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1 Johdanto

Tassa vaikutusten arvioinnissa tarkastellaan yksityisraiteita koskevan saantelyn ke-
hittdimismahdollisuuksia. Suomessa EU:n rautatielainsdadéntdd on pantu rautatielail-
la taytdntdon siten, ettd l&hes samat velvoitteet kohdistuvat matkustaja- ja tavaralii-
kenteessé kaytettdvadn valtion rataverkkoon sekd padsaantoisesti vain vaihtotydssa
kaytettaviin yksityisraiteisiin. Kéytossa olevia yksityisraiteita on Suomessa yli 100.
Tyypillisia yksityisen rataverkon haltijoita ovat satamat, teollisuuslaitokset seka
kunnat.

Voimassa oleva rautatielaki (304/2011) edellyttéa kaikilta rataverkon haltijoilta esi-
merkiksi turvallisuuslupaa, joka tulee hakea Trafilta. Turvallisuusluvan myoéntami-
sen edellytyksend on, ettd hakijan turvallisuusjohtamisjérjestelmé tayttda EU:n lain-
saadannon vaatimukset. Rataverkon haltijoiden uusien rakenteellisten osajarjestel-
mien kayttoonotto edellyttaa Trafilta haettavaa kayttdonottolupaa, jonka myoéntami-
sen edellytyksend on yhteentoimivuusvaatimusten mukaisuuden osoittaminen. Rata-
verkon haltijoita koskevan saantelyn on Kritisoitu aiheuttavan runsaasti hallinnollista
taakkaa ja kustannuksia yksityisraiteiden omistajille.

EU:n 4. rautatiepaketin teknisen osan kansallinen taytdntéonpano vuonna 2019 edel-
Iyttaa rautatiesédantelyn ja ennen kaikkea rautatielain uudistamista. Trafissa on kat-
sottu, ettd valmistauduttaessa rautatielain uudistukseen on syyta tarkastella mahdol-
lisuuksia kehittaa yksityisraiteita koskevaa sdéntelya. Tamén vaikutusten arvioinnin
tavoitteena on 10ytaé yksityisraiteita koskevan saantelyn kehittdmiseksi sellainen
vaihtoehto, joka keventéa yksityisraiteen haltijoiden taloudellista ja hallinnollista
taakkaa heikentamatta turvallisuutta. Vaikutusten arvioinnissa huomioon otettavia
asioita ovat myos muutosten vaikutukset yksityisraiteiden yhteentoimivuudelle, vi-
ranomaisten toimintaan sekd ymparistolle.

Vaikutusten arvioinnissa pyritdan ottamaan kantaa seuraaviin kysymyksiin:

e Onko yksityisraiteita koskevan saantelyn keventaminen mahdollista EU-
saéantelyn puitteissa?

e Miten yksityisraiteita koskevaa sééantelya voitaisiin keventaa?

e Millaisia vaikutuksia yksityisraiteita koskevan saantelyn keventamisella oli-
si?

e Mika olisi yksityisraiteita koskevan séantelyn tavoitetila?

Raportin alussa kaydaan l&pi vaikutusten arvioinnissa kdytetyt menetelmét ja aineis-
tot. Seuraavaksi raportissa tarkastellaan yksityisraidesaéntelyn nykytilannetta Suo-
messa sek& muutamissa muissa EU-maissa. Luvussa 5 tarkastellaan yksityis-
raidesddntelyn vaikutuksia Suomessa ja luvussa 6 perehdytaan mahdollisuuksiin ke-
ventéaa yksityisraiteita koskevaa sddntelya. Raportin padapaino on luvun 7 yksityisrai-
teita koskevan saantelyn kehittdmisvaihtoehtojen skenaariopohjaisessa tarkastelussa.
Raportin paattavé johtopaatokset luku kokoaa yhteen vaikutusten arvioinnin keskei-
set havainnot.
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2 Vaikutusten arvioinnin toteutus

Tama vaikutusten arviointi perustuu paaosin haastattelu- ja kyselyaineistoon. Haas-
tattelu- ja kyselyaineistojen liséksi keskeisend aineistona on aihetta koskeva lainsaa-
danto. Lisdksi vaikutusten arvioinnin teossa on kaytetty aihetta kasittelevia selvityk-
sid, Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostuksia sek& poikkeamaraportteja.

Vaikutusten arvioinnin taustaksi haastateltiin alan keskeisia toimijoita sekd muuta-
mia yksityisraiteiden edustajia. Haastattelut toteutettiin teemahaastatteluina. Haastat-
teluiden pohjaksi mietittiin etukéteen alustavia kysymyksia, mutta tdsmallista kysy-
myspatteria ei ollut kaytossé. Haastattelujen teemat ja ndkokulmat valittiin haastatel-
tavien edustaman tahon mukaisesti. Vaikutusten arvioinnin taustaksi kuullut organi-
saatiot ja henkil6t on lueteltu liitteessa 1.

Haastattelujen lisaksi yksityisraiteen haltijoiden ndkemyksia nykysaantelyn vaiku-
tuksista selvitettiin turvallisuusluvan saaneille yksityisraiteen haltijoille lahetetyn
kyselyn avulla. Turvallisuusluvan haltijoiden yhteyshenkildille lahetettiin 17.2.2017
séhkdposti, jossa kerrottiin kyselyn taustoja seka ilmoitettiin linkki kyselyyn. Kysely
toteutettiin webropol-sovelluksen avulla. Kysely lahetettiin 95:lle turvallisuusluvan
haltijalle. Kyselyyn oli mahdollista vastata aikavalill4 17.2.-17.3.2017. Kyselysta
muistutettiin vastaanottajia saéhkopostitse 6.3.2017.

Vastauksia kyselyyn saatiin 24 ja vastausprosentiksi muodostui 25 %. Kysely koos-
tui neljasta monivalintakysymyksesta seka neljasté avoimesta kysymyksesta. Moni-
valintakysymyksill pyrittiin selvittdmaan minka tyyppista yksityisraidetta vastaaja
edustaa. Avoimilla kysymyksilla pyrittiin selvittdmaan ndkemyksia nykyisen yksi-

tyisraidesaantelyn vaikutuksista seka sdantelyn hyvista ja huonoista puolista. Yksi-

tyisraiteiden edustajille lahetetyn kyselyn kysymykset on esitetty liitteessa 2.

Muiden EU-j&senvaltioiden sekd Norjan yksityisraidelainsdadantoa selvitettiin séh-
kopostikyselylla maaliskuussa 2017. Kysely lahetettiin kansallisten turvallisuusvi-
ranomaisten EU-vaikuttajista koostuvan NSA-Networkin jasenille. Kyselyn kysy-
mykset on esitetty liitteessa 3. Kyselyyn saatiin vastaukset 12 jasenvaltiosta: Ruot-
sista, Norjasta, Iso-Britanniasta, Saksasta, Virosta, Itdvallasta, Tsekist4, Italiasta,
Unkarista, Romaniasta, Liettuasta ja Irlannista.

Erilaisia tapoja yksityisraiteiden sd&ntelyn kehittdmiseksi pohdittiin Trafin siséisessa
kokouksessa helmikuussa 2017. Aihepiirin parissa tydskentelevien asiantuntijoiden
ja yksikonpaallikoiden ajatusten pohjalta kehitettiin skenaarioita vaikutusten arvioin-
tia varten. Skenaarioiden keskindistd paremmuusjarjestysta arvioitiin monikriteeri-
analyysin avulla Trafin asiantuntijoiden kesken tydpajassa 4.5.2017. Muutosten vai-
kutuksia eri skenaarioille arvioitiin seuraavilla kriteereill&:

o vaikutukset yksityisraiteiden turvallisuudelle

o vaikutukset yksityisraiteiden yhteentoimivuudelle
o vaikutukset yksityisraiteiden taloudelle

e vaikutukset viranomaisten toimintaan

o vaikutukset ympéristolle yleisesti.
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Eri arviointikriteereille méaritettiin tyopajassa painoarvot. Seuraavaksi tyopajassa
arvioitiin skenaarioiden vaikutuksia suhteessa nykytilanteeseen arviointikriteereit-
téin taulukossa 1 esitetylla 11-portaisella asteikolla. Vaikutusten arvioinnin tekija
teki lopulliset ratkaisut arvioiduista vaikutuksista.

Taulukko 1. Skenaarioiden vaikutusten arvioinnissa arviointikriteereittain kaytetty
asteikko.

Numeroarvio | Arvion sanallinen kuvaus

10 | Paranee erittdin merkittavasti

Paranee merkittavasti

Paranee selvasti

Paranee kohtuullisesti

Paranee hieman

Sailyy ennallaan

Heikkenee hieman

Heikkenee kohtuullisesti

Heikkenee selvasti

Heikkenee merkittavasti

O, |INIWI_ Lo |V |0 |

Heikkenee erittdin merkittavasti

Painokertoimien ja skenaarioille arviointikriteereittdin annettujen arvioiden perus-
teella laskettiin skenaarioiden pisteet, jotka kertoivat skenaarioiden paremmuusjar-
jestyksen monikriteerianalyysissa. Lopuksi suoritettiin ns. herkkyystarkastelu, jossa
tarkasteltiin vaikuttavatko painokertoimien ja arvioiden muutokset skenaarioiden pa-
remmuusjarjestykseen.’

Yksityisraiteet ja niita koskeva saantely

Yksityisraiteet Suomessa

Yksityisraiteita koskevien tietojen puutteellisuus on ollut haasteena yksityisraiteita
koskevassa paatoksenteossa Suomessa. Viranomaisilla ei ole ollut tarkkaa tietoa yk-
sityisraiteiden méaarista, omistajista ja litkenndinnin volyymeista. Vuonna 2011 voi-
maan tulleen rautatielain myo6ta tilanne tietojen suhteen on parantunut. Yksityisrai-
teet ovat olleet velvoitettuja hakemaan turvallisuuslupaa Trafilta ja hakemuksen yh-
teydessé niiden on taytynyt toimittaa Trafille perustiedot yksityisraiteesta ja sen kéy-
tostd. Myos Liikennevirasto on viime vuosina aktiivisesti tehnyt rataverkon haltijoi-
den vélisi& sopimuksia valtion rataverkkoon liittyvien yksityisraiteiden kanssa.

Trafi on toukokuuhun 2017 mennessa myontanyt rataverkon haltijoilta vaadittavan
turvallisuusluvan 97 yksityisraiteelle ja 6 turvallisuuslupahakemusta on parhaillaan
késittelyssa. Lisdksi Suomessa arvioidaan olevan joitain kymmenia kaytossa olevia
yksityisraiteita, joiden haltijat eivat ole vield turvallisuuslupaa hakeneet. VVoidaan
siis arvioida Suomessa olevan noin 115-135 yksityisraiteen haltijaa, joiden raiteet
ovat kayt0ssé tai joiden raiteita yllapidetddn mahdollista tulevaa kayttoa varten. Eril-
lisid yksityisraiteita Suomessa on Trafin ja Liikenneviraston tietojen mukaan yli 600.

! Multi-criteria analysis: a manual. Department for Communities and Local Gov-
ernment: London. Tammikuu, 2009. < http://eprints.lse.ac.uk/12761/1/Multi-
criteria_Analysis.pdf> Haettu 16.5.2017.
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Eroa yksityisraiteen haltijoiden ja yksityisraiteiden maaréassa selittaa se, etta yksit-
tainen yksityisraiteen haltija voi hallinnoida useaa erillistd yksityisraidetta. Esimer-
kiksi VR-Yhtyma hallinnoi kymmenia yksityisié rataverkkoja. Myds muutamat teol-
lisuuden alan toimijat hallinnoivat useita yksityisraiteita. Liséksi osaa viranomaisten
tilastoissa mukana olevista yksityisraiteista ei enaa kaytetd, jolloin niiden haltijoilla
ei ole velvollisuutta hakea turvallisuuslupaa. Kaytdssé olevien yksityisraiteiden maa-
ra on Suomessa hiljalleen vahentynyt mm. kuljetustarpeiden muutoksen, yksityisrai-
teisiin liittyvien hallinnollisten vaatimusten ja epasédénnollisiin kuljetustarpeisiin
heikosti saatavien rautatiekuljetusten vuoksi.

Tyypillisia yksityisraiteen haltijoita ovat teollisuuslaitokset, logistiikka-alan yrityk-
set, kunnat ja satamat. Trafilta turvallisuuslupaa hakeneiden yksityisraiteen haltijoi-
den toimialat jakautuvat taulukossa 2 esitetylla tavalla.

Taulukko 2. Trafilta turvallisuuslupaa hakeneiden yksityisraiteen haltijoiden toimi-
alat.

Yksityisraiteen haltijan toimiala |Saapuneiden hakemusten lukumaara

Kauppa, teollisuus, logistiikka 71
Kunnat 11
Museotoimijat 2
Satamat 19
Yhteensa 103

Kaikkien yksityisraiteiden yhteispituudeksi on arvioitu eri lahteissa noin 1000 kilo-
metria®*3. Yksityisraiteiden laajuudessa ja raidepituudessa on suuria eroja. Tyypilli-
nen yksityisraide on yhdesta tai kahdesta raiteesta koostuva muutamasta sadasta
metristd muutamaan kilometriin pitk& teollisuuslaitoksen hallinnoima kokonaisuus.
Muutamilla satamilla ja teollisuuslaitoksilla on kuitenkin hallinnassaan kymmenien
kilometrien pituisia yksityisraidekokonaisuuksia.

Myaos yksityisraiteiden kaytossa ja kuljetusvolyymeissa on suurta vaihtelua. Osa yk-
sityisraiteista on melko véhdisella kaytolla. Osaa yksityisraiteista ei kdytetd lainkaan
janiita pidetaan ylla vain tulevaisuuden mahdollisten kdyttétarpeiden varalta. On
my®os joukko yksityisraiteita, joiden kéytto ja yllapito on lakkautettu, mutta joita ei
ole toistaiseksi kustannussyista purettu. Muutamia yksityisraiteita on yritysjarjeste-
lyiden seurauksena paatynyt omistajille, jotka eivat tiedd omistavansa raiteita. Toi-
sessa aaripadssa ovat muutamien satamien ja teollisuuslaitosten yksityisraiteet, joi-
den kuljetusmaéarat ovat miljoonia tonneja vuosittain. Myos rautatiekuljetusten mer-
Kitys rataverkon haltijan toiminnalle vaihtelee voimakkaasti eri toimijoiden valilla.
Osalle yksityisraiteen haltijoita rautatiekuljetusten merkitys on hyvin pieni, kun taas
osalla teollisuuslaitoksista lahes kaikki tavaraliikenne tapahtuu rautateiden kautta.

Satamien yksityisraiteilla on suuri merkitys Suomen ulkomaankaupalle ja esimer-
Kiksi suuri osa metsa-, metalli- ja kemianteollisuuden tuotteista kulkee satamien rai-
teiden kautta. Yksityisraiteilla on suuri merkitys rautateiden tavaraliikenteelle. K&y-

2 Yksityisraiteet — Liikenneviraston verkkosivut.
<http://www:.liikennevirasto.fi/rataverkko/yksityisraiteet#. WIhXxlIOLSM8> Haettu
25.2017.

¥ Yksityisraiteilla vuosina 1996 ja 1997 tapahtuneet junavaunujen suistumiset. On-
nettomuustutkintakeskus. Tutkintaselostus C9/1996 R, C18/1996 R, C21/1996 R,
C24/1996 R, C6/1997 R, C8/1997 R ja C15/1997 R. <www.turvallisuustutkinta.fi>
Haettu 25.1.2017.
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tdnnossa kaikki rautateiden tavaraliikenne kulkee yksityisraiteiden kautta. YKksityis-
raiteet ovat riippuvaisia toisistaan. Mikéli tavaran vastaanottaja lakkauttaa yksityis-
raiteen yllapidon, ei tavaran lahettaja voi en4a toimittaa kuormaa rautateitse perille®.

Vain muutamat yksityisraiteet on sdhkoistetty ja turvalaittein varustettu. Liikenndinti
yksityisraiteilla onkin p&éosin diesel-vetureilla tehtédvaa vaihtoty6ta. Vaihtotyolla
tarkoitetaan junaliikennettéd tukevaa kalustoyksikoiden siirtoty6td. Suuren osan yksi-
tyisraiteiden liikenndinnista hoitaa VR-Yhtyma Oy. Liséksi Fenniarail Oy operoi
yksityisraiteilla. Yksityisraiteilla tehddan vaihtotditd myds rataverkon haltijoiden tai
vaihtotydoperaattorien omilla vaihtotydvetureilla, vaihtotyotraktoreilla sekd vaunun-
siirtolaitteilla.

Turvallisuus yksityisraiteilla

Keskeinen syy yksityisraiteita koskevan saantelyn kehittdmiselle 2000-luvun alussa
oli yksityisraiteiden heikko turvallisuustilanne. Onnettomuustutkintakeskuksen vuo-
sina 1996 ja 1997 yksityisraiteilla tapahtuneita suistumisia koskevassa raportissa
tarkasteltiin seitsemaa kyseisina vuosina tapahtunutta suistumista®. Tutkitut suistu-
miset johtuivat padosin raiteiden huonosta kunnosta ja talvikunnossapidon puutteis-
ta. Tutkittujen onnettomuuksien seuraukset olivat pienid, mutta yksityisraiteilla ta-
pahtuvat vaarallisten aineiden kuljetukset (VAK) nostavat onnettomuuksien vahin-
kojen potentiaalin suureksi. Raportin mukaan yksityisten raiteiden kunnossapitovas-
tuu siirtyi pois Valtion Rautateiltd 1980-luvun lopulla. Tdmaé johti kunnossapidon
laiminly6ntiin osalla raiteista. Raportissa julkaistiin suositus, jonka mukaan yksityis-
raiteiden liikenndinnin seuranta ja kunnossapidon valvonta tulisi jarjestaa lakimuu-
toksella toimivaltaisen viranomaisen tehtavéksi.

Vuoden 1997 jalkeen Onnettomuustutkintakeskus on tutkinut muutamia yksityisrai-
teilla tapahtuneita onnettomuuksia. Naista yleisimpié ovat olleet suistumiset, joiden
tyypillisen& syyné on ollut raiteen huono kunto. Tutkittujen tapausten joukossa on
myos yksityisraiteilla vaarallisten aineiden kuljetuksissa tapahtuneita suistumisia ja
tormayksid. Onnettomuustutkintakeskus on 2010-luvulla tutkinut vain yksittéisia yk-
sityisraiteilla tapahtuneita onnettomuuksia.

Trafin saamien poikkeamaraporttien perusteella ei voida tehda pitkélle menevia joh-
topaatoksia yksityisraiteiden turvallisuuden kehittymisesta. Yksityisraiteiden poik-
keamaraportoinnin kattavuus ei ole kovin korkea eiké yksityisraiteilla tapahtuneiden
turvallisuuspoikkeamien maaran kehityksesta 2000-luvulla pysty muodostamaan
vertailukelpoista aikasarjaa. Yleiselld tasolla voidaan kuitenkin todeta, ettd yksityis-
raiteilla tapahtuu muutamia kymmenia turvallisuuspoikkeamia vuosittain. Yleisim-
pi& rautatieliikenteen turvallisuuspoikkeamia yksityisraiteilla ovat suistumiset, tor-
maykset sekd vaaratilanteet ajoneuvoliikenteen kanssa ylikaytavilla ja tasoristeyksis-
sé. Liikenndinti yksityisraiteilla tapahtuu padosin hidasvauhtisena vaihtoty6na, jol-
loin my6s onnettomuuksien seuraukset jaavat tyypillisesti pieniksi. Esimerkiksi
VAK-kuljetuksissa ja tasoristeyksissé tapahtuvilla onnettomuuksilla voi kuitenkin
yksityisraiteillakin olla hyvin vakavat seuraukset.

* Tervonen, Juha. Yksityisraiteet ja ratamaksusaantely. Liikenne- ja viestintaministe-
rion julkaisuja 34/2011.

> Yksityisraiteilla vuosina 1996 ja 1997 tapahtuneet junavaunujen suistumiset. On-
nettomuustutkintakeskus. Tutkintaselostus C9/1996 R, C18/1996 R, C21/1996 R,
C24/1996 R, C6/1997 R, C8/1997 R ja C15/1997 R. <www.turvallisuustutkinta.fi>
Haettu 25.1.2017.
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Yksityisraiteilla tapahtuvien suistumisten syyna on tyypillisesti raiteen puutteellinen
talvikunnossapito, jonka seurauksena urakiskoihin kertyva lumi ja jaa nostaa tyhjia
vaunuja pois kiskoilta. Tilannetta hyvin kuvaavaa onkin, ettd viime vuosien leudot ja
vahalumiset talvet ovat vahenténeet vaihtoty6ssa tapahtuvien suistumisten koko-
naismaarad selvasti. Myos radan pettdmisid raskaiden vaunujen alla tapahtuu edel-
leen jonkin verran. Yksityisraiteilla tapahtuvat térméykset ovat tyypillisesti vaihto-
tyoyksikon tormayksia vaunuihin, raidepuskimiin tai muihin radalla oleviin esteisiin
ja usein ne ovat seurausta vaihtotyontekijan puutteellisesta havainnoinnista. YKksi-
tyisraiteiden tasoristeyksissa ja ylikaytévilla tapahtuu vuosittain yksittdisia vaihto-
tyoyksikon ja ajoneuvon valisia tormayksia seka kymmenia vaaratilanteita. Syita ta-
soristeysonnettomuuksien ja tasoristeyksissa tapahtuvien vaaratilanteiden yleisyy-
teen ovat mm. vilkas ajoneuvoliikenne, puutteet ajoneuvon kuljettajien tarkkaavai-
suudessa seka yksityisraiteiden ylikaytavien usein hankalat havainnointiolosuhteet.

Trafi valvoo yksityisraiteen haltijoiden turvallisuudenhallintaa auditoimalla yksityis-
raiteen haltijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmia. Auditointien kokemusten perus-
teella panostaminen turvallisuusjohtamiseen yksityisraiteilla voidaan karkeasti jakaa
kahteen &aripaahan. Yksityisraiteen haltijoiden joukossa on toimijoita, joilla rata-
verkkoon liittyva turvallisuusjohtaminen toimii hyvin ja muun muassa raideliiken-
teeseen liittyvien riskien hallinta on aidosti osa jokapaivéista toimintaa. Téallaiset
toimijat ovat usein teollisuuden tai logistiikan toimijoita, joiden toiminnassa rauta-
tiekuljetuksilla on merkittavé rooli. Osalle yksityisraiteen haltijoista rautatiehen liit-
tyva turvallisuusjohtaminen on kuitenkin 1ahinn& viranomaisvaatimusten tayttami-
seen tahtdéva paperinmakuinen velvollisuus. Tyypillisesti ndiden toimijoiden turval-
lisuusjohtamisjérjestelmissa kuvatut menettelyt eivat ole kattavasti jalkautuneet
osaksi rataverkon haltijan toimintaa. Téllaisilla yksityisraiteen haltijoilla rautatiekul-
jetukset ovat usein organisaation toiminnassa vahemman Kriittisessa roolissa.

Vaikutusten arvioinnin taustaksi haastateltujen asiantuntijoiden ndkemysten mukaan
nykyinen yksityisraiteita koskeva turvallisuussaantely on kuitenkin parantanut yksi-
tyisraiteiden turvallisuustilannetta. Kattavat turvallisuusjohtamista koskevat vaati-
mukset pakottavat toimijat jakamaan selkedsti rataverkon haltijuuteen liittyvat vas-
tuut. Lisaksi turvallisuusjohtaminen on tuonut jarjestelmallisyytta ja suunnitelmalli-
suutta kunnossapitoon sekd muista turvallisuusasioista huolehtimiseen. Osalla toimi-
joista ndma asiat ovat olleet kunnossa ennen rautateiden turvallisuusjohtamisjarjes-
telmaé koskevia vaatimuksiakin, mutta osa toimijoista on havahtunut huolehtimaan
turvallisuusasioista vasta nykysaantelyn myota. Myds turvallisuusjohtamisen osaa-
misessa on havaittu kehittymista viime vuosina. Turvallisuusluvan saamisen edelly-
tyksena Trafille toimitetut ensimmaiset turvallisuusjohtamisjarjestelmét vaikuttivat
paikoitellen viranomaisvaatimuksen vuoksi tehdyiltd papereilta, joilla ei ollut kéy-
tdnndn merkitysta paivittaisen toiminnan kannalta. Turvallisuusluvan myontdmisen
jalkeisissa auditoinneissa on kuitenkin joidenkin yksityisraiteen haltijoiden kohdalla
ollut havaittavissa, ettd rataverkon turvallisuusjohtamisen merkitys on organisaati-
oissa sisdistetty ja turvallisuusjohtaminen on alettu kokea toimivana tapana hallita
rataverkon turvallisuutta. Osittain turvallisuuden parantumiseen on vaikuttanut myods
se, ettd muutamat huonokuntoisten rataverkkojen haltijat ovat sulkeneet raiteensa
liikenteeltd viime vuosina. Sulkemispaétdsten taustalla ovat vaikuttaneet mm. muu-
tokset kuljetustarpeissa ja rautakuljetusten kilpailukyvyssa sek& muutamissa tapauk-
sissa myos liian raskaaksi koettu rautatieséantely.
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Yksityisraiteita koskeva sadntely

Yksityisraiteita koskevan saantelyn kehitys

Yksityisia rautateitd koskevan sééntelyn historia Suomessa ulottuu 1800-luvulle.
Vuonna 1889 annettiin asetus yksityisista rautateista yleistd keskusliiketta varten
(16/1889). Asetuksessa séédettiin lahinnd yksityisen rautatien rakentamisesta ja sita
sovellettiin pitkaan vain yhteen paikalliseen yksityiseen rautatiehen®. Vanhentunut
asetus kumottiin vuonna 2003 voimaan tulleella rautatielailla (198/2003). Vuoden
2003 rautatielaissa otettiin kayttoon kasite yksityisraide, mutta yksityisraiteita kos-
kevia velvoitteita laissa ei viel& juuri saddetty. Lain mukaan Ratahallintokeskus val-
voi turvallisuutta yksityisraiteilla ja Ratahallintokeskuksen ja yksityisraiteiden tuli
sopia yksityisraiteiden ja valtion rataverkon valisista liittymistd sek& tarpeen vaaties-
sa liikenteenohjauksen jarjestamisesté yksityisraiteella.

Vuoden 2006 rautatielaissa (555/2006) lisattiin yksityisraiteita koskevia velvoitteita.
Yksityisraiteet tuotiin lainsd&ddanndlla EU:n yhteentoimivuus- ja kdyttéonottolupa-
vaatimusten piiriin. Vuoden 2006 rautatielain mukaan yhteentoimivuuden teknisten
eritelmien (YTE) vaatimukset koskivat yksityisraiteita silloin, kun ndma kuuluvat
YTE:ien soveltamisalaan. Kéytannossa yksityisraiteet alkoivat siséltyd YTE:ien so-
veltamisalaan kuitenkin vasta myohemmin. Tuolloisen Rautatieviraston maaraykset
koskivat osin my6s yksityisraiteita ja Rautatieviraston tehtavana oli valvoa turvalli-
suutta ja yhteentoimivuutta yksityisraiteilla.

Voimassa olevassa vuoden 2011 rautatielaissa (304/2011) liséttiin yksityisraiteita
koskevia velvoitteita selvésti. Rautatielailla pannaan kansallisesti taytantoon EU:n
rautateiden turvallisuusdirektiivi (2004/49/EY), yhteentoimivuusdirektiivi
(2008/57/EY) seké yhtenéisestd eurooppalaisesta rautatiealueesta annettu direktiivi
(2012/34/EU, ns. markkinadirektiivi). Rautatielain mukaan yksityisraiteella tarkoite-
taan muuta kuin valtion omistamaa ja Liikenneviraston hallinnoimaa rautatielain so-
veltamisalaan kuuluvaa raidetta. Rataverkon haltijalla tarkoitetaan laissa Liikennevi-
rastoa taikka yksityisraiteen haltijaa, kun raide kuuluu rautatielain soveltamisalan
piiriin. Ndin maariteltyna rautatielaissa saddetyt rataverkon haltijaa koskevat velvoit-
teet koskevat Liikenneviraston liséksi myds yksityisraiteita hallinnoivia tahoja. Seu-
raavassa on esitetty rautatielain ja muiden saadosten velvoitteita yksityisraiteille.

Turvallisuuslupa ja turvallisuusjohtamisjarjestelma

Rataverkon hallinnoinnin keskeinen edellytys on Trafilta haettava turvallisuuslupa
(rautatielain 168). Turvallisuusluvan saadakseen rataverkon haltijalla tulee olla vaa-
timusten mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelma ja hakijan tulee turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmalla ja muilla menettelyilld osoittaa voivansa varmistaa rataverkon
turvallisen suunnittelun, rakentamisen, kunnossapidon ja hallinnan. Turvallisuuslupa
myoOnnetadn enintadn viideksi vuodeksi kerrallaan. Rautatielain 40 §: mukaan rata-
verkon haltijoilta ja rautatieliikenteen harjoittajilta edellytettdvan turvallisuusjohta-
misjarjestelmén tulee tayttaa turvallisuusdirektiivissé esitetyt vaatimukset. Trafin ar-
vioidessa turvallisuusjohtamisjarjestelmén vaatimustenmukaisuutta sen on huomioi-
tava arvioinnissa hakijan toiminnan luonne ja laajuus. Kéytannossa tdma tarkoittaa
sitd, ettd pienimuotoista ja vahariskiseksi arvioitua toimintaa harjoittava hakija voi

® Hallituksen esitys Eduskunnalle raideliikennevastuulaiksi ja laiksi liikennevakuu-
tuslain muuttamisesta HE 234/1997.
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tayttaa turvallisuusjohtamisjarjestelméé koskevat vaatimukset kevyemmin menette-
lyin kuin suurempaa tai raskaammin liikennoityé rataverkkoa hallinnoiva hakija.

Turvallisuusjohtamisjérjestelméa koskevia vaatimuksia tdsmennetaan Trafin méara-
yksella rautatieliikenteen harjoittajan ja rataverkon haltijan turvallisuusjohtamisjéar-
jestelméstd (TRAFI1/1065/03.04.02.00/2012). Méaé&rayksella pannaan taytantoon osal-
taan rautatieturvallisuusdirektiivin liitteen 3 vaatimukset turvallisuusjohtamisjérjes-
telmalle. Maarayksen mukaan turvallisuusjohtamisjarjestelman on oltava dokumen-
toitu kaikilta olennaisilta osiltaan ja siin on erityisesti kuvattava turvallisuusjohta-
misen vastuunjakoa. Maarayksessa esitettavia turvallisuusjohtamisjarjestelman pe-
rusosia ovat turvallisuuspolitiikka, turvallisuustavoitteet, menettelyt sdaddsten nou-
dattamisen varmistamiseksi, riskienhallintamenettelyt, patevyydenhallinnan menet-
telyt, tiedonvalittdmisen jarjestelyt, turvallisuustietojen dokumentoinnin menettelyt,
onnettomuuksista ilmoittamisen menettelyt, toimintasuunnitelmat hatétilanteiden va-
ralle ja turvallisuusjohtamisjarjestelman siséisen tarkastuksen menettelyt.

Komission asetus yhteisesta turvallisuusmenetelmésta rautateiden turvallisuusluvan
saamista koskevien vaatimusten noudattamisen arvioimiseksi (EU N:o0 1169/2010)
ohjaa Trafin ty6té turvallisuusjohtamisjérjestelmien vaatimustenmukaisuuden arvi-
oinnissa. Komission asetuksen liite 1 antaa suuntaviivat turvallisuuslupahakemusten
arviointimenettelylle. Asetuksen liitteessa 2 esitetddn kansallisille turvallisuusviran-
omaisille (Suomessa Trafi) yksityiskohtaiset arviointiperusteet hakijan turvallisuus-
johtamisjérjestelmén vaatimustenmukaisuuden arvioimiseksi. Liitteessa 2 turvalli-
suusjohtamisjarjestelman perusosat on jaettu osiin ja kutakin osaa kohden esitetdén
useita arviointikriteereja. Tyypillinen arviointikriteeri edellyttaa tietyn turvallisuus-
johtamisen menettelyn tai menettelyn osan kuvausta. Yhteensa arviointikriteereja on
noin sata ja useat niista ovat sangen vaikeaselkoisia.

Yksityisraiteilla litkennoivilta rautatieliikenteen harjoittajilta edellytetdan rautatie-
lain 4 §:n mukaisesti Trafilta haettavaa turvallisuustodistusta. Turvallisuustodistuk-
sen saamisen edellytyksenéd on turvallisuusjohtamisjarjestelma seka vastuuvakuutus.
Turvallisuustodistuksen saamiseksi edellytettavan turvallisuusjohtamisjérjestelmén
arviointiperusteet on esitetty komission asetuksessa (EU N:0 1158/2010). Asetuk-
sessa on esitetty lahes sata rautatieliikenteen harjoittajan turvallisuusjohtamisjarjes-
telmé&n menettelyitd koskevaa vaatimusta, mitka sisélloltdén vastaavat padosin tur-
vallisuusluvan myodntamisen edellytyksend olevaan turvallisuusjohtamisjérjestel-
maan kohdistuvia vaatimuksia.

Rautatielaissa maaratdan muutamista turvallisuusjohtamiseen liittyvistd menettelyis-
t4. Rautatielain 41 §:n mukaisesti rataverkon haltijan on vuosittain raportoitava edel-
lisen kalenterivuoden turvallisuuskehityksesta Trafille turvallisuuskertomuksessa.
Turvallisuuskertomusvaatimusta tdsmennetddn Trafin maaréyksella rautatieliiken-
teen harjoittajan ja rataverkon haltijan turvallisuuskertomuksesta (TRA-
F1/19402/03.04.02.00/2014), jossa esitetaan vaatimukset turvallisuuskertomuksen
sisallosté. Rautatielain 82 §:n mukaisesti rataverkon haltijan on ilmoitettava Trafille
onnettomuuksista ja vaaratilanteista. Vaatimusta raportoida onnettomuuksista ja vaa-
ratilanteista kuvataan tarkemmin mm. ilmoitettavien tietojen ja ilmoittamista koske-
va aikarajan osalta rautatiejarjestelman turvallisuudesta ja yhteentoimivuudesta an-
netun valtioneuvoston asetuksen (372/2011) 3 §:ssd. Rautatielain 83 8:n mukaisesti
Trafin tulee huolehtia, ettd rataverkon haltijat reagoivat niita koskeviin turvallisuus-
tutkintalain nojalla annettuihin suosituksiin asianmukaisesti.
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Rataverkon haltijoiden on varauduttava riittavalla tavalla rautateitd uhkaavan vaaran
tai onnettomuuden varalta rautatielain 79 8:n mukaisesti. Turvallisuusluvan haltijoi-
den on liséksi varauduttava poikkeusoloihin ja pyrittava siihen, ett4 niiden toiminta
voi poikkeusoloissa jatkua mahdollisimman héiriottomaésti.

Euroopan komissio on julkaissut joukon yhteisiksi turvallisuusmenetelmiksi kutsut-
tuja asetuksia, jotka koskevat seké rataverkon haltijoiden ettd rautatieyritysten tur-
vallisuuden hallintaa. Komission asetukset ovat suoraan sovellettavaa lainsd&déantoa,
eivétka ne edellytd jasenvaltiolta erillistd taytantdonpanoa. Komission asetus EU
N:0 1078/2012 edellyttda rataverkon haltijoilta ja rautatieyrityksilta turvallisuusjoh-
tamisen omavalvontaa ja madrittelee suuntaviivat omavalvontamenettelylle. Komis-
sion asetus EU N:0 1077/2012 puolestaan antaa kansallisille turvallisuusviranomai-
sille suuntaviivat rataverkon haltijoiden ja rautatieyritysten viranomaisvalvontaan.
Komission asetus EU N:o 402/2013 esittéa riskien arvioinnin menettelyn, jota rata-
verkon haltijoiden ja rautatieyritysten on sovellettava toiminnassaan toteutettavien
teknisten, toiminnallisten ja organisatoristen muutosten riskeja arvioitaessa. Mikali
muutos arvioidaan merkittavaksi, tulee organisaation suorittaa riskien arviointi ase-
tuksessa kuvatun prosessin kehysten puitteissa. Asetus edellyttaa, ettda merkittavien
muutosten riskien arvioinnissa muutosta esittdva organisaatio ottaa mukaan riippu-
mattoman arviointilaitoksen (Independent Safety Assessor, ISA-laitos) varmista-
maan asetuksen mukaisen riskienhallintamenettelyn noudattamisen sek& osajérjes-
telman turvallisuusvaatimustenmukaisuuden. Riippumattoman arviointilaitoksen
tehtévé on arvioida riskienhallintaprosessin asianmukaista soveltamista ja laatia tur-
vallisuuden arviointikertomus. Trafi nime&a rautatielain 66 8:n mukaisesti hakemuk-
sesta ISA-laitokset.

Yhteentoimivuus

Rautatielain 42 8:n mukaisesti rautatiejarjestelmén osajérjestelmien ja yhteentoimi-
vuuden osatekijoiden on taytettava rautatiejarjestelmén olennaiset vaatimukset.
Olennaisilla vaatimuksilla pyritddn varmistamaan ennen kaikkea rautatiejarjestelman
yhteentoimivuus ja turvallisuus. Rakenteellisen osajérjestelman kayttoonottamiseen
tulee olla 44 8:n mukaisesti Trafin mydntdma kayttéonottolupa.

Rautatielain 46 §:n mukaan osajérjestelman rakentamista, parantamista tai uudista-
mista suunnittelevan organisaation on toimitettava Trafille suunnitelma hankkeesta.
Suunnitelman perusteella Trafi paattaa, ovatko tyot niin merkityksellisia, etta uusi
kayttoonottolupa on tarpeen.

Kéayttoonottoluvan mydntamisen edellytyksend on rakenteellisen osajérjestelman
vaatimustenmukaisuus, joka arvioidaan YTE:ien ja osajarjestelmaa koskevien Trafin
maardysten perusteella (RautatieL 458). Rakenteellisen osajérjestelmén vaatimus-
tenmukaisuus on osoitettava EY -tarkastusvakuutuksella silloin, kun YTE:n vaati-
mukset koskevat osajarjestelmaa, ja Fl-tarkastusvakuutuksella silta osin, kuin osajéar-
jestelmaa tai sen osaa eivat koske YTE:t. Kayttoonottoluvan hakija laatii EY -
tarkastusvakuutuksen, jonka liitteeksi tarvitaan EY -tarkastustodistus. Hakijan on
pyydettdva ilmoitettua laitosta arvioimaan osajarjestelmén vaatimustenmukaisuus
EY-tarkastustodistuksen saamiseksi. Rakenteellisen osajérjestelmén vaatimusten-
mukaisuus on arvioitava rautatielain 65 §:n mukaisessa Fl-tarkastuksessa silta osin,
kuin osajarjestelmai eivat YTE:n vaatimukset koske. Trafi vastaa Fl-tarkastuksesta,
mutta se voi tarvittaessa nimetd ilmoitetun laitoksen vastaamaan vaatimustenmukai-
suuden arvioinnista Fl-tarkastusta varten.
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lImoitetut laitokset ovat toimielimid, jotka vastaavat EY -tarkastusmenettelyn suorit-
tamisesta ja EY-tarkastusvakuutuksen liitteeksi vaadittavien asiakirjojen laatimisesta
(RautatieL 628). EY -tarkastuksesta vastaavan ilmoitetun laitoksen on varmistettava,
ettd osajarjestelman rakentamisessa, uudistamisessa ja parantamisessa noudatetaan
osajarjestelman olennaisia vaatimuksia. limoitetun laitoksen on tehtavé hankkeen to-
teutuksen aikana tarkastuksia osajarjestelmén vaatimustenmukaisuuden varmistami-
seksi (RautatieL 638). EY-tarkastusmenettelyjé suorittavia ilmoitettuja laitoksia kut-
sutaan NoBo-laitoksiksi (Notified Body). Fl-tarkastuksista vastaavia ilmoitettuja
laitoksia kutsutaan DeBo-laitoksiksi (Designated Body)

Jos osajdrjestelmad on tarkoitus kayttad, ennen kayttéonottoluvan myontamista, sille
on haettava Trafilta rakentamisaikainen kéyttélupa. Rakentamisaikainen kayttolupa,
voidaan myoOnté4, jos vaiheittain valmistuvaa hanketta on tarpeen kayttaa riittavien
litkenneyhteyksien turvaamiseksi eika tdma vaaranna turvallisuutta.

Valtioneuvoston asetuksessa 372/2011 nimetaan rautatiejarjestelmén osajarjestel-
mat. Rakenteellisia osajarjestelmia ovat infrastruktuuriosajarjestelma, energiaosajar-
jestelmé sekaé ratalaitteiden ohjaus, hallinta ja merkinanto-osajérjestelméa. Yksityis-
ten rataverkon haltijoiden kannalta néisté keskeisin on infrastruktuuriosajarjestelma.
Ratalaitteiden ohjaus, hallinta ja merkinanto-osajarjestelmaan seké energiaosajarjes-
telmaan liittyvét vaatimukset koskevat Suomessa vain muutamia yksityisraiteita,
koska valtaosaa yksityisraiteista ei ole sahkoistetty tai varustettu teknisin turvalait-
tein.

Osajarjestelmia koskevat vaatimukset on EU:ssa annettu YTE:illa. YTE:t on annettu
komission asetuksina, joten ne ovat sellaisenaan voimassa olevaa lainsaadantoa.
YTE:ien avoimia kohtia tdydennetddn Suomessa kansallisilla maaréayksilla. Infra-
struktuuriosajarjestelmaa koskeva YTE (2014/1299/EU) siséltaa rautatieinfrastruk-
tuuria koskevia teknisié vaatimuksia. Vaatimukset koskevat mm. aukean tilan ulot-
tumaa, raideleveyttd, kiskon kallistusta ja raiteen kantavuutta. Suomessa kayttoon-
otettava uusi tai uudistettava tai parannettava rautatieinfrastruktuuriosajarjestelmé on
rakennettava infrastruktuuria koskevan Y TE:n vaatimusten mukaiseksi.

Kéyttotoimintaa ja liikenteen hallintaa koskeva yhteentoimivuuden tekninen eritel-
méa (OPE-YTE, 2012/757/EU) kasittelee menettelyj, joilla voidaan varmistaa ra-
kenteellisten osajarjestelmien yhdenmukainen kayttd. Junaliikennettd koskevaa
OPE-YTE:é& tdydentavéa Trafin maardys kayttotoiminta ja lilkenteenhallinta rautatie-
jarjestelmassa (TRAFI/57058/03.04.02.00/2015) asettaa my0s yksityisraiteita kos-
kevia vaatimuksia. Kayttotoiminta ja liikenteenhallinta -maarayksen mukaan rata-
verkon haltijan on mm. méaritettava keinot vaihtotyoluvan ja ratatydluvan antami-
seen sekd laadittava menettelyt viestintaan vaihto- ja ratatydssa. Ohjaus-, hallinta- ja
merkinanto -osajarjestelmé&a koskeva kansallinen méaarays (TRA-
F1/14975/03.04.02.00/2016) koskee yksityisraiteen haltijoita radan merkkien osalta.

Aiemmin rataverkon kuuluminen Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon eli TEN-T-
verkkoon vaikutti siihen koskevatko yhteentoimivuusvaatimukset kyseista rataverk-
koa. Vuoden 2008 yhteentoimivuusdirektiivin liitteen 1 mukaan direktiivin vaati-
mukset koskivat TEN-T-verkkoon kuuluvia raiteita. Myos YTE:ien vaatimukset oli
aiemmin rajattu koskemaan TEN-T-verkkoon kuuluvia raiteita. Vuoden 2016 yh-
teentoimivuusdirektiivissd ja uudemmissa YTE:issa, kuten infrastruktuuriosajérjes-
telmé&a koskevassa YTE:ssd, ei enda rajata soveltamisalaa TEN-T-verkon raiteisiin.
Néin ollen yksityisraiteen kuulumisella TEN-T-verkkoon ei ole en&é vaikutusta sii-
hen, sovelletaanko sielld yhteentoimivuusvaatimuksia.
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Yksityisraiteilla kaytettavilla kalustoyksikailla tulee olla kayttoonottolupa rautatie-
lain 51 §:n mukaisesti. Kayttoonottoluvan saadakseen hakijan tulee osoittaa Trafille
kalustoyksikon yhteentoimivuusvaatimusten mukaisuus NoBo-laitoksen laatiman
EY-tarkastustodistuksen ja hakijan laatiman EY -tarkastusvakuutuksen avulla. Niilta
osin kuin kalustoyksikko ei ole YTE:n mukainen, hakijan tulee osoittaa kalustoyksi-
kon olevan muiden sovellettavaksi tulevien vaatimusten mukainen FI-
tarkastusvakuutuksella. Fl-tarkastuksesta vastaa Trafi, mutta Trafi voi nimetd myos
ilmoitetun laitoksen arvioimaan osajérjestelmien vaatimustenmukaisuuden FI-
tarkastusta varten.

Rataverkon haltijoiden on toimitettava ratarekisteriin tiedot hallinnoimastaan rata-
verkosta (RautatieL 70 8). Ratarekisteriin toimitettavat tiedot esitetdén rautatieinfra-
struktuuria koskevassa YTE:ssé (2014/880/EU). Yksityisraiteiden tulee toimittaa
YTE:ssa kuvatuista rekisteritiedoista vain ns. sivuraidetiedot, jotka ovat huomatta-
vasti suppeammat kuin Liikenneviraston hallinnoimaa rataverkkoa koskevat vaati-
mukset. Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon (TEN-T) kuuluvien yksityisraiteiden
tuli 16.3.2017 mennessa toimittaa tiedot ratarekisteriin. Muiden yksityisraiteen halti-
joiden on toimitettava tiedot 16.3.2019 mennessa.

Markkinasaantely

Rautatielain luvut 4, 5, ja 5 a (2038 c §), joissa saddetdén rataverkon kaytosta, rata-
kapasiteetista, rataverkon haltijan tarjoamista palveluista ja rataverkon kéyton hin-
noittelusta, koskevat strategisesti tarkeimpia yksityisraiteita. Strategisesti tarkeim-
miksi yksityisraiteiksi Suomessa on Euroopan komission 10.12.2014 antamalla paa-
toksella linjattu ulkomaankaupan merisatamien alueella olevat yksityisraiteet seka
VR-Yhtymé& Oy:n raiteet. Muita yksityisraiteita lukujen 4, 5 ja 5a sadnnokset eivat
koske, mutta myds muiden yksityisraiteiden on annettava rautatieliikenteen harjoit-
tajille avoin ja syrjiméton pééasy rataverkolleen. Rautatielain muutoslain (1394/2015)
ja siihen liittyvan hallituksen esityksen (HE13/2015 vp) mukaan edelld mainitut stra-
tegisesti tarkeét yksityisraiteet ovat markkinasaaddsten suhteen rataverkon haltijoita
palvelupaikan yllapitajan roolin sijaan.

Rautatielain 26 §:n mukaan rataverkon haltijan on péatettava tasapuolisesti ja syrji-
mattdmin perustein ratakapasiteetin jakamisesta ratakapasiteetin hakijoille. Rataka-
pasiteetin jakamista koskevat vaatimukset kuvataan tarkemmin rautatieliikenteen ai-
kataulukaudesta ja ratakapasiteetin jakamisesta annetussa valtioneuvoston asetuk-
sessa (1490/2015).

Rautatielain 30 §:n mukaisesti rataverkon haltijan on tehtavé rautatieyrityksen kans-
sa rataverkon kaytosta sopimus, jossa sovitaan rataverkon haltijan tarjoamien palve-
luiden kaytosta. Rataverkon haltijan on tarjottava rautatieliikenteen harjoittajille ta-
sapuolisesti ja syrjimattomin ehdoin rataverkon vdhimmaiskayttémahdollisuuksiin
siséltyvid palveluita rautatielain 33 §:n mukaisesti. Rataverkon haltijan tarjoamista
palveluista saddet&dén tarkemmin rautatieliikenteen harjoittajille tarjottavista palve-
luista annetussa valtioneuvoston asetuksessa (1489/2015). Asetuksen 1 8:114 taytéan-
toonpannaan markkinadirektiivin liitteen 2 vaatimukset rataverkon haltijan palvelun-
tarjoamisvelvoitteen piiriin kuuluvista palveluista, joita ovat ratakapasiteettihake-
musten kasittely, oikeus kayttaa ratakapasiteettia, rautatieinfrastruktuurin kaytto, lii-
kenteenohjaus, sahkoistetyn radan tapauksessa liittyma sahkoverkkoon ja ratakapasi-
teetin mukaisen liikenteen harjoittamisen edellyttdmat tiedot.
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Rautatielain 37 8:n mukaan rataverkon haltijat voivat peria rataverkon ja sen palve-
luiden kaytosta rautatieliikenteen harjoittajilta ratamaksua. Rataverkon haltija vastaa
rataverkkonsa liikenteenohjauksesta rautatielain 36 §:n mukaisesti. Kéytdnngssé ny-
kyisin ei vaadita liikenteenohjausta yksityisraiteen sisalla tapahtuvalta liikenndinnil-
ta. Litkkumiseen valtion rataverkolla tulee aina olla lupa. Kalustoyksikon kuljettajan
tulee kysya lupa valtion rataverkon liikenteenohjaukselta yksikon siirtyessa yksityis-
raiteelta valtion rataverkolle ja yksikon siirtyessa valtion rataverkolta yksityisraiteel-
le.

Rautatielain 32 §:n mukaan rataverkon haltijan on julkaistava aikataulukausittain
verkkoselostus, jossa kerrotaan tiedot rataverkon laajuudesta ja laadusta. Verk-
koselostuksessa rataverkon haltijan on mm. ilmoitettava tiedot oikeudesta rataver-
kolle paasyyn, ratamaksujen madraytymisperusteet, ratakapasiteetin hakemiseen liit-
tyvat tiedot sekd muut olennaiset seikat liittyen rautatieliikenteen harjoittamiseen ra-
taverkolla. Ensimmadisen kerran yksityisraiteen haltijoiden tuli julkaista verkkoselos-
tus 9.12.2016 mennessa.

Kelpoisuussaantely yksityisraiteilla

Kelpoisuuslaiksi kutsuttu laki rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtévista
(1664/2009) koskee my6s yksityisraiteita. Kelpoisuuslain 4 8:n mukaisesti toimin-
nanharjoittaja vastaa siitd, etta sen palveluksessa olevat liikenneturvallisuustehtavia
hoitavat henkil6t tayttavat lain kelpoisuusvaatimukset. Kelpoisuuslaissa maariteltyja
liikenneturvallisuustehtavia ovat liikkuvan kaluston kuljettaminen, vaihtotyd, liiken-
teenohjaus ja ratatyon liikenneturvallisuudesta vastaaminen. Yksityisraiteilla liiken-
neturvallisuustehtévissa toimitaan esimerkiksi liikkuvan kaluston kuljettajina kalus-
ton siirtotyoss4, ratatyon liikenneturvallisuudesta vastaavina ja yksityisraiteen lii-
kenteenohjaajina.

Kelpoisuuslain 7 8:n mukaan liikkuvan kaluston kuljettajalta vaaditaan kuljettajan
lupakirjaa osoitukseksi siita, etta han tayttaa yleiset kelpoisuusvaatimukset. Trafilta
haettavan lupakirjan saamisen edellytyksend on mm. vaaditun koulutusohjelman
suorittaminen ja terveydentilavaatimusten tayttyminen. Liikkuvan kaluston kuljetta-
jalta edellytetddn myos toiminnanharjoittajan myontadmaa lisatodistusta, joka osoit-
taa, ettd hanelld on oikeus kuljettaa lisdtodistuksessa maaritettya kalustoa tietylla ra-
taverkon osalla (12 8§). Lisatodistuksen saadakseen kuljettajan on suoritettava hyvék-
sytysti koe, jossa hén osoittaa ammatillisen tietdmyksensé lisatodistuksessa maaritel-
lysté kalustosta, rataverkon tuntemuksensa seké toiminnanharjoittajan turvallisuus-
johtamisjarjestelmén tuntemuksen tarvittavin osin. Kelpoisuuslain liikkuvan kalus-
ton kuljettamista koskevat vaatimukset perustuvat padosin veturinkuljettajadirektii-
viin (2007/59/EY). Kelpoisuuslain vaatimus veturinkuljettajan patevyydesta pieni-
muotoisessakin kaluston siirtelyssa yksityisraiteella on koettu ylimitoitetuksi. Tamén
johdosta Trafi on lain tulkinnoilla rajannut rajoitetulla alueella yksittdisen rataverkon
sisalla tapahtuvan kaluston siirtotydn kelpoisuuslain soveltamisalan ulkopuolelle.

Muissa liikenneturvallisuustehtavissa kuin kuljettajana toimivilla henkil6illa tulee
olla kelpoisuuslain 15 §:n mukainen kelpoisuuskirja. Trafilta haettavan kelpoisuus-
kirjan saamisen myontdmisen edellytyksiin kuuluu mm. tehtavéan vaadittujen opin-
tojen suorittaminen sekd terveydentilavaatimusten tayttyminen. Eri liikenneturvalli-
suustehtavissa toimivilta henkiloiltd edellytettavista koulutusohjelmista maarataan
tarkemmin rautatiejarjestelmén liikenneturvallisuustehtdvien koulutusohjelmista an-
netussa Trafin méa&rayksessa (TRAF1/205384/03.04.02.00/2016). Koulutusohjelmat
tulee suorittaa Trafin hyvaksymassa oppilaitoksessa.
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Kelpoisuuslain 19 8:n mukaisesti liikenneturvallisuustehtévissa toimivien henkil6i-
den tulee tayttaa kyseistd tehtavaa koskevat terveydentilavaatimukset. Terveydenti-
laa koskevat vaatimukset esitetéan terveydentilavaatimuksia ja terveystarkastuksia
koskevassa Trafin maarayksessa (TRAF1/14949/03.04.02.11/2010). Liikenneturval-
lisuustehtévissa toimivien ja niihin pyrkivien henkil6iden terveystarkastuksia ja ar-
viointeja saavat tehda vain Trafin ndihin tehtaviin hyvéksymat asiantuntijalaakarit,
psykologit, tyoterveysladkarit ja -hoitajat.

Kelpoisuuslainsgadédnnon uudistaminen on Suomessa kdynnissé. Kelpoisuussaantely
on tarkoitus muuttaa EU-saantelyn mukaiseksi ja paremmin nykypéivan monitoimi-
jaympariston tarpeita vastaavaksi. Tarkoitus on, etté jatkossa lailla sd&dettéisiin ai-
noastaan kuljettajan tehtdvaa koskevista vaatimuksista ja samalla pienimuotoinen
kuljettajatoiminta rajattaisiin kelpoisuussaantelyn ulkopuolelle. Rautateiden kelpoi-
suussaantelyn uudistaminen on kytketty liikennemarkkinoiden sééntelya kehittavan
lain litkenteen palveluista 2. vaiheeseen. Hallituksen esitys liikennepalvelulain 2.
vaiheen sédannoksistd on tarkoitus antaa eduskunnalle kesélla 2017.

Liikennepalvelulain 2. vaiheen luonnos hallituksen esitykseksi rajaa 7 luvun ensim-
maisessa artiklassa junaliikenteen ja vaihtotyon kuljettajaa koskevan sééantelyn ulko-
puolelle sellaisilla raiteilla toimivat kuljettajat, joita raiteen omistaja tai haltija kayt-
t&a ainoastaan omassa tavaraliikenteessadn. Lisaksi soveltamisalan ulkopuolelle ra-
jattaisiin muusta rautatiejarjestelmasta toiminnallisesti erillisilla rataverkon osilla
litkenndivat kuljettajat. Hallituksen esityksen luonnoksen mukaan toiminnallinen ra-
jaaminen ei edellyta alueen fyysistd erottamista muusta rataverkosta, mutta rajauk-
sen tulee olla selked ja kaikkien alueen toimijoiden tiedossa. Toiminnallinen rajaa-
minen voidaan tehda esimerkiksi alueen rajaa osoittavien merkkien avulla. Ulos ra-
jattava toiminta voisi olla vain vaihtoty6té ja se saisi sisaltdd vain vahaista viestintaa
rataverkon haltijan kanssa.

Kuljettajien kelpoisuussaantelysté ulos rajattavien kuljettajien ja muiden liikenne-
turvallisuustehtévissa toimivien henkildiden kelpoisuutta hallittaisiin OPE-YTE:n
edellyttdmien menetelmien mukaisesti. OPE-YTE:n mukaan rautatieyrityksilla ja ra-
taverkon haltijoilla tulee olla turvallisuusjohtamisjérjestelméssaén prosessi turvalli-
suuskriittisissa tehtavissa tydskentelevien henkildiden pétevyyksien hallintaan.
OPE-YTE:n liitteissa esitetdén yleisella tasolla ammatillisen patevyyden véhim-
maisvaatimukset junassa mukana olevalle henkildstdlle seka junan valmisteluun
osallistuvalle henkil6stolle.

Neljds rautatiepaketti tuo muutoksia rautateiden saante-
lyyn

Neljannen rautatiepaketin on tarkoitus saattaa valmiiksi aiempien rautatiepakettien
aloittama ty6 jasenvaltioiden rautatiejarjestelmien muuttamiseksi vapaasti kilpail-
luksi ja resurssitehokkaaksi yhtendiseksi EU:n rautatiejarjestelméksi. Neljannen rau-
tatiepaketin teknisen osan saadokset hyvéksyttiin kevéalla 2016 ja markkinaosan
séadokset joulukuussa 2016.

Paketin tekninen osa siséltdd mm. rautateiden turvallisuusdirektiivin (2016/798/EU)
ja yhteentoimivuusdirektiivin (2016/797/EU) kokonaisuudistuksen. Teknisen osan
muutosten myota rautatieyritysten tulee hakea turvallisuustodistusta ERA:sta, jos
todistusta haetaan useamman jasenvaltion alueelle. Samoin toimijoiden tulee hakea
kalustoyksikon kayttoonottolupien tilalle tulevia markkinoillesaattamislupia
ERA:sta, jos kalustoa on tarkoitus kdyttda useammassa jasenvaltiossa. Jos rautatie-
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yritys liikenndi tai kalustoa kaytetddn vain yhdessa jasenvaltiossa, voidaan turvalli-
suustodistusta tai markkinoillesaattamislupaa hakea vaihtoehtoisesti kyseisen jasen-
valtion kansalliselta turvallisuusviranomaiselta. Neljdnnen rautatiepaketin mukai-
seen toimintamalliin on siirryttava kolmen vuoden siirtymadajan jalkeen. Tekniseen
osaan kuuluvat direktiivit taytantdonpaneva kotimainen lainsdédéanto on saatettava
voimaan 16.6.2019 mennessé.

Markkinaosa puolestaan velvoittaa mm. avaamaan kotimaan henkiléliikenteen Kil-
pailulle tai kilpailuttamisella sek& erottamaan rautatieliikenteen harjoittamisen ja ra-
taverkon hallinnoinnin nykyisté selkedmmin toisistaan. Markkinaosan myoté rauta-
teiden markkinadirektiivi uudistuu. My6s markkinadirektiivin muutos johtaa kansal-
lisen rautatiesadntelyn uudistamiseen, joka tulee tehdd vuoden 2018 loppuun men-
nessd. Mahdollisesti turvallisuus- ja yhteentoimivuussdéntelyn muutokset pyritaan
tekemé&an samassa aikataulussa markkinasééntelyn muutosten kanssa.

Neljannesséa rautatiepaketissa ei ole suoraan yksityisraiteisiin kohdistuvia uusia saa-
doksid. Neljannen rautatiepaketin kansallinen taytantoonpano edellyttaa kuitenkin
kansallisen rautatielainsaddédnnon kattavaa uudistusta ja tassa yhteydessa on hyva ti-
laisuus tarkastella myos yksityisraiteita koskevan saéntelyn kehittdmismahdollisuuk-
sia.

4 Yksityisraiteita koskeva saantely muissa EU-
jasenvaltioissa

Muista EU-jasenvaltioista seké& Norjasta saatujen vastausten perusteella vastaavaa ti-
lannetta kuin Suomessa, jossa turvallisuus-, yhteentoimivuus- ja markkinadirektiivi-
en sekd veturinkuljettajadirektiivin vaatimukset koskevat laajasti yksityisraiteita,
voidaan pitda Euroopassa harvinaisena. Yhdessakéaan kyselyyn vastanneista 12
maasta rautateiden direktiivien vaatimukset eivat koske samassa laajuudessa yksi-
tyisraiteita kuin Suomessa. Kyselyyn vastanneista maista Norja, 1so-Britannia, Viro,
Unkari ja Romania vastasivat, etta direktiivien vaatimukset eivat koske yksityisrai-
teita. Ruotsissa mainittujen direktiivien vaatimukset koskevat vain sellaisia yksityis-
raiteita, joilla liikenndi useita toimijoita. Saksassa, TSekissd, Italiassa ja Itévallassa
osaa direktiivien vaatimuksista sovelletaan rataverkkoihin, joilla on useita mahdolli-
sia kayttadjia ja muut yksityiset rataverkot on jatetty direktiivien soveltamisalan ul-
kopuolelle. Saksassa ja Itdvallassa direktiivien vaatimuksista yksityisraiteista koske-
vat ainoastaan markkinadirektiivin vaatimukset. Liettuassa turvallisuusdirektiivin
vaatimukset koskevat kaikkia yksityisraiteita samalla tapaa kuin Suomessakin.
Suomen tavoin Liettuassakin harkitaan raskaaksi koetun EU-sdéntelyn korvaamista
kansallisella séantelylla.

Kyselyn tuloksia tarkasteltaessa on syyté pitdd mielessd, ettd yksityisraiteesta ei ole
EU:n laajuisesti kaytossa yksiselitteistd maaritelmé&a. Tasta syysté tiettyja Suomen
yksityisraiteita toiminnallisesti vastaavia rataverkkoja ei vélttamatta pideta kaikissa
muissa EU-maissa yksityisraiteina.

Ruotsissa on noin 350 yksityista rataverkon haltijaa. EU-direktiivien vaatimukset
koskevat esimerkiksi kuntien tai terminaalien yksityisraiteita, joilla liikkuu useita
rautatieyrityksia. Usean rautatieyrityksen kayt0ssa olevien yksityisten rataverkkojen
haltijoilta vaaditaan muun muassa komission asetuksen EU N:o 1169/2010 vaati-
musten mukaista turvallisuusjohtamisjarjestelméé seka yhteentoimivuusvaatimusten
tayttdmistd. Vain rataverkon haltijan omaan liikenteeseen kaytettéaville yksityisrai-
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teille on Ruotsissa kansallista lainsd&ddantod. Kansalliset saddokset, jotka ovat eraan-
lainen kevennetty versio EU-séadoksistd, esitetddn Ruotsin rautateiden turvallisuus-
viranomaisen Transportstyrelsenin maarayksessa’. Toimijan yksinomaisessa kéytos-
sé olevalta yksityisraiteelta edellytetdén turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ja muuta-
mia muita turvallisuuden varmistamisen menettelyjd. Turvallisuusjohtamisjarjestel-
maa koskevat vaatimukset on kuvattu maarayksessa huomattavasti EU-saantelyn
mukaisia vaatimuksia yleisemmalla tasolla. Turvallisuusjohtamisjérjestelmélté vaa-
dittavia osia ovat:

1. Liikenneturvallisuuteen liittyvien tehtdvien vastuunjako

2. Menettelyt liikenneturvallisuuteen liittyvissa tehtavissa tydskentelevien hen-
kiloiden patevyyden ja terveydentilan hallintaan

3. Muutosten riskienhallinnan menettelyt
4. Menettelyt sdéntelymuutosten seuraamiseen ja noudattamiseen

5. Menettelyt sen varmistamiseksi, ettd onnettomuudet ja vaaratilanteet tutki-
taan ja niiden ehkaisemiseksi kehitetdan toimenpiteita

6. Menettelyt hatétilanteiden varalle

7. Menettelyt sen varmistamiseksi, etta liikenneturvallisuuteen liittyvat tiedot
dokumentoidaan, kasitelladn organisaation sisélla ja jaetaan tarvittaessa
muille rautatietoimijoille

8. Menettelyt liikenneturvallisuuteen liittyvien dokumenttien kasittelyyn ja hal-
litsemiseen

9. Turvallisuusjohtamisjarjestelméan sisdisen tarkastuksen menettelyt.

Liséksi yksityisraiteen haltijan turvallisuusohjeiden tulee sisaltda menettelyt liiken-
teen ja ratatyon hallintaan, terveydentila- ja osaamisvaatimukset liikenneturvallisuu-
teen vaikuttavalle henkilostolle, liikkuvan kaluston kunnossapidon menettelyt seka
menettelyt rautatieinfrastruktuurin turvallisen suunnittelun, rakentamisen ja kéyt-
tdonoton varmistamiseksi.

Terminaalien, satamien ja muiden sellaisten rataverkkojen, joilla on useita kéyttdjia,
rataverkon haltijat voivat Ruotsissa olla palvelupaikan yll&pitajia markkinadirektii-

vin sédadoksia sovellettaessa, jos Kyseiset rataverkon haltijat tarjoavat palvelupaikan
yllapitajan rooliin soveltuvia palveluita.

Norjassa sovelletaan laajasti EU-s&antelya, vaikka maa ei ole EU:n jasenvaltio. Yk-
sityisraiteita koskevaa lainsd&ddant6a on Norjassa hiljattain yksinkertaistettu. EU-
direktiivien vaatimukset eivdt Norjassa koske yksityisraiteita. Norjan kansallinen
lains&&danto vaatii yksityisraiteilta turvallisuusjohtamisjarjestelméaé, jonka vahim-
maisvaatimuksiin kuuluvat riskienhallinnan menettelyt, kunnossapidon menettelyt,
patevyysvaatimukset, vastuunjako organisaatiossa, valmiussuunnitelma, poikkeami-
en raportoinnin ja hallinnan menettelyt, turvallisuuden vuosiraportointi ja menettelyt

" Transportstyrelsens foreskrifter om sakerhetsstyrningssystem och 6vriga saker-
hetsbestammelser for infrastrukturforvaltare av industrispar. Beslutade den 13 maj
2016. TSFS 2016:29. <www.transportstyrelsen.se/TSFS/TSFS%202016_29.pdf>
Haettu 13.4.2017.
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terveydentilavaatimusten tayttymisen varmistamiseksi. Liséksi Norjan kansallinen
yksityisraidelainsdadanto sisaltdd mm. rataverkon kunnossapitoa, liikenteen hallin-
taa, kéytettavaa liikkuvaa kalustoa seka liikenneturvallisuudesta vastaavan henkil6s-
ton terveydentilaa koskevia vaatimuksia.

Iso-Britanniassa on yli 700 yksityisraidetta seka yli 350 varikkoraiteistoa. Kansal-
linen rautateiden turvallisuusviranomainen Office of Rail and Road (ORR) ei valvo
yksityisraiteita vaan ne kuuluvat tyéturvallisuusviranomaisen (Health and Safety
Executive) toimialaan. EU:n rautatiedirektiivien vaatimukset eivat padsaantoisesti
koske Iso-Britannian yksityisraiteita. Sen sijaan yksityisraiteiden tulee tayttaa Iso-
Britannian ty6turvallisuuslainsdddannon vaatimukset. Turvallisuusdirektiivin kalus-
ton kunnossapitoa ja henkiloston patevyyden hallintaa koskevia vaatimuksia sovelle-
taan osin yksityisraiteilla, jos yksityisraiteilla kdytettava kalusto litkkuu myos ylei-
sellé rataverkolla tai yksityisraiteilla tehtéva ty6 voi selvésti vaikuttaa yleisen rata-
verkon turvallisuuteen.

Saksassa on noin 3000 yksityista rataverkon haltijaa. Markkinadirektiivin vaati-
mukset koskevat Saksassa sellaisia yksityisraiteita, joilla voi olla useita kayttajia.
Usean kayttajan kaytossa olevia yksityisraiteita ovat Saksassa esimerkiksi satamat,
varikot ja tankkauspaikkojen raiteet. Muiden rautatiedirektiivien vaatimukset eivat
yksityisraiteita Saksassa koske. EU-saantelyn sijaan yksityisraiteiden turvallisuus-
asioista maarataan Saksassa eri osavaltioiden lainsdadannolla.

Yksityisraiteiden sddntelyn tilanne Itdvallassa muistuttaa hyvin paljon Saksan tilan-
netta. Itdvallassa on noin 1200 yksityisraidetta, joista noin 700 raiteella liikenndi-
daan. Saksan tavoin Itavallassa usean operaattorin kayttamia yksityisraiteita koske-
vat markkinadirektiivin vaatimukset. Sen sijaan muiden rautatiedirektiivien vaati-
mukset eivat yksityisraiteita koske. Myos Itdvallassa alueelliset viranomaiset vastaa-
vat yksityisraiteita koskevasta saantelysta ja valvonnasta.

Unkarin noin 700 yksityisraidetta koskevan sdantelyn tilanne on Suomen kannalta
mielenkiintoinen. Yksityisraiteet ovat Unkarissa kuuluneet turvallisuus- ja yhteen-
toimivuusdirektiivin soveltamisalojen piiriin, mutta vaatimuksia on sittemmin ke-
vennetty. Aiemmin yksityisraiteilla tuli olla turvallisuuslupa ja komission asetuksen
EU N:0 1169/2010 vaatimusten mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelmé. Vaati-
musten koettiin kuitenkin aiheuttavan niin paljon kustannuksia ja hallinnollista tyo-
té, ettd se uhkasi ajaa yksityisraiteiden hallinnan kestaméattomaan tilanteeseen. Toi-
mijoilta saadun palautteen johdosta Unkarissa kevennettiin yksityisraiteita koskevaa
séantelya vuonna 2015, eivatka turvallisuus- ja yhteentoimivuusdirektiivien vaati-
mukset en&a koske Unkarin yksityisraiteita. Unkarissa on kansallista yksityisraiteita
koskevaa lainsdadantdd, mutta esimerkiksi turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei yksi-
tyisraiteilta vaadita.

Myos Liettuan yksityisraidesaantelyssa on yhtaldisyyksid Suomen vastaavan sééan-
telyn kanssa. Turvallisuusdirektiivin ja veturinkuljettajadirektiivin vaatimukset kos-
kevat Liettuan yli 200:aa yksityisraidetta. Kokoon katsomatta yksityisraiteiden tulee
hakea turvallisuuslupaa ja luvan saadakseen yksityisraiteilla tulee olla komission
asetuksessa EU N:o 1169/2010 esitettyjen vaatimusten mukainen turvallisuusjohta-
misjarjestelma. Yhteentoimivuus- ja markkinadirektiivien vaatimukset sen sijaan ei-
vat koske Liettuan yksityisraiteita. Liettuan rautateiden turvallisuusviranomaisen
kokemusten mukaan vaatimus EU-kriteerien mukaisesta turvallisuusjohtamisjérjes-
telmasta on liian raskas pienille rataverkon haltijoille. Tdmén seurauksena myds
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Liettuassa suunnitellaan yksityisraiteiden rajaamista pois direktiivien sovelta-
misalasta ja EU-sadntelyn korvaamista kansallisella saantelyll&.

Turvallisuusdirektiivin turvallisuuslupaa ja turvallisuusjohtamisjarjestelmaa koske-

vat vaatimukset eivat koske Viron 149:44 yksityisraidetta. Viron kansallisen turval-
lisuusviranomaisen nakemyksen mukaan turvallisuusjohtamisjérjestelmén vaatimi-

nen yksityisraiteen haltijoilta, joista suurin osa on melko pienid toimijoita, olisi liian
kuormittavaa toimijoille. Yksityisraiteille ei ole viime vuosina rakennettu uusia rai-

teita, jolloin yhteentoimivuusvaatimusten ja YTE:ien soveltaminen yksityisraiteilla

ei ole ollut tarpeen.

Italiassa rautatiedirektiivien vaatimukset koskevat sellaisia yksityisraiteita, joilla on
useita kayttdjia. Vain rataverkon haltijan omaan kayttoon kuuluvat raiteet eivat kuu-
lu direktiivien soveltamisalan eivatka rautateiden turvallisuusviranomaisen valvon-
nan piiriin. Monen operaattorin kayt6ssa olevilta yksityisraiteilta ei Italiassa vaadita
komission asetuksen EU N:o0 1169/2010 mukaista turvallisuusjohtamisjarjestelmaa,
mutta kyseisilta yksityisraiteilta edellytetd&n asetuksen vaatimuksia vastaavien ris-
kienhallinnan menettelyjen olemassaoloa. Yhteentoimivuusdirektiivin ja YTE:ien
vaatimukset koskevat Italiassa TEN-T verkkoon kuuluvia monen toimijan kaytdssa
olevia yksityisraiteita.

Rautatiedirektiivien vaatimukset koskevat soveltuvin osin T$ekin noin 1500 yksi-
tyisraiteesta niitd, jotka ovat monen toimijan kaytdssa. Turvallisuusjohtamisjarjes-
telmad tai YTE:ien noudattamista ei kuitenkaan vaadita miltaan yksityisraiteilta.
Romaniassa yksityisraiteita séannellaan rautatiedirektiivien vaatimusten sijaan kan-
sallisella lainsdadannolla. Irlannissa yksityisraiteet on rajattu seké kansallisen rauta-
tielainsaddannon etta rautatiedirektiivien soveltamisalan ulkopuolelle.

5 Saantelyn vaikutukset yksityisraiteille

Yksityisraiteita koskevan rautatiesdéntelyn vaikutuksia yksityisraiteille selvitettiin
yksityisraiteen haltijoille lahetetyn kyselyn avulla. Kyselyyn vastanneet 24 toimijaa
jakaantuivat erilaisiin toimijaluokkiin taulukossa 3 esitetylla tavalla.

Taulukko 3. Kyselyyn vastanneet yksityisraiteet toimialoittain.

Toimiala Vastauksia | Prosenttia vastaajista

Teollisuuslaitos 8 33,33 %
Kunta 4 16,67 %
Satama 9 37,50 %
Muu 3 12,50 %

Luokkaan muu ilmoitti kuuluvansa yksi energiayhtio, yksi terminaali ja yksi rauta-
tieyritys. Teollisuuslaitosten voidaan katsoa olevan kyselyyn vastaajien joukossa
hieman aliedustettuna, koska vain hieman yli 10 % teollisuuslaitoksista vastasi kyse-
lyyn. Rataverkon haltijana toimivista kunnista kyselyyn vastasi hieman yli kolman-
nes ja satamista l&hes puolet.

Kaksi kolmannesta (16 kpl) vastaajista ilmoitti rataverkon haltijan hallinnoivan yhta
rataverkkoa. 5 vastaajaa ilmoitti rataverkon haltijan hallinnoivan useita eri omistaji-
en rataverkkoja ja 3 vastaajaa ilmoitti rataverkon haltijan hallinnoivan useita saman
omistajan rataverkkoja.
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Vastaukset yksityisraiteen liikenndintimaarid koskevaan kysymykseen jakaantuivat
taulukon 4 mukaisesti. Puolet vastaajista ilmoitti, etta rataverkon haltijan hallin-
noimaa rataverkkoa liikennoidaan saannollisesti kohtuullisin maarin. Neljannes vas-
taajista ilmoitti lilkenndinnin olevan runsasta ja saannollista. Vastauksen muu valitsi
yksi toimija, jonka rataverkolla on lahinna raakapuukuljetuksia.

Taulukko 4. Kyselyyn vastanneiden yksityisraiteen haltijoiden hallinnoimien rata-
verkkojen liikenndinti.

Rataverkon liikennointi Vastauksia | Prosenttia vastaajista
Ei liikenndintia talla hetkelld 2 8,33 %
Liikennointi epasaannollista 3 12,50 %
Kohtuullista liikenndintia sdanndllisesti 12 50,00 %
Runsasta liikennointia sdanndllisesti 6 25,00 %
Muu 1 4,17 %

Puolet vastaajista ilmoitti hallinnoimansa rataverkon yhteispituuden olevan alle 3 ki-
lometrid. Vastaajista 7 ilmoitti rataverkkonsa pituuden olevan 3-10 kilometrié ja 5
vastaajaa ilmoitti rataverkkonsa pituuden olevan yli 10 kilometrié.

Kysymykseen yksityisraiteita koskevan nykysaantelyn hyvista puolista saatiin 22
vastausta. Nykysaantelyn hyvista puolista eniten mainintoja sai turvallisuuden ja
turvallisuuden varmistamisen parantuminen (5 kpl). Turvallisuuteen liittyvén yksit-
taisen maininnan sai liséksi turvallisuusasioiden parantunut dokumentointi. Toiseksi
eniten mainintoja (4 kpl) sai rataverkon haltijuuteen liittyvien vastuiden selkeytymi-
nen. Lisaksi kaksi vastaajaa mainitsi sadntelyn tuoneen ryhdikkyytté rataverkon hal-
linnointiin. S&&ntelyn mainittiin myds tuoneen jarjestelmallisyytta kunnossapitoon
seka rataverkon haltijan toimintaan.

Sidosryhmien parantunut yhteisty6 tuotiin esiin kolmen vastaajan taholta nykysaan-
telyn hyvana puolena. Parantuneeseen yhteistyéhon liittynee myds rataverkon halti-
joiden toimintatapojen yhtendistyminen, joka sai kaksi mainintaa sdéntelyn hyvéna
puolena.

Kolmen vastaajan nakemyksena oli, ettd nykysaantelyssa ei ole yksityisraiteen halti-
jan kannalta hyvia puolia. Lisaksi kaksi vastaajaa jatti vastaamatta kysymykseen,
minka voidaan tulkita tarkoittavan hyvien puolien puuttumista.

Eri vastaajaryhmien (kunnat, satamat ja teollisuuslaitokset) valilla ei ollut juuri eroja
nakemyksissd nykysaantelyn hyvisté puolista. Kaikki kolme vastausta, joissa todet-
tiin, ettd nykysaéntelylla ei ole hyvia puolia oli satamista. T&mén perusteella satami-
en suhtautumisen nykysaantelyyn vaikuttaisi olevan kaikkein kriittisinta.

23 vastaajaa vastasi kysymykseen yksityisraiteita koskeva saantelyn ongelmista.
Vastausten perusteella kéy yksiselitteisesti ilmi, ettd yksityisraiteita koskevan saan-
telyn raskaat vaatimukset ja sen aiheuttama byrokratia yksityisraiteille on keskeisin
séantelyn ongelmakohta. Sééntelyn vaatimusten raskaus nostettiin esiin yhta lukuun
ottamatta kaikissa vastauksissa. Useissa vastauksissa tuotiin esiin vaatimusten ras-
kaus suhteessa hallinnoitavan rataverkon yksinkertaisuuteen ja pieniin liikenndinti-
maéariin. Vaatimusten runsauden koetaan tekevan turvallisuusjohtamisjarjestelmésta
niin monimutkaisen, ettd sen kosketuspinta kaytdnnon tyéhon heikkenee. Viidessa
séantelyn raskautta késittelevéssa vastauksessa tuotiin esiin turvallisuusluvan haku-
prosessin vaativuus. Sadéntelyn sekavuus ja sen jatkuvat muutokset tuotiin esiin on-
gelmana kahdessa vastauksessa.
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Yksittdisia mainintoja yksityisraiteiden hallinnollista taakkaa lisd&viné vaatimuksina
saivat verkkoselostus, auditoinnit, omavalvonnasta raportointi ja vuosittainen turval-
lisuuskertomus. Ehka hieman yllattden yhteentoimivuusvaatimusten ja NoBo-
laitoksen kayttdmisvelvoitteen myo6ta lisdantyneitd uusien raiteiden rakentamista
koskevia vaatimuksia ei mainittu kuin yhdessa vastauksessa. Tama selittynee osin
silla, ettd vain harvat yksityisraiteista ovat viime vuosina rakentaneet uusia raiteita ja
siten tutustuneet aiheeseen liittyviin yhteentoimivuusvaatimuksiin. Yhdessa vasta-
uksessa tuotiin esiin, etta turvallisuuden hallinnan kannalta nykysaantelya sovelle-
taan ja valvotaan puutteellisesti.

Kysymyksessé nykysaantelyn vaikutuksista yksityisraiteille pyydettiin rataverkon
haltijoita esittdmaén arvioita nykysaantelyn kustannusvaikutuksista mahdollisuuksi-
en mukaan euroina tai henkildtyévuosina (htv). Kysymykseen saatiin 21 vastausta.
Suurimmassa osassa vastauksista esitettiin arvioita nykysaantelyn kustannusvaiku-
tuksista. Vastauksissa ei juuri eritelty, mik& saantelyn vaatimus kustannuksia aiheut-
taa, mutta turvallisuusluvan hankinta ja turvallisuusjohtamisjarjestelmén kehittami-
nen nostettiin esiin muutamissa vastauksissa. Turvallisuusjohtamisjarjestelmén yll&-
pidon mainittiin vaativan sen laatimista vahemman resursseja. Yksittaisina resurssi-
tarpeen aiheuttajina mainittiin turvallisuusjohtamisen lisdksi ratarekisteri, tarkastuk-
set ja kunnossapito. Yhdeksassa vastauksessa arvioitiin rautatiesaantelyn vaikutuksia
rataverkon haltijan resursseihin henkildtyovuosina. Vastauksissa esitettyjen vuosit-
taisten henkilétyovuositarpeiden vaihteluvéli oli 0,05 htv — 1 htv. Suurin osa arvioi-
duista henkilotyévuositarpeista oli valilla 0,1 htv — 0,15 htv. Vastausten keskiarvo
oli 0,29 htv:ta.

Henkilotydvuosien liséksi rautatiesadntelyn aiheuttamia resurssitarpeita arvioitiin
vastauksissa euromaaraisesti. Esitetyt kustannusvaikutukset vaihtelivat 5 000€ ja

60 000€ vililla. Osassa vastauksista ei kerrottu tarkoittiko euroissa esitetty arvio
kustannuksia vuodessa vai kustannuksia kokonaisuudessaan. Osassa vastauksista
tdsmennettiin euroissa esitettyjen summien olevan konsulttityon kustannuksia. Osas-
sa vastauksista ei eritelty kustannusten jakautumista organisaation siséisiin ja ulkoi-
siin kustannuksiin. Vastauksissa, joissa tdsmennettiin summien olevan vuosittaisia
konsulttikuluja, euromaéraisten kustannusten suuruusluokka vaihteli valilla 5 000 —
15 000€. Liséksi yhdessé vastauksessa esitettiin kustannusten olevan yhteensa

60 000€ vuodessa erittelematta sisdisid ja ulkoisia kuluja. Eréddssé vastauksessa esi-
tettiin konsulttikulujen olevan 30 000€ tasmentédmaétta onko kyse vuositason kuluista
vai kaikista kuluista. Saatujen vastausten perusteella voidaan arvioida tyypilliselle
toimijalle aiheutuvan rautatiesadntelysta konsulttikuluja noin 10 000€ vuodessa.
Suurin kulujen aiheuttaja on ollut turvallisuusjohtamisjarjestelman laatiminen. Voi-
daan kuitenkin arvioida konsulttikulujen olevan suurimmillaan turvallisuusjohtamis-
jarjestelman laatimisvaiheessa ja laskevan tésta jonkun verran turvallisuusluvan
saamisen jalkeen, kun turvallisuusjohtamisjarjestelmaa yllapidetédan. Pienen vasta-
usmaéaran vuoksi arviota tulee pitdé suuntaa antavana.

Rautatiesaantelyn yksityisraiteille aiheuttamista kustannuksista keskusteltiin myos
Trafin asiantuntijoiden kanssa. Asiantuntijoiden nékemyksen mukaan noin kaksi
kolmesta turvallisuusluvan haltijasta on kayttanyt konsulttipalvelua turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmén laatimisessa. Turvallisuusjohtamisjarjestelmén perustamiskustan-
nusten arvioitiin asettuvan 10 000 — 30 000 € vilille. Liséksi turvallisuusjohtamisjar-
jestelman yllapitoon liittyvien palveluiden hankinnasta arvioitiin aiheutuvan noin
3000 — 10 000 € kulut vuosittain. EY-tarkastusmenettelystd vastaavan NoBo-
laitoksen kayton arveltiin maksavan yli 10 000 €. Merkittavissd muutoksissa riskien
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arvioinnin vaatimustenmukaisuuden osoittavan ISA-laitoksen kayton arvioitiin mak-
savan n. 10 000€. Trafi perii turvallisuuslupahakemusten kasittelysta tuntiperustei-
sen hinnan. Voimassa olevan maksuasetuksen mukaan turvallisuuslupahakemuksen
kasittelyn hinta on 200 € tunnilta. Tyypillisesti Trafi on perinyt turvallisuuslupaha-
kemuksen kasittelysta yksityisraiteen haltijalta noin 4 000 €. Lisaksi Trafi perii yksi-
tyisraiteen haltijoilta vuosimaksua 500 € vuodessa ensimmadisestd rataverkosta ja
250 € vuodessa seuraavista rataverkoista. Kayttoonottolupahakemusten késittelysta
Trafi perii 300 euroa tunnilta. Tyypillisesti yksityisraiteilta kdyttoonottoluvista ve-
loitetut summat ovat vaihdelleet 3 000 — 5 000 € valilla.

Kaikki 24 vastaajaa vastasivat kysymykseen, jossa kysyttiin yksityisraiteen haltijoi-
den toiveita séantelyn kehittamisestd. Kaikki vastaajat toivoivat yksityisraiteita kos-
kevan sdéntelyn keventdmistd. 11 vastaajaa esitti, ettd vaatimuksia tulisi nykyista
voimakkaammin suhteuttaa toiminnan luonteeseen ja laajuuteen. Yksi vastaaja toi-
voi sddntelyn poistamista yksityisraiteilta kokonaan. Tasméallisempiné keventamis-
toiveina esitettiin ilmoitusmenettelyn kayttoonottoa turvallisuusluvan hakemisessa,
turvallisuusluvan myontamisen jalkeisistd vaatimuksista luopumista, ratakapasiteetin
myontamisesta luopumista, verkkoselostusten muuttamista toistaiseksi voimassaole-
viksi, ratamaksun hinnoittelun yksinkertaistamista ja valvontavastuun siirtamisté
Trafin valtuuttamalle taholle, joka myos tukisi turvallisuusjohtamisjarjestelman yl-
ldpidossa. Liséksi kaivattiin selkedampdd ohjeistusta sadntelyn edellyttdmista asioista
ja selkeampéaé tiedotusta sdantelyn muutoksista. Yhden vastaajan mukaan on turval-
lisuuden kannalta tarkeéd, ettd vaatimustaso on kaikille yksityisraiteille sama.

6 Mahdollisuudet yksityisraidesaantelyn keventami-
seen

Direktiivien soveltamisalaa koskevat artiklat ohjaavat direktiivien soveltamista ja-
senvaltioissa. Direktiiveihin kirjatut soveltamisalat eivat ole yksiselitteisia ja eri ja-
senvaltioissa direktiivien teksteja on tulkittu eri tavoin, miké on johtanut jasenvalti-
oiden vilisiin eroavaisuuksiin kansallisessa taytantoonpanossa.

Turvallisuusdirektiivin (2004/49/EY) soveltamisalaa kasittelevan 2 artiklan 2. koh-
dassa luetellaan rataverkot ja kalustoyksikot, jotka voidaan jattaa direktiivin sovel-
tamisalan ulkopuolelle. Kyseisen kohdan c-alakohdan mukaan direktiivin sovelta-
misalan ulkopuolelle voi jattaa “yksityisomistuksessa olevat rautateiden infrastruk-
tuurit, joita infrastruktuurin omistaja kayttaa yksinomaan omassa tavaraliikentees-
sdan”. Yhteentoimivuusdirektiivin (2008/57/EY) 1 artiklan 3 kohdan c-alakohta an-
taa mahdollisuuden rajata direktiivin soveltamisalasta ulos yksityisomistuksessa
olevat rataverkot ja yksinomaan tallaisilla rataverkoilla kaytettavat kalustoyksikot,
joita omistaja kayttaa yksinomaan omassa tavaraliikenteessaan”. Kumpikin direk-
tiivi suhtautui yksityisten rataverkkojen rajaamisen direktiivin soveltamisalan ulko-
puolelle siis samoin tavoin.

Neljannen rautatiepaketin my6t4 uudistuneissa turvallisuusdirektiivissa
(2016/798/EU) ja yhteentoimivuusdirektiivissd (2016/797/2016) on vastaava kohta
hieman eri tavoin muotoiltuna. Uuden turvallisuusdirektiivin 2 artiklan 3. kohdan
mukaan “’jasenvaltiot voivat jattaa taméan direktiivin taytantdonpanemiseksi hyvak-
symiensa toimenpiteiden ulkopuolelle a) sellaisen yksityisomistuksessa olevan rauta-
teiden infrastruktuurin, sivuraiteet mukaan lukien, jota niiden omistaja tai joku toi-
mija kayttad omassa tavaraliikenteessdan tai muussa kuin kaupallisessa tarkoituk-
sessa harjoittamassaan henkil6liikenteessa, ja yksinomaan tallaisessa infrastruktuu-
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rissa kaytettavat kalustoyksikot”. Uuden yhteentoimivuusdirektiivin 1 artiklan 4 ala-
kohta siséltdd saman rajauksen. Uudistunut muotoilu mainitsee erikseen sivuraiteet
seka sen, etta omistajan lisaksi joku toimija (engl. operator) voi kayttaa raiteita tava-
ralitkenteessa.

Soveltamisalarajauksen uudistuneen muotoilun sek& muiden EU-jasenvaltioiden val-
litsevien lainsdédantojen perusteella voidaan kohtuullisella varmuudella olettaa, etté
sellaiset yksityisraiteet, joita kaytetdan vain rataverkon haltijan omaan tavaraliiken-
teeseen, voidaan rajata direktiivien soveltamisalan ulkopuolelle. Direktiivit eivat yk-
siselitteisesti kerro, mika voidaan tulkita omaksi tavaraliikenteeksi. Muiden jasen-
valtioiden kaytanttjen perusteella myds erillisen rautatieoperaattorin yksityisraiteel-
la harjoittama liikenndéinti voidaan tulkita rataverkon haltijan omaksi tavaraliiken-
teeksi. Taméankaltainen soveltamisalarajaus antaisi mahdollisuuden rajata suurim-
man osan Suomen yksityisraiteista turvallisuus- ja yhteentoimivuusdirektiivien sdén-
telyn ulkopuolelle.

Soveltamisalan ja sen rajaamisen tilanne on epaselvempi sellaisten yksityisraiteiden
kohdalla, joilla voi olla useita kayttédjia. Tallaisia ovat Suomessa esimerkiksi useat
satamien ja kuntien yksityisraiteet. Turvallisuus- ja yhteentoimivuusdirektiivien so-
veltamisalaa kasittelevat pykalat eivat anna mahdollisuutta monen kéyttajan yksi-
tyisraiteiden rajaamiseen ulos direktiivien soveltamisalasta. EU:n mielenkiintoa
etenkin ulkomaankaupan merisatamia kohtaan lisaa niiden rooli kansainvélisen lii-
kenteen solmukohtina. Kuitenkin suurimmassa osassa kyselyyn vastanneista maista
my06s monen kayttajan yksityisraiteet on rajattu direktiivien soveltamisalan ulkopuo-
lelle.

Uuden turvallisuusdirektiivin 8 artiklan ja uuden yhteentoimivuusdirektiivin 14 ar-
tiklan mukaisesti jasenvaltioiden tulee notifioida uudet kansallisten sdéntéjen luon-
nokset ERA:lle. ERA:n toimintaa ohjaavan asetuksen EU N:o 2016/796 artiklassa
25 on kuvattu kansallisten saantdjen luonnosten tutkimisen menettely. ERA tutkii
séadosluonnoksen asianmukaisuuden 2 kuukauden kuluessa sen vastaanottamisesta.
Jos ERA:n tulkinnan mukaan saantéluonnos on asianmukainen, ERA tiedottaa asias-
ta komissiota ja jasenvaltiota, jota s&anto koskee, ja jasenvaltio voi sen jalkeen jul-
kaista s&&nnon. Mikéli ERA katsoo sadntéluonnoksen olevan esimerkiksi ristiriitai-
nen olemassa olevien EU-saaddsten kanssa tai rajoittavan kilpailua, ERA neuvotte-
lee asiasta jasenvaltion kanssa. Jos yhteisymmarrysté ei mielipiteiden vaihdossa saa-
vuteta, ERA esittd4 viimeistdan kuukauden kuluessa mielipiteiden vaihdon jélkeen
Kielteisen kantansa perusteluineen komissiolle ja sdantéa valmistelleelle jasenvaltiol-
le. Taman jalkeen jasenvaltiolla on 2 kuukautta aikaa esittdd perustelunsa maarayk-
sen antamisesta komissiolle, jonka jalkeen komissio tekee ratkaisun sdantéluonnok-
sen hyvaksymisestd. Jos komissio katsoo ilmoitetut perustelut riittdmattémiksi ja ja-
senvaltio hyvaksyy kansallisen sdannén huomioimatta ERA:n kantaa riittavésti, ko-
missio voi tehda taytantdonpanosadadoksella paatoksen, jossa kyseisté jasenvaltiota
pyydetd&dn muuttamaan séadosta tai kumoamaan se.

Kéytettavissé olevien tietojen perusteella ei voida vield sanoa varmaksi, onko usean
operaattorin kaytossa olevat yksityisraiteet mahdollista rajata turvallisuus- ja yhteen-
toimivuusdirektiivien soveltamisalan ulkopuolelle. Komission ja ERA:n kantaa asi-
aan on tarvittaessa mahdollista tiedustella etuk&teen, mutta talloin on varauduttava
siihen, ettd vastaus voi olla sallivan lisdksi myos direktiivien tiukkarajaista tulkintaa
painottava.
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Markkinadirektiivid (2012/34/EU) sovelletaan sen 1 artiklan mukaan rautatieinfra-
struktuurin kayttoon kotimaisessa ja kansainvélisessa rautatieliikenteessa. MarkKki-
nadirektiivin 2 artiklassa mainitaan useita tapauksia, joissa jasenvaltiot voivat jattaa
direktiivin vaatimuksia soveltamatta. Markkinadirektiivin 2 artiklan 4 kohdan mu-
kaan jasenvaltio voi jattaa strategiselta merkitykseltdan vahaisia raiteita rautateiden
infrastruktuurin kayttdmaksujen perumista ja rautateiden infrastruktuurikapasiteetin
kayttdoikeuden myontamista koskevan 1V -luvun soveltamisalan ulkopuolelle.
Suomi ilmoitti direktiivin vaatimuksen mukaisesti komissiolle aikomuksestaan jattaa
suuri osa yksityisraiteista IV -luvun vaatimusten ulkopuolelle. Komission
10.12.2014 antaman péaatoksen mukaisesti, sille ilmoitetuista yksityisraiteista muut
kuin ulkomaankaupan merisatamien alueella olevat yksityisraiteet sekd VR-
Yhtymén Oy:n hallussa olevat yksityisraiteet, saattaisi olla mahdollista jattdad mark-
kinadirektiivin 1V -luvun vaatimusten ulkopuolelle. Komission paatoksen mukaan
ulkomaankaupan merisatamien alueella olevat yksityisraiteet sekd VR-Yhtyman
Oy:n hallussa olevat yksityisraiteet ovat strategisesti merkittavia paikallisia yksityis-
raiteita ja ndihin tulee rautateiden markkinasaantelya soveltaa. Tuoreesta paatoksesta
johtuen ei ole todennédkoista, ettd markkinaséantelyn soveltamisalaa voitaisiin lahi-
aikoina kaventaa.

Vaikka markkinasaantelyn soveltamisalaa ei olisi mahdollista muuttaa, saattaisivat
tietyt muutokset keventaa toimijoille sdéntelystéd kohdistuvia vaatimuksia. Nykyisin
ulkomaankaupan merisatamien alueella olevat yksityisraiteet ovat markkinadirektii-
vin séannosten kannalta rataverkon haltijoita, jolloin rataverkon haltijoita koskevat
rautatielain 4 luvun vaatimukset kuten verkkoselostus, ratamaksu ja ratakapasiteetin
myontaminen koskevat kyseisia yksityisraiteita. Kansallisen lainsdadannon tulkintaa
olisi todennékoisesti mahdollista muuttaa siten, ettd ulkomaankaupan merisatamien
alueella olevat yksityisraiteet olisivat jatkossa markkinadirektiivin vaatimuksia so-
vellettaessa rataverkon haltijan sijaan palvelupaikan yllapitajia. Markkinadirektiivin
liitteen 2 toisessa kohdassa, jossa eritelldén sellaisia palveluita, joihin on annettava
syrjimaton kayttdoikeus, mainitaan yhtend kohtana rautatietoimintaan liittyvat meri-
ja sisdvesisatamien varusteet (engl. facilities). Tamé&n maininnan ja Ruotsin esimer-
kin myota vaikuttaa siltd, ettd satamat ovat markkinadirektiivin hengessé katsotta-
vissa palvelupaikan yllapitdjiksi. Myos VR-Yhtymén omistamista yksityisraiteista
selkeésti palvelupaikoiksi luettavien yksityisraiteiden rooli olisi mahdollista muuttaa
palvelupaikan yllapitajaksi. Tama saattaisi edellyttdé palveluita tarjoavien raiteiden
hallinnollista erottamista VR-Yhtyman muista yksityisraiteista.

Kelpoisuussadntelyn soveltamisalaan ei tassa vaikutusten arvioinnissa ehdoteta muu-
toksia. Veturinkuljettajien patevyyttd koskevaa lainsaadantoa ollaan Suomessa uu-
distamassa ja sen soveltamisala tulee olemaan veturinkuljettajadirektiivin mukainen.

Mikali halutaan sddnnelld sellaisia yksityisraiteita, jotka rajataan pois rautatiedirek-
tiivien soveltamisalasta, tulee taytantdonpantu EU-séantely korvata puhtaasti kansal-
lisella séantelylld. EU:n rautatiesddntelyn suhtautuminen kansalliseen lisasaantelyyn
on ollut torjuva ja kansallista sadntelyé on pyritty EU:ssa vahentdamé&an silta osin,
kuin on kyse EU-sdantelyn kattamasta toiminnasta. Jos yksityisraiteet osin rajattai-
siin direktiivien soveltamisalan ulkopuolelle, niitd ei tallgin koskisi mydsk&an direk-
tiivien vaatimukset kansallisten sdéntdjen vahentdmisestd, joten yksityisraiteita kos-
kevan kansallisen séantelyn kehittdmisen ei pitéisi olla ongelma. Toisaalta huomi-
oon on myds otettava mm. hallitusohjelmaan® sisaltyvét tavoitteet saantelyn purka-

® Ratkaisujen Suomi. Paaministeri Juha Sipilan hallituksen strateginen ohjelma
29.5.2017. Hallituksen julkaisuja 10/2015.
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misesta sekd pyrkimykset sddntelyn yksinkertaistamiseksi. Jos nykyistd EU-
séantelyyn pohjautuvaa sadntelya korvattaisiin yksityisraiteiden osalta osin kansalli-
sella saéntelyll&, annettavan saéntelyn tulisi olla mahdollisimman selke&a ja sita tuli-
si antaa vain silt4 osin, kuin sadntely on tarpeen.

7 Saantelyn kehittamisskenaarioiden vaikutusten arvi-

7.1

ointi

Mahdolliset saantelyn keventamistavat

Yksityisraiteita koskevia turvallisuusvaatimuksia olisi mahdollista keventéa vaa-
timalla yksityisraiteilta jatkossa turvallisuusjohtamista nykyisté kevyemmin ehdoin.
Tassa yhteydessa tarkasteltavaksi vaihtoehdoksi valittiin kaupunkiraideliikennelain
(778/2015) 5 8:n ilmoitusmenettelyé vastaava kaytantd. llmoitusmenettelyn mukai-
sesti yksityisraiteen haltijan tulisi tehda esimerkiksi joka kolmas vuosi kirjallinen
ilmoitus rataverkon haltijuudesta. llmoituksen yhteydessé rataverkon haltijan tulisi
osoittaa miten se tayttaa yksityisraiteen haltijalle asetetut vaatimukset, joista keskei-
sin olisi turvallisuusjohtamisjérjestelma. Kaupunkiraideliikennettd koskevassa Tra-
fin maarayksessa (TRAFI/55722/03.04.02.00/2015) on esitetty yleisella tasolla vaa-
timukset toiminnanharjoittajan turvallisuusjohtamisjarjestelman menettelyista. Sa-
maan tapaan vaatimukset yksityisraiteen haltijan turvallisuusjohtamisjarjestelmalle
voitaisiin yksiloida Trafin mé&éraykselld. Tarkoituksenmukaista olisi, ettd vaatimuk-
sia olisi vahemman ja niité ei kuvattaisi niin yksityiskohtaisesti kuin komission ase-
tuksessa (EU N:0 1169/2010), joka esittdd voimassaolevat arviointiperusteet rata-
verkon haltijoiden turvallisuusjohtamisjérjestelmille. Yksityisraiteiden turvallisuu-
den varmistamiseksi olisi tiettyjd menettelyja kuitenkin tarpeen vaatia myds niiden
turvallisuusjohtamisjarjestelmiltd. Rataverkon haltijoilta kevennetyssa menettelyssa
vaadittavia turvallisuusjohtamisen osa-alueita voisivat olla esimerkiksi:

e kunnossapitosuunnitelma ja sen toteutumisen varmistamisen menettelyt
e liikenteen hallinnan menettelyt

e héirio- ja poikkeustilanteiden hallinnan menettelyt

e riskien hallinnan menettelyt

e onnettomuuksien ja vaaratilanteiden raportoinnin ja tutkimisen varmistavat
menettelyt

e omavalvonnan menettelyt
e sopimukset viereisten rataverkkojen kanssa.

IiImoittaessaan yksityisraiteen haltijuudesta toimijan tulisi esittdd edella mainitut asi-
at siséltavé turvallisuusjohtamisjérjestelma. limoituksen vastaanottava Trafi tarkis-
taisi, ettd ilmoitus ja sen liitteet sisaltavat vaaditut elementit, mutta nykyisen kaltais-
ta yksityiskohtaista turvallisuusjohtamisjérjestelmén kasikirjan vaatimustenmukai-
suuden arviointia ei tehtéisi. Trafi ei antaisi lupaa tai hyvéksyntéaa, mutta se voisi il-

<http://valtioneuvosto.fi/documents/10184/1427398/Ratkaisujen+Suomi_FI_YHDIS
TETTY _netti.pdf/801f523e-5dfb-45a4-8b4b-5b5491d6cc82> Haettu 19.5.2017.
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moituksen perusteella todeta, tayttdako yksityisraiteen haltijan turvallisuusjohtamis-
jarjestelma sitd koskevat lain vaatimukset. Trafi valvoisi toimintaa yksityisraiteilla
auditoinneilla, joissa arvioitaisiin onko toiminta riittdvan hyvalla tasolla varmista-
maan yksityisraiteen turvallisuuden ja vastaako yksityisraiteen haltijan toiminta tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmassa kuvattua.

Mikali ilmoituskausi olisi esimerkiksi mainittu kolme vuotta, tulisi rataverkon halti-
jan ilmoitusta uusiessaan toimittaa Trafiin ajan tasalla oleva turvallisuusjohtamisjar-
jestelmé ja kooste edellisen ilmoituskauden huoltohistoriasta, omavalvonnasta ja
turvallisuuden kehityksestad. Tdma kooste voisi korvata rataverkon haltijoilta nykyi-
sin vuosittain vaadittavan turvallisuuskertomuksen.

Kevennettyjen turvallisuusjohtamisvaatimusten pariin siirtyvia yksityisraiteen halti-
joita eivét jatkossa koskisi omavalvontaa, viranomaisvalvontaa ja riskienhallintaa
koskevat yhteiset turvallisuusmenetelmat. Koska riskienhallintaa koskeva komission
asetus ei endéa koskisi yksityisraiteen haltijoita, ei yksityisraiteen haltijoiden tarvitsisi
kayttadd ISA-laitosta todentamaan riskien arvioinnin vaatimustenmukaisuutta. Oma-
valvonnan ja riskienhallinnan menettelyt yksityisraiteen haltija kuvaisi turvallisuus-
johtamisjérjestelméssa ja viranomaisvalvontaa koskevat vaatimukset kuvattaisiin
kansallisessa rautatielainsaadannossa.

Rautatieliikenteen harjoittajat, jotka operoivat vain ilmoitusmenettelyn piirissa ole-
villa yksityisraiteilla, voitaisiin rajata EU:n turvallisuussadntelyn ja turvallisuusto-
distusvaatimuksen ulkopuolelle. Rataverkon haltijan vastatessa itse vaihtotdista olisi
vaihtotyon turvallisuuden hallintaan kuuluvat asiat kuvattava osana rataverkon halti-
jan turvallisuusjohtamisjarjestelméaa. Silloin kun vaihtotydsta vastaisi erillinen toimi-
ja, vaihtoty6sté vastaavan toimijan turvallisuustodistusvaatimus korvattaisiin ilmoi-
tusmenettelylld ja kevennetylld turvallisuusjohtamisjarjestelmavaatimuksella. Rauta-
tielitkenteen harjoittajien turvallisuusjohtamiselta vaadittavia keskeisid elementtejé
voisivat olla esimerkiksi kaluston kunnossapidon menettelyt, patevyyden hallinnan
menettelyt, riskienhallinnan menettelyt, rataverkkokohtaisten saant6jen noudattamis-
ta varmistavat menettelyt seka hairio- ja poikkeustilanteiden hallinnan menettelyt.
Liséksi olisi syyté vaatia rautatieliikenteen harjoittajilta nykyiseen tapaan vastuuva-
kuutusta. Harkinnanvaraisesti olisi mahdollista sopia, etta yksityisraiteella ilmoitus-
menettelyn pohjalta toimiva rautatieliikenteen harjoittaja saa esimerkiksi tuoda vau-
nuja valtion rataverkolla sijaitsevalle rautatieliikennepaikalle silloin, kun liikkeen
turvallisuus on erillisin menettelyin varmistettu.

Rataverkon haltijuudesta yksityisraiteen haltijalle aiheutuviin viranomaismaksuihin
ei tdman muutoksen myota tulisi merkittdvia muutoksia. Yksityisraiteen haltijalta
perittdisiin todennakdisesti jatkossa joko Kiinted tai kasittelyn tuntiméaéraan perustu-
va ilmoitusmaksu sek& vuosimaksu. Vastaavaan tapaan maksut perittaisiin myos yk-
sityisraiteilla toimivilta kevennettyjen vaatimusten piiriin siirtyvilta rautatieliiken-
teen harjoittajilta. Suuruusluokaltaan maksut séilyisivat nykyisen kaltaisina. Mikali
ilmoitusmaksu perustuisi ilmoituksen kasittelyn tuntimaaraan, maksu saattaisi jonkin
verran laskea nykyisesta ilmoitusten kasittelyn nopeutuessa vaatimusten yksinker-
taistumisen myota.

Y hteentoimivuuteen liittyvia vaatimuksia olisi mahdollista kevent&a jattamalla vaa-
timatta infrastruktuurihankkeilta EY-tarkastusvakuutusta. Nain infrastruktuuriaan
kehittavan yksityisraiteen haltijan ei tarvitsisi hankkia kolmatta osapuolta osoitta-
maan yhteentoimivuutta, eli kdytanndssa NoBo-laitosta suorittamaan EY -
tarkastusmenettelya.
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Nykymenettelyssa kayttoonottolupaan liittyva asia tulee Trafissa vireille asiakkaan
toimitettua Trafiin ilmoituksen rautatiehankkeesta. Trafi vastaa asiakkaalle ilmoituk-
sella, jossa kuvataan kayttoonottoluvan tarve osajérjestelmittéin, hankkeessa nouda-
tettavat sdadokset seka muut vaatimukset. Jos hankkeessa edellytetddan YTE:n nou-
dattamista, kayttoonottolupaa ei voida myodntaa ennen kuin asiakas on toimittanut
NoBo-laitoksen laatiman EY-tarkastustodistuksen ja sen pohjalta laaditun EY-
tarkastusvakuutuksen Trafiin.

Kevennetty kayttoonottolupamenettely olisi mahdollinen silloin, kun yksityisraidetta
koskeva hanke ei ole erityisen kriittinen rautatiejarjestelmén turvallisuuden ja yh-
teentoimivuuden kannalta. Lahtokohtaisesti kevennetty kayttoonottolupamenettely
olisi mahdollinen raiteilla, joilla liikenndidaan vain vaihtotyona. Nykyisen menette-
lyn tapaan asiakkaan tulisi ilmoittaa Trafille rautatiehankkeesta. Trafi arvioisi, onko
kevennetyn menettelyn soveltaminen mahdollista ja ilmoittaisi asiakkaalle hank-
keessa noudatettavat sdddokset ja muut vaatimukset. Kevennetyssa menettelyssa yk-
sityisraiteen haltijoiden tulisi edelleen noudattaa YTE:ien vaatimuksia, mutta NoBo-
laitoksen suorittaman tarkastusmenettelyn sijaan YTE:ien vaatimusten noudattamis-
ta valvoisi Trafi.

Kevennetyssa menettelyssa yhteentoimivuuden osoittaminen ja kayttdonottoluvan
hakeminen pyrittéisiin tekem&én yksityisraiteen haltijalle mahdollisimman helpoksi.
Trafi laatisi asiakkaille sovellettavien YTE:ien teknisiin osiin pohjautuvat tarkastus-
listat, jotka asiakas tayttaisi ja toimittaisi sen jalkeen Trafiin. Hyvaksyntéprosessin
yhteydessé Trafi kavisi yleisluonteisesti tarkastuslistat 1api ja varmistaisi, etta listat
on asianmukaisesti taytetty. Tarpeen vaatiessa Trafi voisi varmentaa asiakkaan toi-
mittamien tietojen paikkansapitdvyyden paikan p&alla suoritettavalla tarkastuksella.

Laajempiin hankekokonaisuuksiin saattaisi kuulua seka osia, joissa voidaan kayttaa
kevennettyd menettelya etté osia, joissa kevennetyn menettelyn ké&yttdminen ei olisi
mahdollista. Talléin asia kuvattaisiin Trafin asiakkaalle tekeméssa ilmoituksessa ja
molempia vaatimustenmukaisuuden arviointimenettelyja kéaytettdisiin hankkeessa
soveltuvin osin.

Vain yksityisraiteilla liikkuvan kaluston kayttoonottolupavaatimuksia voitaisiin vas-
taavasti keventda. Kéayttéonotettavalta kalustolta vaadittaisiin edelleen yhteentoimi-
vuusvaatimusten mukaisuutta, mutta likkkuvan kaluston yhteentoimivuuden osoitta-
minen olisi mahdollista kevennetylla menettelylld ilman tarvetta kéayttaa ulkopuolis-
ta konsulttia.

Kevennetyn menettelyn mukaisten kayttéonottolupahakemusten kasittelysta ja osa-
jarjestelmien vaatimustenmukaisuuden tarkastamisesta Trafi perisi tuntiperusteisen
hinnan.

Y hteentoimivuusdirektiivin soveltamisalan ulkopuolelle rajattavat yksityisraiteet oli-
si mahdollista jattdd myos ratarekisteria koskevien vaatimusten ulkopuolelle, mikali
tdma néhtaisiin tarpeelliseksi.

Ulkomaankaupan merisatamien alueella olevat yksityisraiteet sekd mahdollisesti osa
VR-Yhtymén omistamista yksityisraiteista saattaisi olla mahdollista muuttaa mark-
kinadirektiivin vaatimusten suhteen rataverkon haltijoista palvelupaikan yll&pita-
jiksi. Palvelupaikan yllapitdjan mahdollisesti tarjoamia palveluita on eritelty mark-
kinadirektiivin liitteen 2 kohdissa 2-4. Yksityisraiteella sijaitsevia direktiivin mukai-
sia palvelupaikkoja ja palveluita voivat olla esimerkiksi tankkauspalvelut, tavaralii-
kenneterminaalit, jarjestelyratapihat, huoltotilat ja pesulaitteet.
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Palvelupaikan yllapitdjille kohdistuvat vaatimukset poikkeavat jonkin verran rata-
verkon haltijoihin kohdistuvista markkinaséantelyn vaatimuksista. Palvelupaikan yl-
lapitdjan ei tarvitsisi tehda verkkoselostusta. Valmisteilla olevan komission taytan-
todnpanoasetuksen mukaan palvelupaikan haltijan tulisi verkkoselostuksen sijaan
tehdd tarjoamistaan palveluista selvitys ja julkaista kyseiset tiedot itse tai toimittaa
tiedot liitettavéksi rataverkon haltijan verkkoselostukseen. Palvelupaikkaselvitykses-
sé tulee kuvata mm. palvelupaikalta saatavat palvelut, miten palveluihin haetaan ka-
pasiteettia seka palveluiden hinnoittelu.

Palvelupaikan yllapitaja voisi myos hinnoitella palveluitaan eri tavoin kuin rataver-
kon haltija. Rataverkon haltija voi perid ratamaksua, jonka tulee perustua suoraan
rautatieliikenteen harjoittamisesta aiheutuviin kustannuksiin (RautatieL. 37 8). Rau-
tatieliikenteen harjoittamisesta suoraan aiheutuvien kustannusten yksityiskohtaiset
laskentasdanndt on esitetty komission taytantdonpanoasetuksessa (2015/909/EU).
Suoriksi kustannuksiksi laskettavia kustannuksia ovat yksityisraiteilla 1ahinné radan
kulumisesta aiheutuvat kustannukset. Suorien kustannusten laskemisen on perustut-
tava joko veturikilometrien, junakilometrien tai bruttotonnikilometrien kokonais-
maaraén ja rataverkon haltijan on osoitettava lapinékyvésti, ettd kustannukset aiheu-
tuvat suoraan rautatieliikenteen harjoittamisesta. Kéytdnngssé suorien kustannusten
laskeminen ja jyvittdminen on yksityisraiteilla tapahtuvassa liikenndinnissa hyvin
haastavaa, mik& vahentéa yksityisraiteiden halukkuutta hinnoitella rataverkon kéyt-
toa.

Rataverkon haltija saa perié liséksi korotettua ratamaksua uusilta rataverkon osilta
niiden rakentamisesta aiheutuneiden investointikustannusten kattamiseksi. Rataver-
kon haltija saa markkinoiden salliessa peria palveluista my6s suoriteperusteisia li-
sdmaksuja. Lisamaksun kayttdonoton edellytyksend rataverkon haltijan tulisi luoki-
tella markkinat vahintaan rautatiemarkkinadirektiivin mukaisella tavalla ja arvioida
lisdmaksujen vaikutukset markkinoihin. Lisdmaksuja koskevat vaatimukset tekevét
niiden perimisen yksityisraiteen haltijoille kaytanndssa hyvin tyolaaksi ja haastavak-
Si.

Palvelupaikan yll&pit4ja saa perid palveluista maksuina palvelun tarjoamisen aiheut-
tamien kustannusten lisaksi kohtuullista tuottoa (RautatieL 34 §). Kdytannossa tama
tarkoittaa sit4, ettd palvelupaikan yllapitaja voi peria palveluiden kaytosta korkeam-
paa hintaa kuin rataverkon haltija ja hinnoittelu olisi my6s yksinkertaisempaa.

Kelpoisuussaantelyn soveltamisalaan ei t4sséd vaikutusten arvioinnissa ehdoteta
muutoksia. Veturinkuljettajien patevyytta koskevaa lainsaddant6a ollaan Suomessa
uudistamassa ja se tulee osaltaan keventdmaan yksityisraiteita koskevia kelpoisuus-
vaatimuksia. Lakiuudistuksen keskeinen muutos yksityisraiteiden kannalta on se, et-
té laki koskisi vain kuljettajia, ja pienimuotoinen kuljettajatoiminta rajattaisiin pois
veturinkuljettajien patevyytta koskevan lainsdddannon soveltamisalasta. N&in ollen
vaihtotyonjohtajien, ratatyon liikenneturvallisuudesta vastaavien, liikenteenohjaajien
ja pienimuotoista kuljettajatoimintaa suorittavien henkil6iden kelpoisuusvaatimuk-
sista ei en&da s&édettaisi laissa, vaan turvallisuuskriittisissa tehtévissa tydskentelevien
henkil6iden patevyytté tulisi hallita toiminnan harjoittajan turvallisuusjohtamisjar-
jestelman avulla.
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Skenaariot yksityisraidesaantelyn kehittamiseksi

Skenaarioiden asettamisessa tavoitteena oli 10ytéaa erilaisia skenaarioita, joilla voitai-
siin pienentad yksityisraiteille séantelysta aiheutuvia kustannuksia ja hallinnollista
taakkaa siten, etté yksityisraiteiden turvallisuustilanne ei ainakaan heikkene.

Skenaario 1: Nykyiseen yksityisraidesaantelyyn ei tehda muutoksia.

Skenaario 1 on niin kutsuttu baseline-skenaario, jossa yksityisraiteiden sadntelyé ei
muuteta vuonna 2019 tapahtuvassa rautatielain uudistuksessa. Skenaariossa 1 turval-
lisuus-, yhteentoimivuus- ja markkinasaantely séilyvét ennallaan. Kelpoisuusséénte-
Iyn valmisteilla olevien muutosten oletetaan tapahtuvan lakiesityksen mukaisesti
skenaariossa 1. Muissa skenaarioissa ehdotettuja muutoksia verrataan skenaarion 1
tilanteeseen.

Skenaario 2: Kevennetaadn turvallisuus- ja yhteentoimivuussaantelya sellaisilta
yksityisraiteen haltijoilta, joiden rataverkkoja kaytetaan vain rataverkon halti-
jan omaan tavaraliikenteeseen.

Skenaariossa 2 yksityisraiteilta, joita kaytetadn vain rataverkon haltijan omaan tava-
raliikenteeseen, kevennetaan turvallisuus- ja yhteentoimivuussaantelyad kappaleessa
7.1. kuvatun mukaisesti.

Rataverkon haltijan omaksi tavaraliikenteeksi katsottaisiin rataverkon haltijan itse
rataverkollaan harjoittama liikenndinti seka rataverkon haltijasta erillisen rautatielii-
kenteen harjoittajan litkenndinti rataverkolla, silloin kun rautatieliikenteen harjoitta-
ja harjoittaa liikennetté rataverkon haltijan tarpeiden mukaisesti. Rataverkon kun-
nossapitoon liittyvéan kaluston liikenndinti olisi sallittua kyseisilla rataverkoilla.

Turvallisuuslupavaatimus korvattaisiin rataverkon haltijan ilmoitusvaatimuksella,
jonka edellytyksena on kevennettyjen vaatimusten mukainen turvallisuusjohtamis-
jarjestelma. Rataverkkoa koskevan kayttoonottoluvan hakemista ja hankkeen vaati-
mustenmukaisuuden osoittamista helpotettaisiin. Lupaa hakevan toimijan ei tulisi
hankkia NoBo-laitosta osoittamaan hankkeen yhteentoimivuutta EY -
tarkastusmenettelylla.

Sellaisilta rautatieliikenteen harjoittajilta, jotka toimivat ainoastaan kevennetyn me-
nettelyn piiriin siirtyvilla yksityisraiteilla, ei vaadittaisi enaa turvallisuustodistusta.
Rautatieliikenteen harjoittamisesta yksityisraiteella tulisi ilmoittaa joko osana rata-
verkon haltijan ilmoitusta tai operaattorin omalla ilmoituksella. Vain oman tavaralii-
kenteen yksityisraiteilla kdytettavaltd kalustolta ei vaadittaisi myoskaén NoBo-
laitoksen kaytt6a liikkuvan kaluston yhteentoimivuuden osoittamisessa.

Yksityisraiteita koskevaa turvallisuus-, yhteentoimivuus- ja markkinaséantelya ei
tassd skenaariossa kevennettéisi sellaisilta yksityisraiteilta, joilla voisi liikkua useita
rautatieliikenteen harjoittajia esimerkiksi kauttakulun tai palveluiden luo paasyn
vuoksi. Téllaisia yksityisraiteita ovat tyypillisesti satamien, kuntien ja terminaalien
rataverkot. Myos muutamat teollisuuslaitosten yksityisraiteet kuuluvat tdhan jouk-
koon. Tassa skenaariossa kevennetty séantely koskisi arviolta 70 % yksityisraiteen
haltijoista.

Skenaario 3: Kevennetaan turvallisuus- ja yhteentoimivuussaantelya sellaisilta
yksityisraiteen haltijoilta, joiden rataverkkoja kaytetaan vain rataverkon halti-
jan omaan tavaraliikenteeseen. Liséksi ulkomaankaupan merisatamien alueella
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sijaitsevat yksityisraiteet sekéa osa VR-Yhtyma Oy:n yksityisraiteista muute-
taan markkinadirektiivin vaatimusten suhteen palvelupaikan yllapitajiksi.

Turvallisuus- ja yhteentoimivuussaantelya kevennetaan sellaisilta yksityisraiteen
haltijoilta, joiden rataverkkoja kdytetddn vain rataverkon haltijan omaan tavaralii-
kenteeseen, seké néilld yksityisraiteilla toimivilta rautatieliikenteen harjoittajilta
skenaariossa 2 esitetylla tavalla.

Ulkomaankaupan merisatamien alueella sijaitsevien yksityisraiteiden rooli markki-
nadirektiivista tulevien vaatimusten suhteen muutettaisiin rataverkon haltijasta pal-
velupaikan yll&apitajaksi. Myos VR-Yhtyman omistamista yksityisraiteista sellaiset,
joilla tarjotaan palvelupaikan yllapitdjan toimenkuvaan siséltyvié palveluita, muutet-
taisiin palvelupaikan yllapitajaksi. Palvelupaikan yllapitdjana toimijat voisivat peria
palveluistaan rataverkon haltijan ratamaksua korkeampaa korvausta ja hinnoittelu
yksinkertaistuisi. Verkkoselostuksen sijaan palvelupaikan yllapitajan tulisi tehd&
palvelupaikkaselvitys. Turvallisuus- ja yhteentoimivuusséantelyn suhteen kyseiset
toimijat olisivat edelleen rataverkon haltijoita ja niitd koskisi EU-sdéntelyn vaati-
mukset.

Skenaario 4: Kevennetaan saantelya kaikilta yksityisraiteen haltijoilta.

Skenaariossa 4 edelld skenaariossa 2 esitetyt turvallisuus- ja yhteentoimivuusséénte-
lyn kevennykset laajennetaan koskemaan tasapuolisesti kaikkia yksityisraiteen halti-
joita seka nailla toimivia rautatieliikenteen harjoittajia. Turvallisuuslupavaatimus
korvattaisiin rataverkon haltijan ilmoitusvaatimuksella, jonka edellytyksena olisi ke-
vennettyjen vaatimusten mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelma. Rataverkkoa
koskevan kayttoonottoluvan hakemista ja hankkeen vaatimustenmukaisuuden osoit-
tamista helpotettaisiin. Lupaa hakevan toimijan ei tulisi hankkia NoBo-laitosta osoit-
tamaan hankkeen yhteentoimivuutta EY -tarkastusmenettelylla.

Ulkomaankaupan merisatamien alueella sijaitsevien yksityisraiteiden seka tiettyjen
VR-Yhtymén omistamien yksityisraiteiden rooli muutettaisiin rautatiemarkkinadi-
rektiivin vaatimusten suhteen palvelupaikan yllapitdjaksi skenaariossa 3 esitettyyn
tapaan.

Skenaario 5: Kevennetadn saantelya monen toimijan kaytossa olevilta yksityis-
raiteilta. Sellaiset yksityisraiteet, joita kdytetdan vain rataverkon haltijan
omaan tavaraliikenteeseen, rajataan kokonaan pois rautatiesaantelyn sovelta-
misalasta.

Sellaisilta yksityisraiteilta, joilla voisi liikkua useita rautatieliikenteen harjoittajia,
kevennettdisiin turvallisuus- ja yhteentoimivuussaantelya. Naiden toimijoiden osalta
turvallisuuslupavaatimus korvattaisiin rataverkon haltijan ilmoitusvaatimuksella,
jonka edellytyksené olisi kevennettyjen vaatimusten mukainen turvallisuusjohtamis-
jarjestelma. Kayttoonottolupamenettelyad kevennettéisiin, ja lupaa hakevan toimijan
ei tulisi hankkia NoBo-laitosta osoittamaan hankkeen yhteentoimivuutta EY -
tarkastusmenettelylla.

Ulkomaankaupan merisatamien alueella olevien yksityisraiteiden seka tiettyjen VR-
Yhtymdan omistamien yksityisraiteiden rooli muutettaisiin rautatiemarkkinadirektii-
vin vaatimusten suhteen palvelupaikan yll&pitajaksi skenaariossa 3 esitettyyn tapaan.

Yksityisraiteet, joita kdytetdan vain rataverkon haltijan omaan tavaraliikenteeseen,
rajattaisiin pois rautatiesdéntelyn soveltamisalasta. N&iden yksityisraiteiden turvalli-
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suudenhallintaa ohjaisi tallgin ty6turvallisuuslaki (2002/738) sekd muut asiaan kuu-
luvat saadokset, kuten esimerkiksi Valtioneuvoston asetus vaarallisten aineiden kul-
jetuksesta rautatielld (195/2002). Yksityisraiteet, joita rautatiesdantely ei endé koski-
si, jaisivat pois Trafin rautatievalvonnan piirista.

Vain rataverkon haltijan omassa tavaraliikenteessa kéytettavilla rataverkoilla tapah-
tuva kaluston siirtoty0 rajattaisiin pois rautatiesdantelyn soveltamisalasta. Monitoi-
mijaympaéristoissa yksityisraiteilla toimivilta rautatieliikenteen harjoittajilta vaadit-
taisiin ilmoitus toiminnasta ja turvallisuusjohtamisjarjestelma.

Skenaarioiden vaikutusten arviointi

Skenaario 1

Skenaariossa 1 saantelyn sailyessa nykyisellaan ei yksityisraiteiden tilanteeseen tule
merkittdvid muutoksia. Yksityisraiteiden turvallisuuden hienoisen paranemisen voi-
daan olettaa jatkuvan, koska turvallisuuslupaan liittyva saantely ja Trafin valvonta
ohjaa toimijoita panostamaan turvallisuuden hallintaan ja rataverkon kunnossapi-
toon. Myds sellaisten toimijoiden, joille turvallisuusjohtaminen on uusia asia, osaa-
minen aiheesta kehittyy edelleen. Sdantelyyn liittyvat vaatimukset saavat viel& muu-
tamia yksityisraiteen omistajia lopettamaan raiteen yllapidon, jolloin huonokuntoisia
raiteita tulee suljetuksi. Kelpoisuussaantelyn muutoksen myota muihin tehtaviin
kuin kuljettajan tehtdvaan ei endd vaadita lakisaateista koulutusta. Muutoksella ei ole
nahtéavissé turvallisuusvaikutuksia yksityisraiteilla, koska liikenneturvallisuuden
kannalta keskeisissa tehtavissa toimivien henkildiden patevyytté tulisi hallita toimi-
joiden turvallisuusjohtamisjérjestelmien avulla.

Yksityisraiteiden yhteentoimivuus sailyy skenaariossa nykyisella tasolla yhteentoi-
mivuusvaatimusten séilyessa ennallaan.

Yksityisraidesdéntelyn taloudelliset vaikutukset sédilyvét nykyisellaan eli melko ras-
kaina. Suurin saantelyyn liittyva kustannusten aiheuttaja yksityisraiteilla on tyypilli-
sesti ulkopuoliselta konsultilta ostettavat turvallisuusjohtamisjéarjestelmén kehitta-
minen ja sen yllapito. Turvallisuusjohtamisjarjestelman yllapidon vuosittaisten kus-
tannusten voidaan arvioida vaihtelevan pienen toimijan muutamasta tuhannesta eu-
rosta suurten toimijoiden kymmeniin tuhansiin euroihin. Turvallisuusjohtamisjarjes-
telman yll&pito, sdantelyn kehityksen seuranta, turvallisuuskertomusten tekeminen,
auditointeihin valmistautuminen, verkkoselostukset ja muut vastaavat velvollisuudet
aiheuttavat yksityisraiteen haltijoille vuositasolla melko paljon hallinnollista ty6té,
jos toimija ei osta konsultilta kyseisia palveluita.

Skenaariossa 1 osalle yksityisraiteen haltijoista on tulossa taloudellista helpotusta
rautatiejarjestelmén kuljettajia koskevan lainsdddannon uudistuessa. Talldin rajatulla
alueella pienimuotoisissa kuljettajatehtavissa toimivilta kuljettajilta ei vaadita enda
veturinkuljettajan patevyytté koskevan lain koulutusvaatimusten tayttamisté vaan
toimija voi varmistaa kuljettajan patevyyden turvallisuusjohtamisjérjestelméassaan
kuvaamalla tavalla. Myds vaihtotyonjohtajat seké ratatyon liikenneturvallisuudesta
vastaavat rajataan lain soveltamisalan ulkopuolelle.
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Kelpoisuussaantelyn valmisteilla oleva muutos tuo muutoksia Trafin ja Liikennevi-
raston rooliin rautateilld tyoskentelevien henkil6iden patevyyksien varmistamisessa,
mutta muuten skenaario 1 ei vaikuttaisi viranomaisten toimintaan®.

Skenaarioiden ympéristovaikutukset muodostuvat rautateiden tavaraliikenteen kil-
pailukyvyn kautta. Sdantelyn séilyessa ennallaan rautatieliikenteen osuuteen koti-
maan tavaraliikenteesté ei tulisi sdéntelyn johdosta muutoksia eik& skenaariolla siten
olisi ymparistovaikutuksia.

Skenaario 2

Skenaariossa 2 turvallisuus- ja yhteentoimivuussadntelya kevennettaisiin kappalees-
sa 7.1. kuvatun mukaisesti sellaisilta yksityisraiteen haltijoilta, joiden rataverkkoja
kaytetdan vain rataverkon haltijan omaan tavaraliikenteeseen.

Skenaariolla 2 ei olisi merkittavié vaikutuksia turvallisuuden kehitykseen. Kevenne-
tyn saantelyn piiriin siirtyvilta rataverkon haltijoilta vaadittaisiin turvallisuusjohta-
misjarjestelméa yksinkertaistetuilla vaatimuksilla ja Trafi valvoisi edelleen rataver-
kon haltijoiden toiminnan vaatimustenmukaisuutta. Yksityisraiteiden turvallisuuden
kannalta keskeisimpid seikkoja, kuten kunnossapitoa ja liikenteen hallintaa, koske-
via menettelyja vaadittaisiin edelleen yksityisraiteen haltijoilta ja Trafi voisi keskit-
taa valvontaansa kriittisimpiin asioihin. Kevyemmat turvallisuusjohtamisjarjestel-
mavaatimukset saattaisivat jopa johtaa turvallisuuden paranemiseen vain rataverkon
haltijan omaa kayttoa palvelevilla yksityisraiteilla, koska vaatimusten keveneminen
saattaisi vapauttaa resursseja hallinnollisesta tyostd enemman kéytannon turvalli-
suustyohon. Kevyemmat vaatimukset helpottaisivat toimintaan nahden oikein mitoi-
tetun turvallisuusjohtamisjérjestelmén rakentamista. Tama lisaisi turvallisuusjohta-
misen k&ytannonlaheisyyttd, mika saattaisi motivoida turvallisuudesta vastaavia
henkil@ita turvallisuustygssa.

Oman tavaraliikenteen yksityisraiteiden vaihtotydtoimijoiden turvallisuustodistus-
vaatimuksen korvaaminen kevennetyill turvallisuusjohtamisvaatimuksilla ei hei-
kentéisi turvallisuutta, koska turvallisuuden kannalta keskeiset seikat sisaltyisivat
kevennettyihin vaatimuksiin. Kevennetyt vaatimukset antaisivat toiminnan harjoitta-
jille mahdollisuuden keskittya entistd paremmin turvallisuuden hallinnan kannalta
olennaisiin seikkoihin.

Yksityisraiteiden osajarjestelmien yhteentoimivuuden tasoon ei tulisi muutoksia
skenaariossa 2. NoBo-laitoksen sijaan Trafi tarkistaisi ja tarvittaessa valvoisi, etta
yksityisraiteiden uudet osajarjestelmat tayttaisivat Y TE:ien vaatimukset. Uusien osa-
jarjestelmien rakentamisen ollessa yksityisraiteilla melko harvinaista on todenna-
koistd, ettd Trafilla olisi riittdvat resurssit osajarjestelmien vaatimustenmukaisuuden
tarkastukseen. Koska osajarjestelméan vaatimustenmukaisuus tarkistettaisiin, ei ole
todennakaistd, ettd osajarjestelmien yhteentoimivuus yksityisraiteilla heikkenisi.
Sellaisten yksityisraiteiden osalta, joilla liikenndid&éan junana, kayttéonottolupavaa-
timuksia ei kevennettdisi. Nykyinen kayttéonottolupamenettely on johtanut siihen,
etté kaikista yksityisraiteiden muutostoista ei ilmoiteta Trafille. Kevennetty kédyt-

® Rautateiden kelpoisuussaantelyn uudistaminen — Vaikutusten arviointi. Ville Vai-
niomaki. Trafin julkaisuja 5/2016.
<https://www.trafi.fi/filebank/a/1459415880/499683e21d1b992e52fc2fa9ch743c7c/2
0196-Vaikutusten_arviointi_- Rautateiden_kelpoisuussaantelyn_uudistaminen.pdf>
Haettu 23.5.2017.
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toonottolupamenettely saattaisi hieman madaltaa yksityisraiteen haltijoiden kynnysta
ilmoittaa Trafille rataverkkoaan koskevista muutostoista.

Skenaario 2 keventéisi selvasti yksityisraidesaantelysté aiheutuvaa taloudellista ja
hallinnollista taakkaa suurelta osalta yksityisraiteista. Kevennetyt turvallisuusjohta-
misjarjestelméé koskevat vaatimukset mahdollistaisivat jarjestelman yksinkertaista-
misen. Yksinkertaisempaa jarjestelméaé olisi helpompi kehittéa ja yllapitaa. Sellais-
ten teollisuuslaitosten, joilla on entuudestaan koko toiminnan kattava johtamisjérjes-
telmé, olisi helpompi sisallyttad rautateiden turvallisuusjohtaminen yleiseen johta-
misjarjestelmaansa. Yksinkertaistetut turvallisuusjohtamisjarjestelman vaatimukset
todennékoisesti rohkaisisivat muutamia toimijoita myods kehittaméaan ja yllapitdmaan
turvallisuusjohtamisjarjestelmaa itse konsultilta ostetun palvelun sijaan. Rautatiealan
sédantelyn monimuotoisuudesta ja kunnossapidon vaativuudesta johtuen on kuitenkin
todenndkaista, ettd suurin osa yksityisraiteen haltijoista ostaisi edelleen turvallisuus-
johtamisjérjestelmén yllapidon konsulteilta. Turvallisuustodistusvaatimuksesta luo-
puminen oman tavaraliikenteen yksityisraiteiden vaihtotyotoimijoilta kasvattaisi
s&ast0ja muutaman toimijan osalta. Yksityisraiteen haltijat ostaisivat edelleen rata-
verkon kunnossapidon konsulteilta, maksaisivat Trafille rataverkon haltijuuteen liit-
tyvan vuosimaksun ja joutuisivat yll&pitdmaan turvallisuusjohtamisjérjestelmaa, jo-
ten rataverkon haltijuuteen liittyvista kustannuksista suuri osa sailyisi kevennyksesta
huolimatta.

Kevennetyn sadntelyn piiriin kuuluvien yksityisraiteiden ei tarvitsisi enda kayttaa
ISA- ja NoBo-laitoksia osajarjestelman vaatimustenmukaisuuden osoittamiseen.
Taman vuoksi yksityisraiteet voisivat séastéa tuhansia euroja rakennushankkeissa.
ISA- ja NoBo-laitosten kaytdsta aiheutuvat kustannukset voivat olla suhteellisesti
hyvin suuri kuluerd osajérjestelman rakennushankkeessa. Yksityisraiteilla rakenne-
taan uusia osajarjestelmia véahan, joten ilmoitettujen laitosten kayttamétta jattamises-
té seuraavat kustannussaastot koskevat harvoja yksityisraiteita.

Voidaan arvioida saéntelyn keventdmisen kokonaisuudessaan johtavan tyypillisesséa
tapauksessa muutaman tuhannen euron vuosittaisiin saastoihin yksityisraidetta koh-
den.

Skenaarion 2 vaikutukset viranomaisten toimintaan olisivat pienié. Trafin tulisi ke-
hittad menettelyt yksityisraiteen haltijoiden ilmoitusten kasittelyyn, turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmien arviointiin seka osajarjestelmien vaatimustenmukaisuuden tarkas-
tamiseen. Yksityisraiteen haltijoiden ilmoitusten kasittelyn seké turvallisuusjohta-
misjarjestelmien arvioinnin menettelyt olisi mahdollista kehittdd melko vaivattomas-
ti nykyisisté turvallisuuslupahakemuksen kasittelyn menettelyistd. Koska yksityis-
raiteen haltijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmaa koskevat vaatimukset vahenisi-
vat, myos turvallisuusjohtamisjarjestelmien arviointi yksinkertaistuisi ja nopeutuisi.
Muutoksen myota Trafi pystyisi keskittymaan nykyista paremmin turvallisuudenhal-
linnan kannalta kriittisiin seikkoihin turvallisuusjohtamisjérjestelmien arvioinnissa
ja toimijoiden valvonnassa.

Y hteentoimivuussaantelyn muutoksen myota osajérjestelmien vaatimustenmukai-
suuden tarkistaminen siirtyisi NoBo-laitoksilta Trafin tehtavéksi. Trafin tulisi kehit-
t44 menettely osajarjestelmien vaatimustenmukaisuuden tarkistamiseen seka tehda
dokumenttien tarkastukset ja tarvittaessa tarkistaa vaatimustenmukaisuus kaytannos-
sd. Nama tehtavat vaistamatta lisaisivéat resurssien tarvetta. Koska uusien osajarjes-
telmien rakentaminen yksityisraiteilla on harvinaista, olisi pysyvé vaikutus resurssi-
tarpeeseen kuitenkin melko vahéinen. Turvallisuusjohtamisjarjestelmien arviointiin
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liittyvén resurssitarpeen vahentyessé ja osajarjestelmén vaatimustenmukaisuuden
tarkastamisen aiheuttavan resurssitarpeen kasvun myota voidaan arvioida, ettd muu-
toksella kokonaisuudessaan ei olisi vaikutusta Trafin resurssitarpeisiin.

Muiden viranomaisten toimintaan muutoksella ei olisi merkittavia vaikutuksia.

Yksityisraiteen haltijoihin kohdistuvien hallinnollisten vaatimusten keveneminen
saattaisi pienisséd méaarin lisata rautateiden tavaraliikenteen Kilpailukykya teollisuus-
laitosten suunnitellessa kuljetuksiaan. On mahdollista, ettd jokin toimija rohkaistuisi
séantelyn keventamisen myota ottamaan uudelleen kayttoon kertaalleen liikenteelta
suljetun yksityisraiteen. Koska rautateiden tavaraliikenne saastuttaa vahemmaén ja
hyodyntéé energiaa tehokkaammin kuin tavaraliikenne maanteilld, rautatiekuljetus-
ten markkinaosuuden kasvu tieliikenteen kustannuksella johtaisi positiivisiin ympa-
ristovaikutuksiin. Rautatieliikenteen kilpailukyvyn koostuessa saantelyn lisaksi mo-
nista muista tekijoista, kuten teollisuuden kuljetustarpeista, rautateiden kuljetustar-
jonnasta seké kuljetusten luotettavuudesta, ei séantelyn keventamiselld voida olettaa
olevan kuin hyvin pieni positiivinen vaikutus rautatieliikenteen kilpailukyvyn kehi-
tykseen ja litkenteen ymparistovaikutuksiin.

Skenaario 3

Skenaario 3 vastaa muuten skenaariota 2, mutta skenaariossa 3 ulkomaankaupan me-
risatamien alueilla sijaitsevat yksityisraiteet ja mahdollisesti osa VR-Yhtyma Oy:n
yksityisraiteista muutettaisiin palvelupaikan yllapitdjiksi markkinadirektiivin vaati-
musten suhteen. Skenaarion 3 vaikutukset ovat taloudellisia vaikutuksia lukuun ot-
tamatta samat kuin skenaarion 2 vaikutukset.

Muutos palvelupaikan yllapitajaksi koskisi arviolta 15-30 rataverkon haltijaa. Palve-
lupaikan haltijoiden lukumaara riippuisi siitd, kuinka monet rataverkon haltijat ul-
komaankaupan merisatamien alueella tarjoavat palveluita rautatieliikenteen harjoit-
tajille ja siitd haluasiko VR-Yhtyma eriyttdd osan yksityisraiteistaan palvelupaikan
yllapitajiksi.

Valmisteilla olevan palvelupaikan yllapitéjia koskevan EU:n taytantGdnpanoasetuk-
sen mukaan palvelupaikan yllapitdjan tulee jatkossa tehda selvitys tarjoamistaan
palveluista rataverkon haltijalta vaadittavan verkkoselostuksen sijaan. Palvelupaik-
kaa koskevassa selvityksessa tulee kuvata mm. tarjottavat palvelut, palvelupaikan
tekniset tiedot, ohjeet palveluiden kayttooikeuden hakemiseen seka palveluiden hin-
noittelu. Palvelupaikkaa koskevan selvityksen laatimisen edellyttdman tyomaaran
voidaan arvioida vastaavan verkkoselostuksen laatimisen tydmadarad. Nykyisin yh-
den sataman alueella sijaitsevat rataverkon haltijat ovat padosin tehneet yhteisen
verkkoselostuksen sataman johdolla. Muutos palvelupaikan yllapitajaksi saattaisi
vapaamman hinnoittelun myota lisatd sataman alueella toimivien rataverkon halti-
joiden kiinnostusta palvelupaikan yllapitajana toimimiseen ja johtaa useiden erillis-
ten palvelupaikkaselvitysten laatimiseen yhden sataman alueelta. Halutessaan yhden
sataman alueella toimivat yksityisraiteen haltijat voisivat keskendan sopia, etté esi-
merkiksi satama vastaa palvelupaikan yll&pitajan velvoitteista kaikkien alueen yksi-
tyisraiteen haltijoiden puolesta.

Palvelupaikan yll&pitdjan ei tarvitse jakaa ratakapasiteettia, mutta palvelupaikkaa
koskevassa selvityksessa tulisi kuvata prosessi palveluihin padsyn myontdmiseen.
Rataverkon kayttosopimusten sijaan palvelupaikan yll&pitdjan tulisi tehda rautatie-
liikenteen harjoittajien kanssa sopimuksia palveluiden k&ytosta.
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Keskeisin muutos skenaariossa 3 tulisi yksityisraiteiden kayton hinnoitteluun. Palve-
lupaikan yllapitéjat voisivat peria palveluista palvelun tarjoamisen aiheuttamien kus-
tannusten lisaksi kohtuullista tuottoa. Tama helpottaisi selvasti palveluiden hinnoit-
telua ratamaksun perimiseen nédhden ja mahdollistaisi korkeampien maksujen peri-
misen. Nykyisin yksityisraiteen haltijat eivat peri ratamaksua raiteidensa kaytosta ra-
tamaksun perimisen monimutkaisuuden vuoksi.

Yksityisraiteen haltijoiden motiivit hinnoitella radan kayttéa perustuvat lahinna tar-
peeseen kattaa seka infrastruktuurin hallintaan etta rautatieliikenteen harjoittajille
tarjottaviin palveluihin liittyvia kustannuksia®. Tilanteessa, jossa ulkomaankaupan
merisataman alueella sijaitsevaa yksityisraidetta kdytetaan viereisen teollisuuslaitok-
sen tai terminaalin kuljetuksiin olisi perusteltua hinnoitella radan kéayttda. Osalla ul-
komaankaupan merisatamien alueella toimivista rataverkoista rautatiekuljetus hyo-
dyttaa ennen kaikkea kyseisen rataverkon haltijaa, jolloin rataverkon haltijan ei ole
perusteltua hinnoitella rataverkon kéayttod. Palvelupaikan yllapitajind esimerkiksi sa-
tamat voisivat perid maksuja tavaraliikenneterminaalien tai jarjestelyratapihojen
kaytosta. Ulkomaankaupan merisatamien alueella sijaitsevat yksityisraiteet, joiden
alueella on esimerkiksi kaluston huoltotiloja tai tankkauslaitteita voisivat perid mak-
sun néiden kaytosta.

On haastavaa arvioida millaisia euromaéria rataverkon haltijat pystyisivat perimaan
maksuina palveluiden kéytostd. Suuressa satamassa rataverkon yll&pitoon saattaa ku-
lua satoja tuhansia euroja vuodessa. Mikéli palvelupaikan yll&pitdjan on mahdollista
perid kaikki rataverkon yllapidosta aiheutuvat kustannukset seké kohtuullinen tuotto
rautatieliikenteen harjoittajilta, olisi muutoksella huomattava taloudellinen vaikutus
palvelupaikan haltijaksi muuttuville rataverkon haltijoille. Palveluihin liittyvien kus-
tannusten periminen rautatieliikenteen harjoittajilta saattaisi kuitenkin vaikuttaa rau-
tatiekuljetusten hintoihin ja sita kautta rautatiekuljetusten méaaraén, joten taysimaa-
réisten kustannusten periminen ei ole valttdmattd mahdollista. Maksujen periminen
palveluista edellyttda vaistamatta jonkin verran hallinnollista tyota, joten palveluiden
kayton ollessa vahaista eivat saatavat korvaukset valttamattd kata kustannusten pe-
rimisesta aiheutuvan tyon kuluja. Joka tapauksessa kustannusten periminen helpot-
tuisi verrattuna nykytilanteeseen, jossa se on hyvin monimutkaista, joten taloudelli-
sesti muutoksella olisi kohtuullinen positiivinen vaikutus palvelupaikan yllapitéjiksi
muuttuville yksityisraiteille.

Skenaario 4

Skenaario 4 eroaa skenaariosta 3 siing, ettd skenaariossa 4 turvallisuus- ja yhteen-
toimivuusséantelyn kevennys koskisi kaikkia yksityisraiteita sekd néiden alueilla
toimivia rautatieliikenteen harjoittajia.

Turvallisuuden kannalta skenaariossa 4 on keskeista se, ettd kevennetty turvallisuus-
séantely koskisi my6s ns. monitoimijaympérist6ja. Liikenteen yhteensovittamisen ja
kapasiteetin jakamisen merkitys korostuu esimerkiksi satamissa, joiden rataverkoilla
voi liikkua useiden rautatieliikenteen harjoittajien kalustoa samaan aikaan. Useiden
toimijoiden litkkuminen samalla rataverkolla nostaa yhteentorméayksen riskia vaihto-
tyossa kaytettavistd matalista nopeuksista huolimatta. Kevennetyissé turvallisuus-
johtamisvaatimuksissa olisi kuitenkin mahdollista vaatia sellaisilta rataverkon halti-
joilta, joiden rataverkolla liikkuu useita rautatieliikenteen harjoittajia, liikenteen yh-
teensovittamisen ja ratakapasiteetin jakamisen varmistavia menettelyja. Vaatimalla
turvallisen liikenteen hallinnan varmistavia menettelyja voitaisiin varmistaa se, etta
monitoimijaymparistdjen turvallisuuden taso ei heikkene. Skenaariossa 4 saantelyn
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keventdmisen positiiviset turvallisuusvaikutukset koskisivat kaikkia yksityisraiteita.
Kevennetyt vaatimukset mahdollistaisivat nykyistd paremmin toiminnan tarpeita
vastaavan turvallisuusjohtamisjarjestelmén laatimisen, miké sallisi entistd paremman
keskittymisen kéytannon turvallisuustyohon.

Myo6s monitoimijaymparistoissa yksityisraiteiden alueella toimivien rautatieliiken-
teen harjoittajien turvallisuusvaatimuksia kevennettéisiin skenaariossa 4. Télla ei
olisi merkittavia turvallisuusvaikutuksia, koska rautatieliikenteen harjoittajilta vaa-
dittaisiin edelleen turvallisuusjohtamista ja menettelyj&, joilla ne voivat varmistaa
turvallisen liikenndinnin toimintaymparistossaéan. Liikennepalvelulakia koskevan
hallituksen esityksen luonnoksen mukaan kuljettajien patevyytté koskevan lain ul-
kopuolelle voitaisiin rajata vain sellaisella alueella tapahtuva kuljettajatoiminta, jolla
lilkenndi vain yksi rautatieliikenteen harjoittaja samanaikaisesti. T&sté seuraa se, etta
monitoimijaympéristdissa toimivien rautatieliikenteen harjoittajien kuljettajia ei voi-
da jattaa lain soveltamisalan ulkopuolelle, ellei liikenndintia jarjesteté niin, etta kul-
lakin alueella liikkuu vain yksi toimija kerrallaan. Tamén rajauksen mukaisesti toi-
mittaessa ei ole nahtévissé turvallisuustason heikentymistd ja skenaarion 4 turvalli-
suusvaikutus vastaisi skenaarion 2 vaikutusta.

Kuten skenaarioilla 2 ja 3 mydskaan skenaariolla 4 ei olisi vaikutusta yksityisraitei-
den yhteentoimivuuteen. Kevennetyt kayttdonottolupavaatimukset koskisivat laa-
jempaa joukkoa yksityisraiteita ja Trafi tarkastaisi hankkeiden yhteentoimivuusvaa-
timusten mukaisuuden.

Skenaariossa 4 turvallisuus- ja yhteentoimivuussdantelyn keventdmisesta aiheutuvat
taloudelliset saastot laajenisivat koskemaan kaikkia yksityisraiteen haltijoita, joten
skenaarion 4 taloudellisia vaikutuksia voidaan pitaa hieman skenaariota 3 parempi-
na.

Skenaario 4 selkeyttéisi aavistuksen verran viranomaisen toimintaa suhteessa ske-
naarioihin 2 ja 3, koska skenaariossa 4 kaikkien yksityisraiteen haltijoiden suhteen
noudatettaisiin samoja turvallisuus- ja yhteentoimivuusvaatimuksia. Tasta huolimat-
ta Trafin tulisi sailyttad myos EU-sédadosten mukaiset lupaprosessit menettelypakis-
saan Liikenneviraston ja rautatieyritysten lupien kasittelya varten. Turvallisuuspuo-
lella ilmoitusten kaésittely ja turvallisuusjohtamisjarjestelmien arviointi nopeutuisi
vaatimusten yksinkertaistumisen myota, joten resursseja voisi kohdentaa tehok-
kaammin esimerkiksi turvallisuusjohtamisjarjestelmien auditointeihin.

Ymparistovaikutusten suhteen skenaariolla 4 ei olisi juurikaan eroa skenaarioihin 2
ja 3. Sellaiset yksityisraiteen haltijat, jotka saattaisivat ottaa yksityisraiteensa kéyt-
toon kevennetyn saantelyn myota, kuuluvat rataverkon haltijoihin joiden raidetta
kaytetdan vain omaan tavaraliikenteeseen. Néiden rataverkkojen osalta sadntely ei
muuttuisi skenaariossa 4 suhteessa skenaarioihin 2 ja 3. Kevennetty sééantely pienen-
t&a riskia siita, ettd jokin ns. monitoimijaymparistojen rataverkon haltijoista lopettai-
si rataverkon hallinnan ja pakottaisi alueen liikenteen siirtymé&an kiskoilta kumipyo-
rille.

Skenaario 5

Skenaariossa 5 vain omaan tavaraliikenteeseen kaytettavat yksityisraiteet rajattaisiin
rautatiesdéntelyn ulkopuolelle ja monen toimijan kaytdssé olevia yksityisraiteita
koskevaa saantelya kevennettaisiin skenaarion 4 tapaan. Monen toimijan kéytossa
olevien rataverkkojen osalta skenaarion 5 vaikutukset vastaisivat skenaarion 4 vai-
kutuksia.

34



Trafin julkaisuja 8-2017

Skenaariossa 5 valtaosa yksityisraiteista jaisi rautatiesdantelyn ulkopuolelle. Tdma
tarkoittaisi ndiden rataverkkojen osalta saéntelyn suhteen paluuta vield 1990-luvulla
vallinneeseen tilanteeseen, jolloin yksityisraiteet olivat lahes séanteleméttomia. Ny-
kyinen rautatiesaantely on tehnyt rautatieturvallisuuteen liittyvat vastuut ja velvolli-
suudet rataverkon haltijoille tutuiksi. On todenn&kdistg, ettd suurin osa rataverkon
haltijoista hoitaisi keskeiset turvallisuusvelvollisuudet, kuten rataverkon kunnossa-
pidon, kohtuullisesti ilman s&é&ntelyakin, mutta kymmenien rataverkon haltijoiden
joukossa on oletettavasti muutamia, jotka sdéntelyn purkamisen jalkeen eivét huo-
lehtisi rataverkon turvallisuudesta riittdvissa maarin. Tamé saattaisi tulla ilmi esi-
merkiksi radan kunnossapidosta saastdmisend tai siten, etta radan ylittavien ylikay-
tavien turvallisuuteen ei kiinnitettisi asianmukaista huomiota. Todennakaisesti suis-
tumisonnettomuudet ja mahdollisesti my6s tasoristeysonnettomuudet yleistyisivéat
nykyisesta tasosta. Onnettomuuksien lisdantymistd voidaan pitad todennékdisena,
koska ennen yksityisraiteita koskevan rautatiesédantelyn kehittamista yksityisraiteilla
tapahtui nykyisté selvésti enemmén onnettomuuksia. Heikkokuntoinen yksityisraide
saattaisi myds vahingoittaa esimerkiksi vaunujen pyoria ja vaunujen palatessa valti-
on rataverkolle vahingoittuneet pyoréat voisivat heikentd4 valtion rataverkon kuntoa.
Lyhyella aikavélilla muutoksia yksityisraiteiden turvallisuudessa tuskin tapahtuisi,
mutta vuosien my6td muutoksen vaikutukset alkaisivat nakyé lisdantyneind onnet-
tomuuksina ja vaaratilanteina. Nykytilanteessa Trafin valvonta osaltaan motivoi ra-
taverkon haltijoita huolehtimaan turvallisuuden hallinnasta. VValvonnan lopettaminen
rohkaisisi osaa toimijoista laskemaan rataverkon turvallisuuden hallinnan tasoa.

Y hteentoimivuuden kehitys skenaariossa 5 muistuttaisi turvallisuuden kehitysta. Yk-
sityisraiteen haltijoilla on motiivi séilyttaa rataverkon yhteentoimivuus sellaisella ta-
solla, ettd yksityisraiteelta on mahdollista liikenndida valtion rataverkolle. Radan
kunnossapidosta sadstdminen ja radan rakentaminen ilman kayttdonottolupavaadetta
johtaisivat kuitenkin vaajaamatta sellaisten tilanteiden lisaantymiseen, jossa esimer-
kiksi radan geometriassa on vélittdméan toiminnan raja-arvot ylittavia virheita.

Saantelyn ulkopuolella rajaaminen toisi vain omaan tavaraliikenteeseen kéytettaville
rataverkoille selvia suoria taloudellisia séastoja. Kyseiset rataverkon haltijat eivat
enéa tarvitsisi konsulttipalveluita turvallisuusjohtamisjarjestelmén yllapidossa tai
kayttoonottoluvan hakemisen yhteydessa. Rataverkon haltijoiden ei tarvitsisi myos-
kaan maksaa Trafille lupamaksuja. My6s rataverkon haltijuuteen liittyvaan hallin-
nolliseen ty6hon kaytettavien toimijan omien resurssien tarve pienenisi. VVoidaan ar-
vioida, ettd sadntelyn ulkopuolelle jaava tyypillinen yksityisraiteen haltija saastaisi
muutoksen vuoksi vuosittain noin 10 000 euroa. Turvallisuustason heikkeneminen
johtaisi yksityisraiteilla tapahtuvien onnettomuuksien lisd&dntymiseen ja onnetto-
muuksista voisi aiheutua kymmenien tuhansien eurojen aineellisia vahinkoja yksi-
tyisraiteilla. Liséksi kasvava onnettomuusriski saattaisi nostaa jonkin verran toimi-
joiden vakuutusmaksuja. Onnettomuudet olisivat kuitenkin yh& suhteellisen harvi-
naisia, joten niiden negatiivinen vaikutus jaisi suhteellisen pieneksi pelkéstéén ta-
loudelliselta kannalta tarkasteltuna.

Skenaariolla 5 olisi selkeitd vaikutuksia Trafin ja muiden viranomaisten toimintaan.
Trafi tarvitsisi vdhemman resursseja turvallisuus- ja kayttoonottolupahakemusten
késittelyyn sekd valvontaan. S&astyneita resursseja olisi mahdollista suunnata esi-
merkiksi junaliikenteen turvallisuuden, sek& Liikenneviraston ja rautatieyritysten
valvontaan. Liikenteen turvallisuusvirastosta annetun lain (863/2009) mukaan Trafin
tehtdvand on huolehtia liikennejarjestelman yleisesta turvallisuudesta. Jos osa yksi-
tyisraiteista jatettaisiin rautatielainsdddannon ulkopuolelle, tdma Trafin tehtava

35



7.4

Trafin julkaisuja 8-2017

muuttuisi yksityisraiteiden osalta huomattavasti haastavammaksi. Trafin tietdmys
yksityisraiteiden turvallisuudesta ja samalla rautatiejarjestelman kokonaisturvalli-
suudesta heikkenisi. My6s Trafin mahdollisuudet suorittaa valvontaa heikkenisivat.

Liikenneviraston kannalta on keskeistd, ettd vastuut Liikenneviraston rataverkon ja
yksityisraiteiden vélisissé rajapinnoissa ovat selkeat. Liikenteen yksityisraiteilla tu-
lee olla niin sujuvaa, etté se ei aiheuta ylimaaraisia haasteita tavaraliikenteen aika-
tauluille. Yksityisraiteiden tulisi my®ds olla riittdvan hyvassé kunnossa, jotta ne eivat
aiheuta kalustoon sellaisia vaurioita, jotka voivat vaikuttaa myos Liikenneviraston
rataverkon kuntoon. Vain omassa tavaraliikenteessa kaytettavien yksityisraiteiden
jattaminen rautatielain soveltamisalan ulkopuolelle heikentéisi tilannetta rajapintojen
hallinnan, liikenteen sujuvuuden seka yksityisraiteiden kunnon suhteen ja toisi siten
lisdd haasteita Liikenneviraston tehtdvien hoitamiseen. Yksityisraiteiden heikenty-
van turvallisuuden my6téd Onnettomuustutkintakeskukselle tulisi lisaé yksityisraiteil-
la tapahtuneita onnettomuuksia tutkittavaksi.

Vain omassa tavaraliikenteessa kaytettavéat yksityisraiteet ovat padosin teollisuuslai-
tosten yksityisraiteita ja juuri néilla laitoksilla on paaténtavaltaa siita kulkevatko ta-
varaliikenteen kuljetukset kiskoilla vai kumipyorilld. Vain oman tavaraliikenteen
yksityisraiteiden rajaaminen pois rautatiesaantelyn soveltamisalasta todennakdisesti
kannustaisi muutamia toimijoita ottamaan jo kertaalleen suljetun yksityisraiteen uu-
delleen kayttoon. Tama saattaisi hieman kasvattaa tieliikennetta ymparistoystavalli-
semman rautatieliikenteen osuutta tavaraliikenteen kuljetuksista. Turvallisuustason
heikkeneminen voisi puolestaan lisata esimerkiksi ymparistolle haitallisten VAK-
onnettomuuksien maaraa.

Skenaarioiden vertailu

Taulukossa 5 on esitetty skenaarioiden monikriteerianalyysissa saamat arviot arvi-
ointikriteereittain. Kaytetty menetelma ja asteikko on kuvattu kappaleessa 2 ja tau-
lukossa 1. Skenaarioiden kriteereittain saamat arviot pohjautuvat kappaleessa 7.3
esitettyihin perusteluihin.

Taulukko 5. Skenaarioiden tarkastelut monikriteerianalyysissa.

Vaikutukset Vaikutukset

Vaikutukset yhteentoimi- |Taloudelliset |viranomaisten Ympdristo- [Painotettu

turvallisuudelle |vuudelle vaikutukset toimintaan vaikutukset (keski-arvo
Painoarvo 0,3 0,1 0,3 0,2 0,1
skenaario 1 5 5 5 5 5 5
skenaario 2 6 5 7 6 6 6,2
skenaario 3 6 5 8 6 6 6,5
skenaario 4 6 5 9 7 6 7
skenaario 5 3 4 9 3 6 5,2

Monikriteerianalyysin perusteella paras skenaario yksityisraidesaantelyn kehittami-
seksi on skenaario 4, joka saa arviointikriteerien painotetuksi keskiarvoksi 7. Toi-
seksi parhaaksi skenaarioksi arvioitiin skenaario 3 (6,5) ja kolmanneksi parhaaksi
skenaario 2 (6,2). Erot kolmen parhaaksi arvioidun skenaarion arvioiduissa vaiku-

tuksissa ovat melko pienid. Skenaario 4 nousi parhaaksi vaihtoehdoksi, koska sen

vaikutukset arvioitiin skenaarioita 2 ja 3 paremmiksi talouden ja viranomaisten toi-
minnan nakokulmasta.
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Monikriteerianalyysin luotettavuuden arvioimiseksi analyysin tuloksille suoritettiin
herkkyysanalyysi. Herkkyysanalyysissa eri kriteerien saamia painokertoimia muutet-
tiin tavoitteena havaita vaikuttaisivatko eri tavoin asetetut painokertoimet analyysin
lopputulokseen. Kriteerien painokertoimien vaihtaminen ei olennaisesti muuttanut
analyysin lopputulosta. Skenaario 4 nousi parhaaksi vaihtoehdoksi kriteerien paino-
arvoista riippumatta.

8 Johtopaatokset

Yksityisraiteilla on suuri rooli Suomen rautateiden tavaraliikenteessé lahes kaiken
tavaraliikenteen kulkiessa jossain vaiheessa kuljetusketjua yksityisraiteiden kautta.
IImaston l&mpeneminen ja EU:n poliittiset tavoitteet korostavat ymparistoystavalli-
sen rautatieliikenteen merkitysta maaliikenteessa. Ymparistoystavallisten ja tehok-
kaiden kuljetusten toteuttaminen on syyta tehda teollisuuden ja logistiikan alan toi-
mijoille entistd helpommaksi. Nykyinen rautateiden saantely on kokemusten ja saa-
dun palautteen perusteella osoittautunut kohtuuttoman raskaaksi yksityisraiteen hal-
tijoille ja sitd on syytd keventéa.

Vaikutusten arvioinnin perusteella paras vaihtoehto yksityisraidesédantelyn kehitté-
miseksi olisi kevent&é turvallisuus- ja yhteentoimivuussaéantelya tasapuolisesti kai-
Kilta yksityisraiteen haltijoilta. Nykyiset EU-saantelyn mukaiset turvallisuuslupa- ja
kayttoonottolupavaatimukset korvattaisiin kansallisilla kevennetyilld vaatimuksilla.
Samalla ulkomaankaupan merisatamien alueella sijaitsevat yksityisraiteet seka osa
VR:n yksityisraiteista muutettaisiin markkinadirektiivin saddosten suhteen rataver-
kon haltijoista palvelupaikan yllapitajiksi, mikéli komissio tamén sallisi. Néill&
muutoksilla yksityisraiteiden hallintaan liittyvaa taloudellista taakkaa pystyttaisiin
merkittavasti keventdmaan yksityisraiteiden turvallisuuden ja yhteentoimivuuden
heikkeneméttd. Rautateiden sadntely on parantanut yksityisraiteiden turvallisuutta,
kehittéanyt rataverkon hallinnoinnin jarjestelméllisyytta seka lisdnnyt viranomaisen
tietoa rautatiejarjestelman kokonaisturvallisuudesta, joten rautatiesédéntelya ei ole
syytéa kokonaan yksityisraiteilta poistaa.

Direktiivien mukaiset turvallisuus- ja kéyttoonottolupamenettelyt ovat tarkoitettu
Suomen yksityisraidetoimijoita suurempien rautatietoimijoiden toimintaan sovellet-
taviksi ja menettelyjen vaatimukset ovat hallinnollisesti raskaita sek& yksityisraiteen
haltijoille ettd viranomaisille. Siksi sdéntelyn keventaminen kaikkien yksityisraitei-
den osalta olisi alalle hyvin tervetullutta. Yksityisraiteen haltijat ovat hyvin hetero-
geeninen joukko toimijoita. Jos sadntelyé kevennettéisiin vain osalta toimijoista, ol-
taisiin helposti tilanteessa, jossa sddntely kohtelee toimijoita eriarvoisesti toisinaan
mielivaltaisilta vaikuttavien perusteiden nojalla. Séantelyn keventaminen kaikilta
yksityisraiteilta olisi my6s tasapuolinen ja tulkinnallisesti selked ratkaisu seka toimi-
joille ettd viranomaisille.

Tulevaan pdin katsovan vaikutusten arvioinnin luonteen mukaisesti vaikutuksia ar-
vioitiin tiettyjen oletusten perusteella. T&mé&n vaikutusten arvioinnin keskeisena ole-
tuksena on, ettd liikenne- ja viestintdministerid seka Trafi pystyvat luomaan yksityis-
raiteiden turvallisuuden ja yhteentoimivuuden hallintaan toimivan kansallisen saan-
telyn sek& menettelytavat, jotka aidosti helpottavat yksityisraiteen hallintaa ja samal-
la varmistavat turvallisuuden ja yhteentoimivuuden tason séilymisen. Saantelyn ja
menettelytapojen kehittdminen tulee olemaan todellinen haaste viranomaisille ja si-
dosryhmille. Muutaman vuoden kokemus EU-saantelyn mukaisista toimintatavoista
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sekd muiden jasenmaiden kdytadnnot ja kokemukset antavat kuitenkin hyvét 1dht6-
kohdat tassé tehtdvéssa onnistumiseksi.

Ei ole varmaa voiko Suomi halutessaan rajata usean operaattorin kaytossé olevat yk-
sityisraiteet turvallisuus- ja yhteentoimivuusdirektiivin soveltamisalan ulkopuolelle.
Yksityisraiteiden jattaminen direktiivien soveltamisalojen ulkopuolelle on kuitenkin
tulkittu mahdolliseksi useissa muissa EU-maissa, joten Suomessakin tata vaihtoeh-
toa olisi hyva selvittéa lisada. Neljannen rautatiepaketin sdadosten mukaisesti ERA ja
komissio tarkastavat ennakkoon annettavat EU-s&é&ntelyn soveltamisalaa koskevat
kansalliset saddokset, joten rajauksen onnistuminen on kiinni EU:n viranomaisten
linjasta ja siitd miten asia viranomaisille esitetadn. Ulkomaankaupan merisatamien
rooli kansainvalisen liikenteen ja eri liikennemuotojen solmukohtana lisaa EU:n
mielenkiintoa satamia kohtaan, joten etenkin niiden osalta mahdollisuudet séantelyn
keventamiseen ovat epdvarmat. Mikali usean operaattorin kaytossa olevia yksityis-
raiteita ei pystytd jattdmaan turvallisuus- ja yhteentoimivuusdirektiivien sovelta-
misalojen ulkopuolelle, tulee naiden toimijoiden osalta pyrkia helpottamaan turvalli-
suus- ja yhteentoimivuusvaatimuksia EU-saantelyn tarjoamissa rajoissa.

Vaikutusten arvioinnissa esitetyt sadntelyn keventdmisvaihtoehdot helpottaisivat yk-
sityisraiteiden hallintaa, mutta eivat taysin poistaisi rataverkon hallinnoinnista aiheu-
tuvaa taloudellista ja hallinnollista taakkaa. Viranomaisten onkin syyta pyrkia kehit-
tdmaan myos muita toimia yksityisraiteiden hallinnan helpottamiseksi. YKksityisrai-
teen haltijat, joille rautatietoiminta on Idhinna tukitoiminto, ovat toisinaan melko
ymmallaén rataverkkoa koskevien vaatimusten kanssa. Kansallisen yksityis-
raidesddntelyn kehittdminen antaisi mahdollisuuden parantaa sdantelyn selkeytta ja
ymmarrettavyytta. Lisaksi ohjeilla ja konkreettisilla esimerkeilla olisi hyva selkeyt-
taa sdéntelyn vaikutuksia ja vaatimuksia toimijoille, joilla on rajallisesti aikaa kay-
tettavissa rataverkon hallinnointiin liittyvaan byrokratiaan.

Tulevaisuutta ennustettaessa harvoista asioista voidaan olla varmoja ja useiden
muuttujien yhteisvaikutukset ovat arvaamattomia. Lisaksi tulevaisuuden ilmict, joita
emme vield osaa aavistaa, voivat vaikuttaa merkittavasti kehityskulkuihin. Mahdol-
liset muutokset valtion rataverkon hallinnassa tai esimerkiksi uusien kaivosratojen
rakentaminen saattavat muuttaa koko yksityisraide-kasitetta. Taméan vaikutusten ar-
vioinnin taustaksi kuultiin useita asiantuntijoita ja asiantuntijoiden ndkemykset
mahdollisista kehityskuluista olivat melko yhtenevia. Vaikutusten arvioinnin luotet-
tavuutta voidaan pitaa kohtuullisen hyvana.
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Liite 1. Vaikutusten arvioinnin taustaksi tehdyt haastattelut

2.2.2017 Trafi, skenaarioiden ideointi kokous. Tomi Anttila, Auri Halinen, Antti
Kesalahti, Jouko Linnasaari, Olli Matilainen, Kaisa Sainio & Jorma Silventoinen.

1.3.2017 Liikenne- ja viestintdministerid. Hannu Pennanen & Risto Saari.

7.3.2017 Trafi, raideliikenteen toimijat -yksikko. Antti Kesalahti, Jouko Linnasaari,
Olli Matilainen & Jorma Silventoinen.

9.3.2017 Trafi, raideliikenteen infra -yksikko. Auri Halinen.

2.3.2017 Rautateiden sadntelyelin. Mertti Anttila, Juha Karjanlahti & Riikka Risti-
nen,

31.3.2017 Trafi, Liikenteen toimijat -toimiala. Kaisa Sainio.

5.4.2017 VR-Yhtyma Qy. Juha Frantsi, Teemu Hyvoénen, Juha Juutinen & Kari
Karjalainen.

6.4.2017 Teppo Jokimies (HaminaKotka Satama Oy) & Jukka Kylmdoja (Naantalin
Satama Oy), Kirsti Tarnanen-Sariola (Satamaliitto).

10.4.2017 Liikennevirasto. Atte Kanerva, Markku Nummelin & Simo Toikkanen
2.5.2017 FGG Finngas Gmbh. Kari Lautala & Vesa Vahtera.
2.5.2017 Kotkan Kaupunki. Anu Heinikoski & Timo Virtanen.

4.5.2017 Trafi, skenaarioiden vaikutusten arviointi monikriteerianalyysi menetel-
malla. Tomi Anttila, Auri Halinen, Antti Kesalahti, Jouko Linnasaari & Olli Mati-
lainen.
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Yksityisraiteen haltijoille lahetetyn kyselyn kysymyk-

Rataverkon haltijan hallinnoimaa rataverkkoa koskevat taustakysymykset

1.

Mika taho omistaa yksityisraiteen?
Teollisuuslaitos

Kunta

Satama

Muu, mika?

Hallinnoiko rataverkon haltija yhté vai useita rataverkkoja?
Yhtd rataverkkoa

Useita saman omistajan rataverkkoja

Useita eri omistajien rataverkkoja

Kuinka paljon yksityisraidetta liikenndidaan
Ei liikenndinti& tall& hetkelld

Liikenndinti epasadannollista

Kohtuullista liikenndintid saannollisesti
Runsasta liikenndintid saannollisesti

Muu, mika?

Hallinnoitujen rataverkkojen yhteispituus?
0-3km

3-10 km

Y1i 10 km

Saantelyn vaikutuksia koskevat kysymykset.

5.

Yksityisraiteita koskevan nykysaantelyn hyvét puolet yksityisraiteen

haltijan kannalta?

Keskeiset hyvat puolet perusteluineen

6. Yksityisraiteita koskevan nykysadntelyn ongelmat yksityisraiteen haltijan

kannalta?

- Keskeiset ongelmat/puutteet perusteluineen

7. Yksityisraiteita koskevan nykysaantelyn vaikutukset yksityisraiteen

haltijoille?

- Esimerkiksi turvallisuus-, kustannus- ja hallinnolliset vaikutukset. Esittdkaa kustan-
nusvaikutukset euromaaraising ja hallinnolliset vaikutukset henkildtyvuosissa, mikali
mahdollista.

8. Miten toivoisitte yksityisraiteita koskevaa saantelya kehitettavan?

Kehitystoiveet perusteluineen
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Liite 3. EU-jasenvaltioiden turvallisuusviranomaisille lahetetyn
kyselyn kysymykset

1.  What kind of private sidings do you have in your country?
- How much of them? What kind of role do they have? Who operates
on them?
2. How are private sidings regulated in your country?
- Are private sidings included in the scope of EU-directives
(2004/49/EC, 2008/57/EC, 2012/34/EC, 2007/59/EC)?
- Do you have national regulations considering private sidings instead
of (or in addition to) EU-regulations?
- Is it mandatory for private sidings to have a safety management sys-
tem in accordance with Regulation 1169/2010?
- Is full compliance with TSI’s (including notified bodies assessing
interoperability) demanded from private sidings?
- Does the regulation cover all private sidings in the same manner or
are private sidings categorised in some way? If yes, how?
3. What kind of experience do you have with the present private siding regula-
tion?
- Are you satisfied with the regulation?
- Pros and cons?
- Do you consider the safety level of private siding adequate?
4. Is there any plans to develop the regulation covering private sidings in near fu-
ture?
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