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Tybryhma ehdottaa, ettd metroliikenne on saatettava laintasoisen saantelyn piiriin siltd osin
kuin laintasoinen saantely ei sitd toistaiseksi koske. Liikenteen turvallisuusvirasto
maarattaisiin ehdotuksen mukaan metroliikennetté valvovaksi viranomaiseksi vastaavasti kuin
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Metroliikenteesta ehdotetaan sédédettavaksi omassa erillislaissa vastaavasti kuin Ruotsissa on
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valvontaa, onnettomuuksista ja vaaratilanteista ilmoittamista, henkildston kelpoisuutta seka
pakkokeinoja ja seuraamuksia.

Metroliikenteen harjoittamista varten vaadittaisiin ehdotuksen mukaan Liikenteen
turvallisuusviraston myodntaméa toimilupa. Metroverkon hallintaa varten vaadittaisiin myos
Liikenteen turvallisuusviraston myéntadma toimilupa. Toimilupa seké liikenndintia ettd verkon
hallintaa varten olisi maaraaikainen, enintdaan 10 vuodeksi kerrallaan myodnnettava lupa.

Tybryhma on selvittanyt, tulisiko raitiotieliikenteen kuulua metroliikennettd koskevan
sadantelyn piiriin ottaen huomioon muun muassa suunnitteilla olevat raitiotieliikennetta
koskevat suunnitelmat paadkaupunkiseudulla sek& Tampereen ja Turun alueella. Tyéryhma on
katsonut, etta saantelyn tulisi lahtokohtaisesti kattaa myos raitiotieliikenteen sellaisena kuin
sitd nykyisin harjoitetaan Helsingissa sek& suunnitteilla olevan raitiotieliikenteen. Tydryhma
kuitenkin ehdottaa, ettd raitiotielikennettd koskevan saantelyn tarvetta ja laajuutta
selvitetaan tarkemmin jatkovalmistelun yhteydessa.
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Sammandrag

Arbetsgruppen foreslar att metrotrafiken ska regleras pa lagniva till den del som trafiken inte
redan omfattas av lagstiftningen. Det foreslas att Trafiksakerhetsverket ska utses till
tillsynsmyndighet for metrotrafiken p& motsvarande satt som verket ar den myndighet som
svarar for jarnvagssystemets sakerhet. Tillsynsuppgiften boér foras over il
Trafiksakerhetsverket innan den s.k. vastmetron inleder trafiken ar 2016.

Det foreslds att det stiftas en sarskild lag om metrotrafiken p4 motsvarande satt som i
Sverige. Regleringen bor omfatta frdgor som hanfor sig till forvaltningen av metronatet,
bedrivande av metrotrafik, koncession for att bedriva verksamhet, sakerheten i och tillsynen
av metrotrafiken, rapportering av olyckor och tillbud, behérighetsvillkor for de anstallda samt
tvangsmedel och pafoljder.

Enligt forslaget ska den som bedriver metrotrafik ha en koncession som beviljas av
Trafiksakerhetsverket. Enligt forslaget ska ocksd forvaltningen av metronatet krava
koncession som beviljas av Trafiksdkerhetsverket. Koncessionerna bade for att bedriva trafik
och for att forvalta metronatet avses vara tidsbestamda och galla hogst 10 ar i sander.

Arbetsgruppen har utrett om sparvagstrafiken borde omfattas av samma reglering som
metrotrafiken. Detta kan vara befogat med tanke pa de planer for sparvagstrafik som finns i
huvudstadsregionen samt i Tammerfors och Abo. Arbetsgruppen anser att regleringen bor
omfatta bade den nuvarande sparvagstrafiken i Helsingfors och den planerade
sparvagstrafiken. Arbetsgruppen foreslar likval att behovet och omfattningen av ett eventuellt
regelverk for sparvagstrafik ska granskas noggrannare under den fortsatta beredningen.
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Abstract

The working group proposes that metro transport services should be subjected to legislation
in so far as they are not yet covered by legislative regulations. It is proposed that the Finnish
Transport Safety Agency should be the authority supervising metro transport services in the
same way it is responsible for the safety of the railway system. The supervision responsibility
should be transferred to the Finnish Transport Safety Agency by the time the extension of the
Helsinki metro line (the so-called West metro) is taken into use in 2016.

Provisions regarding metro transport are proposed to be laid down in a special act, in
accordance with the Swedish system. The provisions should cover the management of the
metro infrastructure, operation of metro transport services, operating licences required, safety
and supervision of metro transport, information about accidents and dangerous situations,
qualifications of the personnel, coercive measures and consequences.

It is proposed that a licence from the Finnish Transport Safety Agency be required for
providing metro transport services. A further requirement would be a licence from the Finnish
Transport Safety Agency for the management of the metro infrastructure. The operating
licences for providing the services and for managing the system would be limited to a
maximum period of 10 years at a time. The working group has examined whether the
regulations on metro transport should also apply to tram transport, in view of the plans
outlined for tram transport services in the Helsinki metropolitan area and in Tampere and
Turku. Working group was of the opinion that both the current and planned tram services
should be subjected to regulation. However, the working group proposes that the need for
regulating tram transport services and the extent of the possible regulation be studied more
closely in the process of further preparation.
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Liikenne- ja viestintdministeriolle

Liikenne- ja viestintaministerio asetti 3.4.2013 tydryhman, jonka tehtavanad oli selvittaa
metroliikenteen ja kevyen raideliikenteen viranomaistoimintojen jarjestaminen,
liikenneturvallisuuden tarpeet sekd& jarjestelmien suunnittelun, toteuttamisen ja kayton
edellyttamien viranomaishyvaksyntojen jarjestaminen siina tilanteessa, kun metroliikenne laajenee
Helsingin  kaupungin ulkopuolelle ja kevyt raidelikenne mahdollisesti kaynnistetaan
paakaupunkiseudulla sekda Tampereen ja Turun seudulla. Tydryhma otti nimekseen metroliikenteen
valvontatydryhma.

Ty6ryhman toimikausi oli 15.4. — 30.9.2013. Toimikautta jatkettiin mydhemmin 31.10.2013 saakka.

Tyoryhmaan kuuluivat liikenne- ja viestintaministeridsta hallitusneuvos Hannu Pennanen tydryhman
puheenjohtajana, jasenind osastonjohtaja Heidi Niemimuukko Liikenteen turvallisuusvirastosta,
yksikon paallikkd Magnus Nygard Liikennevirastosta, hallintojohtaja Yrj6 Judstrom Helsingin
kaupungin liikennelaitoksesta, projektinjohtaja  Matti Kokkinen Espoon kaupungista,
rakennuttamispaallikkd Milko Tietdvainen Tampereen kaupungista, kehityspaallikkdé Jari Paasikivi
Turun kaupungista, johtava lakimies Ulla Hurmeranta Kuntaliitosta (sijaisenaan liikenneinsinoori
Silja Siltala) ja kalustoinsinddri Petri Saari Helsingin Seudun Liikenne-kuntayhtymasta. Ty6ryhman
sihteereind ovat toimineet suunnittelija Satu Majamaa liikenne- ja viestintaministeriosta ja lakimies
Tuire Simonen Liikenteen turvallisuusvirastosta.

Tybryhmassa ovat olleet kuultavina oikeustieteen tohtori Ari-Matti Nuutila, joukkoliikenteen
asiantuntija Antero Alku (Alkutieto Oy), turvallisuuspaéllikké Jyri Kaisla (HKL), johtaja Tapio Holtta
(HKL), johtaja Pekka Sirvido (HKL) sek& henkilostdon edustajana luottamusmies Kari Uusikumpu
(Raitio- ja metrohenkilékunnan yhdistys JHL ry). Lisdksi tydryhma on kuullut puhelimitse yksikon
paallikkd Claes Elgemyria (Transportstyrelsen, Ruotsi) Ruotsin metro- ja raitiotieliikennetta
koskevasta lainsdadanndsta ja valvonnasta. Liikenteen turvallisuusvirasto on tilannut tydryhman
tyohon liittyen joukkoliikenneasiantuntija Antero Alkulta selvityksen kaupunkiraideliikennetta
koskevasta lainsdaadannosta ja kaupunkiliikenteen teknisistd kysymyksista lainsdaadannoén
nakokulmasta Euroopan unionissa ja sen jasenvaltioissa.

Tyoéryhma on kokoontunut toimikautensa aikana kahdeksan kertaa.

Saatuaan tydnsa valmiiksi tydéryhma luovuttaa kunnioittaen ministeriolle ehdotuksen
metroliikennejarjestelméan valvonnan hoitamiseksi seké ehdotuksen tarvittaviksi lainsdadannoéllisiksi
toimenpiteiksi metroliikenteen saattamiseksi laintasoisen saéntelyn piiriin. Raitiotieliikenteen
saattamista laintasoisen saantelyn piiriin tydryhméa ehdottaa selvitettavaksi jatkovalmistelun
yhteydessa.
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1. Kasitteet

Tassa ehdotuksessa kaytetadn seuraavia kasitteita:

Metroliikenne

Metroliikenne on muusta liikenteesta eriytetty suljettu raideliikennejarjestelma, jolla ei
ole tasoristeyksia.

Raitiotieliikenne

Raitiotieliikenne on katualueella tai muulla yleisella alueella, joko eri tavoin muusta
katualueesta eriytetylla kaistalla tai samalla kaistalla muun ajoneuvoliikenteen kanssa,
liikennoéiva suljettu raideliikennejarjestelma, joka on osa tieliikennetta. Tieliikennelain
(267/1981) 2 8:n 14 kohdassa on maaritelty raitiotie yksinomaan raitiovaunuliikenteelle
tarkoitetuksi tien osaksi tai erilliseksi tieksi.

Kaupunkiraideliikenne

Kaupunkiraideliikenne on metro- ja raitiotielikennetta, jota harjoitetaan erillisella
suljetulla rataverkolla.

Metrorataverkko

Metrorataverkolla tarkoitetaan erillistd suljettua rataverkkoa, jota kaytetaan
metroliikenteen harjoittamisessa.

Raitiotierataverkko

Raitiotierataverkolla tarkoitetaan erillistd suljettua rataverkkoa, jota kaytetdan
raitiotieliikenteen harjoittamisessa.

Turvallisuusjohtamisjarjestelméa

Turvallisuusjohtamisjarjestelmalla tarkoitetaan jarjestelmas, joka tarjoaa
jarjestelmallisen tavan tunnistaa vaaroja ja hallita riskeja samalla yllapitaen
varmistuksen siitd, etta tunnistettujen vaarojen ja riskien hallintatoimet ovat tehokkaita.

2. Johdanto

Eduskunnan oikeusasiamiehen paatos

Eduskunnan oikeusasiamies on antanut 29.4.2013 ratkaisun kahteen kanteluun
(kanteluasiat diaarinumerot 448/2009 ja 3865/4/12), jotka koskivat eri tavoin Helsingin
metroliikenteen liikenndintia ja liikenneturvallisuutta.

Oikeusasiamies toteaa ratkaisussaan 29.4.2013, ettd metroliikenndinnistéd ei séadeta
laissa, minka wvuoksi kunta huolehtii itse kaikesta metroliikenndintiin liittyvasta.
Metroliikennéinti on jarjestetty kokonaan kuntalakiin perustuvan kunnallisen itsehallinnon
puitteissa. Kunta esimerkiksi ohjeistaa, operoi ja valvoo toimintaansa itsenaisesti.
Kaytdssa oleva ja vuonna 2013 sisalléltaan uudistettava HKL:n sisdinen metroliikenteen
toimintaohje (MTO) ei perustu lakiin. Metrolikenteen ohjesdanndén merkitys on



muuttunut, kun lakiin perustuvat kuntien jarjestyssdannot on kumottu. Metroliikenteen
toimintaohjeiden oikeudellinen status on oikeusasiamiehen mukaan sen jalkeen
rinnastunut tydnantajan tyodnjohto-oikeuden eli direktio-oikeuden nojalla annettuihin
maarayksiin. Direktio-oikeuteen perustuva metroliikennesdédntdé ja MTO-ohjeet ovat
HKL:n sisdisesti voimassa olevia ja toiminnassa sitovia normeja. Direktio-oikeutta
kayttaen ei kuitenkaan voida antaa kolmansia tahoja koskevia naiden oikeuksiin tai
velvollisuuksiin vaikuttavia saant6ja tai maarayksia.

Oikeusasiamies toteaa, ettd Helsingin metroa voi pitdd kunnan toimialaan kuuluvana
alueellisena infrastruktuuripalveluna. Mutta ei ole tdysin selvd, missa maarin tdman
palvelun tuottamiseen ja tekniseen yllapitoon liittyvat tehtavat merkitsevat julkista
hallintotehtavaa ja missa maarin suorittavaa hallintoa, jossa ei kayteta julkista valtaa.

Oikeusasiamies vertaa Helsingin metron tilannetta tie- ja rautatiehallintoihin.
Kummassakin on erotettu viranomaistehtavat ja toiminnan tuotanto. Helsingin metrosta
on erotettavissa vastaavalla tavalla tehtavia, jotka kuuluvat joko viranomaistoimintoihin
tai palvelun tuottamiseen.

Turvallisuusvalvonnan riippumattomuudesta oikeusasiamies toteaa, ettd kaikkiin
liikennemuotoihin liittyy turvallisuusriskeja. Oikeusasiamies viittaa perustuslaillisiin
oikeuksiin ja julkisen vallan velvollisuuksiin kansalaisten turvallisuudesta. Julkinen valta
on varautunut muiden liikennemuotojen osalta riskeihin jarjestamalla lakiin perustuvan
turvallisuusvalvonnan, mutta Helsingin metron kohdalla néin ei ole. Kun lakiin perustuvaa
turvallisuusvalvonnan velvollisuutta ja oikeutta ei ole osoitettu Helsingin metroliikenteen
osalta, tehtava on jaanyt Helsingin kaupungille.

Oikeusasiamies on katsonut, ettd valvontaan ja saantelyyn liittyvat ongelmat kiertyvat
siihen, ettei Helsingin metron liikennoéinnista ja turvallisuudesta ole sdadetty laissa.
Paatoksessa todetaan, ettd Helsingin metro on valmistunut ennen nykyisen perustuslain
voimaantuloa. Alun perin p&atds siita, ettd metrosta ei sdadeta laissa, on tehty
aikaisemman hallitusmuodon voimassa ollessa. Sittemmin eli uuden perustuslain aikana
eduskunta on erityisesti rautatielain ja rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavista
annetun lain hyvaksyessaan nimenomaisesti sulkenut metroliikenteen sanottujen lakien
soveltamisalasta EU-lainsdddanndn mahdollistaman soveltamisalarajauksen nojalla.

Johtopaatoksinddn oikeusasiamies on todennut, etta metrotoiminta ja liikennointi ovat
kokonaisuudessaan kunnan itsesdantelyn varassa. Oikeusasiamiehen nakemyksen
mukaan mita enemman metro- ja rautatieliikenne tosiasiallisina ilmidina rinnastuvat
toisiinsa, sitda vdhemman on asiallisia perusteita jattda metroliikenndinti taysin
lakitasoisen saantelyn ulkopuolelle. Ylipdataan, mitd suurempi on toimintaan liittyva
turvallisuusintressi, sitd suurempi on myds toiminnan sdantelyyn ja valvontaan liittyva
julkinen intressi.

Oikeusasiamies on katsonut, ettd valtiovallan tulisi huolehtia metroliikenteen
turvallisuustakeista lainsdadantétoimin ja on esittanyt lilkkenne- ja viestinta- ministeriolle,
ettd se ryhtyisi toimenpiteisiin  metroliikenndinnin ja erityisesti siihen liittyvien
turvallisuusvaatimusten ja niiden valvonnan saamiseksi lain tasoisen saantelyn piiriin.
Oikeusasiamies on pyytanyt liikenne- ja viestintaministeriéta ilmoittamaan
toimenpiteistadn 31.12.2013 mennessa.



3. Nykytila ja suunnitteilla olevat uudistukset
3.1 Joukkoliikenteen tilaaja-tuottaja — organisaatio paakaupunkiseudulla

3.1.1 Nykyinen tilaaja-tuottajamalli

Helsingin kaupungin liikennelaitos (HKL) on perustamisestaan vuodesta 1945 l|ahtien
vastannut kaiken raitiotieliikenteen jarjestamisesta ja raitiolinjojen suunnittelusta.
Helsingin seudun liikenne (HSL) -kuntayhtymén perustaminen vuoden 2010 alusta on
muuttanut tilanteen niin, ettd HSL nyt vastaa raitioliikenteen suunnittelusta ja
tilaamisesta seka HKL liikenteen jarjestamisesta HSL:n kanssa tekemansa vuoden 2024
loppuun saakka télla hetkella voimassa olevan sopimuksen perusteella.

3.1.2 Helsingin seudun liikenne-kuntayhtyma

Joukkoliikenteen tilaajaorganisaationa ja viranomaisena toimii pé&akaupunkiseudulla
Helsingin seudun liikenne-kuntayhtyma (HSL)

HSL:n perustamisen taustalla ja lahtékohtana on paadkaupunkiseudun kuntien jatehuoltoa
ja joukkoliikennettéd koskevasta yhteistoiminnasta annettu laki (829/2009). Taméan HSL -
lain 3 §:ssa saadetaan paakaupunkiseudun kunnille velvollisuus hoitaa yhteistoiminnassa
seudun joukkoliikenne.

HSL-lain perusteella HSL voi antaa toimialueellaan liikenteenharjoittajalle yksinoikeuden
harjoittaa raitiotie- ja metroliikennetta viidentoista (15) vuoden ajaksi kerrallaan.

Paakaupunkiseudun kunnat toteuttivat lain vaatimukset perustamalla Helsingin seudun
liikenne -kuntayhtyman (HSL), joka on padkaupunkiseudun kuntien yhteinen kuntalain
(365/1995) 76 8:n nojalla perustettu kuntayhtyma. Kuntayhtyma on viranomainen, jolle
kunnat ovat perussopimuksessa sovitulla tavalla siirtdneet kunnille kuuluvia
viranomaistehtavia. Edella mainitun jatehuollon ja joukkoliikenteen yhteistoimintalain
lisdksi HSL:n tehtavia on asetettu joukkoliikennelaissa, jonka 12 §:ssé& HSL:n tehtavaksi
on saadetty toimia toimialueellaan joukkoliikenteestd vastaavana toimivaltaisena
viranomaisena.

HSL:n tehtavia ovat joukkoliikennejéarjestelman suunnittelu, tarvittavien
liikennéintipalveluiden hankinta seka& joukkoliikenteen markkinointi. HSL on
tilaajaorganisaatio, joka myy palvelut kuluttajalle ja vastaa lipputuloista ja
palveluostoista syntyvan alijadaméan kattamisesta. Lisaksi HSL tekee seudun
liikennejarjestelmésuunnitelman ja hoitaa matkalippujen tarkastusta.

HSL ei tee liikennetuotantoon ja sen turvallisuuteen liittyvia viranomaistehtavia. Ne eivat
kuulu sen perussopimukseen. HSL:lla ei ole resursseja eikd osaamista sanottuihin
tehtaviin. HSL:n oma kanta on myds, ettei turvallisuuden viranomaisvalvonta sovellu
luontevasti liikenteen suunnittelusta ja tilaamisesta vastaavalle organisaatiolle (HSL:n
lausunto eduskunnan oikeusasiamiehelle 23.11.2011). Tamé& kanta on sopusoinnussa sen
kanssa, mita turvallisuusviranomaisesta sanotaan jaljempéana mainitussa
rautatieturvallisuusdirektiivissa (2004/49/EY).

3.1.3 Helsingin kaupungin liikennelaitos —liikelaitos

Helsingin kaupungin liikennelaitos -liikelaitoksen (HKL) tehtdvana on operaattorina
tuottaa HSL:n tilaamana raitio- ja metro- sekd@ lauttaliikennepalvelut. Liikenteen
tuottaminen perustuu pitkaaikaisiin, raitio- ja metroliikenteen osalta vuosille 2010 — 2024
ja lauttaliikenteen osalta vuosille 2010 — 2017 solmittuihin liikenndintisopimuksiin.



HKL lisdksi rakennuttaa, hoitaa ja vastaa Helsingin joukkoliikenteen infrasta (metro- ja
raitioratajarjestelmat, asemat yms.) samoin kuin kiskoliikenteen ja bussiliikenteen
varikoista Helsingin alueella, ja jarjestaa liityntdpysakoinnin. Joukkoliikenteen
infrapalveluitten  tuottamisesta HKL:lla on ns. infrasopimus HSL:n kanssa.
Joukkoliikenteen infrainvestoinnit rahoitetaan osin HSL:n maksamalla infrakorvauksella ja
osin kaupungin infratuella. Kaikki joukkoliikenneinfran kayttémenot HKL rahoittaa HSL:n
maksamilla infrakorvauksilla.

HKL-Raitioliikenne vastaa raitioliikenteen operoinnista raitiovaunujen kunnossapidosta,
korjaamisesta ja uudistamisesta, huolehtii erilaisista rata- ja sahkdinfraan liittyvista
kunnossapito- ja korjauspalveluista. Lisaksi HKL-Raitioliikenne huolehtii raide-
elementtien valmistuksesta ja ratojen puhtaanapidosta.

HKL-Metroliikenne hoitaa HSL:n tilaaman metron liikenndinnin sek& metrokaluston
kunnossapidon. Samoin se huolehtii metroradan ja sahkoélaiteinfran huolto- ja
kunnossapitotdista.

HKL-Infrapalveluiden vastuulla on Helsingin joukkoliikenteen infrastruktuuri. Siihen
kuuluvat raitio- ja metroradat sekd asema- ja varikkokiinteistot. Infrapalvelut tilaa
metro- ja raitioratojen seka ratasahkolaitteiden kunnossapitotehtavéat seka rakentamisen
osittain HKL:n metro- ja raitioliikenneyksikdilta, osittain raitioratojen rakentaminen
kilpailutetaan ulkopuolisilla urakoitsijoilla. HKL-Infrapalvelut hoitaa myo6s
lippuautomaattien, viestilaitteiden, pysakkien ja kiinteistdéjen kunnossapitotehtavia sekéa
teknisen ja jarjestyksenpidon valvontatehtavia.

HKL:n raitioratainfra toimii péaivittaisessd yhteistydssd raitio-operoinnin kanssa, osin
naihin liittyvia toitd tehdaan HKL:n sisalla samassa yksikdssa, HKL-raitioliikenteessa ja
osin HKL:n sisalla eri yksikdissa HKL-raitioliikenteessa ja HKL-infrapalveluissa.

Vastaavasti HKL:n metroratainfra toimii paéivittaisessa yhteistydssa metroliikenteen
operoinnin kanssa, osin molempia naita toitd tehdaan HKL:n sisélla samassa yksikdssa,
HKL-Metroliikenteessé ja osin HKL:n sisélla eri yksikoissa HKL-Metroliikenteesséa ja HKL-
Infrapalveluissa. Siirryttdessd automaattimetrojarjestelmdan em. mainitut tehtavat
integroituvat entisestadn, kun automatisoitu jarjestelmé toimii loppuvaiheessaan ilman
kuljettajia taysin automaattisesti ja kasittaa ja koskee seka operoinnin liikkuvaa kalustoa
ettd kiintedan rataan liittyvia ohjauslaiteitta, -tunnistimia laituriovia yms. Metron
automaatiosovellukset liitavat yhteen kaikki edella selvitetyt toiminnot yhdeksi
metroliikenteen valvomon tuella toimivaksi jarjestelmaksi

HKL:n hallinto- ja talouspalvelut vastaa koko HKL:n yhteisistd tuotantoa tukevista
palveluista kuten hallinnosta, hankinnoista, viestinnasta jne. sekd myo6s
tuvallisuuspalveluista ja mm. viimeksi mainittuihin valmistelee niihin kuuluvana
osatehtdvana toimitusjohtajan paatettavéksi Kkiskoliikenteen turvallisuusjohtamiseen
liittyvid asioita ja paatoksia.

HSL:n ja HKL:n nykyiset voimassa olevat sopimukset raitioliikenteen ja metroliikenteen
hoitamisesta on tehty 13.9.2010 ja ne ovat voimassa 31.12.2024 saakka. Osapuolet
neuvottelevat mahdollisista jatkosopimuksista niin, etta viimeistdan kaksi (2) vuotta
ennen sopimusten paattymistd on tiedossa jatketaanko sopimusta vai toteutetaanko
mahdollisesti joku muu jarjestely.

HSL:n ja HKL:n edellda mainitun raitioliikennesopimuksen piiriin kuuluu myé6s Helsingin
rajan ylittava tai kokonaisuudessaan erillisessa verkossa liikennoitava raitiotieliikenne,
ellei HSL kokonaisarvion mukaisesti paata muusta jarjestelysta.



HSL:n ja HKL:n metroliikennesopimuksen piiriin kuuluu Helsingin nykyisen metroverkon
ja lansimetron liikenndinti. Liséksi sopimuksen piiriin kuuluu my6s muu Helsingin rajan
ylittava tai kokonaisuudessaan erillisessa verkossa liikennoitava metroliikenne, ellei HSL
kokonaisarvion perusteella pdata muusta jarjestelysta.

3.2 Paakaupunkiseudun raideliikennejarjestelmat

3.2.1 Helsingin metro

Helsingin nykyiseen metroon johtaneet suunnitelmat lahtivat liikkeelle vuoden 1955
kaupunginvaltuuston paatoksesta alkaa tutkia maanalaista joukkoliikennetta, jotta
katutila voitiin saada kasvavan autoilun kayttéon.

Nykyinen metrolinjaus on pé&aasiassa suunniteltu 1960-luvun alussa, jolloin se
suunniteltiin - ulottumaan lannessa Espoon kauppalan ja pohjoisessa Helsingin
maalaiskunnan puolelle. Tastd suunnitelmasta valmistui ensimmaisenda pohjoiseen
suuntautuva kaupunginrajan ylittava linjaus, joka avattiin liikenteelle 1975 Martinlaakson
paikallisjunaliikenteen ratana. Kun rata oli Valtionrautateiden hallinnassa, siitd tuli osa
valtion rataverkkoa, vaikka Helsinki ja Vantaa maksoivatkin osan radan rakentamisesta.

Rautatiekalustosta poikkeavalla metrojunakalustolla liikennditavastd metroradasta
paatettiin toukokuussa 1969 ja se valmistui matkustajaliikenteen kayttéon 1982 ulottuen
ainoastaan Helsingin kaupungin alueelle. Metroradan hallintoon sovellettiin Helsingin
raitioteilla vallinnutta kaytantda, jossa metro oli kaupungin viranomaistoimintaa, josta
kaupunki vastasi kaikella tavalla itse. Ensi kerran tuli pohdittavaksi naapurikunnan suhde
metroon, kun rata laajeni Mellunkyldédn, jossa k&antodraide ulottui Vantaan puolelle.
Helsinki ja Vantaa sopivat vantaalaisten metromatkojen hinnoittelusta, mutta
liikennéintiin liittyvista vastuukysymyksistéa ei ollut tarpeen sopia.

Metron jatkuminen Lannessa Espoon puolelle on ollut esilla koko metron olemassaolon
ajan, mutta keskustelua on kayty ainoastaan periaatteen ja kustannusten tasolla. Kun
metron rakentamisesta Espooseen vuonna 2006 paatettiin, Helsinki ja Espoo sopivat vain
hankkeen taloudellisista ja metroliikenteen hoitoon kuuluvista jarjestelyista mm.
perustamalla rakentamisesta vastaavan yhteisen osakeyhtion (Lansimetro Oy).

Metroliikennettd hoitaa talla hetkella HKL. L&nsimetron toteuttamisen lahtokohtana
olevassa Helsingin ja Espoon sopimusjarjestelyssd on sovittu, ettd HKL on lansimetron
metroliikenteen operaattori myds Espoon alueella. Talléin Helsingin kaupunki (HKL)
hankkii ja rahoittaa lansimetron liikennettd varten tarvittavat metrojunat ja niiden
varikkotilat ja huolehtii metroliikenteen operoinnista ja sen kustannuksista ja lilkenteen
viranomaisvelvoitteista samalla tavalla kuin toimiessaan Helsingin alueella. Lansimetron
myo6ta Helsingin metron turvajarjestelmat ja niihin liittyva Helsingin kaupungin ohjeistus
ja muu metroon liittyva viranomaistyyppinen toiminta ulottuisi myds Espoon kaupungin
alueelle.

Paakaupunkiseudun kunnat ovat sopineet HSL:n kanssa perussopimuksella
joukkoliikenteen operoinnin infrastruktuurin kustannusten jakamisen periaatteista
aiheutumisperiaatteella  niin, ettd kukin kunta vastaa omalla alueellaan
joukkoliikennejarjestelman kustannuksista niin, etta HSL:n laskentajarjestelma sitten
jakaa kustannukset sen mukaan kunkin kunnan alueella, missd suhteessa eri kuntien
asukkaat kayttavat joukkoliikennetta.



Helsingin metron automatisointi

Helsingin kaupunki paatti uusia HKL:n metron kulunvalvonnan ja liikenteenohjauksen
tekniset jarjestelméat. Teknisten vaihtoehtojen kartoitus aloitettiin metroliikenneyksikdssa
vuonna 2001. Paatoés ei liittynyt suoraan Helsingin metron jatkamiseen Espooseen, koska
lansimetrosta paatettiin vasta vuonna 2006. Helsingin metron automatisointia koskevan
paatoksen lahtokohtana oli kdytdssa olevien laitteiden vanhentuminen, mika vaikeutti
jarjestelmien yllapitoa.

HKL:ss&a tehtiin vuonna 2005 metron kulunvalvonnan ja liikenteenohjauksen uusimista
valmisteltaessa selvitykset, joiden mukaan kokonaistaloudellisesti edullisinta olisi hankkia
uudeksi  jarjestelmaksi Helsingin metron kuljettajattomaan ajoon  perustuva
kokonaisjarjestelméa. HKL teki kuljettajattoman jarjestelman eli ns. automaattimetron
hankinnasta sopimuksen Siemens-yhtyman kanssa joulukuussa 2008.

Kuljettajaton ratkaisu muuttaa  metrojarjestelman  toimintaa ja  erityisesti
turvallisuuskysymyksia toisenlaisiksi kuin minkélaisena HKL:n metro vuonna 1982
otettiin kayttéon. Junan toiminnan valvonta ja ratavalvonta siirtyvat kokonaan
automaattiajossa metrovalvomoon. Automaattiajojarjestelman kayttoonottoa edeltda
puoliautomaattiajo, jossa juna toimii kylla automaattisesti, mutta ohjaamossa on silti
viela kuljettaja. Automaattiajo edellyttaa aivan uudenlaisia turvajarjestelmia, jotka myos
poikkeustilanteissa varmistavat aina mahdollisimman turvalliset ratkaisut.

Automaattimetroa varten suoritetaan metron turvallisuuteen liittyvia
kehittdmistoimenpiteita, jotka yhdessa parantavat merkittavasti metrojunassa olemassa
olevia turvajéarjestelmia. Rata-alue tullaan mm. eristamaan nykyista tarkemmin alueesta,
jolla matkustajat kulkeva, kun asemien laituriovet ja laituriseinat estavat tehokkaasti
paasyn asemilta aikaisemmin avoimelle rata-alueelle

Automaattimetroa varten suoritetaan lukuisia turvallisuuteen liittyvia
kehittamistoimenpiteita, jotka kokonaisuutena myds parantavat merkittdvasti metron
olemassa olevia turvajarjestelmia

Automaattiajossa kuljettajat jaavat pois metrojunista. Matkustajaturvallisuuden
varmistamiseksi asemilla ja junissa tulee olemaan asemavalvojia, jotka opastavat,
ohjaavat ja valvovat metrolla matkustamista. Vaikka asemavalvojia ei ole jatkuvasti
kaikilla asemilla tai kaikissa junissa, tullaan heidat sijoittamaan niin, ettd HKL:n
henkilékunnalla on mahdollisuus paasta kaikkiin juniin ja kaikille asemille riittavan
nopeasti poikkeustilanteissa. Matkustajien turvallisuutta lisdavat myds uudet tekniset
jarjestelmat: Jokaiseen junaan asennetaan tallentava kamerajarjestelmé, jonka kuva
myo6s voidaan valittad tarvittaessa reaaliaikaisesti metrovalvomoon. My6s valvontaa ja
valvontajarjestelmia sekd& matkustajien turvallisuuteen vaikuttavia jarjestelmia
kehitetdaan automaattimetron kayttéonoton yhteydessa.

3.2.2 Helsingin raitiotieliikenne

Helsingissa raitiotielikenne on aloitettu jo 1890-luvulla. Helsingin kaupungin
liikennelaitokselle (HKL) vastuulle raitiotieliikenteen harjoittaminen on siirtynyt vuonna
1945. Helsingissa on raitiotieliikennetta kehitetty suunnitelmallisesti. Raitiotierataverkon
kokonaispituus on nykyisin 117,1 kilometrid ja matkustajamaara 55 — 57 miljoonaa
matkustajaa vuodessa. Raitiotielikenne on edelleen laajentunut viime vuosina. Uusia
laajennussuunnitelmia on talla hetkella suunnitteilla ja vireilla Jatkasaareen,
Kalasatamaan, Pasilaan ja keskustan alueelle.



10

3.3 Suunnitteilla olevat uudistukset

Raide-Jokeri on Helsingin Itakeskuksen ja Espoon Tapiolan tai Otaniemen vélinen
paakaupunkiseudun poikittaisen joukkoliikenteen runkoyhteyden tarjoava
pikaraitiotierata. Radan pituus on noin 25 km, josta noin 16 km sijoittuu Helsinkiin ja 9
km Espooseen.

Raideyhteys korvaa nykyisen runkobussilinja 550:n eli Bussi-Jokerin, joka on Helsingin
seudun vilkkaimmin liikennéity bussilinja. Sen kuljetuskapasiteetti ei pysty vastaamaan
kasvavaan matkustajamaaraan. Raide-Jokerilla on ennustettu olevan vuonna 2035 noin
80 000 kayttajaa arkivuorokaudessa. Nykyisin bussilinjalla 550 matkustaa 30 000 henkea
vuorokaudessa.

Raide-Jokeri kulkee Itadkeskuksesta Pitdjanméakeen padosin runkobussilinjan 550 eli
Bussi-Jokerin reittid Viikin, Oulunkyldn, Maunulan ja Haagan kautta. Pitdjanmaesta
eteenpéin ratalinja kulkee suoraan Leppévaaraan ja sieltd edelleen Laajalahden kautta
Tapiolaan tai Otaniemeen. Radalle tulee arviolta 32 pyséakkiparia. Pysakit sijoitetaan
paikoille, jotka ovat nyt tai tulevaisuudessa asumisen, tydpaikkojen tai palvelujen
keskittymia.

Raide-Jokeri on poikittaislinja, josta tehdaén paljon vaihtoja toisiin, erityisesti sateittaisiin
joukkoliikennelinjoihin. Tamé&n vuoksi vaihtopysékkien jarjestelyihin ja toimivuuteen
kiinnitetdan suunnittelussa erityista huomiota. Keskeisilla pysakeilla varaudutaan pyoérien
liityntapysakointiin ja pysakeille suunnitellaan hyvéat jalankulku- ja pyoraily-yhteydet.

Raide-Jokeri kulkee paaosin omalla vaylalladn, milla varmistetaan raitiovaunujen nopea
ja hairioton kulku. Rataa lilkkenndidaan uusilla, korkealuokkaisilla raitiovaunuilla.

Raide-Jokerin rakentamisesta ei viela ole tehty paatdsta. Espoo ja Helsinki kadynnistavat
Raide-Jokerin hankesuunnittelun vuoden 2014 alussa.

Tampereen ja Turun raitiotiesuunnitelmat

Tampereelle ja Turkuun on suunnitteilla uusi raitiotiejarjestelméa. Suunnittelua tehdaan
kaupunkien kesken yhteistydsséa. Raitiotieliikennettahén aikoinaan oli myds Turussa ja
1950-luvulle raitiovaunut olivat kaytdnnodssa samanlaisia Helsingissa ja Turussa. Viipurin
ensimmaiset raitiovaunut olivat myds samanlaisia kuin Helsingissd ja Turussa. Turun
uusimmiksi jaaneet raitiovaunut olivat teknisten jarjestelmien ja komponenttien osalta
yhtenevia Helsinkildisten vaunujen kanssa, vaikka rataverkon ulottumarajoitusten vuoksi
Turun vaunut olivat pienempia ja kapeampia. Talla hetkella Tampere ja Turku siis
teettavat raitiotien yleissuunnitelmaa yhdessa ja yhtendisin teknisin ratkaisuin.
Taloudellista etua odotetaan saatavan kalustohankinnasta ja yhteisesti jarjestetysta
kaluston yllapidosta.

Tampereen osalta yleissuunnitelma raitiotiejarjestelmasta valmistuu vuoden 2014 alussa.
Paatds hankkeen toteuttamisen jatkamista on tarkoitus tehdd kaupunginvaltuustossa
kevaalla 2014. Suunnitteilla olevan kaksiraiteisen raiteiston linjapituus on noin 23 km.
Linjaus kulkee Hervannasta Tampereen ydinkeskustan kautta Lielahteen. Tampereen
keskustasta on tarkoitus tehda linja myds Tampereen yliopistollisen sairaalan alueen
suuntaan. Jatkopaatoksen perusteella raitiotielikenne voisi aloittaa toimintansa
alustavasti noin vuonna 2020.

Turun  raitiotien yleissuunnitelma valmistuu kesalla 2014, jonka jalkeen
kaupunginvaltuusto tekee p&aatoksen rakennetaanko Turkuun raitiotie. Turkuun
suunnitellaan yleissuunnitelmassa Turun kaupunkiseudun rakennemallin 2035 pohjalta
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viittd haaraa keskustasta (Kauppatorilta). Reittien valinta on vielda kesken, mutta viiden
haaran yhteenlaskettu reittipituus on noin 27 kilometrid. Raitiotieliikenteen arvioidaan
alkavan Turussa aikaisintaan 2020-luvulla.

Tampereen ja Turun raitiotien keskimaarainen pysakkivali noin 500-600 metria.
Raitiotiet sijoittuvat osittain kadun ajoradalle ja osin raitiotie on erotettu omaksi vaylaksi
katualueella tai katualueen ulkopuolella. Raitiotien keskimaarainen linjanopeus on noin
20-25 km/h, ja huippunopeus tiiviisti rakennetun maankayton ulkopuolella on noin 70-80
km/h.

Sekad Tampereen ettd Turun raitiotien on suunniteltu laajenevan seuraavissa vaiheissa
naapurikuntien puolelle.

4. Voimassa oleva lainsaadanto
4.1 Unionilainsaadanto

4.1.1 EU:n liikennepolitiikka ja raideliikenne

Euroopan unionin rautatieliikennepolitiikka perustuu unionin liikennepolitiikkaan. EU:n
liikennepolitiikkaa on linjattu komission valkoisissa kirjoissa, joista uusin “Yhtenaista
Euroopan liikennealuetta koskeva etenemissuunnitelma — Kohti Kkilpailukykyista ja
resurssitehokasta liikennejarjestelmad” hyvaksyttiin maaliskuussa 2011 (vuoden 2011
valkoinen kirja). EU:n liikennepolitikan tavoitteina on muun muassa vahentaa
ruuhkautumista, Oljyriippuvuutta ja kasvihuonekaasupdastoja, kehittda liikenteen
infrastruktuuria unionin eri alueilla ja turvata liikennealan markkinoiden toimivuus
unioninlaajuisesti ja Kilpailukykyisend myods maailmanmarkkinoilla. Rautatieliikenteen
kehittdminen edistdd omalta osaltaan EU:n liikennepoliittisten  tavoitteiden
saavuttamista.

Vuoden 2011 valkoisessa kirjassa komissio on esittanyt nakemyksensa yhtenaisesta
eurooppalaisesta rautatiealueesta eli rautateiden sisdmarkkinoista, joilla eurooppalaiset
rautatieyritykset voisivat tarjota palveluja ilman tarpeettomia teknisid ja hallinnollisia
esteitd. Rautatieliikenteesséd unionin toimet ovat painottuneet erityisesti jasenvaltioiden
valisen rautatieliikenteen edistamiseen. Kaupunkien sisdiseen ja muuhun paikalliseen,
jasenvaltion omalla alueella tapahtuvaan liikenteeseen unionin liikennepolitiikka vaikuttaa
paaasiassa vdlillisesti. Vaatimukset ympaéaristdystavallisyydesta ja  kestavasta
teknologiasta, kuten my6s markkinoiden avaaminen Kkilpailulle vaikuttavat myo6s
paikallisiin ja kaupunkien sisdisiin ja alueellisiin ratkaisuihin. Lahtdkohtaisesti unioni ei
kuitenkaan puutu siihen, minkalaisin teknisin ja hallinnollisin ratkaisuin kaupunkiliikenne
tai muu paikallinen jasenvaltion sisdinen liikenne jarjestetdaan. Tama on ymmarrettavaa
ottaen huomioon unionin liikennepoliittiset tavoitteet.

EU-alueen valtioiden vélisen rautatieliikenteen edistdmisessa ovat yhtenaiset tekniset
ratkaisut valttamattomia, koska tavoitteena on junien mahdollisimman esteeton ja
joustava lilkkenndinti jasenvaltioiden rataverkoilla ja jasenvaltioiden valisessa liikenteessa.

Kaupunkien sisaisessé ja kaupunkiseutujen seudullisessa liikenteesséd, kuten metrojunilla
ja raitiovaunuilla, ei liikennéidda muussa kuin kyseessd olevassa suljetussa
raideliikennejarjestelméassa. Unioninlaajuinen pakottava harmonisointi ei tdman vuoksi
ole valttamatonta kaupunkiraideliikenteessa johtuen liikenndinnin paikallisesta tai
alueellisesta luonteesta.

Pyrkimyksia kaupunkiraideliikenteen harmonisointiin eri tavoin on my6s esiintynyt
pitkddn. Jo 1900-luvun alussa, kun alan pioneeriyritykset hallitsivat markkinoita, ne
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toimittivat samanlaisia jarjestelmia useisiin kaupunkeihin. Saksassa on vuosikymmenten
ajan kehitetty = voimakkaasti kaupunkiraideliikenteen standardointia. Toisen
maailmansodan jalkeen Neuvostoliitossa ja sen vaikutuspiiriin kuuluneissa itaisen Keski-
Euroopan maissa (SEV-maat) pyrittiin keskittdmaan raitiovaunujen ja metrojunien
valmistus, mista aiheutui, ettd kaupungit joutuivat hankkimaan samanlaista kalustoa.
Lansi-Saksassa maariteltiin  1970-luvulla kaupunkiraideliikenteen uusi standardi.
Euroopassa on pitkéalti noudatettu saksalaisia BOStrab-méaaryksia myos 1980-luvulta
alkaneessa raitiotieliikenteen uudessa nousussa. Valmistajat ovat myds paljolti
mukautuneet niihin maarayksiin ja luoneet teknisesti melko yhtendisen malliston.

EU:n raideliikennetta koskeva lainsdadantd kattaa jasenvaltioiden rautatieliikenteen ja
liikenndinnissa kaytettavan rataverkon. Kaupunkiraideliikenne on rajattu naiden EU-
saadosten soveltamisalan ulkopuolelle. EU-saadoksilla ei kuitenkaan rajoiteta saatamasta
kansallisesti myds kaupunkiraideliikennetta koskevia sdanndksia ja maarayksia. Toisaalta
unionin  muussa lainsdddannéssa on sadadnnodksia, joita sovelletaan myds
kaupunkiraideliikenteeseen, vaikka rautatieliikennettd koskevat saadokset eivéat
valittomasti koske kaupunkiraideliikennetta.

4.1.2 Metro- ja raitiotieliikennetta koskeva EU-lainsaadanto

Ns. palvelusopimusasetus (EY) N:o 1370/2007

Lokakuun 23 paivana 2007 annettiin Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o
1370/2007 rautateiden ja maanteiden julkisista henkil6liikennepalveluista sekéa
neuvoston asetusten (ETY) N:o 1191/69 ja (ETY) N:o 1107/70 kumoamisesta (ns.
palvelusopimusasetus). Asetus koskee vyleishyddyllisten palvelujen tarjoamiseen
henkil6liikenteen alalla. Asetuksessa ei ole rajattu metro- ja raitiotieliikennetta tai
kevytraideliikennetta sen soveltamisalan ulkopuolelle. Asetusta sovelletaan sen 1 artiklan
2 kohdan mukaan rautateiden ja muiden raideliikennemuotojen sekd maanteiden julkisen
henkil6liikenteen kansalliseen ja kansainvéliseen harjoittamiseen. Asetusta sovelletaan
EU:n asetuksena sellaisenaan ilman kansallista taytantéonpano- lainsaadantoa.

4.1.3 Rautatiejarjestelmaa koskevat EU-saadokset, jotka eivat koske metro- ja
raitiotieliikennetta

Direktiivi rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta yhteistssa (2008/57/EY)

Erds keskeinen rautatiejarjestelmaa koskeva EU-sdadds on Euroopan parlamentin ja
neuvoston direktiivi rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta yhteiséssa 2008/57/EY
(jaljempana yhteentoimivuusdirektiivi). Direktiivin tavoitteena on EU:n jasenvaltioiden
rautatiejarjestelmien teknisen yhteentoimivuuden edistdminen. Tavoitteeseen pyritdan
siksi, etta EU:n jasenvaltioiden rautatiejarjestelméat muodostaisivat yhtenéisen ja yhteen
toimivan EU:n laajuisen rautatiejarjestelman, jossa voisivat toimia rautatieliikenteen
sisdmarkkinat. Direktiivin nojalla annetaan komission asetuksina tai paatoksina tekniset
vaatimukset sisaltavat yhteentoimivuuden tekniset eritelmat (YTE, englanniksi TSI,
technical specifications for interoperability). Direktiivin mukaan jasenvaltiot voivat jattaa
sen taytantéonpanotoimien ulkopuolelle metrot, raitiotiet ja muut kevyen raideliikenteen
jarjestelmat. Soveltamisrajauksen perusteena on se, ettd kaupunkiraideliikenteessa ei
katsota tarkoituksenmukaiseksi noudattaa samoja teknisid ja hallinnollisia vaatimuksia
kuin rautatiejarjestelméssd, koska vaatimuksia pidetdan kaupunkiraideliikenteessa
tarpeettoman raskaina.
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EU:n tammikuussa 2013 annettuun ns. |1V rautatiepakettiin sisédltyy ehdotus
yhteentoimivuusdirektiivin uudistamiseksi (uudelleenlaadittu ehdotus). Ehdotuksessa
uudeksi direktiiviksi soveltamisalarajaus on 1 artiklan 3 kohdassa muotoiltu seuraavasti:

Taman direktiivin soveltamisalaan eivat kuulu seuraavat jarjestelmat:

e metrot, raitiotiet ja kevytraidejarjestelmat;

e verkot, jotka ovat muusta rautatiejarjestelmasta toiminnallisesti erillisia ja jotka
on tarkoitettu ainoastaan paikalliseen, kaupunkien tai esikaupunkien
henkil6liikenteeseen, ja yksinomaan naissa verkoissa lilkenndivat
rautatieyritykset.

Direktiiviehdotuksen soveltamisalarajaus on voimassa olevan yhteentoimivuusdirektiivin
soveltamisalarajausta ehdottomampi. Sen mukaan uutta direktiivia ei sovellettaisi
metroihin tai raitioteihin tai kevytraidejarjestelmiin, kun jasenvaltiot voivat voimassa
olevan direktiivin mukaan jattad ne direktiivin taytantédnpanotoimien ulkopuolelle.
Saannosta on tydryhmakasittelyssa muutettu erdilta osin, mutta lahtdkohtaisesti metrot,
raitiotiet ja kevytraidejarjestelmat edelleen rajattaisiin direktiivin soveltamisalan
ulkopuolelle. Komission direktiiviehdotukseen sisaltyi myds ehdotus maaritelmaksi
kevytraideliikenteeksi joka olisi ehdotuksen mukaan kaupunkien ja esikaupunkien
raideliikennejarjestelmda, joka toimii pienemmalla kapasiteetilla ja pienemmilla
nopeuksilla kuin raskaan raideliikenteen ja metroliikenteen jarjestelméat, mutta
suuremmalla kapasiteetilla ja suuremmilla nopeuksilla kuin raitiotiejarjestelmat.
Kevytraidejarjestelmilla voisi ehdotuksen mukaan olla oma tai tieliikenteen kanssa jaettu
vayla, ja sen kalustoyksikkdja ei tavallisesti vaihdettaisi pitkdn matkan matkustaja- tai
tavaraliikenteen kanssa. Maaritelméehdotusta on tydryhmakasittelyssd muutettu ja se on
laajennettu kasittdmaan kevytraiteen lisdksi raitiotieliikenteen.

Direktiiviendotuksesta on saavutettu liikkenneministerineuvostossa kesékuussa 2013
yleisndkemys. Direktiiviehdotuksen, kuten my6s muiden IV rautatiepakettiin kuuluvien
saadodsehdotusten, kasittely on vireilla myds Euroopan parlamentissa.

Rautatieturvallisuusdirektiivi (2004/59/EY)

Rautajarjestelmén turvallisuudesta EU:ssa sdaadetaan Euroopan parlamentin ja neuvoston
direktiivissd 2004/49/EY yhteison rautateiden turvallisuudesta sek& rautatieyritysten
toimiluvista annetun neuvoston direktiivin 95/18/EY ja rautateiden
infrastruktuurikapasiteetin kayttooikeuden myodntamisesta ja rautateiden infrastruktuurin
kayttdmaksujen perimisesta seka turvallisuustodistusten antamisesta annetun direktiivin
2001/14/EY muuttamisesta (ns. rautatieturvallisuusdirektiivi).
Rautatieturvallisuusdirektiivin  tavoitteena on unionin rautateiden turvallisuuden
kehittdminen seka rautatiemarkkinoille paasyn parantaminen. My6s
rautatieturvallisuusdirektiivin uudistamisehdotus siséltyy EU:n neljanteen
rautatiepakettiin. Direktiiviehdotuksesta on saavutettu lilkenneministerineuvostossa
10.10.2013 neuvoston yleisndkemys.

Yhteentoimivuusdirektiivin tapaan jasenvaltiot voivat jattad kaupunkiraideliikenteen
rautatieturvallisuusdirektiivin taytantédnpanotoimien ulkopuolelle. Samoin ehdotuksessa
uudeksi rautatieturvallisuusdirektiiviksi on vastaavanlainen soveltamisalarajaus kuin
ehdotuksessa uudeksi yhteentoimivuusdirektiiviksi. Rajausta on direktiiviehdotuksen
johdantokappaleessa perusteltu toteamalla kaupunkiraideliikenteen olevan usein
paikallisten tai alueellisten maaraysten ja viranomaisten valvonnassa, minka vuoksi niihin
ei sovelleta yhteison toimilupia ja vaatimuksia. Lisdksi ehdotuksessa on todettu, etta
tieliikenteen turvallisuusaannét koskevat raitiotieliikennetta, jolloin siihen ei ole voitu
soveltaa rautatieliikenteen turvallisuussaantdoja.
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Myds rautatieturvallisuusdirektiiviehdotuksen  tydryhmakasittelyssa on  muutettu
kevytraideliikenteen maaritelmaéa vastaavasti kuin yhteentoimivuusdirektiiviehdotuksen
kasittelyssa.

Yhtendisesta eurooppalaisesta rautatiealueesta annettu direktiivi (2012/34/EY)

Marraskuun 21 paivana 2012 annettiin Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi
yhtenaisesta eurooppalaisesta rautatiealueesta (2012/34/EU), jolla korvattiin EU:n ns.
rautateiden kehittamisdirektiivi 91/440/ETY ja ns. toimilupadirektiivi 95/18/EY niihin
my6hemmin tehtyine muutoksineen sekd& ensimmaiseen rautatiepakettiin kuulunut ns.
ratakapasiteetti- ja ratamaksudirektiivi 2001/14/EY. Direktiivid sovelletaan nimensa
mukaisesti rautateiden infrastruktuurin hallintoon ja rautatieyritysten harjoittamaan
rautatieliikenteeseen, rautatieyrityksille myodnnettaviin toimilupiin ja ratakapasiteetin
myontamiseen seka rautatieinfrastruktuurin kayttdmaksuihin. Direktiivissd 2012/34/EU ei
ole sdannoksia, joissa rajattaisiin yhteentoimivuus- ja rautatie- turvallisuusdirektiivia
vastaavasti metrot, raitiotiet ja kevytraidejarjestelmat direktiivin soveltamisalan
ulkopuolelle. Mydskaan niissa aikaisemmin voimassa olleissa direktiiveissda, jotka
korvattiin direktiivilla 2012/34/EU, ei ole metroa, raitioteitd tai kevytraidejarjestelmaa
koskevia soveltamisalarajauksia. Direktiiveistd kuitenkin ilmenee, ettd ne koskevat
ainoastaan rautatiejarjestelmaa ja rautatieliikennetta harjoittavia rautatieyrityksia.
Direktiivi 2012/34/EU on pantava kansallisesti taytantdoon 15.6.2015 mennessa.
Lahtokohtana on, ettd metro- ja raitiotieliikenne sekd kevytraidejarjestelmat rajataan
taytantoéonpanolainsdadannon ulkopuolelle.

Yhteentoimivuusdirektiivi ja rautatieturvallisuusdirektiivi sekd ne edella mainitut
direktiivit, jotka on korvattu direktiivilla 2012/34/EU, on pantu kansallisesti taytantdon
rautatielailla (304/2011), jonka 1 §8:n 3 momentin 1 kohdan mukaan lakia ei sovelleta
metro- tai raitiotieliikenteeseen eikd muuhun kevyen raideliikenteen jarjestelméaan.

Veturinkuljettajadirektiivi (2007/59/EY)

EU:n kolmanteen rautatiepakettiin sisaltyi Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi
vetureita ja junia rautateilla yhteisdssa ajavien veturinkuljettajien hyvaksymisesta
(2007/59/EY, ns. veturinkuljettajadirektiivi). Direktiivissd saadetaan veturinkuljettajien
kelpoisuusvaatimuksista ja hyvaksyntdmenettelystd sekd rautatieyritysten, rataverkon
haltijoiden ja alan oppilaitosten tehtavista ja vastuusta. Direktiivin mukaan jasenvaltiot
voivat jattda direktiivin taytantéonpanosaanndsten ulkopuolelle kuljettajat, jotka ajavat
vain metroliikenteessé, raitioteilla ja muissa kevytraidejarjestelmissa. Direktiivi on pantu
kansallisesti taytantdoon rautatie- jarjestelman liikenneturvallisuustehtavista annetulla
lailla (1664/2009), jossa on rajattu metro- ja raitiotieliikenne sekéd kevytraidejarjestelmat
lain soveltamisalan ulkopuolelle.

Ns. rautatievastuuasetus (EY) N:o 1371/2007

EU:ssa on saadetty asetuksilla eri liikennemuotojen matkustajien oikeuksista.
Rautatieliikenteen matkustajien oikeuksista ja velvollisuuksista on saadetty 23. paivana
lokakuuta 2007 annetulla Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksella (EY) N:o
1371/2007 rautatieliikenteen matkustajien oikeuksista ja velvollisuuksista (ns.
rautatievastuuasetus). Asetusta sovelletaan sen 2 artiklan mukaan koko unionissa ns.
toimilupadirektiivin mukaisesti toimiluvan saaneen rautatieyrityksen tuottamiin kaikkiin
rautatiematkoihin ja palveluihin. Rautatievastuuasetuksessa saddetdan mm. matkustajille
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annettavista  tiedoista, rautatieyrityksen  vastuusta, matkustajan  oikeuksista
viivastyksissd seka vammaisille ja liikuntarajoitteisille henkildille tarjottavasta
avunannosta. Asetusta ei kuitenkaan sen soveltamisalasddanndsten mukaisesti sovelleta
metro- tai raitiotieliikenteeseen eika kevytraideliikenteeseen.

4.1.4 Eradat muut EU-sdadoshankkeet

Kaupunkiraideliikennedirektiivi

Yhteentoimivuusdirektiivin valmistelun yhteydessa paatettiin, etta
kaupunkiraideliikenteesta saadetadn oma direktiivi, joka eteni luonnoksen tasolle. EU:n
komissio on kuitenkin my6hemmin paattanyt luopua erillisen

kaupunkiraideliikennedirektiivin valmistelusta. Perustelut paatokselle sisaltyvat edella
mainitun yhteentoimivuusdirektiiviehdotuksen oikeudellista sisaltéa koskevaan lukuun.
Komission nakemyksen mukaan vapaaehtoisuuteen perustuva standardointi on
kaupunkiraideliikenteen yhteentoimivuuden kannalta riittdvaa. Sen vuoksi komissio
paatti, etta erillisen kaupunkiraideliikennedirektiivin sijaan kehitetddn vapaaehtoisuuteen
perustuva eurooppalainen standardijarjestelma ja maaritelladn olennaiset vaatimukset
eurooppalaisen kaupunkiliikenteen kehittamiselle. Tama tyd perustuu kahteen EU-
mandaattiin:

¢ EC mandate M/486 EN for Programming & Standardisation in the field of Urban
Rail
e Programming Mandate EC M/487 EN to establish Security standards

Kaupunkiraideliikennetta koskevan standardoinnin kehittaminen on parhaillaan
kaynnissa. Kehitystyéta organisoi kansainvalinen paikallisliikenneliitto UITP ja tyota tekee
Urban Rail Survey Group (URSG). EU:n ja UITP:n yhteistydelin on EuroTeam.

EU-lainsdadannoéssa ja sen taytantdéonpanolainsaddanndssa on edella esitetyn mukaisesti
rajattu paaosin metro- ja raitiotielikenne seka kevytraidejarjestelmat seka niissa
kaytettdva kalusto ja liikennettd hoitava henkiloéstd EU-lainsdddannén ja sen
taytantoonpanolainsdadanndn soveltamisalan ulkopuolelle. Ainoastaan PSO-asetus
koskee sellaisenaan myds metro- ja raitiotieliikennettd seké kevytraideliikennetta. Myds
kone- ja laitedirektiivi koskee erdiltd osin myds metro- ja raitiotielikenteessa ja
kevytraideliikenteessa kaytettavia koneita ja laitteita. EU-lainsdadannon
soveltamisalarajauksista  huolimatta voidaan kansallisesti saatda metro- ja
raitiotieliikenteesta ja kevytraideliikenteestd samoin kuin sanotussa liikenteessa
kaytettavasta kalustosta ja liikennetta hoitavasta henkilostdésta. Nain on mm. muissa
pohjoismaissa ja useimmissa muissa EU:n jasenvaltioissa tehty.

5. Suomen lainsaadanto

Suomessa ei ole voimassa kaupunkiraideliikennettd koskevaa erityislainsdadantoa.
Rautateita koskevassa lainsdadannossa kaupunkiraideliikenne on paasaantoisesti rajattu
soveltamisalan ulkopuolelle EU-lainsaadanndn nojalla. Kaupunkiraideliikenteessa tulee
sovellettavaksi eri lakeja, joiden soveltamisala joissain tapauksissa koskee myos
kaupunkiraideliikenteen jarjestelmia. Téllaisia lakeja ovat esimerkiksi tieliikennelaki, joka
koskee tiella liikkuvia raitiovaunuja. Sa&hko- ja paloturvallisuutta koskevat sdadokset
koskevat myos kaupunkiraideliikenteen sahkdjarjestelmia ja rakenteiden
paloturvallisuutta. Rakennusmaaraykset ja niihin liittyvat paloméaaraykset koskevat
erityisesti Helsingin metroon liittyvid rakennuksia ja tiloja seka yleisesti myo6s erilaisia
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joukkoliikenneterminaaleja. Joukkoliikennelaissa saadetaan joukkoliikenteen
jarjestamisesta. Se koskee myds kaupunkiraideliikennetta.

5.1 Metro- ja raitiotieliikennetta koskeva lainsaadanto

Joukkoliikennelaki

Joukkoliikennelaki (869/2009) tuli voimaan 3.12.2009. Lailla on annettu EU:n
palvelusopimusasetusta taydentavat saannokset. Lakia sovelletaan 1 8:n 3. momentissa
saadetyin rajoituksin myds raideliikenteeseen. Lain 2 §8:n 1 kohdan b alakohdan mukaan
joukkoliikennettd on myo6s palvelusopimusasetuksen mukaisesti harjoitettu raideliikenne.
Alakohdassa ei ole raideliikenteen kasitetta rajattu, vaan laki koskee myoés
kaupunkiraideliikennetta. Lain 3 8:ssa saadetyt lain tavoitteet ja 4 8:ssd saadetty
joukkoliikenteen palvelutason maarittely viranomaistehtavana koskevat myds kaikkea
raideliikennettd. Lain 14 8:n 1 momentissa sdddetddn rautatieliikenteessa
toimivaltaiseksi viranomaiseksi liikenne- ja viestintaministerié ja omalla toimivalta-
alueellaan Helsingin seudun liikenne -kuntayhtym& (HSL). Muuta raideliikennetta
koskevissa asioissa toimivaltaisia viranomaisia ovat momentin mukaan lain 12 8:n 2 ja 3
momentissa  mainitut  kunnalliset viranomaiset omalla  toimivalta-alueellaan.
Joukkoliikennelain mukaan kaupunkiraideliikenteesta sek& rautateiden paikallisesta
raideliikenteesta saa momentin mukaisesti paattda sama viranomainen vain Helsingin
seudulla. Muualla Suomessa joukkoliikenteesta paattavalla viranomaisella ei ole
joukkoliikennelain mukaan toimivaltaa tehda paatoksia paikallisesta raideliikenteesta,
joka jarjestetaan yleisella rataverkolla. Lain 6 luvussa saadetaan
palvelusopimusasetuksen mukaisen liikenteen jarjestamisestd. Lain 36 §:ssd saadetaan
muuta raideliikennettd kuin rautatieliikennettd koskevista 6 luvun mukaisista
hankintamenettelyista.

Edella esitetyn mukaisesti joukkoliikennelaki koskee metro- ja raitiotieliikennetta.

Raideliikennevastuulaki

Raideliikennevastuulaissa (113/1999) saadetdan raideliikenteessa aiheutuneiden henkil6-
ja esinevahinkojen korvaamisesta. Laissa raidekulkuneuvolla tarkoitetaan junan lisaksi
my®6s metrojunaa ja raitiovaunua. Siten raideliikennevastuulaki koskee myds
kaupunkiraideliikennetta.

Tieliikennelaki

Tieliikennelaki (267/1981) koskee liikennettd tiella. Tieliikennelakia ei sovelleta
rautatieliikenteeseen. Tieliikennelaki on tieliikennetta koskeva yleislaki. Laissa sdddetdan
liikennesadnndista, liikkenteen ohjauksesta, liikenneonnettomuuksista ja varotoimista,
ajoneuvojen kuljettajasta ja ajo-oikeudesta, ajoneuvon kaytosta, liikennevalvonnasta
seka liikennerikoksista. Koska raitiovaunut voivat kulkea tielld, niitd koskevat myos
tieliikennelain saannokset. Lain 2 8:n 14 kohdassa on maaritelty raitiotie. Se on
maaritelman mukaan yksinomaan raitiotieliikenteelle tarkoitettu tien osa tai erillinen tie.
Siten sekakaista, jolla on raitiotien raide, mutta jolla saa ajaa myds ajoneuvoilla, ei ole
raitiotie. Tieliilkenneasetuksessa (182/1982) maaritetddn raitiotie liikkennemerkilla
raitiovaunukaistaksi, joka on vain raitiovaunuille varattu ajokaista.

Raitiovaunu ei ole tieliikennelaissa tarkoitettu ajoneuvo, koska laissa tarkoitettuja
ajoneuvoja eivat ole kiskoilla kulkevat laitteet. Taman maarittelyn seurauksena
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tieliikenneasetuksessa maaritellaan erikseen, milloin liikennemerkit koskevat myos
raitiovaunuja. Tieliikennelain 47 8:ssa velvoitetaan raitiovaunun kuljettaja noudattamaan
soveltuvin osin ajoneuvon kuljettajia koskevia saadnnoksia, jollei lain 14 §:sta muuta
johdu. Vaistamisvelvollisuutta koskevassa lain 14 §:ssa velvoitetaan tienkayttaja
antamaan raitiovaunulle esteetdn kulku muista vaistamisvelvollisuutta koskevista
sadnnodksista huolimatta. Tieliikennelaissa on eraita muitakin raitiotieliikennetta koskevia
sdanndksia. Metroliikennetta tieliikennelaki ei koske.

Liikenne- ja viestintdministerio on kaynnistdanyt vuonna 2013 tieliikennelain
kokonaisuudistuksen. Tavoitteena on uudistaa tieliikennelaki lahivuosina. Uudistuksessa

tullaan  todennakoéisesti  pysyttamaan  raitiotieliikennettd  koskevat sdannodkset
tieliikennelaissa.

Turvallisuustutkintalaki

Turvallisuustutkintalailla (525/2011) on kumottu onnettomuuksien tutkinnasta annettu

laki (37/1985). Turvallisuustutkintalailla on pantu taytantoon
rautatieturvallisuusdirektiivin onnettomuustutkintaa koskevat saannokset.
Onnettomuustutkintalaista poiketen turvallisuustutkintalaissa yhtenéistetdan

rautatieliikenteessa ja muussa raideliikenteessd tapahtuneiden onnettomuuksien
tutkinnan edellytykset. Lain 2 8:ssa velvoitetaan Onnettomuustutkintakeskus tutkimaan
rautatieturvallisuusdirektiivin 3 artiklassa tarkoitettu vakava onnettomuus sek& vastaava
onnettomuus muussa yksityisessa tai julkisessa raideliikenteessa.
Onnettomuustutkintalaissa Onnettomuustutkintakeskus velvoitettiin tutkimaan metro- ja
raitioliikenneonnettomuudet silloin, jos useita henkil6ita on kuollut tai loukkaantunut tai
oli muu perusteltu turvallisuutta lisdavad ja uusien onnettomuuksien ehkaisemiseksi
tarpeellinen syy.

Rikoslaki

Rikoslaissa (19.12.1889/39) liikenneturvallisuuden vaarantaminen, torkea
liikenneturvallisuuden vaarantaminen (23 luvun 2 8), rattijuopumus ja torkea
rattijuopumus (23 luvun 3 ja 4 8) seké kulkuneuvon luovuttaminen juopuneelle (23 luvun
8 8), kuten myds kulkuneuvon kuljettaminen oikeudetta (23 luvun 10 8) ja liikennepako
(23 luvun 11 8) on ulotettu koskemaan myds raitiovaunun kuljettajaa. Luvun 23 12 8:n 5
kohdassa on maaritelty juna. Maaritelmassa todetaan, ettd junalla ei tarkoiteta
raitiovaunua, joten luvun junaliikennettd koskevat rangaistussaannokset eivat koske
raitiotieliikennetta. Metrosta tai metroliikenteesta rikoslaissa ei ole sdadnnoksia.

Rikoslain ns. seurausrikoksia eli kuolemantuottamusta ja vammatuottamusta koskevat
rangaistussaannokset koskevat luonnollisesti myds raitio- tai metroliikenteessa sellaisia
tekoja, jotka tayttavat rikoslain asianomaisten kohtien mukaiset maarittelyt.

Laki jarjestyksen pitdmisesta joukkoliikenteessa

Jarjestyksen pitamisesta joukkoliikenteesséd annetussa laissa (472/1977) saadetdan lain
nimen mukaisesti jarjestyksen pitamisestd joukkoliikenteessa. Lain 1 8:n mukaan
joukkoliikenteella tarkoitetaan laissa rautateiden henkiléliikenteen ja linja-autoliikenteen
liséksi raitiotie- ja metroliikennetta.
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Laki joukkoliikenteen tarkastusmaksuista

Joukkoliikenteen tarkastusmaksusta annettu laki (469/1979) koskee tarkastusmaksun
perimista ilman asianmukaista matkalippua joukkoliikenteessa matkustavalta. Se koskee
myo6s metro- ja raitiotieliikennetta.

Rataverkkoa ja rautatiejarjestelméa koskevat lait, joissa metro- ja raitiotieliikenne on
rajattu lain soveltamisalan ulkopuolelle

5.2 Eraat rautatiejarjestelmaa koskevat lait

Ratalaki

Ratalaissa (110/2007) s&adetaan rautatieverkon suunnittelusta, rakentamisesta,
yllapidosta ja kehittamisestd. Ratalakia sovelletaan valtion rataverkkoon seka siihen
liitettyihin yksityisratoihin. Yksityisratoihin ei sovelleta lain 31 - 34 8:4. Saannotkset
koskevat liikenteen kieltamista huonokuntoisella radalla, vaurioituneen radan tilapaisia
korjauksia seka tasoristeyksia ja niihin johtavien teiden tekemista. Yksityisiin ratoihin ei
myo6skaan sovelleta lain 6 luvun sdannoksia radan lakkauttamisesta.

Ratalain perusteluissa (HE 222/2006 vp) todetaan, ettei Suomessa ole erikseen
lainsdadantb6a metroliikenteestd ja etta raitiotieliikenteeseen sovelletaan tieliikennelakia.
Metrotunneleiden suunnittelua ja rakentamista koskeva saantely jatetdadn perustelujen
mukaan ratalain soveltamisalan ulkopuolelle. Perusteluissa todetaan edelleen, etta
pikaraitioteihin voitaisiin soveltaa yksityisraiteita koskevia saannoéksia siltd osin kuin
pikaraitiotiet kulkevat rautatiealueella. Rautatien maaritelmaa koskevissa perusteluissa
todetaan, ettd metro ja pikaraitiotie eivat ole rautateita.

Ratalaki ei koske metro- tai raitiotieliikennettd, eivatka ratalain mukaiset menettelyt ole
sovellettavissa metro- tai raitiotieverkoston rakentamiseen tai kunnossapitamiseen.

Rautatielaki

Rautatielaki (8.4.2011/304) on saadetty edistamaan rautatieliikennetté,
rautatiejarjestelman turvallisuutta, yhteentoimivuutta seka rataverkon tehokasta
kayttéd. Lain tarkoitus on myo6s luoda tasapuoliset ja syrjimattéméat edellytykset
rautatiemarkkinoiden toiminnalle. Rautatielailla pannaan Suomessa taytantoéoén EU:n
yhteentoimivuusdirektiivi 2008/57/EY, rautatieturvallisuusdirektiivi 2004/49/EY seka
EU:n I-I11l rautatiepaketteihin kuuluvat direktiivit veturinkuljettajadirektiivia 2007/59/EY
lukuun ottamatta.

Rautatielain 1 8:n 3 momentin 1 kohdassa rajataan selkeasti metro- ja raitiotieliikenne
sek&d muu kevyt raideliikennejarjestelma lain soveltamisalan ulkopuolelle. TaAméan vuoksi
rautatielain sdannodkset rautatieliikenteen harjoittamisesta, rataverkon hallinnoinnista,
rataverkon kaytostad ja ratakapasiteetista, verkon palveluista ja ratamaksuista,
turvallisuudesta ja kayttoonottoluvista tai muutkaan rautatielain sdanndkset eivat ole
sovellettavissa metro- tai raitiovaunuliikenteeseen tai siind liikenteessa kaytettavaan
kalustoon.
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Laki rautatiejarjestelméan liikkenneturvallisuustehtavista

Rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavista annetulla lailla (1664/2009) on pantu
kansallisesti taytantoon veturinkuljettajadirektiivi. Laissa sdadetaan veturinkuljettajien ja
muiden liikenneturvallisuustehtavia hoitavien kelpoisuusvaatimuksista,
veturinkuljettajalle myonnettavasta  lupakirjasta ja  lisdtodistuksesta, muille
liikenneturvallisuustehtavia hoitavien kelpoisuuskirjasta, terveydentilaa koskevista
vaatimuksista ja terveydentilan arvioinnista, alan oppilaitoksista ja koulutusohjelmista
seka rekistereistd. Lain 2 8§ 4 momentin mukaan lakia ei sovelleta metro- ja
raitiotieliikenteeseen eiké pikaraitiotiejarjestelmiin.

Rautatiekuljetuslaki

Rautatiekuljetuslaki (1119/2000) koskee rautateiden tavara- ja henkildkuljetuksia. Lain
soveltamisala on rajoitettu koskemaan ainoastaan rautatiekuljetuksia, joten se ei koske
metro- tai raitiotieliikennetta.

Kaupunkiraideliikenteeseen liittyvaa infrastruktuuria koskeva lainsaadanto

Maankaytto- ja rakennuslaki

Maankaytto- ja rakennuslakia (132/1999) sovelletaan metron kuten muidenkin
liikennevaylien suunnitteluun ja rakentamiseen. Maankayttd- ja rakennuslaissa ei ole
metron suunnitteluun tai rakentamiseen liittyvia erityisia saannoksia.
Liikennejarjestelmén ja sen osana metron suunnittelu kytkeytyy laheisesti muuhun
alueidenkaytodn suunnitteluun.

Maankéaytto- ja rakennuslain nojalla valtioneuvosto on hyvéksynyt valtakunnalliset
alueidenkayttotavoitteet. Valtioneuvoston hyvaksymat valtakunnalliset
alueidenkayttotavoitteet jakautuvat yleistavoitteisiin ja erityistavoitteisiin. Tavoitteet
ohjaavat valtakunnallisesta nakdkulmasta maakuntien ja kuntien alueidenkayton
suunnittelua ja alueiden kayttéon vaikuttavia valtion viranomaisten toimenpiteita.
Valtakunnalliset alueidenkéayttotavoitteet tulee siten ottaa huomioon ja edistda
maankayton suunnittelussa, kuntien kaavoituksessa ja valtion viranomaistoiminnassa.

Valtakunnallisten alueidenkéayttdtavoitteiden erdana vyleistavoitteena on toimiva
yhteysverkosto. Valtakunnallisissa alueidenkayttétavoitteissa on Helsingin  seudun
erilliskysymyksissa erityistavoitteena mainittu, etta alueiden kaytdssd on turvattava
edellytykset metroverkon laajentumiselle lanteen ja itaan.

Maankaytto-  ja rakennuslaissa on eri kaavamuotojen osalta  sdadetty
sisaltovaatimuksista. Maakuntakaavoituksessa on kiinnitettdvd huomiota muun ohella
ympariston ja talouden kannalta kestaviin liikenteen jarjestelyihin. Yleiskaavoituksessa
on sisaltdovaatimuksena otettava huomioon muun ohessa mahdollisuudet liikenteen ja
erityisesti joukkoliikenteen tarkoituksenmukaiseen jarjestamiseen. Asemakaavassa tulee
luoda edellytykset muun muassa liikenteen jarjestamiselle.

Asemakaavassa osoitetaan alueet metrolle ja sen tarvitsemille rakenteille sekd annetaan
tarvittaessa tarkempia kaavamaarayksia. Asemakaava voidaan laatia myo6s yksinomaan
maanalaisia tiloja varten. Katuverkossa liikkuva raitiotien osalta sen vaatimat jarjestelyt
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osoitetaan katusuunnitelmassa. Muussa tapauksessa raitiovaunua varten osoitetaan oma
tilavaraus asemakaavassa.

Maakuntakaava on ohjeena laadittaessa ja muutettaessa yleiskaavaa ja asemakaavaa
sekd ryhdyttdessa muutoin alueiden kayton jarjestamiseksi. Maakuntakaava ei ole
voimassa oikeusvaikutteisen yleis- tai asemakaavojen alueella muutoin kuin ohjaamalla
naiden kaavojen muuttamista. Yleiskaava on puolestaan ohjeena laadittaessa
asemakaavaa.

Maankaytto- ja rakennuslain saanntksid on sovellettu kaytanndssa myos metron
rakentamiseen. Rakentamisen lupajarjestelmaa sovelletaan kdytannéssd metron asemiin,
tunneleihin ja maanpaallisiin rakenteisiin. Nama edellyttdvat maankayttd- ja rakennuslain
mukaisen luvan.

6. Saantely eraissa muissa maissa

Euroopan unionissa on 23 jasenvaltiota, joissa on kaupunkiraideliikennejarjestelmia.
Jasenvaltioiden kaupunkiraideliikennettd koskevia turvallisuuskaytantdja on tutkittu EU:n
hankkeessa MODSafe, jonka tuloksia on julkaistu vuonna 2010. Vuonna 2010 EU:ssa oli
Suomen lisdksi nelja jasenvaltiota, joiden kaupunkiraideliikenteen turvallisuutta ei
saadelty kansallisin maarayksin tai valvottu ulkopuolisen viranomaisen toimesta. Naissa
valtioissa kaupunkiraideliikenteen operaattorit vastasivat itse turvallisuudesta ja
jarjestelmien kayttéonotosta. Operaattorit voivat kuitenkin kayttaa itse niin halutessaan
ulkopuolista apua, kuten tarkastuslaitoksia tai muita viranomaisia, mikd on myds
valttamatonta silloin, kun jokin jarjestelman osa on muun kuin liikennetta koskevan
lainsdadannon alainen

Muissa 17 jasenvaltiossa yleinen kaytantd on, etta kaupunkiraideliikenteen turvallisuutta
valvoo kansallinen viranomainen. Kaytannoét ja lainsaadantd voivat kuitenkin vaihdella.
Jaljempana on esitelty tarkemmin Suomen Kkannalta kiinnostavia tapauksia.
Pohjoismaista on esitelty myds Norja, joka ei ole EU:n jasenvaltio. Saksalainen
kaupunkiraideliikenteen saannodstdé on myos kaytanndssa laajasti kaytdssa Saksan
ulkopuolella, koska saksalaisista normeista on muodostunut erityisesti raitioteiden mutta
my0Ods metrojen kansainvéalinen teollisuusstandardi.

Ruotsi

Ruotsissa on yksi maanalainen jarjestelm&, tunnelbana, Tukholmassa, ja raitiotiet
Tukholman lisdksi Goteborgissa Jja Norrkopingissa. Tukholmassa on myos
esikaupunkirautatie Saltsjobanan sek& rautatieksi rekisterdity mutta raitiovaunuin
liikennoéity Liding6banan, joka on télla hetkella suljettu kaluston uusinnan vuoksi.

Ruotsissa on voimassa metron ja raitiotien turvallisuudesta annettu laki (1990:1157 lag
om sakerhet vid tunnelbana och sparvagn) ja asetus (1990:1165 forordning om sékerhet
vid tunnelbana och sparvagn). Trafikstyrelsen vastaa viranomaisena suomalaista
liikenteen turvallisuusvirastoa ja on kokonaisvastuussa metroliikenteesta. Metron
infrastruktuurin ~ hallinnointi  (sparinnehav) ja metroliikkenteen harjoittaminen,
(trafikutévning) on erotettu toisistaan. Edelliseen kuuluu muun muassa metroradat,
liikenteenohjaus ja metroasemat. Jalkimmainen tarkoittaa itse metroliikenteen
harjoittamista. Kumpikin edellyttda Trafikstyrelsenin lupaa. Lupa voidaan myéntaa mydos
sille, jonka voidaan olettaa tayttavan lain vaatimukset huomioon ottaen "ammattitaito,
lainkuuliaisuus seké taloudelliset ja muut merkitykselliset olosuhteet. Tukholman metron
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infrastruktuurin omistaa Storstockholms Lokaltrafik (Suur-Tukholman paikallisliikenne,
SL) joka on Tukholman laénin maakardjien omistama liikenneyhtio. Asiallisesti SL:n
tehtévat muistuttavat HSL:n tehtavia.

Metroradan rakentamista koskeva saantely on vastikdan muutettu Ruotsissa lailla
2012:440. Aikaisemmin Ruotsin ratalaki (Lag 1995:1649 om byggande av jarnvag) koski
sellaisenaan myds metrorataa ja raitiolikennerataa ja metroradan ja -tunnelin
suunnittelu rinnastettiin  rautatien rakentamiseen. Metroratahankkeista oli tehtava
esitutkimus, rataselvitys ja ympéaristdvaikutusten arviointiraportti. Metroradan
rakentamisesta paatti maan hallitus.

Nykydan ratalain mukaan jos metrorata tai raitiotie rakennetaan, detaljikaavan
(asemakaavan) mukaisesti maankaytté- ja rakennuslain tarkoittamalla tavalla,
rakentamiseen ei sovelleta ratalakia. Ratalain mukainen menettely jatettiin mahdolliseksi
niissa tilanteessa, joissa metrorata rakennettaisiin maisemakaavoittamattomalle maalle.
Sen jalkeen kun metrorata on rakennettu, Trafikstyrelsenin tulee hyvéksyd se
kayttoonsa. Myo6s uusi tai olennaisella tavalla uudelleen rakennettu metrojunayksikko
voidaan ottaa liikenteeseen vain Trafikstyrelsenin luvalla. Liikennehallitus tutkii rakenteet
ja materiaalit "tarpeelliseksi katsomassaan laajuudessa”.

Metroliikenteen harjoittaminen Ruotsissa

Ruotsia pidetaan esimerkkind maasta, joissa rautatie- ja muu raideliikenne on siirretty
nopeasti vapaan kilpailun piiriin. Metroliikenteen harjoittaja valitaan julkisella
tarjouskilpailulla. Vuodesta 2009 alkaen metroliikennetta on hoitanut hongkongilaisen
MTR corporation Limite-nimisen yhtién tytaryhti6 MRT Stockholm. MTR on
hongkongilainen yritys, joka omistaa muun maussa Hong Kongin metron infrastruktuurin
ja metroliikenteen (Mass Transit Railway) ja joka on investoinut rautatie- ja
metrojarjestelmiin muun muassa Kiinassa ja Lansi-Euroopassa. Tarkkaan ottaen MRT
Stockholm on MRT Europen tytaryhti6. Yhtion padkonttori on Lontoossa.

Turvallisuutta koskevan "metrolain” lainkohdat ovat yleispiirteisid. Mikali yhtié on saanut
toimiluvan, sen asiana on yllapitaa metron infrastruktuuria ja harjoittaa metroliikennetta
“turvallisella tavalla”. Henkiléston on tunnettava tyodtehtaviensa edellyttamalla tavalla
“toiminnan olosuhteet ja sita koskevat maarayksen ehdot”. Metron
liikenneturvallisuustehtavissd saa toimia vain sellainen henkild, joka soveltuu siihen
"ammattitaitonsa, terveydentilansa ja henkilokohtaisten olosuhteidensa mukaan”.
Trafikstyrelsen antaa terveysvaatimuksista ja terveystarkastuksista tarkemmat
maaraykset.

Metrolaitteiston, metrojunayksikkdjen ja muun materiaalin tulee olla “sellaista, etta
toiminnasta aiheutuvia vahinkoja voidaan vélttaa”. Toiminnanharjoittajan tulee laatia
turvallisuussuunnitelma. Mitadn metroliikenteen ”liikennesaantdja” ei ole laissa. Siina
saadetaan vain raitiotievaununkuljettajaan sovellettavista liikennesdanndista. Laissa on
sitd vastoin metrojunajuopumusta koskevat maaraykset.

Onnettomuuksien tutkinta

Mikali metroliikenteessa sattuu onnettomuus, jossa vahintdan yksi ihminen menehtyy,
vahintdan viisi henkil6a loukkaantuu vakavasti taikka ulkopuolinen omaisuus tai
ymparistd Kkarsii vakavia vahinkoja, metroliikenteen harjoittajan on ilmoitettava
onnettomuudesta Trafikstyrelsenille. llmoitus on tehtavd myds silloin, jos téllaiselle
onnettomuudelle on ollut vakavaa vaaraa, seka silloin, jos jokin tapahtuma viittaa
olennaiseen puutteeseen metrojunayksikossa, metron infrastruktuurissa  tai
metroliikenneohjauksessa.
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Yleinen jarjestys ja turvallisuus

Mybs Ruotsissa on voimassa jarjestyslaki (Ordningslag 1993:1617). Suomen laista
poiketen siind on oma yksityiskohtainen Iluku jarjestyksestd ja turvallisuudesta
joukkoliikenteessa.

Ruotsissa ”liikennevirkailijalla” tarkoitetaan metrojunankuljettajaa, sekd keta tahansa
muuta, joka muutoin tehtavansa tai toimeksiantonsa perusteella yllapitda jarjestysta ja
turvallisuutta metroliikenteessa. Kyseessa voi olla kuka tahansa metroliikennetta
harjoittavan yhtion tyontekija tai siihen toimeksiantosuhteessa oleva henkild, jolla on
tehtavia osoittava univormu, merkki tai joka muutoin selvasti osoittaa olevansa
“liikennevirkailija”. Liikennevirkailija voi antaa matkustajille tarpeellisia ohjeita ja
maarayksia yleisen jarjestyksen ja turvallisuuden yllapitamiseksi. Tehtdva muistuttaa
laheisesti sita tehtavaa, mita on kaavailtu juna-avustajalle Helsingissa.

Sisalloltdan jarjestyssadnnot vastaavat osapuilleen Helsingin metroliikennesdannon ja
metron kuljetusehtojen maarayksia. Alkoholia ei saa nauttia, rata-alueelle tai kielletylle
alueelle ei saa menn&a, vaarallisten aineiden ja esineiden hallussapito on Kkielletty,
tupakointi on kielletty, roskaaminen on Kkielletty, ja liputta matkustaminen on kielletty.
Ruotsissa liputta matkustaminen on periaatteessa rangaistava teko, vaikka kaytannossa
siitd maarataan virhemaksu.

Paihtyneelta, kiellettyja aineita tai esineita hallussaan pitavalta seka sellaiselta, jonka
voidaan olettaa hairitsevan jarjestysta tai vaarantavan turvallisuutta, voidaan evata
paasy metroliikenneasemalle tai metrojunaan. Mikali henkil6 vastustaa kieltoa,
poistamisesta vastaa poliisi. Metropoliisin tehtévissa toimii Tukholman poliisilaitoksen
erityispartiot.

Tanska

Tanskassa toistaiseksi ainoa kaupunkiraideliikennejarjestelméa on Kéépenhaminan metro.
Tanskan valtionrautateilla on Kédpenhaminassa paikallisjunaliikennettd, mutta se toimii
yleisen rautatien osana. Tanskassa on tehty p&atdés ensimmaisen uuden raitiotien
rakentamisesta ja suunnitteilla on muita raitioteitd sekd Koédpenhaminan metron
laajennus Cityringen. Vuonna 2003 avatun Kédpenhaminan kuljettajattomana toimivan
metron suurin junakoko on samansuuruinen kuin nykyaikainen pitkd raitiovaunu eli
suurin matkustajamaara on 300 henkiléa ja junan pituus 40 metria.

Metron infrastruktuuri

Tanskan rautatielaki (Bekendtggrelse av lov om jernbane, LBK nr 1249 af 11/11/2010),
koskee suurimmalta osin myds Kédpenhaminan metroa. Lain poikkeukset koskevat sita,
etta Tanskan liikenneministerid ei voi antaa metroa koskevia koulutusméaarayksia eika
maarata erityisista raportointivelvollisuuksista.

Tanskan Trafikstyrelsen on Liikenteen turvallisuusvirastoa vastaava viranomainen, joka
myontaa toimiluvan kaiken raideliikenteen infrastruktuurin hallintaan. Toimilupa
edellyttdéd muun muassa vakavaraisuutta ja sitd, ettd yhtibn toiminnassa ei ole
syyllistytty talousrikoksiin. Tanskassa edellytetdan nimenomaan laissa sitd, etta
infrastruktuurin haltija on vahvistanut organisaatiossaan
turvallisuusjohtamisjarjestelman. Jos yhti6 on saanut toimiluvan infrastruktuurin
hallintaan, se vastaa itse toimintansa lainmukaisuudesta. Laissa on oma lukunsa siita,
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milla tavalla infrastruktuurin hallinnoijan on varauduttava
turvallisuusjohtamisjarjestelmassaan vaaroihin. Suunnitelma on tehtava yhteistydssa
Trafikstyrelsenin kanssa, mutta virasto ei vahvista tai hyvaksy turvallisuussuunnitelmaa.

Valtion yleisen rataverkon hallinnasta Tanskassa vastaa Banedanmark, joka on
ministerion alaisuudessa toimiva virasto. Tanskan raideliikenne on Kkilpailutettu erittain
laajasti ja Tanskan rautateilla toimii yhdeksan henkildliikennettd tarjoavaa
rautatieyritysta. Padsaantoisesti nama vastaavat vain raideliikenteen harjoittamisesta.
Koébpenhaminan metro on poikkeus. Metro Service A/S- yhtidlla on toimilupa seka
infrastruktuurin etta raideliikenteen harjoittamiseen.

Metroliikenteen harjoittaminen

Tanskan liikenneministerié tekee metroliikenteen harjoittajan kanssa sopimuksen
julkisesta palvelusta. Metroliikenteen harjoittaminen kilpailutetaan. Liikenneministerio voi
maarata sopimuksessa muun muassa tariffeista, reiteistd ja muista toiminnan
harjoittamisen ehdoista. Kédpenhaminan metron omistaa Metroselskabet 1/S, jonka
omistavat Kodpenhaminan kunta, Tanskan valtio ja Frederiksbergin kunta.
Metroliikennetta harjoittaa Metro Service A/S, jonka omisti ensimmaiset viisi vuotta
isobritannialainen Serco Group, Sama yhtidé harjoittaa kevyt raideliikennetta muun
muassa Lontoossa (Docklands Light Rail). Vuodesta 2008 alkaen yhtiébn on omistanut
italialainen Azienda Transporti Milanesi (ATM) ja Ansaldo STS. ATM vastaa suurimmasta
osasta Milanon joukkoliikennetta ja Ansaldo STS on toimittanut infrastruktuuria ja junia
myo6s Kédpenhaminaan. Metro Service A/S on ainoa yritys Tanskassa, jolla on toimilupa
seka infrastruktuurin ettéa raideliikenteen harjoittamiseen.

Liikenteenharjoittajalla on oltava turvallisuusjohtamisjarjestelma. Tanskan
Trafikstyrelsenin tehtava on ennen kaikkea koordinoida turvallisuusjohtamisjarjestelmaa
infrastruktuurin haltijan ja lilkenteenharjoittajan valilla. Trafikstyrelsen voi antaa
maarayksida muun muassa liikenneturvallisuustehtavissa toimivien henkildiden
terveydentilan valvonnasta ja paihteidenkayton seurannasta. Trafikstyrelsen valvoo
muun muassa terveydentilaa koskevien maaraysten noudattamista, infrastruktuurin ja
metrojunayksikéiden turvallisuutta ja turvallisuusjohtamisjarjestelmén noudattamista.
Trafikstyrelsen hyvéaksyy metrojunan ja muun metroyksikon kayttéonsa. Alkoholin kayton
valvonnasta on oma maarayksensa. Ensisijaisessa valvontavastuussa on tydnantaja, jolle
poliisi antaa tarvittaessa virka-apua.

Onnettomuuksien tutkinta

Myds  Tanskassa onnettomuuksien  tutkinnasta on  sadadetty rautatielaissa.
Onnettomuustutkintalautakunnan (Havarikommissionen) oikeudesta saada tietoja ja
velvollisuudesta laatia raportti onnettomuuksista on melko seikkaperaiset saannokset.

Yleinen jarjestys ja turvallisuus

Jarjestyssaannot matkustajille ovat erilaiset kuin Ruotsissa ja Norjassa. Tanskan saannét
kieltavat oleskelun rata-alueella ja kielletylla alueella. Muilta osin liikenteenharjoittajalle
on delegoitu yleinen oikeus antaa suullisia tai kirjallisia maarayksia matkustajia sitovalla
tavalla. Henkil6sto6n kuuluva saa poistaa sdaantéjen rikkojan paikalta.
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Norja

Norjassa on yksi metro. Se lilkenndi Oslossa, jossa on myo0s raitiotie. Lisaksi Norjassa on
uusi raitiotie Bergenissa ja vanha raitiotie Trondheimissa. Oslossa raitiotie ja metro
toimivat osittain samoilla raiteilla. Taustana on Oslon kaupunkiraideliikenteen historia.
Oslossa on ollut wuseita raideliikenneyrityksia, jotka ovat liikennbéineet omia
esikaupunkeihin tai maaseudulle johtaneita ratojaan. Mydhemmin naitd on yhdistetty
yhtenaiseksi jarjestelméksi ja metro on syntynyt alun perin siitd, ettd osa tasta
jarjestelmésta rakennettiin tunneliin Oslon keskustassa. Sen jalkeen joitain entisia
esikaupunki- ja raitiotieratoja on muutettu metroradoiksi, joilla on sivukiskovirroitus ja
pitkat korkeat laiturit.

Metron infrastruktuuri

Norjan rautatielaki vuodelta 1993 (LOV 1993-06-11 nr 100: Lov om anlegg og drift av
jernbane, herunder sporvei, tunnelbane og forstadsbane m.m) koskee rautatieta,
raitioteita, metroa ja lahilikenteen  junia. Liilkenneministerid  on naissa
vastuuviranomainen. Sen alaisuudessa toimii rautatiehallinto (Jernbaneverket). Norjan
rautatielaki erottaa toisistaan infrastruktuurin, liikkeenjohtamisen, liikennetoiminnan
(henkil6- ja tavarakuljetuksen) ja rautatietoiminnan. Paasadantdisesti metroradan
rakentaminen perustuu Ruotsin uuden lain tapaan maankayttd- ja rakennuslakiin.
Liikenneministerié voi kuitenkin antaa maarayksia radan teknisestd rakenteesta, jos se
on tarpeen turvallisen ja tehokkaan liikenteen toteuttamiseksi. Norjan hallitus hyvaksyy
metroradan aina ennen sen kayttoéon ottoa.

Metroliikenteen harjoittaminen

Liikenneministerio antaa toimiluvan metroliikenteen harjoittamiseen.
Liikenteenohjauksen tulee kuulua metroliikenteen harjoittajan toimintaan, ellei
liikkenneministerid anna erivapautta erottaa liikenne ja liikenteenohjaus. Toimintaa ei saa
pilkkoa liian pieniin osiin. Ministerién toimilupa voi olla melko yksityiskohtainen ja se voi
sisdltaa maarayksia muun muassa liikenteenharjoittajalle asetettavista ammatillisista,
taloudellisista ja henkilokohtaisista vaatimuksista, henkildéston patevyydesta, vahinkojen
varalta asetettavista vakuuksista, selontekovelvollisuuksista seka
turvallisuusmaarayksista ja sisdisesta turvallisuusjohtamisjarjestelmasta.

Metroliikenteen harjoittaminen kilpailutetaan samalla tavalla kuin Ruotsissa. Toimiluvan
on saanut Oslo T-banedrift AS, joka on norjalainen kuljetusyhtié ja jonka omistaa
Kollektivtransportsproduksjon AS — niminen yhtid. Yhtid vastaa Oslon metroliikenteen
harjoittamisesta, markkinoinnista ja kehittamisestda. Ruter AS puolestaan vastaa HSL-
kuntayhtymaé. Se on kuntien omistama osakeyhtid, joka paattaa Oslon seudun metron,
bussien, raitiovaunun ja lauttojen tariffeista, reiteistd ja aikatauluista. Ruotsin tapaan
myo6s Norjassa metroliikenteen harjoittamiselle riittdd toimilupa. Sen jalkeen kun
toimilupa on myonnetty, vastuu henkiloston patevyydestd, metrojunayksikéiden
kunnosta sek& turvallisuusjohtamisesta on toiminnanharjoittajalla. Laissa on
yleismaaraykset junaliikennejuopumuksesta, terveysvaatimuksista, terveystarkastuksista
seka koulutuksesta. Maaraykset koskevat kaikkia metroliikenteen turvallisuustehtavissa
toimivia henkil6ita. Liikenneministeriod voi antaa naista tarkempia maarayksia.

Onnettomuuksien tutkinta

Onnettomuuksien tutkinnasta annettu erillislaki sisaltdd maaraykset muun muassa
ilmoitettavista vahingoista ja vaaratilanteista ja toiminnanharjoittajan
myo6tavaikutusvelvollisuudesta onnettomuuden tutkinnassa. Jo yhden henkilon vakava
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loukkaantuminen johtaa onnettomuustutkintaan. Vaaratilanteiden suhteen saantely
vastaa ruotsalaista.

Yleinen jarjestys ja turvallisuus

Laissa on joitakin matkustajia koskevia jarjestyssaantdja seka maarayksia matkalipuista.
Suurin  osa jarjestyssddnndistda on joko rikoslaissa tai Oslon kaupungin
jarjestyssadnnossa. Norjassa on sadadetty vuonna 2012 matkustajien oikeuksista ja taméa
saantely sisaltda myds metroliikenteen.

Saksan liittotasavalta

Raideliikenteen lainsdddannén kehittyneisyys Saksassa on luontevaa seurausta
raideliikenteen historiasta. Kaupunkiraideliikennettda ohjaava raitioliikennelaki BOStrab
(Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen) on sdadetty 1938, jolloin
Saksassa oli noin 200 raitiotietd ja niiden lisaksi oli Berliinissd ja Hampurissa
molemmissa seka S-Bahn ettéa U-Bahn.

Metron infrastruktuuri

Saksan lainsdadanndssa metroliikenne rinnastetaan raitioliikenteeseen. Saksassa
metroliikennetta sédantelee asetus raitioteiden rakentamisesta ja kayttamisesta. Lisaksi
Saksassa on voimassa yksityiskohtainen laki henkil6liikenteestd, joka sisaltaa
maaraykset sek& metron infrastruktuurin hallinnoimisen ettd metroliikenteen
harjoittamisen kilpailuttamisesta. Henkiléliikennelaki maaérittelee julkisen
henkilopaikallisliikenteen (OPNV, Offentlicher Personennachverkehr) henkiléliikenteeksi,
joka palvelee kaupunkia, esikaupunkeja ja seutua p&dosin enintddan 50 kilometrin
matkanpituudelle ja tunnin matka-ajalle. Pohjoismaisista saantelymalleista saksalainen
malli poikkeaa ennen kaikkea yksityiskohtaisuudessaan.

Metroliikenteen harjoittaminen

Kilpailuttamisesta huolimatta saksalainen metroliikenne on pysynyt saksalaisten
julkisyhteis6jen toimintana. Berliinin metro-, raitiotie-, bussi- ja lauttaliikennetta
harjoittaa Berliner Verkehrsgetriecbe (BVG), joka on Berliinin kaupungin omistama
julkisoikeudellinen liikennelaitos. Minchenin metroliikenteen harjoittaja on Minchner
Verkehrsgesellschaft (MVG), joka toimii MUinchner Verkehrs- und Tarifverbundin (MVV)
kanssa yhteistydssa. Hampurissa metroliikenteesta vastaa Hamburger Hochbahn AG
(HHA), jonka omistaa Hampurin osavaltio. Se omistaa poikkeuksellisesti myds
metroradan ja metron infran. Nilrnbergin metro on Saksan ensimmainen
automaattimetro. Metron infrasta vastaa Nirnbergin kaupungin metrorakennusvirasto
(U-Bahnbauamt). Liikenteenharjoittamisesta vastaa Verkehrs-Aktiengesellschaft
Nurnberg (VAG) Nirnbergin puolella. Koska metro ulottuu Firthiin asti, liikenteesta siella
vastaa toinen kunnallinen osakeyhti6.

Raitiotiet ja raideliikenne

Henkil6liikennelain piiriin kuuluvat kadulla kulkevat raitiotiet sek& raideliikenne, joka on
saksankielella maaritelty Hoch- und Untergrundbahnen und Schwebebahnen, suomeksi
ilmaradat, maanalaiset radat ja riippuradat. Naiden lisaksi laki koskee muita erityisia
rataratkaisuja, jotka on tarkoitettu kaupunkiliikenteeseen, mutta laki ei koske vuoristo-
ja koysiratoja. Bussilikenne kuuluu henkiléliikennelain piiriin. Sama vaunu tai juna voi
kulkea seka henkildliikennelain etta rautatielain alaisella radalla. Taman vuoksi edellytys
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tallaiselle liikenteelle on, etta sekéd kaluston tekninen varustelu etta kuljettajan ja muun
henkilbkunnan patevyys tayttavat molempien lakien edellytykset.

Kaytannossa lakeja on Saksassa tulkittu niin, etta kaikki raitiotiet ja Saksan nelja U-
Bahnia (Berliini, Hampuri, Minchen ja Niurnberg) ovat henkildliikennelain alaisia ja S-
Bahnit, mukaan Ilukien Berliinin ja Hampurin vyleisen rataverkon kanssa
yhteensopimattomat jarjestelméat, ovat rautatielain alaisuudessa.

Raitiotiet teknisesti méaritteleva Saksan laki on raitioliikennelaki BOStrab. Rautatiet on
maaritelty teknisesti kahdessa laissa. Normaaliraiteiset rautatiet maéaarittelee EBO
(Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung) ja kapearaiteiset ESBO (Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung fir Schmalspurbahnen). Keskeinen ero raitioliikennelain (BOStrab) ja
rautateiden rakennus- ja liikennoéintilain (EBO) ja siten raitioteiden sek& U-Bahnien ja S-
Bahnien juridisen maarittelyn valilla on ratageometria.

Yhdistynyt kuningaskunta

Maassa on osakeyhtioksi muodostettu kansallinen rataverkko, joka on avoin vaatimukset
tayttaville rautatieliikennditsijoille. Maanalaisia kaupunkiliikennejarjestelmia on kaksi,
laaja Lontoon jarjestelma sek& Glasgown yhden ympyramaisen radan jarjestelma.
Lontoon jarjestelméassa tehdaan paéivittdiin noin 3 miljoonaa matkaa. Kevyempia
kaupunkiraideliikennejarjestelmida on seitseman. Niistd kuusi on raitioteitd ja yksi,
Docklands Light Railway on sivukiskovirroituksella ja taysin erillisella radalla toimiva
jarjestelmé, joka mannereurooppalaisittain on metro tai U-Bahn. Raitioteistd kolmen
nimessa esiintyy sana "metro”.

Metron infrastruktuuri ja liikenteen harjoittaminen

Yhdistyneessa kuningaskunnassa on voimassa vuonna 2006 sdadetty rautateitd ja muita
ohjattuja liikennejarjestelmia koskeva lakitasoinen saantely (ROGS: The railways and
other guided transport systems safety regulations 2006). Saantely vaatii kaikkia
liikkeenharjoittajia yllapitamaan turvallisuusjohtamisjarjestelmaa (Safety management
systems, SMS) ja niilla on oltava turvallisuussertifikaatti, jonka the Office of rail
regulation (ORR) antaa osoitukseksi hyvaksytysta SMS:sta.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmé& vaaditaan metroliikenteen harjoittajalta, metron
infrastruktuurin hallinnoijalta ja kaikilta yllapitoyksikdilta. Keskeisimméat ROGS:n osat
koskevat turvallisuusjohtamisjarjestelmia, turvallisuussertifikaatteja, riskienarviointia,
vuosittain annettavaa turvallisuusraporttia, yhteisty6velvoitetta, metron
turvallisuustehtavissd toimivien henkildiden soveltuvuuden jatkuvaa seurantaa, ja
toimivaa metrojunavarikkojen jarjestelmaa. Turvallisuusjohtamisjarjestelman osalta
infrastruktuurin hallinnoijan ja metroliikenteen harjoittajan on osoitettava, ettd uusi
tekniikka voidaan ottaa kayttéon turvallisesti ja, ettd havaittuihin riskeihin puututaan
joko organisaation sisdlla tai sen ulkopuolelta riippumattomalla tavalla.
Metroliikenneyksikét katsastetaan ja ORR auktorisoi metron lilkenneturvallisuustehtévissa
toimivat henkil6t. Lontoon metro on eriytetty omaksi julkisoikeudelliseksi osakeyhtitksi
(London Underground Limited, LUL) vuonna 1985 ja vuodesta 2003 siitd tuli osa
Transport for London -nimisté julkisoikeudellista laitosta.

Vaikka Yhdistyneessa kuningaskunnassa rautatieliikenteen uudistamisen keskeisena
lahtokohtana on ollut yksityistaminen ja toimintojen eriyttdminen, Lontoon metron
toimintaan ne eivat ainakaan vield ole vaikuttaneet. Ainoastaan LUL:la on sertifikaatti
sekd metron infrastruktuurin hallinnoijana ettd metroliikenteen harjoittajana. LUL



27

yllapitda laajaa turvallisuusjohtamisjarjestelmaéd, jossa on otettu huomioon seka
infrastruktuurin hallinnoimisen kriteerit ettd metrojunaliikenteen harjoittamisen kriteerit.
Lontoo on taten turvallisuusjohtamisjarjestelmineen malliesimerkki siita, miten
vapautuvaan kilpailuun voidaan varautua. Jos metroliikenteella on valmis
turvallisuussuunnitelma, silla ei ole ongelmia saada toimilupaa sekd metron
infrastruktuurin hallinnoimiseen seka metroliikenteen harjoittamiseen. Ulkomaiset
kilpailijat ovat joutuneet tyytym&an VYhdistyneessd kuningaskunnassa muihin
kevytraideliikenteen jarjestelmiin ja rautateihin. Sitd vastoin  Yhdistyneessa
kuningaskunnassa avoimen rataverkon rautateiden henkildliikennetta harjoittaa yhteensa
45 rautatieyritysta  ja tavaraliikennetta 26 rautatieyritysta. Suurimpien
toiminnanharjoittajien markkinaosuus henkil6liikenteesta on vain kymmenen prosenttia.

Alankomaat

Alankomaissa on metro Amsterdamissa ja Rotterdamissa. Molemmissa on my®6s raitiotie.
Lisdksi raitiotie on Haagissa ja Utrechtissa. Kaupunkiraideliikenteen valvonta kuuluu
kansalliselle viranomaiselle, Inspectie Verkeer en Waterstaat (IVW). Se valvoo
turvallisuutta, asettaa vaatimukset ja antaa kayttéluvat. Metrot ja raitiotiet ovat vanhan,
vuodelta 1875 peraisin olevan rautatielain alaisia. IVW:la on kuitenkin
kaupunkiraideliikenteelle erillinen turvallisuusnormi, Normdocument veiligheid lightrail,
jota sovelletaan muuhun kuin yleisen rataverkon raideliikenteeseen. Rautateille, metroille
ja raitioteille on omat toimilupavaatimukset.

7. Raideliikennejarjestelmien tekniset ominaisuudet sdantelyn
nakokulmasta

7.1 Raideliikenne teknisena jarjestelmana

Raideliikenne tarkoittaa raiteella kulkevan kulkuvalineen liikkumista. Yleisin raide
muodostuu kahdesta rinnakkaisesta kiskosta, joiden varassa kulkuvélineessa olevat
teraksiset pyorat vierivat. Rautatiet, metro ja raitiotiet ovat saman periaatteen
sovelluksia, jotka poikkeavat toisistaan mekaanisen mitoituksen, fysikaalisten
ominaisuuksien ja suorituskyvyn osalta.

Raideliikenteen eri muodot lahtivat eriytymaan 1800-luvun alkupuolella. 1830-luvulla
keksittiin sijoittaa raide kadulle keventamdan hevosen kuormaa verrattuna vaunun
vetamiseen pehmeadlla ja epéatasaisella katupinnalla, mistd syntyi raitiotie. Samaan
aikaan rakennettiin myos kaupungin korttelirakennetta myotailevia kaupunkiratoja, joilla
ajettiin veturivetoisin junin. Sahkd saatiin rauta- ja raitioteiden kayttdvoimaksi 1800-
luvun lopussa ja tuli mahdolliseksi rakentaa raiteita jatkuviin tunneleihin. Tunnelirautatiet
tai maanalaiset perustuivat teknisiltd ratkaisuiltaan joko kaupunkirautateihin kuten
Lontoossa (1890) tai raitioteihin kuten Pariisissa (1900).

Liikennointiymparistd maaritteli kaluston leveyden ja pituuden. Raitiovaunut olivat
kapeimpia, kapeimmillaan 2,2—2,3 metrid ja moottorijunavaunut leveimpia, yli 3 metria.
Metrojunien leveydet olivat ndiden vélissa.

Raitiotiet, metrot, kaupunkirautatiet ja vyleiset rautatiet poikkeavat toisistaan
sijaintiympariston liséksi ja sen seurauksena liikenteen ohjauksen ja hallinnan teknisten
ratkaisujen osalta. Ainoastaan raitiotiella sallitaan alhaisilla nopeuksilla kuljettajan
nakemahavaintoon perustuva liikenne. Metrot, kaupunkirautatiet ja yleiset rautatiet kuin
myos raitiovaunuin liikennéitavat nopeat osuudet edellyttavat opastin- ja
kulunvalvontajarjestelman, koska turvallinen pysahtyminen ei ole mahdollista kuljettajan
nakeman perusteella pitkien pysahtymismatkojen ja erityisesti tunneleiden
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nakeméaesteiden vuoksi. Téllaisilla radoilla olennainen tekninen periaate on alhaisten
nopeuksien raitioteista poiketen, etta jokaisen junan tai yksittdisen vaunun edessa on
oltava vapaata rataa turvalliseen pysahtymiseen tarpeellinen matka eli niin sanottu
turvattu kulkutie, jonka liikenteenohjaus varmistaa ja osoittaa jokaiselle liikkuvalle
junayksikoélle erikseen.

Kaikki liikennéinti opastin- ja kulunvalvontajarjestelmaa kayttavilla radoilla tapahtuu
liikenteenohjauksen antamien lahto- ja ajolupien perusteella, eikd junankuljettaja
milloinkaan saa itse paattaa junan liikkeellelahddsta tai junan raiteen valinnasta. Tama
tarkoittaa, etta raitiotiesta poiketen liikenteenohjaus vastaa térmaysonnettomuuksien
estamisesta. Kuljettajan tehtédvaksi jaa vastata junan turvallisesta liikuttamisesta
liikenteenohjauksen antamien ajolupien ja muiden maaraysten mukaan.

Kadulle rakennetut radat eli raitiotiet tehtiin aluksi hyvin kevytrakenteisina, koska
hevosten vetamat vaunut eivat voineet olla kovin raskaita. Toisaalta katujen perustukset
on tehty yleisia rautateitd kevyemmiksi mm. siksi, etta katujen alla on erilaisia putki-,
kaapeli- ja muita kunnallisteknisia rakenteita. Naista syista raitioteilld on nykyaankin
alhaisempi suurin sallittu akselikuorma kuin muilla rautateilla.

7.2 Raideliikenne toiminnallisena jarjestelmana

Raideliikenne eroaa muista maaliikenteen kulkutavoista siten, etté raideliikenteessé ovat
mahdollisia suuremmat nopeudet ja sekd suuremmat maarat ettd raskaammat
kertakuljetukset kuin tieliikenteessa. Vastapainona néille ominaisuuksille raideliikennetta
ei ole mahdollista ulottaa yhta laajalle kuin tieliikennettd, jonka palvelu ulottuu
periaatteessa aina jokaiselle tontille. Henkil6liikenteessa raideliikenne voi raitiotien
muodossa ulottua kaupungeissa kaikkialle kévelyetédisyydelle ja toimia siten ainoana
tarvittavana konevoimaisena liilkennemuotona. Suurissa ja tehokkaasti rakennetuissa
kaupungeissa tdma toteutuu myds metrojarjestelmalla.

Toiminnallisesti kansallisen rautatieverkon liikenne ja kaupunkiraideliikenne eroavat
toisistaan linjanopeuden ja pysahtymistiheyden osalta. Linjanopeus, eli keskim&aardinen
junan nopeus laskettuna pysahdykset mukaan, on kaupunkien valisessé liikenteessa yli
80 km/h ja pysahdysvali kymmenia kilometreja. Kaupunkiraideliikenteessa linjanopeus
jaa alle 80 km/h ja pysahdysvalit ovat enintaan kilometreja.

Raideliikenteen osa kaupunkiseudun joukkoliikennejarjestelmassa riippuu seudun
kaupunkirakenteesta. Eurooppalaisissa kaupungeissa joukkoliikennejarjestelma koostuu
aina raideliikenteen liséksi bussiliikenteesta. Raideliikenne palvelee tehokkainta
maankayttoa kuten kaupunkikeskustoja  sekd raideliikenteeseen tukeutuvia
seutukeskuksesta ulospéain suuntautuvia joukkoliikennekaytavia, “sormimallin sormia”.
Sormien valinen, alemman tehokkuuden maankayttd palvellaan bussiliikenteella kuten
muutkin alueet, joilla ei ole raideliikenteen palvelua. Kun joukkoliikennejarjestelman
perustason muodostaa se palvelu, joka on saavutettavissa kéavellen, raideliikenteella
voidaan tarjota toisen tason palvelua, joka tarjoaa pitkille etaisyyksille perustason
palvelua nopeampia ja harvemmin pysahtyvid yhteyksia. Naita yhteyksia voi verrata
tieliikenteessa moottoriteihin, joskin raideliikenne voi tarjota suuremman nopeuden kuin
moottoritie.

7.3 Nimityksista yleisesti

Raideliikennejarjestelmille ei ole maailman- tai Euroopan laajuista yhtendista ja selkeda
nimityskaytantéd. Kaupungit ja operaattorit voivat nimittdd omaa palveluaan
haluamallaan tavalla. Eri nimitysten kaytolla on myds kansallisia ominaispiirteita.
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Esimerkiksi "metro”-sana on otettu usein kayttdoon jarjestelmissa, jotka suomalainen
kasittaa ensisijaisesti raitiotieksi.

Merkillepantavaa kuitenkin on, ettd kaupunkiraideliikenteen, eli raitiotie- ja
metroliikenteen, nimitykset ovat erilaisia eri maissa ja sanat tarkoittavat usein hieman
eri asiaa. Parhaillaan Kkasittelyssd olevien ns. yhteentoimivuusdirektiivi- ja
rautatieturvallisuusdirektiiviehdotuksissa on huomioitu tarve maaritella raitiotie- ja
pikaraitiotie- tai kevyt raideliikenne (light rail), mutta metron maaritelmaa
direktiiviehdotukseen ei ole siséllytetty.

7.4 Helsingin raitiotiet

Helsingin raitiotiella on kaytéssa 1000 mm:n raideleveys ja vaunujen leveys on nyt 2300
mm., tulevaisuudessa 2400 mm. Helsingissd lahes kaikilla pysékeilla on vahintdan
pysékkikoroke, joka on perinteisesti ollut matalahko. Esteettoman kulun toteuttamiseksi
on laiturikorkeus kuitenkin vakiintunut samaksi kuin vaunun nimellinen kynnyskorkeus
(350mm).

Rataverkon pienin kaarresdde Helsingissd on 15 metrid ja suurin pitkd nousu 7 %.
Helsingin raitioverkolla ei ole tunneleita. Uusilla raitioteilla pienin kaarresdde on yleensa
25 metria. Energia saadaan raiteen ylapuolella olevasta ilmajohdosta, jossa Helsingissa
on 600 voltin jannite, mutta uusilla raitioteilla yleensa 750 volttia.

Helsingin raitioteilla ei nykyddn ajeta vaunuja yhteenkytkettyina junina. Suurin liikkuvan
yksikdn pituus on talla hetkella 27 metria ja yhden yksikdn suurin matkustajamaara
raitioliikenteessa on talld hetkella 180 henkil6d, mutta uusissa tilatuissa vaunuissa
kapasiteetti on 200 henkilba.

Helsingin raitioliikenteessa tehdaan talla hetkella vuosittain 55 - 57 miljoonaa matkaa
vuodessa.

7.5 Helsingin metro

Helsingin metrossa raideleveys on sama kuin yleisella rataverkolla, 1524 mm. Vaunujen
leveys on 3200 mm ja laiturin korkeus 1050 mm kiskon yl&dpinnasta. Energia otetaan
raiteen vieressa olevasta virtakiskosta. Metrorata on sahkdvaaran vuoksi taysin eristetty.
Yhden taysimittaisen kuuden vaunun metrojunan suurin matkustajaméaarda on 1200
henkil6a ja pituus on 133 metrid. Uusi metrorata Espoossa rakennetaan neljan vaunun
junille, joiden pituus on 88 metriéa.

Helsingin metrossa on Suomen yleisen rataverkon tavoin rautateille ominainen
kulunvalvonta- ja opastinjarjestelma, jossa junia ajetaan liikenteenohjauksen antamien
ajolupien ja maaraysten mukaan. Jarjestelmé& on suunniteltu 2,5 minuutin vuorovalille ja
hairidtilanteiden jalkeen viivastyksia palautettaessa junia kyetdan ajamaan noin 2
minuutin vuorovalilla. Kaupallisessa liikenteessa on ollut kaytossa 2,5, 3 ja 4 minuutin
vuorovalit.

HKL on uusimassa metroradan kulunvalvontajarjestelméaa. Tavoitteena on mahdollisuus
kuljettajattomaan ajoon ja 2 minuutin vuorovaliin. Samalla siirryttéisiin 88 metrin juniin
ja kaikki asemat varustetaan laituriovin, jotka estavat pidempien junien kayton.

HKL:n metrojarjestelman linjaradan pituus ennen Espoon laajennusta on 21 km josta 9
km on tunnelissa. Asemia on 17, joista kuusi on tunneliasemia ja Puotilan asema on
osittain tunnelissa. Helsingin metro ja Ilansimetro muodostavat yhtenaisen
paakaupunkiseudun metrojarjestelman. Lansimetro toteutetaan kokonaan
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tunneliratkaisuna, jonka pituus on yhteensa 14 kilometria. Lansimetrolaajennus kasittaa
kaikkiaan 7 tunneliasemaa.

Helsingin metrossa tehdaan talla hetkella vuosittain 55 — 60 miljoonaa matkaa.

7.6 Kaupunkiraideliikenteen turvallisuus

Yleiset lahtokohdat

Yleisille rautateille ja kaupunkirautateille tyypillistd ovat suuret yksikot ja siten suuren
ihmismaarat. Keskimaarin kalustoon niin junassa kuin metrossakin mahtuu muutama
sata ihmista. niin myods Turussa ja Tampereella, joskin todennakodisesti sallittu
matkustajamé&ara tulee olemaan Helsingin raitiotielikennettd hieman suurempi.
Kaupunkiraideliikenteessa on vaaratilanteessa kyse aina melko suuren
matkustajamaaran turvallisuudesta.

Toisin kuin henkildautoliikenne, kaikki ihmisida kuljettava liikenne on luvanvaraista.
Pitkajanteinen turvallisuusty®, maanteiden parantuminen sek& ajoneuvojen teknisen
turvallisuuden jatkuva edistyminen samoin kuin myo6s tieliikennelainsaddannon
kehittyminen ja siita aiheutuva ohjaava vaikutus ovat vahentaneet
tieliikenneonnettomuuksia ja niiden seurauksia viime vuosikymmenina. Kuitenkin
tieliikennekuolemien vdheneminen on viime vuosina ollut eurooppalaisittain hidasta.
Raideliikenteeseen verrattavaa yhta hyvaa turvallisuustasoa ei tieliikenteessa kuitenkaan
ole saavutettavissa johtuen mm. toimijoiden maarastd, liikkenteen olosuhteiden
voimakkaista vaihteluista seké toimijoiden erilaisuudesta.

Kaupunkiraideliikenteessa turvallisuusriski kokonaisuudessaan on pienin
raitiotieliikenteessa. Tama johtuu siitd, etta raitiotieliikenteen matkustajaméaara on jonkin
verran pienempi ja nopeudet alhaisempia kuin esimerkiksi metroliikenteessa.
Metroliikenteessa kokonaisturvallisuusriski on selvasti suurin metroliikenteessa erityisesti
tunneliliikenteen vuoksi, vaikka nopeudet ovatkin lahijunia pienemmat. Metroliikenteen
riskeille altistuu vuosittain enemman ihmisia kuin Helsingin seudun
paikallisjunaliikenteessa.

Tunneliturvallisuus

Liikenneturvallisuuteen tunneleissa on viime vuosina kiinnitetty runsaasti huomiota ja
tehty tunneliliikennetta koskevia saadoksia. Kehityksen taustalla ovat olleet muutamat
vakavat  tunnelionnettomuudet  Euroopassa ja niistda saadut  kokemukset.
Tunneliturvallisuuden kehitystrendeja ovat olleet mm. palokuorman rajoittaminen
rajoittamalla tunnelissa samanaikaisesti olevia kulkuvalineita seka palo-osastointi.

Tunneliturvallisuuden kehitys néakyy konkreettisesti lansimetron tunnelirakenteiden
erossa HKL:n metron vanhoihin tunneleihin verrattuna. Jo 1970-luvulla rakennettiin radat
erillisiin ajotunneleihin, mutta tunnelit ovat yhtendaisté tilaa. Varsinaisia turvarakenteita
ovat vain yhteiskayttdiset tuuletus- ja hatapoistumiskuilut, joissa palokaasut ja ihmiset
ovat samassa tilassa. Lansimetron tunneleissa on osastointi, ajotunneleiden vaéliset
hatékulkutiet, evakuointilaituri tunnelin reunalla ja erilliset tuuletus- ja poistumiskuilut.

Tunneliturvallisuuden lahtékohtana on, etta tunneli on suljettu tila, josta pakeneminen on
mahdollista vain jarjestettyjen kulkuteiden avulla. Suljetussa tilassa ei mydskaan ilma
vaihdu luonnostaan, eli esimerkiksi palokaasut eivat laimene ilman jarjestettya
ilmanvaihtoa. Tunneleiden suurin riski on palo. Raideliikenteen tapauksessa palo on
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todennakoisimmin sahkopalo. Kuumuuden liséksi palon vaaratekij6ita ovat myrkylliset
kaasut, hapen puute ja nakyvyyden menettaminen.

Maanalaisissa metrojarjestelmissa junat liikkuvat koko ajan tunneleissa. Tavoitteena on
poikkeustilanteissa, ettd juna saataisiin aina ajettua lahimmalle metroasemalle
evakuoitavaksi.

Evakuointia varten tunnelit on varustettava jalankulkuun soveltuvilla kulkuteilla. Juna on
voitava evakuoida tunnelissa, eli junan on oltava joko lapi kuljettava ja paadyistaan
aukeava tai tunnelin on oltava kyllin leved, jotta junasta on mahdollista poistua sivuovien
kautta. Sivuovien kautta on voitava poistaa myo6s loukkaantunut henkil6é paareilla.

Joitakin nakoékohtia eri raideliikennemuotojen turvallisuudesta

Katuymparistossd toimiva raitioliikenne poikkeaa eristettyna toimivasta HKL:n
metroliikenteesta ja yleisesta rautatieliikenteesta siten, ettad kuljettaja vastaa itsenaisesti
raitiovaunun etenemisesta ja reitinvalinnasta. Liikkuminen perustuu kuljettajan tekemiin
nakohavaintoihin eiké liikkenteen-ohjauksen antamaan tietoon.

Raitiotieliikenteen turvallisuusriskiin vaikuttaa aivan oleellisesti liikenndintiymparisto,
joka keskusta-alueella on erityisen vaativa. Ulkoisten riskien kannalta raitioliikenteessa
on selvasti korkeampi riski, kuin metroliikenteessa tai lahijunaliikenteessa. Raitiovaunu
voi liikennetilanteessa kohdata seka toisia raitiovaunuja (Iahinna perdanajotilanteet) etta
muita samoilla katuvaylilla liikkuvia, kuten ajoneuvoja (autot, kuorma-autot ja rekat),
pyoréilijoitd ja jalankulkijoita. Raitiovaunussa matkustavan loukkaantumisriski on
kuitenkin erilaisissa yhteenajoissa yleisesti ottaen hyvin vahainen, kun raitiovaunun
massa ja rakenne suojaavat hyvin matkustajaa ja kun suuremmat vaikutukset
yhteenajossa normaalisti kohdistuvat toiseen osapuoleen. Raitiovaunuonnettomuuksissa
ei yleensd myb6skdan ole evakuointitilanteissa vaikeuksia, kun matkustajat voivat
nopeasti siirtya ulos junista ovista.

Luonteeltaan ja kalustoltaan metroliikenne ja lahijunaliikenne ovat Helsingin seudulla
melko samantyyppista joukkoliikennetta. Esimerkiksi matkustajamaéarat metrojunissa ja
lahiliikenteen junissa ovat lahes vertailukelpoisia. Teknisesti metrojarjestelman keskeinen
poikkeama lahijunaliikenteesta on, ettd metrojunat ottavat sahkon alhaalta virtakiskosta
ja lahijunaliikenteen junat ylh&alta ajolangasta. Liséksi Helsingin metro liikenndi suurilta
osin tunnelissa ja Lansimetron liikenne tulee tapahtumaan kokonaan metrotunnelissa.

HKL:n metrorata on teknisesti lahes yhteensopiva yleisen rataverkon kanssa, silla
molempien ratojen raideleveys on 1524 millimetria. Mahdollinen yhteisliikenne koskisi
todennakoisesti vain lahijunien mahdollisuutta kayttdd metrorataverkkoa. Metrojunien
tulisi tayttada rautatieliikenteen vaatimukset, jos niilla haluttaisiin kayttaa varsinaisella
rautatieverkolla. Mahdotonta tama ei kuitenkaan ole, taAman osoittavat mm. Tampereen
alkuperaiset pikaraitiotiesuunnitelmat, joissa pikaraitioverkko olisi hyédyntanyt valtion
rataverkkoa.

Helsingin metrorata on kuitenkin yhteydessa yleiseen rataverkkoon lahinna vain
huoltoliikenteen takia. Vuosaaren metroasemalta on Vuosaaren satamaan ja sita kautta
yleiseen rataverkkoon yhdysrata, joka valmistui vuonna 2011. Yhdysrata on tarpeen
Lansimetron rakentamista varten tarvittavien kiskojen kuljettamisen vuoksi seka esim.
siirrettdessa VR:n varikolta tydkoneita huoltamaan ja hoitamaan Helsingin metroa ja
Lansimetroa. Helsingin metrossa kaytetdaan nykydankin monelta osin samaa tyo- ja
apukalustoa, jota kaytetdan myos yleisessa rataverkossa.
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Helsingin metroliikenteen lahtokohtana on kaikkien metrojarjestelmien mukaisesti
yhtendinen jarjestelma, keskitetty kulunvalvonta ja ohjaus, ainoastaan metron
liikenteenohjauksen antamien lupien mukaisesti. Kuljettajan tehtdvana on vain paattaa
ovien sulkemisesta ja liikkeellelahddsta seka ajaa junaa koko ajan liikenteenohjauksen
opasteiden mukaan. Kuljettajalle kuuluvat tehtavat ja metrojarjestelméan kulunvalvonnan
ja ohjauksen sitovuus merkitsevéat, ettd metroliikenne ei voi olla tie- ja raitioliikenteen
tavoin ainoastaan kuljettajan ohjauksen varassa. Metroliikenteen
jarjestelmasidonnaisuudesta aiheutuu, etta kuljettajien on samalla tavalla kuin
rautatieliikenteessa ehdottomasti noudatettava kulunvalvonnan ja liikenteenohjauksen
ohjeita seka osattava tarpeellisten toimenpiteiden ohjaaminen  esimerkiksi
evakuointitilanteissa. Jarjestelmasidonnaisuudesta ja jarjestelméan
turvallisuusvaatimuksista aiheutuu, ettd henkilost6lla on raideliikenteessa tiukat
patevyysvaatimukset mm. suomenkielen osaamisen kannalta.

Henkilomaaraan liittyvat riskit ovat edella selvitetyn mukaisesti samaa suuruusluokkaa
sekd HKL:n metrossa etta paikallisjunaliikenteessa. Pelkastaan liike-energian maaran
perusteella arvioitu riski on paikallisjunaliikenteessa jonkin verran, eli jopa 2,5 kertaa niin
suuri kuin Helsingin metroliikenteesséd, kun riskid arvioidaan pelkéstadn nopeuksien ja
massojen perusteella.

HKL:n metroliikenteessd ja VR:n operoimassa junaliikenteessd henkilditd voidaan
paasaantoisesti kohdata vain asemilla. Koska junaradalla ei ole sdhk®vaaraa, yleisen
rataverkon ratoja ei ole kaikkialla aidattu ja kdytossd on edelleen tasoristeyksia, joten
raitioteitd vahaisempi henkiléiden ja ajoneuvojen kohtaamisen riski on junaliikenteessa
muuallakin kuin asemilla. Metroliikenteessd muun liikenteen kohtausriskid ei ole, vaan
rata on kaikkialla aidattu ja eristetty. Helsingin metron toiminta-aikana on vain kerran
sattunut sellainen onnettomuus (siltaonnettomuus), jossa auto paatyi metroradalle.
Aitaaminen ei kuitenkaan esta tarkoituksellista tai ilkivaltaista metroradalle pyrkimista,
mitd jonkin verran myds tapahtuu.

HKL:n metroliikenteessa kolmannes ratapituudesta on tunnelissa. Raiteelta suistuminen
ei tunnelissa yleensad johda kaatumisvaaraan, mutta tormadys tunnelin seindan on
riskitekija ja paloriskin lisdaja. Avoradalla suistumisriskit ovat samantyyppisia kuin
junalla.

Avoradalla matkustajat paasevat tulipalo- tai muussa onnettomuustilanteissa poistumaan
tai voidaan evakuoida radan pituussuunnassa, metrojunasta poistumista voi hidastaa
korkeusero (n.1,5 m) junan kynnystason ja ratapenkan vaélilla. Raiteen vieressa oleva
virtakisko voi muodostaa evakuoitaville matkustajille sahkévaaran, ellei sahkdéa ole jo
saatu katkaistua. Tunnelin kautta poistuminen on yleensd ottaen vaikeampaa kuin
avoradalla, erityisesti sen vuoksi, etta tulipalon savukaasut voivat haitata nakyvyytta.
Nykyisissa tunneleissa savunpoisto on jarjestetty monessa tapauksessa samaan kuiluun.
joka toimii hatdpoistumistiena maanpinnalle. Asemilla on kuitenkin myds olemassa myos
pelkkia savunpoistokuiluja, joissa ei ole portaita ja jotka eivéat siis ole hatapoistumisteita.

Espooseen rakenteilla olevan metroradan laajennuksen pituus on 14 km ja se on
kokonaan tunnelia. Helsingin metron tunneleista poiketen lansimetrotunneliin tulee palo-
osastointi seka levedmpia hatapoistumisteita. Junan sivulla on liséksi evakuointilaituri.

Kaupunkiraideliikenteen tekninen yhteensopivuus

Lantisessd Euroopassa rautatieverkon normaaliraideleveys on 1435 millimetrid. Myd6s
lahes kaikki uudet raitiotiet on 1980-luvulta lahtien tehty 1435 millimetrin
raideleveydelle, lukuun ottamatta 1000 mm raitiovaunukaupunkien
jarjestelmélaajennuksia. Euroopan alueen raitioliikennejarjestelmista (noin 245
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jarjestelmé&d) kuitenkin vain hieman yli puolet on raideleveydeltddn 1435 mm ja
seitsemassa jarjestelmassa on kaytossd kaksi raideleveytta. Yleisin poikkeava
raideleveys on Helsingissakin kaytdssa oleva 1000 mm, jonka osuus kaikista Euroopan
raideliikennejarjestelmista on 31 %.

Euroopan alueen raitioliikennejarjestelmista (noin 245 jarjestelmaa) kuitenkin vain 50 %
on raideleveydeltaan 1435 mm ja seitsemassa (7) jarjestelmassa on kaytossa kaksi
raideleveytta. Yleisin poikkeava raideleveys on Helsingissakin kaytdssa oleva 1000 mm,
jonka osuus kaikista Euroopan raideliikennejarjestelmista on 31 %.

Euroopassa metrojarjestelmien raideleveys on yleisesti sama kuin rautatieliikenteessa
asianomaisessa maassa. Helsingin metron raideleveys on taman periaatteen mukaisesti
1524 mm.

Rautateiden ja kaupunkiraideliikenteen yhteinen raideleveys mahdollistaa teoriatasolla,
etta kaupunkiraideliikenteen kalustoa voi kayttad myo6s rautatieverkolla. Esteend ovat
ainakin rautateiden yhteiset Eurooppalaiset turvallisuusmaaraykset, jotka maarittelevat
erittdin tarkasti, minkélaista kalustoa yleisella rataverkolla voi kayttaa.

Yleisten rautateiden kanssa samojen tyokoneiden kayttdé voi osin olla vaikeaa jo
kaupunkiraideliikenteen radoilla, kun kaupunkiratojen kantavuus on maaritelty eri tavalla
kuin muulla vyleisella rataverkolla. Kaikkien ratatdissa tarvittavien tyokoneiden ei
kuitenkaan ole tarpeen olla nain raskaita.

Katuverkossa kulkevilla raitioteilla on kaytossa radoilla laippaura, joka ei yleensa ole
tarpeeksi suuri rautatiekaluston pyorien laipoille. Tyokoneen vienti rataverkolta
raitiotieverkolle edellyttda yleensd koneen pyorien vaihtoa sopiviksi, mika onkin jo
yleisesti otettu huomioon asianmukaisella tavalla siirrettavien koneiden rakenteessa.

Yhtenaisesta raideleveydesta voisi olla hydtyd uutta kalustoa siirrettdessd, kun se
voitaisiin toimittaa rautateitse kalliin ja tydlaan maantiekuljetuksen sijaan. Kaupungit
voivat myds tehda yhteistydté kaluston hankinnassa ja yllapidossa, kun kalustoyksikdita
voidaan helposti ja nopeasti siirtdad kaupungista toiseen rautatieverkon avulla.

Yhteensopivuus eri kaupunkien kesken

EU:n rautatiepolitikan keskeinen tavoite on luoda yhtendiset rautatiealan markkinat.
Tarkead edellytys sille on, ettd rautatiejarjestelma on teknisesti mahdollisimman
yhdenmukainen kaikissa jasenvaltioissa.

Kaupunkiraideliikenteessa edella mainittu yhteismarkkinoihin liittyva periaate ei samalla
tavalla ole tarkea johtuen paljolti paikallisten raideliikennejarjestelmien suljetusta
luonteesta. My06s kaluston jalkimarkkinat ovat suljettujen jarjestelmien osalta
suhteellisen vahaiset. Kaytettyna kalustoa ostetaan operaattoreilta lahinna vain
lyhytaikaiseen tarpeeseen, kun normaali hankintapolitiikka on ostaa tai liisata suljettujen
liikennejarjestelmien uusi kalusto kaytettavaksi koko niiden elinkaaren ajaksi.

Euroopassa on metrojarjestelmien raideleveys lahes kaikkialla sama kuin rautateilla.
Sama raideleveys rautatieverkon kanssa ei kuitenkaan takaa teknista yhteensopivuutta.
Kaupunkiraideliikennejarjestelmissa kalusto on useimmiten kapeampaa kuin rautateilla,
joten rautatiekalusto ei mahdu kaupunkiraideliikenteen verkoille. Toisaalta rautateiden ja
kaupunkiraideliikenteen yhtenéinen raideleveys merkitsee henkiléliikenteen kannalta sita,
ettd kaupunkiraideliikenteen kalusto voi lilkkua myds rautatieverkolla. Tama ns.
duoliikenne on yleistynyt erityisesti Saksassa parin viime vuosikymmenen aikana ja silla
esim. korvattu paikallisjunaliikennetta.
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Kaupunkiraidejarjestelmien vyllapidolle Keski-Euroopassa on etua samasta tai lahes
samasta raideleveydesta rautatieverkon kanssa siten, ettd samanlaiset tai vain vahan
muutetut ratatykoneet ja muut koneet, kuten pyoérasorvit, soveltuvat mahdollisten
(akseli)painorajoitusten puolesta kaupunkiraidejarjestelman kayttdéon. Kaikkia koneita ei
ole tarpeen ostaa joka jarjestelmalle, vaan voidaan vuokrata koneita ja koneaikaa sekéa
kayttad urakoitsijoita, jotka wvoivat myyda palveluitaan useille jarjestelmille
rautatieverkon liséksi. Tyokoneita voidaan hankkia my6s jalkimarkkinoilta kaytettyina.

8. Yleisesti turvallisuussdantelysta ja lupajarjestelmasta

Olennainen osa liikenteen jarjestamisestd perustuu turvallisuussdéntelyyn. Suomen
lainsdadanndssa ei ole metroa koskevia erityisia turvallisuusvaatimuksia tai -saantelya.
Raideliikenteen kotimainen saantely koskee rautatieliikennetta.

Rautatieliikennetta koskeva saantely koostuu edellda mainituista rautatielaista, ratalaista ,
raideliikennevastuulaista, rautatiejarjestelméan liikenneturvallisuustehtavista annetusta
laista (ns. kelpoisuuslaki) ja rautatiekuljetuslaista sek&a rautatielain ja kelpoisuuslain
nojalla annetuista valtioneuvoston asetuksista (molempien lakien nojalla on toistaiseksi
annettu kolme valtioneuvoston asetusta). Lisaksi rautatieliikenteessa sovelletaan edella
mainittua EU:n ns. palvelusopimusasetusta ja rautatieliikenteen matkustajien oikeuksista
ja velvollisuuksista annettua Euroopan parlamentin ja neuvoston asetusta (EY) N:o
1377/2007 (ns. rautatievastuuasetus).

Rautatielaki on metroliikenteen kannalta keskeisin edella mainituista laeista.

Rautatielakiin sisédltyvat seuraavat kokonaisuudet: yleiset sdannodkset, rautatieliikenteen
harjoittaminen, rataverkon hallinnointi, valtion rataverkon kayttd ja ratakapasiteetti,
palvelut ja ratamaksu, turvallisuus, yhteentoimivuus, osajarjestelmien ja osatekijoiden
kayttéonotto, kalustoyksikkdjen kayttoonottoa koskevat erityissadnnoékset,
kalustoyksikkdjen kunnossapito, arviointilaitokset, rekisterit ja rekisterointi, saantelyelin,
viranomaismaaraykset, valvonta, varautuminen ja onnettomuustutkinta, seuraamukset
seka erindiset sdannokset. Seuraavassa on tarkoitus avata rautatielain sisaltod soveltuvin
osin ja luoda osin sen perusteella kuvaus metroliikenteeseen kohdistuvista toimilupa- ja
turvallisuusasioiden saantelytarpeista.

8.1 Turvallisuussaantely

Turvallisuuteen liittyva saantely ja toiminnan harjoittajan vastuu vaihtelee Euroopan
sisélla maittain varsin voimakkaasti. Suomessa on toimittu erityisesti metroliikenteessa
vuosikymmenia toiminnanharjoittajan itsensd maarittelemien toimintajarjestelmien
turvin. Kaupunkiraideliikennejarjestelmédt ovat Suomessa toimineet luotettavasti.
Saantelyn yhtend keskeisena tarkoituksena on luoda edellytykset turvallisuuden tason
yllapitamiselle ja parantamiselle, samalla mahdollistaen kuitenkin useita vaihtoehtoisia
toteuttamistapoja vaadittavien tavoitteiden toteuttamiselle. Tarkoituksenmukaisen
toimintatavan valinta jatetdan talldin toiminnanharjoittajan harkintavaltaan. Tasta
lahtokohdasta seuraa, etta on tarkoituksenmukaista ja perusteltua pitda saantely paaosin
varsin yleisella tasolla. Turvallisuussaantelyn keskeinen osa, kun otetaan huomioon
rautatiejarjestelméaa koskeva saantely ja myds muiden Euroopan maiden saantely, tulisi
olla toimijoilta vaadittava turvallisuusjohtamisjarjestelma seka toimijan toiminnan
jatkuva auditointi niin, ett4 vastuu toiminnan turvallisuudesta on korostetusti
toiminnanharjoittajalla itsellaan.
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On selvaa, ettd metro- ja kaupunkiraideliikennejarjestelmien turvallisuustaso on
sailytettava vahintaan nykyiselladn ja etta sitd on kehitettava teknisen ja tieteellisen
kehityksen mahdollistamalla tavalla. Liikenteen harjoittajalla ja infrastruktuurin
hallinnoijalla tulisi edella selvitetyn perusteella olla vastuu liikennejarjestelmiensa
turvallisesta kaytosta ja kayttoon liittyvien riskien hallinnasta. Toimijoilla tulisi my6s olla
velvollisuus tarvittavien riskienhallintatoimenpiteiden osalta yhteistybhdon toistensa
kanssa yhteisen liikennejarjestelman ollessa kyseessa.

8.2 Turvallisuusjohtamisjarjestelma

Rautatiejarjestelméassa rataverkon haltija ja rautatieliikenteen harjoittaja vastaavat
rautatiejarjestelméan turvallisesta kaytostd ja kayttéon liittyvien riskien hallinnasta.
Niiden on toimittava yhteistydssa toistensa kanssa riskienhallintatoimenpiteiden
toteuttamisessa ja lisaksi niilla on oltava turvallisuuden takaava organisaatio ja
turvallisuusjohtamisjarjestelma. Turvallisuusjohtamisjarjestelman kuvausta koskevat
vaatimukset perustuvat junaliikenteessd ns. rautatieturvallisuusdirektiivin 2004/49/EY
liitteeseen Il1, joka on pantu Suomessa taytantdoon rautatiejarjestelman turvallisuudesta
ja yhtyeentoimivuudesta annetulla valtioneuvoston asetuksella (372/2011) seka
komission asetuksiin 1158/2010 ja 1169/2010. Asetusten liitteessd | on vaatimukset
arviointimenettelyille, jolla kansallisena turvallisuusviranomaisena Suomessa toimiva
Liikenteen turvallisuusvirasto arvioi turvallisuustodistus ja -lupahakemuksia. Asetusten
liitteet sisaltavat myds turvallisuusjohtamisjarjestelméda koskevat arviointiperusteet.
Rautatiejarjestelméassa turvallisuusjohtamisjarjestelmaéd koskevat vaatimukset ovat
kaikille toimijoille samat, mutta Liikenteen turvallisuusvirasto huomioi luvan hakijan
toimijan luonteen ja laajuuden turvallisuusjohtamisjarjestelmaéa arvioitaessa.

Turvallisuusjohtamisjarjestelma vastaa sisallollisesti hyvin pitkalle mita tahansa 1SO-
standardien mukaista laatujohtamis- tai ymparistdjarjestelmaa ja toimii "kehyksena”,
joka mahdollistaa organisaatiolle sille asetettujen lainsdadanndsta seuraavien
vaatimusten minimitason tayttamisen turvallisuuteen liittyvissad asioissa. Olennaista on
kuvata yrityksen toimintatavat. Lisaksi turvallisuusjohtamisjarjestelmassa maaritelladn
organisaation toiminnan vastuut, identifioidaan organisaation toiminnan riskit ja niiden
hallintatoimenpiteet. Kuvausten perusteella otetaan kayttéén mm. tehokas tiedonvalitys
organisaation sisalla sekd& muiden osapuolien valilla, otetaan kayttédon menettelyt
vaatimustenmukaisuuksien ja toiminnan epakohtien identifioimiseksi ja noudattamiseksi
sekd otetaan kayttdon jatkuvan parantamisen menettelyt.

Rautatiejarjestelméassa turvallisuusjohtamisjarjestelman keskeiset elementit ovat
toiminnalliset tehtavat (lilkenndinti, liikenteen ohjaaminen, kunnossapito, rakentaminen
siséltaen riskien hallinnan ja hairidhallinnan), jarjestelman kayttéonotto (tukitoiminnot)
seka jarjestelman suunnittelu ja kehittdminen (hallinnan menettelyt). Naiden avulla
kuvataan lainsdddanndssa asetettujen vaatimusten toteuttamista. Komission asetuksen
liitteessd kuvattuihin arviointiperusteisiin siséltyvat seuraavat perusosat: toimintaan
liittyva riskienhallinta, kunnossapitoon liittyva riskienhallinta, alihankkijoiden kayttoé6n
liittyvd riskienhallinta, vastuiden jako, johdon toimesta tapahtuva valvonta,
turvallisuuspolitiikka,  turvallisuustavoitteet, normien noudattaminen (sdadokset,
maaraykset), muutoksiin liittyva riskienhallinta, patevyyksien hallinta ja henkildston
osallistuminen, turvallisuusjohtamisjarjestelmén dokumentointi, poikkeamien hallinta,
toimintasuunnitelmat hatatilanteiden varalle seka sisdiset tarkastukset ja jatkuva
parantaminen.

Edella mainitut seikat ovat vyleisid turvallisuusjohtamisen periaatteita, joita seka
rautatieliikenteen harjoittajien etté rataverkon haltijoiden tulee noudattaa. Naiden lisaksi
molempien toimijoiden on jarjestelméassaan kuvattava turvallisuutta myds omasta
nakokulmastaan. Rataverkon haltijan on otettava turvallisuusjohtamisjarjestelméassaan
huomioon rautatieliikenteen harjoittajien toiminnan vaikutukset rataverkkoon sekéa
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huolehdittava siita, etta kaikki rautatieliikenteen harjoittajat voivat toimia
yhteentoimivuuden teknisten eritelmien ja kansallisten turvallisuussaantdjen sekéa
turvallisuustodistuksessa vahvistettujen edellytysten mukaisesti. Rataverkon haltijan on
lisdksi rataverkkoa kayttavia rautatieliikenteen harjoittajia kuultuaan selvitettava
turvallisuusjohtamisjarjestelméassaédn, miten eri toimijoiden héatatilannemenettelyt
sovitetaan yhteen. Rautatieliikenteen harjoittajan on puolestaan huomioitava
turvallisuusjohtamisjarjestelmassaan tarjoamansa liikenteen riskit sekd niiden hallinta.
Lisdksi sen on osoitettava kykynsad noudattaa toiminnalle asetettuja vaatimuksia seka
kyky omalta osaltaan varmistaa turvallinen toiminta niin normaalissa kuin
hairidtilanteessa. Rautatieliikenteen harjoittajan ja rataverkon haltijan toimitusjohtaja,
paajohtaja tai muu liikkeenjohtamisesta vastaava henkil® vastaa
turvallisuusjohtamisjarjestelman kayttéén ottamisesta ja yllapitamisesta johtamassaan
organisaatiossa.

Turvallisuusjohtamisjarjestelma on siten olennainen osa rautateiden
turvallisuusjarjestelmaa.  Turvallisuusjohtamisjarjestelmalla  varmistetaan  kaikkien
organisaation toimintaan kuuluvien riskien hallinta eli oman toiminnan riskien hallinta ja
lisdksi my6ds samaa rataverkkoa kayttavien muiden toimijoiden riskit sekd kolmansien
osapuolien aiheuttamat riskit. Tama rautatielain turvallisuusjohtamisjarjestelmaa
koskeva saantely voitaneen ottaa kayttoon kaupunkiraideliikenteen tarpeisiin
muokattuna ja asettaa se toiminnan edellytykseksi kaupunkiraideliikenteessa
kansallisesti. Rautatiejarjestelmédssa on turvallisuusjohtamisjarjestelmaa saannelty
voimakkaasti EU-lainsdaadannodssa. Kaupunkiraideliikennejarjestelméassa saantely olisi
kansallista. Kansallisessa saantelyssa toimiva vaihtoehto voisi olla
turvallisuusjohtamisjarjestelma, jossa edellytettédisiin soveltuvilta osiltaan samojen,
raideliikenteessa yleisesti merkityksellisten vaatimusten tayttymista.

Kaupunkiraideliikenteen sdantelyssa toiminnan turvallisuusvastuu tulisi lahtokohtaisesti
olla rautateiden mukaisesti vastaavasti toimijoilla eli infrastruktuurin haltijoilla ja
liikenteen harjoittajilla. Rautatiejarjestelman ja sen osien vahimmaisturvallisuustaso ja
muu saantely perustuu Euroopan unionin lainsdadantéon. Kaupunkiraideliikennetta
koskeva saantely on luonteeltaan voimakkaasti kansallista, mutta turvallisuusnéakdkohtia
voitaneen soveltaa myo6s taman liikenteen saantelyssa.

Kokonaiskuva

Turvallisuusjohtamisjarjestelman on oltava dokumentoitu kaikilta olennaisilta osiltaan

e erityisesti huomioitava vastuunjako organisaatiossa
¢ johtamisen turvaama valvonta kaikilla tasoilla
¢ henkil6ston ja sen edustajien osallistuminen
e jatkuva parantaminen
Perusosat

e organisaation paajohtajan hyvaksyma ja koko henkildkunnan tiedoksi annettu
turvallisuuspolitiikka, jonka perustalle turvallisuusjohtamisjarjestelma rakentuu

e laadullisia ja maarallisia tavoitteita turvallisuuden yllapitamiseksi ja
parantamiseksi seka suunnitelmia ja toimintatapoja kyseisten tavoitteiden
saavuttamiseksi

e menettelyt, jolla varmistetaan erilaisten vaatimusten tunnistaminen ja
noudattaminen

¢ toimintaan vaikuttavien riskien tunnistaminen, arviointi ja hallinta

¢ menettelyt henkildkunnan patevyyksien hallintaan ja yllapitamiseen
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¢ menettelyt tiedonvalitykseen omassa organisaatiossa ja muiden toimintaan
vaikuttavien organisaatioiden valilla

¢ menettelyt kaluston tai infrastruktuurin turvallisuuden ja kaytettavyyden
varmistamiseksi mukaan lukien kolmansilla osapuolilla  arvioittaminen
hyvaksymisvaiheessa

¢ menettelyt onnettomuuksista, vaaratilanteista, ” lahelta piti ” -tilanteista ja muista
vaarallisista tapahtumista ilmoittamisesta, tutkinnasta sek&a arvioinnista ja
tarvittavien ehkéisevien toimenpiteiden toteuttamisesta

¢ menettelyt poikkeus- ja hatatilanteissa

e sisdinen tarkastus

Muut asiat

o luettelo liikenneturvallisuustehtavissd olevasta henkilostostda ja  heidan
hyvéksytyista kelpoisuuksistaan
o luettelo hyvaksytysta kalustosta tai hyvaksytysta infrastruktuurista

Kaikista muutoksista on ilmoitettava valvontaviranomaiselle.

9. Kaupunkiraideliikennetta koskevien viranomaistehtavien ja
valvonnan jarjestaminen seka saantelyn tarve ja sen laajuus

9.1 Viranomaistehtavien hoitamisen ja valvonnan nykytila

Metrojarjestelmaan liittyvat viranomaistehtavat ja metrojarjestelméan valvonta ovat
nykyisin Helsingin kaupungin sisaista toimintaa. Valtion viranomaisilla ei ole talla hetkella
mitdan roolia metrojarjestelman viranomaistehtévissa tai valvonnassa. Metroliikenteen
viranomaistehtavat on jarjestetty Helsingin kaupungin liikennelaitos-liikelaitoksen (HKL)
sisdisin jarjestelyin HKL:n johtosadannén nojalla. Myds HKL:n johtokunnan ja
toimitusjohtajan tehtévistda maaratadn HKL:n johtosdanndssd. Metroliikenteessa
noudatetaan HKL:n johtokunnan hyvaksymaa metroliikennesdantéa ja HKL:n
toimitusjohtajan hyvaksymid muita ns. MTO-ohjeita. HKL antaa itse metrojarjestelmaan
liittyvat hyvaksynnat. Vastuu metrojarjestelmaan liittyvista turvallisuusasioista on
hajautettu HKL-Metroliikenteelle tai HKL:n rakennusyksikolle. Operatiivinen toiminta ja
HKL-Metroliikenteen ja HKL:n rakennusyksikon turvallisuusvalvonta on eriytetty HKL:n
siséisilla jarjestelyilla.

9.2 TyoOryhman ehdotus viranomaistehtavien ja valvonnan jarjestamiseksi

Metrojarjestelmaan liittyvat viranomaistehtavat ja metrojarjestelman valvonta on
tarkoitus hoitaa Helsingin kaupungin sisaisin jarjestelyin metroliikenteen laajetessa
Espoon kaupungin alueelle. Tyéryhma on katsonut, etta tehtavien tulisi kuitenkin olla
lainsdadantdon perustuvia ja kuulua riippumattoman valtion viranomaisen vastuulle.

Taman vuoksi tyéryhmé& on katsonut, ettd metroliikennejarjestelméaan liittyvien
viranomaistehtavien ja valvonnan jarjestaminen on organisoitava uudelleen siihen
mennessa, kun metroliikenne laajenee Helsingin kaupungin ulkopuolelle. Vastuu
metrojarjestelméan turvallisuusvalvonnasta tulisi siirtdd Liikenteen turvallisuusvirastolle,
joka nykyisin vastaa rautatiejarjestelman turvallisuusvalvonnasta.

Metroliikenne tulisi saattaa luvanvaraiseksi toiminnaksi samoin kuin metrorataverkon
hallinta. Lupaviranomaisena olisi Liikenteen turvallisuusvirasto. Vaadittavana lupana olisi
Liikenteen turvallisuusviraston mydntaméa toimilupa, jonka myodntamisen edellytyksista
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tulisi saatad lailla. Rautatiejarjestelmassa kaytdossa olevaa mallia, jossa
toimilupaviranomaisena on liikkenne- ja viestintaministerio ja turvallisuustodistuksen ja —
luvan myoéntavana viranomaisena Liikenteen turvallisuusvirasto, pidetadn metroliikenteen
osalta liian raskaana hallinnollisena jarjestelmana.

Toimilupa myo6nnettaisiin  erikseen liikenteen harjoittamista varten ja erikseen
metrorataverkon hallintaa varten. Ehdotetulla mallilla voitaisiin helpottaa liikenteen
harjoittamisen mahdollista kilpailuttamista jatkossa. Edellytysten tayttyessd molemmat
luvat voitaisiin myontaa samalle hakijalle. Toimiluvan tulisi olla maaraaikainen, enintaan
10 vuodeksi kerrallaan myonnettava lupa. Lupaviranomaisen tulisi voida tarkistaa lupaa
maardajoin, ja se pitaisi voida muuttaa tai peruuttaa tarvittaessa. Toimiluvan

myoéntamisen keskeisena edellytyksena olisi toiminnanharjoittajan
turvallisuusjohtamisjarjestelma. Rautatiejarjestelméssa vaatimukset tayttava
turvallisuusjohtamisjarjestelma vaaditaan rautatieyritykselle myonnettavan

turvallisuustodistuksen ja rataverkon haltijalle myodnnettavan turvallisuusluvan
myontamisen edellytyksena. Kuten edella on todettu, tydoryhma on katsonut, etta
metroliikenteessa  ei vaadittaisi erillistda  turvallisuustodistusta  tai -lupaa.
Toiminnanharjoittajan  tulisi  turvallisuusjohtamisjarjestelmallaan  varmistaa, etta
toiminnassa saavutetaan mahdollisimman korkea turvallisuustaso.

Tyoryhma on katsonut, ettd metroliikennettd koskevaa norminantotoimivaltaa ei ole
kuitenkaan tarkoituksenmukaista siirtdé Liikenteen turvallisuusvirastolle ottaen huomioon
muun muassa sen, etta EU-lainsdddannéssa on rajattu metroliikenne ja ns. kevyt
raideliikenne EU:n turvallisuussaantelyn ja teknisida vaatimuksia koskevan saantelyn
ulkopuolelle. Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ole myo6skéan riittavaa asiantuntemusta
metro- ja ns. kevyt raidejarjestelmén teknisista kysymyksistd. Toiminnanharjoittaja voisi
jatkossakin antaa metroliikennetta ja liikenteessa kaytettavaa kalustoa ja rataverkkoa
koskevia sisdisia ohjeita, jotka eivat koskisi ulkopuolisia tahoja. Toiminnanharjoittaja
vastaisi ohjeistuksestaan turvallisuusjohtamisjarjestelmansa kautta.

Edella esitetyista syistd mydskaan metroliikenteessa kaytettavan kaluston tai raideverkon
hyvéksyntaa ei ehdoteta siirrettavaksi Liikenteen turvallisuusvirastolle.
Toiminnanharjoittaja vastaisi kaluston ja rataverkon kayttotnotosta ja niiden turvallisesta
kaytosta turvallisuusjohtamisjarjestelmansa kautta. Liikenteen turvallisuusvirasto ei
myo6skaan hyvaksyisi metrojunan kuljettajia  tai muita  metroliikenteessa
liikenneturvallisuustehtavia hoitavia toimimaan tehtavissddn. Toiminnanharjoittaja
vastaisi omaa toimintaansa koskien metroliikenteessa kaytettavan kaluston
kalustorekisterista, infrastruktuurin rekisterista kuten myo6s liikenneturvallisuustehtavia
hoitavien henkildiden kelpoisuusrekisterista.

Liikenteen turvallisuusvirastolla on liikennejarjestelméntilakuvan yllapitoa sekéa
kokonaisvaltaista valvontaa varten oltava tieto toimiluvan haltijan hyvaksytysta
kalustosta ja infrastruktuurista seka Iluettelo liikenneturvallisuustehtavissd olevasta
henkilostostd ja hyvaksytyista kelpoisuuksista. Tama voitaisiin asettaa toimiluvan
ehdoksi tai asettaa toimiluvan haltijalle erikseen velvollisuus toimittaa edella mainitut
tiedot. Naista tiedoista tosiasiallisesti muodostuvaa rekisterid koskevan saantelyn
tarvetta ja laajuutta tulisi selvittaa jatkovalmistelun yhteydessa muun
muassa suhteessa muiden viranomaisvalvonnassa olevien lilikennemuotojen
toimintamalleihin. Liikenteen turvallisuusvirastolla tulisi my6s olla viranomaisvalvonnan
yhteydessa oikeus paasta tarkastamaan toiminnanharjoittajan rekistereita.

9.3 Saantelyn tarve ja sen laajuus

Metroliikennetta ei koske talla hetkella laintasoinen saantely lukuun ottamatta eréaita
edellda 5 luvussa mainittuja lakeja ja EU:n ns. palvelusopimusasetusta. Raitiotieliikennetta
koskevat lisaksi eraat tieliikennelaissa saadetyt liikennesaannot.



39

Tybryhma on metrojarjestelmaa koskevan sadntelyn tarvetta harkitessaan ottanut
huomioon nykytilanteeseen liittyvat ongelmat metroliikenteen laajentuessa Helsingin
kaupungin rajojen ulkopuolelle metroliikenteen kaynnistyessa ns. lansimetrolla vuonna
2016. Tyoryhma on saantelyn tarvetta ja laajuutta arvioidessaan ottanut lisaksi
huomioon erdaiden muiden maiden kaupunkiraideliikennettd koskevan lainsdadannon.
Vaikka kaupunkiraideliikenne (metro- ja raitiotielikenne sekd kevyt raideliikenne) on
rajattu rautatiejarjestelmaa koskevan EU-lainsaadannoén ulkopuolelle, ovat useimmat
EU:n jasenvaltiot saataneet kaupunkiraideliikenteesta kansallisessa lainsaadanndssaan.
Kaupunkiraideliikennettd koskevaa lainsdaadantéd on mm. muissa pohjoismaissa.
Henkil6liikenne on kaikissa muissa liilkennemuodoissa saatettu Suomessa séantelyn
piiriin. Henkildliikenteesta on myds kattavasti EU-lainsdaadantda. Ainoastaan taksiliikenne
on jatetty kaupunkiraideliikenteen tavoin EU-saantelyn ulkopuolelle. Kuitenkin
taksiliikenteesta on saadetty kansallisesti myds Suomessa.

Henkil6liikennettd koskee kattavasti myds lupasdantely. Lupasaantelyn keskeisena
tavoitteena on henkildliikenteen turvallisuuden ja palvelutason laadun takaaminen.
Samat tavoitteet koskevat myds kaupunkiraideliikennettd. Kaupunkiraideliikenne on
monessa suhteessa verrattavissa lahijunaliikenteeseen, joka on luvanvaraista ja kuuluu
rautatiejarjestelman turvallisuudesta vastaavan Liikenteen turvallisuusviraston valvonnan
piiriin.  Kaupunkiraideliikenteessd kuljetetaan suuria henkilomaaria, ja erityisesti
metroliikenteeseen liittyy vastaavanlaisia turvallisuusriskeja kuin lahijunaliikenteessa.

9.4 TyOryhman ehdotus saantelyksi

Edella esitetyn perusteella tybryhma on katsonut, ettd metrojarjestelma tulisi saattaa
laintasoisen saantelyn piiriin siltéa osin kuin laintasoinen saantely ei sité toistaiseksi koske
viimeistaan siina vaiheessa, kun metroliikenne laajenee Helsingin kaupungin ulkopuolelle.

Tybryhma ehdottaa, ettd metroliikenteestd sdadetdan omassa erillislaissa vastaavasti
kuin Ruotsissa on tehty. Tyoryhma on arvioinut saéntelyn tarpeellisuutta ja laajuutta,
mutta ei ole valmistellut sddnnésehdotuksia. Saantelyn tulisi kattaa jaljempana mainitut
asiaryhmat.

Lain tarkoitus ja soveltamisala

Lain  tarkoituksena  olisi edistdd  metroliikenteen  turvallisuutta ja luoda
toiminnanharjoittajan ja matkustajien kannalta mahdollisimman hyvat edellytykset
liikenteelle ja matkustamiselle. Liséksi lain tarkoituksena olisi varmistaa mahdollisimman
korkea palvelutaso.

Lain soveltamisalan piiriin  kuuluisi  kaupunkiraideliikenne siten kuin se laissa
maariteltaisiin.

Méaaritelmét
Pykalassa olisi maariteltava lain kannalta keskeiset kasitteet, joita olisivat:

metroliikenne

raitiotieliikenne
kaupunkiraideliikenne
metrorataverkko
raitiotierataverkko
turvallisuusjohtamisjarjestelma
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e liikenneturvallisuustehtava
¢ metrorataverkon hallinta ja liikenteen harjoittaminen

Toimilupa metrorataverkon hallintaa varten

Metrorataverkon hallintaa varten vaadittaisiin Liikenteen turvallisuusviraston myontaméa
toimilupa. Keskeisena edellytyksena toimiluvan myontamiselle olisi vaatimukset tayttava
toiminnanharjoittajan  turvallisuusjohtamisjarjestelma.  Toiminnanharjoittajan  olisi
osoitettava turvallisuusjohtamisjarjestelmélldan voivansa varmistaa metrorataverkon
turvallisen suunnittelun, rakentamisen, kunnossapidon ja hallinnan. Liikenteen
turvallisuusvirasto hyvéksyisi myoéntamallaan toimiluvalla metrorataverkon haltijan
turvallisuusjohtamisjarjestelman. Toimiluvan myontadmisen muita edellytyksia olisivat
hakijan luotettavuus, sen liikkeenjohtotehtédviin maaratyn henkildon hyvamaineisuus ja
ammatillinen patevyys, hakijan vakavaraisuus sekéa riittdva vastuuvakuutus. Toimiluvan
myontamisen edellytykset vastaisivat soveltuvin osin rautatielain 12 §:ssa saadettyja
rautatieliikenteen harjoittamiseen vaadittavan toimiluvan myoéntamisen edellytyksia.

Toimilupa metrorataverkon harjoittamista varten

Metroliikenteen harjoittamista varten vaadittaisiin my6s Liikenteen turvallisuusviraston
myontama toimilupa, jonka myontamistd koskisivat vastaavat edellytykset kuin
metrorataverkon hallinnointia varten myonnettavalle toimiluvalle.

Toimilupa olisi voitava edellytysten tayttyessa ja hakijan niin pyytaessa myontda samalle
hakijalle.

Toimiluvan uusiminen ja muuttaminen

Pykalassa saadettaisiin toimiluvan uusimisen ja muuttamisen edellytyksista. Toimilupa
voitaisiin  uusia toimiluvan haltijan hakemuksesta, jos toimiluvan myontamisen
edellytykset edelleen tayttyisivat. Laajentaessaan tai muuttaessaan merkittavasti
toimintaansa toimiluvan haltijan olisi toimitettava asiasta tieto Liikenteen
turvallisuusvirastolle. Virasto voisi hakemuksen perusteella myodntaa uuden toimiluvan tai
muuttaa toimilupaa. Saadnndkset vastaisivat soveltuvin osin rautatielain 14 §:ssa
saddettyja rautatieliikenteen toimiluvan uusimista tai muuttamista koskevia saannoksia.

Toimiluvan peruuttaminen

Pykalassa saadettaisiin toimiluvan peruuttamisesta ja sen edellytyksista. Jos toimiluvan
haltija ei enda tayttaisi toimiluvan mydntamisen edellytyksida, Liikenteen
turvallisuusviraston olisi lupaviranomaisena varattava luvanhaltijalle tilaisuus korjata
puutteellisuus kohtuullisessa méaardajassa. Jos puutteellisuutta ei olisi korjattu
maardajassa, ja sitd olisi pidettdva olennaisena, Liikenteen turvallisuusvirasto voisi
peruuttaa toimiluvan kokonaan tai maaraajaksi. Virasto voisi peruuttaa toimiluvan myds
siind tapauksessa, ettd luvanhaltija asetettaisiin konkurssiin. Pykéldssa saadettavat
toimiluvan peruuttamisen edellytykset vastaisivat soveltuvin osin rautatielain 15 8:ssa
saadettyja rautatieliikenteen toimiluvan peruuttamisen edellytyksia.
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Turvallisuus

Pykalassa saadettaisiin toiminnanharjoittajan vastuusta harjoittamansa toiminnan
turvallisuudesta ja turvallisuusjohtamisjarjestelmésta. Lisaksi pykéldssd saadettaisiin
turvallisuustavoitteista ja niiden saavuttamisen seurannasta, jos se katsottaisiin
tarpeelliseksi.

Rautatielain 39 §:ssa saadetaan rautatiejarjestelman turvallisuuden perusteista. Pykalan
1 momentissa saadetadn turvallisuutta koskevaksi tavoitteeksi rautatiejarjestelman
turvallisuustason sailyttaminen ja sen kehittdminen muun muassa alan teknisen
kehityksen mahdollistamalla tavalla. Pykalan 2 momentissa saadetaan
toiminnanharjoittajan  vastuusta. @ Saanndksen mukaan rataverkon haltija ja
rautatieliikenteen harjoittaja vastaavat rautatiejarjestelman turvallisesta kaytosta ja
kayttoon liittyvien riskien hallinnasta.

Myds metrojarjestelmassa tulisi lahtdkohtana olla toiminnanharjoittajan vastuu
harjoittamansa toiminnan ja toiminnassaan kayttamansa verkon ja siihen kuuluvien
laitteiden turvallisuudesta ja niiden turvallisesta kaytosta.

Pykalaan otettaisiin myods valtuutussaannés, jonka nojalla valtioneuvoston asetuksella
annettaisiin tarkemmat saannokset turvallisuusjohtamisjarjestelmasta ja
turvallisuustavoitteista.

Metroliikenteessa liikenneturvallisuustehtavia hoitavien kelpoisuusvaatimukset

Veturinkuljettajien ja muiden rautateiden liikenneturvallisuustehtavia hoitavien
kelpoisuusvaatimuksista ja terveydentilan arvioinnista ja po. tietojen rekisterdinnista
saadetaan rautatiejarjestelméan liikkenneturvallisuustehtavista annetussa laissa, joka
pohjautuu veturinkuljettajien osalta ns. veturinkuljettajadirektiiviin. Vastaavanlainen
yksityiskohtainen saantely ei olisi tarpeellinen metrojarjestelméssa. Kuitenkin myds
metrojunan kuljettajia ja muita metrojarjestelmén liikenneturvallisuustehtavia hoitavien
kelpoisuusvaatimuksista ja terveydentilan arvioinnista tulisi sdataa laissa. Erillislakiin
otettavassa pykalassa saadettaisiin metrojunan kuljettajan ja muiden
liikenneturvallisuustehtavia hoitavien henkiléiden kelpoisuusvaatimuksista ja
terveydentilan arvioinnista. Toiminnanharjoittaja velvoitettaisiin pitamaan metrojunan
kuljettajista ja muista metrojarjestelman liikenneturvallisuustehtavid hoitavista
henkildista rekisteria, joka siséaltaisi tarvittavat kelpoisuutta ja terveydentilaa koskevat
tiedot (ns. kelpoisuusrekisteri).

Pykaladn otettaisiin valtuutussdannds, jonka nojalla valtioneuvoston asetuksella
annettaisiin tarvittaessa tarkemmat saannokset kelpoisuusvaatimuksista, terveydentilan
arvioinneista seka toiminnanharjoittajan kelpoisuusrekisterista.

Rataverkko ja liikenndinnissa kaytettava kalusto

Pykalassa saadettéisiin  metrorataverkon ja liikenndinnissa kaytettdvan kaluston
kayttoonotosta  ja kayttamisesta. Kayttoonotto ei edellyttéaisi Lilkenteen
turvallisuusviraston myontamaa kayttoonottolupaa. Pykaldadn otettaisiin sdannéds, jossa
todettaisiin, ettda toiminnanharjoittaja olisi vastuussa toiminnassaan kaytettavasta
rataverkosta ja kalustosta.
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Valvonta ja onnettomuustutkinta

Pykalassa saadettaisiin Liikenteen turvallisuusviraston roolista turvallisuusvalvonnasta
vastaavana viranomaisena ja turvallisuusvalvonnan sisallosta.

Pykalassa velvoitettaisiin toiminnanharjoittaja raportoimaan vuosittain
turvallisuustilanteesta Liikenteen turvallisuusvirastolle antamassaan
turvallisuuskertomuksessa. Pykalaan otettaisiin  valtuutussaannés, jonka nojalla
annettavassa valtioneuvoston asetuksessa saadettaisiin tarkemmin toiminnanharjoittajan
vuosikertomuksesta ja siihen sisallytettavista tiedoista.

Onnettomuustutkinnan osalta pykélaan otettaisiin viittaus turvallisuustutkintalakiin.

Onnettomuuksista ja vaaratilanteista ilmoittaminen

Pykalassa velvoitettaisiin toiminnanharjoittaja soveltuvin osin kuin rautatielain 82 §:ssa
ilmoittamaan viipymatta Liikenteen turvallisuusvirastolle toiminnanharjoittajan tietoon
tulleista onnettomuuksista. Pykalaan otettaisiin lisdksi saannokset, joissa Liikenteen
turvallisuusvirasto velvoitettaisiin pidattaytymaan ryhtymasta oikeudellisiin
toimenpiteisiin sellaisen suunnittelemattoman tai tahattoman rikkomuksen johdosta, joka
tulee sen tietoon pykalan nojalla tehdyn ilmoituksen johdosta ja kiellettaisiin
toiminnanharjoittajaa kohtelemaan syrjivasti palveluksessaan olevaa henkilda, joka tekee
ilmoituksen tiedossaan mahdollisesti olevasta vaaratilanteesta. Saanndoksilla pyrittaisiin
suojaamaan poikkeamailmoitusten tekijoita seuraamuksilta  ja edistamaan
poikkeamatietojen ilmoittamista.

Pakkokeinot ja seuraamukset

Pykalassa saadettaisiin viranomaisen oikeudesta tietojen saantiin ja oikeudesta paasta
toiminnanharjoittajan toimitiloihin.

Lisdksi laissa s&&dettaisiin  Liikenteen turvallisuusviraston oikeudesta antaa
toiminnanharjoittajalle huomautus tai varoitus seka viraston oikeudesta tehostekeinoihin
vastaavasti kuin rautatielain 86 — 87 §:ssa on saadetty.

Rangaistussadnnokset

Lakiin otettaisiin my0s tarvittavat rangaistussadnnokset.

Voimaantulo- ja siirtyméasaanndkset

Lain  siirtyméasadannoksissd olisi saadettdava ainakin siitd, mihin mennessa
toiminnanharjoittajan on haettava lain mukaista toimilupaa. Lahtokohtana on, etta
toimilupa vaadittaisiin siina vaiheessa, kun metroliikenne kaynnistyy ns. lansimetrolla eli
vuoden 2016 alkuun mennessé.

Tybryhma ehdottaa, ettd lain valmistelun yhteydessd selvitetdan metroliikennetta
koskevan muun lainsaddannén mahdolliset muutostarpeet.
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Raitiotieliikenne

Tyoryhma on selvittdnyt, tulisiko raitiotieliikenteen kuulua metroliikennettd koskevan
sadantelyn ja Liikenteen turvallisuusvalvonnan piiriin ottaen huomioon muun muassa
suunnitteilla olevat raitiotieliikennettd koskevat suunnitelmat paakaupunkiseudulla seka
Tampereen ja Turun alueella. Raitiotielikenteen saattamista saman saantelyn ja
Liikenteen turvallisuusvalvonnan piiriin voidaan perustella samoilla perusteilla kuin
metroliikennetta koskevaa saantelya ja viranomaisvalvontaa. Ty6éryhméa ehdottaa, etta
raitiotieliikennettd koskevan saantelyn tarvetta ja laajuutta selvitetddn tarkemmin
jatkovalmistelun yhteydessa.

10. Ehdotuksen vaikutukset

Taloudelliset vaikutukset ja vaikutukset viranomaistoimintaan

Metrojarjestelman siirtdminen luvanvaraiseksi toiminnaksi lisdisi jossain maarin
toiminnanharjoittajan ja lupaviranomaisena toimivan Liikenteen turvallisuusviranomaisen
hallinnollista ty6ta. Toimilupa myonnettaisiin ehdotuksen mukaan méaaraajaksi, enintdan
10 vuodeksi kerrallaan. Toimiluvan ehtona olevan turvallisuusjohtamisjarjestelman
paivittamis- ja ilmoittamisvaatimuksista huolimatta lupaprosessi kohdistuu vain
muutamaan toiminnan harjoittajaan ja lupaprosessiin liittyvat tehtavat aiheuttaisivat
hallinnollista ty6ta suhteellisen harvoin. Ehdotetut vaatimukset kohdistuvat
turvallisuusjohtamiseen, jonka katsotaan olevan turvallisuusviranomaisen ydinosaamista.
Taltdkddn osin  ehdotus ei lisdisi turvallisuusviranomaisen osaamisvaatimuksia.
Viranomaisvalvonnan osalta ehdotus ei merkittavasti lisdad turvallisuusviranomaisen
toimijakenttdd vaan alan muutamien toimijoiden valvonta tulisi luontevasti osaksi
turvallisuusviranomaisen muuta riski/suorituskykyperusteista valvontaa.

Lupaprosessista olisi tarkoitus tehda mahdollisimman joustava, jolloin toiminnan
harjoittajalle lupaprosessiin liittyvat tehtavat aiheuttaisivat tyota suhteellisen harvoin.
Toiminnanharjoittajalta edellytettaisiin turvallisuusjohtamisjarjestelméaa, jollainen HKL:lla
on péaaosin valmisteilla jo talla hetkella. Lisdksi hallinnollista tydta aiheutuisi vuosittain
valmisteltavasta turvallisuuskertomuksesta sek& ehdotuksen mukaisista rekistereista.

Lisdantyneesta hallinnollisesta tydsta arvioidaan aiheutuvan ainoastaan melko vahaisia
kustannuksia. Toiminnanharjoittajalle aiheutuisi kustannuksia l&hinn& lain vaatimukset
tayttavasta turvallisuusjohtamisjarjestelmasta, uusien rekisterien perustamisesta ja
yllapitdmisesta sekd onnettomuuksista ja vaaratilanteista raportoinnista. Merkittavimmat
kustannusvaikutukset  arvioidaan  muodostuvan  turvallisuusjohtamisjarjestelmaan
liittyvastd asiantuntijatydsta. Kokonaisuudessaan kustannusvaikutusten arvioidaan uusia
jarjestelmia ja menettelyja kayttéonotettaessa olevan enintdédn 300 000 — 400 000 euroa
ja vuotuisten kaytto- ja yllapitokustannusten lisaksi jatkossa arviolta 30 000 — 50 000
euroa.

My®s uusista viranomaisluvista ja valvonnasta aiheutuvien maksujen arvioidaan olevan
melko vahaisia. Liikenteen turvallisuusviraston tehtavat lisdantyisivat jossain maarin.
Tarkoitus kuitenkin on, ettd virasto voisi hoitaa lisdantyvat tehtavat nykyresurssein
viraston sisdisin  jarjestelyin. Virastolla on korkeatasoista asiantuntemusta
rautatiejarjestelmén turvallisuus- ja lupatehtavista. Tatd asiantuntemusta voitaisiin
hyddyntaad myos metrojarjestelmaan liittyvissa tehtavissa.



