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1. JOHDANTO
1.1. Dir ektiivi

Neuvosto antoi tietyistd yhteentoimivia rgjatylittdvia rautatiealan palveluja suorittavien,
liikkuvassa tytssa olevien tyontekijoiden tyodoloja koskevista seikoista Euroopan
rautatieyhteison (CER) ja Euroopan kuljetustyontekijoiden liiton (ETF) vélilla tehdysta
sopimuksesta 18 péivana heindkuuta 2005 annetun neuvoston direktiivin 2005/47/EY?,
jadjempéana “direktiivi”, Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen (SEUT-
sopimuksen) 155 artiklan (aiempi EY :n perustamissopimuksen 139 artikla) nojalla. Kyseinen
maéarays kuuluu seuraavasti:

" 155 artikla (aiempi EY:n perustamissopimuksen 139 artikla)

1. Tyémarkkinaosapuolten valinen vuoropuhelu unionin tasolla voi johtaa osapuolten niin
hal utessa sopimussuhteisiin, mukaan lukien sopimusten tekeminen.

2. Unionin tasolla tehdyt sopimukset pannaan taytant6on joko tyomarkkinaosapuolten ja
jasenvaltioiden omien menettelyjen ja kaytantdjen mukaisesti tai, 153 artiklassa tarkoitettujen
kysymysten osalta allekirjoittajaosapuolten yhteisestd pyynnostda, neuvoston komission
ehdotuksesta tekemalla paatoksella. Asiasta ilmoitetaan Euroopan parlamentille.

Neuvosto tekee ratkaisunsa yksimielisesti silloin kun kyseisessé sopimuksessa on yks tai
useampi sellaista alaa koskeva maarays, jolla 153 artiklan 2 kohdan mukaan edellytetaan
yksimielisyytta.” .

Koska ilmaisua "pédtds’ kaytetéén SEUT-sopimuksen 155 artiklassa sen yleisessd
merkityksessa ja lainsdadantévaline voidaan valita SEUT-sopimuksen 288 artiklan
mukaisesti, komission tehtdvénda on ehdottaa neuvostolle, mika kyseisessa artiklassa
mainitusta kolmesta sitovasta vélineestéa (asetus, direktiivi vai paétés) olis parhaiten
soveltuva vaihtoehto. Téssa tapauksessa komissio totesi, ettd parhaiten soveltuva véline olisi
neuvoston direktiivi. Valintaan vaikutti tydmarkkinaosapuolten sopimuksen tyyppi ja sisalto
seka se, ettd sopimusta olis jarkevinta soveltaa valillisesti méérayksilla, jotka jasenvaltiot tai
tyomarkkinaosapuol et saattavat osaks kansallista lainsdadant6aan.

Direktiivin tarkoituksena onkin panna taytantéon Euroopan rautatieyhteison (CER) ja
Euroopan kuljetustyontekijoiden liiton (ETF) valilla 27 pavana tammikuuta 2004 tehty
sopimus tietyistd yhteentoimivia ragatylittdvia palveluja suorittavien, liikkuvassa tydssa
olevien tyontekijoiden tyool oja koskevista seikoista.

1.2. Direktiivin saattaminen osaks kansallista lainsaadant6a

Jasenvaltioiden oli joko saatettava direktiivi osaksi kansallista lainséadantéaan viimeistaan
27. heindkuuta 2008 tyOmarkkinaosapuolia kuultuaan tai varmistettava, etta
tyomarkkinaosapuolet ovat kyseiseen pdivéadn mennessa ottaneet kayttoon tarvittavat
toimenpiteet sopimusteitse (5 artikla).

! EUVL L 195, 27.7.2005, s. 15.
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Kaikki jésenvaltiot ovat saattaneet direktiivin osaksi kansallista lainséadantddan niita
jasenvaltioita lukuun ottamatta, joissa e ole rautateitd (Malta ja Kypros) tai joissa e ole
rgjatylittavia palveluja muiden EU-jasenvaltioiden kanssa (Suomi). Kahdessa tapauksessa
tama tapahtui kuitenkin erittdin myodhaan ja vasta sen jadlkeen, kun komissio oli k&ynnistanyt
rikkomuskanteet C-291/10 ja C-305/10.

Liettuaa lukuun ottamatta kaikki jasenvaltiot kuulivat tyémarkkinaosapuolia téman prosessin
aikana.

Liettuan tyoémarkkinaosapuolet pystyivat kuitenkin jossakin méarin vaikuttamaan direktiivin
saattamisessa osaksi Liettuan lainsdadant6d, koska tyoehtosopimus saatettiin gan tasalle
direktiivin taytantodnpanon jalkeen.

Jdjempana 2 ja 3 jaksossa on lausekekohtainen kuvaus taytantoonpanon tilanteesta ja
sddnnostenmukai suudesta. Komissio aikoo toteuttaa asianmukaiset toimenpiteet havaittujen
ongelmien suhteen.

1.3 Direktiivin seurantaja arviointi

Sopimuksen ja erityisesti sen 4 lausekkeen taloudellisen ja sosiaalisen vaikutuksen
seuraamiseksi komissio antoi 15. joulukuuta 2008 neuvostolle kertomuksen, joka sisdltyi
tiedonantoon "Tietyistd yhteentoimivia ragjatylittdvia rautatiealan palveluja suorittavien,
liikkuvassa tydssa olevien tyontekijdiden tyool oja koskevista seikoista tydmarkkingj érjesttjen
vdilla 27. tammikuuta 2004 tehdyn, direktiiviin 2005/47/EY liitetyn sopimuksen
taloudel lisesta ja sosi aalisesta vaikutuksesta’ .

Direktiivin 3 artiklassa sdadetdan, ettd komissio antaa yhteison tason tydmarkkinaosapuolia
kuultuaan Euroopan parlamentille ja neuvostolle kertomuksen direktiivin taytantéonpanosta
rautatiealan kehitys huomioon ottaen.

Komissio kdynnisti kyseisen kertomuksen tueksi tutkimuksen direktiivin taytantdonpanosta.
Tyomarkkinaosapuolet olivat tdssa tiivisti mukana, ja niita kuultiin tutkimuksen tuloksista.

2. DIREKTIIVIN LIITTEENA OLEVAN SOPIMUK SEN SOVELTAMISALA JA KOHDE
1 lauseke — Soveltamisala

Téata sopimusta sovelletaan rautatiealan liikkuvassa tydssa oleviin tyontekijoihin, jotka on
maar atty rautatiealan yritysten suorittamiin yhteentoimiviin rajatylittéaviin palveluihin.

Taman sopimuksen soveltaminen on vapaaehtoista rajatylittavassa paikallisessa ja
alueellisessa henkildliikenteessa, sellaisessa rajatylittévassa rahtilitkenteessd, joka e ulotu
15 kilometria kauemmaks rajasta, seka liitteessd lueteltujen virallisten raja-asemien
valisessa liikenteessa.

Tama sopimus on vapaaehtoinen myds niiden junien osalta, jotka vastaavat rajatylittavista
yhteyksista ja joiden matka alkaa ja paattyy saman jasenvaltion infrastruktuurissa ja jotka
kayttavat toisen jasenvaltion infrastruktuuria pysahtymétta siella (mitd voidaan pitaa
kansallisena kuljetustoimenpiteend).

2 K OM(2008) 855 lopullinen, 15.12.2008.

o



F

Direktiivia 93/104/EY e sovelleta yhteentoimivia rajatylittdvia palveluja suorittaviin,
litkkuvassa ty6ssa oleviin tyontekijoihin niiden seikkojen osalta, joista maarataan tarkemmin
téssa sopimuksessa.

Viidessd jasenvaltiossa (Kreikka, Latvia, Slovenia, Tanska ja Viro) lainsdadantoa (5
lauseketta lukuun ottamatta) sovelletaan ainoastaan kuljettgjiin. Muissa jasenvaltioissa
lainsdadantda sovelletaan kuljettajien liséks tavallisesti myds kansainvélisten junien koko
henkil6kuntaan (kaikissa jasenvaltioissa e esitetd tasta yksityiskohtia).

Y hdessékaan jasenvaltiossa e ole erityislausekkeita tyontekijoille, jotka suorittavat seka
rajatylittavia etté pelkastdan kotimaassa tapahtuvia palveluja.

Vapaaehtoisten maar dysten kaytto jasenvaltioissa

Jasenvaltioista 15 el kayttanyt hyvakseen mahdollisuutta soveltaa direktiivia paikalliseen ja
aluedliseen rgjatylittdvadn henkildliikenteeseen ja rahtiliikenteeseen, joka e ulotu 15
kilometria kauemmaks rgasta. Kymmenen jasenvatiota (Espanja, Italia, Itévalta,
Luxemburg, Ranska, Slovakia, Tanska, TSekki, Unkari ja Viro) sisdllytti taman madrayksen
lainsd8dant6onsa sopimuksen sanamuotoa kayttden (1 lausekkeen toinen kohta). Kaksi
jasenvaltiota (Kreikka ja Liettua) sisdllyttivat tdman maadrayksen lainséadantdoonsa omaa
sanamuotoaan kayttéen. Krelkassa lainsdddantod sovelletaan kaikkeen rajatylittdvadn
liikenteeseen valimatkan pituudesta rii ppumatta.

Jasenvaltioista 15 @ kayttanyt hyvakseen mahdollisuutta soveltaa direktiivia rajatylittaviin
reitteihin, jotka alkavat ja paéttyvéat samassa jasenvaltiossa. Kahdeksan jasenvaltiota (Espanja,
ItAvalta, Ruotsi, Slovakia, Tanska, TSekki, Unkari ja Viro) sisdlytti tdmén maarayksen
lainsdadantoonsa direktiivissa kaytettyd kuvausta kayttéen. Kolme jasenvaltiota (Kreikka,
Liettuaja Portugali) sisdlytti tdméan maardyksen |ainsdadant6onsa omaa kuvaustaan kayttaen.

3. DIREKTHVIN LIITTEENA OLEVAN SOPIMUKSEN TARKEIMMAT OPERATIIVISET
MAARAYKSET

3.1. 3 lauseke — Péivittainen lepoaika asuinpaikassa

Sopimuksen 3 lausekkeen mukaan péivittdisen lepoajan on oltava asuinpaikassa vahintdan 12
perékkéista tuntia 24 tunnin jaksoa kohden. Sopimuksessa sallitaan lepoagjan lyhentdminen
yhdeksdan perakkaiseen tuntiin, mutta tama saa tapahtua vain kerran seitseman paivan jaksoa
kohden. Lyhennettya pévittdistd lepoaikaa el voida gjoittaa asuinpaikan ulkopuolella
vietettavien kahden lepogjan vdiin, ja lepogjasta vahennetyt tunnit on lisdttava seuraavaan
paivitté seen lepoai kaan asuinpaikassa.

Paivittaista lepoaikaa asuinpaikassa koskevien vaatimusten saattaminen osaksi
kansallista lainsaadantoa

Paivittdinen lepoaika asuinpaikassa on 21 jasenvaltiossa 12 perakkéista tuntia 24 tunnin
jaksoa kohden. Belgian, Luxemburgin ja Ranskan lainsé&dannén mukaan tédman lepoajan
pituus on tavallisesti kuitenkin 14 perdkkaista tuntia. Myds Puolassa lauseke on erilainen,
mutta vahimmai sl epoaika asuinpaikassa on siellékin 12 tuntia.
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Latviaa, Puolaa, Sovakiaa ja Sloveniaa lukuun ottamatta kaikkien jasenvaltioiden
lainsd8danndssa annetaan mahdollisuus lyhentéa péivittéista lepoaikaa yhden kerran jokaisen
mahdollisuutta lainsdadanttonsa. Slovakiassa péivittéista lepoaikaa asuinpaikassa voidaan
lyhentd& “todistettavissa olevien objektiivis-teknisten tai organisatoristen syiden” vuoksi.
Tallaisissa tilanteissa direktiivin maadréyksia e siis noudateta, vaan lepoaikaa voidaan
lyhent&& useammin kuin kerran viikossa

Latviaa ja Puolaa lukuun ottamatta kaikki jasenvaltiot ovat siséllyttaneet lainsdadant6onsa
péivittaisen lepogjan lyhentéamistd koskevan rgoituksen. Latvian junamiehistd ei matkusta
110 kilometria kauemmaks ragjasta. Tama tarkoittaa, ettd he voivat palata kotiin samana
paivana. Puola el sisdllyttanyt lainsdadantoonsa téllaista rajoitusta, koska sen lainséadannéssa
e myoskaan anneta mahdollisuutta lyhentéa péivittai sta | epoai kaa.

Rajatylittédvia palveluja suorittavien tyontekijoiden paivittdistd lepoaikaa asuinpaikassa
koskevat séanndt ovat 12 jasenvaltiossa (Alankomaat, Bulgaria, Espanja, Itavalta, Liettua,
Romania, Ruots, Saksa, TSekki, Unkari, Viro ja Yhdistynyt kuningaskunta) erilaiset kuin
rautatiealan muuhun henkil6kuntaan sovellettavat séannét. Uselmmissa maissa, joissa saannt
ovat erilaisa rgatylittavia paveluja suorittaville tyontekijoille, pelkéstéan kotimaisia
palveluja suorittavaa  henkilokuntaa  koskevat  sddnnét  vahvistetaan  yleisessd
tybaikalainsdadannossd. Eréissdé maissa (Alankomaat ja Yhdistynyt kuningaskunta)
rgjatylittavia palveluja suorittaville tyontekijoille ei esimerkiksi ole vahvistettu erityista
oikeutta lepoaikaan asuinpaikassa. Muualla ragjatylittéavia palveluja suorittavia tyontekijoita
koskevat sédnn6t ovat samat kuin muuhun rautati ehenkil 6kuntaan sovellettavat s&annot.

3.2. 4 lauseke — Paivittainen lepoaika asuinpaikan ulkopuolella

Sopimuksen 4 lausekkeen mukaan paivittéisen lepogjan asuinpaikan ulkopuolella on oltava
vahintéén 8 perdkkéista tuntia 24 tunnin jaksoa kohden. Lisdks pdivittéista lepoaikaa
asuinpaikan ulkopuolella on seurattava paivittdinen lepoaika asuinpaikassa, jolleivét
rautatieyrityksen tyOmarkkinaosapuolet ole sopineet kahdesta perdkkaisesta paivittdisesta
(vastikkeellisesta) |epoajasta asuinpaikan ulkopuolellatai tasta on sovittu kansallisella tasolla.

Tata lauseketta koskevan alaviitteen mukaan tasta kysymyksesté neuvotellaan EU:n tasolla
uudelleen kahden vuoden kuluttua sopimuksen allekirjoittamisesta. Néaita neuvotteluja el
kuitenkaan ole toistaiseks aloitettu.

Liséks lausekkeessa suositetaan, ettd henkildkunnan majoituksen mukavuudesta asuinpaikan
ulkopuolella vietettévana lepoai kana on huolehdittava.

Paivittaista lepoaikaa asuinpaikan ulkopuolella koskevien vaatimusten saattaminen
osaks kansallista lainsaadantéa

Latviaa, Luxemburgia, Puolaa ja Sloveniaa lukuun ottamatta kaikki direktiivin osaksi
kansallista lainsdadant6dén saattaneet jasenvaltiot ovat sisdlytténeet lainsdadantoonsa
madrayksia paivittéisesta lepogjasta asuinpaikan ulkopuolella. Koska Latvian pisin
kansainvalinen reitti on 110 km (yhteen suuntaan), asuinpaikan ulkopuolella vietettavaén
lepoaikaan e nayta olevan mitddn tarvetta. Sloveniassa ja Luxemburgissa vahvistettiin
maérdys, jonka mukaan pavittdistd lepoaikaa asuinpaikan ulkopuolella olis seurattava
lepoaika asuinpaikassa, mutta néiden lepoaikojen pituudet ovat erilaiset. Sloveniassa kahden
tydvuoron véalisen lepogjan on oltava kaksi kertaa pidempi kuin tyévuoro. Jos siis tyévuoron
pituus on kuusi tuntia, lepoagjan pituuden on oltava 12 tuntia. Puolassa ei ole erityisia sééntoa
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péivittaisestd lepogjasta asuinpaikan ulkopuolella. Luxemburgissa sovelletaan seuraavia
rajoituksia asuinpaikan ulkopuolella vietettavaan enimmaéi saikaan:

- 28 tuntia, jos lepoajan pituus on 9 tuntia

- 29 tuntia, jos lepoajan pituus on 10 tuntia

- 30 tuntia, jos lepoajan pituus on vahintaan 11 tuntia.

Josjostakin syysta 28, 29 tai 30 tunnin rajoitusta e voida soveltaa, tyontekija saa korvauksen
taman ajan ylittavasta ajasta.

Tyomarkkinaosapuolten mahdollisuutta neuvotella toisesta perdkkaisestd lepoajasta
asuinpaikan ulkopuolella on kéytetty hyvéks vain kahdeksassa jasenvaltiossa (Alankomaat,
Italia, Portugali, Ranska, Romania, Saksa, Slovenia ja Unkari). Sloveniaa lukuun ottamatta
neuvottelut kaytiin yritysten tasolla. Saksassa on ilmoitettu vain erédssa vakiintuneen yhtion
tytaryhtiossa tehdysta sopimuksesta. Alankomaissa, Italiassa ja Ranskassa sopimuksia € ole
tehty vakiintuneiden yhtitiden kanssa. Sloveniassa on tehty sopimus kansallisella tasolla.
Sopimus asuinpaikan ulkopuol€ella vietettévasta lepogjasta annettavasta korvauksesta on
ndhtavasti tehty vain kuudessa jasenvaltiossa (Italia, Luxemburg, Ranska, Romania, Slovenia
jaUnkari).

Henkilokunnalle asuinpaikan ulkopuolella vietettdvana lepoaikana tarjottavan majoituksen
mukavuudesta on madrayksia vain yhdeksassa jasenvaltiossa (Belgia, Espanja, Italia, Liettua,
Romania, Ruotsi, Sloveniaja Unkari). Sen sijaan Tanskassa tasté on tehty tydehtosopimuksia.

Erdissd maissa (Alankomaat, Belgia, ltavalta, Liettua, Romania, Ruots, Saksa, TSekki,
Unkari, Viro ja Y hdistynyt kuningaskunta) yhteentoimivia rajatylittavié palveluja suorittavien
rautati etyontekijoiden péivittéi seen |epoaikaan asuinpaikan ulkopuolella sovellettavat sdannct
ovat erilaisia kuin pelkastdan kotimaassaan tydskentel evien rautati etyontekijoiden.

Yks tarkennusta edellyttéava kysymys on ilmaisun ”asuinpaikka’ maéritelma. Sopimuksen
alekirjoittgjat keskustelivat tastd, koska neuvottelut pohjautuivat ranskankieliseen tekstiin,
jossa kaytettiin ilmaisua "résidence normale du personnel mobile”. Allekirjoittgjat totesivat
10. kesdkuuta 2009 péivatyssa yhteisessa kirjeesss, ettd ”ranskankielinen ilmaisu 'résidence
normale du personnel mobile e tarkoita rautatiealalla asianomaisen tyontekijan
asuinpaikkaa/kotipaikkaa, vaan pikemminkin sitd, missé hanen tydpaikkansa (varikko, engl.
"home depot’, saks. 'Dienstort’ ) sSijaitsee’”. Taman perusteella Saksan séénndissi el
"asuinpaikalla’ tarkoiteta asianomaisen henkilokunnan kotipaikkaa, vaan niissa kaytetdan
ilmaisua” Dienstort”, joka viittaa siihen, missa tyontekij6iden tyopaikka sijaitsee.

3.3. 5lauseke — Tauot
Taukoja koskevissa méarayksissa tehdaén ero kuljettajien ja muun junahenkil6kunnan valilla

- Jos junassa e ole toista kuljettajaa, kuljettgjilla on oikeus vahintéan 45 minuutin
taukoon, jos tyopaiva kesta yli 8 tuntia, ja vahintédn 30 minuutin taukoon, jos
tyopéiva kestééd 6-8 tuntia. Tama tauko olis pidettava tyopéivan aikana kolmannen
ja kuudennen ty6tunnin valilla. Jos junassa on toinen kuljettgja, taukoja koskevat
s8annot on vahvistettava kansallisella tasolla.

- Muun junahenkilokunnan on pidettéava vahintéan 30 minuutin tauko, jos typéiva
kestéa yli 6 tuntia.

Taukoja koskevien vaatimusten saattaminen osaks kansallista lainsdadant6a
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Tapauksia, joissa junassa on kaksi kuljettgjaa, koskevaa poikkeusta on kaytetty 14
jasenvaltiossa, mutta ndhtéavasti e Belgiassa, Bulgariassa, Irlannissa, Itévallassa,
Luxemburgissa, Ruotsissa, Slovakiassa, Tanskassa, TSekissa eika Unkarissa.

Nayttéa siltd, ettd ainoastaan Latvia, Puola, TSekki ja Yhdistynyt kuningaskunta eivét ole
kayttaneet |ainsdadannodssaan lausekkeen sanamuotoa.

Latviassa kansainvalista liikennetta harjoittavissa yhteentoimivissa junissa on oltava kaksi
kuljettajaa. Sen vuoks taukoja koskevia madrayksid e tarvitse soveltaa siella TSekissa
tauoista on méadratty kansallisessa tydaikalainsdadanndssa. Direktiivin saattamista osaksi
T&ekin lainsaadantoa koskevassa asetuksessa® saadetasn kuitenkin, ettd yli kuusi tuntia
yhtdjaksoisesti tydskentelevan junahenkilokunnan on pidettdva tauko, mutta tdman tauon
pituutta e madritella. Puolassa e téllasta lauseketta ole ollenkaan. Y hdistyneen
kuningaskunnan lainsdédannossa on erilainen maarays rajatylittavissa palveluissa: ” tauon on
oltava vahintddn 30 minuuttia, jos yhden kuljettajan tyopaiva kestéd vahintdan 6 tuntia,
junien viivastymiset ja aikataul uvaatimukset mukaan lukien, ja sen on joka tapauksessa oltava
agjankohdaltaan ja kestoltaan sellainen, ettd tyontekija voi levatd riittavasti asetuksen 4
mukaisesti. Muut kuljettajat (kotimaisia palveluja suorittavat kuljettajat), joiden tyopaiva
kestdd yli 6 tuntia, ovat oikeutettuja 20 minuutin taukoon tai vastaavaan maadraan
korvauksena saatavaa vapaata tai muunlaista tyoterveyden ja -turvallisuuden suojelua, jos
tauon pitdminen el ole mahdollista.” . Y hdistyneessi kuningaskunnassa ei méaéréata, etté tauon
on oltava vahintéan 45 minuuttia, jos tyopaiva kestéa yli 8 tuntia.

Tanska maaréa tasta kysymyksesta tydehtosopimuksilla.

Kahdeksassa jasenvaltiossa (Alankomaat, Itévalta, Kreikka, Portugali, Puola, Tanska, TSekki
ja Unkari,) taukoja e voida mukauttaa, jos juna myohastyy. Latvian junissa on aina kaksi
kuljettajaa, joten téta sdantda ei tarvitse noudattaa sielld. Ranskassa kysymysta kasitell&an eri
tavalla kyseessd olevasta jarjestelmasta riippuen. Kun kyseessa on vakiintunut yhtio, taukoja
e voida mukauttaa junan my6hastymisen vuoksi, kun taas muut rautatieyhtiét voivat tdman
tehda

Jasenvaltioista 16 on kaytanndssa kopioinut |ainséadantoonsa taukojen gjankohtaa koskevat
sopimuksen méaaraykset.

Kolme jasenvaltiota (Luxemburg, TSekki ja Yhdistynyt kuningaskunta) kayttéa erilaista
sanamuotoa, mutta sééntd on sama. Esim. Yhdistyneen kuningaskunnan |ainsaadannon
mukaan “vahintdadn 15 minuutin pituinen tauko on pidettédva kolmannen ja kuudennen
tyotunnin valilla”. Bulgariassa, Itavallassa ja Puolassa el sovelleta téta eika mitdan muutakaan
samankaltaista sééntda. Ranskassa tété saantda sovelletaan vain muihin kuin vakiintuneeseen
yhtioon. Latvian junissa on aina kaks kuljettajaa, joten tata sdantda e tarvitse noudattaa
sella

Muuta junahenkil 6kuntaa koskeva séant6 on pantu tytantoon |ahes kaikissa jasenvaltioissa.
3.4. 6 lauseke — Viikoittainen lepoaika

Raatylittavia palveluja suorittavat liikkuvassa tydssa olevat tyontekijét (kuljettgjat ja muu
junahenkilokunta) ovat oikeutettuja pitamaan vahintédn 24 tunnin keskeytyméattdman

3 Nro 589/2006 Coll.
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Néiden 52 viikoittaisen 24 tunnin lepoajan liséksi téllaisia lepoaikoja on oltava 52 lisd4, joten
tallaisillatyontekijoilla on oltava 24 tunnin lepoaikoja yhteensi 104 joka vuosi. Kaksi téllaista
24 tunnin lepoaikaa on pidettdva perdkkdin vahintéén 12 kertaa siten, etté niihin siséltyy
lauantai ja sunnuntai, ja kaks télaista 24 tunnin lepoaikaa on pidettéva perékkéin viela 12
kertaa lisdd, muttatdlléin niihin el tarvitse sisdltya lauantai eik& sunnuntai.

Viikoittaista lepoaikaa koskevien vaatimusten saattaminen osaks kansallista
lainsdadantoa

Lahes kaikki jasenvaltiot ovat saattaneet ndma madrdykset osaksi kansallista lainsdadantdaan.
Puolassa liikkuvassa tydssa olevien tyontekijoiden lepoaika on 35 tuntia (eli tunnin
vahemman kuin direktiivissd). Luxemburgin viikoittaista lepoaikaa koskeva sdantdé on
erilainen, ja siind tehdéan ero lyhyiden ja pitkien valimatkojen valilla Lyhyet valimatkat ovat
ale 15 km:n matkoja (jotka 1 lausekkeen mukaan voidaan jéttéa sopimuksen/direktiivin
soveltamisalan ulkopuolelle). Pitkilla vaimatkoilla Luxemburgin sd8nntt vastaavat
direktiivin sédnnoksia

3.5. 7 lauseke — Ajoaika

Ajoaika on se aika, jona kuljettaja on vastuussa junan gjamisesta, vaikkei juna valttamétta ole

aikana. Ajoaika ei saa kahden viikon jaksolla ylitté&a 80 tuntia.
Ajoaikaa koskevien vaatimusten saattaminen osaks kansallista lainsdadantoa

Koska vasymys on yks suurimmista riskeistda, tyOgjat ovat térked osa tydehtoja.
Rajatylittévissa palveluissa tdmé ongelma saattaa pahentua, jos saman yrityksen tyotoverit
ovat poissa toista. Tilanne on taloin erityisen vaikea tavargjunissa, joissa on vain yksi
kuljettaja eikd muuta henkil6kuntaa. Outo ja vieraskielinen ympéristd voi estda avunsaannin
ta antaa téllaisen kasityksen. Téallaisessa erityistilanteessa saattaa olla aiheellista tukeutua
toimenpiteista tyontekijoiden turvallisuuden ja terveyden parantamisen edistdmiseksi tydssa
annetun direktiivin  89/391/ETY* mukaisiin rajatylittavia palveluja koskeviin erityisiin
riskinarviointeihin ja hyvien kaytanteiden ohjeisiin.

Direktiivin osaksi kansdlista lainséadantdaén saattaneista jasenvaltioista vain kaks ei
kayttanyt tdman lausekkeen sanamuotoa. Puolassa e ole sdantdja pavittdisesta tai
viikoittaisesta ~ enimmaisajoajasta, mutta  sen tydlainsdadanndssa  tyoviikon
enimmaispituudeksi vahvistetaan 40 tuntia. Tama tarkoittaa, ettd salittu gjoaika e ylita
enimmaisrgjaa. Latviassa kuljettgjat suorittavat sekd kotimaisia etta kansainvéisia palveluja,
mutta varsinaisia ragjatylittavia palveluja rautateilla el ole. Sen vuoks kuljettajat suorittavat
yhteentoimivia palveluja enintdan 80 tuntia kahden viikon aikana.

Seitseman jasenvaltiota (Irlanti, Italia, Itéavalta, Kreilkka, Slovenia, Tanska ja Viro) kayttivat
direktilvissa olevaa yOaikaa koskevaa madritelmdd. Erilaista maaritelmaa kaytti 18
jasenvatiota. Useimmissa jdsenvaltioissa yOaika on tulkittu lagiemmin, mikd on
tyontekijoiden etujen mukaista. Bulgariassa, Espanjassa, Latviassa, Romaniassa, Slovakiassa
ja Unkarissa ydaika on klo 22.00-06.00. Ruotsissa ja Saksassa se on klo 23.00-06.00 ja
Alankomaissa klo 00.00-07.00. Ranskassa sdanntt ovat erilaisia vakiintuneelle yhtiolle
(yOaika klo 23.00-06.00) kuin muille tavaraliikennettad harjoittaville yhtidille (y6aika klo

4 Neuvoston direktiivi 89/391/ETY, annettu 12 pédivana kesdkuuta 1989, toimenpiteista tydntekijoiden
turvallisuuden ja terveyden parantamisen edistdmiseksi tydssa (EYVL L 183, 29.6.1989, s. 1).
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22.00-05.00). Luxemburgin sd&nt6 on vdhemman edullinen tyontekijille, silla siella
(kuljettajien) yoaika on klo 01.00-04.00.

Jasenvaltioista 12 (Alankomaat, Bulgaria, Espanja, Ison-Britannian ja Pohjois-Irlannin
yhdistynyt kuningaskunta, Latvia, Luxemburg, Puola, Ranska, Saksa, Slovakia, TSekki ja
Unkari) kéayttdéad omaa ybvuoron méadritelmddnsd. Slovakiassa yovuoro on miké tahansa
tydvuoro, josta suurin osa tapahtuu klo 22.00 ja 06.00 vdlilla. Latviassa ja Saksassa yévuoro
on tydvuoro, johon sisdltyy vahintéén kaks tuntia ydaikaa (ks. edelld), ja Alankomaissa ja
Bulgariassa tydvuoro, johon sisdltyy vahintédn kolme tuntia ydaikaa. Ranskassa
rahtiliikenteenharjoittajia koskevan lain mukaan " yotyona pidetdan kaikkea klo 22.00 ja 05.00
valisend aikana tehtya tyotd”. Unkarissa on samanlainen saantd. Talainen maéritelma on
tyontekijoiden etujen mukainen. Erdissd maissa, kuten Yhdistyneessa kuningaskunnassa,
yovuoroa e erityisesti mainita. Luxemburgissa maaritelma nayttéd olevan vahemman
tyotekijoiden edun mukainen, silla (kuljettajien) yévuorona pidetéén kaikkia klo 01.00 ja
04.00 vdisenad aikana alkavia tyovuoroja. Nain ollen perinteista klo 23.00 ja 07.00 véista
yovuoroa e pideta yovuorona. Toisadta yovuorona pidetdan klo 04.00 alkavaa aikaista
aamuvuoroa.

3.6. 8 lauseke —Valvonta

On tarpeen vahvistaa jarjestelma, jolla pidetdan kirjaa péaivittdisista tydajoista ja lepogjoista
vahintéén yhden vuoden gan.

Valvontaa koskevien vaatimusten saattaminen osaksi kansallista lainsdddantoa

Kaikki direktiivin osaks kansallista lainsdadantdaén saattaneet jasenvaltiot nayttavét ottaneen
kayttoon taman velvollisuuden pitéé kirjaa (vahintdan yhden vuoden gjan) liikkuvassa ty6ssa
olevien tyontekijoiden péivittdisesta tytajasta ja lepogjoista. Taméan velvoitteen kaytannon
taytantoonpanossa on kuitenkin esiintynyt ongelmia. Nayttaa silt, etta viranomaisten voi olla
vailkeaa saada nopeasti haltuunsa muissa maissa pidettya kirjanpitoa ja saada kattava
kokonaiskasitys kuljettajista, jotka tydskentelevat useammille liikenteenharjoittajille.

Unkaria ja Puolaa lukuun ottamatta jasenvaltiot ovat madrittaneet langetettavat seuraamukset.
Ranskassa seuraamukset eivéat koske vakiintunutta yhti6ta, vaan pelkéastéén muita (yksityisid)
tavaraliikenteenharjoittajia.

4, DIREKTIIVIN SAANNOSTEN KAYTANNON VAIKUTUKSEN ARVIOINTI

4.1. Kohti  yhtenaistd eurooppalaista rautatiealuetta —  yhteentoimivien
rajatylittavien palvelujen tarkeys

Komissio vahvisti valkoisessa kirjassa "Yhtendista Euroopan liikennealuetta koskeva
etenemissuunnitelma — Kohti kilpailukykyistd ja resurssitehokasta liikennejarjestelmaé’>
kymmenen tavoitetta kilpailukykyiselle ja resurssitehokkaalle liikennejérjestelmdlle. Yksi
ndistd tavoitteista on, ettéd "yli 300 km:n pituisista maanteiden tavarankuljetuksista [...]
sirretddn muihin liikennemuotoihin, kuten rautatie- tai vesiliikenteeseen, 30 prosenttia
vuoteen 2030 mennessa jayli 50 prosenttia vuoteen 2050 mennessa’.

s KOM (2011)0144 lopullinen.
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Vakoisen kirjan mukaan rautateiden todellisia sisémarkkinoita eli yhtendista eurooppalaista
rautatiealuetta e ole kuitenkaan vield saavutettu. Seuraavan vuosikymmenen tavoitteena on
luoda aidosti yhtendinen eurooppalainen liikennealue poistamalla kaikki jaljella olevat esteet
liikennemuotojen ja kansallisten jarjestelmien valilta, helpottamalla integraatioprosessia sekéa
kannustamalla monikansallisten ja multimodaaliliikenteen operaattorien ilmaantumista
rautatiemarkkinoille. Téatd varten on tarkoituksena laatia neljas rautatiepaketti.
Rautatigjdrjestelmét poikkeavat toisistaan niin paljon, ettd muillakin téllaisten palvelujen
esteilla kuin pelkastdan tydehtojen kirjavuudella on huomattava vaikutus yhteentoimivien
rgjatylittavien palvelujen yleisyyteen. Rautatieyhtio, joka halusa harjoittaa yhden tai
usecamman rgan ylittavda liikennettd, joutuu kohtaamaan monenlaisia teknisig,
lainsdadanndllisiaja hallinnollisia esteita.

Rautateiden kansainvalinen ja kotimaan tavaraliikenne vapautettiin EU:ssa kokonaan vuoden
2007 alussa. Tama tarkoittaa, etta kaikki toimiluvan saaneet EU:n rautatieyhtiot, joilla on
tarvittava turvallisuustodistus, voivat hakea lupaa harjoittaa rautateiden kotimaista ja
kansainvalista tavaraliikennetta kaikkialla EU:ssa. Vuonna 2010 annettiin asetus (EU) N:o
913/2010 kilpailukykyisen tavaraliikenteen eurooppalaisesta rautatieverkosta. Siina
vahvistetaan sdanndt rautateiden kansainvélisten tavaraliikennekaytavien perustamisesta ja
organisoinnista seka alustava luettelo pitkien valimatkojen tavaraliikennekaytévista.
Rautateiden kansainvaliset henkil 6litkennemarkkinat vapautettiin EU:ssa 1. tammikuuta 2010.
Rautateiden puhtaasti kotimaisia henkildliikennemarkkinoita el ole viela avattu rgjatylittavélle
kilpailulle. Tavaraliikennepalvelujen on jaettava Euroopan lagjuinen liikenneverkko
suurnopeusmatkustgjgjunien ja tavanomaisten matkustgjgjunien kanssa. ERTMS:n
kayttoonotto helpottaa palvelujen integrointia, jotka poikkeavat toisistaan huomattavasti
kaupallisen liikenteen nopeuden, matkan pituuden ja aikavaatimusten kannalta.

Oikeudelliselta kannalta vaaditaan seuraavat asiakirjat, jotta rautatieyritys voi péadsta
kansainvélisille markkinoille jajunavoi tosiasiallisesti ylitta rajan:

Jasenvaltiossa annettu liikkuvan kaluston, erityisesti veturin, tyyppihyvaksyntg,;
Jasenvaltiokohtaiset (erilliset) turvallisuustodistukset, jotka kattavat suoritettavat palvelut; ja
Veturinkuljettajan lupakirja.

Veturinkuljettgjilta on 27. lokakuuta 2011 alkaen vaadittu kansainvalinen lupakirjaja todistus
(direktiivi 2007/59).

Liséks rgjatylittdvien palvelujen tarjoaminen edellyttéa useiden kansainvélisten palvelujen
suorittamiseen  liittyvien teknisten edellytysten téyttamistd seka henkilo- etta
tavaraliikenteessd (raideleveys, sdhkdistaminen, opastin- ja turvallisuugérjestelmét).
Jasenvaltioiden vdlilla on yhteensa 37 rgjaa. Rautatiet kohtaavat naista 35:ssa. Kaikki tekniset
kysymykset huomioon ottaen vuonna 2011 oli EU:ssa jasenvaltioiden vélilla kuitenkin 19
rajaa, joissa matkustajajunat ylittivét rajan, ja 17 rgjaa, joissa tavargunat ylittivat rajan.

teknisid kysymyksia.

Vaikka kuljettajan vaihtaminen kestéa vain muutamia minuutteja, veturin vaihtaminen kestda
kauemmin. Rautatieyhtitt (erityisesti yksityiset) tekevét tavallisesti kustannushyttyanalyysin
ennen sellaisen ragjatylittavan palvelun aoittamista, jossa kuljettajaa e vaihdeta rajalla
Kustannushydtyanalyysissa otetaan huomioon rgjan ylittdvien junien maard ja vuorovdlit,
reittien pituus, yhteentoimivien veturien kustannukset ja saatavuus (onko edullisempaa
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kdyttéd uutta vai vanhaa veturia) seka tydvoimakustannukset (lupakirjaa varten annettava
lisdkoulutus, palkat ja majoituskustannukset ulkomailla). Paétds e kuitenkaan aina perustu
kustannushyotyanalyysiin.  Kaikkein  perinteissmmilla  henkil6liikennetta  harjoittavilla
vakiintuneilla rautatieyhtidilla voi edelleen olla voimassa sopimuksia kahden maan vélisista
junapalveluista, jotka edellyttavét veturin ja kuljettgjan vaihtamistarajalla.

4.2. Y hteentoimivien rajatylittavien rautatiepalvelujen vaikutukset henkilékunnan
lilkkuvuuteen

Rautateiden yhteentoimivien rgjatylittdvien pavelujen toimivuus riippuu pitkéti tyon
organisoinnista. Aina henkilokunta e ylitd rgjaa junan kanssa. ltse asiassa erilaisia
vaihtoehtojaon viisi:

Yhtidlla on palveluksessaan eri henkilokunta eri maissa: Kun yhtiolla on palveluksessaan
henkil6kuntaa molemmin puolin rgaa, henkilokunta vaihdetaan rajalla, ja ainoastaan juna
ylittéarajan.

Yhtié palkkaa henkilokuntaa muilta yrityksilta tai tilapéistyévoimaa vélittavilta toimistoilta.
Myo0s téllai sessa tilanteessa vain junaylittda rajan.

Toisen yhtion kanssa solmittu kumppanuus — henkilokunta ei ylitéa rajaa: Tassa kolmannessa
vaihtoehdossa toisen yhtion kanssa on solmittu kumppanuus tietylléa kansainvalisella reitill 4,
joilla kumpikin yritys vastaa henkilékunnan palkkauksesta omassa maassaan, vaikka ne
kayttavét yhteentoimivia vetureita.

Toisen yhtion kanssa solmittu kumppanuus — henkil6kunta ylittéa rajan: Tassa vaihtoehdossa
on naapurivaltioiden yhtididen vdailla solmittu kumppanuus, jossa molemmat yritykset
harjoittavat liikennettd koko reitilla vaihtamatta henkil6kuntaa rajalla.

Oma henkil6kunta ylittéda rajan: T&ssa viimeisessa vaihtoehdossa yrityksen oma henkildkunta
ylittd& rajan yhteentoimivissa palveluissa, jotka eivét ulotu yli 15 km:n etéisyydelle rajasta.
Vaihtoehtoja on kaksi: henkiloékunta joko ylittdd ragjan vain niin pitkélle, ettd paluu
asuinpaikkaan on mahdollista samana péivana, tai henkilokunta jatkaa pidemmalle rajan yli ja
lepda asuinpaikan ulkopuolella.

Kolmessa ensimméisessd vaihtoehdossa yhtion oma henkilokunta e ylita rgjaa, joten
direktiivin séannoksid el sovelleta. Yritys soveltaa naissé tapauksissa kotimaisia séantdja. Sen
vuoks direktiivissa sdadettyja asuinpaikan ulkopuolella pidettévia lepoaikoja koskevia
rgjoituksia el myoskaan sovelleta, vaikka vélimatkat ja matka-gjat voivat olla pitkia erdissa
jasenvaltioissa. Néin ollen riippuu kansallisista sdanndista ja tytehtosopimuksista, ovatko
rgjoitukset tiukempia kuin direktiivissd. Toinen merkittdva kysymys on rgjatylittavén
henkil6kunnan palkanlisét/korvaukset, jotka on standardoitu monissa jasenvaltioissa. Lisaksi
yrityksilla el tarvitse olla kahta turvallisuustodistusta kuljettgjilleen ja kuljettgjien ei tarvitse
puhua useampiakielia

On syyta korostaa rgjatylittavien pavelujen ja kabotaasin valistd eroa. Tassd asiakirjassa
rajatylittéavilla palveluilla tarkoitetaan yhta junaliikennepal velua, joka alkaa yhdessd maassa ja
joko padttyy toisessa maassa tai kdy toisen maan asemilla ennen paluuta kotimaahan.
Kabotaasissa ulkomainen liikenteenharjoittaja harjoittaa palvelua, joka akaa ja pééttyy
samassa maassa. Direktiivid e sovelleta téllaisiin tapauksiin. Vaikka kabotaasissa on
rgjatylittavia piirteita siind mielessg, ettd palvelua halinnoiva liikenteenharjoittaja on
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gjoittautunut toiseen maahan kuin palvelun suorittamismaahan, sitéd e tassa direktiivissa
pideta rgjatylittdvana palveluna, koskaitse juna el ylitarajaa.

Ainoastaan kahdessa viimeisessd vaihtoehdossa henkiltkunta ylittda rajan, joten direktiivia
sovelletaan vain ndihin tapauksiin. Yhtidilla on siis monenlaisia mahdollisuuksia tarjota
rajatylittavia palveluja ilman, etta henkilokunnan tarvitsee ylittda rajaa. N&in ollen on useita
rajatylittéavia palveluja, joihin direktiivid e sovelleta.

Liséks jotta direktiivida voitaisiin soveltaa johonkin palveluun, kaytettdvissd on oltava
sellaista palvelujen tarjoamiseen kykenevda henkilokuntaa, joka voi tosiasiallisesti
tyoskennella rajojen ulkopuolella. EU:ssa arvioidaan olevan yhteensd 5 000 — 7 000
veturinkuljettajaa, joilla on toimilupa harjoittaa ammattia vahintaén kahdessa maassa’. Tama
on ale 10 prosenttia veturinkuljettgjien kokonaisméardstda EU:ssa (noin 93 000). On
vaikeampaa arvioida muun rgjatylittdvan henkilokunnan lukuméérdd. Konduktoorien’
lukumééraksi arvioidaan 6 000. Arvio perustuu olettamukseen, etté yhtd veturinkuljettajaa
kohden on jokaisessa matkustgjgjunassa keskimaarin kaks konduktooria Kuitenkin
useimpien konduktdtrien tydvuorosta vain osa tapahtuu rgjan ulkopuolella. Kondukttdrien
lisksi erdissd matkustajgjunissa on muuta matkustajia palvelevaa henkildkuntaa.
Ravintolavaunuissa tyoskentelee henkilokuntaa ja yojunissa henkilokunta petaa séngyt ja
tarjoaa aamiaisen. Tallaisten henkildiden lukumaérasta el ole tehty arviota.

Ennusteiden mukaan rgjatylittavét palvelut kasvavat tasaisesti teknisten esteiden poistumisen
ja yhteentoimivan liikkuvan kaluston yleistymisen vuoksi. Kehityksen moottorina eivét ole
pelkastéan rgjatylittavéat palvelut, vaan kehitys tapahtuu my6s osana tavanomaista vanhan
kaluston uudistamista ja korvaamista. Eras ratkaiseva tekija rajatylittéavien rautatiepalvelujen
tulevaisuuden suhteen on se, missd maarin rautatiet pystyvéat valtaamaan markkinaosuutta
muilta litkennemuodoilta, kuten ilma- jatieliikenteelta.

Liséks EU:n rautatiepolitiikka sasttaa johtaa siihen, ettd Euroopan rautatiemarkkinat
yhtendistyvat yha enemman sulautumien ja yritysostojen vuoksi. Taman tuloksena syntyis
enemman Euroopan laguisesti toimivia liikenteenharjoittajia, jotka kilpailevat keskendén
Euroopassa.

Ks. edella mainittu tdman kertomuksen tueksi tehty tutkimus.
Matkustajgjunissa lippuja tarkastava (ja j oissakin tapauksessa myyva) henkil 6.
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4.3. Direktiivin sosiaaliset vaikutuk set

Y hteensa 14 jasenvaltiota (Alankomaat, Belgia, Bulgaria, Espanja, Irlanti, Ison-Britannian ja
Pohjois-Irlannin yhdistynyt kuningaskunta, Italia, ltavalta, Kreikka, Portugali, Romania,
Ruotsi, Saksa ja Unkari) on parantanut tyontekijoiden suojaa saattaessaan direktiivin osaksi
kansallista lainsdadanttaan. Sosiaalinen vaikutus on ollut suurempi tapauksissa, joissa ennen
direktiivin taytantdbnpanoa voimassa olleessa rgjatylittavda liikennettd koskevassa
kansallisessa lainsdddannossa e tyontekijoita suojattu yhta tehokkaalla tavala. Joidenkin
yhtididen oli esm. alennettava goaikaa 10-11 tunnista 9 tuntiin pavaakana ja 8 tuntiin
yOaikana, mikéa todenndkoisesti pienentéa terveys- ja turvalisuusriskejd. Koska direktiivissa
rajoitetaan gjoaikaa, tyOnantajat eivét luultavasti pyri yhtd hanakasti pidentdmaan tydaikoja
tulevaisuudessa. Tama suojaisi tyontekijoita (ja yhti6itd) pitkien tydaikojen ja vasymyksen
aiheuttamiltariskeiltd. Péinvastaistakehitysta el ole pystytty havaitsemaan.

Useimmissa jasenvaltioissa samaa lainsdadantda sovelletaan junahenkil6stoon riippumatta
gitd, onko kyseessa kotimainen vai kansainvalinen liikenne. Joissakin jasenvaltioissa
lainsdadantd on erilainen kotimaisessa liikenteessa. Eroja on esim. asuinpaikassa vietettavassa
péivittaisissa lepogoissa (Alankomaiden ja Yhdistyneen kuningaskunnan asianomaisissa
sddnndissa e  mainita kotimaan liikennettd), agjogassa, tauoissa (Y hdistyneessa
kuningaskunnassa tauot ovat lyhempid kotimaan liikenteessd) seké lepogjoissa asuinpaikan
ulkopuolella (Alankomaiden, Liettuan, TSekin ja Y hdistyneen kuningaskunnan asianomaisissa
s8annoissd el mainita kotimaan litkennettd).

Kaikkein tarkein kysymys direktiivin taytantdtnpanossa on ollut asuinpaikan ulkopuolella
vietettdvien lepopéivien lukumééra Sopimuksen 4 lausekkeen mukaan asuinpaikan
ulkopuol€ella vietettya lepoaikaa on seurattava péivittdinen lepoaika asuinpaikassa (ks. 3.2
kohta). Tyomarkkinaosapuolet voivat kuitenkin kansallisella tai yritystasolla sopia, etta téman
sijaan myonnetdan toinen lepoaika asuinpaikan ulkopuolella. Toinen lepoaika asuinpaikan
ulkopuolella on neuvoteltu vain kahdeksassa jasenvaltiossa (Alankomaat, Italia, Portugali,
Ranska, Romania, Saksa, Slovenia ja Unkari). Kuten 3.2 kohdassa todetaan, tama koskee
kuitenkin vain joitakin liikenteenharjoittgjia kyseisissa maissa. Tama kysymys on jakanut
mielipiteita rautatiealan tyomarkkinaosapuolten keskuudessa, eika sopuun ole paasty EU-
tasolla

Asuinpaikan ulkopuol€ella vietettavia paivittéisia lepoaikoja koskeva rajoitus on koskettanut
erityisesti pienempia yhtigita, jotka haluavat harjoittaa kaukoliikennettd. 1sommilla yhtidilla
ndyttéd olevan enemman henkilOostoresursseja, silla niilld on usein henkildkuntaa rajan
molemmin  puolin  muiden maden yhtididen kanssa tehtyjen ”perinteisten
yhteistydsopimusten” nojalla. Téallaiset vaihtoehdot lieventavat taman rajoituksen vaikutusta.
Jos asuinpaikan ulkopuol€ella olisi mahdollista viettéd useampia perdkkaisia lepopdivig, tdma
edistdis useimpien tyonantgjien liikkeenjohdollista vapautta ja joustavuutta. Lisdks
alhaisemman palkkatason maissa toimivien tyOnantgjien olis helpompaa lagentaa
maantieteel listé ul ottuvuuttaan ja kilpailla useammilla aueilla.

Useimmat tyontekijoitd edustavat tahot katsovat, etta asuinpaikan ulkopuolella vietettavalla
lepogjalla on erityisen kielteinen vaikutus tyo- ja yksityiseldman tasapainoon. Niissd maissa,
joissa vadlimatkat ovat pitkia ja joissa kotimaisissakin rautatiepal veluissa on tavallista viettéa
useita péivia asuinpaikan ulkopuolella, téhan asiaan tehtavilla muutoksilla el kuitenkaan olisi
yht& suurta vaikutusta. Liséksi joidenkin ammattiyhdistysten edustajien mukaan mahdollisuus
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saada suurempaa palkkaa rgjatylittavissa palveluissa voi lisétd halukkuutta tydskennella
ulkomailla pidempia yhtéamittaisia jaksoja.

Tama  kysymys  saataa  tulla  entistékin  gankohtaisemmaksi rautateiden
tavaraliikennekaytavien (ks. asetus (EU) N:o 913/2010 kilpailukykyisen tavaraliikenteen
eurooppalaisesta rautatieverkosta) tapauksessa, silla niissd on yleensa kyse pitkista
rajatylittavista reiteista.

4.4, Direktiivin taloudédllinen vaikutus

Kuten 4.2 kohdassa todetaan, henkilokunnan |8hettdminen rgjan yli on vain yksi tapa toimia
kansainvélisesti. Sen vuoks direktiivid e sovelleta kaikkiin kansainvaista liikennetta
harjoittaviin rautatieyhtioihin eik& kaikkiin kansainvélisiin junareittethin. Myos direktiivin
soveltamisalaan kuuluvien tyontekijoiden maéra on ahainen verrattuna koko rautatiealalla
tyoskentelevan tydvoiman maardan. Tallaisten sdantdjen taloudellinen vaikutus on rajallinen,
koska henkil6resurssien osuus on arviolta keskimaérin 8,5 prosenttia kaikista rautateiden
rgjatylittavan  tavaraliikenteen  toimintakustannuksista ~ Sopimuksesta  mahdollisesti
aiheutuvala henkiléstokulujen kasvulla olisi sen vuoks vain vahdinen vaikutus verrattuna
muihin toimintakustannuksiin (esim. energia- tai infrastruktuurikustannuksiin).

Suojan aiempi taso huomioon ottaen voidaan péaételld, ettd taloudellinen vaikutus lienee
aiemmassa kansdlisessa lainsdddanndssd e tarjottu  ragjatylittévassd  liikenteessa
tyoskenteleville tyontekijoille yhté korkeaa suojaa ja joissa direktiivin voimaantulo edellytti
lai nsdadanndn mukauttamista.

Direktiivista johtuvilla lainsdaddanndn muutoksilla on paljon pienempi  merkitys
rautatieliikenteen taloudelliselle kehitykselle kuin esim. rautatiealan teknisella kehityksell4,
rautatiemarkkinoiden vapauttamisprosessilla tai  tyontekijoiden vapaalla liikkuvuudella
EU:ssa. Muut tekijat vaikuttavat rautatiealan organisointiin ja henkil6resurssien
kohdentamiseen rajatylittdvissa palveluissa paljon enemman kuin direktiivi. Kuitenkin kun
tekniset esteet ovat poistuneet ja markkinat vapautuneet, erityisesti pienemmat
tavaraiikenteenharjoittajat  voivat katsoa, ettd 4 lausekkeessa méérétyt asuinpaikan
ulkopuol€ella vietettavaa lepoaikaa koskevat rajoitukset rgjoittavat niita liikaa. Tama voisi olla
merkki siita, etta direktiivin téys vaikutus tulee esiin vasta sitten, kun teknisia esteita on
poistettu enemman ja uusia kansainvalisia palveluja on alkanut ilmaantua markkinoille.

Vaikka taloudellista vaikutusta voidaan nan ollen pitéa vahasend, direktiivilla on luotu
vahimmaistaso, joka vahvistetaan tyomarkkinaosapuolten sopimuksella. Direktiivilla
varmistetaan yhtalaiset toimintamahdollisuudet, joka on jo itsessdan térkea tavoite. Koska
direktiivilla tuetaan liikkuvassa tydssa ol evien tyontekijoiden tyon laatua, myos palvelun laatu
paranee.

45. Paatelmat direktiivin vaikutuksesta

Y leisesti ottaen sosiaalinen ja taloudellinen vaikutus nayttda olevan vahadinen. Tarkein lauseke
téltd osin on asuinpaikan ulkopuol€ella vietettéavaa lepoaikaa koskeva 4 lauseke. Kuitenkin
tyontekijoihin  kohdistuvia direktiivin vaikutuksia lieventdd se, ettd kansainvdlista
rautatieliikennetta on mahdollista harjoittaa tavalla, joka ei edellytd, ettd henkilokunta ylittéa
rgjan junan kanssa. Useimmat tyonantgjien edustgjat eivét puolla asuinpaikan ulkopuolella
vietettavan lepogjan lisdamistd, koska silla katsotaan olevan kielteinen vaikutus tyo- ja
yksityisel&man tasapainoon. Joissakin jasenvaltioissa (Alankomaat, Italia, Portugali, Ranska,
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Romania, Slovenia ja Unkari) on kuitenkin tehty tydehtosopimus toisesta asuinpaikan
ulkopuol ella vietettavasta perakkai sesta | epogj asta.
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5. MAHDOLLISTEN HALLINNOLLISTEN RASITTEIDEN ARVIOINTI

Kun otetaan huomioon ennen direktiivin antamista voimassa olleen lainsdddannon luonne,
direktiivi el tosiasiallisesti ole lisannyt hallinnollisiarasitteita.

Useimmat saannokset rajoittavat henkilokunnan saatavuutta, mika rajoittaa liiketoiminnallista
vapautta ja joustavuutta. Ne eivét aiheuta halinnollisia rasitteita, koska ne eivét edellyta
hallinnollisten muodollisuuksien tayttamista. Ainoastaan kirjanpitoa koskevien sddnndsten
voidaan katsoa aiheuttavan hallinnollisia rasitteita siind méarin kuin tyontekijoiden on
toteutettava muodollisuuksien tayttamista edellyttavia lisdtoimenpiteitd, jotka eivét olis
tarpeen ilman téllaisia vaatimuksia.

Naista velvoitteista koko yhteiskunnalle koituvat hyoddyt ovat suuremmat kuin aiheutuvat
haitat, kun otetaan huomioon, millaisia katastrofaalisia vaikutuksia vasymyksen vuoksi
tapahtuvilla rautatieonnettomuuksilla voi olla.

6. JASENVALTIOIDEN JA TYOMARKKINAOSAPUOLTEN TATA KERTOMUSTA KOSKEVIEN
KONSULTAATIOIDEN AIKANA ESITTAMAT HUOMAUTUK SET

Jasenvaltiot eivét ole ilmoittaneet ongelmista eivétka esittdneet huomautuksia tai erityisa
pyyntoj&.

TyOmarkkinaosapuolille jarjestettiin kertomusluonnoksesta virallinen kuuleminen. Kaksi
niista antoi palautetta heindkuussa 2012. Niiden mielesta ainoa kiistanalainen kysymys on
asuinpaikan ulkopuolella vietettavaa | epoai kaa koskeva 4 lauseke.

Euroopan rautatieyhteisd (CER) panee merkille direktiivin synnyttdman oikeudellisen
varmuuden. Se korostaa, ettéd useimmat tyontekijat haluavat lisdd asuinpaikan ulkopuolella
vietettavéa lepoaikaa ja ettd tama lauseke rgoittaa erityisesti  pienempien
liikenteenharjoittajien joustavuutta. Se haluaa k&ynnist8d uudelleen neuvottelut 4
lausekkeesta, vaikka se onkin tietoinen siitd, etta tyonantgjia edustavat eurooppalaiset
tyomarkkinaosapuol et vastustavat téllaista muutosta. Eréét tybnantgjien edustajat suhtautuvat
kuitenkin myonteisemmin asuinpaikan ulkopuol€ella vietettéavien perdkkéisten péivittaisten
lepoaikojen lisd8miseen. CER panee myOs merkille, etta on tarpeen luoda yhtélaiset
toimintamahdollisuudet keskendan kilpaileville liikennemuodoille ja ettd milld&&n muulla
litkennemuodolla el ole ndin sitovaa sosiaalista sééntelya.

Euroopan kuljetustyontekijoiden liitto (ETF) on tyytyvainen, etté sopimuksen taytantéonpano
on parantanut tyontekijoiden suojaa monissa jasenvaltioissa. Se panee merkille, etta tala
hetkell& ainoastaan kabotaasiliikenteessa (kolmio- tai monikulmioreitit) voi ollatarpeen pysyéa
ulkomailla yhtgaksoisesti yli 48 tuntia. ETF e katso, ettd 4 lauseke estdis rgatylittéavia
palveluja, eikkd nan ollen nde syytda muuttaa sitd. EFT on huolissaan sita, etta viis
jasenvaltiota otti kayttoon sd8nnat, jotka koskevat pelkastééan veturinkuljettajia mutta el muuta
junahenkilokuntaa. Se katsoo myds, etta valvonnan suhteen on toteutettava toimia, jotta
viranomaisten tehtdvat ja vastuut selkiytyisivét ja rgatylittavd hallinnollinen yhteistyd
tehostuisi. Se ehdottaa ajopiirturin kayttoa.
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7. PAATELMAT

Direktiivin 2005/47/EY tarkein vaikutus on sen asema turvaverkkona. Se estéa toiminnan
valinnan heikompien tydehtojen (erityisesti tydajan) perusteella luomalla yhdenmukaisen
tason, jota yksikdan liikenteenharjoittaja e saa dittaa. Silla varmistetaan yhtalaiset
toimintamahdollisuudet ja estetdan vilpillinen kilpailu.

Ei ole todisteita siitd, ettd direktiivin séannokset haittaisivat merkittavalla tavalla rautatei den
sovelletaan tala hetkella tosiasialisesti vain harvoissa tapauksissa (kun junahenkildkunta
ylittda rgjan junan kanssa). Tallaisten palvelujen odotettu lisééntyminen erityisesti pienten
liikenteenharjoittajien keskuudessa saattaa lisdta ndiden sééntdjen painoarvoa tul evai suudessa.

Komissio akoo toteuttaa asianmukaisia toimenpiteitd direktiivin taytantéonpanossa
havaittujen kysymysten ja ongelmien sekéd direktiivin kdytannén soveltamisesta tehtyjen
ehdotusten suhteen.

Asuinpaikan ulkopuolella vietettavaa paivittéista lepoaikaa koskevan 4 lausekkeen osalta
komissio katsoo, ettd osapuolet eiva ole vield kaytténeet joustonmahdollisuutta
taysimadraisesti hyvakseen, silla tyéehtosopimuksia on tehty arvioitua véhemman. Direktiivi
mahdollistaa, etta téllaisissa sopimuksissa méarétéan joustavammat edellytykset asuinpaikan
ulkopuol€lle vietettavan lepogjan madrdle. Tama vois edistéa rautateiden rajatylittéavien
palvelujen yhteentoimivuutta ja luoda markkinamahdollisuuksia erityisesti pk-yrityksille. Sen
vuoksi komissio kehottaa kansallisa ja EU-tason tydmarkkinaosapuolia kayttdmaan
tarvittaessa tdysimédraisesti hyvdkseen tama mahdollisuus ja jatkamaan EU-tasolla
neuvotteluprosessia sopimuksen 4 lausekkeen alaviitteen mukaisesti. Taltd osin komissio
kehottaa tyomarkkinaosapuolia ottamaan neuvotteluissaan huomioon sen, ettd henkil- ja
tavaraliikenteen toimintaolosuhteet ovat erilaiset erityisesti kaupallisen liikenteen nopeuden,
matkan pituuden ja aikavaatimusten suhteen. Komissio seuraa tarkasti téllaisten neuvottelujen
etenemistajaarvioi tilannetta uudelleen kahden vuoden kuluttua.
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