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Hallituksen esitys eduskunnalle laeiksi raideliikennelain ja liikenteen palveluista annetun lain muutta-
misesta  

PÄÄASIALLINEN SISÄLTÖ  

Esityksessä ehdotetaan muutettaviksi raideliikennelakia ja liikenteen palveluista annettua lakia. 

Raideliikennelakiin esitetään muutosta, jolla jatkettaisiin itäisen kansainvälisen liikenteen kaluston käyttömah-
dollisuutta kotimaan puutavara- ja kemikaalikuljetuksissa vuoden 2028 loppuun asti. Voimassa oleva poikkeus 
sallii kaluston käytön Suomen sisäisissä puutavara- ja kemikaalikuljetuksissa vuoden 2026 loppuun asti. Poik-
keusmahdollisuuden jatkaminen olisi välttämätöntä, jotta yrityksillä olisi riittävästi aikaa hankkia Euroopan 
unionilainsäädännön vaatimukset täyttävää kalustoa riittävästi kotimaan puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin.  

Raideliikennelakiin ja liikenteen palveluista annettuun lakiin tehtäisiin eräitä kaupunkiraideliikennettä koske-
via muutoksia. Näistä tärkein olisi se, että Liikenne- ja viestintävirastolle tulisi toimittaa uuden kaupunkirai-
deliikenteen rataverkon rakentamista koskeva suunnitelma silloin, kun uutta kaupunkiraideliikenteen rataverk-
koa suunnitellaan alueelle, jossa ennestään ei ole metro- tai raitiovaunuliikennettä. Ehdotetun muutoksen ta-
voitteena olisi, että turvallisuusnäkökohdat otettaisiin entistä paremmin huomioon kaupunkiraideliikenteen ra-
taverkon suunnittelussa ja rakentamisessa. Voimassa olevan sääntelyn nojalla Liikenne- ja viestintävirastolla 
on mahdollisuus vaikuttaa kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijaan ja liikenteen harjoittajaan vasta siinä 
vaiheessa, kun nämä toimittavat turvallisuusjohtamisjärjestelmänsä Liikenne- ja viestintävirastolle. Turvalli-
suusjohtamisjärjestelmä toimitetaan yleensä vasta siinä vaiheessa, kun rataverkolla on tarkoitus käynnistää 
liikenne, ja tämä on monien ratkaisujen osalta varsin myöhäinen vaihe.  

Lisäksi raideliikennelakiin ja liikenteen palveluista annettuun lakiin tehtäisiin eräitä muita teknisluonteisia tar-
kistuksia.  

Ehdotetut lait on tarkoitettu tulemaan voimaan 1.4.2026. 
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PERUSTELUT  

1. Asian valmistelu ja tausta  

1.1 Tausta 

Raideliikennelaki (1302/2018) tuli voimaan 1.1.2019. Raideliikennelailla pantiin kansallisesti täytäntöön laaja 
EU:n neljäs rautatiepaketti, joka sisälsi kuusi Euroopan parlamentin ja neuvoston hyväksymää säädöstä. Sa-
malla huolehdittiin siitä, että kansallisella lainsäädännöllä pantiin kansallisesti täytäntöön kaikki aikaisempi ja 
edelleen voimassa oleva kansallista täytäntöönpanoa edellyttävä EU:n rautatielainsäädäntö. Raideliikenne-
lailla kumottiin aikaisempi rautatielaki (304/2011) ja kaupunkiraideliikenteestä annettu laki (1412/2015). 

Raideliikennelakiin tehtiin ensimmäiset muutokset lailla raideliikennelain muuttamisesta (1254/2020), joka 
tuli voimaan 1.2.2021. Tällä lailla muutettiin erityisesti kaluston ja rautatieinfrastruktuurin rekisteröintiin liit-
tyviä raideliikennelain säännöksiä Euroopan unionin rautatielainsäädännössä, jäljempänä unionilainsäädäntö, 
tapahtuneiden muutosten johdosta. EU:n neljännen rautatiepaketin nojalla annettujen komission täytäntöönpa-
noasetusten mukaisesti kaluston ja rautatieinfrastruktuurin rekisteröintiin liittyviä tehtäviä siirtyi kansallisilta 
turvallisuus- ja rekisteröintiviranomaisilta Euroopan unionin rautatievirastolle. Vaikka uudet säädökset annet-
tiin sellaisenaan ja suoraan sovellettavilla komission täytäntöönpanoasetuksilla, raideliikennelakiin oli tarpeel-
lista tehdä eräitä muutoksia, jotta kansalliset säännökset eivät olisi ristiriidassa EU-asetusten kanssa. 

Toisen kerran raideliikennelakia muutettiin lailla raideliikennelain ja lain väliaikaisesta muuttamisesta anne-
tulla lailla (476/2022), joka tuli voimaan 22.6.2022. Tässä yhteydessä raideliikennelakiin lisättiin mm. kaksi 
uutta pykälää. Raideliikennelakiin lisätyssä uudessa lain 186 b §:ssä säädettiin siitä, miten rataverkolla voidaan 
liikkua sellaisella kalustolla, jolle ei ole myönnetty raideliikennelain mukaista kaluston markkinoillesaattamis-
lupaa tai käyttöönottolupaa. Pykälän mukaista siirtolupaa voidaan käyttää kalustoyksikön yksittäistä siirtoa 
varten esimerkiksi silloin, kun ainoastaan yksityisraiteella käytettävän kalustoyksikkö tai metroliikenteen juna 
siirretään rataverkon kautta huolto- ja kunnossapitotöihin. Toisessa raideliikennelakiin lisätyssä uudessa 186 
c §:ssä säädettiin niistä vaatimuksista, jotka koskevat erilaisia testi- ja pilottihankkeita. Tällaisia ovat esimer-
kiksi autonomisen junaliikenteen tai duoraideliikenteen kokeiluhankkeet sekä liikkuvan laboratorion tai muun 
kaluston käyttö rataverkolla radan testaukseen liittyvässä työssä tai sen edellyttämässä liikenteessä. Merkittä-
vin lailla 476/2022 tehdyistä muutoksista oli kuitenkin raideliikennelain 80 §:n määräaikainen muutos, joka 
mahdollisti itäisen kansainvälisen liikenteen kaluston eli ns. OSJD/GOST-standardin1 mukaisen kaluston käy-
tön Suomen sisäisissä puutavara- ja kemikaalivaunukuljetuksissa vuoden 2026 loppuun asti. Määräaikainen 
poikkeusmenettely tuli tarpeelliseksi sen jälkeen, kun Venäjä 24.2.2022 hyökkäsi Ukrainaan ja puutavaran ja 
osittain myös kemikaalien kuljetukset Venäjältä päättyivät EU:n ja Venäjän toisilleen asettamien pakotteiden 
johdosta. Poikkeusmenettelystä säädettäessä katsottiin, että vuoden 2026 loppuun mennessä metsä- ja kemi-
anteollisuuden yrityksillä sekä rautatieyrityksillä olisi riittävästi aikaa hankkia EU-standardin mukaista kulje-
tuskalustoa Suomen sisäisiä kuljetuksia varten. Yritykset ovat kuitenkin todenneet, että poikkeusmenettelyä 
olisi tarvetta jatkaa vuoden 2028 loppuun asti, jotta puutavara- ja kemikaalikuljetuksia varten olisi saatu han-
kittua riittävästi EU-standardin mukaista kalustoa ja OSJD/GOST-standardin mukaisen kaluston käytöstä voi-
daan luopua unionilainsäädännön edellyttämällä tavalla. OSJD/GOST-standardin mukaisen kaluston käyttö-
ajan pidentäminen kahdella vuodella olisi myös pääministeri Orpon hallitusohjelman mukaista, sillä hallitus-
ohjelmaan on kirjattu tavoite ulkomaille rekisteröidyn kaluston pidempiaikaisesta käytöstä. Raideliikennelain 
80 §:n 6 ja 7 momentin voimassaoloaikaa ja momenttien mukaista poikkeusmenettelyä esitetään siten jatket-
tavaksi kahdella vuodella tämän hallituksen esityksen mukaisella sääntelyllä.  

Kolmannen kerran raideliikennelakia muutettiin lailla 253/2024, joka tuli voimaan 20.5.2024. Tässä yhtey-
dessä tehtiin raideliikennelakiin mm. eräitä tarkistuksia, joita Euroopan komissio on esittänyt niin sanotun 
Pilot-kyselyn yhteydessä, kun se on tarkistanut Euroopan unionin neljänteen rautatiepakettiin sisältyneen rau-
tateiden turvallisuudesta annetun Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin (EU) 2016/798 kansallista 

 
1 OSJD on rautatiekuljetusten yhteistyöjärjestö, jonka jäsenvaltiota ovat Venäjä ja muut IVY-maat, Baltian maat, Keski- 
ja Itä-Euroopan maat, Kiina ja Mongolia. Näistä maista Venäjän, IVY-maiden ja Baltian maiden rataverkon raideleveys 
on 1520 mm. Muissa OSJD-maissa se on pääsääntöisesti 1435 mm, joten näiden muiden OSJD-maiden kuten ei myöskään 
muiden EU:n jäsenvaltioiden rautatiekalustolla ei sellaisenaan voida liikennöidä Suomen rataverkolla rataverkon erilai-
sesta raideleveydestä johtuen. GOST-standardilla tarkoitetaan OSJD:n puitteissa kehitettyjä ja hyväksyttyä rautatiejärjes-
telmää ja rautatiekalustoa koskevia teknisiä vaatimuksia, jotka kaluston on käytettävä, jotta sitä voidaan käyttää OSJD:n 
alueella rautatiekuljetuksissa.  
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täytäntöönpanoa Suomessa. Nämä muutokset liittyvät muun muassa Liikenne- ja viestintäviraston ja muiden 
raideliikennelain mukaisten toimijoiden tehtäviin ja vastuisiin. Merkittävin tässä yhteydessä raideliikennela-
kiin tehdyistä muutoksista oli lain 140 §:ään esitetty muutos ratamaksun perusmaksun investointiperusteisesta 
korotuksesta. Tehdyn muutoksen myötä ratamaksun perusmaksua voitaisiin korottaa investointiperusteella 
lähtökohtaisesti enimmillään viisinkertaiseksi voimassa olevaan ratamaksun perusmaksuun nähden.  

Kaikkiin edellä mainittujen raideliikennelain muuttamista koskevien lakien rinnakkaislakeina on tehty muu-
toksia myös liikenteen palveluista annetun lain (320/2017) raideliikennesäännöksiin koskien mm. raideliiken-
teen lupavaatimuksia.  

Tällä hallituksen esityksellä tehtäisiin neljäs tarkistuskierros raideliikennelakiin. Edellä jo mainitun 
OSJD/GOST-standardin mukaisen kaluston käyttöä koskevan voimassaoloajan jatkamista vuoden 2028 lop-
puun asti koskevan muutoksen lisäksi raideliikennelakiin tehtäisiin muutoksia, jotka koskevat ennen kaikkea 
kaupunkiraideliikenteen harjoittamista. Samalla muutettaisiin myös eräitä liikenteen palveluista annetun lain 
kaupunkiraideliikennettä koskevia säännöksiä.  

1.2 Valmistelu 

Hallituksen esitys on valmisteltu liikenne- ja viestintäministeriössä virkatyönä tiiviissä yhteistyössä Liikenne- 
ja viestintäviraston kanssa. 

Hallituksen esitysluonnos oli lausuntokierroksella lausuntopalvelu.fi-sivuston kautta xx.x.-xx.x.2025. Tiivis-
telmä lausunnoista on esitetty hallituksen esityksen perustelujen luvussa 6. Lausuntopalaute. 

2. Nykytila ja sen arviointi 

Raideliikennelaki tuli voimaan 1.1.2019. Raideliikennelailla on pantu kansallisesti täytäntöön EU:n neljänteen 
rautatiepakettiin sisältyneet säädökset sekä kaikki sitä aikaisempi voimassa oleva rautatiealan unionilainsää-
däntö. EU:n neljäs rautatiepaketti jakaantui niin sanottuun markkinaosaan sekä tekniseen osaan. Suomi oli yksi 
harvoista EU:n jäsenvaltioista, joka pani kansallisesti täytäntöön EU:n neljännen rautatiepaketin ensimmäiseen 
asetettuun määräaikaan mennessä. Markkinaosan säädökset oli pantava kansallisesti täytäntöön 25.12.2018 
mennessä ja teknisen osan säädösten ensimmäinen asetettu täytäntöönpanoaika oli 16.6.2019. Teknisen osan 
säädösten täytäntöönpanon osalta valtaosa jäsenvaltioista käytti hyväkseen mahdollisuutta pidentää kansallista 
täytäntöönpanoaikaa 16.6.2020 saakka sekä edelleen Covid-19-pandemian johdosta annettua lisäaikamahdol-
lisuutta 16.10.2020 saakka. 

EU:n neljännen rautatiepaketin markkinaosaan sisältyivät seuraavat säädökset: 

1) Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2016/2370 yhtenäisestä eurooppalaisesta rautatiealu-
eesta annetun direktiivin (2012/34/EU) muuttamisesta rautateiden kotimaan henkilöliikennemarkkinoiden 
avaamisen ja rautatieinfrastruktuurin hallinnoinnin osalta, jäljempänä rautatiemarkkinadirektiivin muutosdi-
rektiivi; 

2) Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2016/2338 asetuksen (EY) N:o 1370/2007 muuttamisesta 
rautateiden kotimaan henkilöliikenteen markkinoiden avaamisen osalta, jäljempänä palvelusopimusasetuksen 
muutosasetus; ja 

3) Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2016/2337) yhteisistä säännöistä rautatieyritysten kirjan-
pidon säännönmukaistamiseksi annetun neuvoston asetuksen (ETY) N:o 1192/69 kumoamisesta, jäljempänä 
rautatieyritysten kirjanpitoasetus. 

EU:n neljännen rautatiepaketin tekninen osa koostuu seuraavista säädöksistä: 

1) Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus Euroopan unionin rautatievirastosta (EU) 2016/796, jäljempänä 
EU-virastoasetus; 

2) Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi rautatiejärjestelmän yhteentoimivuudesta Euroopan unionissa 
(EU) 2016/797, jäljempänä yhteentoimivuusdirektiivi; 

3) Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi rautateiden turvallisuudesta (EU) 2016/798, jäljempänä rau-
tatieturvallisuusdirektiivi. 
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Euroopan komissio ei ole vielä saattanut loppuun EU:n neljännen rautatiepaketin mukaisen kansallisen täytän-
töönpanolainsäädännön tarkistusta Suomessa ja muissa EU:n jäsenvaltioissa. Komissio on kuitenkin lähettänyt 
30.4.2021 Suomelle niin sanotun Pilot-kyselyn rautatieturvallisuusdirektiivin täytäntöönpanosta. Suomi toi-
mitti vastauksensa komissiolle rautatieturvallisuusdirektiivin täytäntöönpanosta heinäkuussa 2021. Komissio 
lähetti helmikuussa 2023 lisäkysymyksiä rautatieturvallisuusdirektiivin täytäntöönpanosta ja näihin lisäkysy-
myksiin Suomi vastasi 23.3.2023. Edellisen 20.5.2024 voimaan tulleen raideliikennelain muuttamista koske-
van lain yhteydessä raideliikennelakiin tehtiin joitakin muutoksia, joita komissio oli nostanut esille Pilot-ky-
selyn yhteydessä. Komissio ei kuitenkaan ole vielä saattanut päätökseen EU:n neljänteen rautatiepakettiin si-
sältyvien kolmen direktiivin kansallista täytäntöönpanoa, joten komissio voi edelleen vaatia muutoksia kan-
salliseen täytäntöönpanolainsäädäntöön.  

Koska tällä hallituksen esityksellä on tarkoitus muuttaa erityisesti kaupunkiraideliikenteen säännöksiä, tässä 
luvussa esitetään myös lyhyt katsaus voimassa olevaan kaupunkiraideliikenteen sääntelyyn. Kaupunkiraidelii-
kenteellä tarkoitetaan liikenteen palveluista annetun lain 59 §:ssä säädetyllä tavalla metro- ja raitiorataverkolla 
tapahtuvaa metro- ja raitiotieliikennettä, josta liikenteenharjoittajan on tehtävä ilmoitus Liikenne- ja viestintä-
virastolle. Kaupunkiraideliikenteen harjoittaja voi olla kunnan liikelaitos tai yhtiö taikka muu yhtiö tai yhteisö. 
Liikenteen palveluista annetun lain 7 luvussa säädetään kaupunkiraideliikenteen harjoittamiseen liittyvistä 
edellytyksistä. Raideliikennelain 21 luvussa taas säädetään kaupunkiraideliikenteen rataverkon hallintaan liit-
tyvistä edellytyksistä. Kaupunkiraideliikenteen harjoittajalta edellytetään liikenteen palveluista annetun lain 
64 §:n nojalla ja kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijalta raideliikennelain 158 §:n nojalla turvallisuus-
johtamisjärjestelmää, jotta liikenteen harjoittaja ja rataverkon haltija ovat arvioineet kattavasti kaikki toimin-
nan harjoittamiseen liittyvät riskit ja varautuneet niihin sekä vastuuttaneet toiminnot niin, että toiminta voidaan 
järjestää mahdollisimman turvallisella tavalla. Kaupunkiraideliikenteen harjoittaja ja rataverkon haltija on 
yleensä sama vastuutaho (kunnallinen liikennelaitos). Kaupunkiraideliikenteen sääntely liikenteen harjoitta-
misen ja rataverkon hallinnan näkökulmasta oli aikaisemmin keskitetysti laissa kaupunkiraideliikenteestä, 
mutta liikenteen palveluista annetun lain säätäminen johti kaupunkiraideliikenteen sääntelyn eriytymiseen, kun 
liikenteen harjoittamista koskevat säännökset siirrettiin lakiin liikenteen palveluista. Kaupunkiraideliikenteen 
rataverkon hallintaa koskevat säännökset siirrettiin 1.1.2019 alkaen raideliikennelakiin ja samalla laki kaupun-
kiraideliikenteestä kumottiin.  

Raideliikennelakiin ja liikenteen palveluista annettuun lakiin sisällytetty kaupunkiraideliikenteen voimassa 
oleva sääntelykehys on rakennettu niin, että kaupunkiraideliikenteeseen sovellettaisiin kevennettynä kaikkein 
keskeisimpiä turvallisuuden kannalta olennaisia vaatimuksia kuin unionilainsäädännön nojalla sovelletaan rau-
tatieliikenteeseen. Kaupunkiraideliikenteen harjoittajalta ja kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijalta edel-
lytettävä turvallisuusjohtamisjärjestelmä on siten kevennetty versio rautatieliikenteen harjoittajalta ja rautatie-
liikenteen rataverkon haltijalta unionilainsäädännön nojalla edellytettävästä turvallisuusjohtamisjärjestel-
mästä. Myös kaupunkiraideliikenteen harjoittajalta ja rataverkon haltijalta edellytettävä turvallisuusjohtamis-
järjestelmä on valmisteltava niin, että järjestelmä mitoitetaan ottaen huomioon toiminnanharjoittajan toimin-
nan luonne ja laajuus ja järjestelmässä on riittävällä tavalla varauduttu toimintaan liittyviin riskeihin. Kaupun-
kiraideliikenteen harjoittamiselta ei kuitenkaan edellytetä turvallisuustodistusta, eikä kaupunkiraideliikenteen 
rataverkon haltijalta turvallisuuslupaa, kuten edellytetään vastaavilta toimijoilta pääsääntöisesti rautatieliiken-
teessä.  

Liikenteen palveluista annetun lain 62-66 §:ien ja raideliikennelain 156-158 ja 160 §:ien nojalla Liikenne- ja 
viestintävirastolle on annettu valtuudet antaa tarkempia määräyksiä seuraavista asioista:  

- liikenteen palveluista annetun lain 62 §:n nojalla kaupunkiraideliikenteen harjoittajan ilmoituksessa 
Liikenne- ja viestintävirastolle annettavista tiedoista;  

- liikenteen palveluista annetun lain 63 §:n nojalla metro- ja raitiotieliikennejärjestelmän ja sen osien 
vähimmäisturvallisuustasosta sekä metro- ja raitiotieliikennejärjestelmän turvallisuustavoitteista;  

- liikenteen palveluista annetun lain 64 §:n nojalla kaupunkiraideliikenteen harjoittajalta edellytettä-
västä turvallisuusjohtamisjärjestelmästä;  

- liikenteen palveluista annetun lain 65 §:n nojalla kuljettajan tehtäviä hoitavien kelpoisuutta ja tervey-
dentilaa koskevista vaatimuksista ja lääkärintarkastuksista ja siitä, kuinka usein kuljettajan tehtäviä 
hoitavien on osoitettava kelpoisuutensa;  

- liikenteen palveluista annetun lain 66 §:n nojalla kaupunkiraideliikenteen harjoittajan valmiussuunni-
telman tarkemmasta sisällöstä ja suunnitelman laadinnasta;  
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- raideliikennelain 156 §:n nojalla kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijan tekemässä ilmoituksessa 
Liikenne- ja viestintävirastolle annettavista tiedoista;  

- raideliikennelain 157 §:n nojalla metro- ja raitiotieliikennejärjestelmän ja sen osien vähimmäisturval-
lisuustasosta sekä metro- ja raitiotieliikennejärjestelmän turvallisuustavoitteista;  

- raideliikennelain 158 §:n nojalla kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijalta edellytettävästä turval-
lisuusjohtamisjärjestelmästä;  

- raideliikennelain 160 §:n nojalla kaupunkiraideliikennerekisteriin tallennettavista tiedoista.  

Edellä mainittujen valtuutussäännösten nojalla Liikenne- ja viestintävirasto on antanut kaupunkiraideliikenne-
määräyksen (TRAFICOM/52247/03.04.02.00/2023), joka sisältää laintasoista sääntelyä yksityiskohtaisemmat 
määräykset kaupunkiraideliikenteen järjestelyistä. Lisäksi raideliikennelain 171 §:n valtuuttamana Liikenne- 
ja viestintävirasto on antanut määräyksen valmiussuunnittelun järjestämisestä liikennejärjestelmässä, joka kos-
kee myös kaupunkiraideliikenteen valmius- ja varautumissuunnittelua.  

Koska raitiotieliikenne tapahtuu pääsääntöisesti muun tieliikenteen rinnalla etenkin katuympäristössä, raitio-
tieliikenteen ja muun tieliikenteen kohtaamista säännellään tieliikennelailla (729/2018). Tieliikennelaki ja sen 
nojalla annettu alemman asteinen sääntely sisältää säännökset mm. liikennemerkeistä, liikenteen valo-ohjauk-
sesta ja muusta ohjauksesta, ajonopeuksista kohtaamis- ja väistämisvelvollisuuksista ja muista liikennesään-
nöistä. Tieliikennelain 70 §:n 5 momentin nojalla Liikenne- ja viestintävirasto voi antaa määräyksiä raitiovau-
nuliikenteelle tarkoitetuista muista kuin laissa säädetyistä raitiovaunuliikenteen ohjauslaitteista. Kyseisen tie-
liikennelain säännöksen nojalla Liikenne- ja viestintävirasto on antanut liikenteenohjauslaitteita koskevan 
määräyksen (TRAFICOM/163546/03.04.03.00/2024), jossa määrätään myös raitiovaunuliikenteen liikenne-
merkeistä ja niiden teknisistä ominaisuuksista, jotta kaupunkiraideliikenteen laajentuessa liikennemerkit olisi-
vat valtakunnallisesti yhdenmukaisia. 

Valtion tie- ja ratahankkeissa hankearviointi on lakisääteinen vaatimus merkittävissä hankkeissa, mutta kun-
tien hankkeissa ei ole vastaavaa sääntelyä. Liikenne- ja viestintävirasto on lokakuussa 2023 julkaissut ohjeen 
kaupunkien metro- ja raitiotiehankkeiden hankearviointiin. Ohjeen mukaan hankearvioinnin tulisi sisältää 
myös arvio vaikutuksista liikennejärjestelmän turvallisuudelle. Valtion ja kuntien välisissä maankäytön, asu-
misen ja liikenteen (MAL) sopimuksissa vuosille 2024–2035 on Helsingin, Tampereen ja Turun seuduilla 
toimenpiteenä, että jatkossa kunnat noudattavat Liikenne- ja viestintäviraston ohjetta kaupunkiraidehankkei-
den suunnittelussa. Tällä pyritään siihen, että jatkossa hankearviointitiedot erityyppisissä hankkeissa olisivat 
nykyistä paremmin vertailukelpoisia keskenään. 

Metro- ja raitiotieliikennettä on viime aikoina laajennettu Helsingin kantakaupungin lisäksi myös laajemmin 
pääkaupunkiseudulle ja raitiotieliikenne alkoi elokuussa 2021 myös Tampereella. Raitiotieliikennettä suunni-
tellaan edelleen laajennettavaksi etenkin pääkaupunkiseudulla uusilla reiteillä. Kaupunkiraideliikenteen laa-
jentuessa on myös tarvetta kehittää siihen kohdistuvaa sääntelyä, jotta jo kaupunkiraideliikenteen rataverkon 
suunnittelu- ja rakentamisvaiheessa turvataan turvallinen ja sujuva liikenne. 

Hallituksen esitykseen sisältyy myös raideliikennelain 80 §:n 6 ja 7 momenttia koskeva muutos niin, että itäi-
sen kansainvälisen liikenteen kalustoa (ns. OSJD/GOST-kalustoa) voitaisiin käyttää puutavara- ja kemikaali-
kuljetuksissa aina vuoden 2028 loppuun asti. Kuten edellä on todettu, lailla 476/2022 säädettiin voimassa ole-
vasta poikkeuksesta, joka ulottuu vuoden 2026 loppuun asti. Metsä- ja kemianteollisuuden yrityksillä on kui-
tenkin ollut ongelmia hankkia riittävässä määrin EU-vaatimusten mukaista kalustoa vuoden 2026 loppuun 
mennessä, joten kesäkuussa 2022 voimaantullutta poikkeusta on syytä jatkaa vielä vuoden 2028 loppuun asti. 
Määräaikaisen poikkeuksen pidentämisestä vuoden 2028 loppuun asti on informoitu Euroopan komissiota. 
OSJD/GOST-kaluston käyttö Suomen sisäisissä puutavara- ja kemikaalikuljetuksissa on toistaiseksi sujunut 
ilman suurempia ongelmia. Vaikka teollisuudella olisi halukkuutta käyttää kyseistä kalustoa pidempään. 
Suomi ei kuitenkaan EU:n jäsenvaltiona voi sallia OSJD/GOST-kaluston käyttöä pysyvämmin, koska Suo-
mella ei ole unionilainsäädännössä sellaista poikkeusta, joka sallisi EU-vaatimuksista poikkeavan kaluston 
käytön pysyvämmin. EU:n rautatielainsäädäntöä pyritään kehittämään entistä harmonisoivampaan suuntaan 
niin, että nykyisistä kansallista säännöistä ja poikkeuksista pyritään eroon. Näin ollen komissio ei suostu sii-
hen, että Suomi pyrkisi pysyvästi irrottautumaan unionilainsäädännön mukaisista kalustovaatimuksista, joihin 
se on voimassa olevassa lainsäädännössä sitoutunut täysimääräisesti.      

3. Tavoitteet  

Hallituksen esityksen tavoitteena on:  
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- täydentää kaupunkiraideliikenteen sääntelyä niin, että turvallisuusnäkökohdat otettaisiin huomioon jo 
rataverkon suunnittelu- ja rakentamisvaiheessa sekä edistää kaupunkiraideliikenteen turvallisuutta;  

- jatkaa OSJD/GOST-standardin mukaisten puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin tarkoitettujen kalus-
toyksiköiden käyttömahdollisuutta Suomen sisäisissä kuljetuksissa vuoden 2028 loppuun asti;  

- tehdään eräitä tarkennuksia rautatieyrityksiltä edellytettävän toimiluvan peruutusta koskeviin sään-
nöksiin sekä muita teknisluonteisia tarkistuksia raideliikennelainsäädäntöön.  

4. Ehdotukset ja niiden vaikutukset  

4.1 Keskeiset ehdotukset  

Lailla 476/2022 raideliikennelain 80 §ään lisättiin 6 ja 7 momentti, joiden mukaisesti OSJD/GOST-kaluston 
käyttö sallittiin Suomen sisäisissä puutavara- ja kemikaalikuljetuksissa vuoden 2026 loppuun asti. Kyseiset 
raideliikennelain 80 §:n säännökset ovat väliaikaisesti voimassa 31.12.2026 saakka. Koska EU-vaatimusten 
mukaisen puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin tarkoitetun kaluston hankinnan on katsottu vievän aikaisemmin 
oletettua enemmän aikaa, määräaikaista poikkeusta ja siten 80 §:n 6 ja 7 momenttien voimassaoloaikaa esite-
tään jatkettavaksi kahdella vuodella 31.12.2028 saakka. Määräajan pidentämisestä on informoitu myös komis-
siota. Komissio ei sinällään antanut muodollista hyväksyntää voimassa olevalle poikkeukselle, eikä se ole 
myöskään antanut sellaista määräajan pidentämiselle, koska Suomella ei ole voimassa olevassa unionilainsää-
dännössä myönnettyä poikkeusta käyttää EU-vaatimuksista poikkeavaa kalustoa muuhun kuin Suomen ja kol-
mannen maan (Venäjän) välisen kansainväliseen rautatieliikenteeseen. Komissio on siten katsonut, että sillä 
ei ole toimivaltaa myöntää Suomelle sellaista poikkeusta, joka sallisi Suomen poiketa EU:n kalustovaatimuk-
sista, eikä Suomen poikkeus siten ole unionilainsäädännön mukainen. Komissio on kuitenkin ymmärtänyt 
Suomen metsä- ja kemianteollisuuden kärsimän kalustopulan poikkeusolosuhteissa, joka johtuu Venäjän 
24.2.2022 käynnistämästä hyökkäyssodasta Ukrainaan. Näin ollen komissio on hiljaa hyväksynyt Suomen vä-
liaikaisen poikkeuksen, mutta samalla edellyttänyt, että Suomi raportoi siitä, miten EU-vaatimusten mukaisen 
kaluston hankinta etenee, jotta Suomi voi mahdollisimman nopeasti palata täysimääräisesti noudattamaan Suo-
men ja siten EU:n sisäisissä kuljetuksissa unionilainsäädännön vaatimuksia täysimääräisesti. Siten poikkeuk-
sen määräajan ulottaminen vuoden 2028 loppuun asti on ehdottomasti pisin mahdollinen määräaika, johon asti 
Suomi voi poiketa unionilainsäädännön mukaisista kalustovaatimuksista ilman, että komissio kännistäisi rik-
komusmenettelyn Suomea vastaan siitä, että se ei noudata EU-lainsäädännön mukaisia kalustovaatimuksia.  

Kaupunkiraideliikenteen osalta esitetään raideliikennelakiin uutta 164 a §:ää, jonka mukaisesti kaupunkiraide-
liikenteen rataverkonhaltijan tai hankkeen toteuttajan olisi tehtävä ilmoitus Liikenne- ja viestintävirastolle, kun 
sen on tarkoitus käynnistää kaupunkiraideliikenteen rataverkon uuden hankkeen rakentaminen alueelle, jossa 
ei ole ennestään kaupunkiraideliikenteen rataverkkoa. Ilmoitukseen olisi liitettävä kaupunkiraideliikenteen ra-
taverkon rakentamista tai kehittämistä koskeva suunnitelma ja turvallisuusarviointi. Suunnitelmasta on käy-
tävä ilmi se, miten kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltija on varautunut kyseisen raitiotien riskeihin hank-
keen suunnittelu-, rakennus- ja käytönaikaisessa vaiheessa. Lisäksi suunnitelmasta on käytävä ilmi se, miten 
kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijan on tarkoitus kehittää turvallisuusjohtamisjärjestelmäänsä niin, että 
kaupunkiraideliikenne voi käynnistyä rataverkolla turvallisella tavalla. Ilmoitukseen olisi myös liitettävä suun-
nitelman turvallisuusvaikutusten arviointi, josta olisi käytävä ilmi se, mitä vaikutuksia kaupunkiraideliikenteen 
rataverkon uuden radan rakentamisella tai jo käytössä olevan radan uudistamisella olisi turvallisuuteen. Ky-
seisten vaatimusten sisällyttäminen raideliikennelakiin on katsottu tarpeelliseksi, jotta Liikenne- ja viestintä-
virasto voisi jo kaupunkiraideliikenteen rataverkon suunnittelu- ja rakentamisvaiheessa riittävällä tavalla val-
voa sitä, että kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltija on varautunut erilaisiin riskeihin ja rataverkko voitai-
siin aikanaan avata liikenteelle mahdollisimman turvallisella tavalla.  
 
Kaupunkiraideliikenteestä esitetään raideliikennelakiin myös uutta 164 b §:ää, jonka mukaisesti pyrittäisiin 
paremmin varautumaan mahdollisiin kaupunkiraideliikenteen häiriötilanteisiin ja siihen, että tarvittavat toi-
menpiteet kaupunkiraideliikenteen palauttamiseksi normaaliksi toteutetaan mahdollisimman nopeasti ja tehok-
kaasti. Häiriötilanteista olisi myös jaettava matkustajille mahdollisimman nopeasti tietoa.  

Kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijan ja kaupunkiraideliikenteen harjoittajan vastuulle lisättäisiin vel-
vollisuus arvioida myös kyberturvallisuusriskejä. Tämä velvollisuus lisättäisiin kaupunkiraideliikenteen rata-
verkon haltijan osalta raideliikennelain 157 §:n 1 momenttiin ja kaupunkiraideliikenteen harjoittajan osalta 
liikenteen palveluista annetun lain 63 §:n 1 momenttiin.   
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Liikenteen palveluista annetun lain 65 §:ssä täydennettäisiin kaupunkiraideliikenteen kuljettajan kelpoisuus-
vaatimuksia niin, että pykälään lisättäisiin velvoitteet siitä, että kuljettajan on suoritettava liikenteenharjoitta-
jan ohjauksessa harjoittelu kaupunkiraideliikenteessä käytettävällä kalustolla. Lisäksi kaupunkiraideliikenteen 
harjoittajan olisi kuvattava ja otettava käyttöön kuljettajien kelpoisuutta ja sen ylläpitämistä koskevat menet-
telyt kaupunkiraideliikenteen harjoittajalta edellytettävässä turvallisuusjohtamisjärjestelmässä. Kuljettajien 
kelpoisuutta olisi myös seurattava ja sitä varten kaupunkiraideliikenteen harjoittajalla olisi oltava seurantajär-
jestelmä. Kaupunkiraideliikenteen harjoittajan vastuulla olisi se, että kuljettajien ammattitaito säilyy ja kuljet-
tajat koulutetaan uuden käyttöön otettavan kaluston käyttöön. 

Lisäksi liikenteen palveluista annetun lain 57 ja 243 §:iin tehtäisiin eräitä tarkennuksia toimiluvan peruutta-
mista koskeviin säännöksiin.   

4.2 Pääasialliset vaikutukset  

Raideliikennelain 80 §:ään esitetty muutos mahdollistaisi sen, että OSJD/GOST-standardin mukaista puuta-
vara- ja kemikaalikuljetuksiin tarkoitettua vaunukalustoa voitaisiin käyttää Suomen sisäisissä kuljetuksissa 
vielä vuoden 2028 loppuun asti eli kaksi vuotta pidempään kuin voimassa oleva sääntely sen mahdollistaa. 
Poikkeusmahdollisuutta koskevan määräajan pidentäminen on katsottu välttämättömäksi, jotta rautatieliiken-
teen harjoittajilla ja teollisuusyrityksillä olisi riittävästi aikaa hankkia EU-vaatimusten mukaista kalustoa puu-
tavara- ja kemikaalikuljetuksia varten. Kun 22.6.2022 voimaan tulleella lailla säädettiin OSJD/GOST-standar-
din mukaisen kaluston käyttömahdollisuudesta vuoden 2026 loppuun asti, lakia valmisteltaessa ja siitä säädet-
täessä arvioitiin, että 4,5 vuotta riittäisi toiminnanharjoittajille hankkia EU-vaatimusten mukaista kalustoa. 
Etenkin kemikaalikuljetuksiin tarkoitettujen säiliövaunujen hankinta on kuitenkin osoittautunut ennakoitua pi-
demmäksi prosessiksi, koska vaunujen ja niiden säiliöiden on täytettävä tiukat turvallisuusvaatimukset. Kaik-
kinensa myös Suomen EU-raideleveydestä poikkeava raideleveys myös asettaa EU-vaatimusten mukaisen ka-
luston hankinnalle lisähaasteita, kun Suomen rataverkolle sopivaa käytettyä EU-vaatimusten mukaista kalus-
toa ei ole saatavilla ja uudet tilattavat vaunut tehdään tilauksesta pienenä valmistussarjana Suomen rataver-
kolle. Kaikkinensa kuitenkin muutoksen ansiosta rautatieyritykset ja teollisuusyritykset saavat lisäaikaa han-
kintoja varten ja tämä tuo osaltaan yrityksille myös jonkin verran kustannussäästöjä lähivuosille. 

Raideliikennelain 80 §:ään lailla 476/2022 lisätty 7 momentti edellyttää, että liikenne- ja viestintäministeriö 
seuraa yhteistyössä sidosryhmien kanssa OSJD/GOST-kaluston käytön vaikutuksia rautatieturvallisuuteen, 
rautatieinfrastruktuuriin ja rautatiemarkkinoihin. Liikenne- ja viestintäministeriö asetti lain tultua voimaan 
syyskuussa 2022 seurantatyöryhmän, johon ovat osallistuneet liikenne- ja viestintäministeriön lisäksi Lii-
kenne- ja viestintävirasto, Väylävirasto, rautatieyritykset, metsä- ja kemianteollisuuden yritykset ja näiden etu-
järjestöt, ammattiyhdistysliikkeen edustajat sekä Satamaliitto satamaraiteiden edustajana. Seurantatyöryhmän 
puitteissa ei ole havaittu, että OSJD/GOST-kaluston käyttö olisi aiheuttanut rautatieturvallisuuden heikenty-
mistä. Rautatieyritykset ja muut toimijat ovat tottuneet OSJD/GOST-standardin mukaisten vaunujen liiken-
nöintiin osana kansainvälistä rautatieliikennettä. Lisäksi rautatieliikenteen harjoittajat ja rataverkon haltijat 
ovat myös päivittäneet turvallisuusjohtamisjärjestelmiään siltä osin kuin OSJD/GOST-standardin käyttö on 
laajentunut Suomen sisäisiin puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin.  

Koska OSJD/GOST-standardin mukainen kalusto on sovitettu OSJD:n jäsenvaltioiden (Venäjän, IVY-maiden 
ja Baltian maiden) raideleveydelle (1520 mm) ja se poikkeaa Suomen raideleveydestä (1524 mm), kaluston 
käyttö rasittaa etenkin rataverkon vaihteita jonkin verran enemmän kuin Suomen rataverkolle tarkoitetun EU-
vaatimusten mukaisen kaluston käyttö. Kalustoa on käytetty jo aikaisemmin kansainvälisen liikenteen kulje-
tuksiin, mutta nykyisestä laajamittaisemmasta käytöstä kotimaan kuljetuksiin entistä laajemmalla rataverkon 
osalla ei kuitenkaan vielä kuluneelta runsaalta parilta vuodelta (2022-25) ole riittävästi seurantatietoa. Tois-
taiseksi Väylävirasto ei kuitenkaan ole raportoinut, että kaluston käyttö olisi olennaisesti lisännyt rataverkon 
ja sen vaihteiden kulumista enempää kuin OSJD/GOST-kaluston aikaisempi käyttö kansainvälisessä rautatie-
liikenteessä Suomen rataverkolla.   

OSJD/GOST-standardin mukainen kalusto ei täytä EU-kalustolta vaadittavia meluvaatimuksia ja kalusto on 
EU-vaatimuksia meluisampaa. OSJD/GOST-kaluston on myös arvioitu aiheuttavan enemmän tärinää kuin 
EU-vaatimusten mukainen kalusto. Tärinää mahdollisesti aiheuttaa osaltaan se, että kalusto on sovitettu erilai-
selle raideleveydelle.   

Liikenne- ja viestintäministeriö jatkaa OSJD/GOST-standardin mukaisen kaluston käytön seurantaa yhteis-
työssä sidosryhmien kanssa myös jatkossa, kun kaluston käyttöä kotimaan kuljetuksissa jatkettaisiin vuoden 
2028 loppuun asti. Jos seurantatyöryhmän puitteissa havaittaisiin ongelmia kaluston käytössä, korjaaviin toi-
menpiteisiin ryhdyttäisiin välittömästi ja tarvittaessa myös kaluston käyttömahdollisuutta voitaisiin rajoittaa 
tai poikkeusmahdollisuus voitaisiin tarvittaessa päättää kumota.    



8(18) 
  
 
 

 

OSJD/GOST-kaluston käyttöä Suomen sisäisissä kuljetuksissa arvioitiin laajasti täydentävässä hallituksen esi-
tyksessä 57/2022 vp. Hallituksen esitykseen sisältyi erittäin kattava vaikutusarvio, jonka avulla pyrittiin arvi-
oimaan kaluston käytön vaikutuksia turvallisuuteen, rautatieinfrastruktuuriin ja rautatiemarkkinoihin. Koska 
22.6.2022 voimaan tullutta sääntelyä ei sisällöllisesti muutettaisi, vaan poikkeusmahdollisuuden määräaikaa 
esitetään ainoastaan jatkettavaksi kahdella vuodella vuoden 2028 loppuun asti, hallituksen esityksessä 57/2022 
vp esitetty vaikutusarvio on edelleen validi sellaisenaan, eikä sitä tässä yhteydessä yksityiskohtaisesti toisteta.   

Kaupunkiraideliikennettä koskevien säännösten tavoitteena olisi parantaa kaupunkiraideliikenteen turvalli-
suutta niin, että etenkin kun uutta kaupunkiraideliikenteen rataverkkoa suunniteltaessa turvallisuusnäkökohdat 
otettaisiin mahdollisimman aikaisessa vaiheessa ja Liikenne- ja viestintävirastolla olisi mahdollisuus tarkistaa 
jo suunnitteluvaiheessa, että turvallisuusnäkökohdat ovat riittävällä tavalla otettu huomioon. Voimassa olevan 
sääntelyn nojalla Liikenne- ja viestintävirastolla on mahdollisuus vaikuttaa uuden kaupunkiraideliikenteen ra-
taverkon ja sillä käynnistettävän liikenteen turvallisuuteen vasta siinä vaiheessa, kun kaupunkiraideliikenteen 
rataverkon haltija ja rataverkolla liikenteen käynnistävä kaupunkiraideliikenteen harjoittaja antavat turvalli-
suusjohtamisjärjestelmänsä virastolle sen tarkistusta varten. Rataverkko ja sillä toteutetut kiinteät rakenteelli-
set ratkaisut on kuitenkin jo tällöin tehty ja itse rataverkon järjestelyihin voidaan vaikuttaa lähinnä liikenteen 
ohjauksella ja nopeusrajoituksilla. Etenkin kun muun liikenteen keskelle sijoitetaan raitiovaunuliikennettä uu-
sille alueille, joilla ei ennestään ole raitiovaunuliikennettä, on tärkeää kiinnittää jo mahdollisimman aikaisessa 
suunnitteluvaiheessa huomiota turvallisuusjärjestelyihin. Kun Tampereella alkoi raitiovaunuliikenne elo-
kuussa 2021 ja Raide-Jokerin myötä Helsingissä ja Espoossa uusilla alueilla lokakuussa 2023, alkuvaiheessa 
tapahtui raitiovaunuliikenteen ja muun ajoneuvoliikenteen välillä joitakin peltikolareita, kun muu ajoneuvolii-
kenne ei ollut tottunut uusilla asuinalueilla raitiovaunuliikenteeseen ja sitä koskeviin liikennejärjestelyihin. 
Raitiovaunuliikenteen ja muun ajoneuvoliikenteen väliset onnettomuudet ovat olleet peltikolareita, eikä ne ole 
johtaneet kuolemisiin tai vakaviin henkilövahinkoihin. Lisäksi onnettomuuksien määrä on olennaisesti vähen-
tynyt, kun raitiovaunuliikenteeseen on totuttu uusilla asuinalueilla.  

Raitiovaunuliikenteen onnettomuudet tilastoidaan pääosin ajoneuvoliikenteen onnettomuuksiin. Raitiovaunu-
liikenteen ja kevyen liikenteen välisiä onnettomuuksia Helsingin kaupunki on tilastoinut vuodesta 2019 läh-
tien. Raitiovaunuliikenteen ja jalankulkijoiden välisten onnettomuuksien osuus kaikista henkilövahinkoon joh-
taneista onnettomuuksista on ollut noin viisi prosenttia. Myös raitiovaunuliikenteen ja pyöräilijöiden välisten 
henkilövahinkoon johtaneiden onnettomuuksien osuus kaikista Helsingin kaupungin tilastoimista onnetto-
muuksista on ollut viiden prosentin luokkaa. Raitiovaunuliikenteen, kuten muunkin ajoneuvoliikenteen ja ke-
vyen liikenteen väliset onnettomuudet ovat yleensä vakavampia ja niistä osa johtaa kuolemaan. Koska metro-
liikenne tapahtuu omalla suljetulla rataverkolla, metroliikenteessä tapahtuu harvoin henkilövahinkoihin ja kuo-
lemaan johtaneita onnettomuuksia ja ne ovat pääosin itsemurhia. Kaikkinensa kaupunkiraideliikenne ja siten 
myös raitiovaunuliikenne on erittäin turvallinen kulkumuoto, mutta etenkin raitiovaunuliikenteen turvalli-
suutta voitaisiin entisestään parantaa hyvällä suunnittelulla ja siihen ehdotetuilla säännösmuutoksilla pyritään. 
Tämä luonnollisesti vähentäisi jonkin verran kaupunkiraideliikenteen onnettomuuksista aiheutuvia vahinkoja 
ja kuluja niin kaupunkiraideliikenteen harjoittajalle kuin muille tieliikenteen käyttäjille mahdollisissa kohtaa-
misonnettomuuksissa.  

Ehdotetut säännösmuutokset lisäisivät Liikenne- ja viestintäviraston hallinnollista työtä jonkin verran, mutta 
ottaen huomioon, että kaupunkiraideliikenteen rataverkkoa suunnitellaan, rakennetaan ja otetaan käyttöön as-
teittain ja sangen rajallisessa määrin kerrallaan, Liikenne- ja viestintävirasto kykenisi hoitamaan tehtävät il-
man, että virastoon tarvitaan uusia ylimääräisiä henkilöstöresursseja.       

5.  Ehdotetun sääntelyn EU-oikeudenmukaisuus  

Raideliikennelain 80 §: OSJD/GOST-kaluston käyttö Suomen sisäisissä kuljetuksissa  

Suomella ei ole voimassa olevassa rautatieliikenteen EU-sääntelyssä sellaista poikkeusta, että EU-vaatimuk-
sista poikkeavia kalustoyksiköitä saisi käyttää Suomen ja siten EU:n sisäisessä liikenteessä. Suomella on siten 
voimassa olevan unionilainsäädännön nojalla oikeus käyttää OSJD/GOST-standardin mukaista kalustoa aino-
astaan Suomen ja kolmannen maan (käytännössä siis Venäjän) välisiin suoriin kansainvälisiin kuljetuksiin. 
Kun lailla raideliikennelain muuttamisesta 476/2022 säädettiin määräaikaisesta poikkeuksesta käyttää 
OSJD/GOST-standardin mukaista kalustoa myös Suomen sisäisissä puutavara- ja kemikaalikuljetuksissa 
22.6.-31.12.2026 välisenä aikana, Suomi ilmoitti tästä unionilainsäädännöstä poikkeavasta määräaikaisjärjes-
telystä komissiolle maaliskuussa 2022 ja perusteli sitä Venäjän helmikuussa 2022 aloittamalla hyökkäysso-
dalla Ukrainaan, minkä johdosta lisäkalustoa tarvittiin ja tarvitaan edelleen Suomen sisäisiin kuljetuksiin kor-
vaamaan Venäjältä tai Venäjän kautta tulevia kansainvälisen liikenteen rautateiden puutavara- ja kemikaali-
kuljetuksia. Koska unionilainsäädäntö ei kuitenkaan lähtökohtaisesti salli EU-vaatimuksista poikkeavan rau-
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tatiekaluston käyttöä Suomen sisäisissä kuljetuksissa, komissio ei voinut keväällä 2022 antaa Suomelle viral-
lista lupaa toimia unionilainsäädännön vastaisesti. Komissio kuitenkin ymmärsi Suomen kansallisen ”hätäti-
lanteen”, eikä ole käynnistänyt Suomea vastaan rikkomusmenettelyä. Komissio kuitenkin antoi selkeästi ym-
märtää jo keväällä 2022, että poikkeuksen pitää olla mahdollisimman lyhytaikainen ja sen aikana Suomessa 
toiminnanharjoittajien on hankittava korvaavaa EU-vaatimusten mukaista kalustoa puutavara- ja kemikaali-
kuljetuksiin. Tämän vuoksi komissio on edellyttänyt, että Suomi säännöllisin määräajoin raportoi komissiolle, 
miten EU-vaatimusten mukaisen kaluston hankinta Suomessa etenee. Lisäksi komissio on edellyttänyt, että 
Suomi esittää arvion siitä, miten EU-vaatimuksista poikkeava OSJD/GOST-kalusto täyttää seuraavat edelly-
tykset, joista säädetään yhteentoimivuusdirektiivin 21 artiklan 16 kohdassa:  

1) kalustoyksiköiden käyttöön on turvattava kaikille rautatieyrityksille tasapuoliset edellytykset, eikä 
kalustoyksiköiden käytöstä aiheudu rautatiemarkkinoiden toimivuudelle häiriöitä;  

2) kalustoyksiköiden käyttö ei saa vaarantaa rautatieturvallisuutta;  

3) kalustoyksiköillä mahdollisesti tapahtuvat onnettomuudet EU:n (Suomen) alueella tutkii Suomen 
kansallinen onnettomuustutkintaviranomainen (Onnettomuustutkintakeskus OTKES), eikä niiden tut-
kintaa siirretä kolmannen maan toimivaltaisille viranomaisille;  

4) kalustoon sovelletaan yhteentoimivuusdirektiivin nojalla annetun kalustoyksiköiden yhteentoimi-
vuuden teknisen eritelmän (ns. WAG TSI2) mukaisia vaatimuksia;  

5) kalustoyksiköt eivät muodosta pysyvää kaksoisstandardia EU:n (ts. Suomen rautatiemarkkinoille) 
eli kalustoyksiköt palautetaan niiden rekisteröintimaahan ja poikkeusmenettelyn on oltava määräai-
kainen.  

Edellä mainittujen vaatimusten osalta hallituksen esityksen (HE 58/2022 vp) perusteluissa on esitetty, että 
OSJD/GOST-kalusto täyttäisi riittävällä tavalla asetetut vaatimukset. Koska analyysi olennaisten vaatimusten 
täyttymisestä riittävällä tasolla sisältyy kyseisen hallituksen esityksen perusteluihin (luku 5. Ehdotetun sään-
telyn EU-oikeudenmukaisuudesta), kyseisen hallituksen esityksen perusteluja ei tältä osin tässä toisteta. Edellä 
mainituista viidestä kohdasta ongelmallisin on neljännen kohdan vaatimus siitä, että OSJD/GOST-kalustoon 
on sovellettava yhteentoimivuusdirektiivin nojalla annetun kalustoyksiköiden yhteentoimivuuden teknisen eri-
telmän mukaisia vaatimuksia. Koska OSJD/GOST-standardin mukaista kalustoa ei ole valmistettu EU:n tyyp-
pihyväksyntävaatimusten mukaisesti, se ei myöskään täytä yhteentoimivuusdirektiivin nojalla annettuja kalus-
toyksiköltä vaadittuja teknisiä vaatimuksia. Hallituksen esityksen perusteluissa kuitenkin todettiin, että OSJD-
jäsenvaltioista tulevat kalustoyksiköt kuitenkin täyttäisivät OSJD/GOST-standardin nojalla myös WAG TSI:n 
olennaiset vaatimukset rautatieturvallisuudesta, luotettavuudesta, terveyden- ja ympäristönsuojeluvaatimusten 
täyttymisestä sekä riittävästä teknisestä yhteensopivuudesta rautatiejärjestelmän muiden osajärjestelmien 
(etenkin rataverkon) kanssa. Näiden olennaisten vaatimusten täyttyminen riittävällä tavalla varmistetaan sillä, 
että Liikenne- ja viestintävirasto myöntää OSJD-jäsenvaltioista saapuville kalustoyksiköille käyttöönottoluvan 
vastaavalla tavalla kuin se jo nykyisellään myöntää kyseisille kalustoyksiköille käyttöönottoluvan silloin, kun 
niitä käytetään kansainvälisissä rautatiekuljetuksissa. Kun Liikenne- ja viestintävirasto on jo myöntänyt käyt-
töönottoluvan OSJD/GOST-standardin mukaiselle kalustolle niiden käytön sallimiseksi Suomen rataverkolla 
tapahtuvaa kansainvälistä liikennettä varten, Liikenne- ja viestintävirasto on jo tunnustanut, että kalusto täyttää 
riittävällä tavalla olennaiset vaatimukset. Näin ollen samat kalustoyksiköt täyttäisivät lähtökohtaisesti olennai-
set vaatimukset myös silloin, kun niitä käytettäisiin Suomen sisäisissä puutavara- ja kemikaalikuljetuksissa. 
Lisäksi kalustoyksiköiden turvallista käyttöä Suomen rataverkolla koskevat suorasta kansainvälisestä rautatie-
liikenteestä Suomen tasavallan hallituksen ja Venäjän federaation hallituksen välillä tehdyn sopimuksen sekä 
sen täytäntöönpanosta tehdyn ministeriöiden välisen sopimuksen teknisten liitteiden yksityiskohtaiset vaati-
mukset kalustoyksiköiden hyväksynnästä sekä tällaisilla kalustoyksiköillä tapahtuvien tavarankuljetusten 
kuormausmääräyksistä, joilla varmistetaan rautatieturvallisuuden säilyminen. Muilta osin EU-vaatimusten 

 

2 Kalustoyksiköiden yhteentoimivuuden teknisen eritelmän (WAG TSI) mukaisista vaatimuksista on säädetty Euroopan 
unionin rautatiejärjestelmän osajärjestelmää ”liikkuva kalusto – tavaraliikenteen vaunut” koskevasta yhteentoimivuuden 
teknisestä eritelmästä ja komission päätöksen 2006/861/EY kumoamisesta annetussa komission asetuksessa (EU) N:o 
321/2013. 
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täyttymisestä tässä viitataan hallituksen esityksessä (476/2022) esitettyihin perusteluihin, eikä niitä tässä yh-
teydessä enää toisteta.  

Liikenne- ja viestintäministeriö on ollut syksyn 2023 ja kevään 2024 aikana yhteydessä komissioon ja tuonut 
esille sen, että rautatieyrityksillä ja teollisuusyrityksillä kestää aiemmin oletettua enemmän aikaa hankkia EU-
vaatimusten mukaista puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin tarkoitettua vaunukalustoa ja siksi Suomen on vält-
tämätöntä jatkaa ajanjaksolle 22.6.2022-31.12.2026 säädettyä poikkeusta käyttää OSJD/GOST-kalustoa Suo-
men (ja siten EU:n) sisäisissä kuljetuksissa vielä kahdella vuodella aina vuoden 2028 loppuun asti. Koska 
voimassa oleva unionilainsäädäntö ei tällaista poikkeusmahdollisuutta sisällä, komissio ei edelleenkään ole 
voinut antaa virallista hyväksyntää sille, että Suomen lainsäädäntö ei ole sopusoinnussa EU:n rautatielainsää-
dännön kanssa. Komissio kuitenkin ymmärtää Suomen tilanteen, eikä toistaiseksi käynnistä Suomea vastaan 
rikkomusmenettelyä, kunhan määräajan pidennys käytetään hyväksi EU-vaatimusten mukaisen kaluston han-
kintaan. Suomen on lisäksi raportoiva EU-vaatimusten mukaisten kalustohankintojen etenemisestä ja viimeis-
tään 1.1.2029 alkaen Suomi palaa täysimääräisesti soveltamaan unionilainsäädännön mukaisia kalustovaati-
muksia.   

Kaupunkiraideliikennettä koskevat säännökset 

EU:n rautatielainsäädännön mukaiset direktiivit ja asetukset mahdollistavat sen, että jäsenvaltiot voivat jättää 
omalla muusta raideliikenteestä erillään toimivalla rataverkolla kulkevan kaupunki- ja esikaupunkiraideliiken-
teen unionilainsäädännön soveltamisalan ulkopuolelle. Näin ollen Suomessakaan ei sovelleta unionilainsää-
dännön mukaista rautatieliikennettä koskevaa sääntelykehystä kaupunkiraideliikenteeseen, vaan kaupunkirai-
deliikennettä eli metro- ja raitiovaunuliikennettä varten on kehitetty kansallisesti muusta rautatieliikenteen 
sääntelystä kevennetty lainsäädäntö, joka kaupunkiraideliikenteen rataverkon hallinnan osalta sisältyy raide-
liikennelain 21 lukuun ja kaupunkiraideliikenteen harjoittamisen osalta liikenteen palveluista annetun lain 7 
lukuun. Nyt tätä kansallista sääntelykehystä täydennettäisiin ehdotetulla tavalla niin, että raideliikennelain 21 
lukuun sisällytettäisiin säännökset kaupunkiraideliikenteen rataverkon suunnittelusta ja rakentamisesta sekä 
toimenpiteistä kaupunkiraideliikenteen häiriötilanteissa. Myös lain 164 §:ään tehtäisiin muutos, jolla pykälän 
1 momentista poistettaisiin säännös siitä, että kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijalta ja lain 159 §:ssä 
tarkoitetulta toiminnanharjoittajalta perittävä vuosimaksu peritään vain kertaalleen riippumatta siitä, toimiiko 
tämä sekä rataverkon haltijana että liikenteenharjoittajana. Muutoksella palattaisiin kumotun kaupunkiraide-
liikennelain 21 §:n mukaiseen muotoiluun ja näin ollen vuosimaksu perittäisiin siten kuin maksusta säädetään 
liikenne- ja viestintäministeriön valtion maksuperustelain (150/1992) nojalla vuosittain maksuista annettavan 
asetuksen mukaisesti.   

Lisäksi liikenteen palveluista annetun lain 65 §:ää täydennettäisiin kaupunkiraideliikenteen harjoittajaa kos-
kevilla kelpoisuusvaatimuksilla. Ehdotetut säännökset olisivat linjassa voimassa olevan sääntelyn yleislinjan 
kanssa niin, että kaupunkiraideliikenteen sääntelyä kehitettäisiin vastaamaan rautatieliikenteen sääntelyä kui-
tenkin rautatieliikenteen EU-sääntelyä huomattavasti keveämmällä tavalla. Ehdotetuilla säännöksillä täyden-
nettäisiin niitä sääntelyn aukkoja, joita kaupunkiraideliikenteen sääntelyssä on havaittu rautatieliikenteen sään-
telyyn verrattuna.    

6.  Muut toteuttamisvaihtoehdot ja muiden jäsenvalt ioiden suunnittelemat tai  to-
teuttamat keinot 

OSJD/GOST-standardin mukaisen puutavara-  ja  kemikaal ikul je tuksi in  tarkoi te tun kalus ton  
käytön osal ta  va ihtoehdot  ehdotetu l le  sään telyl le  ovat  o l lee t :   

- nykyistä  vuoden 2026  loppuun ast i  u lot tuvaa poikkeusta  e i  enää  ja tketa ,  kun voimassa  
olevan la insäädännön mukainen poikkeus kaluston käytöl le  päät tyy;   

- neuvotel laan EU-tasol la  pidemmästä ,  mahdol l isest i  pysyvästä  poikkeuksesta  käyttää  
OSJD/GOST-kalustoa Suomen sisäis issä  puutavara-  ja  kemikaal ikul je tuksissa .   

Lai l la  476/2022 raide l i ikennela in  80 §:ään tehty  poikkeus käyttää  OSJD/GOST-standardin 
mukais ta  kalus toa ol i  a lun a lkaenkin  ta rkoite t tu  määräaika iseks i  ja  ker ta luonto iseks i  poik-
keukseksi  Venäjän Ukrainaa vastaan he lmikuussa 2022 aloi t tamaa hyökkäyssotaa  seurannee-
seen t i lanteeseen,  jossa  metsä-  ja  kemianteol l isuus kärs i  kalus topulasta ,  kun kansainväl isen  
l i iken teen puutavarakulje tukset  pää t ty ivät  ja  myös kemikaa l ikul je tukset  o lenna ises t i  vähe-
nivät .  22.6 .2022-31.12.2026 ajanjaksol le  säädet ty  po ikkeus ol i  ka tsot tu  r i i t tävän s i ihen,  e t tä  
rautat ieyri tyksi l lä  ja  teol l i suusyri tyksi l lä  ol is i  r i i t täväst i  a ikaa hankkia  EU-vaat imus ten mu-
kais ta  kalus toa r i i t täväst i  Suomen sisä is iä  rau tat ieku lje tuksia  var ten.  Hyvin pian kuitenkin 
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80 §:ään tehdyn poikkeuksen tul tua  voimaan,  l i ikenne-  ja  vies t in täminis ter iöl le  a le t t i in  te-
ol l i suuden taho lta  es i t tää  vaat imuksia ,  e t tä  poikkeuksen tu l is i  o l la  pidempään voimassa ja  
poikkeuksesta  p i tä is i  tehdä pysyvä.  Päämin is ter i  Pe t te r i  Orpon hal l i tusohje lmaan  kesä-
kuussa 2023 ol i  myös kir ja t tu  seuraaval la  taval la :  

Sall i taan ulkomail le  rekis terö i ty jen vaunujen pysyvä käyt tö  Suomen s isäisessä l i iken-
teessä k i lpai lun edis tämiseksi  rauta tei l lä .  

Hall i tusoh jelmakir jauksen johdosta  minis ter iö  selvi t t i  syksyl lä  2023 ja  edel leen kevää l lä  
2024 mahdoll i suuksia ,  e t tä  OSJD/GOST-kaluston poikkeus ta  ja tket ta is i in  ja  mi tkä o l is ivat  
unioni la insäädännön mukaiset  edel lytykse t  to teut taa  ha l l i tusoh jelman kir jaus  ka luston py-
syvämmästä  käytös tä .  Kuten edel lä  ehdotetun  la insäädännön EU-oikeudenmukaisuutta  kos-
kevassa  luvussa 5  on todet tu ,  OSJD/GOST-standardin mukainen kalusto  e i  täy tä  unioni la in -
säädännön mukais ia  ka luston yh teentoimivuusvaat imuks ia ,  e ikä Suomella  myöskään o le  uni -
onila insäädännössä sel la is ta  poikkeus ta ,  joka sal l is i  tä l la i sen EU-vaat imuks is ta  poikkeavan 
kaluston käy ttöä Suomen (EU:n)  s isäis i ssä  kul je tuks issa .  EU-lainsäädäntö sal l i i  
OSJD/GOST-kaluston käytön ainoastaan kansainväl is issä  rauta t iekulje tuks issa  Suomen ja  
kolmannen maan (Venäjän)  väl i l lä .  Teol l i suusyri tykse t  ova t  es i t täneet ,  e t tä  Suomi neuvot -
te l i s i  komiss ion kanssa  pysyvästä  poikkeuksesta  unioni la insäädäntöön OSJD/GOST-kalus-
ton käytös tä .  Täl la is ta  mahdoll i suutta  e i  kui tenkaan ole ,  koska komiss iol la  on a loi teoikeus  
unionila insäädännön valmis te luun,  e ikä se  suunnit te le  uudis tavansa EU:n nel jänteen rauta -
t iepaket t i in  s isä l tynyt tä  yhteentoimivuusd irekt i iv iä ,  joka s isä l tää  kalustoyks iköiden mark-
kinoil le  saa t tamista  ja  käyttöönot toa koskevat  menet te ly t  ja  luvat .  Yhteentoimivuusd irek-
t i iv i  uudis te t t i in  kokonaisuudessaan osana EU:n nel jä t tä  rau tat iepaket t ia  ja  direkt i iv i  on 
EU:n jäsenvalt io issa  pantu kansal l ises t i  täytäntöön kokonaisuudessaan vasta  lokakuuhun  
2020 mennessä,  jo l loin  direk t i iv in  mukais ia  vaat imuks ia  a le t t i in  täysimäärä ises t i  sovel taa .  
Lisäksi  komissio  on myös toteut tanut  yhteen toimivuusd irekt i iv in  nojal la  komiss ion asetuk-
sina annet tujen yhteen toimivuuden teknis ten er i te lmien kokonaisuudis tuksen.  Jäsenva lt io t  
ovatkin  korostanee t ,  e t tä  tä l la i sen ison kokonaisuudis tuksen jä lkeen  pi tä i s i  jäsenval t io iden 
viranomaisi l le  ja  to imi joi l le  an taa  r i i t täväs t i  a ikaa uudis te tun la insäädännön käytännön to-
teutukseen ennen kuin uusia  muutoks ia  tehdään unionila insäädäntöön .  Komissio  e i  muuten-
kaan ole  halukas es i t tämään unionila insäädän töön sel la is ia  muutoksia ,  jo tka johtais iva t  har -
monisoin t i in  täh täävän  unionila insäädännön er iytymiseen ja  po ikkeusten kasvuun,  kun ta-
voit teena on päästä  eroon enenevässä  määrin  voimassa olevis ta  kansal l is i s ta  säännöis tä  ja  
poikkeuksis ta .  Lisäks i  on muis te t tava,  e t tä  unioni la insäädännön valmiste luprosessi  komis-
s ion aloi t teen va lmiste lusta  neuvos ton ja  Euroopan parlament in  säädösten hyväksyntään ,  
n i iden kansal l iseen vo imaansaat tamiseen ja  voimaantuloon kes tää  vähintään 8-16 vuotta .  
Kuten edel lä  on todet tu ,  komissio  ymmärtää  nykyisessä  t i lan teessa  Suomen kalustopulan ja  
tarpeen l isäa ikaan EU-vaat imus ten mukais ta  kalustoa var ten,  mutta  komiss io  e i  vo i  sa l l ia  
s i tä ,  e t tä  Suomi pysyväst i  r ikkois i  unioni la insäädännön vaat imuksia ,  e ikä se  s i ten suunni t-
te le  an tavansa asias ta  ehdotusta  Euroopan parlament i l le  ja  neuvos to l le ,  joka mahdoll is ta is i  
OSJD/GOST-kaluston pysyvän käytön Suomen ja  s i ten EU:n s isäis issä  rautat iekul je tuks issa .  
Näin ol len EU-oikeuden näkökulmasta  se l la inen vaih toehto e i  o le  mahdol l inen,  e t tä  
OSJD/GOST-kaluston käytöstä  teh täis i in  Suomessa pysyvää.  Näin ol len a inoa mahdoll inen 
vaihtoehto on ehdotetun mukainen ra tkaisu,  e t tä  22.6 .2022 voimaan tul lut ta  määräa ikais ta  
poikkeusta  ja tketaan kahdella  vuodel la  vuoden 2028 loppuun ast i .   

Kaupunkiraidel i ikenteen sääntelyn näkökulmasta  vaih toehtoja  ehdote tul le  säänte lyl le  ova t :   

-  ja tketaan vo imassa o levan sääntelyn pui t te issa;   

-  kaupunkiraidel i iken teen sääntely  saate taan mahdoll is imman lähe l le  s i tä ,  miten rau-
ta t ie l i ikenteen ra taverkkoa ja  kelpoisuusvaat imuksia  säädel lään unionila insäädännön 
mukaisel la  tava l la .   

Raide-Jokerin  ra i t iovaunuli iken teen alkaessa  uut isoi t i in  use is ta  pel t ikolareis ta  ra i t iovaunu-
jen ja  muun a joneuvol i ikenteen vä l i l lä .  Pääsääntöises t i  kyse  ol i  s i i tä ,  e t tä  ra i t iovaunuli i -
kenteen laajentumiseen  uusi l le  asu inalue i l le  e i  o l lu t  to tu t tu .  Lisäks i  Li ikenne-  ja  vies t in tä-
virastossa  tunnis te t t i in ,  e t tä  ra ta la in  (110/2007) nojal la  s i l lä  on mahdoll i suus tark is taa  rau-
ta t ie l i ikenteen ra taverkon yleis-  ja  ra tasuunni te lma,  mut ta  vas taavanlais ta  mahdoll isuut ta  e i  
o le  kaupunkiraidel i ikenteen ra taverkon suunnite lmien osal ta .  Virastossa  pide t t i inkin tä r -
keänä,  e t tä  kaupunkira idel i ikenteen  turva l l isuuden parantamiseksi  o l is i  tärkeää,  e t tä  myös 
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kaupunkiraidel i iken teen ra taverkon suunnite lmat  saa te t ta is i in  mahdoll i s imman aika isessa  
vaiheessa  virastol le  ja  turval l isuusnäkökohdat  voi ta is i in  o t taa  huomioon jo  suunnit te luvai-
heessa .  Edellä  on myös todet tu ,  e t tä  unioni la insäädäntö mahdoll is taa  sen,  e t tä  kaupunki-  ja  
es ikaupunkira idel i iken teen er i l l ise t  verkot  sul je taan  EU:n rauta t ie la insäädännön sove l ta -
misalan ulkopuole l le .  Suomessa on val i t tu  käytäntö,  e t tä  kaupunkira idel i ikennet tä  säännel-
lään kansal l i sest i ,  mutta  sääntely  on EU:n rau tat ie la insäädäntöä kevyempää.  Näin ol len  va-
l i tu l la  l in ja l la  on tarko i tuksenmukais ta  ja tkaa ja  s iks i  myös  ehdotetun uuden sääntelyn osa l ta  
on päädytty  ra tkaisuun,  e t tä  kaupunkiraidel i ikenteen sääntely  myös kaupunkiraidel i iken teen  
ra taverkon suunnite lmien ja  ke lpoisuusvaa t imusten osa l ta  ol is i  rauta t ie l i iken teen vas taavaa  
sääntelyä kevyempää,  mutta  kui tenkin säänte lyl lä  pyri tään paikkaamaan sääntelyssä  havai tu t  
puutteet  ja  mall ia  ote t ta is i in  mahdoll is imman kevyellä  taval la  vastaavasta  rautat ie l i iken teen 
sääntelys tä .  Tämän vuoksi  edel lä  maini tut  vaihtoehdot  ovat  su l je t tu  pois  ja  es i te tään,  e t tä 
kaupunkiraidel i iken teen sääntelyä täydennetään ehdotetul la  tava l la .   

7. Lausuntopalaute  

Hallituksen esitys oli lausuntokierroksella lausuntopalvelu.fi-sivuston kautta xx.-xx.x.2025. Hallituksen esi-
tykseen saatiin lausunnot seuraavilta tahoilta: 

8. Säännöskohtaiset perustelut  

8.1 Raideliikennelaki  

79 §. Liikkuvan kaluston käyttöönotto. Pykälässä säädetään sellaisten liikkuvan kalustoyksiköiden käyttöön-
otosta, joka ei kuulu EU-lainsäädännön mukaisen yhteentoimivuuden teknisen eritelmän soveltamisalaan. Py-
kälän 6 momenttiin on jäänyt Liikenteen turvallisuusvirasto, kun tehtävä kuuluisi Liikenne- ja viestintäviras-
tolle. Liikenteen turvallisuusvirasto ja Viestintävirasto yhdistyivät vuoden 2019 alusta alkaen Liikenne- ja 
viestintävirastoksi. Näin ollen pykälän 6 momenttiin esitetään teknistä muutosta, jonka mukaisesti Liikenne- 
ja viestintävirasto antaisi lausunnon kalustoyksikön käyttöönottoluvan hakijan toimittamasta suunnitelmasta 
koskien kaluston valmistamista, parantamista tai uudistamista. Pykälään ei esitetä muita muutoksia.  

80 §. Venäjän federaatiosta saapuvat kalustoyksiköt. Kuten edellä on jo todettu, lailla 476/2022 pykälään li-
sättiin 6 ja 7 momentti, joita sovelletaan voimassa olevan lain mukaan 31.12.2026 saakka. Koska EU-vaati-
musten mukaisen puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin tarkoitetun kaluston hankinta on osoittautunut vaativan 
enemmän aikaa kuin lakia 474/2022 säädettäessä arvioitiin, nyt esitetään, että pykälän 6 ja 7 momenttien vä-
liaikaista soveltamista jatkettaisiin kahdella vuodella 31.12.2028 saakka. Pykälän 6 ja 7 momenttia ei esitetä 
sisällöllisesti muutettavaksi voimassa olevan lain vastaaviin momentteihin verrattuna, mutta ehdotetun lain 
voimaantulosäännöksessä esitetään, että 80 §:n 6 ja 7 momentti olisivat väliaikaisesti voimassa 31.12.2028 
saakka.  

Vastaavalla tavalla kuin voimassa olevan lain 80 §:n 6 momentissa, myös nyt ehdotetussa 6 momentissa sää-
dettäisiin, että OSJD-alueelle rekisteröityjä puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin tarkoitettuja kalustoyksiköitä 
saisi käyttää myös Suomen sisäisiin puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin, jos kalustoyksikön omistaja on Suo-
messa toimiva yritys tai yhteisö, Suomessa toimivan yrityksen kokonaan omistama kolmannessa maassa toi-
miva tytäryritys taikka Suomessa toimiva lastinantaja on tehnyt pitkäaikaisen vuokrasopimuksen Euroopan 
talousalueelle sijoittuneen vaunukaluston omistajan kanssa kaluston käytöstä. Momentin muotoilu takaisi jat-
kossakin sen, että ETA-jäsenvaltioiden yrityksiä kohdeltaisiin kuljetuksissa ja kalustoyksiköiden käytössä yh-
denmukaisella tavalla. OSJD-kalustoyksiköiden käyttö olisi myös jatkossa rajattu vain puutavara- ja kemikaa-
likuljetuksiin, koska näiden kalustoyksiköiden osalta todettiin akuutti pula keväällä 2022, kun Venäjä käyn-
nisti hyökkäyssodan Ukrainaan ja EU:n pakotteiden ja Venäjän vastapakotteiden vuoksi kansainvälisen liiken-
teen puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin tuli ongelmia ja kuljetuksia oli korvattava Suomen sisäisillä ja sata-
mien ja tehtaiden ja muiden tuotantolaitosten välisillä kuljetuksilla. Keväällä 2022 selvitettiin myös OSJD-
kaluston käyttötarvetta myös muihin kuin puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin ja tällaista tarvetta ei silloin 
ilmennyt tai sitä esitetty. Koska OSJD-kaluston käyttö rajattiin lain 476/2022 80 §:n 6 momentilla puutavara- 
ja kemikaalikuljetuksiin ja tällaisena se myös komissiolle on esitetty Venäjän hyökkäyssotaa seuranneessa 
akuutissa kalustopulassa ja hätätilanteen ratkaisuna, ei momentin soveltamisalaakaan voida nyt laajentaa kos-
kemaan uusia kuljetuseriä, vaan alkuperäisestä soveltamisalasta on pidettävä kiinni. Tämä on myös todettu 
komission ja liikenne- ja viestintäministeriön välisissä keskusteluissa, kun liikenne- ja viestintäministeriö on 
todennut komissiolle tarpeen siitä, että OSJD-kaluston käyttöä on jatkettava ennakoitua pidempään EU-kalus-
tohankintojen viedessä aiemmin arvioitua enemmän aikaa.  
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Pykälän 7 momentissa säädettäisiin siitä, että liikenne- ja viestintäministeriö yhdessä sidosryhmien kanssa 
OSJD-kaluston käytön vaikutuksia rautatieturvallisuuteen, rataverkkoon ja rautatiemarkkinoiden toimivuuteen 
ja ryhtyisi tarvittaviin toimenpiteisiin epäkohtien korjaamiseksi, jos kaluston käytöstä seuraisi ongelmia. Lii-
kenne- ja viestintäministeriö asetti syyskuussa 2022 seurantatyöryhmän, johon osallistuvat Liikenne- ja vies-
tintävirasto, Väylävirasto, rautatieyritysten edustajat, Metsäteollisuus ry ja Kemianteollisuus ry jäsenyrityksi-
neen, Satamaliitto ry sekä ammattiyhdistysliikkeen edustajat (RAU ry ja JHL Raideliikenneammattilaiset ry). 
Seurantatyöryhmä jatkaisi siten entisessä kokoonpanossa OSJD-kalustoyksiköiden käytön seurantaa vuoden 
2028 loppuun asti ja jos seurantatyöryhmän puitteissa tai muulla tavoin havaitaan ongelmia kaluston käyttöön 
liittyen, liikenne- ja viestintäministeriö yhdessä Liikenne- ja viestintäviraston ja Väyläviraston kanssa ryhtyisi 
tarvittaviin toimenpiteisiin epäkohtien korjaamiseksi. Seurantatyöryhmän puitteissa on jo syksyllä 2022 
sovittu suuntaviivoista, joiden mukaisesti toimitaan, jotta OSJD-kaluston huolto ja määräaikaistarkastukset 
sekä katsastus järjestetään sinä aikana, jolloin kalustoa käytetään Suomen sisäisiin puutavara- ja kemikaali-
kuljetuksiin. Sovittujen suuntaviivojen pohjalta Liikenne- ja viestintävirasto on antanut asiasta ohjeen.  

157 §. Rataverkon haltijan vastuu. Pykälän 1 momenttiin lisättäisiin säännös siitä, että kaupunkiraideliiken-
teen rataverkon haltijan olisi riskien hallinnassaan arvioitava myös toimintaansa liittyviä mahdollisia kyber-
turvallisuusriskejä. Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2022/2555 toimenpiteistä kyberturval-
lisuuden yhteisen korkean tason varmistamiseksi kaikkialla unionissa, asetuksen (EU) N:o 910/2014 ja direk-
tiivin (EU) 2018/1972 muuttamisesta sekä direktiivin (EU) 2016/1148 kumoamisesta (NIS 2 -direktiivi), eli 
ns. NIS 2 -direktiivi. NIS-direktiivin täytäntöön panemiseksi eduskunta on hyväksynyt kyberturvallisuuslain 
(xxx/2025), johon sisältyy myös rautatieliikenteen kyberturvallisuus. Koska kyberturvallisuuslaki on EU-lain-
säädännön täytäntöönpanolaki, lakiin ei ole sisällytetty kansalliseen toimivaltaan kuuluvaa kaupunkiraidelii-
kennettä. Siksi pykälän 1 momenttiin ehdotetaan säännöstä, että myös kaupunkiraideliikenteessä on otettava 
huomioon mahdolliset kyberturvallisuusriskit. Vastaavaa säännöstä esitetään myös liikenteen palveluista an-
netun lain 63 §:n 1 momenttiin kaupunkiraideliikenteen harjoittajan vastuun osalta.   

164 §. Vuosimaksu. Pykälässä säädetään kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijalta ja lain 159 §:ssä tarkoi-
tetulta toiminnanharjoittajalta perittävästä vuosimaksusta. Pykälän 1 momentista esitetään poistettavaksi sään-
nös siitä, että maksu peritään yhdeltä toiminnanharjoittajalta vuosittain vain kerran riippumatta siitä, toimiiko 
tämä sekä rataverkon haltijana että liikenteenharjoittajana. Näin ollen pykälän 1 momentissa esitetään palatta-
vaksi siihen muotoiluun, joka oli aikoinaan kaupunkiraideliikenteestä annetun lain 21 §:ssä ja vuosimaksu 
suoritettaisiin Liikenne- ja viestintäministeriölle siten kuin siitä säädetään vuosittain liikenne- ja viestintämi-
nisteriön asetuksella noudattaen sitä, mitä valtion maksuperustelaissa säädetään. Kun kaupunkiraideliikenteen 
rataverkkoa on rakennettu Helsingin lisäksi myös muihin kaupunkeihin (Espoo ja Tampere ja jatkossa mah-
dollisesti myös Vantaa ja Turku), on tärkeää, että eri kaupunkien kaupunkiraideliikennettä kohdeltaisiin myös 
maksusääntelyssä tasapuolisesti ja yhdenmukaisesti ja ehdotetun säännöksen poistaminen 164 §:n 1 momen-
tista takaisi eri kaupunkien tasapuolisen ja yhdenmukaisen kohtelun.  

164 a §. Kaupunkiliikenteen rataverkon suunnittelu ja rakentaminen. Pykälä olisi uusi ja sisällytettäisiin lain 
kaupunkiraideliikenteen hallintaa koskevaan 21 lukuun. Pykälän tavoitteena olisi, että Liikenne- ja viestintä-
virastolla oli mahdollisimman aikaisessa vaiheessa mahdollisuus vaikuttaa kaupunkiraideliikenteen rataverkon 
suunnitteluun, jotta kaupunkiraideliikenteen turvallisuus taattaisiin ja sitä edelleen voitaisiin parantaa. Lii-
kenne- ja viestintävirasto hyväksyy ratalain nojalla rautateiden rakentamista koskevat yleis- ja ratasuunnitel-
mat. Kaupunkiraideliikenteen osalta Liikenne- ja viestintävirasto voi voimassa olevan sääntelyn nojalla tar-
kastaa ainoastaan kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijan ja kaupunkiraideliikenteen harjoittajan turvalli-
suusjohtamisjärjestelmän, ja ne se saa yleensä vasta siinä vaiheessa tarkistettavaksi, kun rataverkko on jo val-
mis ja liikenne rataverkolla on tarkoitus käynnistää. Näin ollen uuden pykälän tavoitteena on, että turvallisuus-
näkökohdat otettaisiin myös kaupunkiraideliikenteen rataverkon suunnittelussa ja rakentamisessa mahdolli-
simman hyvin huomioon jo alusta alkaen etenkin tilanteessa, jossa kaupunkiraideliikennettä suunnitellaan 
käynnistettäväksi uusilla alueilla, joilla ei ennestään olisi kaupunkiraideliikennettä ja etenkin raitiovaunulii-
kenne tulisi osaksi muuta ajoneuvo- ja tieliikennettä.    

Pykälän 1 momentissa esitetään, että kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijan tai hankkeen toteuttajan olisi 
tehtävä ilmoitus Liikenne- ja viestintävirastolle, kun sen on tarkoitus käynnistää kaupunkiraideliikenteen rata-
verkon uuden hankkeen rakentaminen alueelle, jossa ei ole ennestään kaupunkiraideliikenteen rataverkkoa. 
Ilmoituksen tekijä voisi olla hankkeen toteuttaja, koska täysin uusille alueille rakennettavan kaupunkiraidelii-
kenteen rataverkon suunnittelija tai rakentaja voi olla kunnan tai kuntayhtymän toimesta yksityinen yritys, eikä 
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suunnittelu- ja rakentamisvaiheessa vielä ole välttämättä tehty päätöstä siitä, mikä taho on kaupunkiraidelii-
kenteen käynnistämisvaiheessa varsinainen rataverkon haltija. Toisaalta, jos uusi rataverkko on suunniteltu 
vanhan rataverkon jatkeeksi, ilmoituksen voisi tehdä myös kyseisen nykyisen rataverkon haltija. 

Pykälän 2 momentissa säädettäisiin, että 1 momentissa tarkoitettuun Liikenne- ja viestintävirastolle tehtävään 
ilmoitukseen olisi liitettävä kaupunkiraideliikenteen rataverkon rakentamista tai kehittämistä koskeva suunni-
telma ja turvallisuusvaikutusten arviointi. Suunnitelmasta olisi käytävä ilmi se, miten kaupunkiraideliikenteen 
rataverkon haltija on varautunut hankkeen riskeihin suunnittelu-, rakennus- ja käytön aikaisessa vaiheessa. 
Lisäksi suunnitelmasta olisi käytävä ilmi se, miten kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijan on tarkoitus 
kehittää turvallisuusjohtamisjärjestelmäänsä niin, että kaupunkiraideliikenne voi käynnistyä rataverkolla tur-
vallisella tavalla. Luonnollisesti uuden kaupunkiraideliikenteen rataverkon suunnitelmassa esitetään aina myös 
uuden rataverkon linjaukset ja liikennettä ja sen ohjaamista koskevat järjestelyt, mutta ehdotetun 164 a §:n 2 
momentin mukaiset suunnitelmaa koskevat vaatimukset koskisivat ainoastaan rataverkon haltijan varautumista 
riskeihin ja miten rataverkon haltijan on tarkoitus kehittää turvallisuusjohtamisjärjestelmäänsä niin, että lii-
kenne voitaisiin järjestää mahdollisimman turvallisella tavalla.  

Pykälän 3 momentissa säädettäisiin suunnitelman liitteenä toimitettavasta turvallisuusvaikutusten arvioinnista. 
Suunnitelman liitteeksi vaadittavalla turvallisuusvaikutusten arvioinnilla tarkoitettaisiin analyysia vaikutuk-
sista, joita kaupunkiraideliikenteen rataverkon uuden radan rakentamisella tai jo käytössä olevan radan uudis-
tamisella olisi kaupunkiraideliikenteen turvallisuuteen ja raitiotieliikenteen osalta myös muun tie- ja katulii-
kenteen turvallisuuteen. Arvioinnissa olisi myös selostettava arvioidut muut vaihtoehdot kaupunkiraideliiken-
teen rataverkon kehittämisvaihtoehdot ja perustelut sille, miksi suunnitelman mukainen vaihtoehto on valittu. 
Koska turvallisuusvaikutusten arviointi valmistuu usein vasta suunnitelman jälkeen, olisi tärkeää, että kaupun-
kiraideliikenteen rataverkon rakentamista tai muuttamista koskeva suunnitelma toimitettaisiin mahdollisim-
man aikaisessa vaiheessa Liikenne- ja viestintävirastolle. Suunnitelma ja turvallisuusvaikutusten arviointi voi-
daan toimittaa erikseen Liikenne- ja viestintävirastolle, koska turvallisuusvaikutusten arviointi usein valmistuu 
myöhemmin kuin itse suunnitelma.  

Pykälän 4 momentissa säädettäisiin, että Liikenne- ja viestintäviraston olisi kolmen kuukauden kuluessa an-
nettava rataverkonhaltijalle lausunto suunnitelmasta ja siihen liittyvästä turvallisuusvaikutusten arvioinnista. 
Kolmen kuukauden määräaika alkaa siitä, kun kaikki asiakirjat on toimitettu Liikenne- ja viestintävirastolle. 
Liikenne- ja viestintäviraston lausunnosta olisi käytävä ilmi, mitä muutoksia virasto mahdollisesti esittää suun-
nitelmaan, jotta kaupunkiraideliikenteen hanke voitaisiin toteuttaa mahdollisimman turvallisella tavalla.   

Pykälän 5 momentissa annettaisiin Liikenne- ja viestintävirastolle valtuus antaa tarkempia määräyksiä 
kaupunkiraideliikenteen rataverkon suunnittelua ja rakentamista koskevasta ilmoituksesta ja siihen liitettävistä 
asiakirjoista, joita olisivat kaupunkiraideliikenteen rataverkon rakentamista tai kehittämistä koskeva suunni-
telma ja suunnitelman turvallisuusvaikutusten arviointi. Liikenne- ja viestintäviraston määräyksellä asetettai-
siin vaatimukset ilmoituksen ja siihen liitettävien asiakirjan muodosta ja toimittamistavasta.  

164 b §. Toimenpiteet häiriötilanteissa. Pykälä olisi uusi ja siinä säädettäisiin kaupunkiraideliikenteen haltijan 
ja rataverkolla liikenteenohjauksesta vastaavan toiminnanharjoittajan velvoitteista kaupunkiraideliikenteen ra-
taverkon häiriötilanteissa.  

Pykälän 1 momentissa säädettäisiin, että kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijan olisi toteutettava kaikki 
tarvittavat toimenpiteet teknisistä ongelmista tai onnettomuuksista johtuvissa kaupunkiraideliikenteen häiriö-
tilanteissa, jotta tilanne palautettaisiin mahdollisimman nopeasti ennalleen ja liikenne voisi jatkua ilman häi-
riöitä. Pykälän 2 momentin mukaan liikenteenohjauksesta vastaavan tahon olisi huolehdittava siitä, että häi-
riötilanteesta ja sen kestosta annettaisiin mahdollisimman nopeasti ajantasaista tietoa matkustajille.   

8.2 Laki liikenteen palveluista  

57 §. Rautatieliikenteen toimiluvan voimassaolo ja muuttaminen. Pykälän 1 momenttiin lisättäisiin säännös 
siitä, että rautatieyrityksen olisi ilmoitettava Liikenne- ja viestintävirastolle välittömästi myös muista toimilu-
van voimassaoloon vaikuttavista muutoksista kuin rautatieyrityksen omistajuudessa tapahtuvista muutoksista 
tai liikkeenjohtotehtävissä työskentelevien henkilöiden muutoksista, joista rautatieyrityksellä on voimassa ole-
van säännöksen nojalla velvollisuus ilmoittaa virastolle. Viraston olisi saatava mahdollisimman nopeasti tieto 
kaikista toimiluvan voimassaoloon vaikuttavista muutoksista, jotta se voisi arvioida edellytyksiä toimiluvan 
voimassa ololle.  
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Lisäksi pykälän 4 momenttia esitettäisiin muutettavaksi niin, että siinä viitattaisiin liikenteen palveluista an-
netun lain 243 §:n lisäksi myös lain 242 §:ään, jossa on säädetty kaikkien liikenteen palveluista annetun lain 
nojalla myönnettyjen lupien ja hyväksymispäätösten peruuttamista, muuttamista ja rajoittamista koskevista 
yleisistä säännöksistä. Lain 243 §:ssä taas on säädetty erikseen vielä rautatieliikenteen lupien peruuttamisen 
erityissäännöksistä. Lain 242 §:n 5 momentin nojalla Liikenne- ja viestintävirasto voi ottaa toiminnanharjoit-
tajan lupakirjan haltuunsa välittömästi pykälän 2 momentissa säädetyillä perusteluilla. Lain 243 §:n mukaiset 
erityissäännökset toimiluvan peruuttamiseksi edellyttävät, että toimiluvan haltijalle annetaan kohtuullinen 
aika, vähintään kaksi kuukautta korjata puutteellisuudet. Nyt esitetään, että lain 57 §:ssä viitattaisiin sekä 242 
että 243 §:iin. Pääsääntöisesti jatkossakin toimiluvan peruuttamisen osalta olisi edettävä 243 §:ssä säädetyllä 
tavalla, mutta jos Liikenne- ja viestintävirasto arvioisi, että toimiluvan haltija voi toiminnallaan aiheuttaa vä-
littömän uhan tai vaaran rautatiemarkkinoille ja rautatieliikenteen turvallisuudelle, eikä toimiluvan haltija ole 
ryhtynyt viraston kehotuksesta huolimatta välittömiin ja kiireellisesti toteutettaviin toimenpiteisiin puutteelli-
suuksien korjaamiseksi, virasto voisi ottaa toimiluvan haltuunsa välittömästi ja siihen saakka, kunnes puutteel-
lisuudet on korjattu. Lain 242 §:n mukaiseen toimiluvan välittömään haltuunottoon oikeuttaisi esimerkiksi se, 
että rautatieyritys ei ole hankkinut raideliikennelain 182 §:n mukaista vastuuvakuutusta tai on jättänyt vakuu-
tuksen mukaiset maksut maksamatta. Vastuuvakuutuksen maksamatta jättäminen aiheuttaa uhan rautatiemark-
kinoiden toimivuudelle ja rautatieturvallisuudelle, koska rautatieyritys ei ole varautunut onnettomuus- ja vaa-
ratilanteisiin ja niiden mukaisiin korvausvelvoitteisiin ja siten rautatieyritys aiheuttaa ongelmia myös muille 
toimijoille ja koko rautatiemarkkinoiden toimivuudelle. Riittävä vastuuvakuutus on liikenteen palveluista an-
netun lain 53 §:n 3 momentin nojalla edellytys sille, että rautatieyritys voi harjoittaa rautatieliikennettä ja siten 
vastuuvakuutuksen ottamatta jättäminen tai sen maksamatta jättäminen on peruste toimiluvan peruuttamiselle.   

Tässä yhteydessä on myös syytä todeta, että liikenteen palveluista annetun lain 242 ja 243 §;ien mukaisiin 
päätöksiin haetaan muutosta eri tavalla. Liikenteen palveluista annetun lain 242 §:n nojalla tehtyyn päätökseen 
haetaan muutosta lain 257 §:n 1 momentin 2 kohdan nojalla valittamalla hallinto-oikeuteen siten kuin siitä on 
säädetty oikeudenkäynnistä hallintoasioissa annetussa laissa (808/2019). Lain 243 §:n nojalla tehtyyn päätök-
seen taas haetaan ensin oikaisua hallintolaissa (434/2003) säädetyllä tavalla tekemällä oikaisuvaatimus Lii-
kenne- ja viestintävirastolle ja vasta Liikenne- ja viestintäviraston oikaisuvaatimuksesta antamaan päätökseen 
saa hakea muutosta valittamalla hallintotuomioistuimeen siten kuin siitä on säädetty oikeudenkäynnistä hal-
lintoasioissa annetussa laissa.  

63 §. Kaupunkiraideliikenteen harjoittajan vastuu. Pykälän 1 momenttiin lisättäisiin säännös siitä, että kau-
punkiraideliikenteen harjoittajan olisi riskien hallinnassaan arvioitava myös toimintaansa liittyviä mahdollisia 
kyberturvallisuusriskejä. Ehdotettu säännös vastaisi sitä, mitä edellä on ehdotettu raideliikennelain 157 §;n 1 
momenttiin ja myös perustelut kyberturvallisuusriskien arvioinnille vastaisivat sitä, mitä 157 §:n 1 momentin 
perusteluissa on todettu kaupunkiraideliikenteen rataverkon haltijan velvollisuudesta arvioida kyberturvalli-
suusriskejä.  

65 §. Kaupunkiraideliikenteen kuljettajien kelpoisuusvaatimukset ja lääkärintarkastukset. Pykälän 1 moment-
tiin esitetään uutta 5 kohtaa, jonka mukaisesti metrojunan, raitiovaunun tai kaupunkiraideliikenteen rataverkon 
kunnossapidossa käytettävän kalustoyksikön kuljettajan tehtävää hoitavalta taholta edellytettäisiin, että kuljet-
taja olisi suorittanut liikenteenharjoittajan ohjauksessa harjoittelun kaupunkiraideliikenteessä käytettävällä ka-
lustolla momentissa säädettyjen muiden edellytysten lisäksi.  

Pykälään esitetään uutta 2 momenttia, jonka mukaisesti kaupunkiraideliikenteen harjoittajan olisi kuvattava ja 
otettava käyttöön kuljettajien kelpoisuutta ja sen ylläpitämistä koskevat menettelyt lain 64 §:ssä tarkoitetussa 
turvallisuusjohtamisjärjestelmässään. Säännöksellä pyritään varmistamaan se, että kaupunkiraideliikenteen 
harjoittaja varmistaisi turvallisuusjohtamisjärjestelmän avulla, että kuljettajien ammattitaitoa ja osaamista yl-
läpidetään ja kehitetään. Näin kaupunkiraideliikenteen kuljettajien kelpoisuudet kytkettäisiin osaksi kaupun-
kiraideliikenteen harjoittajan turvallisuusjohtamisjärjestelmää vastaavalla tavalla kuin ne ovat rautatieliiken-
teen harjoittajan kuljettajien kelpoisuuksien osalta. Samalla Liikenne- ja viestintävirastolla olisi mahdollisuus 
valvoa kaupunkiraideliikenteen kuljettajien kelpoisuuksia, kun se arvioi kaupunkiraideliikenteen harjoittajan 
turvallisuusjohtamisjärjestelmää. Momentissa myös edellytettäisiin, että kaupunkiraideliikenteen harjoittajalla 
olisi oltava kuljettajien kelpoisuuden seurantaa varten seurantajärjestelmä. Seurantajärjestelmän avulla pyrit-
täisiin varmistamaan se, että kelpoisuusedellytykset täyttyisivät kaiken aikaa ja kaupunkiraideliikenteen har-
joittaja seurannan avulla myös kehittäisi turvallisuusjohtamisjärjestelmänsä puitteissa asettamiaan kelpoisuus-
edellytyksiä esimerkiksi, jos kuljetuksissa käytettävässä kalustossa tapahtuu muutoksia tai seurannassa havai-
taan puutteita tai epäkohtia, jotka edellyttävät muutoksia koulutukseen ja työnohjaukseen.  

Pykälän 4 momenttiin lisättäisiin vaatimus siitä, että kaupunkiraideliikenteen harjoittajan vastuulla olisi myös 
se, että kuljettajan ammattitaito säilyisi ja kuljettaja koulutettaisiin uuden kaluston käyttöön. Ehdotettu lisäys 
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olisi linjassa sen kanssa, että kyseinen vaatimus ehdotetaan sisällytettäväksi pykälän 1 momenttiin uutena 5 
kohtana.  

Pykälän 5 momentin määräystenantovaltuuteen esitetään lisättäväksi, että Liikenne- ja viestintävirasto voisi 
antaa tarkempia määräyksiä siitä, miten kuljettajien kelpoisuutta ja sen ylläpitämistä koskevat menettelyt ku-
vattaisiin liikenteenharjoittajan turvallisuusjohtamisjärjestelmässä ja millaisia vaatimuksia kohdistuu näiden 
seurantaan. Kyseinen vaatimus olisi linjassa pykälän 2 momenttiin esitetyn muutoksen kanssa, että kaupunki-
raideliikenteen kuljettajan kelpoisuutta ja sen ylläpitämistä hallinnoitaisiin osana kaupunkiraideliikenteen har-
joittajan turvallisuusjärjestelmää. 

243 §. Rautatieliikenteen lupien peruuttamisen erityissäännökset. Pykälään esitetyt muutokset liittyisivät lain 
57 §:ään esitettyihin muutoksiin koskien rautatieliikenteen toimiluvan peruuttamista. Rautatieliikenteen toimi-
luvan myöntämisen edellytyksistä säädetään liikenteen palveluista annetun lain 6 luvussa. Toimiluvan myön-
tämisen edellytyksenä on hakijan hyvämaineisuus, ammattitaito sekä taloudellinen vakavaraisuus. Rautatieyri-
tyksen ja sen toiminnasta vastaavan johdon on täytettävä nämä edellytykset jatkuvasti. Voimassa olevassa lain 
243 §:n 1 momentissa kuitenkin säädetään vain siitä, että toimiluvan peruuttamiseen voidaan ryhtyä pykälässä 
säädetyllä tavalla, jos luvanhaltija ei täytä taloudellista vakavaraisuutta koskevaa vaatimusta tai luvanhaltija 
on Liikenne- ja viestintäviraston huomautuksesta huolimatta rikkonut vakavasti ja toistuvasti toimiluvassa ase-
tettuja ehtoja tai rautatieliikennettä koskevia säännöksiä tai määräyksiä. Nyt esitetään, että pykälän 1 moment-
tia muutettaisiin niin, että taloudellisen vakavaraisuuden lisäksi viitattaisiin myös muihin lain 6 luvussa sää-
dettyihin toimiluvan edellytyksiin, koska jos luvanhaltija ei enää näitä täytä, virastolla on kaikkien näiden 
lupaedellytysten puutteiden vuoksi velvollisuus ryhtyä toimenpiteisiin toimiluvan peruuttamiseksi.  

Pykälän 2 momenttia taas muutettaisiin vastaavalla tavalla kuin 1 momenttia niin, että siinä viitattaisiin kaik-
kiin toimiluvan edellytyksiin tai vakaviin ja toistuviin rikkomuksiin ja momentissa säädetyt vaatimukset olisi-
vat linjassa 1 momentissa esitetyn kanssa.   

9. Lakia alemman asteinen sääntely  

Hallituksen esityksen lakiehdotuksiin sisältyy kaupunkiraideliikenteen osalta seuraavat valtuudet Liikenne- ja 
viestintävirastolle antaa määräyksiä:  

- raideliikennelain 164 a §:n 5 momentin nojalla Liikenne- ja viestintävirasto voisi antaa tarkempia 
määräyksiä kaupunkiraideliikenteen rataverkon suunnittelua ja rakentamista koskevasta ilmoituksesta 
ja siihen liitettävistä asiakirjoista;   

- liikenteen palveluista annetun lain 65 §:n 6 momentin nojalla Liikenne- ja viestintävirasto voisi antaa 
tarkempia määräyksiä siitä, miten kuljettajien kelpoisuutta ja sen ylläpitämistä koskevat menettelyt on 
kuvattu liikenteenharjoittajan turvallisuusjohtamisjärjestelmässä ja millaisia vaatimuksia kohdistuu 
näiden seurantaan.   

10. Voimaantulo 

Lakien on tarkoitus tulla voimaan 1.4.2026.   

11. Toimeenpano ja seuranta  

Raideliikennelain 80 §:n mukaista OSJD/GOST-kaluston määräaikaisen poikkeuksen toteutusta ja sen vaiku-
tuksia seurattaisiin jatkossakin Liikenne- ja viestintäministeriön jo syyskuussa 2022 asettaman seurantaryh-
män puitteissa. Seurantatyöryhmän keskeisenä tavoitteena olisi myös jatkossa seurata kyseisen kaluston mah-
dollisia vaikutuksia rautatieturvallisuuteen, rautatieinfrastruktuuriin ja rautatiemarkkinoihin ja jos toimijat 
(rautatieyritykset, teollisuusyritykset, rataverkon haltijat, Liikenne- ja viestintävirasto ja ammattiyhdistysliik-
keen edustajat) raportoivat kaluston käyttöön mahdollisesti liittyvistä ongelmista, niihin pyrittäisiin puuttu-
maan mahdollisimman pian.  

Euroopan komissio on myös edellyttänyt, että liikenne- ja viestintäministeriö raportoi määräajoin siitä, miten 
OSJD/GOST-kalustoa korvaavan EU-vaatimukset täyttävän kaluston hankinnat etenevät, jotta Suomi voi ko-
missiolle ilmoittamallaan tavalla luopua unionilainsäädännön vastaisesta poikkeusmenettelystä ja palata nou-
dattamaan kalustovaatimusten osalta unionilainsäädännön vaatimuksia viimeistään vuoden 2029 alusta alkaen. 
Liikenne- ja viestintäministeriö pyrkii jatkossakin raportoimaan vähintään kerran vuodessa komissiolle EU-
vaatimusten mukaisen puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin tarkoitetun vaunukaluston hankintojen edistymi-
sestä Suomessa. Liikenne- ja viestintäministeriö on jo voimassa olevan poikkeuksen aikana (kesäkuusta 2022 
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alkaen) raportoinut komissiolle ja todennut, että vaikka toiminnanharjoittajat ovat osittain käynnistäneet EU-
vaatimusten mukaisten kalustohankintojen suunnittelun, uutta EU-vaatimusten mukaista puutavara- ja kemi-
kaalikuljetuksiin tarkoitettua vaunukalustoa ei vielä toistaiseksi ole hankittu ja otettu käyttöön. Komissiolle 
tehtävässä raportoinnissa hyödynnetään sitä tietoa, mitä ministeriö saa seurantatyöryhmään kuuluvilta sidos-
ryhmiltä. Liikenne- ja viestintäministeriö ei jaa yrityskohtaista luottamuksellisena saatua tietoa komissiolle tai 
seurantaryhmän kautta eri sidosryhmille, vaan yrityksiltä saatavan tiedon perusteella laaditaan tiivistelmä seu-
rantaa varten ja tämän pohjalta raportoidaan myös komissiolle.  

Liikenne- ja viestintävirasto kansallisena raideliikenteen turvallisuusviranomaisena vastaa siitä, että kaupun-
kiraideliikenteen rataverkon haltijat ovat tietoisia uudesta sääntelystä ja siitä, että kaupunkiraideliikenteen ra-
taverkon suunnitelmat kaupunkiraideliikenteen käynnistämisestä uusilla alueilla toimitetaan jo suunnitteluvai-
heessa Liikenne- ja viestintävirastolle. Liikenne- ja viestintävirasto myös seuraa kaupunkiraideliikenteen tur-
vallisuustilanteen kehitystä ja ehdotetun uuden sääntelyn vaikutuksia.   

12. Suhde muihin esityksiin 

Hallituksen esityksen mukaiset lakiehdotukset eivät liity muihin eduskunnan käsiteltävänä oleviin esityksiin. 
 

13. Suhde perustuslakiin ja säätämisjärjestys  

Raideliikennelain 80 §:ään ehdotettu OSJD/GOST-kaluston käytön poikkeuksen määräaikainen pidentäminen 
on merkityksellinen perustuslain 18 §:ssä säädetyn elinkeinon harjoittamisen vapauden näkökulmasta. Määrä-
ajan pidentäminen kahdella vuodella vuoden 2028 loppuun asti (kuten voimassa oleva poikkeuskin) kohtelee 
rautatieyrityksiä tasapuolisesti, koska kaikilla lupaedellytykset täyttävillä rautatieyrityksillä olisi yhtäläinen 
oikeus käyttää Venäjä-liikenteen puutavara- ja kemikaalivaunuja myös kotimaan sisäisissä kuljetuksissa sa-
malla tavalla kuin raideliikennelaissa. Myös suorasta kansainvälisestä rautatieliikenteestä Suomen tasavallan 
hallituksen ja Venäjän federaation hallituksen välillä tehdyllä valtiosopimuksella on turvattu kaikille ETA-
jäsenvaltioiden rautatieyrityksille yhtäläinen oikeus harjoittaa kansainvälistä rautatieliikennettä Suomen rata-
verkolla.  

Ehdotettu sääntely kohtelisi myös Suomessa toimivia metsä- ja kemianteollisuuden yrityksiä ja lastinantajia 
näiden kansallisuudesta riippumatta tasapuolisesti, koska näillä kaikilla olisi yhtäläiset mahdollisuudet käyttää 
OSJD/GOST-standardin mukaista kalustoa tarvitsemiinsa puutavara- ja kemikaalikuljetuksiin Suomen rata-
verkolla.  

Raideliikennelain 80 §:ään ehdotetut 6 ja 7 momentti pysyisivät sisällöltään samanlaisina kuin ne on sisälly-
tetty voimassa olevaan pykälään lailla 476/2022. Kyseisten momenttien perustuslainmukaisuutta on siten ar-
vioitu tarkemmin hallituksen esityksen HE 57/2022 vp perusteluissa.  

Koska kaupunkiraideliikenteen sääntelyyn esitetyillä muutoksilla pyritään paikkaamaan sääntelyssä olevia 
aukkoja ottamalla mallia vastaavasta ja jo voimassa olevasta rautatieliikenteen sääntelystä, rautatieliikenteen 
vastaavalle sääntelylle on jo saatu eduskunnan hyväksyntä. Kaupunkiraideliikenteen sääntelyssä jatkettaisiin 
kuitenkin aikaisempaa linjaa, että sääntely olisi jatkossakin kevennetty versio EU-lainsäädäntöön perustuvaan 
rautatielainsäädäntöön verrattuna.  

Liikenteen palveluista annetun lain toimilupasäännöksiin esitetyt tarkennukset kohtelevat kaikkia toimiluvan 
haltijoita eli rautatieliikennettä harjoittavia rautatieyrityksiä yhdenmukaisesti. Unionilainsäädännön mukai-
sesti rautatieliikenteen harjoittamista varten edellytetään toimilupaa. Myös toimiluvan peruuttamista koskeva 
sääntely perustuu unionilainsäädäntöön. Näin ollen toimilupasäännöksiin ehdotetut muutokset eivät rajoita pe-
rustuslain 18 §:n mukaista elinkeinon harjoittamisen vapautta, kunhan rautatieyritys täyttää kaikki unionilain-
säädännön mukaiset edellytykset.  

Lakiehdotuksiin sisältyisi hallituksen esityksen perustelujen luvussa 9 kuvatulla tavalla kaksi valtuutussään-
nöstä, joiden nojalla Liikenne- ja viestintävirasto voisi antaa tarkempia määräyksiä kaupunkiraideliikenteen 
rataverkon suunnittelua ja rakentamista koskevasta ilmoituksesta ja siihen liitettävistä asiakirjoista (raidelii-
kennelain 164 a §:n 5 momentti) ja kuljettajien kelpoisuutta ja sen ylläpitämistä koskevien menettelyjen ku-
vaamisesta liikenteenharjoittajan turvallisuusjohtamisjärjestelmässä ja miten näitä seurataan (liikenteen palve-
luista annetun lain 65 §:n 6 momentti). Molemmille valtuussäännöille on ehdotetuissa pykälissä pääsäännöt ja 
teknisistä yksityiskohdista tulisi voida säätää tarkemmin Liikenne- ja viestintäviraston määräyksillä, kuten ny-
kyisellään tehdään vastaavan sääntelyn osalta rautatieliikenteessä.  
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Ahvenanmaan itsehallintolain (1144/1991) mukaan rautatieliikenne kuuluu maakunnan lainsäädäntövaltaan. 
Koska Ahvenanmaalla ei ole rautateitä, valtakunnan lainsäädäntö on voimassa sellaisenaan myös Ahvenan-
maalla. Näin ollen hallituksen esityksen mukainen lainsäädäntö ei edellytä Ahvenanmaan maakunnalta erillisiä 
lainsäädäntötoimenpiteitä.  

Edellä mainituilla perusteilla lakiehdotukset voidaan käsitellä tavallisessa lainsäätämisjärjestyksessä. 

 

Ponsi 

Edellä esitetyn perusteella annetaan eduskunnan hyväksyttäväksi seuraavat lakiehdotukset:  
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