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1 KATSAUS EU:N RAUTATIEPOLITIIKKAAN

Rautatieliikenteen edistdminen on keskeisessa roolissa EU:n
liikennepolitiikassa ja rautatiemarkkinoiden avaaminen kilpailulle on nahty
rautatieliikenteen edistamisen valineend. Ensimmainen askel rautatlepolltukan
uudistamisessa oli vuonna 1991 annettu rautateiden kehittamisdirektiivi', jonka
tavoitteena oli erottaa radanpitéjat ja liikenteen harjoittajat eri organlsaatlomm
Suomessa erottaminen tapahtui vuonna 1995 kun VR- I||kela|tos lakkautettiin
ja muodostettiin VR-Yhtyma Oy ja Ratahallintokeskus.’

Vuonna 1996 Euroopan komlssm julkaisi valkoisen kirjan rautatiesektorin
strategisesta uudistamisesta®. Valkoisessa kirjassa esitettiin, etta rautatiet eivat
ole kyenneet vastaamaan asiakkaiden tarpeisiin eivatka markkinoiden
muutoksiin. Valkoisen kirjan pdadsanomana oli, etta valtiolliset
rautatiejarjestelmat tulisi purkaa ja rautateiden avautua kilpailulle. Vuonna
2001 julkaistussa Valkoisessa klrjassa Eurooppalainen liikennepolitiikka
vuoteen 2010: valintojen aika®, korostettiin rautatieliikenteen merkitysta
ymparistoystavallisena Illkennemuotona Valkoisen kirjan mukaisen
liikennepolitiikan keskeisend tavoitteena oli rautatiekuljetusten
markkinaosuuden kasvattaminen.

Valkoisten kirjojen tavoitteiden saavuttamiseksi EU:ssa on tehty komission
tiedonannoista ja sdédddsaloitteista koostuvia niin sanottuja rautatiepaketteja.

Ensimmainen rautatiepaketti

Vuonna 2001 hyvéksytyn ensimmadisen rautatiepaketin paatavoitteena oli avata
EU:n sisdinen kansainvalinen tavaraliikenne Kilpailulle. Ensimmainen
rautatiepaketti muodosti nykyisen sééntelyn perustan. Rautatiepakettiin
kuuluvat seuraavat direktiivit:

e rautateiden kehittamisdirektiivin muutosdirektiivi®
. t0|m|Iupad|rekt||V|
e kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivi’.

Kansainvilisen tavaraliikenteen kilpailulle avaamiseen liittyen direktiiveill&
pyrittiin myos luomaan tasapuoliset menettelyt rautatieyritysten toimilupien
myodntamiseen, ratakapasiteetin jakamiseen, ratamaksujen madradmiseen seka
turvallisuustodistusten myontdmiseen. Ndin ensimmaisell& rautatiepaketilla

! Neuvoston direktiivi 91/440/ETY yhtelson rautateiden kehittamisesta.
2 Mékitalo, Miika: Markkinoilletulo ja rautatiemarkkinoiden muutos kotimaisen
tavaraliikenteen avautuessa kilpailulle Suomessa. Ratahallintokeskuksen julkaisuja A9/2007,
Helsinki 2007.

® European Commission (EC). 1996. White Paper: A Strategy for Revitalising the
Commumty s Railways. COM(96) 421 final, 30.7.1996.

Whlte Paper: European transport policy for 2010: time to decide. COM(2001) 370 final.

> Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2001/12/EY yhteison rautateiden
kehittdmisestd annetun neuvoston direktiivin 91/440/ETY muuttamisesta.
® Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2001/13/EY rautatieyritysten toimiluvista
annetun neuvoston direktiivin 95/18/EY muuttamisesta.

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2001/14/EY rautateiden
infrastruktuurikapasiteetin kayttéoikeuden myontdmisesta ja rautateiden infrastruktuurin
kayttomaksujen perimisesté seka turvallisuustodistuksen antamisesta. 2001/14/EY kumoaa
direktiivin 95/19/EY.



Trafin julkaisuja 12-2015

pyrittiin ennen kaikkea turvaamaan useamman kuin yhden rautatleyrltyksen
mahdollisuudet toimia tasapuolisin ehdoin jasenvaltioiden rataverkolla®.

Ensimmaisté rautatiepakettia pa|V|tett||n vuonna 2012 direktiivilla yhtenéisesta
eurooppalaisesta rautatiealueesta’. Direktiivilla pyrittiin yhtenaisen
eurooppalaisen rautatiealueen muodostumiseen. Lisaksi direktiivilla
vahvistettiin rautateiden sédéntelyelimen roolia, uudistettiin ratamaksusaantelyé
ja pyrittiin parantamaan liikenteelle tarpeellisten huolto- ja tukipalvelujen
tasapuolista saatavuutta.

Toinen rautatiepaketti

Vuonna 2004 hyvaksyttyyn toiseen rautatiepakettiin kuuluvat seuraavat
saadokset:

asetus Euroopan rautatlewraston perustamisesta’®
rautatleturvall|suusd|rekt||V|

yhteentoimivuusdirektiivi?

direktiivi kansallisen tavaraliikenteen avaamisesta kilpailulle®

Saadoksilla pyrittiin parantamaan rautateiden turvallisuutta harmonisoimalla
rautatieturvallisuutta koskevaa sédéntelyé seké kehittdméan rautatiejarjestelman
yhteentoimivuutta Euroopan laajuisen yhtendisen rautatiejarjestelman
luomiseksi. Toisen rautatiepaketin sdadosten myota perustettiin Euroopan
rautatievirasto ERA kehittdméén rautateiden turvallisuutta ja yhteentoimivuutta
sekd tukemaan rautatielainsdddannon kehittamista ja taytantdonpanoa. ERA:N
lisdksi perustettiin kansalliset rautateiden turvallisuusviranomaiset (NSA,
National Safety Authority), joiden joukossa my6s Suomen Rautatievirasto.
Paketilla avattiin lisaksi jasenvaltioiden kansallinen tavaraliikenne kilpailulle
vuoden 2007 alusta alkaen.

Yhteentoimivuutta koskevaa saantelya pdivitettiin vuonna 2008
yhteentoimivuusdirektiivin paivityksella.

Kolmas rautatiepaketti

Kolmas rautatiepaketti, joka hyvaksyttiin 2007, on suoraa jatkoa toiselle
rautatiepaketille. Se koostuu seuraavista sdadoksista:

e veturinkuljettajadirektiivi'®

® Sainio, Kaisa: Eurooppalaisen rautatiesdantelyn muutokset rautatiealalla. Pro gradu —
tutklelma yleisen valtio-opin laitos. Helsinki 2008.
% Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2012/34/EU yhtenaisesta eurooppalaisesta
rautatiealueesta.
19 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 881/2004 Euroopan rautatieviraston
erustamisesta.

! Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2004/49/EY yhteison rautateiden
turvallisuudesta seké rautatieyritysten toimiluvista annetun direktiivin 95/18/EY ja
rautateiden infrastruktuurikapasiteetin kayttdoikeuden myontamisesté ja rautateiden
infrastruktuurin kayttdmaksujen perimisesta seké turvallisuustodistusten antamisesta annetun
direktiivin 2001/14/EY muuttamisesta.

12 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2004/50/EY Euroopan laajuisen suurten
nopeuksien rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta annetun neuvoston direktiivin
96/48/EY ja Euroopan Iaajuisen tavanomaisen rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta
annetun Euroopan parlamentm ja neuvoston direktiivin 2001/16/EY muuttamisesta.

® Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2004/51/EY yhteison rautateiden
kehittdmisestd annetun neuvoston direktiivin 91/440/ETY muuttamisesta.
4 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2007/59/EY vetureita junia ja rautateilla
yhteisossa ajavien veturinkuljettajien hyvaksymisesta.
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matkustajaoikeusasetus™
rautateiden kehittamisdirektiivia ja rautatelden kapasiteetti- ja
maksudirektiivia muuttava direktiivi®®

e palvelusopimusasetus*’

Kolmannen paketin sisallolla pyrittiin muun muassa parantamaan
rautatieliikenteen matkustajaoikeuksia sek& yhdenmukaistamaan
veturinkuljettajien kelpoisuusvaatimuksia siten, etta veturinkuljettajat voivat
lilkkua maiden ja rautatieyritysten valilla. Asetuksilla pyrittiin parantamaan
sekd matkustajien ettd tavarankuljetusasiakkaiden asemaa seké kuljetusten
laatua. Kolmanteen pakettiin perustuen rautateiden kansainvalinen
matkustajaliikenne avattiin kilpailulle vuonna 2010.

Neljas rautatiepaketti

Euroopan komissio julkaisi tammikuussa 2013 ehdotuksen neljanneksi
rautatiepaketiksi. Neljannen rautatiepaketin on tarkoitus saattaa valmiiksi
jasenvaltioiden rautatiejarjestelmien muutos vapaasti Kilpailluksi ja
resurssitehokkaaksi yhtendiseksi EU:n rautatiejarjestelmaksi. Neljannelld
rautatiepaketilla pyritaan toteuttamaan strategiaa, joka vuonna 2011
julkaistussa valkoisessa kirjassa™® esitetaén yhtendisen Euroopan
liikennealueen muodostamiseksi. Neljas rautatiepaketti muodostuu kuudesta
lainsdadantéehdotuksesta, neljasta tiedonannosta ja kolmesta
vaikutusarvioinnista.

Neljés rautatiepaketti jakaantuu kahteen osaan.

e Markkinaosan (tai poliittisen osan) keskeisena tavoitteena on
jasenvaltioiden sisaisen matkustajaliikenteen avaaminen kilpailulle.
Monessa EU-maassa sisainen matkustajaliikenne on jo avattu
Kilpailulle, mutta Suomen lisaksi muutamassa maassa
matkustajaliikenteesta vastaa monopoliasemassa oleva toimija.
Markkinoiden syntymisen edistdmiseksi on tarkoitus myos uudistaa
rautatiepalvelujen hankintaa koskevaa lainsdédantoa siten, etta tiettya
rajaa suuremmat rautatieliikenteen palvelusopimukset tulee kilpailuttaa.
Talla pyritaan rajoittamaan jasenvaltioiden mahdollisuuksia ostaa
rautatiepalvelut suoraan yhdelta toimijalta. Markkinaosan on myoés
tarkoitus puuttua jaljelld oleviin epékohtiin rautatieyritysten ja
rataverkon haltijoiden erottamisessa toisistaan. Rataverkon haltijoita ja
rautatieyrityksia on jo aiemmalla EU-lains&adénndlla erotettu
toisistaan, mutta osassa jasenvaltioista markkinoita hallitsevien
rautatieyritysten ja rataverkon haltijoiden véliset hallinnolliset yhteydet
ovat muodostuneet esteeksi uusien toimijoiden markkinoille paasylle ja
vaaristaneet markkinoita. Rataverkon haltijoiden roolia pyritaan

1> Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:0 1371/2007, rautatieliikenteen
matkustajlen 0|keuk5|staja velvollisuuksista.

® Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2007/58/EY yhteison rautateiden
kehittdmisestd annetun neuvoston direktiivin 91/440/ETY ja rautateiden
infrastruktuurikapasiteetin kayttooikeuden myontamisesta ja rautateiden infrastruktuurin
kayttomaksujen perimisesté annetun direktiivin 2001/14/EY muuttamisesta.

’ Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1370/2007, annettu 23 paivana
lokakuuta 2007, rautateiden ja maanteiden julkisista henkil6liikennepalveluista seka
neuvoston asetusten (ETY) N:0 1191/69 ja (ETY) N:o 1107/70 kumoamisesta.

'8 White paper: Roadmap to Single European Transport Area — Towards a competitive and
resource efficient transport system. COM(2011) 144 final.

3
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vahvistamaan siten, ettd niiden hallussa ovat kaikki infrastruktuuriin
liittyvét keskeiset toiminnot.

e Tekninen osa koostuu uudistetuista rautatieturvallisuusdirektiivistd,
yhteentoimivuusdirektiivista ja asetuksesta Euroopan rautatievirastosta.
Teknisen osan keskeisena tavoitteena on helpottaa uusien toimijoiden
markkinoille paésya ja pienentad rautatieyritysten hallinnollisia
kustannuksia yhdenmukaistamalla rautatieyritysten
turvallisuustodistusten ja kalustoyksikkdjen kayttéonottolupien
késittelyd EU:n tasolla. Yhdenmukaistaminen tapahtuisi siten, etté
Jatkossa ERA myontéisi usean jasenvaltion alueelle haettavat
turvallisuustodistukset ja kaluston kayttoonottoluvat (jatkossa
markkinoillesaattamisluvat). Toistaiseksi jasenvaltioiden
turvallisuusviranomaiset ovat hoitaneet mainitut tehtavat, mutta
jasenvaltiokohtaiset erot prosessien nopeuksissa ja kustannuksissa
rautatieyrityksille on koettu hallinnolliseksi esteeksi toimivien
markkinoiden kehittymiselle. Toiminnan rajoittuessa yhden
jasenvaltion alueelle, toimijoilla olisi mahdollisuus valita haetaanko
turvallisuustodistusta tai kaluston markkinoillesaattamislupaa omasta
jasenvaltiosta vai ERA:sta. Teknisella osalla pyritdan myos
vahentdmaan kansallisten séantdjen maaraa.

Euroopan parlamentti ja Euroopan neuvosto péasivat sopuun neljannen
rautatiepaketin teknisen osan sisallosta kesdkuussa 2015. Poliittisen osan ja
markkinaosan kasittely on yha kdynnissa tata Kirjoitettaessa syksylla 2015.

2 NELJANN EN RAUTATIEPAKETIN MUUTOKSET
RAUTATIESAANTELYYN

Kaikkia kolmea nelj Jannen rautatiepaketin tekmsen osan séadosta
(turvalllsuusdlrektuw yhteent0|m|vuusd|rekt||V| ja asetus Euroopan
rautatievirastosta®') uudistetaan selvésti aiempaan saantelyyn verrattuna. Tassa
yhteydesséd muutoksia kasitelldan saadoksittain, mutta eri sdddosten muutokset
linkittyvat voimakkaasti toisiinsa.

2.1 Muutokset turvallisuusdirektiiviin

Turvallisuusdirektiivin keskeisimmat muutokset koskevat rautatieyrityksilta
edellytettdvaa turvallisuustodistusta ja sen hakemista.

Toistaiseksi turvallisuustodistus on jaettu A- ja B-osiin. A-osan edellytyksena
on vaatimusten mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelmé ja yhdessa
jasenvaltiossa myonnetty A-osa on voimassa koko EU:ssa. B-osan saadakseen
toimijan tulee osoittaa, ettd se kykenee toimimaan turvallisesti sill&
rataverkolla, johon toimija B-osaa hakee. B-0saa haetaan erikseen jokaisesta
jasenvaltiosta, joiden rataverkolla on tarkoitus liikkua.

Neljannen rautatiepaketin muutosten myota turvallisuustodistuksen A- ja B-
osista luovutaan ja ne korvataan yhtenaisella turvallisuustodistuksella.

9 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) N:0 ..../2015, annettu ..., rautateiden
turvallisuudesta. Konsolidoitu teksti.
20 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi .../..../ EU annettu rautatiejirjestelmén
B/hteentmmlvuudesta Euroopan unionissa. Konsolidoitu teksti.

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) No..../2015 annettu Euroopan unionin
rautatievirastosta ja asetuksen (EY) N:o 881/2004 kumoamisesta. Konsolidoitu teksti.

4
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Yhtendinen turvallisuustodistus on mahdollista hakea kerralla yhteen tai
useampaan jasenvaltioon. Tallgin usean valtion alueella toimivan
rautatieyrityksen ei tarvitse hakea B-osaa erikseen jokaisesta toiminta-alueen
jasenvaltiosta. Turvallisuustodistuksen saadakseen rautatieyrityksen olisi
osoitettava, ettd se on ottanut kayttoon turvallisuusjohtamisjarjestelman ja ettéa
se pystyy noudattamaan kyseeseen tulevia turvallisuusméaarayksia ja -saantoja
kaikilla rataverkoilla, joihin se todistusta hakee.

Toistaiseksi turvallisuustodistuksia on haettu NSA:sta, eli Suomessa Trafista.
A-0saa ja B-0saa on haettu sen jasenvaltion NSA:sta, jossa rautatieyritys
ensiksi aloittaa toiminnan. Lisaksi B-osaa on taytynyt hakea kaikista muista
jasenvaltioista, joissa rautatieyritys toimii tai joihin se on laajentamassa
toimintaansa. Uuden turvallisuusdirektiivin mukaisesti usean jasenvaltion
alueella toimiville rautatieyrityksille turvallisuustodistukset myontéisi jatkossa
ERA. Rautatieyrityksen toiminta-alueen rajoittuessa yhden jasenvaltion
alueelle, rautatieyritys voisi valita, hakeeko se turvallisuustodistusta ERA:sta
vai NSA:sta. Rautatieyrityksen hakiessa turvallisuustodistusta ERA:sta, ERA:Nn
tulisi tehda yhteisty6td hakemuksen arvioinnissa rautatieyrityksen toiminta-
aluetta koskevien NSA:iden kanssa. NSA:n tehtévéna olisi jatkossa ainakin
arvioida rautatieyrityksen kyky noudattaa kansallisten saéntjen vaatimuksia.

Uudessa turvallisuusdirektiivissa Euroopan komissiolle siirretdan valta antaa
yhteisié turvallisuusmenetelmia ja turvallisuustavoitteita koskevia delegoituja
saadoksia.

Jasenvaltioiden tulee jatkossa vuosittain laatia ja julkaista

turvallisuussuunnitelmat, joissa vahvistetaan toimenpiteet, joiden avulla
yhteiset turvallisuustavoitteet on tarkoitus saavuttaa.

2.2 Muutokset yhteentoimivuusdirektiiviin

Y hteentoimivuusdirektiivin keskeinen muutos on kalustoyksikdiden
kayttoonottolupien korvaaminen kalustoyksikoiden
markkinoillesaattamisluvilla. Nykyisin kalustoyksikolla tulee olla
kayttoonottolupa ennen kuin sitd saa kayttaa rataverkolla. Kaluston
kayttoonottoluvat haetaan NSA:sta ja ne ovat yhteentoimivuuden teknisten
eritelmien (YTE) mukaisen kaluston osalta teoriassa voimassa kaikissa
jasenvaltioissa. Kaytannossa kuitenkin tdydentéavia kayttoonottolupia tarvitaan
eri maihin siirryttdessd YTE:ien avointen kohtien ja rataverkkojen
erityspiirteiden vuoksi. Yhteentoimivuusdirektiivin uudistamisen jalkeen
kalustoyksikén markkinoillesaattamislupaa haetaan ERA:sta ja ne olisivat
voimassa silla alueella, jolle lupa on mydnnetty. NSA:n tehtdvaksi jaa tarkistaa,
ettd kalustoyksikkd on yhteensopiva jasenvaltion rataverkon kanssa. Néin
toimija voi hakea markkinoillesaattamislupaa kalustoyksikolle kerralla usean
jasenvaltion rataverkoille. Mikéli kalustoyksikon kayttoalue rajoittuu yhden
jasenvaltion rataverkolle, toimija voi valita, hakeeko se
markkinoillesaattamislupaa kyseisesta jasenvaltiosta vai ERA:sta.

Vastaava muutos koskee myds kalustoyksikoiden tyyppihyvéaksyntéa.
NyKkyisen lainsaddannon ollessa voimassa tyyppihyvéaksyntéa haetaan
jasenvaltiokohtaisesti ja ne ovat myds voimassa jasenvaltiokohtaisesti.

Y hteentoimivuusdirektiivin muutoksen myota kalustoyksikdiden
tyyppihyvéksyntaa voi hakea joko ERA:sta tai NSA:sta. ERA voi myontaa
kalustoyksikkotyypin hyvéaksynnén kerralla useamman jasenvaltion alueelle.

Markkinoillesaattamisluvan korvatessa kayttoonottoluvan rautatieyritysten on
otettava kayttdon menettelyt, joilla ne tarkistavat kalustoyksikon ja sen
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kayttdman reitin yhteensopivuuden markkinoillesaattamisluvan myéntamisen
jalkeen ja ennen kuin kalustoyksikkod kéaytetaan kyseisella reitilla.
Yhteensopivuus tarkistetaan asiaa koskevien YTE:ien ja
infrastruktuurirekisterin avulla. Toistaiseksi rautatieyritys on ollut velvollinen
osoittamaan yhteensopivuuden kayttdonottolupaa hakiessaan ja NSA on
tarkistanut yhteensopivuuden ennen kayttéonottoluvan myontamista.

Kalustorekisterien kohdalla yhteentoimivuusdirektiivin painopiste siirtyy
kansallisista kalustorekistereista eurooppalaisen kalustorekisterin
kehittdmiseen. Viiden vuoden kuluessa yhteentoimivuusdirektiivin
voimaantulosta tulisi olla toiminnassa eurooppalainen kalustorekisteri, johon
siséltyvat kansalliset kalustorekisterit. Kansallisia kalustorekistereité on
yllapidettava siihen saakka, kunnes eurooppalainen kalustorekisteri on
toiminnassa.

YTE:t annetaan jatkossa kahdella eri sdéddokselld. Euroopan komissiolle
annetaan valta antaa delegoituja sdddoksia mm. YTE:ien tavoitteisiin ja
soveltamisalaan liittyen. YTE:ien tavoitteiden toteuttamisen edellyttamat
yksityiskohdat annetaan jatkossa taytantéonpanosdadoksiné.

2.3 Muutokset asetukseen Euroopan rautatievirastosta

Uudistuvan asetuksen Euroopan rautatievirastosta mukaan ERA myontaa
turvallisuustodistuksia turvallisuusdirektiivissa esitetyn menettelyn mukaisesti.
ERA myontaa myos kalustoyksikdiden ja kalustoyksikkotyyppien
markkinoillesaattamislupia yhteentoimivuusdirektiivissa esitetyn mukaisesti.

Koska edelld mainittujen turvallisuustodistusten ja markkinoillesaattamislupien
myontaminen jakaantuu ERA:n ja NSA:iden vélille on virastojen tehtdva
yhteisty6té prosessien toimivuuden takaamiseksi. Uudistuvan asetuksen
mukaisesti ERA:n ja NSA:iden on tehtavé yhteistydsopimuksia, joissa sovitaan
mm. jaettavista tehtévistd, tehtdville asetettavista maaraajoista, hakijan
suorittamien maksujen jakamisesta sekd muista mahdollisista
yhteisty6jarjestelyistd. Muihin yhteistyojérjestelyihin voi kuulua esimerkiksi
paikallisiin erityisyyksiin liittyvén asiantuntemuksen tarjoaminen ERA:Ile.

Y hteistydsopimukset voivat olla ERA:n ja yhden tai useamman NSA:n vélisia.
Myaos kansallisten turvallisuusviranomaisten asiantuntijoiden tilapdinen
siirtyminen ERA:n palvelukseen saattaa lisadntyé jatkossa.

ERA:n on my0s perustettava valituslautakunta tai valituslautakuntia, joihin
toimijat voivat valittaa, mikéli eivat ole tyytyvaisia ERA:n paatokseen tai ERA
ei toimi saddettyjen madraaikojen puitteissa. Liséksi valituslautakunta voi
toimia sovittelijana ERA:n ja NSA:iden vélisissa erimielisyystilanteissa.

Muutoksen myotd ERA voi entista laajemmin tehda tarkastuksia NSA:iden ja
ilmoitettujen laitosten toimintaan. Tarkastusten tavoitteena on edistaa
toiminnan yhdenmukaisuutta eri maissa toimivien viranomaisten ja
ilmoitettujen laitosten kesken. NSA:iden toimintaan kohdennettavissa
tarkastuksissa ERA:Ila on oikeus tarkistaa NSA:n valmiudet suorittaa
turvallisuuteen ja yhteentoimivuuteen liittyvat tehtavéat. Iimoitettujen laitosten
toimintaan tehtdvissa tarkastuksissa ERA voi tarkistaa ilmoitetun laitoksen
valmiudet suorittaa yhteentoimivuusdirektiivissé niille asetetut tehtavat.

Yhtendisten ja tasapuolisten rautatiesaantdjen ollessa tavoitteena EU:n tasolla,
kansallisten saantdjen maaraé pyritdén entisestaan vahentdamaan. Jo aiemmat
rautatiepaketit ovat edellyttaneet kansallisten séantdjen véhentamistd, mutta
suhtautumista kansallisiin s&&ntéihin tiukennetaan entisestaan. Luonnokset
uusiksi kansallisiksi sd&ddoksiksi on jatkossa annettava tiedoksi ERA:Ile ja
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Euroopan komissiolle. ERA tutkii sille tiedoksi annetut saantéluonnokset ja
voimassaolevat sd&nnot ja tutkimuksen jalkeen ilmoittaa kantansa sdénndista
NSA:lle ja komissiolle. Mikéli ERA katsoo saannon vaikuttavan kielteisesti
Euroopan laajuisen rautatiejarjestelman yhteentoimivuuteen tai turvallisuuteen
voi tdmé lopulta johtaa siihen, ettd komissio vaatii jdsenvaltiota pidattymaan
kyseisen saannon antamisesta tai kumoamaan sen. NyKkyisten direktiivien ja
asetuksen ollessa voimassa maéaraysten etukateishyvéaksynta on voitu valttaa,
mutta muutosten myota se muuttuu pakolliseksi vaiheeksi.

Eurooppalaisen rautatieliikenteen hallintajérjestelmén (ERTMS) yhtendisen
kehittamisen ja ERTMS:n eri versioiden yhteentoimivuuden varmistamiseksi
uusi asetus antaa ERA:lle kyseisen jarjestelmén kehittdmisen
koordinointiroolin EU:n tasolla. Koordinointiroolissaan ERA pitéa yll&
ERTMS:&an liittyvia teknisia eritelmid. Jatkossa toimijoiden tulee aina ennen
ERTMS-ratalaitteiden hankintaan liittyvia kilpailutuksia toimittaa asiakirjat
ERA:an, joka tarkistaa suunniteltujen teknisten ratkaisujen YTE:ien
mukaisuuden. Muita ERTMS:aén liittyvia ERA:lle tulevia tehtavia ovat mm.
ilmoitettujen laitosten ERTMS-ty6ryhmén perustaminen, rautatieyritysten
avustaminen veturi- ja ratalaitteiden ERTMS-yhteensopivuuden
tarkastamisessa, EU:n rahoittamien ERTMS-hankkeiden tekninen seuranta ja
suuntaviivojen antaminen ERTMS-laboratorioiden akkreditoinnille.

ERA:n vastuulle tulee kehittdd One Stop Shopiksi kutsuttu tietojarjestelma.
One Stop Shopista on tarkoitus tulla rautateiden toimijoille, ERA:lle ja
NSA:ille yhteinen tietojarjestelmd, jonka kautta turvallisuustodistuksia ja
markkinoillesaattamislupia haetaan. One Stop Shopin valitykselld jaetaan
ERA:lle ja NSA:ille turvallisuuslupa- ja markkinoillesaattamislupahakemuksiin
ja niiden kasittelyn etenemiseen liittyvaa tietoa. Myds ERTMS:aa koskeviin
hakemuksiin liittyvaa tietoa on tarkoitus jakaa ERA:n ja NSA:iden kesken One
Stop Shopin kautta. One Stop Shopin tulee olla toiminnassa viimeistdan kolme
vuotta asetuksen voimaan tulon jélkeen.

3 VAIKUTUSTEN ARVIOINNISSA KAYTETYT
MENETELMAT

Vaikutusten arvioinnissa pyritddn vastaamaan seuraaviin kysymyksiin:

e Millaisia muutoksia rautateiden neljannen sdéddospaketin tekninen osa
aiheuttaa?

e Mitka ovat muutosten arvioidut vaikutukset Suomessa?

Muutoksia ja niiden mahdollisia vaikutuksia pyritaan tarkastelemaan suhteessa
tilanteeseen Suomessa vuonna 2015. Vaikutuksia tarkastellaan myos
sédadospaketin tavoitteisiin verraten.

Vaikutusten arvioinnin ensimmaisessé vaiheessa selvitettiin neljannen
rautatiepaketin teknisen osan muutokset. Muutokset selvitettiin
sédadosehdotuksiin perentymalla seka aihetta kasittelevien internet-lahteiden
avulla. Muutosten suuresta maarasta johtuen pyrittiin valitsemaan
keskeisimmat muutokset tarkastelun kohteeksi.

Muutosten vaikutusten arvioimiseksi kutakin muutosta kohden haastateltiin 1-4
aihealueen asiantuntijaa. P4&osa haastatelluista henkilGisté oli Trafin
henkilokuntaa, mutta myos sidosryhmien edustajia haastateltiin liittyen
muutoksiin, joissa vaikutukset kohdistuvat sidosryhmiin. Yhteensa haastateltiin
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17 henkil6a 14 haastattelussa. Yksi haastatteluista tehtiin séhkdpostitse.
Luettelo haastatelluista henkil®ista on vaikutusten arvioinnin liitteena.

Haastattelut toteutettiin teemahaastatteluina. Haastatteluiden pohjaksi mietittiin
etukateen alustavia kysymyksid, mutta tdsmallista kysymyspatteria ei ollut
kaytossa. Haastattelujen aluksi kerrattiin késiteltdva muutos sen
varmistamiseksi, ettd sekd haastateltava ettd haastattelija ovat ymmaértaneet
muutoksen samalla tavalla. Tdman jalkeen haastatteluissa keskusteltiin
muutosten mahdollisista vaikutuksista. Haastatteluaineiston liséksi vaikutusten
arvioinnin tukena on kéytetty aiheeseen liittyvia artikkeleita.

Laadullista aineistoa analysoitiin sisélldnanalyysin menetelmin. Aineistoa
pyrittiin teemoittelemaan, tiivistdmaan seké etsimaén aineistosta yhtalaisyyksia
jaeroja.

Keskeisend haasteena vaikutusten arvioinnin tekemisessé on se, ettd suurin osa
neljannen rautatiepaketin edellyttdmien muutosten toteuttamistavoista on viela
epaselvia. Taman johdosta arvioidut vaikutukset jaavat melko yleiselle tasolle.
Vaikutusten arvioinnin haastavuutta liséd myds Suomen rautatiealaa
l&hitulevaisuudessa koskevat muutokset, ennen kaikkea matkustajaliikenteen
avautuminen kilpailulle. Kilpailun avautumiseen liittyvien kysymysten
johdosta neljannen rautatiepaketin vaikutuksia on hyvin haastavaa arvioida
muutamaa vuotta kauemmas.

4 MUUTOSTEN ARVIOIDUT VAIKUTUKSET

4.1 Turvallisuustodistukset voi jatkossa myontaa ERA tai NSA
Nykytila

Nykyisin suomalainen rautatieyritys hakee turvallisuustodistusta Trafista.
Rautatieyrityksen turvallisuustodistuksen edellytyksen& on
vaatimustenmukainen turvallisuusjohtamisjérjestelmé ja rataverkkokohtaisten
vaatimusten tunteminen ja tayttaminen. Trafin virkamiehet tarkistavat, etta
turvallisuustodistushakemuksessa on mukana vaadittavat liitteet ja
turvallisuusjohtamisjarjestelma on vaatimustenmukainen. Tarpeen mukaan
toimijalta pyydetéén lisaselvityksia turvallisuusjohtamisjérjestelméan ja muihin
hakemusasiakirjoihin. Kun hakemusmateriaalin arvioidaan tayttavan sille
esitetyt vaatimukset, myonnetaan rautatieyritykselle turvallisuustodistus.

Turvallisuustodistushakemusten kasittelyaika hakemuksen saapumisesta
turvallisuustodistuksen myontdmiseen vaihtelee muutamasta kuukaudesta noin
vuoteen. Trafin on tehtéva paatos turvallisuustodistuksen myodntamisesta neljan
kuukauden kuluessa siita kun Trafille on toimitettu kaikki asian ratkaisemiseksi
tarvittavat tiedot. Lis&selvitysten saapuessa neljan kuukauden kasittelyajan
katsotaan kaynnistyvén uudestaan. Turvallisuustodistuksen voi myontaa
enintaan viideksi vuodeksi kerrallaan.

Turvallisuustodistuksen A-osa on voimassa koko EU:ssa ja B-osa on voimassa
vain sen myonténeessa jasenvaltiossa. Mikali rautatieyritys aikoo laajentaa
toimintaansa toiseen maahan, sen on haettava turvallisuustodistuksen B-osaa
sen jasenvaltion turvallisuusviranomaiselta, jonne se aikoo laajentaa
toimintaansa.

Vuoden 2015 syksyyn mennessd Suomessa turvallisuustodistus on myonnetty
31 rautatieliikenteen harjoittajalle, joista 4 on rautatieyrityksia.
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Muutos

Rautatieyrityksen toimiessa useammassa EU-jasenvaltiossa haetaan
turvallisuustodistukset ERA:sta. Jos rautatieyrityksen toiminta rajoittuu yhden
jasenvaltion alueelle, voi rautatieyritys valita hakeeko se turvallisuustodistusta
ERA:sta vai kyseisen jasenvaltion NSA:sta. Turvallisuustodistuksen A- ja B-
osan korvaa yhtenéinen turvallisuustodistus, joka on voimassa niissa
jasenvaltioissa, joihin se myénnetaan.

Rautatieyrityksen hakiessa turvallisuustodistusta ERA:sta, NSA:n tehtavéksi
jaa tarkistaa, ettd rautatieyritys tayttad kyseisen jasenvaltion kansallisten
séantdjen vaatimukset.

Kahden vuoden kuluessa uuden turvallisuusdirektiivin voimaantulosta
julkaistaan sadados tai sdadokset, joissa tdsmennetddn turvallisuustodistuksen
myontamiseen liittyvat vaatimukset, todistushakemuksen késittelyn vaiheet ja
madréajat seké arviointimenetelmat. Komission asetus
turvallisuustodistushakemusten kasittelysta ja arviointikriteereista® tulee siis
uudistumaan.

ERA:n ja NSA:n tulisi tehd ratkaisu turvallisuustodistuksen myontamisesté
neljan kuukauden kuluessa siitd, kun hakija on toimittanut kaikki vaaditut
tiedot ja mahdollisesti pyydetyt lisatiedot. Kéasittelyaikoja koskevan kirjauksen
perusteella Suomessa kéaytdssa oleva menettely, jossa neljan kuukauden
kasittelyaika alkaa aina alusta hakijan toimittaessa lisétietoja, olisi jatkossa
edelleen mahdollinen. Koska yhtena neljdnnen rautatiepaketin tavoitteena oli
kasittelyaikojen lyhentaminen, késittelyaikaa koskevan artiklan tulkintaa
todennékoisesti tdismennetadn esimerkiksi uudistuvassa
arviointimenettelyasetuksessa.

Muutoksen arvioidut vaikutukset

Muutosten my6ta on mahdollista, etta tulevina vuosina yksittaiset suomalaiset
rautatieyritykset hakevat turvallisuustodistusta ERA:sta pyrkiessaéan
laajentamaan toimintaansa muihin EU-maihin. Esimerkiksi radan
kunnossapidon yritykset saattavat hakea turvallisuustodistusta ERA:sta, jos
yrityksen toiminta-alueena on Suomen lisaksi esimerkiksi Ruotsi tai Viro. On
myo6s mahdollista, ettd jokin vain Suomen markkinoilla toimivista
rautatieyrityksista hakee turvallisuustodistusta ERA:sta. Oletettavaa kuitenkin
on, ettd pa&osa vain Suomen markkinoilla toimivista rautatieyrityksista hakee
jatkossakin turvallisuustodistuksensa Suomesta, koska talléin asiointi hoituu
aidinkielelld, tuttujen ja kotimaan rautatiejarjestelman erityispiirteet tuntevien
kontaktien kanssa. Turvallisuustodistuksen hinta tuskin on ratkaiseva tekija
paatettdessd, haetaanko turvallisuustodistusta ERA:sta vai Trafista, koska
turvallisuustodistus ei ole kovin kallis ja sitd haetaan tyypillisesti vain kerran
viidessa vuodessa.

Trafin kannalta muutos ei juuri lainkaan vaikuttaisi tehtévien
turvallisuusjohtamisjarjestelmien vaatimustenmukaisuuden arviointien
mé&é&raan, koska ei ole todenndkoista, ettd useat kotimaiset toimijat hakisivat
turvallisuustodistusta ERA:sta. Kotimaisessa rautatielainsdéddanngssa voidaan
jatkossakin sailyttaa kasite rautatieliikenteen harjoittaja, jolloin sellaiset
rautatieliikenteen harjoittajat, jotka eivat ole rautatieyrityksia, hakisivat
turvallisuustodistukset automaattisesti Trafista.

22 K omission asetus (EU) N:0 1158/2010 yhteisesta turvallisuusmenetelmésta rautateiden
turvallisuustodistusten saamista koskevien vaatimusten noudattamisen arvioimiseksi.
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On mahdollista, ettd muutos tuo Trafille jonkun verran lisd4 opastavia tehtévia
kotimaisen rautatieyrityksen hakiessa turvallisuustodistusta ERA:sta.
Hakijoiden oikeus asioida omalla kielellaan tullee edellyttdmaan voimakasta
yhteisty6td ERA:n ja Trafin valilla suomalaisen toimijan hakiessa
turvallisuustodistusta ERA:sta. Turvallisuusjohtamisjérjestelmien suora
kaantaminen englanniksi ei takaa turvallisuusjohtamisjéarjestelman
menettelyjen ymmarrettavaa kaannostéa.

On oletettavaa, ettd muutamat ulkomaiset rautatieyritykset hakevat ERA:sta
turvallisuustodistusta Suomeen henkil6liikenteen avautuessa kilpailulle. Myds
Vengjan yhdysliikenteen avautuminen kilpailulle saattaa houkutella
tavaraliikenteen toimijoita hakemaan turvallisuustodistuksia Suomeen.
Neljannen rautatiepaketin teknisen osan muutoksilla ei kuitenkaan nayttaisi
olevan juuri vaikutusta hakijoiden méaaraan.

Seké kotimaisen toimijan hakiessa turvallisuustodistusta ERA:sta ettd
ulkomaisen toimijan pyrkiessd Suomen markkinoille yhtendisella
turvallisuustodistuksella, Trafin tehtavéna olisi tarkistaa kykeneekd
rautatieyritys toimimaan kansallisten sdantdjen mukaisesti Suomessa. Viela ei
ole tiedossa miten rautatieyrityksen kyky noudattaa kansallisia séantoja
varmistettaisiin, mutta oletettavasti se vaatisi Trafilta perehtymista
rautatieyrityksen turvallisuusjohtamisjérjestelméan menettelyihin. N&in
meneteltaisiin nykyisenkin lainsdaddannon puitteissa, mikéli ulkomainen toimija
pyrkisi Suomen markkinoille.

Muutoksella A- ja B-osista koostuvasta turvallisuustodistuksesta yhtendiseen
turvallisuustodistukseen ei ole suuria vaikutuksia Suomessa. Toistaiseksi
ulkomaiset rautatietoimijat eivat ole hakeneet turvallisuustodistuksen B-osaa
Suomesta. Hakijan edellytykset noudattaa kansallisia vaatimuksia on jollain
tavalla tarkistettava joka tapauksessa.

Y htendiseen turvallisuustodistukseen siirryttdessa myos
turvallisuustodistushakemusten késittelya ja turvallisuustodistuksen
myontamisen edellytyksia kasittelevd komission asetus uudistetaan. Trafin
turvallisuustodistushakemusten késittelyprosessiin tulee oletettavasti jonkin
verran muutoksia, kun késittelyprosesseja pyritdan yhdenmukaistamaan
ERA:ssa ja jasenvaltioissa. Jos uudistuvan turvallisuustodistushakemusten
kasittelya koskevan asetuksen tavoitteena on saada hakemusten koko késittely
tapahtumaan neljassé kuukaudessa hakemusten saapumisesta, aiheuttaa tama
merkittdvan haasteen ERA:lle ja NSA:ille. Neljan kuukauden tavoiteajan
haastavuutta lisdéd mahdolliset kddnndstarpeet ja liséselvityspyyntokierrokset.
Mikali koko hakemusprosessi on tarkoitus saada hoidettua neljan kuukauden
kuluessa hakemuksen saapumisesta, edellyttaa se arviointimenettelyn
uudistamista ja nopeuttamista. Tall6in my6s arviointiin kéytettavien resurssien
tarve tulee vaihtelemaan nykyista voimakkaammin sen mukaan paljonko
hakemuksia on kullakin hetkelld k&sittelyssa.

ERA:n turvallisuustodistusten arviointiprosessia koskevissa suunnitelmissa on
kaksi keskeista eroa verrattuna Suomen nykyiseen menettelyyn. ERA:n
prosessiluonnoksessa hakijan ja viranomaisen valinen vuorovaikutus ennen
hakemuksen jattamista lisdantyy tai saa ainakin muodollisemman roolin.
Merkittavanad erona Suomen nykykaytantdon on myos se, etta arvioinnin
aikana hakijalle ehdittéisiin antamaan luultavasti vain yksi liséselvityspyynto.
Jos sen perusteella saatavat tdydennykset eivat riitd tekemaan hakemuksesta
hyvéksyttavaa, ei turvallisuustodistusta myonnetd. Suomessa on ollut
kéaytantona jatkaa lisaselvityskierroksia kunnes hakemus on hyvaksyttava.
Enintdan yhden liséselvityskierroksen menettely helpottaa aikataulussa
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pysymistd, mutta tekee prosessista vaativamman seké hakijalle etta
viranomaiselle.

Rautatieyritysten kannalta entista nopeampi turvallisuustodistuksen
hakuprosessi on positiivinen muutos. Kun Trafissa otetaan kdyttoon uudistunut
prosessi turvallisuustodistusten kasittelyssd, osa kotimaisista rautatieyrityksista
hakee nykymuotoisia turvallisuustodistuksia jo kolmatta kertaa. Tallgin
turvallisuustodistusten vaatimukset ovat hakijoille jo tuttuja ja
turvallisuusjohtamisjarjestelmat vaatimuksia vastaavia eika tiukka neljan
kuukauden kasittelyaika vélttamatta osoittaudu haasteelliseksi.
Rautatieyrityksen nakékulmasta olisi kuitenkin hyva, jos
turvallisuustodistushakemusten késittelyssé olisi joustoa. Selvasti vaatimukset
tayttava turvallisuusjohtamisjarjestelma voitaisiin ké&sitella neljad kuukautta
nopeammin ja enemman ongelmakohtia siséltavan
turvallisuusjohtamisjarjestelman késittely voisi kestaa neljaa kuukautta
pidempéaankin.

Arviointiyhteistyd ERA:n lisdéntyy jatkossa joka tapauksessa, koska
toistaiseksi kansainvélinen yhteistyd arviointity¢ssa on ollut Suomen osalta
hyvin vahaista. ERA:ssa on alustavasti suunniteltu, ettd ERA:sta haettavien
turvallisuustodistusten arvioinnin tekisivat ns. arviointipoolin jasenet.
Arviointipoolin asiantuntijat tulisivat ilmeisesti ERA:sta ja NSA:ista, mutta
myaos ulkopuolisten asiantuntijoiden mukaan ottaminen pooliin on ollut
harkinnassa. Vaikuttaa mahdolliselta, ettd yhdessa maassa toimivan
rautatieyrityksen hakiessa turvallisuustodistusta ERA:sta, kyseisen maan NSA
suorittaisi turvallisuustodistushakemuksen arvioinnin joko ERA:n tilaamana tai
arviointipoolissa maata edustavien henkildiden kautta. Vield ei ole selvilla,
miten tyot jaetaan arviointipoolin ja NSA:n vélilla tarkistettaessa hakijan
edellytykset tayttaa kansalliset vaatimukset. Jos arviointipooli koostuu
NSA:iden asiantuntijoista ja Trafi kokee tarpeelliseksi olla edustettuna
poolissa, vaatii tdmé& jonkin verran resursseja. Keskeisia syité olla edustettuna
poolissa olisivat ainakin sen varmistaminen, etta arviointipoolissa ymmarretdan
Suomen kansallisia erityispiirteita sekéd poolin toimintaan liittyvan tiedon
hankkiminen ja arviointimenettelyiden oppiminen.

Trafin ja ERA:N tulee tehda yhteistydsopimus turvallisuustodistusten
kasittelyyn liittyvasta yhteistyostd. Naméa sopimukset maérittelisivat
yhteistyotehtévat, niiden vastuiden jakamisen seka hakijoiden suorittamien
maksujen jyvittdmisen viranomaisten kesken. Todennakdisesti
rautatieyrityksilta perittdvat maksut eivat ainakaan nousisi, rautatieyritysten
kustannusten pienentdmisen ollessa yksi neljannen rautatiepaketin keskeisistéa
tavoitteista. Koska rautatieyritysten kustannuksia tarkastellaan neljannessa
rautatiepaketissa koko EU:n nakdkulmasta, on kustannusten nousu osassa
jasenvaltioista kuitenkin todennékoistd, kunhan kustannukset laskevat
keskimé&arin EU:n tasolla tarkasteltuna.

Mikali Trafi ja ERA ovat erimielisia turvallisuustodistuksen hakijan kyvysta
noudattaa kansallisia vaatimuksia, molempia osapuolia tyydyttavan ratkaisun
saavuttaminen voi tyollistaa Trafia jonkin verran, etenkin jos asiassa vaaditaan
valituslautakunnan kasittelyda. Edelld mainitun kaltaisia tapauksia ei kuitenkaan
voi olettaa tulevan kovin paljoa.

4.2 Kalustoyksikon markkinoillesaattamisluvat korvaavat
kalustoyksikon kayttoonottoluvat

Nykytila
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Nykyisin Suomen rataverkolla operoivalle liikkuvalle kalustolle haetaan
kalustoyksikon kayttoonottolupa Trafista. YTE:n mukaiselle kalustolle
kayttoonottoluvan saaminen edellyttda sen osoittamista, ettd kalustoyksikkd on
voimassaolevien YTE:ien mukainen. YTE:n mukaisuus osoitetaan EY -
tarkastusvakuutuksella. Muulle, kuin YTE:n mukaiselle kalustolle,
kayttoonottoluvan saaminen edellyttédé sen osoittamista, ettd kalusto on
YTE:ien mukainen siltd osin, kuin ne ovat sovellettavissa kyseiseen kalustoon
ja kansallisten sadntdjen mukainen muilta osin.

Mikali kalustoyksikolle on myodnnetty kayttdonottolupa muualla EU:ssa kuin
Suomessa ja se halutaan ottaa kdytt6on Suomen rataverkolla, on sille haettava
Suomesta taydentavaa kayttoonottolupaa. Tdydentavalla kayttoonottoluvalla
pyritadn varmistamaan, etta kalustoyksikko on yhteensopiva Suomen
rataverkon kanssa. YTE:n mukaiselle kalustolle tdydentavén kayttdonottoluvan
saamiseksi hakijan on osoitettava aiempaan kayttéonottolupaan liittyvat
asiakirjat, selvitys kalustoyksikon kunnossapidosta seké selvitys
kalustoyksikon yhteensopivuudesta kaytettavaksi aiotulla rataverkolla.

Muulle kuin YTE:n mukaiselle kalustolle tdydentdvaa kayttoonottolupaa
haettaessa on osoitettava kaluston kunnossapitohistorian ja rataverkon
yhteensopivuusselvityksen liséksi selvitys kalustoyksikolle muualla EU:ssa
myonnetysta kayttéonottoluvasta, tiedot menettelystd, jolla on osoitettu
kaluston tayttdvan voimassa olevat turvallisuusvaatimukset, kalustoyksikkoa
koskevat tekniset tiedot sekd kunnossapito-ohjelma.

Vuosittain Trafi myontad noin 200 liikkuvan kaluston kayttoonottolupaa.
Suurimmassa osassa kayttoonottolupahakemuksista on kyse kaluston
muuttamisesta toiseen tarkoitukseen sopivaksi, esimerkiksi tavaravaunujen
muutoksia on paljon. Uudelle kalustolle myonnetaan kayttoonottolupia
harvemmin. Vahan myonnetadn myds tdydentévia kayttoonottolupia kalustolle,
jolle on ensimmainen kayttoonottolupa myonnetty toisessa EU-maassa.
Liikkuvan kaluston kayttdonottolupahakemusten kasittelee 2 Trafin
virkamiesté seka 2 ulkopuolista konsulttia. Tavallisesti
kayttoonottolupahakemus késitelldén noin kahdessa kuukaudessa kaikkien
tarvittavien asiakirjojen saapumisesta.

Muutos

Jatkossa kalustoyksikdiden markkinoillesaattamisluvat korvaavat
kalustoyksikoiden kayttoonottoluvat. Useamman jasenvaltion alueella
voimassa oleva markkinoillesaattamislupa haetaan ERA:sta ja lupa on
voimassa silla alueella, jolle se myonnetaan. Hakijan on hakemuksessaan
osoitettava kalustoyksikdn osajarjestelmien yhteensopivuus ja YTE:ien tai
kansallisten saantdjen mukaisuus seka kalustoyksikon ja sen aiotun
kayttdalueen yhteensopivuus. Usean jasenvaltion alueelle haettavien
markkinoillesaattamislupien tapauksissa ERA todennakaisesti delegoi
kalustoyksikon ja aiotun kayttdalueen yhteensopivuuden tarkistamisen aiotun
kayttdalueen NSA:ille. Samat muutokset koskevat myds kalustoyksikdiden
tyyppihyvéksyntéa.

Mikali kalustoyksikon kéyttoaluetta halutaan laajentaa aiemmasta
markkinoillesaattamisluvasta poiketen Suomen rataverkolle, on hakijan
tdydennettdva aiempaan markkinoillesaattamislupaan liittyvia asiakirjoja
yhteensopivuutta Suomen rataverkon kanssa kasittelevilla tiedoilla. Talléin
ERA késittelee yhdessa Trafin kanssa markkinoillesaattamisluvan kayttdalueen
laajentamisen, Trafin tarkastaessa kaluston yhteensopivuuden Suomen
rautatiejarjestelman kanssa.
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Mikali kalustoyksikon kéyttdalue rajoittuu ainoastaan yhden jasenvaltion
alueelle, markkinoillesaattamislupa voidaan hakea kyseisen jasenvaltion
NSA:sta. Talloin NSA késittelee hakemuksen kokonaisuudessaan.

Muutoksen arvioidut vaikutukset

Vaikuttaa todennakdiseltd, ettd Trafi ja ERA tulevat tekem&an sd&nnollisesti
yhteisty6td markkinoillesaattamislupien kasittelyssa tulevina vuosina.
Yhteistyon tarvetta tulee aiheuttamaan neljannen rautatiepaketin mukaisten
muutosten liséksi myds kotimaan matkustajaliikenteen avautuminen kilpailulle.

On mahdollista, ettd osa kotimaisista toimijoista tulee hakemaan
markkinoillesaattamislupia jatkossa ERA:n kautta vaikka voisivat hakea luvat
Trafistakin. Siihen mistd lupaa haetaan vaikuttavat lupaprosessin sujuvuus,
viranomaiskontaktien tuttuus, toimijan tyytyvaisyys saamaansa palveluun ja
luvan hinta. Jatkossa saattaa muodostua tilanne, jossa Trafi ja ERA kilpailevat
hakijoista keskenaan. Lupaprosessien hinnan alentamisen ollessa yksi
neljannen rautatiepaketin keskeisista tavoitteista, on mahdollista, ettd ERA voi
tarjota markkinoillesaattamisluvat rautateiden toimijoille halvemmalla hinnalla
kuin Trafi. Trafi pyrkii lupaprosessien hinnoittelussa kustannusvastaavuuteen,
jolloin litkkkumavaraa hinnoittelussa ei juuri ole. Markkinoillesaattamisluvan
hinta on pieni suhteessa kaluston kéayttéonottoon liittyviin muihin kuluihin,
joten luvan hinta ei luultavasti ratkaise hakupaikkaa. On todennakdista, etta
suurin osa kotimaisten toimijoiden markkinoillesaattamisluvista haetaan
jatkossa Trafista. Trafin valtteja Kilpailussa hakijoista ovat etenkin asiakkaiden
ja paikallisten erityispiirteiden tuntemus sek& palvelu suomen kielelld.

Mikéli kaluston, jolla on jo markkinoillesaattamislupa toisessa EU-
jasenvaltiossa, kayttdaluetta halutaan laajentaa Suomeen, haetaan kéayttdalueen
laajennusta ERA:sta. Rautatieyrityksen hankkiessa Suomeen kalustoa, jota on
jo muualla Euroopassa kéaytossa, on kalustoon mm. Suomen raideleveyden
takia tehtdva muutostoitd. Suuret muutosty6t voivat aiheuttaa kaluston
tulkitsemisen uudeksi, jolloin markkinoillesaattamisluvan voimassaoloalueen
laajentaminen ei riitd vaan on haettava kokonaan uusi
markkinoillesaattamislupa. Jatkossa Suomesta haettavien
markkinoillesaattamislupien mééra on osin riippuvainen siita, kuinka suuret
muutosty6t aiheuttavat kaluston tulkitsemisen uudeksi.

On mahdollista, ettd suuret kalustovalmistajat hakevat kalustolleen jatkossa
markkinoillesaattamislupia mahdollisimman moneen EU-j&senvaltioon
markkinointityon helpottamiseksi. TAma saattaa ndkyd myods Suomessa
tehtdvien kansallisen yhteensopivuuden tarkastamisten méarassa. Keski-
Euroopasta poikkeavan raideleveyden johdosta Suomessa voimassaolevia
markkinoillesaattamislupia ei kuitenkaan voida myontéa, ellei kalustoa ole
suunniteltu Suomen raideleveydelle. Muilta osin yhteensopivuus voidaan
kuitenkin tarkistaa, vaikka kaluston teli ei Suomen rataverkolle soveltuisikaan.

Kotimaisen rautatieliikenteen kilpailun avautuessa markkinoillesaattamislupaa
koskeva muutos saattaa lisatd ulkomaisten toimijoiden kiinnostusta Suomea
kohtaan. Mahdollisuus hankkia turvallisuustodistuksen lisdksi myds
markkinoillesaattamisluvat ERA:n kautta saattaa tehd&d Suomen
rautatiemarkkinasta ulkomaiselle toimijalle helpommin I&hestyttavan.

Kotimaiset radan kunnossapidon yritykset saattavat kiinnostua
mahdollisuudesta hakea markkinoillesaattamislupaa ERA:sta samalla kertaa
esimerkiksi Suomeen ja Baltian maihin. Suomen taloustilanteesta johtuva radan
kunnossapidon maarédrahojen pienentyminen saattaa lisata radan
kunnossapidon yritysten halukkuutta pyrkid muiden maiden markkinoille.
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Tall6in voi olla kannattavaa hakea markkinoillesaattamislupaa uusille
ratatyokoneille saman tien useampaan maahan.

Kalustoyksikon kayttéonottoluvan korvaantuminen
markkinoillesaattamisluvalla ei olennaisesti helpota kaluston saamista
ulkomailta Suomen markkinoille. Sen merkitys kuka luvan myontéé on hyvin
pieni muiden kaluston hankintaan liittyvien haasteiden, kuten Suomen
raideleveyden, rinnalla.

Muutoksilla ei ole olennaista vaikutusta Venéjan yhdysliikenteen kaluston
kayttoonottolupiin.

Ei ole viela tarkkoja suunnitelmia siita, miten yhteistyo
markkinoillesaattamislupien késittelyssa hoidetaan NSA:iden ja ERA:n valilla.
NSA:iden ja ERA:n valisen yhteistyotarpeen lisdantyminen johtaa siihen, ettd
markkinoillesaattamislupia koskevien hakemusten kasittelyprosessia tulee
yhdenmukaistaa entistd enemman. Toistaiseksi kalustoyksikéiden
kayttoonottolupahakemusten kasittelyprosessia on ohjattu Euroopan komission
suosituksella?®. Neljannen rautatiepaketin mukaisen yhteentoimivuusdirektiivin
mukaan komission tulee antaa taytantéonpanosaanngs, jossa méaéaritetdan
lupamenettelyn yksityiskohdat sek& se miten ERA:n ja NSA:n on noudatettava
markkinoillesaattamislupien késittelya koskevia vaatimuksia. Taman johdosta
Suomessa kaytdssa olevaan kasittelymenettelyyn tulee varmasti joitain
muutoksia.

On mahdollista, ettd ERA:n ja NSA:iden toimintatapojen yhdenmukaistaminen
pienentéa kansallista harkintavaltaa siing, milloin kalustoon tehtdvé muutostyo
edellyttad kalustolle uutta markkinoillesaattamislupaa. Kotimainen
tavaravaunukalusto koostuu padosin vanhasta kalustosta, jota uudistetaan
jatkuvasti asiakkaiden tarpeita vastaavaksi. Se, edellytetadnko uudistettavalta
kalustolta uutta markkinoillesaattamislupaa ja sen myo6ta osajarjestelmien
YTE:n mukaisuuden arviointia, vaikuttaa hyvin merkittdvasti muutostyon
kokonaiskustannuksiin. Mikali muutettavan kaluston tulkitaan edellyttdvéan
uutta markkinoillesaattamislupaa, voi liitdnnén vuoksi syntya tarve tarkistaa
toisenkin osajarjestelman vaatimustenmukaisuus, vaikka muutos koskisi vain
tiettyd osajarjestelmad. Kun kyseessa on vuosikymmenia vanha kalusto, jonka
kaikista osajarjestelmista ei ole dokumentaatioita olemassa, voidaan joutua
tekemé&an dokumentoinnit ja niihin liittyvét testit alusta alkaen
vaatimustenmukaisuuden osoittamiseksi. Tdmé saattaa edellyttdé esimerkiksi
telien mallintamista tai pyorakertojen melumittauksiin liittyvia koeajoja, jolloin
vaadittavan dokumentaation hinnat saattavat nousta hyvin korkeiksi. Erityisesti
pienen kalustoerédn ollessa kyseessa on mahdollista, etta
vaatimustenmukaisuuden osoittaminen tulee huomattavasti kalliimmaksi kuin
varsinaiset kalustoon tehtavat muutostyot.

Vanhan kaluston muutostéiden liittyvassa kayttdonottolupaprosessissa Trafilta
saatavan kayttoonottoluvan hinta on vain pieni osa prosessiin liittyvissa
kustannuksissa. Valtaosa kustannuksista muodostuu vaatimusten mukaisuuden
tarkastamisesta, jonka tekevét ilmoitetut laitokset. Mikali entistd pienemmat
muutokset edellyttavat jatkossa uutta markkinoillesaattamislupaa on
todennakaista, ettd kalustoa koskevan lupaprosessin kustannukset muodostuvat
kotimaisille rautatieyrityksille entistd kalliimmaksi, vaikka itse luvan hinta olisi
nykyista edullisempi. Keski-Euroopassa voi kaluston muutostdiden
hyvéksyntéan liittyvid kustannuksia pienentéé hyddyntdmalla kaluston

2% Komission suositus 2011/217/EU rakenteellisten osajérjestelmien ja kalustoyksikkdjen
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin 2008/57/EY mukaisesta kayttoonottoluvasta.
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ristiinhyvéksyntaa eri maiden valilla. Suomessa tdma ei ole mahdollista, koska
Suomessa kaytettdvaa vaunukalustoa ei ole muualla EU:ssa kaytdssa.

Vaikuttaisi siltd, ettd kalustoyksikdiden kéyttéonottoon liittyvia lupia
koskevalla muutoksella ei ole suurta vaikutusta kasittelyn edellyttamien
resurssien tarpeeseen Trafissa. Trafista haettavien lupien mééra saattaa hieman
vdhentya. Toisaalta ERA:sta haettavien markkinoillesaattamislupien
kansallisen yhteensopivuuden tarkastaminen Suomen osalta vaatii jatkossa
resursseja.

4.3 Muutoksia ERA:n ja NSA:iden vadliseen yhteistyohon
Nykytila

ERA tekee NSA:iden kanssa yhteistyota monin tavoin. ERA:n ja NSA:iden
valisen yhteistyon liséksi ERA edesauttaa ja organisoi NSA:iden valista
yhteisty6téd. Yhteistyota tehdéén ennen kaikkea erilaisissa kehitystehtavissa.
Asiantuntijat edustavat NSA:ta mm. turvallisuustodistusten arvioinnin,
turvallisuusindikaattorien, yhteisten turvallisuusmenetelmien ja
yhteentoimivuuden teknisten eritelmien kehittdmistydssa. Jasenvaltioiden ei ole
pakko osallistua yhteistyéhon, mutta esimerkiksi kansallisten ndkdkulmien
huomioon ottamisen varmistamiseksi se on hyodyllista. ERA tyypillisesti
korvaa osin NSA:lle asiantuntijoiden matkakulut.

Muita yhteistyén muotoja ovat muun muassa ERA:n toisinaan jarjestamat
tiedonlevitys- ja koulutustilaisuudet sekd ERA:n organisoima NSA:iden
ristiinauditointiohjelma.

Muutos

Turvallisuustodistusten sekd kalustoyksikdiden ettd kalustoyksikkotyyppien
markkinoillesaattamislupien késittelyvastuun jakaantuminen ERA:N ja
NSA:iden vélille tulee jatkossa edellyttdaméaén ERA:n ja NSA:iden valisia
yhteistyosopimuksia.

Y hteistydsopimukset voivat olla ERA:n ja yhden tai useamman NSA:n vélisia.
Y hteistydsopimuksissa tulee eritella niiden kattamat tydsuoritteet, tyvaiheiden
aikarajat seka toimijoilta perittdvien maksusuoritteiden jakautuminen ERA:n ja
NSA:iden kesken. Sellaisten rataverkkojen kohdalla, jotka ovat erilladn muusta
EU:n rataverkosta, voidaan yhteistydsopimuksissa siirtdd NSA:lle enemman
tehtdvia prosessien toimivuuden ja resurssien tehokkaan kayton takaamiseksi.

Y hteistydsopimusten tulee olla voimassa ennen kuin turvallisuustodistusten ja
markkinoillesaattamislupien kasittelyn ERA:lle siirtymisté koskeva kolmen
vuoden siirtymadaika paattyy. Yhteistydsopimuksista huolimatta ERA:Ila on
padvastuu turvallisuustodistusten ja markkinoillesaattamislupien késittelyssa.

ERA:n saadessa turvallisuustodistuksiin ja markkinoillesaattamislupiin
liittyvaa paatdsvaltaa on perustettava elin, johon ERA:n péatoksista voi
valittaa. ERA:N tulee perustaa valituslautakunta tai valituslautakuntia, joihin
voi valittaa turvallisuustodistuksia tai markkinoillesaattamislupia koskevista
paatoksista sekd joissa voidaan tehda sovittelua ERA:n ja NSA:iden valilla.
Rautateiden toimijat tai NSA:t voivat vieda asioita valituslautakutien
késiteltavéksi. Valituslautakunta voidaan perustaa joko tapauskohtaisesti tai
korkeintaan neljaksi vuodeksi kerrallaan. Valituslautakunnan jésenten tulee
olla riippumattomia kasiteltdvasta asiasta. Valituslautakunnan tulee tehda
paatos valituksen hyvéksymisesté tai hylkdadmisestd kolmen kuukauden
kuluessa valituksen jattdmisestd. Valituslautakunnan asettuessa asiassa
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valituksen tekijén kannalle ERA:n tulee huomioida valituslautakunnan
nakemys ratkaisussaan.

Muutoksen arvioidut vaikutukset

Vaikutusten arvioinnin laatimisaikana monet yhteistydsopimuksiin liittyvat
kysymykset ovat vield vailla vastausta. Vield ei esimerkiksi tiedetd miten
hakemusten kasittelyvastuu ERA:n ja NSA:iden vélilla jakaantuu
turvallisuustodistusten ja markkinoillesaattamislupien kohdalla. Naista syisté
sopimusten vaikutuksia on téssé vaiheessa vield mahdoton arvioida
tasmallisesti.

Keskeiset kysymykset ERA:n ja NSA:iden valisten yhteistydsopimusten
valmistelussa liittyvat kustannuksiin ja maksuihin, eli miten ERA korvaa
NSA:ille niilld teetetyn tyon ja miten luvan hakijoiden maksut jaetaan lupaa
kasitelleiden viranomaisten kesken.

Y hteistydsopimuksia on kasitelty NSA Networkin kokouksissa ja siella yhtena
vaihtoehtona on nostettu esiin ilmailun viranomaisten kaytdssa oleva malli.
Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA ja jadsenmaiden
turvallisuusviranomaiset ovat tehneet yhteistytsopimuksia, joiden mukaisesti
EASA voi ostaa jasenvaltioiden turvallisuusviranomaisilta palveluita, kuten
tuotteiden sertifiointia tai organisaatioiden hyvéksyntad. Sopimuksen mukaan
EASA voi ostaa palveluita joko suoraan kansalliselta
turvallisuusviranomaiselta tai sitten EASA voi ostaa kansalliselta
turvallisuusviranomaiselta virkamiehen komennukselle tekemaan tehtavia
EASA:lle. EASA maksaa palveluiden ostosta tuntiperusteisen hinnan ja kunkin
kansallisen turvallisuusviranomaisen kanssa on sovittu hinta kyseisen maan
kustannustason mukaan.

lImailun yhteistydsopimusmallin kaltainen ratkaisu saattaisi toimia myos
rautateilld. ERA voisi tilata tyon Trafilta tai Trafin virkamies voisi tydskennella
komennuksella suoraan ERA:n alaisuudessa. Mikéli ERA maksaisi Trafilla
teetetystd tyostd kotimaan hintatasoa vastaavan tuntiperusteisen hinnan, olisi
tyon suorittamisessa mahdollista padsta kustannusvastaavuuteen. Toisin sanoen
ERA:lle myytévasta tyodsta saataisiin maksu, joka kattaisi tydn suorittamisesta
aiheutuneet kulut.

Mielenkiintoiseksi tilanteen tekee kuitenkin se, ettd Suomessa esimerkiksi
turvallisuustodistushakemusten kasittelysta asiakkailta perittava hinta ei taysin
kata kasittelyn kustannuksia. Jotta pystytaan toteuttamaan neljannen
rautatiepaketin tavoite hallinnollisten maksujen pienentdmisesta,
turvallisuustodistusten hinnat EU:ssa keskimaarin eivat voi nousta neljannen
rautatiepaketin voimaantulon my6ta. Hintojen tulisi pikemminkin laskea ja
samaan aikaan ERA:n tulisi pystya maksamaan NSA:lle kustannuksia vastaava
hinta sen tekemasta késittelytyosta. Yhtalo vaikuttaa erittdin haastavalta.

ERA:n ja Trafin vélisesta sopimuksesta riippuu se syntyykd ERA:n ja Trafin
valille kilpailua turvallisuustodistusten ja markkinoillesaattamislupien
hinnoittelussa.

Yhteistydsopimuksissa on sovittava tyonjaosta sopimusten alaan kuuluvissa
tehtavisséd. Sopimuksissa méaritelladn millainen on tyonjako viranomaisten
valill4 esimerkiksi kotimaisen toimijan hakiessa kalustoyksikon
markkinoillesaattamislupaa ERA:sta Suomen rataverkolle.

Y hteistydsopimuksissa on myds sovittava siita, millaista patevyytta vaaditaan
Trafin henkilostoltda ERA:n tilaamien tehtdvien tekemiseen. Trafin kannalta on
keskeistd varmistaa, ettd patevyysvaatimukset eivét ylita henkiloston todellista
osaamista. Vaihtoehtoisesti voidaan sopimuksessa varmistaa, ettd patevyyden
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antavaa koulutusta on tarjolla mieluiten ERA:n kustantamana. Lisaksi
yhteistydsopimuksissa on sovittava mm. hakemusten kasittelyprosessista,
dokumentinhallinnasta, tiedonvaihtotavoista, vastuukysymyksista seka siita
miten menetelldan, jos Trafi tai ERA ei pysty tayttdmaan sopimuksen
vaatimuksia.

On my6s mahdollista, ettd yhteistydsopimus kattaa osan asioista ja tietyista
yksityiskohdista sovitaan tapauskohtaisesti erikseen kunkin hakemuksen
kohdalla.

Oman haasteensa sopimusneuvotteluihin tuo se, ettd mikéan ei saisi kallistua ja
hakemusten kasittelyn tulisi nopeutua. Sopimusneuvottelut ovat hyvin
kriittinen vaihe neljdnnen rautatiepaketin mukaiseen toimintamalliin
siirryttdessé ja neuvotteluihin on varattava aikaa sekd paras mahdollinen
asiantuntemus. ERA:n kannalta helpoin ratkaisu sopimusneuvotteluissa on
tarjota kaikille NSA:ille suurin piirtein samanlaista sopimuspohjaa. Se kuinka
paljon Trafilla on todellista sananvaltaa sopimusneuvotteluissa jaa néhtévaksi.

Trafin ja ERA:n yhteistyon lisdédntyminen ja muuttuminen muodollisemmaksi
tulee muokkaamaan Trafin toimintatapoja merkittavasti, mika nayttaa olevan
yksi neljannen rautatiepaketin teknisen osan muutosten keskeisimmista
vaikutuksista.

Valituslautakunnilla ei tdssé vaiheessa nayttéisi olevan suurta merkitysté
Suomen kannalta. Valituslautakunnan kasittelyyn paatyy luultavasti melko
vahan Suomea koskevia asioita. Suomalaisten hakijoiden ldhettdmien
valitusten madré saattaa kuitenkin aluksi kasvaa, jos hakemuksia aletaan hylata
sen vuoksi, ettd hakija ei yhdella tdydennyskerralla onnistu toimittamaan
kaikkia ERA:n pyytamia lisaselvityksid. Suomalaisessa hakemusprosessissa
lisaselvityskierroksia on tyypillisesti voinut olla useita. Mikali Trafin edustajia
halutaan aktiivisesti mukaan valituslautakuntiin, vaatii tdmé jonkin verran
henkiloresursseja.

4.4 ERA:lle oikeus suorittaa tarkastuksia NSA:iden toimintaan
Nykytila

Voimassaolevan Euroopan rautatievirastoa koskevan asetuksen mukaisesti
ERA voi tehda jasenvaltioihin tarkastuskéynteja. Tarkastukset voivat koskea
kansallisten saantdjen yhteisten turvallisuusmenetelmien ja YTE:ien
mukaisuutta, ERA:n antamia teknisia lausuntoja, ilmoitettujen laitosten
toiminnan vaatimustenmukaisuutta ja yhteentoimivuutta sellaisten
rakennushankkeiden osalta, joille on haettu EU-rahoitusta. Tarkastuskayntien
perusteella ERA:lla ei ole kuitenkaan ollut mahdollista ryhtya toimiin
havaittujen puutteiden korjaamiseksi.

ERA:lla ei ole ollut toistaiseksi oikeutta tarkistaa kayttéonottolupien ja
turvallisuustodistusten myontamiseen liittyvia menettelyja.
Turvallisuustodistusten ja kayttoonottolupien myontamista seka
valvontamenettelyja on sen sijaan jasenvaltiotasolla auditoitu ERA:n
organisoimalla ristiinauditointi-ohjelmalla, jossa auditoijina toimivat NSA:iden
ja ERA:n edustajat. Ristiinauditointiohjelmaa ei katsota ERA:n suorittamaksi
tarkastustoiminnaksi. Ristiinauditointi ohjelmassa auditoitiin ensimmaisten
NSA:iden joukossa Trafin toimintaa. Auditoinnin perusteella auditoijat
ehdottivat Suomelle muutamia kehitysideoita, joita Trafi pyrkii
mahdollisuuksien mukaan toteuttamaan.
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Ristiinauditointien rinnalle ERA on kehittanyt matriisitarkastuksia, joissa
jasenvaltioiden ministerididen seka turvallisuus- ja
onnettomuustutkintaviranomaisten toimintaa verrataan ERA:n kehittdmaan
kypsyysmatriisiin. Matriisitarkastuksissa pyritdan selvittdaméan, milla tasolla
mm. EU:n turvallisuussaadosten taytantdonpano seké asiaankuuluvien
viranomaisten organisointi, johtaminen ja resursointi jdsenvaltioissa ovat.
Myoskaan matriisitarkastusten perusteella ERA ei voi velvoittaa jasenvaltiota
ryhtymaan toimiin. Sen sijaan on tarkoitus, etté jasenvaltiot itse oppisivat
tarkastusten perusteella heikkouksistaan ja vahvuuksistaan. Matriisitarkastusten
pilottivaiheessa ERA teki tarkastuksia kuuteen jasenvaltioon.

Muutos

Neljannen rautatiepaketin myotd ERA:n oikeutta tehda tarkastuksia
jasenvaltioiden toimintaan laajennetaan. ERA:n oikeus tehda tarkastuksia
jasenvaltioiden toimintaan laajenee kattamaan nykyisin voimassa olevien
asioiden liséksi turvallisuustodistusten ja markkinoillesaattamislupien
myontdmisen, ERTMS:n kayttoonoton ja kansallisten akkreditointielinten
vertaisarviointeihin tarkkailijana osallistumisen. Lisdksi ERA:lle tulee oikeus
tehda tarkastuksia jasenvaltioiden rautatietoimijoiden
turvallisuusjohtamisjarjestelmien mukaiseen toimintaan kohdistuvaan
valvontaan, eli kdytannossa Trafin auditointitoimintaan. Oikeus teknisiin
lausuntoihin liittyviin tarkastuskaynteihin jaa pois.

Nykyisin toimivan ristiinauditointi-ohjelman tapaan ERA:n tarkastusryhmiin
voi kuulua asiantuntijoita sellaisista kansallisista turvallisuusviranomaisista,
jotka eivét ole kyseisen tarkastuksen kohteena.

Tarkastusten perusteella ERA voi antaa NSA:ille suosituksia toiminnan
kehittdmiseksi. Jos NSA vastustaa suosituksia, ERA voi ilmoittaa asiasta
Euroopan komissiolle, joka tarpeen vaatiessa voi ryhtya sopiviksi katsomiinsa
toimiin asian edistdmiseksi.

Muutoksen arvioidut vaikutukset

Muutoksen my6tad ERA alkaisi tehda ristiinauditointien ja
kypsyysmatriisitarkastusten kaltaisia tarkastuksia entista suuremmin
valtuuksin. On mahdollista, etta ristiinauditoinnit ja
kypsyysmatriisitarkastukset yhdistetaan yhdeksi auditointiformaatiksi.
Auditoinnit voivat kohdistua Trafin lisdksi liikenne- ja viestintdministerioon,
Onnettomuustutkintakeskukseen sek& ilmoitettuihin laitoksiin.

NyKkyisin auditoinneissa havaittuihin puutteisiin reagoiminen ja
kehitystoimenpiteisiin ryhtyminen on Kiinni jasenvaltion omasta tahdosta.
Muutoksen my6td ERA voi vaatia entista painokkaammin jasenvaltiota
tekemaan tarpeelliseksi ndkemiaan muutoksia. Suomen sadaddskentén ja Trafin
toimintatapojen noudattaessa tyypillisesti melko hyvin eurooppalaisia
vaatimuksia ei ole nahtavissa, ettd auditoijan kasvavat valtuudet aiheuttaisivat
suuria muutostarpeita sdadoksiin tai toimintatapoihin Suomessa. On kuitenkin
mahdollista, etté yksittaiset esimerkiksi direktiivien taytdntoonpanon tulkintaan
liittyvat asiat kiinnittavat auditoijan huomion ja voivat johtaa esimerkiksi
saadosten tai menettelyjen muutostarpeisiin. Auditoijan valtuuksien kasvaessa
korostuu entisestadan sen tarkeys, ettd Suomessa ymmarretddn EU-saadosten
merkitys ja pddmadrat sekd ERA:ssa ymmarretddn Suomen rautateiden
toimintakentén erityispiirteet.

Koska ERA ei ole saamassa juuri liséa resursseja auditointien suorittamiseen
on todennékoista, ettd NSA:iden asiantuntijoita tarvittaisiin jatkossakin
auditoijiksi. Yksi vaihtoehto on, ettd padauditoijat tulisivat jatkossa ERA:sta ja
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muut auditointiryhmén jasenet NSA:ista. Nykyisiin ristiinauditointeihin on
osallistunut kolme trafilaista. Ristiinauditointeja on ollut auditoijaa kohden
harvakseltaan, noin kerran kahdessa vuodessa. Yksittainen auditointi vaatii
auditointiryhman jaseneltd arvioilta n. 1-2 kuukauden tyépanoksen.
Auditoinneissa mukana olo on néhty tilaisuutena oppia toisten jasenmaiden
toimintatavoista ja voidaan ajatella, ettd auditointiin kaytetyn tyopanoksen
vastineeksi saadaan arvokasta oppia mahdollisista tavoista kehittad Trafin
toimintaa. Auditointien tullessa lakisaateisiksi on syyta olettaa, ettd ERA
maksaa NSA:lle auditointeihin osallistuvista henkildista yhteistydsopimuksen
mukaisen korvauksen. Mikali auditointeihin osallistumisesta saa jatkossa
kunnon korvauksen, voi Trafi resurssiensa puitteissa pyrkié osallistumaan
aiempaa enemman auditointeihin toiminnan kustannusvastaavuuden
parantamiseksi.

Mikali auditointiryhmiin kuuluminen koetaan jatkossa tarkeéksi, on pyrittava
vaikuttamaan siihen, etteivét auditoijien osaamisvaatimukset nouse liian
korkeiksi ja toisaalta on pyrittava kehittamaan Trafista muiden jasenmaiden
auditointeihin osallistuvien henkildiden osaamista vaatimuksia vastaavaksi.

4.5 ERA:n kasvava koordinaatiorooli ERTMS-kehitystyossa
Nykytila

ERA koordinoi jasenvaltioiden kulunvalvontajarjestelmien korvaamista
yhteiseurooppalaisella ERTMS kulunvalvonnalla. ERA vastaa ERTMS:n
yhdenmukaisesta kehittamisesté ja siité ettd eri ERTMS-ratkaisut ovat
vaatimusten mukaisia ja yhteentoimivia. ERA myos vastaa aihetta koskevasta
yhteentoimivuuden teknisesté eritelmasta ja sen kehittdmisestd yhdessa
jasenvaltioiden ja sidosryhmien kanssa. ERA:n tehtaviin kuuluu lisdksi tukea
Euroopan komissiota ERTMS-kéyttéonoton suunnittelussa.

Trafin tehtdvana on varmistaa, etta infrastruktuuriosajarjestelmat ovat YTE:ien
mukaisia.

Muutos

ERA:n toimivaltaa yhtendisen ERTMS-kehityksen varmistajana kasvatetaan.
Uuden asetuksen myota toimijoiden tulisi aina ennen ERTMS-ratalaitteiden
hankintaan liittyvié Kilpailutuksia tarkistuttaa ERA:ssa, ettd suunnitellut
tekniset ratkaisut ovat YTE:n mukaisia ja siten yhteentoimivia. Suunnitelmien
ja asiakirjojen ollessa vaatimusten mukaisia, ERA hyvéksyy ne paatoksellaan.
Jos ERA ei hyvéksy suunnitelmia, hakijalla on mahdollisuus muokata ja
tdydent&a suunnitelmiaan tai vieda asia valituslautakunnan késiteltavaksi.

Muutoksen arvioidut vaikutukset

Vaatimus ERTMS-suunnitelmien teknisten ratkaisujen YTE:n mukaisuuden
tarkistuttamisesta ERA:ssa tuo yhden vaiheen lisaéd ERTMS-hankkeiden
toteuttamiseen. Suunnitelmien l&hettdminen tarkastettavaksi ERA:an vaatii
rakennuttajalta jonkun verran ty6ta. Hallinnollisen tyon maéraa lisaantyy
etenkin, jos ERTMS-suunnitelmien tarkastusvelvoitteen tulkitaan koskevan
uusien hankintojen lisdksi my0ds jarjestelman paivityksia ja laajennuksia.

Myos itse tarkastus vie aikaa. Kahdessa kuukauden kuluessa siitd, kun kaikki
tarvittavat tiedot on ERA:an toimitettu, ERA:n on annettava myonteinen paatos
tai ilmoitettava mahdollisista puutteista. Tarkastukseen varattavalla ajalla on
melko pieni merkitys ERTMS-hankkeiden aikataululle, jos asiakirjat ovat
ERA:n silmissa kunnossa. Hankinta voi kuitenkin venya useilla kuukausilla,
jos ERA havaitsee puutteita tarkastettavissa asiakirjoissa. ERTMS-
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ratalaitteiden rakentamisen viivastykset voivat aiheuttaa ongelmia myods
rautatieyrityksille, joiden kaluston kayttoon ja kayttoonottoon liittyvat
suunnitelmat perustuvat Suomen ERTMS-kéyttéonottostrategiaan.

Neljannen rautatiepaketin mukaisessa toimintamallissa Trafin lisaksi ERA
tarkistaisi hankkeen YTE:n mukaisuuden. Suomessa varsinainen ERTMS-
rakentaminen ei ole vield alkanut. Tdman vuoksi ERTMS:&an liittyvien
teknisten spesifikaatioiden soveltuvuutta Suomen rautatiejarjestelmaan ei ole
vield konkreettisesti testattu eika kaikkia spesifikaatioiden Suomen kannalta
ongelmallisia kohtia ole vield valttamatta havaittu. ERTMS-jarjestelmén
mukaisen eurooppalaisen junien kulunvalvontajérjestelmén (ETCS)
kehityksessa ei ole huomioitu Suomen rautatiejarjestelman erityispiirteita,
toisin kuin Suomen oloihin raataldidyn JKV-jarjestelmén kehityksessa®*. Jos
kansallisten parametrien puitteissa ei ole mahdollista tehda tarpeellisia
muokkauksia, voi ETCS-jérjestelmé jaada toiminnallisuuksiltaan edeltdjaansa
JKV:td huonommaksi jarjestelméksi. Tamé saattaisi aiheuttaa ongelmia
esimerkiksi liikenteen sujuvuudelle ja ratakapasiteetille.

4.6 Kansalliset saannot notifioitava luonnosvaiheessa
Nykytila

Kansalliset sadnnot on jaettu kansallisiin teknisiin séantéihin ja kansallisiin
turvallisuussaéntoihin. Kansallisia saant6ja ovat Suomessa lait, asetukset ja
Trafin méaéraykset.

Kansalliset turvallisuussaannot, jotka késittelevat turvallisuusdirektiivin I
liitteessa eriteltyja asioita, on nykyisin notifioitava Euroopan komissiolle ja
ERA:lle sen jalkeen kun ne on annettu. ERA tarkistaa, etté ne eivét rajoita
Kilpailua eika niissé ole péaéllekkaisyyksia EU-lainsdadédnnon kanssa. Pédéosa
kansallisista turvallisuussaanngista on EU:n laajuisesti notifioitu ja ERA:Ila on
kohtalainen kasitys niiden maarasta ja sisallosta.

Voimassa oleva turvallisuusdirektiivi edellyttdd luonnosten tarkistuttamista
ERA:ssa sellaisten kansallisten s&&nt6jen kohdalla, jotka edellyttavéat yhteisia
turvallisuustavoitteita korkeampaa turvallisuustasoa tai vaikuttavat muiden
jasenvaltioiden rautatieyrityksiin. Suomen osalta on tulkittu, ettd timankaltaisia
séantdja ei Suomessa ole, eiké etukateistarkastuksia siten ole tehty.

Kansallisten teknisten sdéntojen notifiointi on aloitettu myéhemmin eika niita
ole vield notifioitu yht& kattavasti. YTE:ien avoimiin kohtiin ja
erityistapauksiin liittyvat kansalliset tekniset s&&nn6t on nykyisin notifioitava 6
kuukauden kuluessa YTE:n voimaantulosta. Teknisten sdéntdjen luonnoksia ei
ole tarvinnut tarkastuttaa etukateen. Kansallisten teknisten saantdjen
kokonaismaara EU:ssa ei ole selvilla. Arvioiden mukaan niité voi olla jopa

10 000.

Seka kansalliset turvallisuussaannot ettd kansalliset tekniset saannot
notifioidaan nykyisin Notif-IT tietojarjestelman kautta.

Muutos

Jatkossa kaikki uudet kansallisten sadntdjen luonnokset, seké turvallisuuteen
etté tekniikkaan liittyvat, on notifioitava ERA:lle ja komissiolle uusien
turvallisuus- ja yhteentoimivuusdirektiivien mukaisesti. Kansallisia

24 Harkonen, A. & Jarvinen L. Konkretiaa eurooppalaisen junien kulunvalvonnan
kayttoonottoon rataverkolla ja vetavassa kalustossa. Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 44/2014. Helsinki 2014.
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turvallisuus- ja teknisiéd saantdja koskisi jatkossa samankaltainen
notifikaatioprosessi. ERA tutkii 2 kuukauden kuluessa saantéluonnoksen
vastaanottamisesta sen asianmukaisuuden.

Jos ERA:n tulkinnan mukaan séantéluonnos on asianmukainen ERA tiedottaa
asiasta komissiota ja jasenvaltiota, jota s&&anto koskee, ja jasenvaltio voi sen
jalkeen julkaista sadannon. Mikali ERA katsoo sdantéluonnoksen olevan
esimerkiksi ristiriitainen olemassa olevien EU-saaddsten kanssa tai rajoittavan
Kilpailua, ERA neuvottelee asiasta jasenvaltion kanssa. Jos yhteisymmarrysta
ei mielipiteiden vaihdossa saavuteta, ERA esittadé viimeistaan kuukauden
kuluessa mielipiteiden vaihdon jalkeen kielteisen kantansa perusteluineen
komissiolle ja sdént6a valmistelleelle jasenvaltiolle. Tdman jalkeen
jasenvaltiolla on 2 kuukautta aikaa esittad perustelunsa maarayksen antamisesta
komissiolle, jonka jalkeen komissio tekee ratkaisun sdéntéluonnoksen
hyvaksymisesta.

Myos sellaiset jo voimassa olevat kansalliset saannét, joita ei vield ole
notifioitu, on notifioitava ERA:lle ja komissiolle. Kansalliset
turvallisuussédénnot, joita ei ole notifioitu neljannen rautatiepaketin mukaisen
turvallisuusdirektiivin voimaantullessa, on kumottava. Kansalliset tekniset
sédannot on notifioitava kuuden kuukauden kuluessa neljannen rautatiepaketin
mukaisen yhteentoimivuusdirektiivin voimaantulosta.

Jos ERA