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LAUSUNTOPYYNTO

Raitio- ja metrohenkildkunnan yhdistys JHL ry arvostelee metroliiken-
teen liikkenndintia ja likenneturvallisuutta koskevaa saéntelya. Kantelun
mukaan naista asioista on annettu ohjeet Helsingin kaupungin liikenne-
laitoksen sisaisilla ohjeilla, joiden antamiseen ei ole laissa tai lain nojalla
annetussa saadoksessa annettua valtuutussaanndsta. Metroliikennetta
ei kantelun mukaan nykyisin koske mikaan laintasoinen saantely, eika
metroliikenteen turvallisuutta valvo mikaan ulkopuolinen viranomainen.

Kantelun johdosta on aikaisemmin hankittu Liikenne- ja viestintaministe-
rion 29.6.2011 paivatty lausunto (LVM/1125/02/2011), Helsingin kau-
punki liikennelaitos -likelaitoksen (HKL) lausunto 2.11.2011 seka Hel-
singin seudun liikenteen (HSL) 23.11.2011 paivatty lausunto (dnro
297/00/04/040-2011) (ohessa). Kantelijayhdistys on antanut niiden joh-
dosta 11.1.2012 paivatyn vastineen liitteineen (ohessa).

Oikeusasiamies Petri Jaaskelaisen paatoksen mukaisesti ja perustus-
lain 111 §:n 1 momenttiin viitaten pyydan, etta toimitatte viela oikeus-
asiamiehelle kantelun tutkimiseksi oman lausuntonne asiassa. Lausun-
nossa pyydan ottamaan kantaa seuraaviin kysymyksiin:

1) Minkalaisia metrojarjestelman suunnitteluun, toteuttamiseen ja
kayttoon liittyvia paatoksia HKL:n toimitusjohtaja tekee (HKL:n
hallinto- ja talousyksikon turvallisuuspalvelujen esityksesta)?

2) Onko HKL:n toimitusjohtaja virkasuhteinen ja kayttaako han em.
paatdksenteossa perustuslain 124 §:ssa tarkoitetulla tavalla jul-
kista valtaa?

3) Mihin saannoéksiin HKL:n toimitusjohtajan toimivalta tehda paa-
toksia metrojarjestelmaan suunnittelun, toteuttamisen ja kayton
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edellyttamista metrojarjestelmiin liittyvissé viranomaishyvaksyn-
noissa perustuu?

4) Miten toiminnan riippumattomuus- ja esteettomysnakokohdat
otetaan huomioon metrojarjestelmaan suunnittelun, toteuttami-
sen ja kayton edellyttamistéd metrojarjestelmiin liittyvien kysymys-
ten viranomaishyvaksyntodjen tekemisessé ja turvallisuusvalvon-
nassa?

5) Minkalainen oikeudellinen asema ja luonne MTO-ohjeilla on? Pe-
rustuuko toimivalta ohjeiden antamiseen lakiin tai lain nojalla an-
nettuun toimivaltasdanndkseen ja jos kylla, mihin?

6) Pyydan ottamaan kantaa kantelijayhdistyksen MTO |V -ohjeen
sisaltéon ohjeiden sivuilla 6 ja 9 tarkoitettuihin ja vastineessa yk-
siloityiin kysymyksiin (s. 6, kohdan 7.4 3. (jarjestyksenpitajan
otettava kiinni ilkivaltaiseen hatajarrun tai ovilukituksen hataava-
usta kayttoon syyllistynyt) suhde rikoslain 17 luvun 13 §:ssa
(sakkorangaistus ilkivallasta), pakkokeinolain 1 luvun 1 §:n 1
momentissa (jokamiehen kiinniotto-oikeus vankeusuhkaisissa te-
oissa) ja yksityisista turvallisuuspalveluista annetun lain 28 §:n 2
momentissa (vartijan kiinniotto-oikeus vankeusuhkaissa teoissa)
saadettyyn; sekéd s. 9, kohdan 7.11 1. (jarjestyksenpitajan ei tule
menna radalle ihmisen jaatya junan alle ennen pelastuslaitoksen
antamaa lupaa) suhde rikoslain 21 luvun 15 §:ssé (pelastustoi-
men laiminlyonti) saadettyyn).

Pyydan lahettamaan lausunnon seka palauttamaan asiakirjat viimeis-
taan 23.3.2012.

Esittelijaneuvos Pasi Polonen
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Raitio- ja metrohenkiiskunnan yhdistyksessd on noin 700 jaisentd, jotka toimivat raitiovaunun- ja
metrojunankuljettajina Helsingin kaupunkifiikenteessd, Yhdistys on perustettu vuonna 1924 ja se
kuuluy emmattiosastona Julkisten ja Hyvinvointialojen Liittoon, joka sddnt6jd noudattaen se foimii
Jjasenistonsé edustajana.

1. Aslan tausta

Helsingin kaupungin metrofiikennetté koskeva olkeudellinen saéntely oli vuosina 1982-2003
jéirjestetiy kuntalain nojalla annetulla j&rjestyssaénndila (metrolitkennesiants), Jonka i#ninhallitus
vahvisti. SAANMS ja sitd thydentivit ohjeet (nk. MTO-ohje) vastasivat tarkoitukseltaan ja pitkéli
sisaliSitadn valtion rataverkon junaturvallisuussaanits Ja muita likenndintiméidriyksid. Tamé
metroliikennes&antd tuli kumotuksi 1.10.2003 lukien, kun kunnallisten jarjestyssiéntbjen
antamisoikeutta koskeva kuntatain pykiid kumottiin jérjestyslain sitimisen yhteydessh. Talla
hetkeltd likenndinnisty ja fikenneturvaliisuudesta on annettu ohjeet kokonaisuudessaan Helsingin
kaupungin likennelaltoksen siséisiia ohjeistuksilta, joiden antamiseen ei ole laissa tai lain nojalla
annetussa saidoksessi valtuutussasinnbista. N&illa ohjeilla i siten ole enéa oikeudellisessa
mielessi kiiytinndssé muuta asemaa kuin tyBohjeena tolmiminen.

Yieisells rataverkolla (valtion rataverkko) tapahluvaa kaupunkijunaliikennettd, joka teknisesti ja
toiminnallisesti vastaa Helsingin metrossa tapahtuvaa junalilkenndintis, koskevat sité vastoin tarkat
laissa annetut sddnndkset, joita tdydentévat mm. Lilkenteen turvallisuusviraston médréykset.
Valtion rataverkolla tapahtuvaa filkenndintid koskevat kansalliset sddnnkset perustuvat
yksityiskohtaiseen yhteisgoikeudelliseen sééntelyyn. Yieisesté rataverkosta erillisid ratoja koskeva
stilintely on yhtelsdolkeudessa jitetty kansalliselia tasolla pastettaviksi. Kantelijan tietojen mukaan
esimerkiksi Ruotsissa niit4 erillisia ratoja, joita ovat mm. kaupunkirautateind toimivat metroradat,
koskeekin laintasoinen kansallinen sééntely.

Lilkenne- Ja viestintAministerid, jonka halfinnonalalle kuutuu fikennejéirjestelmi koskevan
tains&4danndn vaimistelu, ei ole ryhtynyt toimiin metrofiikennetis koskevan séintelyn saatiamiseksi
laintasclie. T4mén johdosta Helsingin metrolilkennettd ei nykyisin koske mikéén laintasoinen
sisntely elk# sen turvallisuutta vaivo mikéén ulkopuolinen viranomainen.

Kantelljan tietojen mukaan Helsingin kaupungin edustajat ovatkin vuonna 2010 olleet yhteydessé
Liikenne- ja viestint#ministerittn tarkoituksenaan saada ministerid aloittamaan tarpesllisten
metrolilkennettd koskevien kansallisten s3&ddsten valmistelu. Edelleen kantelijan tietojen mukeaan
ministeridss#l on vastauksena asiaa koskeviin pyynttihin viitattu voimavaraongelmiin eiké
iains2addnntn valmisteluun ole ministeridss siksi haluttu ryhtyd.

2. Kantelijan néikemys nykyisesté olkeustilasta

Helsingin k#r4j4- ja hovicikeuden omaksuman tulkinnan mukaan Helsingin metroliikentegssa
likenneturvatiisuustehtéviss# toimivaan henkiltdn voidaan kuitenkin kohdistaa rikoslain 23 luvun
1.2 §:n blankorangaistuss34nniksessi tarkoitetiv rikosoikeudellinen rangaistusvastut huolimatta
siltdl seikasta, etts itse teon rangaistavuuden edellylykset siséitdvd ohje (MTO) ei perustu lakiin tai
laissa annettuun delegointisifinndkseen.




Tuomioistulmissa omaksuttu kanta on ongeimallinen arvioitaessa MTO-ohjeen rikkomiseen
perustuvaa rikosoikeudeliista vastuuta blankorangaistusséiéinndsten hyvaksytidvyyité koskevan
rikosoikeudeliisen laillisuusperiaatteen valossa. Omaksuttu linja johtaa siihen, etia henkild voidaan
mainitun blankorangaistussisinnoksen perusteella asettaa rikosvastuuseen teosta, jonka
rangaistavuuden edellytykset iimalseva normisto el perustu takiin. Metroliikenteen
liikenneturvalisuustehtéivissa toimivien henkilSiden oikeusturva ja oikeudellinen asema on siksi
tait4 osin episelva ja kyseenalainen korotettua lainvoimaa nauttivan rikosoikeudellisen
faillisuusperiaatieen kannaita.

Nykyisen tilanteen ongelimaliisuus korostuu entisest#an metroverkon laajentuessa tulevalsuudessa
Helsingin kaupungin rajojen ulkopuolelle. On syytd otaksua, eftd Helsingin kaupungin antamien
sisfiisten ohjeiden asema ja merkitys harjoitettaessa metrolilkennetts Espoon kaupungin ja Sipoon
kunnan alueella on omiaan aiheuttamaan ofkeudellisesti erittdin epéselvid tilanteita.

Valtion rateverkolia liikkenneturvaliisuushenkiidstd toimii tarkast] sisinnellyn viranomaisvaivonnan
alaisuudessa. Esimerkiksi henkilbkuninan kelpoisuusvaatimuksista ja sen valvonnasta on vaition
rataverkolia sisidetty ja mi#réity hyvin yksityiskohtaisesti. Vaition rataverkon
kaupunkijunaliikennettd vastaavassa Helsingin metrofiikenteess tiillaista valvontaa ei {504 hetkehd
ole. TAm4 asettaakin sis#iloitasn ja vastulitaan samanlaisissa liikenneturvallisuustehtéiviss3
toimivat henkilét oikeudellisest! erd asemaan sillé perusteella, toimivatko he vaition vaiko Helsingin
kaupungin radaiia likennditévin raskaan raidelilkenteen tybtehtiivissa.

Edella selostetun johdosta kantelija pitas vAHEmEHSmAns, ettd raskaan raldeliikenteen
jaintasolnen sédntely sekA likenneturvallisuuden viranomaisvalvonta ja
Jikenneturvalisuustentévien kelpoisuusvastimukset yhdenmukaistetaan kansallisessa
lains4adanntssy. Kantelijan nskemyksen mukaan se, ettd Helsingin metrolikenteessa
s#hkaistysjliriestelma ja laiturikorkeus ovat yleisen rataverkon kanssa yhteensopimatiomia, el tee
14st8 raskaasta raideliikennejdrjestelmésti sellaista, etts se t&114 tekniselld perusteella tullsi jattaa
iiman mink&énlaista sit4 koskevaa lainsé8déntod ja viranomaisvalvontaa.

3. Olkeustapaus

Helsingin karsjdoikeudessa on oliut ratkaistavana cikeustapaus, jossa metrojunankuijettajaa
syyletilin likenneturvallisuoden vaarantamisesta. Oikeus luki vastaajan syyksi Helsingin
metrofilkenteen MTO-ohjeen sikkomisen RL 23 luvun 1.2 §:n mukaan, Helsingin hovicikeus vahvisti
kiréijéioikeuden tuomion 5.1 1.2010 antamallaan tuomiolla 2920/2010. Kyseessé oli oliut tiltanne,
jossa 11-vuotias lapsi ofi tarkoiluksellisesti tunkeutunul sulkeutuvan metrojunan ovien véliin junan
ollessa ishdsssH liikkeelle sillé seurauksella, attd lapsi ol jadnyt jonkin matkaa raghautumaan
liikkuvan junan mukana. Vastaaja tuomittiin ankaraan rangaistukseen, jota ei lieventanyt se, eitéd
asianomistaja oll itse vahvasti myStavaikuttanut tilanteen syntymiseen ja oli ottanut tietoisen riskin
vaaratilanteeseen joutumisesta.

Tamén olkeustapauksen yhteydess# kantellja joutuu tuornaan esiin seikan, joka ainakin
ulkopuolisen nitkdkulmasta anvioituna on oflut vastaajan oikeusturvan kannalta arveluttava. Se on
sitné madrin vastenmielinen, ettel kantelija silhen haluaisl puuttua, elioi se olennaisest liittyisi
siihen kehykseen, jonka puitteissa mainittu allekirjoittaneen yhdistyksen jéseniston oikeusturvan
puutteet konkretisoinut rikosprosessi on vireiliepantu ja olkeudessa késitofty.

Asianomistajana offeen lapsen isa tytiskenteli kérjatuomarina Helsingin kérdjiotkeudessa. Isé oli
huotlettavanaan olevan tyttdrensé edustajana kilynnistanyt asiasss oikeustoimet kyseessd ofiutta
metrojunankuljettajaa kohtaan. Asiaa Helsingin kéiréjéoikeudessa kisiteltdessH alaikéisen
asianomistajan is4 toim! olkeudenkiiynnissi tyttarenss edustajana samaan aikaan kun hanen
tydtoverinsa johti asian kisittelyl oikeuden puheenjohtajana. Tahin menettelyyn el liene sindnsa
1aillista estetidl eiks kantefijan tahokta ndin ollen varsinaista laittomuutta témén johdosta epdilla,
mutta kantelijan mielestd mainitiu titanne on oliut omlaan antamaan oikeudenkiytin
asianmukaisuudesta ja puoluesttomuudesta vahintiiénkin jossakin matirin erikoisen vaikutelman,
Kantelija on siina kiisityksess4, etta paitsi ettd oikeudenkiiyttn on oltava puolueetonta, sen on
myds kdytannbssé naytettéiva siita.
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4. Pyydetyt ioimenpiteet

Kantelija pyytaa olkeusasiamlestd tutlimaan, onko nykyinen s#dintelytilanne lain ja
oikeusperiaatteiden mukainen. Kantelija pyytad asian arvioimista erityisest! sitd kannaita, onko
Liikenne- ja viestintdministerid huolehtinut riittavalA tavelia siitd, ettd sen hallinnonalan piiriin
kuuluvassa likennejéirjesteiméissé on voimassa sellaiset likenneturvailisuutta koskevat
mariiykset, joita voidaan rikesotkeudellisen lalisuusperiaatteen kannalta pitad hyviiksyttdving,
Toisaalta pideté#in tirketina myds sen arvioimista, kohteleeko nykyinen sééntelytilanne
yhdenvertaisesti Helsingin metrolilkenteen henkildstid verratiuna vastaavissa tehtiivissé ylelselld
rataverkoiia tybskenteleviiin henkilostiidn. Olkeusasiamies voi eduskunnan oikeusasiamiehesté
annetun lain 11.2 §:n nojalia Kinnitta8 huomiota sa4nnoksissl ja madriyksissh havaitsemiinsa
puutteisiin sekd tehdé esityksia niiden kehittamiseksi ja puutteiden poistamiseksi. Kaniefija
pyyté#ikin, ettd oikeusasiamies ryhtyy kantelussa selostetun osalla téliaisiin toimiin,

Kantefija pyyta4, etté tman asian selvittémisen yhteydess# varataan Liikenne- ja
viestintéministerion lisiksi mybs Helsingin kaupungille ja fikenndinnin tilaamisesta vastaavalle
Halsingin Seudun Liikenne ~untayhtymétle tilaisuus tulla kuulluksi.

Kantelija pyyta# lisaksi oikeusasiamiesta selvittAmaan, millé tavoin Heisingin kérdjdoikeudessa on
edelid mainittua rikosastaa (R 09/7365) kiisitelidessd huolehditty siitd, eftel oikeuden
puheenjohiajan ja alaikdisen asianomistajan edustajana toimineen iséin tydtoveruus vaarantanut
oikeuskasittelyn asianmukaisuutia ja puolueettomuutia erityisesti fiyvien hallinto- ja
oikeudenkyntitapojen nékdkulmasta.

Pyydamme myds, ettd mikall vain oikeusasiamiehen ajankéytdn puolesta on mahdollista,

olkeusasiamies antaisi olkeusasiamiehelle sopivana ajankohtana yhdistyksemme edustajille
audienssin,

Helsingiss4 21.1.2011
Raitio- ja metrohenkiifkunnan yhdistys JHL Ry

PeritiMyller v~ Meria Lehtinen
Puheenjohtaja Sihteer




Lisétietoja asiasta:
Timo Ansarmaa
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Eduskunnan oikeusasiamies on pyytdnyt liikenne- ja viestintdministeri6itd lau-
suntoa raitio- ja metrohenkiiékunnan yhdistyksen (JHL ry) kantelusta eduskun-
nan oikeusasiamiehelie. Kanteiu koskee metrolilkenteen liikenneturvallisuutta
koskevaa sddntelya.

Rautatielaki (304/2011) on rautatiejdrjesteimén turvallisuutta, yhteentoimivuut-
ta, liikenndinnin edellytyksid ja turvallista liikkenndintid, rautatieliikenteen harjoit-
tajien velvoitteita sekd viranomaisten tehtdvid koskeva laki. Rautatielaki perus-
tuu suurelta osin Euroopan unionilainsdddénndn vaatimuksiin ja unionilainséa-
dannén mukaisiin viranomaisjarjestelyihin. Rautateiden turvallisuutta ja yhteen-
toimivuutta koskevassa Euroopan unionin lainsd&dénndssa rataverkon ulkopuo-
lelie rajataan nykyisellddn metroliikenteen, raitiovaunu- ja muun kevyt raidelii-
kenteen verkot ja tdta unionilainsdéddanndn rajausta on noudatettu myoés uudes-
sa rautatielaissa, joka tuli voimaan 15.4.2011. Rautatielaissa rataverkolla tarkoi-
tetaan siten Liikenneviraston hailinnoimaa valtion rataverkkoa ja lain sovelta-
misalaan kuuluvaa yksityisraidetta, jolta liikenndiddan valtion rataverkolle tai
muulie yksityisraiteelie.

Euroopan komissio on unionilainsdadanndn perusteluissa korostanut, ettéd metro-
lilkenteen, raitiovaunu- ja muun kevyen raideliikenteen verkkoja ei pitdisi nykyi-
sellaén ottaa unionilainsdadanndn mukaisen rautatiealan sdantelyn piiriin, silld
tdhén ei ole olemassa nykyisin riittdvia edellytyksia ja yhteentoimivuusvaatimuk-
sia. Valtion rataverkon yhteentocimivuus- ja turvailisuusvaatimuksien huomioon
ottaminen metro- ja raitiovaunuliikenteen verkolla aiheuttaisi taas huomattavia
kustannusvaikutuksia metro- ja raitiovaunuliikenteen verkoille ilman, ettd saavu-
tettaisiin todellisia hyotyjd, koska ndma verkot ovat suljettuja verkkoja, eika niil-
ta liikenndida valtion rataverkolle.

EU:n ns. toisen rautatiepaketin lains&adantdvaatimusten perusteella perustettiin
Rautatievirasto, joka aloitti toimintansa rautatiealan kansallisena turvallisuusvi-
ranomaisena 1 pdivanad syyskuuta 2006. Virasto yhdistettiin sittemmin liikenne-
hallinnon virastouudistuksen yhteydessé& toimintansa vuoden 2010 alussa aloit-
taneeseen Liikenteen turvallisuusvirastoon. Virasto toimii edelleen rautatiealan
kansallisena turvallisuusviranomaisena ja vastaa muun muassa turvallisuustodis-
tuksiin, turvallisuuslupiin ja kayttodnottolupiin liittyvistd viranomaistehtavistd,
rautatiejarjestelmdn turvallisuuden ja yhteeentoimivuuden valvonnasta sekd
muista sille laissa sdadetyistd viranomaistehtavistd ja kansallisesta alemmanas-
teisesta norminannosta. Sdantelyelimenad virasto toimii myds rautatiealan mark-
kinoiden valvoiana ja hoitaa sille laissa s&&dettyjd viranomaistehtavia.

Kayntiosoite Puheiin Teiekopio,

Etelaespianadi 16-18, Helsinki (09) 1801 {09) 160 2596
(09) 160 2590 (tiedotus)

kijaamo@mintc.fi

info@mintc.fi
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Liikenteen turvallisuusviraston tehtéviin kuuluu siten rautatielain mukaisen rau-
tatiejérjestelman turvallisuus, eiké virastolla ole lain mukaista toimivaitaa valvoa
metroliikenteen, raitiovaunuliikenteen tai muun kevyen raideliikenteen verkkojen
turvailisuutta. Liikenne- ja viestintaministerio, Liikenteen turvallisuusvirasto ja
Helsingin kaupungin litkennelaitos ovat kdyneet keskusteluja metroliikenteen lii-
kenneturvallisuutta ja lilkkennejérjestelmda koskevista hyvéksynndista jouiukuus-
sa 2010. Tassé yhteydessé ja sen jilkeen Helsingin kaupungin liikennelaitokselle
annetussa kirjallisessa selvityksessd ministerié on todennut, ettd Helsingin kau-
punki vaisi esimerkiksi sisaisilld jérjestelyilla jarjestdad omien sisdisten metro- ja
raitovaunuliikenteen verkkojen turvallisuusvalvonnan esimerkiksi niin, ettd oma
erillinen yksikkd toteuttaisi Helsingin kaupungin litkennelaitoksen turvaliisuusval-
vontaa, kunhan riittdvat riippumattomuus- ja estettémyyskysymykset turvataan.
Metrolilkenteen laajentuessa Helsingin rajojen ulkopuolelle, valvonta voitaisiin
jérjestda osaksi Helsingin seudun litkenne —kuntayhtyman toimintaa tai titd voi-
taisiin ainakin tdssé yhteydessd selvittdd. Helsingin seudun liikenteessd HSL on
jo nykyiselléén toimivaltainen viranomainen, joka p&&ttéd alueen liikenteen jér-
jestelyista.

Liikenteen turvallisuusvirasto voi tarvittaessa antaa lisatietoja siitd, miten valtion
rataverkon turvallisuusvaivonta on jarjestetty ja voitaisiinko téstd turvallisuus-
valvonnasta saatuja kokemuksia ja kdytédntdja hyddyntda, kun Helsingin kau-
punki ja/tai HSL jarjestavat tai tehostavat kaupungin/seudun sisdisen metro- ja
raitiovaunuliikenteen turvallisuusvalvontaa. Ministerié kuitenkin korostaa, ettd
ministeridlld ja Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ocie nykyiselidén valtuuksia tai
toimivaltaa ottaa vastuulleen kaupungin/seudun sisdisen metro- ja raitiovaunu-
liikenteen turvallisuusvalvonnan jarjestamista.

Ylijohtaja Minna Kivimaki

Hallitusneuvos Sitja Ruokola

Liikenteen turvallisuusvirasto
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Lausuntopyynttnne 28.9.2011 (Dnro 448/4/11)

MENETTELYT METRON VIRANOMAISHYVAKSYNNOISSA

Helsingin kaupungin lilkennelaitos -liikelaitos (HKL) toteaa pyydetiyna
lausuntonaan viitekohdassa tarkoitettuun lausuntopyyntéon seuraavaa:

Kanfeiu

Raitio- ja metrohenkilékunnan yhdistys JHL ry arvostelee eduskunnan
oikeusasiamiehelle 21.1,2011 osoitetussa kirjeessé metrolilkenteen fii-
kenngintid ja liikenneturvallisuutta koskevaa sééntelya. JHL:n mukaan
néistd asioista on annettu ohjeet Helsingin kaupungin fiikennelaitoksen
sisaisilia ohjeilla, joiden antamiseen ei ole laissa tai lain nojalla anne-
tussa saadtksesss annettua valtuutussaanndsta. JHL:n mokaan Hel-
singin kaupungin palveluksessa toimivia lilkenneturvaliisuustehtavissa
tytskentelevié henkilsita eivét koske vastaavanlaiset laintasciset s&én-
nokset kuten yleiselld rataverkolla tydskentelevia henkildita.

Metrojarjestelmén viranomaisvalvonta

HKL toteaa, etti metrof, raitiotiet ja muun kevyen raideliikenteen jérjes-

teimat on jatetly rautatiejariesteiman turvallisuutta ja yhteentoimivuutta

kos'ke.van‘ unionilainsdadannin soveltamisalan seka rautatielain
{555/20086) soveltamisalan ulkopuoleile.

HKL viittaa talta osin liikenne- ja viestintdministerion lausuntoon
29.6,2011 ja toteaa, ettéd Euroopan komissio on unienilainsdadannén
perusteluissa todennut, ettd metrolitkenteen verkkoja ei pitaisi nykyisel-
la#n oftaa unionilainsdadanndn mukaisen rautatiealan saantelyn piirin,
silla tahan ei ole olemassa riittavia edellylyksis eikd yhteentoimivuus-
vaatimuksia. HKL toteaa, etta valtion rataverkolia houdatettavien yh-
teentoimivuus- ja turvallisuusvaatimusten kayttédnotto metroverkolla ai-
heuttaisi huomattavia kustannuksia ilman etta silla saavutettaisiin todel-
lisia hydtyja.
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HKL toteaa, etts Lilkenteen tUrvthsuusmrastolia gi ole muutakaan toi-

‘mivaltaa metrcganestelman turvalhsuutta tai yhteentoimivuutta koske-

V!SSE aSImssa

HKL on aikaisemman kaytannon mukaisesti vastannut Helsingin metro-
jar}estetmaa hallinnoivana julkishaliinnon yksikkoné jarjestelman suun-
nittelun, toteuttamisen ja kayton edellyttavistd metrojarjestelmaan liitty-
vistd vrranomatshyvaksynndlsta HKL:n toimitusjohtaja tekee metrojér-
jestelmaan liittyvissa viranomaishyvéksynnoissé tarpeelliset poytakirja-
péitokset seka muut paatokset ja hyvaksynnat HKL.:n haliinto- ja talo-
usyks;kon 1urvalllsuuspa[velu39n esﬂyksesta ja sen valmistelemien selvi-
tysten perusteella. ©

HKL toteaa, ettad HKL ei ole kantelijan tarkoittamailla tavalla oltut yhtey-
dessa likenne- ja viestintdministenoon saéntelyn valmistelun aloittami-
seksi. HKL on tiedusteliut likenne- ja viestintaministeriolta eréita seikko-
ja koskien menettelyjd Helsingin metron automatisointthankkeen viran-
omaishyvaksynndissa ja likenne- ja viestintaministerio on antanut ast-
asta lausunnon, joka asialliselta sisallSltaan vastaa liikenne- ja viestin-
taministerién nyt eduskunnan oikeusasiamiehelle antamaa tausuntoa.
HKL on ottanut ko. lausunnon 15.12.2010 tamén lausunnon liifteeksi.

HKL katsoo, ettd laustunnossa kuvattu jarjestely on toimiva ratkaisu
metroliikenteen valvomiseksi. HKL ei nde estetts sille, etia vastaa itse
Helsingin metrojérjestelman suunnittelun, toteuttamisen ja kaytén edel-
jyttdmistd metrojarjestelmaan liittyvista viranomaishyvéksynnéista vas-
taisuudessakin.

.Oﬂféustapaus

Kantelija viittaa kantelussaan Helsingin hovioikeuden tuomioon, jossa
metrojunankuljettajan on katsottu syyllistyneen fiikenteen vaarantami-
seen.

HKL toteaa, ett3 tuomio perustuu ilmeisesti vaaréén lain soveltamiseen,
kun hovioikeus on perustanut liikenneturvaliisuuden vaarantamisesta
langettamansa tuomion rikoslain 23 luvun 1 §:4én ja Metron toimintaoh-
jeeseen MTO Hi. Liikkenneturvallisuuden vaarantaminen on lain sana-
muodon mukaan rangaistavaa vain, jos teolla on rikotiu tieliikennelakia
tai ajoneuvolakia taikka niiden nojalla annettuja s&énnoksié ja maarayk-
sid. Metron toimintachje MTO ei ole tielikennelain fai ajoneuvolain no-
jalla annettu s&énnds tai méérays. Tuomio on siis perustunut iimeisesti
vadaraan lain soveltamiseen.

HKL on tehnyt asiaa koskevan tuomionpurkuhakemuksen korkeimmalie
oikeudelle. Asiaa ei ole korkeimmassa cikeudessa vield ratkaistu.
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HKL toteaa, etta kantelijan kasityksests poiketen rataliikenteen yhtesn-
toimivuus- ja turvallisuusméardysten erilainen sisalto valtion rataverkoi-
la ja metroverkalia ei aseta likenneturvallisuusteht8vissa toimivia henki-
I6ita eri asemaan, kun on kyse rikosoikeudellisesta vastuusta. Yhteen-
toimivuus- ja turvallisuusmaaraysten liikenteenharjoittajasta riippumaton
viranomaisvalvonta ei poista likenteen harjoittajan velvollisuutta kay-
tanndn toimintachjeilia jirjestad ja valvoa litkenndinnin tosiasiallista
suorittamista. HKL toteaa, ettd rikosoikeudellista vastuuta ei kuitenkaan
voida perustaa tallaisen kaytanndn toimintaohjeen varaan. Tilanne on
talta osin riippumaton viranomaisvalvonnan kaéytanntn jarjestdmistavas-
ta. Edelleen HKL toteaa, ettd HKL:n antamien kéytannon toimintaohjei-
den noudattamisesta myds Espoon kaupungin ja Sipoon kunnan alueel-
la ei voi syntyé kantelijan tarkoittamia epaselvia tilanteita.

Helsingissa 4. paivana marraskuuta 2011

HELSINGIN KAUPUNGIN LIIKENNELAITOS -LIIKELAITOS

Matti Lahdenranta Yr1j6 Judstrdm
toimitusjohtaja hallintojohtaja

LITE: Lilkenne- ja viestintaministerion lausunto 15.12.2010
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Viite
Lausuntopyynténne 28.9.2011 Dnro 448/4/11 -
METROLIKENTEEN TURVALLISUUDEN VIRANOMAISVALVONTA

Helsingin seudun likenne —kuntayhtymaé toteaa pyydettyna lausuntonaan
metroliikenteen liilkennointia ja likenneturvaliisuutta koskevasta saéntelysté ja
asiaa koskevasta kantelusta seuraavaa:

Metroliikenne poikkeaa toimintaympdristéltaan, likenndintitavaltaan ja
tekniikaltaan merkittavasti junaliikenteestd. Rautatielikenteen turvaliisuutta ja
likenndintia koskevan saantelyn soveltaminen suljetulla verkolia tapahtuvaan
metroliikenteeseen ei olisi tarkoituksenmukaista eikd kdytdnntssa suoraan
mahdollista. HSL yhtyy télt4 osin Liikenne- ja viestintaministerién seka HKL:n
tausunnoissaan esittamiin nakemyksiin.

HSL katsoo, ettd metroliikenteen turvallisuuden viranomaisvalvontatehtavéat
eivat luontevasti kuuluisi liikenteen suunnittelusta ja tilaamisesta vastaavalte
joukkoliikenneviranomaiselle. Valvontatehtévien hoitamiseen tarvittaisiin
HSL:n organisaatiossa tilaajatehtavisté eriytettyé henkildresurssia seka
sellaista teknista ja operatiivista asiantuntemusta, jota HSL:ss3 ei talla hetkella
ole. Mikaii metroliikenteen turvaliisuuden valvontaan tulevaisuudessa
katsotaan tarvittavan uusia viranomaisjérjestelyja, HSL on kuitenkin halukas
osallistumaan tarvittaviin selvityksiin ja valmisteluun. Nykyinen jarjestely, jossa
HKL vastaa itse Helsingin metrojérjesteimén suunnittelun, toteuttamisen ja
kayton edellyttamistd metrojarjestelméaan liittyvista viranomaishyvaksynndista,
on HSL:n nakemyksen mukaan toistaiseksi riittéva ja tarkoituksenmukainen.

HSL ei ole osallisena kantelussa mainitussa oikeustapauksessa eika ota
kantaa sen késitielyyn.

Helsingissa 23. péivana marraskuuta 2011

Helsingin seudun likenne -kuntayhtyma

Suvi Rihtniemi Reijo Makinen
toimitusjohtaja osaston johtaja
TIEDOKS! HSL:n kirjaamo

HSL Helsingin seudun liikenne - PL 100 - 00077 HSL - Puheiln {09) 4766 4444 - Faks| (08} 4766 4441 - hsl@l}sl.ﬂ - ¥-2274588-3
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Asia: Vastine asiassa 448/4/2011 Vo emE SRS

Vastineen antaja: Raitio- ja metrohenkildkunnan yhdistys JHL ry

Viite: Vastinepyynténne 25.11.2011 (s-posti)

KANTELUMME

Oikeusasiamiehelie tekemassamme kantelussa arvostellaan Helsingin metroliikennettd koskevan
saantelyn puuttumista ja pyydetéén oikeusasiamiesta ottamaan kantaa tilanteeseen. Totesimme,
etta nykytilanne on mahdollistanut henkildn joutumisen rikosvastuuseen lakiin perustumattoman
normin rikkomisesta. Toimme esifle myos mm. metrolitkenteen viranomaisvalvonnan jariestdmista
koskevan saantelyn puuttumisen seka yhdenvertaisuusongelmat.

LAUSUNNOT

Liikkenne- ja viestintaministerié (LVM) on lausunnossaan viitannut kansalliseen rautatietakiin ja
unionilainsaadantosn seka korostanut, ettei silla tai sen alaisella Liikenteen turvallisuusvirastolla
ole (nykylain mukaan) toimivaltaa Helsingin metroiiikennettd koskevissa asioissa. LVM rinnastaa
metrolikenteen raitiovaunu- ja kevytraideliikenteeseen seké linjaa, ettd metroliikenteen verkkoja ei
nykyisell&an pitdisi ottaa EU-lains&adanndn mukaisen rautatiealan saantelyn piiriin. LVM on tarkas-
tellut tata kysymysta nimenomaisesti EU:n rautatieliikennettad koskevien teknisten yhteentoimivuus-
vaatimusten kannalta. LVM kannattaa Helsingin metroliikennettd koskevan viranomaisvalvonnan
osoittamista jatkossa Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyman tehtévaksi. LVM ei ole lausunnos-
saan ottanut kantaa metroliikennetta koskevien junaturvallisuusmaaraysten asemaan tai antami-
seen.

Helsingin kaupungin likennelaitos (HKL) on lausunnossaan todennut, ettei se aiheutuvien lisédkus-
tannusten vuoksi puolla yleisella rataverkolia noudatettavien yhteentoimivuus- ja turvallisuusvaati-
musten kayttdonottoa metroverkolla. HKL on viitannut Liikenteen turvallisuusviraston toimivallan
puutteeseen Helsingin metroa koskevissa asioissa ja kertonut tAt& nykya huolehtivansa itse metro-
likennetta koskevista viranomaishyvaksynnoista. HKL ei mydskaan nae estettd nykykaytannén jat-
kumiselle. HKL on kuitenkin kantelijan tavoin katsonut, eitei sen nykyisia sisaisia ohjeistuksia voida
kayttaa rikosvastuun perusteena ja kertoo jo téssé vaiheessa hakeneensa niihin perustuvan lain-
voimaisen rikostuomion purkamista. HKL ei nde estetta sille, etteikd Helsingin kaupungin siséisia
toimintachjeita voitaisi soveltaa metrolikenteessd myds sen naapurikuntien alueella.

Helsingin seudun liikkenne -kuntayhtyma (HSL) on viitannut rooliinsa suunnitteiu- ja tilaajaorgani-
saationa eikd puolla metroliikenteen liikkenneturvallisuutta koskevan viranomaisvatvonnan osoitta-
mista tehtdvakseen. HSL:n kasityksen mukaan metroliikenne poikkeaa merkittavasti (1ahijjuna-
liikenteestd. HSL katsoo. ettei yleisen rataverkon rautatielikennettsd koskevan saantelyn soveltami-
nen sulietulla metrorataverkolla tapahtuvaan liikenteeseen ole suoraan mahdollista eiké tarkoituk-
senmukaista. HSL ei ole ottanut kantaa junaturvallisuutta koskevien maaraysten asemaan tai an-
tamiseen.

VASTINE
1. Tekniset maaritelmat

Liikenne- ja viestintAministeridon lausunnossaan esittdma Helsingin metrojarjestelman rinnastami-
nen raitiovaunu- ja muuhun kevytraidelikenteeseen on teknisesti taysin virheeliinen.' Qlemme ta-
man tekniser vaarinymmarryksen oikaisemiseksi hankkineet asiantuntijalausunnon kaupunkiraide-
likenteeseen erikoistuneelta ja aiheesta vaitdskirjaa valmistelevalta DI Antero Alkulta Aalto-
yliopistosta (liite 1). Asiantuntijalausunnosta tarkemmin iimenevin perustein LVM:n esittamalie rin-
nastukselle ei ole mitaan teknisia perusteita. Se, ettd puheena olevan raidelikennejarjestelman ni-
mitykseksi on Helsingissa valittu "metro”, ei eri nimitysten vaihtelevuudesta ja iahtdkohtaisesta mie-
livaltaisuudesta johtuen viittaa jarjestelman teknistin ominaisuuksiin eika siten ratkaise kysymysta
siita, minkataisen saantelyn piiriin sen tulisi kuulua (ks. liite 1, s. 3-4).

' Myos jopa HKL:n omien viraliisten www-sivujen mukaan: " Teknisesti ottaen Helsingin metro on leveéraiteinen
rautafie” (k. http://mwww.hel filnkifhklfifHKL-Metroliikenne/Rata), jonka kalustona on sdhkdmoottorijunia (ks
http:fwww . hel fifhkifhki/fiftHKL-Metrolilkenne/Kalusto).




2. Nykyisests lainsédadanndsta
2.1. Euroopan unionin oikeus

Euroopan unionin raideliikennetta koskevan lainsaadannon keskeisena tavoitteena on oliut yhden-
mukaistaa kansallisia rautatieverkkoja koskevaa saantelyd, keskeisena intressina erityisesti heipot-
taa rautatieyritysten ja -tyéntekijoiden vapaata liikkuvuutta unionin alueella. EU:n direktiivit (mm.
2004/48/EY, 2007/59/EY, 2008/57/EY) koskevat jasenvaltioiden yleista rataverkkoa. Direktiiveissa
kansallisilie iainsaatajille on annettu mahdollisuus jattaa direktiivit taytantdonpanematta mm. raitio-
teiden ja yleisesta rataverkosta erillisten ratojen osalta, ja tata mahdollisuutta myos Suomessa on
kaytetty. LVM:n ja HKL:n esiitamista lausunnoista poiketen yleisesta rataverkosta eriliisia ratoja
koskevaa saantelys ei kuitenkaan ole kategorisesti EU:ssa rajattu rautatielainsaadannon ulkopuo-
lelle, vaan tata koskeva harkinta on jatetty kansallisen lainsaatajan tehtavaksi. Viittaammekin téssa
kohdin Saksan lainsaadantson Helsingin metroa teknisesti vasiaavien ja yleisen rataverkon kanssa
niin ikaan yhteensopimattomien Beriiinin ja Hampurin S-Bahn-ratojen osalta.?

Arvioitaessa mainittujen direktiivien soveltamisalasa&nnoksia on tarkead huomioida se tausta, etia
direktiiviteksti on alkujaan valmisteltu Keski-Euroopassa kayttaen pohjana olennaisesti saksalaisen
raideliikennelainsaadannon teknisia madritelmia. Tata taustaa vasten on ollut johdonmukaista, etta
unionin yleisia rautatieverkkoja koskevista direktiiveista on rajattu raitiotiet ja U-Bahn-radat pois
noudattaen Saksan lainsaadannon jaotielua ja nimeamistapaa, jonka mukaan raitiotiet ja U-Bahn-
radat Saksan laissa maaritelldan. Direktiivien soveltamisalasdannoksissa mainitut metro-, raitiotie-
ja kevytraidejarjesteimat tarkoittavat teknisesti sellaisia jarjesteimia, jotka voidaan lukea Saksan
raitiolikennelain (BOStrab) ja siten henkilliikennelain (Personenbeférderungsgesetz) piiriin. Aivan
olennaista on ymmartas, etts saksataisen lainsaadannon termi "Untergrundbahn”, joka on direktii-
vien suomennoksissa kaannetty "metroksi’, ei direktiivien em. tausta huomioiden teknisesti tarkoita
sita, mita Helsingin metro teknisena jarjesteimana on. Direktiivien suomennetut soveltamisala-
saannokset on sittemmin kopioitu sellaisinaan suomalaisen rautatielainsdadannén soveltamisala-
saanndksiksi, ottamatta tarkemmin huomioon kaytettyjen nimitysten taustaa.

Saksalaisen lainsaadannon mukaan Helsingin metrojarjestelma tulisi sita teknisesti vastaavien Ber-
liinin ja Hampurin S-Bahn-jarjesteimien tavoin teknisten ominaisuuksiensa puolesta maaritellyksi
EBO-lain ja siten sikalaisten rautatielain (Allgemeinen Eisenbahngesetz) alaisuuteen.’

2.2 Kansallinen lainsdadanto

Helsingin metroliikennett4 koskevaa lainsaadantos ei ole, vaan asia on jaanyt kokonaisuudessaan
fikennditsijan itsesaantelyn varaan, Vaikka teknisesti Helsingin metro on yksityisraide, jolla on ny-
kyisin kaksi liittymaa yleiseen rataverkkoon, yksityisraiteita koskevaa saantelya ei ole ulotettu itse
suljetulle metroliikennealueelie. Nykyinen rikostakimme sindnsa kuitenkin rinnastaa junankuljettajat
metrossa ja yleisellé rataverkolla toisiinsa. RL 23 luvusta johdettavissa olevan maaritelman mu-
kaan junankuljettajalla tarkoitetaan henkildd, joka kuljettaa junaa eli veturia tai veturin ja vaunujen
muodostamaa kokonaisuutta tai muuta konevoimalia kulkevaa raidekuikuneuvoa, iukuun oftamatta
raitiovaunuza. Lain esitdiden (HE 32/1997, yksityiskohtaiset perustelut) mukaan

"saanncksen tarkoittama juna voi olla paitsi matkustaja- tai tavaravaunuista taikka naiden mo-
lempien yhdistelmésté ja veturisia muodostettu kokonaisuus myds veturi tai sité vastaava veto-
yksikko yksinkin. Metrojuna on s&anntksen tarkoittama juna. Saanndsta sovelletaan myos huol-
to- ja korjaustoissd sekd ratatdissé kaytettaviin. kiskoilla likkuviin rakennus- ja tySkoneisiin. Sen
sijaan resiina ei enaa olisi tallainen saannbksen tarkoittama junaan rinnastettava laite.”

Mainittakoon, etta RL 23 luvun 1 §:sta ei imene tarkasti, mita tarkoitetaan junaturvallisuutta koske-
valla maaraykselid. Pykalan yksityiskohtaisten perustelujen (HE 32/1997) mukaan kuitenkin

"sianncksessa tarkoitetut junaturvallisuutta koskevat maaraykset’ koostuvat junaturvallisuus-
sadnndcsts, junaturvallisuussaantoon littyvisté teknisistd maardyksistd seké nadiden Iisaksi funa-
turvallisuussé&nnon perusteella annetuista paikallisista turvallisuusmédéréyksista, joita ovat
muun muassa litkennepaikan turvallisuusméaéaréykset seké turvalaitoksen kéyttGohjeet. Junatur-
vallisuussddnnon seka junaturvallisuussaantcon liittyvét tekniset madrdykset antaa nykyisin
[Ratahallintokeskus]...Ehdotuksen mukaan junaturvallisuutta koskevien saantojen rikkomiset
olisivat rangaistavia riippumatta siité, ovatko ne tapahtuneet valtion rataverkolla vai yksityisrai-
teilla... Helsingin metrolikenteen osalta junaturvallisuutta koskevat méardykset sisaftyvat kau-
punginvaltuuston hyvaksymadan ja ldaninhallituksen vahvistamaan metrolitkennesé&éntdon.”

TKs. lite 1,5. 8
*Ks. liite 1,5.6




Sittemmin edella tarkoitettu metroliikennesaantd® on kantelussa kuvatulla tavalla tullut kumotuksi,
eika lain nojalla annettuja turvallisuusmaarayksia ole valtuutussaannoksen puuttuessa voitu antaa.
Yleisella rataverkolla voimassa olevat junaturvallisuutia koskevat méardykset antaa nykyisin rauta-
tielain (304/2011) 14 luvun nojalia Liikkenteen turvallisuusvirasto.

3. Turvallisuusmaarayksista ja rikoscikeudellisesta vastuusta

Toteamme, etta kanielumme johdosta annetuissa iausunnoissa ei ole otettu lainkaan kantaa kante-
lussa esiin tuotuun keskeiseen oikeudelliseen arvosteluun, joka on se, ettei Helsingin metroliken-
teessa ole voimassa junaturvallisuusmaarayksia eika mitdan muitakaan normeja. jotka perustuisi-
vat lakiin. Katsomme, etteivat kaupungin sisdiset kaytanndn tyo- ja toimintaohjeet ole sellaisia oi-
keusnormeja. joihin voitaisiin perustaa rikosoikeudellinen rangaistusvastuu rikosoikeudeilisen lailli-
suusperiaatteen mukaisesti.’ Ne eivat miglestamme ole oikeusnormeja lainkaan ~ tahan on sinan-
s3 lausunnossaan yhtynyt myds HKL. Tasta huolimatta nyt on (erehdyksessa?) annettu naihin ch-
jeistuksiin perustuva lainvoimaien rikostuomio, ja esitutkinnassa on taman julkisuuteen paatyneen
tuomion innoittaman esimerkin seurauksena ollut sittemmin vahaisyysperusteelia syyttamatta jat-
tamiseen paattynyt lahes identtinen oikeustapaus. Piddmme tilannetta kestdmattdmana. silla uusi-
en henkilbkunnan oikeusturvaa vaarantavien oikeustapausten uhka on alati olemassa.

Oikeusnormien antovaltuutta voidaan tietyin edeliytyksin (PL 80.2 §) delegoida my&s hailintoviran-
omaisen tehtavaksi. Kuten todettua, nykyisen saantelytilanteen vuoksi ei kuitenkaan ole olemassa
sellaista viranomaista, jolla olisi laissa saadetty toimivalta antaa metroliikennetté koskevia junatur-
vallisuusmaarayksia. Arvioimme HKL:n lausunnosta johdettavissa olevasta ajatuksesta poiketen,
ettei lainsa4taja ole alunperin tarkoittanut junaturvallisuutta koskevan saantelyn jaamista yksin-
omaan raskaan raideliikenteen harjoittajan itsesaanneitavaksi eli tydntekijéilleen antamien kaytan-
non tyé- ja toimintachjeiden varaan — ja siten samalla kokonaan ilman laillisia rangaistusuhkaisia
turvallisuusmasrayksia. Tats tukevat osaltaan edempéand esitetyt lainaukset rikoslain esitdista.

Kuten yleisesti ymmarretaan, lakia alemmanasteisen normin kayttdminen rikosvastuun perusteena
asettaa nykyisin tiettyja vaatimuksia paitsi rangaistussdanngsten aineellista sisaltoéa, myos itse
norminantoa koskevan saantelytarkkuuden kannalta. Kokonaan saantelematta jattamista tai jatta-
mista toiminnanharjoittajan itsesaantelyn piiriin, Jollamen tilanne nyt vallitsee, ei mitenk&an tané
paivana voida pitaa tata taustaa vasten hyvaksyttavana Metroliikenteen saantelykaytantd periytyy
1980-luvun alusta, mink# vuoksi kantelussamme esiin tuotuja kysymyksia ei tuclloin valttamatta
edes ole voitu pohtia nyky&an edellytettavien oikeusperiaatteiden nakdkuimasta. LVM:n, HKL:n ja
HSL:n lausunnoissa ei ole esitetty hyvaksyttavig keinoja tilanteen ratkaisemiseksi.

Oheistamme liitteeksi nykyiset Helsingin metroliikennettd koskevat Helsingin kaupungin sisdiset
chjeistukset kokonaisuudessaan (Liite 2 saatteineen). Pyyddmme oikeusasiamiests tutustumaan
niihin laillisuusvalvonnassa farpeelliseksi katsomassaan laajuudessa. Oikeusasiamies voinee viran
puclesta hankkia kayttdonsa Liikenteen turvallssuuswraston lain nojalia antamat yleisté rataverkkoa
koskevat asiallisesti vastaavat maaraykset, joula siis metron ohjeistuksista poiketen on siihen toi-
mivaltaisen viranomaisen lain nojalia antaman oikeusnormin asema. Kantelija on tosin pannut mer-
kille, ettd em. yleists rataverkkoa koskevat maaraykset eivat myoskaan nykyisellaan sisalla rikosoi-
keudellisen laillisuusperiaatteen edellyttamaa® mainintaa siita, etta niiden rikkominen olisi fain nojai-
la rangaistavaa.

4. Viranomaisvalvonnasta

Viranomaisena toimimisen kasitteeseen siséltyy jo 1ahtbkohtaisesti edeliytys siitd, etta viranomai-
sena toimivalia taholla on eksplisiittisesti tahén tarkoitukseen laissa annettu toimivaltuus (hallinnon
lainalaisuuden periaate).

Seka LVM etta HKL ovatkin todenneet, ettei ministeridlld eika Liikenteen turvallisuusvirastolla ole
nykylaissa tarkcitukseen annettua toimivaltaa metroliikenteen turvailissusvalvonnassa. Toteamme
kuitenkin, ettei tallaista laissa annettua toimivaltaa ole sen enempaa mydskaan Helsingin kaupun-
gilla eika sen liikelaitoksena toimivafla HKL: 114, joka on oikeusasiamiehalle antamassaan lausun-
nossa hieman oudoksuttavasti kertonut huolehtivansa metrolilkkennettd koskevista "viranomaishy-

* Metrolilkennesaannén asemasta ks. myd&s asiassa dnro 405/4/03 annettu ratkaisu (kohta 3.4.1), jossa AOA katsoi,
etten nykyinen HKL:n sisdinen metroliikennesaantd ollut lainkaan soveltamiskelpoista cikeutia.
Ks PeVM 25/1894 s. 8, myds KKO 2008:105, 2006:52 ja 2000:52
Ks myds Taia, J. (toim.). Saantelytarkkuuden ongelmia. Oikeuspoliittinen tutkimuslaitos, 2010. 5. 13-48 ja 77-90,
Maaraykset RVI/1092/412/2009, RVI/1091/412/2008, RVI/872/410/2009, RVI/873/410/2009 ja RVI/1080/412/2009
¥ Ks. PeVM 25/1994 5. 8




vaksynnoistd". Oikeudellisen kasitteiston tarkoittamassa mielessa ei voitanekaan puhua viranomai-
sena toimimisesta eiké siten myoskaan "viranomaishyvaksyntojen” suorittamisesta, joten kasitam-
me HKL:n soveltaman nykykaytanndn olevan enemmankin tydnantajan direktio-oikeuteen perustu-
vaa tyoohjeiden antamista. Mikali ylipaataan jatkossa Helsingin metroliikenne halutaan saattaa ul-
koisen tai sisaisen viranomaisvalvonnan piirin, lahdemme siita. etta toimivaltaisesta viranomaisesta
on joka tapauksessa saadettava laissa, riippumatta siita, mille taholle taltainen toimivaltuus loppu-
jen lopuksi tulee osoitettavaksi. Sikali kuin olemme asian ymmartaneet, HKL:n omassa intressissa
ja toiveena on tassa kohdin oliut oman toimintavapauden sailyttaminen niin pitkalle kuin mahdollis-
ta. LVM on omassa lausunnossaan kiinnittanyt huomiota riippumattomuus- ja esteettomyysvaati-
musten turvaamiseen, jota myds kantelija pitaa asian jarjestamisessa tarkeana.

5. Yhteentoimivuusvaatimuksista

Lausunnoissa on todettu, etta EU:n yieisen rautatieliikenteen teknisten yhteentoimivuusvaatimus-
ten soveltaminen Helsingin metrossa on epatarkoituksenmukaista, lisakustannuksia aiheuttavaa ja
jopa teknisesti mahdotonta.

Liikenne- ja viestintaministerion ja HKL:n tavoin kantelija ei sinansa pidéa tarkoituksenmukaisena
EU:n yleisen rautatieliikenteen kaikkien teknisten yhteentoimivuusvaatimusten kayttéonottoa Hel-
singin metroliikenteessa, silla Helsingin metroverkko ei ole yleiselle rautatieliikenteelle tarkoitettu
rata. Muutoin pidamme valttamattomana, etta raskaan raideliikenteen muuta kansallisen tason
saantelya seka turvaliisuustasoa ja -kaytantsja yhdenmukaistetaan ja tarkistetaan {ailiisuusperiaat-
teen ja junaturvallisuuden takaamisen vaatimilta osiltaan. Taman taustalla on teknisten ja turvalii-
suusnakokohtien ohella se huomio, etta jo nyt on ociemassa toimiva ja laillisesti hyvaksyttava oi-
keudellinen jarjestely yleisen rataverkon ja siinen yhteydessa olevien yksityisraiteiden viranomais-
valvonnan ja norminannon jariestamiseksi, emmeka nade olennaista estettd sille, etteikd tata jarjes-
telya voitaisi jatkossa soveltuvin osin hyodyntaa myos Hetsingin metroa koskevan saantelyn jarjes-
tamisessa, mikali teknisiin yhteentoimivuusvaatimuksiin tassa yhteydessa saadettaisiin tarkoituk-
senmukaisia lievennyksia. Esimerkiksi Saksan rautatielainsdadannossa on S-Bahn-ratojen osalta
sdadetty tallaisia lievennyksia.® Lienee myos mahdoliista saatas oma erillinen lakinsa kaupunki-
raideliikenteesta, mutta tallaisesta voisi mahdollisesti aiheutua tarpeettomia paaliekkaisyyksia lain-
saadantson.

6. Saantelematta jattamisen aiheuttamat muut ongelmat

Kantelussamme arvostelimme myés metroliikenteen henkildkunnan joutumista eriarvoiseen ase-
maan verrattuna yleisen rataverkon henkilokuntaan. HKL on tausunut, ettei maaraysten erilainen
sisélto aseta liikenneturvallisuustehtivissa toimivia rikosocikeudellisesti eri asemaan. Tassa kohdin
oikaisemme, etta kantelumme arvostelu kohdistuu lahtékohiaisesti ndiden m&araysten /aillisen
aseman ja s&dddsperustan puuttumiseen, eika sindnsa maaraysten aineeliiseen sisaltéon, johon
HKL on viitannut. Mainitun laillisen sdadosperustan kannalta arvioituna ei eriarvoiseen asemaan
joutumista voine jarkevasti kiistaa.

Kantelussamme esitetyn mukaisesti piddmme edelleen aiheellisena, ettd matkustajalikenteeseen
kaytettavan raskaan raideliikenteen liikkenneturvallisuustehtavien lakisaateiset kelpoisuusvaatimuk-
set yhdenmukaistettaisiin soveltuvilta osiltaan. Tasta ei aiheutuisi merkittavia kustannuksellisia vai-
kutuksia ja tama poistaisi erdan toisen merkittavan yleisella rataverkolla ja Helsingin metroliiken-
teessés tydskentelevien henkildiden valisen eriarvoistavan seikan, jolla lisaksi on likenneturvalliisuu-
teen liittyvia vaikutuksia. Nykyisin jopa teollisuuslaitosten avoimille yksityisraiteille tulevat sovellet-
taviksi tiukemmat turvallisuus- ja soveltuvuusvaatimukset kuin mita sovelletaan yleiseen matkusta-
jaliikenteeseen kaytettavassa Helsingin metrossa, mika vaikuttaa teknisesta ja turvaliisuusnako-
kulmasta absurdilta. Nykyisin on esimerkiksi mahdollinen sellainen tilanne, etta henkilélla on mah-
dollisuus paasta Helsingin metrofiikenteeseen erittéin vastuullisiin likenneturvallisuustehtaviin {liik-
kuvan kaluston kuljettajaksi) iiman mitaan ennalta teht&vaa soveltuvuusarviointia. Henkildn psyko-
loginen soveltuvuus naihin tehtaviin on kaytannossa pahimmillaan selvinnyt nk. in vivo. Helsingin
I&hijunaliikenteessa ja avoimilla yksityisraiteilla tallaista pidettisiin mahdottomuutena. Kun otetaan
huomicon Helsingin metroliikenteen luonne yleisessa matkustajalikenteessa olevana raskaana
kaupunkiratana, ei yleisen junaturvallisuuden ja henkilékunnan soveltuvuusvaatimusten taso mie-
lestamme voi olia ainakaan muita yksityisraiteita alhaisempi, varsinkaan, kun liikenngintiin sisalty-
vat turvallisuusriskit ovat litleessa 1 selostetulla tavaila™ jopa osin yleisté rataverkkoa suuremmat.
Nykyisests saantelytilanteesta on seurannut myés matkustajaturvallisuuteen liittyvia vaikeita on-
gelmia, joihin emme kantelussamme puuttuneet: Helsingin kaupungilia tai esimerkiksi Lilkkenteen
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turvallisuusvirastolla ei ole toimivaltaa rangaistusuhkaisesti kieltad yleisdltd henkildturvallisuutta
vakavasti vaarantavaa kayttaytymista, kuten esimerkiksi metroradalla luvattomasti liikkumista ja
kantelukirjoituksessa kuvattua sulkeutuvien junanovien valiin menemista. Naihin seikkoihin ovat
seka HKL etta allekirjoittanut yhdistys kiinnittaneet huomiota HSL:n koordinoimassa parhaillaan
kaynnissa olevassa joukkoliikenteen turvallisuutta koskevassa kehittamishankkeessa. Naiden tur-
vallisuusnakdkohtien toteuttaminen edeliyttiisi k&ytanndssa kuitenkin uutta lainsdadantoa.

7. Yhteenveto

Helsingin metro ei teknisesti ole EU:n rautatiedirektiiveissa (2004/49/EY, 2007/59/EY, 2008/57/EY)
mainittu Untergrundbahn, Stralkenbahn taikka Stadtbahn, jotka on po. direktiivien jalkikateisissé
suomennoksissa kaannetty "metro-, raitiotie- ja muiksi kevytraidejarjestelmiksi’. Sitd vastoin se on
yleisesta rautatieverkosta toiminnallisesti erillinen kaupunkirautatie, joka teknisesti ja unionioikeu-
den kannalta rinnastuu Saksan yleisesta rataverkosta erillisiin S-Bahn-ratoihin. Suomessa Helsin-
gin metro rinnastuu teknisten ja turvallisuusnakokohtiensa perusteella yleisen rataverkon lahi-
junaliikenteeseen, raitioliikenteen ollessa néistd kummastakin selvasti poikkeavaa.

Katsomme, ettd yieisestad rataverkosta erillisten ratojen junaturvailisuusmasraysten antamisvaltuu-
desta on joka tapauksessa Suomessa sdadettava lailla. Turvallisuusmaardysten antaminen seka
mut Helsingin metroverkon junaturvalisuutta koskeva viranomaisvalvonta voisi mahdoliisesti luon-
tevimmin sopia maantie-, rautatie-, vesi- ja iimaliikkenteen turvallisuusvalivontaa jo nyt hoitavan Lii-
kenteen turvallisuusviraston vastuulle, mikali sen toimivaltuuksia talta osin tarkistettaisiin. Kansalli-
sessa lainsaddanndssa voidaan vaivattomasti huomioida Helsingin metroverkon asema omana
toiminnallisesti erillisena raskaana kaupunkiraianaan ja osocittaa sen valvomiseksi tarkoituksenmu-
kainen oikeudellisen saantelyn taso, junaturvallisuudesta tinkimatta,

Asian jatkoarvioinnissa pitdisimme tarke&na sitd, ettd sen arviointi, minkalaisen saantelyn piiriin
HKL:n metroksi nimittaman raideliikenteen tulee kuulua, on syyta tapahtua Helsingin kaupungista
ulkopuolisen tahon eika kaupungin itsensa toimesta. Helsingin kaupunki voi ja saa esittad asiassa
oman nakemyksensa, mutta sita ei yksin tule pitaa arvicinnin perusteena. Asia tulee arvioida puh-
taasti oikeudellisesti ja teknisesti relevanttien n&kékohtien perusteella, eikd sen perusteelia, millai-
nen nimitys kyseiselle liikennejarjestelmalie on Heisingissa aikoinaan valitiu.

Mielestamme kantelumme johdosta annetuissa lausunnoissa ei ole esitetty sellaista, jonka perus-
teella asiaa tulisi olennaisesti arvioida esittdmastdmme poiketen. Katsomme, ettei Helsingin metro-
liilkenteessa ole voimassa rikosoikeudellisen laillisuusperiaatteen kannalta hyvaksyttavia junaturval-
lisuusmaarayksid. Pidamme HKL:n sisdisiin tyoohjeisiin perustuvaa rikostuomiota laillisuusperiaat-
teen vastaisena. Katsomme myos, ettd Helsingin metroliikenteen viranomaisvaivonnan jarjestamis-
vastuun saaniely on nykyiselldan taysin epamaarainen, silld sadantely puuttuu kokonaan. Lahinng
oikeudelliseksi "mustaksi aukoksi” luonnehdittavissa olevaa metrolilkenteen nykytilannetta, joka on
ajautunut nykymuotoonsa haflinnollis-historiallisista syistd, pidadmme oikeusturvamme vastaisena,
teknisiin faktoihin perustumattomana ja pahimmillaan jopa turvallisuusriskind. Toivommekin oike-
usasiamiehen arvioivan metroliikenteen oikeudellista asemaa ja saantelytarvetta laajasti ja koko-
naisuudessaan. Kuten kantelukirjoituksessamme esitimme, pyydamme oikeusasiamiesta teke-
maan esityksen tilanteen korjaamiseksi.
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Eduskunnan oikeusasiamiehelle asiassa dnro 448/4/2011

Raitio- ja metrohenkilékunnan yhdistys JHL ry. on pyytényt allekirjoittaneelta teknisté asiantuntijalausuntoa
koskien yhdistyksen tekemaa kantelua eduskunnan oikeusasiamiehelle. Yhdistys on toimittanut minulle kan-
telukirjoituksensa seké Liikenne- ja viestintaministerion, Helsingin kaupungin liikennelaitoksen ja Helsingin
seudun likenne -kuntayhtyman kantelun johdosta oikeusasiamiehelle antamat lausunnot.

Lausun kasityksenani kyseessé olevasta asiasta seuraavaa

Tausta

Olen arvioinut seuraavassa Suomessa kayttssa olevan erilaisen raidehenkildlikenteen teknisia ratkaisuja ja
olemusta sen kannalta, minka lainsaddannon piiriin raidehenkildliikenne kuuiuu tai mihin se luontevasti voisi
kuulua. Esimerkkiratkaisuna olen selostanut saksalaisen kaytannon, jota tultaneen soveltamaan EU:n laajui-
sesti direktiivitasolla, ja jota kaytanndssa sovelletaan nykyaan alan teollisuudessa. Lopuksi arvioin saksalais-
ta kaytantoa soveltaen, miten Helsingin metro ja raitiotiet olisi mahdollista tulkita turvallisuus- ja vastuunakés-
kuimista.

Suomen lainsaadannossa rautatieliikenteestd saadetaan rautatielaissa, mutta se ei koske metro- ja raitiotie-
liikennetta. Helsingin metrolia ja raitioteilld ei ole omaa lainsdadantdd, eikd laeissa ole madritelty, mitéd met-
rolia ja raitiotiell4 tarkoitetaan. Rautatiefain 1 §:n 3 momentin kohdan 2 perusteella on tulkittavissa, etta met-
ro ja raitiotie ovat rautateita, jotka ovat "muusta rautatiejdrjestelmasta toiminnallisesti eriffisia” ja ne “on tar-
koitetfu ainoastaan paikafliseen henkilliikenfeeseen”. Siten Helsingin metroa ja raitioteitd lains&aadants kos-
kee vain sitd osin, mita on saadetty muissa lagissa niissa tapauksissa, joissa metron ja raitioteiden yhtey-
dessa esiintyy jonkin lain piiriin kuuluvia asioita. Esimerkiksi paloturvallisuudesta julkisissa tiloissa on s&a-
dokset, jotka koskevat myds metron julkisia tiloja. Raitiovaunut likenndivat katutilassa, jolloin niitd koskevat
tielikenteen saadokset.

Kuten jaliempana sanctusta kay iimi, Suomen rautatielain soveltamisala on Saksan rautatielain mukainen,
mutta toisin kuin Saksassa. Suomessa ei ole lainsaadantdd, jota sovelletaan rautatielain soveltamisalan
ulkopuolelle rajattuun raideliikenteeseen.

Raideliikenne tekniseni jirjestelmdna

Raideliikenne tarkoittaa erityiseen vayldrakenieeseen eli raiteeseen perustuvaa kulkuvalineen liikkumista.
Yleisin raide muodostuu kahdesta rinnakkaisesta kiskosta, joiden varassa kulkuvalineessa olevat teraksiset
pyorat vierivat. Rautatiet, metro ja raitiofiet ovat saman periaatteen eli raiteen ja teraspyérien sovelluksia,
jotka poikkeavat toisistaan mekaanisen mitoituksen, fysikaalisten ominaisuuksien ja suorituskyvyn osalta.

Nykyaikainen raideliikenne on syntynyt 1800-luvun alussa, kun opittiin valmistamaan kyllin lujia kiskcja ja
niihin soveltuvia pysria. Jo 1830-luvulla raideliikenteen ideaa sovellettiin rakentamalia raide kaupungin kadul-
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le, koska hevonen jaksoi tasaisen raiteen avulla vetad suurempaa kuormaa kuin hiekasta tai kivesta tehdylia
kadun pinnalia. Kadulle sijoitettua raidetta ryhdyttiin kutsumaan raitiotieksi.

1830-luvun lopussa rautatien periaatetta ryhdyttiin soveltamaan kaupungin sisdisessa liikenteessa myos
toisella tavalla kuin kaduilla, rakentamalla veturivetoisin junin toimiva henkildliikenteen rautatie kaupunkiin.
Olennainen ero maaseudulla kulkevaan rautatiehen oli siing, etté radalle saliittin hyvin jyrkkia kaupungin
korttelirakenteeseen soveltuvia mutkia. Yieinen tapa oli rakentaa rautatie korkeille valleitie tai silioille. 1863
Lontoossa liikenteen aloittanut kaupunkirautatie oli siita poikkeuksellinen, ettd se oli rakennettu osittain tun-
neleifin. Veturin savu ja hoyry johdettiin ilmaan hoyryveturin vesisaiiididen kautta savuhaitan vahentamiseksi
tunneliosuuksilia,

S3hks saatiin rauta- ja raitioteiden kayttovoimaksi 1800-tuvun lopussa ja tuli mahdolliseksi rakentaa raiteita
jatkuviin tunneleihin. Tunnelirautatiet perustuivat teknisilta ratkaisuiltaan joko kaupunkirautateihin kuten Lon-
toossa (1890) tai raitioteihin kuten Pariisissa (1900). 1900-luvun puolivdliin mennessa erilaisten lahtékohtien
erot olivat kaytannosséa havinneet ja nakyivat vain vaunujen leveydessa. Junien pituudet ovat 90-120 metria,
radat sijaitsevat joko katutason ylapuolella (ilmarata), maantason alla (tunnelirata) tai maantasossa, mutta
tasoristeyksié ei paasaantoisesti ole. Tallaisia muusta liikenteesta taysin eristettyja henkildliikenteen rautatei-
t4 kutsutaan suomenkielessa yleisesti metroiksi. Metro-sana on kreikan kielen metropolis (=kaupunki) -sanan
johdannainen seka lyhennys esimerkiksi englanninkielisestd kaupunkirautatie-iimaisusta "metropolitan rail-

”

way".

Raitiotiet, kaupunkirautatiet ja yleiset rautatiet poikkeavat toisistaan sijaintiympériston liséksi ja sen seurauk-
sena liikenteen ohjauksen ja hallinnan teknisten ratkaisujen osalta.

Ainoastaan raitiotiella sallitaan alhaisilla nopeuksilla kuljettajan ndkemahavaintoon perustuva lilkenne. Kau-
punkirautatiet ja yleiset rautatiet kuin my6s raitiovaunuin liikennditavat nopeat osuudet edellyttavat opastin-
ja kulunvalvontajarjesteiman, koska turvallinen pysahtyminen ei cle mahdollista kuljettajan nakemaéan perus-
teella pitkien pysahtymismatkojen vuoksi. Tallaisilla radoilla olennainen tekninen periaate on athaisten nope-
uksien raitioteistd poiketen, ettd jokaisen junan tai yksittdisen vaunun edessa on oltava vapaata rataa turval-
liseen pysahtymiseen tarpeellinen matka eli niin sanottu turvattu kulkutie, jonka liikenteenohjaus varmistaa ja
osoittaa jokaiselle liikkuvalle junayksikdlle erikseen.

Kaikki liikenndinti opastin- ja kulunvalvontajérjesteimaa kéayttavilla radoilla tapahtuu likenieenohjauksen an-
tamien lahts- ja ajolupien perusteella, eiké junankuljettaja milloinkaan saa itse paattaa junan likkeellelahdés-
ta tai junan raiteen vaiinnasta. Tama tarkoittaa, etta liikenteenohjaus vastaa térmaysonnettomuuksien esta-
misestd huolehtimalla kulussa olevien junien pitdmisesta turvallisen valimatkan paassa toisistaan, ja junan-
kuljettajan tehtavaksi jaa vain vastata junan turvallisesta liikuttamisesta liikenieenohjauksen antamien ajolu-
pien ja muiden maardysten mukaan. Tata rautatieliikenteelle tunnusomaista periaatetta voi verrata ilmaliiken-
teen iennonjohtoon. Lennonjohden ja rautateiden liikenteenohjauksen tehtavat ovat yhtenevat: osoittaa ja
antaa lupa kayttaa maarattyja kulkureitteja ja kulkuaikoja.

Alhaisten nopeuksien raitiofeilld ei vaadita eikd poikkeuksia lukuun ottamatta mydskaan cle edelld kuvattua
iilkenteenchjausta. Raitiovaunun kuljettaja vastaa ja huolehtii kokonaan itse Kulkuneuvonsa turvallisesta
likkumisesta, kuten nopeudesta ja etdisyydest& muihin raitiovaunuihin ja ajoneuvoihin, kuten tielikenteessa
on yieinen kaytants.

Sahkokayttdisten rautateiden tavallinen séhkojarjestelmé perustuu raiteen ylapuolelia olevaan ajojohtoon.
Ylhaalla oleva ajojohto ei ole vaaraksi raiteen l&heisyydessa likkuville ihmisille. Tunneliradoilla yleistyi rai-
teen sivulla olevaan virtakiskoon perustuva sahkdjarjestelma, koska se mahtui tunneliin ilman lisatilaa. Kos-
ka virtakisko on hengenvaaraliinen, virtakiskolla varustettu rata on eristettdva muusta liikenteests ja ihmisten
tahelle paasylta. Siksi fasoristeykset tai kdvelypolut raiteen poikki eivat ole mahdollisia nykyisten turvalii-
suussaadosten mukaan.




Kadulle rakennetut radat eli raitiotiet tehtiin aluksi hyvin kevytrakenteisina, koska hevosten vetdmaét 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. Naisté syista raitioteilla
on nykyaankin athaisempi suurin sallittu akselimassa kuin muilla rautateilla.

Nykyinen tekniikka mahdoliistaa sen, ettd samat vaunut ja junat voivat likkua kaikenlaisilla rautateilld, kun
edelld mainitut tekniset eroavaisuudet on otettu huomioon. Siis raitiotielld, kaupunkirautateiden ilmarata- ja
tunneliosuuksilla sekd maantasoisilla rautateilla mukaan lukien yleiset sekaliikenteen (henkiio- ja tavaralii-
kenteen) rautatiet. Tama on johtanut siihen, ettd enda ei ole mielekasta eikd mahdollista maaritelld yhtenais-
ta raideliikennejarjestelma& vanhojen raitictie-, metro- tai rautatienimitysten mukaan. Esimerkiksi Portugalin
Portossa on yhtenainen ja yhdelld kalustolia liikenntitava jarjesteima, jossa liikutaan jatkuvasti raitiotiella,
metroradalla ja rautatiella.

Yhtensisen liilkenndinnin vuoksi ei nykyaan olekaan mielekastd enda puhua ja kasitella raitioteitd, kaupunki-
rautateitd, metroja tai yieisia rautateita erillisina jarjesteiming. Liitteena on eri ratatyyppien ja erilaisen kalus-
ton maaritielyt kirjoittajan artikkelista "Raitioliikenteen mahdoliisuudet kaupunkirakenteen tiivistamisessa ja
eheyttdmisessd” teoksessa "Nékékulmia kaupunkirakenteen tiivistymiseen Helsingin seudulla” (}SSN 1799-
4969), Aalto-yliopiston julkaisusarja Crossover 7/2011.

Raideliikenteen nimitykset

Olennaista erilaisille nimityksille on, eitd operaattorit, viranomaiset, liikkennehallinnot, kaupungit jne. voivat
kayttda ja kayttavat hallinnassaan oleville raidelikennejarfesteimille mitd hyvansa mieleisekseen katsomaa
nimitysta.

Metro-sanan kayttt yleistyi 1900-luvun jalkipuoliskolia, koska silla oli positiivinen mielikuva. Saksankielisissa
maissa ei kuitenkaan ole kaytetty metro-sanaa juuri lainkaan, vaan saksankielen unter (alla) -sanasta johdet-
tua nimitystd U-Bahn (Untergrundbahn), joka on suomeksi kaannettynd maanalainen rata. U-tunnusta kayte-
taan saksankielessa myds raitioteiden tunneli- ja ilmarataosuuksista, joten suomalaisittain katsottuna tunne-
lissa kulkevia raitioteitéd nimitetdén Saksassa metroiksi. {imaratoja nimitettin Saksassa 1900-luvun alussa
nimelld H-Bahn {Hochbahn}, mutta tdma nimitys on jaanyt arkikielesta pois kaytdsta.

Kun Light Rail sai kasitteena positiivisen mielikuvan nykyaikaisten periaatteiden mukaan rakennettujen raitio-
teiden yleistyessad 1980-luvulta alkaen, myds Light Rail -nimityksesta tuli suosittu samaan tapaan kuin ai-
emmin metro-nimitys tuli suosituksi. Siten nykyaan Light Rail ja metro voivat tarkoittaa mita hyvansa muuta
raideliikennetta kuin yleiseen henkilé- ja tavaraliikenteeseen tarkoitettua rautatietd. Esimerkiksi edelia mainit-
tu Porton jarjestelma on nimetty metroksi (Metro do Porto) ja Lontoon Docklandsin kuljettajaton, virtakiskolla
toimiva ja muusta liikenteestd taysin eristetty metrolinjastc on nimetty Light Railiksi (Dockland Light Railway).

Sanojen historia perustuu kaupunkirautateiden historiaan. Lontoossa 1883 avattu kaupunkirautatie sai ni-
mekseen The Metropolitan Railway ja Pariisin 1900 avattu kaupunkirautatie sai nimekseen Le Métropolitain.
Saksassa Berliinin (1838) ja Hampurin {1866) kaupunkirautatiet saivat nimen Stadtbahn. Kaikki nimet ovat
suomeksi kddnnettyind "kaupunkirautatie®, joskin Pariisin nimen tarkempi kdannds on taiteellisuuteen vivah-
tava "kaupunkilainen”. Saksaiaisen kielialueen ulkopuolella yleistyi metro-sana tarkoittamaan lopuita kaiken-
laisia kaupunkirautateitd, ja metro-sana on omaksuttu myds suomenkieleen téssa merkityksessa.

Saksassa Stadtbahn lyheni jo 1900-luvun alussa muotoon S-Bahn, jossa S-kirjain yhdistettin sanaan
"schnell” {(=nopea). Kun Berliini {1902) ja Hampuri (1912) perustivat maanalaiset kaupunkirautatiet, niiden
vaunut olivat kapeammat ja ratageometria salli jyrkemmat kaarteet kuin S-Bahnilla. Saksassa nama eritavoin
mitoitetut jarjesteimat myos nimitettin erikseen U-Bahniksi, teisin kuin esimerkiksi Lontoossa. Vaikka Lon-
toon uudet sahkokayttdiset maanalaiset vuodesta 1890-lahtien olivat mitoitukseltaan entisid kaupunkirauta-
teitd pienemmét ja entisiin yhteensopimattomat, kaikkia Lontoon kaupunkirautateits nimitetazn yhdella nimel-
i& London Underground.




Saksassa kaytostd pois jadnyt Stadtbahn-kasite maariteltiin uudelieen 1960-luvun lopulla tarkoittamaan rai-
tiotieta, joka kehitetadn vaiheittain kapasiteetitaan ja muilta ominaisuuksiltaan raitiotietd suuremmaksi U-
Bahniksi. Stadtbahn ei siis tarkoittanut enaa yksikkokooltaan suurinta raideliikennettd eli junalikennetts,
vaan yksikkokooltaan pienintd raidelikennettd. Stadtbahnin maarittely kattoi kaluston, raiteiden ja laitureiden
mitoituksen.

Jo 1970-luvulla Saksassa luovuttiin ajatuksesta, ettd Stadibahn-jarjestelméat muutettaisiin mydhemmin U-
Bahneiksi, joilla ei en&a ole katuverkossa olevia rataosuuksia. Nain Stadtbahn jai uudessa merkityksessaan
tarkoittamaan nykyaikaista, entiseen kadulla kulkevaan raitiotiehen nahden monipuolisempaa ja tehokkaam-
paa raitiotietd. Tassad uudessa merkityksess&an Stadtbahn on raitiotie, jossa on ominaisuuksia kaupunki-
rautateista, mutta joka on taysin eri asia kuin S-Bahn.

Taman uuden Stadtbahnin idea kopioitin 1970- ja 1980-iuvilla mm. USA:han ja nimettiin englanniksi muo-
toon Light Rail. Light (kevyt) -sana otettiin Kuvaamaan sita, etta talla periaatteella tehokasta raideliikennetta
voidaan toteuttaa kevyemmin rakentein ja kustannuksin kuin maanalaisia tai yieisia rautateitd. Taman nimi-
tysajatuksen taustana on se seikka, ettd raitiotiet (Amerikanenglanniksi streetcar) clivat USA:ssa kayneet
harvinaisiksi ja heikosti tunnetuiksi, mutta maanalaiset (subway) ja paikallisjunat (commuter train) olivat yiei-
sesti tunnettuja. Siksi Light Rail -nimitys vertautuu rakenteeltaan raskaampaan kasitteeseen el Light Rail oli
vaihtoehto nimenomaan maanalaiselle tai yleiselle raideliikenteelie.

Ennen uutta merkitystaan Light Railway tarkcitti Engiannissa sivurataa, jotka olivat tsein #senaisid rautatie-
yhtitita 1900-vaihteessa.

Hollanniksi USA:n Light Rail tai Saksan uusi Stadibahn sai nimeksi Snelltram ja ructsiksi Snabbspéarvag.
Molemmat k&antyvat suomenkielelle pikaraitiotieksi. Nopea-sanaan liittyvalld kaannokselld korostettiin sita,
ettd kyseessé oli uudeniainen, 1900-luvun alkupuolen hitaan katuraitiotien rakenneperiaatteista poikkeava
raitiotie, joka palvelee vanhaa raitiotietd nopeammin. Toisin kuin USA:ssa, nimitys perustui vertailuun van-
hoihin raitioteihin, jotka olivat Euroopassa yleisesti tunnettuja.

Nopeuteen yhdistyvaa pika-késitettd ei esiinny englannin- fai saksankielisissa teksteissa liittyen raitioteihin.
Nopea (schnell) -sanaan perustuva S-Bahn ymmarrettynd muodossa Schnellbahn tai Stadtschneilbahn ei
viittaa raitiotiehen vaan kaupunkirautatiehen, kuten edeltd on kaynyt selvaksi.

Suomenkielessé ei ole vakiintuneita vastineita S-Bahnille, Stadtbahnille eika Light Railille. Stadtbahnista ja
Light Railista on esiintynyt mediassa hyvinkin kirjavaa kaytantsd, kuten kevytraitiotie, kevytmetro tai pikamet-
ro. Tampereen raitiotiehankkeessa puhuttiin aiemmin pikaraitiotiestd, mutta kun suunnitelmasta jai tunne-
liosuus pois, siirryttiin puhumaan katuraitiotiestd. Turun raitiotiehankkeessa kaytetadn sanaa pikaraitiotie,
samoin Helsingin seudulta Raidejokeri-hanketta nimitetdan pikaraitiotieksi. Mclernmissa tapauksissa haiu-
taan Korostaa sita, ettd ollaan tekem&ssa suorituskykyisempaa ja nopeampaa raitiotieta kuin yleisesti tunnet-
tu Turussa 1972 lakkautettu tai Helsingissa kaytdssa oleva katuraitiotie.

Nimityksen vaikeutta Suomessa selittinee se, ettd Suomessa ei ole kaupunkialueen siséista raideiiikennetta
kuin Helsingin seudulla. Yleiselld rautatielld toimivaa palvelua nimitetdan (&hijunaksi, HKL nimittéda omaa
vastaavaa palveluaan metroksi ja Helsingin raitiotie on tekniseltéd ratkaisultaan 1900-luvun alkupuoclen van-
hanaikainen kadulla toimiva alhaisten nopeuksien raitiotie. Pikaraitiotie-sanalla on kuitenkin ldhes sadan
vuoden historia, silla Eliel Saarisen suunnitelmissa esiintyi pikaraitiotie jo vuonna 1918. Sen jalkeen pikarai-
tiotie on oliut tavallisen raitiotien rinnalla useissa my&hemmissa Helsingin likenne- ja kaavasuunnitetmissa
1950-luvulle asti, kunnes pikaraitioteitd ryhdyttiin nimittdmaan metroksi.

Edella sanottu siis osoittaa, ettei kaytetty nimitys maarittele sitd, minkalaisista teknisista ratkaisuista ja raide-
henkiltliikenteen ominaisuuksista on kyse. Pohdittaessa mm. juridisia kysymyksia turvallisuudesta ja vastuis-
ta, tulee aina oitaa lahttkohdaksi tekniset ja toiminnailiset ominaisuudet, ei periaatteessa mietivaltaisesti
valittu brandinimitys.




Raideliikenteen lainsdadantd Saksassa

Raidelilkennettsa saanteleva lainsdadantd on Eurcopassa kehittyneintd Saksassa. Tama on luontevaa seura-
usta raideliikenteen historiasta. Raitiolikennelaki BOStrab (Verordnung iiber den Bau und Betrieb der
Straflenbahnen) on saadetty 1938, jolloin Saksassa oli noin 200 raitiotieta ja niiden lisaksi oli Berliiniss4 ja
Hampurissa molemmissa sekd S-Bahn etta U-Bahn

Saksalainen lainsdadanto kattaa raideliikkenteen osalta seuraavat paakohdat:

¢ Liikenndinti:
rataan ja liikenteen hoitoon liittyvat rakenteet ja laitteet seka niiden tekniset maarittelyt

+  Turvallisuus:
hallinto ja turvallisuus seka henkilékunnan etta yleisdn kannalta

s Tasoristeykset:
rautatieta ristedvan liikenteen huomioon ottaminen

* Ympériston suojelu:
seka rakentamisen etts kayton aikaiset haitat

+ Yhdyskuntasuunnittelu:
yhdyskuntarakenteen ja maankéayton tarpeiden huomiointi raideliikenteen suunittelussa seka yhdys-
kuntarakenteeseen aiheutuvien haittojen huomiointi raideliikenteessa

s Esteettdmyys:
fliikuntarajoitieisten henkildiden huomioiminen

¢ Taloudeliisuus ja rahoitus:
taloudellisuuden noudattaminen sekd uusien ratojen suunnittelussa ettd vanhojen parantamisessa,
julkisen rahoituksen periaatteet

* Kilpailun edeliytykset ja yhteensopivuus;
avoimen kilpailun periaate, kilpailun teknisten esteiden valttaminen

¢ Luvanvaraisuus ja valvonta:
toiminnan edellytykset ja toimilupien myéntaminen, kattaen seka likenndinnin etts jarjestelmien
suunnittelun

Tarkeimmat Saksan fait ovat henkilbliikennelaki (Personenbeférderungsgesetz, hitp //www gesetze in.-
internet de/pbefys) ja rautatielaki (Allgemeinen Eisenbahngesetz, hitp./iwww gesetze-n):
inter-et de/bundesrechitvaeg 1994/gesamt padf).

Henkilsliikennelaki maarittelee julkisen henkildpaikaliisliikenteen (OPNV, Offentlicher Personennachverkehr)
henkildliikenteeksi, joka paivelee kaupunkia, esikaupunkeja ja seutua padosin enintd&n 50 kilometrin mat-
kanpituudelle ja tunnin matka-ajalie.

Henkildliikennelain piiriin kuuluvat kadulla kulkevat raitiotiet seka raideliikenne, joka on saksankielelia maari-
telty Hoch- und Untergrundbahnen und Schwebebahnen, suomeksi ilmaradat, maanalaiset radat ja riippura-
dat. Naiden lisaksi laki koskee muita erityisia rataratkaisuja, jotka on tarkoitettu kaupunkilikenteeseen, mutta
laki et koske vuoristo- ja kdysiratoja. Bussilikenne kuuluu henkilslikennelain piiriin.

Rautatielaki méaarittelee rautateiden henkildpaikallislikenteen (SPNV, Schienenpersonennachverkehr) rauta-
teiden henkildliikenteeksi, joka palvelee kaupunkia, esikaupunkeja ja seutua pasosin enintdan 50 kilometrin
matkanpituudelle ja tunnin matka-ajalle. Toisin sanoen, paikallislikenteen maéarittely on rautateille sama kuin
raitioteilie.

Rautatielain piiriin kuuluu yleinen rautatieliikenne mutta ei magneettilevitaatiorautatielikenne eika se raigelii-
kenne, joka kuuluu henkillikennelain piiriin, eika myéskadn vuoristo- ja koysiradat. Rautatielaki koskee
kaikkia rautateita riippumatta niiden omistusolosuhteista ja teknisists ominaisuuksista, kuten raideleveydes-
ta. Siten siis yksityiset, kunnalliset tai kapearaiteiset rautatiet kuuluvat myds rautatielain alaisuuteen, mikali
ne eivat kuulu henkiltlikennelain alaisuuteen.




Rautatielaissa on kaupunkiraideliikenteelle (Stadtschnellbahnen = S-Bahnen) erityiset s&ddokset, jotka salli-
vat mm. yleisia rautateitd korkeamman laiturin ja tiukemman ratageometrian.

Koska on teknisesti mahdoliista, ettd sama vaunu tai juna voi kulkea sekd henkildlikenneiain etta rautatietain
alaisella radalia, edellytys tallaiselle liikenteelle on, eftsd sekd kaluston tekninen varustelu ettd kuljettajan ja
muun henkildkunnan patevyys tayttavat molempien lakien edellytykset.

Kaytannossa lakeja on Saksassa tulkittu niin, etta kaikki raitiotiet ja Saksan neljd U-Bahnia (Berliini, Hampu-
ri, Munchen ja Nurnberg) ovat henkildliikennelain alaisia ja S-Bahnit, mukaan lukien Berliinin ja Hampurin
yleisen rataverkon kanssa yhteensopimattomat jarjestelmat, ovat rautatielain alaisuudessa. Muut kuin Berlii-
nin ja Hampurin S-Bahn-tunnuksen alla liikennéivat S-bahn-jarjestelmat kayttavat Saksan yieista rataverk-
koa, mutta voivat silti poiketa yleisten rautateiden mitoituksesta, kuten laiturikorkeudesta.

Saksan henkildliikenneizki ja rautatielaki ovat paaliekkaisia henkilopaikallislikenteen maaritielyn osalta. Mo-
lemmissa lagissa on nimetty ne raideliikennejarjestelmien nimitykset, jotka kyseisen lain piiriin kuuluvat. Mut-
ta kumpikaan laki ei maarittele, mitd nama nimitykset teknisesti tarkoittavat. Nimitysten tekninen maarittely ja
siten lakien soveltamisala tulee Saksassa madaritellyksi erillisten, tekniset ominaisuudet maarittelevan lain-
sdadanndn kautta.

Raitiotiet teknisesti maaritteleva Saksan laki on raitioliikennelaki BOStrab {Verordnung Gber den Bau und
Betrieb der Stralenbahnen hitp./riwww. gesetze-im-internet de/strabbo_1987/BJNROZ6480987 himl). Rauta-
tiet on madritelty teknisesti kahdessa laissa. Normaaliraiteiset rautatiet maarittelee EBO (Eisenbzhn-Bau-
und Betriehsordnung htte://www.gesetze-im-iernet.de/ebo/BINRZ15630067 htmi) ja kapearaiteiset ESBO
(Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung fir Schmalspurbahnen).

Keskeinen ero raitioliikennelain (BOStrab) ja rautateiden rakennus- ja iiikenndintilain (EBO) ja siten raitiotei-
den seka U-Bahnien ja S-Bahninen juridisen maéarittelyn valild on ratageometria. Linjaraiteen pienin kaar-
resdde saa olla 300 metrid EBO-radoilla, BOStrab-radoilla 240 metrid. Sivuradoilla EBO-radoilla saa olia
minimissdan 180 metrin kaarresade, kun BOStrab-radoilla kaarresade saa erityis- ja katuymparisttssa olla
25 metria. Toinen merkittava ero on pystykaltevuudessa eli mékien jyrkkyydessa. EBO-radoilla 4 % on ehdo-
ton maksimi. BOStrab-radaoilla yli 4 % on sallittu vaikeissa olosuhteissa, mik3 usein on tilanne katuverkossa.

Turvallisuusnakékohdat ovat molempien lakien mukaisilla radoilla periaatteessa samat.

Helsingin metro saksalaisen lainsdddannén nakdkulmasta

Helsingissé metrolla on talla hetkelld 21 km. rataa, josta 7 km on tunnelissa. Vaunujen leveys on 3,2 metria
eli suurempi kuin junakaluston leveys yleensa Suomen rautateilld. Raideleveys ja raiteen rakenne ovat met-
rossa ja rautateilld kaytannossa samat, mutta metrossa on kaytossa virtakisko kun rautateilld on ilmajohto.
Linjaraiteen pienin kaarresade on 400 metria ja suurin pystykaltevuus 3,5 %. Laiturin korkeus on 1050 mm..
rautateilld laiturikorkeus on 350-550 mm:.

Yhden metrovaunun pituus on 22 metria, mika csaltaan estda jyrkat kaarressteet. HKL:n metrossa kaksi
vaunua on kytketty kiintedsti toisiinsa vaunupariksi. Kéytanndssa lyhin juna on neljg vaunua eli kaksi vaunu-
paria, pituudeltaan 88 metria.

Helsingin metron tekniset ominaisuudet vastaavat saksalaisen lainsaadannon EBO-ratoja, joita ovat myos
Berliinin ja Hampurin S-Bahn-radat. Erot yleisen rautatieliikenteen ja Helsingin metron valilla ovat samat kuin
Saksassa Betliinin ja Hampurin S-Bahn-jarjestelmien ja Saksan yleisen rataverkon liikenteen valilla. Saksas-
sa Helsingin metroon tulisivatkin sovellettaviksi sikalaisen rautatietain maaraykset.




Helsingin metro ja Suomen yleisen rataverkon paikallisjunaliikenne

Yleison palvelun ja kuormituksen kannalta Helsingin metro ei poikkea Suomen rautateiden paikallisjunalii-
kenteesta, joka toisaalta vastaa Saksan muita S-Bahn-jarjestelmid kuin Berliinin ja Hampurin S-Bahneja.
Yhdessd junassa kulkevat matkustajamaarat ovat HKL:n metrossa ja VR-Yhtyman paikallisjunalikenteessa
suunnilieen samat, HKL:n metrossa 1200 ja paikallisjunalikenteessad 1100 matkustajaa. Vuosittain palvel-
laan suunnilieen sama matkamaaré, metrossa 54,5 miljoonaa junaan nousua, paikallisjunissa 38,9 miljconaa
nousua. Myds kaluston ajokilometrisuoritteet ovat suunnilleen samat. Metrojunat ajavat vuodessa 14,2 mil-
joonaa vaunuparikilometria ja paikallishikenteen 2-vaunuiset junayksikét 10,5 miljoonaa junayksikkokilomet-
ria. Tass4 esitetyt paikallisjunaliikenteen suoritteet sisaitavat HSL:n kokonaan ostaman junalikenteen. HSL:n
lipuilta matkustavat kayttavat lippujen kelpoisuusalueella myos pidemmalie liikenndivia junavuoroja 6,6 mil-
joonan junaan nousun maaralla.

Helsingin metrolla ei ole taiia hetkelld kaytdssa yhteisid tai rinnakkaisia rataosia yleisen rautatieverkon kans-
sa, mutta Helsingin metrorata on yhteydessa yleiseen rataverkkoon. Aluksi raideyhteys oli Herttoniemen
satamarataan. Herttoniemen sataman 1990-luvulia tapahtuneen lakkautuksen jdlkeen entinen satamaraide
on toiminut Helsingin metron yhdysraiteena Oulunkylan asemalie. Uusi yhteys on rakennettu 2011 Vuosaa-
ren metroasemalta Vuosaaren satamaan. Yhdysratojen kautta on huolto- ja rahtilikennettsd yleisen rataver-
kon ja metroradan vaiilla. Metro kayttaé samaa tyé- ja apukalustoa kuin yleiselld rataverkolla;, paaosa tasta
kalustosta on osteftu VR-Yhtymalta.

Nykyinen valtion rataverkon rataosa Huopalahti ~ Martinlaakso, joka avattiin likenteelle 1975, on lahtékoh-
daltaan HKL:n metron rata. Martinlaakson rata rakennettiin HKL:n metron mitoitusperiaatteiden mukaan aja-
tuksella, ettd radasta tulee mydhemmin osa HKL:n metroverkkoa 1960-luvun verkkosuunnitelman mukaises-
ti. Radan likenne oli aloitettava kayttamalla Valtionrautateiden séhkdmoottorijunia ja siten osana yleista rau-
tatieliikennetta, koska metrojunien hankinta, muu metron radan rakentaminen ja metron yigisen liikenteen
aloittaminen viivastyivat mydhemmaksi kuin Martinlaakson radan valmistuminen. HKL:n metrolilkenne alkoi
1982, vain koeliikenne prototyyppijunalla Roihupellon varikon ja Siilitien tulevan aseman sijaintikohdan valilla
oli kdynnissa 1975.

Helsingin metro ja Heisingin raitioliikenne

Helsingin raitiotielld on kaytdssa 1000 mm:n raideleveys ja vaunujen leveys on nyt 2300 mm., tulevaisuu-
dessa 2400 mm. Vastaavat arvot Helsingin metrossa ovat 1524 mm ja 3200 mm. Helsingin raitioteilld ei ny-
kyaan ajeta vaunuja yhteenkytkettyind junina. Suurin liikkuvan yksikén pituus on talia hetkelld 27 metria.
Osalla raitiotieverkkoa olisi pysakkien pituuden puolesta mahdollista ajaa yhteenkytketyin vaunuin, Rataver-
kon pienin kaarresade on 15 metria ja suurin pitka nousu 7 %. Raitioverkolia ei ole tunneleita.

Raitiotiet ovat selvasti kevyempi ja pienikokoisempi jarjestelma kuin Helsingin metro. Yhden yksikdn suurin
matkustajamaara raiticlikenteessa on noin 180 henkilda kun metrojunassa voi olla 1200 henkilda. Tayteen
kuormatun raitiovaunun kokonaismassa on 48 tonnia, taysimittaisen kuuden vaunun metrojunan massa on
280 tonnia.

Saksalaisen lainsaadannon mukaan katuliikenteessé kulkeva raitiovaunujuna saa olla 75 metria pitka. Tal-
I6in yhdessa yksiktssa olisi raitioteilld 500 matkustajaa ja kokonaismassa olisi 133 tonnia. Raitioliikenteen
yksikko olisi edelleen alle puolet metrojunan koosta ja massasta.

Helsingin raiticlikenne poikkeaa olennaisesti metroliikenteesta tekniseltd likennobintiperiaatteeitaan, silly
Helsingin raitiotie on alhaisten nopeuksien raitiotie. Raitiovaunuja ajetaan Mikonkadun limitetty4 rataosaa
lukuun ottamatta kaikkialla kuljettajan nakemahavainnon varassa. Mikonkadulla on vaunun tunnistukseen
perustuva samantapainen liikkennevalo-ohjaus kuin tietoilld tapauksissa, joissa toinen kaista on jouduttu sul-
kemaan. Helsingin metrossa on Suomen yleisen rataverkon tavoin rautateilie ominainen kulunvalvonta- ja
opastinjarjestelma, jossa junia ajetaan liilkenteenohjauksen antamien ajolupien ja méasraysten mukaan.




Turvallisuusnikékohdat

Yleisille rautateille ja kaupunkirautateille tyypillistd ovat suuret yksikét ja siten suuren ihmismaarat, kuten
edelld on kaynyt selvaksi. Tastd seuraa, ettsd vaaratilanteessa on aina uhka suuren ihmisjoukon osalta. T4-
méa yhdessa sen seikan kanssa, ettd teknisesti rautatieliikenne ei voi olla tie- ja raitioliikenteen tavoin itseoh-
jautuvaa, rautatielikenteen lahtSkohtana ovat tiukat henkiloston patevyysvaatimukset. Tieliikenteessa, johon
kuuluu myds kadulla oleva alhaisten nopeuksien raitiotie, liikkuva yksikkokoko on pieni ja siten yksittaisen
riskin uhka kohdistuu pieneen inmisjoukkoon.

Tieliikenteessa liikkumien tulkitaan jokaisen yksilén perusoikeudeksi, jota rajoitetaan vain vahaisessd masrin
tietynlaisten ajoneuvojen kéyttdiuvalla. Se, ettd kyse on liikkumisen perusoikeudesta iiman luvanvaraisuutta
johtaa myos siihen, etta tieliikenteen turvallisuustavoitteena on vain tietty hyvaksyttavana pidettava riskitaso,
ei riskien taydellinen poistaminen. Tai toisin ilmaistuna, tielikenteessa hyvaksytaan tietty onnettomuuksien ja
uhrien maéara, koska vain taydelld saantelylia voidaan paasta nollatasolle, mutta tayteen s&antelyyn ei suos-
tuta. Rautatieliikenteesséa kaiken toiminnan suunnittelun l&htékohtana on sita vastoin riskien taydeliinen pois-
taminen.

Kun edellisen valossa pohditaan HKL:n metron asemaa turvallisuusnskdkulmasta, HKL:n metro kuuluu ilmi-
selvasti samaan kategoriaan yleisen rataverkon rautatieliikenteen ja paikaliisjunaliikenteen kanssa.

Kuten saksalaisen lainsaadannén periaatieista nahdaan, raideliikennetts koskevan lainsdadannon Keskeinen
tarkoitus on varmistaa raideliikenteen turvallisuus. Turvaliisuuden merkitys riippuu toimintaan liittyvista ris-
keista. Merkittavia riskin suuruuden mittoja ovat henkildmaarat seka poikkeustilanteessa kuten onnettomuu-
dessa mahdoliiset hallitsemattomasti vapautuvat energiamaarat. Likennevalineissa keskeinen energia on
liikkuvan yksikon liike-energia, joka kasvaa sekd massan etta nopeuden kasvaessa.

Henkilomaaran seka liilke-energian maaran osalta HKL:n metrojunat ja rautateiden paikallisiiikennejunat ovat
hyvin ighella toisiaan. Metrojunan matkustajamé&ara on 1200. Uusimpia Sm5-sarjan paikallisjunia on tarkoitus
ajaa kahden junarungon 150 metri& pitkind yhdistelmind, jolloin suurin matkustajaméara on noin 1100.
HKL:n metroradalla suurin sallittu nopeus on 80 km/h, jolloin kuormatun junan tike-energia on 70 MJ (mega-
joulea). Smb-junan suurin nopeus on 160 km/h, mutta paikaliislikenteessa suurin nopeus on 120 km/h, jol-
loin kuormatun junan like-energia on 180 MJ.

Henkilomaaraan liittyva riski on lahes yhta suuri HKL:n metrossa ja paikallisjunaliikenteessd, HKL:n metron
riskin ollessa hieman suurempi. Liike-energiaan liittyva riski on paikallisjunaliikenteessa noin 2,5 kertaa niin
suuri kuin HKL:n metrolikenteessa, {dhinna junien suuremman nopeuden vuoksi.

Helsingin raitiovaunujen suurin nopeus nykyiselld rataverkolla on 60 km/h. 180G henkilsn kuormalla like-
energia on 6,7 MJ. HKL:n metroliikenteen henkildmaaraan liittyva riski on lahes 7 kertaa niin suuri kuin Hel-
singin raitioteilia ja liike-energiaan liittyva riski yii 10 kertaa niin suuri kuin raitioteilla.

Turvallisuusriskiin vaikuttaa mybs liikenngintiymparistd. Ulkoisen riskin kannalta raitioliikenteessa riski on
suurin, koska raitiovaunu voi kohdata seka tieliikenteen ajoneuvoja ett# jalankulkijoita. HKL:n metrossa ja
junaliikenteessa henkildita voidaan kohdata padsaantdisesti vain asemilla. Koska junaradalia ei ole sahké-
vaaraa, yleisen rataverkon ratoja ei ole kaikkialla aidattu ja kaytdssé on edelleen tasoristeyksia, joten raitio-
teitd vahaisempi henkildiden ja ajoneuvojen kohtaamisen riski on junaliikenteessa muuallakin kuin asemilla.

Liikennevalineestd itsestaan aiheutuva riski on raiticliikenteessa vahaisin. Raiteelta suistuminen ei johda
valittomaan ratapenkereeita suistumisen vaaraan vaan siitymiseen katupinnalle. Tulipalossa matkustajat
voivat paeta joka suuntaan etaaile vaunusta ja savukaasut laimenevat vapaaseen iimaan.




Junaliikenteessa on vaara ratapenkalta suistumiseen ja junan kaatumiseen. Tunneleita on talla hetkelta kay-
tossa vahan ja ne ovat lyhyitd joten tulipalovaara on sama kuin raiticliikenteessa.

HKL:n metroliikenteessa koimannes ratapituudesta on tunnelissa. Raiteelta suistuminen ei tunnelissa johda
kaatumisvaaraan, mutta tdrmays tunnelin seind&n on riskitekija ja paloriskin lisa&ja. Avoradalla suistumisriski
on sama kuin junalla. Avoradaila matkustajat paasevat pakenemaan tulipaloa radan pituussuunnassa, mutta
noin 1,5 metrin kynnyskorkeus ratapenkan pintaan on evakuoinnin lisariski. Raiteen vieressa oleva virtakisko
muodostaa pakeneville matkustajille sahktvaaran. Tunnelissa pakeneminen on vaikeampaa, eivatks tulipa-
lon savukaasut laimene. Nakyvyys on tunnelissa huono ja nykyisissa tunneleissa savunpoisto on jarjestetty
samaan kuiluun joka toimii hatapoistumistiend maanpinnalie.

Turvallisuusriski on kaikkiaan olennaisessa maarin vahaisin raitioteilld. Kokonaisuutena turvallisuusriski on
suurin HKL:n metrossa erityisesti tunneliliikenteen vuoksi, vaikka fiike-energia onkin pienempi HKL:n metro-
junalla kuin paikallisjunalta. HKL:n metroliikenteen riskeille altistuu vuosittain enemman ihmisid kuin paikallis-
junalitkenieessa.

Yhteenveto

Suomessa on kaytdssa kolme teknisesti erilaista raidehenkiléliikenteen muotoa: HKL:n raitictie, HKL:n metro
ja paikallisjunaliikenne vaition yleisen liikenteen rataverkolia. Vain yleisen likenteen rataverkolla tapahtuvas-
ta liikenteesta on saadetty lailla, raiticliikennetts ja HKL:n metroliikennetta erityisesti koskevaa lainsaadantos
ei ole.

Saksassa on rautatielikennettad saanteleva laki seka erillinen laki kaupunkien raidehenkiislikennetta varten,
Tekniset maaraykset ovat naissd laeissa erilaiset, mutta turvaliisuuteen liittyvat nakékohdat ovat pasasiassa
yhtenevat.

Ell:ssa on aloitettu unionin laajuinen raideliikenteen lains&adannén harmonisointi, josta talla hetkellda on
valmiina yleisia rautateitd koskevat direktiivit. Talla hetkelld on kaynnissa kaupunkiraideliikennetts koskevan
direktiivin (Urban rail directive} valmistelu. Tekeilld olevan unionilainsa&danndn pohjana on saksalainen lain-
saadanto.

HKL:n metroliikenne ja rautateiden paikallisjunaliikenne ovat teknisiltd ominaisuuksiltaan lahes yhtenevat ja
raitioliikenne on molemmista selvasti poikkeavaa.

Turvallisuusriski on HKL:n metroliikenteessé ja rautateiden paikallisjunalikenteesss samantapainen siten,
ettd kokonaisriski on HKL:n metroliikenteessd suurempi paaasiassa tunnelilikenteen vuoksi. Raitioliikenteen
turvaliisuusriski on selkeasti alhaisin, maarallisesti ilmaistuna luokkaa kymmenesosa HKL:n metron ja paikal-
lisjunaliikenteen riskistd. HKL:n mefroliikenteen kayttajamaarat ovat hieman suuremmat kuin rautateiden
paikallisjunaliikenteessa, joten HKL:n metroon liittyvat riskit koskevat laajempaa vaestonosaa kuin rautatei-
den paikallisjunaliikenteen riskit.

Teknisten ja turvaliisuusnakokohtien perusteella sek& saksalaisen lainsaadinnon soveltamisen nakokulmas-
ta HKL:n metrofiikennetta tulisi pitaa rautatielikenteena, johon voidaan soveltaa vastaavia lievennyksia kuin
saksalaisessa laissa sovelletaan S-Bahn-liikenteeseen. Peruste lievennyksille on, ettd HKL:n metralikenne
e ole sekaliikennetta, jossa metrojunat voivat kohdata muuta junaliikennetts, jonka junien nopeus tai massa
tai molemmat ovat metrojunia suuremmat.

Nykyiseen HKL:n metrolikenteeseen liittyy junaliikennetta merkittavasti suurempia turvallisuusriskeja jatku-
van tunnelilikenteen vuoksi. Teknisten ja turvallisuusnakokohtien perusteella HKL:n metroliikennetta ei tulisi
asettaa eri asemaan junaliikenteeseen n&hden tasta syysta, vaan tunnelilikenteestd tulisi saataa erikseen
samat vaatimukset seka HKL:n metroliikenteelle etta yleisen rataverkon paikaliisjunaliikenteelle. Sama kos-
kee myos raitiovaunujen tunnelilikennettd, jos sellaista rakennetaan.
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Tekniikkaan ja turvallisuuteen liittyvid nakokohtia et pida eik& voi arvioida sen perusteella, mika on jonkin
likennevalineen nimi joko yleiskielessa tai operaattorin valitsemana. Nimi ilman tasmallistd maarittelyd on
tosiasiassa vain mielikuva, joka ajan kuluessa voi myos muuttua. Maarittelyt tulee tehda yksiselitteisten,
mitattavien ja muuten havainnoilla todettavien ominaisuuksien perusteelia.

Halcinnices 4 1 2012

Antero Alku
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2.2  Mairitelmat

Tekniikan kehitys on hiimértinyt ennen selvit méiérittelyt raitiotien, metron ja juni-
en vililld, Tassi tyOssi kaytetdin seuraavia madritelmii, joiden olennainen periaate
on méiiritellad erikseen radat ja niilld kdytettava kalusto.

2.81 Radat

Raide

Tavallisesti kahteen rinnakkaiseen kulkuvilineen alapuolella sijaitsevaan kiskoon ja
niitd yhdistavain rakenteeseen kuten ratap&lkkyihin perustuva liikennevaylan pail-
limmaéinen osa.

Rata

Yhden tai useamman rinnakkain rakennetun raiteen muodostama viyli ja sithen liit-
tyvit muut tekniset rakenteet, kuten sihkdistetyn radan virransyottdjarjestelmi seki
rataan liittyvit liikenteen ohjauksen laitteet.

Ajojohto
Siahkoistetyn radan sahkonsyottéon tarkoitettu osa. Yleisin ratkaisu on raiteen yli-
puolelle sijoitettu kuparilanka.

Rautatie

Yhdestd tai useammasta raiteesta rakennetun radan seké siihen liittyvien tavaran tai
matkustajien kuormaukseen ja purkuun tarvittavien laitureiden ja muiden rakentei-
den mucdostama litkennejirjestelma.

Raitiotie

Kadulle ja katuympéristdén rakennettu rautatie, joka voidaan sijoittaa myds ajora-
dalle, jolloin samassa paikassa voivat liitkennoida sekd raideliikenteen kulkuvilineet
ettd tieliikenteen ajoneuvot. Raitiotien radan geometria on yhteneva tie- ja katuver-
kon geometriaan. Raitiotie on my&s maastoon rakennettu rautatie, jokaon rakennettu
vain raitiovaunuilla litkennditaviksi.

Metrorata
Muusta liikenneverkosta erilliseksi rakennettu suuren kapasiteetin henkilékuljetuk-
seen tarkoitettu rautatie.

Suurnopeusrata
Rautatie, jonka ratageometria soveltuu yli 250 km/h nopeuteen.

Iimarata
Maanpinnan ylapuolelle maavallien tai muiden rakenteiden kuten siltojen varaan ra-
kennettu rata.

Maaseuturaitiotie

Raitiovaunuilla liikennoitdva taajamien viliseen liikenteeseen tarkoijtettu raitiotien
osa.

Esikaupunkiraitiotie

Yhteniisen kaupunkikeskustan ulkopuolelle esikaupunkeihin tai 1ihidihin ulottuva
raitiotien osa.




Yleinen rataverkko

Rautatiejarjestelmai, joka on tarkoitettu julkiseen kéytt66n kaikenlaisia junia varten.
Yleinen rataverkko on usein julkisessa omistuksessa, jarataverkon kéiytto onollut var-
sinkin aikaisemmin rajattu vain rataverkon haltijan oman junaliikenteen kiyttdon.
Euroopan unionin tavoite on, etti yleiset rataverkot ovat avoimet kaiklden tekniset ja
hallinnolliset vaatimukset tiyttiavien liilkenteenharjoittajien kaytt66n. Yleisen rata-
verkon kdyton rajoittaminen ei voi Euroopan unionin alueella perustua lakiin, mutta
kiytdn saa toistaiseksi rajoittaa sopimuksella.

2.2.2 Kalusto

(Rautatie})Vaunu
Rautatien raiteella kulkevaksi tehty kulkuviéline, jolla on kapasiteetti rahdin tai hen-
kiléiden kuljetukseen.

Moottorivaunu
Vaunuy, joka on varustettu moottorein ja joka siten kykenee lilkkumaan rautatielld it-
sendisesti ja tarvittaessa myos vetimain moottorittomia vaunuja.

Veturi
Rautatien raiteella kulkevaksi tehty kulkuviline, joka on tarkoitettu vaunujen liikut-
tamiseen. Veturissa ei ole omaa kuljetuskapasiteettia.

Juna

Rautatielld kulkevista kulkuvilineistd muodostuva yhtenaisend litkkkuva vksikko.
Juna voi muodostua yhdesti tai useammista vetureista, vaunuista tai moottorivau-
nuista ja naiden yhdistelmisti.

Henkil6iuna
Juna, jonka kiyttotarkoitus on henkildiden kuljettaminen ja junan kalusto soveltuu
padasiassa henkilokuljetukseen.

Tavarajuna

Juna, jonka kiyttotarkoitus on rahdin kuljetus ja junan kalusto soveltuu pidasiassa
rahtiliikenteeseen.

Sekajuna

Juna, jossa on seki henkildiden etté rahdin kuljetukseen soveltuvia vaunuja.
Raitiovaunu

Moottorivaunu tai vaunu, joka soveltuu lilkkennéiméén raitiotiella, mutta voi sen li-
siksi soveltua litkenndimain myos muuniaisella rautatiella.

Duoraitiovaunu
Raitiovaunu, joka kykenee kiyttdméin kahta ajojohtojinnitetta (esimerkiksi 750 V ja
15kV).

Hybridiraitiovaunu
Raitiovaunu, joka toimii sek ajojohdosta saatavalla sAhkollé ettd sdhkoistdméattdmil-
l4 rataosilla oman polttomoottorikdyttdisen generaattorin tucttamalla sihkolis.

Metrojuna

Moottorivaunuista ja mahdollisesti moottorittomista vaunuista koostuva henkilsi-
den kuljetukseen tarkoitettu juna, jonka rakenne on optimoitu suureen kuljetuska-
pasiteettiin seki tehokkaaseen matkustajien siirtymiseen junaan ja junasta pois. Ta-
vallisesti metrojunien mitoitus estid metrojunan liikenndinnin raitiotielld mutta ei
muilla rautateilla.
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Moottorijuna

Moottorivaunuista ja mahdollisesti moottorittomista vaunuista koostuva henkiisi-
den kuljetukseen tarkoitettu juna, jonka rakenne on optimoitu toimintaan yleiselld
rataverkolla. Tavallisesti moottorijunien mitoitus estéa liikkennéinnin raitiotielld tai
metroradalla.

Paikallisliikenteen moottorijuna

Paikallisliikenteeseen eli noin tunnin kestdviaan matkustamiseen optimoitu mootto-
rijuna.

Nopea moottorijuna

Kaukoliikenteeseen eli yli tunnin kestdviin matkoihin optimoitu moottorijuna.

Suurnopeusjuna
Tavallisesti moottorijuna, mutta voi olla myos veturijuna, joka on suunniteltu liiken-
teeseen yli 250 km/h nopeudella.

2.3 Kaluston javiylien yhteensopivuus

Erilaisten kalustolajien ja vaylatyyppien tekninen yhteensopivuus ilmenee taulukos-
sa Taulukko 1.

Suurnopeusradoilla ei lilkennoida raitiovaunuilla tai metrojunilla, koska naiden
rakenteellinen tdrméayslujuus ja ilmanpaineen kesto kohdattaessa eivit taytd suur-
nopeusliikenteen kaluston vaatimuksia. Riittavan korilujuuden jirjestdminen johtaa
raitiovaunujen ja metrojunien sellaiseen akselikuorman nousuun, joka ei ole tarkoi-
tuksenmukaista.

Yleiseen rautatieliikenteeseen tarkoitettujen moottorijunien poikkileikkaus eli
kuormaulottuma ylittaa raitioteiden ja metroratojen kuormaulottuman. Rautaticka-
luston jaykka pituus on tavallisesti niin suuri, yli 20 metrii, ettei se sovellu raitiotei-
den ja metroratojen kaarresiteisiin.

Tavarajunien likenndinnin raitiotie- ja metroradoilla estévit samat syyt kuin
moottorijunien kohdalla. Liséksi tavarajunien akselikuormat ylittévit raitioteiden ja
metroratojen sallitut akselikuormat. Suurnopeusradoilla tavarajunien liikenteen es-
t44 alhainen nopeustaso, mihin niahden kaarteet ovat liiaksi kallistetut.

Taulukko 1. Kalustolajien soveftuminen erilaisilie vaylille. Varillinen ruutu tarkoittaa, etté kKalusio soveltuu
kyseiselle radalle.

Rautatie Raitiofie Metrorata Suurnopeusrata

Raitiovaunu kylla T okylla kylia

Duoraitiovaunu _kylia : kyllﬁ- ' kyHa

Hybridiraitiovaunu kyMa - C kytle ke

Metrojuna i -kyﬂa . kylia

Moottorijuna kylia kykHa
Suurnopeusjuna kyla kylla

Tavarajuna kylla




Liite 2. Metroliikennetta koskevat Helsingin kaupungin sisdiset ohjeistukset

Saate

Tahan litteeseen on koottu kaikki nykyiset metrolikennettd koskevat Helsingin kaupungin sisaiset
ohjeistukset sellaisina kuin ne oiivat vuonna 2011. Ensimmaéisena on esitetty HKL:n johtokunnan
pastosasiakirjat, joista ilmenee nykyinen metroliikennesédantd-niminen HKL:n sisaéinen ohje. Taman
ohjeen aineellinen siséitd ei juurikaan poikkea vuonna 2003 kumoutuneesta kunnallisena
jarjestyssaantdnd voimassa olleesta metrolikennesaannosta’, mutta muotopuolen osalta lakiin
perustuva valtuutuskefju puuttuu. Metroliikennes&annén jalkeen ovat litteessa jarjestyksessa MTO il-
Vill-nimiset ohjeet, joiden asema ja antoperusta ei ilmene edelid mainitusta mefroliikennesdannosta
eikd mistdan muualtakaan. Ne on kuitenkin ymmarretty metrolikennesaantés alemmantasoisiksi
kaytannén koulutus- ja tydohjeiksi. Niiden osalfa ei HKL.ss cle koskaan noudatettu mitésn
muodollista hyvaksymismenetielyd. Se, mika taho on MTO-chjeistukset laatinut tai antanut, ei edes
kay useimmista ohjeista itsestaan iimi eika ole mydskaan likennehenkilékunnan tarkassa tiedossa.

Emme oleta, ettd oikeusasiamies perehtyisi ohjeiden siséltéén ainakaan silta osin, kuin ne kasittelevat
puhtaasti junateknisia kysymyksié. Sitd vastoin cikeusasiamies voisi yleisemmalla tasolla verrata
ohjeita yleisen rataverkon maardyksiin ja arvioida metron chjeita laillisuusvalvonnan kannalta
merkityksellisilta osiltaan, t3llaisia voisivat olla esimerkiksi valtuutusketjujen asianmukaisuus,
epatasmallisyys- ja praeter legem -kieflot seka muut nykyisin edellytettavaan lailisuusperiaatieeseen
ja saantelytarkkuuteen liittyvat kysymykset.

Metroliikennesaantd-niminen ohje ei juuri sisalla kaytannon junaturvallisuusmaarayksia. Sen sijaan
MTO-ohjeista erityisesti osat lll, V ja VI sisgitdvat Helsingin metroliikenteen kaytannon
junaturvallisuutta koskevat ohjeistukset. Niité vastaavat tarkoituksensa ja sisaltons puolesta yleiselia
rataverkolla Liikenteen turvallisuusviraston maaraykset RVI/1092/412/2009 (Liikkennginti ja ratatyd
rautatiejarjestelmassa), RV1/1091/412/2009 (Rautatiejdriestelman opasteista, opastimista ja
likennaintiin liittyvista merkeista), RVI/873/410/2000 (Turvalaitteet rautatiejarjesteimassa),
RVI/872/410/2008 (Radan merkit), RVI/1080/412/2009 (Viestinta rautatiejérjestelmassa) ja osin
TRAF1/18213/03.04.02.02/2010 (Kayttttoiminta ja liikkenteenhallinta); sek# Liikenneviraston ohje
4003/1001/2011 {Rautatieliikenteenohjauksen kasikirja).

Yleisen rataverkon maarayksiin verrattuna metroliikenteen ohjeistuksissa niiden sisaltamien
kasitteiden maarittely on jatetty tekematts tai vahintaankin olennaisesti ylimalkaisemmaksi. Yieisen
rataverkon ohjeet vaikuttavat myds sisélldllisesti jasennellymmilts, johdonmukaisemmilta ja
yksiselitteisemmilta. Toisaalta metroliikenteen ohjeistukset siséltévat yleisen rataverkon masrayksista
poiketen monissa kohdin hyvinkin yksityiskohtaisia kaytannon tydohjeita. Ohjeet MTO il ja MTO V
sisdltavat osin paaliekkaisia, mutta hieman erisiséitoisia maarayksia, silld osa Il koskee ensisijaisesti
junankuljettajaa, osa V puolestaan ensisijaisesti likenteenohjausta. Ohje MTO IV sisaltaa tiettyja
kohtia, jotka saattavat olla suoraan ristiriidassa nykyisen lainsaddannén kanssa (s. 6, kohdan 7.4 3
momentti, ja toisaalta mita on saadetty RL 17 luvun 13 §:ss4, pakkokeinolain 1 luvun 1.1 §:ss ja
yksityisista turvallisuuspalveluista annetun lain 28.2 §:ss&; sek& s. 9, kohdan 7.11 1 momentti, ja
toisaalta mita on saadetty RL 21 iuvun 15 §:ss4&.)

Liitteen sisaitamaét ohjeistukset lueteltuina jarjestyksessa:

Helsingin kaupungin metrolikennesaants

MTO li: Metroliikennehenkiltkunnan yleiset toimintaohjeet

MTO lll: Junanajo-chjeet

MTO IV: Metroasemien kayttd- ja valvontaohjeet

MTO V: Aluevaivomotoimintachjeet

MTO VI: Opastekéasitteet ja -séannot

MTO VII: Yleiset turvallisuusmadraykset radalla likkumista ja tydskentelys varten
MTQ VIil: S&hkdturvallisuusohjeet

e

! AOA on saanut nahtavakseen vuonna 2003 kumoutuneen kuntalain mukaisen metrolikennes&annsn ja vuosina
2004-2010 voimassa olleen HKL:n sisdisen metroliikenneséénntn asian dnro 405/4/03 kisittelyn yhteydess4.
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7
TOIMINTA POIKKEUSTILANTEISSA

7.1
Jarjestyshairié metroasemalla

Jarestyksenpitdjalla on oikeus voimassaolevien lakien ja asetusien edellyt-
tamatla tavalla poistaa henkild metroalueelta, mikdli hén paihtyneeni tai
muutoin esiintyy vakivaltaisesti, unkaavasti tai meluavasti tai on muutoin it-
selieen tai kanssamatkustajilie vaaraksi metrolikenteessa.

Henkilén poistamisessa kdytetddn voimakeinoja vain, ellei poistaminen pu-
humaila onnistu ja silloinkin vain vahimmassa tarvittavassa maarin. Yleisena
toimintaperiaatieena on, ett& ndkyvalla valvonnalla pyritdan jo ennakolta es-
tamaan asiaton oleskelu ja hairioté tuottava kayids metroasemitla.

7.2
Jarjestyshairiéd metrojunassa

Jarjestyksenpitovalvomo saa iimoitukset metrojunissa tapahtuvista jarjes-

tyshairidistd keskusvalvomolta, jarjestyksenpitgjilta, kuljettajita ja matkustajit
ta.

Valvomot sopivat kesken&én siité, mille asemalle jarjestyksenpitsjat iahete-
tdan. Keskusvaivomo antaa tiedot metrovaunun numerosta, sen kulkusuun-
nasta ja sen tuloajasta sovitulle asemalie.

Jarjestyksenpitajéa voi poistaa hairidon aiheuttajan liikennevélineests metroju-
nan kuliettajan pyynndsta.

Lisdksi jarjestyksenpitdja voi ns. jokamiehen oikeudelta poistaa valittomasti
hairion aiheuttajan iiman metrojunan kuljettajan lupaa, mikali han on vaaraksi
kanssamatkustajille {metroliikenneohje).

7.3
Matkalippujen tarkastajien avustaminen

Matkalippuien tarkastajilla on yksinomaan oikeus tarkastaa matkustajien
matkalipun kelpoisuus metroasemilla maksaneisuusalueen sisépuoieiia.

Jarjestyksenvalvojien ja jarjestyksenpitéjien tulee matkalippujen tarkastajien
pyynnésta auttaa heita tehtavassadn. Jarjestyksenpitéjat eivat saa puuttua
mill&an tavoin itse tarkastustoimintaan.

7.4
Hatajarrun ilkivaltainen kayttd

Mikali todetaan, ettd metrojunan hatajarrua on kaytetty perusteettomasti, tu-
lee alue- ja jarjestyksenpitovalvomoiden sopia keskenaan tarvittavista toi-
menpiteistd, jotta ilkivallantekija saadaan teostaan edesvastuuseen.

Samoin menetelldan, jos se oh mahdollista, mikali metrovaunun ovilukituk-
sen hitdavausta kaytetdan ilkivaltaisesti.

h:imtovmntod.doc/h 9/00
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7.5

Mikali jarjestyksenpitdja itse toteaa hatdjarrua tai oviiukituksen hatdavausta
kaytetyn ilkivaltaisesti, on tapahtuma vaiittdmasti iimoitettava jarjestyksenpi-
tovalvomolie ja otettava tekoon syyllistynyt kiinni.

Jos kiinniotto tehdaan jonkun matkustajan kerfoman perusteella, on nailta
saatava vahint&dan nimi ja yhieystiedot tapauksen vastaisen selvittelyn vuok-
Si.

Metrojunan hatéjarrun tai ovilukituksen hataavauksen ilkivaltainen kayttt ei
saa aiheuttaa metrojunan likenteen tarpeetonta viivyttamista tapauksen jai-
keen.

Metrojunan tyhjentdminen paateasemalla

7.6

Matkustajien turvallisuuden takia ei k&antdraiteistolle ajavassa junassa saa
olla matkustajia.

Metrojunan saapumisesta paateasemalle ja junasta poistumisesta metro-
junankuljettaja itmoittaa matkustajille kaiuttimien valityksella.

Mikali jarjestyksenpitéjd huomaa matkustajan jadneen paatepysakilie saapu-
neeseen junaan, hénen tulee kehottaa tatd poistumaan vaunusta.

Mikali matkustaja kehotuksesta huoiimatta ei poistu vaunusta, voi jarjestyk-
senpitdjd metrojunankuljettajan pyynndstd poistaa matkustajan.

Metrojunan pysayttdminen vaaran uhatessa

7.7
Radalle joutunut henkild

t:imto\miod.doc/h 8/00

Sen liséksi mitd metroliikenteestd on sanottu HKL:n junanajo-ohjeissa tulee
metrojunankuljettajan, jarjestyksenpitajan tai muun HKL:n henkiltsioén kuu-
luvan ryhtyd toimenpiteisiin junaliikenteen pysdyttdmiseksi ja tehda heti iimoi-
tus keskusvalvomoon tai jarjestyksenpitovalvomoon, mik&ii han huomaa ra-
dalta sellaisen esteen tai vian, josta on iimeinen vaara henkiltturvallisuudelle
tai junaliikenteelle.

Mikali matkustaja jostakin syysta on joutunut laiturialueen ulkopuolelle, tulee
menetell tilanteesta riippuen seuraavasti:

a) Metrojuna ei ole valittdméassa 18heisyydesss ja henkilé on radalla laiturin
kohdalla:

¢ vedetdan hatikytkimesta

¢ iimoitetaan jarjestyksenpitovalvomolle iyhyesti tilanteesta

« kutsutaan Hakaa ja kerrotaan tilanne

+ keskusvalvomon annettua luvan, poistetaan radalle joutunut alueelta
-

vaikeasti loukkaantunutta ei liikuteta, vaan odotetaan sai-
raankuljetusta

lievasti loukkaantunut autetaan laiturilie
¢ tarvittaessa laiturin osa eristetdan

» tilanteen oliessa ohi tehd&an jarjestyksenpitovaivomolle asiasta ilmoi-
tus
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7.10

Hissien toimintahairié

7.1
Junaonnettomuudet

himto\mtod.doc/h 9/00

Metroasemien hissien toimintaa vaivoo tekninen vaivomo

Hissien toimintahairidn sattuessa toimitaan jarjestyksenpitovalvomolta tai
tekniseltd valvomolta saatujen ohjeiden mukaisesti.

Tekninen valvoja iimoittaa kaikista hissihairidista ja -vioista jarjestyksenpito-
valvomolle ja ilmoittaa sen lisdksi tehdyt ja tehtavat toimenpiteet tapauksissa,
jolicin hississa on viela matkustajia.

Jos havaitaan toimintah3irid hississd ennen jarjestyksenpitovaivomolta tullut-
ta tiedotusta, on asiasta heti ilmoitettava. Hisseissa todetut hairitt ja viat tu-
lee valittdmasti ilmoittaa tekniseen valvomoon, josta vikailmoitukset valite-
tdan huoltomiehille.

Matkustaja, joka on jdanyt hissiin sen laitteisiin tulleen hairion takia, voi no-
peasti ilmoittaa asiasta jarjestyksenpitovalvomoon painamalla hissin halytys-
nappia, jolloin hissin kaiutinpuhelin avautuu. Jarjestyksenvalvoja vastaa mat-
kustajalle hissin kaiuttimesta ja ilmoittaa matkustajalle hissid koskevista toi-
menpiteistaan

Teknisen valvojan tulee niissé tapauksissa, jolloin hissi on pysahtynyt vian tai
muun hairidn takia muualle kuin Kerrostasanteeile, ottaa selvaa ja varmistaa
hissin kaiutinpuhelinta kayttadmalla onko hissiin mahdollisesti jaanyt matkus-
tajia. Nain toimitaan, vaikka hissin hélytyspainiketta ei ole kaytetty.

Jarjestyksenpitdja ei saa menna hissin konehuoneeseen, eika avata hissin
ovia mitdan tydkaiuja kayttden. Ovia voidaan yrittda avata vain kisin veta-
malla.

Jarjestyksenpitovalvomo yhdess# jarjestyksenpitdjien kanssa huolehtii hissi-
hairié- ja hissivikatapauksissa tarvittaessa siité, ettsd kyseisten kulkuvaylien
eteen asetetaan hissin sulkemista k&ytdsta ilmaisevat opasteet, ellei hissin
huoliomies tule nopeasti paikalle ja hoida asiaa.

Jarjestyksenpitovalvomo raportoi hissihaitié- ja hissivikatapauksista ja niiden
kestoajasta normaalin hairditmoitusmenetelman mukaisesti.

Hissionnettomuustapauksissa hélytetdin pelastusiaitos paikalle.

Vaikka junan aile olisi jaanyt ihminen, joka makaa mahdoilisesti hengisss ja
kivuissaan, ei jarjestyksenpitdjan tule menné radatie, ennen kuin pelastuslai-
tos on saapunut paikalle ja antanut siihen luvan. Jarjestyksenpitajan tehta-
vana on varmistaa, etté ilmoitus onnettomuudesta on mennyt jarjestyksenpi-
tovaivomoon ja keskusvalvomoon seka huolehtia siits, et asiattomat pysy-
vat poissa onnettomuuspaikalta.

Kun pelastuslaitos saapuu paikalle, toimii vaivoja aina paivystavan palomes-
tarin alaisuudessa. Samein on valvojan noudatettava poliisiviranomaisen an-
tamia ohjeita ja maarayksia.
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Jarjestyksenvalvojien ja jarjestyksenpitéjien tehtavéat ja velvollisuudet juna-
onnettomuuksissa fai tapauksissa, jolioin henkilé on jaanyt junan alle, ovat
seuraavat:

» jarjestdd pelastuslaitokselle opastus onnettomuuspaikalie,

» eristda onnettomuuspaikka asiatiomilta,

« valvoa pelastusioimien aikana matkustajamaaria niilld metroasemilla.
joissa on jarjestetty matkustajille tavallisuudesta poikkeava kuljetusreitti,

« tarvittaessa sulkea metroasemien sisdanpsasytiet tai muuttaa kulkutiet
erikseen siséan- ja ulospadsyteiksi jarjestyksen sailyttamiseksi,
» jarjestas yhteistoiminnassa keskusvalvomon ja teknisen valvomon kans-

sa opastus radalte, mikali juna joudutaan palomestarin maarayksests tyh-
jentdmaan matkustajista asemien valilig,

* peiastustoimenpiteiden loputiua ja normaaililiikenteen alkaessa vastata
siitd, ettd matkustajilla on esteetdn paasy asemilie,

« ilmoitettava matkustajille tarvittaessa kaiuttimien vélityksell4 tilanteeseen
nahden riittavan

« usein kaikista poikkeavista jarjestelyistd metroasemilla.

Jarjestyksenpitajat ovat metrossa tapahtuvissa onnettomuuksissa palomes-
tarin kaskyvallan alaisia.

Junaonnettomuuksissa tai tapauksissa, jolloin henkilé on jddnyt junan alle,
tekninen valvomo hoitaa tarvittavan yhteydenpidon petastuslaitoksen, poliisin
ja HKL:n asiantuntijoiden kanssa (kts. liite 1 halytyssysteemi onnettomuusta-
pauksissa).

Junaonnettomuuksissa huoltomiehet saavat tehtdvamasrayksensa joko valit-

témasti onnettomuustilannetta selvittdmassa olevalta yhdysmiehelts tai tek-
nisen valvomon valvojalta.

7.12
Palohélytys metroasemalia

Pelastuslaitos ja tekninen valvomo sek4 jarjestyksenpitovalvomo saavat sa-

manaikaisesti halytyksen metroaseman automaattisesta palohalytyskeskuk-
sesta.

Tekninen valvomo avaa kauko-ohjauksella metroasemaille johtavien erikois-
reittien ovet pelastusmiehistéile.

7.13
Tulipalo metroasemalla  Jarjestyksenpitovaivomon tehtava tulipalotilanteessa on
+ tiedottaa omalle henkilokunnalle tilanteesta,

* noudattaa palontorjuntaa palopaikalia johtavan palomestarin antamia
kaskyja,
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