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Tyon tavoitteena oli selvittda Liikenteen turvallisuusviraston rooli rautatiejarjestelman infrastruk-
tuuriosajarjestelmaa koskevien rakentamishankkeiden ymparistokysymyksissa nyt ja tulevaisuu-
dessa.

Aiheeseen etsittiin vastausta kolmen tutkimuskysymyksen avulla:
1. Mika on Liikenteen turvallisuusviraston rooli ymparistokysymyksissa?

2. Voiko Liikenteen turvallisuusvirastolla olla jokin rooli ymparistévaikutusten arviointimenet-
telyssa?

3. Voiko Liikenteen turvallisuusvirasto rautatielaissa saadettyjen tehtaviensa avulla toteuttaa
tahtotilaansa infrastruktuurihankkeiden ymparistokysymysten osalta?

Kirjallisuuden pohjalta selvitettiin aluksi aiheeseen liittyvaa toiminnallinen ja lainsaadannoéllinen
tausta: rautateiden infrastruktuurihankkeiden suunnitteluun ja toteuttamiseen vaikuttavat viran-
omaiset, rautatiehankkeiden merkittavimmat ymparistovaikutukset ja Liikenneviraston ratahank-
keissaan kdyttama suunnitteluprosessi. Lisaksi kuvattiin tarkemmin ymparistovaikutusten arvioin-
timenettely ja ne rautatielain tehtavat, joilla Liikenteen turvallisuusvirasto voi parhaiten vaikuttaa
infrastruktuurihankkeisiin.

Varsinainen tutkimus tehtiin haastattelemalla teemahaastattelun muodossa asiantuntijoita Liiken-
teen turvallisuusvirastosta, Liikennevirastosta ja ymparistohallinnosta. Teemoina toimivat ylla
mainitut tutkimuskysymykset.

Lisdksi selvitettiin sahkopostikyselyn avulla, miten ymparistdasiat huomioidaan muiden EU:n ja-
senvaltioiden ja Norjan vastaavien viranomaisten toiminnassa. Sahkdpostikyselyn taustalla oli tut-
kimuksen tutkimuskysymykset, mutta kysymyksen asettelussa otettiin vahvemmin huomioon se,
mitd sddntelya EU:ssa asiasta on.

Liikenteen turvallisuusviraston rooli infrastruktuuriosajarjestelmaa koskevien rakentamishankkei-
den ymparistokysymyksissa on talla hetkelld kdytdnnossa olematon. Paineita asiantilan muuttami-
seksi kuitenkin on. Niilld resursseilla ja toimivallalla, jotka Liikenteen turvallisuusvirastolla talla
hetkelld on, ymparisto voitaisiin huomioida paremmin seuraavilla keinoilla:

1. Roolijaon selkeyttaminen ymparistotiimin ja toimialojen valill3,

2. Yhteistyon ja roolijaon selvittdminen ymparistoviranomaisten ja Liikenneviraston kanssa,

3. YVA-menettelyssad laadittavien arviointiohjelmien ja -selostusten saaminen lausunnolle
my0s Liikenteen turvallisuusvirastoon ja

4. Sen pohtiminen, voisivatko ymparistokysymykset saada isomman roolin Liikenteen turval-
lisuusviraston maarayksissa.
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The aim of this study was to define Finnish Transport Safety Agency’s role in environmental issues
of the projects concerning Rail system’s Infrastructure Subsystem at the present and in future.

The subject was studied with the help of three research questions:
1. What s Finnish Transport Safety Agency’s role in environmental issues?

2. Could there be a way to Finnish Transport Safety Agency to participate in Environmental
Impact Assessment Procedure?

3. Can Finnish Transport Safety Agency influence environmental issues in the projects con-
cerning infrastructure subsystem through the tasks given in the Railway Act?

Literature was used to explain authorities participating to infrastructure project, environmental
impacts of railways and planning process of infrastructure projects. Also procedure for environ-
mental impact assessment and tasks performed by Transport Safety Agency were described.

Study was done by interweaving experts from Transport Safety Agency, Transport agency and en-
vironmental administration. The form of the interview was focused interview. Themes were re-
search questions mentioned above.

Moreover, e-mail questionnaire was sent to national safety authorities in other EU countries and
Norway. The questionnaire was formulated on the basis of the above mentioned research ques-
tion. However, emphasis was on tasks that are regulated at EU level.

At the moment Finnish Transport Safety Agency doesn’t have a role in environmental issues in the
projects concerning rail system’s Infrastructure subsystem. However, there is a pressure to change
this. With existing resources and authority Transport Safety Agency could paid better attention to
environment in the following ways:

1. Clarification of tasks between departments and environmental team,

2. Clarification of division of tasks and co-operation with Transport Safety Agency, Transport
Agency and environmental authorities,

3. Possibility for Finnish Transport Safety Agency to express its opinion on environmental im-
pact assessment programs and environmental impact assessment reports concerning rail
infrastructure projects and

4. Thinking of ways to take environmental questions better into consideration in the regula-
tions of the Finnish Transport Safety Agency.
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Lyhenteiden, merkkien ja termien selitykset

Ely-keskus

ERA

Infrastruktuuriosajarjestelma

Infrastruktuuri-YTE

Melu-YTE

NSAnetwork

Osajarjestelma

Parantaminen

Elinkeino-, lilkkenne- ja ymparistokeskus. Ely-keskus on alue-
hallintoviranomainen, joka aloitti toimintansa vuonna 2010.
Ely-keskuksiin on koottu entisten Tyo- ja elinkeinokeskus-
ten, alueellisten ymparistokeskusten, tiepiirien seka laanin-
hallitusten liikenne- ja sivistysosastojen tehtavia ja palvelui-

ta.
Euroopan rautatievirasto

Infrastruktuuriosajarjestelmd on rakenteellinen osajarjes-
telmd, johon kuuluvat raiteet, vaihteet, tekniset rakenteet
kuten sillat ja tunnelit, asemien perusrakenteet kuten laitu-
rit ja kulkuyhteydet mukaan lukien liikuntarajoitteisten

henkildiden tarpeet seka turva- ja suojalaitteet.

Tavanomaisen rautatiejarjestelman infrastruktuuriosajarjes-
telmada koskeva yhteentoimivuuden tekninen eritelma

(Luonnos)

Komission paatos 2006/66/EY, Euroopan laajuisen tavan-
omaisen rautatiejarjestelman osajarjestelmaa liikkuva ka-
lusto — melu koskevasta yhteentoimivuuden teknisesta eri-

telmasta

NSANetwork on kansallisten rautatieturvallisuusviranomais-
ten edustajista koostuva keskustelufoorumi, jossa kansalli-
set turvallisuusviranomaiset voivat kertoa nakemyksidaan

ERA:n toiminnasta.

Osajarjestelmalld tarkoitetaan yhteentoimivuusdirektiivissa
rautatiejarjestelméan jakoa joko rakenteellisin tai toiminnal-
lisin perustein. Rakenteellisin perustein rautatiejarjestelma
jaetaan infrastruktuuria, energiaa, ohjausta, hallintaa ja
merkinantoa seka liikkuvaa kalustoa koskeviin osajarjestel-

miin.

Parantamisella tarkoitetaan osajarjestelman tai sen osan
muuttamiseen liittyvia merkittavia toita, joilla parannetaan

osajarjestelman yleista suoritustasoa.



RISC-komitea

Trafi

Turvallisuusdirektiivi

Uudistaminen

Yhteentoimivuus

Yhteentoimivuusdirektiivi

YTE
YVA

YVA-asetus

YVA-laki

YVA-menettely

RISC-komitea on jasenvaltioiden edustajista koostuva komi-
tea, jonka jasenet edustavat kansallista etua rautateiden
turvallisuus ja yhteentoimivuusasioissa. RISC muun muassa
keskustelee ja danestda YTE:istd ja muista yhteentoimivuu-

teen liittyvista saadoksista.
Liikenteen turvallisuusvirasto

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2004/49/EY
yhteison rautateiden turvallisuudesta seka rautatieyritysten
toimiluvista annetun neuvoston direktiivin 95/18/EY ja rau-
tateiden infrastruktuurikapasiteetin kayttooikeuden myoén-
tdmisestd ja rautateiden infrastruktuurin kayttdmaksujen
perimisestd seka turvallisuustodistusten antamisesta anne-

tun direktiivin 2001/14/EY muuttamisesta.

Uudistamisella tarkoitetaan osajarjestelman tai sen osan
muuttamiseen liittyvia merkittavia toita, joilla ei muuteta

osajarjestelman yleista suoristustasoa.

Yhteentoimivuudella tarkoitetaan rautatiejarjestelman so-
veltuvuutta junien varmaan ja keskeytymattomaan liiken-

nointiin

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2008/57/EY

rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta yhteisossa
Yhteentoimivuuden tekninen eritelma
Ymparistovaikutusten arviointi

Valtioneuvoston asetus ymparistdvaikutusten arviointime-
nettelysta (713/2006)

Laki ymparistévaikutusten arvioinnista (468/1994)

Ymparistovaikutusten arviointimenettely.



1. Johdanto

1.1 Tutkimuksen tausta

Liikenteen turvallisuusvirasto on vuonna 2010 Ajoneuvohallintokeskuksesta, ilmailuhallinnosta,
Merenkulkulaitoksen turvallisuuspuolesta ja Rautatievirastosta muodostettu virasto. Liiken-
teen turvallisuusvirasto vastaa liikennejarjestelman saantely- ja valvontatehtavista, kehittaa
aktiivisesti liikennejarjestelman turvallisuutta ja edistda liikenteen ymparistoystavallisyytta.
Paatehtdviensd pohjalta Liikenteen turvallisuusvirastossa on asetettu tavoitteeksi, ettd Suo-
men liikennejarjestelman turvallisuus ja ymparistoystavallisyys ovat kansainvalista huippuluok-

kaa.

Rautatiejarjestelman osalta naista tehtavista vastaa tieliikenne ja rautatiet -toimiala, jolle siir-
tyivat suurimmaksi osaksi ennen Liikenteen turvallisuusviraston perustamista Rautatievirastol-
le kuuluneet tehtavat. Rautatievirasto perustettiin vuonna 2006 toimimaan rautateiden kansal-
lisena turvallisuusviranomaisena. Koska virasto perustettiin direktiivin tdytdantéonpanotoime-

na, vastaava viranomainen on myos muissa EU- ja ETA-jdsenvaltioissa.

Liikenteen turvallisuusviraston rautatieosaston tehtdvat maardytyvat hyvin vahvasti turvalli-
suus- ja yhteentoimivuusdirektiiveissa kansalliselle turvallisuusviranomaiselle annettujen teh-
tavien kautta. Direktiivien sdanndkset on pantu taytantoon rautatielaissa, jossa on lisdksi kan-

sallisia tarpeita varten annettuja saadoksia.

Samanaikaisesti Liikenteen turvallisuusviraston muodostamisen kanssa Tiehallinnon keskushal-
linnosta, Ratahallintokeskuksesta ja Merenkulkulaitoksen vaylatoiminnoista muodostettiin
Lilkennevirasto, jonka tehtdvana on vastata liikenteen palvelutason yllapitamisesta ja kehitta-
misestd valtion hallinnoimilla liikkennevaylilla. Liikenneviraston tehtaviin kuuluu muun muassa

ratojen suunnittelu ja rakennuttaminen.

Ratojen suunnittelua ja rakennuttamista ohjeistaa ratalaki, jonka mukaisia ratahankkeille teh-
tavia lakisaateisia suunnitelmia ovat yleissuunnitelma ja ratasuunnitelma. Niiden liséksi teh-

daan yleensa tarveselvitys ja rakentamissuunnitelma.

Yhtend merkittdvdana osana radan suunnitteluun kuuluu etenkin isoissa hankkeissa ymparisto-
vaikutusten arviointi. Silla varmistetaan, etta ymparistovaikutukset selvitetdan riittavalla tark-
kuudella hankkeissa, jotka voivat aiheuttaa merkittavia ymparistévaikutuksia. My6s ymparisto-

vaikutusten arvioinnin pohjalla on pakottava yhteisdlainsadadanto.

Rautatieliikenteen merkittavimmat ymparistovaikutukset ovat tarina ja melu. Muita rautatielii-
kenteen ymparistdvaikutuksia ovat energian ja luonnonvarojen kulutus ja vaikutukset ilmas-

tonmuutokseen. Estevaikutusten kautta radat heikentadvat ekosysteemejd ja luonnon moni-
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muotoisuutta. Rautatieliikenne on kuitenkin suhteellisen ymparistoystavallistd verrattuna

muihin liikkennemuotoihin.

Eurooppalaisten rautatiemarkkinoiden avaamisen yhtena edellytyksend on yhteentoimivuus.
Tama vaatii teknistd harmonisointia, jonka dokumentointi toteutetaan yhteentoimivuuden
teknisten eritelmien (YTE) avulla, joissa on kaikille jasenmaille tarkoitettuja yhteisia maarayk-

sia.

Uuden, uudistetun tai parannetun radan kayttoonotto edellyttda Liikenteen turvallisuusviras-
ton antamaa kayttéonottolupaa. Tama tarkoittaa myos sita, ettd kaikki pienet radoille tehtavat
kunnossapitoon liittyvat korjaustoimet eivat edellyta Liikenteen turvallisuusviraston kayttoon-

ottolupaa.

Kayttoonottoluvat annetaan rakenteellisille osajarjestelmille, joihin myds infrastruktuuri kuu-
luu. Yleensa rautateiden infrastruktuurin maaritelmaan sisaltyvat radat laitteineen. Kaikki ra-
dan laitteet eivat kuitenkaan kuulu infrastruktuuriosajarjestelmaan vaan esimerkiksi radan
sahkoistykseen ja junan turvalliseen kulkuun liittyvat laitteet kuuluvat muihin osajarjestelmiin.
Yhteentoimivuusdirektiivin mukaan infrastruktuuriosajarjestelma kattaa raiteet, vaihteet ja
tekniset rakenteet kuten sillat ja tunnelit. Edelleen siihen kuuluvat turva ja suojalaitteet ja
asemien perusrakenteet kuten laiturit ja kulkuyhteydet, mukaan lukien liikuntarajoitteisten

henkildiden tarpeet.

Kayttéonottoluvissa arvioidaan, onko osajdrjestelma turvallinen ja yhteentoimiva sen rautatie-
jarjestelman kanssa, johon se liitetdan. Jos kyseiselle osajarjestelmalle annettu YTE on voimas-
sa, turvallisuuden ja yhteentoimivuuden tarkastelu tapahtuu sen sdaddosten perusteella. Jos
osajarjestelmalle ei ole voimassa olevaa YTE:3, tarkastelu tapahtuu kansallisten maardysten

perusteella.

Tavanomaisen rautatiejarjestelman infrastruktuuri-YTE on tata kirjoitettaessa hyvaksytty RISC-
komiteassa, mutta komissio ei vield ole antanut siita paatosta, eika sen voimaantulon ajankoh-
dasta ole tarkkaa tietoa. Talld hetkelld kdyttéonottoluvat infrastruktuuriosajarjestelmille anne-
taan siten kansallisten maéardysten perusteella. Kansallisten maaraysten antaminen kuuluu
Liikenteen turvallisuusvirastolle. Liikenteen turvallisuusvirasto voi myos erityisista syistd myon-

taa toimijoille luvan poiketa antamistaan maarayksista.
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1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset

Liikenteen turvallisuusviraston yhdeksi paatehtavaksi on maaritelty liikenteen ymparistoysta-
véllisyyden edistaminen. Tdssa tutkimuksessa tavoitteena on tutkia, mita se tarkoittaa kdytan-

nossa rautateiden rakentamisessa ja suunnittelussa.

Tutkimuksen aiheena on Liikenteen turvallisuusviraston rooli rautatiejarjestelman infrastruk-

tuuriosajarjestelmaa koskevien rakentamishankkeiden ymparistokysymyksissa.

Aiheeseen etsitdaan vastausta kolmen tutkimuskysymyksen avulla:
1. Mika on Liikenteen turvallisuusviraston rooli ymparistokysymyksissa?
2. Voiko Liikenteen turvallisuusvirastolla olla jokin rooli ymparistévaikutusten arviointi-
menettelyssa?
3. Voiko Liikenteen turvallisuusvirasto rautatielaissa sdaadettyjen tehtaviensa avulla to-

teuttaa tahtotilaansa infrastruktuurihankkeiden ymparistokysymysten osalta?

Liikennehallinnon virastouudistus, jossa liikennetoimialan viranomaiset yhdistyivat suurem-
miksi kokonaisuuksiksi, vaikuttaa myds siihen, miten roolia infrastruktuurihankkeissa pystytaan
kuvaamaan. Ensimmaisen tutkimuskysymyksen paaasiallisena tavoitteena on kuvata sitad kent-
taa, jossa Liikenteen turvallisuusviraston olisi tarkoitus 10ytda oma roolinsa myos infrastruktuu-

rihankkeiden ymparistokysymysten osalta.

Ympadristovaikutusten arvioinnin toteuttamisella on suuri merkitys infrastruktuurihankkeiden
ymparistokysymyksia pohdittaessa. Ymparistovaikutusten arvioinnin suorittaminen tarpeelli-
sessa laajuudessa on myos yksi ympadristonsuojelua koskevista olennaisista vaatimuksista. Toi-
sen tutkimuskysymyksen tavoitteena on selvittda, voiko Liikenteen turvallisuusvirasto jotenkin
osallistua menettelyyn, jolla on suuri merkitys hankkeen ympéristovaikutusten kannalta ja
onko arviointimenettelyssda mahdollisesti sellaisia puutteita, joihin Liikenteen turvallisuusviras-
ton tulisi kiinnittdad huomiota, koska sen yhtena tehtavana on valvoa, etta olennaiset vaatimuk-

set tayttyvat infrastruktuurihankkeissa.

Rautatielaissa Liikenteen turvallisuusvirastolle annetuista tehtévista infrastruktuurihankkeisiin
vaikutetaan suorimmin madarayksien, kayttéonottolupien ja maarayksistd myonnettyjen poik-
keuslupien avulla. Kolmannen tutkimuskysymyksen avulla on tarkoitus selvittdd, voidaanko
naiden avulla vaikuttaa siihen, ettd Liikenteen turvallisuusvirasto padsee tavoitteeseensa, jon-
ka mukaan Suomen liikennejarjestelman ymparistoystavallisyys on huippuluokkaa vuonna
2015.

Tutkimus toteutetaan Suomessa haastattelemalla teemahaastattelun muodossa henkildita,
jotka osallistuvat ymparistbasioiden hoitamiseen tai kayttoonottolupaprosessiin Liikenteen
turvallisuusvirastossa, Liikennevirastossa tai ymparistéviranomaisessa. Teemahaastattelun
teemoina kaytetaan tutkimuskysymyksia.
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Lisaksi tutkimuskysymysten pohjalta laaditaan muiden EU:n jasenvaltioiden ja Norjan kansalli-
sille turvallisuusviranomaisille sahkdpostikysely, jossa kysytaan, onko kansallisella turvallisuus-
viranomaisella roolia ymparistokysymyksissa kyseisessa valtiossa ja erityisesti onko kansallisel-
la turvallisuusviranomaiselle roolia ymparistovaikutusten arvioinnissa ja nakyyké ymparis-
tonakokulma kayttoonottoluvan myontamisprosessissa. Sahkdpostikyselyssa keskityttiin ym-
paristovaikutusten arviointimenettelyyn ja kdyttéénottolupaan, koska niiden taustalla on EU-
tasoista sdantelya. Taman osan tutkimuksesta tavoitteena on selvittada, 10ytyisikd muista jasen-
valtioista sellaisia keinoja tai tapoja ottaa ymparisté6 huomioon, joita voisi mahdollisesti sovel-

taa myds Suomessa.

Tassa tyossa keskitytddn sen suuruisiin infrastruktuuriosajarjestelmaa koskeviin hankkeisiin,
jotka edellyttavat Liikenteen turvallisuusviraston kayttoonottolupaa. Tydssa keskitytaan lahin-

na ratoihin, joiden rakennuttaminen on Liikenneviraston vastuulla.

Suomessa on myos jonkin verran yksityisraiteita eli ratoja, jotka ovat muiden kuin valtion omis-
tamia ja jotka eivat ole Liikenneviraston hallinnoimia. Ne voivat olla esimerkiksi satamien tai
tehtaiden omistamia. Ei ole taysin poissuljettua, ettei tallaisiakin ratoja rakennettaisi Suomessa
lisdd. Niiden rakennuttamisprosessi eroaa hieman Liikenneviraston rakentamien ratojen raken-
tamisesta. Vaikuttaminen ndiden hankkeiden ymparistokysymyksiin on jatetty taman tutki-

muksen ulkopuolelle.

Rautatielaissa saadettyjen tehtavien lisdksi Liikenteen turvallisuusvirastolla voi olla mahdolli-
suus vaikuttaa infrastruktuurihankkeisiin sen kautta, ettd se toimii rautateiden vaarallisten
aineiden kuljetusten valvontaviranomaisena. Talla saattaa olla infrastruktuurihankkeiden osal-
ta merkitysta esimerkiksi silloin, kun rakennetaan uutta ratapihaa. Vaarallisten aineiden kulje-

tuksiin liittyvat valvontatehtavat on kuitenkin jatetty tutkimuksen ulkopuolelle.

Tybssa on ensin kirjallisuuden pohjalta laadittu kahden luvun mittainen aiheeseen liittyvaa
toiminnallista ja lainsdadannollistd taustaa kuvaava osuus. Neljannessa luvussa kasitelladn
tutkimusta ja sen menetelmia. Viidennessa ja kuudennessa luvussa selostetaan tutkimuksen

tuloksia. Yhteenveto ja johtopaatokset muodostavat yhdessa viimeisen luvun.

Rautateiden yhteis6sdaantelyn kautta rautateille on tullut paljon termeja, jotka saattavat arki-
kielessa kuulostaa vieraalta. Lukemisen helpottamiseksi olen pyrkinyt selittdmaan termin en-
simmaisen kerran, kun se tulee vastaan ja lisdksi selitys 16ytyy sisallysluettelon jalkeen olevasta
termiluettelosta. Lyhenteet olen kirjoittanut sanaa ensimmaistd kertaa kdyttdessani kokonaan
auki ja laittanut lyhenteen sulkeissa sanan peraan. Myos kaytetyt lyhenteet 16ytyvat myos ter-

miluettelosta.
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2. Rautateilla toimivat viranomaiset, rautateiden ymparistovai-
kutukset ja rakentamisprosessi

2.1 Viranomaiset

2.1.1 Yleista

Rautateille perustettiin vuonna 2006 turvallisuus- ja hallintotehtadvia varten EU-sdantelyn vaa-
timuksesta Rautatievirasto. Rautatievirastosta tuli vuoden 2010 alusta osa Liikenteen turvalli-
suusvirastoa valtionhallinnon uudistuessa liikennetoimialalla voimakkaasti. Uudistuksessa tur-
vallisuusasiat keskitettiin Liikenteen turvallisuusvirastoon ja vaylapuolen asiat Liikenneviras-
toon. Lisaksi tiehallinnon tiepiireista tuli osa elinkeino-, liikenne-, ja ymparistokeskuksia (ely-
keskus).

Roolinsa rautateiden ymparistokysymyksissa on myds alueellisilla ymparistoviranomaisilla eli
ely-keskuksilla ja aluehallintovirastoilla. Myds ne ovat uusia viranomaisia, jotka perustettiin
aluehallintouudistuksessa vuoden 2010 alussa.

2.1.2 Rautateiden kansallinen turvallisuusviranomainen

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivissd 2004/49/EY yhteis6n rautateiden turvallisuu-
desta sekd rautatieyritysten toimiluvista annetun neuvoston direktiivin 95/18/EY ja rautatei-
den infrastruktuurikapasiteetin kdyttéoikeuden myoéntamisesta ja rautateiden infrastruktuurin
kayttomaksujen perimisestd sekd turvallisuustodistusten antamisesta annetun direktiivin
20010/14/EY muuttamisesta (turvallisuusdirektiivi) sdadettiin, ettd EU:n jasenvaltioiden on
perustettava rautateiden turvallisuudesta vastaava viranomainen, jonka on oltava oikeudelli-
selta rakenteeltaan ja paatoksenteoltaan riippumaton rautatieyrityksistd ja rataverkon halti-

joista.

Taksi rautatieturvallisuudesta vastaavaksi virastoksi perustettiin Suomessa Rautatievirasto,
joka aloitti toimintansa 1.6.2006. Se perustettiin Rautatievirastosta annetun lain (1094/2005)
mukaan rautateiden turvallisuus- ja hallintotehtavia varten. Rautatieviraston tehtavana oli
huolehtia yleisesta rautatieturvallisuudesta, virastolle saddetyista tai osoitetuista viranomais-
tehtavista ja alan kansainvalisestd yhteistyosta seka valvoa turvallisuuden noudattamista rau-
tatiejarjestelmassa. Tehtaviensa hoitamiseksi Rautatievirasto muun muassa huolehti rautatie-
laissa sille sadadetyista tehtavista ja toimi vaarallisten aineiden kuljetuksesta annetussa laissa

(719/1994) tarkoitettuna vaarallisten aineiden rautatiekuljetuksia valvovana viranomaisena.

Rautatielaissa sdadetyt tehtdavat muodostivat pddosan Rautatieviraston tehtavista. Rautatielain
mukaisten tehtdvien hoitamiseen liittyy myos toimiminen yhteentoimivuusasioista vastaavana

viranomaisena. Rautatielailla on pantu taytantdon turvallisuusdirektiivi ja rautateiden yhteen-
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toimivuudesta annetut direktiivit. Siten Rautatieviraston rooli infrastruktuurihankkeissa maa-
raytyi hyvin vahvasti turvallisuus- ja yhteentoimivuusdirektiiveissa annettujen tehtavien kaut-

ta.

2.1.3 Liikenteen turvallisuusvirasto

Liikenteen turvallisuusvirasto on toiminut rautateiden kansallisena turvallisuusviranomaisena
vuoden 2010 alusta, jolloin liikennehallinnon organisaatio uudistui siten, ettd liikennemuoto-
kohtaiset virastot Ajoneuvohallintokeskus, Merenkulkulaitoksen turvallisuusosasto, llmailuhal-
linto ja Rautatievirasto yhdistettiin kaikki liikennemuodot kattavaksi Liikenteen turvallisuusvi-

rastoksi.

Liikenteen turvallisuusvirastosta annetun lain (863/2009) mukaan Liikenteen turvallisuusviras-
to vastaa liikennejarjestelman saantely- ja valvontatehtavista, edistaa liikenteen turvallisuutta
ja kestavaa kehitysta lilkennejarjestelmdassa seka tuottaa liikenteen viranomaispalveluja. Kysei-
sen lain mukaan Liikenteen turvallisuusviraston tehtdvana on muun muassa huolehtia liikenne-
jarjestelman yleisesta turvallisuudesta ja turvallisuuden kehittamisestd, rajoittaa liikenteen
aiheuttamia ymparistéhaittoja, valvoa erikseen sadadetyn toimivaltansa puitteissa liikennejar-
jestelmaa koskevien sdantdjen ja maadraysten noudattamista ja antaa toimialalla edellytettavia
lupia, hyvaksynt6ja ja muita paatoksia seka erikseen sdadetyn toimivaltansa puitteissa toimi-

alaansa koskevia oikeussaantoja.

Ndiden tehtavien perusteella Liikenteen turvallisuusviraston tavoitteeksi on asetettu muun
muassa, ettda Suomen liikennejarjestelman turvallisuus ja ymparistoystavallisyys ovat kansain-
valista huippuluokkaa vuonna 2015. Toiminta-ajatuksensa mukaan Liikenteen turvallisuusviras-
to vastaa liikennejarjestelman saantely- ja valvontatehtavista, kehittda aktiivisesti lilkkennejar-
jestelman turvallisuutta ja edistda liikenteen ymparistoystavallisyytta. (Liikenteen turvallisuus-
virasto 2010a)

Ennen yhdistamista Liikenteen turvallisuusvirastoksi yhdistyvien virastojen tehtavakentissa oli
eroja ja yhtenevaisyyksiad. Paatehtavana liikennemuotokohtaisilla virastoilla oli huolehtia liiken-
teen turvallisuudesta. Vain Ajoneuvohallintokeskuksella ei ollut tehtavanaan vaylien turvalli-
suuden ja vaylanpitdjan turvallisen toiminnan valvontaa. limailuhallinto hyvéksyi lentopaikat ja
Rautatievirasto hyvaksyi rataverkon osat kdyttoon. Sataman perustamisen hyvaksyi Valtioneu-
vosto, mutta valmistelutyo tehtiin Merenkulkulaitoksessa. Ymparistokysymysten osalta ajo-
neuvohallintokeskukselle annettiin enenevissa maarin liikkenteen ymparistohaittojen rajoitta-
miseen liittyvia tehtdvia ja suurin osa Merenkulkulaitoksen turvallisuustehtavista suojeli samal-
la merellistda ymparistéd. Myos limailuhallinnolla oli ymparistonsuojeluun liittyvia tehtavia.

(Liikenne- ja viestintaministerio 2009.)
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Rautatievirastolle aikaisemmin kuuluneet tehtdvat kuuluvat Liikenteen turvallisuusvirastossa
Rautatieosastolle, joka on osa Tieliilkenne ja rautatiet -toimialaa. Yhdistyminen muiden liiken-
nemuotojen kanssa tarkoitti kuitenkin sitd, etta liikennemuotokohtaisten toimialojen lisdksi
Liikenteen turvallisuusviraston organisaatioon kuuluu Strateginen suunnittelu ja yhteiset palve-
lut -toiminta, johon Rautatievirastostakin siirtyi osa hallintoa ja strategista suunnittelua. Esi-
merkiksi ymparistoasioiden koordinointia varten Liikenteen turvallisuusvirastossa on ymparis-
tojohtajan vetdama Ympadristotiimi, jossa on edustaja kaikista liikennemuodoista. Ymparistotii-
min tavoitteena on yhdessa sidosryhmien kanssa vahentaa liikenteesta aiheutuvia ymparisto-

haittoja. (Liikenteen turvallisuusvirasto 2010b ja c.)

Siitd huolimatta, ettd liikennemuotoisten virastojen tehtaviin kuului vaylien turvallisuuden ja
vaylanpitdjien turvallisuuden toiminnan valvonta, Rautatieosasto on ainoa osasto Liikenteen
turvallisuusvirastossa, jolla on selkeasti Liikenneviraston valvontaan kuuluvia tehtavia. limailu-
toimialalla Liikenteen turvallisuusvirasto valvoo lentopaikkojen turvallisuutta ja vaatimusten-
mukaisuutta seka valvoo ja tarkastaa lennonvarmistukseen liittyvia toimintoja, mutta lentopai-

kat eivat vaylapuolella kuulu Liikenneviraston vastuulle.

2.1.4 Vayldnpito ja kehittidminen

Liikenteen infrastruktuuri muodostuu teista ja radoista laitteineen, meri- ja sisdvesivaylista
laitteineen, lentoasemista ja muista lentopaikoista laitteineen, lennonvarmistuskeskuksista
seka terminaaleista (satamat, matkakeskukset, rautatieasemat ym.). Liikenteen infrastruktuu-
riin kuuluvat myos yha adlykkdaammaksi kehittyvat liikenteenohjausjarjestelmat. ( Liikenne- ja

viestintaministerié 2009.)

Liikenteen palvelutason yllapidosta ja kehittdmisesta valtion hallinnoimilla liikennevaylilla vas-
taa 1.1.2010 perutettu Liikennevirasto, johon yhdistyivat Merenkulkulaitoksen vaylatoiminnot,
Ratahallintokeskus sekd Tiehallinnon keskushallinto (Liikennevirasto 2010). Yhdistymisesta
huolimatta vaylien rakentaminen ja kunnossapito toteutuu talla hetkelld erilaisen ratkaisuin

liilkennemuodosta riippuen.

Rautatiepuolella Liikennevirasto toimii radanpitoviranomaisena ja hallinnassaan olevan rata-
verkon radanpitdjana. Radanpidolla tarkoitetaan rautatien ja siihen liittyvan kiintedan omaisuu-
den suunnittelua, hankintaa, rakentamista, hallintaa ja kunnossapitoa sekd olemassa olevan
rautatien parantamista. Rakentamisella tarkoitetaan uuden rautatien rakentamista ja olemassa

olevan rautatien parantamista. (Ratalaki.)

Tiepuolella tienpitoviranomaisena toimii maantielain mukaan alueelliset ely-keskukset. Siella
tehtdvasta vastaa liikenne- ja infrastruktuurivastuualue. Tienpito kasittda maantien suunnitte-

lun, rakentamisen, kunnossapidon ja liikenteen hallinnan. Maantien rakentamisella tarkoite-
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taan uuden tien tekemista ja tien parantamista. Ely-keskuksille kuuluu tiepuolen yleissuunni-
telmien ja tiesuunnitelmien valmistelu ja ymparistovaikutusten arvioiminen. Tie- ja yleissuun-

nitelmien hyvaksyminen kuuluu kuitenkin Liikennevirastolle.

Meripuolella vaylanpito kuuluu Liikennevirastolle. Merivaylille ei ole olemassa maantie- tai
ratalakia vastaavaa vdylalakia, jossa sdadettaisiin yksityiskohtaisesti, miten merivadylien suun-
nittelu ja rakentaminen tulisi toteuttaa. llmailualalla valtion liikelaitos Finavia hallinnoi ja kehit-
taa padosaa lentopaikkaverkostosta. (Liikenne- ja viestintaministerié 2009 ja Merenkulkulaitos
2006.)

Tie- ja ratavaylien suunnittelu, rakentaminen ja kunnossapito hankitaan markkinoilta kilpailut-
tamalla. Myods merenkulun sisdinen tuotanto on vuoden 2010 alusta eriytetty valtionyhtioon.

(Liikenne- ja viestintaministerio 2009.)

2.1.5 Alueelliset ymparistoviranomaiset

Ely-keskukset perustettiin 1.1.2010. Niihin koottiin entisten tyo- ja elinkeinokeskusten, alueel-
listen ymparistokeskusten, tiepiirien seka ldadninhallitusten liikenne- ja sivistysosastojen tehta-
vid ja palveluita. Ely-keskusten kolme vastuualuetta ovat elinkeino, tyévoima osaaminen ja
kulttuuri, liikenne ja infrastruktuuri ja ymparisto ja luonnonvarat. Osassa ely-keskuksista hoide-
taan vain yhden tai kahden vastuualueen tehtdvia. (Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus
2010a.)

Ely-keskusten ymparistdvastuualue huolehtii tehtavista, jotka aikaisemmin kuuluivat alueellisil-
le ymparistokeskuksille. Nditd ovat ympariston tilan seuranta, ymparisténsuojelu, luonnonsuo-
jelu, alueiden kayton ja rakentamisen ohjaus, kulttuuriympariston hoito seka vesivarojen kayt-
t6 ja hoito. (Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus 2010b.) Rautateiden infrastruktuurihank-
keisiin ely-keskukset liittyvat alueiden kdyttoon ja rakentamiseen liittyvien tehtdviensd kuten
liilkennejarjestelmien suunnitteluun osallistumisen kautta ja sen kautta, ettd he toimivat yh-

teysviranomaisena ymparistovaikutusten arviointimenettelyssa.

Myos aluehallintovirastot aloittivat toimintansa vuoden 2010 alussa. Aluehallintovirastot hoi-
tavat aiempien laaninhallitusten, ymparistélupavirastojen, alueellisten ymparistokeskusten ja
tyosuojelupiirien lupa-, valvonta- ja oikeusturvatehtavia. Aluehallintovirastoille kuuluvat muun
muassa aiemmin alueellisille ymparistokeskuksille ja ymparistélupaviranomaisille kuuluneet
ympadristoluvat. (Aluehallintovirasto 2010.) Rautateiden infrastruktuurihankkeissa ymparisto-
lupia tarvitaan harvoin, mutta esimerkiksi silloin, kun rataa varten taytyy rakentaa vesiston

ylittava siltd, ymparistélupa voi olla tarpeen. (Ratahallintokeskus 2008a)
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2.2 Rautateiden ympdristovaikutukset

2.2.1 Yleisti

Ratalain (110/2007) mukaan rataverkkoa kehitettdessd on kiinnitettdvd huomiota luonnonva-
rojen saasteliddseen kayttoon ja siihen, ettd rataverkon ja rautatieliikenteen ymparistolle ai-

heuttamat haitat jaavat mahdollisimman vahaisiksi.

Laissa ympadristbvaikutusten arviointimenettelysta (468/1994) (YVA-laki) ymparistovaikutuksel-
la tarkoitetaan hankkeen tai toiminnan valittomia ja valillisia vaikutuksia Suomessa ja sen alu-
een ulkopuolella a) ihmisten terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen; b) maaperaan, vesiin,
ilmaan, ilmastoon, kasvillisuuteen, eliéihin ja luonnon monimuotoisuuteen; c) yhdyskuntara-
kenteeseen, rakennuksiin, maisemaan, kaupunkikuvaan ja kulttuuriperinté6n; d) luonnonvaro-
jen hyddyntamiseen seka a-d alakohdassa mainittujen tekijoiden keskindisiin vuorovaikutus-

suhteisiin.

Rataverkon ja rautatieliikenteen synnyttamia merkittavia ymparistokysymyksia ovat erityisesti
energian ja luonnonvarojen sadstava kaytto, ilmastonmuutoksen hillitseminen, ekosysteemin
kantokyvyn sailyttaminen sekd luonnon monimuotoisuuden tukeminen. Rautatieliikenne on
suhteellisen ymparistoystavallistd verrattuna muihin liikennemuotoihin. Merkittdvimmat ym-
paristéhaitat ovat tarind ja melu. Lisdksi haasteita aiheuttavat rautatiealueiden pilaantuneet
maat. (Ratahallintokeskus 2008b.)

2.2.2 Melu ja tarina

Melu heikentda elinympariston viihtyisyyttd seka vaikuttaa kielteisesti ihmisten terveyteen,

hyvinvointiin ja toimintakykyyn. (Ratahallintokeskus 2008b.)

Raideliikenteen melu syntyy useasta eri lahteesta. Paaasiallinen melunldhde on veturin ja vau-
nujen pyorien ja kiskon valilla syntyva varahtely. Ratapihoilla melua syntyy muun muassa vaih-
totdissa. Myo6s radan kunnossapitotyot aiheuttavat melua. Lisaksi raideliikenteessa on lukuisia
tiettyihin rataosuuksiin liittyvia meluldahteitd. Nditda ovat mm. raiteiden epdjatkuvuuskohdat
kiskonjatkoksissa ja vaihteissa, kaarreajossa kiskon ja pyoran valilla syntyvat varahtelyt, kalus-
ton liikkeellelahtoon ja pysahtymiseen liittyva kiihdytys- ja jarrutusmelu, siltojen ylityksesta

aiheutuva melu seka tasoristeysten varoituskellot. (Thompson 2009.)

Talla hetkella kaytetty jarruteknologia (valurautaiset jarruanturat, jotka hankaavat pyorien
kulkupintaa) aiheuttaa pydrien pinnan epatasaisuutta ja saa siksi aikaa huomattavaa tarinaa
raiteissa ja pyorissa. Tavarajunien melupaastot ovat vield vakavampia, koska ne liikkuvat usein
yoaikaan. Kalustoon liittyvid muita melunldhteita ovat junan moottori ja oheislaitteet. ( Euroo-

pan komissio 2008 ja Thompson 2009.)
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Tarinaa aiheuttaa junan painon vaikutus maapohjaan. Tarindlle alttiita kohteita ovat erilaiset
pehmeikot, joissa rata ylittaa savipitoisia maita ja suoalueita. Junaliikenteen aiheuttaman tari-
nan syntymiseen vaikuttaa junan paino, nopeus, pituus, radan ja ratapenkereen rakenne, ka-
luston pyorien kunto, sekd radan kunto ja geometria. Paikallisesti tarinaa voivat lisatda myos
radan paallysrakenteen epdtasainen painuminen akselien alla sekd rakenteelliset epajatku-
vuuskohdat kuten kiskonjatkokset, vaihteet seka siltojen péaatyalueet. (Ratahallintokeskus
2008b.)

Voimakkaimmillaan raideliikenteen aiheuttama maaperan tarina voi vaurioittaa laheisia raken-
nuksia. Ratojen varsien tdrindongelmia lisdavat raskaan liikenteen maaran ja akselipainojen
kasvu. Tarindn leviamisen arviointi on huomattavasti monimutkaisempaa kuin melun leviami-

sen ennakointi.(Ratahallintokeskus 2008b.)

Runkomelulla tarkoitetaan maaperan kautta rakennukseen siirtyvaa varahtelya, joka muuttuu
daneksi. Raideliikenteen aiheuttama runkomelu on ymparistomelun ja liikennetarinan kaltai-
nen haitta, joka tulee ottaa huomioon suunniteltaessa ja rakennettaessa uusia vaylia olemassa
olevan rakennuskannan yhteyteen. Runkomelu syntyy kiskon ja junanpyorien kosketuksen
aiheuttamasta varahtelysta, joka valittyy vaylan alusrakenteiden ja maaperadn kautta ldheisten
rakennusten perustuksiin, joista se etenee rakennusten runkorakenteita pitkin huonetilojen
seind-, valipohja- ja ylapohjarakenteisiin. Rakenneosien vardhtely synnyttda huonetilojen pin-
noista danen sateilyd, joka etenee ilmassa paineaaltoina ja joka on aistittavissa danena. Run-
komeluun liittyva vardhtely on voimakkuudeltaan niin pientd, ettei sitd voi havaita rakennuk-

sen tarindna, eika se aiheuta minkaanlaista vaaraa rakenteille. (Talja ja Saarinen 2009.).

Tarinavaikutusten estaminen on lisatty myds valtakunnallisiin alueidenkdyttotavoitteisiin. Siten
melun lisdksi alueidenkadytdssa on ehkaistava myos tarindsta aiheutuvaa haittaa ja vahennetta-
va jo olemassa olevia haittoja. (Valtioneuvoston 2008.) Melulle on hyvaksytty valtakunnalliset
ohjearvot valtioneuvoston paatoksessa melutason ohjearvoista (Vnp 993/1992). Tarinalle ja

runkomelulle Suomessa ei toistaiseksi ole yhtenaisia ohjearvoja.

Meluvaikutusten lieventamisessa on olennaista tunnistaa tarkein melunlahde, se mista kysei-
nen melu muodostuu ja miten siihen voi vaikuttaa. Rautatiemelu muodostuu eri tilanteissa eri
lahteista ja eri lahteiden vaikutus vaihtelee. Pyorien ja kiskojen valilla syntyva varahtely syntyy
molempien yhteisvaikutuksesta. Puuttuminen vain toiseen melunlahteeseen ei ole yhta teho-

kasta, kuin puuttuminen molempiin. (Thompson 2009.)

Rautatieliikenteen meluntorjuntatoimilla melun maaraa voidaan vahentdda muuttamalla melu-
[ahteen ominaisuuksia tai vaimentaa meluldhteesta vastaanottopisteeseen kulkevaa aanta
rakenteellisilla esteilld, kuten meluaidoilla ja valeilla. Meluldhteeseen kohdistuvat toimet ovat
kustannustehokkaampia kuin perinteiset meluaidat ja -vallit, joita talla hetkelld kadytetaan.

Jatkuvasti kehitetdankin uusia meluntorjuntakeinoja nykyisten kalliiden ja paikoin maisemaa
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hairitsevien meluaitojen lisdaksi. Mikali meluldhteeseen kohdistuvien toimien tekninen toimi-
vuus saadaan varmistettua ja ne yleistyvat, samoilla resursseilla voidaan suojata huomattavasti

enemman melulle altistuvia kuin nykyisilla toimilla. (Liikenne- ja viestintaministerié 2007.)

Infrastruktuurin osalta kaavoitus on avainasemassa tarind- ja meluhaittojen ehkaisyssa. Tari-
naan ja meluun voidaan kuitenkin vaikuttaa myds hyvalla rakentamissuunnitellulla. Siina vali-
taan ne rakenteelliset ratkaisut radan perustukseen ja vahvistukseen, joilla tarina- ja meluhait-
toja voidaan vahentda. Pyorien ja kiskojen kosketuskohdasta aiheutuvaa melua voidaan vahen-
taa kiskojen hionnalla. Tiheasti asutuilla radanvarsialueilla leviamista voidaan estaa maavallien
ja meluaitojen avulla. Vanhoilla ratalinjoilla nopeusrajoitus on tehokkain tarindn torjuntakeino.
Matalat melukaiteet, kiskojen voitelu ja kiskoihin kiinnitettavat meluvaimentimet ovat myos
mahdollisia melun torjuntakeinoja, joita tutkitaan parhaillaan. (Ratahallintokeskus 2008, Lii-

kenne- ja viestintaministerio 2007.)

Euroopan unionissa on keskitytty melun rajoittamiseen ldhinna kalustoon liittyvilla toimilla
Ratkaistakseen ongelmat niiden Iahteelld komissio hyvaksy joulukuussa 2005 rautatieliikenteen
liikkuvan kaluston melua koskevan yhteentoimivuuden teknisen eritelmdn (melu-YTE), jossa
asetetaan Euroopan unionissa kadytettya liikkuvaa kalustoa ja sen aiheuttamaa melua koskevia
rajoituksia. Liikkuvan kaluston kayttoika on kuitenkin pitka, ja tavarajunien kokonaismelupaas-
tojen merkittavaan vahentamiseen voimassa olevan lainsaadannon nojalla kuluu useita vuosia,
ellei nykyistd kalustoa koskevia lisdtoimia oteta kayttoon. Naiksi lisdtoimiksi komissio on eh-

dottanut hiljaisten jarrujen jalkiasentamista tavaravaunuihin. (Euroopan komissio 2008.)

2.2.3 Muut ympadristovaikutukset

Uusien ratojen rakentaminen on materiaali-intensiivistd. Radat ovat suuria rakenteita ja siten
niiden materiaalien kulutus on merkittdvaa. Luonnonvarojen kannalta infrastruktuurin raken-
tamistarvetta, rakentamista ja parantamista koskevat suunnittelu ja paatoksenteko ovat siten
merkittdvassa asemassa. (Liikenne- ja viestintaministerio 2005, Korkiala-Tanttu ja muut 2006.)
Ratahankkeissa suurimmat ainemaarat muodostuvat ratapdlkyista, ratakiskoista, sepelist,

sorasta ja muista maa-aineksista. (Ratahallintokeskus 2008b)

Pelkka kulutettujen luonnonvarojen maara ei kuitenkaan anna oikeata kuvaa rakenteen ympa-
ristoystavallisyydestd, vaan tarkastelussa tulisi ottaa huomioon myds mm. rakenteiden laatu
(neitseelliset luonnonkiviainekset, prosessoidut materiaalit, uusiomateriaalit), kierratys ja kul-
jetusmatkat. Nama tekijat on havaittu vaylarakentamisen elinkaariarvioinnissa luonnonvarojen
kulutuksen lisdksi merkittaviksi ymparistokuormituksia aiheuttaviksi tekijoiksi. (Korkiala-Tanttu
ja muut 2006.)

Ratojen rakentamisesta ja siihen liittyvasta maankaytosta aiheutuu lahialueille erilaisia vaiku-

tuksia. Uuden radan rakentaminen muuttaa aina maisemaa. Hankkeilla voi olla vaikutuksia
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myo6s rakennettuun kulttuuriymparistdon, muinaisjdannoksiin ja perinnebiotoppeihin. Naita
asioita taytyy tarkastella jo suunnitteluvaiheessa. Linjauksissa voidaan mahdollisesti ottaa ar-

vokkaimmat luontokohteet huomioon ja mahdollisesti kiertda ne. (Ratahallintokeskus 2008b.)

Biologisella monimuotoisuudella tarkoitetaan kaikkien kasvien, eldinten ja mikro-organismien
seka niiden elinymparistdjen moninaisuutta ja vaihtelua. Liikenne vaikuttaa siihen monin eri
tavoin. Esimerkiksi liikennevaylien rakentamiseen tarvittavan mineraaliaineksen louhinta ym.
tuhoavat elinymparist6ja paikallisesti. Lisdksi vaylat vaikuttavat luonnon monimuotoisuuteen
myo6s suurempia luonnonalueita pirstomalla. Liikennevaylat haittaavat eldinten liikkumista.
Pienimmille elidille jo pelkastaan liikkennevayliin kuuluvat penkereet, tukirakenteet ja pinnoite

voivat muodostaa liikkumisesteen. (Liikenne- ja viestintdministerio 2004.)

Negatiivisten vaikutusten lisdksi liikenteelld arvellaan olevan myds positiivisia vaikutuksia
luonnon monimuotoisuuteen. Maatalouden perinnebiotooppien vdhetessd kasvaa liikenne-
vaylien varsien merkitys runsaasti valoa vaativien, niittoon sopeutuneiden kasvilajien viimeisi-
na turvapaikkoina. Liikennevaylien pientareet voivat tarjota korvaavan elinympariston monille

kasvi- ja hyonteislajeille. (Liikenne- ja viestintdministerio 2004.).

Rautatieliikenteelld voi olla vaikutuksia my6s maaperaan ja pohjaveteen. Suurin osa radanpi-
don ja liikkenndéinnin aiheuttamasta maaperan ja pohjaveden pilaantumisesta on kuitenkin ai-
emman toiminnan perua. Jonkin verran alueiden pilaantumista voi aiheutua myos nykyisin
harjoitettavasta toiminnasta. (Ratahallintokeskus 2008b.) Maaperan ja pohjaveden pilaantumi-

sen vaikutetaan nykyisin ennemmin radanpidolla kuin rataa rakennettaessa.

2.3 Rautateiden rakentamisprosessi ympdriston nikékulmasta

2.3.1 Yleista

Radan rakentamisen prosessista on sdddokset ratalaissa (110/2007). Sen mukaan lakisdateisia
suunnitelmia ovat yleissuunnitelma ja ratasuunnitelma. Uuden radan osalta tehdaan ennen
yleissuunnittelua kuitenkin yleensa tarveselvitys. Ratasuunnitelman jalkeen tehddan rakennus-

suunnitelma. (Ratahallintokeskus 2008a.)

Ratahankkeilla on lahes poikkeuksetta vaikutuksia ymparistéon, mutta korkeatasoisella suun-
nittelulla haitallisia vaikutuksia voidaan vahentda. YmparistOasiat ovat osa kaikkia suunnittelu-
vaiheita ja ratasuunnittelun prosesseja. Osana hankkeen tavoitteita ratahankkeen suunnittelul-
le laaditaan myo6s ymparistotavoitteet, joita paivitetaan koko suunnitteluprosessin ajan. Hank-
keen ohjelmointivaiheessa tehddadn myds suunnitelma ympaéristovaikutusten selvittamisests,
jossa kuvataan, mitd ymparistovaikutuksia hankkeessa selvitetddn ja milla menetelmilla. Tar-

koituksena on tunnistaa hankkeen todennakoiset ymparistovaikutukset ja lieventamistarpeet
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jo etukateen. Ymparistovaikutusten arviointi ja ymparistoselvitykset suunnitellaan hankkeen
edellyttamalla tavalla ja ne voidaan tehda erityyppisissa hankkeissa eritasoisena. Suunnitelmaa
voidaan myos joustavasti muuttaa hankkeessa ilmenevien tarpeiden mukaan. (Ratahallinto-
keskus 2008a.)

Tassa luvussa kuvataan Liikenneviraston hallinnoimien infrastruktuurihankkeiden rakentamis-

prosessi.

2.3.2 Tarveselvitys

Tarveselvitykselld maaritetdan hankkeen toimenpidevaihtoehdot, merkittdvat vaikutukset,
yhteiskuntataloudellinen kannattavuus ja kustannusten suuruusluokka. Selvityksessa tarkastel-
laan kokonaisuutta, risteysasemien valista tai pienempaa rataosaa. Kaikki hankkeeseen liittyvat
tyot arvioidaan silla tarkkuudella, etta hankkeen hyddyt tai valttamattomyys voidaan maarittaa
ja toteuttamisen tai toteuttamatta jattamisen vaikutukset pystytdan arvioimaan. Tarveselvitys
kasittaa laajimmillaan kysyntatutkimuksen, liikenndintiselvityksen, yhteiskuntataloudellisen
vaikutusselvityksen, teknisen selvityksen ja suunnitelman ymparistovaikutusten selvittamises-
ta. (Ratahallintokeskus 2008a.)

Tarveselvityksessa tunnistetaan ympariston hankkeelle ja ratasuunnittelulle asettamat reuna-
ehdot ja selvitetdaan alustavasti hankkeen ymparistovaikutukset. Selvityksessa esitetaan myods
alustava ndakemys ymparistohaittojen ehkaisy- ja lieventdmistoimenpiteistd sekd niiden kus-
tannusarviosta. Nakemys pohjautuu yleensa olemassa olevaan tietoon ja asiantuntija-arvioon,
eikd maastoselvityksia tehda. Tarveselvityksessa tutkitaan myds alustavasti, onko hanke ym-
paristovaikutusten arviointimenettelyn (YVA-menettely) alainen. Nakemykset hankkeesta, sen
vaihtoehdoista ja vaikutuksista kartoitetaan ldhinnd viranomaisten kanssa kdytavan vuoropu-
helun avulla. (Ratahallintokeskus 2008a.)

2.3.3 Yleissuunnitelma

Ratalain mukaan yleissuunnitelmassa esitetdan selvitys rautatien rakentamisen tarpeellisuu-
desta seka tutkituista vaihtoehdoista, radan liikenteelliset ja tekniset perusratkaisut, seka rau-
tatiealueen ja rautatieliikenteen arvioidut vaikutukset kuten vaikutukset tie- ja lilkkenneoloihin,
liilkenneturvallisuuteen, maankayttoon, kiinteistorakenteeseen ja ymparistoon seka ihmisten
terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen. Suunnitelmassa on lisdksi esitettdvd mahdollisuudet

haitallisten vaikutusten poistamiseksi tai vahentamiskesi seka alustava kustannusarvio.

Ratalain mukaan yleissuunnitelma on laadittava, jolleivat hankkeen vaikutukset ole vahaiset tai
jollei rautatiealueen sijaintia ja sen vaikutuksia ole jo riittdvissa maarin ratkaistu asemakaavas-
sa tai oikeusvaikutteisessa yleiskaavassa. Yleissuunnitelma on laadittava aina hankkeissa, joihin

sovelletaan ymparistovaikutusten arviointimenettelystd annettua lakia (468/1994) (YVA-laki).
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Yleissuunnitelmavaiheessa tehdadankin laajimmat ymparistoselvitykset seka vaikutusten arvi-

ointi.

Yleissuunnitelmassa on esitettdva selvitys, miksi yleissuunnitelman tarkoittama ratahanke on
tarpeen. Perusteina pidetdan liikenteen kasvuun, liikkenteen nopeuteen, kuljetustarpeeseen ja
rautateiden turvallisuuteen liittyvia syitd. Perusteena voi olla myds liikkenteestd aiheutuvien
haittojen, kuten esimerkiksi tarind- tai meluhaittojen poistaminen tai vahentaminen. (Ratahal-
lintokeskus 2008a.)

Yleissuunnitelman laatiminen voidaan tarvittaessa jakaa kahteen osaan. Tdma on perusteltua
etenkin siind tapauksessa, etta yleissuunnitelman yhteydessa tehdaan ymparistévaikutusten
arviointi. Ensimmaisena vaiheena on alustava yleissuunnitelma, joka keskittyy uuden ratayh-
teyden vaihtoehtoisten linjausten selvittdmiseen ja niiden vertailuun. Tavoitteena on valita
parhaiten asetetut tavoitteet tayttava vaihtoehto. Samanaikaisesti toteutettu YVA-menettely
edesauttaa vaihtoehtojen kasittelya ja valintapaatoksen tekemista. Alustava yleissuunnittelu ja
ymparistovaikutusten arviointi (YVA) on suunnitteluvaihe, jossa ympadristbasiat selvitetadn
laajasti ja varmistetaan laaja vuoropuhelu. Ymparistdasiat kasitelldan alustavassa yleissuunni-
telmassa YVA-tasoisesti riippumatta siitd tehddanko lakisdateistda YVA-menettelya. (Ratahallin-
tokeskus 2008a.)

Alustava yleissuunnitelma madarittelee yleispiirteisen ratalinjan ja mahdolliset linjavaihtoehdot
sekd tekniset ja toiminnalliset vaihtoehdot niin tarkkaan, ettd sen avulla voidaan arvioida
hankkeen taloudelliset vaikutukset ja ymparistovaikutukset sekda paattda vaihtoehdoista ja
jatkotoimenpiteistd. My6s nykyisen radan parantamisvaihtoehto suunnitellaan vertailukelpoi-
sesti. (Ratahallintokeskus 2008a.)

Yleissuunnitteluun liittyy vuoropuhelu eri viranomaisten kanssa ja suunnittelutyéhon liittyvas-
sa vuorovaikutuksessa ymparistovaikutuksilla on keskeinen rooli. Tarkoituksena on kohdentaa
selvitykset sellaisiin ymparistovaikutuksiin, joita eri osapuolet pitdavat merkittavina toteutetta-
vaa vaihtoehtoa valittaessa. Suurissa hankkeissa voidaan vaihtoehtojen vertailusta tehda erilli-
nen raportti. Tarkeimmat ymparistoasiat kootaan paatoksentekoa varten seka vaihtoehtojen

vertailuraporttiin etta yleissuunnitelmaan. (Ratahallintokeskus 2008a.)

Alustavan yleissuunnitelman jalkeen laaditaan yleissuunnitelma, joka keskittyy valitun linjaus-
vaihtoehdon tarkempaan suunnitteluun. Yleissuunnitelmassa arvioidaan tarkemmin vaihtoeh-
don vaikutukset, alustavaa suunnitelmaa tarkistetaan arviointitulosten perusteella ja lisdksi
suunnitellaan haitallisten vaikutusten ehkdisemis- ja lieventdamistoimet. Yleissuunnitelmassa
tarkennetaan ymparistdselvitysten arviointivaiheen ymparistoselvityksia ja vaikutustarkastelu-
ja seka esitetdan toimenpiteet ja periaateratkaisut ympadristdhaittojen rajoittamiseksi. Myos
tarkeimmat rakentamisen aikaiset ymparistovaikutukset arvioidaan. Yleissuunnitelmassa selos-

tetaan, miten mahdollinen YYA-menettelyssd laadittu arviointiselostus (YVA-selostus) ja yh-
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teysviranomaisen lausunto on otettu suunnittelussa huomioon. Ne myds liitetdan yleissuunni-

telma-asiakirjoihin.(Ratahallintokeskus 2008a.)

Yleissuunnitteluvaiheen ymparistosuunnittelussa tarkastellaan eri vaihtoehtoja ja hankkeen
vaikutuksia eri nakékulmista. Suunnittelussa keskitytdaan ympariston lahtokohtien selvittami-
seen ja tarveselvitysvaiheessa esiin tulleiden ymparistotietojen tarkentamiseen. Ymparist6a
koskevat tiedot kerdatadan mahdollisimman kattavasti ja ne toimivat pohjana laadittavalle ympa-
ristosuunnitelmalle, joka laaditaan jatkosuunnitteluun valitusta vaihtoehdosta. Ymparisto-
suunnitelma laaditaan ratasuunnitelman kanssa samanaikaisesti joko erillisena ratasuunnitel-

mana tai osana ratasuunnitelmaa. (Ratahallintokeskus 2008a.)

2.3.4 Ratasuunnitelma

Ratalain mukaan ratasuunnitelmassa on osoitettava rautatie ja sen sijainti, kdyttd eri tarkoi-
tuksiin, korkeusasema, poikkileikkaus ja kuivatus niin, ettad rautatie voidaan merkitd maastoon
ja sen vaikutukset voidaan riittdvasti arvioida seka ne toimenpiteet, joilla radan rakentamisen

tai junaliikenteen haitalliset vaikutukset poistetaan tai viahennetadan.

Ratasuunnitelma perustuu esi- tai tarveselvitykseen tai yleissuunnitelmaan. Ratasuunnitelma
on laadittava ja hyvaksyttdava ennen rautatien parantamista ja rakentamista ja se voidaan jat-
taa tekematta vain vaikutuksiltaan vahaisissa ratahankkeissa. Vaikutusten vahaisyyden arvioin-
ti saattaa edellyttdd yhteydenpitoa esimerkiksi kunnan tai ely-keskuksen kanssa. (Ratahallinto-
keskus 2008a.)

Ratasuunnitteluvaiheen ymparistévaikutusten arvioinnissa lahtotietona toimii yleissuunnitte-
luvaiheessa tehty laaja ymparistévaikutusten arviointi ja vuoropuhelu. Ratasuunnitelmassa
tarkennetaan haittojen ehkdisemisen ja lieventamisen teknisid ratkaisuja. Jos ratasuunnitel-
man yhteydessa tarkastellaan teknisia tai toiminnallisia vaihtoehtoja my6s naiden vaihtoehto-
jen ympadristovaikutukset selvitetddn ennen toteutettavan vaihtoehdon valintaa. Lisdksi selvi-
tetdan rakentamisen aikaisten haittojen ehkdisemisen paapiirteet ja laaditaan tarvittaessa
seurantaohjelma. Ratasuunnitelmassa selostetaan, miten aiemmat ymparistoselvitykset on
otettu huomioon ja esitetdan paatelmat siita, mita ymparistovaikutuksia hankkeella tulee ole-
maan radan ldahiymparistdssa suunniteltujen ratkaisujen toteutuessa. Jos hanke on ollut YVA-
menettelyn alainen, ratasuunnitelmassa selostetaan, miten YVA:n arviointiselostus ja yhteysvi-

ranomaisen lausunto on otettu suunnittelussa huomioon. (Ratahallintokeskus 2008a.)

Pienemmissa hankkeissa hankkeen aiheuttamat ymparistovaikutukset ja turvaamistoimenpi-
teet selvitetddn lyhyesti. Selvityksessd esitetddn suunnittelualueella olevat suojelualueet ja
vahvistetut suojeluohjelmat, metsalain erityisen tarkeat elinymparistot, erityisesti suojeltavien
lajien tunnetut elinpaikat ja muut luontokohteet sekd muut ympariston kannalta merkittavat
kohteet kuten pohjavesialueet, muinaismuistot, riistanhoitoalueet, ulkoilureitit ja maisema-
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kohteet. Lisaksi selvitetdan esimerkiksi alueella tehdyt ymparistoselvitykset ja avainbiotooppi-
kartoitukset. Selvityksessa on mainittava myos hankkeen vaikutukset vesist66n ja mahdolliset

vesiensuojelutoimenpiteet. (Ratahallintokeskus 2008a.)

Ratasuunnitteluvaiheen ymparistésuunnittelussa tarkistetaan olemassa olevia ldhtotietoja ja
tehddan tarvittaessa lisdselvityksia sekd tarkennetaan yleissuunnitteluvaiheen tavoitteita ja
suunnitteluperiaatteita. Lahtotietojen selvittamisen tarve ja laajuus riippuu siitd, onko yleis-
suunnitelmaa lainkaan tehty tai kauanko aikaa on kulunut tehdyn yleissuunnitelman tekemi-
sestd. Ymparistosuunnittelija osallistuu myo6s tekniseen suunnitteluun, jossa keskeisimpia asi-
oita ovat uuden ratalinjan tai kaksoisraiteen ja lajitysalueiden sijainnin maarittdminen ja eri-
koissiltojen, huoltoteiden ymparistojen sekd meluesteiden suunnittelu. (Ratahallintokeskus
2008a.)

Ratalain mukaan Liikennevirasto hyvaksyy yleis- ja ratasuunnitelmat. Ennen yleis- ja ratasuun-
nitelman hyvaksymista radanpitdja pyytda lausunnon ely-keskuksilta, maakunnan liitolta, kun-
nilta ja muilta viranomaisilta, jos se on tarpeen. Mikali kunta, maakunnan liitto tai ely-keskus
on suunnitelman olennaisista kohdista eri mieltd, suunnitelman hyvaksyy liikenne- ja viestin-

taministerio. (Ratahallintokeskus 2008a.)

2.3.5 Rakentamissuunnitelma

Rakentamissuunnitelma maarittelee radan tasmallisen sijainnin, mitoituksen ja rakenteen seka
kaytettavat rakennusaineet ja laatuvaatimukset. Rakentamissuunnitelman laatimisessa 1ahto-
kohtana on hyvaksytty ratasuunnitelma. Rakennussuunnitelmassa esitetdaan tyon lopputulos ja
toteutus siten, ettd rakentaminen voidaan tehda turvallisesti olemassa oleva rata ja lilkkennoin-
ti huomioiden. Rakentamissuunnitelman perusteella on muun muassa voitava tehda tarpeelli-
set paatokset ja hyvdksynnat hankkeet teknisistd, toiminnallisista ja taloudellisista asioista.
(Ratahallintokeskus 2008a.)

Rakentamissuunnitelmassa suunnitellaan haitallisten ymparistévaikutusten ehkdisemis- ja
lieventamistoimenpiteiden tekninen toteutus. Tukikohtien, varastojen, tilapaisten tieyhteyksi-
en ja rakentamistdiden haitalliset ymparistévaikutukset tarkennetaan ja haittojen lieventami-
nen suunnitellaan. Huomiota tulee kiinnittdd etenkin vesistovaikutuksiin ja arvokkaiden koh-
teiden suojaamiseen. Mikali liitdnnaisalueet kuten lajitysalueet ja varastopaikat muuttuvat tai
niitad tarvitaan lisad, on uusien alueiden soveltuminen tdhan kayttoon varmistettava. (Ratahal-
lintokeskus 2008a.)

Rakennuttamissuunnitteluvaiheen ymparistésuunnitelmassa korostuvat ali- ja ylikulkusiltojen,
huoltoteiden ymparistdjen, meluesteiden, l3jitysalueiden ja asemaymparistéjen suunnittelu.

Riippuen kohteen laajuudesta ymparistosuunnitelmat tehdaan joko erillisind suunnitelmakart-
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toina tai radan rakentamissuunnitelmien paalle. Lisdksi laaditaan tarvittavia detaljikuvia, esim.

meluesteiden julkisivu- ja rakennekuvat. (Ratahallintokeskus 2008a.)
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3. Keinot infrastruktuurihankkeeseen vaikuttamiseen

3.1 Ympidristovaikutusten arviointi

3.1.1 Yleista

Suomen YVA-lain sdatdmisen yhtena tarkeimmistd syistd voidaan pitdaa velvoittavaa EU-
lainsdadantoa. Ymparistovaikutusten arviomenettelya koskeva direktiivi annettiin EU:ssa 80-
luvun puolivalissa. Taustalla oli tavoite ottaa ymparistd huomioon mahdollisimman aikaisessa
vaiheessa kaikessa teknisessa suunnittelussa ja paatoksenteossa. (P6lonen 2004).

YVA-menettely on YVA-lain mukaan menettely, jossa selvitetdan ja arvioidaan tiettyjen hank-
keiden ymparistévaikutukset ja kuullaan viranomaisia ja niitd, joiden oloihin ja etuihin hanke
saattaa vaikuttaa, seka yhteisoja ja saatioita, joiden toimialaa hankkeen vaikutukset saattavat
koskea.

YVA-laki asettaa puitteet YVA-menettelyn kululle. Menettely on kuitenkin kdytdanndssa proses-
si, johon liittyy my0ds useita lakiin kirjaamattomia vaiheita. Varsinaista arviointiprosessia edel-

taa arviointivelvollisuuden tarpeen arvioiminen. (P6l6nen 2004 ja 2007.)

YVA-menettelyn tarpeen arvioiminen ja sitd mahdollisesti seuraavaa YVA-lain mukaisen arvi-

oinnin tekeminen toteutetaan tassa luvussa kuvatun menettelyn mukaisesti.

3.1.2 Tarpeen arviointi

YVA-lain mukaan menettelya sovelletaan ymparistovaikutusten arviointimenettelysta annetus-
sa valtioneuvoston asetuksessa (713/2006) (YVA-asetus) tarkemmin maaritettyihin hankkeisiin,
joista Suomea velvoittavan kansainvadlisen sopimuksen taytantdonpaneminen edellyttda arvi-
ointia taikka joista saattaa aiheutua merkittdvia haitallisia ymparistovaikutuksia Suomen luon-
non ja muun ympariston erityispiirteiden vuoksi. YVA-asetuksen mukaan ”kaukoliikenteen
radan rakentaminen” edellyttda aina YVA-lain mukaista arviointia. Niiden hankkeiden lisaksi,
joihin YVA-lakia on aina sovellettava, lakiin on sisdllytetty sdadannokset yksittdistapauksessa so-
vellettavasta arvioinnista, joka tehdaan erillisen menettelyn soveltamistarvetta koskevan paa-

toksen pohjalta.

Paatoksen YVA-menettelyn soveltamisesta yksittdistapauksessa tekee ely-keskus. Yksittdista-
pauksia koskeva soveltamisharkinta kdynnistyy joko ely-keskuksen omasta aloitteesta tai mui-
den tahojen kuten hankkeesta vastaavien, kansalaisjarjestojen taikka muiden viranomaisten
perusteltujen esitysten pohjalta. Paatésmenettelyn kdaynnistamiskynnystd maarittdessa yksi
keskeinen mittapuu on toiminnan laajuus suhteessa niiden hankkeiden kokoluokkaan, joissa

on aina tehtdva YVA. Menettely tulee yleensa kdynnistda sitd herkemmin, mitd lahempana
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hankkeen koko on YVA-asetuksessa tarkoitettujen hankkeiden kokoa. Toisaalta seka paatoksen
tarvetta etta varsinaista arviointivelvollisuutta arvioitaessa on otettava huomioon myds alueen
ympariston herkkyys, eri hankkeista aiheutuvat yhteisvaikutukset ja muut YVA-asetuksesta

ilmenevat harkintaperusteet. (P6l6nen 2007.)

3.1.3 Arviointiohjelma

YVA-menettely alkaa, kun hankkeesta vastaava taho toimittaa arviointiohjelman yhteysviran-
omaisena toimivalle ely-keskukselle. YVA-lain mukaan arviointiohjelma on hankkeesta vastaa-
van laatima suunnitelma tarvittavista selvityksistda sekd arviointimenettelyn jarjestamisesta.
Siina siis kerrotaan, mita vaikutuksia arvioidaan sekd milla tavalla ja tarkkuudella suunnitelma
tehdaan. Arviointiohjelma sisaltaa lisaksi kuvauksen arvioitavasta toiminnasta ja sen vaihtoeh-
doista seka siitd, miten kansalaiset ja eri sidosryhmat voivat esittdd nakemyksena arviointiin

liittyvista asioista.

Arviointiohjelmavaihe on menettelyn vaikuttavuuden kannalta keskeisessa asemassa, silla siina
maaritetaan relevantit selvitykset ja hankkeen toteuttamisvaihtoehdot seka rajataan tarkaste-

luun tuleva vaikutusalue. (P6l6nen 2007.)

Yhteysviranomaisen on huolehdittava siitd, ettd arviointiohjelmasta pyydetaan tarvittavat lau-
sunnot ja varataan mahdollisuus mielipiteiden esittamiseen. Lausunto tulee pyytdaa myos arvi-
ointiohjelman kannalta keskeisiltd viranomaisilta, joita ovat YVA-lain sdatdamiseksi annetun

hallituksen esityksen mukaan ainakin hanketta kasittelevat lupaviranomaiset.

3.1.4 Arviointiselostus

Kun arviointiohjelmassa esitetyt vaihtoehdot ja niiden vaikutukset on selvitetty, kootaan tieto
arviointiselostukseen, jossa kuvataan arvioitava toiminta ja sen tutkitut vaihtoehdot, esitetdan
tulokset selvitetyistd vaikutuksista seka vaihtoehtojen vertailu. Raportissa esitetdan lisaksi,
miten yhteysviranomaisen seka sidosryhmien ja kansalaisten nakemykset on otettu arvioinnis-

sa huomioon.

Saatuaan arviointiselostuksen seka sita koskevat lausunnot yhteysviranomainen antaa lausun-
non selostuksesta ja sen riittavyydestd. Avoimuuden lisadamiseksi lausunnossa on esitettava
my0Os yhteenveto muista lausunnoista. Arviointimenettely paattyy, kun yhteysviranomainen
toimittaa oman lausuntonsa sekd muut lausunnot hankkeesta vastaavalle. Lausunto on samalla
toimitettava tiedoksi hanketta kasitteleville viranomaisille, hankkeen vaikutusalueen kunnille

seka tarvittaessa maakuntien liitoille ja muille asianomaisille viranomaisille. (P6l6nen 2007.)

Jos ratahankkeeseen on sovellettu YVA-menettelyd, menettelyssa laadittu arviointiselostus on
liitettava yleissuunnitelmaan. Yleis- ja ratasuunnitelmasta on kdytava ilmi, miten YVA on otettu
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suunnitelmassa huomioon. Jos ymparistovaikutukset on yleissuunnitelmaa laadittaessa arvioi-
tu YVA-lain mukaisesti, ei yleissuunnitelman mukaista ratasuunnitelmaa laadittaessa tarvitse

tehdé uutta arviointia. (Ratalaki.)

3.2 Ympdristoévaikutusten arvioinnin vaikutus radan rakentamiseen

YVA-menettelyssa ei ratkaista hankkeen sallittavuutta tai tehda oikeusvaikutteisia paatoksia
tarvittavista ymparistonsuojelutoimenpiteista. Viranomainen ei kuitenkaan YVA-lain mukaan
saa tehda paatosta hankkeen toteuttamisesta ennen kuin se on saanut kayttéoénsa arvioin-
tiselostuksen ja yhteysviranomaisen siitd antaman lausunnon. Paatoksestd on kaytava ilmi,
miten arviointiselostus ja siitd annettu yhteysviranomaisen lausunto on otettu huomioon. Ta-
man voidaan katsoa edellyttavan, ettd paatoksentekoviranomainen perehtyy arviointiselostuk-
seen ja yhteysviranomaisen lausuntoon, tarkastelee luvan tai sita vastaavan paatdksen myon-
tamisedellytyksia YVA:n tulosten pohjalta seka perustelee, miten arvioinnin tulokset ovat valit-
tyneet paatoksentekoon. Arvioinnin huomioonottaminen voi konkretisoitua paatésmenette-
lyssa esimerkiksi haittojen lieventamistoimina, joiden peruste 16ytyy arviointiselostuksesta.
(P6lonen 2007.)

YVA-laissa ei kuitenkaan maariteta sitd, kuinka YVA:n tulokset tulisi ottaa paatésharkinnassa
huomioon vaan huomiointi tapahtuu sen lain mukaisesti, johon paatds perustuu. Ratalaissa
edellytetdan ymparistondkokohtien huomioonottamista rautatiehankkeiden suunnittelun ja
toteutuksen eri vaiheissa, mika edistaa oleellisesti YVA-menettelyn tulosten valittymismahdol-
lisuuksia. (P6lonen 2007.)

Hankkeen ymparistovaikutukset on selvitettava YVA-lain mukaisessa menettelyssa ennen kuin
hankkeen toteuttamiseksi ryhdytdan ymparistévaikutusten kannalta olennaisiin toimiin. Ter-
milla toimi tarkoitetaan sddnndksessa konkreettisia toimenpiteitd, joiden vuoksi ymparistoa on
vaikea palauttaa ennalleen. (P6l6nen 2007.) Lisdksi YVA-lain mukaan hankkeesta vastaavan on
toimitettava arviointiohjelma yhteysviranomaisella suunnittelun mahdollisimman varhaisessa

vaiheessa hankkeen muu valmistelu huomioon ottaen.

YVA-menettelyn ajankohta tulee siis suhteuttaa muun suunnittelun etenemiseen. Menettely
olisi sijoitettava mahdollisimman aikaiseen suunnitteluvaiheeseen hankkeen muu valmistelu
huomioon ottaen. Paatoksentekija voi saada tietoa hankkeen ymparistovaikutuksia koskevista
lisaselvitystarpeista ja muista lupaharkinnan kannalta relevanteista seikoista arviointiselostuk-

sesta annetun yhteysviranomaisen lausunnon kautta. (P6l6nen 2007.)
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3.3 VYhteisosddintelyn ja rautatielain mukainen toimivalta

3.3.1 Yleista

Rautatiejarjestelman yhteentoimivuutta yhteisdssa alettiin sdannelld 1990-luvun puolivalissa
osana rautatiemarkkinoiden vapauttamispyrkimyksida. Vuoteen 2008 saakka kaksi tarkeinta
saadosta olivat Neuvoston direktiivi 96/48/EY Euroopan laajuisen suurten nopeuksien rautatie-
jarjestelman yhteentoimivuudesta ja Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2001/16/EY
Euroopan laajuisen tavanomaisen rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta. Vuonna 2008
nama kaksi direktiivi yhdistettiin Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivisi 2008/57/EY
rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta yhteis6ssa (yhteentoimivuusdirektiivi). (Euroopan

rautatievirasto 2010.)

Yhteentoimivuusdirektiivin tarkoituksena on vahvistaa olennaiset edellytykset, jotka on taytet-
tava rautatiejarjestelman yhteentoimivuuden toteuttamiseksi siten, ettd ne sopivat yhteen
turvallisuusdirektiivin sddnndsten kanssa. Edellytykset koskevat muun muassa jarjestelman

osien suunnittelua, rakentamista, kayttoonottoa, parantamista ja uudistamista.

Rautatiejarjestelman yhteentoimivuudella tarkoitetaan rautatiejarjestelman soveltuvuutta
junien varmaan ja keskeytymdattomaan liikennointiin. Yhteentoimvuus edellyttas, ettad kaikki
lakisdateiset, tekniset ja toiminnalliset edellytykset tayttyvat siten, ettd olennaisia vaatimuksia
on noudatettu. Naista olennaisista vaatimuksista sadadetdaan yhteentoimivuusdirektiivin liit-
teessa lll, ja ne koskevat turvallisuutta, luotettavuutta ja kdyttékuntoa, terveytta, ympariston-

suojelua ja teknistd yhteensopivuutta. (Yhteentoimivuusdirektiivi.)

Ympadristonsuojelua koskevien olennaisten vaatimusten mukaan infrastruktuurin toteuttami-
sen ja kdyton ymparistovaikutukset on arvioitava ja otettava huomioon jarjestelmaa suunnitel-
taessa voimassaolevien yhteison sadannosten mukaisesti, kdytettyjen materiaalien on oltava
sellaisia, ettd voidaan valttda ymparistolle haitallisten tai vaarallisten savujen tai kaasujen
muodostaminen erityisesti tulipalossa, rautatiejarjestelman kdytéssa on noudatettava saddet-
tyja melutasoja ja rautatiejarjestelman kaytto ei saa aiheuttaa maaperassa sen tasoista varah-
telyd, ettd se tavanomaisessa kunnossa hairitsee liikaa infrastruktuurin lahelld suoritettavia

toimintoa ja radan ymparistoa. (Yhteentoimivuusdirektiivi.)

Osajarjestelmalla tarkoitetaan yhteentoimivuusdirektiivissa rautatiejarjestelman jakoa joko
rakenteellisin tai toiminnallisin perustein. Rakenteellisin perustein rautatiejarjestelma jaetaan
infrastruktuuria, energiaa, ohjausta, hallintaa ja merkinantoa seka liikkuvaa kalustoa koskeviin
osajarjestelmiin. Infrastruktuuriosajarjestelmaan kuuluvat raiteet, vaihteet, turva ja suojalait-
teet seka tekniset rakenteet kuten sillat ja tunnelit. Lisdksi siihen kuuluvat asemien perusra-
kenteet kuten laiturit ja kulkuyhteydet mukaan lukien liikuntarajoitteisten henkildiden tarpeet.

Taman maaritelman ulkopuolelle jaavat siis normaalissa kielenkaytdssad usein infrastruktuurin
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kuuluviksi luettavat raiteiden sahkoistysjarjestelma ja kaikki laitteet, joita tarvitaan varmista-

maan verkossa liikkuvien junien turvallisuus, ohjaus ja valvonta.

Yhteentoimivuusdirektiivia ei ole vield pantu Suomessa taytantoon. Ylla selostetut sdannokset
kuitenkin vastaavat suurten nopeuksien rautatiejarjestelma ja tavanomaisen rautatiejarjestel-
man yhteentoimivuudesta annettujen direktiivien sdannoksia, jotka on pantu taytantoon rau-
tatielaissa. Lisdksi rautatielaissa on kansallisia tarpeita varten annettuja saadoksia esimerkiksi
Liikenteen turvallisuusviraston maaraystoimivallasta. Rautatielaissa Liikenteen turvallisuusvi-
rastolle sdadetyista tehtavista infrastruktuurihankkeisiin voidaan selvimmin vaikuttaa maarays-

ten, kdyttoonottolupien ja toimijoille myonnettyjen poikkeuslupien kautta.

3.3.2 Maaraystoimivalta

Rautatiejarjestelman yhteentoimivuus vaatii teknistd harmonisointia, jonka dokumentointi
toteutetaan yhteentoimivuuden teknisten eritelmin (YTE) avulla, joissa on kaikille jasenmaille
tarkoitettuja yhteisia maarayksia, joiden antamisesta sdddetdadan yhteentoimivuusdirektiivissa.
Sen mukaan YTE:t ovat tiettyd osajarjestelmaa tai osajarjestelmadn osaa koskevia eritelmia,
joilla mahdollistetaan olennaisten vaatimusten noudattaminen ja varmistetaan rautatiejarjes-
telman yhteentoimivuus. Tdman saavuttamiseksi YTE:issd esitetddn osajarjestelmittdin olen-
naiset vaatimukset ja toiminnalliset ja teknillisen eritelmat, jotka osajarjestelman on taytetta-

va, jotta se olisi olennaisten vaatimusten mukainen.

Direktiivissa YTE:jen valmisteluvastuu on annettu Euroopan rautatievirastolle (ERA). Valmistelu
tehddan komission toimeksiannosta ERA:n vetamissa substanssitydryhmissa, joihin ERA kutsuu
edustajat padsaantoisesti jokaisesta jdsenvaltiosta. ERA:ssa valmistellusta komission saa-
dosehdotuksesta danestetddn RISC-komiteassa, joka on jasenvaltioiden etuja valvovista edus-
tajista koostuva komitea. Jos komitea puoltaa paatosta, ehdotus ldhetetdadn parlamentin ja
neuvoston tutkittavaksi niin sanottua valvontaa varten. Jos neuvosto tai parlamentti eivat vas-
tusta ehdotusta kolmen kuukauden kuluessa asian saattamisesta niiden kasiteltavaksi, komis-
sio hyvaksyy YTE:n. (Kaikkonen 2009.)

Kun osajarjestelmaa koskeva YTE: on tullut voimaan, taytyy kyseinen osajarjestelma suunnitel-
la ja rakentaa YTE:n sddnndsten mukaisesti. Jasenvaltiolle voi jadada kansallista toimivaltaa osa-
jarjestelman teknisiin maarayksiin avoimien kohtien ja erityistapausten kautta. Lisdksi voi olla
kansallisesti tarpeen sdannella sellaisista seikoista, joihin YTE ei ole ottanut lainkaan kantaa.
Avoimet kohdat ovat teknisia seikkoja, joita jostain syysta ei voida kasitella kyseisessa YTE:ssa,
mutta jotka vaikuttavat osajarjestelman olennaisten vaatimusten mukaisuuteen. Erityistapauk-
set ovat yhteentoimivuusdirektiivin mukaan rautatiejarjestelman osia, jota varten YTE:en on

sisallytettava tilapaisia tai pysyvia erityistapauksia maantieteellisten tai topografisten esteiden
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takia, tai koska kaupunkiymparisto tai yhdenmukaisuus olemassa olevan jarjestelman kanssa

asettaa rajoituksia.

Avoimet kohdat ovat sdadntelyn yhtendistamispyrkimysten ratkaisemattomia kohtia, joita pide-
tdan yhteentoimivuuden heikkona kohtana, koska ne voivat johtaa erilaisiin ratkaisuihin ja
siten estda tavoitteen samanlaisesta sdantelysta. Jasenvaltion taytyy ilmoittaa Euroopan ko-
missiolle lista kansallisista maarayksista, jotka koskevat avoimia kohtia. (Euroopan rautatievi-
rasto 2010.)

Tarkemmat maaraykset YTE:ien tdytantdoonpanosta Suomessa antaa rautatielain mukaan Lii-
kenteen turvallisuusvirasto. Lisaksi Liikenteen turvallisuusvirasto voi antaa kansallisia maarayk-
sid rautatiejarjestelman turvallisuuden ja yhteentoimivuuden varmistamiseksi rataverkolla
tapahtuvasta liikenndinnista, radanpidosta, ratalaitteista ja ratarakenteista seka liikkuvasta

kalustosta ja sen kayttamisesta liikenteeseen. (Rautatielaki.)

Tavanomaisen rautatiejdrjestelman infrastruktuuriosajarjestelméaa koskeva yhteentoimivuuden
tekninen eritelma (infrastruktuuri-YTE) on yksi niistd YTE:istd, joka ei ole vield voimassa. Se on
kuitenkin jo hyvaksytty RISC-komiteassa, joten komission paatosta asiasta voidaan odottaa
kesalla. Jos ndin kay, infrastruktuuri-YTE tulee todenndkdisesti voimaan taman vuoden lopulla

tai ensi vuoden alussa.

Luonnoksessa ymparistonsuojelua koskevat olennaiset vaatimukset kerrotaan tdytettavan
melun ja tdrinan raja-arvoja ja vahentamistoimia, rautatietunneleiden turvallisuutta ja terveyt-
ta ja turvallisuutta koskevilla parametreilla. Naistd melun ja tarinan raja-arvot ja niiden vahen-

tamistoimet ovat avoin kohta.

3.3.3 Infrastruktuurin kayttéonotto

Rautatielain mukaan rautatiejarjestelmassa kaytettavien osajarjestelmien on oltava olennais-
ten vaatimusten ja niitd tdydentdvien YTE:jen tai Liikenteen turvallisuusviraston antamien
maaraysten mukaisia. Naita vaatimuksia on noudatettava osajarjestelman suunnittelussa, val-
mistuksessa, markkinoille saattamisessa, kdyttdonotossa, parantamisessa, uudistamisessa ja

kaytossa.

Tama varmistetaan kdyttoonottolupien avulla. Kayttéonottolupa myodnnetddan yhteentoimi-
vuusdirektiivin mukaan osajarjestelmalle, joka on yhteentoimiva ja olennaisten vaatimusten
mukainen. Osajarjestelman yhteentoimivuus ja olennaisten vaatimusten mukaisuus tarkiste-

taan suhteessa YTE:een, jos kyseiselle osajarjestelmalle on sellainen laadittu.

Jos rakenteellinen osajarjestelma ei kuulu olemassa olevan YTE:n soveltamisalan piiriin, sen on
taytettdva Liikenteen turvallisuusviraston antamien kansallisten maaraysten vaatimukset, jollei

Suomea koskevasta kansainvalisestd velvoitteesta muuta johdu. Talla hetkelld infrastruktuuri-
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hankkeita koskevat kayttoonottoluvat annetaan YTE:n puuttuessa ndiden kansallisten maara-

ysten perusteella.

Tulevaisuudessa infrastruktuurihankkeet tulevat kuitenkin arvioitaviksi hyvin pitkalti infrastruk-
tuuri-YTE:n ja sita kautta ilmoitetun laitoksen hoitaman vaatimuksenmukaisuuden arvioinnin
kautta. YTE:een on kuitenkin Suomen osalta jadnyt joitain erityistapauksia ja myds muutamia

avoimia kohtia, joka jattavat Suomelle joissain asioissa hieman harkintavaltaa.

Suomessa rautatiejarjestelmassa kaytettavan rakenteellisen osajarjestelman kayttéonottolu-
van myontaa rautatielain mukaan Liikenteen turvallisuusvirasto. Varsinaiseen kdyttéénottolu-
paprosessiin liittyy Liikenteen turvallisuusviraston kannalta kdyttéonottolupatarpeen arviointi,

vaatimustenmukaisuuden arviointi ja varsinainen kayttéonottolupa.

Kayttoonottolupa tarvitaan uusille, uudistetuille tai parannetuille radoille. Uusilla radoilla tar-
koitetaan rataa paikkaan, jossa sita ei ole aikaisemmin ollut. Uudistamisella tarkoitetaan infra-
struktuuriosajarjestelman tai sen muuttamiseen liittyvia merkittavia toita, joilla ei muuteta
osajdrjestelman vyleistd suoristustasoa. Parantamisella tarkoitetaan infrastruktuuriosajarjes-
telman tai sen osan muuttamiseen liittyvia merkittavia toitd, joilla parannetaan osajarjestel-

man yleista suoritustasoa.

Infrastruktuuri-YTE:n luonnoksessa "uudella radalla" tarkoitetaan rataa, jonka avulla syntyy
junareitti paikkaan, jossa ei sellaista ole ennestdan. Jos vanhan radan osan oikaisun, ohitusra-
dan rakentamisen tai yhden tai useamman lisaraiteen rakentamisen vanhalle reitille tavoittee-
na on nopeuden lisddminen tai suorituskyvyn parantaminen, voidaan ne katsoa radan paran-
tamiseksi eikd uuden radan rakentamiseksi riippumatta siitd, mikd on alkuperéisten raiteiden

ja lisaraiteiden valinen etaisyys.

Infrastruktuuriosajarjestelman parantamista tai uudistamista koskeva suunnitelma on rautatie-
lain mukaan toimitettava Liikenteen turvallisuusvirastolle, joka paattdaa suunnitelman perus-
teella ovatko tyot niin merkityksellisia, etta uusi kayttoonottolupa on tarpeen. Jos uusi kayt-
téonottolupa tarvitaan, Liikenteen turvallisuusvirasto paattdaa, miten laajasti infrastruktuuri-
YTE:4 on sovellettava hankkeeseen. Jotta Liikenteen turvallisuusvirasto voisi arvioida kayt-
toonottoluvan tarpeen, tulisi sen saada ilmoitus jokaisesta suunnitellusta infrastruktuurihank-

keesta.

Kayttoonottoluvan tarvetta tulisi miettid jo varhaisessa suunnitteluvaiheessa, koska kayttoon-
ottolupaa edellyttavalle hankkeelle taytyy tehda myo6s vaatimustenmukaisuuden arviointi. Jos
hanke on tarkoitus rakentaa YTE:n mukaiseksi, vaatimuksenmukaisuuden arvioi ilmoitettu lai-

tos, jonka tulisi yhteison sdantelyn perusteella olla mukana jo hankkeen suunnitteluvaiheessa.

Kayttoonottolupa YTE:n mukaisille hankkeille voidaan mydntaa vain, jos ilmoitettu laitos on

tehnyt vaatimustenmukaisuuden arvioinnin ja antanut siitd EY-tarkastustodistuksen. Vaatimus-
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tenmukaisuuden arviointi tehdaan niiden tarkastusmenettelyjen perusteella, jotka on kuvattu
infrastruktuuri-YTE:n 6. luvussa. Kaytettdvdn moduulin saa valita vaatimuksenmukaisuuden
arviointia hakeva taho. EY-tarkastustodistuksen perusteella hakija laatii EY tarkastusvakuutuk-

sen, joka on toimitettava Liikenteen turvallisuusvirastolle.

IImoitettu laitos tarkistaa ainoastaan YTE:n mukaisen vaatimuksenmukaisuuden. Kun arviointi
tapahtuu kansallisten maardysten mukaisesti, eli silloin kun YTE:3 ei ole tai avoimien kohtien
tai eritystapausten osalta, sen tekee jasenvaltion nimedama taho, Suomessa Liikenteen turvalli-

suusvirasto. (Euroopan rautatievirasto 2010.)

Kayttoonottolupa voidaan myodntaa toistaiseksi tai se voidaan myontda maardaikaisena, jos
osajarjestelmada koskevat selvitykset ovat teknisista tai muista vastaavista syista saatavissa
osittain vasta maaraajan jalkeen. Liikenteen turvallisuusvirasto voi sisallyttdaa kdyttoonottolu-
paan rajoituksia ja ehtoja, joilla varmistetaan turvallisuus ja yhteentoimivuus rautatiejarjestel-

massa. Kayttoonottoluvan ehdot eivat saa olla ristiriidassa olennaisten vaatimusten kanssa.

Kayttoonottolupaa liittyvat myos katselmukset, joissa katsotaan, onko rakennettu infrastruk-

tuuri maaraysten mukainen.

3.3.4 Poikkeusluvat

Liikenteen turvallisuusvirasto voi rautatielain mukaan erityisen painavasta syysta myontaa
toimijoille luvan poiketa antamistaan maardyksistd, jos rautatiejdrjestelman turvallisuus ei
vaarannu. Poikkeusta ei kuitenkaan saa myontdaa maarayksestd, joka on annettu yhteentoimi-
vuuden teknisen eritelman tdytantédonpanemiseksi. Padtoksessd voidaan asettaa ehtoja ja
rajoituksia turvallisuuden varmistamiseksi. Poikkeuslupien antamisen mahdollisuus lisattiin
rautatielakiin vasta kdytanndssa esiintyneen tarpeen johdosta siten, ettd sitd koskevaa sdan-

nosta alettiin soveltaa vuoden 2008 alusta. (Hallituksen esitys 2007)

Yhteentoimivuusdirektiivin mukaan yhteentoimivuuden teknisista eritelmista voidaan poiketa
vain tietyissa poikkeuksellisissa tilanteissa. Yhteentoimivuusdirektiivissd on viisi tilannetta,
jossa infrastruktuuriosajarjestelmaa koskevaa YTE:3 ei tarvitse soveltaa hanketta toteutettaes-
sa. Ensimmainen tilanne on silloin kun kyseessa on hanke, joka on kyseisen YTE:n julkaisuhet-
kella edennyt pitkalle, tai jota koskeva sopimus on parhaillaan toteuttamisvaiheessa. Toisessa
tilanteessa kyseessa on nykyisen osajarjestelméan uudistamista tai parantamista koskeva hanke
silloin kun naiden YTE:ien kuormaulottuma, raideleveys tai raidevali taikka sahkoistysjarjestel-

man jannite eivat ole yhteensopivia nykyisen osajarjestelman vastaavien parametrien kanssa.

Kolmannessa tilanteessa hanke on jdsenvaltioissa, jonka rataverkko on meren eristima tai
saartama tai maantieteellisten erityisolosuhteiden vuoksi erilldadn muusta yhteison rataverkos-

ta. Neljanneksi YTE:a ei tarvitse soveltaa silloin, kun kyseessa on nykyista osajarjestelmaa kos-
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keva hanke ja kyseisen YTE:n soveltaminen vaarantaa hankkeen taloudellisen elinkelpoisuuden
ja/tai kyseisen jasenvaltion rautatiejarjestelméan yhtenaisyyden. Viimeiseksi poikkeaminen on
mahdollista, kun edellytykset verkon saattamiseksi nopeasti ennalleen onnettomuuden tai
luonnonkatastrofin jalkeen eivat taloudellisesti tai teknisesti salli vastaavien YTE:ien osittaista

tai taydellista soveltamista.

Poikkeuksen myontaa ndissa tapauksissa komissio perustellusta hakemuksesta. Tdhdn men-
nessa jo voimaantulleista YTE:istd myOnnetyista poikkeuksista suurin osa on koskenut ensim-
maista tilannetta eli YTE:n voimaan tullessa pitkélle edenneitd hankkeita. (Euroopan komissio
2009) On vaikea nahda, ettd nama voisivat tulla kdytettavaksi ymparistonsuojeluun liittyvista

syista.
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4. Kyselytutkimus

4.1 Haastattelututkimus

Pddosa tutkimuksesta toteutettiin haastattelututkimuksen avulla. Haastattelututkimus toteu-
tettiin teemahaastattelun muodossa. Haastateltaviksi valittiin Liikenteen turvallisuusviraston
Rautatieosaston kadyttoonottolupatiimissa toimivia henkildita, Rautatieviraston aikana ymparis-
tovastaavana toiminut henkild, Liikenteen turvallisuusviraston ymparistopaallikko ja Liikenne-
viraston rautatievastuualueen ymparistopaallikké. Ymparistéviranomaisista haastateltiin hen-
kil6a, joka on toiminut yhteysviranomaisena muutamissa ratahankkeissa ja toimii talld hetkella
Suomen ymparistokeskuksessa. Haastateltavat valittiin asiantuntemuksen perusteella eli sen
perusteella kenelld voi olla kiinnostavaa tietoa ja ajatuksia tutkimuskysymyksiin liittyen. Haas-

tateltujen henkildiden tiedot I6ytyvat liitteesta 1.

Tutkimus toteutettiin haastattelututkimuksena, koska Liikenteen turvallisuusvirasto on juuri
perustettu eika eri liikennemuotojen turvallisuusvirastojen roolista infrastruktuurihankkeiden
ymparistokysymyksissd ole tehty paljoa tutkimusta aikaisemmin. Lisdksi haluttiin tutkia juuri
sitd, miten asioiden kanssa paivittdin tyoskentelevat henkilot nakevat asian. Tutkimuskysymyk-

siin ei l0ytyisi vastauksia pelkdstaan kirjallisia lahteita tutkimalla.

Erilaisia haastattelutyypin jakoja on useita, samoin eri haastattelutyyppien nimityksia. Yksin-
kertaisin jako saadaan, kun otetaan huomioon kysymysten muotoilun kiinteyden aste ja se,
kuinka paljon haastattelija jasentda haastattelutilannetta. Nailla kriteereilla saadaan jako nel-
jaan eri haastattelutyyppiin: strukturoituun, puolistrukturoituun, teemahaastatteluun ja avoi-
meen haastatteluun (Eskola ja Suoranta 1998) Toisaalta esim. Hirsjarvi ja Hurme (2000) pitavat

teemahaastattelua yhtena puolistrukturoidun haastattelun muotona.

Teemahaastattelu etenee yksityiskohtaisten kysymysten sijaan tiettyjen teemojen varassa.
Haastattelija varmistaa, etta kaikki etukateen paatetyt teema-alueet kdydain haastateltavan
kanssa lapi, mutta niiden jarjestys ja laajuus vaihtelevat haastattelusta toiseen. Teemahaastat-
telu on lahempana strukturoimatonta kuin strukturoitua haastattelua. Se on puolistrukturoitu
menetelmd, koska haastattelun aihepiirit ovat kaikille haastateltaville samoja. (Hirsjarvi ja
Hurme 2000, Eskola & Suoranta 1998)

Tutkimukseen valittiin teemahaastattelu, koska se antaa eri haastattelumuodoista parhaiten
mahdollisuuden vaihdella haastateltavien teemojen jarjestysta ja laajuutta. Tama oli tarkeas,
koska jo ennen haastattelujen tekemista oli selvaa, etta eri tahoja edustavat henkil6t tuntevat

eri teemoihin liittyvat asiat erilaisesta nakdékulmasta ja erilaisella laajuudella.
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Haastattelut toteutettiin etukdteen tehdyn kysymysrungon pohjalta. Kysymysrunko loytyy
liitteesta 2. Rungossa kuvataan teemahaastattelun teemat ja jokaisen teeman alla on muuta-
ma apukysymys. Kaikkia apukysymyksia ei valttamatta kysytty suoraan haastattelun aikana, jos

vastaus tuli haastattelussa muutenkin esille.

Teemoiksi otettiin tutkimuksen alakysymykset. Ensimmainen teema oli Liikenteen turvallisuus-
viraston rooli ymparistokysymyksissd, toinen teema oli Liikenteen turvallisuusviraston rooli
ympadristovaikutusten arviointimenettelyssa ja kolmas teema oli Liikenteen turvallisuusviraston
mahdollisuudet vaikuttaa infrastruktuuriosajarjestelmaa koskeviin ymparistokysymyksiin rau-

tatielaissa sdddettyjen tehtdviensa avulla.

Ensimmaisen teeman tavoitteena oli selvittdd, miten haastateltavat nakivat Rautatieviraston
roolin olleen ympadristdasioissa ja minkalaisena he nakevat Liikenteen turvallisuusviraston roo-

lin olevan nyt, ja miten he nakevat ja toivovat sen kehittyvan tulevaisuudessa.

Toisessa teemassa tutkittiin, 16ytyisikod Liikenteen turvallisuusvirastolle luonnollista roolia ym-
paristovaikutusten arviointimenettelyssa. Tavoitteena oli selvittdd, tulisiko haastateltavien
mielestd Liikenteen turvallisuusvirastolla olla jokin rooli YVA-menettelyssd ja onko YVA-

menettelyssa puutteita, joita Liikenteen turvallisuusviraston osallistumisella voisi paikata.

Kolmannen teeman avulla tutkittiin, minkalaiset mahdollisuudet voimassaoleva lainsdadanto ja
olemassa olevat resurssit haastateltavien mielestda antavat Liikenteen turvallisuusvirastolle
infrastruktuurihankkeiden ymparistokysymyksiin vaikuttamiseen. P&aasiallisesti keskityttiin
niihin tehtaviin, jotka Liikenteen turvallisuusvirastolle on annettu rautatielaissa, eli maarayk-

siin, kayttoonottolupiin ja maarayksista myonnettyihin poikkeuslupiin.

Ensimmainen kontakti haastateltaviin otettiin sahkopostilla, jossa esiteltiin lyhyesti haastatte-
lujen aihe. Sahkoposti lahetettiin tutkijan tydsdahkopostista, joten haastateltavat olivat tietoisia
siitd, etta tutkimuksen tekija on itse Liikenteen turvallisuusviraston tyontekija ja etta tyo teh-
tiin tyotehtavana Liikenteen turvallisuusvirastolle. Haastattelut pidettiin haastateltavan tyo-
paikalla helmi-maaliskuussa 2010 ja kestivat 45 minuutista tuntiin. Haastattelut nauhoitettiin ja
niiden aikana tehtiin jonkin verran kirjallisia muistiinpanoja. Haastattelu pyrittiin litteroimaan
mahdollisimman pian haastattelun jalkeen. Litteroinnissa haastateltujen vastaukset kirjoitettiin
mahdollisimman tarkasti. Haastatelluilta kysyttiin lupa haastattelun nauhoittamiseen ja suori-

en lainauksien kayttoon tutkimusraportissa.

Aineisto analysointiin teemoittelun avulla. Teemoittelussa tarkastellaan analyysivaiheessa sel-
laisia aineistosta nousevia teemoja, jotka ovat yhteisid usealle haastateltavalle tai jotka valai-
sevat tutkimusongelmaa. Teemoittelu valittiin analysointikeinoksi, koska se sopii analysointita-
vaksi kaytannollisen ongelman ratkaisemiseen. (Eskola ja Suoranta 1998 ja Hirsjarvi ja Hurme
2000.) Teemahaastattelun teemat ja alakysymykset antoivat teemoittelulle hyvan rungon.

Lisdksi esiin nostettiin useiden haastateltavien vastauksista nousseita teemoja, jotka tutkijan
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mielesta toivat uuden nakdkannan teeman kysymykseen. Naita tuli esiin erityisesti ensimmai-

sestd ja toisesta teemasta.

Suoria lainauksia haastatteluista kdytetdaan seuraavassa luvussa kuvaamaan aineistoa ja vahvis-
tamaan sitd, mita varsinaisessa tekstissa sanotaan. Ne on erotettu varsinaisesta tekstista sisen-
tdmalla ja kursivoimalla. Joihinkin viittauksiin on jouduttu lisédmaan sanoja ymmartamisen
varmistamiseksi. Lisatyt sanat ovat viittauksessa sulkeissa. Lainauksia on lukemisen helpotta-

miseksi toimitettu hiukan kirjakielimaisemmiksi. Merkitysta ei ole muutettu.

4.2 Sdhkopostikysely muille kansallisille turvallisuusviranomaisille

Lisdksi muiden EU- jasenvaltioiden rautatieturvallisuusviranomaisilta kysyttiin sdhkdpostilla
niiden roolia ymparistokysymyksissa. Sahkoposti lahetettiin NSANetworkin sdahkdpostilistalle,
ja toivottiin, ettd vastaanottaja valittdisi viestin oikealle henkilolle organisaatiossaan. NSANet-
work on kansallisten rautatieturvallisuusviranomaisten edustajista koostuva keskustelufooru-
mi, jossa kansalliset turvallisuusviranomaiset voivat kertoa nakemyksiddan ERA:n toiminnasta.
(Euroopan rautatievirasto 2010). NSANetworkin sdahkopostilistalla on edustajia 25:t4 EU:n ja-
senvaltiosta ja Norjasta. Euroopan talousalueeseen kuuluva Norja soveltaa Euroopan unionin
rautatiesdaantelya ja osallistuu sita kautta NSANetworkin toimintaan. NSANetworkkiin kuuluu

vain 25 EU-jasenvaltiota, koska Maltalla ja Kyproksella ei ole rautateita.

Kyselyn kohteeksi valittiin EU:n jasenvaltioiden ja Norjan kansalliset turvallisuusviranomaiset,
koska kansallisten turvallisuusviranomaisten perustaminen on EU:ssa direktiivissa asetettu
velvoite ja siten voidaan olla varmoja siitd, ettad néissa valtioissa on perustettu kansallinen tur-
vallisuusviranomainen, jolla lisdksi on ainakin osittain samanlaisia tehtavia kuin Liikenteen tur-

vallisuusvirastolla.

Sdhkopostikysely oli ldhelld puolistrukturoitua haastattelua, koska sdhkopostitse lahetetyt
kysymykset olivat kaikille samoja, mutta vastaukset sai kirjoittaa omin sanoin. Sahkoposti-
kysely valittiin, koska oikean henkilon [6ytaminen haastatteluun ja normaalin haastattelun
tekeminen 25 eri valtiota edustavalle joukolle olisi ollut varsin haastavaa. Vastauksia ei kuiten-
kaan haluttu rajoittaa enempaa kuin oli valttdmatonta, koska eri valtioissa turvallisuusviran-

omaisen toimivalta ja organisaatiorakenne voivat vaihdella huomattavastikin.

Lahetetty sahkoposti l6ytyy liitteesta 3. SGhkopostissa kysyttiin, onko vastaajan organisaatiolla
eli kansallisella turvallisuusviranomaisella roolia ymparistokysymyksissa kyseisessa jasenvalti-
ossa. Erityisesti kysyttiin onko kansallisella turvallisuusviranomaisella roolia ymparistévaikutus-
ten arviointimenettelyssa ja nakyykod ymparistokysymykset kdyttéonottoluvissa. Kysymykset
valittiin tutkimuksen alakysymysten pohjalta, mutta niissa keskityttiin ymparistovaikutusten

arviointimenettelyyn ja kadyttoonottolupaan, koska ne ovat varmuudella menettelyja, jotka
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jokaisessa kyselyn kohteena olevassa jasenvaltiossa ovat olemassa, silla molemmista on ole-
massa velvoittavaa EU-sdantelyd. Sahkopostikyselyn tavoitteena oli tutkia I6ytyisiké muista
jasenvaltioita tapoja, joita voisi soveltaa ymparistokysymysten kasittelyyn myos Liikenteen

turvallisuusvirastossa.

Vastauksia tuli yhteensa 7 kappaletta eli vastausprosentti oli 28. Kysely tehtiin englanniksi, ja
osalle vastaajista englanti oli selvasti hankalaa. Ennen analysointia kdansin vastaukset englan-
nista suomeksi. Myos naiden vastausten analysointi tapahtui aikaisemmin esitetyn teemoitte-
lun avulla. Teemoittelu aloitettiin sahkdpostiviestissa olevien kysymysten avulla, mutta vasta-
uksista syntyi muitakin teemoja kuten ymparistdviranomaisten ja rataverkonhaltijoiden rooli

rautateiden ymparistokysymyksissa.
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5. Haastattelututkimuksen tulokset

5.1 Viraston rooli

5.1.1 Yleista

Rautatieviraston yhdistyminen osaksi Liikenteen turvallisuusvirastoon nakyi kaikkien haastatel-
tujen vastauksissa. Vastauksista kavi hyvin selkeasti ilmi, ettd Liikenteen turvallisuusviraston
roolia ymparistokysymyksissa etsitdan vield. Tavoitteena ja toiveena etenkin niilld, joiden teh-
taviin ympadristdasiat kuuluvat tai ovat kuuluneet edes jonkin verran, tuntui kuitenkin selvasti
olevan, ettd Liikenteen turvallisuusvirastolla olisi vahvempi rooli rautateiden ympaéristOasioissa

kuin Rautatievirastolla oli.

Kaikki vastaajat ottivat Liikenteen turvallisuusviraston roolia pohtiessaan huomioon myos
muut liikennemuodot. Vastauksista kavi ilmi, ettd muissa aikaisemmissa liikennemuotokohtai-
sissa virastoissa ympariston merkitys on ollut Rautatievirastoa suurempi. Toisaalta painotettiin,

ettd ymparistoasioita pohdittaessa lilkkennemuotojen tulisi olla tasapuolisesti edustettuna.

5.1.2 Rautatieviraston rooli

Kaikkien haastateltavien vastauksista kavi selkedsti ilmi, ettd Rautatievirastolla ei ollut kovin
selkeda roolia ymparistoasioissa. Yksi haastatelluista muisteli, ettd Rautatievirastonkin aikana
oli maaritelty, ettd ymparistdasioihin tulisi ottaa kantaa, mutta sen kaytdnnon toteuttaminen

oli jatetty epaselvaksi.

“Teoriassa kai meilléhdn oli joku mddritelmd siitd, ettéd meiddn tulisi
ottaa kantaa ympdristéasioihin, mutta se oli hyvin epdselvd, minun
mielestéd alun perinkin se, etté millé tavalla me niihin ympdristdasioi-

hin otetaan kantaa.”

Haastateltavat kuitenkin muistuttivat myos, ettd pohdittaessa ymparistdasioita on muistettava
my06s ympariston olevan osa turvallisuutta, esimerkiksi kun on kysymys melusta ja tarinasta tai
vaarallisten aineiden kuljetuksista. Rautatieviraston aikana se oli kuitenkin sellainen turvalli-

suuden lohko, joka jai vahalle huomiolle.

Rautatieviraston aikana ymparistoasioihin oli kaytettavissa 0,10 henkilotyévuotta. Henkilotyo-
vuosimaara on vdhdinen, jos jotain oikeasti halutaan saada aikaan, ottaen huomioon muun
muassa sen, ettd Rautatieviraston toiminta-alueena on koko maa. Tahan 0,10 henkil6ty6vuo-
teen eivat kuuluneet tehtavat, jotka kuuluivat Rautatievirastolle vaarallisten aineiden kuljetuk-

sia valvovana viranomaisena.
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Yksi haastatelluista peilasi Rautatieviraston rooli ymparistoasioissa siihen, ettd ennen Rautatie-
viraston perustamista ymparist6 ja turvallisuus olivat Ratahallintokeskuksessa yhteisena osas-
tona. Rautatieviraston perustamisen yhteydessd ne erotettiin toisistaan ymparistéasioiden
jdadessa Ratahallintokeskukseen. Ennen Rautatieviraston perustamista turvallisuus- ja ympa-

ristdpuolta yhteisesti tyollistava tehtavakentta oli kalustoa koskevan melu-YTE:n valmistelu.

Yhdessa haastattelussa esitettiin rautateiden pitamista ymparistoystavallisena liikennemuoto-
na mahdollisena syyna siihen, ettd ymparistdasiat eivat nakyneet vahvasti Rautatieviraston
aikana. Rautateilla ei siten ole ollut samanlaista tarvetta kuin muilla lilkkennemuodoilla profiloi-

tua ymparistdasioissa.

5.1.3 Liikenteen turvallisuusviraston rooli

Yleistd

Kaikkien vastaajien mielesta Liikenteen turvallisuusviraston tulisi ottaa ymparisté huomioon
toiminnoissaan.

"Kylld, ympdristé on osa turvallisuutta”

“Nyt ainakin, kun on useampi toimiala, kylld se(ympdristé) varmaan

nykypéivdnd tulisi huomioida”

Haastatteluissa tuli esille my0ds se, etta ymparistdasioita tulisi miettia myos laajemmin. Liiken-
teen turvallisuusviraston ei tulisi profiloitua ymparistdasioihin esimerkiksi rautatieasioissa vain
profiloitumisen takia, vaan Liikenteen turvallisuusviraston mahdollisesta roolista tulisi olla to-
dellista hyotya. Pohjana ymparistdasioiden pohtimiselle tulisi olla liikkkumisen tarpeiden miet-
timinen ja sen suunnitteleminen, mihin esimerkiksi rautateitad kannattaa rakentaa. Esimerkkeja
siitd, kuinka Liikenteen turvallisuusvirasto voisi vaikuttaa maankdytdn suunnitteluun, ei kuiten-

kaan haastatteluissa tullut esille.

Ympdristotiimin toiminta

Haastatteluista kavi ilmi, ettd ympadristdasioita koordinoivan ymparistotiimin rooli Liikenteen
turvallisuusvirastossa ei ole vield vakiintunut. Toiminta on kuitenkin saatu Iahtemaan liikkeelle
siten, ettd joka toimialalta ja lilkkennemuodosta on I6ydetty henkil6t, jotka pystyvat jollain ta-
solla vastaamaan ja keskittymaan myos ymparistoasioihin ja jakamaan tietoa omalla toimialal-
laan. Esimerkiksi tydnjako ymparistotiimin ja toimialojen valilla on kuitenkin vield vahvistamat-

ta.
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Haastatteluissa toivottiin, ettd ymparistotiimissa pohdittaisiin, miten ymparistdasioita huomi-
oidaan Liikenteen turvallisuusvirastossa tulevaisuudessa. Mahdollisuudeksi esitettiin esimer-
kiksi oman ymparistOstrategian laatimista, jossa jokaiselle liikennemuodolle olisi suunniteltu

oma roolinsa ymparistdasioiden hoitamisessa.

"Ympdristétiimissé voisi ottaa esille, voisi olla paikallaan, miten halu-
taan néhdd se meiddn (Liikenteen turvallisuusviraston) rooli tulevai-

suudessa.”

Ympadristotiimi valmisteleekin talla hetkelld Liikenteen turvallisuusvirastolle omaa ymparisto-
ohjelmaa. Kaytannossa se aloitetaan toimintasuunnitelmalla, joka pitdd tehda tdman vuoden
aikana, jotta ensi vuonna paastaisiin todella toteuttamaan strategista paamaaraa eli liikenteen

ymparistohaittojen vahentamista.

Useat haastatelluista pitivat tarkednd, etta Liikenteen turvallisuusviraston ymparistotiimin
toiminnan alkuvaiheessa selvennetdan ja tasmennetdan tydnjako sidosryhmien kuten ymparis-

téviranomaisten ja Liikenneviraston kanssa.

Muut liikennemuodot

Haastatteluissa ilmeni selkeasti eri liikennemuotojen aikaisemmista liikkennemuotokohtaisista
virastoista peritty erilainen roolijako ympaéristoasioissa Liikenteen turvallisuusviraston ja Lii-
kenneviraston kesken. Liikenteen turvallisuusvirastossa Merenkulku-toimialalla on ymparis-
toyksikko, muilla toimialoilla ymparistdasioihin on joko yksi taysipdivadinen, tai sitten ymparis-
toasioita hoidetaan oman toimen ohella. Liikennevirastossa rautatiepuolella on ymparistoyk-
sikko, jossa tyoskentelee 4 henkil6a, lisdksi ostopalveluina on hankittu yhden henkilon tyo-
panos. Meripuolella yksi henkil6 hoitaa ymparistoasioista oman toimen ohella ja tiepuolella on
vksi ymparistohenkilo, lisdksi liikennejarjestelmaosastolla t&k-koordinaattorilla on jonkin ver-

ran ympadristdasioita. Tiepuolen varsinaiset ymparistovastaavat ovat ely-keskuksissa.

Merenkulussa ymparisté kuuluvat vahvemmin turvallisuusviraston tehtaviksi kuin muissa lii-
kennemuodoissa. Tana johtuu ehka siitad, ettd merivdylat eroavat selkedsti muista infrastruk-
tuureista. Myos merivaylan rakentaminen eroaa muiden liikennemuotojen infrastruktuuri-
hankkeista siind, etta se saattaa joissain tapauksissa tarkoittaa ainoastaan vaylan merkkaamis-
ta mereen, jolloin ei aina ole helppo sanoa, onko se edes sellainen hanke, joka edellyttaisi esi-

merkiksi ymparistovaikutusten arviointia.

“Ne on ollut vdlilld vaikeita yhteysviranomaisillekin ne meripuolen ju-
tut. Saatetaan tehdd vdyld siten, ettd ei tehdd mitédn fyysistd, vayld
vaan merkataan, onko se hanke? YVA-lakia sovelletaan semmoisiin,

kun ympdristéd jotenkin fyysisesti muutetaan,; rakennetaan jotakin.
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Kun ei rakenneta, se vie pddttelyd aika pitkdlle, kun se voi kuitenkin
liikennéintid muuttaa ja tuoda uusille alueille, jotka ovat ympdriston
kannalta tai muista syistd herkkid. Oli aika mielenkiintoinen aikanaan

perehtyd témd meripuoli.”

Lentotoimialalla lentokenttien ymparistoasiat ovat Finavian hallussa, se vastaa esimerkiksi
ymparistovaikutusten arvioinnista ja tarpeellisten ymparistolupien hankkimisesta. Tiepuolella

suurin osa ymparistoasioista hoidetaan ely-keskuksissa.

Yhteistyo ja roolijako muiden viranomaisten kanssa

Rautatiepuolella ympaéristdasiat ovat perinteisesti kuuluneet Ratahallintokeskukselle ja siirtyi-
vat siten vuoden 2010 alussa Liikennevirastolle. Ne ovat haastattelujen mukaan aika perusteel-
lisesti hallinnassa nykyisen ymparistolainsaddannon kautta. Toimintaa my0s pyritdaan kehitta-
maan koko ajan. Liikennevirastossa on esimerkiksi parhaillaan valmisteilla ymparistdéohje, jossa
ohjeistetaan Liikenneviraston toimintaprosesseja ja pyritddn ottamaan ymparistéasiat muiden

prosessien sisaan.

“Mutta, ettd jos miettii ympdristdasioita Liikennevirastona rautatie-
osastolla, niin nehédn on meilld aika perusteellisesti hanskattu sen

lainsdédddnnén kautta, mikd nyt on olemassa.”

Monet haastateltavista painottivatkin, ettd ympadristoasioita tulisi hoitaa yhteistyssa Liiken-
neviraston ja ely-keskusten kanssa. Ympadristotiimi onkin jo ottanut rautatieasioiden osalta

yhteytta Liikennevirastoon yhteistyon aloittamiseksi.

“Mutta sehdn aukeaa siind, ettd kaikki se tyd, mitd yhdessd tehdddin,
on ihan positiivista, en nde sitd mitenkddn negatiivisena asiana, se-

hdn on ympdristévastuun jakamista.”

”Se mikd just infraan liittyen olisi just nyt kaikkein térkeintd, olisi syn-
nyttéd hyvd yhteistyd, kuten me ollaan rautatiepuolella otettu aktiivi-

sesti yhteyttd Liikenneviraston ratapuoleen.”

Useissa haastatteluissa tuli kuitenkin vahvasti esiin se, ettad yhteistyon toteuttaminen Liiken-
teen turvallisuusviraston ja Liikenneviraston valilla ympariston alueella voi kuitenkin olla haas-
tavaa, koska molemmat virastot ovat vasta perustettuja ja roolia ja organisaatiota haetaan

molemmissa viela.

Haastatteluissa esitettiin etenkin Liikenneviraston puolelta toive, ettd mukaan ymparistoyh-
teistyohon tulisi ottaa myos ely-keskukset. Liikennevirastolle ely-keskukset ovat tarkea yhteis-
tyokumppani, koska niiden vastuulla on suurin osa tiepuolen ymparistoasioista ja sen lisaksi ne

toimivat yhteysviranomaisena YVA-asioissa. Tulevaisuudessa saattaa olla mahdollista myos
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rautatiepuolen ympadristoasioiden siirtyminen osittain ely-keskuksille. Rautatievirastolla ei ole
ollut yhteistyota ely-keskusten kanssa, joten Liikenteen turvallisuusvirastoa edustaneet haasta-
teltavat eivat esittdneet yhteistyota ely-keskusten kanssa yhta vahvasti. Yhteistyé nahtiin kylla
mahdollisena ja tarkeanakin, mutta ensin toivottiin selkeytta Liikenneviraston ja Liikenteen

turvallisuusviraston valiseen tydnjakoon.

“Toisaalta tdytyisi pohtia myds sitd, mikd on ympdristéviranomaisen
rooli; lupaviranomaiset elyssa ja alueellisten ympdristékeskus-
ten(nykyisen ely-keskusten) rooli, tietysti yhteisty6ssd heiddn kans-

saan voitaisiin tehdd sitd, se voisi olla jérkevddkin.”

Yhteistyota ymparistéviranomaisten kanssa ei ole viela Liikenteen turvallisuusvirastossa syvalli-
semmin pohdittu yleisestikadn, koska alkuvaiheessa on haluttu keskittya lahempien sidosryh-
mien kanssa tapahtuvan yhteistydn varmistamiseen. Liikennemuotokohtaisissa virastoissa
Merenkulkulaitoksella oli ymparistoverkko ja llmailuhallinnolla jonkin verran yhteisty6ta ympa-

ristdministerion kanssa paastékauppaan liittyen.

"On ollut puhetta yhteisty6std ympdristéviranomaisten kanssa, mutta
ei ole ollut konkreettista. Ollaan Idhdetty ndistd Idhemmistd sidos-
ryhmistd. Ainut minkd tieddn, ndistd liikkennemuotokohtaisista niin,
pddstékaupassahan on lentoliikenne puolella sekd toi TEM ettd ym-
pdristéministerié edustaneet pddstokauppa- tai yhteistybkomitean
kokouksissa. Toimii hyvin, mutta kokonaisuusverkkoa ei ole vield.

Meripuolella on hyvd meriympdristéverkko.”

Resurssit

Haastatteluissa kavi selkeasti ilmi, ettd ehdoin tahdoin ei Liikenteen turvallisuusviraston tarvit-
se loytaa kovin suurta roolia ymparistokysymyksissa. Roolia ei saisi hakemalla hakea, ja se ei
saisi olla vain lisdbyrokratian tuomista ymparistoasioiden hoitoon. Turha lisdtyo ei ole kenen-

kdan kannalta jarkevaa, eika siihen myoskdan ole resursseja hukattavaksi.

Resurssipula tuli monissa haastatteluissa esille. Yleisesti kyseltiin kuinka vahvistaa ymparis-
tonakokulmaa tilanteessa, jossa nykyisidkin tehtavia hoidetaan varsin pienilld resursseilla. Jos
ymparisté halutaan ottaa vahvemmin mukaan rautateiden infrastruktuurihankkeissa sellaisin
keinoin, jotka edellyttavat lisatyota henkilostolle, saattaa se pahimmillaan tarkoittaa sitd, etta

jostain nykyisesta toiminnosta taytyy ottaa resursseja pois.

“Pitdd miettid niukkuutta, jos halutaan tehokkaasti toimia, pitdisi ih-
misid laittaa siihen. Ndilld resursseilla (se tarkoittaa) kdyténnéssd si-

td, ettd jostain pitdisi tinkid.”
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5.2 YVA-prosessi

5.2.1 Yleista

Haastateltujen mukaan Liikenteen turvallisuusvirastolla ei talla hetkelld ole sadnnénmukaista

roolia rautatiehankkeiden ymparistovaikutusten arvioinnissa.

Haastatteluissa painottui vahvasti YVA:n paikka suunnittelun alkuvaiheessa, jolloin se tuo
hankkeet varsin aikaisin yleiseen tietoon ja keskusteluun. Tekninen suunnittelu toteutuu tar-

kemmin vasta YVA:n laatimisen jalkeen.

5.2.2 YVA:n tehtaviit

Suunnittelun apuvdiline

Haastatteluissa YVA:n hyvaksi puoleksi esitettiin, ettd YVA:ssa hankkeen ymparistévaikutukset
selvitetdan ja yhteiskunnallinen keskustelu tapahtuu suunnittelun varhaisessa vaiheessa. Sa-
malla hankkeen hyvaksyttavyys tulee arvioitua. Hyvaksyttavyyden arviointi on merkityksellista
infrastruktuurihankkeissa, koska hankkeen toteuttaja tekee yleensa myos muodollisesti paa-

toksen hankkeen toteuttamisesta ja hankkeet toteutetaan yleensa julkisella rahoituksella.

Suunnittelutilanteet ovat erilaisia riippuen siitd, tehddaankoé uutta rataa vai esimerkiksi paran-
nusta tai oikaisua. Suunnittelulahtokohdat ja ymparistoasiat ovat erilaisia. Se, millaisissa hank-
keissa YVA-menettely tulee sovellettavaksi, eldd yhden haastatellun mukaan koko ajan. Myos
EU:n tuomioistuimen ratkaisut vaikuttavat asiaan. Paasaanto talla hetkelld on, ettd jos pysy-
tdan olemissa olevissa linjauksissa, niin silloin ei todennakoéisesti tehda uutta YVA:aa. Lisarai-
teet ja sita kautta kaytavan leveneminen ja mahdollisesti kapasiteetin ja liikenndintitiheyden

kasvu vaikuttavat helposti siihen, ettd hankkeesta vaaditaan YVA.

Tietoldhde kédyttéénottoluvan mydntidmisessé

Haastateltavien mukaan YVA voi olla eri tahoille hyddyllinen eri tavalla. Pdasaantoisesti YVA on
rautatiehankkeissa suunnittelun ja vuorovaikutuksen apuviline, joka liittyy ratahankkeen paa-
toksentekoon yleissuunnitelman ja ratasuunnitelman kautta. Rautatiehankkeen YVA voisi kui-
tenkin olla merkityksellinen myos Liikenteen turvallisuusvirastolle tiedon saannin kannalta.
Kaikki luotettava tieto, jota hankkeesta saadaan, on hyoddyksi Liikenteen turvallisuusvirastolle
ja voi helpottaa kayttéonottoluvan kasittelya. Lisaksi YVA saattaa esimerkiksi antaa vastauksen
kysymykseen, miksi jokin asia on paatetty tehda juuri tietylla tavalla, vaikka Liikenteen turvalli-

suusviraston nakokulmasta muunkinlaisia vaihtoehtoja asian ratkaisuksi olisi ollut.
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” YVA voisi auttaa meitd (Liikenteen turvallisuusvirastoa) ymmdrtd-
mdéin, miksi rata on rakennettu johonkin toiseen paikkaan toisen pai-
kan sijaan eli ymmdrtdmddn, miksi linjaus on tehty toisella tapaa,

kuin olisi ehké meidén ndkékulmasta jédrkevdd.”

5.2.3 YVA:n toimivuus ratahankkeissa

YVA on hyvin erilainen eri hanketyypeissa. Kaikki erot eivat ole pelkdstdan hanketyypista joh-
tuvia vaan taustalla ndkyy myos ymparistdasenteellista taustaa. Toisissa hanketyypeissd YVA
on osattu ja haluttu ottaa suunnittelun tyokaluksi ja toisissa se on koettu sellaiseksi osaksi
hanketta, joka tehdadan, koska se on pakko tehda. Ratahallintokeskus on YVA-prosesseissa mu-
kana olleiden haastateltavien mukaan ottanut YVA:n hyvin tydkalukseen. Toisin kuin joissain
hanketyypeissa, ratapuolelle on talla hetkelld olemassa selked lainsdadanto siitd, miten rata-
suunnittelu etenee. Lainsdaadantd on kuitenkin suhteellisen uutta. Ratahallintokeskus osasi
jopa ennen sektorikohtaisen lainsddadannon voimaan tuloa alusta asti ottaa YVA:n sellaiseksi
suunnittelutydkaluksi, jolla voi hoitaa vuorovaikutusta ihmisten kanssa ja kdayda jasennellysti ja
systemaattisesti yhteiskunnallista keskustelua vaihtoehtojen muodostamisesta ja valitsemises-

ta.

“Ratahallintokeskuksella on ollut oikeasti halua kdyttdd sitd(YVA:aa)
hyvdksi suunnittelutyékaluna, eikd pelkéstddn lainsddddnnén vaati-
mana pakkopullana. En osaa ratapuolella sanoa. etté pitdisi kehittddi,

minun mielestd se on ollut hirvedn hyvd.”

Ratahallintokeskuksen aikana tehdyt rata-YVA:t saivat useita valtakunnallisia YVA-palkintoja.
Prosessi myos kehittyy koko ajan. YVA-prosessilla on myo6s laaja osuus Liikenneviraston Rauta-

tieosaston parhaillaan laatimassa ymparistoohjeessa.

“(YVA toimii) ainakin siitd pddtellen ettd me (Ratahallintokeskus) ol-

laan saatu valtakunnallisia YVA-palkintoja useita kappaleita.”

5.2.4 Lausunnot

Haastateltujen mukaan Liikenteen turvallisuusvirastolla ei talla hetkelld ole roolia rautatie-
hankkeiden ymparistévaikutusten arvioinnissa. limailutoimialalta on pyydetty lausuntoja
YVA:aan niissa tapauksissa, joissa hankkeeseen liittyy korkea rakennus lentopaikan laheisyy-

dessa, jolloin Liikenteen turvallisuusviraston kantaa kysytdan lentoestendakokulmasta.

Lausunto tulee YVA-lainsaddannon mukaan pyytaa alueen kunnalta, maakuntakaavoituksesta

vastaavalta liitolta ja muilta keskeisiltd viranomaisilta. Yhteysviranomainen arvioi yleensa ta-
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pauskohtaisesti, keitda ovat muut keskeiset viranomaiset. Haastatteluista kavi ilmi, etta Liiken-
teen turvallisuusvirastolta ei yleensa pyydetd lausuntoa arviointiohjelmaan tai arviointiselos-
tukseen. Yksi haastatelluista epaili, ettad yhteysviranomaiset eivat valttamatta tunne Liikenteen
turvallisuusvirastoa ja sen tehtavakenttda tarpeeksi hyvin huomioidakseen, ettd Liikenteen

turvallisuusvirastolla voisi olla ymparistovaikutusten arviointiprosessiin hyodyllista lisattavaa.

Haastattelujen mukaan Liikenteen turvallisuusvirastolla voisi kuitenkin olla lisattavaa hankkeen
ymparistovaikutusten arviointiin. YVA:n saaminen tiedoksi ja mahdollisuus lausua voisi antaa
Liikenteen turvallisuusvirastolle muutenkin mahdollisuuden paremmin vaikuttaa hankkeeseen.
Arviointiohjelma- ja selostus voitaisiin lausuntopyynnon tullessa kevyesti seuloa ja lausua, jos
on jotain lausuttavaa. Liikenteen turvallisuusvirastoa edustaneet haastatellut tosin pohtivat,
ettd riittavatko resurssit tahankaan, ja yksi haastatelluista mietti, huomaako kevyelld lukemi-

sella kaiken olennaisen.

Haastatelluista kaikki suhtautuivat positiivisesti ajatukseen siita, etta Liikenteen turvallisuusvi-
rastolle lahetettaisiin ratahankkeiden YVA:t lausunnolle. Mahdolliseksi ongelmaksi nahtiin re-
surssit ja lausunnon koordinointi Liikenteen turvallisuusviraston sisalla. Kuulusiko lausunnon
antaminen ymparistotiimille vai Rautatiet-osastolle, ja tulisiko kantaa ottaa muustakin kuin

rautatieturvallisuuteen liittyvasta nakdkulmasta?

“Kylld ilman muuta (Liikenteen turvallisuusviraston) tulisi saada YVA,
riippuu véhdn projektista, kylld se niin kuin kuitenkin kertoo osaltaan

sen ketjun, miten siihen hankkeeseen on ryhdytty.”

“Haastava koordinointi, kun lausunto tulee Trafille, sen kierrdttdmi-

nen, yhteisen lausunnon antaminen, kuka prosessin omistaa?”

5.3 Rautatielaissa Liikenteen turvallisuusvirastolle annetut tehtdvdit

5.3.1 Yleista

Ympadriston esiin ottaminen Liikenteen turvallisuusviraston infrastruktuurihankkeita koskevissa
rautatielain mukaisissa tehtavissa oli suurimmalle osalla haastatelluista vieras asia, vaikka toi-
saalta ehdotettiinkin erilaisia mahdollisuuksia lisatd ymparistd vahvemmin osaksi muuta toi-

mintaa, esimerkiksi valvonnan yhteyteen.
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5.3.2 Yhteista rautatielaissa annetuille tehtaville

Toimivalta

Haastatellut kokivat, ettd jos ymparisto haluttaisiin ottaa maarayksissa, kayttoonottoluvissa tai
poikkeusluvissa paremmin huomioon tulisi se nakya vahvemmin myo6s lainsdadanndssa, jossa
ei talla hetkella ole annettu Liikenteen turvallisuusvirastolle suoraan valtuutusta ymparistdasi-

oiden huomioimiseen.

Haastatteluista kavi selvaksi se, ettd ymparistoasioita valvotaan myos ymparistdlainsdadannon
kautta. Liikenneviraston rautatievastuualueen ymparistoosasto keskittyy siihen, ettd ymparis-
tolainsdaadannon asettamat vaatimukset taytetdaan eli ettd asiat ja luvat ovat kunnossa ympa-
ristdviranomaisten suuntaan. Rautatievirasto oletti maarayksia laatiessaan ja kayttoonottolu-
pia myontdessaan, ettd hankkeiden ymparistdasiat ovat kunnossa, eika senkdan takia ottanut
niissa kantaa ymparistdasioihin. Rautatielain mukaisten tehtdvienkaan hoitoon ei haastatelta-
vien mukaan kannata tulevaisuudessa ottaa ymparistoulottuvuutta vain lisdédamaan byrokratiaa

vaan mahdollisista toimenpiteista tulisi olla myos jotain konkreettista hyotya.

”Se on vdhdn niin kuin minkdlaista roolia otatte, kunhan se meidén
(Liikenneviraston) kannalta menee siten, ettd kun meilld joka tapauk-
sessa on fokus ympdristélainsddddnnéssd ja me hoidetaan asianmu-
kaisesti ympdristélainsédddnnén kannalta asiamme, voimme varmis-
taa, ettd homma toimii ympdristéviranomaisten suuntaan ja luvat on
kunnossa ja ndin poispdin. Se, ettd tietylld tavalla I6ydettdisiin se
ydin, ettd ne (Trafin ja Liikenneviraston roolit) tukisivat toisiaan, ettei

ehdoin tahdoin ylimddrdistd byrokratiaa etsimddn ja pyérittdmddn.”

Useat haastatelluista olivat sitda mieltd, ettd Liikenteen turvallisuusviraston rooliin rautatiein-
frastruktuurihankkeiden ymparistokysymyksissa tulisikin tulevaisuudessa vaikuttaa paljon se,

mita sddntelya Euroopan rautatieviraston tydryhmissa asiasta valmistellaan.

“Jos mietitéidin teidén roolia, ehkd sen pitdisi olla sitd asiaa, mikd tu-

lee tuolta ERA:n kautta, voisin kuvitella ndin.”

Ympidiristéasioihin vaikuttaminen kaluston kautta.

Vaikka esimerkiksi melu pitkalti syntyy kaluston ja radan osumisesta yhteen, on meluun vaikut-
taminen yleensa tapahtunut kaluston kautta. Etenkin meluun, mutta my6s muihin ymparisto-
vaikutuksiin puuttuminen vahvemmin kaluston kuin infrastruktuurin kautta tulikin esiin ldhes
kaikkien haastateltavien mielipiteista. Kaluton kautta puuttuminen on monesti helpompaa ja

kustannustehokkaampaa, mutta kaikki kaluston ymparistévaikutukset esiin ottaneet yhta lu-
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kuun ottamatta nakivat myds, etta infrastruktuurin vaikuttaenkin voidaan tehda jotain, vaikka

padpaino esimerkiksi melun suhteen tulisi olla kalustossa.

.. Jos sitd kalustoa ei olisi, ei olisi sitd meluakaan, suora arviointi on

vaikeaa pelkdstddn sen infran ndkékulmasta ajatellen”

“Totta kai optimitapaus olisi, etté kaluston kautta (melu)asioita hoi-
dettaisiin, koska se on huomattavan paljon kustannustehokkaampaa.
On tehty selvityksid siitd, ettd jos tehddédn vanhaan kalustoon retrofit-
ting jarrujérjestelmiin tai ettd uudessa kalustossa on komposiittijar-
rut, on ndin hoidettu meluntorjunta paljon edullisempaa kuin etté me
tekisimme esim. meluesteitd. Sehdn vaikuttaa koko rataverkolla liik-
kuvaan kalustoon, joka sitten meiddn viraston kannalta on optimiti-

lanne.”

Haastatteluissa tuli vahvasti esiin, ettd muitakaan ymparistdasioita kuin melua on rautateilla

tai muissa lilkkennemuodoissa vaikea ajatella ilman kalustoulottuvuutta.

“Jos nyt ajatellaan koko alaa, kaikkia liikkennemuotoja, kylldhdn se
niin kuin kalustokohtainen tarkastelutapa, kdyttéénottolupia kalus-
tolle tai ajoneuvolupia ajoneuvoille ja lupia lentokoneille tai laivoille,

niin niiden yhteydessd tavallaan niin kuin pédstét tulisi huomioida.”

5.3.3 Maaraykset

Haastatelluissa tuli ilmi, etta yleisena oletuksena on, ettd ympadristoasiat on hoidettu sitd kaut-
ta, ettd YVA on tehty hanketta suunniteltaessa ennen kuin infrastruktuurihanketta ryhdytaan
rakentamaan. Rautatieviraston ja Liikenteen turvallisuusviraston maaraykset ovat yleensa kos-
keneet radan rakentamista ja ratalaitteita. Taman takia ei maardyksissa ole tahan asti otettu

ymparistoa erityisesti huomioon.

“On ldhdetty siitd, ettd YVA on hoidettu, kun ldhetddn rakentamis-

puolelle. Mddrdyksetkin Idhtevdt siitd.”

Ympariston huomioiminen maarayksissa on pohjana ympariston huomioimiselle myos kayt-
toonottolupavaiheessa, koska kdyttoonottoluvassa tarkastetaan hankkeen maaraysten mukai-
suus. Maarayksissa ympariston huomioiminen voisi toteutua esimerkiksi muualla lainsdadan-
ndssa annettavien raja-arvojen tarkentamisella Liikenteen turvallisuusviraston maarayksilla.

Kayttoonottolupaa ei silloin voisi myontaa, jos raja-arvot ylittyvat.

“Mddrdyksissd tulisi ottaa ympdiristé huomioon, jotta se voitaisiin ot-

taa huomioon kéyttéénottolupaa myénnettdessd.”
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Erds haastatelluista toi esiin sen ndakokulman, ettd ymparisto tulisi ottaa maarayksissa huomi-
oon muutenkin kuin konkreettisina kohtina, joiden paatavoitteena on ympariston tai ymparis-
toturvallisuuden huomioiminen. Maarayksien pitaisi olla myos sellaisia, etta niilla ei vaikeuteta
esimerkiksi tietyn uuden teknologian kayttoonottoa, sen jalkeen kun sen turvallisuus on var-

mistettu.

”...ettei mddrdyksilld sulje(ta) tiettyjd teknologian kehityksen ovia

5.3.4 Kayttoonottoluvat

Ympdristéasioiden rooli kdyttéonottoluvissa

Kuten aikaisemmin kasi ilmi Rautatievirastolla ei ollut selkeda roolia rautateiden ymparistoasi-
oiden hoitamisessa. Siten ympdristoasiat eivat myoskaan tulleet Rautatieviraston aikana esiin
kayttoonottolupia myonnettdessd. Ymparistonakokulma saattoi olla tiedossa, mutta siihen ei

lupaprosessin aikana puututtu.

“Tavallaan niitd (ympdristéasioita) ei pohdittu siind mielessd, etté
niistd olisi ollut merkitystd ehtoina luville. Niihin hankkeisiin tietysti

liittyi ympdristéasioita, mutta niitd ei pohdittu luvan kannalta.”

Kuten maarayksia laadittaessa myos kayttoonottolupavaiheessa oletetaan, ettd ymparistdasiat
ovat hankkeen osalta jo hoidossa, koska YVA on tehty. Kayttéonottolupia myontaessaan Lii-
kenteen turvallisuusvirasto keskittyy YTE:jen ja kansallisten maaraysten mukaisuuden tarkis-

tamiseen.

“Md en tiedd ettd se (ympdristd) olisi (mukana) kdyttéénottovaiheessa. Eh-
kéd Liikennevirasto on miettinyt kysymystd jossain vaiheessa, ettd minne ne
on laittanut sitd rataa. Meiddn(Liikenteen turvallisuusviraston) ei tarvitse
huomioida, ettd te ette ole tehnyt joidenkin mddrdysten mukaan, etté ym-

pdrist6d ei ole huomioitu. Ei ole ainakaan minun kohdalle tullut.”

Haastatteluissa tuli kuitenkin esille jonkin verran ideoita siitd, miten ymparistdasiat voisi kayt-
toonottolupaprosessissa ottaa huomioon. Esimerkiksi YVA:n arviointiselostus voitaisiin lisata
yhdeksi dokumenteista, joita vaaditaan Liikenteen turvallisuusviraston saataville kdyttoonotto-
luvan saamiseksi tai joissain tapauksissa voitaisiin pyytaa lisdselvitys myods ympaéristoasioiden

huomioimisesta.
Ympadristdasioista ei huomioida myoskadan ilmailutoimialan vastaavassa luvanantoprosessissa.

“Meilld ilmailussa on lentoasema- tai lentopaikatyksikké olemassa,

niin he antaa nditd toimintalupia lentoasemille. Lentoasemat hakee
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sen ympdristéluvan sitten itse erikseen. Tarkastuksessa ja luvananto-
prosessissa katsotaan aivan muita asioita kuin ympdristépuolta, tur-

vallisuusndkékohdista.”

Vaihe, jossa Liikenteen turvallisuusvirasto osallistuu hankkeeseen kéyttéénotto-

lupaprosessin kautta

Haastatteluissa kavi ilmi, etta talla hetkella tieto pienemmista hankkeista, joiden kohdalla kayt-
toonottoluvan vaatiminen ei ole aivan varmaa, saattaa tulla varsin myohaan. Suurempien
hankkeiden osalta ongelmaa ei ole, vaan niiden osalta tieto hankkeesta saadaan hyvissa ajoin.
Kaytannossa ilmoitus tulisi saada viimeistdan rakennussuunnitelma- ja suunnitteluperustevai-
heessa. Jos hankkeesta ilmoitetaan myéhemmin, saattaa Liikenteen turvallisuusviraston kan-
nanotto, ettd hankkeeseen vaaditaan kayttéonottolupaa tulla esimerkiksi vaatimustenmukai-
suuden arvioinnin nakdkulmasta hiukan lilan myohdan. Tama saattaa lisata esimerkiksi hank-

keen kustannuksia.

“llmoitus hankkeesta tai projektista tulee Liikennevirastosta. Yleensd
se tulee melko mydéhddn, jos ajatellaan sitd, ettd hanketta tulisi no-
bottaa, eli kdyttdd ilmoitettua laitosta siind. Niin me ollaan pikkaisen
jélkijunassa, jos se ilmoitetaan siind vaiheessa, ettd hakijan tulisi

kédyttdd(ilmoitettua laitosta).”

5.3.5 Poikkeukset

Haastatellut eivat nahneet mahdollisuutta poiketa maarayksista ympariston hyvaksi todenna-
koisena. Esimerkkeja tilanteista, jolloin tdma voisi olla mahdollista, oli vaikea |6ytaa. Ainakaan

ymparistoa ei ole vield kaytetty perusteluna poikkeuslupia haettaessa tai myonnettdessa.

“Mind en ole ajatellut ndin, ettd poikkeusmenettely voisi tulla tdm-
mdisen asian takia kysymykseen. Ei tule ainakaan mieleen, ettd olisi

tullut sellaista eteen.”

Erddn haastatellun mukaan poikkeuslupien mydntamisprosessi on vield kesken. Lupia saate-
taan hakea siind vaiheessa, kun on rakennettu maaraysten vastaisesti ja luvan myontamatta
jattaminen aiheuttaisi suuria kustannuksia. Poikkeuslupaprosessin tulisi toimia siten, etta
suunnitteluvaiheessa haetaan suunnitellusti ja hyvin perustellen poikkeuslupaa. Tallaisissa
tilanteissa ympariston kdyttaminen perusteluna poikkeusluvan hakemiselle asettaisi Liikenteen
turvallisuusviraston arvioimaan ymparist6a, maaraysten mukaisuutta ja turvallisuutta toisiaan
vastaan. Harkinta olisi tapauskohtaista. Niissa tapauksissa, joissa hakijan perustelut maarayk-
sestd poikkeamiseen ovat hyvia ja patevia eikd poikkeaminen vaarantaisi turvallisuutta, poik-

keaminen maaradyksistd ympariston hyvaksi voisi tulla ajateltavaksi. Naita tilanteita ei kuiten-
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kaan ole vield tullut eteen, joten ajatus poikkeamisesta ympariston hyvaksi oli haastatelluille

vaikea.

“Asetetaan vaakakuppiin ympdristé/mddrdys: sanotaan ndin turvalli-
suusviranomaisena mietittdvd (poikkeusta) turvallisuuden kannalta,
jos turvallisuuteen ei vaikuteta; mitkd on mddréyksen vaikutukset
turvallisuuteen?; voidaanko tinkié?;, miké hyéty poikkeamisesta saa-
daan?: miten varmistetaan se, ettd turvallisuus ei vaarannu?. sitd kri-
teerid pohditaan; tédytyy aina pohtia asia: esimerkiksi betonisillan ra-
kenteita ei voi heikentdd turvallisuuden kustannuksella; kuinka isosta
asiasta on kysymys; radan merkin sijoittaminen, voisi olla mahdollis-

ta. Ei ole yksiselitteistd, mitkd ovat perustelut.”

5.3.6 Valvonta

Haastatteluissa valvonta tuli esiin yhtena konkreettisena keinona, johon mahdollisesti voisi

liittdd myos ymparistonakokulman. Nykyadn yksi valvonnan muoto on katselmus sen varmis-

tamiseksi, ettd kdayttoonottoluvan ehdot tayttyvat. Se voisi olla oikea paikka liittaa kayttoonot-

tolupaprosessiin myds ymparistondakokulma. Tamakin tosin edellyttaisi sitd, ettd maarayksissa

tai kdyttéonotossa tulisi esiin jokin ymparistondkdkulma, joka valvonnassa voitaisiin ottaa

huomioon.

Toisaalta haastatteluissa esiintyi myos ndakemyksid, ettd myds valvonnan osalta padpainon

tulisi olla ymparistokysymyksissa etenkin melun osalta kaluston valvonnassa, koska viallinen

kalusto aiheuttaa lisdd danta ja Suomeen tulee paljon Venijaltad paljon sellaista kalustoa, jonka

pyorien kunnosta ei aina ole varmuutta.

“Viranomaisten katselmus, joka liittyy kdyttéénottoon; katselmus voi-

si olla oikea paikka ja liittyé myds ympdristéasioihin.”

“Valvonta tulisi (ympdristéasioiden osalta) tavallaan kohdistaa kalus-
toon eikd siihen infraan, jos kisko on katkennut, se on katkennut ja se
pitdd korjata. Sen joku huomaa jossain vaiheessa. Se valvonta Ildhes-

tymistapa, en mind nde sitd jdrkevdksi.”
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6. Muiden jasenvaltioiden kansallisten turvallisuusviranomais-
ten rooli infrastruktuurihankkeiden ymparistoasioissa

6.1 Muiden kansallisten turvallisuusviranomaisten rooli ympdiristoky-
symyksissé omassa jdsenvaltiossaan

Tanskassa turvallisuusviranomaisella ei ole roolia ymparistoasioista kayttoonottolupavaihees-
sa, ympadristdasiat ajatellaan siind vaiheessa jo kasitellyiksi. Tanskassa turvallisuusviranomai-
nen on tosin osa julkista liikenneviranomaista, jonka tehtavana on muun muassa suurten julki-
sella rahoituksella rakennettavien infrastruktuurihankkeiden suunnittelu, johon kuuluu muun
muassa ymparistovaikutusten arviointi. Taman valmistelun jalkeen rakennusprojektista paate-
taan Tanskan parlamentissa. Infrastruktuuriprojekti tulee myéhemmin kayttéénottolupaha-
kemuksena takaisin kansalliselle turvallisuusviranomaiselle, mutta tdssa vaiheessa ymparisto-

asiat oletetaan jo kasitellyksi.

Norjassa hallitus on antaessaan kansalliselle turvallisuusviranomaiselle valtuudet tehtaviensa
hoitamiseen ohjeistanut huomioimaan ympariston tehtdvien hoidossa. Kdytanndssa tdman
toteutumista Norjassa valvoo my0s rautateiden osalta Norjan ymparistoministerion alainen
IImasto- ja paastoviranomainen. Niissa hankkeissa, joihin sovelletaan yhteentoimivuuden tek-
nisia eritelmia, ymparistod tulisi ottaa huomioon jo ilmoitetun laitoksen suorittamassa vaati-
muksenmukaisuuden arvioinnissa. Kayttoonottolupa annetaan, jos ilmoitettu laitos on antanut
vakuutuksen, ettd hanke on yhteentoimivuuden teknisen eritelman mukainen. Ymparistovai-

kutusten arviointi kuuluu rataverkon haltijan vastuulle.

Itdvallassa ymparistdasioiden huomioiminen ndahdadan osana julkista etua ja sen takia ymparis-
to taytyy ottaa huomioon, kun pohditaan myonnetdanko rautatiehankkeille rakennuslupa.
Ymparisto taytyy ottaa huomioon lupaa paatettdessa riippumatta siita, onko hankkeelle tehty
ymparistovaikutusten arviointia. Vastauksessa ei tarkemmin eritelty, mitd ympariston huomi-
oiminen voisi kdytdnndssa tarkoittaa. Australian kansallinen turvallisuusviranomainen on myés

vastuussa ymparistévaikutusten arvioinnista tiettyjen paaratojen osalta.

Latviassa rautatieasioiden hoito on jaettu usealle kansalliselle viranomaiselle. Kansallisena
turvallisuusviranomaisena toimii valtion teknillinen rautatieviranomainen Se my6s antaa kayt-
téonottoluvat uudelle, uusitulle tai parannetulle rautatieinfrastruktuurille. Rakennuttajan, joka
hakee kayttoonottoa, on taytynyt ottaa hanketta toteuttaessaan ymparistd huomioon teke-
malla ympariston vaikutusten arviointi sekd mahdollisesti toteuttamalla toimenpiteitda ymparis-

toon suojelemiseksi ja rakentamalla meluesteita.

Lisdksi Latviassa rautatieasioita hoitaa myo6s toinen valtion viranomainen. Rautatieviranomai-

sella on enemman ymparistén suojelemiseen liittyvia tehtavia kuin Valtion teknilliselld rauta-
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tieviranomaisella. Rautatieviranomainen kehittda rautateiden ymparistonsuojelupolitiikan,
jonka Latvian liikenneministerio hyvaksyy. Lisaksi Rautatieviranomainen kehittdaa ja hyvaksyy
toimintaohjelmia ymparistosuojelun toteuttamiseksi ja yllapitdd omavalvontajarjestelmaa.
Vastaajan mukaan Latvian Rautatieviranomainen on Euroopassa tai maailmanlaajuisestikaan
ainoa kansallinen viranomainen, joka kehittda koko rautatietoimialalle yhteista ymparistopoli-
tiikkaa ja toimintaohjelmia. Lisdksi Latvian Rautatieviranomainen arvioi rautatieinfrastruktuu-
rin vaaroja ihmisten terveydelle ja ymparistolle ja toteuttaa tarpeelliset toimet riskin pienen-
tamiseksi. Kaluston puolella Rautatieviranomainen tutkii vuosittain, mitad toimenpiteita (ilmei-
sesti etenkin tavaraliikenteen toimijat) ovat tehneet tai suunnitelleet ympariston suojelemi-

seksi.

Lisdksi Latvian alueelliset ja paikalliset ymparistéviranomaiset valvovat, ettd Latvian valtion
omistama rataverkon haltija noudattaa kaikkia lainsaadannon rataverkonhaltijalle ympariston-

suojelemiseksi asetettuja vaatimuksia.

Unkarissa ymparistolla on tarkea rooli kayttéonottoluvan mydntamisprosessissa. Jokaiseen
hankkeeseen tdytyy ottaa mukaan viranomainen, joka on vastuussa ympadristénsuojelusta.
Tama viranomainen esittda Unkarin kansalliselle turvallisuusviranomaiselle ehdot, jotka taytyy

ottaa huomioon kayttéonottolupaa myonnettdessa.

Tsekin kansallisella turvallisuusviranomaisella ei ole roolia ymparistéasioissa muuten kuin me-

lun osalta.

Slovakian kansallisella turvallisuusviranomaisella ei ole roolia ymparistoasioissa. llmeisesti
my0s Slovakiassa ympadristdasioiden huomiointi on rataverkon haltijan tehtava, silla vastauk-

sessa kehotettiin menemaan Slovakian valtion omistaman rataverkon haltijan sivuille.”

6.2 Vertailua

Vastauksia tuli vain seitsemastd maasta ja sen lisdksi niistd puuttuvat suuret jasenvaltiot kuten
Saksa ja Ranska, joten niistd ei voi vetdaa kovin pitkdlle menevia johtopaatoksia siitd, miten
ympadristoasiat nakyvat kansallisen turvallisuusviranomaisen tehtdvissa muissa Euroopan unio-

nin jasenvaltioissa.

Jo ndista alle kymmenesta vastauksesta voi kuitenkin huomata, ettd myos kansallisen turvalli-
suusviranomaisen organisoituminen ja mahdollisesti myds asema valtion muussa organisaati-
ossa luonnollisesti eroaa eri jasenvaltioissa huomattavasti, jolloin parhaimmillaankin voidaan
saada vain jonkinlaisia ideoita siita, mitd tehtavia kansallisella turvallisuusviranomaisella voisi
ymparistoasioissa olla. Esimerkkind organisaation erilaisuudesta voidaan mainita Tanska ja
Latvia. Tanskassa kansallinen turvallisuusvirasto on osa virastoa, joka myo6s suunnittelee julki-

sia ratainfrastruktuurihankkeita ennen poliittista paatoksentekoa. Latviassa ne rautateiden
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turvallisuuteen ja yhteentoimivuuteen liittyvat tehtavat, jotka Suomessa kuuluvat Liikenteen
turvallisuusvirastolle, on jaettu useammalle viranomaiselle, joille lisdaksi on annettu muita teh-

tavia.

Ainakin Norjassa ja Itavallassa ymparistd nahdaan julkisena etuna, jota pitda varjella ja siten
ottaa viran puolesta huomioon omien tehtavien hoidossa eli esimerkiksi kdyttéénottolupapro-
sesseissa. Sitd, miten se toteutuu ja nakyy kaytannossa, ei ollut eritelty vastauksissa, joten se

vaatisi tarkempaa selvitysta.

Norjan ja Unkarin vastauksissa viitattiin myos siihen, ettd ymparistoviranomaisilla on jonkinlai-
nen rooli ymparistoasioiden valvomisessa rautateilld. Muiden jasenvaltioiden vastauksissa ei
ollut viitattu ymparistoviranomaisten rooliin. Se saattaa tarkoittaa joko sitd, ettd Norjassa ja
Unkarissa ymparistoviranomaisilla todellakin on vahvempi rooli ympaéristdasioiden hoitamises-
sa rautateillad kuin muissa Euroopan maissa tai sitd ettd muut eivat vain ottaneet muiden viran-

omaisten roolia vastauksissaan huomioon.

Kansallisilla turvallisuusviranomaisilla ei muissakaan maissa ollut roolia ymparistovaikutusten
arvioinnissa, paitsi Itdvallassa ja Tanskassa, joissa niiden vastuulla on koko ymparistovaikutus-

ten arvioinnin laatiminen joissain tapauksissa.

Euroopan unionin rooli kansallisten turvallisuusviranomaisten tehtdavien muokkautumisessa
tuli yllattavan vahan esiin. Tulevaisuudessa tulisi kdyttoonottolupa arvioida YTE:n perusteella
kaikkialla, nyt YTE:iin oli kuitenkin viitattu vain yhdessa vastauksessa. Sekin vastaus tuli Norjas-
ta, jolla on hieman erilainen asema muihin valtioihin ndhden, koska se ei kuulu Euroopan unio-
nin vaan rautateita koskevat sdddokset tulevat Norjan sovellettaviksi sitd kautta, ettd se kuuluu
Euroopan talousalueeseen. Siihen, ettd YTE:ja ei mainittu useammassa vastauksessa voi tosin
vaikuttaa sekin, ettd muissa maissa ollaan samassa tilanteessa kuin Suomessa: Infrastruktuuri-
YTE ei ole vield tullut voimaan, eika sen perusteella ole vield jouduttu antamaan kayttoonotto-

lupia.

Vastausten mukaan ymparistod ei konkreettisesti oteta huomioon kadyttéonottoluvassa muis-
sakaan Euroopan maissa, muutoin kuin aiemmin viitatulla tavalla, sen huomioimisena tarkeana
julkisena etuna. Poikkeuksena on kuitenkin ainakin Unkari, jossa kansallisen turvallisuusviran-
omaisen tadytyy ottaa ymparistonsuojelusta vastaavan viranomaisen kannanotot huomioon

kayttoonottolupaa mydnnettdessa.

Rataverkon haltijalla on vahva rooli ymparistoasioissa myos jossain muissa jasenvaltioissa kuin
Suomessa. Rataverkon haltijan vahva asema ymparistoasioissa tuli esiin esimerkiksi Latvian ja
Slovakian vastauksista. Myds Norjan vastauksessa viitattiin siihen, ettd ymparistdvaikutusten

arviointi kuuluu rataverkon haltijoille.
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7. Yhteenveto ja johtopaatokset

Tutkimuksessa oli tavoitteena selvittdd, miten Liikenteen turvallisuusvirasto voi toteuttaa tah-
totilaansa liikenteen ympaéristdvaikutusten vdhentdamisestd infrastruktuuriosajarjestelmaa

koskevien rakentamishankkeiden ymparistokysymysten osalta.

Taman paakysymyksen alla tutkittiin kolmea alakysymysta, jotka olivat Liikenteen turvallisuus-
viraston rooli ymparistokysymyksissa yleensa, Liikenteen turvallisuusviraston mahdollinen rooli
ymparistovaikutusten arviointimenettelyssa seka Liikenteen turvallisuusviraston mahdollisuus
vaikuttaa infrastruktuurihankkeiden ymparistokysymyksiin rautatielaissa annettujen tehtavien-

sa avulla.

Kirjallisuuden, viranomaisselvitysten ja lainsadadannon avulla kartoitettiin kenttda ja taustaa,

jossa Liikenteen turvallisuusvirasto rautateiden infrastruktuurihankkeiden osalta toimii.

Liikenteen turvallisuusviraston nykyistad ja tulevaa roolia ymparistokysymyksissa kartoitettiin
teemahaastattelun avulla. Teemoina olivat aikaisemmin esitetyt tutkimuksen alakysymykset.
Haastateltaviksi valittiin Liikenteen turvallisuusvirastossa tyoskentelevia ymparisto- tai kayt-
toonottoasioiden kanssa tekemisissa olevia henkildita ja sidosryhmien ympaéristdasioista selvil-
I3 olevaa henkilostoa. Tutkimusmenetelmdksi valittiin teemahaastattelu, koska kirjallista ai-
neistoa Liikenteen turvallisuusviraston roolista on vahan, ja koska haluttiin saada esille myos
miten ymparistdasioiden ja infrastruktuurikysymysten kanssa paivittdin tyoskentelevat henki-

|6t nakevat asian.

Teemahaastattelu osoittautui toimivaksi tutkimusmenetelmaksi. Kirjallisista lahteista tietoa ei
olisi 16ytynyt yhta kattavaksi ja strukturoitu haastattelu olisi rajoittanut haastateltavien vasta-
uksia liikaa. Jo etukadteen oli tiedossa, ettd haastateltavilla on eri tavalla tietoa eri teema-
alueista, mika myos oli yksi syy teemahaastattelun valintaan. Se kuitenkin vaistamatta vaikutti
myo6s teemojen kasittelyyn haastatteluissa. Jos ei esimerkiksi tunne Liikenteen turvallisuusvi-
raston toimintaa kovin hyvin, voi olla vaikea muodostaa vastausta siihen, minkalaiseksi ndkee
Liikenteen turvallisuusviraston roolin ymparistdasioissa, ja vastaavasti jos ei ole ollut tyonsa
kautta tekemisissa ratahankkeiden YVA-menettelyn kanssa, voi olla vaikea ottaa kantaa YVA-

menettelyn toimivuuteen.

Ensimmaisen teeman eli Liikenteen turvallisuusviraston roolin ymparistokysymyksissa yleensa
tavoitteena oli tutkia ja kuvata sitd kenttaa, jossa vastaperustettu Liikenteen turvallisuusviras-

ton toimii myds infrastruktuurihankkeiden ymparistokysymysten osata.

Myds ennen Liikenteen turvallisuusviraston perustamista rautateiden turvallisuustehtavia hoi-
tanut Rautatievirasto oli varsin uusi organisaatio, jonka prosessit edelleen kehittyivat. Lainsaa-
danto ja sitd kautta virastolle annettu toimivalta muuttuivat Rautatieviraston kolmivuotisen
olemassaolon aikana esimerkiksi poikkeuslupien myodntamisen osalta. Rautatievirastolla ei
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oikeastaan ollut minkaanlaista roolia infrastruktuurihankkeiden ymparistokysymyksissa. Ympa-

ristokysymysten kasittelyyn yleensa oli varattu yhteensa 0,10 henkil6tyovuotta.

Liikenteen turvallisuusvirastollekaan ei ole viela ehtinyt muodostua selkeaa roolia rautateiden
ymparistokysymyksissa. Muissa liikkennemuodoissa Liikenteen turvallisuusvirastolla on selvasti
selkedmpi rooli ymparistokysymyksissa. Ilmailutoimiala vastaa lentoliikenteen padstokaupasta
ja tiepuolella on ajoneuvojen ymparistoystavallisyyteen liittyvia tehtdvia. Merenkulussa Liiken-

teen turvallisuusvirastolla on kokonainen yksikké ymparistoasioille.

Tavoitteena tuntuu kuitenkin olevan, etta tulevaisuudessa Liikenteen turvallisuusvirastolla on
vahvempi rooli rautateiden ymparistoasioissa kuin Rautatievirastolla oli. Siihen viitteita antavat
esimerkiksi liikenteen ymparistoystavallisyyden edistaminen yhtena Liikenteen turvallisuusvi-
raston paatehtavista ja Liikenteen turvallisuusviraston tahtotila, jonka mukaan Suomen liiken-
nejarjestelman turvallisuus ja ymparistoystavallisyys ovat kansainvalista huippuluokkaa vuonna
2015.

Infrastruktuurin rakentaminen on kaikissa liikkennemuodoissa hieman erilainen prosessi. Maan-
tiepuolella tienpitoviranomaisena toimivat alueelliset ely-keskukset, jotka vastaavat yleissuun-
nitelmien ja tiesuunnitelmien laatimisesta. Lentokenttien rakentaminen kuuluu Finavialle ja
meri- ja rautatievdylien rakentaminen ja suunnittelu kuuluu Liikennevirastolle. IImailussa, tie-
liilkenteessa ja rautateilld vaylien rakennuttamisen ymparistoasiat kuuluvat vahvasti sille tahol-
le, joka on vastuussa vaylien rakennuttamisesta. Meripuolella ei vaylien rakentamisen ymparis-
tokysymyksiin ole valttamatta tarvinnut kiinnittdaa samalla tavalla huomiota, koska merivaylan

rakentaminen ei aina edes edellytd fyysista rakentamista.

Rautatiepuolella ymparistdasiat ovat perinteisesti kuuluneet Ratahallintokeskukselle. Ymparis-
toasiat olivat Ratahallintokeskuksen aikana perusteellisesti hallinnassa nykyisen ymparistolain-
sdddannon kautta. Asian tila pyritdan yllapitamaan samanlaisena myo6s Liikennevirastossa.
Toimintaa my0ds pyritdan kehittamaan koko ajan. Liikennevirastossa on esimerkiksi parhaillaan
valmisteilla ymparistéohje, jossa ohjeistetaan Liikenneviraston toimintaprosesseja ja pyritdan

ottamaan ymparistoasiat muiden prosessien sisdan.

Seka Liikenteen turvallisuusviraston etta Liikenneviraston tavoitteena on I6ytaa tehtavien hoi-
tamisessa yhteyksia ja synergiaetuja eri liikkennemuotojen valille. Tasta esimerkkeina voidaan
mainita mahdollisuus, ettd Liikennevirastossa siirretdan tulevaisuudessa osa rautateidenkin
ympadristoasioita ely-keskuksille ja se, etta Liikenteen turvallisuusvirastossa pyritdan l0ytamaan

ympadristorooli, joka kattaisi kaikki liikennemuodot tasapuolisesti.

Lilkenteen turvallisuusvirastossa ymparistoasioita koordinoi ymparistotiimi, jonka tehtaviin
kuuluu muun muassa ympadristdoohjelman laatiminen. Ymparistotiimin toiminta etsii viela lopul-

lista muotoaan, mutta yhtena olennaisen tehtavana toiminnan alkuvaiheessa on tyonjaon sel-
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ventaminen ja tdsmentaminen sidosryhmien kuten Liikenneviraston ja ymparistoviranomais-

ten kanssa.

Toisaalta myos tyonjako Liikenteen turvallisuusviraston sisdlla ymparistotiimin ja toimialojen
kesken on vield kesken. Esimerkiksi rautatielain mukaisten tehtdvien hoitaminen kuuluu vah-
vasti Rautatieosastolle, mutta ymparistotiimilta toivotaan kannanottoja siihen, millaisella stra-
tegialla ymparistoasioissa lahdetdan liikkeelle, annetaanko asioiden olla kuten nyt vai tulisiko

ymparisto pyrkia ottamaan vahvemmin huomioon.

Olennaista myos tyOnjaon jarjestamisen kannalta olisi, ettd Liikenteen turvallisuusvirastolla on
toimivaa yhteistyotd ympadristoasioissa Liikenneviraston ja ymparistéviranomaisten kanssa.
Liikenneviraston kanssa rautatiesektorilla on jo paljon yhteisty6ta, mutta ymparistonakokul-
masta sitd olisi kenties hyva vahvistaa. Tama on jo aloitettu Liikenteen turvallisuusviraston
ympadristotiimin johdolla ja toimintaa olisi hyva jatkaa. Myos yhteistyd ymparistoviranomaisten
kanssa tulisi aloittaa, ainakin pitdisi varmistaa, etta ely-keskukset tietavat Liikenteen turvalli-

suusviraston olemassa olosta ja sen roolista rautatiehankkeiden lupaviranomaisena.

Ymparistoasioihin liittyvan yhteistyon aloittaminen ja toteuttaminen Liikenteen turvallisuusvi-
raston ja Liikenneviraston valilla olla haastavaa, koska molemmat virastot ovat vasta perustet-
tuja ja roolia ja organisaatiota haetaan molemmissa vielda. Tdma saattaa vaikuttaa myos siihen,
kuinka ymparistoasiat ratapuolella Liikennevirastossa tulevaisuudessa hoituvat ja sitd kautta

epasuorasti myos Liikenteen turvallisuusviraston rooliin tulevaisuudessa.

Koska ymparistovaikutusten arvioinnilla on varsin suuri merkitys infrastruktuurihankkeiden
ymparistokysymyksida pohdittaessa ja YVA:n toteuttaminen on myos yksi direktiivin edellytta-
mistd olennaisista vaatimuksista, tutkimukseni toinen tutkimuskysymys oli, voiko Liikenteen

turvallisuusvirastolla olla jokin rooli YVA-menettelyssa.

YVA:lla on tarkeda merkitys puhuttaessa infrastruktuurihankkeista ja ymparistosta. YVA:ssa
hankkeen ymparistévaikutukset selvitetaan ja yhteiskunnallinen keskustelu tapahtuu suunnit-
telun varhaisessa vaiheessa. Samalla hankkeen hyvaksyttavyys tulee arvioitua. Hyvaksyttavyy-
den arviointi on merkityksellistd infrastruktuurihankkeissa, koska hankkeen toteuttaja tekee
yleensa myods muodollisesti paatoksen hankkeen toteuttamisesta ja hankkeet toteutetaan

yleensa julkisella rahoituksella.

Ratahallintokeskuksen aikana YVA:t tehtiin tutkimuksen mukaan hyvin. Ratahallintokeskus otti
alusta asti YVA:n sellaiseksi suunnittelutydkaluksi, jolla voi hoitaa vuorovaikutusta ihmisten
kanssa ja kayda jasennellysti ja systemaattisesti yhteiskunnallista keskustelua vaihtoehtojen
muodostamisesta ja  valitsemisesta. Tutkimuksessa infrastruktuurihankkeiden YVA-
menettelystd ei tullut esiin sellaisia puutteita, joiden ratkaisemiseksi vaadittaisiin Liikenteen

turvallisuusviraston osallistumista YVA-menettelyyn.
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YVA-laki edellyttdaa lausunnon pyytamista tarpeellisilta viranomaisilta, joilla tarkoitetaan esi-
merkiksi hankkeeseen vaikuttavia lupaviranomaisia. Rautatiepuolella on selvaa, etta lupaviran-
omaisilla tassa tapauksessa tarkoitetaan etenkin yleis- ja ratasuunnitelman hyvaksyjaa, joka on
kuitenkin samalla hankevastaaja ja vastuussa YVA-menettelysta. Liikenteen turvallisuusviras-

ton kuulemista ei siis lainsdadannon perusteella ole pidettava aivan valttamattémana.

YVA-menettelyn mukaisten arviointiohjelmien ja -selostusten johdonmukaisempi saaminen
lausunnolle Liikenteen turvallisuusvirastoon voisi kuitenkin hyodyttaa kaikkia. Liikenteen tur-
vallisuusvirasto paasisi sita kautta mukaan suunnitteluprosessin jo yleissuunnitteluvaiheessa ja
lisdksi saattaisi saada tarpeellista lisdinformaatiota myéhemmin kayttoonottolupaprosessiin
tulevasta hankkeesta. Etenkin kansallisten maaraysten perusteella arvioitavissa hankkeissa,
joissa Liikenteen turvallisuusvirasto vastaa hankkeen vaatimustenmukaisuuden arvioinnista,
hankkeeseen mukaan tuloa varhaisessa suunnitteluvaiheessa jopa edellytetaan. Lisatietoa YVA
saattaa antaa esimerkiksi siihen, miksi jokin asia on paatetty tehda juuri tietylla tavalla, vaikka
Liikenteen turvallisuusviraston ndakdokulmasta muunkinlaisia vaihtoehtoja asian ratkaisuksi olisi

ollut.

Yhteysviranomaiselle Liikenteen turvallisuusviraston mahdollinen lausunto saattaisi antaa uu-
sia ndakokulmia kyseessd olevan ratahankkeen ymparistévaikutusten arviointiin ja hankkeen
toteuttaja voisi hyotya esimerkiksi sita kautta, etta YVA:sta tullut lisatieto saattaa nopeuttaa

kayttoéonottolupaprosessia.

Haasteena YVA:ien saamisessa lausunnolle voi olla lausunnonannon organisointi Liikenteen
turvallisuusvirastossa. Tulisiko hankkeeseen esimerkiksi ottaa kantaa vain turvallisuusndko-
kulmasta ja siten padvastuun lausunnon laatimisesta tulisi olla Rautatieosastolla, vai tulisiko
Liikenteen turvallisuusviraston ottaa kantaa ymparistévaikutusten arviointiin myds muuten,

jolloin my6s ymparistotiimin tulisi voida ottaa siihen kantaa.

Kolmannen tutkimuskysymyksen tavoitteena oli selvittdd, miten Liikenteen turvallisuusvirasto
voisi ottaa ympariston huomioon hoitaessaan rautatielaissa sille annettuja tehtavia infrastruk-
tuurin rakentamishankkeiden osalta. Rautatielain mukaan Liikenteen turvallisuusvirasto voi
vaikuttaa infrastruktuurihankkeisiin maarayksien, kdyttéénottolupien ja omista maaradyksistaan

toimijoille myontamiensa poikkeuksien avulla.

Ymparisto ei talla hetkelld nay Liikenteen turvallisuusviraston infrastruktuurihankkeita koske-
vissa konkreettisissa toimissa. Rautatievirasto oletti maarayksia laatiessaan ja kdyttoonottolu-
pia myOntdessaan, ettd ymparistdasiat ovat kunnossa eika senkaan takia ottanut niissa kantaa
ymparistoasioihin. Maarayksiin, kayttoonottolupiin ja myonnettyihin poikkeuslupiin ei saisi
tulevaisuudessakaan ottaa ympadristoulottuvuutta vain byrokratian lisédmiseksi vaan mahdolli-
sista toimenpiteista tulisi olla myos jotain konkreettista hydtyd. Tama on valttdmatonta jo sen-

kin takia, etta resursseja lakisaateisten tehtavien hoitamiseen on jo nyt varsin vahan.
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Ympariston vahvempi rooli maarayksissa, kdayttoonottoluvissa ja poikkeuslupien myoéntamises-
sa vaatisi vahvempaa nakyvyytta myos lainsddadanndssa. Vahvempi rooli voi tulevaisuudessa
hyvinkin tulla sen kautta, ettd Euroopan rautatieviraston tyoryhmissa valmistellaan sdaantelya,

joka ottaa ympariston vahvemmin huomioon.

Jos Liikenteen turvallisuusvirastossa kuitenkin paatettaisiin, ettd ymparistd tulee ottaa vah-
vemmin huomioon nykyisten resurssien ja toimivallan pohjalta, ymparisto voitaisiin ottaa maa-
rayksissa joissain tapauksissa vahvemmin huomioon. Ympariston huomioiminen maarayksissa
on pohjana ympariston huomioimiselle myos kayttéonottolupavaiheessa, koska kayttéonotto-

luvassa tarkastetaan hankkeen maaraysten mukaisuus.

Maarayksissa Liikenteen turvallisuusvirasto voisi ottaa aktiivisemman roolin vaikkapa pohtimal-
la omien maarayksiensa merkitystda ymparistolle, esimerkiksi sen kautta, voiko méaarays estaa
uusien ympadristoystavallisten keinojen tai materiaalien kdyttoa ratahankkeissa vaikka keinojen

ja materiaalin turvallisuus voitaisiinkin varmistaa.

Rautateiden infrastruktuurihankkeiden olennaisia ymparistovaikutuksia ovat melu, tarind, ma-
teriaalin kdytto, radan aiheuttama estevaikutus ja vaikutus luonnon monimuotoisuuteen. Vaik-
ka muutkin ymparistovaikutukset ovat olemassa ja tarkeitd, olennaisimmat asiat, joihin Liiken-
teen turvallisuusvirasto voisi mahdollisesti puuttua oman toimivaltansa puitteissa, ovat melu ja
tarina. Kayttoonottolupavaiheessa on vaikea enaa vaikuttaa hankkeen yhteiskunnallisiin tai
maisemallisiin vaikutuksiin kuten radan aiheuttamaan estevaikutukseen. Niihin pitdisi vaikut-
taa siind vaiheessa, kun pohditaan tulisiko rata rakentaa tietylle paikalle. Tutkimuksessa ei
tullut esiin keinoja, joilla Liikenteen turvallisuusvirasto voisi vaikuttaa maankayttéon. Maan-
kayton suunnittelu lilkkenteen osalta onkin vahvasti Liikenneviraston tehtava, ei Liikenteen tur-

vallisuusviraston.

Tavoitteena on, etta YTE:t kattaisivat suurimman osan rautatiesddntelysta ja kansallisten maa-
raysten maara olisi vahadinen. Tuleva infrastruktuuri-YTE on kuitenkin luonnoksensa perusteella
jattamassa esimerkiksi melun ja tarindan ja keinot niiden vaikutusten estamiseksi avoimeksi
kohdaksi, jolloin niiden kohdalla on tietyissa rajoissa mahdollista esittaa uusia kansallisia maa-
rayksid. Melulle on kuitenkin jo olemassa valtioneuvoston asettamat ohjearvot ja tarinankin

ohjearvojen antaminen olisi luonnollista toteuttaa samaa kautta.

Lisdksi on muistettava, ettd vaikka meluntorjunnan paapaino EU:ssa talla hetkelld onkin kalus-
tossa eikd EU:sta todenndkdisesti ole ihan ldhiaikoina tulossa sdadntelya koskien infrastruktuu-
rin avulla toteuttavia melun ja tarinan estotoimia, avoimet kohdat on kuitenkin tarkoitus myos
jossain vaiheessa sulkea. Niiden tayttamiseksi ei jasenvaltioiden siten kannata kehittdaa kovin

raskasta saantelya.

Kayttoonottoluvassa keskitytddan hankkeen YTE:ien ja kansallisten maaraysten mukaisuuden

tarkistamiseen. Infrastruktuurihankkeet tullaan tulevaisuudessa entistd enemman rakenta-
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maan YTE:ien pohjalta, jolloin vaatimuksenmukaisuuden arvioi ilmoitettu laitos. YTE:issa on
kuitenkin jonkin verran avoimia kohtia ja erityistapauksia, joiden johdosta myos Liikenteen
turvallisuusvirastolla on oma osansa vaatimustenmukaisuuden tarkistuksessa. Ympariston
huomioon ottaminen kayttéonottoluvissa edellyttaisi, ettd ymparisto olisi huomioitu vahvem-
min YTE:issa tai kansallisissa maardyksissa, jolloin ilmoitetun laitoksen tai Liikenteen turvalli-

suusviraston tulisi ottaa ymparisté myo6s vaatimusten mukaisuuden arvioinnissa huomioon.

Poikkeuslupia ei haastattelujen mukaan nahty keinona ymparistdasioiden huomioimiseen.
Koska poikkeusluvan myéntamisen mahdollisuus on rajoitettu koskemaan puhtaasti kansallisia
maarayksia, infrastruktuuri-YTE:n voimaantulo rajoittaa poikkeuslupien myodntamista entises-
taan, joten niilla ei todenndkdisesti tulevaisuudessakaan ole merkitystd ympariston nakokul-
masta. Lisaksi poikkeusluvat myonnetdan nykyaankin toimijoiden hakemuksesta ja heidan ha-
kemuksessaan tulisi olla perustelut poikkeusluvan pyytamiselle. Jotta poikkeuslupa voitaisiin
myontda hankkeen ympaéristévaikutusten rajoittamiseksi, edellyttdisi se myos sitd, etta hakijat

kayttavat sita perusteluna poikkeusluvan hakemiselle.

Koska rautateiden turvallisuusviranomainen perustettiin direktiivin taytdantéénpanotoimena,
Liikenteen turvallisuusviraston rautatieosastoa vastaava viranomainen on myos muissa EU- ja
ETA-jasenvaltioissa. Nailta kansallisilta turvallisuusviranomaisilta kysyttiin sahkopostilla, minka-
lainen rooli heilla on ymparistokysymysten osalta omassa jasenvaltiossaan. Erityisesti selvitet-
tiin roolia ymparistovaikutusten arvioinnissa ja sitd nakyykd ymparistdé kayttdéonottoluvan
myontamisprosessissa. Taman osan tutkimuksesta tavoitteena oli selvittaa, 16ytyisikd muista
jasenvaltioista sellaisia keinoja tai tapoja ottaa ymparisté huomioon, joita voisi mahdollisesti
soveltaa myods Suomessa. Tama osa tutkimuksesta hoidettiin sahkopostikyselyna, koska 25

maan edustajien haastattelu olisi ollut varsin haastava ja aikaa vieva prosessi.

Muille kansallisille turvallisuusviranomaisille tehty sdahkdpostikysely ei tuottanut niin paljoa
hyodyllisia tuloksia kuin Suomessa tehty teemahaastattelu. Toisenlaiseen tutkimustapaan ei
kuitenkaan olisi riittdnyt resursseja. Vastaajat ovat saattaneet ymmartaa kysymykset eri taval-
la, mitd on hankalampi tarkistaa sahkopostikyselyssa kuin suullisessa haastattelussa. Lisdksi osa
vastaajista vastasi sahkopostiin kertoen yleisesti kansallisen turvallisuusviranomaisen ymparis-

toroolista ja osa vastasi jokaiseen kolmeen kysymykseen erikseen.

Tutkimuksessa ei tullut esiin sellaisia olennaisia seikkoja, joissa voisimme ottaa mallia muista
Euroopan maista. Vaikka Euroopan unionin jasenvaltioiden kansalliset turvallisuusviranomaiset
on perustettu saman direktiivin pohjalta, on eri jasenvaltioiden turvallisuusviranomaisten or-
ganisaatiossa ja toimivallassa suuriakin eroja. Esimerkiksi Latviassa turvallisuusviranomaisen
tehtdvat on jaettu kahdelle eri viranomaiselle ja Itdvallassa ja Tanskassa saman organisaation

tehtaviin kuuluu joissain tapauksissa myds ympadristévaikutusten arviointi.
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Liikenteen turvallisuusviraston rooli infrastruktuuriosajarjestelmaa koskevien rakentamishank-
keiden ymparistokysymyksissa on talla hetkella kaytdnndssa olematon. Paineita asiantilan
muuttamiseksi kuitenkin on. Niilld resursseilla ja toimivallalla, jotka Liikenteen turvallisuusvi-
rastolla talla hetkelld on, ymparisto voitaisiin huomioida paremmin seuraaville keinoilla:
1. Roolijaon selkeyttaminen ymparist6tiimin ja toimialojen valilla,
2. Yhteistyon ja roolijaon selvittdminen Liikenneviraston ja ymparistéviranomaisten kans-
sa,
3. YVA-menettelyssa laadittavien arviointiohjelmien ja — selostusten saaminen lausunnol-
le myos Liikenteen turvallisuusvirastoon ja
4. Sen pohtiminen, voisivatko ymparistokysymykset saada isomman roolin Liikenteen

turvallisuusviraston maardyksissa.

Taman tutkimuksen ulkopuolelle rajatut Liikenteen turvallisuusviraston vaikuttamismahdolli-
suudet ymparistonakokulmiin yksityisraiteiden rakentamishankkeissa ja vaarallisten aineiden
kuljetuksia valvovana viranomaisena voisivat olla kiinnostavia tutkimuskohteita myohemmalle

tutkimukselle.

Useisiin ympadristovaikutuksiin vaikutetaan parhaiten maankaytén suunnittelun avulla, myo-
hemman tutkimuksen varaan jai sen selvittaminen, tulisiko Liikenteen turvallisuusviraston vai-

kuttaa tahan jotenkin, vai jattaa se suosiolla Liikenneviraston tehtavaksi.

My0Os ymparistoon vaikuttaminen EU:ssa tapahtuvan valmistelun kautta, on valillinen vaikut-
tamisen keino, johon tassa tutkimuksessa ei ole otettu kantaa, mutta joka tulevaisuudessa voi
tulla entistd tarkedammaksi vaikutuksen keinoksi, koska yhteison saantelyn maara lisdantyy ja

sitd kautta kansallisen sdadntelyn maara vahentyy.

Lisaksi useat haastattelut viittasivat siihen, ettd useita rautatieliikenteen ymparistovaikutuksis-
ta olisi helpompi rajoittaa kaluston avulla. Tulevaisuudessa voisi ollakin kiinnostavaa tutkia
myos Liikenteen turvallisuusviraston roolia rautatiekalustoon liittyvissa ymparistokysymyksis-

sa.
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LIITE 2 Teemahaastattelu kotimaassa
Aika

Rautatievirasto toimi kayttéonottolupia myontavana viranomaisena noin kolmen vuoden ajan,
prosessi kehittyy edelleen. Rautatievirasto kuitenkin yhdistyi vuoden 2010 alusta kolmen muun
liikenteen viraston kanssa Liikenteen turvallisuusvirastoksi. Liikenteen turvallisuusviraston
rautatietoimiala antaa kdyttoonottoluvat tulevaisuudessa. Sen visiona on “Tahtotila 2015”,
jonka mukaan Suomen liikennejarjestelman turvallisuus ja ymparistdystavallisyys ovat kansain-
valisesti huippuluokkaa. Liikenteen turvallisuusviraston toiminta-ajatuksena on kehittaa aktii-
visesti liikkennejarjestelman turvallisuutta ja edistaa liikenteen ymparistoystavallisyytta.

Minkalainen Rautatieviraston rooli oli infrastruktuurihankkeissa ympariston nakokul-
masta?

Liikenteen turvallisuusviraston rooli viraston alkuvaiheessa?
Miten roolin tulisi muuttua tulevaisuudessa?
Liikenteen turvallisuusviraston rooli suhteessa YVA:aan

Kayttoonottolupaa haetaan virastolta yleensd rakennussuunnitelmavaiheessa, eli vaiheessa,
jossa YVA-menettely on jo toteutettu. Tama saattaisi antaa mahdollisuuden ottaa YVA:n tulok-
set huomioon. Kayttoonottoluvat ja poikkeukset maarayksistd myénnetaan yleensa rakentami-
sen loppuvaiheessa. Maaradykset tulee antaa paljon aikaisemmin.

Tulisiko Liikenteen turvallisuusvirastolla olla joku rooli YVA-menettelyssa? (esimerkiksi
mahdollisuus saada arviointiselostus ja —ohjelma virastoon lausunnolle;)

Miten YVA rautatiehankkeissa toimii?
Onko YVA:ssa puutteita, asioita, joita ei ole otettu riittdvasti huomioon)
Keinot:

Lainsaadanto antaa Liikenteen turvallisuusvirastolle selkeasti toimivallan vaikuttaa rautateiden
infrastruktuurihankkeisiin omilla maarayksillaan, antamillaan kayttéonottoluvilla ja mahdolli-
sesti omista maardyksistddan myontamillaan poikkeuksilla.

Missa vaiheessa rakennushanketta Liikenteen turvallisuusvirastolla on mahdollista vai-
kuttaa ymparistokysymyksiin ja miten?

Miten ympariston voisi ottaa huomioon kayttéonottolupaa myénnettaessa
Miten ympariston voisi ottaa huomioon poikkeuksia mydnnettdessa

Miten ympariston voisi ottaa maarayksia laadittaessa?
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LIITE 3 Sahkopostikysely muille Euroopan unionin jasenvaltiolle

Dear Sir or Madam,

I’'m working as Leading Specialist in Finnish Transport Safety Agency. | am writing a thesis re-
quired for my second diploma on Finnish Transport Safety Agency’s (Trafi’s) role in environ-

mental issues in projects concerning infrastructure subsystem.

As a part of the study, | am interested in finding out whether national safety authority has any

role in environmental issues of rail system in your country?
For example:
Does environment play any role in authorization for placing into service of infrastructure? or

Does national safety authority take any part on environmental impact assessments of railway

projects?

| would be grateful if You could forward these questions to appropriate person in your organi-

zation.

Yours sincerely,

Une Tyynil3, leading specialist

Finnish Transport Safety Agency, Railways
P.O-Box 320, 00101 Helsinki, Finland
GSM. +358 40 35 66 465

67



