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Taman opinnaytetyo on toteutettu Liikenteen turvallisuusvirastolle ja sen tarkoituksena on
selvittaa kansallisen rautatiekelpoisuussaantelyn tarkoituksenmukaisuutta. Tyon tavoitteena
on esittaa kehitysehdotuksia kansalliseen rautatiekelpoisuussaantelyyn, jotta se paremmin
vastaisi valtionhallinnon tavoitteisiin saantelyn keventamisesta ja yritystoiminnan helpottami-
sesta seka toisaalta myos korostaisi toimijoiden omaa vastuuta harjoittamastaan toiminnasta.

Opinnaytetyossa tutustuttiin laajasti rautateiden kelpoisuutta koskevaan saantelyyn niin kan-
sallisella kuin EU-tasolla. Saadosanalyysin avulla kartoitettiin kansallisen saantelyn suhdetta
EU-saantelyyn. Tutkimustiedon keraamiseen hyodynnettiin myos viraston sisaista tyopajaa ja
kansallisille toimijoille kohdistettua kyselya. Lisaksi EU-saantelyn taytantoonpanosta ja vaiku-
tuksista kerattiin tietoa muiden EU-jasenvaltioiden rautatieturvallisuusviranomaisilta.

Nykytilassaan lainsaadannossa maaritettyihin liikenneturvallisuustehtaviin kohdistuva kelpoi-
suussaantely on suurimmalta osalta kansallista. Lain saatelemiin lilkkenneturvallisuustehtaviin
lukeutuvat veturinkuljettamiseen, liikenteenohjaukseen, vaihtotyohon ja ratatyosta vastaa-
miseen liittyvat tehtavat. EU-saantelyn lahtokohtana on, etta turvallisuuden kannalta olen-
naisia tehtavia suorittavien henkiloiden kelpoisuuksia hallinnoidaan toiminnanharjoittajien
omien turvallisuusjohtamisjarjestelmien puitteissa. Turvallisuusjohtamissaantelya taydenta-
vana saantelyna myos EU-tasolla on annettu yksityiskohtaista saantelya veturinkuljettajien ja
muun junahenkilokunnan osalta. Veturinkuljettajia koskeva saantely perustuu EU direktiiviin,
jonka taytantoonpano jasenvaltioissa poikkeaa toisistaan. Suomessa direktiivin saadoksia so-
velletaan keskimaaraista laajemmin.

Keskeisimmat lainsaadannon kehitysehdotukset kohdistuivat erityisesti lainsaadannon maan-
tieteelliseen seka tehtavakohtaiseen soveltamisalaan, joita molempia esitetaan rajoitettavak-
si. Rajoittamisen myota toiminta siirtyisi yksityiskohtaisen saantelyn sijasta enemman toimi-
joiden oman turvallisuusjohtamisen kautta hallittavaksi. Terveydentilanarvioinnin organisoin-
tiin esitetaan huomattavaa saantelyn keventamisia, jolloin mm. nykyisesta kolmiportaisesta
terveydenhoitojarjestelmasta olisi mahdollista luopua ja terveydenhuoltoa ei tarvitsisi enaa
yhdistaa tyoterveydenhuoltoon. Veturinkuljettajakoulutuksen osalta painopistetta ehdotetaan
siirrettavan nykyisesta koulutukseen perustuvasta mallista enemman nayttokokeen kautta
saatavaan osaamisen varmistamiseen. Samalla myos koulutusohjelmien hyvaksynnasta luovut-
taisiin ja asian hallinnointi siirtyisi oppilaitosten hyvaksyntaan seka rautatieyritysten ja oppi-
laitosten valisiin sopimuksiin.
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This thesis has been commissioned for the Finnish Transport Safety Agency and its purpose is
to review the appropriateness of the national railway competence regulation. The aim is to
present proposals for developing the national competence regulation and to achieve the gov-
ernmental goals for deregulation and to ease entrepreneurship and also to emphasise railway
actors’ responsibility for their own actions.

During this thesis the regulations relating to personnel competences in railways were studied
widely. The relation between national legislation and EU legislation was investigated by regu-
lation analysis. Collection of research data was also made via internal workshops and a ques-
tionnaire sent to national railway actors. The information of implementation and impacts of
EU legislation was also gathered from railway safety authorities of other EU member states.

In its current form competence regulation focusing on predefined transport-safety-tasks is
mostly national. Regulated transport-safety-tasks are train driving, traffic management,
shunting and being responsible for track maintenance work. The key point in EU regulations is
that safety relevant tasks are managed by railway undertakings and infrastructure managers
in their safety management systems where these tasks need to be defined. In addition to
safety regulations the EU has also given regulations about competence requirements of train
drivers and other train crew members. The requirements for train drivers are set in the train
driver directive, the implementation of which varies in member states. In Finland the applica-
tion of rules based on the directive is wider than it is in most of the member states.

The essential proposals for developing the legislation focused on the geographical scope and
tasks that are inside the scope. Both of these scopes are proposed to be limited and tasks
that would no longer be regulated in detailed legislation would be taken care of in future in
companies’ safety management. In addition, the way of organising the health inspections is
proposed to be deregulated, and this way the current tripartite health inspection system
could be cancelled and health inspections need not to be connected to occupational health
care. In train driver education the focus is proposed to change from training to confirmation
of knowledge by tests. The approval of training programs could also be revoked and these
aspects could be managed in future when recognising training centres and by bilateral agree-
ments between railway undertakings and training centres.
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Executive summary

Tyon tavoite

Taman opinnaytetyon tarkoituksena oli kartoittaa rautateiden kelpoisuussaantelyn kansallisia
osuuksia seka tarkastella niiden tarkoituksenmukaisuutta ja tunnistaa mahdollisuuksia saante-
lyn keventamiselle seka painopisteen siirtamiselle EU-saadosten tarkoittamalla tavalla turval-
lisuusjohtamisjarjestelmiin. Selvityksessa kaytettiin saadosanalyysin ja tyopajojen lisaksi apu-

na sidosryhmille kohdistettua kyselya seka muista EU-jasenvaltioista kerattyja kokemuksia.

Tyon tausta

Nykytilassaan rautateiden yksittaisiin lilkkenneturvallisuustehtaviin kohdistuva kelpoisuussaan-
tely on suurimmalta osaltaan kansallista. EU-tasolla kelpoisuuksia koskeva saantely kohdistuu
rautatieyritysten ja rataverkon haltijoiden yllapitamiin turvallisuusjohtamisjarjestelmiin, joi-
den puitteissa on tarkoitus maaritella turvallisuuteen vaikuttavat tehtavat. Turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmasaantelyn lisaksi yksityiskohtaisista tehtavakokonaisuuksista EU-tasolla saa-
detaan ns. veturinkuljettajadirektiivilla (liilkkuvan kaluston kuljettajien kelpoisuusvaatimuk-
set) ja komission asetuksella ns. OPE YTE (muun junahenkilokunnan kelpoisuusvaatimukset).
Nykyisessa saantelymallissa EU-saadosten lisaksi naita henkilostoryhmia koskee myos suuri
joukko kansallisia vaatimuksia. Liikenteenohjaajien ja ratatyosta vastaavien tehtavaan liitty-
vat yksityiskohtaiset kelpoisuusvaatimukset ovat puhtaasti kansallisia, samoin turvamiesten ja

turvalaiteasentajien terveydentilavaatimukset.

Kelpoisuussaantely on luonteeltaan yksityiskohtaista, ja kelpoisuuslakia on taydennetty val-
tioneuvoston asetuksilla ja Liikenteen turvallisuusviraston maarayksilla. Vaikka kuljettajia
koskeva saantely perustuu pitkalti direktiivin implementointiin, on se joiltain osin tiukempaa
kuin EU-saantely edellyttaisi. Ainoastaan toimijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmien varaan
ei nykytilassa ole juuri jatetty kelpoisuutta koskevia asioita, vaikka EU-saantely siihen ohjaisi-

kin (veturinkuljettajadirektiivin mukaan kansallisesti voidaan saataa tiukempia vaatimuksia).

Kelpoisuussaantelyn tarkastelua voidaan pitaa ajankohtaisena, silla rautatiealan toimintaym-
paristoon on viime vuosina kohdistunut nopeaa murrosta. Osittain tahan on vaikuttanut vuon-
na 2013 Liikenteen turvallisuusviraston toteuttama rautatieliikennointia koskeva maaraysken-
tan muutos, jossa siirryttiin liikennoinnin osalta yksityiskohtaisesta viranomaissaantelysta
kohti toimijoiden omaa turvallisuusjohtamista painottavaa saantelya. Muutos toiminnassa ja
ajattelutavassa on tehnyt osasta saantelya epatarkoituksenmukaista ja jopa toimintaa hait-
taavaa. Vastatakseen toimijoiden tarpeisiin uudessa tilanteessa kelpoisuussaantelya onkin

syyta paivittaa. Paivittamisessa tulisi keskittya edella kuvatusti tarkastelemaan mahdollisuuk-



sia jattaa osa asioista toiminnanharjoittajien turvallisuusjohtamisjarjestelmien mukaisesti

hoidettavaksi.

Lainsdédddnnén keskeiset kehityskohteet

Lainsaadannon alueellisen soveltamisalan osalta nahtiin suuria tarpeita rajata mm. kuljettajia
koskeva, suhteellisen raskas kelpoisuusvaatimuspaketti koskemaan vain varsinaista kuljetta-
mista vaihtoty0ssa ja junaliikenteessa. Vaihtotyo rajoitetulla alueella tai kaluston siirtelytyo
esimerkiksi huollon yhteydessa olisi rajattava ulkopuolelle, silla suhteessa tehtavien luontee-
seen ja laajuuteen vaatimukset (jotka pitkalti tulevat EU-saantelysta) ovat kohtuuttomia ja
aiheuttavat toiminnanharjoittajille suuria kustannuksia seka vaikeuksia ylipaataan loytaa vaa-
timukset tayttavaa henkilokuntaa. Samaan aikaan on tarkeaa, etta kelpoisuuslaista ulos ra-
jautuva toiminta tulisi kuitenkin saadellyksi turvallisuusjohtamisjarjestelmien kautta, jolloin
toiminnanharjoittajan taytyisi itse kuvata vaatimukset ko. tehtavassa tarvittavaan kelpoisuu-
teen. Talta osin kelpoisuuslain ja rautatielain soveltamisalojen tulisi olla toisistaan poikkea-

vat.

Tehtavakokonaisuuksia koskevan soveltamisalan suhteen tyossa paadyttiin kannattamaan ete-
nemistapaa, jossa lilkkenneturvallisuustehtava -kasitteesta luovutaan ja muiden kuin kuljetta-
jien tehtavien osalta siirrytaan kohti turvallisuusjohtamisjarjestelmiin perustuvaa mallia. Nain
ollen vaihtotyon, liikenteenohjauksen, ratatyosta vastaamisen, turvalaitteiden asennus- ja
huoltotehtavia seka turvamiesten osalta yksityiskohtaisesta kelpoisuussaantelysta luovuttaisiin
ja kyseisiin tehtavakokonaisuuksiin kuuluvien tehtavien hallinnointi jaisi turvallisuusjohtamis-
jarjestelmien varaan. Selvitystyossa kavi kuitenkin selvaksi, etta toimijoiden turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmien ja niiden toteuttamisen taso on talla hetkella viela vaihteleva ja muutok-
sen toteuttaminen tulee tapahtua hallitusti, jotta toimijat saavat omat toimintamallinsa pai-

vitettya ja kykenevat hallinnoimaan ja valvomaan itse kaikkea kelpoisuuteen liittyvaa.

Koulutuksen painopistetta siirrettaisiin nykyisesta yksityiskohtaisesta viranomaisohjauksesta
toiminnanharjoittajan ja oppilaitoksen valisiin sopimuksiin. Nain koulutuksen toivotaan vas-
taavan paremmin ja ketterammin kentan tarpeisiin ja muuttuviin tilanteisiin. Markkinoille
tulon nakokulmasta taytyy saantelyssa yha huolehtia siita, etta kaikkien toimijoiden henkilos-
tolle turvataan tasapuoliset ja syrjimattomat mahdollisuudet koulutukseen paasyyn. Muutok-
sen yhteydessa on arvioitava myos muutoksen vaikutukset oppilaitoksille ja naiden kyky vasta-
ta muutokseen. Kertauskoulutus ja osaamisen yllapitaminen ehdotetaan jatettavan hoidetta-

vaksi toimijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmien puitteissa.

Kuljettajien terveydentilanarviointiin liittyvaan laakarijarjestelmaan esitetaan muutoksia.

Laakarijarjestelma olisi muutettava nykyisesta moniportaisesta menettelysta yksitasoiseksi,



jolloin jarjestelma yksinkertaistuisi. Terveystarkastuksien tekemista ei myoskaan olisi jatkos-
sa tarkoituksenmukaista sitoa tyoterveydenhuoltoon ja nain ollen laakareilta ei enaa vaadit-
taisi tyoterveyslaakarin patevyytta. Lupia ei myoskaan kytkettaisi tiettyyn tyoterveysase-

maan.

Muutoksen vaikutukset

Kansallisen kelpoisuussaantelyn purkamisella kyettaisiin vastaamaan valtionhallinnon asetta-
miin tavoitteisiin saantelyn keventamisesta seka lupien myontamiseen liittyvan byrokratian
vahentamisesta, ilman etta turvallisuus muutoksessa vaarantuisi. Myonnettavien lupien vahe-
neminen kohdistuisi erityisesti koulutusohjelmien, kertauskouluttajien, tyoterveyshoitajien ja
asiantuntijalaakarien hyvaksyntaan seka erivapauksien ja lupa- ja kelpoisuuskirjojen myonta-
miseen. Painopisteen siirtyminen turvallisuusjohtamisjarjestelmiin seka laajempien kokonai-
suuksien hallinnointiin oletettavasti lisaisi tyokuormaa toimijoiden turvallisuusjohtamisjarjes-
telmien arvioinnissa, oppilaitoslupien myontamisessa ja tutkinnon vastaanottajien hyvaksymi-

sessa seka naiden valvonnassa.
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1 Johdanto
1.1 Tyon tausta

Rautatiealan saantely on siirtynyt jo usean vuoden ajan enenevassa maarin kansalliselta tasol-
ta EU:n toimivallan piiriin, mutta kansallista kelpoisuussaantelya ei kuitenkaan ole purettu
samaan tahtiin, kuin EU-saantelyn kehittyminen olisi mahdollistanut. Kansallisen saantelyn
kriittista tarkastelua velvoitetaan myos hallitusohjelmaan kirjatut tavoitteet turhan saantelyn
purkamisesta ja hallinnollisen taakan keventamisesta (VN 2015). Myos Liikenteen turvallisuus-
viraston (jaljempana virasto) omat strategiset paamaarat edellyttavat, etta liikennejarjes-
telmaa ohjaava saantely olisi tarkoituksenmukaista, mahdollisimman kevytta ja toimijoiden

vastuuta korostavaa (Trafi 2014).

Rautatiesaantelyn siirtyminen kansallisesta saantelysta kohti EU-saantelya on tuonut huomat-
tavan periaatteellisen eron aiempaan saantelytapaan nahden. Aikaisemmin lainsaadannolla ja
viranomaismaarayksilla on ollut vahva rooli rautatieliikenteen kansallisen jarjestamisen maa-
rittamisessa. EU-saantelyn keskeisena ajatuksena on kuitenkin avata rautateita vapaalle kil-
pailulle ja maarittaa selkeat vastuutahot turvallisen rautatieliikenteen jarjestamiselle seka
velvoittaa naita tahoja yllapitamaan tarvittavia jarjestelmia rautatieturvallisuuden takaami-
seksi. Rautateilla vastuu turvallisuudesta on jaettu kahdelle keskeiselle toimijaryhmalle - rau-
tatieyrityksille ja rataverkon haltijoille, joiden kummankin tulee perustaa ja yllapitaa turval-
lisuusjohtamisjarjestelmia omasta toiminnastaan aiheutuvien riskien minimoimiseksi ja turval-
lisuuden varmistamiseksi. Tassa opinnaytetyossa rautatieyrityksella tarkoitetaan lainsaadan-
nossa maariteltyja toimiluvan omaavia rautatieyrityksia kuin myos ilman toimilupaa toimivia
rautatieliikenteen harjoittajia, joihin lukeutuvat mm. museoliikenteeseen tai radan kunnos-

sapitoon liittyvat toimijat.

Virasto sai vuonna 2014 paatokseen laajan liikennointia kasittelevan maaraysuudistuksen,
jonka yhteydessa kumottiin huomattava maara kansallisia maarayksia ja vastuu rautatielii-
kennoinnin hallinnasta siirtyi kokonaisvaltaisemmin toiminnanharjoittajien oman turvallisuus-
johtamisen varaan. Muutoksella saavutettiin erittain hyvin valtion hallinnon asettamia strate-
gisia tavoitteita. Tasta muutoksesta saadut kokemukset tukevat myos kelpoisuussaantelyyn

tehtavaa tarkastelua.
1.2 Tyon tavoite ja tutkimuskysymykset

Tyon tavoitteena on esittaa kehitysehdotuksia, miten kansallista rautatiekelpoisuussaantelya
olisi mahdollista kehittaa, jotta se vastaisi valtionhallinnon tavoitteisiin saantelyn keventami-
sesta, yritystoiminnan helpottamisesta seka toisaalta myos korostaisi toimijoiden omaa vas-

tuuta harjoittamastaan toiminnasta.
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Erityisesti opinnaytetyossa tarkastelunkohteena on siirtyminen yksityiskohtaisesta, tiettyihin
tyotehtaviin sidotusta, kansallisesta saantelysta kohti toimijoiden oman turvallisuusjohtamis-

jarjestelman puitteissa tapahtuvaa henkilokelpoisuuksien hallinnointia.

Tutkimuskysymykset:

« Milta osin voimassaoleva kelpoisuuslainsaadanto on puhtaasti kansallista ja

milta osin silla pannaan taytantoon EU-saantelya?

» Mika on rautatietoimijoiden nakemys lainsaadannon nykytilasta ja miten

saantelya tulisi jatkossa toteuttaa?

» Onko rautateilla toimivien henkiloiden kelpoisuusasioita mahdollista hallin-
noida toiminnanharjoittajien omilla turvallisuusjohtamisjarjestelmilla siten, et-
ta yksityiskohtaisen rautatiekelpoisuussaantelyn purkaminen ei vaaranna rauta-

tieturvallisuutta?
1.3  Rautatiekelpoisuussaantely ja sen piirissa olevat toimijat

Kansallisella kelpoisuuslainsaadannolla vaikutetaan huomattavan suureen joukkoon rautatie-
alan ammattilaisia. Taulukossa 1 on kuvattu lainsaadannon piirissa olevia toimijoita ja toimi-
joiden lukumaaria. On kuitenkin huomioitava, etta taulukossa esitetyt arvot ovat vain suun-
taa-antavia, silla lainsaadannon siirtymaajoista johtuen viraston rekistereissa ei ole viela tie-
toa kaikista liikkenneturvallisuustehtavissa toimivista henkiloista. Nain ollen osa arvioista pe-
rustuu suurimpien toimijoiden omilla verkkosivuillaan ilmoittamiin tietoihin. Kuljettajien to-
dellinen lukumaara on oletettavasti huomattavasti suurempi, kun huomioidaan myos ratatyota
suorittavien yritysten ja yksityisraiteilla toimivien yritysten kuljettajat. Taulukon 1 tarkoituk-
sena on kuitenkin antaa vain lukijalle mielikuva saantelyn piirissa olevista toimijoista ja muu-

toksien mahdollisesta vaikutuksesta.

Kuljettaja
Liikenteenohjaaja

Vaihtotyonjohtaja

Ratatyosta vastaava
Rautatiealan asiantuntijalaakari
Rautatiealan asiantuntijapsykologi

Tyoterveyslaakarit

1600 (VR 2016)

400 (Finrail 2016)

500 (huom. kauko- ja lahiliikenne
konduktoori) (VR 2016)

Ei tiedossa

8 (Trafi 2016b)

24 (Trafi 2016a)

95 (trafi 2016c)
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Tyoterveyshoitajat

128 (Trafi 2016d)

Tutkinnon vastaanottaja

Ei tiedossa

Ei tiedossa

Turvamiehet

Ei tiedossa

Oppilaitos

5 (Trafi 2016e)

Taulukko 1: Kelpoisuuslain piirissa olevat toimijat

Kelpoisuussaantely koostuu laista rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavista

(1664/2009, jaljempana kelpoisuuslaki) ja sen nojalla annetuista alemman tason saadoksista

seka lakia taydentavasta EU-saantelysta. Taman tutkimuksen puitteissa kansallisesti nouda-

tettavaan kelpoisuussaantelyyn katsotaan kuuluvan taulukossa 2 esitetyt saadokset.

Laki rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavista

Rautateiden liikenneturvallisuuskoulutusta antavia op-
pilaitoksia koskevista vaatimuksista seka eraista kel-

poisuuksista ja luetteloinneista

Numero

(1664/2009)

(13/2013)

Rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavia hoi- (12/2013)
tavilta vaadittavasta kielitaidosta

Rautatiejarjestelman kelpoisuusrekisteriin ja lisatodis- | (11/2013)
tusrekisteriin tallennettavista tiedoista

Rautatiealan tyoterveydenhuollon asiantuntijoiden pa- | (524/2011)

tevyydesta ja taydennyskoulutuksesta

Rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavien

koulutusohjelmat

(TRAF1/205384/03.04.02.00/2016)

Rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavissa
toimivien psykologinen soveltuvuus ja psykologisten

henkiloarviointien tekeminen

(TRAF1/8037/03.04.02.02/2012)

Terveydentilavaatimukset ja terveystarkastukset (TEV)

(TRAF1/14949/03.04.02.11/2010)

Terveystarkastusten tekeminen (TTO)

Komission asetus kuljettajan lupakirjasta ja lisatodis-

tuksesta

(TRAF1/14950/03.04.02.11/2010)

(36/2010/EV)

Taulukko 2: Kelpoisuussaantelyn lainsaadantokehys
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Suomen rataverkolla liikenneturvallisuustehtavissa toimivat tai naihin tehtaviin hakeutuvat
henkilot seka turvamiehina tai turvalaitteiden asennus- ja huoltotehtavissa toimivat henkilot
ovat kelpoisuuslainsaadannon soveltamisalan piirissa (1664/2009). Lain mukaisiin liikennetur-

vallisuustehtaviin katsotaan kuuluvaksi seuraavat tehtavakokonaisuudet:

« liikkkuvan kaluston kuljettaminen,

« vaihtotyo,

« lilkkenteenohjaus ja

« ratatyon liikenneturvallisuudesta vastaaminen.
(1664/2009.)

Lainsaadannon yhtena keskeisena tehtavana on asettaa liikenneturvallisuustehtavia suoritta-
valle henkilostolle kelpoisuusvaatimukset. Liikenneturvallisuustehtavassa toimivan henkilon
on oltava lain mukaan tehtavaan sopiva, taytettava terveydelle asetetut vaatimukset, osatta-
va liikenteenhoidossa kaytettavaa kielta, oltava ialtaan 18-67 -vuotta ja oltava suorittanut
tehtavakohtaisen koulutusohjelman. Turvamiesten ja turvalaitteiden asennus- ja huoltotehta-

vissa toimivien osalta kelpoisuuslaissa saadetaan vain terveydentilavaatimuksista.

Liikkuvan kaluston kuljettajilla tulee olla kelpoisuutensa osoituksena lupakirja ja lisatodistus.
Lupakirjan myontaa virasto, jos kuljettajaksi hakeutuva tayttaa edellisessa kappaleessa kuva-
tut lilkenneturvallisuustehtavia koskevat yleiset vaatimukset seka on suorittanut peruskoulun
lisaksi vahintaan toisen asteen oppimaaran (lukio tai ammatillinen koulutus). Lisatodistuksen
kuljettajalle myontaa se toiminnanharjoittaja, jonka palveluksessa kuljettaja on. Lisatodis-
tuksella maaritetaan, mita liikkuvaa kalustoa kuljettajalla on oikeus kuljettaa ja milla rata-

verkon osalla.

Muissa litkenneturvallisuustehtavissa kuin kuljettajana toimivilla henkiloilla on oltava kelpoi-
suuskirja, jonka myontaa virasto. Kelpoisuuskirjan saamiseksi hakijan tulee tayttaa liikenne-

turvallisuustehtavia koskevat yleiset vaatimukset.

Liikenneturvallisuustehtavissa toimivan henkilon lupa- tai kelpoisuuskirja on voimassa 10 vuot-
ta kerrallaan ja se on voimassa tai sen voi uusia kunnes henkilo tayttaa 68 vuotta. Lupa- tai
kelpoisuuskirjan voimassaolo edellyttaa myos, etta henkilo tyoskentelee vahintaan 100 tuntia
kyseisessa tehtavassa vuosittain, osallistuu kertauskoulutuksiin ja kay maaravalein laakarin-

tarkastuksessa.

Lainsaadanto myos mahdollistaa liikenneturvallisuustehtavissa, turvamiehena tai turvalai-

teasentajana toimivan henkilon hakea virastosta erivapautta tehtava-kohtaisista kelpoisuus-
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vaatimuksista. Rautatiejarjestelman turvallisuus ei saa vaarantua erivapaudesta johtuen, jo-

ten virasto voi liittaa erivapautta koskevaan paatokseen rajoituksia tai velvoitteita.

Sen lisaksi, etta kelpoisuuslaissa saadetaan liikenneturvallisuustehtavissa toimivien henkiloi-
den kelpoisuusvaatimuksista, asetetaan lainsaadannolla hyvaksyntavaatimuksia myos liikenne-
turvallisuustehtavia suorittavien henkiloiden kelpoisuuden arvioinnista vastaaville henkilgille

tai laitoksille seuraavasti:

 Terveydentilan arvioinnista vastaavat viraston hyvaksymat asiantuntija laaka-
rit, jotka arvioivat henkiloiden soveltuvuutta kyseiseen tehtavaan henkilolle
suoritetun terveystarkastuksen pohjalta. Terveystarkastuksen saa suorittaa vi-

raston tehtavaan hyvaksyma tyoterveyslaakari tai tyoterveyshoitaja.

« Liikenneturvallisuustehtavissa toimivien henkiloiden psykologisesta henkiloar-
vioinnista vastaavat puolestaan viraston hyvaksymat rautatieliikenteen asian-

tuntijapsykologit.

« Liikenneturvallisuustehtavien tehtavakohtaista koulutusta voivat tarjota iras-
ton tehtavaan hyvaksymat oppilaitokset niiden hyvaksynnan kattaman laajuu-
den puitteissa. Oppilaitokselle myonnettavan hyvaksynnan lisaksi myos liiken-
neturvallisuustehtavien tehtavakohtaisille koulutusohjelmille on oppilaitoksen

haettava viraston hyvaksynta.

« Liikkuvan kaluston kuljettajien lupakirjaan ja lisatodistukseen liittyvat nayt-
tokokeet saa ottaa vastaan ainoastaan viraston tehtavaan hyvaksyma tutkinnon

vastaanottaja.

« Liikenneturvallisuustehtavien tehtavakohtaisen kelpoisuuden yllapitoon liitty-

vaa kertauskoulusta saavat antaa viraston hyvaksymat kertauskouluttajat.

Kelpoisuuslain nojalla virasto on velvoitettu yllapitamaan rekisteria lupa- ja kelpoisuuskirja-
tietojen hallinnoimiseksi. Rekisteriin tallennetaan tarpeelliset tiedot lilkkenneturvallisuusteh-
tavissa toimiville myonnetyista lupa- ja kelpoisuuskirjoista. Rekisterin kautta hallinnoidaan
myos viitetietoja lisatodistuksista ja erivapauksista. Rautatieliikenteen harjoittajien on puo-
lestaan yllapidettava rekisteria liikkuvan kaluston kuljettajilleen myontamistaan lisatodistuk-

sista.



15

1.4 Tyon rajaus

Tyon tarkastelunakokulmana on viranomaisnakokulma ja erityisesti valtion hallinnon asetta-
mien tavoitteiden saavuttaminen. Kehitysehdotusten asettaminen rajataan vain rautatiejar-
jestelmassa toimivien henkiloiden kelpoisuuksia koskevaan, taulukossa 2 esitettyyn, kansalli-
seen saantelyyn. Tyossa ei ole tarkoitus ottaa kantaa syvallisesti johonkin tiettyyn kelpoisuus-

saantelyn osa-alueeseen, vaan tavoitteena on luoda kuva laajemmasta saantelymuutoksesta.
1.5 Tyon rakenne

Tama opinnaytetyo jakautuu kuvion 1 mukaisesti kuuteen lukuun. Ensimmaisessa johdantolu-
vussa tutustutetaan lukija tyon aihealueeseen esittelemalla tyon taustaa ja tavoitteita. Toi-
sessa luvussa esitellaan tutkimuksen viitekehys ja luodaan teoriapohja, jonka ymparille tut-
kimus rakentuu. Kolmannessa luvussa kuvataan tutkimusmenetelma seka tutkimusaineiston
keraamisen ja analysoinnin keinot. Neljannessa luvussa esitellaan tutkimuksen tulokset. Vii-
dennessa luvussa esitetaan tutkimustuloksiin pohjautuvat keskeiset ehdotukset lainsaadannon
kehittamiseksi. Kuudes ja viimeinen luku sisaltaa tutkimuksen johtopaatokset seka arvioi tut-

kimusta mm. validiteetin ja reliabiliteetin kannalta.

Kuvio 1: Tyon rakenne
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2 Yksityiskohtaisesta saantelysta kohti turvallisuusjohtamispainotteista saantelya
2.1 Teoreettinen viitekehys

Opinnaytetyon teoreettinen viitekehys rakentuu rautatiesaantelyn ja sen muuttumisen seka
turvallisuuden kasitteiden ymparille. Tavoitteena on luoda ymmarrys yksityiskohtaisen saante-
lyn purkamisen ja toimijoiden oman turvallisuusjohtamisen roolin korostumisen valilla, kuvion

2 mukaisesti.

Yksityiskohtaisen Turvallisuus-
saantelyn rooli johtamisen rooli

Kuvio 2: Viitekehys

Turvallisuuden osalta tarkastelun keskiossa on ymmartaa miten turvallisuutta johdetaan rau-
tateilla. Saantelyn osalta tarkastelu keskittyy ymmartamaan kansallisen ja EU-saantelyn ke-

hittymista ja sita, mihin saantelylla tai sen purkamisella voidaan pyrkia.
2.2 Turvallisuus

Mita turvallisuus sitten on ja miten se voidaan saavuttaa? Turvallisuutta ei tulisi kasittaa tila-
na, jossa ei ole kuolonuhreja tai onnettomuuksia. Tama tilanne on voitu saavuttaa puhtaasti
onnella ja taustalla voi olla useita ”lahelta piti” - tapauksia. Vaikka turvallisuustasoa voidaan
mitata onnettomuuksien maaralla, ei silla kuitenkaan paasta turvallisuuden ytimeen kasiksi.
Turvallisuus on laajempi kasite ja se on jatkuvaa toimintaa, joka on luotava aina uudestaan.
Turvallisuuden ymmartamisessa ja hallinnassa ihmiset ja yhteisot ovat keskeisessa roolissa ja
on keskeista, etta organisaatiot luovat puitteet turvallisuuden saavuttamiselle. (Reiman
2013.)

Turvallisuuskriittiseksi organisaatioksi voidaan ymmartaa organisaatio, jonka toimintaan sisal-
tyy ja jonka toiminnassa kasitellaan sellaisia vaaroja ja uhkia, jotka huonosti hallittuna voivat
aiheuttaa ihmisille tai ymparistolle vahinkoa (Reiman 2013). Rautatiejarjestelman rautatieyri-
tykset ja rataverkon haltijat voidaan katsoa taman maarittelyn piiriin kuuluviksi organisaati-

oiksi.
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On keskeista ymmartaa, etta turvallisuus on organisaation ominaisuus, ei yksiloiden. Virhei-
den lahteet ovat siis organisaatiossa, ei yksiloissa. lhmiselle on luonnollista pyrkia toiminaan
jarkevasti kaytettavissa olevan tiedon puitteissa. Usein ihminen joutuu toimimaan vain puut-
teellisella tiedolla. On myos huomioitava, etta onnettomuudet ja virheet eivat ole yleensa
suorassa suhteessa toisiinsa, vaan onnettomuudet johtuvat useammasta pienesta, yksinaan
vaarattomasta, tapahtumasta. Turvallisuuden kehittamisessa on tarkeaa tarkastella ihmisen

toimintaa, teknologiaa ja organisaatiota kokonaisuutena. (Reiman 2013.)
2.3 Turvallisuuskulttuuri

Turvallisuuskulttuuri kasitteella on alkujaan haluttu korostaa, etta johtamiseen, organisaati-
oon, tyoyhteisoon ja jopa yhteiskuntaan liittyvilla tekijoilla on vaikututusta onnettomuuksien
syntymiseen. Ison-Britannian tyoturvallisuudesta ja -terveydesta vastaava viranomainen HSE

(Health and Safety Executive) maarittelee turvallisuuskulttuurin siten, etta se on:

”Yksilon ja ryhmdn arvojen, asenteiden, kdsitysten, kompetenssien ja kdyttéy-
tymistapojen tuote, joka mddrittelee organisaation turvallisuusjohtamisen

tyylin ja tason sekd sitoutumisen siihen.” (Reiman ym. 2008, 18.)

Euroopan rautatievirasto soveltaa turvallisuuskulttuurin maarittamiseen seuraavaa, alkujaan

ydinvoimaloihin luotua maaritelmaa:

“The safety culture of an organization is the product of individual and group
values, attitudes, perceptions, competencies and patterns of behavior that de-
termine the commitment to, and the style and proficiency of, an organiza-

tion’s health and safety management.” (ERA 2011, 20.)

Hyva turvallisuuskulttuuri siis omalta osaltaan edesauttaa henkiloston tyossa suoriutumista,

turvallisuusarvon korostumista organisaatiossa seka ymmarrysta turvallisuuden merkityksesta
suhteessa toiminnan vaaroihin. Hyva turvallisuuskulttuuri tukee myos toiminnan jatkuvaa

parantamista ja siihen sitoutumista. Turvallisuuskulttuuri ei tule ymmartaa vain johdon asia-
na, vaan siihen tulee olla koko organisaation henkiloston sitoutunut. (Reiman ym. 2008, 88).
Mikali turvallisuus motivoi ihmisia, niin voidaan sita pitaa hyvan turvallisuuskulttuurin ilmen-
tymana. Turvallisuuden onkin oltava selkeasti tunnistettava ja toimintaa ohjaava arvo yrityk-
sessa. Ideaalitilanteessa turvallisuus on yrityksessa aito arvo, joka itsessaan motivoi turvalli-

seen toimintaan. (Reiman ym. 2008, 70.)

Turvallisuuskulttuurilla voidaankin katsoa olevan suora yhteys organisaation turvallisuuden
tasoon. Mikali turvallisuuden merkitys jollain organisaation tasolla aliarvioidaan, johtaa se

helposti tilanteeseen, jossa turvattomat toimintamallit ja paatokset alkavat ohjaamaan toi-
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mintaa. Turvallisuusjohtamisjarjestelma kuvaa organisaation osaamistasoa turvallisuuden
osalta. Turvallisuusjohtamisjarjestelma ja sen toimeenpaneva henkilosto onkin tarkeassa
asemassa toimivuuden kannalta. Esimerkiksi rautateilla heikko turvallisuuskulttuuri voi ilmeta
siten, etta saantoja ei noudateta, mikali henkilosto ajattelee junien liikennoinnin olevan etu-
asemassa suhteessa turvallisuuteen. Useimmiten henkilot toimivat edella mainitulla tavalla,
mikali heidan kollegat ja erityisesti esimiehet tukevat tallaista toimintaa. Organisaation joh-
dolla onkin keskeinen merkitys turvallisuuskulttuurin osalta ja sen tulee osoittaa turvallisuu-

den olevan etusijalla kaikessa toiminnassa. (ERA 2013, 15.)

Turvallisuuskulttuurin puute organisaatiossa saattaa pahimmillaan johtaa jatkuvan parantami-
sen puutteellisuuteen. Rautateilla voidaan helposti kuvitella, etta toiminta on turvallista,
koska onnettomuuksia ei ole sattunut tai niita tapahtuu hyvin harvoin. Turvallisuuskulttuurin
parantamisen tarpeeseen saattaa organisaatiossa vaikuttaa mm: vahainen poikkeama rapor-

tointi.
Reiman ym. (2008, 50) tarkastelee turvallisuuskulttuuria kolmen nakokulman kautta, jotka

muodostuvat kuvion 3 mukaisesti seuraavista kokonaisuuksista: Organisatoriset ulottuvuudet,

psykologiset ulottuvuudet ja sosiaaliset prosessit.
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Psykologiset ulottuvuudet

Kuvio 3: Turvallisuuskulttuurin nakokulmat (Reiman ym. 2008, 50.)

Taulukossa 3 on avattu tarkemmin edella mainittujen nakokulmien sisaltamia ulottuvuuksia

Reiman ym. (2008) esittamalla tavalla.

1 Johtamisjarjestelman maarittely ja yllapitaminen
Johdon toiminta turvallisuuden varmistamiseksi
Turvallisuudesta viestiminen

Lahiesimiestoiminta

Yhteistyo ja tiedonkulku lahityoyhteisossa

o Ul N W DN

Yhteistyo ja tiedonkulku yksikoiden valilla
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7 Eri ammattiryhmien osaamisen yhteensovittaminen
8 Organisatorisen oppimisen kaytannot
9 Osaamisen varmistaminen ja koulutus

10 | Resurssien hallinta
11 Tyon tukeminen ohjeilla
12 Ulkopuolisten toimijoiden hallinta

13 Muutosten hallinta

1 Turvallisuusmotivaatio

2 Ymmarrys oman tyon ja organisaation vaaroista, vaaramekanismeista
ja mahdollisista onnettomuuksista
Ymmarrys organisaation turvallisuudesta ja organisaatiosta

4 Vastuu organisaation turvallisuudesta

Tyon hallinta

1 Ymmarryksen luominen paivittaisista tapahtumista ja omasta roolista
niissa

2 Normien ja sosiaalisen identiteetin muodostuminen ja yllapitaminen

3 Toimintatapojen optimointi ja ajelehtiminen

4 Poikkeamien normalisoiminen

5 Tyota ja turvallisuutta koskevien kasitysten juurtuminen
Taulukko 3: Turvallisuuskulttuurin nakokulmat (Reiman ym. 2008, 51, 69 ja 77.)

2.4 Turvallisuusjohtaminen

Organisaatioissa turvallisuusjohtamista voi toteuttaa monella eri tavalla ja turvallisuusjohta-
misen apuna voi kayttaa valmiita standardoituja malleja (esim. Tyoterveyden ja tyoturvalli-
suuden hallintajarjestelmastandardi OHSAS 18001). Rautateilla turvallisuusjohtaminen perus-
tuu rautatieturvallisuusdirektiiviin (2004/49/EY), joka on pantu taytantoon Suomessa rauta-
tielailla (304/2011). Turvallisuussaantelyn yhtena keskeisena elementtina on, etta sen nojalla
rautatieyritysten ja rataverkon haltijoiden tulee perustaa turvallisuusjohtamisjarjestelmat,
joiden avulla ne voivat omalta osaltaan varmistaa rautatiejarjestelman turvallisuuden
(304/2011).

Turvallisuusjohtamisjarjestelmien kayttoonottamisella ja jalkauttamisella on tunnustettu ole-
van yleista suorituskykya, operatiivista tehokkuutta seka asiakas- ja viranomaisyhteistyota
parantavaa vaikutusta. Lisaksi maaramuotoisen turvallisuusjohtamisjarjestelman kayttoonot-
taminen auttaa rakentamaan parempaa turvallisuuskulttuuria. Turvallisuusjohtamisjarjestel-

mien tarkoituksena ei ole yhdenmukaistaa organisaatioiden rakennetta vaan kuvata, miten
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yritykset ovat organisoituneet ja kuinka ne hallitsevat riskeja. Turvallisuusjohtamisjarjestel-
man tarkoituksena onkin siis kuvata miten asiat organisaatiossa toteutetaan ja nain mahdollis-
taa ennakoiva arviointi, kokemuksiin ja tulevaisuuden suunnitelmiin pohjautuen. Ennakoita-

vuus myos mahdollistaa jatkuvan parantamisen. (ERA 2013, 6.)

Rautatiesaantelyyn perustuva turvallisuusjohtaminen ei olennaisesti poikkea perinteisista joh-
tamisjarjestelmista kuten mm. laatua ja ymparistoa kasittelevat EN-ISO -standardit. Rauta-
teilla paapaino on kuitenkin annettu rautatieturvallisuuden varmistamiselle. Menettelyjen
ollessa pitkalti vastaavia turvallisuusjohtamisjarjestelman keskeiset osa-alueet on usein hel-
posti integroitavissa osaksi toiminnanharjoittajan muita johtamiskaytanteita. Rautateiden
turvallisuusjohtamisjarjestelmille direktiivisissa asetettuja yleisia vaatimuksia on tarkennettu

seuraavilla komission asetuksilla:

1. Komission asetus yhteisesta turvallisuusmenetelmasta rautateiden turvalli-
suustodistusten saamista koskevien vaatimusten noudattamisen arvioimi-
seksi (1158/2010/EU)

2. Komission asetus yhteisesta turvallisuusmenetelmasta rautateiden turvalli-
suusluvan saamista koskevien vaatimusten noudattamisen arvioimiseksi
(1169/2010/EU)

Rautateiden turvallisuusjohtamisen eri osa-alueet on esitetty kuviossa 3. Asetusten
1158/2010/EU JA 1169/2010/EU mukaisesti turvallisuusjohtamisjarjestelmien tulee kattaa
taulukossa 3 esitetyt, erityisesti rautatieymparistoon kohdennetut, vaatimukset. Taulukoiden

4 ja 5 vasemman sarakkeen kirjaimet vastaavat kuvion 3 ulkokehan kirjaimia.

Kaikkien toimintaan liittyvien riskien riskienhallintatoimenpiteista
Kunnossapitoon ja materiaalien toimitukseen liittyvasta riskienhallinnasta
Alihankkijoiden kayttoon ja toimittajien valvontaan liittyvasta riskienhallinnasta
Rautatiejarjestelman ulkopuolisten osapuolten toimista johtuvista riskeista
Turvallisuusjohtamisjarjestelman dokumentoinnista

Vastuiden jaosta

Johdon toimesta tapahtuvan valvonnan varmistamisesta eri tasoilla

I o M m O O W >

Henkiloston ja sen edustajien osallistamisesta kaikilla tasoilla

Jatkuvan parantamisen varmentamisesta

J Organisaation paajohtajan hyvaksymasta ja koko henkilokunnalle tiedoksi annetusta
turvallisuuspolitiikasta

K Organisaation turvallisuuden sailyttamiseen ja parantamiseen liittyvista laadullisista ja

maarallisista tavoitteista ja niiden saavuttamiseen tarvittavista suunnitelmista ja me-
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nettelyista

Voimassa olevien, uusien ja muutettujen teknisten ja toiminnallisten vaatimusten tai
muiden maaraavien ehtojen tayttamista koskevista menettelyista

Menettelyista ja menetelmista, jotka koskevat riskien arvioinnin suorittamista ja ris-
kienhallintatoimenpiteiden toteuttamista aina, kun toimintaolosuhteet muuttuvat tai
uudesta materiaalista aiheutuu uusia riskeja infrastruktuurille tai toiminnalle
Sellaisen henkilokunnan koulutusohjelmien ja jarjestelmien tarjoamisesta, jolla var-
mistetaan henkilokunnan patevyyden yllapitamien ja tehtavien asianmukainen suorit-
taminen

Jarjestelyista, jotka koskevat riittavien tietojen antamista organisaatiossa ja tarvitta-
essa samaa infrastruktuuria kayttavien organisaatioiden valilla

Menettelyista ja malleista, jotka liittyvat turvallisuutta koskevien tietojen dokumen-
tointitapaan seka menettelyn maaraamiseen turvallisuutta koskevien olennaisten tie-
tojen esittamistavan valvontaa varten

Menettelyista, joilla varmistetaan onnettomuuksista, vaaratilanteista, ”lahelta piti”-
tilanteista ja muista vaarallisista tapahtumista ilmoittaminen, niiden tulkinta ja analy-
sointi seka tarvittavien ehkaisevien toimenpiteiden toteuttaminen

Hatatilanteessa noudatettavista toiminta-, halytys- ja tiedotussuunnitelmista, joista
sovitaan yhdessa asiasta vastaavien viranomaisten kanssa

Maarayksista, jotka koskevat turvallisuusjohtamisjarjestelman saannollista sisaista

tarkastusta

Taulukko 4: Turvallisuusjohtamisjarjestelman vaatimukset rautatieyrityksille ja rataverkon
haltijoille (1158/2010/EU; 1169/2010/EU)

Edella mainittujen rataverkon haltijaa ja rautatieyritysta koskevien osa-alueiden lisaksi rata-

verkon haltijan turvallisuusjohtamisjarjestelman tulee kattaa seuraavat osa-alueet:

s < c 4

=d

Rautatieinfrastruktuurin turvallinen suunnittelu
Infrastruktuurin turvallinen toiminta
Kunnossapidon ja materiaalien toimitus

Liikenteenvalvonta- ja opastinjarjestelman kunnossapito ja kaytto

aulukko 5: Turvallisuusjohtamisjarjestelman lisavaatimukset rataverkon haltijoille
1169/2010/EU)
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Kuvio 4: Turvallisuusjohtamisjarjestelma (ERA 2015)

2.4.1  Henkiloston patevyydenhallinta osana turvallisuusjohtamista

Taman opinnaytetyon kannalta keskeisimmassa asemassa ovat turvallisuusjohtamisen henki-
loston hallintaa koskevat vaatimukset (kuvion 4 kohta N). Komission asetusten mukaan toi-
minnanharjoittajien tulee perustaa turvallisuusjohtamisjarjestelman oheen henkiloston pate-
vyyden hallintajarjestelma. Jarjestelman keskeisena tarkoituksena on auttaa toiminnanhar-
joittajaa hallitsemaan ja maarittamaan turvallisuuteen liittyvia tehtavia, maarittamaan nais-
sa tehtavissa edellytettavat tiedot ja taidot seka asettamaan riittavat kriteerit henkiloston
valinnalle naihin tehtaviin. Jarjestelman kautta toiminnanharjoittajan tulee myos varmistaa
henkiloston osaamisen yllapito luomalla menettelyt perehdyttamis- ja jatkokoulutukselle seka
naiden seurannalle. Toiminnanharjoittajien tulee myos huomioida mahdolliset onnettomuuk-
siin ja vaaratilanteisiin liittyvat erityistoimet tai tilanteet, joissa tyontekija on pitkaan pois

toista. Lisaksi toiminnanharjoittajan on annettava erityinen turvallisuusjohtamisjarjestelma-
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koulutus sellaiselle henkilostolle, joka osallistuu sen varmistamiseen, etta turvallisuusjohta-
misjarjestelma toimii. (1158/2010/EU; 1169/2010/EU.)

Keskeisimpina menettelyina toiminnanharjoittajan patevyyden hallintajarjestelman tulee si-
saltaa menettelyt, joilla yksiloidaan turvallisuuteen liittyvat toimenkuvat. Menettelykuvaus-
ten kautta tulee myos varmistua, etta henkilostolla on sen tehtavien edellyttamat tiedot, tai-
dot ja laaketieteellinen ja psykologinen kyvykkyys seka kelpoisuutta saannollisesti yllapide-
taan. Lisaksi menettelyilla tulee varmistua, etta henkilosto osoitetaan heidan patevyytta vas-
taaviin tehtaviin ja kuinka organisaatiossa valvotaan tehtavien oikeaa suorittamista
(1158/2010/EU; 1169/2010/EU).

Turvallisuuteen liittyvien tehtavien maarittaminen tyhjentavasti saadostasolla on mahdoton-
ta, silla organisaatiossa suoritettavat tehtavat maarittaa toiminnanharjoittaja ja nain ollen ne
kehittyvat jatkuvasti ja myos niiden turvallisuusnakokulmat vaihtelevat yrityskohtaisesti. Eri-
laisia listauksia tehtavakokonaisuuksista on kuitenkin pyritty laatimaan ja Ison-Britannian rau-
tatieturvallisuusviranomainen ORR on maaritellyt turvallisuuden kannalta kriittiset tehtavat
siten, etta ne ovat tehtavia, joilla voi olla merkittavia vaikutuksia liikennejarjestelmaa kayt-
tavien tai siina tyoskentelevien ihmisten terveyteen tai turvallisuuteen. ORR (2014, 55-56)
jaottelee turvallisuuden kannalta kriittiset tehtavat kolmeen luokkaan. Ensimmaiseen luok-
kaan kuuluvia tehtavia saa suorittavaa vain henkilo, jonka sopivuus ja patevyys tehtavaan on

arvioitu. Ensimmaisen luokan tehtavat koostuvat seuraavista:

e Kuljettaminen ja junan lahettaminen

e Opasteiden ja vaihteiden hallinta ja niihin liittyva viestinta

e Kaluston yhteen kytkeminen ja purkaminen

e Sahkorataverkon valvonta

e Kaluston toimintakuntoisuuden ja kuormauksen tarkastaminen

e Ratatyon suojaamistehtavat

Toiseen luokan tehtavien osalta on olennaista, etta vahintaan niiden suorittamista valvoo tai
toiminnan tarkastaa henkilo, joka arvioitu patevaksi ja soveltuvaksi tehtavaan. Toinen luokka

koostuu seuraavista tehtavista:

e Kaluston osien asentaminen

e Kalustoyksikoiden ja niiden osien kunnossapito

e Radan komponenttien asentaminen ja kunnossapito

e Sahkorataverkon asentaminen ja kunnossapito

e Kaluston liikenteen hallintaan ja hatapuheluihin tarkoitetun viestintalaitteiston asen-

nus, kunnossapito tai kaytto



24

Viimeiseen kolmanteen luokkaan kuuluu ensimmaisen ja toisen luokan tehtavien kouluttami-

nen tai koulutuksen valvonta.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmia koskevan saantelyn lisaksi rautatieyritysten ja rataverkon
haltijoiden tulee huomioida myos muusta saantelysta tulevat tehtavakohtaiset vaatimukset
turvallisuusjohtamisjarjestelmia laatiessaan. Vaatimuksia EU-saantelyssa on asetettu veturin-
kuljettajille Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivilla vetureita ja junia rautateilla yh-
teisossa ajavien veturinkuljettajien hyvaksymisesta 2007/59/EY (jaljempana veturinkuljetta-
jadirektiivi) ja muulle junahenkilokunnalle komission kayttotoimintaa ja liikenteen hallintaa
koskevalla paatoksella 757/2012/EU (jaljempana OPE YTE). On kuitenkin huomioitava, etta
naissa saadoksissa turvallisuuden ohessa on myos pyritty harmonisoimaan henkiloston pate-
vyysvaatimuksia eri EU-jasenvaltioissa asettamalla minimikriteerit mm. koulutuksen ja ter-
veydentilan osalta, jotka tehtavassa toimiminen edellyttaa. Saantelyn tavoitteena onkin eri-
tyisesti parantaa EU-sisamarkkinoiden toimivuutta turvaamalla rautatiehenkilostolle oikeus
tyoskentelyyn jasenvaltioiden rajat ylittavassa rautatieliikenteessa seka tehostaa henkiloston

mahdollisuutta siirtya tyoskentelemaan eri rautatieyritysten palveluksessa.
2.4.2 Riskienhallinta osana turvallisuusjohtamista

Riskienhallinnalla tarkoitetaan parhaan mahdollisen lopputuloksen tavoittelua vahentamalla
lopputulokseen liittyvia epavarmuustekijoita. Toimivalla riskien hallinnalla voidaankin katsoa

olevan keskeista hyotya yritystoiminnalle. (Hopkin 2012, 49.)

Riskienhallinta edellyttaa tietamysta vaarojen laadusta ja niiden seurauksista. Vaarojen huo-
lellinen kartoittaminen toimii rautateilla perustana riskien merkittavyyden arvioinnille ja tar-
vittavien toimenpiteiden suunnittelulle ja toteuttamiselle. Vaarojen tunnistamisen ja sita
seuraavan riskienarviointiprosessin seurauksena syntyvat arvioinnin kohteena olevan rajatun
jarjestelman turvallisuusvaatimukset, joiden avulla kukin toimija hallitsee jarjestelmansa ris-
keja. (Trafi 2015.)

Riskienhallinta on prosessi, joka voidaan jakaa useaan vaiheeseen. Erilaisia jaotteluja vaihei-
siin on esitetty mm. I1SO 31000 - standardissa tai IRM Risk Management Standardissa (Hopkin
2012, 52). Rautateilla riskienhallintaprosessi noudattaa paaasiallisesti yhteisista turvallisuus-
menetelmista annetun EU-asetuksen (402/2013/EU) kautta kuviossa 5 esitettya mallia. Ase-
tuksessa kuvataan riskienarviointimenettely, jota rautatiealan toimijan on sovellettava to-
teuttaessaan turvallisuuteen liittyvaa merkittavaa toiminnallista, teknista tai hallinnollista
muutosta. Kolmivaiheinen menettely edellyttaa vaarojen tunnistamisesta, riskien analysointia

seka syntyneiden turvallisuusvaatimusten noudattamisen osoittamista.
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Turvallisuusvaatimusten noudattamisen osoittaminen edellyttaa riippumattoman arviointilai-
toksen suorittamaa arviointia. Arviointilaitoksen tekemaan arviointiin sisaltyy huomiot toteu-
tetusta riskienhallintaprosessista ja arvioidun jarjestelman vaatimustenmukaisuudesta seka
mahdollisuudesta kayttaa jarjestelmaa turvallisesti.



26

VANITIVH N3rodvvA

>
>
>
»
eedesdecP

piteet)

Tuwdllouuzvu!lmuw
osolttaminen

(eli

Turvallisuusvaatimusten noudattamisen

m i b SiEEaasnaaaaas R SRR RAARRARRRARRAARRRARRARRSSS : -~ -TTTIIIIINIIIIII
E mm iE | s Su

g - (&3 i8 | 23 ; g2 ik <

I e i§ (55| /¢ $0 |5 e |8

< O | iz |85 [/ 3 H R B

: 253 | HIEHIAG T lEEn i3
_— ! HIG IR AN i
I 1 Fl— 1 ——> S
e AN “ R e i
B | |3 | I I
12S 0] 2GS £ o\ c : 2 sl s

§OVMoiteii 53 S B3 45 veda 1 [ ~ & Ul

| 1€ | 2% &g - ‘ cs 1 I8 g§22 il 3 §

z iES | &y 35 8 / 3% / 132 | 832 H

a gl 84 | |5 \&/ P\ g3 [ =79 i £
g g wm s : ' 2 i
15310 3 i = e e e T N S ———
SRS A | m (et s s e s ] S
P OIELS i m I

< ol @ m i §s ]

m m EENNE | B R " :

g ! | P 5

k- ] ATALLONT vr " - e g

W NINIWVLSINNAL NIrOHYVA i ] S

g

f f f { f i f

ILNIOIAHY NOLVYWNddIY

Kuvio 5: Riskien hallintaprosessi ja riippumaton arviointi rautateilla (402/2013/EU)
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2.5 Saantelyn rooli yhteiskunnassa

Saantely on valtiollisen vallan kayttoa, jolla toteutetaan poliittisia ratkaisuja. Suomessa, pe-
rustuslain mukaisesti, lainsaadantovaltaa kayttaa eduskunta. Oikeusjarjestyksen ja erityisesti
lainsaadannon keskeisena tarkoituksena voidaan pitaa yhteiskunnan ohjaamista seka oikeuksi-
en ja velvollisuuksien asettamista yhteiskunnan toimijoille. Oikeus onkin valtiollisen vallan-
kayton valine. Oikeusjarjestyksen avulla on myos luotu valtio ja sen eri organisaatiot. Lain-
saadantoon perustuu myos yritysten ja yksityisoikeudellisten oikeushenkiloiden olemassaolo.
(Nykanen 2013.)

Suomalaisen oikeusjarjestyksen (kuvio 6) perustana ovat lait ja asetukset, joiden saatamisesta
vastaavat eduskunta, valtioneuvosto ja tasavallan presidentti. Kaiken lainsaadannon perusta-
na on perustuslaki. Oikeusjarjestykseen kuuluu lakien ja asetusten lisaksi my0s vakiintuneet
oikeusperiaatteet ja tuomioistuinten muodostama oikeuskaytanto, joissa korkeimman oikeu-

den antamat ennakkopaatokset saavat etusijan. (OPH 2016.)

Asetukset Asetukset

Viranomaismaaraykset Viranomaismaaraykset

YKSITYIS- JULKIS-
- Siviiliolkeus - Vero-oikeus
- Tyboikeus - Rikosoikeus
- Ymparistéoikeus - Prosessioikeus
- Kauppaoikeus - Kansaisvalinen
S oikeus
- Valtionsaanta-
oikeus
- Hallinto-oikeus
TAVALLISET LAIT
PERUSTUSLAKI

YHTEISKUNNAN MORAALIPERUSTA

Kuvio 6: Suomen oikeusjarjestys (OPH 2016.)
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Oikeusnormeille on ominaista, etta ne velvoittavat kaikkia oikeusjarjestyksen piiriin kuuluvia.
Lain saadoksista ei voi poiketa ja lain noudattamista valvotaan. Lain noudattaminen voidaan
varmistaa pakkokeinoin ja noudattamatta jattamisesta voidaan asettaa rangaistus. Oikeus-
normin voidaan katsoa olevan voimassa, jos se on muodollisesti oikein saadetty, tullut voi-
maan ja sita ei ole kumottu muodollisesti oikein. Keskeista on, etta oikeusnormin voimassaolo
ei riipu sen sisallollisesta hyvaksyttavyydesta vaan sen muodollisesta voimassaolosta. Tama
oikeuden ja moraalin erottavan nakemyksen voidaan kuitenkin katsoa osittain murtuneen pe-
rus- ja ihmisoikeuksien vahvistumisen myota. Demokraattiselle jarjestelmalle voidaankin pi-
taa ominaisena, etta lainsaadantoa uudistetaan yleisen mielipiteen mukaisesti vastaamaan

enemmiston nakemysta. (Nykanen 2013, 17-18.)

“.LEMPIASTEISET SAADOKSET

Kuvio 7: EU-saantelyn suhde kansalliseen saantelyyn (Nykanen 2013, 75).

Suomen oikeusjarjestykseen kuuluu kaikki Suomessa noudatettavat oikeusnormit. Lakien lisak-
si lakien valtuutussaannosten nojalla annetut alemman tason saadokset, kuten valtioneuvos-
ton ja ministerioiden asetukset ovat osa Suomen oikeusjarjestysta. Suomessa onkin voimassa
tuhansia lakeja, asetuksia ja muita saadoksia, jotka edelleen koostuvat huomattavasti suu-

remmasta maarasta yksittaisia saannoksia, eli oikeusnormeja. (Nykanen 2013, 28-29.)

EU-oikeus muodostaa oman itsenaisen oikeusjarjestyksen EU-jasenvaltioiden oikeusjarjestyk-
siin. EU-oikeudessa on ylikansallisia piirteita. Suomi on EU-perussopimuksiin sitoutuessaan
rajoittanut suvereniteettiaan ja siirtanyt osan toimivallastaan (ml. lainsaadantovalta) EU:n
toimielimille. EU:lla on oikeus toimia ainoastaan sille perussopimuksissa annetun toimivallan
puitteissa ja niissa asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi. EU-oikeusjarjestys jakaantuu
primaari ja sekundaarioikeuteen, joista ensimmainen koostuu EU:n perussopimuksista ja toi-

nen direktiiveista, asetuksista ja paatoksista. (Nykanen 2013, 28-29.)
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EU:n paatoksen tekoa on usein pidetty monimutkaisena ja asiaa ei helpota useat eri EU:n toi-
mijat kuten komissio, parlamentti, neuvosto, puheenjohtajamaa, korkea edustaja ja valtion-
paamiehista koostuva huippukokous. EU:n suorittama paatosten valmistelu ja taytantoonpano
eivat kuitenkaan olennaisesti poikkea kansallisesta mallista, jossa ministeriot, hallitus, edus-
kunta ja tasavallan presidentti tekee vastaavia toimia. Lissabonin sopimuksella selkeytettiin
EU:n paatoksentekoa ja neuvoston ja parlamentin yhteispaatosmenettelysta tuli paasaanto.
Menettelya kutsutaan myos tavanomaiseksi lainsaatamisjarjestykseksi. Kuviossa 8 on esitetty
EU-saantelyn rakenne ja vaiheet tavanomaisessa lainsaatamisjarjestyksessa. Joissain tilanteis-
sa sovelletaan myos erityista lainsaatamisjarjestysta, jolloin parlamentin osallistuminen voi-

daan rajata joko kuulemiseen tai hyvaksyntaan. (Ruonala ym. 2014, 63.)
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TAVANOMAINEN LAINSAATAMISJARJESTYS (YHTEISPAATOS)

+Vihred kija @
« Valkoinen kirja

EU:n sidosryhmien
kuuleminen

1. kasittely

Ei hyvdksy
Hyvaksyy ~

2. kasittely

Hyvdksyy

Hyvdksyy Ei hyvdksy

3. kasittely =

Hyvdksyy

Kuvio 8: Tavanomainen lainsaatamisjarjestys (Ruonala ym. 2014, 64.)
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EU-oikeudella on etusija suhteessa kaikkeen kansalliseen saantelyyn. EU asetuksia noudate-
taan sellaisenaan ja niiden soveltamisessa tai tulkitsemisessa ei saa turvautua kansalliseen
lainsaadantoon. EU:n antamat direktiivit ovat sen sijaan kansallisille lainsaatajille annettuja
lainsaadantoohjeita, joiden perusteella annetaan kansalliset saadokset. Direktiivien ja kansal-
lisen lainsaadannon selkeat ristiriidat pyritaan ensisijaisesti tulkitsemaan direktiivin tavoittei-
den mukaisesti. Kansallista ja EU-saantelya tulkitaankin usein rinnakkain ja ristiriita tilanteis-

sa etusija annetaan EU-oikeudelle. (Nykanen 2013.)

2.6  Kansallisen rautatiekelpoisuussaantelyn kehitys

7.8.2015
21.12.2004 29.12.2009 Gk r’ajlj;ljij:rout " Laki rautatiejarjestelman lilkenneturvallisuustehtavista
, S ) Laki rautatiejarjestelman ) it sl annetun lain 57§:n muuttamisesta (995/2015)
Laki rautatigjarjestelman liikenneturvallisuustehtavistd (1664/2009) likenneturvallisuustehtavistd annetun "
Liikenneturvallisuustehtavistd (1167/2004) : - lain muuttamisesta {860/2012) 30.12.2013 III
/ \\‘ 19.5.2011 \ Laki rautatiejdrjestelman
// : 2962006 < \\ VNz rautati.ealan T-EI'VE‘r'dEﬁhUOH_U” Y liikenneturvallisuustehtévista annetuL lain
Laki rautatiejdriestelmén asiantuntijoiden pitevyydests ja 48 §:n muuttamisesta (1177/2018)
/ likenneturvallisuustehtavista E"T‘Etu”\a’ydennvskoulutukses(a (524/2011) \\ - |
2 3
/ lain muuttamisesta {556/2006) \ N \ / I|

( = ) ) | |

1.10.2004 1122016
10.1,2013 T e
VNa rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtéavid 10.1.2013
hoitavilta vaadittavasta kielitaidosta (12/2013) VNa rautateiden liikenneturvallisuuskoulutusta antavia

oppilaitoksia koskevista vaatimuksista seka
eraista kelpoisuuksista ja luetteloinneista (13/2013)
10.1.2013
VNa rautatiejarjestelmain kelpoisuusrekisteriin
ja lisdtodistusrekisteriin tallannettavista tiedoista (11/2013)

Kuvio 9: Kansallisen kelpoisuussaantelyn kehitys

Kansallisen rautatiekelpoisuussaantelyn voi katsoa alkaneeksi jo vuoden 2004 lopussa, kun
eduskunta saati lain rautatiejarjestelman liikkenneturvallisuustehtavista (1167/2004). Tata
ennen kelpoisuusasioiden hallinta oli puhtaasti toiminnan harjoittajien itsensa vastuulla ta-
pahtuvaa toimintaa. Uusi laki oli puhtaasti kansallinen ja silla ei pantu taytantoon EU-
saantelya. Lain tarkoituksena oli edistaa rautatiejarjestelman liikenneturvallisuutta ja yh-
denmukaistaa liikenneturvallisuustehtavia hoitavien kelpoisuusvaatimuksia (1167/2004, 18).
Lailla luotiin perusta nykymuotoiselle kelpoisuussaantelylle ja lain soveltamisalan piiriin kuu-
lui vastaavat liikenneturvallisuustehtava-kokonaisuudet kuin nykyisinkin. Maantieteellisesti
yksityisessa omistuksessa olevat (mm. tehdasalueiden) rataverkon osat kuuluivat lain sovel-
tamisalan piiriin, jos nailla raiteilla suoritettavalla tehtavalla oli valitonta vaikutusta liiken-
nointiin valtion rataverkolla. Laissa ei ollut tassa vaiheessa saadetty viranomaisen tehtavaksi
lupa- tai kelpoisuuskirjojen myontamista, vaan vastuu kelpoisuustodistuksen myontamisesta
oli toiminnanharjoittajilla itsellaan. Toiminnanharjoittajat olivat myos itse velvoitettuja pi-

tamaan rekisteria myontamistaan kelpoisuustodistuksista.
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Vuonna 2006 lakia paivitettiin lailla rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavista anne-
tun lain muuttamisesta (556/2006). Keskeisimpina muutoksina Ratahallintokeskukselle aikai-
semmin kuuluneet viranomaistehtavat siirrettiin samana vuonna perustetun Rautatieviraston
vastuulle. Kelpoisuustodistusten myontaminen tapahtui yha toiminnanharjoittajien toimesta,
mutta lakiin lisattiin Rautatievirastolle toimivalta antaa tarkempia maarayksia terveydentilan
tarkastamisesta. Lisaksi lilkkenneturvallisuustehtavissa toimivien henkiloiden terveystarkastuk-
sista vastaavien laakarien jarjestelmasta tehtiin kaksiportainen, jossa tyoterveyslaakari suo-
ritti terveystarkastuksen ja asiantuntijalaakari arvioi henkilon soveltuvuuden tehdyn tarkas-
tuksen perusteella. Menettelylla pyrittiin turvaamaan laakarin puolueettomuus ja soveltu-
vuusarvion objektiivisuus, kun henkiloa mahdollisesti hoitanut tyoterveyslaakari ei enaa itse
saanut arvioida henkilon soveltuvuutta tehtavaan (HE 16/2006, 118). Koulutusohjelmien osal-
ta myos lakiin lisattiin myOs Rautatievirastolle oikeus hyvaksya yksityisraiteiden liikennetta
koskeva koulutusohjelma (556/2006, 78).

Vuonna 2009 laki (1167/2004) kumottiin ja annettiin uusi laki rautatiejarjestelman liikenne-
turvallisuustehtavista (1664/2009), joka on yha voimassa oleva laki. Keskeisin lain uudistami-
seen johtanut syy oli voimaantullut veturinkuljettajadirektiivi, jonka nojalla EU jasenvaltiot
joutuivat sisallyttamaan lainsaadantoonsa yhdenmukaiset menettelyt veturinkuljettajien hy-
vaksymiselle. Veturinkuljettajadirektiivin keskeisena tarkoituksena oli helpottaa liikkuvan
kaluston kuljettajien liikkuvuutta jasenvaltioiden ja rautatieyritysten valilla. Tata tavoitetta
varten veturinkuljettajadirektiivissa saadettiin hyvaksyntamenettelyjen lisaksi myos vahim-
maisvaatimuksista kuljettajien kelpoisuudelle. Vanha laki (1167/2004) toimi vahvasti pohjana,
kun veturinkuljettajadirektiivia implementoitiin osaksi kansallista lainsaadantoa. Lakiin sisal-
lytettiin veturinkuljettajia koskevat hyvaksyntamenettelyt, jolloin kuljettajien kelpoisuutta
osoittavat asiakirjat muuttuivat kaksiosaisiksi, joista lupakirja oli viranomaisen myontama ja
kattoi ns. kuljettajan perusvaatimukset. Toiminnanharjoittajan vastuulle jai lisatodistusten
myontaminen. Lisatodistuksessa maaritettiin ne kalustotyypit ja rataosat, jotka kuljettajan
kelpoisuus kattoi. Lakiin jai myos muita liikenneturvallisuustehtavia koskeva saantely ja yh-
denmukaisuuden vuoksi myos naissa tehtavissa toimivilta edellytettiin jatkossa kelpoisuuden
osoituksena viranomaisen myontamaa kelpoisuuskirjaa. Lupien myontamisen myota myos re-
kisterien yllapitotehtavia siirtyi viranomaiselle. Uudella kelpoisuuslailla myos vuoden 2010
alussa lakkautetun Rautatieviraston vastuulla olleet tehtavat siirrettiin samanaikaisesti perus-

tetulle virastolle.

Vuonna 2012 lakia paivitettiin taas koska viraston soveltamiskaytannoissa oli ilmennyt lain
muutos- ja tasmennystarpeita. Paivityksen yhteydessa myos lain soveltamisalaa yhdenmukais-
tettiin rautatielain (304/2011) kanssa seka lain valtuutussaannoksia tasmennettiin kuljettajien
lupakirja- ja lisatodistusrekistereita koskevien perusparametrien hyvaksymisesta annetun ko-

mission paatoksen 2010/17/EY ja veturinkuljettajien koulutuskeskusten tunnustamisperusteis-
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ta, veturinkuljettajien tutkintojen vastaanottajien tunnustamisperusteista ja tutkintojen jar-
jestamista koskevista perusteista annetun komission paatoksen 2011/765/EU panemiseksi tay-
tantoon. (HE 132/2012.)

Vuonna 2013 ja 2015 lakiin tehtiin pienet muutokset, joissa viittaus poliisin virka-apuun liitty-
en korjattiin uuteen poliisilakiin (HE 16/2013) ja lakia tasmennettiin muutoksenhakuun liitty-

vien menettelyjen osalta (HE 230/2014).

Edella mainittujen lainsaadantomuutosten lisaksi lakia on ajansaatossa sen valtuutussaannos-
ten nojalla tasmennetty valtioneuvoston asetuksin ja viraston maarayksin. Nykyisin voimassa

oleva lainsaadanto ja sen nojalla annettu alemman tason saantely on esitetty taulukossa 1.

2.7 Eurooppalaisen rautatiesaantelyn kehitys

Ensimmaiset askeleet rautatiesaantelyn kehittamiselle EU:ssa voidaan katsoa otetun jo 1990-
luvun alkupuolella kun EU:ssa hyvaksyttiin kolme ensimmaista rautatiealaa uudistavaa direk-
tiivia. Poliittinen tahtotila oli kuitenkin viela tuolloin vahaista ja uudistaminen ei lahtenyt
taysipainoisesti kayntiin. Vuonna 2001 komissio esitti eurooppalaisesta liikennepolitiikasta
antamassaan valkoisessa kirjassa Euroopan laajuisten rautatieverkkojen kehittamista. Alkuun
tavoitteena oli kehittaa rautateiden suurnopeusjunaverkkoa, jolloin se voisi kilpailla sisa-

markkinoilla lentoliikenteen kanssa. (Sainio 2008, 60-61.)

Valkoiseen kirjaan pohjautuen alettiin EU:ssa tyostaa ns. neljaa rautatiepakettia. Paketteihin
liittyvilla saadosaloitteilla ja tiedonannoilla pyrittiin oikeudellisesti ja teknisesti parantamaan
rautatieliikenteen edellytyksia, tiukentamaan syrjimattomyyden ja lapinakyvyyden vaatimuk-

sia seka vaiheittain yhdentamaan eurooppalaista rautatieliikennealuetta. (Sainio 2008, 61.)

Rautatiepakettien valmistelu alkoi kun komissio esitteli vuonna 1998 kolme uutta ehdotusta
lainsaadannon tehostamiseksi. Vuonna 2001 neuvosto hyvaksyi ensimmaisen rautatiepaketin,

joka alkuun koostui kolmesta direktiivista:

e Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi, yhteison rautateiden kehittamisesta
annetun neuvoston direktiivin 91/440/ETY muuttamisesta (2001/12/EY)

e Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi, rautatieyritysten toimiluvista annetun
neuvoston direktiivin 95/18/EY muuttamisesta (2001/13/EY)

e Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi, rautateiden infrastruktuurikapasiteetin
kayttooikeuden myontamisesta ja rautateiden infrastruktuurin kayttomaksujen peri-
misesta seka turvallisuustodistusten antamisesta (2001/14/EY)

(KOM 2015.)
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Annetulla saantelylla luotiin menettelyt mm. rautatieyritysten toimiluville, turvallisuustodis-
tuksille, ratamaksuille ja ratakapasiteetin jakamiselle. Ensimmaista pakettia onkin usein kut-
suttu ”infrastruktuuripaketiksi”, silla se luo perustan rautatieyrityksille kayttaa ratainfra-
struktuuria yhtalaisin perustein. Nykyisin edella mainitut direktiivit on yhdistetty yhdeksi di-
rektiiviksi yhtenaisesta eurooppalaisesta rautatiealueesta (2012/34/EU). (KOM 2015.)

Vuonna 2002 komissio antoi esityksensa toisesta rautatiepaketista ja vuonna 2004 paketti hy-

vaksyttiin. Toinen rautatiepaketti koostui seuraavista saadoksista:

e Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi, yhteison rautateiden turvallisuudesta
seka rautatieyritysten toimiluvista annetun neuvoston direktiivin 95/18/EY ja rauta-
teiden infrastruktuurikapasiteetin kayttooikeuden myontamisesta ja rautateiden inf-
rastruktuurin kayttomaksujen perimisesta seka turvallisuustodistusten antamisesta
annetun direktiivin 2001/14/EY muuttamisesta (rautatieturvallisuusdirektiivi)
(2004/49/EY)

e Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi, Euroopan laajuisen suurten nopeuksien
rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta annetun neuvoston direktiivin 96/48/EY ja
Euroopan laajuisen tavanomaisen rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta annetun
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin 2001/16/EY muuttamisesta
(2004/50/EY)

e Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi, yhteison rautateiden kehittamisesta
annetun neuvoston direktiivin 91/440/ETY muuttamisesta (2004/51/EY)

e Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus, Euroopan rautatieviraston perustamisesta
(2004/881/EY)

(KOM 2015a.)

Toinen paketti heratti myos Suomessa aikoinaan keskustelua, silla voimaantulleella saantelyl-
la edellytettiin jasenvaltiot avaamaan jasenvaltioiden sisainen tavaraliikenne kilpailulle
1.7.2007 alkaen. Lisaksi toisessa paketissa keskityttiin rautateiden turvallisuutta ja yhteen-
toimivuutta koskevan saantelyn kehittamiseen seka perustettiin Euroopan rautatievirasto
(ERA), jonka tehtavat koostuvat mm. rautateita koskevan turvallisuutta ja yhteentoimivuutta

koskevien saadosten valmistelusta ja kehittamisesta. (KOM 2015a.)

Vuonna 2007 komission esityksesta hyvaksyttiin kolmas rautatiepaketti, joka jatkoi rautatei-

den avaamisen kehityskulkua. Kolmas paketti koostui seuraavista saadoksista:

e Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi, yhteison rautateiden kehittamisesta

annetun neuvoston direktiivin 91/440/ETY ja rautateiden infrastruktuurikapasiteetin
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kayttooikeuden myontamisesta ja rautateiden infrastruktuurin kayttomaksujen peri-
misesta annetun direktiivin 2001/14/EY muuttamisesta (2007/58/EY)

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi, vetureita ja junia rautateilla yhteisossa
ajavien veturinkuljettajien hyvaksymisesta ( 2007/59/EY)

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus, rautateiden ja maanteiden julkisista hen-
kiloliikennepalveluista seka neuvoston asetusten (ETY) N:o 1191/69 ja (ETY) N:o
1107/70 kumoamisesta (2007/1370/EY)

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus, rautatieliikenteen matkustajien oikeuksis-
ta ja velvollisuuksista (2007/1371/EY)

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus, yhteison tyovoimaa koskevan otantatut-
kimuksen jarjestamisesta annetun neuvoston asetuksen (EY) N:o 577/98 muuttamises-
ta (2007/1372/EY)

(KOM 2015b.)

Kolmas paketti kohdistui erityisesti matkustajaliikenteeseen ja silla vapautettiin rajat ylittava

matkustajajunaliikenne 2010 mennessa. Lisaksi paketin yhteydessa annettiin tamankin opin-

naytetyon kannalta olennainen veturinkuljettajadirektiivi. Pakettiin kuului myos matkustajien

oikeuksia koskevan saantelyn antaminen. (KOM 2015b.)

Tata opinnaytetyota valmisteltaessa oli tyon alla neljannen rautatiepaketin valmistelu. Neljas

rautatiepaketti jakautuu tekniseen ja markkinaosaan. Paketin tekninen osa hyvaksyttiin kesa-

kuussa 2016 ja se koostuu seuraavista saadoksista:

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi, rautatiejarjestelman yhteentoimivuu-
desta Euroopan unionissa (2016/797/EU)

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi, rautateiden turvallisuudesta
(2016/798/EU)

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus, Euroopan unionin rautatievirastosta ja
asetuksen (EY) N:o 881/2004 kumoamisesta (2016/796/EU)

(Trafi 2016f.)

Teknisen osan keskeisimmat muutokset kohdistuvat ERA:n roolin kasvattamiseen. Saadosten

voimaantullessa ERA alkaa jasenvaltioiden viranomaisten ohessa myontaa rautatieyrityksien

turvallisuustodistuksia ja kaluston kayttoonottoluvat korvaavia markkinoillesaattamislupia.

Lisaksi ERAN rooli ratalaitteiden ohjaus-, hallinta ja merkinanto-osajarjestelmaa koskevien

lupien valvonnassa korostuu.

Markkinoita kasittelevat saadokset ovat yha Euroopan neuvoston ja parlamentin viimeistelta-

vana, mutta niiden antamisen myota suurimmat muutokset tulevat olemaan jasenvaltioiden
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sisaisen henkiloliikenteen avautuminen kilpailulle seka entista selkeammin erottamaan toisis-

taan rataverkon hallintaan ja liikkennaintiin liittyvat tehtavat toisistaan. (Trafi 2016f.)
2.8 Saantelyn tulevaisuus

Saantelyn purkaminen on viime aikoina ollut hyvin paljon esilla ja usein keskusteluissa on
noussut esille turha saantely ja sen purkaminen. Suomessa myos valtion hallinto on asiaan
kiinnittanyt erityista huomiota ja asialle on varattu oma osio jopa Sipilan hallitusohjelmassa.
Hallitusohjelmaan onkin kirjattu tavoitteeksi, etta saadospolitiikan ohjausta selkeytetaan ja
saantelya nettomaaraisesti kevennetaan. Saadoksille esitetaan etsittavaksi myos vaihtoehtoi-
sia ohjauskeinoja. Tavoitteena on saantelyn purkaminen ja hallinnollisen taakan keventami-
nen. Kansallisesta lisasaantelysta suhteessa EU-saantelyyn tulee myos pidattaytya. Hallitusoh-

jelma esittaa tavoitteisiin paasyn keinoina seuraavia:

e "Perustetaan valtioneuvoston yhteyteen lainsddddnnon vaikutusarviointielin, jonka
tehtdvd on varmistaa lainsdddédnnén vaikutusarviointien laatu.

e Perataan sddadokset, jotka eniten haittaavat kansalaisten arkea, yritystoimintaa,
maataloutta, investointeja, rakentamista, tervettd kilpailua ja vapaaehtoistoimin-
taa.

e Vidlittémdsti ryhdytddn purkamaan kansalaisia ja yritystoimintaa haittaavia alem-
piasteisia normeja, mddrdyksid ja ohjeita.

e Sujuvoitetaan lupa- ja valitusprosessit ja annetaan niitd koskeva palvelulupaus.

e Viranomaisten keskindisen valitusten mdérd minimoidaan esimerkiksi ennakkoneuvot-
telumenettelylld.” (VN 2015.)

Valtionhallinnon linjaukset ovat luonnollisesti my0os heijastuneet Liikenteen hallinnonalalle ja
edelleen viraston toiminnan ohjaukseen. virasto maaritteleekin yhtena strategina paamaa-
ranansa vaikuttamisen, jossa virasto toimii suunnannayttajana ja vaikuttaa aktiivisesti liiken-
nepolitiikan valmisteluun ja liikennepoliittisten tavoitteiden valmisteluun. Lisaksi virasto ko-
rostaa, etta liikennejarjestelmaa ohjaavan saantelyn tulee olla tarkoituksenmukaista, mah-

dollisimman kevytta ja toimijoiden vastuuta korostavaa. (Trafi 2014).

Kansallisten tavoitteiden lisaksi myos EU:n tavoitteena on, etta jasenvaltiot purkaisivat omaa
kansallista saantelyaan. Euroopan toimielimet ovat havainneet, etta yksi suurin haaste yhte-
naiselle eurooppalaiselle rautatiejarjestelmalle on suuri kansallisten saantojen maara eri ja-
senvaltioissa. Arvio yha voimassa olevien kansallisten saantojen maarasta on noin 2000 saan-
toa ja naiden lisaksi tulee viela harmonisoidut EU-saannot. Onkin todettu, etta kaksitasoiset
saannot aiheuttavat hammennysta ja ovat joissain tapauksissa jopa ristiriitaisia. Perinteisen
saantoperustaisen lahestymistavan voidaan katsoa myos heikentavan eurooppalaiseen saante-

lykehykseen sisaltyvaa visiota, joka perustuu turvallisuuskulttuuriin ja turvallisuusvastuiden
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jakamiseen turvallisuusjohtamisjarjestelmien kautta seka korostuneeseen riskien hallintaan.
Tasta syysta kansallista saantelya tulisi asteittain korvata yhteisiin standardeihin pohjautuvin

saanngin ja lopulta saantelysta tulisi luopua. (Kaupat ym. 2013.)

Euroopan komissio on jo aloittanut keraamaan kansallisia saantoja yhteiseen Notif-IT -
tietokantaan, jolloin jasenvaltioiden kansalliset saannot on kaikkien niita tarvitsevien toimi-
joiden saatavilla. Jasenvaltioiden tulisi ilmoittaa Notif-1T:iin kaikki saannot, jotka liittyvat
heidan rataverkkoon kansallisena saantona. Notif-IT:n yhteyteen on laadittu ns. maaraysten-
hallintatyokalu joka tunnistaa, mihin asioihin liittyen eurooppalaisia maarayksia on jo olemas-
sa ja joihin jasenvaltioilla ei ole oikeutta antaa paallekkaisia saadoksia. Jarjestelman kautta
jasenvaltioiden uudet maaraysluonnokset myos julkaistaan, jolloin ne ovat lapinakyvasti niita
tarvitsevien toimijoiden nahtavilla ja kommentoitavissa. Lisaksi jarjestelman kautta hoide-
taan ilmoitukset komissiolle maarayksista, jotka saattavat luoda esteita rautatieyrityksien

markkinoilletulolle. (Kaupat ym. 2013.)

Maarayksien sijasta toimintaa olisi myos mahdollista hallita tehokkaammin rataverkon halti-
joiden ja rautatieyritysten turvallisuusjohtamiseen perustuvien sisaisten ohjeiden tai sopimus-
ten kautta. Saantojen tulisi kohdistua turvallisuusvastuiden jakamiseen, jolloin yksittaisiin

tapauksiin kohdistuvien saantéjen maara vahenisi. (Kaupat ym. 2013.)
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3 Empiirinen tutkimus
3.1 Tutkimusmenetelma

Tutkimusmenetelmilla tarkoitetaan tiedonhankinta- ja aineiston analyysimenetelmia (Kana-
nen 2014, 17). Tama opinnaytetyo on luonteeltaan tutkimuksellista kehittamistyota, jossa
keskiossa on ongelmien ratkaiseminen ja uusien ideoiden tuottaminen. Tutkimuksellista kehit-
tamistyota voi lahestya useilla eri lahestymistavoilla mm. tapaustutkimus, toimintatutkimus,
innovaatioiden tuottaminen ja konstruktiivinen tutkimus. Taman opinnaytetyon tutkimusme-
netelmaksi valikoitui konstruktiivinen tutkimus, joka soveltuu hyvin lahestymistavaksi silloin,
kun tarkoituksena on luoda esimerkiksi uusi jarjestelma, malli tai suunnitelma (Ojasalo ym.
2010, 66). Lainsaadannon kehittamisehdotusten voidaankin katsoa olevan suunnitelma uudes-

ta jarjestelmasta. Konstruktiivisen tutkimusprosessin vaiheet on esitetty kuviossa 10.
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Kuvio 10: Konstruktiivinen tutkimusprosessi (Ojasalo ym. 2010, 67)
3.2 Tiedonhankinnan menetelmat
Tutkimusta varten tietoa pyrittiin keraamaan laajasti kansallisesta saantelysta seka saantelyn

kehittamiseen tahtaavista muutosajureista, jotta tutkimuksen aihealueetta saataisiin katta-

vasti kartoitettua. Tutkimuksessa tietoa kerattiin rautatietoimijoille osoitetuilla kyselyilla,
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asiantuntija haastatteluilla ja aihealuetta kasittelevaan dokumentaatioon perehtymalla. Tut-

kimustiedon keraaminen eri vaiheissa on esitetty kuviossa 11.

Kysely poh- Viraston

Kysely kan- Kysely EU-

joismaisille asiantunti- : :
viranomai-

Dokumentaatioon sallisille
viranomai- joiden haas-

Perehtyminen toimijoille

SIS
sille tattelu

Kuvio 11: Tutkimustiedon keruun vaiheet

3.2.1 Dokumentit

Dokumenteilla tarkoitetaan visuaalisessa muodossa olevia aineistoja (mm. kirjoitetussa, ku-
vallisessa tai aanitetyssa), joiden tuottaminen on jo aikaisemmin tapahtunut. Dokumentit
ovatkin kuvauksia tapahtuneista ilmioista, asioista, kokemuksista yms., jolloin kaikkea sita
aineistoa, mita ihmiset ovat tehneet, voidaan pitaa viesteina aineistojen tekijoista. Naiden
aineistojen avulla voidaan tekijasta ja hanen suhtautumisestaan johonkin asiaan tehda erilai-

sia johtopaatoksia. (Kananen 2014, 67.)

Dokumenttianalyysin tavoitteena on analysoida dokumentteja jarjestelmallisesti ja luoda sel-

kea sanallinen kuvaus tutkittavasta ja kehitettavasta asiasta. (Ojasalo ym. 2010, 121.)

Tassa opinnaytetyossa dokumenttipohjaisen tiedonkeruun asiakirja-aineistona olivat erityises-
ti rautatiesaadokset ja niiden valmisteluasiakirjat (mm. hallituksen esitykset) seka muu saan-

telya taydentava materiaali (mm. tulkinnat ja viranomaisohjeet).

Tutkimus aloitettiin asiakirja-aineistoon perehtymisella, jolla pyrittiin luomaan kattava kuva
voimassa olevasta kansallisesta lainsaadannosta ja sen taustalla vaikuttavasta EU-
lainsaadannosta. Aineistoon perehtyminen suoritettiin normaalina tyopoytatyoskentelyna.
Saadostekstin lisaksi aihealueesta pyrittiin saamaan mahdollisimman laaja tietoisuus ja saa-
dosten lisaksi perehdyttiin myos saadosten taustalla oleviin hallituksen esityksiin seka saadok-
sista annettuihin viranomaistulkintoihin ja muuhun saadostyota tarkentavaan aineistoon.

Asiakirja-aineisto on esitetty liitteessa 4.
3.2.2  Kyselyt

Opinnaytetyon puitteissa toteutettiin kaksi kyselya, joista toinen osoitettiin kelpoisuuslain-
saadannon piirissa olevilla kansallisille rautatietoimijoille ja toinen muiden EU-jasenvaltioiden
kansallisille rautatieturvallisuusviranomaisille. Kansallisille toimijoille osoitetulla kyselylla

pyrittiin kartoittamaan toimijoiden nakemyksia kansallisen kelpoisuussaantelyn nykytilasta ja
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mahdollisista kehitystarpeista. Rautatieturvallisuusviranomaisille osoitetulla kyselylla pyrittiin
kartoittamaan miten eri jasenvaltioissa on EU-saantelya pantu taytantoon ja minkalaisia ko-

kemuksia viranomaisilla on turvallisuusjohtamisjarjestelmapainotteisesta saantelysta.

Yhteiskunnallisessa tutkimuksessa kysely on eniten kaytetty tiedonkeruun menetelma. Mene-
telman etuna on, etta suurelta ihmisjoukolta voidaan kysya useita kysymyksia ja nain kerata
laaja tutkimusaineisto. Kyselya voidaan myos pitaa nopeana ja tehokkaana menetelmana.
Kyselyn soveltaminen edellyttaa, etta aikaisempaa tietoa tutkittavasta ilmiosta on riittavasti
olemassa. Ennen kyselyn toteuttamista on kuitenkin hyva tunnistaa, etta kyselyn heikkoutena
voidaan pitaa tuotetun tiedon pinnallisuutta ja etta kyselyn vastauksista on mahdotonta arvi-
oida, miten vakavasti vastaajat ovat kyselyyn vastanneet ja miten onnistuneita annetut vas-
tausvaihtoehdot ovat vastaajan nakokulmasta tai miten tietoisia vastaajat ylipaataan ovat
kyselyn aihealueesta. Ojasalo ym. my0s esittaa, etta kyselylle ei tulisi antaa 1-2 viikkoa pi-

dempaa vastausaikaa. (Ojasalo ym. 2010, 108-109 ja 118.)

Kysely kansallisille rautatietoimijoille

Rautatieliikenteen toiminnanharjoittajille lahetetyssa kyselyssa kartoitettiin eri toimijoiden
nakemyksia tarkasteltavan lainsaadannon tarkoituksenmukaisuudesta. Kysely toteutettiin
avoimena kyselyna, jolloin toimijat pystyivat vapaasti vastaamaan omista nakemyksistaan.
Tama katsottiin tarkoituksenmukaiseksi, koska tarkasteltavan lainsaadannon piirissa on useita
eri toimijoita ja nain ollen suljettu kysely olisi ollut erittain haastava laatia. Avointa kyselya
puolsi myos se, etta kysely kohdistettiin myos sellaisille tahoille, joiden voidaan katsoa tunte-
van lainsaadannon sisaltd hyvin ainakin oman tehtavakenttansa osalta. Toimijoille lahetetty

kyselylomake on esitetty liitteessa 1.

Avoimen kyselyn lisaksi kyselyn saatteessa toimijoilta pyydettiin nakemyksia erityisesti saan-
telyn mahdollisesta keventamisesta ja saantelyn painopisteen siirtymisesta enemman toimi-

joiden omien turvallisuusjohtamisjarjestelmien varaan.

Kysely lahetettiin sahkopostilla yhteensa 400 toimijalle, joista 99 viestin toimitus epaonnistui
ja viesti ei oletettavasti tavoittanut vastaanottajaa (sahkopostin automaattiseen ilmoitukseen
perustuen). Laajalla vastaajaryhmalla pyrittiin varmistamaan, etta kyselyyn voisivat ottaa
osaa kaikki ne kansalliset tahot, joiden toimintaan kelpoisuuslain muutoksella katsottiin ole-
van merkitysta. Kysely lahetettiin 20.10.2014 ja vastaamisen maarapaiva oli 7.11.2014, jolloin
kyselyyn vastaamiselle toimijoilla oli aikaa noin kaksi ja puoli viikkoa. Kohdennettujen sahko-
postien lisaksi kysely julkaistiin my0s viraston verkkosivuilla, jossa kuka tahansa kykeni vas-

taamaan kyselyyn. Yhteensa 26 toimijaa vastasi kyselyyn.
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Kysely EU jdsenvaltioiden rautatieturvallisuusviranomaisille

Tutkimuksen kannalta nahtiin tarpeelliseksi kerata tietoa myos muiden EU-jasenvaltioiden
kaytannoista soveltaa EU-saantelya. Kyselylla pyrittiin lisadamaan tietoutta siita, miten muissa
jasenvaltioissa on sovellettu EU-saantelya ja onko niissa voimassa muuta EU-saantelya tayden-
tavaa saantelya. Kysely lahetettiin Euroopan rautatieviraston veturinkuljettajadirektiivin ke-
hittamista ja kansallista taytantoonpanoa kasittelevan tyoryhman jasenille. Kysely toteutet-
tiin avoimena kyselyna, silla vastaajaryhma koostui rautatiekelpoisuusasioiden asiantuntijois-

ta ja aihealueen voitiin katsoa olevan heille tuttu.

Ensimmaisessa vaiheessa, 20.10.2014, kysely lahetettiin vain pohjoismaiden turvallisuusviran-

omaisille (Ruotsi, Tanska ja Norja). Vastaukset pyydettiin toimittamaan 7.11.2014 mennessa.

Myohemmassa vaiheessa tutkimusta todettiin, etta jasenvaltioiden EU-saantelyn soveltamis-
kaytannoista olisi hyva saada kattavampaa tietoutta, niin kysely paatettiin lahettaa Ruotsin,
Tanskan ja Norjan viranomaisten lisaksi myos Puolan, Tshekin, Irlannin, Belgian, Ranskan,
Ison-Britannian, Espanjan, Unkarin, Saksan, Tanskan, Alankomaiden, Norjan ja Italian rauta-
tieturvallisuusviranomaisille. Kysely lahetettiin sahkopostilla 11.11.2015 ja maarapaivaksi vas-
taamiselle annettiin 18.11.2015. Ruotsin ja Tanskan viranomaisten pyydettiin tarkastamaan

ensimmaisessa vaiheessa antamiensa vastausten oikeellisuus.

Lopulta vastaukset kyselyyn saatiin Ruotsin, Tanskan, Ison-Britannian, Saksan, Ranskan, Alan-
komaiden, Irlannin ja Belgian viranomaisilta. EU-jasenvaltioiden viranomaisille lahetetty kyse-

ly on esitetty liitteessa 2.

3.2.3 Asiantuntijahaastattelu

Kehitysehdotusten laadintaa varten jarjestettiin viraston sisainen tyopaja, jonka tarkoitukse-
na oli haastatella viraston asiantuntijoita ryhmassa ja kartoittaa naiden nakemyksia. Tyopajan
aihealueeksi rajattiin lain maantieteellinen soveltamisala seka lainsaadannon piirissa olevat
tehtavakokonaisuudet, silla nama olivat nousseet jo ennen tyopajan jarjestamista keskeisim-

miksi kohteiksi lainsaadannon kehittamisen kannalta.

Yksilohaastatteluun nahden ryhmahaastattelun etuna voidaan nahda, etta ryhmassa vallitseva
dynamiikka vie kasiteltavia asioita uusille tasoille. Ryhmahaastattelussa on olennaista, etta
ryhman vetaja ohjaa keskustelua ja varmistaa, etta kaikki aihealueet tulevat lapikaydyiksi.
Yhdelle tilaisuudelle on hyva varata aikaa noin 1-3 tuntia. Ryhmahaastattelu soveltuu hyvin
tilanteisiin, jolloin kasiteltavasta asiasta ei ole paljoa ennakkotietoa ja sen luonne on epa-
maaraista. (Ojasalo ym. 2010, 100-101.)
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Tyopaja pidettiin 21.11.2014 ja sille varattiin aikaa 2,5 tuntia. Tyopajaan osallistui kahdeksan
viraston erityisasiantuntijaa, lakimiesta tai johtavassa asemassa toimivaa virkamiesta. Osallis-
tujien osaamisalueet kattoivat laajasti rautatiekelpoisuuksien ja turvallisuusjohtamisen arvi-

ointiin, valvontaan ja saantelyyn liittyvat viranomaistehtavat.

Eri kiinnostuksen kohteena olevien asioiden lapikaymisen varmistamiseksi ryhmahaastattelulle
oli etukateen laadittu liitteen 3 mukainen asialista. Tyopajan tavoitteena oli muodostaa poh-
joismaisille rautatieturvallisuusviranomaisille ja kansallisille rautatietoimijoille osoitettujen

kyselyjen pohjalta saatujen tietojen nojalla yhteinen nakemys parhaasta lahestymistavasta
saantelyn kehittamiseksi.

3.3 Tiedon analysointi

Tutkimusprosessin kuluessa aineistoa kerataan eri tietolahteista erilaisilla tiedonkeruumene-
telmilla, jonka jalkeen aineisto muutetaan yhteismitalliseksi tekstimuotoon. Tekstimuotoista
aineistoa kasitellaan menetelmallisesti, mika helpottaa aineiston ymmartamista ja sisalle na-
kemista. Kun aineisto on muokattu ymmarrettavaan muotoon, pyritaan aineistosta loytamaan
selitysta ilmiolle, eli tulkinta (Kananen 2009, 79). Analyysin eteneminen aineistosta litteroin-

nin ja luokittelun kautta tulkinnaksi voidaan kuvata kuviossa 12 esitetylla tavalla.

Suunnittelu Tiedonkeruu Analyysi Toiminnat
Fokusointi Haastattelu Aineiston Ongelman
Kirjallisuuskats Havainnointi koodaus ja ratkaisu
aus Kirjalliset | luokittelu I—p| Evaluointi
Tietolahteet lahteet Yhteison
Etiikka Kyselyt kehittaminen
Validiteetti
Litterointi / taso 3
v taso 2
Luokat/kategoriat 1 .
g taso »| Tulkinta
Teemat —r

Kuvio 12: Analyysin eteneminen (Kananen 2009, 79)

Taman opinnaytetyon aineistojen analysointi aloitettiin saadoksiin kohdistuvalla dokumentti-

analyysilla. Tavoitteena oli analysoida kansallisen saantelyn suhdetta EU-saantelyyn ja tunnis-
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taa kansallisesta saantelysta niita kohteita, joissa kansallinen saantely on EU-saantelya katta-
vampaa. Dokumenttianalyysin tavoitteena on dokumentteja jarjestelmallisesti analysoimalla
lisata informaatioarvoa seka luoda sanallinen ja selkea tiivis kuvaus tutkittavasta ja kehitet-
tavasta asiasta. Dokumenttianalyysissa voidaan erottaa kaksi analyysitapaa: sisallon analyysi
ja sisallon erittely. Sisallon analyysissa kuvataan dokumenttien sisaltoa sanallisesti ja etsitaan
ja tunnistetaan tekstin merkityksia. Sisallon erittelylla tarkoitetaan dokumenttien analyysia,
jossa maarallisesti (esim. numeroin) kuvataan tekstin sisaltoa. Edella mainitut tavat eivat ole

toisiaan poissulkevia ja sisallon analyysissa tuotettu aineisto voidaan muuttaa myos numeeri-

seen muotoon. (Ojasalo ym. 2010, 121-122.)

Opinnaytetyossa saadosanalyysi toteutettiin viittaamalla ristiin eri saadosteksteja ja kirjaa-

malla huomioita saadosten eroavaisuuksista. Menettelyssa hyodynnettiin Excel-taulukointia,

jolloin suuren saadosmassan kasittely helpottui. Taulukossa 6 on esitetty taulukoinnin malli ja

saadosanalyysissa hyodynnetty aineisto on kuvattu liitteessa 4.

Ar- Direktiivi teksti Lain teksti Huomioitavaa valtuu
tikla tuutus
tus-
saanto
1 PTdssd direktii- ”Tdssd laissa sdddetddn Lailla saadetaan litken- | ei

vissd vahviste-
taan ehdot ja
menettelyt ve-
tureita ja junia
yhteisén rauta-
tieverkossa aja-
vien veturinkul-
jettajien hyvdk-
symiselle.

Siind vahviste-
taan myos jdsen-
valtioiden toimi-

jille ja muille
alan toimijoille,
erityisesti rauta-
tieyrityksille,
rataverkon halti-
joille ja koulu-
tuskeskuksille,
kuuluvat tehta-
vdat.”

rautateilld liikkuvan kalus-
ton kuljettajien ja muiden
rautateiden liikenneturval-
lisuustehtdvissd toimivien
ikdd, ammattitaitoa, ter-
veydentilaa ja muuta sopi-
vuutta koskevista vaati-
muksista, kelpoisuuden
saamisesta sekd kelpoi-
suutta koskevien tietojen
rekisterdimisestd.

antavista oppilaitoksista.”

neturvallisuustehtavis-
ta, kun veturinkuljetta-
jadirektiiviin kuuluu
ainoastaan kuljettajan
tehtavat. Laissa sovel-
tamisala on kirjattu

direktiivista poikkeaval-

la tavalla, mutta sisalto
on vastaava.

Lain pykalassa ei maini-
ta turvamiehia tai tur-

valtaisille Lisciksi téissdé laissa scicide- valaite asentajia, joita
viranomaisille, tddn koulutusta liikenne- lain 48 2 kohta kasitte-
veturinkuljetta- turvallisuudesta rautateilld | l€e.

Taulukko 6: Malli saadosanalyysista

Avoimien haastattelujen analysoinnin onnistumisen kannalta on suotavaa, etta haastattelut

nauhoitetaan ja haastattelujen jalkeen litteroidaan, eli kirjoitetaan puhtaaksi. Litterointita-

van valintaan vaikuttaa se, miten haastattelulla saatua tietoa tullaan hyodyntamaan myo-
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hemmin raportoinnissa. Jos haastattelussa kiinnostus on enemmankin esille nousseissa asiois-
sa, voi litteroinnin tehda yleiskielella. Mikali tutkimukselle on olennaista haastateltavan sanat
ja sanavalinnat on litterointi syyta tehda sanatarkasti (Ojasalo ym. 2010, 99). Viraston sisai-
sessa asiantuntijoille toteutetussa ryhmahaastattelussa keskiossa oli erityisesti esille nousevat
asiantuntijoiden nakokulmat. Tasta syysta ei nahty tarpeelliseksi, etta haastattelua nauhoi-

tettaisiin, vaan haastattelussa asiantuntijoilta keratty aineisto litteroitiin asiatasolla.

Haastattelun analysointi tulee aloittaa tutustumalla huolellisesti litteroituun aineistoon. Ai-
neistoon perehtymisen jalkeen se luokitellaan ja siita etsitaan yhteyksia sovellettuun teori-
aan. Edella mainittujen vaiheiden jalkeen palataan takaisin kokonaisuuteen, tulkintaan ja
ilmion kytkemiseen kaytettyihin teorioihin (Ojasalo ym. 2010, 98). Asiantuntijoille tehdyn
haastattelun jalkeen yleiskielella litteroiduista aineistosta laadittiin yhteenveto, johon kirjat-
tiin asiantuntijoiden esittamat nakemykset ryhma-haastattelun pohjana olleen asialistan mu-

kaisesti teemoittain.

Kyselylla voidaan tuottaa seka laadullista etta maarallista tietoa. Avoimien kysymysten osalta
paapaino on laadullisen datan keraamisessa (Ojasalo ym. 2010, 119). Laajoissa kyselyissa,
joissa muodostuu paljon tietoa, on keskeista tiedon pelkistaminen (Kananen 2009, 80). Ennen
analyysia tieto tulee saattaa muotoon, jossa analyysi on mahdollista, eli aineisto pitaa sel-
keyttaa ja tiivistaa. Aineistosta tulee kaivaa esiin sen olennaiset osat. Kerattyyn aineistoon

tehty huolellinen perehtyminen onkin analyysityon valmistumisen A ja O. (Kananen 2009, 80).

Kyselylla kerattya tietoa on mahdollista analysoida teemoittamalla aineistoa tai sisallon ana-
lyysin keinoin. Teemoittelussa on kyse luokittelusta ja kvantifionnista yleisella tasolla. Tee-
moittelussa pelkistaminen on mahdollista esim. sitaattien kaytolla tai aineistosta nousseeseen
sanontaan viittamaalla. Teemoittelussa kerataan teeman alle aineistosta teemaan liittyvat
kohdat ja niiden tiivistelmat. Tutkimusraportissa esitellaan naytepaloja aidoista vastaajien
tekstisitaateista. Sisallon analyysissa voidaan erottaa kaksi tapaa: sisallon analyysi ja sisallon
erittely. Sisallon analyysille on ominaista, etta aineistoa kuvataan sanallisesti tiiviissa ja ylei-
sessa muodossa. Tavoitteena on laatia ilmiosta selkea sanallinen kuvaus, eli kertoa mita ai-

neisto tarkoittaa. (Kananen 2009, 84).

Tassa opinnaytetyossa kyselyin keratyn tiedon analysointiin hyodynnettiin sisallon analyysin ja
teemoittelun - keinoja. Toiminnan harjoittajille ja EU-jasenvaltioiden viranomaisille osoite-
tuista kyselyista saatu aineisto kerattiin ja analysoitiin samoin menettelyin. Ensin saatu data
kirjattiin excel-taulukkoon eri teemojen alle. Teemoina kaytettiin kyselylomakkeessa (liite 2)
esitettyja teemoja. Vastauksista laadittiin lausuntokooste, jossa vastaukset oli esitetty sellai-
sina, kuin vastaajat olivat ne antaneet (ns. raakadata). Raakadatan lisaksi laadittiin yhteen-

veto, johon oli analysoitu keskeisimmat trendit vastaajien nakokulmista eri teemojen osalta.
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Tassa opinnaytetyossa asetettiin kolme tutkimuskysymysta, joihin tutkimuksella pyrittiin loy-

tamaan lisatietoa. Ensimmaisella tutkimuskysymyksella pyrittiin saamaan lisatietoa siita, mit-

ka ovat nykyisen kelpoisuussaantelyn kehittamisen rajat. Tavoitteena oli siis selvittaa mika on

saantelyn nykytila seka se, milta osin saantely on kansallista ja milta osin EU-saantelya tay-

tantoonpanevaa saantelya, joka tulee myos jatkossa sailyttaa. Toisena tutkimuskysymyksena

oli kartoittaa kansallisten toimijoiden nakemyksia saantelyn kehittamiseksi. Kolmas kysymys

kohdistui siihen, miten muissa EU-jasenvaltioissa on veturinkuljettajadirektiivi implementoitu

osaksi kansallista lainsaadantoa. Seuraavissa kappaleissa esitetyt tulokset pohjautuvat luvussa

3 esiteltyihin tiedonhankintamenettelyihin.

Milta osin voimassaoleva kelpoisuuslainsaa-
danto on puhtaasti kansallista ja milta osin

silla pannaan taytantoon EU-saantelya? (luku

4.2)

Mika on rautatietoimijoiden nakemys lain-
saadannon nykytilasta ja miten saantelya

tulisi jatkossa toteuttaa? (luvut 4.3 ja 4.5)

Onko rautateilla toimivien henkiloiden kel-
poisuusasioita mahdollista hallinnoida toi-

minnanharjoittajien omien turvallisuusjoh-

Voimassa oleva saantely on laajempaa ja
yksityiskohtaisempaa, kuin EU-saantely
edellyttaisi.

EU-saantelyssa turvallisuusjohtamiselle
on annettu suurempi rooli kuin kansalli-
sessa saantelyssa.

Suurimmat erot kohdistuvat saantelyn
piirissa oleviin tehtaviin seka lainsaadan-
non maantieteelliseen sovellettavuuteen,
erityisesti pienimuotoisessa kuljettaja-
toiminnassa rajoitetulla alueella.
Toimijoiden nakemyksissa turvallisuus-
johtamispainotteisen saantelyn ja yksi-
tyiskohtaisen viranomaissaantelyn valilla
on suurtakin hajontaa. Osa toimijoista
nakee muutoksen uhkana ja osa mahdol-
lisuutena.

Nykymuodossa lainsaadanto aiheuttaa
huomattavia haasteita pienimuotoiseen
kuljettajatoimintaan rajoitetulla alueel-
la.

Turvallisuusjohtamiseen liittyva saantely
kattaa myos ne osa-alueet, jotka on nyt

saannelty kansallisella lisasaantelylla.
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tamisjarjestelmien puitteissa siten, etta yksi- Mikaan tehtava ei siis jaisi saantelemat-
tyiskohtaisen rautatiekelpoisuussaantelyn ta, vaikka kansallista saantelya purettai-
purkaminen ei vaaranna rautatieturvallisuut- siin.

ta? (luvut 4.2, 4.3 ja 4.4) e Eri EU-jasenvaltioista saatujen nakemys-

ten perusteella ei ole syyta epailla, etta
turvallisuus vaarantuisi yksityiskohtaisen
saantelyn purkamisen yhteydessa.

e Eri maissa on luotu erilaisia keinoja tur-
vallisuuden varmistamiselle (mm. ohjeis-
tus).

¢ Valvonnan toimivuus on keskeista turval-
lisuuden varmistamiseksi.

Taulukko 7: Keskeiset tulokset suhteessa tutkimuskysymyksiin

4.2  Saadosanalyysi

Kansallisen lainsaadannon vertaaminen suhteessa taytantoonpantavaan EU-saantelyyn oli kes-
keisessa roolissa, silla sen avulla saatiin muodostettua kuva siita mitka asiat kansallisessa
saantelyssa tulee sailyttaa myos jatkossa ja milta osin saantelya on mahdollista arvioida ke-
vennettavan. Seuraavissa luvuissa on esitetty keskeisimpia havaintoja kansallisen saantelyn ja

EU-saantelyn valilla.

4.2.1 Lain maantieteellinen soveltamisala

Kelpoisuuslainsaadannon maantieteellinen soveltamisala noudattaa veturinkuljettajadirektii-
via. Laki sulkee jo nykymuodossa soveltamisalan ulkopuolelle sellaiset yksityisraiteet, joita
rataverkon omistaja kayttaa vain omaan tavarakuljetukseen. Soveltamisalan ulkopuolelle jaa-
vat siis jo nykyisellaan paasaantoisesti kaikki yksityisraiteilla olevat tehtaat, joiden kuljetuk-
set kohdistuvat tehtaalle tulevien raaka-aineiden ja tehtaalta lahtevien tuotteiden kuljetuk-
seen. Pienimuotoiseksi luettavaa toimintaa on kuitenkin myos mm. satamissa, varikoilla ja

valtion rataverkolla ja naiden osalta lain tulkittavuus nykymuodossa on haastavaa.

virasto on antanut lakia koskevan tulkinnan, jossa virasto katsoo, etta vaunujen purkamiseen
ja kuormaamiseen liittyva vaunujen siirtotoiminta ei ole lain soveltamisalanpiiriin kuuluvaa.
Edellytyksena on, etta alue on erotettava liikennoitavasta rataverkosta siirtotyon ajaksi. (Tra-
fi 2016g.)

4.2.2 Lainsaadannon piiriin kuuluvat tehtavat

Kelpoisuuslailla saadellyt ja maaritetyt liikenneturvallisuustehtavat ovat yksi keskeinen kan-

sallisen lainsaadannon eroavuus suhteessa EU-saantelyyn.
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Kansallisella saantelylla edellytetaan veturinkuljettajan lupakirja ja lisatodistusvaatimusten
lisaksi, etta liikenteenohjaus-, vaihto- tai ratatyosta vastaavan tehtavaa suorittavalla henki-
lolla tulee olla kelpoisuutensa osoituksena kelpoisuuskirja. Kelpoisuuskirjaa koskevat vaati-
mukset ovat puhtaasti kansallista lisasaantelya suhteessa EU-saantelyyn. Kelpoisuuslainsaa-
dannolla asetetaan myos terveydentilavaatimuksia turvalaiteasentajan ja -huoltajan seka tur-

vamiehen tehtavia suorittaville.

Liikenneturvallisuustehtavan maarittely on tehty kansallisesti ja lilkkenneturvallisuustehtaviin
kuuluvat ne tehtavat, joilla on valiton vaikutus rautatiejarjestelman turvallisuuteen. Naihin
tehtaviin on lukeutunut liikkuvan kaluston kuljettaminen, lilkenteenohjaus, vaihtotyo ja rata-
tyosta vastaaminen. EU-saantely ei suoraan ota kantaa liikenteenohjaus, vaihtotyo tai rata-
tyosta vastaavan tehtaviin, mutta lilkenneturvallisuustehtavien voidaan katsoa kuuluvan laa-
jempaan turvallisuusjohtamisjarjestelman kautta hallinnoitaviin turvallisuuteen olennaisesti
vaikuttaviin tehtavakokonaisuuksiin. EU-saantelyn nojalla siis naiden tehtavien osalta kelpoi-
suusvaatimukset pohjautuvat toiminnanharjoittajan omaan turvallisuusjohtamiseen ja toimin-
nanharjoittajan tulee oman riskienhallinnan puitteissa maarittaa tehtavia suorittavan henki-
loston kelpoisuusvaatimukset. Lainsaadanto asettaa myos virastolle selkean roolin valvoa ja
arvioida toiminnanharjoittajien henkilostonhallintaa koskevia menettelyja osana rautatietoi-

mijoille myontamiaan turvallisuuslupia tai -todistuksia.

4.2.3 Lupakirjan myontamisen edellytykset

Lupakirjan saamisen osalta lainsaadannon keskeisimmat eroavaisuudet suhteessa veturinkul-
jettaja direktiiviin liittyvat kuljettajan sopivuuden arviointiin, kuljettajan kielitaitoon, kuljet-
tajana toimimisen ylaikarajaan ja kuljettajan tehtavakohtaisen koulutusohjelman suorittami-

seen.

Lain nojalla kuljettajan tulee olla tehtavaan sopiva. Vaatimus on puhtaasti kansallinen ja ve-
turinkuljettajadirektiivi ei edellyta, etta kansallisesti tulisi arvioida muutoin kuin direktiivissa
edellytetyilla menettelyilla henkilon soveltuvuus liikkuvan kaluston kuljettajan tehtavaan.
Tehtavaan sopivuuden arvioinnin kasite on ollut kansallisessa lainsaadannossa mukana sen
ensimmaisesta versiosta lahtien. Henkilon soveltuvuudella on tarkoitettu alkujaan, etta tiet-
tyihin laissa esitettyihin rikoksiin syyllistynyt henkilo ei olisi enaa lainsaadannossa tarkoitetul-
la tavalla soveltuva kuljettajan tehtavaan. Lainsaadannosta on kuitenkin ajansaatossa karsittu
naita rikoksia ja nykymuodossa soveltuvuuden arvioinnin voidaan katsoa viittaavan enaa kel-

poisuuslain 54 §:ssa viitattuun huumaavan aineen kayttoon rautatieliikenteessa.

Kelpoisuuslain nojalla kuljettajalta edellytetaan, etta han osaa ja ymmartaa riittavasti liiken-

teenhoidossa kaytettavaa kielta. Vaatimus on linkitetty kuljettajan lupakirjaan viittaamalla
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lain 8 §:ss5a 6 §:aan. Kielitaitoa koskevia vaatimuksia on tarkennettu valtioneuvoston asetuk-
sella (12/2013). Asetuksella saadetaan, etta kuljettajalla tulee olla riittava suomenkielentai-
to. On kuitenkin huomioitava, etta valtioneuvoston asetus ei kuitenkaan maarita, etta liiken-
teenhoidossa olisi kaytettava suomenkielta. Vastuu liikenteenhoidossa kaytettavan kielen

paattamisesta on muiden saadosten nojalla rataverkon haltijalla.

Veturinkuljettajadirektiivin mukaisesti kuljettajan lupakirjan myontamisessa ei tulisi ottaa
huomioon kuljettajan kielitaidolle asetettuja vaatimuksia, vaan kielitaitoon liittyva osaami-
nen tulisi kasitella kuljettajalle myonnettavan lisatodistuksen puitteissa. Ainoastaan kuljetta-

jan aidinkieli tulee kirjata lupakirjan tietoihin.

Kelpoisuuslain (1664/2009) nojalla kuljettajan tehtavissa toimivan henkilon tulee olla ialtaan
18 - 67 -vuotias. Kuljettajien alaikarajan osalta veturinkuljettajadirektiivin nojalla jasenvalti-
oiden on saadettava lupakirjan hakijalle vahimmaisika, joka on vahintaan 20 vuotta. Direktiivi
kuitenkin mahdollistaa lupakirjan myontamisen myos 18-vuotiaalle, mutta rajaa lupakirjan
voimassaolon tassa tapauksessa vain sen myontaneeseen jasenvaltioon. Kansallinen lainsaa-
danto sallii lupa-kirjan myontamisen jo 18-vuotiaalle, mutta laissa ei ole otettu kantaa lupa-

kirjan maantieteellisen voimassaolon rajoittamisesta vain Suomeen naissa tapauksissa.

Ylaikarajan osalta kelpoisuuslaki maarittaa, etta kuljettajana voi olla ialtaan enintaan 67-
vuotias henkilo. Kelpoisuuslain hallituksen esityksen (249/2009 vp) perusteella ylaikarajan
maaritteleminen pohjautuu yleiseen elakelainsaadannon mukaiseen elakeikaan. Veturinkul-
jettajadirektiivi ei aseta ylaikarajaa kuljettajana toimimiselle. Direktiivi kuitenkin edellyttaa,
etta kuljettajan tulee osallistua ian myota tiheneviin terveystarkastuksiin lupakirjansa voi-

massapitamiseksi.

Kelpoisuuslainsaadannon mukaisesti lupakirjan saadakseen kuljettajan tulee olla suorittanut
tehtavakohtainen koulutusohjelma. Lisaksi lainsaadannon nojalla oppilaitoksen laatimien kou-
lutusohjelmien tulee olla Liikenteenturvallisuusviraston hyvaksymia ja niiden valmistelussa
tulee noudattaa viraston koulutusohjelmista antamaa maaraysta. viraston maarays noudattaa
veturinkuljettajadirektiivin liitteita IV, V ja VI koulutuksen maarittamisen osalta. Lainsaadan-
nossa maaritelty tehtavakohtainen koulutusohjelma edellyttaa kuitenkin, etta kuljettajan
tulee osallistua niin lupakirjaan tahtaavaan koulutukseen kuin lisatodistukseenkin. Aikaisem-
min koulutusohjelmamaarayksen rakenne ei noudattanut koulutuksen erottelua lupakirjaan ja
lisatodistukseen, vaan koulutusohjelmamaarayksella maaritettiin tietyt kuljettajaluokat, joi-
hin oppilaitoksilla oli mahdollisuus laatia koulutusohjelmat. Kuljettajaluokat aikaisemmassa

maarayksessa oli jaoteltu seuraavasti:

« Kuljettaja, junaliikenne
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« Kuljettaja, vaihtotyo
« Kuljettaja, vaihtotyo, rajoitettu alue
« Kuljettaja, radio-ohjaus vaihtotyossa

« Kuljettaja, museoliikenne

Kansallinen yhden koulutusohjelman malli poikkeaa veturinkuljettajadirektiivissa esitetysta

mallista, jossa lupakirjalle ja lisatodistukselle on maaritelty omat koulutussisallot. Veturinkul-
jettajadirektiivin saadoksissa ei koulutus myoskaan korostu niin paljoa kuin kelpoisuuslainsaa-
dannossa, vaan direktiivi keskittyy enemman osaamisen toteennayttamiseen. Tassa suhteessa

erityisesti tutkinnon vastaanottajan rooli on korostuneempi EU-saantelyssa.
4.2.4 Lupakirjan voimassapitaminen

Kelpoisuuslain mukaisesti lupakirjan voimassaoloaika on kymmenen vuotta sen myontamises-
ta. Lupakirjan voimassaolo raukeaa myos kun lupakirjan haltija tayttaa 68 vuotta. Lupakirjan
haltijan tulee lisaksi osallistua lupakirjan voimassaoloaikana maaraaikaisiin kertauskoulutuk-
siin ja terveystarkastuksiin seka tyoskennella tehtavassaan vahintaan 100 tuntia kalenterivuo-
den aikana. Kymmenen vuoden maaraaikaa ja maaraaikaisiin terveystarkastuksiin osallistu-
mista lukuun ottamatta vaatimukset lupakirjan voimassapitamiseksi ovat kansallisia. Lisaksi
on huomioitava, etta veturinkuljettajadirektiivista poiketen kansallisessa lainsaadannossa ei
ole edellytetty, etta lupakirjan voimassapitaminen edellyttaisi maaraaikaisiin psykologisiin

tarkastuksiin osallistumista.

Lupakirjan yllapitamiseen liittyva kertauskoulutusvaatimus ja ns. 100 tunnin saanto ovat kan-
sallisia lisavaatimuksia suhteessa EU-saantelyyn. Valtion rataverkolla toimivan kuljettajan on
kaytava kertauskoulutuksessa vuosittain ja yksityisraiteilla toimivan kuljettajan joka toinen
vuosi. Kertauskoulutusta saa antaa ainoastaan viraston tehtavaan hyvaksyma oppilaitos tai
henkild. Lain valtuutussaannon nojalla virastolla on mahdollisuus maarata tarkemmin kertaus-
koulutuksen sisallosta. virasto ei kuitenkaan ole enaa kayttanyt mahdollisuuttaan maarata

asiasta, silla maaraystasolla on pyritty siirtymaan enemman EU-saantelyn malliin.

Lupakirjan yllapitamisen osalta on myos esitetty veturinkuljettajadirektiivista poiketen, etta

lupakirjan voimassaolo paattyisi kuljettajan taytettya 68 vuotta.

Veturinkuljettajadirektiivissa lupakirjan yleiseen rautatieosaamiseen liittyvan patevyyden
yllapito katsotaan tayttyvan kun kuljettajan osaamista yllapidetaan rautatieyrityksen turvalli-

suusjohtamisjarjestelman puitteissa.
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4.2.5 Koulutusohjelmat

Kelpoisuuslainsaadannon mukaisesti virasto hyvaksyy koulutusta antavat oppilaitokset seka
koulutusohjelmat. Valtioneuvoston asetuksen nojalla viraston tulee varmistua jo koulutuslai-
toksia hyvaksyessaan laitosten kyvysta laatia koulutusohjelmia. Kelpoisuuslailla on virastolle
lisaksi saadetty velvoite hyvaksya koulutuslaitosten laatimat koulutusohjelmat. Tama on kan-

sallinen lisavaatimus suhteessa EU-saantelyyn, jota veturinkuljettajadirektiivi ei tunne.

4.2.6 Terveydentilan arviointimenettelyt

Kelpoisuuslailla on luotu nakokulmasta riippuen kaksi tai kolmeportainen liikenneturvallisuus-
tehtavia suorittavien henkiloiden seka turvalaitteiden asennus- ja huoltotehtavia suorittavien
ja turvamiehien terveydentilan arviointijarjestelma, jossa kuvion 13 mukaisesti henkilolle
tehtavan terveystarkastuksen tai tyohonsijoitustarkastuksen suorittaa viraston hyvaksyma,
tyoterveysasemalle sijoittunut, tyoterveydenhuollon ammattihenkilo (tarkastuksen luonteesta
riippuen tyoterveyslaakari ja/tai tyoterveydenhoitaja). Terveystarkastuksen jalkeen viraston
hyvaksyma rautatiealan asiantuntijalaakari arvioi henkilon terveydentilan ja liikennekelpoi-
suuden terveystarkastuksessa saatujen tutkimustulosten ja muun dokumentaation perusteella.
Soveltuvuuslausunto toimitetaan liikenneturvallisuustehtavaa suorittavalle, toiminnanharjoit-
tajalle seka virastoon. Virasto rekisteroi tiedon soveltuvuudesta kelpoisuusrekisteriin. Vetu-
rinkuljettajadirektiivi lahtee kuljettajien osalta yksiportaisesta jarjestelmasta, jossa viraston
hyvaksynnan saanut laakari arvioi kuljettajan terveydentilan suhteessa asetettuihin vaatimuk-
siin. Direktiivi ei edellyta laakarilta liitantaa tyoterveydenhuoltoon ja soveltuvuuden arvioin-

tia tiettyyn tehtavaan.
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Terveydentilan arviointiprosessi
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Kuvio 13: Terveydentilan arviointimenettely
4.2.7 Terveydentilan arviointiin osallistuvien ammattihenkiléiden hyvaksynnan yllapito ja

erivapaudet

Sailyttaakseen hyvaksyntansa voimassa terveydenhuollon ammattihenkilon, rautatiealan asi-
antuntijalaakarin ja asiantuntija psykologien on osallistuttava kelpoisuuslain mukaisesti viras-
ton jarjestamaan taydennyskoulutukseen. Valtioneuvoston asetuksen nojalla on tarkennettu,
etta taydennyskoulutukseen tulee osallistua vahintaan kerran vuodessa ja koulutuksen tulee

kestaa 1-2 paivaa. Veturinkuljettajadirektiivissa ei ole asetettu vaatimuksia laakarin tai psy-

kologin hyvaksynnan yllapitamiselle.

Kelpoisuuslailla on mahdollistettu, etta virasto voi myontaa kuljettajalle erityisesta syysta
erivapauden patevyyden tai terveydentilan osalta, mikali rautatieliikenteen turvallisuus ei
tasta vaarannu. Virasto voi paatoksessaan asettaa ehtoja ja rajoituksia turvallisuudesta var-
mistuakseen. Veturinkuljettajadirektiivi ei tunne vastaavaa menettelya, vaan saantelyn piiris-

sa olevan toimijan on taytettava direktiivilla asetetut vaatimukset.

4.2.8 Rekisterit

Kelpoisuuslainsaadannon nojalla viraston tulee yllapitaa kelpoisuusrekisteria lupa- ja kelpoi-
suuskirjatietojen hallinnoimiseksi. Lisaksi kelpoisuusrekisteriin tallennetaan tarpeelliset tie-
dot lisatodistuksista, erivapauksista ja lupaan vaikuttavista rikoksista. Rautatieyrityksien on

yllapidettava rekisteria liikkuvan kaluston kuljettajilleen myontamistaan lisatodistuksista.
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Kelpoisuus- ja lisatodistusrekisteriin tallennettavista yksityiskohtaisista tiedoista on saadetty
tarkemmin valtioneuvoston asetuksella kelpoisuusrekisteriin ja lisatodistusrekisteriin tallen-

nettavista tiedoista (11/2013).
4.3  Kansallisille rautatietoimijoille osoitettu kysely

Kansallisia tarpeita kelpoisuussaadannon kehittamiseksi pyrittiin erityisesti kartoittamaan
kelpoisuuslainsaadannon piirissa toimiville tahoille lahetetylla kyselylla. Yleisena yhteenveto-
na voidaan todeta, etta eri toimijaryhmien nakemyksissa on huomattavasti hajontaa kehitys-

tarpeiden osalta, vaikkakin jostain asioista nakemykset ovat melko yksimielisia.
4.3.1 Viranomaissaantely vs. turvallisuusjohtaminen

Osa toiminnanharjoittajista puolsi nakemysta siita, etta kelpoisuusasioista tulisi jatkossakin

saataa paaosin viranomaismaarayksilla, sen sijaan osan nakemykset puolsivat turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmapainotteiseen jarjestelmaan siirtymista. Myos ne toimijat, jotka kannattivat
korostuneempaa viranomaissaantelya, nakivat tarpeen, etta saantelyn tulisi paremmin mah-

dollistaa uudet toimintatavat.

”Kaikki turvallisuuteen vaikuttavat asiat tulisi olla viranomaissddntelyn alai-
sia. Operaattoreiden tdrkein tavoite ei ole turvallisuus vaan voiton maksimoin-
ti. Rautatieala on erittdin vaativa teknillinen ala. Asioiden syvdillinen ymmdir-
tdminen vaatii paljon koulutusta ja kokemusta. Nditd taitoja ei valttamdttd
ole uusilla operaattoreilla. Pahimmillaan turvallisuusjohtamisjdrjestelmd voi
olla vain pala paperia. Tdstd syystd em. asiat tuli olla tiukasti viranomaisen
hallinnassa. Viranomainen vastaa virkavastuulla tekemistddn pddtoksistd joka

takaa pddtosten oikeellisuuden ja turvallisuuden.” (Asiantuntija 1.)

"Yleiselld tasolla kelpoisuuksien osalta tulisi noudattaa samaa linjaa kuin
muussakin sddntelyssd eli siirtdd vastuuta kelpoisuuksiin liittyvissd asioissa
enemmdn viranomaisilta toimijoille ja pyrkid sdéintelyssd yleisempddn tasoon.
Toimijoiden saadessa enemmdn vastuuta kelpoisuuksiin liittyvd pdcdtoksen teko
tulisi ldhemmds varsinaista toimintaa ja siten koulutusta ja muita vaatimuksia
voitaisiin kohdistaa juuri siihen toimintaan, jota henkilot tulevat tekemddn tai
tekevdit. Lisdksi kelpoisuuksiin liittyvd tarpeeton byrokratia véhenisi, mikd
osaltaan tervehdyttdisi alaa. Sddntelyyn tulisi myds saada pitkdjédnteisyytta.
Rautatiesddntelyssd on ollut havaittavissa viime vuosina muidenkin kuin kel-
poisuuteen liittyvien vaatimusten osalta trendi, jossa ensin kiristetdén koh-
tuuttomasti kdytossd olleita vaatimuksia kentdltd tulevasta palautteesta huo-

limatta ja kiristysten tultua voimaan niitd muutetaan jdlleen sallivimmiksi,
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kun uusien vaatimusten toimimattomuus huomataan kdytdnndssd. Muutosten
pitdisi olla paremmin valmisteltuja ja sdéntelyyn on saatava ennustettavuutta.
Vaatimusten jatkuva muuttaminen valilla kiredmmdksi ja vdlilld sallivammaksi
vie huomattavasti toimijoiden voimavaroja, jotka voitaisiin kdyttdd todelli-
seen turvallisuuden kehittdmiseen. Lisdksi muutokset tuovat alalle epdvar-
muutta, joka heijastuu rautateiden asiakkaisiin saakka heikentden rautatiekul-

jetusten kilpailukykyd.” (Asiantuntija 3.)
4.3.2 Lain soveltamisala

Vaatimukset yksityisraiteilla olisi sovitettava toimintaymparistoon paremmin, jolloin koulu-
tuksen ja terveydentila vaatimusten tasoa voitaisiin paremmin suhteuttaa tehtavaan tyohon.

Nykyvaatimuksia pienimuotoiseen toimintaan nahden pidettiin kohtuuttomina.

”Toiminta yksityisraiteilla eroaa merkittdvdsti toiminnasta valtion rataverkol-
la mm. liikenteen mddrdn ja kdytettdvien nopeuksien osalta. Toiminnanhar-
joittajan tulisi voida mddrittdd kelpoisuusvaatimukset omassa johtamisjdrjes-

telmdssddn.” (Asiantuntija 6.)

”Ainoa kohta jossa mielestdni tarvitaan muutosta/kevennystd ovat yksityiset
(tehtaiden) ratapihat ja robottiveturin siirto sielld: tyo on vdhdistd VR:n vetu-
rinkuljettajiin verrattuna, riskit ovat pienet ja helposti hallittavissa mutta
tehtaiden tyoporukalla on vaikeuksia tdyttdd kriteereitd ja laillista tyoporuk-

kaa on vdlilld vaikea saada kasaan...” (Asiantuntija 7.)
4.3.3 Liikenneturvallisuustehtavien kelpoisuusvaatimukset

Liikenneturvallisuustehtavaan sopivuus on kasitteena epaselva ja sita tulisi laissa tarkentaa
tai se tulisi poistaa kokonaan. Yhdessa vastauksessa esitettiin, etta alkuun asialla on tarkoi-
tettu psykologista soveltuvuutta, mutta myohemmin lakiin olisi kirjattu omat pykalat psykolo-

gisesta arvioinnista.

Liikenneturvallisuustehtavissa toimivien ala- ja ylaikarajojen osalta alaikarajaa nahtiin laajas-
ti tarpeelliseksi nostaa parilla vuodella, silla kokemus on osoittanut, etta liian nuorta henkiloa
ei tulisi kouluttaa liian vastuulliseen tehtavaan. Ylaikarajan osalta kommentteja ei ollut niin
paljoa, mutta esitettiin mallia, jossa ylaikarajasta luovutaan ja kelpoisuus perustuisi laakarin
lausuntoon tai kuljetusoikeuden rajaamiseen ian myota. Ikarajojen soveltaminen myos turva-
laitteiden asennus- ja huoltotehtavia suorittaviin seka turvamiehena toimiviin henkiloihin

nahtiin epaselvana.
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"Enimmdisikdrajaa pitdisi kdsitelld kuin maantieliikenteessd eli kelpoisuuden
hyvdksyy trafin hyvidksymd rautatielddkdri. Nostalgialiikenteessd tulisi kaikkien
osaavien henkilGiden saada toimia ilman enimmdisikdrajaa koska osaavia hen-

kiloitd on erittdin vdhdn.” (Asiantuntija 4.)

”ala raja siksi (20v), ettd ihmisten vastuullisuus ja harkintakyky olisivat jo ke-
hittyneet ldhestyttdessd yldikdrajaa tulisi voida harkita tehtdvien vaativuuden
mukaista rajaa (junaliikenne/ vaihtotyo, vuoro/pdivityo jne)” (Asiantuntija
5.)

Terveydentilavaatimusten asettaminen nahtiin paaasiallisesti hyvana, mutta terveydentila-
vaatimusten tulisi olla paremmin suhteessa tyon laatuun ja toiminnanharjoittajalla voisi olla
laajempi vastuu riittavien tehtavakohtaisten terveydentilavaatimusten maarittamisessa. Yli-
maaraista terveystarkastusta esitettiin harkittavaksi pakolliseksi silloin, kun henkilo on osalli-
sena vaaratilanteessa tai onnettomuudessa, ja on syyta epailla hanen sairauksien, oireiden,
sairauspoissaolojen tai muun syyn perusteella terveydentilan vaikuttaneen tapahtuneeseen.
Terveydentilavaatimusten kohdistaminen lainsaadanndssa nimenomaan turvalaitteiden asen-
nus- ja huoltotehtavia suorittaviin seka turvamiehena toimiviin henkiloihin pidettiin epaselva-

na.

Psykologisen soveltuvuusarvioinnin tarvetta yksityisraiteilla ei nahty tarpeelliseksi. Toisaalta
sita pidettiin tarpeellisena, etta psykologinen soveltuvuus tarkastettaisiin ennen koulutuksen

aloittamista, jolloin mahdolliselta turhalta kouluttamiselta valtyttaisiin.

Tehtavakohtaisen patevyyden osalta nahtiin keskeisena, etta koulutuksen tulisi vastata pa-

remmin suoritettavaa tyotehtavaa. Ongelmalliseksi nahtiin, etta viranomainen maarittaa kou-
lutuksen ja toiminnanharjoittajat itse tyotehtavat. Myos viraston suorittama valvonta koettiin
puutteelliseksi. Yksityisraiteiden kuljettajakoulutusohjelmat nahtiin ylimitoitettuna suoritet-
tavaan tyotehtavaan nahden ja asian nahtiin jopa aiheuttavan niin huomattavia kustannuksia,

etta osa toimijoista on siirtanyt tasta syysta kuljetuksia raideliikenteesta tieliikenteeseen.

Nykyisen liikenneturvallisuustehtavien kertauskoulutuksen ei nahty palvelevan tarkoitusta ja
asiassa tulisi edeta enemman veturinkuljettajadirektiivin mukaiseen malliin. Kertauskoulutuk-
sen osalta esitettiin myos laajempaa mahdollisuutta soveltaa verkko-opetusta, jolloin koulu-

tus ei olisi aikaan ja paikkaan sidottua. Myos kertauskoulutusvalin harventamista esitettiin.

”Kertauskoulutusten toteutus nykymuotoisena edellyttdéd toiminnanharjoitta-
jilta suuria resurssin varauksia koulutuksen toteuttamiseksi. Pelkdstddn liikku-

van kaluston LIITU -kertaukseen osallistuu vuosittain n. 2700 henkildd, joka on
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tunteina n. 30 500. Lisdksi koulutus on aikaan ja paikkaan sidottu ja edellyttdd
kouluttajan ldsndoloa. Mikdli koulutus voitaisiin toteuttaa verkkosovelluksella
voisi sen jokainen suorittaa parhaaksi katsomanaan ajankohtana. Analogiaa ta-
hdn voi hakea ilmailupuolen kertauksista missd osa toteutetaan kokonaan ver-
kossa ja osa verkko+luokka opetuksena. Viranomaisen ylldpitdmdlld verkkopoh-
jaisella kertauskoulutuskonseptilla luotaisiin edellytykset avoimille ja tasa-
puolisille vaateille kaikkia toiminnanharjoittajia kohtaan. Kertauskoulutuksen
ndkdkulmasta pitdd mennd osaaminen edelld, ei pelkdstddn se ettd velvoite tu-
lee osallistua vuosittain koulutukseen. Toteutustavan voi luoda monimuotoi-
seksi, itseopiskelu/verkko/luokka. Kaikkiin ndihin voidaan toteuttaa seuranta
(esimies/ RAHEKE) sen varmistamiseksi, ettd henkilo on ko. osiot suorittanut.”

(Asiantuntija 6.)

Liikenneturvallisuustehtavien 100 tunnin vuosittainen tyoskentelyvelvoite kelpoisuuden yllapi-
tamisen edellytyksena nahtiin paasaantoisesti ongelmallisena. Perusteita saannolle pidettiin

epaselvina ja erityisesti millainen tyo voidaan lukea tyoskentelyvelvoitetta kartuttavaksi tyok-
si. Toimijoiden kyky saannon noudattamiseen, mm. suoritettavan liikenneturvallisuustehtavan

luonteesta ja laajuudesta johtuen, vaihtelee huomattavasti.
4.3.4 Kuljettajat

Kuljettajan lupakirjaa koskevan peruskoulutusvaatimuksen osalta nahtiin, etta koulutuksen
tulisi olla yhteneva koko EU:n alueella. Veturinkuljettajan tehtavan pohjakoulutusvaatimuk-
sena olevan toisen asteen koulutuksen tulisi olla painottunut liikennesektorille. Toisaalta
myos keskiasteen koulutus tai peruskoulu taydennettyna sopivalla tyokokemuksella nahtiin

riittavana pohjakoulutuksena tehtavaan.

Kuljettajan lupakirjan voimassaolon osalta toivottiin, etta lupakirja voitaisiin myontaa 10
vuoden maaraaikaisuuden sijasta toistaiseksi voimassaolevana. Toiminnanharjoittajalla tulee
sailyttaa mahdollisuus vaatia lisakoulutusta omille kuljettajilleen. Esitettiin myos, etta kul-
jettajan ollessa pidemman aikaa poissa tehtavistaan, kuljettajan tulisi osallistua teoriaope-
tukseen seka tyonopastukseen. Toisaalta myos esitettiin viranomaismaarayksien tarkentamista
kertauskoulutuksen pituuden ja sisallon osalta. Lisaksi aiheeseen liittyen esitettiin, etta lupa-
kirjan ja lisatodistuksen voimassaolon valvontaan voisi nykyaikana kayttaa sahkoisia jarjes-

telmia, jolloin lupakirjan ja lisatodistuksen mukana pitaminen ei olisi tarpeen.
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4.3.5 Muut liikenneturvallisuustehtavat (kuin kuljettaminen)

Turvalaiteasentajien tai vahintaan heidan esimiehiensa tulisi kuulua luvanvaraisiin liikenne-
turvallisuustehtaviin ja naille tehtaville tulisi maarittaa yksityiskohtaiset kelpoisuusvaatimuk-

set kattaen koulutuksen ja terveydentilan.

”Luvanvaraiset kelpoisuus- ja pdtevyysvaatimukset tulisi asettaa myos turva-
laiteasentajille tai vahintddn asennusryhmien “kympeille” (sekd muille liiken-
neturvallisuuskriittisid asennuksia tekeville). => Vaatimukset kelpoisuuskirjas-

ta.” (Asiantuntija 8.)

Kelpoisuuskirjan peruuttamisen osalta esitettiin, etta viranomainen voisi peruuttaa kelpoi-
suuskirjan esim. tarkastuksen suorittajan pyynnosta, joka voisi itse peruuttaa kelpoisuuskirjan
maaraaikaisesti. Kelpoisuuskirja tulisi voida peruuttaa myos, mikali kuljettaja toimii valinpi-
tamattomasti esimerkiksi turvallisuusmaarayksia kohtaan tai viettaa muutoin holtitonta ela-
mantapaa. Toisaalta myos nostettiin esille voimassaolevan lainsaadannon nojalla virastolle
myonnetyt oikeudet puuttua turvallisuutta vaarantavaan toimintaan kelpoisuuskirjan peruut-

tamisella. Nakemyksen mukaan virasto ei ole riittavasti kayttanyt tata oikeuttaan.

”viranomainen peruuttaa esim. tarkastuksen suorittajan pyynndstd tarkastuk-
sen suorittaja voi piddttdd tyonteosta mddrdaikaisesti esim. 14 vrk” (Asiantun-

tija 9.)

Kelpoisuuskirjan yllapitamiseen liittyvien vaatimusten nahtiin olevan pitkalti hyvia lukuun ot-
tamatta asiaan liittyvaa 100 tunnin saantoa. Niissa tilanteissa, joissa kelpoisuuskirjan voimas-
saolo tulisi uudistaa mm. kertauskoulutuksen tai maaraaikaisen terveystarkastuksen laimin-
lyonnista johtuen, nahtiin paivittamistarpeita. Yli viiden vuoden tyosta poissaoloon liitetty
velvoite laite- ja kalustokohtaisen koulutusohjelman suorittamisesta kelpoisuuskirjan uudis-
tamiseksi tulisi poistaa lainsaadannosta, silla asiaa ei edellyteta kuljettajan lupakirjankaan
osalta. Kelpoisuuskirjan uudistamiseen liittyvat asiat voisivat olla toiminnanharjoittajan tur-

vallisuusjohtamisjarjestelman puitteissa tapahtuvaa toimintaa.

”Sddntelystd pois vaatimus laite- tai kalustokohtaisesta koulutusohjelman suo-
rittamisesta. Tdtd vaatimusta ei ole lupakirjan uudistamisessakaan. Laite-
/ kalustokoulutuksen mddrdstd/sisdllostd tulee toiminnanharjoittajan itse pys-

tyd pddttamddn.” (Asiantuntija 7.)

100 tunnin tehtdvdkohtainen tyovelvoite lisdd byrokratiaa ja hallintoa ja sen
kontrollointi on vaikeaa. Ei takaa osaamista. Toiminnanharjoittajan intressissa

ja turvallisuuden kannalta on tédrkedmpdd, ettd henkildston osaamiseen panos-
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tetaan enemmdn muuttuvien toimintaprosessien mydtd. Toiminnanharjoittaja
vastaa ilman 100 tunnin sddntodkin ettd liikenteen turvallisuustehtdvissd toi-

mivilla on kelpoisuus- ja pdtevyysasiat kunnossa.” (Asiantuntija 7.)

4.3.6 Oppilaitokset

Opetushenkilokunnan ja opetusvalineisiin kohdistuvien vaatimusten osalta opetushenkilokun-
nan patevyyden valvontaan ja patevyyden yllapitoon toivottiin selkeampia menettelyita. Ny-
kyisen saantelyn ei nahda riittavalla tavalla turvaavan koulutusohjelman vastuuopettajan
mahdollisuutta osallistua opetettavaan toimintaan. Lisaksi oppilaitoksen opettajalle tulisi
lainsaadannossa mahdollistaa kelpoisuus- ja/tai lupakirjan yllapito. Opetusvalineiden osalta
ajantasaisen simulaattorin kaytto nahtiin erittain tarpeellisena mallina koulutusta tukemaan.
Simulaattorin kayton ei kuitenkaan tulisi poistaa tarvetta kouluttaa kuljettajia myos todelli-
sessa ymparistossa. Simulaattorien tulisi my0Os vastata todellista kayttoymparistoa ja niissa
tulisi olla kaytossa vastaavat laitteistot kuin todellisessa veturissa. Simulaattoriharjoittelun
velvoittamista osaksi pakollista koulutusohjelmaa tukee lisaksi ajatus, etta poikkeustilantei-

den harjoittelu on mahdollista ainoastaan simulaattorilla.

” Vastuukouluttajalla tulee olla ko. koulutusohjelman tehtdvdstd ajantasaiset
tiedot ja taidot. Se ei ole muutoin mahdollista kuin péddsemadilld osallistumaan
jollakin tapaa toimintaan. Nykyisessd sddntelyssd tdtd ndkékulmaa ei ole huo-
mioitu. Tdmdn menettelyn tulisi myds mahdollistaa lupa- ja kelpoisuuskirjan
voimassaolon ylldpidon. Kuljettaja junaliikenne -koulutusohjelmassa ldhtdkoh-
tana tulee olla, ettd on kdytettdvissd simuloitu toimintaympdristd. Tarkennuk-

set mddrdyspuolelle.” (Asiantuntija 11.)

Koulutusohjelmien ja koulutuksen jarjestamisen osalta nahtiin, etta oppilaitokset voisivat
tarjota enemmankin teoriaopetusta ja toiminnanharjoittajat voisivat itse kouluttaa kaytan-
nonosaamisen. Koulutustoiminnan siirtyessa enemman toiminnanharjoittajan ja koulutuslai-
toksen valilla maaritettavaksi, tulee koulutuslaitoksilla olla myos saada kayttoonsa tarvittava
toiminnanharjoittajan ohjeistus. Koulutusohjelmamaaraysta tulee tarkastella kriittisesti huo-
mioiden rautatietoimijoiden ja erilaisten ohjeistuksien maaran lisaantyminen. On tarkeaa,
etta koulutuslaitoksilla on viimeisimmat ohjeet kaytettavissa. Toiminnan harjoittajan tulee

myos jatkossa voida tilata raataloitya koulutusta vain omiin tarpeisiinsa.

”koulutusohjelmat pitdd olla autenttisia kdytdnnon kanssa. Yleiskoulutus pitdd
olla kattava niin, ettd rautatieliikenne on opittu. Kaluston osuuden kouluttaa
liikenndintid harjoittava yritys. Koulutus voidaan jakaa teoriaan (oppilaitos) ja

kaytdanto (liikennditsijd)” (Asiantuntija 9.)
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Rautatieyrityksen velvoite tarjota tyonopastusta nahtiin ongelmallisena ja tyonopastuksen
tarjoamista mahdolliselle kilpailijaorganisaatiolle ei pideta kohtuullisena, silla tyonopastuk-
sen tarjoamisen myota myos yrityksen liikesalaisuudet voivat vaarantua. Oppilaitoksella ei

myoskaan tulisi olla roolia tyonopastuksen jarjestamisessa.

”Rautatieyritystd ei pitdisi pakottaa tarjoamaan tyonopastusta muille yrityk-
sille. Sen sijaan tdssd markkinatilanteessa voisi tybopastuksen koulutuksen uu-
distamista miettid niin ettd tulevilla yrityksilld on mahdollisuus saada koulu-

tettuja tyonopastajia.” (Asiantuntija 10.)
4.3.7 Tutkinnon vastaanottajat

Tutkinnon vastaanottajien osalta nahtiin tarpeelliseksi, etta jatkossakin tutkinnon vastaanot-
tajilla on vastaanotettavan tehtavan mukainen patevyys ja he tyoskentelevat aktiivisesti teh-
tavassa. Myos nayttotutkintomestarin koulutusta esitettiin patevyysvaatimukseksi. Tutkinnon

vastaanottamisen prosessia pidettiin epaselvasti maariteltyna.

”Tutkinnon vastaanottajana tulee olla henkilo, joka tekee aktiivisesti kyseistd
tyotd. Jos jatkuvaa tuntumaa tyohon ei pidetd kdy herkdsti niin, ettd ko. hen-
kilostd tulee historian opettaja ja tutkinnon vaatimustaso ja osaamistaso ei

vastaa nykypdivdn haasteita.” (Asiantuntija 1.)
4.3.8 Kertauskouluttajat

Kertauskouluttajien patevyysvaatimuksissa nahtiin tarpeelliseksi, etta tehtavaa suorittavalla
henkilolla on vahva, ajantasainen tuntemus kaytannon tyosta seka osaamista koulutustehta-

vasta.

”Kouluttajina toimivilta kuljettajilta olisi vaadittava vdhintddn 200 h vuodessa
toimimista kuljettajan tehtdvissd. Tdlld taataan se, ettd opettajat ovat ajan

hermolla eivdtkd ndin ollen ole muuttuneet historian opettajiksi.” (Asiantunti-

ja1.)
4.3.9 Asiantuntijalaakarit ja terveydenhuollon ammattihenkilot

Asiantuntijalaakareihin ja tyoterveydenhuollon ammattihenkiloihin kohdistuvia kelpoisuusvaa-
timuksia pidettiin epaselvina ja taydennyskoulutusvaatimuksia soveltumattomina. Yleisesti
nahtiin, etta terveydenhuollon henkiloston tulee tuntea toimintaymparisto ja sen erityispiir-

teet.
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"Tdlld hetkelld vaatimukset luettava molemmista, sekd laista ettd asetukses-
ta, jotta ymmadrtdd vaatimuskokonaisuuden. Asetuksessa mainitut koke-
mus/laatuvaatimukset ovat kdytdnndssa samat sekd asiantuntijalddkdrilld ettd
tyoterveyshuollon ammattihenkil6lld vaikka itse tyon vaatimukset ovat tdysin

erilaiset.” (Asiantuntija 6.)

”Asetukseen selvennettdvd ja erotettava perus-, jatko-, ja tdydennyskoulutus-
vaatimukset. Asetus tuntee vain yhdentyyppisen tdydennyskoulutuksen, mikd

ei vastaa alalla pitempddn toimineiden tarpeita.” (Asiantuntija 6.)

4.3.10 Kelpoisuusrekisteri

Kelpoisuusrekisterin osalta nahtiin tarpeelliseksi, etta rekisterissa olevat tiedot olisivat laa-
jemmin julkisia, jolloin tietoja voitaisiin hyodyntaa mm. omavalvontatehtavissa. Yksityiskoh-
taisten terveystietojen julkistamista ei kuitenkaan nahty tarpeelliseksi vaan riittavaa olisi tie-
to kelpoisuuden voimassaolosta. Rekisterin julkisuus nahtiin myos tarpeelliseksi valvottaessa,

henkiloiden siirtymista jasenvaltiosta toiseen.

”Kelpoisuusrekisteri tulisi avata julkiseksi siten, ettd esim. rataverkon haltija
voisi sieltd tarkastaa ratatydstd vastaavan kelpoisuuden voimassaolon. Tietoi-
na ei tarvittaisi muita kuin nimi, syntymdaika ja voimassaolevat kelpoisuudet.
Tietoa siitd, miksi kelpoisuus ei ole voimassa, ei luonnollisestikaan saa julkais-
ta. Esim. Liikenneviraston tulee omavalvonnassaan ja turvallisuuspoikkeamien
selvittdmisessd useinkin varmistaa, onko toimijan henkildilld voimassa olevat

pdtevyydet ja kelpoisuudet. Tdlld hetkelld kelpoisuuden tarkastaminen on vai-
keaa ja aikaa vievdd, koska yhteys tulee aina erikseen ottaa Trafiin.” (Asian-

tuntija 2.)
4.4  Kysely kelpoisuussaantelyn tilasta EU-jasenvaltioissa

EU-jasenmaiden kelpoisuussaantelyn nykytilaa selvitettiin jasenmaiden kansallisille rautatie-

turvallisuusviranomaisille osoitetulla kyselylla. Kyselyyn vastasi kahdeksasta jasenvaltiota.

Kyselyssa jasenvaltioilta kysyttiin erityisesti veturinkuljettajadirektiivin maantieteelliseen
soveltamiseen liittyvia kysymyksia seka koulutuksen maarittelyyn ja kestoon liittyvia asioita
seka viranomaisten nakemyksia turvallisuusjohtamisjarjestelmapainotteisen saantelyn toimi-

vuudesta kelpoisuusasioissa.
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4.4.1 Ruotsi

Ruotsissa on yha veturinkuljettajadirektiivia ja OPE YTE:a koskevan saantelyn lisaksi myos
kansallista saantelya turvallisuuskriittisien tehtavien osalta. Ruotsissa on valmisteilla saados-
muutos, jolla muita turvallisuuskriittisia tehtavia koskevaa kansallista saantelya tultaisiin pur-
kamaan ja siirtymaan malliin, jossa toiminnanharjoittajat omissa turvallisuusjohtamisjarjes-

telmissaan maarittaisivat turvallisuuden kannalta kriittiset tehtavat.

Ruotsissa ei ole kansallisesti saadoksissa maaritelty kuljettajakoulutuksen kestoa, mutta asiaa
on ohjeistettu koulutuskeskuksille. Ohjeessa lupakirjakoulutuksen kestoksi on maaritetty 120
tuntia. Lisatodistuskoulutuksen kesto on puhtaasti koulutuskeskusten maaritettavissa. Ruotsin
viranomainen ei hyvaksy erikseen koulutusohjelmia, vaan asia hallitaan koulutuskeskuksen
hyvaksynnan yhteydessa, jolloin varmistetaan, etta keskuksella on kyky laatia koulutusohjel-

mia itsenaisesti.

Ruotsissa veturinkuljettajadirektiivin soveltamisala on rajoitettu vain paaradalla toimiviin
junaliikenne- ja vaihtotyokuljettajiin. Sivuraiteilla ja muilla niihin rinnastettavilla rataosilla
toimiviin turvallisuuskriittisia tehtavia suorittaviin henkiloihin (ml. kuljettajat) sovelletaan
kansallista saantelya. Jatkossa myos tama kansallinen saantely on tarkoitus purkaa ja pieni-
muotoisia kuljettajan tehtavia saadeltaisiin turvallisuusjohtamisjarjestelmia koskevan saante-

lyn kautta.

Ruotsissa turvallisuusjohtamiseen painottuva saantely nahdaan riittavana saantely keinona,
johon he myos saantelymuutoksin pyrkivat. Ruotsissa ei ole erikseen maaritelty, mitka tehta-
vat toimijoiden tulisi luokitella turvallisuuskriittisiksi ja hallita turvallisuusjohtamisjarjestel-

massa.
4.4.2 Tanska

Tanskassa ei ole veturinkuljettajadirektiivia ja OPE-YTE:a taydentavaa muuta kelpoisuussaan-
telya. Veturinkuljettajadirektiivin liitteen IV taytantoonpanon yhteydessa Tanskassa ei ole
maaritelty kansallisella tasolla lupakirja ja lisatodistuskoulutuksille kestoa, mutta rataverkon
haltijat ja rautatieyritykset kehittavat yhteistyossa vahimmaisaikoja yksittaisille koulutusmo-
duuleille vaihtotyokuljettajien ja junaliikenteen kuljettajien tarpeisiin. Tanskassa ei ole ny-
kyisellaan erityista lupakirjaan tahtaavaa koulutusta, vaan junaliikenteen kuljettajakoulutus
kestaa Tanskassa noin 10,5 kuukautta ja tasta koulutuksesta 1/3 on teoriaa ja liittyy lupakir-
jaan. Nain ollen lisatodistuksen osuus on 2/3 edella mainitusta 10,5 kuukaudesta. Tanskan
rautatieturvallisuusviranomainen hyvaksyy turvallisuuteen liittyvien henkiloiden koulutusoh-
jelmat. Direktiivin soveltamisalan ulkopuolelle on jatetty pelastusjunien ja museokaluston

kuljettajat. Tanskassa museokaluston kuljettajat eivat tarvitse lupakirjaa, mutta jos kuljetta-
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jalla ei lupakirjaa ole, hanella tulee kuitenkin yleisella rataverkolla lilkennoitaessa olla mu-
seotoimintaa harjoittavan rautatieyrityksen myontama lupa kyseisen kaluston kuljettamiseen.
Lisaksi kuljettajan lisaksi veturissa tulee olla toinen kuljettaja, jolla on lupakirja ja kyseisen
rataverkon kattava lisatodistus. Tanskassa on turvallisuusjohtamisjarjestelmassa kuvattavat
turvallisuuskriittiset tehtavat maaritelty rautateiden terveydentilavaatimuksia kasittelevan

saantelyn kautta.

4.4.3 Alankomaat

Alankomaissa veturinkuljettajadirektiivia ja OPE YTE:a on taydennetty kansallisella tervey-
dentilasaantelylla, koska siella on katsottu, etta direktiivin ja OPE YTE:n yksityiskohtaisuus ei
ole riittavaa laakareille. Alankomaiden lainsaadanto viittaa taytantoonpanossaan suoraan di-
rektiiviin, niin kuljettajakoulutusta koskevat liitteet ovat myos taytantoonpantu niin kuin ne
on direktiiviin kirjattu. Erillista lupakirjakoulutuksen kestoa ei siis ole kansallisella tasolla
maaritetty ja jarjestelmassa kuljettajien osaamisesta varmistutaan kokeiden kautta. Alanko-
maissa rautatieturvallisuusviranomainen ei hyvaksy koulutusohjelmia, vaan rautatietoimijat
laativat itse kelpoisuuden maarittamiseen liittyvan niin kutsutun kelpoisuusasiakirjan, jonka
nojalla he voivat hakea rahoitusta ammatilliseen koulutukseen opetusministeriolta. Liikenne-
ministerion vastuulla on varmistua, etta edella mainittu toimijoiden laatima asiakirja tayttaa
veturinkuljettajadirektiivin ja sen liitteiden vaatimukset. Myos muut koulutuslaitokset voivat

kayttaa tata kelpoisuusasiakirjaa vapaaehtoisuuden pohjalta.

Alankomaissa avoimella rataverkolla tyoskentelevat veturinkuljettajat on jaettu kahteen
luokkaan: rajoitetun alueen kuljettajat ja tayden oikeudet omaavat junaliikenne- ja vaihto-

tyokuljettajat.

Vain ratatyoalueella toimivia kuljettajia eivat kosketa rautateiden kelpoisuusvaatimukset
lainkaan, vaan heidan kelpoisuuksia hallitaan tyolainsaadannon kautta. Kuitenkin tyokoneiden
kuljettajat, jotka kuljettavat tyokoneita tyomaa-alueille ovat veturinkuljettajadirektiivin pii-
rissa. Tehdasalueilla toimivat kuljettajat, jotka liikennoivat pienia maaria muulle liikenteelle
avoimella rataverkolla mm. tuodakseen vaunuja lahtevaan junaan, voivat saada poikkeuksen

veturinkuljettajadirektiivin vaatimuksista.

Alankomaissa turvallisuuden kannalta kriittisten tehtavien maarittaminen on rautatieyritysten

vastuulla EU:n turvallisuusjohtamisjarjestelmia koskevan saantelyn mukaisesti.

4.4.4 |so-Britannia

Veturinkuljettajien kelpoisuusvaatimukset ovat veturinkuljettajadirektiivin mukaiset myos

Iso-Britanniassa. Rautatieyritysten tulee turvallisuusdirektiivin vaatimusten mukaisesti kuvata
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turvallisuusjohtamisjarjestelmissaan turvallisuuskriittiset tehtavat. Saantelyssa ei ole esitetty
muita vaatimuksia, mutta Iso-Britannian rautatiesektori on laatinut standardin kuljettajien,
junapaallikoiden, konduktoorien ja kuljettajien esimiehien reittituntemuksen hallinnan osal-

ta. Standardin noudattaminen ei kuitenkaan ole pakollista.

Iso-Britanniassa ei ole saadelty kuljettajakoulutuksen kestoa, silla rautatietoimijat ovat itse
luoneet koulutusohjelmat, joita yritykset noudattavat. Lupakirjakoulutuksen kesto vaihtelee,
mutta keskimaarin se on noin 16 viikkoa. Lisatodistuskoulutus kestaa noin 24 viikkoa, mutta
vaihtelee rautatieyrityksesta riippuen. RSSB (Railway Safety Standards Board) on paivittamas-
sa kuljettajan reittituntemusta koskevaa standardia ja tavoitteena on lyhentaa koulutusta.
Viranomainen ei Iso-Britanniassa hyvaksy koulutusohjelmia, vaan koulutuslaitoksen tunnusta-

misen kautta hyvaksytaan myos laitoksen kyky laatia koulutusohjelmia.

Direktiivin soveltamisalan ulkopuolelle jaavat museo- ja metroliikenne niiden toimiessa toi-
minnallisesti erillisella rataverkolla (ei paarataan kuuluvalla rataverkolla). Lisaksi rajoitetulla
alueella pienimuotoista vaihtotyota suorittavat kuljettaja eivat kuulu direktiivin vaatimusten
piiriin. Direktiivin soveltamisalan ulkopuolelle jaavia kuljettajia saadellaan tyo- ja terveys-
lainsaadannon kautta seka yhta museotoimijaa ja metroliikennetta koskee koskevat kansalli-

set turvallisuusdirektiiviin pohjautuva saantely, silla nailta edellytetaan turvallisuustodistus.

Iso-Britannian rautatieturvallisuusviranomainen katsoo turvallisuusjohtamisjarjestelmapainot-
teisen saantelyn soveltuvan metrolle ja vaihtotyokuljettajille, koska ao. toimijat soveltavat
turvallisuusjohtamista paivittaisessa toiminnassaan. Sen sijaan museotoimintaan liittyy

enemman avoimia Kysymyksia, silla heidan toiminta voi tapahtua vain viikonloppuisin.
4.4.5 Ranska

Ranskassa on veturinkuljettajadirektiivin ja OPE YTE:n lisaksi myos muita kelpoisuuksia koske-
via kansallisia vaatimuksia. Kansalliset vaatimukset kohdistuvat mm. menettelyihin laakarien
ja psykologien tunnustamisessa ja yleisen ammatillisen patevyyden testaamisessa. Ranskassa
on myos kansallisesti maaritelty turvallisuustehtavia kuten liikenteenohjaajat, tasoristeysten-
hoitaja ja ratatyon valvonta. Lisaksi vaatimuksia on asetettu naita tehtavia hoitavien henki-

loiden hyvaksynnalle (ml. koulutus, kokeet ja kertauskoulutus).

Ranskassa ei ole maaritelty kansallisella tasolla kuljettajan lupakirja- tai lisatodistuskoulutuk-
selle kestoja. Ranskassa viranomainen ei myoskaan hyvaksy koulutusohjelmia, vaan tunnustaa
koulutuskeskukset lisatodistuskoulutuksen osalta. Koulutuslaitoksen tunnustaminen kattaa
kouluttajien patevyyden ja heidan kykynsa laatia koulutusohjelmia. Lupakirjan osalta viran-

omainen tunnustaa nayttokokeita vastaanottavat laitokset.
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Ranskassa veturinkuljettajien kelpoisuussaantelyn piirista on rajattu ulos ne osa-alueet, joi-
den ulosrajaamisen direktiivi sallii. Direktiivin ulkopuolella toimiville kuljettajille on asetettu
paaasiassa vain rataverkon haltijoiden asettamia liikennodintisaantoja, joita kuljettajien tulee

noudattaa.
4.4.6 Saksa

Saksassa veturinkuljettajadirektiivin ja OPE YTE:n lisaksi kelpoisuuksista saadellaan myos kan-
sallisella saantelylla, joka koskee muita kuin kuljettajan tehtavia. Kansallinen saantely koskee
mm. vaihtotyontekijoita, jarrujentarkastajia, junansuorittajia, lilkkenteenohjaajia, vaihde-

miehia, radan kunnon valvojia ja tasoristeyksen hoitajia. Kansallisessa saadoksessa on esitetty

tehtaviin liittyen mm. paasyvaatimuksia, opintosisaltoja ja kertauskoulutusvaatimuksia.

Saksassa ei ole saadelty kuljettajakoulutuksen kestoa, eika viranomaisen tehtaviin kuulu kou-

lutusohjelmien hyvaksynta.

Veturinkuljettajia koskevassa saantelyssa noudatetaan veturinkuljettajadirektiivin sovelta-

misalaa.

Saksan rautatieturvallisuusviranomainen kokee turvallisuusjohtamiseen perustuvan saantelyn
riittavaksi. Saksa ei ole saatanyt mitaan siita, mitka ovat turvallisuusjohtamisjarjestelmassa

kuvattavia turvallisuuden kannalta kriittisia tehtavia.
4.4.7 Irlanti

Irlannissa ei ole veturinkuljettajadirektiivia tai OPE YTE:a taydentavaa kansallista saantelya
eika kuljettajakoulutuksen pituudelle lupakirjan tai lisatodistuksen osalta ole maaritetty kes-
toa. Irlannissa toimii vain yksi rataverkon haltija ja rautatieyritys. Rautatieturvallisuusviran-
omainen hyvaksyy koulutusohjelmat ja sisallyttaa toimijoiden koulutuskaytannot osaksi rata-

verkon parhaita kaytantoja.

Huoltokuljettajat ovat suljettu pois direktiivin soveltamisalasta heidan suorittaessaan vaihto-

tyota varikoilla tai konepajoilla. Naita henkiloita varten ei ole laadittu muuta lainsaadantoa.

Irlannin viranomainen kokee turvallisuusjohtamiseen perustuvan saantelyn riittavaksi. Turval-

joiden omassa turvallisuusjohtamisjarjestelmassa.
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4.4.8 Belgia

Belgiassa lainsaadannossa on maaritetty kuljettajakoulutuksen kestoista. Koulutukset on il-
moitettu paivissa ja yksi paiva on 6 tuntia. Lupakirjakoulutuksen minimikesto on 12 paivaa.
Lisatodistuskoulutuksia on eripituisia: junaliikenteen osalta kesto on 187 paivaa, vaihtotyon
luokat A1, A2 ja A3 osalta 123 paivaa, vaihtotyo luokan A4 osalta 2 paivaa ja vaihtotyo luokan
A5 osalta 1 paiva (luokat noudattaa EU-asetuksen 36/2010/EU kohtaa 1.3). Belgian viranomai-
nen ei hyvaksy koulutusohjelmia, vaan tarkastaa koulutuslaitosten kyvyn laatia naita ohjel-

mia.

Belgiassa hyodynnetaan veturinkuljettajadirektiivin soveltamisalan rajaamismahdollisuuksia.
Belgiassa museorautatietoimijoita koskee oma saantely heidan toimiessa omalla rataosalla.
Yleisella rataverkolla toimimiseen riittaa erityinen turvallisuusjohtamisjarjestelma, mutta

kuljettajia koskevia poikkeuksia ei ole annettu.

Belgian viranomainen kokee turvallisuusjohtamisjarjestelmapainotteisen saantelyn riittavana
tapana saadella, mutta korostaa, etta sen toimivuus riippuu viranomaisen riittavasta kyvysta
valvoa toimintaa. Belgiassa ei ole maaritelty turvallisuuskriittisia tehtavia vaan ne perustuvat
toimijoiden jarjestelmiin. Muutoksissa toimijoilla on velvoite arvioida muutoksen riskit rauta-

teiden yhteisten turvallisuus menetelmien kautta.
4.4.9 Yhteenveto EU-saantelyn soveltamisesta jasenvaltioissa

Yhteenvetona saatujen vastausten osalta voidaan todeta, etta jasenvaltioiden saantely nou-
dattaa pitkalti EU-saantelya. Kansallista lisasaantelya on yha osassa jasenvaltioissa, mutta
ainakin osassa sita pyritaan purkamaan ja nain lahentamaan kohti direktiivin ajatuksia. Taulu-
kossa 8 on esitetty kooste eri jasenvaltioiden antamista vastauksista (K=kylla ja E=ei ja NA=ei

saatavilla).
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laatinut noudatettavat koulutusoh-
jelmat?

Onko jotain kuljettajatoimintoja K K K K K NA K K
suljettu veturinkuljettajadirektii-

vin soveltamisalan ulkopuolelle?

Kattaako kansallinen saantely di- K K NA K E NA E NA
rektiivin soveltamisalan ulkopuo-

lelle jaaneet kuljettajat?

Voidaanko turvallisuusjohtamiseen B NA NA K NA K K K
perustuvaa jarjestelmaa pitaa riit-

tavana ja toimivana?

Onko maaritelty turvallisuuden E K E E K K E E
kannalta kriittisid tehtavia, jotka

tulee kuvata turvallisuusjohtamis-

jarjestelmassa?

Taulukko 8: Kooste EU-jasenvaltioiden viranomaisten vastauksista

Jasenvaltioissa ei Belgiaa lukuun ottamatta ole yksityiskohtaista saantelya lupakirja- tai lisa-
todistuskoulutuksen kestosta. Asiaa on kuitenkin pyritty Ruotsissa ohjeistamaan viranomaisen
toimesta ja Tanskassa ja Iso-Britanniassa toiminnanharjoittajat ovat yhteistyossa maaritta-

neet koulutusmaaria.

Erillista koulutusohjelmien hyvaksyntaa ei tehda jasenvaltioissa Tanskaa ja Irlantia lukuun
ottamatta. Koulutuslaitoksen hyvaksynnan katsotaan paaasiallisesti sisaltyvan hyvaksynnan

siita, etta oppilaitos/kouluttaja on pateva laatimaan koulutusohjelmia.

Veturinkuljettajadirektiivin soveltamisalan osalta useat maat vastasivat hyodyntavansa direk-
tiivin mahdollistamia soveltamisalan rajauksia, mutta samassa yhteydessa kertoivat edellytta-
vansa direktiivin vaatimusten soveltamista ylipaansa vain paarataverkolla. Myos museoliiken-

teen kuljettajat olivat monesti direktiivin soveltamisessa erityisasemassa.

Direktiivin soveltamisalan ulkopuolelle jaavia kuljettajia jasenvaltiot saatelevat toisistaan
poikkeavin tavoin. Osassa jasenvaltioista katsotaan, etta tyolainsaadannon kautta tulevat vaa-
timukset ovat keino hallita patevyyksia, osassa taas on laadittu aiheesta kansallista taydenta-
vaa rautatiesaantelya. Ranskassa rajoitetulla alueella toimiville kuljettajille on asetettu vain
rataverkon haltijan antamia lilkkennointimenettelyja, joita kuljettajien tulee noudattaa. Ruot-
si taas tukeutuu jatkossa rautatieyritysten turvallisuusjohtamisjarjestelmien kautta hallin-

noimaan myos veturinkuljettajadirektiivin soveltamisalan ulkopuolelle jaavia kuljettajia.
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4.5 Liikenteen turvallisuusviraston asiantuntijoiden tyopaja

Virastossa jarjestettiin 21.11.2014 tyopaja, jonka puitteissa pyrittiin loytamaan yhteisia rat-
kaisuja ja tunnistamaan ongelmia kahden keskeiseksi nousseen kysymyksen osalta. Tyopajaan
osallistui viraston asiantuntijoita laajasti rautatiekelpoisuustehtaviin ja turvallisuusjohtamisen

arviointiin liittyvien viranomaistehtavien osalta. TyoOpajassa kasitellyt kysymykset olivat:

« Mihin tehtavakokonaisuuksiin lakia tulisi soveltaa?

« Kuinka laajasti lakia tulisi soveltaa maantieteellisesti?
4.5.1 Lain tehtavakohtainen soveltamisala

Tyopajan ensimmaisessa osassa keskityttiin kelpoisuuslainsaadannossa esitettyjen liikennetur-
vallisuustehtavien maarittamiseen ja mahdolliseen karsimiseen. Erityisesti tyopajassa huomi-
oitiin, etta turvallisuusjohtamisjarjestelmaa koskevat vaatimukset edellyttavat toiminnanhar-
joittajan kuvaamaan omassa turvallisuusjohtamisjarjestelmassaan kaikki turvallisuuden kan-
nalta kriittiset tehtavat seka naihin liittyvat patevyyteen ja patevyyden yllapitoon liittyvat

vaatimukset.

Tyopajassa keskusteltiin, etta turvallisuusjohtamisjarjestelman henkiloston patevyyden hal-
lintaa koskevat vaatimukset EU-asetuksissa ovat melko yleisella tasolla kuvattuja ja ne anta-
vat paljon vapauksia toiminnanharjoittajalle itselleen patevyyksien maarittelemiseksi. Ase-
tukset eivat suoraan esimerkiksi maarita tiettyja terveydentilavaatimuksia tai koulutuksen
maaria, vaan naiden riittavyyden arviointi pohjautuu toiminnanharjoittajan riskien arviointiin

seka kaytannon kokemukseen.

Tyopajassa kuitenkin huomioitiin, etta viraston tehtavana on hyvaksya toimijoiden turvalli-
suusjohtamisjarjestelmat ja nain ollen virastolla on tata kautta mahdollisuus arvioida myos
henkilostoon liittyvien kuvausten riittavyys. TyOpajassa nostettiin myos esille, etta toimin-
nanharjoittajien vaihteleva kyky tehtavien maarittamiseen saattaa kuitenkin muodostaa haas-

teita.

TyOpajassa vierastettiin osin sita, etta EU-saantelyn tapaan myos kansallisessa lainsaadannos-
sa saanneltaisiin vain kuljettajia koskevista kysymyksista. Taman kuitenkin todettiin olevan
tilanne jo myos EU-saantelyssa. Toisaalta EU-saantely saatelee eri tehtavia nykyista kelpoi-
suuslakia kattavammin turvallisuusjohtamisjarjestelmien kautta, vaikkakaan tama ei ole kovin
hyvin ilmentynyt kansallisissa kaytanteissa. Todettiin, etta myos OPE YTE:n kautta tulee mui-

ta kuin kuljettajia koskevia yksityiskohtaisempia EU-saadoksia kelpoisuuteen liittyen.
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Tyopajassa asiantuntijat esittivat nakemyksia lain maarittelemista liikenneturvallisuustehta-

vakokonaisuuksista seuraavasti:

Vaihtotyd

Liikenneturvallisuustehtavaksi maaritelty vaihtotyo nahtiin vaikeasti maariteltavana kokonai-
suutena, joka on kaytannossa jo yhdistynyt pitkalti kuljettajan tehtaviin. Vaihtotyon sisallyt-

tamista osaksi lilkkenneturvallisuustehtavia ei pidetty enaa jatkossa tarpeellisena.

Liikenteenohjaus

Liikenteenohjaajien koulutuksen osalta nahtiin, etta nykyisellaan vaatimukset kohdistuvat
kaytannossa vain Liikenneviraston toimintaan. Todettiin, etta Liikennevirasto hankkii liiken-
teenohjauspalvelut nykyisellaan Finraililta, joka toimii Liikenneviraston alihankkijana. Osit-
tain tyopajassa Liikenteenohjaajan tehtavan poistamista lainsaadannosta pidettiin haasteelli-
sena, mutta samalla katsottiin, etta vaatimuksien tulisi olla selkeasti abstraktimpia, jotta
myos muiden rataverkon haltijoiden olisi mahdollista kouluttaa liikenteenohjaajia omiin tar-
peisiinsa ja myos vaihdemiehet tai muut pienimuotoisempaa liikenteenohjaustehtavaa suorit-
tavat henkilot voitaisiin selkeammin tunnistaa turvallisuuden kannalta olennaisiksi tyotehta-

viksi ilman pelkoa ylimitoitetuista kelpoisuusvaatimuksista.

Ratatydstd vastaaminen

Ratatyosta vastaavan tehtavan osalta nahtiin, etta nykymuodossaan koulutus ei vastaa enaa
tarvetta. Todettiin kuitenkin, etta ratatyosta vastaavan tehtavan poistaminen tassa vaiheessa
on vaikeaa silla Onnettomuustutkintakeskus on raportissaan (OTKES 2013) nostanut esille
puutteita ratatyohon liittyvassa toiminnassa, vaikkakin raportissa puutteiden katsottiin koh-
distuvan pitkalti Liikenneviraston kykyyn hallita turvallisuutta, eika niinkaan ratatyosta vas-
taavalle laissa asetetuista vaatimuksista. Tyopajassa kuitenkin paadyttiin kannattamaan aja-
tusta, etta ratatyosta vastaavan tehtavan osalta ainakin vahimmaisvaatimukset tulisi laissa

sailyttaa.
Turvamiehet ja turvalaiteasentajat
Turvamiesten ja turvalaiteasentajien osalta terveydentilavaatimusten sailyttamiselle ei nahty

perusteita. Naiden tehtavien vaatimukset voisivat perustua pitkalti rataverkon haltijan turval-

lisuusjohtamisjarjestelmassa esitettyihin vaatimuksiin.
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Yleisesti tyopajassa turvallisuusjohtamisjarjestelmapohjaisen saantelyn uhkana nahtiin, etta
turvallisuusjohtamisjarjestelmat laaditaan usein vain viranomaista varten ja niita ei valtta-
matta noudateta todellisuudessa yritysten johtamisen tyokaluna. Todettiin kuitenkin, etta
turvallisuusjohtamispainotteinen toiminta on viimevuosina kehittynyt parempaan suuntaan,

mutta eri yritysten valilla on yha eroavaisuuksia.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmapainotteiseen saantelyyn siirtymisen riskina pidettiin myos
lilan nopeaa siirtymista, jolloin toimijat eivat ehtisi riittavalla tavalla reagoimaan muutok-
seen. Tyopajassa todettiin, etta virastolla on selkea tahtotila saantelyn kehittamiseksi, mutta
saantelyyn voidaan sisallyttaa siirtymaaikoja, joiden puitteissa siirtyma tapahtuu vaiheittain.
Yksityiskohtaisen saantelyn purkamisen osalta nahtiin hyvana ainakin alkuvaiheessa sailyttaa
lain virastolle mahdollistamat valvontakeinot, kuten koulutusohjelmien hyvaksynta ja rekiste-
rien yllapito. Laissa nahtiin myos tarpeelliseksi sailyttaa valtuutussaannot, mikali EU-
saantelyn kautta tulee jatkossa tarve saadella myos muista kuin kuljettajan tehtavista lakita-

solla.
4.5.2 Lain maantieteellinen soveltamisala

Tyopajan toisessa osiossa keskusteltiin kelpoisuuslainsaadannon maantieteellisesta sovelta-
misalasta. Kelpoisuuslain (1664/2009) soveltamisalaan kuuluu koko Suomen rataverkko, pois

lukien:

1. Sellainen raide, jolta ei ole liikennointiyhteytta laissa tarkoitettuun rataverkkoon tai

jolta ei lilkennoida rataverkolle tai jolle ei liikennoida rataverkolta;

2. Sellainen yksityisessa omistuksessa oleva rataverkko, jota rataverkon omistaja kayttaa

yksinomaan omassa tavaraliikenteessaan;

3. Radan osat, jotka on suljettu muulta rautatieliikenteelta rautatiejarjestelman kun-

nossapitoa, uusimista tai parantamista varten;

4. Metro- ja raitiovaunuliikenne seka muu kevyen raideliikenteen jarjestelma;

5. Liikenneturvallisuustehtavia Suomen ja Venajan valisessa rautatieyhdysliikenteessa
Suomen valtion raja-alueella ja rautatieraja-asemilla hoitava Venajalle sijoittuneen
rautatieyrityksen henkilosto.

(1664/2009.)

Tyopajassa nostettiin esille, etta kohdan 2 mukaista omaa tavaraliikennetta on tulkittu ajan-

saatossa kahdella eri tavalla:
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A. Omaksi tavaraliikenteeksi ei ole katsottu liikennettd, jonka suorittaa kolmas osapuoli

B. Omaa tavaraliikennetta on liikenne, jossa, kuljetusyhtiosta riippumatta, kuljetus koh-

distuu vain yksityisraiteelle tulevaan tai yksityisraiteelta lahtevaan kuljetukseen.

Edella kuvatuista vaihtoehdoista kohdan B mukaisen tulkinnan katsottiin noudattavan nykyista
linjausta ja sen katsottiin myos vastaavan paremmin veturinkuljettajadirektiivin ja kelpoi-

suuslain ajatusta.

Tulkinnasta huolimatta soveltamisalan nykyisen muotoilun katsottiin kuitenkin olevan yha

haastava mm. seuraavissa tapauksissa:
1. Varikkoalueet, joilla liikennointi kohdistuu kaluston kunnossapitoon (siirtokuljettajat)
2. Monitoimijaymparistot (mm. Ilmalan varikko)
3. TEN-rataverkkoon kuuluvat satamat
4. Yksityisraiteet, joilla on useita rataverkon haltijoita

Edella mainittujen kohtien osalta tyopajassa keskusteltiin seuraavista vaihtoehdoista lainsaa-

dannon soveltamisalan mahdolliseksi rajaamiseksi:

A. Lainsoveltamisala veturinkuljettajadirektiivista poiketen rajattaisiin koskemaan vain
ns. paarataverkkoa ja maaritettaisiin kansalliset patevyysvaatimukset pienimuotoisel-

le kuljettajatoiminnalle.

B. Lainsoveltamisala veturinkuljettajadirektiivista poiketen rajattaisiin koskemaan vain
ns. paarataverkkoa ja pienimuotoinen kuljettajatoiminta ja siihen liittyvat patevyys-
vaatimukset pohjautuisivat puhtaasti rautatieyrityksen turvallisuusjohtamisjarjestel-

maan.

C. Lakiin lisattaisiin kohta, joka mahdollistaisi viranomaiselle oikeuden antaa poikkeus-

lupa lain saadoksista pienimuotoista vaihtotyokuljettamista varten.

Edella kuvatuista vaihtoehdoista kohta B nahtiin parhaimpana lahestymistapana, vaikka senkin
nahtiin mahdollisesti aiheuttavan tulkinnanvaraisuutta. Lisaksi asiantuntijat toivat esille, etta

saantelyssa rataverkon omistajuus ei saisi olla maaraava tekija maariteltaessa rajoitettua
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aluetta, silla jo nykyisellaan osa rajoitetulla alueella tapahtuvasta kuljettajatoiminnasta ulot-

tuu yksityisraiteelta valtion rataverkolla olevalle ratapihalle.
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5 Keskeisimmat ehdotukset kansallisen kelpoisuuslainsaadannon kehittamiseksi
5.1  Tausta kehitysehdotusten laadinnalle

Kelpoisuuslainsaadantoa analysoitaessa suhteessa voimassaolevaan EU-saantelyyn tunnistettiin
useita kohtia, joissa kansallinen saantely on EU-saantelya kattavampaa ja joiden osalta saan-
telya olisi mahdollista purkaa. Kaikkia analyysissa ilmi tulleita kohtia ei kuitenkaan ole tarkoi-
tuksenmukaista kasitella taman opinnaytetyon puitteissa, vaan tassa luvussa esitetaan analyy-
sin perusteella ilmikayneet kelpoisuuslainsaadannon keskeisimmat kehittamiskohteet. Saados-
analyysin lisaksi kehittamiskohteiden valinnassa huomioitiin toimijoiden esittamat huomiot
lainsaadannon kehitystarpeista, tyopajassa tehdyt havainnot seka EU-jasenvaltioille osoitetus-

ta kyselysta saadut nakemykset.

Opinnaytetyon lahtoajatuksena oli, etta lainsaadannon muutoksella tulisi tavoitella erityisesti
paremmin toimintaan mukautuvaa ja mahdollistavaa saantelya. Keskeisinta saantelymuutok-
sessa olisi taten se, etta yksityiskohtaista saantelya, joka osin estaa toimijoiden toiminnan
kehittamista, pyritaan mahdollisuuksien mukaan purkamaan ja vastaavasti annettavalla saan-
telylla tuettaisiin paremmin toimintaa ja mahdollistettaisiin uusien tehokkaampien toiminta-

mallien kayttoonottamista.

Kelpoisuusasioiden saantelyssa on tunnistettavissa, etta nykytilassa asiaa on pyritty saantele-
maan kahdella eri keinolla: EU-saantelyn myota turvallisuusjohtamisen kautta tapahtuva
saantely on kasvanut ja samanaikaisesti vanhaa yksityiskohtaista kansallista liikenneturvalli-
suustehtaviin keskittyvaa saantelya ei ole purettu. Tama on aiheuttanut epaselvyyksia niin

saadosten tulkinnassa kuin kaytannon toiminnassa.

Tassa luvussa esitettyja muutosehdotuksia yhdistavat pitkalti ajatukset kansallisen saantelyn
purkamisesta ja turvallisuusjohtamisjarjestelmiin tukeutumisesta, silla niiden on katsottu ole-
van keino saavuttaa talle tyolle asetettu tavoitetila. Laajamittaisemmin kayttoonotettavien
turvallisuusjohtamisjarjestelmien myota tarve yksityiskohtaiseen saantelyyn vahenisi. Saante-
lyn keventyminen mahdollistaisi toiminnanharjoittajille uusien toimintatapojen tehokkaam-
man kayttoonoton, kun he saisivat vapaammat kadet maaritella omat juuri heille parhaiten
soveltuvat toimintamallit ja kriteerit. Vapauden myota korostuisi myos toiminnanharjoittajien
vastuu omasta toiminnastaan ja toimintaan liittyvien riskien hallinnasta. Virastolla olisi muu-
toksessa hyva sailyttaa valvovan viranomaisen rooli, vaikkakin painopiste siirtyisi yksittaisten
saadosten noudattamisen valvonnasta enemman toiminnanharjoittajien johtamisjarjestelmi-
ensa puitteissa laatimien kuvausten kattavuuden ja riskiperustaisuuden arviointiin seka sen
seurantaan, miten toiminnanharjoittajat kayttavat turvallisuusjohtamisjarjestelmiaan joka-

paivaisessa tyossaan.
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Seuraavissa luvuissa on esitetty keskeisimmat rautateiden kelpoisuuslainsaadannon kehitta-
mistarpeet. Kohdissa 5.1 ja 5.2 esitetyilla kehittamisehdotuksilla on vaikutusta lainsoveltami-
seen myos laajemmin ja niissa esitetyt kehittamisehdotukset lainsaadannon rajaamisesta on

huomioitu muiden kehittamisehdotusten pohjana.
5.2 Lain soveltamisalaan kuuluvat tehtavat

Luvussa 4.1.2 kuvatun saadosanalyysin mukaisesti kelpoisuuslainsaannon kautta hallinnoidut
liilkenteenohjauksen, vaihtotyon tai ratatyosta vastaamisen liikenneturvallisuustehtavat ovat
yksi keskeinen kansallisen lainsaadannon eroavuus suhteessa EU-saantelyyn. EU-saantelyssa ei
edella mainittuja tehtavia ole saadelty suoraan, vaan tehtavat kuuluvat laajempiin turvalli-
suusjohtamisjarjestelman kautta hallinnoitaviin turvallisuuteen olennaisesti vaikuttaviin teh-
tavakokonaisuuksiin. Naiden tehtavien saantely pohjautuu rautatieturvallisuusdirektiiviin
(2004/49/EY), joka Suomessa on taytantoonpantu rautatielailla (304/2011). EU-saantelyn mu-
kaisesti naiden tehtavien kelpoisuusvaatimukset pohjautuvat toiminnanharjoittajan omaan
turvallisuusjohtamiseen. Toiminnanharjoittajan tulee tunnistaa toimintaansa liittyvat turvalli-
suuden kannalta kriittiset tyotehtavat seka patevyydenhallintajarjestelmansa puitteissa maa-
rittaa naita tehtavia suorittavalle henkilostolle kelpoisuusvaatimukset. Lainsaadanto asettaa
myos virastolle selkean roolin valvoa ja arvioida toiminnanharjoittajien patevyydenhallintaa

koskevia menettelyja osana rautatietoimijoille myontamiaan turvallisuuslupia tai -todistuksia.

Viraston sisaisen tyopajan ja toimijoilta saadun palautteen nojalla kelpoisuusasioiden maarit-
taminen puhtaasti toiminnanharjoittajan taholta nahtiin haasteelliseksi nykytilanteessa, vaik-
kakin turvallisuusjohtamiseen pohjautuvan saantelyn nahtiin mahdollistavan paremmin toi-

minnan kehittamista.

Tama kehitysehdotuksen puitteissa tarkastellaan mallia, jossa liikenneturvallisuustehtava ka-
sitteesta luovuttaisiin ja kelpoisuussaantely kohdistettaisiin vain veturinkuljettajadirektiivin
taytantoonpanoon. Nain ollen siis liilkenteenohjausta, vaihtotyota ja ratatyosta vastaavan kel-
poisuuskirjaa koskevat vaatimukset poistuisivat kelpoisuuslainsaadannosta. Koska naita tehta-
vakokonaisuuksia kuitenkin saadeltaisiin yha turvallisuusjohtamisjarjestelmien kautta ja toi-
minnanharjoittajat joutuisivat kuvaamaan tehtavat omissa patevyydenhallintajarjestelmis-

saan, sailyisi viranomaisella yha riittavat keinot valvonnan suorittamiseksi.

Kehitysehdotukseen liittyvat vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat on kuvattu alla

SWOT-analyysin keinoin seuraavassa taulukossa.



VAHVUUDET (S)

1. Kelpoisuuskirjojen poistuminen vahentaa
byrokratiaa.

2. Kelpoisuusvaatimukset ovat paremmin lin-
jassa EU-saantelyn kanssa.

3. Yksityiskohtaisen saantelyn poistuminen
mahdollistaa tehokkaammat tyotavat.

4. Lakisaateinen velvoite ylikouluttamiseen
poistuu.

MAHDOLLISUUDET (O)

1. Tehtaviin liittyvan koulutuksen ja tervey-
dentilan maarittely voidaan paremmin koh-

distaa suoritettavaan tehtavaan.
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HEIKKOUDET (W)

1. Viranomaisella ei ole tietokantaa liiken-
teenohjaajista, vaihtotyonjohtajista ja rata-
tyosta vastaavista.

2. Tyotehtavista enenevassa maarin muodos-
tuu tyonantajakohtaisia ja siirrettavyys toi-
selle tyonantajalle tulee arvioida tarkemmin.
3. Yksiselitteiset kelpoisuusvaatimukset ter-
veydentilan ja koulutuksen osalta poistuvat.
UHAT (T)

1. Ajansaatossa muodostuu erilaisia kaytan-
toja toimijoiden valille ja yhdenmukaisesta
toiminnasta saadut edut poistuisivat.

2. Toiminnanharjoittajat eivat riittavalla ta-
solla kuvaa turvallisuuskriittisia tehtavia ja
maarittavat vaatimustasot alakanttiin.

3. Tulkinnanvaraisuus kasvaa.

Taulukko 9: SWOT-analyysi tehtavakokonaisuuksien kehitysehdotuksesta

Kelpoisuuskirjaa koskevien vaatimusten seka liikenneturvallisuustehtavan maaritelman pois-
taminen kelpoisuuslainsaadannosta olisi suuri muutos nykytilanteeseen, joka tulisi toteuttaa
hallitusti. On tiedossa, etta osalla toimijoista turvallisuusjohtamiseen liittyvat menetelmaku-
vaukset on kattavammin tehty ja toisilla menettelyt pohjautuvat vain suoraan lain asettamiin
vaatimuksiin. Lainsaadantomuutoksen vaikutukset eivat ole tasta syysta kaikille toimijoille
yhtenevat, joten muutokselle tulee antaa riittava siirtymaaika. Lainsaadannon muuttuessa
kevyempaan suuntaan on kuitenkin huomioitava, etta toiminnanharjoittajat voivat jatkaa pit-
kalti toimintaansa myos nykyisilla kelpoisuusvaatimuksilla, jotka pohjautuvat voimassaolevaan
lainsaadantoon. Lainsaadanto muuttuessaan ei siis aiheuttaisi valttamatonta muutostarvetta
itse toimintaan, vaan vain mahdollistaisi muutosten tekemisen toiminnan harjoittajien omassa
aikataulussa riskiperustaisesti. Taulukossa 3 esitettyjen uhkien hallinnassa on keskeista toimi-
joiden valinen yhteistyo turvallisuusasioiden hallinnassa ja harmonisoinnissa. Myos virastolla
on mahdollisuuksia omien resurssiensa puitteissa edesauttaa toimijoiden yhteistyota paranta-

vien menettelyjen luomista.

5.3 Lain maantieteellinen sovellettavuus

Lainpiiriin kuuluvien tehtavien lisaksi lain maantieteellinen sovellettavuus oli keskeinen osa-
alue selvityksessa. Lain maantieteellisella soveltamisalalla tarkoitetaan sita, kuinka laajasti

rautatiejarjestelmassa veturinkuljettajadirektiiviin pohjautuvia vaatimuksia tulee Suomessa
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noudattaa. Tassa kehitysehdotuksessa on huomioitu 5.1 kohdassa esitetty lain tehtavakohtai-
nen soveltamisalarajaus, jolloin maantieteellinen rajoittaminen kohdistuu enaa vain kuljetta-

jien tehtaviin.

Veturinkuljettajadirektiivi edellyttaa, etta kuljettajalla tulee olla koko EU:n alueella voimas-
saoleva lupakirja seka kalusto- ja rataosakohtainen lisatodistus. Lupakirjalle direktiivissa ase-
tetut koulutusvaatimukset liittyvat yleisen tason tuntemukseen rautateista ja kuljettajan teh-
tavasta. Koulutusvaatimukset kuitenkin kohdistuvat paasaantoisesti vain junaliikenteessa toi-
mivaan kuljettajaan. Nain ollen lupakirjakoulutus ei tue kovin vahvasti vain vaihtotyossa toi-

mivia kuljettajia.

Toimijoiden esittamissa nakemyksissa korostui lain sovellettavuuden rajoittaminen pienimuo-
toisessa kuljettajatoiminnassa ja erityisesti yksityisraiteilla tapahtuvan rajoitetun alueen kou-
lutusvaatimusten ei katsottu olevan oikeassa suhteessa suoritettavaan tyotehtavaan. Useiden
esille nostettujen haasteiden voidaan katsoa johtuvan kelpoisuussaantelyn kansallisista lisa-

vaatimuksista (mm. ”100 tunnin saanto” ja kertauskoulutusvaatimus lupakirjan yllapitamisek-

si).

My0s viraston asiantuntijoiden nakemykset tukivat ajatusta, etta pienimuotoisessa kuljettaja-
toiminnassa ei olisi tarvetta yksityiskohtaiselle veturinkuljettajadirektiiviin pohjautuvalle kel-
poisuussaantelylle. Sen sijaan turvallisuusjohtamisjarjestelmien kautta tulevat henkiloston-
hallinta vaatimukset tulisi sailyttaa myos pienimuotoisessa kuljettajatoiminnassa, jolloin kel-
poisuuksien hallintaa ohjaisi turvallisuusjohtamisjarjestelmien henkilostonhallintaa koskevat
vaatimukset. Virasto on myos jo antamassaan tulkinnassa (Trafi 2016g) lain soveltamisesta
tavaravaunujen kuormaus-/purkamistilanteissa lahtenyt ajatuksesta, etta lain soveltaminen ei

ole tarkoituksenmukaista pienimuotoisessa vaunujen siirtotyossa.

Kelpoisuuslainsaadannon soveltamisala kuitenkin noudattaa veturinkuljettajadirektiivia ja laki
sulkee jo nykymuodossa soveltamisalan ulkopuolelle sellaiset yksityisraiteet, joita rataverkon
omistaja kayttaa vain omaan tavarakuljetukseen. Soveltamisalan ulkopuolelle jaavat siis jo
nykyisellaan paasaantoisesti kaikki yksityisraiteilla olevat tehtaat, joiden kuljetukset kohdis-
tuvat tehtaalle tulevien raaka-aineiden ja tehtaalta lahtevien tuotteiden kuljetukseen. Pie-
nimuotoiseksi luettavaa toimintaa on kuitenkin myos mm. satamissa, varikoilla ja valtion ra-

taverkolla ja naiden osalta lain tulkittavuus nykymuodossa on haastavaa.

EU-jasenvaltioiden viranomaisille osoitetun kyselyn nojalla direktiivin vaatimusten soveltami-
nen jasenvaltioissa ei ole taysin yhdenmukaista. Useissa jasenvaltioissa menettelyiden katso-
taan noudattavan direktiivin soveltamisalarajauksia, mutta kuitenkin lainsaadannossa sovel-

tamisalaksi on rajattu paarataverkko tai sivuraiteet on suljettu soveltamisen ulkopuolelle.
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Pienimuotoiselle toiminnalle on siis luotu kansallisella tasolla helpotuksia veturinkuljettajadi-
rektiivin soveltamisesta. Jasenvaltioiden kaytanteet poikkeavat sen osalta, miten kelpoisuus-
saantelyn ulkopuolelle jaavia kuljettajia saadellaan. Osassa maista naiden kuljettajien katso-
taan kuuluvan tyosuojelua koskevan saantelyn alaisuuteen ja osassa naita kuljettajia katso-
taan koskevan myos rautatieturvallisuussaantelyn, jolloin kuljettajia koskevat vaatimukset

kelpoisuusvaatimukset hallitaan turvallisuusjohtamisjarjestelmien kautta.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmia koskevat vaatimukset perustuvat Suomessa rautatielakiin
(304/2011), jonka soveltamisalan rajaaminen poikkeaa hieman kelpoisuuslainsaadannosta.
Rautatielakia ei sovelleta: ”sellaisiin raiteisiin ja yksinomaan tdllaisilla raiteilla kdytettdvddn
kalustoyksikkoon, joita raiteen haltija tai kalustoyksikén omistaja kdyttdd ainoastaan omassa
tavaraliikenteessddn.” (304/2011). Rautatielain rajaus ei koske rautatieyritysta itseaan, jo-
ten mm. turvallisuusjohtamisjarjestelmaa koskevat vaatimukset kohdistuvat rautatieyrityk-

seen myos edella mainitulla soveltamisalasta rajoitetulla alueella.

Taman kehitysehdotuksen puitteissa tarkastellaan mallia, jossa lain soveltamisalan ulkopuo-
lelle jaisi rajoitetulla alueella tapahtuva kuljettajatoiminta. Vain vaihtotyona tapahtuva lii-
kennointi olisi mahdollista sulkea soveltamisalan ulkopuolelle. Lain perusteluissa (hallituksen
esityksessa) olisi mahdollista tarkentaa, etta pienimuotoisella toiminnalla tarkoitetaan paikal-
lista liikkuvan kaluston siirtotyota esimerkiksi vaunujen kuormaamisen tai purkamisen yhtey-
dessa tai kun kalustoa siirrellaan kunnossapidon yhteydessa. Paaasiallisesti toiminta tapahtuisi
sivuraiteilla, joihin voidaan katsoa kuuluvaksi mm. ratapihat, purkuraiteet, varikot, jne. Edel-
@ mainittuja rataverkon osia on niin valtion kuin yksityistenkin rataverkoilla, joten toimintaa
ei tulisi rajoittaa vain yksityisraiteisiin. Myos naissa tapauksissa rautatieyrityksilla tulee sailyt-

taa velvollisuus huolehtia henkiloston patevyydenhallinnasta osana turvallisuusjohtamistaan.

Kehitysehdotukseen liittyvat vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat on kuvattu alla

SWOT-analyysin keinoin seuraavassa taulukossa.

VAHVUUDET (S) HEIKKOUDET (W)

1. Vahentaa kustannuksia ja byrokratiaa pie- 1. Viranomaisella ei ole rekisteria rajoitetun
nimuotoisesta toiminnasta. alueen kuljettajan tehtavaa suorittavista

2. Lainsaadanto on mahdollistavampi ja toi- henkiloista.

saalta myos viranomaisella sailyy selkea oi- 2. EU-saantely on nykyisellaan tulkinnanva-
keus valvoa toimintaa turvallisuusjohtamis- raista ja kansallisesta tulkintaa tiettyjen kul-
jarjestelmien kautta. jettajatehtavien poissuljennasta voidaan pi-

taa ristiriitaisena EU-saantelyn kanssa.
MAHDOLLISUUDET (0O) UHAT (T)

1. Pienimuotoiseen veturinkuljettajan teh- 1. Pienimuotoista kuljettaja toimintaa suorit-
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tavan suorittamiseen liittyvat kelpoisuusvaa- = tavien osaamisen ja terveydentilan taso

timukset voidaan mitoittaa paremmin toi- heikkenee. Kuljettajia ei tarvitsisi enaa kou-

mintaa vastaavaksi. luttaa oppilaitoksissa ja tutkinnon vastaanot-
tajia ei tarvitsisi kayttaa osaamisen varmis-
tamiseen. Kuljettajien ei myoskaan tule kay-
da rautatielaakarintarkastuksessa. Em. asiat
kuljettajien osalta jaisivat puhtaasti rauta-
tieyritysten vastuulle.
2. Tulkinnanvaraisuus riittavan koulutuksen
ja osaamisentason varmistamisesta kasvaa.
3. Tulkinnanvaraisuus mitka tehtavat voidaan
katsoa kuuluvan kelpoisuuslainsaadannon
ulkopuolelle.

Taulukko 10: SWOT-analyysi kehitysehdotuksesta maantieteellisesta rajaamisesta

Esitetyssa mallissa, taulukossa 7 esitettyjen heikkouksien mukaisesti, puute viranomaisen ra-
joitetun alueen kuljettajia koskevasta rekisterista ei olisi kovin olennainen, silla toimijat oli-
sivat kuitenkin yha velvoitettuja itse pitamaan ylla rekistereita ja viranomaisella sailyisi oike-
us paasta naihin tietoihin kasiksi tarvittaessa. Kansallisesti ehdotettu linjaus veturinkuljetta-
jadirektiivin soveltamisalan laajuudesta voisi mahdollisesti nousta esille komission suoritta-
massa ns. pilot-menettelyssa, jonka puitteissa komissio tarkastelee EU-saantelyn taytantoon-
panon oikeellisuutta jasenvaltioissa. Suomen tilanne olisi kuitenkin uudessa mallissa lahempa-
na muiden maiden kaytantoja, joten Suomi voisi perustella valittua linjaa myos nailla argu-
menteilla.

Yhtena keskeisena uhkana maantieteelliseen soveltamisalaan perustuvassa mallissa on esitet-
ty pienten toimijoiden kyky laatia ja asettaa riittavia vaatimuksia omalle kuljettajahenkilos-
tollensa. Yhtena uhkaa lieventavana ratkaisuna voi olla, etta nykyiset kuljettajakoulutusta
tarjoavat oppilaitokset voisivat tarjota palveluksiaan myos uudessa tilanteessa rajoitetulla
alueella toimiville rautatieyrityksille, mikali yrityksilla itsella ei tata osaamista olisi. Mikali
rautatieyritys saantelyn keventymisesta johtuen paattaa muuttaa toimintamallejaan tai rajoi-
tetulla alueella toimiviin kuljettajiinsa kohdistuvia vaatimuksia, on rautatieyritys aina vas-
tuussa omasta toiminnastaan johtuvista riskeista ja niiden asianmukaisesta hallinnasta. Viras-

to valvoo toimintaa viime kadessa turvallisuusjohtamisjarjestelmien kautta.

Viraston tulee myos tarkastella omaa sisaista ohjeistustaan turvallisuustodistusten arviointi-
kriteerien osalta, kun kyseessa on kelpoisuuslainsaadannon ulkopuolelle jaava kuljettajatoi-
minta. Virasto voi myos tarvittaessa laatia ohjeistusta toimijoille tulkinnanvaraisuuden vahen-

tamiseksi seka tehokkaiden ja turvallisten toimintatapojen edistamiseksi.
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5.4  Lupakirjan saamista koskevat vaatimukset

Luvun 4.1.3 mukaisesti lupakirjan saamiseen liittyvat eroavaisuudet kansallisessa saantelyssa
suhteessa EU-saantelyyn liittyvat kuljettajan sopivuuden arviointiin, kielitaidolle asetettuihin

vaatimuksiin, ikarajoihin ja tehtavakohtaiseen koulutusohjelmaan.

Kuljettajan sopivuuden arviointi nahtiin toimijoille osoitetussa kyselyssa epaselvana. Alkuun
sopivuuden arvioinnilla on tarkoitettu viraston oikeutta ottaa lupakirjaa myontaessaan huomi-
oon kuljettajan syyllistymiset laissa maariteltyihin rikoksiin. Lain paivittamisten yhteydessa
huomioitavien rikosten maara on kuitenkin supistunut huomattavasti ja nain ollen myos tarve
erillisille sopivuuden arvioinnille on vahentynyt. Itsellani ei ollut tiedossa yhtaan tapausta,

jossa virasto olisi jattanyt lupakirjan myontamatta kuljettajan sopivuuteen vedoten.

Kielitaidon osalta saantely edellyttaa suomen kielen osaamista riippumatta rataverkolla kay-
tettavasta kielesta. Kielitaito on myos kansallisesti vahvasti linkitetty lupakirjaan liittyvaan
patevyyteen, vaikka veturinkuljettajadirektiivi luokittelee kielitaitoa koskevat asiat kuljetta-

jalle myonnettavaan lisatodistukseen kuuluvaksi.

Kuljettajana toimimiselle on kansallisesti asetettu yleisen elakelainsaadannon mukaisesti 67-
vuoden ylaikaraja, jonka jalkeen ei enaa voi toimia kuljettajana. Veturinkuljettajadirektiivi ei
aseta ylaikarajaa lupakirjan voimassaololle, vaan edellyttaa hallinnoimaan iasta mahdollisesti
johtuvia rajoituksia ian myota tihenevien terveystarkastuksien kautta. Lisaksi yleisen elake-
lainsaadantoon pohjautuvaa perustetta ei voi pitaa perusteluna muussa kuin tyosuhteessa

toimivien kuljettajien osalta (vrt. esim. kuljettajat museotoiminnassa).

Lupakirjan Suomessa saadakseen kuljettajan tulee olla suorittanut tehtavakohtainen koulu-
tusohjelma, mika tarkoittaa koko kuljettajakoulutuksen suorittamista (lupakirja ja lisatodis-
tusosiot). Kansallinen yhden koulutusohjelman malli poikkeaa taten veturinkuljettajadirektii-
vissa esitetysta mallista, jossa lupakirjalle ja lisatodistukselle on maaritelty omat koulutussi-

sallot.

Taman kehitysehdotuksen puitteissa tarkastellaan mallia, jossa lupakirjan myontamisperus-
teissa noudatettaisiin veturinkuljettajadirektiivin asettamia vaatimuksia ja kansallisesta saan-
telysta kuljettajan sopivuuden arvioinnista, kielitaidosta ja ylaikarajasta luovuttaisiin. Tehta-
vakohtaisen koulutusohjelman sijasta lainsaadannossa edellytettaisiin lupakirjaan tahtaavan
koulutuksen suorittamista. Kehitysehdotukseen liittyvat vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuu-

det ja uhat on kuvattu alla SWOT-analyysin keinoin seuraavassa taulukossa.



VAHVUUDET (S)

1. Menettelyt lupakirjan myontamiselle sel-
keytyvat ja ovat paremmin linjassa EU-
saantelyn kanssa.

2. lka ei aseta suoraan estetta tehtavassa
toimimiselle.

3. Laki ei ole paallekkainen muun lainsaa-
dannon kanssa.

4. Lupakirjan saamisen edellytyksena ei ole
myos lisatodistusta koskevan koulutuksen
kayminen.

5. Lupakirja koulutukseen osallistuminen ei
olisi toiminnanharjoittaja riippuvaista.

6. Kielitaidon osalta kuljettajalle riittaa hal-
lita ainoastaan sen rataverkon haltijan maa-
rittama liikennaointikieli, missa liikennginti
tapahtuu (esim. ruotsinkieli).

MAHDOLLISUUDET (O)

2. Tyotehtavistaan elakkeelle jaaneet kuljet-

tajat voivat jatkaa kuljettajan tehtavissa
mm. yhdistyspohjalla toimivissa rautatieyri-
tyksissa, mikali heidan terveydentila sallii

lupakirjan voimassapitamisen.
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HEIKKOUDET (W)
1. Sopivuuden arvioinnin poistuttua, ei enaa
ole mahdollista evata lupakirjaa liikennetur-

vallisuusrikkomuksista johtuen.

UHAT (T)

1. Liikenneturvallisuusrikkomuksesta tuomit-
tu henkilo voi paasta kuljettamaan junaa.

2. Toiminnanharjoittajalla ei ole tarvittavia
tyokaluja selvittaa kuljettajiensa syyllisty-
mista liikenneturvallisuusrikkomuksiin.

4. lkaantyneet kuljettajat toimivat paaasial-
lisesti museoliikenteessa, jolloin myoskaan
kalustoyksikoita ei ole varustettu uusimmin
turvalaittein ja toiminta tapahtuu enemman

aistien ja kuljettajan reagoinnin varassa.

Taulukko 11: SWOT lupakirjan saamisen edellytykset

Uuden mallin heikkoutena voidaan pitaa, etta virastolta katoaisi tyokalu arvioida kuljettajaksi

hakeutuvan sopivuutta lupakirjan myontamisen yhteydessa, jolloin uhkana on, etta liikenne-

turvallisuusrikkomukseen syyllistynyt henkilo paasisi kuljettajamaan junaa. Menettely kuiten-

kin vain poistaisi tarkastuksen osana lupakirjan myontamista. Sen sijaan virastolla sailyisi oi-

keus lupakirjan peruuttamiseen, mikali kuljettaja syyllistyy lainvastaiseen toimintaan tai

muutoin toimillaan vaarantaa rautatieturvallisuutta. Lisaksi parempi ratkaisu olisi, etta mah-

dollisessa liikenneturvallisuusrikkomuksessa kuljettajan lupakirjan lopulliseen tai maaraaikai-

seen peruuttamiseen otettaisiin kantaa jo tuomioistuimen antaman paatoksen yhteydessa,
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jolloin liikenneturvallisuusrikkomuksesta asetetun rangaistuksen kokonaisvaikutukset kuljetta-

jalle tulisi huomioitua jo tuomion yhteydessa.

Uuden mallin uhkana voidaan myos nahda ikaantyvien kuljettajien terveydentilan aiheuttamat
riskit rautatieturvallisuudelle erityisesti museoliikenteessa, jossa junaan ja rataan asennettu-
jen nykystandardin mukaisen turvalaitteiden hyodyntaminen on kalustoyksikoiden varustelusta
johtuen vahaisempaa. Museokalustossa ei normaalisti ole kaytossa mm. junankulunvalvonnan
jarjestelmia, joilla juna voidaan pysayttaa automaattisesti mm. SEIS-opasteen ohittamisesta
johtuen. Museotoiminnassa liikennointi tapahtuukin paaasiallisesti kuljettajan aistien ja ha-
vainnointiin perustuvan reagoinnin varassa. Museotoimintaa harjoittava rautatieyritys on kui-
tenkin oman turvallisuusjohtamisjarjestelmansa puitteissa velvollinen maarittamaan tehtavan
laadusta johtuvat kelpoisuusvaatimukset kuljettajilleen, jolloin veturinkuljettajadirektiivin
kautta asetettuja vahimmaisvaatimuksia terveydentilalle on tarkasteltava kriittisesti ja kai-
kissa tapauksissa vahimmaisvaatimukset eivat valttamatta ole riittavia turvallisuuden varmis-

tamiseksi.
5.5 Lupakirjan voimassapitaminen

Luvun 4.1.4 mukaisesti lupakirjan voimassapitamiseen liittyvat kansalliset osat kohdistuvat
lupakirjan haltijan 67-vuoden ylaikarajaan, kertauskoulutuksiin seka velvoitteeseen tyosken-

nella tehtavassaan vahintaan 100 tuntia kalenterivuoden aikana.

Lupakirja koulutuksen tarkoituksena on antaa kuljettajaksi hakeutuvalle yleiskuva rautatiejar-
jestelmasta ja kuljettajan tehtavakentasta. Laki edellyttaa naiden asioiden kertauskoulutta-
misen kuljettajille 1-2 vuoden valein (liikennoitavasta rataverkosta riippuen). Aikaisemmin
maaraystasolla lupakirjan kertauskoulutukseen oli sisallytetty myos lisatodistuksen piiriin kuu-
luvia asioita, mutta koulutusohjelmia kasittelevasta maarayksesta on myohemmin kokonaan
poistettu kertauskoulutuksen sisaltoa kasittelevat osat. Lupakirjan voimassapitamiseen koulu-
tuksen osalta riittaa veturinkuljettajadirektiivin mukaisesti, etta kuljettajan osaamista hal-
linnoidaan osana rautatieyrityksen turvallisuusjohtamista. Nain ollen lupakirjaan liittyvalle

kertauskoulutukselle ei ole enaa tarvetta.

Lupakirjan voimassapitamiselta edellytetaan, etta kuljettajan on hoidettava tehtavakohtaisen
patevyytensa mukaisia tehtavakokonaisuuksia vahintaan 100 tuntia kalenterivuosittain, mutta
vaatimus on puhtaasti kansallinen. Kyselyyn vastanneet toimijat pitivat saantoa hankalana ja

erityisesti sen noudattamisen seurantaa haasteellisena.

Kohdassa 5.4 esitettyjen perusteiden mukaisesti kuljettajan ylaikarajan maarittamisesta tulisi

luopua myos lupakirjan voimassapitamisen osalta.
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Lainsaadannon kehitysehdotuksena esitetaan poistettavaksi laista lupakirjan voimassapitami-

sen seuraavat edellytykset: kertauskoulutus, 100 tunnin saanto ja 68-vuoden ylaikaraja.

Ylaikarajan osalta kehitysehdotuksen analyysi on jo esitetty kohdassa 5.4. Kertauskoulutuksen

ja 100-tunnin saannon osalta kehitysehdotukseen liittyvat vahvuudet, heikkoudet, mahdolli-

suudet ja uhat on kuvattu alla SWOT-analyysin keinoin seuraavassa taulukossa.

VAHVUUDET (S)

1. Menettelyt lupakirjan voimassapitamiselle

selkeytyvat ja ovat paremmin linjassa EU-
saantelyn kanssa.

2. Lupakirjan voimassapitaminen ei edellyta
lisatodistusta koskevien asioiden kertaami-
nen.

MAHDOLLISUUDET (O)

1. Toiminta tehostuu, kun yleisen rautatie-
osaamisen yllapitamiseen liittyvat menette-
lyt voidaan hallita toimijoiden turvallisuus-
johtamisjarjestelmissaan maarittelemilla

menettelyilla.

HEIKKOUDET (W)

UHAT (T)

1. 100 tunnin saannon poistuttua osa kuljet-
tajista toimii vain harvakseltaan kuljettajan
tehtavissa, mista voi rutiinin puutteesta joh-
tuen aiheutua vaaratilanteita.

2. Kuljettajien osaamisen yllapitaminen siir-

tyy koulutuslaitoksilta tai kertauskouluttajil-
ta rautatieliikenteen harjoittajille itselleen,

jolloin koulutuksen taso heikkenee.

Taulukko 12: SWOT Lupakirjan voimassapitaminen

Esitetyssa mallissa on uhkana, etta erityisesti vahaisempaa liikenngdintia harjoittavat rautatie-
yritykset eivat enaa jatkossa valvoisi kuljettajiensa saannonmukaista tyoskentelya, jolloin osa
kuljettajista saattaisi suorittaa kuljettajan tehtavaa vain hyvin harvoin. Rautatieyritys on kui-
tenkin turvallisuusjohtamisjarjestelmansa puitteissa velvollinen maarittamaan tehtavan laa-
dusta johtuvat osaamisen yllapitamiseen liittyvat vaatimukset kuljettajilleen. Mikali kuljetus-
tehtavaa suoritetaan hyvin harvakseltaan, voi yritys mm. edellyttaa kuljettajaa kayttamaan
tyontukena tarkastuslistoja tai muita vaihtoehtoisia menettelyja, joilla voi tukea rutiinin
puutteesta johtuvia riskeja. Vastuu menettelyista on kuitenkin yrityksella itsellaan ja virastol-

la on velvollisuus mm. auditointien kautta varmistua toiminnan turvallisuudesta.

Kertauskoulutusvaatimuksen poistuttua, poistuu myos yhteys viraston tunnustamiin koulutus-
laitoksiin tai kertauskouluttajiin saannollisessa osaamisen yllapitamisessa. Rautatieyritykset
voivat myos jatkossa hankkia koulutuspalveluita ulkopuoliselta toimijalta, mikali heilla ei it-

sellaan ole kykya tai halua toteuttaa kuljettajien osaamista yllapitavaa koulutusta.
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5.6  Koulutusohjelmien hyvaksyminen

Kelpoisuuslain mukaisesti virasto hyvaksyy koulutuslaitokset seka naiden laatimat koulutusoh-
jelmat. Viraston tehtavana on kuitenkin jo EU-saantelyn mukaisesti varmistua koulutuslaitok-
sia hyvaksyessaan niiden kyvysta laatia koulutusohjelmia itsenaisesti. Koulutusohjelmien hy-
vaksyminen onkin kansallinen lisavarmistus. Kehitysehdotuksen puitteissa viranomaisen roolis-
ta koulutusohjelmien hyvaksynnassa luovuttaisiin ja koulutuslaitos ja rautatieyritys sopisivat
keskenaan rautatieyrityksen tarpeisiin ja lainsaadannon vaatimukset tayttavaan kuljettajan

tehtavaan patevoittavan koulutuksen sisallosta, kestosta ja koulutusmenetelmista.

VAHVUUDET (S) HEIKKOUDET (W)

1. Menettelyt koulutuslaitosten hyvaksynnal- = 1. Virastolla ei olisi enaa kattavaa tietoa rau-
le selkeytyvat ja ovat paremmin linjassa EU-  tatieyritysten koulutusohjelmien sisallosta.
saantelyn kanssa.

2. Byrokratia vahenee

MAHDOLLISUUDET (O) UHAT (T)

1. Koulutusohjelmissa voidaan tehokkaammin = 1. Kuljettajakoulutuksesta haetaan saastoja
ottaa kayttoon uusia ja tehokkaampia koulu-  ja koulutuksen kestoa lyhennetaan tai sisal-
tusmenetelmia. toa rajataan.

Taulukko 13: SWOT koulutusohjelmat

Koulutusohjelmien hyvaksynnasta luopumista koskevan mallin heikkous ei olisi kovin olennai-
nen viranomaisen nakokulmasta, silla kyse olisi ainoastaan koulutusohjelmien automaattisesta
toimittamisesta viranomaiselle hyvaksynnan yhteydessa. Myos jatkossa viranomaisella sailyisi

oikeus paasta koulutusohjelmiin kasiksi tarvittaessa.

Koulutusohjelmien laadinnan kuljettajille tulisi olla keskeinen ja rautatieyrityksen toimintaan
kiinteasti kuuluva menettely, jolla se varmistuu kuljettajien osaamisesta juuri omiin tehta-
viinsa. Nain ollen ei ole jarkevaa olettaa, etta rautatieyritykset lahtisivat riskeja arvioimatta
supistamaan kuljettajiensa osaamisentasoa suoritettavaan tehtavaan nahden. Koulutuslaitok-
sella on myos velvoite noudattaa niita koulutusohjelmien laadintaan liittyvia menettelyja,
jotka virasto on vahvistanut hyvaksyessaan koulutuslaitoksen. Virastolla sailyisi myos jatkossa
keinot valvoa rautatieyritysten ja koulutuslaitosten valisia sopimuksia ja tarvittaessa edellyt-
taa nailta korjaavia toimenpiteita kuljettajien osaamistason varmistamiseksi. Muutosehdotuk-
sessa on lisaksi huomioitava, etta saantelyn kautta jatkossa korostuu entista enemman kuljet-
tajan osaamisen varmistaminen koulutuksen sisallon ja keston maarittamisen sijasta. Kuljet-
tajien nayttokokeiden vastaanottajien rooli tulisi myos uuden saantelyn myota korostumaan,

silla heilla tulee olemaan vastuu rautatieyritysten kuljettajien osaamiselle maarittamien kri-
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teerien valvonnassa. Uudessa mallissa joillakin kuljettajilla riittavan osaamisen hankkiminen

saattaa edellyttaa pidempaa opiskeluaikaa kuin toisilla.
5.7 Terveydentilan arviointijarjestelma ja erivapaudet

Veturinkuljettajadirektiivi edellyttaa, etta kuljettajien terveydentilan tarkastaa kansallisen
turvallisuusviranomaisen tunnustama laakari, tai tarkastus suoritetaan taman valvonnassa.
Kelpoisuuslainsaadannon ja sen nojalla annettujen maaraysten mukaisesti kuljettajien terve-
ystarkastus tulee suorittaa tyoterveydenhuoltoon vahvasti linkitetyssa kaksiportaisessa jarjes-

telmassa. Tarkemmin nykyinen jarjestelma on esitetty luvun 4.1.6 yhteydessa kuviossa 5.

Taman kehitysehdotuksen puitteissa tarkastellaan mallia, jossa monimutkaiseksi koetusta ter-
veydentilan arviointijarjestelmasta luovuttaisiin. Esitetyssa uudessa mallissa rautatielaakari
korvaisi rautatiealan asiantuntijalaakarit ja rautatieliikenteen tyoterveyshuollon ammattihen-
kilot ja vastaisi jatkossa laakarintarkastusten tekemisesta itsenaisesti. Rautatielaakari voisi
kayttaa apunaan terveystarkastusten teossa myos terveydenhoitajia, mutta nama toimisivat
rautatielaakarin valvonnassa. Rautatielaakarin tulisi olla viraston tehtavaansa hyvaksyma.
Terveydenhoitajilta viraston hyvaksyntaa ei edellytettaisi, vaan he toimisivat rautatielaakarin
vastuulla. Lisaksi lainsaadannosta poistettaisiin yhteys terveystarkastusten suorittamisesta
tyoterveyshuollossa seka kuljettajan soveltuvuuden arviointi suhteessa yrityksen maaritta-

maan kuljettajan tehtavaan. Uuden mallin mukainen toiminta on esitetty kuviossa 14.
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Ehdotus kuljettajan terveydentilan arviointiprosessiksi
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Kuvio 14: Malli uudesta terveydentilan arviointijarjestelmasta

Nykyisessa kelpoisuussaantelyssa velvoitetaan lisaksi virasto antamaan terveydenhuollon am-
mattihenkiloille ja rautatieliikenteen psykologeille taydennyskoulutusta vuosittain. Kehitys-

ehdotuksessa tarkastellaan myos ehdotusta taydennyskoulutuksesta luopumisesta.

Kelpoisuussaantelyn puitteissa virastolla on mahdollista antaa erivapaus kuljettajien tervey-
dentilasta, mikali turvallisuus ei vaarannu. Erivapauspaatokseen on mahdollista sisallyttaa
ehtoja ja rajoituksia. Erivapausmenettely on kansallinen ja EU-saantely ei kuljettajien osalta
tunne vastaavaa. Kehitysehdotuksessa tarkastellaan erivapausmenettelysta luopumisen vaiku-

tuksia.



VAHVUUDET (S)

1. Terveydentilan arviointijarjestelma yksin-
kertaistuu

2. Terveystarkastuksen hyodynnettavyys yli
yritysrajojen paranee, kun terveystarkastuk-
sen yhteys tyoterveyshuoltoon poistuu.

3. Laakareiden ja psykologien osaamisen yl-
lapitoon voidaan luoda tehokkaampia mene-
telmia

4. Terveydenhuollon ammattihenkiloiden
hyvaksynnat vahenevat

MAHDOLLISUUDET (O)

1. Terveydentilan arviointijarjestelman yk-
sinkertaistaminen tuo saastoja toimintaan.
2. Laakareiden ja psykologien taydennyskou-
lutus velvoitteen ja erivapauspaatosten pois-
tumisen myota virastolla vapautuu resursseja

muuhun toimintaan.
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HEIKKOUDET (W)

1. Terveydentilaa ei arvioida suhteessa kul-

jettajan todelliseen rautatieyrityksessa suo-
rittamaan tehtavaan, vaan vain kuljettajille
yleisesti EU:ssa maariteltyihin terveydentila-

vaatimuksiin.

UHAT (T)

1. Terveydentilan arvioinnin riippumatto-
muus vaarantuu, kun tehtavaan soveltuvuus
perustuisi rautatielaakarin itsensa suoritta-
maan terveystarkastukseen.

2. Laakareiden ja psykologien osaamisen taso
heikkenee, kun taydennyskoulutusta ei enaa
velvoiteta osallistumaan vuosittain.

3. Osa kuljettajista ei voi enaa terveydellisis-
ta syista toimia kuljettajana erivapausme-

nettelyn poistuttua.

Taulukko 14: SWOT Terveydentilan arviointijarjestelma ja erivapaudet

Taulukossa 14 esitettyna uhkana on nahty, etta uudessa mallissa on mahdollista, etta laakari

ei olisi objektiivinen tehdessaan laakarintarkastustaan. Erityisesti tama uhka voisi korostua,

jos rautatielaakari toimisi myos kuljettajan hoitosuhteesta vastaavana tyoterveyslaakarina.

Uhkaa on kuitenkin mahdollista rajoittaa asettamalla ehtoja rautatielaakarin tunnustamiselle,

jolloin riippumattomuus tarkastettavaan voisi olla tunnustamisen ehtona. Nain edella mainit-

tua ristiriitaa ei paasisi syntymaan. Asiaan voisi myos vaikuttaa koulutuksen ja valvonnan kei-

noin.

On myos esitetty, etta mikali virastoa ei velvoiteta antamaan jatkossa taydennyskoulutusta

rautatielaakareille ja -psykologeille, heikkenisi heidan osaamisen tasonsa. Vaikka laista pois-

tuisi velvoite vuosittaiseen taydennyskoulutukseen, ei se kuitenkaan tarkoittaisi, ettei virasto

voisi tarjota myos jatkossa koulutusta sita tarvitseville tahoille. Nykymuodossaan koulutuk-

seen osallistuminen on laakarin ja psykologin tunnustamisen voimassaolon ehtona ja vaati-

muksen noudattaminen on osoittautunut haasteelliseksi. Ehdottomuuden poistuessa avautuisi
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myos virastolle mahdollisuus tarkastella koulutuksen painopisteita suhteessa uuteen jarjes-

telmaan.

Erivapausmenettelyjen poistuttua virastolla ei olisi enaa mahdollisuutta arvioida, voisiko kul-
jettaja toimia yha kuljettajan tehtavassa noudattaen asetettuja rajoituksia tai ehtoja. Eriva-
pauksien poistumisessa on huomioitava myos luvussa 5.2 esitetty lain maantieteellisesta ra-
joittamisesta. Kaytannossa kuljettajan menettaessa oikeutensa toimia lainsoveltamisalan pii-
rissa olevissa kuljettajatehtavissa se ei valttamatta tarkoita, ettei kuljettaja voisi toimia lu-
vussa 5.2 tarkoitetussa pienimuotoisessa kuljettajatoiminnossa. Rautatieyrityksen vastuulla
olisi omassa turvallisuusjohtamisessaan kuvata naiden rajoitetun alueen kuljettajien kelpoi-
suusvaatimukset ja menettelyn sen varmistamiseksi, etta kuljettaminen tehtaisiin turvallises-

ti.

Uuden mallin heikkoutena on taulukossa 14 esitetty, etta jatkossa kuljettajan terveydentilan
arviointi ei enaa tapahtuisi suhteessa kuljettajan todellisuudessa suorittamaan tyotehtavaan.
Uudessa mallissa rautatielaakari arvioisi kuljettajaa ennalta maaritettyihin terveydentilakri-
teereihin. Menettely on siina mielessa valttamaton, etta kuljettajan terveydentilan arviointi
on osa kuljettajan lupakirjaa koskevia vaatimuksia ja lupakirja taas on voimassa koko EU:n
alueella. Tasta syysta terveydentilan arviointia ei ole mahdollista linkittaa yhden rautatieyri-
tyksen suorittamaan kuljettajatoimintaan. Toisaalta kuljettajien soveltuvuus tulisi yha tyo-
terveydenhuoltolainsaadannon nojalla arvioida viela erikseen kussakin yrityksessa suhteessa
todellisuudessa suoritettavaan tehtavaan. Rautatieyritykset voisivat pyrkia yhdistamaan tyo-
terveydenhuollon ja rautatielaakarin suorittamia terveystarkastuksia valttaakseen kahdet eri

kuljettajille suoritettavat tarkastukset.
5.8 Yhteenveto ehdotettujen muutosten vaikutuksista rautatiejarjestelmalle

Lakimuutoksella olisi huomattavia vaikutuksia lahes kaikkiin nykyisen lainsaadannon piirissa
oleviin toimijoihin. Keskeisimmat muutokset kohdistuisivat rautatieyritysten ja rataverkon
haltijoiden turvallisuusjohtamisjarjestelmiin ja niiden yhteydessa toimiviin henkilostonhallin-
tajarjestelmiin. Alkuvaiheessa toimijat joutuisivat korvaamaan nykyisin lainsaadannossa kuva-
tut menettelyt omilla menettelyillaan, mika aiheuttaisi luonnollisesti resurssien sisallyttamis-
ta tahan ohjeistamistyohon. Kuitenkin kun toimijat ovat kuvanneet nykytilansa, niin he voivat
lahtea luomaan paremmin toimintaansa soveltuvia vaatimuksia turvallisuuden kannalta kriitti-
sia tehtavia suorittavalle henkilostolleen. Tassa tyossa muutoksen liittyvien riskien hallinta on
keskeista. Muutokset toimintaan ovat kuitenkin todennakoisia, silla kelpoisuuslainsaadannon
kautta maaritellyt tehtavakokonaisuudet ovat olleet jo useita vuosia voimassa ja nain ollen
toimintaa on jouduttu pitkalti sovittamaan lainsaadannosta tuleviin vaatimuksiin ja yhdelle

soveltunut malli ei valttamatta ole ollut tehokkain kaikille.
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Markkinoilletulon nakokulmasta kelpoisuusaantelyn muutosten voidaan katsoa helpottavan
markkinoilletuloa sen keventaessa saantelya, mutta haasteet uudessa mallissa saattavat koh-
distua kuljettajien koulutusvaatimusten toimijakohtaisuuden korostumiseen ja nain ollen val-

miiden kuljettajien rekrytoiminen voi muodostua entista haastavammaksi.

Ehdotetut muutokset eivat valttamatta vaikuttaisi viraston resurssitarpeisiin, koska resurssit
tulisi kohdistaa muuttuneisiin tehtaviin. Virastossa voitaisiin luopua mm. kelpoisuuskirjoja
koskevien lupien myontamisesta ja rekisteritietojen yllapidosta, mutta toisaalta virastossa
korostuu toimijoiden henkilostohallintajarjestelmien arviointityo seka saantelyyn liittyvien

tulkintojen antaminen.

Toimijoita auditoitaessa viraston rooli vaatimusten minimitason maarittajana korostuu, kun
toimijoiden vastuu kelpoisuuksien hallinnasta korostuu ja taloudelliset paineet saattavat joh-
taa pyrkimyksiin esimerkiksi osaamisvaatimusten asettamisesta lilan matalalle tasolle. On kui-
tenkin huomioitava, etta kaikille toimijoille sopivan minimitason saattaminen ylipaansa on
haastavaa ymparistossa, jossa toimijoiden toiminnan laatu ja laajuus vaihtelee suuresti. Toi-
minnanharjoittajien turvallisuusjohtamisen toimivuus ja turvallisuuskulttuurin kypsyys ovatkin
kriittisia tekijoita muutoksen yhteydessa. Ei ole erityista syyta epailla, etteivat keskeisimmat
rautatiealan toimijat tuntisi omaa vastuutansa rautatiejarjestelman turvallisuudesta ja osaisi
asettaa vaatimukset sopivalle tasolle. Rautatiejarjestelman toiminnanharjoittajien maaran
lisaantyessa on kuitenkin olemassa vaara, etta kaikilla toimijoilla ei ole riittavaa kykya aset-
taa kelpoisuusvaatimuksia riittavalla tasolla. Viraston olisikin syyta pyrkia varmistamaan, etta
toimijoiden valinen yhteistyo turvallisuusasioiden hallinnassa kehittyisi ja tietoa hyvaksi tode-

tuista turvallisuuskaytannoista olisi kaikkien toimijoiden saatavilla.

Koska esitetyt muutokset ovat nykytilanteeseen verrattuna hyvinkin suuria, on muutosta to-
teutettaessa olennaista, etta toimijoille tiedotetaan hyvissa ajoin tulevista muutoksista ja
lainsaadannon muutoksen yhteydessa turvataan riittavat siirtymaajat, joiden puitteissa toimi-

jat ehtivat rakentamaan uudet menettelyt ja sopeuttamaan toimintansa uuteen malliin.
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6  Pohdinta
6.1 Johtopaatokset ja jatkotoimenpiteet

Uusien yritysten tulo markkinoille, EU-saantelyn kehitys ja jo aikaisemmin toteutetut saante-
lymuutokset antavat vahvat perusteet kelpoisuussaantelyn kehittamiselle joustavammaksi ja
toimijoiden vastuuta korostavaksi. Suurin ehdotetuista muutoksista olisi toimijoiden oman
turvallisuusjohtamisen kautta tapahtuva turvallisuuden kannalta kriittisten tehtavien hallinta.
Kaytannossa saantelyssa ei enaa jatkossa maaritettaisi, miten kelpoisuuden vahimmaisvaati-
mukset tulisivat taytetyiksi, vaan jokaisen toimijan tulisi itse hallita vahimmaisvaatimuksien
tayttaminen osana omaa turvallisuusjohtamista. Kuljettajien osalta noudatettaisiin yha vetu-
rinkuljettajadirektiivin pohjautuvia menettelyja ja myos jatkossa kuljettajien kelpoisuus tulisi

osoittaa lupakirjalla ja sita taydentavalla lisatodistuksella.

Kuljettajan lupakirjan saamiseen ja yllapitamiseen liittyy nykyaan useita pienia kansallisia
lisavaatimuksia, joilla on pyritty mm. varmistamaan osaamisen yllapitamista. Naihin EU-
saantelyyn perustumattomiin saantoihin voidaan katsoa kuuluvaksi esimerkiksi lupakirjan ylla-
pitamiseen liittyva 100-tunnin saanto, kertauskoulutusta koskevat saannokset seka vaatimus
koulutusohjelmien hyvaksyttamisesta virastossa. Nama kansalliset lisat ovat kuitenkin muo-
dostuneet kaytannossa tarkoitukseltaan epaselviksi ja haasteellisiksi noudattaa. Lisaksi naita
asioita on mahdollista hallinnoida myos toimijoiden omaan turvallisuusjohtamiseen perustuvil-

la menettelyilla ja menettelyjen noudattamiseen kohdistuvalla viranomaisvalvonnalla.

Vaikka saantelyyn ehdotetut muutokset voivat vaikuttaa huomattavilta, ne eivat suoraan vel-
voita toimijoita muuttamaan nykyisia toimintamallejaan, vaan antavat tahan mahdollisuuden.
Toimijat voisivat muutoksesta huolimatta jatkaa olemassa olevilla menetelmilla, kunhan var-

mistavat niiden tayttavan turvallisuusjohtamisen kautta asetetut vaatimukset.

On kuitenkin oletettavaa, etta toimijat haluavat hyodyntaa saantelymuutoksesta saatavat
edut ja lahtevat uudistamaan toimintamallejansa. Talloin toimijoiden toteuttamissa muutok-
sissa puntaroidaan toimijoiden oman turvallisuusjohtamisen toimivuus ja erityisesti tahan liit-
tyva riskien- ja muutostenhallinta. Muutostenhallinnan turvaamiseksi on tarkeaa varata saan-
telymuutokselle riittava siirtymaaika, jonka puitteissa toimijat ehtivat tehda tarvittavat paa-
tokset ja kuvata nykyiset, saantelyyn pohjautuvat, toimintamallit omiin toiminnanohjeistuk-
siinsa. Ilman toimijoiden laatimia nykytilan kuvaksia hallittu muutos ei ole mahdollista ja osa

riskeista voisi jaada hallinnoimatta.

Esitetyilla saadosmuutoksilla on vaikutuksia myos viraston toimintaan ja viraston tulisi myos
kehittaa omia toimintamallejaan. Ehdotettujen muutosten seurauksena virastosta vahenisi tai

poistuisi rekisterdintiin ja lupiin liittyvia tehtavia, mutta toisaalta resurssien tarve siirtyisi
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entista selkeammin rataverkon haltijoiden ja rautatieyritysten turvallisuusjohtamisjarjestel-
mien valvontaan ja arviointiin liittyviin tehtaviin. Oletettavaa on myo0s, etta toimijat kaipaisi-
vat virastolta aikaisempaa enemman toimintaansa koskevaa ohjeistusta ja vastaavasti saante-

lya koskevia tulkintoja.

Oma nakemykseni on, etta rautateiden kansallista kelpoisuussaantelya on mahdollista purkaa
tassa opinnaytetyossa esitettyjen kehitysehdotusten mukaisesti turvallisuutta vaarantamatta,
mutta muutoksella on myos huomattavia vaikutuksia siihen, miten ja missa rautatiealan pate-
vyydenhallintaan jatkossa toteutetaan. Vastuun siirtaminen saadoksista toimijoille ei voi ta-

pahtua yhdessa yossa, vaan ajatusmaailman muutokseen ja sopeutumiseen tarvitaan riittavas-
ti aikaa, silla uusi toimintamalli edellyttaa mm. uusia yhteistyomuotoja ja toimijoiden valisia

sopimuksia.

Taman opinnaytetyon tuloksia ja kehitysehdotuksia on mahdollista hyodyntaa Liikenne- ja
viestintaministerion aloittamassa saadoshankkeessa liikennekaaren ll-vaiheen valmistelemi-
seksi, johon myos kelpoisuuslaki kuuluu (LVM 2016a). Saadosvalmistelun lisaksi virasto voi
hyodyntaa tyota ja sen tuloksia omassa maaraysvalmistelussaan ja tiedottaessaan muutokses-

ta ja sen tarpeesta toimijoille.

Tama tyon tarkoituksena oli tarkastella lainsaadantoa laaja-alaisesti, keskittymatta erityisesti
mihinkaan tiettyyn kokonaisuuteen. Tutkimusaiheen laajuudesta johtuen ainakin lainsovelta-
misalaan liittyvat kysymyksia, kuljettajien terveydentilan arviointiin liittyvia menettelyja ja
toiminnanharjoittajien turvallisuusjohtamisjarjestelmien kykya ottaa vastaan saantelysta

poistuvia velvoitteita tulisi tutkia yksityiskohtaisemmin lainvalmistelutyon yhteydessa.

6.2 Tutkimuksen arviointi

Tutkimuksen arvioinnissa hyodynnetaan usein reliabiliteetin ja validiteetin kasitteita. Reliabi-
liteetti voidaan ymmartaa tutkimuksen toistettavuudeksi tai riippumattomuudeksi. Kasitteella
tarkoitetaan tutkimusmenetelman ja kaytettyjen mittareiden kykya tuottaa tarkoitettuja tu-
loksia. Validiteetilla taas tarkoitetaan tutkimuksen patevyytta, eli tutkimuksen kykya mitata
sita, mita silla on tarkoituskin mitata. Validiteettia pyritaan korostamaan esimerkiksi kuvai-
lemalla tutkimusprosessia mahdollisimman tarkasti, perustelemalla tehdyt valinnat ja painot-
tamalla tulosten ymmarrettavyytta. Tavoitteena on raportoida tutkimus niin kattavasti, etta

se on mahdollista toistaa uudestaan. (Heinonen ym. 2013, 92-93.)

Tassa opinnaytetyossa hyodynnettiin yleisesti tunnustettua konstruktiivisen tutkimuksen tut-
kimusmenetelmaa ja tutkimustiedon keraamiseen ja analysointiin kiinnitettiin erityista huo-
miota. Tyossa hyodynnettiin kyselytulosten lisaksi ainoastaan julkisesti saatavilla olevaa asia-

kirja-aineistoa ja aineiston valinnassa kiinnitettiin erityista huomioita sen luotettavuuteen.
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Hyodynnetty aineisto painottuikin eri viranomaisten tuottamaan materiaaliin. Valinta aiheut-
ti haasteita tiedon saatavuudelle, silla kansallista kelpoisuussaantelya koskevia aikaisempia
tutkimuksia ei ollut saatavilla. Eurooppalaisen saantelyn kehittymisesta sen sijaan loytyi ai-
neistoa, mutta sekaan ei usein erityisesti keskittynyt suoraan rautatiesaantelyn kehittymi-
seen. Aisakirja aineistojen ohella myos haastattelussa ja kyselyissa vastaajiksi valittiin ainoas-
taan rautatiealan ammattilaisia, joilla oletettiin olevan laajempaa osaamista tutkimuksen

kohteena olevasta aihealueesta.

Tutkimusta varten keratylla aineistolla mielestani saavutettiin se, mita silla tavoiteltiin. Tut-
kimuksessa keratyn tiedon pohjalta voitiin esittaa tietoon pohjautuvia kehitysehdotuksia. Ke-
hitysehdotusten toimivuudesta saadaan tietoa vasta liikennekaaren Il vaiheeseen yhtena osa-
na kuuluvan kelpoisuussaantelyn uudistamisen jalkeen, jossa merkittavaan rooliin nousee toi-

mijoiden sitouttaminen muutokseen riittavan siirtymaajan varmistamisen kera.
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Lahteet

Saadokset, maaraykset ja ohjeet:

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2007/59/EY, annettu 23 paivana lokakuuta
2007, vetureita ja junia rautateilla yhteisossa ajavien veturinkuljettajien hyvaksymisesta.

Komission asetus (EU) N:o 36/2010, annettu 3 paivana joulukuuta 2009, Euroopan yhteison
malleista kuljettajan lupakirjoja, lisatodistuksia, lisatodistusten oikeaksi todistettuja jaljen-
noksia seka kuljettajan lupakirjan hakulomakkeita varten Euroopan parlamentin ja neuvoston
direktiivin 2007/59/EY mukaisesti.

Komission paatos 2011/765/EU, annettu 22 paivana marraskuuta 2011, veturinkuljettajien
koulutuskeskusten tunnustamisperusteista, veturinkuljettajien tutkintojen vastaanottajien
tunnustamisperusteista ja tutkintojen jarjestamista koskevista perusteista Euroopan parla-
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Liite 1: Toimijoille lahetetty kysely

Kysely rautatiekelpoisuuksien saantelyn kehittamisesta

Hyva yhteistyokumppani ja rautatieammattilainen,

Jari Nieminen
Sanna Makitalo

Liikenteen turvallisuusvirasto selvittaa syksyn 2014 aikana, miten kansallista rautatiekelpoisuuksiin liittyvaa saantelya voitaisiin kehit-
taa, jotta se palvelisi toimijoita muuttuvassa toimintaymparistossa paremmin.

Kerro nakemyksesi ja kokemuksesi olemasta olevasta saantelysta!

» Mika edistaa toimintaa ja mista puolestaan aiheutuu toiminnalle haittaa?
« Olisiko kelpoisuusasioita mielestasi parempi hoitaa turvallisuusjohtamisjarjestelman puitteissa kuin viranomaissaantelylla?
 Mista asioista - EU-velvoitteiden lisaksi - kansallisen viranomaisen tai lainsaadannon tulisi mielestasi jatkossakin vastata.

« Milla tavalla tallaista saantelya tulisi mielestasi kehittaa?

Pyydamme vapaamuotoisia nakemyksianne perusteluineen oheiseen taulukkoon 7.11.2014 mennessa sahkopostitse Jari Niemiselle ja
Sanna Makitalolle (etunimi.sukunimi@trafi.fi). Voitte tarvittaessa lisata taulukkoon riveja tai jatkaa kommentointia erillisella liitteella.
Lisatietoja tasta kyselysta seka kelpoisuussaadosselvityksesta antavat Jari Nieminen (xxxxxxxxx) ja Sanna Makitalo (XxXxxxxxx).

Ystavallisin terveisin,
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Saadelty

asiakokonaisuus

Tasmennys

Kehitysehdotus

Perustelut

Soveltamisala

Kelpoisuusvaatimukset (kos-

kevat kaikkia, myos kuljet-

tajia)

Vaatimus sopivuudesta tehta-

vaan

Vahimmais- ja

enimmaisikaraja

Terveydentilavaatimukset

Terveydentilan arviointi

Psykologinen soveltuvuus

Psykologin perehdyttaminen

Koulutusvaatimukset (tehtava-

kohtainen patevyys)

Kertauskoulutusvaatimus

100 tunnin saanto

Kuljettajat

Lupakirjaa koskeva peruskoulu-

tusvaatimus

Lupakirjan voimassaolon uudis-

taminen

Muut litkenneturvallisuus-
tehtavat

(kuin kuljettaminen)

Liikenteenohjaus, vaihtotyon-

johtaja, ratatyosta vastaava
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Vaatimus kelpoisuuskirjasta

Kelpoisuuskirjan voimassa pi-
tamiseen kohdistuvat vaatimuk-

set

Kelpoisuuskirjan voimassaolon
uudistamiseen kohdistuvat vaa-

timukset

Kelpoisuuskirjan peruuttaminen

Oppilaitokset

Oppilaitokseen kohdistuvat vaa-

timukset

Opetushenkilostoon ja opetus-
valineisiin kohdistuvat vaati-

mukset

Koulutusohjelmiin ja opetuksen
jarjestamiseen kohdistuvat vaa-

timukset

Tyoopastuksen tarjoamisvelvoi-

te rautatieyrityksille

Tutkinnon

vastaanottajat

Tutkinnon vastaanottajaan koh-

distuvat vaatimukset

Kertauskouluttajat

Kertauskouluttajaan kohdistu-

vat vaatimukset

Asiantuntijalaakarit ja tyo-

Terveydenhuollon ammattilai-




101
Liite 1

terveyshuollon ammattihen-

kilot

siin kohdistuvat vaatimukset

Taydennyskoulutusvaatimus

Asiantuntijapsykologit

Psykologeihin kohdistuvat vaa-

timukset

Taydennyskoulutusvaatimus

Erivapaus

Kelpoisuusrekisteri

Valvonta

Rangaistussaannokset
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Liite 2: EU-jasenvaltioiden rautatieturvallisuusviranomaisille lahetetty kysely

Dear colleagues,

in Finnish NSA, we are making a survey on our national railway competence regulation aiming
to figure out what part of it is purely national and how that part should be developed (e.g.

deregulated) in order to serve the railway market - and the society - better.

We would like to hear

e |s there any national regulation on competence issues beyond the TDD (and OPE TSI)
regulation in your country? In which subjects you have considered the national extra
in regulation is in place?

For example, in Finland we have legislation and NSA regulation on competence of shunting
foremen, traffic controllers and persons responsible for track maintenance work. Also, we
have some regulation concerning drivers’ health, training and competence in general that

goes beyond the TDD regulation.

On the grounds of the survey on competence regulation, we are making a recommendation to
revise our national legislation in order to diminish purely national regulation and to imple-
ment the TDD’s main idea more profoundly.

In implementation of the TDD modification (annex IV) in July 2015, we already modified our
NSA regulation concerning drivers’ training and removed mainly all national elements related

to drivers.

It would be helpful to learn

e  When implementing the annex IV of the TDD, did you define the amount of hours the
training should take at the minimum?

e If so, how long is the license training in your country?

e How about the certificate training?

e As a NSA, do you recognize the training programs for license and/or certificate train-
ing or have you create the training programs to be used by training centers?

Also, we would like to hear

e What kind of drivers (what kind of driving they are carrying out, for example small-
scale shunting driving, driving solely in restricted areas...) and working/driving envi-

ronments are excluded from the coverage of TDD regulation in your country?
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e If all the drivers/driving in the railway environment are not included, do you have
some national regulation for them?
And finally, if you don’t have any national extra regulation concerning drivers or other safety

critical tasks in railway environment

e Do you see the system based on the safety management systems of railway undertak-
ings and infrastructure managers is sufficient and working well?

¢ In that kind of situation, have you defined the safety critical tasks that should be de-
scribed in the SMSs?

We would be grateful if you could provide your comments until 18" of November.
Thank you for your help!
Kind regards,

Jari NIEMINEN
Special Adviser

Rail Transport Operators

) TraFi

Finnish Transport Safety Agency (NSA Fl)
street address: Kumpulantie 9, FI-00520 Helsinki
postal address: PO Box 320, FI-00101 Helsinki

e-mail: jari.nieminen®@trafi.fi

internet: www.trafi.fi
tel: +358 (0) 400 279 309
fax: +358 (0) 206 185 095

b% Before printing this email, assess if it is really needed
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Liite 3: Viraston sisaisessa asiantuntijahaastattelussa kaytetty asialista

Soveltamisala (maantieteellinen)

Kelpoisuuslain suhde veturinkuljettajadirektiivi
Trafin soveltamisalasta antamat tulkinnat
Lausuntokooste (ml. NSA SE ja DK nakemykset)

Liitanta rautatielain soveltamisalaan

Soveltamisala (tehtavakohtainen, LIITU-tehtavat)

Veturinkuljettajadirektiivi edellyttaa taytantoonpanoa lailla

OPE YTE muuta junahenkilokuntaa koskien annetaan EU-asetuksena
Turvallisuusjohtamiseen sisaltyy turvallisuuskriittiset tehtavat
Trafin soveltamisalasta antamat tulkinnat

Lausuntokooste (ml. NSA SE ja DK nakemykset)
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Liite 4: Saadosanalyysissa hyodynnetty aineisto

Nimi

1. | EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON DIREKTIIVI, vetureita ja junia rautateillad yh-
teisossa ajavien veturinkuljettajien hyvaksymisesta

2. | KOMISSION ASETUS, Euroopan yhteison malleista kuljettajan lupakirjoja, lisatodistuk-
sia, lisatodistusten oikeaksi todistettuja jaljennoksia seka kuljettajan lupakirjan haku-
lomakkeita varten Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin 2007/59/EY mukai-
sesti

3. | KOMISSION PAATOS, veturinkuljettajien koulutuskeskusten tunnustamisperusteista,
veturinkuljettajien tutkintojen vastaanottajien tunnustamisperusteista ja tutkintojen
jarjestamista koskevista perusteista Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin
2007/59/EY mukaisesti

4. | KOMISSION PAATOS, Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivissa 2007/59/EY tar-
koitettujen, kuljettajien lupakirjojen ja lisatodistusten rekistereita koskevien peruspa-
rametrien hyvaksymisesta

5. | KOMISSION SUOSITUS, menettelysta veturinkuljettajien koulutuskeskusten ja veturin-
kuljettajien tutkinnon vastaanottajien tunnustamiseksi Euroopan parlamentin ja neu-
voston direktiivin 2007/59/EY mukaisesti

6. EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON DIREKTIIVI, yhteison rautateiden turvallisuu-
desta seka rautatieyritysten toimiluvista annetun neuvoston direktiivin 95/18/EY ja
rautateiden infrastruktuurikapasiteetin kayttooikeuden myontamisesta ja rautateiden
infrastruktuurin kayttomaksujen perimisesta seka turvallisuustodistusten antamisesta
annetun direktiivin 2001/14/EY muuttamisesta

7. | KOMISSION ASETUS, turvallisuustodistusten ja hakuasiakirjojen yhteisen eurooppalaisen
mallin kaytosta Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin 2004/49/EY 10 artiklan
mukaisesti seka Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin 2001/14/EY nojalla
myonnettyjen turvallisuustodistusten patevyydesta

8. | KOMISSION ASETUS, yhteisesta turvallisuusmenetelmasta rautateiden turvallisuusluvan
saamista koskevien vaatimusten noudattamisen arvioimiseksi

23.10.2007

3.12.2009

22.11.2011

29.10.2009

22.11.2011,

29.4.2004

13.6.2007

10.12.2010

Viitetiedot

2007/59/EY

36/2010/EU

2011/765/EU

2010/17/EY

2011/766/EU

2004/49/EY

653/2007/EY

1169/2010/EU
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9. EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON DIREKTIIVI, rautatiejarjestelman yhteentoi- 17.6.2008 2008/57/EY
mivuudesta yhteisossa
10.  KOMISSION PAATOS, Euroopan unionin rautatiejarjestelman osajarjestelmaa ”kaytto- 14.11.2012 2012/757/EU

toiminta ja liikenteen hallinta” koskevasta yhteentoimivuuden teknisesta eritelmasta
ja paatoksen 2007/756/EY muuttamisesta

11. | Laki rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavista 29.12.2009 1664/2009

12. | Valtioneuvoston asetus rautatiealan tyoterveydenhuollon asiantuntijoiden patevyydes- | 19.5.2011 524/2011
ta ja taydennyskoulutuksesta

13. | Valtioneuvoston asetus rautatiejarjestelman kelpoisuusrekisteriin ja lisatodistusrekis- 14.1.2013 11/2013
teriin tallennettavista tiedoista

14. | Valtioneuvoston asetus rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavia hoitavilta 14.1.2013 12/2013
vaadittavasta kielitaidosta

15. | Valtioneuvoston asetus rautateiden lilkenneturvallisuuskoulutusta antavia oppilaitoksia | 14.1.2013 13/2013

koskevista vaatimuksista seka eraista kelpoisuuksista ja luetteloinneista

16. | Rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavien koulutusohjelmat 27.6.2016 TRAF1/14723/03.04.02.13/2010

17. | Rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavissa toimivien psykologinen soveltuvuus | 10.5.2012 TRAF1/8037/03.04.02.02/2012
ja psykologisten henkiloarviointien tekeminen

18. | Terveydentilavaatimukset ja terveystarkastukset (TEV) 15.9.2010 TRAFI/14949/03.04.02.11/2010

19. | Terveystarkastusten tekeminen (TTO) 15.9.2010 TRAF1/14950/03.04.02.11/2010

20. | Ohje terveydentilan arvioinnista ja erivapauden hakemisesta terveydentilavaatimuksiin | 15.9.2010 TRAF1/14951/03.04.02.11/2010



