoa useisiin kaupunkeihin. BOStrab-
ohjeet ovatkin muodostuneet kansainvéliseksi teollisuusstandardiksi. (Alku 2013.)
1980-luvulla kehitettiin myOs matalalattiaiset raitiovaunut, joissa vaunun lattia oli sa-
massa tasossa matalan laiturikorokkeen kanssa. Tdma takasi esteettdémin kulun laiturin
ja vaunun vililla. (Alku 2007.)

2.2.2 Kaupunkiraideliikenne Suomessa

Suomessa liikenne on kehittynyt hyvin samaan tapaan kuin muissa Euroopan kaupun-
geissa. Raitiovaunuja on ollut kolmessa Suomen kaupungissa: Helsingisséd, Turussa ja
Viipurissa. Metroliikennettd on puolestaan harjoitettu tdhdn mennessd ainoastaan Hel-
singissé.

Suomen ensimmadinen rautatielinja avattiin Helsingin ja Hdmeenlinnan vililld vuonna
1862. Vuonna 1861 valmistui Tikkurilan asema, joka toimi Helsingin ldheisyydessi
véliasemana. Vuonna 1870 avattiin puolestaan asema Malmille, vuonna 1876 pysakki
Pasilaan ja vuonna 1880 Oulunkylddn. Naistd alkoi muotoutua nykyisen padkaupunki-
seudun ldhijunaliikenne. Hevosomnibussilitkenne alkoi Helsingissd vuonna 1876, kun
kauppias G. R. Silfverblad alkoi kuljettaa 20 matkustajan omnibussilla matkustajia kes-
kustasta Vanhaan kaupunkiin. Hevosomnibussiliikenne jatkui muutaman vuoden, mutta
hoyryveneet veivit Silfverbladin vaunuilta asiakkaat. T66lon ja Kaivopuiston vililla
alkoi hevosomnibussiliikenne vuonna 1888. (Herranen 1988.) Talloin Saksassa ja Yh-
dysvalloissa oli jo kokeiltu sdhkoraitiovaunua, ja teoriassa Helsingissdkin olisi voitu
siirtyd suoraan tdhdn uuteen tekniseen innovaatioon. Kuitenkaan tdssd vaiheessa Hel-
sinki ei ollut mikdén suurkaupunki noin 60 000 asukkaineen. Kuljetustarvetta ei koettu
kovinkaan suureksi eikd sen tuleva kehitys ollut niin selvisti nikyvissd, ettd se olisi in-
nostanut rahamiehid litkennesijoituksiin. Lahdettiin siis liikkeelle vdhiten pddomaa vaa-
tivilla hevosomnibusseilla. Ensimméinen aloite hevosraitioteille tehtiin 1881. Talloin
toimiluvan saamisessa ja suunnitelmien hyviaksymisessa kesti pitkddn, ja kun toimilupa
lopulta hyvéksyttiin vuonna 1887, ei rahoittajia ja pddomaa ollut kuitenkaan riittavéasti
ja hanke raukesi. (Sundell 1974.)
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Vuonna 1888 perustettiin kuitenkin jo Helsingin Omnibus Oy, joka alkoi vieméddn Hel-
singin joukkokuljetusta eteenpdin. Hevosomnibusreittejd litkennditiin ensimmaisend
jaatd pitkin Kauppatorin ja Suomenlinnan vélilld sekd myShemmin To6616n ja Kaivo-
puiston sekd Sorndisen, Pitkénsillan ja Lapinlahden vélilld. Omnibussit katsottiin kui-
tenkin niiden vahédisen kuljetuskyvyn vuoksi varsin epétaloudellisiksi ja vasta perustettu
yhti6 oli konkurssin partaalla. Toiminnan jatkamiseksi toimintaa pédtettiin laajentaa ja
kayttoon otettiin hevosraitiovaunut, joista oli saatu hyvid kokemuksia muun muassa
Tukholmassa ja Kéopenhaminassa. Yhtion toimilupa-anomus, jossa edellytettiin viiden
raitiolinjan avaamista, hyvaksyttiin kaupunginvaltuustossa joulukuussa 1889. Yhtioon
saatiin lisdd osakkaita ja uudistetun yhtion nimeksi muodostui vuonna 1890 Helsingin
Raitiotie- ja Omnibus Oy (HRO). Tdméa nimi sdilyikin 55 vuotta eteenpéin.

Virallisesti raitioliitkenne Helsingissd katsotaan alkaneeksi 21.6.1891, jolloin sédéannolli-
nen litkenne alkoi kahdella linjalla T6616n ja Kaivopuiston sekd Sorndisten ja Lapinlah-
den vililla. Ratojen yhteispituus oli noin 8,5 km. Edellisvuoden joulukuusta ldhtien oli
kuitenkin jo ajettu tilapdisid reittejd ndiden linjojen osilla. Hevosraitiovaunuissa oli etu-
sillan katossa laivakello, jota kilistettiin pysékeiltd 14hdon ja vaaran merkiksi jalankulki-
joille. Laki ja jérjestys olivat osa matkustusmukavuutta ja sen ylldpitiminen oli rahasta-
jien vastuulla. (Sundell 1974.)

Helsinki kasvoi vauhdilla 1890-luvun lamakauden jilkeen, minkd my6td myds matkus-
tajamadrit kasvoivat ja yhtion kapasiteetti vanhalla kalustolla oli riittiméton. Vuonna
1897 HRO jitti kaupunginvaltuustolle anomuksen raitiotieverkon laajentamisesta ja
sdhkoistamisestd. Lupa saatiin seuraavan vuoden marraskuussa. Tdlloin keskusteltiin
ensimmadisen kerran kunnolla myds raitioliikenteen kunnallistamisesta. (Sundell 1974.)
HRO olisi halunnut aloittaa raitioliikenteen sdahkokiyttoisend jo aiemmin 1890-luvun
alussa, mutta ei saanut sithen kaupungilta lupaa. Sdhko oli tuolloin uusi asia koko kau-
pungissa ja sdhkodjohtoja pelittiin. (Alku 2002)

HRO rakennutti hdyryvoimalaitoksen Hakaniemeen ja se valmistui toukokuussa 1900.
Muut sdahkdistimistyot ja uudisrakenteet edistyivit niin, ettd viliaikainen linja sdhkorai-
tiovaunuille avattiin 4.9.1900 T6616n ja Hietalahden vélilld. Loppuvuodesta liikenne
alkoi vakinaisena muun muassa To6lon ja Kaivopuiston, Mariankadun ja Hietalahden,
Sorndisten ja Kauppatorin valilld. Sdhkoistamissuunnitelmaa tehdessdin HRO:n johto-
kunta oli ddnienemmistolld pééttanyt sdilyttdd raideleveyden samana kuin hevosraitio-
teiden aikana, eli yhden metrin levyisend sen sijaan, ettd kdyttoon olisi otettu muualla
maailmassa yleisesti hyvaksytty raideleveys. (Sundell 1974.) Metrin raideleveys oli
aikoinaan valittu siksi, ettd vaunuista saatiin riittdvéan kevedt yhden hevosen vedettavik-
si. (Suomen Raitiotieseura ry 2004.)

Raiteet olivat alussa yksiraiteisia ja vastakkaisiin suuntiin kulkevat vaunut pyrittiin ai-
katauluilla saapumaan samaan aikaan sivuutusraiteen kohdille. Syksylld 1901 valmistui
uusi rata Aleksanterinkadulta Lapinlahteen, jolloin myds viimeinen hevosraitiotie pois-
tui silloisen Helsingin alueelta. (Sundell 1974.) Lauttasaaressa hevosraitiotietd harjoitet-
tiin tosin vield myohemmin vuosina 1913-1917 (Suomen raitiotieseura ry 1995).

Seuraavien vuosien aikana kovin suuria muutoksia ei tapahtunut. Vuonna 1909 koko
silloinen raiteisto oli rakennettu kaksiraiteiseksi. Ndihin aikoihin silloisen Helsingin
ympdérille alkoi kasvaa asumaldhi6ité, ns. huvilakaupunkeja, jotka tarvitsivat litkkenneyh-
teyksid Helsinkiin. Tuolloin perustettiin Kulosaaren raitiotieyhtio, joka rakensi HRO:n
ylivalvonnassa tarvittavat raiteet ja hankki vaunut. Liikenne Kulosaareen alkoi marras-
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kuussa 1910. Vuonna 1913 avattiin yhteys Hakaniemestd Porvoonkadulle. Helmikuussa
1913 kaupunginvaltuusto pditti ostaa enemmiston HRO:n osakkeista, mistid ldhtien
kaupungilla on ollut taloudellinen maardysvalta yhtiossé ja jonka johtokuntaan se myds
asetti omat edustajansa. Vuonna 1914 raitiotieyhtion oma voimalaitos Hakaniemessi
lopetti toimintansa ja sen tehtdvit siirrettiin Helsingin sédhkdlaitokselle. Vuonna 1914
litkkenndinti alkoi myds Stenius-yhtion omistamilla radoilla Munkkiniemeen ja Haagaan.
(Sundell 1974.)

Ensimmadiisen maailmansodan jdlkeen radat olivat joutuneet rappiolle ja kalusto oli kur-
jassa kunnossa. Vanhoja raiteita tuli korjata ennen kuin uusia voitiin rakentaa. Sodan
aikana vuodesta 1914 vuoteen 1917 raitioteiden matkustajamiiré oli 1dhes kolminker-
taistunut 11,5 miljoonasta 32,4 miljoonaan. 1920-luvulla Helsinkid rakennettiin paljon
ja monia uusia raitiotielinjoja avattiin. Myds Haagan ja Munkkiniemen radat ostettiin
Helsingin raitiotieyhtidlle vuonna 1926 ja Kulosaaren rata vuonna 1928. (Sundell
1974.) Alun (2002) mukaan raitioverkko saavutti huippuna vuonna 1930 ja ulottui laa-
jimmalle alueelle kuin koskaan aiemmin tai sen jélkeen. Linjoja oli yhteensé 14 kpl.

Raitiovaunut hankittiin alun perin ulkomaisilta toimittajilta, mutta vuonna 1919 valmis-
tettiin ensimmadiset suomalaiset raitiovaunut, jotka olivat avonaisia perdvaunuja. Lisda
kotimaisia vaunuja saatiin, kun kotimainen teollisuus alkoi valmistaa niitd vuodesta
1941 alkaen. Varsinainen raitiovaunujen suunnittelu ja tuotekehitys alkoi kuitenkin
1950-luvulla, jolloin kotimainen teollisuus alkoi suunnitella itse vaunun rungon. Koti-
maisten vaunujen valmistus pééttyi kuitenkin tdlld erdd vuonna 1987. (Alku 2013.)

Helsingin linja-autoliikenne alkoi kaupungin kasvaessa 1920-luvulla. Yrityksia oli usei-
ta ja ne tarjosivat palvelua sielld, minne raitiotiet eivdt yltdneet. Vuonna 1936 aloitti
my6s HRO:n ensimmadinen linja-autolla litkennditidvéa linja. Seuraavina vuosina muuta-
ma iso linja-autoyhtid liitettiin osaksi HRO:ta, minkd myo6td joukkoliikennettd voitiin
kehittdd kokonaisuutena. Taustalla oli ajatus keskitetystd kunnallisesta joukkoliikentees-
td. Toinen maailmansota keskeytti kuitenkin linja-autoliikenteen kasvun. Linja-autoja
tarvittiin ithmisten ja tavaroiden kuljetukseen ja raitiotiet hoitivat kdytdnndssd koko
joukkoliikenteen. (Alku 2002.) Matkustajamaérat lisdéntyivitkin merkittidvisti. Vuonna
1939 kuljetettiin 81,5 miljoonaa matkustajaa ja vuonna 1944 jo 120,3 miljoonaa mat-
kustajaa (Sundell 1974).

Vuoden 1944 lopussa HRO:n saama toimilupakausi péttyi, ja yhtio siirtyi tdydellisesti
kaupungin omistukseen (Sundell 1974). Vuonna 1945 perustettiin Helsingin kaupungin
litkkennelaitos HKL. Vuosi 1945 oli my®ds raitioliikenteen huippuvuosi 150 miljoonalla
matkustajalla. Toisen maailmansodan aiheuttamia vaurioita raitiovaunuverkolla ja ka-
lustolla piti korjata sodan jélkeisind vuosina, mutta kaupunki ja sen joukkoliikenne kas-
voivat kuitenkin muuten muun muassa linja-autoliikenteen voimin. Sodan jélkeen ko-
keiltiin my6s sdhkokéyttoisid johdinautoja. Vasta 1950-luvulla pystyttiin hankkimaan
uudenaikaisia neliakselisia raitiovaunuja, mutta vanhoja kaksiakselisia vaunuja kiytet-
tiin aina 1970-luvulle asti, jolloin saatiin kdytt6on nivelraitiovaunut. (Alku 2002.)

Raitioliikenteen laajentamista esikaupunkeihin ja linjojen sijoittamista maan alle suun-
niteltiin 1950-luvulla. Elintason nousu ja uusien autojen tuonnin vapautuminen vuonna
1962 merkitsi kuitenkin uuden kilpailijan, henkiléauton tuloa. (Herranen 1988.) Henki-
16autoliikenne kasvoikin erityisesti 1960-luvulla jdddyttden samalla raitioliikenteen ke-
hittdmisen. Raitioliikennettd alettiin my0s pitdd vanhanaikaisena sen hitauden vuoksi.
Helsingissd ei kuitenkaan missdén vaiheessa lopetettu raitioteitd kokonaan. Katujen
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ruuhkautuminen kavi kuitenkin yhd pahemmaksi ongelmaksi ja katse suuntautui nope-
asti uudelleen raideliikenteen puoleen. (Alku 2002.) 1960-luvun lopulla HKL teki kus-
tannusvertailuja, joiden avulla pyrittiin selvittiméén tulisiko raitiolinjojen liikenndinti
edullisemmaksi kuin linja-autoilla. Raitiovaunuliikenne todettiin vastaavaa linja-
autolitkennettd edullisemmaksi vaihtoehdoksi, joskin linjojen muuttaminen edellytti
suuria rakennuskustannuksia. Raitioliikenteen kehittdmistd puolsi kuitenkin myos mat-
kustusmukavuus, ddnettomyys ja saasteettomuus. HKL péétti laatia taloussuunnitelman-
sa ja muut pitkén aikavilin suunnitelmansa siten, etti raitioliitkenne siilyisi vallitsevan
laajuisena ainakin vuoteen 2000 asti ja olisi edelleen keskustan pééliikennemuoto. (Her-
ranen 1988.) Helsingin raitiotieverkko onkin pysynyt vuosikymmenid ldhes vakiintu-
neena. Tédhdn on syynid, ettei litkenndintialueella ole tapahtunut merkittavid kysyntidin
vaikuttavia vdesto- ja tyOpaikkamairin muutoksia, miké olisi edelleen vaatinut linjaston
laajoja muutoksia. Merkittdvimpid muutoksia on ollut raitiotielinjan Lénsiterminaali-
Rautatieasema-Pasila avaaminen 2008 ja raitioliikenteen jatkaminen uudelle Jétkdsaaren
asuinalueelle vuonna 2012. (HSL 2014c.)

Helsingin metron suunnittelu aloitettiin jo 1940-luvulla, jolloin sitd hahmoteltiin kui-
tenkin pikaraitiotieverkkona. Vuonna 1955 kaupunginvaltuusto pditti kuitenkin tutkia
myo6s vaihtoehtona joukkoliikenteen jarjestdmistd osittain maanalaisena. Tyotd tehnyt
suunnittelukomitea piti metron rakentamista kaupunkiin tarpeellisena, silld se oli komi-
tean mielestd ainoa keino saada Helsinkiin sen tulevan kehityksen kannalta riittdvin
nopea, sddnndllinen ja kuljetuskykyinen julkinen henkil6liikenne. Kaupungin vékiluvun
arvioitiin kasvavan nopeasti ja katuverkoston kapasiteetin katsottiin olevan riittdméaton
sekd kasvavalle yksityisautoilulle ettd joukkoliikenteelle. Tdlloin kaupungin kasvu arvi-
oitiin kuitenkin tapahtunutta suuremmaksi. Metron rakentamiskustannukset arvioitiin
suuriksi, mutta eivét kuitenkaan kohtuuttomiksi maaperén olleessa kaupungin alueella
suotuisa louhimistoille. (Herranen 1988.)

Vuonna 1959 kaupunginhallitus muutti suunnittelukomitean nimeksi metrokomitean ja
suunnittelua 1dhdettiin toteuttamaan pidemmalle. Selvityksen kohteena oli tulisiko Hel-
sinkiin rakentaa muusta liikenteesté eristettyjen julkisen liikenteen vdylien verkko, mi-
ten laaja se olisi sekd millaiset kustannukset sen toteuttamisesta ja litkenndinnisti aiheu-
tuisi verrattuina joukkoliikenteen hoitamiseen muilla keinoin. Télldin suunniteltiin
my0ds metroviylien sijoittamista katualueelle tai sen reunoille eristettyind vaylin, miké-
li rakentaminen oli tilan puolesta mahdollista. Maanalaiseksi metro tulisi vain siell4,
missd se teknisesti oli valttdmatontad. Joissakin suunnitelmissa oli my6s katuraitioliiken-
teen lopettaminen metron valmistuttua. Suunnittelun ldhtokohtana oli raitiotieratkaisu
useine asemineen ja raitioverkon kanssa samalla raideleveytend. Rataverkon suunnitel-
tiin kattavan monta haaraa, jotka yhdistettdisiin muutamalla poikittaislinjalla, mihin
perustui myds metrotoimikunnan esitys. Ennen metrotoimikunnan esitystd kaupungin-
hallitus pyysi kuitenkin kolmen ulkomaisen asiantuntijan lausuntoa metroprojektin tar-
peellisuudesta. Asiantuntijat olivat suurilta osin yhtenevid metrotoimikunnan mietinnén
kanssa, mutta katsoivat, ettd erdiden suunniteltujen esikaupunkiratojen oli mahdollista
siirtdd myohemmaiksi ajankohdaksi, mikéli paikallisjunaliikennettd kehitettéisiin. Asian-
tuntijoiden lausunto muutti metron suunnittelun 1dhtékohdan ja raitioliikenneratkaisusta
luovuttiin. Uutena 1dhtdkohtana oli raidevélin levennys, suurempi liikenndintinopeus ja
asemien lukumddrin vahentdminen. Huhtikuussa 1965 kaupunginvaltuusto teki periaa-
tepadtoksen metron rakentamisesta. (Herranen 1988.)

Metron linjauksesta kdytiin vield myohemmin keskustelua, mutta linjauksessa paadyt-
tiin lopulta Helsingin keskustasta Itdkeskukseen (Herranen 1988). Rautatiekalustosta
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poikkeavalla metrojunakalustolla aloitettiin koeliitkenne kolmella vaunulla vuonna 1972
Roihupellon varikon ja Herttoniemen vililld. Matkustajaliikenne alkoi kuitenkin vasta
kymmenen vuotta my6hemmin, elokuussa 1982. (Alku 2002.) Metro litkenndi tilloin
Rautatientorin ja Itdkeskuksen vililld. Linjasto laajeni vaiheittain. Yhteys Ruoholahteen
avattiin vuonna 1993 ja yhteys Vuosaareen vuonna 1998. Metrolinjalle saatiin uusi
asema vuonna 2007, kun Kalasataman asema otettiin kdyttoon. (HKL 2014e.) Metrora-
dan hallintoon péaétettiin soveltaa Helsingin raitioteilld vallinnutta kidytintoa. Metrolii-
kenne katsottiin siis kaupungin viranomaistoiminnaksi, josta kaupunki myos vastasi
itse. (LVM 2015.)

Turussa ei ollut kaupungin siséistd joukkoliikennettd hevosvetoisella aikakaudella. He-
vosvetoista raitiovaunua kokeiltiin 1890-luvulla, mutta kokeilu jii lyhyeksi. Séhkorai-
tiotie aloitti toimintansa vuonna 1908 ja sen kahdeksikon muotoinen 7,7 km pituinen
reitti sdilyi muuttumattomana aina 1930-luvulle asti. Kulkureitti oli yksiraiteinen ja vas-
takkaisiin suuntiin kulkevat vaunut sivuuttivat toisensa ohitusvaihteissa. (Laakso 1980.)
My0s Turussa kéytettiin Helsingin tapaan 1000 mm raidelevyttd (Alku 2002). Turussa
litkkenndi kuitenkin Elektriska Aktiebolag A.E.G, jonka toimilupa kisitti raitiotien lisdk-
si my0ds sdahkolaitoksen. Toimilupaan sisdltyi kohta, jonka mukaan kaupunki sai lunas-
taa sidhkolaitoksen ja raitiotiet itselleen kymmenen vuoden kuluttua toiminnan alkami-
sesta. Niinpd vuonna 1919 raitiotiet Turussa siirtyivétkin kaupungin haltuun ja kunnal-
linen litkenne Turussa sai alkunsa. 1930-luvulla raitioteiden linjapituus kaksinkertaistet-
tiin, radasta tehtiin kaksiraiteinen ja linjoja liséttiin kolmeen. Matkustajamaérat lisdén-
tyivit aina vuoteen 1947, minké jdlkeen ne kddntyivét laskuun. Turun raitioteiden koh-
talosta ja raitiotielaitoksen lopettamisesta alettiin keskustella 1950-luvulla. Raitioliiken-
ne oli suurilla matkustajamiirilla edullisin kuljetusmuoto, mutta kalusto oli jo yli-
ikdistd ja liikenne silld hidasta ja jiykkdd ja kadut koettiin autojen lisddnnyttyd liian
kapeiksi raitioliikenteelle. Talloin raitiotielaitoksessa oli kuitenkin kiinni sen verran
pddomia, ettd sen lopettaminen ei ollut taloudellisista syistd vield mahdollista. Lopetta-
mispéitos tehtiin lopulta kesdlld 1965 ja raitiolitkenne loppui vuonna 1972. Raitiotielin-
jat korvattiin linja-autoilla. (Laakso 1980.)

Viipurissakin kokeiltiin kaupungin sisdisen liikenteen jérjestaimistd hevosomnibusseilla,
mutta kokeilu jéi lyhyeksi. Kasvava liikennetarve sekd Helsingin ja Turun myonteiset
kokemukset séhkoraitioteistd vaikuttivat padtokseen rakentaa sdhkolaitos ja raitiotiet
myo6s Viipuriin. Liikenndinti aloitettiin loppuvuodesta 1912 kolmella linjalla, joita laa-
jennettiin 1920- ja 1930-luvuilla. Vuoden 1936 lopulla raitiotiet siirtyivat Viipurin kau-
pungin omistukseen, mutta liikenne raitioteilld keskeytyi talvisodan vuoksi loppuvuo-
desta 1939. Rauhansopimuksen myo6td Viipuri luovutettiin Neuvostoliitolle, mutta suo-
malaiset valloittivat kaupungin takaisin jatkosodan alussa ja litkenndivét raitioteilld vie-
14 vuosina 1943-1944. Neuvostoarmeija valloitti kuitenkin Viipurin toistamiseen ja syk-
sylld 1944 aselepoehtojen myd6td Viipuri luovutettiin jdlleen Neuvostoliitolle ja raitiolii-
kenne suomalaisten litkennéiméané loppui. Raitioliikennettd Viipurissa harjoitettiin kui-
tenkin venildisten toimesta vield vuoteen 1957. (Suomen Raitiotieseura ry 1981.)

2.3 Nykytila

Talla hetkelld metroliikennettd harjoitetaan Suomessa vain Helsingissd. Metro yhdessa
lahijunien kanssa muodostaa paddkaupunkiseudun joukkoliikenteen rungon. Metro yh-
distdd Helsingin keskustan ja itdiset kaupunginosat ja se koostuu tilld hetkelld yhdesta
linjasta ja 17 asemasta. Linjaus on suunniteltu padasiassa jo 1960-luvulla. Linjan lénti-
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nen padteasema on Ruoholahdessa, kun taas itdisid padteasemia on kaksi metron haarau-
tuessa Itdkeskuksen kohdalla Vuosaareen ja Mellunmékeen. Metroliikenteen tilaajaor-
ganisaationa toimii Helsingin seudun litkenne (HSL) ja metron liikenndinnista ja kalus-
ton kunnossapidosta vastaa HKL-Metroliikenne. (HKL 2013.) Metrorataverkon linjapi-
tuus on 21 km (HSL 2014c) ja vuosittainen metron matkustajaméérd on noin 63,5 mil-
joonaa matkustajaa (HSL 2014a).

Raitioliikennettd harjoitetaan niin ikddn vain Helsingissd ja Helsingin kantakaupunkia
rakennetaan raitioliikenteen varaan. Raitiotielinjoja on 13 kpl ja niilld kulkee vuosittain
noin 57 miljoonaa matkustajaa. Raitioliikenteen tilaajana toimii HSL ja raitioliikennettd
operoi HKL-Raitioliikenne. (HKL 2014a.) Raitiorataverkon linjapituus on 48 km (HKL
2014c) ja kokonaispituus 117 km (LVM 2015).

Helsingissé kédytdssd on eniten 1980-luvulla valmistettuja kotimaisia nivelraitiovaunuja
ja Bombardierin valmistamia Variotram-matalalattiavaunuja 1990-luvun lopulta ja
2000-luvun alusta (HKL 2014e). Nivelraitiovaunuja on uudistettu viimevuosien aikana
lisddmalla niihin matalalattiainen véiliosa, mikd on esteettomén vaunuun astumisen li-
sdksi lisdnnyt myos niiden matkustajakapasiteettia. Lahivuosina kaikki jéljelld olevat
korkealattiaiset vaunut on tarkoitus korvata uudella tdysin matalalattiaisella raitiovau-
nulla, jonka matkustajakapasiteetti on myos nykyistd kalustoa suurempi. Suuremmalla
kalustolla on mahdollista kuljettaa sama matkustajamééra vihdisemmalld vuoromaaralla
ja siten toisella tavalla sovittaa linjojen liikennetarjonta vastaamaan kysyntdd. (HSL
2014c.) Ensimmdinen téllainen kotimainen Transtech Oy:n valmistama Artic-vaunu
otettiin kdyttdon jo kesilld 2013 (HKL 2014e) ja se on esitetty kuvassa 1. Se on suunni-
teltu erityisesti Helsingin raitioverkoston tarpeisiin ja pohjoisiin vaihteleviin ilmasto-
olosuhteisiin. Sen rakenne kéddntyvine teleineen soveltuu ja kestdd hyvin Helsingin rai-
tioverkon kiemurtelevuuden seki jyrkét kurvit ja médet. Vaunun suunnittelussa on otettu
turvallisuus erityisesti huomioon ja vaunun péétyosat on muotoiltu siten, ettd tormayk-
sessd jalankulkija ei kaadu vaunun alle. Telin rakenne on suunniteltu siten, etteivét ja-
lankulkijan vaatteet joudu telin pyorivien osien véliin. Materiaalit on myds valittu kor-
keiden paloturvallisuus-standardien mukaan. Kuljettajien kdyttoon on lisdksi asennettu
LCD-nédytot ja taustapeilit on korvattu kameroilla. (HKL & Transtech 2012.)

Kuva 1 Helsingin uusi Artic-raitiovaunu (HKL 2014a).
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Metrossa on kdytossd kahdenlaista kalustoa. Kéytossd olevat 1970- ja 1980-luvuilla
rakennetut vaunut peruskorjattiin vuosina 2004-2009, millé saatiin lisdttyd niiden kéyt-
toikdd parikymmentd vuotta. 2000-luvun vaihteessa otettiin kdyttoon uusia vaunuja,
joissa on kulkumahdollisuus vaunuyksikoistd toiseen. Léhivuosina on suunnitelmissa
hankkia uutta metrokalustoa lansimetron ja muiden mahdollisten laajennuksien vuoksi.
(HKL 2014e.)

Vuoden 2010 alusta voimaan tulleessa laissa pddkaupunkiseudun kuntien jatehuoltoa ja
joukkoliikennettd koskevasta yhteistoiminnasta (829/2009) velvoitetaan padkaupunki-
seudun kunnat hoitamaan yhteistoiminnassa liikennejirjestelmin ja joukkoliikenteen
suunnittelu ja litkennepalveluiden hankinta. Tdmén toteuttamiseksi perustettiin padkau-
punkiseudun kuntien toimesta yhteinen kuntayhtymd HSL, jolle vastuu raitio- ja metro-
litkkenteen suunnittelusta ja tilaamisesta siirtyi. Kuntayhtyménd HSL on viranomainen,
jolle on perussopimuksessa siirretty kunnille kuuluvia viranomaistehtidvid. HSL toimii
myos joukkoliikenteestd vastaavana viranomaisena omalla toimialueellaan ja tekee esi-
merkiksi seudullisen liikennejérjestelmésuunnitelman. HSL:n toimialaan ei kuitenkaan
kuulu liikennetuotantoon tai sen turvallisuuteen liittyvdt viranomaistehtivit. Laissa
HSL:lle annetaan mahdollisuus omalla toimialueellaan myontda liikenteenharjoittajalle
yksinoikeus raitio- ja metroliikenteen harjoittamiseen 15 vuodeksi kerrallaan. Se onkin
tehnyt HKL:n kanssa sopimuksen, ettd jdlkimmdiinen vastaa litkenteen jérjestimisesti
vuoden 2024 loppuun asti. Sopimukset kattavat my6s Helsingin rajan ylittdvén tai ko-
konaan erillisesséd verkossa liikennditévén raitio- ja metroliikenteen, ellei HSL koko-
naisarvion mukaan toisin paatd. Ndin ollen HKL tulee toiminaan myos ns. ldnsimetron
litkkenndijand, kun metro laajenee lannessda Ruoholahdesta Matinkyldan. (LVM 2013).

HKL vastaa siis sekd metron etti raitioteiden litkenndinnistd. Se toimi aina perustamis-
vuodestaan 1945 asti raitioliitkenteen jdrjestdjdnd ja linjaston suunnittelijana ennen
HSL:n perustamista (LVM 2013). HKL omistaa raitiotiet ja metroradat asemineen seki
raitiovaunu- ja metrokaluston, jota se my0s kunnossapitdd, korjaa ja uudistaa. (HKL
2014c.) HKL-Infrapalvelut vastaa myds Helsingin joukkoliikenneinfrastruktuurista eli
radoista, asemista seki varikoista ja niiden hoidosta. Raitioratojen rakentaminen toteute-
taan osittain HKL-Metroliikenteen toimesta ja osittain kilpailutetaan ulkopuolisilla ura-
koitsijoilla. HKL-Raitioliikenne huolehtii myos raide-elementtien valmistuksesta ja ra-
tojen puhtaanapidosta. (LVM 2013.)

Talla hetkelld itse metroliikenndinnistd, sen valvonnasta ja turvallisuusvaatimuksista ei
ole sdéddetty laissa, vaan voimassa olevat toimintatavat perustuvat HKL:n omaan metro-
litkkennesddntoon. Metroliikennesddntd on HKL:n toimintaa sdételevd sisdinen ohje ja
keskeisin turvallisuusasiakirja. Siihen sisdltyy ohjeet metroliikenteen hoitamisesta, ajo-
lupien myontdmisestd, metrojunan rakenteista ja varusteista, kaluston katsastuksesta ja
matkustajan velvollisuuksista. HKL-Metroliikenne myontdd luvat metrojunan kuljetta-
miseen seké litkenteen ohjaamiseen ja valvontaan. Naitd varten HKL jarjestdd asianmu-
kaisen opetuksen ja niitd koskevan tutkinnon. Kaluston katsastuksen toimittajan maaraa
HKL:n toimitusjohtaja. Metroliikennesddnnon hyviaksyy metron johtokunta, joka toimii
kaupunginvaltuuston hyvidksymdn HKL:n johtosdédnnén antamin valtuuksin. Metrolii-
kennesddnnon perusteella toimitusjohtaja tekee metroliikenteen jdrjestdmisen kannalta
tarpeelliset turvallisuusasioita koskevat viranomaispditokset. Toimitusjohtajan toimi-
valta turvallisuusasioissa on myods osittain delegoitu turvallisuuspééllikolle ja HKL:n
muille vastuuhenkiléille. (EOAE 448/2011.)
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Lisdksi HKL:11d on kdytdssd metroliikenteen toimintaohjeet, MTO-ohjeet, joihin myds
metroliikennesdintd sisdltyy. Ohjeisiin kuuluu yleiset ohjeet metrolitkennehenkildkun-
nalle eli metron kuljettajille, jarjestyksenpitdjille sekd huollosta ja kunnossapidosta vas-
taaville. Niihin kuuluu myds ohjeistus junanajosta, metroasemien kéytosté ja valvonnas-
ta, aluevalvomojen toiminnasta sekd sdhkoturvallisuudesta. Lisdksi ohjeisiin sisdltyy
opastekdsitteet ja sddnnot sekd yleiset turvallisuusmédrdykset radalla litkkumista ja
tyoskentelyd varten. HKL:n toimitusjohtaja ja muu liitkkeenjohto ylldpitdd ja kehittda
MTO-ohjetta ja ndin vastaa metron turvallisuusjohtamisjdrjestelmastd. MTO-ohjeet
metrolitkennesdéntdd lukuun ottamatta hyvdksyy HKL:n toimitusjohtaja. (EOAE
448/2011.) MTO-ohjeet eivit perustu lakiin (LVM 2015).

Metroliikenndinti on siis jérjestetty kuntalakiin perustuvan kunnallisen itsehallinnon
perusteella. Toiminta ja litkenndinti ovat kokonaan kunnan itsesdéntelyn varassa. Kun-
ta, tdssd tapauksessa Helsingin kaupunki, huolehtii itse kaikesta metrolitkenndintiin
liittyvastd, kuten ohjeistamisesta, operoinnista ja toimintansa valvomisesta itsendisesti.
Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ole toimivaltaa metroliikenteessé eikd se ndin ollen
valvo litkenndintid. Metroliitkenndinti jdd my0ds Liikenne- ja viestintiministerion val-
vonnan ja toimivaltuuksien ulkopuolelle eikd mikddn muukaan kunnan ulkopuolinen
taho valvo sitd. Néin ollen kunnan ulkopuoliset tahot eivét voi antaa viranomaishyvak-
syntdd esim. metron automatisointijirjestelmélle. Metron automatisointi ei kuitenkaan
ole lain sddtdmisen edellytyksend. Metrojirjestelméa ja liikenndintid koskevat sdannok-
set, ohjeet ja méadrdykset pohjautuvat siis kunnan itsensd paittdmiin metroliikenneséén-
toon ja metroliikenteen toimintaohjeisiin. Ne perustuvat tyonantajan direktio-oikeuteen
eikd niilld titen voi madrétd ulkopuolisiin kohdistuvista oikeuksista tai velvollisuuksis-
ta. (EOAE 448/2011.)

Helsingin kaupungin toimivaltuudet metroa koskevissa asioissa perustuvat kuntalakiin,
jonka mukaan kunta hoitaa itselleen ottamat tehtévit. Kuntalain mukaan kunta voi pe-
rustaa kunnallisen liikelaitoksen liiketoimintaa tai liiketaloudellisten periaatteiden mu-
kaan hoidettavaa tehtdvdd varten. Oikeusasiamies katsoo ratkaisussaan (EOAE
448/2011), ettd on jo ldhtokohtaisesti oudoksuttavaa, ettd kukin kunta voi vapaasti méaa-
rittdd itse metroliikenteen turvallisuustason eikd mikddn kunnasta riippumaton taho val-
vo toimintaa. Kyse on siis 1dhinnd metron valvontajérjestelmien organisatorisesta riip-
pumattomuudesta ja titd kautta myds toiminnan tehokkuudesta ja uskottavuudesta. Met-
ron laajentuminen Espoon puolelle aiheuttaa sen, ettd nykyistd valvontajarjestelmééd on
muutettava jollakin tavalla. Toisen kaupungin alainen liikelaitos ei voi sellaisenaan val-
voa metron toimintaa toisessa kaupungissa ilman erillisjarjestelyjd. Edelld mainitut asiat
ovat vastaavasti voimassa my0s raitioliikenteen suhteen.

Oikeusasiamies katsoo myd0s, ettd operationaalisesta toiminnasta irralliselle valvontajér-
jestelylle on vahvoja perusteita ja ettd takeet valvonnan riippumattomuudesta olisivat
vahvemmat, jos jérjestelyt perustuisivat lakiin. Oikeusasiamies viittaa my0s perustus-
laillisiin oikeuksiin ja julkisen vallan velvollisuuksiin kansalaisten turvallisuudesta. Jul-
kinen valta on muiden litkennemuotojen kohdalla varautunut riskeihin jarjestamalla
lakiin perustuvan turvallisuusvalvonnan, mutta kaupunkiraideliikenteen kohdalla néin ei
ole. Koska turvallisuusvalvonnan velvollisuutta ei ole laissa kaupunkiraideliikenteen
osalta osoitettu millekdéin taholle, tehtivd on jadnyt Helsingin kaupungille. Oi-
keusasiamies on myds verrannut Helsingin kaupunkiraideliikenteen tilannetta tie- ja
rautatichallintoihin. Néissd viranomaistehtévit ja toiminnan tuotanto on erotettu toisis-
taan. Oikeusasiamiehen mukaan myo6s Helsingin metrosta voidaan vastaavalla tavalla
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erottaa tehtdvid, jotka kuuluvat joko viranomaistoimintoihin tai palvelun tuottamiseen.
(EOAE 448/2011.)

Helsingin metro ja raitiotiet ovat valmistuneet ennen kuin nykyinen perustuslaki on tul-
lut voimaan. Alun perin péatos jéattda kaupunkiraideliikenne lainsdddédnnon ulkopuolel-
le, on tehty siis aikaisemman hallitusmuodon ollessa voimassa. Nykyisen perustuslain
voimassa ollessa eduskunta on jéttdnyt kaupunkiraideliikenteen esimerkiksi rautatielain-
saddannon ulkopuolelle EU:n rautatielainsddddnndn mahdollistaman rajauksen nojalla.
Suomessa télld hetkelld voimassa oleva sddntelystrategia kaupunkiraideliikenteen val-
vonnassa poikkeaa perusratkaisultaan tdysin muista pohjoismaista ja useasta Euroopan
maasta, joissa kaupunkiraideliikenteestd on sdddetty lakitasolla. Niissd maissa myos
kaupunkiraideliikenteen turvallisuuden valvontaa toteuttaa erillinen viranomaistaho.
Hyvéa on my0s huomata, ettd kaikilla muilla liikennealoilla eli raskaassa junaliikentees-
sd, linja-autoliikenteessd, vesiliikenteessd ja ilmailualalla on olemassa lakitasoista sdén-
telyd toiminnasta, liikkenneturvallisuustekijoistd ja ndiden valvonnasta. Erityisesti metro-
litkkenne on laajamittaista, huomattavan runsaslukuisen ihmisjoukon turvallisuuteen liit-
tyvdd toimintaa, mutta sitd ei ole huomioitu laissa. Sitd vastoin vdhdisempid liikenne-
madrid koskevien lossien kuljettajan kelpoisuusehdoista ja lossien katsastuksesta on
sdddetty maantielaissa. My0s polkupyorien rakenteelle ja varusteille on annettu ajoneu-
volakiin perustuvaa yksityiskohtaista sdéntelyd. (EOAE 448/2011.)

2.4 Tulevaisuuden ndkymat

2.4.1 Lansimetro

Lénsimetro-hanke laajentaa metron liikenndintialueen Ruoholahdesta Lauttasaaren
kautta Espooseen. Metro kulkee maan alla kahdessa rinnakkaisessa tunnelissa. Ensim-
méisessd vaiheessa 14 km pituinen rata tulee kulkemaan Ruoholahdesta Matinkylddn
tuoden metrolinjalle 8 uutta asemaa. Niistd kaksi asemaa on Helsingin puolella ja loput
kuusi asemaa Espoossa. Ensimmaéisen vaiheen rakentaminen on tarkoitus saada paatok-
seen vuoden 2015 lopulla ja liikkenndinnin on kaavailtu alkavan syksylld 2016. Lansi-
metron toinen vaihe késittdd metron jatkamisen Matinkyldstd Kivenlahteen. Toisessa
vaiheessa radan pituus kasvaa 7 kilometrilld ja asemien maéré viidelld. Metro Kivenlah-
teen valmistuu aikaisintaan vuonna 2020. Metron matkustajaméérd tulee kasvamaan
lansimetron myoti ja sen valmistuttua kokonaan sitd on arvioitu kéyttavan jopa 170 000
matkustajaa péivissd. (Lansimetro 2014.)

Metron jatkaminen lénteen on ollut esilld koko nykyisen metron olemassa olon ajan.
Lansimetron rakentamisesta Espoon puolelle péétettiin vuonna 2006, jolloin Helsinki ja
Espoo perustivat rakentamisesta vastaavan osakeyhtid Lénsimetro Oy:n ja sopivat
hankkeen taloudellisista ja metroliikenteen hoitoon kuuluvista jarjestelyistd. Hankkeen
yhteistydtahoja kummankin kaupungin lisdksi ovat liityntdlinjasuunnittelusta vastaava
HSL ja metroliikenteestd vastaava HKL. (LVM 2013.)

Metron laajentamisen toteuttamisen ldhtokohtana olevassa kaupunkien sopimusjirjeste-
lyssd on sovittu, ettd HKL vastaa metroliikenteen operoinnista myds Espoon alueella.
Talloin HKL:n tehtdvdnd on tarvittavan kaluston ja varikkotilojen hankkiminen ja ra-
hoittaminen sekd huolehtiminen metroliikenteen operoinnista, sen kustannuksista ja
viranomaisvelvoitteista samoin kuin se huolehtii toimiessaan Helsingin alueella. Myos
Helsingin metron turvajérjestelmét ja niihin liittyvd kaupungin ohjeistus sekd muu met-
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roon liittyvd viranomaistyyppinen toiminta tulee ulottumaan Espoon kaupungin alueel-
le. Joukkoliikenteen operoinnin infrastruktuurin kustannusten jakautumisesta on sovittu
péadkaupunkiseudun kuntien ja HSL:n valilla siten, HSL:n laskentajarjestelma jakaa kus-
tannukset siind suhteessa kullekin kunnalle, miten kuntien asukkaat kayttivit joukkolii-
kennettid. (LVM 2013.)

2.4.2 Metron automatisointi

Helsingin kaupunki on pééttinyt uusia HKL:n metron kulunvalvonnan ja liikenteenoh-
jauksen tekniset jérjestelmét. Vuonna 2005 tehdyn selvityksen perusteella kokonaista-
loudellisesti edullisinta on hankkia uudeksi jéarjestelmiksi kuljettamattomaan ajoon pe-
rustuva kokonaisjirjestelmé. Niin sanotun automaattimetron hankinnasta sovittiinkin
HKL:n ja Siemens-yhtyman vililld loppuvuodesta 2008. (LVM 2013.)

Joulukuussa 2014 HKL paatti kuitenkin purkaa metron automatisointia koskevat sopi-
mukset Siemensin kanssa. Syynd sopimuksen purkamiseen on se, ettd Siemens ei ole
pystynyt esittdmadn sellaista automatisoinnin toteutussuunnitelmaa, joka olisi seké aika-
taulultaan ettd kustannuksiltaan hyvéksyttdvd. Sopimuksen purkamisella halutaan var-
mistaa liikenteen kidynnistyminen ldnsimetrolla suunnitellussa aikataulussa rakennustoi-
den valmistuttua. Metron automatisointi on kuitenkin suunniteltu kilpailutettavaksi uu-
delleen ldhivuosina, kun nykyiset metrojunat on korvattu uusilla. Téll6in my6s automa-
tisoinnin katsotaan olevan yksinkertaisempaa uudenaikaisen tekniikan ja uusien vaunu-
jen samanlaisuuden myo6ta. (HKL 2014b.)

Automaattinen ohjaus perustuu ohjausjirjestelmédn, joka tunnistaa junien sijainnin ja
siten tietdd niiden keskindiset etdisyydet eikd tdten pdédstd metrojunia toistensa ldhelle
litan suurella nopeudella. Kédytdnndssd jérjestelmi tekee saman asian kuin kuljettaja
ndhdessdén opastimesta, ettd edelld kulkeva juna on liian ldhelld. (Alku 2007.) Metron
automatisointia edeltdd usein puoliautomaattiajo, jossa ohjaamossa on vield kuljettaja,
mutta juna toimii kuitenkin jo automaattisesti. Metron automatisointi muuttaa kuitenkin
joka tapauksessa metrojirjestelmén toimintaa ja tdten erityisesti sen turvallisuuskysy-
myksid. Junan toiminnan valvonta ja ratavalvonta siirtyy kokonaan metrovalvomoon.
Kuljettajaton ajo vaatii my0s uudenlaisia turvajérjestelmid, jotka poikkeustilanteissakin
varmistavat mahdollisimman turvalliset ratkaisut. (LVM 2015.)

Kuljettajan puuttuminen tuo haasteita erityisesti ohjaavien ja valvovien jérjestelmien
suhteen. Kuljettajan tehtdva metrossa ei rajoitu pelkéstddn ajamiseen, vaan siihen sisdl-
tyy ympériston tarkkailua ja tilanteiden seuraamista, kognitiivisten havaintojen tekemis-
td, jatkuvien péitosten tekemistd sekd toiminta hdiriotilanteissa. Kuljettaja voi havaita
potentiaalisia riskejd ennalta ja korjata pienid teknisid ongelmia, mikéd ei automaattimet-
ron tapauksessa suoraan onnistu. Lisdksi Helsingin metroon kuuluu ulkoilma-osia, jois-
sa metro ei kulje tunnelissa. Pohjoisen vaihtelevan ilmaston vuoksi litkenne néilld ul-
koilma-osuuksilla on haastavampaa, ja automaattimetron tapauksessa erilaisten sddvaih-
teluiden havaitseminen voi olla vaikeampaa. Lisdksi automaattimetron tapauksessa ra-
dalle putoaviin tavaroihin tai radalle tunkeutujiin reagoiminen tuo omat haasteensa eika
nithin vilttdmatta voida reagoida niin nopeasti kuin jos metrossa olisi kuljettaja. (Kar-
vonen et al. 2011.)
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2.4.3 Metron laajentuminen itaan

Metron laajentumista Ostersundomiin ja edelleen Sipoon suuntaan on myds suunniteltu.
Ostersundomin alue kisittéi osia Helsingistd, Vantaasta ja Sipoosta. Niiden kuntien
valtuustot péittivit vuoden 2010 lopulla, etti Ostersundomin alueelle laaditaan kuntien
yhteinen yleiskaava. Vaihtoehtoisina raideliikenneratkaisuina tutkittiin pikaraitiotietd ja
metroa, mutta yleiskaavaehdotukseen valittiin metron jatkaminen Mellunméestd Majvi-
kiin. Perusteina oli muun muassa varautuminen maankdyton voimakkaaseen kehittymi-
seen, metron olemassaolo ja sen suurempi kuljetuskapasiteetti, mikéli metroa jatketaan
tulevaisuudessa Majvikista eteenpiin. (Ostersundom-toimikunta 2014.)

Ostersundomin yleiskaavaan siséltyviin metrolinjauksen mydti myds Sipoo on suunni-
tellut metrolinjausta Majvikista eteenpdin Sibbesborgiin. Itdisen metrokédytdvan esiselvi-
tyksessd tutkittiin vaihtoehtoisia linjauksia ja kaksi parhaimmaksi arvioitua otettiin jat-
koselvitykseen ja ne esitetddn myos Sibbesborgin osayleiskaavaluonnoksessa (Sipoon
kunta 2014).

Metron jatkaminen itdén on suunnittelu tapahtuvan kahdessa vaiheessa. Ensin on suun-
niteltu toteutettavaksi metron jatkaminen Majvikiin, mikd on Helsingin seudun liikenne-
jarjestelmisuunnitelmassa (HSL 2014b) suunniteltu ajoittuvaksi vuosien 2026-2040
viliselle ajalle. Vasta tdmén jdlkeen on vuorossa metron mahdollinen jatkaminen Maj-
vikista Sibbesborgiin.

2.4.4 Helsingin raitiotieverkon laajentaminen

Helsingin raitiolinjasto on pysynyt vuosikymmenii lédhes vakiintuneena, mutta kaupun-
gin muuttuessa myds Helsingin raitioverkkoa on tarkasteltu uudelleen ja sitd suunnitel-
laan laajennettavaksi. Helsingin entisille satama-alueille rakennetaan uusia asuin- ja
tyopaikka-alueita, minka lisdksi padkaupunkiseudun poikittainen rautatieyhteys Kehéra-
ta sekd ldnsimetro vaikuttavat kantakaupungin alueen litkkumiseen. Uudet hankkeet
kerdavaat matkustajia entistd laajemmalta alueelta ja lisddvét keskusta-alueen litkennettd.
Talla hetkelld kasittelyssd on raitioliikenteen linjastosuunnitelman luonnos. Suunnitel-
maluonnoksessa on esitetty raitioliikenne laajennettavaksi Hernesaareen, Ilmalaan, Laa-
jasaloon ja Kalasatamaan seka raitiolinjojen laajentaminen Jitkdsaaressa. Linjastosuun-
nitelman tavoitteena on muodostaa kantakaupungin alueelle nykyistd vahvempi verkko,
jolla liikennditéisiin ttheAimmalld vuorovililld. Suunnitelman on laskettu parantavan
raitioliikenteen kustannustehokkuutta, minkd myo6té viikoittaisten 1dhtéjen méarda voi-
daan lisdtd, ensisijaisesti pdiva- ja iltaliikenteessd. Ruuhka-aikojen kapasiteetin riitté-
vyys on suunniteltu turvattavan nykyistd hieman suuremmilla raitiovaunuilla. (HSL
2014c.)

Linjastosuunnitelma tdhtdd myos poikittaisten yhteyksien vahvistamiseen, erityisesti
Pasilan ja Meilahden sekd Nordenskioldinkadun ja Helsinginkadun vélilld. Keskeisim-
pind uudistuksina on nykyisten rengaslinjojen 2 ja 3 pohjoispédiden purkaminen ja pait-
tdminen Pasilaan ja Meilahteen. Myds rengaslinja 7 on suunniteltu purettavan ja jatket-
tavan Jatkdsaareen ja pohjoisessa Meilahteen. Rengaslinjojen purkaminen helpottaa
aikataulusuunnittelua. Linjan 1 reitti siirretdén kantakaupungin lénsipuolella ja linjoja 6,
7, 8 ja 9 jatketaan uusille asuinalueille maankéyton kehittymisen myotd. Linjastomuu-
tokset on suunniteltu tehtdviksi vaiheittain vuosina 2017-2024. Lisidksi raitiolinjojen
laajennuksia on suunniteltu Munkkivuoreen, Laajasaloon ja Kalasatamaan. Liséksi rai-
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tiotien ulottamisesta Kidpyldn asemalle on suunniteltu Helsingin keskustaan suunnitellun
maan alla kulkevan ja pairautatieaseman ruuhkia helpottavan rataosuuden, ns. Pisara-
radan toteutuksen yhteydessd. (HSL 2014c.)

2.4.5 Raide-Jokeri

Helsingin ja Espoon alueelle on suunniteltu uutta pikaraitiotielinjaa, Raide-Jokeria.
Suunnittelu on tdlld hetkelld hankesuunnitteluvaiheessa eli pddtdstd radan rakentamises-
ta ei ole vield tehty. Helsingin ja Espoon kaupunginvaltuustot pdittdavit linjan rakenta-
misesta, kun hankesuunnitelma on valmistunut ja radan vaikutukset ja kustannukset
ovat riittdvin tarkasti selvilld. Rakentamispédétds voidaan tehdd arviolta vuonna 2015.
Tadmén jilkeen voidaan aloittaa radan rakennussuunnittelu sekd vaunujen hankintapro-
sessi. (Raide-Jokeri 2014.)

Raide-Jokeri on poikittaislinja, joka kulkee Helsingin Itdkeskuksen ja Espoon Otanie-
men valilld. Vuonna 2009 valmistuneessa alustavassa yleissuunnitelmassa pikaraitiotie
linjattiin pééttyvaksi Tapiolaan, mutta helmikuussa 2014 Espoon kaupungin hallitus
paitti tehtyjen lisdselvitysten perusteella siirtdd Espoon puoleisen pdédteaseman Otanie-
meen. Lisdksi péétettiin, ettd pikaraitiotietd on mahdollista jatkaa Keilaniemen suun-
taan. Linjaus tulee tarkentumaan hankesuunnittelun yhteydesséd, mink liséksi kaupun-
ginhallitus kehottaa kuitenkin kiinnittimadn huomiota siihen, ettd Tapiolan keskus olisi
tulevaisuudessa mahdollista kytked osaksi pikaraitiotieverkostoa. (Espoon kaupunki
2014.)

Noin 25 kilometrin pituinen rata kulkee padosin omalla vdylallaan, 16 km Helsingin ja 9
km Espoon puolella. Oma viyld mahdollistaa vaunujen nopean ja hiiriéttoméan kulun.
Radalla litkennoiddédn uusilla ja korkealuokkaisilla vaunuilla. Raideyhteys on suunnitel-
tu korvaamaan osittain Helsingin seudun vilkkaimmin liikenndity runkobussilinja 550,
silld tdmén kuljetuskapasiteetti ei ole riittdvd kasvavaan matkustajamidrddn. Raide-
Jokerin liitkennéinti onkin tavoitteena aloittaa viimeistddan 2020-2022, jolloin linjan 550
litkkenndintisopimus paittyy. Raide-Jokerilla on ennustettu olevan vuonna 2035 arkivuo-
rokausina noin 80 000 kéyttdjdd, mikd on merkittava kasvu, silld nykyiselld bussilinjalla
550 kéayttdjid on 30 000 vuorokaudessa. (Raide-Jokeri 2014.)

Raide-Jokerin alustava yleissuunnitelmassa ei otettu kantaa kaytettavadn raideleveyteen,
mutta se pédtettiin selvittdd ennen hankesuunnitelmavaiheen kdynnistymistd. Tehdyn
Raide-Jokerin raideleveysselvityksen (WSP 2014) perusteella raideleveydeksi suositel-
laan 1000 mm, mikéd on sama kuin Helsingin nykyiselld raitiotieverkolla ja mikd mah-
dollistaa titen integroinnin nykyiseen raitiotieverkkoon.

Raide-Jokeri on padkaupunkiseudun poikittaisliitkenteen runkoyhteys, josta tehddén pal-
jon vaihtoja toisiin, erityisesti sdteittdisiin joukkoliikennelinjoihin. Suunnittelussa on
kin huomioitu erityisesti vaihtopysékkien jarjestelyt ja niiden toimivuus seka liityntélii-
kenne. Raide-Jokerin suurimmaksi ajonopeudeksi on kaavailtu 70 km/h ja pysdkkiajat
sisdltaviksi matkanopeudeksi 23 km/h. (WSP 2009.)



27

2.4.6 Tampereen raitiotie

Tampereella raitiotien suunnittelu on l&htenyt ahtaan keskustan liikenteen helpotta-
miseksi ja tiiviimmain kaupunkirakenteen ja lisdrakentamisen mahdollistamiseksi. Rai-
tiotie parantaa myos keskustan saavutettavuutta ja sen avulla on mahdollista korvata
valtaosa keskusta-alueella Himeenkatua kéyttavistd linja-autoista. (Tampereen kaupun-
ki 2014a.) Suunnittelua on tehty yhteistyossd Turun kaupungin ja valtion kanssa. Yh-
teistyolld on tavoiteltu hyotyja erityisesti raitiojérjestelmén teknisten ominaisuuksien
madrittdmistydssd sekd kaupunkien, valtion suunnittelukonsulttien raitiotiecosaamisen
kartuttamisessa. Kalustohankinnasta ja yhteisesti jérjestetystd kaluston ylldpidosta odo-
tetaan saatavan myos taloudellista etua. (WSP & Ramboll 2014.)

Tampereen raitiotietd koskeva yleissuunnitelma valmistui huhtikuussa 2014 (WSP &
Ramboll 2014). Suunnitteilla on kaksilinjainen raiteisto Hervannasta Tampereen ydin-
keskustan kautta Lentdvinniemeen ja Tampereen ydinkeskustasta Tampereen yliopistol-
lisen sairaalan alueelle. Linjojen kokonaispituus on noin 23 kilometrié. Raitiotiet sijoit-
tuvat osin kadun ajoradalle ja osin raitiotie on erotettu omaksi vdyldksi. Yleissuunnitel-
man mukaan keskiméardinen pysékkivili olisi 600 metrid, keskimdédrdinen linjanopeus
19-22 km/h ja huippunopeus noin 70 km/h tiiviisti rakennetun maankéytén ulkopuolel-
la. Raideleveydeksi tulisi 1435 mm, mikd vastaa maailmalla yleisintd raideleveytti,
mutta joka ei ole sama kuin muualla Suomessa kiytetty. Vuonna 2030 matkustajia on
arvioitu olevan arkivuorokautena 48 000 ja vuodessa 13,2 miljoonaa. (WSP & Ramboll
2014.)

Kesdkuussa 2014 Tampereen kaupunginvaltuusto hyvéksyi yleissuunnitelman ja paitti
raitiotiesuunnitelman jatkamisesta ja raitiotichankkeen kehitysvaiheen alkamisesta vilit-
tomadsti. Kehitysvaiheen on suunniteltu pdittyvin vuoden 2016 aikana, jolloin myos
kaupunginvaltuusto tekee pddtoksen siirrytddnkd rakentamisvaiheeseen. (Tampereen
kaupunki 2014b.) Raitiotie on suunniteltu toteutettavaksi kahdessa vaiheessa. Ensim-
miisessd vaiheessa rakennetaan radat Hervannasta keskustaan ja keskustasta yliopistol-
liselle sairaalalle, varikko, kulunvalvonta ja informaatiojdrjestelmi. Kolmannessa vai-
heessa rakennetaan osuus keskustasta Lentdvinniemeen. (Tampereen kaupunki 2015).
Alustavasti raitiotien rakentaminen voisi alkaa aikaisintaan vuosina 2016-2017 ja lii-
kenne ensimmadiselld osuudella vuosina 2018-2019. (Tampereen kaupunki 2014b.) Ko-
konaisuudessaan yleissuunnitelman mukainen raitiotiejérjestelma olisi litkennoitdvissd
2020-luvun ensimmaéisen puolikkaan aikana (WSP & Ramboll 2014).

Marraskuussa 2014 Tampereen kaupunginhallituksessa pditettiin, ettd Tampereen rai-
tiotien maanrakennusty6t, radanrakentaminen ja tekniset jarjestelmét hankitaan allians-
simallilla, jonka rinnalla raitiovaunukaluston hankinta kilpailutetaan erikseen. Allians-
simallissa hankkeen riskit ja hyodyt jaetaan kaikkien osapuolten eli tilaajan, suunnitteli-
jan, urakoitsijan ja laitetoimittajien kesken etukéteen sovitulla tavalla. (Tampereen kau-
punki 2014b.) Valittu sopimuskumppani suunnittelee ja rakentaa hankkeen yhteistoi-
minnassa Tampereen kaupungin kanssa. Projektiallianssin on suunniteltava ja toteutet-
tava raitiotichanke tiiviissd yhteistyossé valitun vaunutoimittajan kanssa. Hankinta sisél-
tdd myOs option raitiotien ylldpidosta. Tarjousneuvottelut kdynnistyvit kevéalld 2015.
(Tampereen kaupunki 2014d.)

Tampereen raitiotie tulee tulevaisuudessa mahdollisesti laajentumaan my0ds naapurikun-
tien puolelle, silla ainakin Pirkkala, Y16jdrvi ja Kangasala ovat ilmaisseet kiinnostuk-
sensa raitiotiejérjestelmda kohtaan (Tampereen kaupunki 2014c¢).
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2.4.7 Turun raitiotie

Turussa raitiotien palauttamisesta kaupunkiin on keskusteltu entisen raitiotien lakkaut-
tamisesta ldhtien ja konkreettisiin suunnitelmiin on péésty vuosituhannen vaihteen jal-
keen (Alku 2013). Turun raitiotien ensimmadisen vaiheen yleissuunnittelu kdynnistyi
tammikuussa 2013 ja huhtikuussa 2013 kaupunginhallitus hyvéksyi ensimmadisen vai-
heen yleissuunnitelman tavoitteet. Turun raitiotien yleissuunnitelmaa on tehty yhdessa
Tampereen kaupungin ja valtion kanssa. (Turun kaupunki 2014.)

Sekd Turun ettd Tampereen raitioteiden suunnitteluperusteet pohjautuvat kansainvé-
liseksi teollisuusstandardiksi muodostuneeseen saksalaiseen BOStrab-ohjeeseen. (Ram-
boll & WSP 2013). BOStrabin méérityksien noudattaminen tuo kaupungeille etua siini,
ettd rata ja vaunukalusto voidaan rakentaa vastaavalla tavalla kuin kansainvélisesti eika
erityisratkaisuista aiheudu yliméérdisia kustannuksia (Alku 2013). Keskiméadrdiseksi
pysakkivéliksi on kaavailtu 500-600 metrid, raideleveydeksi 1435 mm, raitiotien keski-
madrdiseksi linjanopeudeksi 20-25 km/h ja huippunopeudeksi tiivisti rakennetun maan-
kayton ulkopuolella 70-80 km/h. (LVM 2013.)

Suunnitteluvaiheessa on tutkittu viittd eri reittihaaraa Turun keskustasta. Huhtikuussa
2014 Turun kaupunginhallitus hyvéksyi raitiotien yleissuunnitelman jatkamisen ja pait-
ti, ettd yleissuunnitelma laaditaan kolmelle haaralle Kauppatorilta Runosmékeen,
Skanssiin ja Varissuolle. Ndihin paidyttiin, silld niilld saadaan katettua Turun suurim-
mat aluekeskukset, suurimmat 13hiot, suurimmat tyopaikkakeskittymaét sekd rautatie- ja
linja-autoasemat. Suunnitelmissa alun perin olleita Hirvensalon ja Linnankaupungin
raitiotichaaroja ei ndhty yhtd potentiaalisina. My0s raitiotien laajenemismahdollisuudet
Raisioon ja Kaarinaan on otettu mukaan suunnitelmiin ja niitd tutkitaan yhdessé ndiden
kaupunkien kanssa. Tdiméd mahdollistaa sen, ettd myds maankdyton suunnittelussa osa-
taan varautua pitkdjénteiseen joukkoliikennejérjestelmén kehittdmiseen. Pitkén aikava-
lin tavoitteena onkin seudullinen raitiotie. My0s raitiolinjan jatkamista Runosméestd
Turun lentoasemalle tutkitaan. (Turun kaupunki 2014.)

Yleissuunnitelman on médird valmistua alkuvuodesta 2015. Toteuttamispddtds hank-
keesta on tarkoitus tehdd yleissuunnitelman perusteella niin ikddn alkuvuodesta 2015.
(Turun kaupunki 2014.) Raitioliikenteen arvioidaan alkavan Turussa aikaisintaan 2020-
luvulla (LVM 2013).

2.5 Ominaispiirteet

Eri raideliikennejérjestelmille ei ole maailmalla tai edes Euroopassa yhtendisté ja selke-
44 nimityskdytantod. Maailman kaupunkien raideliikennejérjestelmien perusteella ei siis
yksiselitteisesti voida maééritelld mitd eri raidelitkennemuodot ovat. Kdytdnnossd kau-
pungit ja operaattorit voivat nimittdd omaa palveluaan haluamallaan tavalla ja eri nimi-
tysten kédytolla on myos kansallisia ominaispiirteitd. (Alku 2013.) Tasmailleen sama
vaunu tunnetaan yhdessd kaupungissa raitiovaununa ja toisessa metrona. Maailmalla
erityisesti metro-sanaa kdytetddn monesti jarjestelmistd, jotka Suomessa tunnettaisiin
raitiotiend. Samassakin kaupungissa samat vaunut voivat olla linjansa maanpailliselld
osalla raitiovaunuja ja maanalaisella osalla metroja. Metrokaan ei valttdmattd ole aina
maanalainen, silld monet metroiksi kutsutut jérjestelmét ovat enemman maanpinnalla
kuin sen alapuolella. (Alku 2007.) Téssd luvussa kasitellddn kuitenkin metro- ja raitio-
tiejdrjestelmid niin kuin ne Suomessa tunnetaan.
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Kaupunkiraideliikenne on osa joukkoliikennettd ja titen osa liikennejirjestelméd. Met-
ro- ja raitiotiejdrjestelmét ovat kumpikin ns. suljettuja jarjestelmid eli ne eivit tavallises-
ti ole yhteydessa toisiinsa eivitki yleiseen rataverkkoon. (LVM 2013.)

Raitiotie sopii erityisesti kaupunkikeskustojen kadvelyalueiden liitkennevilineeksi seka
esikaupunkialueille muodostamaan sisdsyottoisid suurkortteleita. Raitiotie voi kulkea
kavelyalueella, katualueella tai omalla véyldlldén. Se ei tarvitse raskaita erikoisrakentei-
ta eikd samanlaisia suojavyohykkeitd kuin auto- tai rautatieliikenne. Raitiovaunujen
litkkenneympéristd onkin pienimittakaavainen lyhyehkoine pysdkkivileineen. Rata on
ylitettdvisséd tasossa ja sen estevaikutus on myds védhdinen. Raitiotierata ja kdvely voi-
daan yhdistdd kdvelykaduilla, tosin tdlloin raitiovaunuja litkenndiddén alhaisemmilla
nopeuksilla. Raitiotie edellyttdd aina oman ratansa, mutta sen rakentaminen ei kuiten-
kaan poikkea katuverkon rakentamisesta vaativuudeltaan eikd rakentamisen aikaisten
jarjestelyiden osalta. Suuremmilla nopeuksilla radan ja ympariston eristiminen on valt-
tdmatontd. Talloin kysymykseen voivat tulla erilliset raitiotieviylét, jotka on tarkoitettu
vain raitioliikenteelle. (Alku 2007.)

Helsingin raitiotieverkolla on kdytossd 1000 mm raideleveys. Kaluston leveys on vau-
nutyypisté riippuen 2,3-2,4 m ja vaunun maksimatkustajamaird 180-200 henkiloa. Hel-
singissé raitiovaunuja ei ajeta yhteen kytkettyind vaunuina. Liikkuvan yksikon pituus on
tdten vaunun pituus, suurimmillaan noin 27 m. Lyhyt litkkuvan yksikén pituus mahdol-
listaa jyrkemmat kddnnokset ja lyhyemmaén kaarresdteen kéyton. Pienin kaarresdde Hel-
singin raitioverkolla on 15 m, joka pyritdan kuitenkin kasvattamaan 18 m:iin, ja uusilla
raitioteilld minimikaarresiteend pyritddn kdyttdmdidn 25 m:d. Suurin pystykaltevuus
raitioverkolla on 7 %. Helsingin raitiotiet eivit ahtaan ja mikisen katugeometrian perus-
teella tdytd kansainviliseksi teollisuusstandardiksi muodostuneessa BOStrab-ohjeessa
olevia uusien raitioteiden mairityksid nousujen ja kaarresiteiden osalta. Tdtd on kom-
pensoitu hankkimalla kalustoa, joka soveltuu nykyiselle raitiotieverkolle ja joka on
myods vaativampaa kuin mitd BOStrab-maérityksissd on esitetty. Lahes kaikki raitiovau-
nupysékit on varustettu pysidkkikorokkeella, jonka korkeus vaihtelee 120-350 mm vilil-
1a. Uusilla raitioteilld pysdkkien laiturikorkeutena pyritddn kdyttdmaan 350 mm:4, joka
on my0s raitiovaunujen ns. nimellinen kynnyskorkeus. Tdméa mahdollistaa esteettomén
kulun vaunun ja pysikkikorokkeen vélilld. (Alku 2013.)

Raitioliikenteelle tyypillistd on, ettd vaunuja ajetaan kuljettajan ndkemédhavainnon va-
rassa kuten tieliikkenneajoneuvojakin. Kuljettaja kddntia siis itse vaihteet ja huolehtii
siitd, ettd vaunut ovat turvallisen etdisyyden pdissd toisistaan. Helsingissd tistd poike-
taan ainoastaan Mikonkadun limitetylld rataosalla, jossa on vaunun tunnistukseen perus-
tuva liikkennevalo-ohjaus. Virran raitiovaunu saa radan yldpuolelle sijoitetusta ilmajoh-
dosta, jossa Helsingissd on 600 V jannite. Raitiovaunu voi kulkea myds tunnelissa, mut-
ta Helsingin raitioverkolla tunneleita ei ole. (Alku 2013.)

Helsingin nykyiselld raitiotieverkolla suurin nopeus on 60 km/h (Alku 2013). Vuonna
2013-2014 raitiotiejarjestelmén aikataulunopeus oli puolestaan 14,7 km/h. Raitiovaunu-
jen keskinopeus on verrattain alhainen verrattuna muihin eurooppalaisiin raitiojérjes-
telmiin. Téhdn syyna on osaltaan litkennevaloetuuksien ja ratainfrastruktuurin erot mui-
hin jérjestelmiin ndhden. Lisdksi keskinopeutta alentaa Helsingin linjojen tiheit ja osit-
tain epdsdaanndlliset vuorovilit, jotka johtavat puolestaan pysdkkien ylikuormittumiseen.
Helsingin raitiotieverkolle tyypillinen on kiemurtelevuus lyhyiden korttelien vuoksi
sekd lyhyet pysédkkivilit alentavat my0s osaltaan keskinopeutta. (HSL 2014c.)
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Suomessa ei télla hetkelld ole pikaraitioteitd, mutta sellainen on kuitenkin suunnitelmis-
sa padkaupunkiseudulle Raide-Jokerin muodossa (WSP 2009). Pikaraitioteiden suunnit-
telussa erityisen huomion kohteena on vaunujen esteeton kulku ja vaunujen linjanopeus
eli keskiméddrdinen litkenndintinopeus. Tdéméd mahdollistetaan vihentdmélld muun lii-
kenteen vaunun kululle aiheuttamaa haittaa muun muassa vdhentdmaélla turhia pysdh-
dyksid, lyhentdmalld pysédkkiaikoja ja vahentdmalld odotusta litkennevaloissa ja risteyk-
sissd sekd suuren nopeuden sallivalla radan rakenteella. (Alku 2014.)

Alun (2007) mukaan raskas raideliitkenne, metro mukaan lukien, asettaa ympéariston
suunnittelulle samanlaisia rajoitteita kuin tieliikenteen padviayldt. Valmiiksi rakennetus-
sa ympéristossé raide onkin usein helpointa, ellei jopa valttdmatonta sijoittaa maan alle.
Kokonaan tai osittain maan alle rakennetut raidejirjestelmit mielletdédn metroiksi ja ne
soveltuvat parhaiten palvelemaan taajamien sisdisté ja niiden vélistd liikennetta.

Helsingin metron raideleveys on 1522 mm (HKL 2014d). Vaunut ovat leveydeltdan 3,2
m. Yhden metrovaunun pituus on Helsingissd 22 m ja se on eurooppalaisiin metroihin
verrattuna poikkeuksellisen pitkd. Pituus estdd osaltaan jyrkdt kaarreséteet, ja Helsingin
metroverkon pienin kaarresdde onkin 400 m. Yhden metrovaunun kapasiteetti on 200
matkustajaa, ja metrojunia ajetaan yleensd neljén tai kuuden vaunun mittaisina. Tuleva
lansimetron rata on kuitenkin mitoitettu vain neljan vaunun junille. Metron laituri on
Helsingissé sijoitettu 1050 mm korkeuteen kiskojen yldpinnasta. Suurin pystykaltevuus
metroverkolla on 3,5 %. Helsingin metroverkolta on yhteys yleiselle rataverkolle, Vuo-
saaren metroasemalta Vuosaaren satamaan. Sen kautta voidaan hoitaa huolto- ja rahti-
litkennettd yleisen rataverkon ja metroradan viélilld. Yhteisid tai rinnakkaisia rataosia
yleisen rataverkon kanssa metrolla ei kuitenkaan ole. Noin kolmannes nykyisestd met-
rosta on tunnelissa, mutta tunneliosuus tulee lisdéntymién merkittivisti lansimetron
myo6téd. (Alku 2013.)

Tunnelissa nidkyvyys on usein heikko ja suorassakin tunnelissa etdisyyksien hahmotta-
minen vaikeaa. Turvallinen pysdhtyminen ei ole mahdollista kuljettajan nikeméan perus-
teella tunneleiden ndkeméiesteiden ja pitkien pysdhtymismatkojen vuoksi. Metroradat on
tidten varustettava rautateilldkin kiytetyilld opastinjérjestelmélld. Metroliikenteessd on
kaytossd keskitetty ohjaus eli junat saavat litkkua vain liikenteenohjauksen luvalla. Tal-
16in téormiysonnettomuuksien estiminen onkin liikenneohjauksen vastuulla kuljettajan
sijasta, kuten raitioteilld. Junaa ajetaan litkenteenohjauksen asettamien méérdysten eli
opasteiden mukaan erikseen kullekin junalle erikseen turvatulla kulkutieosuudella. Kul-
jettaja siis padttdd ovien sulkemisen ja liikkeelleldhdon hetken opasteiden mukaan. (Al-
ku 2013.) Tama tulee tosin osittain muuttumaan, mikili metron automatisointi toteutuu.

Metroon ja raitioliikenteeseen liittyy vastaavia turvallisuusriskejd kuin muussa raidelii-
kenteessd. Kaupunkiraideliikenteelle tyypillistd on suuret matkustajaméérit, minka
vuoksi vaaratilanteissa on kyse aina melko suuren henkilomédran turvallisuudesta. Rai-
tiolitkenteessd nopeudet ja matkustajamééridt ovat metroliikennettd pienemmat, joten
siind voidaan katsoa olevan pienempi turvallisuusriski. Metroliikenteessd kokonaistur-
vallisuusriski on suurempi erityisesti tunnelissa liikkenndinnin takia, vaikka nopeudet
ovatkin l&hijunia alhaisempia. Onkin arvioitu, ettd metron turvallisuusriskeille altistuu
enemman ihmisid vuosittain kuin pddkaupunkiseudun paikallisjunaliikenteessid. (LVM
2013.)

Tunneliturvallisuuteen on kiinnitetty viime vuosina paljon huomiota Euroopassa ja sen
kehitystrendejd on ollut muun muassa palo-osastointi ja tunnelissa samanaikaisesti ole-
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vien kulkuvilineiden méérin rajoittaminen ja titen palokuorman rajoittaminen. Tunneli-
turvallisuuden kehittyminen ndkyy myds ldnsimetron tunnelirakenteissa osastoinnin,
ajotunneleiden vilisten hétikulkuteiden, tunnelin reunalla olevan evakuointilaiturin seka
erillisten tuuletus- ja poistumiskuilujen kautta. (Alku 2013.) Helsingin metron nykyisis-
séd tunneleissa ei esimerkiksi ole evakuointilaituria (Karvonen et al. 2011) ja varsinaisi-
na turvarakenteina toimivat tuuletus- ja hétépoistumiskuilut, joissa ihmisten ja palokaa-
sujen on monessa tapauksessa mééré kulkea samassa tilassa (LVM 2013.)

Tunneliturvallisuuden riskejd arvioitaecssa on ldhdettdva siitd, ettd tunneli on suljettu
tila, josta pakeneminen on mahdollista vain erikseen jérjestettyjen kulkuteiden avulla.
Suurin tunneleihin liittyvé riski on palon syttyminen, miké raideliikenteen tapauksessa
on todennékdisimmin sdhkopalo. Palosta aiheutuvia vaaratekijoitd on kuumuus, hapen
puute, myrkylliset kaasut ja ndkyvyyden huonontuminen. Tunnelissa ilmanvaihto tulee-
kin olla erikseen jdrjestetty, silld ilma ei vaihdu luonnostaan eivdtkd esimerkiksi savu-
kaasut titen laimene itsestddn. Ilmanvaihdon suunnittelussa huomioitavaa on, etti tuule-
tuksen suunta on vastakkainen evakuoitavan ihmisvirran kanssa. Maanalaisten metrojér-
jestelmien tavoitteena on, ettd juna voitaisiin ajaa ldhimmaélle metroasemalle evakuoita-
vaksi. Kaluston palonkestdvyys on siis oltava tdhén tarkoitukseen riittdvd. Aina kuiten-
kaan kaluston ajaminen ldhimmaélle metroasemalle ei ole syysti tai toisesta mahdollista,
joten tunnelit on varustettava myds jalankulkuun sopivilla kulkuteilld. Tunnelin on olta-
va myos kyllin leved, jotta sivuovista poistuminen on mahdollista tai vastaavasti kalus-
ton oltava paddyistdén aukeava ja ldpikuljettava. (Alku 2013.)

Muita metroliikenteeseen liittyvid tyypillisid turvallisuusriskejd on raiteelta suistumi-
nen, junan pysdhtyminen ja junan alle jadminen. Suistumisen vakavuus riippuu tyypilli-
sesti junan nopeudesta ja se voi aiheutua esimerkiksi junan rikkoutumisesta tai junan
tormadmisestd radalle joutuneisiin tavaroihin. Junan pysdhtymiseen johtavia syitd voi
puolestaan olla tekniset viat, sdhkokatko, ratarikko, ihmisen tai esineen jddminen junan
alle, ilkivalta tai hitdkahvan laukaiseminen. (Koskinen 2012.) Koskinen (2012) on haas-
tatellut diplomityossdin Helsingin pelastuslaitoksen aluepalomestaria, joka kertoo ettd
yleisimmét pelastuslaitokselle tulevat hilytykset liittyvit palavaan roskakoriin tai tekni-
seen vikaan, josta aiheutuu savua matkustajien keskuuteen. Myos ilkivaltana sytytetyt
ilmaisjakelulehdet aiheuttavat joitakin hélytyksid vuosittain. Radan virtakiskot puoles-
taan vaurioituvat tai palavat puolestaan keskimiérin kerran vuodessa ja junan alle jai
vuosittain noin 10 ithmistd. Toisaalta metrorata ja muut rakenteet ovat haavoittuvaisia ja
esimerkiksi metrosillan pilariin tormddvdd kuorma-auto saattaa aiheuttaa vakavankin
onnettomuuden. Erilaiset vesivahingot tai liikenteenohjauksesta aiheutuvat vaaratilan-
teet ovat puolestaan harvinaisempia.

Raitioliitkenteen kohdalla turvallisuusriskeihin vaikuttaa erityisesti litkenneympéristo.
Raitioliikenteessd kuljettaja havainnoi jatkuvasti ympariston tapahtumia, reagoi niihin ja
vastaa niiden pohjalta raitiovaunun liikenndinnisté ja reitinvalinnasta. Turvallisuus riip-
puu siis paljon kuljettajan toiminnasta. Raitioliikenteessd ulkoiset riskit ovat suurempia
kuin metro- tai paikallisjunaliikenteessd. Raitioliikenne ei ole tiysin eristetty muusta
liikenteesti ja siten raitiovaunu voi kohdata muita samoilla katuvaylilla liikkuvia ajo-
neuvoja, pyordilijoitd ja jalankulkijoita. Myds raitiovaunujen perdénajo on mahdollista.
Kuitenkin matkustajan loukkaantumisriski erilaisissa tormiystilanteissa on vidhdinen
raitiovaunun massan ja rakenteen vuoksi, ja suuremmat vaikutukset tormaystilanteissa
kohdistuu toiseen osapuoleen. Raitioliikenteessd litkennevilineestd aiheutunut riski on
kuitenkin raideliikennemuodoista vdhiisin. Raiteelta suistuminen johtaa kiytinnossa
siirtymiseen samalla tasolla olevalle katupinnalle eikd vélittdméén putoamiseen rata-
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penkereeltd, kuten rautateilld. Palotilanteissa evakuointi on myos helpompaa, silld mat-
kustajat voivat siirtyd nopeasti ulos ovista ja siirtyd etidmmalle vaunusta. Lisdksi syn-
tyvit savukaasut padsevit vapaasti laimenemaan ilmaan. (Alku 2013.)

2.6 Vertailu rautatieliikenteeseen

Metro- ja raitioliikenteelld on monia yhteisid piirteitd rautatieliikenteeseen ndhden, mut-
ta myOs muutamia merkittdvid eroavaisuuksia. Lisdksi metro- ja raitioliikenne eroavat
keskendin tietyiltd osin. Erot liittyvét sekd jérjestelmien teknisiin ettd toiminnallisiin
ominaisuuksiin.

Eri raidejérjestelmien teknisessd yhteensopivuudessa erityisesti raideleveys, kaluston
koko, laiturin sijoittuminen ja virroitusperiaate ovat keskeisid tekijoitd. Suomen yleisel-
12 rautatieverkolla on kdytossd 1524 mm raideleveys (Liikennevirasto 2010). Tdméa on
kaytdnnossd katsoen sama kuin Helsingin metroverkolla, joten raideleveyden puolesta
ndmd jdrjestelmdt ovat yhteensopivia. Helsingin raitiotieverkko puolestaan rakentuu
huomattavasti kapeammalle metrin raideleveydelle, eiké siten ole raideleveyden suhteen
yhteensopiva rautateiden kanssa. Suomen rautatieverkolla on omaksuttu noin 3 metrin
kaluston leveys (Alku 2002), joten metro ja rautatiekalusto ovat leveydeltddn léhelld
toisiaan. Raitiovaunukalusto puolestaan on merkittavésti metro- ja rautatiekalustoa ka-
peampaa. Metro- ja rautatieliikennettd lyhyemmait vaunut mahdollistavat my0ds pie-
nemmén kaarresiteen kdyton raitiotieverkolla.

Rautateilld kiytetty laiturikorkeus on 350-550 mm (Alku 2013), joten raitioteihin nih-
den laiturikorkeus on joko sama tai hieman korkeampi. Merkittdvd ero on kuitenkin
metron ja rautateiden laiturikorkeudessa, silld metron laituri on huomattavasti rautatie-
laituria korkeammalla, 1050 mm korkeudessa kiskojen pinnasta. Metrojunilla ei siis
laiturikorkeuden puolesta ole sopivaa liikkenndidd raitioteilld ja yleiselld rataverkolla
eikd vastaavasti raitiotie- ja rautatiekalusto sovi metroverkolle.

Metro- ja pddkaupunkiseudun ldhijunaliikenne ovat luonteeltaan ja kalustoltaan melko
samantyyppistd joukkoliikennettd. Ndiden virroitus poikkeaa kuitenkin merkittdvéasti
toisistaan. Metrossa energia saadaan raiteen viereen sijoitetusta virtakiskosta, kun taas
raitioteilld ja rautateilld energia saadaan vaunun yldpuolelle sijoitetusta ilmajohdosta.
Metrorata tuleekin olla sdhkdvaaran vuoksi tdysin aidattu ja eristetty, kun taas junara-
dalla sdhkovaaraa ei suoraan ole. Sivukiskovirroituksen vuoksi metroradalla on mahdol-
lista matalampi aukea tila kuin yleiselld rataverkolla, silld metrojunien yldpuolelle ei
tarvita tilaa ilmajohdoille. (Alku 2013.) Niin ollen rautatiekalusto ei myoskdin kokonsa
puolesta mahdu litkenndimédn metrotunneleissa. Vaikka raitiotie- ja rautatiekalusto
vastaavat virroitusperiaatteeltaan toisiaan, on kéytettdvédn jdnnitteen maardssi valtava
ero. Rautateilld kéytettédva jannite on 25 000 V (Liikennevirasto 2013), joka tdten on yli
40-kertainen Helsingin raitioteilld kéytettdvaan jannitteeseen (600 V) ndhden.

Metroliikenteessd on rautatieliikenteen tapaan kéytossd keskitetty kulunvalvonta ja oh-
jaus eli junia ajetaan liikenteenohjauksen asettamien médrdysten eli opasteiden mukaan
kullekin junalle erikseen turvatulla kulkutieosuudella. Metroliikenteen osalta tima tulee
kuitenkin osittain muuttumaan, mikéli metron automatisointi toteutuu. Raitioliikenteen
litkkenndimisperiaate poikkeaa myds olennaisesti metro- ja rautatieliikenteestd, silla lii-
kenne perustuu kuljettajan ndkeméahavainnon varaan. Téten raitiovaunulla litkenndinti
on joustavampaa sekd vihemman hiiridaltista. Rautatie- ja metroliikenne eivét voi puo-
lestaan perustua kuljettajan ndkem&havainnon varaan. Ne ovat ns. jirjestelmasidottua
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rautatieliikenteen tapaan ja kuljettajien on noudatettava kulunvalvonnan ja litkenteenoh-
jauksen ohjeita sekd osattava tarpeellisten toimenpiteiden ohjaaminen esimerkiksi eva-
kuointitilanteissa. Taéméin vuoksi rautatieliikenteessd henkilostoon sovelletaankin tiuk-
koja patevyysvaatimuksia. (Alku 2013.)

Helsingin metro ei poikkea kapasiteetiltaan merkittdvisti rautateiden paikallisjunalii-
kenteestd Suomessa. Sallitut matkustajaméérdt kuuden vaunun metrossa on 1200 mat-
kustajaa ja VR-Yhtymén paikallisjunaliikenteessd 1120 matkustajaa. Rautateilld pitkén
matkan matkustajaliitkenteessd matkustajakapasiteetti on kuitenkin luonnollisesti suu-
rempi. Raitiolitkenteessd ei pdéstd metro- ja junaliikenteen kapasiteetteihin, yhden rai-
tiovaunun kapasiteetin ollessa noin 180-200 matkustajaa. (Alku 2013.)

Metro- ja raitioliikenne palvelevat erityisesti taajamien sisdistd liikennettd, joten nopeu-
det niissd ovat alhaisempia kuin junaliikenteessd. Suomessa raitioteilld suurin sallittu
nopeus on 60 km/h, metrossa 80 km/h ja paikallisjunaliikenteessd 120 km/h. Rautatiet
puolestaan rakennetaan palvelemaan taajamien ja kaupunkien vilistd liikennettd. No-
peuden lisdksi toinen toiminnallinen ero on myds pysdhtymistiheys. Keskiméddrdinen
nopeus junilla pysdhdykset huomioiden on yli 80 km/h ja pysdhdysten vili kymmenid
kilometrejd kaupunkien vilisesséd liitkenteessd. Kaupunkiraideliikenteessd nopeudet jaa
alle 80 km/h ja pysdhdysvilit ovat enintddn kilometrejé, raitioteilld vield vdhemman.
Kaupunkiraideliikenteen nopeutta rajoittaa nimenomaan pysahtymisnopeus eikd kalusto
tai radan huippunopeus. (Alku 2013.) Rautateilld suuret nopeudet mahdollistaa radan
geometria ja asemien pitkét vélit. Rautateille tyypillistd ovat metro- ja raitioliikennettd
suuremmat kaarresdteet, mitkd edelleen mahdollistavat jiykemmain kaluston kéyton.
(Alku 2002) Néin ollen katugeometria voi estdd rautatiekaluston kdyton kaupunkiraide-
liikkenteen rataverkolla.

Verrattaessa nopeuden ja massan perusteella laskettua liike-energian mééré ja sen poh-
jalta arvioitu riskid, on laskettu, ettd paikallisjunaliikenteessé riski on 2,5-kertainen Hel-
singin metroliikenteeseen ndhden. (LVM 2013) Raitioteilld on sallittu myds pienempi
akselikuorma kuin muussa raideliikenteessé, silld katujen alla olevien erilaisten kunnal-
listekniikkarakenteiden vuoksi katujen perustukset on tehty rautateiti kevyemmiksi.
(Alku 2013.)

Merkittava ero metron ja rautateiden vililld on kuitenkin se, ettd metro litkenndi maan
alla tunnelissa. T4lla hetkelld metroverkosta noin kolmannes on tunnelissa, mutta tunne-
liosuus tulee lisddntymddn merkittdvasti kokonaan tunnelissa sijaitsevan ldnsimetron
myo6td (Lansimetro 2014). Metrotunnelissa raiteelta suistuminen ei johda kaatumisvaa-
raan, kuten rautateilld. Kuitenkin tunneleissa seinddn tormididminen on riskitekiji lisdten
muun muassa palonsyttymisriskid. My0s pakeneminen ja evakuointi on tunnelissa han-
kalampaa. Avorataosuuksilla suistumisriski on vastaavanlainen kuin rautateilld. Metron
tapauksessa raiteen viereen sijoitettu virtakisko voi kuitenkin aiheuttaa sédhkdvaaran
riskin pakeneville matkustajille, mikéli sdhkod ei vield ole saatu katkaistua. (Alku
2013.)

Metrossa ja rautateilld henkil6itd kohdataan yleisesti vain asemilla. Rautateilld ei metro-
litkenteestd poiketen ole sdhkdvaaraa ja niinpé silld on tasoristeykset edelleen mahdolli-
sia. Metroradalla tasoristeyksid ei ole ja virroitustavan vuoksi metrorata on oltava taysin
aidattu ja eristetty. Kuitenkaan aitaaminen ei esté tarkoituksellista ja ilkivaltaista metro-
radalle pyrkimistd eikd esimerkiksi radan ldheisyydessé olevilta silloilta tippuvia tava-
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roita. Kaupunkiraideliitkenne on ldhinnd matkustajaliikennettd eiké silld kuljeteta rahtia
tai vaarallisia aineita. (Alku 2013).

Kaupunkiraideliikennettd voidaan monin tavoin verrata ldhijunaliikenteeseen, joka on
luvanvaraista ja kuuluu rautatiejédrjestelmin turvallisuudesta vastaavan Liikenteen tur-
vallisuusviraston valvonnan alaan. Kaupunkiraideliikenteeseen liittyy suurten henkild-
madrien kuljettaminen, ja eritoten metroliikenteessd on vastaavanlaisia turvallisuusris-
kejé kuin ldhilitkenteessa.
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3 Lainsaadanto

3.1 EU-lainsaadanto

EU-tasolla on raideliikennettd koskevia sdaddoksid, jotka kattavat jésenvaltioiden rauta-
tielitkenteen ja litkenndinnissd kdytettdvan rataverkon. EU-lainsdddédnnossé ja sen tdy-
tantdonpanolainsdddinndssd metro- ja raitioliitkenne sekd niissd kaytettdvd kalusto ja
litkkennettd hoitava henkilostd on pddosin rajattu soveltamisalan ulkopuolelle. Sdddokset
eivit kuitenkaan estd jdsenvaltioita soveltamasta rautatieliikenteen médrdyksid myos
kaupunkiraideliikenteeseen. Jasenvaltioita ei mydskédén ole rajoitettu sddtamastd kansal-
lisia kaupunkiraideliikennettd koskevia sddnnoksid ja madrdyksid, mitd onkin tehty
muissa pohjoismaissa ja useimmissa EU:n jdsenvaltioissa. (LVM 2013.)

Palvelusopimusasetus (2007/1370/EY) on ainoa, joka sellaisenaan koskee kaupunkirai-
deliikennettd. Asetus tuli voimaan joulukuussa 2009 ja sitd sovelletaan EU:n asetuksena
sellaisenaan ilman kansallista tdytintoonpanolainsdddiantod. Asetus koskee yleishyodyl-
listen palvelujen tarjoamista henkildliikenteen alalla ja sitd sovelletaan rautateiden ja
muiden raideliikennemuotojen sekd maanteiden julkisen henkil6liikenteen kansalliseen
ja kansainvéliseen harjoittamiseen. Myos konedirektiivi (2006/42/EY) koskee tietyltd
osin metro- ja raitioliikenteessé sekd kevytraideliikenteessd kéytettdvid koneita ja laittei-
ta.

Rautatiejérjestelmad koskevia EU-sdddoksid on useampia, mutta edelld kuvattuja palve-
lusopimusasetusta ja konedirektiivid lukuun ottamatta ne eivét koske metro- ja raitiolii-
kennettd. Yksi keskeisimpid rautatiejérjestelmééd koskevista EU-sdddoksistd on Euroo-
pan parlamentin ja neuvoston direktiivi rautatiejirjestelmén yhteentoimivuudesta yhtei-
sOssd (2008/57/EY) eli ns. yhteentoimivuusdirektiivi. Yhteentoimivuusdirektiivin ta-
voitteena on rautatiejdrjestelmien teknisen yhteentoimivuuden edistiminen EU-
jasenvaltioissa ja sen nojalla komissio voi antaa asetuksina tai pdédtoksina tekniset vaa-
timukset sisdltdvit yhteentoimivuuden tekniset eritelmdt YTE. Tavoitteena on mahdol-
listaa yhtendinen ja yhteen toimiva EU:n laajuinen rautatiejéirjestelma, jossa mahdollis-
tetaan myos rautatieliikenteen sisdmarkkinat. Yhteentoimivuusdirektiivissd metrot, rai-
tiotiet ja muut kevyen raideliikenteen jarjestelmét on jétetty soveltamisalan ulkopuolel-
le, silld rautatiejdrjestelmén tekniset ja hallinnolliset vaatimukset koetaan kaupunkirai-
deliikenteelle turhan raskaina. Myds unionin rautateiden turvallisuuden kehittdimiseen ja
rautatiemarkkinoille péadsyn parantamiseen tdhtddvd rautatieturvallisuusdirektiivi
(2004/49/EY) on mahdollistanut kaupunkiraideliikenteen jittdmisen direktiivin tdytén-
téonpanotoimien ulkopuolelle. (LVM 2013.)

Neuvotteluiden alla on télld hetkelldi Euroopan unionin lainsdddidntékokonaisuus, ns.
neljds rautatiepaketti, johon sisdltyy muun muassa rautatieturvallisuusdirektiivin ja yh-
teentoimivuusdirektiivin uudistaminen. Kummassakin uudessa direktiiviehdotuksessa
direktiivin soveltamisaluerajaus on tiukempi kuin nyt voimassa olevien direktiivien.
Uusissa direktiiviehdotuksissa esitetddn, ettd metro-, raitiotie- ja kevytraideliikennejar-
jestelmat jétetddn direktiivien soveltamisalan ulkopuolelle. Tilld hetkelld voimassa ole-
vien direktiivien mukaan jisenvaltiot ovat halutessaan voineet jittdd edelld mainitut
jarjestelmdt direktiivien tdytdntdonpanotoimien ulkopuolelle. Ehdotuksessa uudeksi
rautatieturvallisuusdirektiiviksi edelld mainittua rajausta on perusteltu silld, ettd monissa
jasenvaltioissa kaupunkiraideliikenne on usein paikallisten tai alueellisten viranomais-
ten valvonnassa eikd niihin siksi sovelleta yhteison toimilupia ja vaatimuksia. Lisdksi
raitiolitkennettd koskevat usein tieliikenteen turvallisuussddnnot, minké vuoksi siihen ei
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voida soveltaa rautatieliikenteen turvallisuussddnt6jd. (Euroopan komissio 2013a, Eu-
roopan komissio 2013b)

EU:ssa on ollut valmisteilla oma kaupunkiraideliikennettd koskeva direktiivi, jonka laa-
timisesta péétettiin yhteentoimivuusdirektiivin valmistelun yhteydesséd. Direktiivi eteni
luonnos-asteelle, minkd jdlkeen Euroopan komissio péétti kuitenkin luopua direktiivin
valmistelusta. Direktiivin sijasta komissio péétti erillisen vapaaehtoisuuteen perustuvan
eurooppalaisen standardijirjestelméin kehittdmisestd ja olennaisten vaatimusten méarit-
telystd eurooppalaisen kaupunkiliikenteen kehittdmiselle. Tydlle annettiin kaksi EU-
mandaattia, M/486 ja M/487. Paétosta erillisestd direktiivistd luopumisesta perusteltiin
nikemykselld, ettd vapaachtoisuuteen perustuva standardointi olisi riittdva kaupunkirai-
deliikenteen yhteentoimivuuden kannalta. (LVM 2013.) Mandaattien pohjalta muotou-
tui CEN CENELEC guide 26 -opas, johon on koottu olennaiset vaatimukset kaupunki-
raidelitkennejdrjestelmédn kehittdmiselle (CEN & CENELEC 2013). Vaatimukset on
kuitenkin kuvattu varsin yleiselld tasolla.

Rautatieliitkenteen kohdalla EU:n toimet ovat keskittyneet erityisesti jdsenvaltioiden
vélisen rautatieliikenteen edistdmiseen. Jésenvaltioiden vélisessd rautatieliikenteessd
yhtenéiset tekniset ratkaisut ovatkin vilttdmattomia joustavan liikkenndinnin takaamisek-
si. Komissio on kuitenkin todennut, ettd metro- ja raitioliikennettd ei tulisi ottaa unionin
laajuisen rautatiealan sdéntelyn piiriin, silld siithen ei ole olemassa riittdvid edellytyksia
ja yhteentoimivuusvaatimuksia. Kaupunkien siséisessd ja kaupunkiseutujen seudullises-
sa litkenteessd liikkenndidddn vain suljetuissa raideliitkennejérjestelmissd eikd niistd lii-
kennoidéd yleiselle rataverkolle. Yleiselld rataverkolla kdytossd olevien yhteentoimi-
vuus- ja turvallisuusvaatimuksien huomioon ottaminen kaupunkiraideliikenteessd ai-
heuttaisi myods huomattavia kustannuksia néille verkoille sen sijaan, ettd saataisiin todel-
lisia hyotyja. (EOAE 448/2011.) Titen johtuen kaupunkiraideliikenteen paikallisesta ja
alueellisesta luonteesta seki litkenndinnisté suljetussa jirjestelmaissd, ei EU:n laajuiselle
pakottavalle harmonisoinnille ole nédhty tarvetta. Unioni ei tdten mydskédén puutu siihen,
minkélaisin teknisin ja hallinnollisin ratkaisuin kaupunkiraideliikenne jdsenvaltiossa
jérjestetdan.

3.2 Kansallinen lainsdadanto

Suomessa ei ole tilld hetkelld voimassa erityislainsdddéntod, joka koskisi kaupunkirai-
deliikennettd. Rautatiejdrjestelmdd koskevia lakeja on muutamia, mutta kaupunkiraide-
litkkenne on pédsdintoisesti rajattu niiden soveltamisalan ulkopuolelle EU-lainsdddédnnon
nojalla. Ndin on muun muassa Rautatielain (304/2011) ja rautatiejdrjestelmén liikenne-
turvallisuustehtdvistd annetun lain (1664/2009) kohdalla. Joidenkin lakien soveltamisala
koskee kuitenkin myds raitioteitd ja metroa. Raitioliikenteeseen sovelletaan tieliikenne-
lakia (267/1981) silloin kuin raitiolitkenne tapahtuu tieliikennelain soveltamisalaan kuu-
luvalla tielld tai kadulla ja sitd koskee erdit tieliikennelaissa sdaddetyt litkennesdénnot.

Laissa padkaupunkiseudun kuntien jitehuoltoa ja joukkoliikennettid koskevasta yhteis-
toiminnasta (829/2009) velvoitetaan péadkaupunkiseudun kunnat hoitamaan yhteistoi-
minnassa kuntien aluetta koskeva liitkennejdrjestelmén ja joukkoliikenteen suunnittelu,
joukkoliikenteen litkennepalveluiden suunnittelu ja hankinta seké joukkoliikenteen tak-
sa- ja lippujérjestelméstd péadttaminen. Edelld mainittuja tehtdvid hoitaa HSL-
kuntayhtyma. Laissa sdddetdédn, ettd kuntayhtyméd voi toimialueellaan antaa liikenteen-
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harjoittajalle enintdén 15 vuoden ajaksi yksinoikeuden harjoittaa raitiovaunu- ja metro-
liikkennetta.

Tieliikennelaki (267/1981) on tieliikennettd koskeva yleislaki ja sitd sovelletaan liiken-
teeseen tielld. Raitiovaunut voivat kulkea tielld, joten my6s nithin sovelletaan tieliiken-
nelain sdadoksid. Rautateitd ja metroa tieliikennelaki ei titen luonnollisesti koske. Tie-
litkkennelaissa (14 §) on sdddetty kuljettajan vaistimisvelvollisuudesta. Siind velvoite-
taan tienkdyttdjd antamaan esteeton kulku raitiovaunulle muista viistimisvelvollisuutta
koskevista sdannoksistd huolimatta. Tieliikennelain 47 §:ssd velvoitetaan raitiovaunun
kuljettaja soveltuvin osin noudattamaan ajoneuvon kuljettajia koskevia sdinndksid, jol-
lei edelld mainitusta 14 §:std muuta johdu. Tieliikennelaissa on sdddetty myo0s raitio-
vaunun ohittamisesta ja siind kielletdén ajoneuvon pysidkoiminen niin l&helle raitiotien
kiskoja, ettd siitd aiheutuu raitioliikenteelle haittaa. Tieliikenneasetuksessa (182/1982)
on puolestaan mairitelty erikseen, milloin litkennemerkit koskevat my0s raitiovaunuja.
Tieliikennelaissa on meneilldén kokonaisuudistus, jonka tavoitteena on uudistaa tielii-
kennelaki 1dhivuosina. Uudistuksessa raitioliikennettd koskevat sdénndkset tullevat kui-
tenkin pysymaéén tieliikennelain piirissd. (LVM 2013.)

Joukkoliikennelailla (869/2009) on annettu EU:n palvelusopimusta tdydentdvit sdin-
nokset ja sitd sovelletaan sdddetyin rajoituksin myos raideliikenteeseen. Lain mukaan
joukkoliikennettd on my0s palvelusopimusasetuksen mukaisesti harjoitettu raideliiken-
ne. Raideliikenteen kisitettd ei ole laissa tarkemmin rajattu, joten myds kaupunkiraide-
litkkenne kuuluu sen soveltamisalan piiriin. Lain 4 §:ssd sdddetdan joukkoliikenteen pal-
velutason madrittelystd viranomaistehtidvina. Lain 14 §:ssd sdddetddn rautatieliikenteen
toimivaltaiseksi viranomaiseksi Liikenne- ja viestintiministerio sekd omalla toimivalta-
alueellaan HSL. Muussa raideliikenteessd, mukaan lukien kaupunkiraideliikenne, toi-
mivaltaisia viranomaisia ovat lain 12 §:ssé esitetyt kunnalliset viranomaiset omalla toi-
mivalta-alueellaan. Joukkoliikennelain mukaan sama viranomainen saa pééttda kaupun-
kiraideliikenteestd ja rautateiden paikallisliikenteestd vain Helsingin seudulla. Lain 6
lukuun sisdltyy muuta raideliikennettd kuin rautatieliikennettd liittyvit hankintamenette-
lyt kdyttdoikeussopimuksia tehtdessa.

Raideliikennevastuulaissa (113/1999) sdddetddn raideliikenteessd aiheutuneiden henki-
l6vahinkojen ja esinevahinkojen korvaamisesta. Laissa on erikseen tdsmennetty raide-
kulkuneuvon tarkoittavan junaa, metrojunaa, raitiovaunua ja muuta vastaavaa raiteilla
liikkkumaan tarkoitettua kulkuneuvoa, vaunua tai laitetta. Néin ollen my6s kaupunkirai-
deliikenne kuuluu raideliikennevastuulain piiriin.

Turvallisuustutkintalailla (525/2011) on kumottu aiempi onnettomuuksien tutkinnasta
annettu laki (373/1985) sekd pantu tidytdntoon EU:n rautatieturvallisuusdirektiivin on-
nettomuustutkintaa koskevat sdénnokset. Turvallisuustutkintalaissa on yhtendistetty
rautatieliikenteessd ja muussa raideliikenteessd tapahtuneiden onnettomuuksien tutkin-
nan edellytykset. Vanhassa laissa sdddettiin lain mukainen raideliikenneonnettomuuden
tutkinta toimitettavaksi metro- ja raitiotieonnettomuudessa silloin, kun onnettomuudessa
on kuollut tai loukkaantunut useita henkil6itid tai kun onnettomuuden tutkiminen on
muusta syystd perusteltua turvallisuuden lisddmiseksi ja uusien onnettomuuksien ehkéi-
semiseksi. Turvallisuustutkintalaissa ei puolestaan erikseen ole mainintaa metro- ja rai-
tiotieonnettomuuksien tutkinnasta. Turvallisuustutkintalain 2 §:ssd velvoitetaan Onnet-
tomuustutkintakeskus tutkimaan rautatieturvallisuusdirektiivin 3 artiklassa tarkoitettu
vakava onnettomuus seké vastaava onnettomuus muussa yksityisessd tai julkisessa rai-
deliikenteessd. Vakavalla onnettomuudella tarkoitetaan junien torméysta tai suistumista,
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jossa kuolee vdhintddn yksi henkilo tai loukkaantuu vakavasti vihintddn viisi henkilod
tai joka aiheuttaa huomattavaa vahinkoa liikkuvalle kalustolle, infrastruktuurille tai ym-
péristolle. My6s muu vastaava onnettomuus, jos silld on selvé vaikutus rautateiden tur-
vallisuuden sdéntelyyn tai sen hallinnointiin, lasketaan tutkintavelvollisuuden piiriin.
Turvallisuustutkintalain perusteella myods suuronnettomuuden vaaratilanne sekd muu
onnettomuus ja vaaratilanne voidaan myos tutkia. Onnettomuustutkintakeskus on siis
lain mukaan toimivaltainen metro- ja raitioliikenteen onnettomuustilanteissa, mika Oi-
keusasiamiehen pddtoksen (EOAE 448/2011) mukaan antaa sille mahdollisuuden tarvit-
taessa arvioida yleisemminkin metrotoiminnan turvallisuusjérjestelyjd. Kaytdnnossa se
on siis ainoa metroliikenteen ulkopuolinen valvontaelin.

Rikoslaissa (39/1889) maédritellyt liikenneturvallisuuden vaarantaminen, torked liiken-
neturvallisuuden vaarantaminen, rattijuopumus ja torked rattijuopumus, kulkuneuvon
kuljettaminen oikeudetta seké liikennepako on ulotettu koskemaan myds raitiovaunun
kuljettajaa. Metrosta tai metroliikenteesté ei rikoslaissa kuitenkaan ole sddnndksid. Ri-
koslain kuolemantuottamusta ja vammantuottamusta koskevat rangaistussaannot koske-
vat kuitenkin myos raitio- ja metroliitkenteessd sellaisia tekoja, jota tiyttdvét rikoslain
asianomaisten kohtien mukaiset médrittelyt.

Laissa jérjestyksen pitdmisestd joukkoliikenteessd (472/1977) on sdddetty lain nimen
mukaisesti jarjestyksen pitdmisestd joukkoliikenteessd. Lain 1 §:ssd joukkoliikenne on
madritelty késittdvin rautateiden henkildliikenteen liséksi raitio-, metro- ja linja-
autoliikenteen. Laki joukkoliikenteen tarkastusmaksusta (469/1979) koskee my0Os met-
ro- ja raitiolitkennettd. Siind sdddetdédn tarkastusmaksun perimisestd ilman asianmukais-
ta matkalippua joukkoliikenteessd matkustavalta.

Maankéytto- ja rakennuslakia (132/1999) sovelletaan liitkennevéylien suunnitteluun ja
rakentamiseen, joten se liittyy my0ds kaupunkiraideliikenteeseen. Lain sddannoksid on
sovellettu myods metron rakentamiseen. Metron asemiin, tunneleihin ja maanpaéllisiin
rakenteisiin sovelletaan kédytdnndssd rakentamisen lupajdrjestelmdd ja ne edellyttivit
maankéyttd- ja rakennuslain mukaisen luvan. Sdhko- ja paloturvallisuutta koskevat séé-
dokset koskevat myds metro- ja raitioliikenteen sdhkojérjestelmié ja niiden paloturvalli-
suutta. Rakennusmairiykset ja niihin liittyvét palomiirdykset koskevat erityisesti Hel-
singin metroon liittyvid rakennuksia ja tiloja sekd yleisesti myds erilaisia joukkoliiken-
neterminaaleja. Maankéytto- ja rakennuslain nojalla on hyviksytty valtakunnalliset alu-
eiden kéyttotavoitteet. Ne ohjaavat valtakunnallisesta ndkokulmasta maakuntien ja kun-
tien alueidenkdytdn suunnittelua ja alueiden kéyttoon vaikuttavia valtion viranomaisten
toimenpiteitd. Tavoitteiden mukaan yleiskaavatasolla on huomioitava mahdollisuudet
litkenteen ja erityisesti joukkoliikenteen tarkoituksenmukaiseen jirjestimiseen. Asema-
kaavatasolla tulee luoda edellytykset liikenteen jarjestdmiselle. Liikennejérjestelmén
suunnittelu on siis vahvasti kytkoksissd muuhun alueidenkdyton suunnitteluun. (LVM
2013.)

3.3 Hallituksen esitys kaupunkiraideliikennelaiksi

Eduskunnan oikeusasiamiehen antaman lausunnon (EOAE 448/2011) johdosta Liiken-
ne- ja viestintdministerion asettama tydryhmad selvitti vuonna 2013 metro- ja raitiolii-
kenteen sddntelyn ja valvonnan tilaa. Tyoryhmén selvityksen (LVM 2013) tuloksena oli
ehdotus kaupunkiraideliikenteen saattamisesta sddntelyn piiriin mahdollisimman kevy-
elld ja eri osapuolille vahan lisdtyotd tuovilla ratkaisuilla. Sdaddsehdotuksen valmistelu
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aloitettiin vuonna 2014. Liikenne- ja viestintdministeridssi on valmisteltu luonnos halli-
tuksen esitykseksi laiksi kaupunkiraideliikenteesti ja se on tité kirjoittaessa maaliskuus-
sa 2015 varsinaisella lausuntokierroksella. Hallituksen esitys eduskunnalle laiksi kau-
punkiraideliikenteestd on tarkoitus antaa huhtikuun 2015 eduskuntavaalien jélkeiselle
uudelle eduskunnalle. My6s Liikenteen turvallisuusvirasto on ollut mukana sdddésehdo-
tuksen valmistelutyossa.

Lausuntokierrokselle ldahetetyssd luonnoksessa hallituksen esitykseksi laiksi kaupunki-
raideliikenteestd on ehdotettu kaupunkiraideliikenteen sddtdmisestd muun joukkoliiken-
teen tavoin luvanvaraiseksi ja viranomaisvalvonnan piiriin kuuluvaksi liikennemuodok-
si. Litkenteen turvallisuusviraston tehtidvéksi tulisi toimiluvan myontdminen kaupunki-
raidelitkenteen harjoittamista sekd kaupunkiraideliikenteessd kiytettivin rataverkon
hallintaa varten. Liikenteen turvallisuusvirasto tulisi vastaamaan myods kaupunkiraide-
litkkenteen turvallisuuden valvonnasta, kuten se vastaa my0s muun muassa rautatielii-
kenteen turvallisuuden valvonnasta. Vastuu kaupunkiraideliikenteen turvallisuudesta
olisi kuitenkin nykytilanteen tapaan toiminnanharjoittajalla, jolta toiminnan turvallisen
harjoittamisen varmistamiseksi edellytettdisiin turvallisuusjohtamisjdrjestelméaéd. Rata-
verkon liikenteenohjaus ja litkenteenohjauspalvelun tasapuolisuus siséltyisi rataverkon
haltijan vastuuseen. Rataverkon haltija voisi kuitenkin hankkia litkenteenohjauspalvelut
julkisilta tai yksityisiltd palvelun tuottajilta, mikili se ei niité itse halua jérjestdd. (LVM
2015.)

Laki tulisi kdytdnnossd koskemaan HKL:44, Léansimetroa sekd tulevaisuudessa niitd
kaupunkeja, jotka ottavat kdyttoon raitiotie- tai metrojarjestelmin. Kéytdnnossa lahitu-
levaisuudessa siis my0s Turkua ja Tamperetta, mikili ndissd pdddytdédn raitiotien raken-
tamiseen. Toimijoiden tulisi luonnoksen hallituksen esitykseksi esittiméné hakea toimi-
lupaa, jonka keskeisin vaatimus on dokumentoitu turvallisuusjohtamisjérjestelma. Toi-
milupa myonnettiisiin enintddn 10 vuodeksi kerrallaan. Lupaviranomainen voisi tarkas-
taa luvan méirdajoin sekd muuttaa tai peruuttaa sen tarvittaecssa. Kaupunkiraideliiken-
teen kohdalla ei vaadittaisi erillistd turvallisuustodistusta ja -lupaa, jollainen malli on
kaytossd rautatieliikenteessd. Turvallisuusjohtamisjérjestelma vastaisi soveltuvilta osin
rautatielainsdddédnndssd turvallisuusjohtamisjérjestelmélle kuvattuja vaatimuksia, mutta
ne kuitenkin mukautettaisiin puhtaasti kansalliseen suljettuun liikennejirjestelmiin so-
veltuviksi. Siind tulisi kuvata tavat, joilla varmistetaan, ettd toiminnassa saavutetaan
mahdollisimman korkea turvallisuustaso. Liséksi vuosittain tulisi raportoida turvalli-
suuskertomuksella. (LVM 2015.)

Luonnoksessa hallituksen esitykseksi mainitaan kuitenkin, ettei kaupunkiraideliikennet-
td koskevaa norminantovaltaa eikd metro- ja raitioliikenteessd kéytettdvin kaluston hy-
vaksyntédd ole tarkoitus siirtdd Liikenteen turvallisuusvirastolle. Tétd perustellaan muun
muassa silld, ettd EU:n lainsddddnndssd kaupunkiraideliikenne on rajattu EU:n turvalli-
suussddntelyn ja teknisid vaatimuksia koskevan sddntelyn ulkopuolelle. Liséksi teknisis-
td kysymyksisti ei ole kansainvilisid vaatimuksia, vaan jokainen EU:n alueella toimiva
toiminnanharjoittaja on voinut pdéttdd miten erilaiset tekniset infrastruktuuria ja kalus-
toa koskevat kysymykset ratkaistaan. Luonnoksessa ehdotetaankin, ettd toiminnanhar-
joittaja voisi myds jatkossa antaa kaupunkiraideliikennettd sekd siind kaytettavaa kalus-
toa ja rataverkkoa koskevia sisdisid ohjeita, jotka eivit koskisi ulkopuolisia tahoja. Toi-
minnanharjoittaja vastaisi ohjeistuksestaan, kaluston ja rataverkon kéyttoonotosta téten
turvallisuusjohtamisjirjestelménsd kautta. Toiminnanharjoittajan vastuulle jdisi myos
omaa toimintaansa koskien metro- ja raitioliikenteessa kaytettdvian kaluston kalustore-
kisterin, infrastruktuurin rekisterin seké liikenneturvallisuustehtiavia hoitavien henkilGi-
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den kelpoisuusrekisterin pitdminen. Néiden tiedot tulisi toimittaa kootusti Liikenteen
turvallisuusvirastolle liikennejérjestelméntilakuvan ylldpitoa ja kokonaisvaltaista val-
vontaa varten. Liikenteen turvallisuusvirasto pitdisi keskitettyd kaupunkiraideliikenne-
rekisterid. Tietojen toimittaminen tai niiden saatavuus muulla tavoin voitaisiin asettaa
toimiluvan ehdoksi tai toimiluvan haltijan velvollisuudeksi. Liikenteen turvallisuusvi-
rastolla tulisi olla oikeus tarkistaa toiminnanharjoittajan rekistereitd myds viranomais-
valvonnan yhteydessa. Liikenneturvallisuustehtévissa toimiville henkildille ei luonnok-
sen mukaan tarvitsisi Liikenteen turvallisuusviraston hyviksyntidi. (LVM 2015.)

Liikenteen turvallisuusviraston rooli luonnoksen hallituksen esitykseksi perusteella olisi
toimia valvovana viranomaisena metro- ja raitioliikenteessd. Valvonnan kohteena olisi
kaupunkiraideliikennetti koskevien vaatimusten noudattaminen seké liikenteenharjoitta-
jan ja rataverkon haltijan turvallisuusjohtamisjérjestelmien vaatimustenmukaisuuden
varmistaminen. Néin ollen Liikenteen turvallisuusvirastolla olisi oikeus valvoa myds
henkildston toimintaa lain edellyttdmien valvontatehtdvien hoitamiseksi sekd padstd
tarkastamaan toiminnanharjoittajan pitdmid kaupunkiraideliikenteen turvallisuuteen
liittyvid rekisterejd. Lisdksi Liikenteen turvallisuusvirasto valvoisi varautumista poik-
keusoloihin ja héiriétilanteisiin metro- ja raitioliikennejirjestelméssd toiminnanharjoit-
tajan turvallisuusjohtamisjarjestelmin kautta. Valvontaa voitaisiin suorittaa ennakkoil-
moituksen perusteella tai ennalta ilmoittamatta. Valvonnan toimittamisessa voitaisiin
kayttdd myoOs asiantuntijan apua, mikéli se koetaan tehtdvin kannalta tarpeelliseksi.
(LVM 2015.) Valvonta suoritettaisiin padsdéntdisesti siis auditointeina.

Lupien myontdmiseksi toiminnanharjoittajilta edellytettivéan turvallisuusjohtamisjérjes-
telmén ja sen valvonnan kautta parannettaisiin myos toiminnanharjoittajien turvallisuus-
tietoisuutta. Turvallisuusjohtamisjarjestelmadn tulisi kirjata toimintatavat ja toiminnasta
aiheutuvat riskit, minkd kautta kaupunkiraideliikennejérjestelmén dokumentointi para-
nisi ja turvallisuuskriittisten toimintojen hallinta tehostuisi. Velvoitteella turvallisuus-
johtamisjérjestelmédn ajantasaisuudesta tavoitellaan muuttuvien olosuhteiden seurantaa
ja toiminnan muokkaamista niitd vastaaviksi, huomioiden erityisesti esille tulevat riskit
ja niiden jarjestelméillisen hallinnan. (LVM 2015.)

Toiminnanharjoittajan tulisi luonnosehdotuksen mukaan ilmoittaa viipyméttd Liiken-
teen turvallisuusvirastolle tietoonsa tulleista onnettomuuksista ja vaaratilanteista, siten
miten erillisessd valtioneuvoston asetuksessa sdddettdisiin. Turvallisuustutkintalain mu-
kaan Liikenteen turvallisuusvirastolla on ilmoitusvelvollisuus Onnettomuustutkintakes-
kukselle onnettomuudesta, mikili se ilmoittajan arvion mukaan voisi tulla tutkittavaksi
turvallisuustutkintalain perusteella. Kaupunkiraideliikenneonnettomuuksien tutkinnan
osalta ei tehtdisi muutoksia siithen, mité turvallisuustutkintalaissa (525/2011) sdddetdan.
Mikili onnettomuutta ei turvallisuustutkintalain puitteissa tutkita, Liikenteen turvalli-
suusvirasto voisi tutkia sen, jos se on tarpeen metro- tai raitioliikenteen turvallisuuden
edistimiseksi. Raitiolitkenteen muut onnettomuudet tutkittaisiin tielitkenneonnetto-
muuksina siten kuin niiden tutkinnasta sidddetddn. (LVM 2015.) Tieliikenneonnetto-
muudeksi lasketaan henkil6- tai omaisuusvahinkoon johtanut tapahtuma, joka on sattu-
nut tieliikkennelain mukaan yleiselle liikenteelle tarkoitetulla tai yleisesti litkenteeseen
kaytetylld alueella ja jossa on ollut osallisena vdhintdén yksi litkkuva kulkuneuvo. Kul-
kuneuvoksi lasketaan myds raitiovaunu. (Suomen virallinen tilasto SVT 2015.)

Luonnosesityksen mukaan toimiluvat rataverkon hallintaa ja liitkenteen harjoittamista
varten voitaisiin myontda eri tahoille. Sekéd rataverkon hallintaa ettéd litkenndintid varten
edellytettdvin toimiluvan myontdmisen edellytyksind turvallisuusjohtamisjérjestelmén
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lisdksi olisi muun muassa hakijan luotettavuus, sen liikkeenjohtotehtdvissd toimivan
henkildn ammatillinen patevyys ja hyvd maineisuus, hakijan vakavaraisuus ja toiminnan
harjoittamista varten otettu riittdvd vastuuvakuutus tai sitd vastaava jdrjestely. Lisdksi
hakijan olisi osoitettava jarjestelyt, ettd sen liikkenneturvallisuustehtdvissd tyoskentelevit
henkil6t tayttiisivat litkenneturvallisuustehtdvien hoitamiseksi edellytetyt kelpoisuus-
vaatimukset. (LVM 2015.) Ehdotetut toimiluvan myontdmisedellytykset vastaisivat
pddosin niitd edellytyksid jotka rautatiepuolella vaaditaan turvallisuuslupaa
ja -todistusta varten.

Toimiluvan muuttamista tulisi hakea, mikéli toiminnan luonne tai laajuus muuttuu
oleellisesti. Toimiluvan edellytyksiin vaikuttavista muista merkittdvistdi muutoksista
tulisi my0s ilmoittaa Liikenteen turvallisuusvirastolle vélittomaisti. Liikenteenturvalli-
suusvirasto voisi tdmén jilkeen antaa suostumuksen toiminnan jatkamiseen toimilupaa
muuttamatta, muuttaa toimilupaa tai myontdd uuden toimiluvan tilanteesta riippuen. Jos
luvanhaltija ei tdytd endd toimiluvan mydntdmisen edellytyksid, Liikenteen turvalli-
suusviraston olisi peruutettava lupa joko kokonaan tai méérdajaksi. Ennen peruuttami-
sen kiyttoonottoa luvan haltijalle olisi kuitenkin annettava mahdollisuus korjata puut-
teet kohtuullisessa madrdajassa. Luvan peruuttaminen voi tulla kyseeseen myos, mikéli
luvan haltija on toistuvasti tai vakavasti rikkonut toimilupaan asetettuja ehtoja tai kau-
punkiraideliikennetti koskevia sdannoksié tai madrdyksid. (LVM 2015.)

Toiminnanharjoittajien vastuulle luonnoksessa hallituksen esitykseksi on esitetty metro-
ja raitiojérjestelmien turvallinen kaytto ja kdyttoon liittyva riskien hallinta harjoittaman-
sa toiminnan osalta. Riskienhallintatoimenpiteet on tarvittaessa toteutettava yhteistydssa
rataverkon haltijan ja liikenteenharjoittajan vélilld. Kaupunkiraideliikenteen liikenne-
turvallisuustehtévissd toimivan henkildn tulisi olla tehtédvddn sopiva, tdyttdd terveytensi
puolesta lakiin ja sen nojalla sdddetyt vaatimukset, osata ja ymmartda riittdvasti metro-
ja raitioliikenteessd kaytettdvia kieltd ja olla vdhintddn 18-vuotias. Tarkemmat sddnnok-
set terveydentilaa koskevista vaatimuksista, lddkérintarkastuksista ja sen toistuvuudesta
sekd erivapauden hakemisesta annettaisiin erilliselld valtioneuvoston asetuksella. (LVM
2015.)

Laki on luonnoksessa hallituksen esitykseksi ehdotettu tulevaksi voimaan 1.1.2016 eli
ennen kuin liikenndinti ldnsimetrolla kdynnistyy ja metroliikenne laajenee Helsingin
kaupungin rajojen ulkopuolelle. Siirtymédajaksi on ehdotettu yhdeksda kuukautta, jolloin
siis liikkenteen harjoittamiseen ja rataverkon hallintaan tarvittavat toimiluvat tulisi olla
haettu ja myOnnetty. Liikenne- ja viestintiministerion tehtavéksi tulisi tyostdad valtio-
neuvoston asetus, jossa sdddettdisiin tarkemmin turvallisuusjohtamisjérjestelmén sisél-
16std, kelpoisuusvaatimuksista, onnettomuuksia ja vaaratilanteita koskevasta ilmoitus-
velvollisuudesta ja sen siséllostd sekd kaupunkiraideliikennerekisteriin merkittavista
tiedoista ja niiden toimittamisesta. (LVM 2015.)
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4 Liikennejarjestelman valvonta ja laatu

4.1 Valvonta ja laatu liikennejarjestelmassa

Laatu on keskeinen késite prosessien ja jirjestelmien valvonnassa ja kehittdmisessa.
Kansainvilisten standardien ja ohjeiden ISO 9000 -sarjassa késitelldén organisaatioiden
toiminnan johtamista laadunvarmistuksen ja laadunhallinnan ndkokulmasta. ISO
9000 -standardissa on madritelty laadunhallintajdrjestelmii koskevia termejd. Standar-
din mukaan laadulla tarkoitetaan sitd, missd méérin kohteen ominaisuudet tayttavét sille
asetetut vaatimukset. Tassd kohde voi olla esimerkiksi tuote tai palvelu. Laadunhallin-
nalla tarkoitetaan koordinoituja toimenpiteitd organisaation suuntaamiseksi ja ohjaa-
miseksi laatuun liittyvissd asioissa. Laadunvalvonta ja laadunvarmistus ovat osa laa-
dunhallintaa. Laadunvalvonta keskittyy laatuvaatimusten tdyttdmiseen ja se kisittdd
perinteisesti toiminnot ja toimenpiteet, joilla organisaation prosesseja ja niiden laatua
valvotaan. Laadunvarmistus puolestaan keskittyy antamaan luottamuksen siihen, etti
laatuvaatimukset tullaan tiyttdmédn. Siind mdiiritetddn toimenpiteet, joiden mukaan
laadunvalvonta suoritetaan.

Liikennettd ja siihen liittyvid prosesseja voidaan pitdd ja tarkastella myos erdinlaisena
jarjestelmind. Nadin ollen liikennejirjestelméédnkin liittyy kiintedsti laadunhallinnan ja
valvonnan késitteet. Laadunhallinnalla varmistetaan seké toiminnan riittdva laatu ettd
laatutavoitteiden saavuttaminen. Olennainen osa laadunhallintaa on valvonta, jota toteu-
tetaan esimerkiksi erilaisina tarkastuksina ja auditointeina. Tarkastukset voidaan maéri-
telld sddnnollisend ja tiettyihin palveluihin tai prosesseihin kohdistuvina toimenpiteiné,
joissa arvioidaan miten hyvin kohde tiyttai sille asetut vaatimukset. Vaatimuksia voivat
olla muun muassa kansalliset tai alueelliset suorituskykyvaatimukset, lainsdddanndlliset
vaatimukset, ammatilliset vaatimukset tai asiakkaan tarpeet. (Crerar 2007.)

Auditoinnilla puolestaan tarkoitetaan jérjestelméllistd, riippumatonta ja dokumentoitua
prosessia, jossa selvitetddn, miten auditoinnin kohteelle asetut vaatimukset on tiytetty.
Organisaatio voi suorittaa joko itse tai toimeksiantona sisdisid auditointeja, joita kutsu-
taan myOs ensimmadisen osapuolen auditoinneiksi. Ne antavat tietoa organisaation joh-
dolle tai johonkin muuhun sisdiseen tarkoitukseen. Ulkoisia auditointeja kutsutaan usein
toisen ja kolmannen osapuolen auditoinneiksi. Toisen osapuolen auditointeja tekevit
tahot, joiden edut liittyvdt organisaatioon. Kolmannen osapuolen auditoinneissa audi-
tointia suorittava taho on organisaation ulkopuolinen ja organisaatiosta riippumaton.
Viimeksi mainitut tahot suorittavat myds ISO 9001 -standardin mukaisia laadunhallinta-
jarjestelmin sertifiointeja. (SFS-EN ISO 9000:2005.) Auditointia voidaan tehdi siis
organisaation sisilld tai ulkopuolisen auditoijan toimesta. Se voi kohdistua esimerkiksi
organisaation hallintoon ja johtamiseen, laatujarjestelméén, tilinpdatokseen tai rahoitus-
jarjestelmiin seké yleisesti toimintaan ja toiminnan hallintaan. (Crerar 2007.) Auditoin-
neissa keskitytdédn siis organisaation toimintaan isompina kokonaisuuksina kuin tarkas-
tuksissa ja kdytdnnosséd liikennejérjestelmédn auditoinneissa tarkastellaan nimenomaan
laadunhallintajérjestelmid ja niiden noudattamista.

ISO 9001 -standardissa (SFS-EN ISO 9001:2008) mairitelldédn laadunhallintajirjestel-
mén vaatimukset silloin, kun organisaatio pyrkii lisidméén asiakkaan tyytyvdisyyttd ja
kun silld on tarve nadyttdd kykynsd toimittaa asiakkaiden ja lakisddteisten vaatimusten
mukaisia tuotteita tai palveluita. Standardia voidaan kdyttdd organisaation laatujérjes-
telmén sertifioinnissa. ISO 9004 -standardissa (SFS-EN ISO 9004:2009) laadunhallintaa
késitelldén puolestaan laajemmin, ja siind esitetdén erilaisia kdytint6jd ja annetaan so-
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veltamisohjeita. Standardia voi soveltaa organisaatioihin riippumatta niiden tyypista,
toiminnasta ja koosta, mutta sité ei ole tarkoitettu kdytettdvaksi sertifiointiin.

ISO 9001 -standardin mukaista laadunhallintajirjestelmid varten organisaation tulee
madritelld jarjestelméd varten tarvittavat prosessit sekd niiden soveltaminen, keskinéi-
nen jarjestys ja vuorovaikutus koko organisaatiossa. Prosessien toiminnan ja valvonnan
varmistamiseen mééritellddn kriteerit ja menetelméit sekd varmistetaan tarvittavien re-
surssien ja informaation saatavuus. Prosesseja seurataan, mitataan ja mahdollisuuksien
mukaan my0s analysoidaan. Lisdksi toteutetaan toimenpiteet, jotka ovat tarpeen haluttu-
jen tulosten saavuttamiseen ja prosessien jatkuvaan parantamiseen. Laadunhallintajér-
jestelma tulee myds dokumentoida, muun muassa luomalla ja ylldpitdmélld laatukésikir-
jaa. (SFS-EN 9001:2008.)

ISO 9001 -standardi on saanut kuitenkin osaksi myds jonkin verran kritiikkid. Yleisin
kritiikki koskee sitéd, ettd sertifiointi vie hyvin paljon aikaa, rahaa ja paperity6td, silla
prosessit ja niiden noudattaminen tulee kuvata perusteellisesti (Barnes 2000, Clifford
2005). Sertifioinnin painopiste on paperitydssd, mikd ei valttdméttd suoraan hyodyta
organisaation toimintaa. Kritiikkid on saanut myds se, ettd monesti sertifiointi juontaa
juurensa asiakkaiden vaatimuksesta eikd organisaation sisdisistd tavoitteista parantaa
laatua (Barnes 2000). Kiytannossd kritiikin kohteena on myos se, ettd sertifioinnin
myoté laatujédrjestelmd on olemassa, mutta sertifiointi ei takaa sen soveltuvuutta kysei-
seen organisaatioon eikd sertifiointi ndin suoraan takaa toiminnan parempaa laatua
(Sroufe & Curkovic 2008). Waden (2002) argumenttina tdhdn on se, ettd ISO
9000 -sertifioinnin markkinoiminen standardina saa organisaatiot helposti ajattelemaan,
ettd sertifiointi tarkoittaa automaattisesti parempaa toiminnan laatua ja niin ollen se voi
saada organisaatiot vdhitteleméddn tarvetta asettaa organisaation toimintaa parhaiten
tukevat laatustandardit. Sertifiointia ei siis voidakaan pitdd takeena menestyksekkadsta
laatujdrjestelméstd ja sitd kautta menestyksekkééstd toiminnasta.

ISO 9000 -standardin puolustajat pitdvdt laadun avaimena sisdistd auditointijérjestel-
mad, jossa yhtion toimintoja valvotaan sddnnollisesti. Waden (2002) mukaan tirkeinta
onkin se, mitd tapahtuu auditointien vélilld. Se on kdytdnndsséd vaihe, jossa tyd toimin-
nan jatkuvaan parantamiseen tehdddn. Lisdksi laatujdrjestelmid mahdollistaa tydkalun
kontrolloida toiminnan riskejd ja toimii myos viestintdjdrjestelménd, mikéli sitd nouda-
tetaan ja se saadaan jalkautettua yritykseen (Barnes 2000).

Liikennejéirjestelmd on myos tietyn tyyppinen jirjestelmi, johon voidaan soveltaa laa-
dun, laadunhallinnan ja valvonnan kisitteitd. Kaikkiin litkennemuotoihin liittyy turvalli-
suusriskejd ja erityisesti turvallisuus ja sen valvonta ovat keskeisié tekijoitd toimivassa
litkkennejarjestelméssd. Valvontaa on paljon ja monella eri tasolla. Osa valvonnasta on
enemman nikyvii ja osa puolestaan pysyy enemmén piilossa liikkennejirjestelmin kéyt-
tdjiltd. Vastuu liikennejirjestelmén turvallisuuden valvonnasta on kaupunkiraideliiken-
nettd lukuun ottamatta Liikenteen turvallisuusvirastolla. Liikenteen turvallisuutta voi-
daan pitdd palvelutason ohella myds merkittavana tekijédnd, kun arvioidaan liikennejér-
jestelmén laatua. Valvovana viranomaisena toimimisena voidaankin ajatella, ettd Lii-
kenteen turvallisuusvirasto vastaa omalla toiminnallaan liikennejdrjestelmin turvalli-
suuden laadunvalvonnasta. Liikenteen turvallisuusvirasto valvoo omalla toimialallaan
litkkenteen toimijoita, mutta toisaalta myds virastoa valvotaan ulkopuolisten toimijoiden
toimesta. Valvontaan liittyy kiinteésti tarkastusten ja auditointien ohella esimerkiksi
litkkenteen lupajérjestelmat. Lupasdantelylld pyritddn erityisesti henkildliikenteen ja ta-
varaliikenteen turvallisuuden ja laadukkaan palvelutason takaamiseen. Turvallisuuden
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hallinnassa keskeinen osa on myds ennakoiva toiminta, jota lupajirjestelmé ja valvonta
myos toteuttavat. Ennakoivalla toiminnalla pyritdédn riskien hallintaan, missad puolestaan
keskeisessd osassa on muutosjohtaminen.

4.2 Liikenteen turvallisuusvirasto

Liikenteen turvallisuusvirasto aloitti toimintansa 1.1.2010 Liikenne- ja viestintdministe-
rion litkennehallinnon virastouudistuksen myo6td. Virastouudistuksessa liikennehallinto
jaettiin kahteen virastoon, Liikennevirastoon ja Liikenteen turvallisuusvirastoon. Lii-
kenteen turvallisuusvirasto muodostui edeltineistd Ajoneuvohallintokeskuksesta, [Imai-
luhallinnosta ja Rautatievirastosta sekd Merenkulkulaitoksen meriturvallisuustoimistos-
ta. (LVM 2010.) Liikenteen turvallisuusviraston muodostuminen on esitetty kuvassa 2.
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Kuva 2 Liikenteen turvallisuusviraston muodostuminen (Trafi 2014b).
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Liikenteen turvallisuusvirasto on keskushallinnon virasto, joka toimii litkenne- ja vies-
tintdministerion hallinnonalalla. Liikenteen turvallisuusvirasto vastaa litkennejarjestel-
méin saddntely- ja valvontatehtdvisti, edistdd liikenteen turvallisuutta ja kestidvid kehitys-
td litkennejérjestelmassd seké tuottaa litkkenteen viranomaispalveluja. Liikenteen turval-
lisuusviraston tehtdvistd on sdéddetty tarkemmin laissa Liikenteen turvallisuusvirastosta
(863/2009). Viraston tehtdvéina on:

e huolehtia litkennejérjestelmin yleisestd turvallisuudesta ja turvallisuuden kehit-

tdmisesti

rajoittaa litkenteen aiheuttamia ympéristohaittoja

huolehtia merenkulun ja ilmailun turvaamisesta

huolehtia toimialaansa kuuluvista litkennemarkkinoihin liittyvisté tehtavista

valvoa erikseen sdddetyn toimivaltansa puitteissa liikkennejirjestelmdd koskevien

sdantojen ja madrdysten noudattamista

e vastata kuljettajantutkintojen jarjestimisestd, toimialan verotus- ja rekisterdinti-
tehtdvid seka tietopalveluista

e antaa toimialallaan edellytettdvid lupia, hyviksynt6jd ja muita pddtoksid sekd
toimialaansa koskevia oikeussaantoja
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e tehdd valtuuksiensa puitteissa kansainvilisid teknisluontoisia sopimuksia, jotka
eivit koske lainsdaddnnon alaa

e osallistua toimialansa kansainviliseen yhteistyohon

e varautua toimialallaan huolehtimaan liikennejdrjestelmédn toimivuudesta poik-
keusoloissa ja normaaliolojen héiridtilanteissa

Liikenteen turvallisuusvirasto antaa siis omaa toimialaansa koskevia méériyksii ja osal-
listuu sddddsvalmisteluun yhteistydssa liikkenne- ja viestintdministerion kanssa. Valtaosa
litkkenteen sdintelystd perustuu joko kansainvilisiin sopimuksiin tai EU:n saddoksiin.
Tédmin vuoksi Liikenteen turvallisuusvirasto osallistuukin aktiivisesti Suomelle tarkei-
den asioiden valmisteluun myds kansainvélisesti. Liikenteen turvallisuusvirasto on mu-
kana muun muassa Euroopan meriturvallisuus-, lentoturvallisuus- ja rautatievirastoissa,
Itdmeren merellisen ympdriston suojelukomissiossa HELCOMissa sekd useissa EU:n
tyoryhmissa. (Trafi 2013b.)

Liikenteen turvallisuusviraston toimialueeseen kuuluu kaikki viisi litkenteen muotoa:
tielitkkenne, ilmailu, merenkulku, raideliikenne, ja tieto. Ajoneuvolain (1090/2002) mu-
kaan Liikenteen turvallisuusvirasto on keskeinen toimija ajoneuvoihin liittyvissé asiois-
sa. Viraston toimintaa on muun muassa tyyppihyvéksyntdaviranomaisena toimiminen,
katsastuslupien myontdminen ja katsastustoimipaikkojen valvominen sekd ajoneuvojen
rekisteritoiminnasta vastaaminen. Lisdksi liikenteen turvallisuusvirasto huolehtii kuljet-
tajien ja kuljettajakoulutuksen vaatimusten mukaisuudesta (Trafi 2014c) Myos ajokort-
tien myontdminen siirtynee Liikenteen turvallisuusviraston tehtdviksi vuoden 2016
alusta ldhtien (LVM 2014).

Liikenteen turvallisuusvirasto toimii my0s Suomen ilmailuviranomaisena ja huolehtii
ilmailun yleisestd turvallisuudesta, edistdd ilmailun ympéristoystavéllisyyttd ja hoitaa
lentoliikenteeseen liittyvid asioita ja osallistuu sekd kansalliseen ettd kansainviliseen
yhteistyohon. Ilmailulain (864/2014) nojalla Liikenteen turvallisuusvirasto hyviksyy
laajassa méérin ilmailuun liittyvid maardyksid ja ohjeita, jotka usein perustuvat EU:n
lainsdddéntoon ja kansainvilisiin sopimuksiin tai suosituksiin Lisdksi litkenteen turval-
lisuusvirasto myontdd ilmailun lupia ja valvoo luvanhaltijoita, kdsittelee ilmailun ympé-
ristasioita, valvoo matkustajien oikeuksia sekd ylldpitdd ilmailun rekistereitd. (Trafi
2014d.)

Myo6s merenkulun osalta Liikenteen turvallisuusvirasto osallistuu aktiivisesti kansainvéa-
liseen toimintaan sekd EU-tasolla ettd Kansainvélisessd merenkulkujérjestossd IMOssa.
Merenkulku on vahvasti kansainvilisesti sddnneltyd ja sddnnokset pohjautuvat YK:n
alaisen IMOn yleissopimuksiin Liikenteen turvallisuusvirasto merenkulun turvallisuus-
viranomaisena hyvéksyy ja antaa merenkulkuun ja veneilyyn liittyvid madrdyksid ja
ohjeita perustuen sekd kansainvilisiin sopimuksiin ja suosituksiin ettd kansallisiin la-
keihin. Liséksi Liitkenteen turvallisuusviraston toimialaan kuuluu muun muassa meren-
kulkijoiden ammattipdtevyyden varmistaminen, alusturvallisuudesta huolehtiminen kat-
sastusten ja tarkastusten avulla sekd alus-, vene- ja merimiesrekisterin yllapito. (Trafi
2014e.)

Liikenteen turvallisuusvirasto on rautatiealan kansallinen turvallisuusviranomainen.
Virasto antaa madrdyksid perustuen rautatielakiin (304/2011) ja lakiin rautatiejirjestel-
min liitkenneturvallisuustehtdvistd (1664/2009). Virasto valvoo ja kehittdd rautatietur-
vallisuutta ja rautatiejdrjestelmin yhteentoimivuutta sekd valmistelee normeja. Lisdksi
virasto toimii rautatieyritysten turvallisuustodistusten ja rautatiejirjestelmén osajérjes-
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telmien kédyttoonottolupien sekd rataverkon haltijoiden turvallisuuslupien myontdjana.
Rautatiekalustorekisterin ja rautatiehenkildston kelpoisuus- ja koulutusasioiden hoita-
minen kuuluu viraston tyonkuvaan. (Trafi 2014f.) Liikenteen turvallisuusviraston roolia
rautatieliikenteessd on tarkasteltu tarkemmin seuraavassa luvussa.

Tieto litkkennemuotona tuo Liikenteen turvallisuusvirastossa ndkyviin erityisesti palve-
lun ndkdkulman ja huomioi nédin entistd vahvemmin kansalaiset ja heiddn tarpeensa.
Pyrkimyksend on luoda uudenlaista yhteistyotd viranomaisen ja yksityisen sektorin vé-
lill4, minkd myota yhdessd toimimalla pyritddn tuottamaan asiakkaalle mahdollisimman
toimivia palveluita. Tulevaisuudessa litkkumisen tarpeet tulevat moninaistumaan ja ovat
yhd enemmain yksilollisid. Tiedon avulla kdyttdjille voidaan tarjota sekd yksityisid ettd
julkisia palveluita yksildllisesti ja sen avulla voidaan jakaa kansalaisille tietoa litkkumi-
sen valinnoista. Liikenteen turvallisuusvirasto pyrkiikin hyddyntdmaan sekéd rekisteri-
toiminnan ettd sen ulkopuolelta tulevaa tietoa ja kédyttimadn sitd liikennejérjestelmén
kokonaisvaltaiseen kehittdmiseen. Kesdlld 2014 virasto avasi ensimmadisen kerran tieto-
jansa kaikkien kdyttoon ja datan avaaminen tulee jatkumaan. Tidstd esimerkkind on
muun muassa katsastuspaikkojen laatuarvosanojen julkistaminen. Tiedon tuomisella
yhdeksi liikennemuodoksi, pyritddn myos luomaan edellytyksié dlylitkenteen innovatii-
viseen kehittimiseen. (Trafi 2014a.)

Liikenteen turvallisuusvirasto toimii Suomen kansallisena turvallisuusviranomaisena.
[Imailun saralla Euroopan komission asetuksessa (290/2012/EU) kansallinen ilmailuvi-
ranomainen on velvoitettu luomaan menetelmi, jolla valvotaan, ettd sen hallintojérjes-
telmé vastaa asiaankuuluvia vaatimuksia ja ettd menettelyt ovat riittdvid. Tétd varten on
luotava toimintamalli sisdisen auditoinnin toteuttamiseksi, turvallisuusriskien hallinnalle
ja sisdiselle havaintoraportoinnille. Rautatiepuolella taas Euroopan komission asetuksis-
sa (1158/2010/EU ja 1169/2010/EU) edellytetdédn, ettd kansallisen turvallisuusviran-
omaisen on katselmoitava omat menettelynsd sddnnollisesti turvallisuustodistusten
ja -lupien arvioimisessa. Arviointeja tekevilld henkil6illd on oltava sopiva pétevyys ja
heiddn on kirjattava ja perusteltava kaikki paitokset. Yleiselle arviointimenettelylle tu-
lee tehdd sdannollisesti sisdinen uudelleen tarkastelu, minkd lisdksi viranomaisen tulee
valvoa oman suorituksensa laatua hakemuksen késittelyn keskeisissé vaiheissa.

Liikenteen turvallisuusvirastolla onkin tdten toimintaansa koskeva laatujérjestelma ja
menetelmit organisaation sisdiseen auditointiin (Trafi 2015). Laatujdrjestelmi on osa
isompaa toimintajirjestelmad, johon sisdltyy myos ymparistjérjestelma ja tietoturvajér-
jestelmd. Liikenteen turvallisuusviraston toimintajirjestelmi on tarkoituksena saada
sertifioiduksi  vuonna 2015. Laatujérjestelmille on tarkoitus hankkia ISO
9001 -standardin mukainen laatusertifikaatti. (Trafi 2014i.)

4.3 Liikenteen turvallisuusviraston rooli rautatieliikenteesséa

Liikenteen turvallisuusvirasto on itsendinen viranomainen ja riippumaton rataverkon
haltijasta ja liikenteen harjoittajista. Rautateilld Liikenteen turvallisuusviraston keskei-
sid tehtdvid on rautatieturvallisuuden ja rautatiejirjestelmén kehittdminen ja valvominen
sekd normien valmistelu.

Liikenteen turvallisuusvirasto toimii Suomessa EU:n rautatieturvallisuusdirektiivissi
(2004/49/EY) edellytettynd kansallisena rautateiden turvallisuusviranomaisena. Direk-
titvin mukaan kansallinen turvallisuusviranomainen myontédé rautatieliikenteen harjoit-
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tajien turvallisuustodistukset ja rataverkon haltioiden turvallisuusluvat. Rautatiejérjes-
telméssid rataverkon haltija ja rautatieliikenteen harjoittaja ovat vastuussa rautatiejérjes-
telmén turvallisesta kdytostd ja siihen liittyvista riskien hallinnasta. Seké turvallisuusto-
distus ettd turvallisuuslupa voidaan myontéd enintdén viideksi vuodeksi ja niitd varten
hakijalla on oltava vaatimusten mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelmé, jonka turval-
lisuusviranomainen arvioi.

Turvallisuustodistusta edellytetidén rautatieliikenteen harjoittajalta. Turvallisuustodistus
koostuu kahdesta osasta, A- ja B-osasta. Toimijan turvallisuusjohtamisjirjestelmé kos-
keva A-osa on kerran mydnnettynéd voimassa koko Euroopan unionin alueella. Kansalli-
nen B-osa tdytyy myontdd kussakin toimijan litkenndiméssd maassa erikseen aina sen
maan turvallisuusviranomaisen toimesta. Sitd varten on osoitettava toimijan kyky nou-
dattaa kansallisia turvallisuusmidrdyksid. Turvallisuusjohtamisjérjestelman liséksi rau-
tatielitkenteen harjoittajalla on oltava riittdvd vastuuvakuutus ja sen on osoitettava nou-
dattavansa rataverkkokohtaisia vaatimuksia.

Turvallisuuslupa vaaditaan puolestaan rataverkon haltijoilla. Rataverkon haltijoita ovat
valtion rataverkon omistajan, Liikenneviraston, lisdksi yksityisraiteiden haltijat, joiden
hallinnoimalta raiteelta on toiminnallinen yhteys valtion rataverkolle tai toiselle yksi-
tyisraiteelle. Turvallisuuslupaa varten rataverkon haltijan on osoitettava voivansa var-
mistaa rataverkon turvallinen suunnittelu, rakentaminen, kunnossapito ja hallinta turval-
lisuusjohtamisjdrjestelmassddn kuvatuilla sekd muilla sisdisilla menettelyilldén.

Turvallisuusjohtamisjirjestelmé on kuvaus rautatietoimijan toimintatavoista ja keskeisti
siind on, miten toimija tunnistaa ja hallitsee toimintaansa liittyvid vaaroja ja riskejd seka
se, miten voidaan varmistua ndiden tehokkaista hallintatoimista. Turvallisuusjohtamis-
jarjestelmissd maééritellddn organisaation toiminnan vastuut ja se, miten jarjestelmin
avulla turvataan valvonta kaikilla organisaation tasoilla. Siind on myds tuotava ilmi mi-
ten turvallisuusjohtamisjérjestelmin jatkuva parantaminen varmistetaan, esimerkiksi
tehokkaan tiedonvilityksen ja toiminnan epékohtien identifioinnin ja arvioinnin avulla.

Turvallisuusjohtamisjirjestelméin voidaan katsoa vastaavan siséllollisesti mitd tahansa
ISO standardien mukaista laatujohtamis- tai ympéristojarjestelméd. Se sisdltdd yleisid
turvallisuusjohtamisen periaatteita ja sitd voidaankin pitdd merkittdvd osana rautateiden
turvallisuusjérjestelmdi. (LVM 2013.) Toimiakseen jarjestelmén tulee ohjata aidosti
kdytdnnon toimintaa ja se tulee jalkauttaa perusteellisesti koko organisaatioon, ei vain
johtotehtdvissi oleville (Trafi 2013a). Turvallisuusjohtamisjarjestelman melko yksityis-
kohtaisetkin vaatimukset ovat kaikille toimijoille samat, mutta sen arvioinnissa otetaan
huomioon my®s toimijan toiminnan luonne ja laajuus. Turvallisuusjohtamisjérjestelmén
keskeiset arviointikriteerit on esitetty komission asetusten (1158/2010 ja 1169/2010)
liitteissé ja ne ovat:

organisaation turvallisuuspolitiikka

vastuiden jako

toimintaan liittyvien riskien riskinhallintatoimenpiteet

kunnossapitoon ja materiaalien toimitukseen liittyvéa riskinhallinta
alihankkijoiden kdyttoon ja toimittajien valvontaa liittyva riskinhallinta
rautatiejédrjestelmin ulkopuolisten osapuolten toimista johtuvien riskien hallinta
johdon toimesta tapahtuva valvonta

henkildston osallistuminen ja patevyyksien hallinta
turvallisuusjohtamisjirjestelmin dokumentointi
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e turvallisuustavoitteet ja niiden saavuttamiseen tarvittavat suunnitelmat ja menet-
telyt

saddosten ja midrdysten noudattaminen

muutoksiin liittyva riskien hallinta

tiedon vilitys ja dokumentointi

poikkeamien hallinta

toimintasuunnitelmat hatatilanteiden varalle

sisdiset tarkastukset

jatkuvan parantamisen varmistaminen

Turvallisuusjohtamisjdrjestelmdd  koskevissa ~ Euroopan  komission asetuksissa
(1158/2010/EU ja 1169/2010/EU) edellytetdén, ettd kansallisen turvallisuusviranomai-
sen on katselmoitava omat menettelynsé sddnnollisesti turvallisuustodistusten ja -lupien
arvioimisessa. Arviointeja tekevilld henkil6illd on oltava sopiva pétevyys ja heidédn on
kirjattava ja perusteltava kaikki pédatokset. Yleiselle arviointimenettelylle tulee tehdi
sdannollisesti sisdinen uudelleen tarkastelu, minka lisdksi viranomaisen tulee valvoa
oman suorituksensa laatua hakemuksen kisittelyn keskeisissi vaiheissa.

Turvallisuustodistusten ja -lupien lisdksi Liikenteen turvallisuusvirasto myontdi rauta-
tieosajdrjestelmien kayttoonottolupia, jotka liittyvét rautateiden infrastruktuuriin, liik-
kuvaan kalustoon, energiaan sekd ohjaus-, hallinta- ja merkinantolaitteisiin. N&itd ovat
muun muassa rakentamisaikaiset kayttoluvat, kalustoyksikdiden kéyttoonottoluvat ja
tyyppihyvéksynnat. (Trafi 2014g.) Liséksi Liikenteen turvallisuusvirasto nimeéé turval-
lisuuden arviointielimet, jotka hoitavat eri sdddosten mukaisia vaatimustenmukaisuuden
arviointitehtévia.

Valvonta on yksi Liikenneviraston tirkeimmisté tehtivistd. Valvonnan tarkoituksena on
edistdd rautatieliikenteen turvallisuutta ja sen pohjana on erillinen valvontasuunnitelma,
joka vahvistetaan vuosittain ja joka pohjautuu viraston yhteiseen valvontastrategiaan.
Valvonnassa kaytetddn riskiperusteista toimintamallia, jossa valvonta kohdennetaan
asiantuntijoiden nimedmiin riskikohteisiin. Tarkoituksena on saada mahdollisimman
suuri vaikuttavuus kédytossé olevilla resursseilla. Rautatievalvonnassa on viime vuosina
painotettu enemmén turvallisuusjohtamisjirjestelmien auditointeja yksityiskohtaisten
tarkastusten sijaan. Nédissd auditoinneissa pyritddn selvittdmddn onko toimijoiden toi-
minta kdytdnnossd linjassa niiden turvallisuusjohtamisjirjestelmissa esitettyjen mallien
kanssa. Vuonna 2013 turvallisuusjohtamisjirjestelmiin kohdistuneita auditointeja tehtiin
21 kappaletta. Néissd auditoinneissa havaittiin, ettd organisaation johto on monesti vah-
vasti sitoutunut turvallisuusjohtamiseen, turvallisuuden hallinta on kokonaisvaltaista ja
riskienhallintakdytdnnét toimivia. Vaikka johto oli vahvasti sitoutunut tyohonsé, turval-
lisuusjohtamisjirjestelméad ei kuitenkaan oltu omaksuttu rivityontekijoiden keskuudessa.
Toisaalta monissa kohteissa oli puutteita riskienhallintamenettelyissd, alihankinnan val-
vonnassa tai kunnossapitojérjestelmissi. Yksityisraiteiden haltijoilta on vaadittu turval-
lisuuslupa vasta vuodesta 2011 alkaen. Téhén asti rautatietoiminnot jérjestettiin usein
tukitoimintoina eiké haltijuuteen liittyvid kunnossapito- ja turvallisuusvastuita sen takia
ole vield tdysin sisdistetty. Vaikka valvonnan pédédpaino on turvallisuusjohtamisjérjes-
telmien auditoinneissa, perinteistd kenttdvalvontaa tehdidin edelleen. Esimerkkikohteita
ovat vaunujen kuormaus, liikkkuvan kaluston kunto, liikenndintiméaréysten noudattami-
nen ja rautatiealan koulutuslaitokset sekd ns. VAK-ratapihat, joiden kautta kulkee vuo-
sittain merkittdvid méérid vaarallisia aineita. Turvallisuusjohtamisjérjestelmien audi-
toinnit yhdessd perinteisen kenttivalvonnan kanssa ovat merkittdvid tekijoitd turvalli-
suuden kokonaiskuvan muodostamisessa. (Trafi 2014g.) Liikenteen turvallisuusviraston
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toteuttaman valvonnan lisdksi eri toimijoiden on suoritettava omavalvontaa ja raportoi-
tava siitd vuosittain erilliselld turvallisuuskertomuksella. Liikenteen tuvallisuusvirasto
valvoo my0s tdmédn omavalvonnan toteutumista. (Trafi 2014h.)

Rautateiden liikenneturvallisuustehtdvissd toimivilta henkil6iltd edellytetdan riittdvaa
kelpoisuutta tehtdvddn. Tamé osoitetaan liikkuvan kaluston kuljettajien osalta kuljetta-
jan lupakirjalla ja muiden tehtdvien osalta kelpoisuuskirjalla. Kelpoisuuskirja vaaditaan
muun muassa liikenteenohjaustehtéviin, vaihtotyohon seké ratatyon liikenneturvallisuu-
desta vastaaviin tehtdviin. Liikenteen turvallisuusvirasto myontdd lupa- ja kelpoisuus-
kirjat, minkd lisdksi se my0s antaa niihin liittyvit terveydentilavaatimukset ja terveys-
tarkastusta koskevat ohjeet sekd hyviksyy asiantuntijalddkarit ja terveysalan ammatti-
henkil6t.

Liikenteen turvallisuusviraston tehtdviin kuuluu myos rautatiealan liikenneturvallisuus-
koulutusta antavien oppilaitosten ja niiden koulutusohjelmien hyvaksyminen. Liikenne-
turvallisuustehtévissd toimivien on ylldpidettdva patevyyttddn kertauskoulutuksilla, joi-
den pitdjien on myos oltava Liikenneturvallisuusviraston hyviaksymii. Lisdksi Liiken-
teen turvallisuusvirasto hyviksyy liikkuvan kaluston kuljettajan tutkinnon vastaanotta-
jat. Myos Liikenteen turvallisuusvirasto voi jérjestdd tarvittaessa rautatiealan koulutusta,
esimerkiksi tarkeistd lakimuutoksista tai muista ajankohtaisista aiheista. Radanraken-
nukseen ja kunnossapitoon liittyvda koulutusta antavat oppilaitokset eivit kuulu Liiken-
teen turvallisuusviraston toimialan piiriin, vaan niiden hyviksynnésti vastaa Liikenne-
virasto. Liikenteen turvallisuusvirasto huolehtii myos rautatiekalustorekisterin ja rauta-
teilld liikenneturvallisuustehtivissd toimivien henkilorekisterin ylldpidosta.

Lisdksi Liikenteen turvallisuusvirastossa toimii rautatiealan sddntelyelin, jolla on mer-
kittdva rooli rautatiemarkkinoita koskevan sddntelyn kehittimisessd. Se myds valvoo
markkinoiden tasapuolisuutta ja huolehtii, ettd alan toimijoita kohdellaan syrjimétto-
masti ja tasapuolisesti seki ratkaisee sille toimitettuja valituksia tai omasta aloitteestaan
muita tirkeéksi kokemiaan asioita. (Rautatielaki 304/2011.)

Liikenteen turvallisuusvirasto toimii tiiviissd yhteistyossd Euroopan komission, Euroo-
pan rautatievirasto ERAn sekd muiden EU:n jdsenvaltioiden turvallisuusviranomaisten
kanssa. Liikenteen turvallisuusvirasto antaa myds omia méédrdyksid Rautatielain
(304/2011) ja Lain rautatiejérjestelman liikenneturvallisuustehtivistd (1664/2009) puit-
teissa. Valtaosa madrdyksista liittyy nykyaidn EU:n lainsdddédnnon tdytdntéonpanoon, ja
puhtaasti omien madrdyksien miéra on vihentynyt. (Trafi 2013a)

Eurooppalainen rautatieturvallisuusajattelu on kokenut voimakkaita muutoksia viimei-
sen vuosikymmenen aikana. Trendind on ollut, etti rautatiealan toimijoille halutaan an-
taa enemmain valtaa ja vastuuta paéttdd omasta toiminnastaan. Rautateiden normipuolel-
la onkin meneillddn ns. kevennetyn sdéntelyn aikakausi. (Trafi 2013a.) Liikenteen tur-
vallisuusviraston tarkoituksena on korvata ja keventdd Suomen rautatiesdéntelyd vas-
taamaan mahdollisimman pitkélle yhteistd eurooppalaista normistoa. Vuonna 2013 tois-
takymmentd rautateiden litkenndintid ja turvalaitteita koskevaa vanhaa rautatieméaaréys-
td supistettiin kahteen uuteen, sisdlloltddn yleisempdidn méadraykseen, jotka vastaavat
EU-linjauksia. Yleisemmin tason normeilla halutaan antaa rautatiealan toimijoille
enemmaén mahdollisuuksia ja toimintavapautta tehdd omia ohjeistuksiaan siten, ettd ne
tukevat ja palvelevat heiddn omaa toimintaansa ja turvallisuustyotdnsd mahdollisimman
hyvin. Samalla toimijoille annetaan enemmaén vastuuta kehittdd oma turvallisuusjohta-
misjdrjestelmdnsé, kun viranomainen ei yksityiskohtaisilla sddnndksilld pakota kaikkia
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toimijoita samaan muottiin. Rautatietoimijoiden on toki huolehdittava ja otettava vas-
tuuta my0s yhteisten turvallisuusriskien hallinnasta. Liikenteen turvallisuusvirasto tu-
leekin kiinnittdmiidn valvonnassaan yhd enemmén huomiota siithen, miten yhteisistéd
menettelyistd kyetddn sopimaan toimijoiden kesken ja kuinka hyvin niitd noudatetaan.
(Trafi 2014g.)

4.4 Kaupunkiraideliikenteen haasteet

Nykytilan haasteet ja ongelmat metro- ja rautatieliikenteen osalta kiertyvit pitkalti sii-
hen, ettd kaupunkiraideliikenteesti ei sdddetd laissa. Erityisesti vastuukysymysten jako
on titen epéselvd. Metro- ja raitioliikenndinnistd vastaa itsendisesti HKL eikd mik&én
ulkopuolinen taho kdytdnnossd valvo sen toimintaa. Se saa myos itse vapaasti maéritelld
kaupunkiraideliikenteen turvallisuustason. Mikédén taho ei mydskddn anna hyvéksyntda
uusille radoille tai kalustolle eikd valvo niitd. Téten esimerkiksi metron automatisointi
voidaan toteuttaa ilman ulkopuolista hyvéksyntda tai valvontaa. Valvonnan organisato-
rinen riippumattomuus ja taten sen tehokkuus ja uskottavuus voidaankin kyseenalaistaa.
Metron laajeneminen toisen kaupungin puolelle aiheuttaa sen, ettd toisen kaupungin
alainen liikelaitos ei voi sellaisenaan valvoa liikenteen toimintaa toisessa kaupungissa
ilman erityisjarjestelyjad. Sama pétee my0s raitioliikenteen kohdalla ja senkin on suunni-
teltu laajentuvan tulevaisuudessa useampien kuntien alueelle. Valvontajirjestelméén
onkin kohdistettava titen muutoksia. Myos henkildliikenne on kaikissa muissa litken-
nemuodoissa Suomessa saatettu sddntelyn piiriin ja sitd koskee kattavasti myds lu-
pasééntely.

Kaupunkiraideliikennettd harjoitetaan suljetuissa jarjestelmissd. Sen luonne on rautatie-
litkkenteeseen verrattuna enemmén alueellinen ja paikallinen kuin maanlaajuinen tai
maiden vilinen. Kaupunkiraideliikenteessd on kéytdssd myds alhaisemmat nopeudet
kuin rautateilld, miké vaikuttaa suoraan liike-energian méérin perusteella turvallisuus-
riskiin. Toisaalta paikallisjunaliikenteeseen ja erityisesti metroliikenteeseen liittyy vas-
taavanlaisia turvallisuusriskejd. Metroliikenteeseen ja padkaupunkiseudun paikallisjuna-
litkkenteeseen kohdistuu vastaavan suuruiset litkennemadrit ja vaaratilanteissa kyseessa
on samansuuruisen ja kohtalaisen suurenkin henkiloméérian turvallisuudesta. Metron
kohdalla erityisesti tunneliturvallisuus on erityinen turvallisuuskysymys ja asettaa omat
riskinsé ja haasteensa liikkenndintiin ja valvontaan. Myds metron automatisointi muuttaa
merkittavasti turvallisuuskysymyksid ja vaatii uudenlaisia turvajérjestelmid, jotka poik-
keustilanteissakin varmistavat mahdollisimman turvalliset ratkaisut. Raitiotielld puoles-
taan ulkoinen riski on raideliikennemuodoista suurin ja raitiovaunut kuljettajineen toi-
mivat vuorovaikutuksessa muiden samoilla katualueilla liikkuvien ajoneuvojen, pyorai-
lijoiden ja jalankulkijoiden kanssa. Tdmid tuo mukanaan omat turvallisuusriskinsi ja
haasteensa niihin varautumiseen. Helsingin raitioverkolle on tyypillistd kiemurtelevuus
ja jyrkét kurvit ja maet, mikd puolestaan asettaa haasteet kdytettiville kalustolle.

Kaupunkiraideliikenne on kasvava litkennemuoto monien tulevaisuuden hankkeiden
perusteella. Metro laajenee toiseen kaupunkiin ja raitiojérjestelmid suunnitellaan otetta-
vaksi kayttoon uusissa kaupungeissa. Todennékoisesti alalle tulee myds ndiden myota
uusia toimijoita. Kaytdnndssd siis kaupunkiraideliikenteeseen liittyvdt henkiloméérit
tulevat kasvamaan tulevaisuudessa, jolloin liitkenteessd on kyse yhd useamman ihmisen
turvallisuudesta. Olisikin syytd pohtia minkélaisia toimintamalleja tarvitaan, jotta var-
mistetaan mahdollisimman korkea turvallisuustaso my0s tulevaisuudessa uusissa jérjes-
telmissa.



51

5 Kaupunkiraideliikenteen saantely ja toimintamallit
Euroopassa

5.1 Haastattelututkimuksen kuvaus

Kaupunkiraideliikenteen sddntelyn ja toimintamallien tutkimismenetelmédnd kiytettiin
haastattelututkimuksena. Tutkimus toteutettiin sdhkdpostihaastatteluina Ranskan, Ruot-
sin, Sveitsin ja Tanskan kaupunkiraideliikenneviranomaisten kanssa. Haastatteluihin
vastasivat Ranskan ekologia-, kestdvd kehitys- ja energiaministeriostd rautatiepuolen
apulaisjohtaja Benoit Chevalier, Ruotsin Transportstyrelsenistd tarkastaja Peter Ahl-
mark, Sveitsin Bundesamt fiir Verkehr BAV:sta hyvidksynndt ja méédrdaykset -yksikon
johtaja Jiirg Liitscher ja apulaisjohtaja Roland Bacher sekd Tanskan Trafikstyrelsenistd
Lars Mortensen.

Haastattelututkimus toteutettiin kaikkiin neljddn tarkasteltuun maahan samalla kysy-
myslomakkeella. Kysymykset jaettiin aiheittain viiteen eri osaan: infrastruktuuri, lii-
kenndinti, kalusto- ja pédtevyysvaatimukset, onnettomuudet ja vaaratilanteet seki rekis-
terit. Téhédn jakoon pédédyttiin, silld ndma katsottiin sddntelyn kannalta keskeisiksi aihe-
alueiksi. Infrastruktuurin osalta on tarkasteltu infrastruktuurin rakentamiseen ja sen hal-
lintaan tarvittavia lupia ja hyviksyntdjd, kilpailutusta, turvallisuusjohtamisjarjestelmén
tarvetta sekd infrastruktuurin kunnossapitoa ja sen turvallisuuden valvontaa. Liiken-
ndinnin kohdalta kysyttiin puolestaan liitkenndinnin kilpailuttamisesta, litkenndintiin
tarvittavista luvista, turvallisuusjohtamisjérjestelmén tarpeesta ja sen siséllostd ja hy-
viaksynndstd ja valvonnasta sekd kuka valvoo kaupunkiraideliikenteen turvallisuutta.
Onnettomuuksien ja vaaratilanteiden kohdalla tarkasteltiin mitd nédiden ilmoittamisesta
ja tutkinnasta on sdddetty, mitd onnettomuuksia tutkitaan ja kuka siitd on vastuussa.
Lisdksi tarkasteltiin onko tarkastelluissa maissa asetettu kalustolle ja henkilostolle vi-
ranomaisen antamia pétevyysvaatimuksia, tarvitaanko kalustolle hyvéksyntdd ja miten
kaluston kunnossapitoa on sdinnelty ja kuka sitd valvoo. Liséksi tarkastelluista maista
kysyttiin, minkilaisia tietoja ndissd maissa kerdtddn rekistereihin, kuka rekistereistd on
vastuussa sekd ovatko tiedot julkisia ja luovutetaanko niitd kolmansille osapuolille.
Haastattelussa kdytetyt kysymykset on esitetty liitteessa 1.

Tutkimuksen aikana haastateltiin sdhkopostitse myos kansainvilisen joukkoliikenneliit-
to UITP:n neuvonantajaa Yves Amsleria. Héneltd kysyttiin UITP:n ndkdkulmaa kau-
punkiraideliikenteen sddntelyn tarpeesta EU:n tasolla ldhitulevaisuudessa ja pitkéalld
aikavililld ja kokeeko UITP, ettd yhdenmukainen sdantely jasenmaiden valilld olisi tar-
peen. Lisdksi tutkimuksen aikana oltiin sdhkopostitse yhteydessd erityisasiantuntija
Hannu Laurikaiseen Suomen pysyvistd ldhetystostd Euroopan unionissa. Héneltd tie-
dusteltiin, onko EU-tasolla valmisteilla tai suunnitteilla kaupunkiraideliikenteeseen liit-
tyvad sidntelyd ja minkilaisia keskusteluja asian tiimoilta on kéyty.

5.2 Yleiskatsaus EU-tasolla

Kaupunkiraideliikenteestd on tullut monissa isoissa kaupungeissa joukkoliikenteen sel-
kdranka. Vaikka kaupunkiraideliikenne on rajattu EU-lainsddddnndssd rautatiejarjestel-
maié koskevien sdddosten ulkopuolelle, monessa EU:n jasenvaltiossa, esimerkiksi muis-
sa pohjoismaissa on sdddetty kaupunkiraideliikenteestd kansallisessa lainsdddanndssa.
Vuonna 2010 Euroopan unionissa oli 22 jidsenvaltiota, joissa harjoitettiin kaupunkirai-
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delitkennettd joko metroliikenteen, raitioliikenteen tai molempien voimin. Naisti jdsen-
valtiosta viidessd ei kuitenkaan ollut metro- ja raitioliikenteestd voimassa olevaa lain-
sddadiantod eikd ndiden valvontaa ollut sdddetty kansallisille turvallisuusviranomaisille.
Suomen liséksi kaupunkiraideliikennettd ei ollut sdéinnelty Bulgariassa, Virossa, Latvi-
assa ja Romaniassa. Néissd maissa toiminnanharjoittajat vastasivat itse toiminnan tur-
vallisuudesta ja jérjestelmien kdyttoonotosta. Valtioissa, joissa kaupunkiraideliikentees-
td on sdddetty, yleisend kédytdntond, ettd kaupunkiraideliikenteen turvallisuutta valvoo
kansallinen viranomainen. Kéytdnnot ja lainsdddéntd kuitenkin vaihtelevat maittain.
Saksalaisista kaupunkiraideliikenteen normeista on muodostunut kansainvilinen teolli-
suusstandardi, BOStrab-ohjeistus, ja se on myos laajalti kiytdssd Saksan ulkopuolella.
(MODSafe 2010.)

Suomen pysyvéstd ldhetystostd EU:ssa erityisasiantuntija Hannu Laurikainen (2014)
kertoo, ettd EU-tasolla kaupunkiraideliikenteen ldhtokohtana on ollut ns. subsidiariteet-
tiperiaate, jonka mukaan julkisen vallan péaétokset tulisi tehdd alhaisimmalla mahdolli-
sella byrokratiatasolla ja ldhelld ihmistd. Se on myds nimenomaan jésenvaltioiden ni-
kemys kaupunkiraideliikenteen sdéntelyyn. Kaupunkiraideliikenteeseen liittyvid asioita
otetaan kuitenkin aika ajoin esille ja keskusteluun muun muassa erilaisten komission
tiedonantojen kautta, mutta sédéntelyn osalta on katsottu, ettd EU:n ei tule puuttua pai-
kallisen tason kysymyksiin. Asiaa on viime aikoina sivuttu neljdnnen rautatiepaketin
valmistelun yhteydessd, mutta eri intressiryhmét ovat pyrkineet vaikuttamaan lainsia-
déntoon siten, ettd raideliikenteen osalta mahdollisimman paljon kyettdisiin rajaamaan
EU:n sddntelyn ulkopuolelle. Laurikaisen tiedossa ei siis ole, ettd EU:n tasoista sdénte-
lyéd suunniteltaisiin kaupunkiraideliikenteeseen liittyen.

Samoilla linjoilla on my6s kansainvélinen joukkoliikenneliitto UITP. UITP:n neuvonan-
taja Yves Amslerin (2014) mukaan UITP:n tavoitteena on saada rajattua kaupunkiraide-
litkkenne kokonaan EU:n pakottavan teknisen lainsdddédnnon piiristd. UITP pyrkiikin siis
vaikuttamaan, ettd kaupunkiraideliikenne rajataan kokonaan esimerkiksi neljdnnen rau-
tatiepaketin yhteydessd uudistettavien yhteentoimivuus- ja rautatieturvallisuusdirektii-
vien ulkopuolelle. EU:n palvelusopimusasetusta UITP kuitenkin tukee. Amslerin mu-
kaan kaupunkiraideliikenteen osalta ei siis ole tarvetta koko unionintasoille sééntely,
vaan sektori pystyy kdytdnnOssd jarjestiytymaddn itse, mistd esimerkkind on Euroopan
komission pyynnostd kaupunkiraideliikenteen olennaisten vaatimusten maérittely ja
CEN CENELEC guide 26 -oppaan teko.

5.3 Ranska

Yleista

Ranskan kaupunkiraideliikennejarjestelmad koostuu metrosta kuudessa kaupungissa:
Pariisissa, Marseillessa, Lyonissa, Lillessd, Toulousessa ja Rennesissi ja raitiotiejérjes-
telmistd yli 20 kaupungissa.

Rautatieturvallisuus-osaston apulaisjohtaja Benoit Chevalier (2015) Ranskan ekologia-,
kestdvéd kehitys- ja energiaministeriostd kertoo, ettd sana sdéntely liitetddn Ranskassa
yleisesti taloudelliseen sdédntelyyn. Raskas raideliikenne on sdddelty EU:n lainsdddan-
nén mukaan. Kevyelld raideliikenteelld ei ole erillistd taloudellista sdéntelysysteemid,
vaikka Ranskan litkenneministeridssd on kuitenkin palveluja siithen liittyen. Kaikki kil-
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pailuasiat voidaan ottaa késittelyyn Ranskan kilpailuviranomaisen Autorité de la con-
currence ADLC:n toimesta.

Teknisen sdéntelyn suhteen kaikki kaupunkiraideliikennejérjestelmét on séddelty hank-
keiden alusta ldhtien ja niitd valvotaan sddnndllisesti STRMTG:n (Service Technique
des Remontées Mécaniques et des Transorts Guidés) toimesta. STRMTG on kansallinen
tekninen virasto, joka toimii Ranskan liikenne-, infrastruktuuri-, turismi- ja meriministe-
rididen alla. STRMTG ei kuitenkaan ole vastuussa rautatieliikenteen lupa- ja valvonta-
tehtdvistd, vaan ne kuuluvat Ranskan kansalliselle turvallisuusviranomaiselle, valtion
virastolle EPSF:lle (Etablissement public de sécurité ferroviaire). (Chevalier 2015.)

Infrastruktuurin hallinta ja liikennointi

Ranskassa kaupunkiraideliikenteen infrastruktuurin hallintaa ja liikenndintié ei ole ero-
tettu toisistaan. Kaupunkiraideliikennehankkeeseen tarvitaan kolme eri vaiheisiin liitty-
véd lupaa, jotka kaikki antaa prefekti eli kunkin hallinnollisen alueen korkein virkamies.
Kaikki lupahakemukset analysoidaan kuitenkin STRMTG:n puolesta. STRMTG on siis
kaytanndssé taho, joka varmistaa hankkeen turvallisuuden ja tekee arviointitydn, mutta
varsinainen hyvéksyminen tulee prefektiltd. Ensimmaiinen lupa hankkeelle tarvitaan jo
ithan infrastruktuurihankkeen alussa ja se on alustava. Toinen lupa tarvitaan infrastruk-
tuurin rakentamiseen ja kolmas sen kdyttoonottoon ja liikenteen aloittamiseen. (Cheva-
lier 2015.)

Kaupunkiraideliikenne rakentamisesta ja liikenndinnistd vastaavan tahon voi paittdd
suoraan paikallinen viranomainen, mutta kdytdnnosséd valinta toteutetaan ldhes aina tar-
jouskilpailun perusteella. Lupa voidaan antaa joko julkiselle tai yksityiselle yritykselle,
joka parhaiten vastaa paikallisen viranomaisen vaatimuksiin. Kaupunkiraideliikenteen
osalta kenelldkddn toiminnanharjoittajalla ei siis ole monopoliasemaa, jollainen rauta-
tiepuolella on kansallisella rautatieyhtiolla SNCF:11d. Ranskassa toimii kolme maail-
manluokan operoijaa, jotka ovat kaikki ranskalaisia yhtiditd. Pariisin metroa operoi
RATP. Muita kaupunkiraideliikenteen operoijia ovat kansallisen rautatieyhtion SNCF:n
tytéryritys Keolis sekd Transdev. Infrastruktuurin kunnossapito on myds toiminnanhar-
joittajan vastuulla. (Chevalier 2015.)

Kaupunkiraideliikennehankkeen kilpailutus on kontrolloitu monin sddnndin, jotka eivit
kaikki liity suoraan liitkenteeseen. Paikallinen viranomainen voi myds sisdllyttdd toi-
minnanharjoittajan kanssa tehtdvdin sopimukseen ehtoja muun muassa kalustosta ja
henkil6std. Tdma toimintamalli on kdytossd uusille toimiluville. Voimassa oleviin so-
pimuksiin siséltyy puolestaan ehto palkata uudelleen sama henkildstd kuin edellisen
toimiluvan voimassa ollessa. Yleisesti ottaen paikallinen viranomainen pysyy siis rai-
teiden ja kaluston omistajana ndiden toimilupien paittyessé. (Chevalier 2015.)

Turvallisuusjohtamisjirjestelmi

Toimiluvan keskeisin dokumentti on turvallisuusjohtamisjéirjestelmai ja se tulee toimit-
taa lupahakemuksen yhteydessd. Chevalier (2015) kuvaa turvallisuusjohtamisjarjestel-
maé paksuksi dokumentiksi, joka kattaa kaikki infrastruktuurin hallinnan ja operoinnin
yksityiskohdat. Kédytdnndssa siind edellytetdén, ettd tuleva operoija tunnistaa toimin-
taansa liittyvat riskit ja tietdd riittdvén hyvin miten niitd voi vélttda ja hallita. Kun tur-
vallisuusjohtamisjirjestelmé on valmisteltu, se tulee hyvéksya yksityiselld riippumatto-
malla arvioijalla, jonka puolestaan tulee olla sertifioitu valtion toimesta OQA-
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sertifioinnilla (Organisme Qualifié Agréé). Tamén jdlkeen STRMTG antaa yksimieli-
syytensd, ettd kaupunkiraideliikennejdrjestelmai ja silld aloitettava liikenne voidaan hoi-
taa turvallisesti, minka jélkeen prefekti antaa vield oman hyviksyntdnsd. (Chevalier
2015.)

Onnettomuudet ja vaaratilanteet

Ranskan onnettomuustutkintalaitos toimii BEA-TT (Bureau d'Enquétes sur les Acci-
dents de Transport Terrestre). Se on perustettu EU:n rautatielainsddddnnon myota ja se
tutkii myds kaupunkiraideliikenteen onnettomuudet ja vaaratilanteet. Onnettomuustut-
kintalaitoksen roolista on sdddetty Ranskan lainsdddanndssi. Kaikilla toiminnanharjoit-
tajilla on lain mukaan velvollisuus ilmoittaa BEA-TT:lle ja STRMTG:lle jokaisesta on-
nettomuudesta. BEA-TT voi itse pédéttdd onko onnettomuus tai vaaratilanne tilanne tut-
kittava, mutta pyyntd tutkintaan voi tulla my6s ministeridtasolta. Kukin onnettomuus
voidaan tutkia kolmelta eri taholta: tuomarin, BEA-TT:n ja toiminnanharjoittajan itsen-
sd toimesta. Jokainen taho pdittdd itsendisesti oman tutkintansa tarpeesta. (Chevalier
2015.)

Kalusto- ja patevyysvaatimukset

Ranskassa kaupunkiraideliitkenteesséd kalustosta on sdddetty asetuksella. Se ei kuiten-
kaan ole kovin tarkka eikd se ole sellaiseksi tarkoitettukaan. EU:n yhteentoimivuus-
saanndt on Ranskassa siséllytetty rautatielainsdddéantoon, mutta kaupunkiraideliikenteen
kohdalla koettiin paremmaksi antaa vain pieni rajoitettu méérd sddnt6ja mahdollistaen
uusien innovaatioiden salliminen. Kalusto tulee hyviksyd kédyttoon ja muiden lupien
tapaan hyviaksynnin myontdmisestd padttad prefekti STRMTG:n tekemén arvioinnin
pohjalta. Kaluston kunnossapidon laadun tarkistaminen on siséllytetty toiminnanharjoit-
tajan toimiluvan ehtoihin ja sen sddnndllinen valvominen kuuluu STRMTG:n toimen-
kuvaan. Kuljettajille ja kunnossapitohenkilostolle ei ole asetettu viranomaistaholta toi-
mesta pitevyysvaatimuksia. (Chevalier 2015.)

ReKisterit

Ranskassa onnettomuuksista ja myonnetyistd luvista pidetéédn rekisterid. Muita rekiste-
rejd ei ole myoskédén suunnitteilla. STRMTG kerdd dataa, mutta julkaisee sitd vain tilas-
tojen muodossa. Yksityiskohdat eivét kuitenkaan ole julkista tietoa eikd niitd anneta
kolmansille osapuolille. (Chevalier 2015.)

Valvonta

Kun metro- tai raitiojérjestelmé on otettu kdyttdon, vastuu sen turvallisuuden valvon-
nasta on STRMTG:1I4. Valvontaa toteutetaan sddnnéllisesti toiminnanharjoittajiin eril-
listen tarkastusten ja auditointien avulla. STRMTG voi myds ehdottaa prefektille, mika-
li se kokee, ettd tietty jérjestelma ei enédi ole turvallinen kaytettdvéksi. (Chevalier 2015.)

Ranskassa ei ole Chevalierin (2015) mukaan suunnitteilla muutoksia sddntelyyn. Joskin
aina on kysymys miki kaikki kuuluu STRMTG:n vastuulle. Pitdisikd heiddn sddnnelld
esimerkiksi jarjestelmid, joka palvelee pelkéstddn yhtion tyontekijoitd ja sijaitsee yhtion
kiinteiston alueella. Kysymyksend on my®ds, ettd pitdisikd valvontaa laajentaa koske-
maan myo0s huvipuistojen raidejérjestelmia.
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5.4 Ruotsi

Yleista

Ruotsissa kaupunkiraideliikennejérjestelmia ovat Tukholman metro seké raitiotiet Tuk-
holmassa, Goteborgissa ja Norrkdpingissd. Ruotsissa kaupunkiraideliikenteesstd on séé-
detty lailla lag om sdkerhet vid tunnelbana och spdrvdg 1990:1157 ja asetuksella for-
ordning om sdkerhet vid tunnelbana och spdrvdg 1990:1165. Kansallisena turvallisuus-
viranomaisena toimii Transportstyrelsen, joka toimii myds tieliikenteen, vesiliikenteen,
ilmailun ja rautateiden alalla. Transportstyrelsen valvoo myos rautatiemarkkinoita, mut-
ta el markkinoita kaupunkiraideliikenteessd. Transportstyrelsen vastaa hyvin pitkélti
Suomen Liikenteen turvallisuusvirastoa.

Infrastruktuurin hallinta ja liikennointi

Tarkastaja Peter Ahlmark (2015) Transportstyrelsenistd kertoo, ettd Ruotsissa seké inf-
rastruktuurin haltija ettd liikkennoijd tarvitsevat toiminnanharjoittamiseen erillisen
Transportstyrelsenin mydntdmén toimiluvan. Luvan saamista ja toiminnanharjoittamista
varten toimijoilta edellytetdédn turvallisuusjohtamisjarjestelméaa.

Uusien ratojen rakentaminen kilpailutetaan, mutta Transportstyrelsen ei osallistu sithen
milldén tavoin ja rataverkon hallintaan edellytetdin lupa vasta, kun rata otetaan kéyt-
toon. Varsinaiseen rataverkon rakentamiseen ei siis tarvita erillisti lupaa. Infrastruktuu-
rin kunnossapito on sisdllytetty infrastruktuurin haltijan vastuulle. Infrastruktuurin halti-
ja voi kuitenkin palkata urakoitsijan suorittamaan raiteiden ylldpidon, kunhan se toteute-
taan turvallisella ja jérjestelmélliselld tavalla. Vastuu turvallisuudesta on kuitenkin tés-
sékin tapauksessa infrastruktuurin haltijalla. (Ahlmark 2015.)

Myo6s metro- ja raitiolitkenteen liikenndinti kilpailutetaan, mutta Transportstyrelsen ei
osallistu tdhdn prosessiin. Liikenndintid ja sen aloittamista varten tarvitaan kuitenkin
Transportstyrelsenin lupa. Luvalla ei ole pédéttymisaikaa, mutta se voidaan kuitenkin
lopettaa, mikéli litkenndijin ei katsota tdyttdvé sille asetettuja vaatimuksia. Ruotsissa
kaupunkiraideliikenteessd toimii sekd yksityisid ettd julkisia litkenndijid. (Ahlmark
2015.)

Turvallisuusjohtamisjirjestelmi

Infrastruktuurin haltijoilta ja liitkenndijiltd vaadittavassa turvallisuusjohtamisjérjestel-
massd toiminnanharjoittajan tulee kuvata toiminnassaan vallitsevan turvallisuuspolitiik-
ka, turvallisuus-sddnnét, toimintamallit ja tavoitteet sekéd se, kuinka ndiden avulla var-
mistutaan turvallisuuden ylldpitdmisestd ja parantamisesta. Turvallisuusjohtamisjérjes-
telmén tulee olla ajan tasalla ja henkiloston saatavilla. Siind on kuvattava toiminnasta
aitheutuvat riskit, mukaan lukien riskit mahdollisten aliurakoitsijoiden kéyttdmisesta.
Turvallisuusjohtamisjérjestelmédn voi mukauttaa johonkin yleisesti tunnettuun laatujér-
jestelmddn, mutta silloin sen dokumentoinnissa on kiinnitettivd huomiota, ettd sitd voi-
daan helposti hydodyntdé toiminnanharjoittamisen kannalta tarkeilld osa-alueilla. Turval-
lisuusjohtamisjirjestelmédssa tulee kuvata myds menettelytavat, miten toiminnan muu-
toksia ja niiden vaikutusta liikenneturvallisuuteen kisitelldéin, miten riskejd tunnistetaan
ja arvioidaan ja miten riskianalyysien pohjalta toteutetaan vélittomat toimenpiteet. Tur-
vallisuusjohtamisjérjestelmiin tulee sisillyttdd myods menetelmét, miten onnettomuuk-
sia ja vaaratilanteita tunnistetaan, tutkitaan, analysoidaan ja dokumentoidaan sekd miten
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turvallisuusasioihin liittyva tieto saadaan kulkemaan organisaation eri osastojen vililld
ja miten se arkistoidaan. Turvallisuusjohtamisjdrjestelmdi tulee seurata ja arvioida
saannollisesti oman sisdisen auditointisuunnitelman mukaan ja auditointien tulokset on
my0s dokumentoitava. (Transportstyrelsen 2013.) Turvallisuusjohtamisjarjestelmi arvi-
oidaan Transportstyrelsenin toimesta luvan hakemisen yhteydessd. Transportstyrelsen
valvoo turvallisuusjohtamisjirjestelmén noudattamista, mutta ei osallistu sen kehitté-
misprosessiin. (Ahlmark 2015.)

Kalusto- ja patevyysvaatimukset

Transportstyrelsen asettaa my0ds vaatimukset kalustolle ja hyvaksyy kaytettavan kalus-
ton. Uuden kaluston lisdksi kalustolle on hankittava hyvaksyntd myos siind tapauksessa,
kun kalustoa on merkittdvdasti muutettu. Hyvéksymistd varten toiminnanharjoittajan
tulee toimittaa muun muassa kuvaus kalustosta ja sen kéyttotarkoituksesta, suunnitellus-
ta kayttdonottoajankohdasta, vaatimustenmukaisuudesta ja riskien arvioinnista sekéd
muutamia muita teknisid dokumentteja. Mikili hakija on aiemmin saanut hyviksynnén
samalla valmistustavalla valmistetulle kalustolle, hyvdksynndn hakemismenettely on
kevyempi. Transportstyrelsen valvoo myds kiytettdvin kaluston kunnossapitoa.
(Transportstyrelsen 2010.)

Transportstyrelsen on antanut henkiloston patevyysvaatimuksista sdédnnoksen, jonka
mukaan toiminnanharjoittajien tulee laatia omat vaatimuksensa henkiloston terveydelle
ja pitevyydelle siten, ettd niilld voidaan varmistua toiminnan turvallisuudesta.
Transportstyrelsen valvoo nditd vaatimuksia samaan tapaan kuin se valvoo turvallisuus-
johtamisjérjestelmin noudattamista. (Ahlmark 2015.)

Onnettomuudet ja vaaratilanteet

Infrastruktuurin haltijoiden ja liitkenndijien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden ilmoi-
tusvelvollisuudesta on sdddetty laissa ja ilmoitusten tekemisestd on annettu tarkempi
Transportstyrelsenin méérdys. Toiminnanharjoittajien tulee onnettomuuksien ja vaarati-
lanteiden ilmoittamisen lisdksi dokumentoida, tutkia ja analysoida sattuneet tilanteet,
jotta ne eivét toistuisi uudelleen. Onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkiminen ja
arviointi on siis toiminnanharjoittajien vastuulla, mutta Ruotsin onnettomuuskeskus
Statens Haverikommission SHK tutkii kuitenkin myos tirkeimmaét onnettomuudet.
(Ahlmark 2015.)

Toiminnanharjoittajien tulee vélittdmési ilmoittaa puhelimitse Transportstyrelsenille
vakavasta onnettomuudesta tai vaaratilanteesta, josta olisi voinut aiheutua vakava onnet-
tomuus. Téllaiseksi katsotaan tilanne, jossa on kuollut tai vakavasti loukkaantunut va-
hintddn yksi henkild tai jossa kalustolle, raidejérjestelmélle tai ymparistolle on sattunut
mittavia vahinkoja yli 150 000 euron edestd. Ilmoitusvelvollisuus koskee myds muun
muassa onnettomuuden tai vaaratilanteen aiheuttaneita teknisid héirioitd, signaalilaittei-
den toimintaa vaikuttaneita hdirioitd, merkittdvid tuhotditéd tai muita olennaisia puutteita,
joilla on vaikutusta turvallisuuteen. Liséksi toiminnanharjoittajien tulee toimittaa
Transportstyrelsenille vuosittain raportti, jossa tulee esittdd erikseen mairitellyt onnet-
tomuudet, vaaratilanteet ja litkennekatkot. (Transportstyrelsen 2011.)
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Rekisterit

[Imoitetuista onnettomuuksista ja vaaratilanteista kerdtddn tietoja onnettomuusrekiste-
riin. Onnettomuuksista kerdttyjé tietoja on muun muassa aika ja tapahtumapaikka, on-
nettomuustyyppi, tiedossa olevat syyt, kuolleiden ja loukkaantuneiden maéréd ja mahdol-
lisen liikennekatkon kesto. Onnettomuusrekisterin lisdksi Transportstyrelsen yllapitdd
rekisterid myOntdmistddn toimiluvista. Rekisterien tiedot ovat julkisia, ja kuka vaan voi
pyydettiessd saada padsyn tietoihin. (Ahlmark 2015.)

Valvonta

Kaupunkiraideliikenteen turvallisuuden valvominen on Transportstyrelsenin vastuulla ja
sitd suoritetaan auditoimalla kirjeitse, auditoimalla rajattu osa yhtiostd, auditoimalla
koko yhtid tai virallisella tapaamisella yhtion johdon kanssa. (Ahlmark 2015.) Toimin-
nanharjoittajan vastuulla on laatia oma turvallisuusjohtamisjdrjestelménsd ja sellaiset
sadnndt, joilla voidaan varmistua toiminnan luotettavuudesta ja turvallisuudesta. Val-
vonnassa huomioon otettavia asioita on tdten henkiloston koulutus- ja pitevyysvaati-
mukset, terveysvaatimukset ja terveydentilan seuranta, kalustolle ja infrastruktuurille
tehtavit tarkastukset ja ndiden kunnossapito, kaluston lastaaminen seké turvallisuusjoh-
taminen. (Transportstyrelsen 2013.) Valvontaa toteutetaan riskiperustaisesti, joten kaik-
kia toimijoita ei auditoida samalla tavoin (Ahlmark 2015).

5.5 Tanska

Yleista

Tanskan ainoa kaupunkiraideliikennejérjestelma on tilld hetkellda K66penhaminan met-
ro. Raitiotiejérjestelmid suunnitellaan kuitenkin seuraaviin kaupunkeihin: Aalborg,
Odense, Aarhus ja Koopenhamina. Raitiovaunu- ja metroliikenne kuuluu kansallisen
rautatieturvallisuusviranomaisen piiriin ja Tanskan rautatielaki koskee suurimmaksi
osaksi myOs Koopenhaminan metroa. Lain mukaan Tanskan liikenneministerié ei voi
kuitenkaan antaa metroa koskevia koulutusmiirdyksid eikd méérdtd erityisistd rapor-
tointivelvollisuuksista. Tanskan kansallisena turvallisuusviranomaisena toimii Trafik-
styrelsen, joka on Suomen Liikenteen turvallisuusvirastoa vastaava viranomainen.
(NSA Denmark 2015.)

Infrastruktuurin hallinta ja liikennointi

Tanskassa infrastruktuurin hallintaan tarvitaan Trafikstyrelsenin myontdma turvallisuus-
lupa. Sen saamisen ehtona on toimijan vakavaraisuus ja se, ettei toimija ole aiemmin
syyllistynyt talousrikoksiin. Luvan edellytyksend on myds turvallisuusjohtamisjarjes-
telmd, joka Tanskan lain mukaan on myds vahvistettava infrastruktuurin haltijan organi-
saatiossa. Suurten infrastruktuurihankkeiden rakentamisesta on puolestaan sédéddetty
Tanskan rakentamislaissa. Infrastruktuurin kunnossapidon jéirjestdminen on infrastruk-
tuurin haltijan vastuulla. (NSA Denmark 2015)

Liikenndintiin vaaditaan Tanskassa Trafikstyrelsenin myontdma turvallisuustodistus ja
sitd varten turvallisuusjohtamisjirjestelmd (NSA Denmark 2015). Metroliikenteen har-
joittaminen kilpailutetaan ja Tanskan liikenneministerié tekee metroliikenteen harjoitta-
jan kanssa sopimuksen julkisesta palvelusta. Sopimuksessa litkenneministerié voi méa-
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rdtd muun muassa reiteistd, tariffeista ja muista toiminnan harjoittamisen ehdoista.
(LVM 2015.)

Infrastruktuurin hallinnan ja litkenndinnin luvat on siis erotettu Tanskassa. Kdoopenha-
minan metrossa ndistd toiminnoista vastaa kuitenkin sama taho, silld liikennetti harjoit-
tavalla Metro Service A/S:1ld on toimilupa myds infrastruktuurin hallintaan (LVM
2013).

Turvallisuusjohtamisjarjestelméa

Turvallisuusjohtamisjirjestelmén sisdltoon ja arvioimiseen kdytetddn samoja sddntoja
kuin rautateilld ja mitd rautatieturvallisuusdirektiivissd (2004/49/EY) ja siihen liittyvissd
Euroopan komission asetuksissa (1158/2010 ja 1169/2010) sdddetddn ja sen noudatta-
mista valvotaan samaan tapaan kuin rautateilld (NSA Denmark 2015). Tanskan laissa
on myos sdddetty siitd, ettd infrastruktuurin haltijan on varauduttava turvallisuusjohta-
misjarjestelmdssddn toiminnan aiheuttamiin vaaroihin. Téstd laaditaan turvallisuussuun-
nitelma yhdessé Trafikstyrelsenin kanssa, joskaan virasto ei sitd kuitenkaan hyviksy tai
vahvista. (LVM 2015.)

Onnettomuudet ja vaaratilanteet

Onnettomuuksien ja vaaratilanteiden ilmoittamisesta kaupunkiraideliikenteen osalta ei
télld hetkelld sdddetd laissa. Onnettomuuksien ilmoittamisesta Trafikstyrelsenille on
kuitenkin suunnitteilla sdddds. Siind suunnitellaan maériteltdvéksi erityisesti, mitkd on-
nettomuudet ja vaaratilanteet tutkitaan ja miten. Onnettomuuksien ja vaaratilanteiden
tutkinnasta ja arvioinnista vastaa kuitenkin jo nyt poliisi ja onnettomuustutkintalauta-
kunta Havarikommissionen. (NSA Denmark 2015.)

Kalusto- ja patevyysvaatimukset seki rekisterit

Liikennéitdvin kaluston hyvdksymisprosessia sddntelee Trafikstyrelsen. Uudelle kalus-
tolle on haettava Trafikstyrelsenin hyvéksyntd, ennen kuin se otetaan kéyttoon. Kalus-
ton tarkastuksessa kéytetdén apuna teknisid asiantuntijoita. Trafikstyrelsen valvoo lii-
kenndijan toimintaa ja sitd kautta myds kaluston kunnossapitoa. (NSA Denmark 2015.)

Liikenteenharjoittaja ja infrastruktuurin haltija ovat vastuussa henkildstonsd koulutuk-
sesta. Trafikstyrelsen voi antaa esimerkiksi méaédrdyksid liikenneturvallisuustehtivissé
toimivien henkildiden terveydentilan valvonnasta ja se valvoo terveydentilaa koskevien
madrdysten noudattamista. Patevyysvaatimukset on spesifioitu erillisessd méaédrayksessa.
Rekistereihin kerdtddn samanlaista tietoa kuin rautatierekistereihin. (NSA Denmark
2015.) Tietoja rekisteritietojen julkisuudesta tai luovuttamisesta kolmansille osapuolille
el tutkimuksessa saatu tarkempaa tietoa.

Valvonta

Kaupunkiraideliikenteen turvallisuuden valvonta on Trafikstyrelsenin vastuulla. Se val-
voo turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn noudattamista ja liikenndijdn toimintaa. Yleisen
valvonnan kautta se valvoo muun muassa infrastruktuurin ja kaluston turvallisuutta ja
kunnossapitoa sekd henkiloston terveydentilaa koskevien miédrdysten noudattamista.
(NSA Denmark 2015.)
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Tanskassa suunnitelmissa oleville raitiotiejarjestelmille on tarkoitus kdyttia niin pitkille
kuin mahdollista samaa hyvidksymisprosessia kuin metrolle. Tdlld pyritdén prosessien
helppouteen, silld monet hakijat, konsultit, liikkenndijét ja infrastruktuurin haltijat tunte-
vat prosessin. Nykyinen sddntelymalli on siis koettu hyvéksi eikd raitiotiejéirjestel-
mien rakentamisen ja suunnittelun takia ole suunnitelmissa muuttaa sdéntelya tai toi-
mintamalleja. (NSA Denmark 2015.)

5.6 Sveitsi

Yleista

Sveitsissd metroliikennettd harjoitetaan Lausannessa. Suurimmat raitiotiekaupungit ovat
puolestaan Ziirich, Basel, Geneve ja Bern. Lisdksi maassa on useita rautatielinjoja, jotka
paittyvét kaupunkeihin metron olomuodossa. Kidytdnnossid metro- ja raitiotiet on Sveit-
sin lainsdddidnnossé verrattu rautateihin ja kaupunkiraideliikenne on titen katettu koko-
naan rautatielainsdédannolld. (Liitscher & Bacher 2015.) Sveitsi ei ole EU:n jasenvaltio,
joten virallista kansallista rautatieturvallisuusviranomaista heilld ei ole.

Rautateiden ja kaupunkiraideliikenteen turvallisuus-, sddntely- ja valvontaviranomaise-
na toimii Bundesamt fiir Verkehr (jdljempénd BAV), joka on Sveitsin ympéristo-, lii-
kenne-, energia- ja viestintdministerion alla toimiva virasto. BAV antaa kansalliset tur-
vallisuus-sddnnot, hyviksyy infrastruktuurisuunnitelmat sekd myontdd kaupunkiraide-
litkkenteen luvat ja kaluston tyyppihyvaksynnét. (Liitscher & Bacher 2015.)

Infrastruktuurin hallinta ja liikennointi

BAV:n hyviksynnit ja maardykset -yksikon johtaja Jiirg Liitscherin ja apulaisjohtaja
Roland Bacherin (2015) mukaan infrastruktuurin hallintaa ja liikenn6intid hoitaa Sveit-
sissd usein sama taho. Varsinkin raitioliikenteessd infrastruktuurin hallintaa ja liiken-
ndintid ei ole erotettu, ja molemmista vastaa sama toiminnanharjoittaja. Infrastruktuuri-
hanke alkaa Sveitsissd poliittisesta prosessista ja padtoksenteosta. Padtoksenteon jalkeen
hankkeen tilaaja vastaa hankkeen kilpailutusprosessista. Liikenndintid hoitaa infrastruk-
tuurin haltija, joten sitd ei kilpailuteta erikseen. Infrastruktuurisuunnitelmiin tarvitaan
BAV:n hyvéksyntd, radan rakentamiseen hyviksyntd ja kdyttoon BAV:n myontdmi
turvallisuuslupa. Luvan saatuaan infrastruktuurin haltija ottaa vastuun radan rakentami-
sesta ja sen operoinnista. Infrastruktuurin kunnossapito on sisillytetty myos infrastruk-
tuurin haltijan vastuulle. Infrastruktuurin turvallisuuden valvontavastuu on BAV:lla.
Liikenndinnin aloittamiseen vaaditaan puolestaan infrastruktuurin kdyttolupa ja turvalli-
suustodistus, jotka myds BAV myontéa.

Vaatimus turvallisuusluvan ja -todistuksen hakemisesta on kirjattu lakiin heindkuussa
2013 ja ndiden kéyttod sovelletaan parhaillaan kaupunkiraideliikenteeseen. Yksinkertai-
simmissa tapauksissa, erityisesti raitioliikenteessd, turvallisuuslupa ja -todistus voidaan
hakea ja myontdd yhdessd, jos toiminnanharjoittajana toiminta on kuvattu ja dokumen-
toitu kattavasti. (Liitscher & Bacher 2015.)

Turvallisuusjohtamisjarjestelméa

Turvallisuusluvan ja -todistuksen myontdmisen edellytyksenéd on ylldpidettdava turvalli-
suusjohtamisjirjestelmi, jossa on kuvattava menetelmit, ettd toiminnanharjoittajan on
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toiminta on turvallista ja luotettavaa. (Liitscher & Bacher 2015.) Turvallisuusjohtamis-
jarjestelmd on kuvattava sekd organisaatio- ettd toimintatasoilla ja siind tulee esittdd
muun muassa kuvaus organisaation rakenteesta, turvallisuustavoitteista, toiminnan val-
vonnasta, vastuunjaosta ja henkiloston pétevyyksistd. Liséksi sithen tulee siséllyttdd
myo6s menetelmat riskien tunnistamiseen ja hallintaan sekd kuvaus, miten riskejd ja tur-
vallisuusasioita analysoidaan. Myos selvitys lakien ja sddddsten huomioon ottamisesta
ja turvallisuusjédrjestelmén ajan tasalla pitdmisestd kuuluu sisidltovaatimuksiin. (BAV
2013b.) Turvallisuusjohtamisjérjestelmén sisdltd vastaa pitkdlti vaatimuksia, jotka on
sdddetty EU:n rautatieturvallisuusdirektiivissd (2004/49/EY) ja Euroopan komission
asetuksissa (1158/2010 ja 1169/2010).

Turvallisuusjohtamisjérjestelmd vahvistetaan BAV:n toimesta lupaa myonnettdessd ja
sen noudattamista valvotaan auditoinneilla ja tarkastuksilla. Valvonta toteutetaan riski-
perustaisella toimintamallilla. (Liitscher & Bacher 2015.) Liséksi toiminnanharjoittajien
tulee vuosittain toimittaa turvallisuuskertomus kuluneesta vuodesta. Turvallisuustodis-
tuksen ja -luvan uusimisessa otetaan huomioon erityisesti turvallisuuskertomukset ja
valvonnan ja tarkastusten kautta saadut tiedot. Sekd turvallisuustodistus ettd turvalli-
suuslupa voidaan myontié enintdéin viideksi vuodeksi kerrallaan. (BAV 2013b.)

Onnettomuudet ja vaaratilanteet

Onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinnasta vastaa Sveitsin onnettomuustutkintaor-
ganisaatio SUST (Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle). Onnettomuustutkin-
taprosessi ei poikkea oli sitten kyseessd metro-, raitiotie- tai rautatieonnettomuus. (Liit-
scher & Bacher 2015.) Toiminnanharjoittajien tulee ilmoittaa onnettomuuksista SUSTil-
le, mistd on sdddetty asetuksessa liikennetapauksien turvallisuustutkinnasta (VSZV
2014). Ilmoitusvelvollisuus koskee onnettomuuksia, joissa vdhintddn yksi ihminen on
kuollut tai vakavasti loukkaantunut tai joissa on sattunut vakavia vahinkoja. Myos vaa-
ratilanteet, joissa onnettomuus on ollut 1dhelld ja joita ei olisi voitu estdd automaattisilla
paikan paéllé olevilla turvallisuuslaitteilla, on ilmoitettava. Lisdksi on myds ilmoitettava
epatavallisista tilanteista, jotka johtuvat turvallisuuteen liittyvien laitteiden tekniikkahdi-
ridistd, puutteellisista turvallisuusmenetelmistd tai henkildiden inhimillisistd virheista.
Myos epadillyt tai toteutuneet tuhotydt seké kalustossa syttyneet tulipalot tulee ilmoittaa.

Edelld mainituista tilanteista tulee ilmoittaa myds BAV:lle. Lisdksi BAV:lle tulee rapor-
toida muun muassa vakavista hiirioistd, rdjahdyksistd ja tulipaloista turvallisuuteen liit-
tyvissd jarjestelmissd, itsemurhista ja loukkaantumiseen johtaneista itsemurhayrityksista
ja kolareista. (Liitscher & Bacher 2015.)

Kalusto- ja patevyysvaatimukset

Kalustolle on myds hankittava BAV:n hyvidksyntd ennen sen kdyttoonottoa. Kalusto-
vaatimuksista ja hyviksymisprosessista on sdddetty laissa ja asetuksissa. Lisdksi BAV
valvoo kaluston sddntdjenmukaisuutta ja kunnossapitoa litkkenndinnin aikana. (Liitscher
& Bacher 2015.)

Sveitsissd my0s kaluston kuljettajilta vaaditaan BAV:n myontdma lisenssi. Se koostuu
kolmesta osasta: terveystarkastuksesta, psykologisista testeistd ja kdytdnnon kokeesta.
Lisenssi myonnetddn 10 vuodeksi, mutta sithen kuuluu sidénnélliset tarkastukset viiden
vuoden vélein. Lisenssin mydntdmisprosessia kontrolloi BAV, mutta terveystarkastus ja
psykologiset testit on ulkoistettu ndiden alojen ammattilaisille. Raitiovaunun kuljettajien
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lisenssit jaetaan kolmeen eri luokkaan, jotka riippuvat muun muassa kaluston maksimi-
nopeudesta ja niiden saamiseen on myds erilaisia vaatimuksia muun muassa ién, koulu-
tuksen ja soveltuvan tyokokemuksen suhteen. Terveydellisid ja psykologisia vaatimuk-
sia sekd kaytdnnon taitoja valvotaan BAV:n toimesta. (Liitscher & Bacher 2015.)

ReKisterit

[Imoitetuista onnettomuuksista ja vaaratilanteista kerdtién tietoja rekistereihin. Joitakin
tietoja rekisteristd vélitetddn Sveitsin tilastokeskukselle tilastointitarkoituksiin. Jos on-
nettomuuteen tai vaaratilanteeseen liittyva data voi olla relevanttia ja silld voi olla vai-
kutusta my6s muihin samanlaisiin tai samankaltaisiin jdrjestelmiin, BAV vilittda tiedon
my0s ndiden jirjestelmien toimijoille. (Liitscher & Bacher 2015.) Lisdksi BAV yllépitda
kansallista kalustorekisterid, johon sisdltyy tiedot kalustotyypistd, omistajasta, kaluston
tarkeimmistd ominaisuuksista ja hyviksyttyjen kulkuneuvojen mééristd. (BAV 2014.)

Valvonta

BAV:n toteuttaa kaupunkiraideliikenteen valvonnassa riskiperusteista toimintamallia,
jossa tarkasteltavat kohteet valitaan tiedossa olevien riskien ja niiden vakavuuden perus-
teella. Omassa riskiarvioinnissaan BAV analysoi systemaattisesti omien teknisten asian-
tuntijoidensa avulla kdytettdvissd olevaa informaatiota ja pééttda sen perusteella alueet,
joilla valvontaa ja tarkastuksia on erityisesti toteutettava. Téarkeitd informaation léhteitad
on esimerkiksi toiminnanharjoittajien vuosittaiset turvallisuusraportit, BAV:n omat au-
ditoinnit ja tarkastukset sekd lupaprosessien aikana saadut tiedot. Edelld mainittujen
perusteella pditetddn toiminnanharjoittajat ja tekniset osa-alueet, joihin valvonta kulla-
kin kerralla kohdistetaan. Kaikkiin toiminnanharjoittajiin on kuitenkin kohdistettava
valvontatoimintaa erikseen maéritetyn mittaisella ajanjaksolla. Valvonnan véli méardy-
tyy muun muassa yrityksen koon ja annettujen lupien voimassaolopituuden mukaan.
Turvallisuusvalvonnan sykli on esitetty seuraavalla sivulla kuvassa 3. Siind on kuvattu
BAV:n tehtdvien yhteys, jotka silld on turvallisuus- ja sddntelyviranomaisena.

Valvontaa toteutetaan auditoinneilla, toiminnan valvomisella ja tarkastuksilla. Auditoin-
tien tarkoituksena on ensisijaisesti tarkastella yhtion organisaatiota ja sen prosesseja.
Niisté tiedotetaan myos etukéteen. Tyypillinen auditointiprosessin kulku on esitetty seu-
raavalla sivulla kuvassa 4. Toiminnan valvomisessa tarkastellaan toiminnanharjoittajan
toimintaa ja sen vastaavuutta sddnndsten ja turvallisuusjohtamisjérjestelmissi kuvattu-
jen menetelmien kanssa. Toiminnan valvonnassa tarkastellaan johdon sijasta usein var-
sinaisesta ty0std vastaavia ja sitd tekevid henkil6itid. Auditoinnit ja toimintojen valvonta
tehddén usein yhdessd, minkd myotd on mahdollista identifioida ja tarkastella toimin-
nanharjoittajan toimintaketjua johtajatasolta prosessien luomisesta aina tyontekijatasolle
ja prosessien toteuttamiseen asti. Tarkastuksia tehddin tiettyihin ennalta mairattyihin
osa-alueisiin, jotka yleensd ovat raideinfrastruktuurin tai kaluston teknisid ominaisuuk-
sia. Toiminnan valvomisesta ja tarkastuksista voidaan ilmoittaa etukiteen, mutta se ei
ole vilttamatonta.

Valvonnasta toteutetaan raportti, jossa pyritddn parannuskohteiden lisdksi kertomaan
my0s missd on onnistuttu. Jos valvonnan aikana on 16ydetty turvallisuuspuutteita, BAV
laatii vaatimukset korjata puutteet tiettyyn ajankohtaan mennesséd. Vaatimuksiin ei sisél-
lytetd ehdotettuja ratkaisuja, vaan toiminnanharjoittajan tulee korjata ja ratkaista puut-
teet itse. Valvonnan tuloksista raportoidaan BAV:n siséllé eri osastoille, milld varmiste-
taan tiedon kulku, tirkeiden valvontatulosten huomioon ottaminen ja BAV:n omien
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prosessien kehittiminen muun muassa riskien arvioinnissa seka teknisten turvallisuus-
yksityiskohtien ja toiminnanharjoittajan toiminnan arvioinnissa muun muassa turvalli-
suustodistuksiin ja -lupiin liittyen. (BAV 2013a.)

Normatiivinen vaihe
(Normative phase)

Turvallisuusmaaraykset
(Safety Rules)

Toiminnallinen vaihe
(Operational phase)

Ennakoiva vaihe
(Preventive phase)

Kuva 3 BAV:n valvontasykli (BAV 2013a).

Suunnittelu
(Planning)

IImoitus (Announcement) 1

Alustavat keskustelut
(Prior discussion)

Yksityiskohtainen suunnittelu
(Detailed planning)

Toteutus (Execution) 1

Raportointi (Report)

h

Seuranta

(Follow-up)

Kuva 4 BAV:n auditointiprosessin kulku (BAV 2013a).
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5.7 Toimintamallien vertailu ja arviointi

Tarkastelluista maista selvitettiin kaupunkiraideliikenteen sééntelyd ja toimintamalleja
infrastruktuurin hallinnan, liikenteen harjoittamisen, onnettomuuksien ja vaaratilantei-
den, kalusto- ja patevyysvaatimusten sekd rekisterien osalta. Tutkittujen maiden séénte-
lystd ja toimintamalleista 10ytyi paljon yhtéldisyyksid, kuten toiminnanharjoittamista
varten vaadittava lupamenettely ja turvallisuusjohtamisjirjestelmé seké kaluston ja rata-
verkon hyviksynnét. [soimmat eroavaisuudet olivat puolestaan vaadittavien lupien méa-
rassd, henkildston patevyysvaatimusten maérittelyssd ja onnettomuuksien tutkinnassa.

Tarkastelluista maista kaupunkiraideliikenne kuuluu rautatielainsdddéannon piiriin Tans-
kassa ja Sveitsissd. Ruotsissa ja Ranskassa kaupunkiraideliikenteestd on puolestaan laa-
dittu erillisid sddadoksid. Kaupunkiraideliikenne kuuluu rautatieliikenteen tavoin kansal-
lisen rautatieturvallisuusviranomaisen valvonnan piiriin Ruotsissa ja Tanskassa. Ruot-
sissa turvallisuusviranomaisena toimii Transportstyrelsen ja Tanskassa Trafikstyrelsen.
Ranskassa kaupunkiraideliikenteen valvovana viranomaisena toimii puolestaan
STRMTG, joka on eri taho kuin Ranskan rautateilld. Sveitsi ei ole EU:n jdsenvaltio,
joten sielld ei ole virallista kansallista turvallisuusviranomaista. Kaytdnnossd Sveitsin
kaupunkiraideliikennettd valvova taho, BAV, vastaa kuitenkin kansallista turvallisuus-
viranomaista.

Rautatieturvallisuusdirektiivin mukaista toimintamallia, jossa infrastruktuurin hallin-
taan edellytetddn turvallisuuslupa ja liikennointiin turvallisuustodistus on kaytossa
Tanskassa ja sitd sovelletaan parhaillaan kaupunkiraideliikenteeseen myds Sveitsissa.
Infrastruktuurin hallinta ja liikenndinti on erotettu toisistaan Ruotsissa ja Tanskassa.
Sveitsissd ja Ranskassa liikenndinti puolestaan sisdltyy samalle taholle kuin infrastruk-
tuurin hallinta. Ruotsissa ja Tanskassa infrastruktuurin haltija ja litkenteenharjoittaja
voivat kuitenkin olla sama toimija, ja kdytdnnossd Tanskan ainoassa kaupunkiraidelii-
kennejérjestelmissd, Koopenhaminan metrossa ndin nimenomaan on. Tanskassa ja
Ruotsissa lupajirjestelméd on yksinkertaisin, silld infrastruktuurin hallintaan ja liiken-
ndintiin tarvitaan kumpaankin vain yksi lupa ennen infrastruktuurin kayttoonottoa tai
litkkenndinnin aloittamista. Ranskassa lupajirjestelmd on kolmiportainen ja se kattaa
kaupunkiraideliikennejéirjestelmédsuunnitelmien hyviaksymisen, rakentamisen aloittami-
sen ja kdyttoonoton. Sveitsissd kaupunkiraidejdrjestelmd suunnitelmiin ja jirjestelmiin
vaaditaan myds hyviksynnit sekd infrastruktuurin hallintaan ja liikenndintiin vielé eril-
liset luvat.

Infrastruktuurin hallinta ja liikenndinti kdytdnnossé kilpailutetaan kaikissa tarkastelluis-
sa maissa toiminnanluonteesta riippuen joko yhdessé tai erikseen, mutta turvallisuusvi-
ranomainen ei tdhdn prosessiin osallistu. Infrastruktuurin kunnossapito on kaikissa tar-
kastelluissa maissa infrastruktuurin haltijan vastuulla.

Ranskan toimintamallit kaupunkiraideliikenteessd poikkeavat eniten muista tarkastel-
luista maista. Kaupunkiraideliikennettd valvova viranomainen STRMTG kontrolloi
myods lupaprosesseja muiden maiden tapaan, mutta se ei kuitenkaan myonna lupia. Se
kuitenkin tekee kdytannodssd kaiken analysoivan tyon ja valmistelee lupien myontdmi-
sen, mutta niille tarvitaan hallinnollinen hyvéiksynté ja ne allekirjoitetaan prefektin toi-
mesta. Myos turvallisuusjohtamisjérjestelmd on Ranskassa sertifioitava ulkopuolisen
arvioijan toimesta, mitd ei muissa tarkastelluissa maissa vaadittu. Infrastruktuurin hal-
lintaa ja liikenteen harjoittamista ei ole erotettu, joten kdytannossd ndihin liittyvid lu-
paprosessejakaan ei ole erotettu.
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Kaikissa tarkastelluissa maissa toimilupien keskeisend ehtona on turvallisuusjohtamis-
Jjdrjestelmd, johon on yleisesti sovellettu rautateiden turvallisuusjohtamisjirjestelmén
ehtoja. Pienid vivahde-eroja eri maiden valilld kuitenkin on. Turvallisuusjohtamisjérjes-
telmén arvioi ja hyviksyy turvallisuusviranomainen, Ranskassa prefekti.

Kalustolle vaaditaan kussakin tarkastellussa maassa hyvdksyntéd turvallisuusviranomai-
sen tai Ranskassa prefektin toimesta. Ranskassa kéytettdvésta kalustosta sdddetdin ase-
tuksella, jossa ei kuitenkaan ole kovin tarkkoja vaatimuksia. Lisdksi paikallinen viran-
omainen voi sisdllyttdd ehtoja kalustolle jarjestdessdédn tarjouskilpailua. Sveitsissd vaa-
timukset kalustosta ja hyviksymisprosessista on siséllytetty lakiin ja asetuksiin. Ruot-
sissa vaatimukset kalustolle asettaa puolestaan Transportstyrelsen.

Henkilostolle asetetuista pdtevyysvaatimuksista ei Ranskassa ole sdddetty erikseen. Pai-
kallinen viranomainen voi kuitenkin méérétd niitd tehdessidén sopimuksen kaupunkirai-
delitkennejérjestelmistd toiminnanharjoittajan kanssa. Tanskassa pitevyysvaatimukset
on médritelty erillisessd méérdyksessid. Ruotsissa Transportstyrelsen on puolestaan vel-
voittanut toiminnanharjoittajat laatimaan omat patevyysvaatimuksensa henkildstolle
siten, ettd niiden avulla voidaan osaltaan varmistua toiminnan turvallisuudesta. Sveitsis-
sd kaupunkiraidelitkennekaluston kuljettajilta vaaditaan puolestaan erillinen BAV:n
myOntdma lisenssi. Lisenssejd on eri luokkia ja niihin sisdltyy terveydellisid, psykologi-
sia ja koulutukseen liittyvid vaatimuksia.

Onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkintaan liittyen tarkasteltavissa maissa oli pal-
jon eroja. Ranskassa onnettomuustutkinnan voi suorittaa kolme eri tahoa, joista jokai-
nen padttdd itsendisesti tutkinnan tarpeesta, joskin myds ministeridtasolta voi tulla pyyn-
to tutkia onnettomuus. Onnettomuuksista on ilmoitusvelvollisuus onnettomuustutkinta-
laitokselle ja turvallisuusviranomaiselle STRMTG:lle. Sveitsissd onnettomuus- ja vaara-
tilannetutkinnan suorittaa kansallinen onnettomuustutkintakeskus ja prosessi ei poikkea
oli kyseessd metro-, raitio- tai rautatielitkenneonnettomuus. Ilmoitusvelvollisuus on
onnettomuustutkintakeskuksen lisdksi turvallisuusviranomaiselle BAV:lle. Ruotsissa
onnettomuudesta tulee edellisten tapaan ilmoittaa turvallisuusviranomaiselle
Transportstyrelsenille. Onnettomuuksien tutkiminen kuuluu puolestaan toiminnanhar-
joittajien vastuulle, joskin tirkeimmaét onnettomuudet tutkii myds Ruotsin onnettomuus-
tutkintakeskus. Tanskassa puolestaan onnettomuuksien ja vaaratilanteiden ilmoittami-
sesta kaupunkiraideliikenteen osalta ei ole télld hetkelld sdadetd laissa. Siitd on kuiten-
kin suunnitteilla uusi sdddds. Onnettomuudet tutkii poliisi ja onnettomuustutkintalauta-
kunta.

Tarkastelluista maista kaupunkiraideliikenneonnettomuuksista kerdtddn tietoa rekiste-
reihin Ranskassa, Ruotsissa ja Sveitsissd. Néiden ylldpidosta vastaa Ranskassa
STRMTG. Kerityt yksityiskohdat eivét ole julkisia eikd niitd anneta kolmansille osa-
puolille. Ruotsissa puolestaan tiedot ovat julkisia ja kuka vaan voi pyytdmaélld saada
niitd tietoonsa. Sveitsissid tietoja vilitetddn eri kaupunkiraideliikennejdrjestelmien toi-
mijoille, mikéli kyseinen tieto voi niiden turvallisuuden kannalta olla hyodyllistd. Rans-
kassa ja Ruotsissa pidetdédn turvallisuusviranomaisten toimesta liséksi rekisterid myon-
netyistd luvista ja Sveitsissd hyvéksytystd kalustosta. Tanskassa kaupunkiraideliiken-
teestd kerityt tiedot liittyy rautatierekistereihin. Tanskan kohdalla rekisterien julkisuu-
desta ei tutkimuksessa saatu tietoa.
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Turvallisuuden valvontaa tehddén tarkastelluissa maissa erilaisten auditointien ja tarkas-
tusten kautta. Sveitsissd ja Ruotsissa kdytdssd on riskiperustainen malli, jonka mukaan
valvontaa kohdistetaan eniten erityisiin riskikohteisiin.

Yhteenveto tarkasteltujen maiden sdédntelystd on kuvattu yleiselld tasolla taulukossa 1.
On kuitenkin huomattava, ettd viranomaisen toimintamallit ja prosessit vaihtelevat mait-

tain, mika ei suoraan taulukosta kéy ilmi.

Taulukko 1 Yhteenveto séiintelystii tarkastelluissa maissa

Ranska Ruotsi | Sveitsi | Tanska

Erillinen kaupunkiraideliikennesdados X X

Kaupunkiraideliikenne osa rautatielainsdadantoa X X
Infrastruktuurin hallinnan lupamenettely 1 X xt X
Liikennoinnin lupamenettely 1 X xt X
Turvallisuusviranomainen myontaa luvat X X X
Kaluston hyvaksynta X X X X
Henkiloston patevyysvaatimukset X X X
Onnettomuuksien ilmoittamisesta saddetty X X X
Viranomainen keraa tietoja rekisteriin X X X X

L \nfrastruktuurin hallintaa ja liikenndintia ei ole erotettu toisistaan

Tutkimuksessa esiin tulleita toimintamalleja on arvioitu niiden yhtéldisyyksien ja eroa-
vaisuuksien kautta. Toimintamalleja on verrattu toisiinsa sekd pohdittu niiden sopivuut-
ta Suomen hallinnollisiin ja toiminnallisiin jarjestelmiin. Lisdksi toimintamalleja on
myds arvioitu sen perusteella, perustuvatko ne rautatielainsdddantdon vai erillisiin kau-
punkiraideliikenteen sddadoksiin. Toimintamalleja on verrattu erityisesti Ruotsin malliin,
silld Ruotsin olot ja yhteiskuntarakenne ovat 1dhinnd Suomea.

Tehdyn tutkimuksen perusteella Ranskassa on muihin tarkasteltuihin maihin ndhden
erilainen hallinnollinen kdytdntd lupien ja hyvéksyntéjen myontdmisessd sekd turvalli-
suuden valvonnassa. Malli on moniportainen ja monen hallinnon alainen. Organisaatio
liittyen kaupunkiraideliikenteen turvallisuuteen ja sen valvontaan on varsin raskas ja
siséltdad osittain padllekkidisid toimia. Kéytdnndssd myds lupien ja turvallisuusjohtamis-
jarjestelmin hyvaksyttdminen prefektilld eli kunkin hallinnollisen alueen korkeimmalla
virkamiehelld lisdd suoraan byrokratiaa. Toisaalta on huomioitava, ettd Ranska on Suo-
mea huomattavasti suurempi maa ja sen hallintomalli on Suomesta poikkeava. Kuiten-
kin Suomen oloihin ja Suomen kaupunkiraideliikennejirjestelmin luonteeseen ja méa-
rddn ndhden Ranskan toimintamalli kaupunkiraideliikenteen suhteen on turhan raskas,
sekava ja byrokratiaan painottuva. Onnettomuustutkinnasta ei Ranskassa myoskdin ole
selkedd systeemid, silld kolme eri tahoa saavat padittda itse onnettomuuksien tutkinnan
tarpeesta. Kaupunkiraideliikennettd ja rautatieliikennettd ei Ranskassa mydskdén valvo
sama taho. Siitd, ettd sama taho valvoo seké rautateiden ettd kaupunkiraideliikenteen
saadaan synergiaetuja ja valvonnoissa saatuja tietoja voidaan jakaa organisaation kes-
ken. Kaikissa muissa tarkastelluissa maissa nididen valvontaa toteuttaakin sama taho.

Tanskassa ja Sveitsissd kaupunkiraideliikenne kuuluu rautatielainsdddédnnon piiriin ja
sithen sovelletaan pitkélti samoja kdytdntdja kuin rautatiepuolella. Kuitenkin EU:n yh-
teentoimivuus- ja rautatieturvallisuusdirektiivien uudistamisehdotuksissa on suunniteltu
tehtédvin tiukempi rajaus, ettd direktiivejd ei sovellettaisi kaupunkiraideliikenteeseen.
Niin ollen erityisesti rautatielainsddddnnén mukaisten toimintamallien soveltamista
kaupunkiraideliikenteeseen voidaankin tarkastella kriittisemmin.
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Tarkastelluista viranomaisten toimintamalleista selkein ja jdrjestelméllisin kdytanto vai-
kuttaisi tutkimuksen perusteella olevan Ruotsissa, jossa kaupunkiraideliikenteestd on
saddetty erillisessd laissa ja asetuksessa. Infrastruktuurin hallinta ja litkenndinti on jaettu
selvisti erikseen ja niitd kumpaakin kohden vaaditaan vain yksi lupa. Valvonta on koh-
distettu kansalliselle turvallisuusviranomaiselle ja vastuunjaot ovat selvit. Télloin ei ole
myoskdin paillekkdisid toimintoja eivétkd useat tahot tee samaa asiaa. Toisaalta mikali
infrastruktuurin hallintaa ja liitkenndintid ei haluta erotettavan Ranskan kolmiportaista
lupajirjestelmid voidaan myos pitdd kohtalaisen selkednd ja perusteltuna. Sveitsissd
lupia ja hyvidksynt6jéd tarvitaan eniten tarkastelluista maista ja kaupunkiraideliikenteen
luonteeseen néhden jérjestelmé vaikuttaa turhan raskaalta.

Merkittdvin yhteinen tekijd tarkasteltujen maiden toimintamalleissa oli toiminnanhar-
joittajilta edellytettivéd viranomaisen arvioima turvallisuusjohtamisjdrjestelma. Sitd voi-
daankin pitdé keskeisend tekijdna ja l&htokohtana myds muodostaessa suositusta Liiken-
teen turvallisuusviraston roolille.

Sveitsissd ja Ruotsissa valvontaa toteutetaan riskiperusteisesti. Muiden maiden valvon-
nan jarjestdmisestd ei tutkimuksessa saatu tarkempaa tietoa. Voikin siis olla, ettd néissi
maissa ei ole erityistd valvontasuunnitelmaa tai ettd se ei pohjaudu mihinkdén tiettyyn
kaavaan. Voi my0s olla, ettd haastatellut henkil6t eivdt osanneet kertoa maansa kéytin-
noistd tdimén suhteen. Riskiperusteisen valvonnan malli vaikuttaa perustellulta ja kay-
tannossd sillda mahdollistetaan myds valvonnan kehittyminen ja vastaavuus toiminnan-
harjoittajien toiminnan mukaan.
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6 Suositus Liikenteen turvallisuusviraston rooliksi

6.1 Yleista

Téssd tyossd tehdyn kirjallisuusselvityksen ja Euroopan maihin tehtyjen haastattelutut-
kimusten pohjalta on muodostettu suositus Liikenteen turvallisuusviraston roolille kau-
punkiraideliikenteessd. Liikenteen turvallisuusvirasto on Suomen kansallinen turvalli-
suusviranomainen, joka valvoo liikenteen turvallisuutta metro- ja raitiolitkennettid lu-
kuun ottamatta. Ndin ollen myos kaupunkiraideliikenteen turvallisuuden valvominen ja
lupien myontdminen onkin luontevaa méératd Liikenteen turvallisuusviraston tehtavak-
si. Tdma suositus perustuu kirjallisuusselvityksessd ja haastattelututkimuksessa esille
nousseisiin keskeisiin asioihin erityisesti liikennejirjestelmén turvallisuuden ja laadun-
hallinnan kannalta. Kirjallisuusselvityksesséd esille nousi erityisesti valvonnan ja lupa-
menettelyn osuus ennakoivassa toiminnassa, milld puolestaan pyritdén hallitsemaan
riskejd. Lupasédéntelylld pyritddn erityisesti henkiloliikenteen turvallisuuden ja laaduk-
kaan palvelutason takaamiseen. Valvonnalla puolestaan varmistetaan, ettd toiminnan-
harjoittaja noudattaa omaa turvallisuusjohtamisjirjestelméiénsa ja ettd toiminta on tur-
vallista. Turvallisuusjohtamisjirjestelma ei itsessddn takaa laadukasta toimintaa, vaan se
tulee jalkauttaa organisaatioon, mikd havaittiin myos ulkopuolisen auditoinnin kes-
keiseksi seurattavaksi asiaksi. Merkittavina tekijana esille nousi myos toiminnanharjoit-
tajan tekemat sisdiset auditoinnit, joiden avulla se seuraa ja ylldpitdd omaa turvallisuus-
johtamisjérjestelmainsa.

Tehdyn kirjallisuusselvityksen ja asiantuntijahaastatteluiden perusteella nousi vahvasti
esille, ettd tulevaisuudessa ei ole suunnitteilla koko EU:n laajuista kaupunkiraideliiken-
nettd koskevaa lainsdddiantod. Tétd perustellaan muun muassa kaupunkiraideliikenteen
paikallisella ja alueellisella luonteella. Kaupunkiraideliikennejirjestelmit ovat suljettu-
ja, eikd niiden vililld ole tdten tarvetta yhdenmukaistaa rataverkkoa ja kalustoa eri mai-
den vilill4. Niin ollen kaupunkiraideliikenteen sddntelyn voidaan olettaa pysyvén kun-
kin jdsenvaltion oman harkinnan ja intressien varassa. Tadma suositus onkin muodostettu
suurelta osin tehdyn tutkimuksen pohjalta 16ytyneistd yhtdldisyyksistd tarkasteltujen
maiden vililld. Yhtenevien kédytdntdjen voidaan olettaa olevan toimivia, silld ne ovat
laajalti kdytosséd. Eroavissa kohdissa suositus pohjautuu pitkdlti Ruotsin toimintamallei-
hin, silld sen kdytdnnot ovat tutkimuksen ja toimintamallien arvioinnin perusteella sel-
keimmét ja Suomen oloihin ja hallintojdrjestelmdin sopivimmat. Suositus vastaa myos
pitkélti valmisteilla olevaa luonnosta hallituksen esitykseksi laiksi kaupunkiraideliiken-
teesta.

Tutkimuksen aikana kivi ilmi, ettd rautatiepuolella on raskas sdéntely, mutta tédlla het-
kelld sitd on tavoitteena keventdd, muun muassa vihentdmalld méadrdysten mééraa ja
lisddmalld toimijan omaa vastuuta. Nédin ollen kaupunkiraideliikenteen kohdalla ei ole
kannattavaa tehdd yhté raskasta hallinnollista ja byrokraattista sdéntelyé kuin rautateilla.
Toiminnanharjoittajan omaan vastuuseen pohjautuva toimintamalli onkin ndin ollen
suositeltava. Kaupunkiraideliikenne poikkeaa luonteeltaan rautatieliikenteestd, minka
vuoksi rautateiden toimintamalleja ei suoraan kannata soveltaa kaupunkiraideliikentee-
seen. Rautateilld rataverkon hallintaa varten vaadittava turvallisuuslupa ja litkenndintia
varten vaadittava turvallisuustodistus on esimerkiksi kdyténtond liian raskas kaupunki-
raideliitkenteeseen. Kuitenkin suositeltavaa on, ettd rataverkon hallintaa ja liikenndintid
varten vaaditaan erilliset toimiluvat. Rataverkon hallinnan ja litkenndinnin erottaminen
on selked jako ja se mahdollistaa ndiden toimintojen kilpailuttamisen erikseen. Toisaalta
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ndiden osa-alueiden jako ei mitenkddn estd saman tahon toimimista sekd rataverkon
haltijana ettd litkennoijina.

Infrastruktuurin hallintaa ja litkenndintid varten suositellaan siis Liikenteen turvalli-
suusviraston myontdmaa lupaa. Luvat voidaan myontié joko samalle tai eri taholle. Lii-
kenteen turvallisuusvirasto myontdisi luvat ensin arvioituaan toiminnanharjoittajan toi-
minnan luonteen ja edellytykset turvalliseen toimintaan. Mydnnettdvien toimilupien
suositeltaviin kestoihin ei tutkimuksen perusteella voida vetdd suoria johtopddtoksii.
Luonnoksessa hallituksen esitykseksi laiksi kaupunkiraideliikenteestd toimilupien kes-
toksi on ehdotettu 10 vuotta tai sopimuksen kesto, miké vaikuttaa perustellulta. Talloin
toimilupien myontdminen ja uusiminen vaatisi hallinnollista ty6td melko harvoin, mutta
rajattu voimassaoloaika kuitenkin mahdollistaisi uusien toimijoiden tulemisen ja kilpai-
luttamisen. Kumpaankin toimilupaan tulisi myds erikseen maarittdd, milld rataverkolla
toimija on oikeutettu harjoittamaan toimintaansa.

6.2 Turvallisuusjohtamisjarjestelma

Tehdyn tutkimuksen perusteella turvallisuusjohtamisjérjestelméd on keskeinen toimin-
nanharjoittajien tyokalu turvallisuuden hallintaan ja ylldpitimiseen, ja sitd suositellaan-
kin toimiluvan edellytykseksi. Turvallisuusjohtamisjdrjestelmédssé tulisi kuvata turvalli-
sen toiminnan edellytykset ja toimintatavat sekéd toiminnasta aitheutuvat riskit ja niihin
varautuminen. Turvallisuusjohtamisjirjestelmilldén toiminnanharjoittajan tulisi toimin-
nan luonteen osalta osoittaa, ettd se pystyy vastaamaan rataverkon turvallisesta suunnit-
telusta, rakentamisesta, hallinnasta ja kunnossapidosta tai liikkennoinnisté. Turvallisuus-
johtamisjérjestelma tulisi pitdd ajan tasalla ja henkildston saatavilla. Toiminnanharjoit-
tajan tulisi seurata ja arvioida turvallisuusjohtamisjérjestelméd sdénnoéllisesti oman si-
sdisen auditointisuunnitelman mukaan ja auditointien tulokset olisi myds dokumentoita-
va. Nédin my0s kaupunkiraideliikennejirjestelmdn dokumentointikin paranisi. Velvoit-
teella turvallisuusjohtamisjérjestelmén ajantasaisuudesta varmistettaisiin osaltaan muut-
tuvien olosuhteiden seuranta ja toiminnan muokkaaminen niitd vastaaviksi. Erityisend
huomion kohteena omissa auditoinneissa olisi esille tulevat riskit ja niiden jarjestelmaél-
linen hallinta.

Liikenteen turvallisuusvirasto arvioisi toimijan turvallisuusjohtamisjérjestelmén toimi-
luvan hakemisen yhteydessi ja tarvittaessa vaatisi sithen tarkennuksia. Turvallisuusjoh-
tamisjdrjestelmid arvioitaessa huomioon tulisi ottaa erityisesti toiminnan luonne ja laa-
juus. Viraston olisi suositeltava my0s tarkistaa ja arvioida omia menettelyjdin saanndl-
lisesti turvallisuusjohtamisjéirjestelmien ja toimilupien arvioinnissa.

Liikenteen turvallisuusvirasto valvoisi turvallisuusjohtamisjirjestelmén noudattamista
erityisesti auditoinneilla. Ammattitaidollakin laadittu turvallisuusjohtamisjirjestelma
voi olla hyvi vain, jos sitd noudatetaan organisaatiossa. Toimijoiden vastuuta painotta-
vassa toimintamallissa korostuu myds toiminnanharjoittajan valvonta. Liikenteenturval-
lisuusviraston tulisikin panostaa sithen sekd lyhyelld ettd pitkélld tdhtdimelld. Valvon-
nan merkitys korostuu erityisesti, kun uusia kaupunkiraideliikennejirjestelmié otetaan
kayttoon ja kun vanhoja laajennetaan seki kun alalle tulee uusia toimijoita.
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6.3 Hyvaksynnat

Kaluston ja infrastruktuurin hyvéksyntdd ei ole suunniteltu siirrettdvdksi Liikenteen
turvallisuusviraston tehtidvéksi luonnoksessa hallituksen esitykseksi laiksi kaupunkirai-
deliikenteestd. Tehdyn tutkimuksen perusteella erityisesti kaluston ja infrastruktuurin
kayttdonotossa voisi kuitenkin pitkdlla tdhtdimelld olla tarpeellista hakea viranomaiselta
hyvéksyntd, jolloin myds turvallisuuskysymykset tulisi ainakin liikenndinnin alussa
paremmin huomioitua ja varmistettua. Tama tulee siis erityisesti kyseeseen uusien toi-
mijoiden ja uusien kaupunkiraideliikennejérjestelmien kohdalla. Hyvaksymistd varten
hakijan tulisi esimerkiksi toimittaa kuvaus rataverkon tai kaluston kéyttotarkoituksesta,
suunnitellusta kdyttoonottoajankohdasta, vaatimustenmukaisuudesta ja riskien arvioin-
nista. Aiemmin hyviksyttyd kalustoa vastaavan kaluston hyviksymisprosessi olisi kui-
tenkin kevyempi. Hyviksymisprosessissa tulisi kuitenkin varmistua turvallisuutta ar-
vioijan henkilon pétevyydestd tehtdvdan. Tédssd voisi tarvittaessa harkita myos ulkoisten
tarkastajien kéyttod, mutta samoin heiddn ammattitaitonsa tulisi tavalla tai toisella var-
mistaa.

Mikéli hyviksyntdd ei laissa siirretd Liikenteen turvallisuusvirastolle, viraston tulisi
kuitenkin kédyttoonoton ajankohtana kohdistaa toiminnanharjoittajaan infrastruktuuriin
tai kalustoon liittyvien turvallisuuskysymyksiin liittyvéa tehokasta valvontaa. Toimin-
nanharjoittaja voitaisiinkin vahintdin velvoittaa ilmoittamaan uuden tai merkittdvisti
muokatun kaluston ja radan kéyttdonotosta.

6.4 Vastuut ja valvonta

Infrastruktuurin ja kaluston kunnossapito sisdllytettdisiin toiminnanharjoittajan vastuul-
le. Toiminnanharjoittajalle annettaisiin kuitenkin mahdollisuus toteuttaa ndma halutes-
saan ulkopuolisella urakoitsijalla. Vastuu kunnossapidosta ja siten rataverkon ja kalus-
ton turvallisuudesta sdilyisi kuitenkin toiminnanharjoittajalla. Liikenteen turvallisuusvi-
rasto valvoisi néitd asioita toimijan turvallisuusjohtamisjirjestelmén yhteydessd. Mikali
toiminnanharjoittaja paattda kayttadd aliurakoitsijaa tehtdvien hoitamiseen, turvallisuus-
johtamisjérjestelmin arvioinnissa ja valvonnassa on varmistuttava, ettd tdhin liittyvat
riskit on huomioitu ja niihin on varauduttu.

Onnettomuuksien osalta Liikenteen turvallisuusvirastoa ei suositella onnettomuuksien
tutkinnasta vastaavaksi tahoksi. Se voisi kuitenkin tutkia onnettomuudet ja vaaratilan-
teet, mikéli se katsoo sen tarpeelliseksi. Tdéméd mahdollisuus sisdltyy jo nykyiselldén
turvallisuustutkintalakiin. Toiminnanharjoittajan velvollisuudeksi olisi suositeltava aset-
taa onnettomuuksista ja vaaratilanteista ilmoittaminen, minké lisdksi ndiden tutkiminen
voisi siséltyd myds toimijan vastuulle. Toimijalle annettu vastuu tutkia onnettomuudet
ja vaaratilanteet loisi my0s aihion toimijan oman turvallisuusjohtamisjérjestelméan kehit-
tdmiselle. Lisdksi toiminnanharjoittajan tulisi raportoida Liikenteen turvallisuusvirastol-
le vuosittain tapahtuneista onnettomuuksista ja vaaratilanteista.

Henkiloston patevyysvaatimukset on suunniteltu annettavaksi erilliselld valtioneuvoston
asetuksella, minkd myo6td Liikenteen turvallisuusviraston ei tarvitsisi antaa niisté erilli-
sid madrayksid. Litkenteen turvallisuusviraston tehtdviksi tulisi kuitenkin ndiden vaati-
musten noudattamisen valvonta ja arvioiminen. Tulevaisuudessa voisi kuitenkin uudel-
leen pohtia, tulisiko Liikenteen turvallisuusvirastolle antaa my0s méérdystenantomah-
dollisuus, jolloin se tarvittaessa voisi antaa tarkentavia maardyksid pitevyysvaatimuk-
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sista, niiden valvonnasta ja seurannasta toiminnanharjoittajille. Téllainen malli on kiy-
tossd Tanskassa. Kédytdnnossd myos Ruotsissa Transportstyrelsen antaa pétevyysvaati-
muksia koskevat méérdykset, joskin se on velvoittanut toiminnanharjoittajan laatimaan
omat vaatimukset henkilostolle siten, ettd se voi varmistua toiminnan turvallisuudesta.
Myos tdméd malli olisi Suomessa mahdollinen ja mikili toimijan vastuuta halutaan enti-
sestadn korostaa. Téhdn vaikuttaa paljon kuitenkin se, milld tarkkuudella valtioneuvos-
ton asetus laaditaan. Sveitsin kdytdnnon mukainen kaupunkiraideliikenteen ajolupa lu-
paluokasta riippuvine patevyysvaatimuksineen ei kuitenkaan ole Suomeen suositeltava.

Toiminnanharjoittajan vastuulla olisi omaa toimintaansa koskien metro- ja raitioliiken-
teessd kiytettdvin kaluston kalustorekisterin, infrastruktuurin rekisterin seké litkenne-
turvallisuustehtdvid hoitavien henkildiden kelpoisuusrekisterin pitdminen. Ndiden tiedot
tulisi toimittaa kootusti Liikenteen turvallisuusvirastolle liikennejérjestelméntilakuvan
ylldpitoa ja kokonaisvaltaista valvontaa varten. Liikenteen turvallisuusvirasto ylldpitdisi
puolestaan keskitettyd kaupunkiraideliikennerekisterid. Tietojen toimittaminen tai nii-
den saatavuus muulla tavoin voitaisiin asettaa toimiluvan ehdoksi tai toimiluvan haltijan
velvollisuudeksi. Tietojen toimittaminen ja kerddminen mahdollistaa osaltaan myos
litkkennejarjestelmén laadunhallinnan.

Turvallisuuden valvonta liitetdén usein teknisten ominaisuuksien valvontaan ja tarkas-
tuksiin. Kuitenkin tulevaisuudessa erityisesti auditointien merkitys tulee kasvamaan
samalla, kun toimijoiden omaa vastuuta korostetaan. Myds Liikenteen turvallisuusviras-
ton olisi suositeltavaa keskittyd toiminnanharjoittajien auditointiin. Erityisen valvonnan
kohteena suositeltavia kysymyksid ovat muun muassa, miten toiminnanharjoittajien
turvallisuusjohtamisjirjestelmi on saatu jalkautettua kaikille organisaation tasoille ja
miten sitd noudatetaan kiytdnnossd. Turvallisuusjohtamisjirjestelméd kun ei itsessidin
ole turvallisen toiminnan tae.

Metroliikenteen turvallisuusjohtamisjérjestelmén ja toimintatapojen valvonnassa tulisi
keskittya erityisesti tunneliturvallisuuteen, joka on metroliikenteen suurin riskitekija.
Automaattimetron tapauksessa liitkenndinti-, turvallisuus- ja miehityskdytdnnot ovat
toistaiseksi vield avoimia. Mikili kaupunkiraideliikenteen turvallisuuden valvonta tu-
leekin Liikenteen turvallisuusviraston tehtdvéksi, ne ovat asioita, joihin tulee kiinnittda
erityistd huomiota.

Valvonnan toteuttamiseksi suositellaan riskiperustaista auditointimallia, jollainen on
myos rautatieliikenteen valvonnassa kiytossd. Riskiperusteisessa toimintamallissa audi-
toinnit kohdennetaan asiantuntijoiden arvioimiin riskikohteisiin. Riskiperusteisen audi-
toinnin tarkoituksena on saada mahdollisimman suuri vaikuttavuus kdytossa olevilla
resursseilla. Kuitenkin kukin toimija on suositeltava auditoida vdhintddn madrityin va-
liajoin. Lisédksi kenttitarkastuksia rautatieliikenteen tapaan voitaisiin tarpeen mukaan
suorittaa riskikohteisiin. Ruotsissa on kéytossd riskiperusteinen valvontamalli, johon
tarkempi perehtyminen on myos suositeltavaa.

Kaupunkiraideliikenteen séédntely on uusi asia Suomessa ja kidytanndssd vasta sidéntelyn
alettua ndhdiin, miten se kokonaisuudessaan toimii. Sddntelyd ja Liikenteen turvalli-
suusviraston roolia ja toimintamalleja tulisikin tarkastella uudelleen sdéntelyn aloittami-
sen jilkeen, esimerkiksi muutaman vuoden pédstd sddntelyn alkamisesta. Erityisend
kysymyksend tulevaisuudessa on myos uuden liikennemuodon, pikaraitiotieliikenteen
valvonta ja sen mahdollisesti asettamat uudet, huomioon otettavat turvallisuuskysymyk-
set.
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7 Yhteenveto ja johtopaatokset

Kaupunkiraideliikenteen kehittyminen

Kaupunkiraideliikenne on kehittynyt Suomessa hyvin samaan tapaan kuin maailmalla.
Kaupunkien joukkoliikenne on alkanut hevosten vetdmistd vaunuista, ns. hevosomni-
busseista. Hevosomnibussien liikenndintid pyrittiin helpottamaan kiskoilla, mistd syntyi
hevosraitiotiet. Hevosten pitoon liittyneiden ongelmien vuoksi alettiin etsid vaihto-
ehtoista kdyttovoimaa ja lopulta erilaisten kokeiluiden kautta paddyttiin sdhkon kéyt-
toonottoon. Helsingin 1000 mm raideleveys on peruja nimenomaan hevosraitioteiden
ajalta. Sahkon kéyttoonotto sekd kaupunkien laajentuminen ja ruuhkautuminen henkil6-
autojen tulon myd6td on puolestaan johtanut maanalaisten raideliikennejérjestelmien ra-
kentamiseen ja yleistymiseen. Kaupunkiraideliikennettd on sdddelty jo liikenndinnin
alusta ldhtien. Rataverkosta ja liikkenndinnistd vastasi sekd Suomessa ja maailmalla en-
sin pddosin yksityisyrittdjdt, joille myonnettiin pitkdaikaisia toimilupia. Toimilupiin
sisdltyi kuitenkin tyypillisesti ehto, ettd raiteet ja kalusto oli toimiluvan pééttyessd luo-
vutettava kaupungille korvausta vastaan tai joskus jopa korvauksetta. Néin toimittiinkin
monessa maassa ja myods Suomessa raitioverkko ja sen litkenndinti on péétynyt Helsin-
gin kaupungin hallintaan. Helsingin metroliikenteessé péétettiin soveltaa samaa hallin-
tomallia kuin Helsingin raitioteilld, minkd my6td Helsingin kaupungista tuli aikoinaan
my0s metroliikenteestd vastaava taho.

Lainsaadanto

EU-tasolla metro- ja raitiolitkenne on rajattu rautatielainsdddédnnon ulkopuolelle eikd
erillisille kaupunkiraideliikennesdddoksille ole nédhty tarvetta. P&itostd on perusteltu
muun muassa silld, ettd metro- ja raitioliitkenne on alueellista ja paikallista litkennettd
suljetussa jarjestelmissa eikd siten unioninlaajuisilla yhteentoimivuussdadoksilld saavu-
teta todellisia hyotyjd. Tdma on sekd jdsenvaltioiden ettd muiden eri sidosryhmien, ku-
ten kansainvilisen joukkoliikenneliiton UITP:n kanta. Nékyvissé ei ole myoskdin, ettd
unionin tasoista sdéntelyd olisi tulossa tulevaisuudessa. Jasenvaltiot voivat kuitenkin
sddtdd metro- ja raitiolitkenteestd kansallisessa lainsdddédnnossd, ja valtaosa jdsenval-
tioista on ndin myds tehnyt.

Suomessa ei ole télld hetkelld kaupunkiraideliikenteeseen kohdistuvaa laintasoista sédan-
telyd, mutta sille on kuitenkin néhty tarve. Valmisteilla on hallituksen esitys laiksi kau-
punkiraideliikenteestd ja luonnos siitd on ldhetetty lausuntokierrokselle alkuvuodesta
2015. Hallituksen esitys on tarkoitus antaa huhtikuun 2015 jilkeen jarjestidytyvéin edus-
kunnan késittelyyn.

Nykytila ja tulevaisuuden hankkeet

Laintasoisen sddntelyn puuttuessa metro- ja raitioliikenteeseen liittyvét tehtdvit ovat
jaaneet Helsingin kaupungille ja niitd hoitaa kaupungin liikelaitos HKL. Se hoitaa teh-
taviddn kuntalakiin perustuvan kunnallisen itsehallinnon perusteella ja kdytdnndssd se
vastaa liikkenndinnistd, toimintansa ohjeistamisesta ja toimintansa itsendisestd valvomi-
sesta. Lisdksi se omistaa metro- ja raitiorataverkon asemineen sekd niissd kéytettdvin
kaluston ja vastaa my0s niiden kunnossapidosta, korjauksesta ja uudistamisesta. Vuo-
desta 2010 alkaen liikennejérjestelmén suunnittelusta ja litkenndinnin tilaamisesta on
vastannut padkaupunkiseudun kuntien yhteinen kuntayhtyma HSL.
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Kaupunkiraideliikenteessd on suunnitteilla monia hankkeita tulevaisuudessa. Metro laa-
jenee lidnteen Espoon puolelle ldnsimetron myo6té, ja liikenne silld on tarkoitus aloittaa
vuonna 2016. Lisdksi metron jatkaminen itdén Sipooseen on suunnitteilla. Metro suun-
nitellaan myds automatisoitavaksi ldhitulevaisuudessa, mikéd tuo mukanaan uusia turval-
lisuuteen liittyvid riskitekijoitd. Myos Helsingin raitioverkkoa ollaan laajentamassa ja
suunnitteilla on my0s pikaraitiotien rakentaminen padkaupunkiseudulle. Raitiotiejarjes-
telmien rakentaminen Tampereelle ja Turkuun on niin ikddn todennékoistd. Kaupunki-
raideliikennettd voidaankin néin ollen pitdd kasvavana litkennemuotona, joka laajenee
myo6s uusiin kaupunkeihin. Tdlld hetkelld kaupunkiraideliikenteen toimintaa harjoittaa
ainoastaan HKL, mutta tulevaisuudessa kaupunkiraideliikennejirjestelmien lisdéntyessi
voidaankin olettaa, ettd alalle tulee uusia toiminnanharjoittajia ja my0ds ndiden turvalli-
sesta toiminnasta tulee varmistua. Kaupunkiraideliikenteessé tulee siis tulevaisuudessa
liikkkumaan vieldkin suuremmat henkilomaéérat, joiden turvallisuudesta on huolehdittava.
Julkinen valta on muiden litkennemuotojen kohdalla varautunut riskeihin jarjestimalla
lakiin perustuvan turvallisuusvalvonnan, mutta kaupunkiraideliikenteen kohdalla néin ei
ole. Myds henkildliikenne on kaikissa muissa liikennemuodoissa Suomessa saatettu
sadntelyn piiriin ja sitd koskee kattavasti my0s lupasdédntely. Kéytdnnossd mitd suurem-
pi on turvallisuusintressi, niin sitd suurempana voidaan pitdd myos julkisen vallan in-
tressid, miké tukee my0s sdéntelyn tarvetta kaupunkiraideliikenteen saralla.

Saantelyn tarve Suomessa

Kaupunkiraideliikenteen saattamista laintasoisen sdéntelyn piiriin tukee edelld esitetyn
liséksi se, ettd tilld hetkelld toiminnanharjoittamista ja toiminnan valvontaa ei ole ero-
tettu, vaan kdytdnnossd HKL toiminnanharjoittajana vastaa itsendisesti rataverkon hal-
linnasta ja litkenndinnistd eikd mikdén ulkopuolinen taho valvo sen toimintaa. Valvonta
el ole organisaatiosta riippumatonta ja sen tehokkuutta ja uskottavuutta ei ndin voida
taata. Toiminnanharjoittaja voi my0s vapaasti maérittdd kaupunkiraideliikenteen turval-
lisuustason. Kaupunkiraideliikennejérjestelmien lisddntyessa olisikin outoa, mikéli ku-
kaan ulkopuolinen taho ei kontrolloi toiminnanharjoittajia. Mikéan ulkopuolinen taho ei
myo6skéddn anna hyvédksyntdd uusille radoille tai kalustolle eikd valvo niitd. Tdten esi-
merkiksi metron suunniteltu automatisointi ja sen vaatimat turvajirjestelmit toteutetaan
ilman ulkopuolista hyvédksyntdd tai valvontaa, silli miké&in taho ei lain mukaan voi
myOntdd sille nditd. Myds metron laajeneminen toisen kaupungin puolelle aiheuttaa sen,
ettd toisen kaupungin alainen liikelaitos ei voi sellaisenaan valvoa liikenteen toimintaa
toisessa kaupungissa ilman erityisjarjestelyjd. Sama pétee myds raitioliikenteen kohdal-
la, silld senkin on suunniteltu laajentuvan tulevaisuudessa useamman kunnan alueelle
sekd padkaupunkiseudulla ettd Tampereen ja Turun raitiotichankkeissa. Valvontajarjes-
telmddn onkin kohdistettava titen muutoksia.

Turvallisuusvalvonta ja kdytdnndn toiminnanharjoittaminen tulisikin uudistaa ja jakaa
eri tahoille, mink&d myo6td valvontaprosessien voidaan katsoa myos tehostuvan. Padtok-
senteossa ja riskien hallinnassa kéytettyjen vaatimusten ja perustelujen mééritteleminen
oikeudellisesti sitoviin sddnndksiin takaisi myds nykyisille ja tuleville toiminnanharjoit-
tajille tasapuolisen ja selkedn toimintaympdriston. Télld hetkelld ainoalla kaupunkirai-
delitkenteen harjoittajalla HKL:11d on toki vankka kokemus alalta, mutta laintasoinen
sadntely selkiyttéisi erityisesti uusien toimijoiden tehtdvdkenttdd. Se myos takaisi, ettd
turvallisuusvaatimukset ja menettelyt olisivat kaikilla toimijoilla samat. Vaatimusten
maédrittely toiminnanharjoittajaa sitoviin sddnndksiin mahdollistaisi my6s kaupunkirai-
delitkennemarkkinoiden avaamisen kilpailulle.
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Sédantely ja viranomaisen toimintamallit Euroopassa

Euroopan maihin tehdyn tutkimuksen perusteella eri maissa on erilaisia kdytantoja kau-
punkiraideliikenteen sdéntelyn suhteen, mutta niissd on myds paljon samoja piirteit.
Tanskassa ja Sveitsissd metro- ja raitioliilkenne on katettu rautatielainsdddannolla,
Ranskassa ja Ruotsissa kaupunkiraideliikenteestd on puolestaan omia sddadoksié. Infra-
struktuurin hallintaan ja litkenndintiin edellytettiin kaikissa tutkituissa maissa lupa, jos-
kin lupien ja hyviksyntdjen miérd vaihteli maittain. Sveitsissd ja Ranskassa infrastruk-
tuurin hallintaa ja litkenndintid ei ole kuitenkaan erotettu toisistaan. Infrastruktuurin
hallinta ja litkenndinti myos kédytdnndssé kilpailutetaan kaikissa tarkastelluissa maissa
joko yhdessi tai erikseen riippuen siitd onko niitd erotettu toisistaan. EU:n rautatielain-
sdaddantdd vastaavat turvallisuustodistus ja lupa edellytetdén toiminnanharjoittajilta
Tanskassa ja Sveitsissd. Eniten kaupunkiraideliikenteen toimintamallit tarkastelluista
maista poikkeavat Ranskassa, jossa valvova viranomainen ei toimi lupien hyviksyjina,
vaikka analysoikin lupahakemukset. Ranskassa on kdytossé erilainen hallintomalli kuin
Suomessa, minki vuoksi hallinnollisesti Ranskan toimintamallia ei suoraan voida sovel-
taa Suomeen. Suomen olosuhteiden kannalta selkein ja jirjestelmaéllisin viranomaisen
toimintamalli on Ruotsissa.

Kaikkien tarkasteltujen maiden toimilupien keskeisend edellytyksend on turvallisuus-
johtamisjérjestelmi, jossa toiminnanharjoittajan tulee kuvata menetelmait, joilla se var-
mistaa turvallisen toiminnanharjoittamisen ja varautuu toiminnan aiheuttamiin riskeihin.
Liséksi kaikissa maissa yhtenevéa oli, ettd kalustolle ja radalle tarvitaan jossain vaihees-
sa ennen kayttdonottoa lupa tai hyviksyntd viranomaisen toimesta. Kalustolle on myds
esitetty vaatimuksia, jotka maasta riippuen perustuvat lakiin, asetukseen tai viranomai-
sen madrayksiin.

Onnettomuuksien tutkinnasta ei tarkastelluissa maissa ollut selvdd kéytintod. Ranskassa
onnettomuudet ja vaaratilanteet voi tutkia kolme eri tahoa, jotka itsendisesti paattavit
tutkinnan tarpeesta. Sveitsissd onnettomuudet tutkii onnettomuustutkintakeskus ja kaik-
kien raidelitkenteen onnettomuuksien tutkintaprosessi on samankaltainen. Ruotsissa
onnettomuuksien tutkinta on puolestaan siséllytetty toiminnanharjoittajan vastuulle.
Naissd kolmessa maissa toiminnanharjoittajat on velvoitettu ilmoittamaan turvallisuus-
viranomaisille sattuneista onnettomuuksista ja vaaratilanteista erillisten madrdaysten mu-
kaan. Tanskassa kaupunkiraideliikenteen onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinnas-
ta vastaa poliisi ja onnettomuustutkintalautakunta. Kaupunkiraideliikenneonnettomuuk-
sien ilmoittamisesta ei ole erillistd sdadostd, mutta sellainen on suunnitteilla.

Henkildston pétevyysvaatimuksista on sdddoksid tai ohjeita ldhes kaikissa tarkastelluis-
sa maissa. Ruotsissa kansallinen turvallisuusviranomainen velvoittanut toiminnanhar-
joittajat laatimaan omat pitevyysvaatimuksensa henkilostolle siten, ettd niiden avulla
voidaan osaltaan varmistua toiminnan turvallisuudesta. Tanskassa patevyysvaatimuksis-
ta on erillinen maérdys. Sveitsissd kaupunkiraideliikennekaluston kuljettajilta vaaditaan
puolestaan erillinen turvallisuusviranomaisen myontdma lisenssi, joita on eri luokkia ja
joihin sisdltyy terveydellisid, psykologisia ja koulutukseen liittyvid vaatimuksia. Rans-
kassa patevyysvaatimuksista ei ole sdddetty erikseen, vaan paikallinen viranomainen voi
niitd halutessaan sisillyttda sopimukseen kaupunkiraideliikenteen harjoittajan kanssa.

Kaikissa tarkastelluissa maissa kaupunkiraideliikenteestd kerdtddn tietoja rekistereihin.
Tyypillisesti kerdtdédn tietoja onnettomuuksista, hyvéksytystd kalustosta ja myonnetyista
luvista. Tietojen julkisuudesta ei ollut maissa yhtendistd kdytdntdd. Ranskassa tiedot
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eivit ole julkisia ja niitd ei anneta kolmansille osapuolille. Sveitsissd tietoja annetaan
tarvittaessa muille osapuolille, mikéli se on turvallisuuden kannalta tirkedd. Ruotsissa
puolestaan tiedot ovat julkisia ja kuka vaan voi pyydettdessd saada padsyn niihin.

Erillisten kaupunkiraideliikennesiiadosten tarve

EU on uudistamassa rautatieturvallisuus- ja yhteentoimivuusdirektiivejddn, joihin on
suunniteltu tarkempi rajaus, ettd direktiivejd ei sovelleta kaupunkiraideliikenteeseen.
Nykyisissad direktiiveissd kaupunkiraideliikenteen rajaaminen direktiivien ulkopuolelle
on ollut jisenvaltion itsensd pédtettdvissd. Tdmd kertoo my0s osaltaan siitd, ettd EU
haluaa korostaa ettei se puutu siithen, minkélaisin teknisin ja hallinnollisin ratkaisuin
kaupunkiraideliikenne jdsenvaltiossa jérjestetdén. Néin ollen voidaan myos katsoa tar-
peelliseksi, ettei kaupunkiraideliikennettd oteta suoraan rautatielainsdddédnnon alle, ku-
ten Sveitsissd ja Tanskassa on tehty, vaan sille luodaan omat kansalliset sdddokset, jois-
sa huomioidaan kaupunkiraideliikenteen alueellinen ja suljettu luonne. Kaupunkiraide-
litkkenne on myos kidytdnndssd kokonaan matkustajaliikennettd, eikd silld kuljeteta rahtia
tai vaarallisia aineita. Nin ollen néditd koskevat rautatiealan sdéddokset eivit ole valideja
toteutettavaksi metro- ja raitioliikenteessa.

Rautatiepuolella sdantelyd pyritdén keventdiméédn, minkd myotd rautatietoimijoille halu-
taan antaa enemmén valtaa ja vastuuta pédittid omasta toiminnastaan. Kevennetylld
sadntelylld pyritddn luomaan ylemmén tason normit, joilla toimijoille halutaan antaa
enemmaén mahdollisuuksia ja toimintavapautta tehdd omia ohjeistuksiaan siten, ettd ne
tukevat ja palvelevat heiddn omaa toimintaansa ja turvallisuustyotinsd parhaiten. Kes-
keisend haasteena toimijoilla onkin laatia oma turvallisuusjohtamisjdrjestelmansa.

Saman trendin voidaan ajatella soveltuva my0ds kaupunkiraideliikenteeseen, mikd tukee
sitd, ettd hyvin yksityiskohtaiselle ja tarkalle sdéintelylle ei ole tarvetta. Kaupunkiraide-
litkkenteessd ja ldhijunaliikenteessa yleisesti eri raideliikennemuotoina on paljon saman-
laisia turvallisuusriskejd. Mitd enemmin kaupunkiraideliikenne ja rautatieliikenne voi-
daan rinnastaa toisiinsa, sitd vihemman on myds asiallisia perusteita jittda kaupunkirai-
deliikenne laintasoisen sééntelyn ulkopuolelle.

Kaupunkiraideliikenteelld on kuitenkin erilainen luonne kuin rautatieliikenteelld ja se
tulee ottaa sekéd sddntelyssi ja turvallisuusjohtamisjirjestelmien arvioinnissa huomioon.
Rautatielitkenne tihté4 erityisesti maan laajuiseen ja maiden véliseen liikenteeseen, jol-
loin eri jérjestelmien yhteentoimivuus on keskeistd. Kaupunkiraideliikenne on puoles-
taan ensisijaisesti alueellista eikd siind tdhdétd eri jarjestelmien véliseen litkenndintiin.
Kaupunkiraideliikennettd harjoitetaankin suljetulla rataverkolla, josta ei yleisesti ole
yhteyttd yleiselle rataverkolle tai muihin kaupunkiraideliikennejérjestelmiin. Lisdksi
nopeudet ovat kaupunkiraideliikenteessd alhaisempia muun muassa lyhyempien pysak-
kivdlien myotd. Metron kohdalla erityinen turvallisuusriski on tunneliliikenne, joka tay-
tyy erityisesti turvallisuusjohtamisjérjestelméssid ja sen valvonnassa ottaa huomioon.
Tunneliturvallisuus on ajankohtainen myos sen takia, ettd ldnsimetron myo6td tunneli-
osuus tulee merkittdvasti kasvamaan.

Saintelyn vaikutukset
Toiminnanharjoittajien oman vastuun korostaminen tuo myods omat haasteensa turvalli-

suuden valvontaan. Kaytdnnossd valvonnassa tullaan keskittymdidn yhd enemmén audi-
tointeihin ja toimijoiden turvallisuusjohtamisjirjestelmien noudattamiseen. Turvalli-
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suusjohtamisjérjestelmén ja sen valvonnan kautta voidaan myos parantaa toiminnanhar-
joittajan turvallisuustietoisuutta. Viranomaisen suorittaman valvonnan kautta tavoitel-
laan myds toimintamallien avointa kehittdmisté ja kriittistd tarkastelua erityisesti turval-
lisuuden ndkokulmasta. Lupaséddntelylld pyritdén yleisesti henkildliikenteen turvallisuu-
den ja palvelutason laadun takaamiseen. Ndma tavoitteet koskevat kaupunkiraideliiken-
nettékin, mika tukee lupamenettelyn tuomista myds metro- ja raitioliikenteeseen.

Kaupunkiraideliikenteen ottamisella sddntelyn piiriin selkiytettdisiin huomattavasti ny-
kytilaa, jolloin myos kaupunkiraideliikenteen hallinnon rakenteita saataisiin ldpinéky-
vimmiksi. Lisdksi lupa- ja valvontamenettelyn tuominen metro- ja raitioliikenteen pariin
toisi toiminnanharjoittajasta riippumattoman tahon valvomaan toiminnanharjoittajan
toimintaa. Viranomaisen myontdmien lupien ja valvonnan kautta erityisesti turvallisuus-
tekijoiden korostaminen pddtoksenteossa ja muissa ratkaisuissa tulisi selvemmin ja
avoimemmin huomioitua. Lisdksi ndiden avulla pyritddn erityisesti henkil6liikenteen
turvallisuuden ja edelleen palvelutason laadun varmistamiseen.

Suositus Liikenteen turvallisuusviraston rooliksi

Tehdyn kirjallisuusselvityksen ja haastattelututkimuksien perusteella on laadittu suosi-
tus Liikenteen turvallisuusviraston roolille kaupunkiraideliikenteessd. Suosituksen mu-
kaan Liikenteen turvallisuusvirasto toimisi kaupunkiraideliikenteen luvat myontivéna ja
sen turvallisuutta valvovana viranomaisena. Se myontiisi infrastruktuurin hallintaa var-
ten kuten myds liikkenndintid varten tarvittavan toimiluvan. Toimiluvan keskeisenéd do-
kumenttina olisi turvallisuusjohtamisjdrjestelméd, jonka Liikenteen turvallisuusvirasto
arvioisi ja hyvéksyisi. Timd on my0s selkein yhtildisyys vertaillessa ja arvioitaessa
tarkasteltujen maiden toimintamalleja. Arvioinnissa tulisi kiinnittd4d huomiota toiminnan
luonteeseen ja laajuuteen sekd toimijan kykyyn tunnistaa ja hallita toiminnastaan aiheu-
tuvia riskejd. Turvallisuusjohtamisjérjestelmén noudattamista valvottaisiin Liikenteen
turvallisuusviraston toimesta erityisesti auditoinneilla, mutta myds toiminnanharjoitta-
jan tulisi seurata ja arvioida sité itsendisesti.

Kaluston ja infrastruktuurin kiyttdonoton hyvéksyntdi ei ole suunniteltu tehtdvéksi Lii-
kenteen turvallisuusviraston toimesta, mutta titd kysymystd tulisi pohtia tarkemmin
tulevaisuudessa, erityisesti silloin, kun uusia kaupunkiraideliikennejirjestelmid rakenne-
taan ja uusi toimijoita tulee alalle. Viranomaiselta hyviksynnidn hakeminen takaisi tur-
vallisuuskysymysten huomioinnin ja varmistamisen ainakin litkenndinnin alussa ja se
olisi télloin my0ds vastaavanlainen kuin tutkimuksessa tarkastelluissa maissa. Vaihtoeh-
toisena voitaisiin myds madritd toiminnanharjoittaja ilmoittamaan uuden tai merkitté-
vésti muokatun kaluston ja radan kdyttoonotosta, jolloin Liikenteen turvallisuusvirasto
voisi kohdistaa toimijaan tehostettua valvontaa. Henkiloston patevyysvaatimukset
suunnitellaan annettavaksi erilliselld valtioneuvoston asetuksella, joten ne eivit kuuluisi
Liikenteen turvallisuusviraston toimenkuvaan. Tétd kysymystd voidaan kuitenkin pohtia
uudelleen tulevaisuudessa riippuen erityisesti asetuksessa annettujen vaatimusten tark-
kuudesta.

Toiminnanharjoittajan tulisi ilmoittaa onnettomuuksista ja vaaratilanteista Liikenteen-
turvallisuusvirastolle. Liikenteen turvallisuusvirastoa ei kuitenkaan velvoitettaisi tutki-
maan onnettomuuksia, joskin se voi niin tehdd katsoessaan tarpeelliseksi. Liikenteen
turvallisuusvirasto ylldpitdisi keskitettyd kaupunkiraideliikennerekisterid, jota varten
toiminnanharjoittajien tulisi toimittaa tiedot kayttiméastaan kalustosta, rataverkosta seka
litkkenneturvallisuustehtévid hoitavien henkildiden pétevyydestd. Nditd tietoja Liikenteen
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turvallisuusvirasto kéyttdisi litkennejérjestelméantilakuvan yllépitoa ja kokonaisvaltaista
valvontaa varten.

Kaupunkiraideliikenteen turvallisuuden valvontaa suositellaan toteutettavaksi riskipe-
rustaisella auditointimallilla, jossa auditoinnit kohdistetaan riskikohteisiin ja jolla on
mahdollista saada mahdollisimman suuri vaikuttavuus kdytdssid olevilla resursseilla.
Kuitenkin kukin toiminnanharjoittaja tulisi auditoida tietyin véliajoin. Tarkemman kau-
punkiraideliikenteen valvontasuunnitelman teossa Liikenteen turvallisuusviraston olisi
suositeltavaa perehtyd tarkemmin erityisesti Ruotsissa kédytossd olevaan riskiperustei-
seen valvontamalliin.

Tutkimuksen arviointi ja aiheet jatkotutkimukseen

Tehdyssé tutkimuksessa tarkasteltiin vain rajattua méaardd maita. Iso-Britannia, Saksa ja
Norja rajattiin tutkimuksen ulkopuolelle, silld niistd ei saatu haastattelututkimuksen ai-
kataulun puitteissa vastauksia. Kattavamman kuvan Euroopan maiden viranomaisten
toimintamalleista saisikin ottamalla tarkasteluun enemmén maita. Erityisesti Saksan
toimintamallien tutkiminen olisi suositeltavaa jatkossa tarkemmin, silld sielld kéytossd
olevista BOStrab-ohjeista on muodostunut kansainvilinen teollisuusstandardi ja niitd
kéytetddn myds muualla Saksan ulkopuolella.

Tutkimuksessa on tarkasteltu metro- ja raitioliikenteen sdéintelyn tarvetta, mutta siini ei
ole otettu kantaa, tulisiko néitd sdddelld samalla tavalla. Téta olisikin hyvé tarkastella
erikseen tulevaisuudessa. Myds ns. raitioteiden ja metron vdlimuotona suunnitteilla ole-
vista pikaraitioteistd herdd kysymys, mihin pikaraitiotie kaupunkiraideliikenteen sdinte-
lyssd sijoittuisi. Toisaalta yleisen tason kaupunkiraideliikenteen sdddokset ja turvalli-
suusjohtamisjdrjestelmén laatiminen palvelemaan erityisesti toiminnanharjoittajan toi-
minnan luonnetta, antavat tdhidn kysymykseen joustovaraa. Kuitenkin télloin turvalli-
suusjohtamisjérjestelméin arvioinnissa olisi erityisesti keskityttivd toiminnan luontee-
seen ja sen turvallisuusriskien arviointiin.

Mielenkiintoisia tulevaisuuden kysymyksid on mahdollisten muiden toimijoiden tule-
minen kaupunkiraideliikenteen pariin ja se, halutaanko kaupunkiraideliikenteen markki-
noita avata kilpailulle. Erityisen mielenkiintoinen ajankohta tdhén liittyen on HKL:n
toimilupakauden paittyminen vuonna 2024.

Kaupunkiraideliikenteessd ei ole sen luonteen vuoksi maanlaajuisia ja jdsenvaltioiden
vilisid markkinoita, joten sen puolesta rataverkon ja kaluston yhtendisyys ei ole unionin
tasolla tdrkedd. Yhtendisestd raideleveydestd ja kalustosta voisi kuitenkin olla hyotyd,
muun muassa kaluston hankinnan ja ylldpidon suhteen. Tampereen ja Turun raitioteiti
suunnitellaan yhdessd, mistd saadaankin synergiaetuja ja sddstdjd. Nédiden kaupunkien
suunnitelmat pohjautuvat kuitenkin eri raideleveydelle kuin Helsingin raitiotiet ja Suo-
men yleinen rataverkko. Tulisikin pohtia, onko Suomen mittakaavassa jarkevéd raken-
taa montaa eri jarjestelmaa eri raideleveyksilld, silld eri kaupunkien yhtenéisilld jérjes-
telmilld on mahdollista saada enemmén etuja.
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Liite 1. Haastettelukysymykset

Infrastructure

What kind of infrastructure politics (concerning metros, tramways and light rails) exist in your
country? Are there any infrastructure related licenses given by an authority?

Are infrastructure holders required to have a safety management system or similar? Who super-
vises the safety of infrastructure and how?

Do you have a tendering process concerning building new tracks, or is there one centralized
body who is responsible for building infrastructure? Is license required to build track or put
track into operation?

How is the maintenance of infrastructure arranged?

Operation
Who is/are the operator(s) in metro, tram and light rail traffic?

Are the operators of metro, tram and light rail traffic tendered?
- Ifyes, how is the tendering process arranged and what does it include (e.g. drivers, roll-
ing stock)?
- Ifno, why is there no tendering process?

What requirements exist concerning the operators of metro, tram and light rail traffic? Is some
kind of license required and what are the conditions of receiving license? If license is required,
who issues it, and for what length of time is it issued?

Are the operators required to have a safety management system or safety certificates?
- Ifno, how is it ensured that the operation is carried out in a safe way?

If a safety management system is required, what does it include? Is the safety management sys-
tem approved or confirmed by an authority? Is the safety management system prepared in coop-
eration with an authority? How is it supervised that the operator follows the traffic management
system?

Regarding EU directive 2004/49/EC, railway infrastructure operators are required to have safety
authorisation, and railway transport operators are required to have safety certification. Is this
model used in your country concerning metros, tramways and/or light rail?

Does some authority have a responsibility to supervise the safety of metro, tram and light rail

traffic?
- Ifyes, how is supervision arranged (e.g. inspections, auditing and regular reporting)?

Accidents and dangerous situations

What kind of process do you have in your country to investigate accidents and dangerous situa-
tions (concerning metro, tram and light rail traffic)? Is the process based on some regulation? Is
the process different depending if it is metro, tram or light rail accident?

How are accidents and dangerous situations notified? Is notification based on some regulation?
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Are all accidents and dangerous situations examined?
- Ifno, what are the criteria for examining an accident?

Who is responsible for accident and dangerous situation examination, and who is responsible
for their evaluation?

Rolling stock requirements and people's qualifications

Are there any national or local requirements for rolling stock (metros, trams and light rails) giv-
en by an authority?
- If yes, what kind of requirements? Who issues the requirements?

Does the rolling stock have to be approved by an authority before it is put into operation?
- If yes, who carries this out and what kind of action/process is it?

Are there any regulations concerning maintenance of rolling stock? Does an authority supervise
their maintenance somehow?

Are there any qualifications for drivers or maintenance staff given by an authority (e.g. educa-
tion, work experience, health)?
- Ifyes, who issues the qualifications? If there are health qualifications, are they super-
vised and how?

Records

Does your country have the following records?
- infrastructure

- rolling stock

- personnel

- accidents and/or dangerous situations
- licenses

If yes, who is responsible for the records and what kind of information is collected into the rec-
ords? Is the collected data public? Is the record holder allowed to give the data to other parties
(e.g. marketing, research, statistics or similar)?

. . Is the data given
. Who is What kind of . & .
Exists? . . .. Public? | to other parties?
RECORD responsible information is

[yes/no] To whom for

[yes/no] for? collected?
example?

Infrastructure

Rolling stock

Personnel

Accidents &
dangerous
situations

Licenses
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