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Liitt o, Valtak.... .. .. i

Helsingin Hallinto-oikeudelle

Asia: Kunnallisvalitus Helsingin kaupunginvaltuuston paztoksestd 17.5.2006 § 151 "METRON
KULUNVALVONTATEKNIIKAN UUSIMISEN HANKESUUNNITELMA”.

Vaatimus: Valtuuston péétos on kumottava jiljempénd esitettivien perusteluiden johdosta
virheellisessi jirjestyksessi syntyneend, valtuusto on ylittéinyt toimivaltansa ja
pédtés on muutoinkin lainvastainen. _

(Toteamus yli 30 vuoden aikana tapahtuneesta: “Metrojohtajan esittelyn mukaisesti valtuusto péitti
yksimielisesti, ettd maapallo on litted.”)

Piitos on lainvastainen ja syntynyt virheellisessd jirjestyksessi, koska paitsksen valmistelussa on
esitetty totuudenvastaista tietoa, joka on ollut pésitéksen perusteena. Totuudenvastainen tieto on
vastoin Lakia kunnallisesta viranhaltijasta 11.4.2003/304, §17, joka edellytt#4 kunnalliselta
viranhaltijalta tehtivien hoitoa asianmukaisesti. Pésitosten valmistelu totuudenvastaisesti ei ole
asianmukaista virkatehtivien hoitoa eikd hyvin hallintotavan mukaista. Todettakoon, etts hal-
linto-oikeus on tuoreessa paitoksessiiin kumonnut Porvoon kaupunginjohtajan valintapastsksen
silld perusteella, ettei valtuusto ollut saanut kaikkea tietoa valintansa perustecksi.

Asiaa on valmisteltu lautakunnissa (joukkoliikennelautakunta ja kaupunkisuunnittelulautakunta),
talous- ja suunnittelukeskuksessa seké kaupunginhallituksessa. Valtuuston esityslista 17.5.06 toteaa,
ettd asiasta odotetaan tehtiviin 17.5.06 p#tos, joka pannaan myShemmin tiytintoon. Esityslistan
teksti kuuluu niin:

“Edelld sanotun perusteella Khs toteaa, ettd sen tarkoituksena on, mikili Kvsto hyviksyy
pddtdsehdotuksen, Kvston paitoksen téytintdénpanon yhteydessd kehottaa
Jjoukkoliikennelautakuntaa ja liikennelaitosta huolehtimaan kannattavuuslaskelmiin sisdltyvien
kustannussééstdjen, erityisesti pintaliikenne- ja henkilostémenosésstdjen, toteuttamisesta.”




2. P§étoksen perustelut, joissa poiketaan totuudesta

Valtuuston paiitds uusia metron kulunvalvonta tiysautomatisoiduksi jérjestelméaksi 70.000.000
(seitseménkymmenti miljoonaa) euron kustannusarviolla perustuu lautakuntien, talous- ja
suunnittelukeskuksen seka kaupunginhallituksen lausuntoihin ja esityslistan liitteind olleisiin viiteen
raporttiin. Lautakuntien ja talous- ja suunnittelukeskuksen kiyt6ssd on ollut valmistelua
perustelevat raportit, mutta raportteja on muutettu mainittujen elinten kisittelyn jélkeen ja
valtuuston kéytettivissi on ollut eri raportit kuin lautakunnilla. Valtuuston kiytossé olevista
raporteista ei selvid, mitké raporttien kohdat poikkeavat aiemmista raporttien versioista.

Koska lautakunnat ja talous- ja sunnittelukeskus ovat hyviksyneet erilaiset selvitykset kuin mitd
valtuustolle on esitetty on valmistelussa tapahtunut selvi tahallinen virhe.

Valtuuston esityslistassa kirjoitetaan raporttien muutoksista seuraavasti:

“Khs toteaa, ettéi liikennelaitos on tarkistanut automaattimetron liikenteellisid vaikutuksia koskevaa
raporttia selvityksilld automaattimetron vaikutuksista pintaliikenteeseen ja
liikennsintikustannuksiin. Joukkoliikennelautakunta on 15.12.2005 ja 19.1.2006 merkinnyt nimé
lisiselvitykset tiedoksi.” - Eli asiasta ei ole tehty selvi hyviksyvid pastosti!!

Edell4 esitetyn mukaan valtuuston piitSksen perusteet ovat siten muilta osin samat kuin valtuuston
k#iytossi olleiden lausuntojen perusteet.

Piitksen perusteena on padraportti Metron kulunvalvontatekniikan uusiminen, C: 1/2005,
julkaisija ja tekiji HKL suunnitteluyksikkd Seppo Vepsildinen. Paivitetty 23.3.2006.

VAITE: 2.1. Vuorovilin lyhentéiminen alle kolmen minuutin edellyttaa
automaattista kulunvalvontaa

Hankkeen valmistelun pasiraportti vaittis totuuden vastaisesti, ettd metroliikenteen vuorovilin
lyhentéiminen alle kolmen minuutin edellyttis automatisointia.

Pédraportti, sivu 2-3:

“Nykyiselld kulunohjauksella voidaan junia kuljettaa minimissé4n 3 minuutin vélein.”

»Siirtymélli uuteen kulunvalvontatekniikkaan ja automatisoimalla metroliikennetté voidaan kayttaa
lyhyempi& vuorovilej.”

“Esimerkiksi nykyisilld matkustajamairilld voitaisiin liikenndid4 2 vaunuparin junilla 2,5 minuutin
vuorovilein lisifimétti nykykalustoa.”

Sivulla 3 oleva taulukko, joka kuvaa liikenteen matkustajakapasiteettia, ilmoittaa nykytekniikan
vuoroviliksi 4 minuuttia, joka on aikataulun mukainen vuorovili toukokuussa 2006. Lyhyemmit
2,5 ja 2 minuutin vuorovilit esitetéizin automatisoidun kulunohjauksen vuorovileiksi.

Sivulla 4 kuvaillaan nykyisen jérjestelmin piivittimisen tarjoamia ominaisuuksia. Téssé
kappaleessa sanotaan:
”Vuorovili on parhaimmillaan 3 minuuttia.”

Sivulla 5, kappaleessa 3.2 sanotaan jatkuvan kulunvalvonnan ja automaattiajon eduksi:
“vuorovili on parhaimmillaan 2 minuuttia (teoreettinen tekninen vuorovéli on 90 s)”




Raportti ei pysy totuudessa. Esimerkiksi Pariisin metroliikenteessd on kuljettajachjauksessa
vuorovilit 12:1la linjalla alle 3 minyuttia. Pariisissa on 14 metrolinjaa. Kuljettajien ajamien linjojen
vuorovilit on lueteltu seuraavassa:

Linja 4, kumipydriit, vuorovili 95 sekuntia

Linja 7, terispydrit, vuorovili 100 sekuntia

Linja 1, kumipydrit, vuorovili 105 sekuntia

Linjat 3, 5, 9 ja 13, terispyorit, vuorovili 105 sekuntia
Linja 2, terdspyérit, vuorovili 110 sekuntia

Linja 6, kumipy&rit, vuorovili 115 sekuntia

Linja 11, kumipydrit, vuorovili 125 sekuntia

Linja 8, terdspyoriit, vuorovili 130 sekuntia

Linja 12, teriispydrit, vuorovili 140 sekuntia

Linja 10, terispyorit, vuorovili 180 sekuntia

Linjojen 1, 4, 6 ja 11 junat kdyttédvét kumipydrid, joilla on teréspydrid lyhyempi hitidjarrutusmatka.
Lyhin teréispy6rilla Pariisissa kytettdva vuorovili kuljettajaohjauksessa on 100 sekuntia eli 1,67
minuuttia. Pariisin metroliikenteen lyhyet vuorovilit ovat olleet kiytossd kauemmin kuin Helsingin
metro on ollut kdytéssé. Tietojen ldhde: Tricoire, Jean: Un siécle de métro en 14 lignes. Editions la
vie du rail, Paris, 2000. ISBN 2-902808-87-9. -

Lyhin mahdollinen vuorovili ei fysiikan lakien mukaan riipu kulunvalvonnan tekniikasta, vaan
junien suurimmasta jarrutushidastuvuudesta, suurimmasta sallitusta nopeudesta seki seisonta-ajasta
pysékilld. Kulunvalvontajirjestelmé voidaan myds kiytinnon kokemuksen mukaan rakentaa
halutun vuorovilin mukaiseksi seki kuljettajaohjausta ettii automaattista ohjausta varten. Muun
viittiminen on totuudenvastaista.

VAITE: 2.2. Matka-aika joukkoliikenteessa lyhenee

Pédraportin sivulla 7 kappaleessa 4.2 on viliotsikko “Matka-ajat lyheneviit joukko- ja
henkilSautoliikenteessd”. Otsikkoa seuraava teksti perustelee matka-ajan lyhenemisti odotusajan
lyhenemiselli ja vuorovilin puolittumisella.

On totuuden vastaista viittis, ettid vain automaatti toisi vuorovilin lyhenemiseen liittyvii etuja,
joten ne hy6dyt eiviit perustele automaattista kulunvalvontaa, vaan kulunvalvontatekniikan
uusimista ylip44tiin eli my6s kuljettajaohjausta varten.

Edelleen totuuden vastaista on viittis, etti automaatilla aikaansaatu vuorovilin lyhentiminen
lyhentiisi matka-aikaa. Tdma johtuu siitd, ett3 automaattisessa metrossa junan seisonta-aika
asemalla on pidempi kuin kuljettajan ohjaamassa metrossa. Tima tieto on joukkoliikenteeseen
perehtyneen suunnittelijan perustietimysta.

Helsingin metron nykyinen seisonta-aika on 10~15 sekuntia. Tédysautomaattisissa metroissa
seisonta-aika on 2540 sekuntia. Seisonta-aikaa pidentivit automaattisten ovitoimintojen toiminta-
ajat ja tarvittava varoaika. Pitkit seisonta-ajat on valmistelussa sivuutettu.

Osaraportissa 4, Toteutetut automaattimetrot, C: 5/2005, julkaisija HKL, tekiji WSP LT-konsultit
Oy, on esitelty muutamia maailmalla olevia automaattisia metrojérjestelmis. Téssd raportissa on




esitelty K66penhaminan metroa. Siella seisonta-aika on 25 sekuntia automaattimetrossa, mutta téti
ei ole mainittu raportissa, vaikka kappaleessa 5.3. selvitetdiin ovien toimintaa.

Raportissa on mainittu Lyon (sivulla 11) esimerkkin# automaattimetrosta, jossa laitureiden reunalla
ei ole ovia. Lyonin automaattimetrossa seisonta-aika on 40 sekuntia. Témén asian mainitsi myos
konsulttitoimisto Semaly:n edustaja Henri Brezezinski Lyonin automaattimetroa késittelevén
esitelméinsé yhteydessi Ranskan kaupallisen edustuston seminaarissa Toimiva kaupunki — toimiva
rahoitus. Yhdessd Helsingin kaupungin kanssa 26.5.2005 Helsingissd jérjestetyssd seminaarissa oli
paikalla myds kaupungin ja HKL:n edustajia.

Lisiksi automaattimetrossa junien jarrutus ja liikkeellelahto tapahtuvat kuljettajaohjausta
hitaammin, koska automaattinen juna ei voi varmistua siiti, ettei l4hella laiturin reunaa ole ihmisii.

Teoreettinen keskiméirdinen odotusaika lyhenee puolella metrojunien vuorovilin lyhennyksesté.
Raportin kappaleessa 4.2 kuvaillaan vuorovilin puolittumisen hydtyja (vuorovili muuttuu neljéstd
kahteen minuuttiin). Teoreettinen odotusaika lyhenee silloin yhden minuutin. Teoreettisen
odotusajan lyheneminen menetetii#in lyhimmilldin kahden ja pisimmillédén neljan pysihdyksen
aikana seisonta-ajan pitenemisen vuoksi.

Kun suuri osa metron matkoista on Itdkeskuksesta tai Herttoniemesté Rautatienasemalle tai
Kamppiin eli 5-8 pysihdystd, automaattinen metron toiminta pidentii metron matka-aikaa
suurimmalla osalla matkoja.

Todellisuudessa automaattinen kulunvalvonta siis pidentis metron ja joukkoliikenteen matka-aikaa.
Muun viittiminen on totunden vastaista.

VAITE: 2.3. Automatisointi on taloudellisesti kannattava

Pisraportin sivulla 6 kappaleessa 4.1 kirjoitetaan:
- ”Kun jérjestelmén poistoaika on 20 vuotta, vuotuiset poistot ja korkokustannukset ovat 6,3
Mé€/vuosi (korkotaso 4 %).”

Sivulla 16 kirjoitetaan tihién nihden ristiriitaisesti takaisinmaksuajan olevan 5 %:n korolla 20
vuotta.

Sivulla 17 olevan taulukon mukaan kannattavuuden perusteena ovat:
- lipputulojen kasvu 0,6 M€

- kiiyttdenergian séiist6 0,3 M€

- siistot pintaliikenteessd 2,3 M€

- metron liikkenndintisddstod 0,7 M€

- kuljettajasésstd 1,5 M€

Saman taulukon mukaan automatisointi aiheuttaa vuotuisia liséikuluja seuraavasti:
- jarjestelmén yllapito 0,1 M€

- vartiointi 0,2 M€

- poistot 3,5 M€

Lipputulojen kasvu perustuu sivulla 7 esitetyn mukaan olettamukseen, ettd metron matka-aika
Iyhenisi ja timi lisdisi HKL:n joukkoliikenteen matkustajia ja lipputuloja. Koska matka-aika ei




lyhene kuten edelli on osoitettu, lipputulojen lisafintymisti tistd syystd ei mydskisn voi tapahtua.
Tiltd osin esitetty taloudellinen vaikutus on totuuden vastainen.

Sasistdt kuljettajakustannuksissa perustuvat siihen, ett metron henkildkunta vihenee kuljettajien
magrslls. Sasstojd ei saavuteta, jos kuljettajien poistaminen edellytti4 henkilokuntaa jossain
muualla. Osaraportissa 4 kisitelldsin kappaleissa 5 ja 5.1 automaattisten metrojen laituri- ja
junahenkilokunnan tarpeellisuutta seki valvomon merkitystd. Helsingin metrossa on kulussa 15
junaa joissa on 15 kuljettajaa (Osaraportti 3, Hankkeen liikenteelliset vaikutukset, julkaisija ja tekijd
HKL ja Seppo Vepsiliinen, paivitetty 14.3.2006: siva 11, taulukon rivi "Nykyinen”). Helsingin
metrolla on asemia 16. Osaraportti 4 kuvaa Lontoon ja Singaporen automaattilinjoja mm. sivulla 8
otsikon “’Suora kontakti” jdlkeen. Raportin kuvauksen perustella automatisointi merkitsisi, ettd
kuljettajien poistaminen edellyttds junaeméinnéin 15 junaan 15 kuljettajan sijaan tai 16-32
laiturivahtia asemille tehtivinkuvista riippuen. Jos laiturivahtien tehtéivi on junanléhettiminen
kuten Singaporessa, 15 kuljettajan sijaan tarvitaan 32 laiturivahtia. N&itd kustannuksia ei ole esitetty
pagraportin kannattavuuslaskelmissa. Iimoitettu 1,5 miljoonan euron sééstd kuljettaj akustannuksissa
vastaa noin yhdeksén henkildn si#stdd HKL:n metroliikenteelle ilmoitetun 28 euron
tuntikustannuksen mukaan. Tuntikustannuksen ldhde: Joukkoliikenteen kustannusselvitys 2004,
julkaisija HKL, julkaisunumero D:2/2005. ‘

Sazstot pintaliikenteessd on perusteltu osaraportissa 2, Hankkeen liikenteelliset vaikutukset.
Julkaisu C: 3/2005, julkaisija ja tekiji HKL suunnitteluyksikko Seppo Vepsildinen. Péivitetty
14.3.2006. Yhteenveto bussi- ja raitioliikenteen supistuksista on sivulla 20. T4ssé on esitetty, ettéd
luetelluilla linjoilla voidaan vihentii# vuorotarjontaa. Luetelluista linjoista linja 550 ei ole HKL:n
vaan YTV:n linja, jonka vuorotarjonta ei ole HKL:n eiké siten Helsingin kaupunginvaltuuston
pétettivissa.

Muut kuin Itivaylas kulkevat bussilinjat kulkevat metroradan suunnassa vain hyvin lyhyen matkan
koko reitistidn. Ei ole esitetty mitii vuorojen vdhentfiminen vaikuttaa matkustajaméériin ja
lipputuloihin linjojen muilla osilla.

Koska automatisointi ei nopeuta metron matka-aikaa, viite matkustajaméfrien vihenemisesté bussi-
ja raitiolinjoilla on totuuden vastainen, eika siihen perustuvia vuoroméérin supistuksia voida
perustella metron automatisoinnilla.

Kun kannattavuuslaskelmasta jitetéisin ilmoitetut totuudenvastaiset osuudet pois, automaattimetron
taloudellinen vaikutus on 1,3 milj. euroa vuotuista tappiota. Jos otetaan huomioon kuljettajien
poistamisesta aiheutuva junaeméintien tai laiturivahtien tarve, vuotuinen automaatin aiheuttama
tappio nousee vihintisin kuljettajasééistdiksi ilmoitetulla 1,5 miljoonalla eurolla tai suuremmalla
summalla. Niin ollen investointi ei koskaan maksa itse#ifin takaisin eiki silld ole siten
takaisinmaksuaikaa. Muun viittiminen on totuuden vastaista.

2.4. Kielteiset vaikutukset

Valmistelussa on jétetty kertomatta automatisointiin liittyvisti kielteisistd vaikutuksista. Tiedossa
olevia kielteisid vaikutuksia, joita olisi tullut arvioida, ovat:

- Miehittim4téntd metroa kohtaan koetun pelon matkustajaméirié alentava vaikutus
- Liikenteelle aiheutuvat hiiriét, joita sulkeutuvien ovien viliin pyrkivét ihmiset aiheuttavat
aikataulussa pysymiselle




_ TIkivallan ja hairidkayttdytymisen aihcuttamat hairi6t liikenteen hoidolle

- Turvallisuuden vaatimat rakenteet metrotunneleihin matkustajien omatoimisen poistumisen vuoksi
ja niisti aiheutuvat kustannukset. Tillaisia rakenteita ovat valaistus, poistumislaiturit koko tunnelin
pituudelta ja radan alusrakenteen tasaus ihmisen kulkemiselle kelvolliseksi.

MIKSI NAIN ON TAPAHTUNUT

Edelld on kohdassa 2 selvitetty asian valmisteluun liittyvét keskeiset totuudenvastaiset véittimat,
jotka ovat olleet valtuuston paitdksen perusteena.

Esitettyjen totuudenvastaisten viitteiden perusteella valtuusto on voinut pétostd tehdesséiin uskoa,
ettd metron automatisointi on taloudellisesti kannattava ja ettd se edistid joukkoliikenteen kiytto4.
Virkamies on johtanut valtuutettuja harhaan eikd ole pitiytynyt totuudessa, joka tissd tapauksessa
olisi tarkoittanut, ettd 70 miljoonan euron arvoinen automatisointi lis#d metroliikenteen hoidon
kustannuksia eiké liséd joukkoliikenteen kiyttod.

Virkamies on edelleen jattinyt kertomatta automatisoinnin kielteisisti vaikutuksista, joiden tiedossa
oleminen olisi myds vaikuttanut valtuutettujen pézitokseen.

Valmisteleva virkamies on rikkonut lakia Laki kunnallisesta viranhaltijasta 11.4.2003/304, §17,
joten valtuuston p#itds on syntynyt lain vastaisesti. '

Totean etti valtuuston menettelytapa on virheellinen, koska timén suuruusluokan hanke tulisi ké-
sitelld talousarvioasiana. Myds tistd syysti pddtds on kumottava.

LIKAINEN TAUSTA

Noin 50 vuotta sitten tekn.tri Reino Castren hyllytettiin aiheuttamansa runkolinjaskandaalin vuoksi.
Hinet pantiin suunnittelemaan tulevaisuuden joukkoliikennettd Helsingin seudulle. Raporteissaan
Castren "todisti” etti ”Helsinki tarvitsee metron”. Kukaan ei niistd mitiin ymmértinyt ja johtop#i-
t6kset olivat 14hinnd ”hatusta vedettyj&”. Castrenin metro oli raitiovaunutyyppinen lihelle maan-
pintaa kaivettu ratkaisu.

Nipertelijé Castren heitettiin virasta 1960- luvun puolivilissi. Kaupunginjohtajaksi valittu Teuvo
Aura (lib) ja Catrenin tilalle istutettu Unto Valtanen (kok) sek# apulaiskaupunginjohtaja Veikko 0.
Jarvinen (sd) ryhtyivit toteuttamaan Helsingin tarvitsemaa vilinettd. Prosenttiproviisiot kiinnosti-
vat, joten alettiin suunnitella maailman raskainta metromallia syville maan uumeniin. Ty6té johta-
maan synnytettiin viiden puolueen (sd, kok, rkp, skdl ja lib) tarkoin nimetty toimikunta.

Rakentamispaéitds tehtiin valtuustossa vuonna 1969 ja metrotoimikunta tehtiin jdsenistoltdin
pysyviksi oli vililld vaalit tai ei. Salaisuudet suljettiin pieneen piiriin. Miljoonasalkkuja siirtyl
diplomaattipostissa mm. Sveitsiin, rahaa kannettiin kasseittain kotiin. kirjekuoret vaihtoivat
omistajaa. Lahjonta oli valtaisaa, rahaa riitti, kaikki saivat jotka halusivat. Metrojohtaja Unto
Valtasen lahipiiri arvioi 1981 jaettavaksi rahamédrdksi 25 % eli 300 miljoonaa markkaa siihen men-
nessi.




Metrotoimikunta sitoi valtuuston puoluepoliittisesti tottelemaan ja tekeman laittomuuksia. Pahinta
oli ja on, etti tuo akateemisten tittelien koominen kaatopaikka hyviksyi muun kaupungin
organisaation tukemana kaiken rosvoilun, vaikka sille tuotiin selkesisti eteen faktat jopa
korkeimmilta oikeusasteilta ja poliisiviranomaisilta. Ymmirrettiviksi timéin tekee tosiasia, ettd
valtuutetut valitaan puolueiden puolirikollisten kunnallisjirjestdjen ehdokkaista vaalilaeissa
saatujen perustuslain vastaisten etuoikeuksien avulla. Puolueet hallitsevat Helsinkid luotta-
mustoimien ja tirkeimpien virkojen puoluepoliittisten virkanimitysten kautta.

Pimein rahan tekemisessé olennainen tekiji oli kaiken varaink#yton salaaminen. Urakkakilpailuja

kylla valill4 jarjestettiinkin,mutta kilpailijat eivéit saaneet tietdd voittajan hintoja ja ehtoja. Salatuilla
lisitoill voitiin mitatdida kilpailu ja kassaa voitiin tarvittaessa kartuttaa. Vuosien prosessin jilkeen
KHO oli samaa mieltd kuin LO oli ollut: Salaaminen oli ollut laitonta tuhansien p##tdsten osalta.
Banaanikaupunki harasi kaikin tavoin vastaan. Koko insinoori-ikéinséd metropropagandaa suoltanut
Seppo Vehviliinenkin (sd) halusi salata julkiset asiakirjat tuuratessaan Valtasta tdmin poissaollessa.

Todellisen urakakkilpailun puuttuessa kaupunki osti ilmaa, vanhentunutta tai véiras tavaraa epiluo-
tettavilta toimittajilta huonoilla sopimuksilla. Reviisorit eivit “16yténeet” huomautettavaa eivitkd
edes tarkistaneet oliko tavara tullut perille oikeanlaatuisena tai yleensé oliko sité edes olemassa.
Reviisorit ruokkivat puoluepoliittisia tilintarkastajia, jotka eivit tietenkésn saaneet eiviitkd halun-
neet kuulla epimiellyttdvid asioita. Reviisoreita “lahjottiin” antamalla hyvin laskutettavia
sivutoimia (eriille jopa 130 kpl).

Salaaamisella pimitettiin ja vanhennettiin tapahtuneita rikoksia. Juuri ennen KHO:n tuomitsevaa
paitosti vuonna 1981 nelji metrotoimiston miespuolista tyontekijdd esitti reviisoreille
sopimuspaperia allekirjoitettavaksi. Sopimuksen mukaan metrotoimiston hallintoa saati tilejd ei
tultaisi tarkastamaan. Allekirjoitusta ei tullut, mutta eipi huomautettavaakaan 1ytynyt. Korkeampi
taho oli pannut nuo nelji tydsopimusehtoista paniikinomaiseen tekoon.

Edellinen tuli esille krp:n tutkimuksissa, jotka alkoivat kesilld 1982. Metrojohtaja pidatettiin viran-
hoidosta vasta avajaisjuhlallisuuksien jdlkeen (jotta minimoitiin kansainvélisen skandaalin vaiku-
tuksia ja voitiin jublia tasavailan ja firmojen korkeimmalla tasolla ilman hipe#n tunnetta).
Piditykset lisaintyivét ja rotostd rotoksen perdiin tuli ilmi. Vyyhti oli niin iso, ettd vain murto-osa
siitéi pystyttiin selvittimésin. Metrojohtaja sai ehdotonta vankeutta, mutta rakentamisen valvonta ja
metron suunnittelu jii edelleen retuperille, mitd se on vieldkin.

LAUTAKUNTA VIHERIOI

Vaalien jdlkeen uusi joukkoliikennelautakunta kokoontui ensimméisen kerran 27.1 .2005.

Sille esiteltiin ensimmaisend “tirkeéini asiana™: “Lautakunta paittinee lautakunnan edustajien
osallistumisesta UITP:n kongressiin Roomassa.” Yksimielisesti 9 hengen lautakunta halusi
ikuiseen kaupunkiin 5. - 10.6. muiden kustantamana. Mukaan sai ottaa seuralaisen omakustan-
nushintaan. Itse pasitetty “lahjamatka” voiteli automatiikkap##toksen hyvéksyntda juuri ennen
(19.5.) asiantuntijoille tarkoitetun kongressimatkan alkua.

Y1i 30 virkamiesti ja poliitikkoa (HKL + YTV) ammensi tietoa ja nautti iltaisista gaaloista. Mu-
kaan oli ilmottautunut myds puoluepoliittisen virkanimityksen kokenut vihreiden ydinperheen
jasen, teknisen toimen apulaiskaupunginjohtaja ja metrohankintojen takuumies Pekka Sauri (kou-




lutukseltaan psykologi) seké vihreiden liikennepolitiikan guru ja Valtasen ystivini rahastanut
konsultti, jonka tapana on panna p8yti koreaksi.

Vaaleihin osallistuneilta vihreiltd vaadittiin allekirjoitus ehdokkaaksi p#fisyyn sopimukseen, jossa

5 000 euron sopimussakon uhalla ehdokas sitoutuu noudattamaan vaaliohjelmaa (jota ennen allekir-
joittamista ei edes ollut olemassa), jossa metroasiaa ei saa mitenkéin vastustaa varsinkaan linsi-
metroa (liite). Sopimuksen allekirjoittaja Helsingin Vihre# piiriyhdistyksen ry puolella on puheen-
johtaja Jessica Karhu, joka on my&s joukkoliikennelautakunnan nykyinen puheenjohtaja.

Pyydin hallinto-oikeutta ratkaisemaan onko Jessica Karhun menettelyt Rooman matkan ja sakko-
vaatimuksen osalta aiheuttaneet jésiviyden, jonka mukaan lautakunta olisi menetellyt virheellisesti
automatiikkap#iitosts tehdessiiin.

Liitéin tihéin valitukseeni osaksi valitustani lausunnon, johon yhdyn sis#llon osalta tiysin. Pyydéin
myds saada antaa oman vastineeni hallinto-oikeuden vastaanottamiin lausuntoihin.

Kunnioittavasti

Helsingissd 26. p#ivini kesdkuuta 2006

1,0,:0.0.0.0.0.0.0.0.0.0.0.0.000000000,04
1,0,:0.0.0.0.0.0.0.0.0.0.0.0.0000000,00,04
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XXXXXXXXXXX dipl.ins., Helsingin kaupungista
XXXXXXXXXXXXXXXXXXXX  Helsinki
P/fax XXXXXXXX

Liitteet: 1) Lausunto: Metron automatisoinnin vaikutukset metroliikenteen hoitoon ja metroliiken-
teen talouteen.
2) Sopimus kunnallisvaalichdokkuudesta.
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Lilme 4

LAUSUNTO

Metron automatisoinnin vaikutukset metroliikenteen hoitoon ja metrolii-
kenteen talouteen

Vaikutus metroliikenteen hoitoon

Automatisoinnilla tarkoitetaan yleisesti ihmisen ohjaaman koneen toiminnon muuttamista il-
man ihmisen ohjausta tapahtuvaksi. Helsingin metron tapauksessa automatisoinnilla tarkoitetaan
metrojunien liikkumista ilman kuljettajaa, jolloin kone huolehtii kaikista metrojunan litkkumiseen

liittyvista toimista ilman ihmisen valvontaa ja ohjausta.
' Ihmisen ohjaamien toimintojen korvaaminen koneellisilla toiminnoilla metron tapauksessa
tarkoittaa ihmisen ja koneen yhteistoiminnan muuttamista siten, etta matkustajien on sopeuduttava
koneen eli metrojunan toimintoihin ilman, ettd matkustajan toiminta vaikuttaa metrojunan toimin-
taan. Turvallisuussyisti tama ei kuitenkaan ole taydellisesti mahdollista, minki vuoksi metrojunan
automaattiseen toimintaan on liitettava ehdollisia vaihtoehtoja matkustajien erilaisten kayttaytymis-
vaihtoehtojen vuoksi.

Kaytannossi automaattisten metrojunien ehdolliset toiminnot ovat ovien sulkeutumisen esty-
minen, jos matkustaja tai hanen mukanaan olevat esineet eivat salli ovien sulkeutumista sekd junan
pysdhtyminen, mikali kone saa antureistaan signaalin esimerkiksi radalle joutuneesta ihmisestd tai
esineesti. '

Teknologia ei ole nykyizn sellaisella tasolla, ettd kone kykenee paattelemain ja tulkitsemaan
antureiden signaaleja muulla tavoin kuin kylld tai ei. Tama merkitsee, etta matkustajien turvallisuu-
den vuoksi koneellisten toimintojen etenemiseen on liitettdvé aina varoaika, joka on rittavan pitkd,
jotta matkustaja voi havaita ja reagoida hanen turvallisuuttaan uhkaavaan tapahtumaan.

Kaytinnossd tastd seuraa, ettd automaattiset toimet on ajastettava pahimman mahdollisen ti-
lanteen mukaisesti. Liikenteen kannalta merkittivin on ovien toiminta asemalla ja junan liikkeelle
lihts. Ovien on toimittava kyllin hitaasti, jotta matkustaja kykenee havaitsemaan ja reagoimaan
ovien liikkeeseen. Ennen ovien sulkeutumista on sulkeutumisen alkamisesta varoitettava adnimer-
killa, kuulutuksella, valomerkilla tai ndiden yhdistelmilla. Varoajan on oltava kyllin pitkd, jotta
matkustajalla on tilaisuus reagoida varoitukseen. Ovien sulkeutumisen ja junan liikkeelleldhdon
vililla on vield oltava varoaika silta varalta, ettd ovien valiin kaikesta huolimatta mahdollisesti jaa-
nyt esine saadaan poistetuksi tai junan liikkeelleldhto hatipysaytyksella estetyksi.

Vuorovili

Joukkoliikennevilineiden vuorovilin minimin asettaa valineen pysakin vilityskyky. Vuorova-
1i ei voi olla lyhyempi kuin vaunun seisonta-aika pysékilla seka vaunun kulkuaika pysikin pituudel-
1a. Jos siis seuraava vaunu on odottamassa edellisen vaunun jiljessd pysakille paasyé, vuorovili eli
perikkiisten vaunujen lahtoaika pysdkiltd on vihintadn seisonta-aika + aika, joka jilkimmaéiseltd
vaunulta kuluu etenemiseen pysikkilaiturin kohdalle. Kdytdnn6ssa tamin lisdksi on laskettava aika,
joka kuluu vaunujen turvallista etdisyyttd vastaavan matkan kulkemiseen. Tdmad matka ja siihen
kuluva aika riippuvat vaunujen nopeuserosta. Mitd suurempi nopeusero on, sitd suurempi on tarvit-
tava matka ja sithen kuluva aika.




Automaattiset metrot voivat lihestya toisiaan koneen ohjaamana samalla tavoin kuin nikemé-
havaintoon perustuvassa raitio- ja bussiliikenteessa. Eli nopeutta lasketaan lihestyttdessi edellistd
vaunua niin, etté jiljessé tuleva vaunu voi pysahtya vilittomaésti edellisen perdan. Talloin minimoi-
daan vuorovili, mutta se tapahtuu nopeuden kustannuksella. Mitd hitaammin ajetaan, sen lihempé-
né toisiaan vaunut voivat olla. Minimi vuorovili ja maksimi nopeus eivit toteudu yhté aikaa.

Kéytanndssd tunnelijéirjestelmissé, joissa ei voida nikemiesteiden vuoksi ajaa nikeméihavain-
non perusteella, paidstiain 90 sekunnin vuoroviliin kun halutaan kayttda ilmanpaineen rajoittamaa
suurinta nopeutta 70 km/h.

90 sekunnin vuorovilin noudattaminen ei edellytd automaattista ohjausta eiké jatkuvaa junien
sijainnin tunnistavaa kulunvalvontaa. Jos pisin sallittu seisonta-aika pysikilld on 30 sekuntia, 90
sekunnin vuorovili sallii 60 sekunnin ajallisen turvaetdisyyden. Normaaliliikenteen maksimihidas-
tuvuudella 1,3 m/s2 metrojuna pysdhtyy 70 km/h (19,44 m/s) nopeudesta 15 sekunnissa ja kuljetta-
jan reaktioaika huomioon ottaen 16 sekunnissa. Matkustusmukavuuden vuoksi kiytetddn usein al-
haisempia hidastuvuuksia, ja kidytdnnon pysiahdysajaksi tulee silloin 20-25 sekuntia. Talloin ajalli-
nen turvaetdisyys pysdhtymishetkeen eli turvaetidisyyden varmuus on 45-40 sekuntia. Téllainen
turvallisuuskayténtd voidaan jarjestdd ja jarjestetdan siten, ettd kulkusuunnassa ennen pysikkia on
opastin etdisyydelld, joka vastaa 60 sekunnin ajoaikaa. Tidssd tapauksessa etdisyys on tarkkaan las-
kien 1167 metrid. Kulkusuunnassa seuraava opastin on 40 sekunnin pééssé, eli 778 metrin etdisyy-
dellad pyséakistd. Kun pysékilld on juna, 1167 metrin opastin ilmoittaa, ettd junan on jarrutettava seu-
raavalle opastimelle, joka on punaisella. Jos nopeus kuitenkin olisi vield 70 km/h tassikin kohdassa,
juna ehtii silti vield pysihtyi ilman térméysté jarrutuksesta, joka alkaa 778 metrin opastimelta.

Liikenteen nopeus

Metroliikenteen nopeus muodostuu edetystéd matkasta ja ajasta, joka kuluu pysikeilla seisomi-
seen, junien kithdytykseen ja junien jarrutukseen. Niin saadaan keskiméiriinen nopeus eli linjano-
peus.

Automaatti vaikuttaa linjanopeuteen pysikkiajan kautta. Metron kummallakin haaralla kuljet-
tava matka on noin 16 kilometrid (Vuosaari 15,5 km, Mellunmiiki 16 km) ja ajoaika paateasemien
vililld on 22 minuuttia. Linjanopeus Mellunmikeen on 43,6 km/h. Vililli on 11 pysahdystd. Jos
automaatti lisdd jokaisen pysihdyksen seisonta-aikaa 15 sekunnilla, matka-aika pitenee 165 sekun-
tia eli 2,75 minuuttia. Py6ristettynd 2,5 minuuttiin, linjanopeus laskee nopeuteen 39,2 km/h.

Automaatti siis ei vaikuta huippunopeuteen, joka méardytyy tunnelissa ilmanpaineen ja junan
ilmaa kuljettavan vaikutuksen perusteella (juna toimi tunnelissa kuin ménti, joka tyontdd edelldin
ilmaa). Maanpinnalla huippunopeus méiraytyy radan geometrian ja junan teknisten ratkaisujen pe-
rusteella. Niitd ratkaisuja ovat korin lujuus, jarrut ja moottoriteho. Korin lujuuden ja jarrujen perus-
teella asetetaan turvallisuuden kannalta suurin sallittu nopeus. '

Pysékkiatkaan automaatti vaikuttaa siten, ettd turvallisuuden vuoksi laiturin matkalla tapahtu-
van junan kulku on asetettava hitaammaksi kuin kuljettajaohjauksessa ja ovien aukeamiseen ja sul-
keutumiseen sekd avoinna oloon kuluva aika ovat pidemmét kuin kuljettajan valvonnassa. Nama
pidennykset johtuvat siité, ettei kone voi havaita laiturilla olevien ihmisten méérii ja sijaintia suh-
teessa laiturin reunaan eikd myoskéain ihmisten liiketts laiturilta junaan ja painvastoin.

Automaattisesti kulkevan junan on hidastettava nopeutensa siten, ettd ennen laiturin alkukoh-
taa nopeus on kyllin hidas, jotta ilmavirta ei vaikuta liian lihell4 laiturin reunaa ja junaa olevaan
ihmiseen. Vastaavasti junan nopeus lahtiessd on pidettiva yhti hitaana kunnes junan takapia ohittaa
laiturin loppupéén. Sallittu nopeus on 15-20 km/h. Kuljettajan ohjaamassa junassa kuljettaja sovit-
taa junan nopeuden vallitsevan tilanteen mukaan. Junan nopeus laiturin alku- tai loppupaissi voi
olla noin 55 km/h. Jos huippunopeus on 70 km/h, sekd pysihdyttiessa ettd kiihdytettiessa auto-
maatti on kummassakin noin 15 sekuntia kuljettajan ajamaa junaa hitaampi. Helsingin metron laitu-
ripituuksilla automaatti on taman vuoksi 30 sekuntia kuljettajan ajamaa metrojunaa hitaampi.




Tama viivytys voidaan valttdd, mikali laiturin reunassa on seind, joka estii laiturilla olevien
matkustajien ja junan vuorovaikutuksen. Helsingin metrossa on kahdenlaisia junia, joiden ovet ovat
eri kohdalla. Sen vuoksi turvaseinin rakentaminen on katsottu mahdottomaksi.

Automaattisesti toimivan junan ovet voivat aueta yhti nopeasti kuin miehitetyssi junassa,
mutta avoinnaoloaika on pidempi ja sulkeutumisen on tapahduttava hitaammin. Avoinnaoloaika on
asetettava pisimmén arvioidun matkustajien siirtymiseen tarvittavan ajan mukaiseksi. Sen lisidksi on
oltava turva-aika ennen kuin ovet ldhtevit sulkeutumaan. Turva-ajan on oltava kyllin pitki, jotta
matkustajat kykenevit havaitsemaan ja ymmartiméaan varoituksen (4animerkki, kuulutus, varoitus-
valo) ovien sulkeutumisesta seké reagoimaan sithen. Ovien on sulkeuduttava kyllin hitaasti, jotta ne
eivit aiheuta loukkaantumisen vaaraa ja ovien tunnistimet kykenevit reagoimaan mahdolliseen ovi-
en vilissd olevaan esineeseen tai ihmiseen. Sulkeutumisen ja junan liikkeellelahdon vililld on vield
oltava turva-aika, jolloin esimerkiksi ovien viliin jainyt jisen tai esine saadaan ovien vilistd pois
tai junan hétapysdytys aktivoiduksi.

Kuljettajan ohjauksessa kuljettaja sulkee ovet kun matkustajia ei enai liiku. Varoaikoja ei tar-
vita, koska kuljettaja tietda, ettei ovien vilissd ole ihmisid. Ovien sulkeutumisnopeus voi samasta
syysta olla suurempi kuin automaattisilla ovilla. :

Helsingin metron pysikilla seisomiseen kéytetdsn nyt aikaa 10-15 sekuntia vilkkaimpia ase-
mia lukyun ottamatta. Automaattisissa metroissa seisonta-aika on 25-40 sekuntia.

Metroliikenteen talous

Metron liikkenndintitalous koostuu vaunukaluston kuoletuksesta, junien kuljettamiseen tarvit-
tavan henkiloston madrasté ja liikenteessé olevilla vaunuilla ajetusta matkasta.

Vaunujen mééara

Liikenteeseen tarvittavien vaunujen méérad lasketaan liikenteessi tarvittavan kapasiteetin ja
linjanopeuden perusteella. Kapasiteetti syntyy vuorovilistd ja junien pituudesta. Tarvittava junien
madrd on péitepisteiden vélinen ajoaika lisattynd suunnanvaihtoon tarvittavalla ajalla jaettuna vuo-
rovélilld. Jos linjanopeus laskee, paitepisteiden vilinen ajoaika pitenee ja siten tarvittava junamaara
kasvaa. Koska automaatin pitké pysakkiaika hidastaa linjanopeutta ja pidentis ajoaikaa, automaatti
lisd4 junatarvetta.

Talla hetkelld vuorovili on 4 minuuttia ja liikenteessd on 15 junaa. Pisteasemien vililla tarvi-
taan nyt 11 junaa. Automaatin pidentamalld matka-ajalla paiteasemien valilla tarvitaan 12,4 (kiy-
tinndsséd 13) junaa.

Yksi juna muodostuu télla hetkelld kolmesta vaunuparista. Yksi vaunupari on lyhin mahdolli-
nen liikenteessd oleva yksikko. Vuorovilin lyhentiminen ei muuta vaunujen tarvetta, silld junat
vain katkaistaan kulkemaan vuorovilin lyhennysta vastaavasti lyhyempini. Kaytannossi lyhin
mahdollinen yksikkokoko esti4 kuitenkin vuorovilien ja junapituuksien vapaan yhdistelyn.

Helsingin metron automatisoinnin yhteydessi on esitetty, ettd automaatin vuoksi hankittaisiin
uusia vilivaunuja, joiden avulla saadaan kiinteitd kolmen vaunun yksikoitd. Vain talld tavalla on
mahdollista puolittaa nykyinen neljin minuutin vuorovili kahteen minuuttiin vaikuttamatta tarjotun
matkustajakapasiteetin ja todellisen matkustajamarin suhteeseen. Vilivaunujen hankintakustannuk-
sista ei ole esitetty arviota eiké laskettu vilivaunujen hankinnan vaikutusta automaatti-investoinnin
kannattavuuteen.

Henkilokunnan tarve

Liikenteessd olevat 15 junaa edellyttivit 15 kuljettajaa. Kuljettajat valvovat metroliikennetta
talla hetkelld junakohtaisesti. Kuljettajien poistaminen junasta ei poista valvonnan tarvetta. Jos val-




vonnassa siirrytiin asemakohtaiseen valvontaan, tarvitaan vahintsén 16 valvojaa eli enemmin kuin
kuljettajia. Videovalvonnan avulla kaikkia asemia voidaan valvoa yhdesti valvomosta, mutta mikali
valvojia on vihemmin kuin asemia, valvonnan taso on nykyisti alhaisempi.

Automaatin aiheuttama matkanopeuden lasku ja vaunutarpeen kasvu voidaan valttda kaytta-
milld junaeméntid (kuten Lontoon Doclandsin automaattimetrossa) tai junanlihettdjia (kuten Sin-
gaporen North-East -linella). Molempien tehtavini on valvoa matkustajien junaan nousua ja antaa
junalle 1ahtokésky. Junaemintia tarvitaan yhti paljon kuin kuljettajia, joten sadstod henkilokustan-
nuksissa ei synny. Junanldhettajia tarvitaan kaksi kutakin asemaa kohden, joten henkilokunnan tar-
ve nousee 15:std 32:een.

Ongelmatilanteiden kannalta kuljettajat ja junaeménnit ovat paras ratkaisu, koska silloin ju-
nassa on aina pelastustoimeen koulutettu henkilo.

Ajetun matkan kustannukset

Automaatti ei vaikuta suoraan ajettuun matkaan eiki siten ajetun matkan kustannuksiin. Teo-
riassa automaatti voidaan ohjelmoida tarkempaan energian kulutukseen kuin kuljettaja. Toisaalta
automaattilaitteiden ylldpito on kustannuslisd kuljettajaohjaukseen verrattuna.

Automaatin euromédrdiset vaikutukset

Vaikutus liikenn&innin kuluihin

HKL:n tilastoiduilla (Jyrild et.al. 2005) liikkennointikustannusten yksikkohinnoilla vuodelta
2004 automaatti nostaa arkipaivan liikennoinnissé tarvittavien junien kustannusta 2677 euroa.

Arkipéivin keskimaariinen kuljettajien ty6tuntimasra on vuoden 2004 tilastojen mukaan ollut
14,3 tuntia junaa kohden. Kun laiturivahteja on yksi enemmin kuin nyt kuljettajia, lisdys nostaa
péivittdisia automaatin liikenndintikustannuksia 404 euroa. '

Yhteensd kuljettajaton ajo nostaa silloin liikkenndinnin kustannuksia 3081 euroa paivissd, joka
on 1,12 milj. euroa vuodessa.

Jos linjanopeus halutaan pitdd ennallaan ja kaytetdin junaemdntia, lilkennoinnin kustannukset
eivdt muutu edellytykselld, ettd vuorovili on sama kuin nykyéin. Vuorovilin lyhentdminen lisds
kulussa olevien yksikkojen mairaa ja vastaavasti tarvittavien junaemantien maaraa.

Jos linjanopeus halutaan pitdd ennallaan ja kiytetisin junanlihettdjia, tarvitaan 17 henkilod
enemmén kuin nyt kuljettajia. Vuorovili ei vaikuta junanlzhettijien tarpeeseen. Talloin automaatti
nostaa kustannuksia nykyiseen nahden 6872 euroa piivéssi ja 2,51 milj. euroa vuodessa.

Automaatin kustannusvaikutukset liikenteen kuluihin kaytetysti vuorovilist riippumatta ovat
siten valvontatavasta riippuen 1,12 tai 2,51 miljoonaa euroa suuremmat kuin saman liikenteen hoito
kuljettajien ohjaamassa metrossa nyt.

Vaikutus lipputuloihin

Automaattimetron valmistelussa on lihdetty ajatuksesta, ettd automaatti nostaisi metron mat-
kustajamadrad sen vuoksi, ettd automaatti lyhentaisi metromatkaa odotusajan lyhentyessi nykyises-
ta.

Joukkoliikenteen kiyttéhalukkuuden ennustaminen on liikennesuunnittelussa paljon tutkittu
aihe, johon ei kuitenkaan ole saatu yksiselitteist4 ja luotettavaa vastausta. Eri kaupunkien joukkolii-
kenteen kayttod verrattaessa on havaittu suuria eroja, joita ei voi selittaa silla, ettd joukkoliikenteen
vuorovéli merkitsisi runsasta joukkoliikenteen kayttoa. Hass-Claun et.al. tutkimuksessa vuodelta
2002 havaittiin painvastoin, ettd ruuhka-ajan vuorovalilld oli lievé negatiivinen korrelaatio matkus-




tajamédrddn ja linjanopeudella voimakas negatiivinen korrelaatio matkustajamaardan. Eli ndmi
ominaisuudet eivit esiinny yhté aikaa korkean joukkoliikenteen kdyton kanssa.

Suomessa kaytetty liikenteen ennustamisen menetelma perustuu yksinkertaiseen malliin, jossa
matkustustavan valinta tapahtuu matka-ajan perusteella. Tama teoreettinen malli tuottaa siten aina
enemmain matkustajia matka-ajan lyhentyessi mallissa. Malli on kuitenkin vain teoreettinen ja yk-
sinkertaistettu kuvaus todellisuudesta, eiké se ota huomioon kaikkia ihmisten pétoksiin vaikuttavia
tekijoitd eikd myoskéddn sitd, ettd suurilla matka-ajan ja vuorovilin muutoksilla on eri vaikutus kuin
pienilld. Kdytdnnossi tamd tarkoittaa esimerkiksi sitd, ettd jo nykyistd neljin minuutin vuorovalid
pidetdsn niin lyhyeni, ettei metroa kaytetd aikataulun perusteella. Matkaan varataan totuttu aika,
eikd vuorovilin lyheneminen enéd vaikuta kdyttaytymiseen. Toisaalta liityntaliikenteessa vuorovili
on liityntibussin vuorovili, eikd metron vuorovalilld ole merkitysta sille, milloin on ldhdettava tai
milloin ollaan perilla.

Automatisoinnin toteuttaminen ilman junaeméntii tai junanldhettdjia pidentdd metron matka-
aikaa enemmén kuin odotusaika vuorovilid lyhennettiessa lyhenisi. Tdlldin ei tapahdu matka-ajan
lyhenemisté, eiké edes oikein laskettu ennuste ndytd matkaméérien ja lipputulojen lisaysta.

Jos automatisointi toteutetaan siten, ettd linjanopeus ei laske ja matka-aika ei pitene, ennus-
teen tuottamaa matkamaaran lisdysté ei voi pitdd uskottavana todellisuudessa. Toisaalta lipputulojen
kasvuksi on ennustettu 0,6 milj. euroa, mutta matka-ajan pitiminen ennallaan maksaa 1,12 tai 2,51
milj. euroa, joten missdén tapauksessa automatisointi ei tuota titi kautta sddstod, vaan joko 0,52 tai
1,91 miljoonaa euroa tappiota. :

Sédstot bussi- ja raitiovaunuliikenteesséd

Metroradan kanssa osittain samansuuntaisesti olevat bussi- ja raitiolinjat jakavat matkustus-
kysyntdad metroasemien vilisilld matkoilla. Edelld on arvioitu sitd, voiko automaatti muuttaa metroa
siten, ettd tapahtuisi matkaméérin lisadntymistd. Sama pitee siihen, ettd tapahtuisi matkustajien
siirtymisté rinnakkaisilta linjoilta metroon.

Edelld olevan perusteella ei voi pitdd luotettavana viittdmaa siitd, ettd automatisointi lisdisi
metron houkuttelevuutta. Lisdksi on huomattava, ettd bussi- tai raitiolinjalta, joka on osittain rin-
nakkainen metronlinjan kanssa, ei voi poistaa vuoroja ainoastaan siltd osuudelta, kuin linja on rin-
nakkainen. Jos vuoroja vihennetiin jotta saadaan saistoja kustannuksissa, vuoroja on vihennettéivi
linjan koko pituudelta. Talloin linjan palvelutaso laskee myos sielld, missi se ei ole rinnakkainen
metrolinjan kanssa. Automatisointia perustelevissa raporteissa ei ole esitetty lueteltujen linjojen
vuoromédrin vahentamisen aiheuttamia vihennyksid ndiden linjojen matkustajaméiriin ja sitd kaut-
ta lipputuloihin.

Automatisoinnin arvioimattomat vaikutukset

Iman kuljettajaa kulkevan juna turvallisuusvaatimukset ovat tiukemmat kuin kuljettajan oh-
Jaamassa junassa. Suomessa ei ole vield yhtéin automaattista henkilokuljetusjarjestelmasi, eikd Suo-
messa siten ole koettua kiytantOd asetettavista vaatimuksista.

Ulkomaisissa automaattisissa metroissa on asetettu vaatimuksia tunneleiden ja asemien raken-
teille.

Valvomattomissa jérjestelmissa tavallinen ratkaisu on laiturin reunalla oleva seind, jonka ovet
aukeavat vain junan ollessa asemalla. Helsingissd metrojunien ovet eivit ole samalla kohdalla, joten
timd ratkaisu on vaikea toteuttaa.

Ilman kuljettajaa kulkevissa junissa tunnelit ovat valaistuja ja tunnelin reunalla on laituri ju-
nasta poistumista varten. Tunnelin lattia on tasattu siten, etté siind on mahdollista kivelld tai juosta.
Hatdpoistumisteitd vaaditaan myos asemien vilille.




; Automaattimetron valmistelun raporteissa ei kiy ilmi, minkilaisia vaatimuksia Suomen vi-
ranomaiset mahdollisesti tulevat asettamaan. Siten ei mydskéin ole esitetty arvioita siitd, mitd nai-
? den vaatimusten tdyttiminen tulee maksamaan.

Raporteissa ei ole myoskidn arvioitu psykologisia vaikutuksia ja niiden merkitystd virhe- ja
hairiokdyttiytymiselle. Esimerkkini mainitun Koopenhaminan automaattimetron jatkuvana ongel-
mana on junien myodhistely, koska pysékkiajat venyvit sulkeutuvien ovien viliin kiirehtivien mat-
kustajien vuoksi. Kuljettajattoman metron pelko voi myos vihentda merkittdvasti metron kayttod
kuten SanFranciscossa, jossa automaattisiin BART-juniin oli tistd syysta pakko sijoittaa kuljettajat.

Yhteenveto

Maailmassa on muutama automaattinen metro ja enemmén automaattisia kevyita kuljettimia.
Automaatteja on tehty imagosyistd ja hyviksyen se, ettd automaattinen toiminta on tehottomampaa
kuin jhmisen ohjaama. Jatkuva kulunvalvonta tekee teknisesti helpoksi junien automaattisen liikut-
tamisen. Mutta matkustajien valvontaa ei voi automatisoida. Siksi vaadittaessa tehokkuutta kiyte-
tddn automaattisesti liikkkuvienkin junien liikkeeseen lihettimiseen ihmistd, vaikka kuljettaja ei is-
tuisikaan erillisessa junan piidyssid olevassa ohjaamossa. Vertailevin laskelmin on helppo todeta,
ettd automatisointi el sadsta kustannuksia, vaan siirtia niitd toisille nimikkeille.

Helsingissi 18.6.2006 _
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VIRRER Liftv0

Helsingin Vihrei piiriyhdistys ry
Fredrikinkatu 33 A 3 krs.
00120 Helsinki

SOPIMUS KUNNALLISVAALIEHDOKKUUDESTA

1. Annan suostumukseni asettua ehdokkaaksi vuoden 2004 kunnallisvaaleissa Helsingin
kaupungissa Vihrei liitto rp:n listalla.

2. Vakuutan, etten kuulu, enki vaaleja edeltiviing aikana tule kuulumaan mihinka4n muuhun
puolueeseen tai kyseisiin vaaleihin osallistuvaan ryhmittymaéin,

3. Jos Helsingin Vihres piiriyhdistys ry:n kokous hyvaksyy minut kunnallisvaaliehdokkaaksi,
sitoudun maksamaan Helsingin Vihred piiriyhdistys ry:lle 100 euroa ehdokasmaksua yhdessi erissi
10.9.2004 mennessi. Viivistyneestd suorituksesta peritééin 10 % korko.

4. Ehdokasmaksua vastaan Helsingin Vihre piiriyhdistys sitoutuu Jarjestiimiin seuraavat palvelut;
a) vaalivalokuvauksen

b) kaikkien ehdokkaiden yhteisen vaalijulisteen

¢) kaikkien ehdokkaiden yhteismainoksen Helsingin Sanomissa

d) Helsingin Vihreiden www-sivat ja vaalilehden

e) ehdokaskoulutusta

f) Vihreiin liiton ehdokaspaketin

5. Jos tulen valituksi Helsingin kaupunginvaltuustoon, sitoudun Littymédén Vihredin
valtuustoryhméin ja maksamaan Helsingin Vihred piiriyhdistys ry:lle 500 euron lipimenomaksun
15.12.2004 mennessi. Viivastyneestd suorituksesta peritiin 10 % korko. '

6. Sitoudun maksamaan kaikista vaalikauden 2005-2008 aikana Helsingin Vihreéin valtuustoryhmin
ja Vihreén liiton mandaatilla saamistan; luottamustoimista 20 % puolueveron Helsingin Vihres |
piiriyhdistys ry:lle. Suostun timin puolueveron suoraan perimiseen saamistani palkkioista. _ o

|

julkistamaan yli 1000 euron lahjoituksen antaneen yrityksen, yhteisén tai henkilén nimen. !
Varmistan tukea Vastaanottaessani, ettd yli 1000 euron lahjoittaja sallii tuen julkistamisen.

8. Vakuutan, ettd olen kertonut taustoistani rehellisesti, mm. siiti onko minut tuomittu rikoksesta tai ’
onko tutkinnassa meneillain mahdollisia rikokseks; luokiteltavia asioita. |

10. Hyvilksyn, etta chdokaslistalla olevia sitoutumattomia ehdokkaita kohdellaan tasavertaisesti
muiden ehdokkaiden kanssa.
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11. Taman sopimuksen rikkomisesta on t4lld sopimuksella sovittu ehdokkaan maksettavaksi 5000
euron sopimussakko kuukauden kuluessa sopimusrikosia Helsingin Vihrei piiriyhdistys ry:lle.
Sopimusta koskevat riidat késitelldéin Helsingin kiriijaoikeudessa, elleiviit osapuolet yksimielisesti
muuta sovi.

Tama sopimus on tehty kahtena kappaleena, joista toinen Jaé ehdokkaaksi suostuneen ja toinen
Helsingin Vihred piiriyhdistys ry:n haltuun.

Helsingissi . kuuta 2004.
Ehdokkaan Helsingin Vihre piiriyhdistys ry
omakitinen nimikirjoitus Jessica Karhu .
Helsingin Vihred piiriyhdistys ry:n
puheenjohtaja

nimenselvennys






