1(4)

Raideliikennelakiesityksen lausuntoyhteenveto

Hallituksen esitys raideliikennelaiksi oli lausuntokierroksella 20.2.-4.4.2018. Hallituksen esityksestd pyydet-
tiin lausunnot oikeusministeri6lta, valtiovarainministeriolta, valtioneuvoston kansalian omistajaohjausyksi-
kolta, tyo- ja elinkeinoministerioltd, puolustusministeriolta, sisaministeriltd, Liikenteen turvallisuusvirastolta,
Liikennevirastolta, rautatiealan saantelyelimeltd, Onnettomuustutkintakeskukselta (OTKES), Kilpailu- ja ku-
luttajavirastolta, VTT:It4, Finas-akkreditointipalvelulta, Satamaliitolta, Kuntaliitolta, Suomen satamilta, Suo-
men kansainvélisen liikenteen merisatamilta, Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymaltd (HSL/HRT), VR-
Yhtymé Oy:lt4, Fenniarail Oy:lt4, Ratarahti Oy:ltd, Aurora Rail Oy:Itd, NR-Rail Oy:lta, Destia Rail Oy:lt,
Eltel Networks Oy:ltd, Museorautatieyhdistys ry:ltd, Haapaméden museoveturiyhdistys ry:ltd, Hoyryraide
Oy:lt4, Hoyryveturimatkat 1009:Ita, Keitele-Museo Oy:lta, Komsor Oy:ltd, Outokumpu Stainless Oy:lta,
Metsé Fibre Oy:lta, Pieksdméen Hoyryveturiyhdistys ry:Itd, Pohjois-Suomen Rautatieharrastajat ry:Itd, Por-
voon Museorautatie ry:Itd, Rautaruukki Oyj:It4, Elinkeinoeldman keskusliitto ry:1t4, YTL ry:lta, Metséteolli-
suus ry:It4, Stora Enso Oyj:1ta, UPM Kymmene Oyj:It4, Veturimiesten liitto ry:It&, rataverkon haltijoiden yh-
teistyoryhmalté sek& raideliikenteen neuvottelukunnalta (RAINE). Liséksi hallituksen esitykseen pystyi toi-
mittamaan lausuntoja www.lausuntopalvelu.fi -sivuston kautta.

Kirjallisia lausuntoja saatiin yhteensa 28 kappaletta. Lausunnonantajat kommentoivat erityisesti hallituksen
esityksen 16 lukuun siséltyvia sdédnnoksia rataverkon haltijan riippumattomuudesta suhteessa rautatieyrityk-
siin, rataverkon haltijan olennaisten toimintojen jéarjestdmista sek& siirtymisia rataverkon haltijan tehtévisté
rautatieyrityksen palvelukseen. Lausunnonantajien kommentit on pyritty ottamaan huomioon unionilainséa-
danndn sallimissa puitteissa. My6s muilta osin saadut lausunnot on pyritty soveltuvin osin ottamaan huomioon
erityisesti perusteluja taydentdmalla. Liikenne- ja viestintdministeriossa laadittu lausuntoyhteenveto on saata-
vissa sdddoshankkeen hankeikkunassa (LVM052:00/2018).

Oikeusministerit edellytti erityisesti lain nojalla annettavien valtioneuvoston asetusten ja Liikenne- ja viestin-
taviraston antamien maardysten tarkempaa rajaamista ja tarkempia perusteluja annetuille valtuutussadnnok-
sille. Oikeusministerid my06s esitti muutoksia rangaistussadnnoksiin, oikaisuvaatimusta ja muutoksenhakua
koskeviin sdanndksiin seka hallituksen esityksen yksityiskohtaisten perustelujen perustuslakiin ja sdatamisjar-
jestystéd koskevaan lukuun. Oikeusministerion esittamat kommentit on pyritty ottamaan huomioon sdannok-
sissd ja erityisesti yksityiskohtaisissa perusteluissa. Oikeusministerio esitti, ettd sdantelyelimen 151-152 8:n
mukaiset valitus-, erimielisyys-, oikaisuvaatimus- ja muutoksenhakumenettelyt siséllytettdisiin osaksi lain
yleisié oikaisuvaatimus- ja muutoksenhakumenettelyjd. Lisaksi oikeusministerio esitti, ettd sdannoksissa sel-
kiytettaisiin myds muuten valitusta ja oikaisuvaatimusta koskevaa séantelya. Saantelyelin on EU-lainsdadan-
non mukainen valitusviranomainen ja rautatiemarkkinadirektiivissé ja sen nojalla annetuissa komission tay-
tantodnpanoasetuksissa kaytetdan termia valitus ja siksi sitd on kaytetty myos saantelyelintd koskevassa lu-
vussa. Valtion rataverkon haltijan liséksi Suomessa on yksityisraiteen haltijoita, jotka ovat paasééntoisesti osa-
keyhtiémuotoisia. Naiden antamiin paatoksiin ei voida hakea oikaisua hallintolaissa (434/2003) séédetyll4 ta-
valla. Tastd syysta johtuen sééntelyelintd koskevassa luvussa ja erityisesti 151-152 §:ssd on kaytettavé erikseen
termeja valitus ja oikaisuvaatimus ja niista on saadettava myos erikseen. Liséksi sdantelyelinta koskevat saan-
nokset lain 20 luvussa perustuvat rautatiemarkkinadirektiiviin ja ne on pantu kansallisesti tdytant6on vuonna
2015 annetulla lailla rautatielain muuttamisesta (1394/2015). Koska komissio on kyseiset sdanndkset hyvak-
synyt, sééntelyelintd koskevat sadannokset olisi tarkoituksenmukaista pitadd yhtena kokonaisuutena omassa lu-
vussaan. Nain ollen myéskaan lain 151-152 8:ia ei esitettaisi yhdistettavaksi yleisiin oikaisuvaatimussaannok-
siin.

Oikeusministerid on myds lausunnossaan ottanut esille sen, ettd koska kaupunkiraideliikenne siséllytetaan
osaksi ehdotettua raideliikennelakia, pitdisikd metroliikenteen kuljettaja siséllyttéa liikenneturvallisuuden vaa-
rantamista koskevan sdénnoksen rangaistavuuden piiriin lain 175 8:ssd. Koska raideliikennelailla sdadeltdisiin
vain metro- ja raitiorataverkon hallintaa, ei metrojunan kuljettajan toimintaa lain 175 8:113 esiteta siséllytetta-
vaksi liikenneturvallisuuden vaarantamista koskevien rangaistussaédnndsten piiriin. Asiaan olisi palattava, kun
jatkossa valmistellaan muutoksia liikenteen palveluista annettuun lakiin, joka sisaltdé sddnnokset kaupunkirai-
deliikenteen harjoittamisesta.

Tyo- ja elinkeinoministerid korosti lausunnossaan, ettd toimivaltaisen viranomaisen myéntamat yksinoikeudet
rautateiden henkilépalvelujen tarjontaan ovat aina haitallisia terveen ja toimivan taloudellisen kilpailun muo-
dostumiselle ja kehitykselle. Siksi yksinoikeuden myéntamista pitdisi valttad ja tamé tulisi ottaa huomioon,
kun sdantelyelin arvioi toimivaltaisen viranomaisen ja rautatieyrityksen vélisia julkisen palveluvelvoitteen si-
séltavid sopimusjarjestelyja seka silloin, kun sééntelyelin antaa asiasta sopimusjarjestelyn taloudellista tasa-
painoa koskevan p&atoksensa. Lisaksi ministerid on korostanut sitg, ettd rautateiden henkildliikenteen avaami-
nen kilpailulle voi vaikuttaa myos Kilpailu- ja kuluttajaviraston tyotehtédviin ja tdma tulisi ottaa huomioon
viraston resurssien turvaamisessa. Ministerio on myds katsonut, ettd sédantelyelimen tehtévét olisivat ainakin
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osin paallekkaisia Kilpailu- ja kuluttajaviraston tehtévien kanssa ja menisivét osin pidemmalle kuin mita niista
on naissd EU-séadoksissa saadetty. Saantelyelimen tehtdvat on lakiluonnoksessa pyritty kirjoittamaan EU-
séadosten mukaisesti ja niité on tarkennettu.

Puolustusministerio otti lausunnossaan esille raideliikennelain 120 §:&&n liittyen, ettd ylikuormitus- ja etusija-
jarjestystilanteissa on otettava huomioon palvelun yhteiskunnallinen merkitys. Puolustusministerion ndkemyk-
sen mukaan tdma tarkoittaa sitéd, ettd maanpuolustuksen tarpeet on otettava huomioon etusijajarjestyksessa.
Kyseista pykalaa ei muutettaisi voimassa olevaan rautatielakiin verrattuna, mutta yhteiskunnallinen merkitys
pitéd luonnollisesti sisallaén sen, ettd esimerkiksi kriisiolosuhteissa maanpuolustuksen tarpeet otetaan huomi-
oon. Kyseisen pykalan sadnnokset tahtadvat kuitenkin erilaisten paallekkaisten kapasiteettihakemusten yhteen-
sovittamiseen ja erilaisiin litkennetarpeisiin vastaamiseen parhaalla mahdollisella tavalla, jossa otetaan huo-
mioon myds maanpuolustuksen tarpeet. EU-lainsadadanto edellyttdd, ettd etusijajarjestyksen asettaa kukin ra-
taverkon haltija, eik& sitd voida suoraan lainsaadanndllisesti asettaa rataverkon haltijoiden noudatettavaksi.

Valtiovarainministerio, HSL, Kuntaliitto ja VR ottivat esille, ettd 105 8:n 4 momentin 12 kuukauden karantee-
nijakso siirryttdessa rataverkon haltijan olennaisista tehtédvista rautatieyrityksen palvelukseen rajoittaisi liikaa
rautatiemarkkinoiden toimintaa. S&&nnoksestd on konsultoitu Euroopan komissiota ja sadnnosta ja sen perus-
teluja on muutettu lausunnonantajien esittamalla tavalla.

Saantelyelin viittaa Ruotsin suunnitelmaan siitd, etté sielld EU:n neljés rautatiepaketti on tarkoitus panna kan-
sallisesti taytantoon jakamalla voimassa oleva rautatielaki (jarnvagslag) kolmeen osaan kolmen paadirektiivin
perusteella (rautatiemarkkinalaki, rautatieturvallisuuslaki ja yhteentoimivuuslaki) ja pitéisi vastaavanlaista ja-
koa my0s Suomessa toivottavana, koska eri direktiivien soveltamisalat ovat osin erilaisia ja kaiken saantelyn
yhdistaminen yhteen massiiviseen lakiin vaikeuttaa lain kdytannén soveltamista ja tulkintaa.

Saantelyelin on esittanyt tarkennuksia erityisesti rataverkon kayttdoikeutta ja sen rajaamista koskeviin saan-
noksiin. S&antelyelin on liséksi nostanut esille eréitd palveluiden luokitteluun sek& hinnoitteluun liittyvié tul-
kintaongelmia, jotka liittyvat vuonna 2015 taytantdon pantuun rautatiemarkkinadirektiiviin. Monet séénte-
Iyelimen esittdmat tulkintaongelmat eivat liity suoraan raideliikennelain 18 ja 19 luvussa esitettyihin séannok-
siin, vaan rautatielain nojalla rautatieliikenteen harjoittajille tarjottavista palveluista annettuun valtioneuvoston
asetukseen 1489/2015. Naita on katsottava tarkemmin, kun valtioneuvoston asetusta aikanaan muutetaan. Eu-
roopan komissio on kuitenkin hyvaksynyt Suomen komissiolle ilmoittamat rautatiemarkkinadirektiivin tay-
tdntoonpanosaddokset (rautatielain muuttamisesta annetun lain 1394/2015 ja sen nojalla annetut valtioneuvos-
ton asetukset) kokonaisuudessaan.

VR-Yhtyma Oy, SAK ja Veturimiesten liitto ovat todenneet lausunnoissaan, ettd ndma eivat pida tarkoituk-
senmukaisena, ettd Suomi rajoittaisi EU:n palvelusopimusasetuksen suomaa mahdollisuutta tehdé suorahan-
kintasopimuksia myds isommista rautateiden henkil6liikenteen palveluhankinnoista. Palvelusopimusasetuk-
sen muutosasetuksen 5 artiklan 4 a kohdan mukainen mahdollisuus ei edellyta taytdntddnpanotoimenpiteitd ja
lausunnonantajat ihmettelevat, miksi tdma rajaus pannaan kansallisesti taytdntoon ik&én kuin velvollisuutena.
Liséksi lausunnonantajat katsovat, ettd rajaus on puutteellisesti perusteltu ja perusteluna esitetyn tehokkuuden
sijasta suorahankinnan rajaaminen esitetylla tavalla johtaisi tehottomuuteen ja kustannusten kasvuun. VR on
pitanyt ehdotettua muutosta puhtaasti ideologisena, eika katso sille olevan lainsdadannéllisia perusteita tai tar-
vetta. Ministerid on perustellut suorahankinnan rajauksen tekemisté silla, etta se on lainsdadannollisesti selkein
ja eri toimijoita tasapuolisesti kohteleva julkisten palvelujen hankintatapa, jonka on myos selvitysten mukaan
katsottu olevan taloudellisesti tehokkain tapa jarjestaa tuetut henkil6liikennepalvelut. On myds muistettava,
ettd lausunnonantajista erityisesti tyo- ja elinkeinoministerié seka Kilpailu- ja kuluttajavirasto ovat tukeneet
kilpailutuksen laajaa kayttamista julkisen palveluvelvoitteen sisaltdvien henkil6liikennepalvelujen hankin-
nassa tasapuolisuuden vuoksi. Muut lausunnonantajat eivét ole ottaneet kantaa esitettyyn suorahankintaa kos-
kevaan rajaukseen, mika on tulkittavissa niin, ettd ndma antavat sille hiljaisen tukensa. Lausuntokierroksella
vield mukana olleet sédnnokset suorahankinnan rajoittamisesta suurissa rautateiden henkil6liikenteen palvelu-
hankinnoissa jatettiin kuitenkin pois lopullisesta hallituksen esityksest.

VR-Yhtymd Oy, SAK ja Veturimiesten liitto ovat myds huolestuneita siitd, ettd kun ratakapasiteettia voivat
hakea laajemmin myds muut kuin rautatieliikenteen harjoittajat, tdmd voi johtaa ratakapasiteetin ylivaraukseen
ja siihen, ettd ratakapasiteettia on entistd niukemmin saatavilla. Ratakapasiteettia voi kuitenkin jo voimassa
olevan rautatielain sdadnndsten nojalla hakea muutkin kuin rautatieliikenteen harjoittajat (kuten kilpailukykyi-
sen tavaraliikenteen eurooppalaisesta rautatieverkosta annetussa Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuk-
sessa (EU) N:o 913/2010, jaljempdana rahtikdytavaasetus, tarkoitetut lastinantajat ja EU:n palvelusopimus-
asetuksen mukaiset toimivaltaiset viranomaiset). Koska Suomessa ei kuitenkaan ole EU:n rahtikéytavaasetuk-
sen mukaisia rahtikdytavia ja asetusta ei suoraan sovelleta Suomessa, halutaan kuitenkin rahtikaytavéasetuksen
mukaisella tavalla antaa mahdollisuus myds lastinantajille (esim. metséateollisuudelle) hakea ratakapasiteettia
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ja siten siirtda ratakapasiteetti sille rautatieyritykselle, joka kuljetukset kdytannossa hoitaa. Lisaksi on muistet-
tava, ettd voimassa olevassa rautatielaissa ja ehdotetussa raideliikennelaissa on ratakapasiteetin varausmaksua
koskeva s&&nnds (126 8), jolla kannustetaan ratakapasiteetin tehokkaaseen kéyttoon ja rataverkon haltija voi
pitdd varausmaksun, jos haettu kapasiteetti jatetaan toistuvasti kayttamatta.

VR-Yhtyma Oy on myds tuonut esille, etté se pitda hallinnoimiensa yksityisraiteiden kannalta epaoikeuden-
mukaisena sitd, ettd se ei voi omien yksityisraiteidensa osalta valita lakiehdotuksen 5 luvun mukaista ilmoi-
tusmenettelyd EU:n turvallisuuslupamenettelyn sijasta tai 14 luvun mukaista kevennettya kayttéonottolupa-
menettelyd EU-vaatimusten sijasta. Liikenne- ja viestintaministerio on todennut, etté jos VR omistaa ja hallin-
noi yksityisraiteita jatkossakin nykyisellé tavalla, ne ovat komission helmikuussa 2015 antaman pa&toksen
(C(2015) 857 lopullinen) mukaisesti strategisesti merkittavia paikallisia yksityisraiteita. Jos VR haluaa, etta
komissio antaa uuden paatoksen VR:n hallinnoimista yksityisraiteista, VR:n on toimitettava ministeriélle yk-
sityiskohtaista tietoa jokaisesta hallinnoimastaan yksityisraiteesta, jotta timé tieto voidaan toimittaa komissi-
olle helmikuussa 2015 annetun péatdksen uudelleen arviointia varten. Rautatiemarkkinadirektiivin 2(4) artik-
lan nojalla komissio antaa tarvittaessa uuden paatoksen, mutta talla hetkella helmikuussa 2015 annettu paatos
on sitova ja sen mukaisesti on toimittava. Asiasta paattaminen kuuluu komission toimivaltaan, eika liikenne-
ja viestintaministerio voi muuttaa tai tulkita eri tavalla komission antamaa paatostéa.

VR-Yhtyma Oy on myds todennut lausunnossaan 16 lukuun ehdotetun ja rautatiemarkkinadirektiivin muutos-
direktiiviin perustuvan séantelyn ongelmallisuuden VR:n hallinnoimien yksityisraiteiden nakdkulmasta. VR
on mm. todennut, ettd sen hallinnoiman yksityisraidetoiminnan henkil6sto hoitaa yksityisraiteiden hallintaan
liittyvid toimintojen sivutoimisesti muiden tehtdvien ohessa ja tytaryhtidittdminen kaytannossa tarkoittaisi
my0s ndiden henkil6iden siirtdmistd uuteen tytaryhtioon. Tastd aiheutuu ylimadraisid kustannuksia. Myos
VR:n perustama uusi tytaryhtio tulisi padomittaa siten, etta se ei olisi riippuvainen rautatieliikennetté harjoit-
tavan VR-konsernin rahoituksesta ja tasta aiheutuisi huomattavia lisakustannuksia, jotka olisi perittava yksi-
tyisraiteen ja niilla tarjottavien palveluiden kayttajilta. Taméa aiheuttaisi niin VR:lle kuin muille palvelujen
kayttajille lisdkustannuksia. Muutosten ja niiden aiheuttamien vaikutusten suuruuden vuoksi VR on esittanyt
siirtymaaikaa kaytannon jarjestelyjen toteutusta varten. VR:n nykyisin hallinnoimien yksityisraiteiden hallin-
noinnin vaihtoehdoista on tarkoitus keskustella rautatiekilpailun avaamista varten perustetuissa tyoryhmissé.
Nama keskustelut eivat kuitenkaan vaikuta siihen, miten sitovat rautatiemarkkinadirektiivin muutosdirektiivin
sdannokset pannaan kansallisesti taytantoon. VR:n esittdmia huolenaiheita on tultu vastaan sill, etta lain 192
8:n siirtymasaannoksiin on sisallytetty 11 momentin mukainen saannos siitd, ettd kun rautatieyritys vastaa
my0s rataverkon hallinnasta, rautatieyritykselld olisi lain voimaantulosta kuuden kuukauden siirtymaaika jar-
jestéa rataverkkonsa hallinta rautatiemarkkinadirektiivin muutosdirektiivin edellyttamall& tavalla oikeudelli-
sesti itsendiseksi kokonaisuudeksi ja muutenkin rautiemarkkinadirektiivin muutosdirektiivin vaatimusten mu-
kaiseksi. Siirtymaaika ulottuisi ndin 1 pdivaan heindkuuta 2019 saakka.

Onnettomuustutkintakeskus on esittanyt lain onnettomuuksien ja vaaratilanteiden ilmoittamista koskevaan 165
8:44n viittausta turvallisuustutkintalakiin sekd turvallisuussuosituksia koskevan 170 8:n osalta, etta Liikenne-
ja viestintaviraston velvollisuus raportoida suositusten toteutuksesta Onnettomuustutkintakeskukselle kirjat-
taisiin kyseiseen pykélaan. Saannoksié ei ole muutettu, mutta perusteluja on tdydennetty Onnettomuustutkin-
takeskuksen lausunnon pohjalta. Onnettomuustutkintakeskus on huolestunut siitd, etta vaarallisten aineiden
kuljetuksiin kaytettavilla ilmoitusmenettelyn piiriin kuuluvilla yksityisraiteilla turvallisuus voisi heikentya.
Vaikutusarviota on téltd osin tdydennetty.

Satamaliitto ry ja monet satamat, kuten Hamina-Kotkan satama, ovat ottaneet lausunnoissaan esille EU-saan-
telyn mukaisen rataverkon k&yton ja rataverkolla tarjottavien palveluiden hinnoitteluun liittyvat ongelmat yk-
sityisraiteen haltijoiden nékdkulmasta. EU:n rautatiemarkkinadirektiivin mukaisella ratamaksun perusmak-
sulla katetaan vain rataverkon kulumisesta aiheutuvat rajakustannukset, ei rataverkon yllapidosta ja kehittami-
sestd aiheutuvia kokonaiskustannuksia. EU-saantelyn mukainen ratamaksun perusmaksu ei siten sovi yksityis-
raiteille, koska sen laskennasta ja ker&damisestd aiheutuvat hallinnolliset kustannukset ylittdisivat sen, mitéa
maksulla saataisiin katetuksi lyhyilld ja véhén liikennoitavilla yksityisraideosuuksilla. N&in ollen yksityisrai-
teen haltijoita ei voida velvoittaa ottamaan kayttoon ratamaksun perusmaksua. Sen sijasta yksityisraiteen hal-
tijat voisivat ottaa kdyttoon EU-sééntelyn mukaisia ja sadntelyelimen hyvaksymia lisdmaksuja, joissa on enem-
man liikkumavaraa ja ndin yksityisraiteen haltijat voisivat saada rataverkon kayttdjilta rahoitusta rataosuuksien
yllapitoa varten. Valtion rataverkkoa rahoitetaan pa4osin eduskunnan vuosittain hyvéksymésta valtion talous-
arviosta, kun yksityisraiteen haltijat eivat saa rataosuuksiensa rahoittamista varten mink&anlaista tukea. Myos
satamapalvelujen tarjoamisen puitteista ja satamien rahoituksen lapindkyvyytta koskevista yhteisistd saan-
ndista annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) N:o0 2017/352 korostaa satamanpitéjien oikeutta
perid infrastruktuurimaksuja investointiensa kattamiseksi. Satamaliitto ja satamat ovatkin todenneet, ett4 sisal-
Iyttavat rautatieliikenteen maksut rahdinantajan ja —ostajan valilla tehtyihin kuljetussopimuskokonaisuuksiin.
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Rataverkon kayton ja rataverkolla tarjottavien palveluiden hinnoittelu ei muutu EU:n neljdnnen rautatiepaketin
nojalla, joten hallituksen esityksen 18 ja 19 lukuihin sisaltyvaa hinnoittelua koskevaa saantelya ei esitetd nyt
sisallollisesti muutettavaksi siihen verrattuna, millaisena ndiden lukujen sdénnokset ovat voimassa olevassa
rautatielaissa.

Kotka-Haminan satama on lisaksi ottanut esille sen, ettd hairidtilanteisiin varautumisessa pitaisi valtion rata-
verkon haltijalla olla keskeinen rooli koko rautatieverkkojarjestelmalle kriittisesséd yhteistyossd, koska yksi-
tyisraiteen haltijoille varautumisvelvoite voi olla raskas. Valtion rataverkolla on luonnollisesti keskeinen rooli
koko Suomen rautatieverkon osalta, mutta lainsdadanto edellyttas, ettd jokainen toiminnanharjoittaja kantaa
omalta osaltaan vastuunsa my6s omasta toiminnastaan aiheutuvista hairiista. Varautumiseen liittyvia asioita
voidaan nostaa esille lakiehdotuksen 112 §:n mukaisessa yhteistydryhmassa, mutta se ei poista sit4, etta jokai-
sen toiminnanharjoittajan on varauduttava omasta toiminnastaan mahdollisesti aiheutuviin hairiétilanteisiin ja
niiden hallintaan lainsaadannon edellyttdmélla tavalla.

Helsingin satama pitd4 valitettavana sitd, etté lain 5 luvun ilmoitusmenettely ja 14 luvun mukainen kéyttoon-
ottolupamenettely yksityisraiteilla ei koske merisatamaraiteiden haltijoita ja ndin yksityisraiteen haltijat asete-
taan eriarvoiseen asemaan. Helsingin sataman mielestd my6s pienimmat ulkomaankaupan merisatamille ja
niiden hallinnoimille raiteille pitaisi antaa mahdollisuus kevennettyyn menettelyyn. Helsingin satama epadilee
my0s tdmén heikentdvan merisatamien kilpailukykyd myds sisavesiliikenteen satamien kanssa. Padosin kui-
tenkin merisatamat ja sisavesiliikenteen satamat harjoittavat erilaisia kuljetuksia, eivatka merkittdvassa maarin
kilpaile kesken&&n samoista kuljetuksista.

Helsingin seudun liikenne-kuntayhtyma ja Kuntaliitto ry ovat huolestuneita siitd, ettd saédnndkset mahdollis-
taisivat jatkossa sen, ettd valtion rataverkon haltijana voisi jatkossa toimia viraston sijasta myos osakeyhtio
(Liikenneviraston/Véaylaviraston sijasta puhutaan valtion rataverkon haltijasta). EU-lainsdadantd mahdollistaa
sen, etta rataverkon haltija voi olla yhtio tai virasto, yksityinen tai julkinen toiminnanharjoittaja. Jo voimassa
olevassa rautatielaissa on paasaéntoisesti kaytetty termia rataverkon haltija silloin kun sdannokset kohdistuvat
niin valtion rataverkon haltijaan kuin yksityisraiteen haltijaan. Voimassa olevassa rautatielaissa valtion rata-
verkon haltijalle osoitetut tehtavét on osoitettu Liikennevirastolle. Koska joka tapauksessa on tapahtumassa
virastouudistuksen my6ta muutos niin, ettd Liikennevirastosta tulee jatkossa Vaylavirasto, laissa on pyritty
valttamaan kayttdmasta viraston nimea ja ainoastaan niissa yhteyksissa, joissa valtion rataverkon haltijalla on
viranomaistehtdvia, kuten maksuihin ja tallenteisiin liittyvia tehtdvia, on erikseen mainittu Vaylavirasto. Esi-
Letyilla sadnndsmuutoksilla ei siten ole mitd4n tekemisté valtion rataverkon haltijan tehtavien yhtioittdmisen
anssa.

HKL on pitdnyt tarkedna sita, ettd lainsdadanndn muutokset eivat johda kaupunkiraideliikenteen valvonnasta
Liikenne- ja viestintaviraston perimien maksujen nousuun.

Museoliikenteen harjoittajat ovat esittdneet, ettd ratamaksun perusmaksua ei perittéisi museoliikenteen harjoit-
tajilta ja myos palveluiden hinnoittelusta annettaisiin museoliikenteen harjoittajille alennuksia. Rautatieliiken-
teen harjoittajien tasapuolisen kohtelun vuoksi ei kuitenkaan esitetd maksusaantelyyn myéskaédn talta osin
muutoksia.

Porvoon Museoraideyhdistys ry on lisdksi esittdnyt, ettd rataverkon kéayttésopimus ja turvallisuustodistus oli-
sivat voimassa saman ajan. TAm4 ei kuitenkaan ole mahdollista, koska rataverkon kayttésopimuksen rautatie-
liikenteen harjoittaja tekee Liikenneviraston/Vaylaviraston kanssa sen jalkeen, kun se on saanut ratakapasitee-
tin padsaantoisesti vuodeksi kerrallaan. Turvallisuustodistuksen taas myontda Liikenne- ja viestintavirasto.

Muilta osin lausunnonantajat ovat padosin tukeneet hallituksen esitysté tai lausunnoissa esitetyt huomiot on
sisallytetty hallituksen esityksen sdannoksiin taikka niiden pohjalta on tarkennettu hallituksen esityksen perus-
teluja.



