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Liikenne, nykyaikaisen talouden merkittavé tukijalka, joutuu vastaamaan jatkuvaan ristiriitaan
liikkuvuutta yhi enemmin vaativan yhteiskunnan ja jatkuvia myohistymisid ja ticttyjen
palvelujen epityydyttivad laatua yhd vidhemmién sietdvdn yleisen mielipiteen vililla.
Liikentcen kysynnidn yha kasvaessa Euroopan yhteis6 ei voi vain rakentaa uutta
infrastruktuuria ja avata markkinoita. Euroopan unionin laajeneminen ja kestéva kehitys, jotka
mainitaan  Goteborgissa kokoontuneen Eurooppa-neuvoston péatelmissi, muodostavat
yhdessi kaksinkertaisen haasteen, joka edellyttda liikennesektorin optimointia. Nykyaikaisen
liikennejarjestelmén on oltava samanaikaisesti kestdva niin taloudelllsestl ja sosiaalisesti kuin
ympiristonkin kannalta.

Liikenncalan tulevaisuutta hahmotellessa on oltava tietoinen liikenteen tarkeydesta taloudelle.
Liikenne kaikkine kustannuksineen edustaa noin tuhatta miljardia euroa eli noin kymmenta
proscntlia bruttokansantuotteesta. Se tyollistdd yli kymmenen miljoonaa ihmistd. Liikenne
paittid infrastruktuureista ja tcknologiasta, joiden yhteiskunnalle aiheutuvissa kustannuksissa
ci ole varaa arviointivirheisiin. Rooman sopimuksen laatijat sopivat crityisid saantoji
noudattavan yhteisen liikennepolitiikan laatimisesta juuri lnkenncmvcstomllcn suuruuden ja
niillii talouskasvuun olevan olennaisen merkityksen vuoksi.

1. Yhteisen liikennepolitiikan epitasaiset saavutukset

Euroopan yhteiso ei pitkdan osannut tai halunnut toteuttaa Rooman sopimuksessa maarattyi
yhteista- litkkennepolitiikkaa. Ministerineuvosto ei ldhes 30 vuoteen kyennyt muuttamaan
komission ehdotuksia konkreettisiksi toimiksi. Vasta Euroopan yhteisGjen tuomioistuimen
tuomittua vuonna 1985 neuvoston laiminlyonnistd jasenvaltiot viimein hyviksyivat, etti
yhteiso siditaa alalla lakeja.

Maastrichtin - sopimuksessa vahvistettiin - mydhemmin liikennepolitiikan poliittinen ja
institutionaalinen sekd sen talousarvion perusta. Yhtddltd maarienemmistopaatokset ovat
korvanncet yksimiclisyyden, vaikka se vield hallitseekin ministerineuvoston tyoskentelyi
kiytinnossi. Yhteispaiatosmenettelyn kautta saamansa padtosvallan myota Euroopan
parlamentista on tullut tuikitirked paatoksenteon kannustaja, kuten nihtiin rautateiden
tavaralitkennemarkkinoiden  tiydellisti avaamista vuonna 2008 koskcvaa historiallista
piaitostii  tchticssi joulukuussa  2000. Toisaalta Maastrichtin sopimuksessa  médriitiiin
cnstimmiistd kertaa Curoopan laajuisesta verkosta. Verkon kasite auttoi hahmottamaan
padpiirteissiin - curooppalaisen  litkenneinfrastruktuurin,  jolle myonnetain  yhteison
rahoitustukea. :

Komission ensimmiinen valkoinen kirja yhteisen liikennepolitiikan kehityksesti
tulevaisuudessa  julkaistiin  joulukuussa 1992. Asiakirjan tdrkein anti  koski
liikennemarkkinoiden avaamista. Rautatiesektoria lukuun ottamatta tavoite on yleisesti ottaen
saavutettu  noin  kymmenessd vuodessa. Kuorma-auton. ei endd ole pakko palata
kansainviiliscstd kuljetuksesta ilman lastia. Siihen voidaan lastata ja silld voidaan kuljettaa
tavaraa jopa muun kuin sen jidsenvaltion alueella, josta kidsin kuorma-autoa likennéidiiin.
Maanticlitkenteen kabotaasi on toteutunut. Lentoliikenne on avattu kilpailulle, mita kukaan ¢i
cnéd aseta kyseenalaiseksi, etenkdin kun sitd on seurannut maailman korkein turvallisuustaso.
Markkinoiden avaaminen on hyddyttinyt etupddssa teollisuutta itseddn ja selittad sen, ettd
Ientolitkenne on kasvanut muuta taloutta nopeammin.



Yhteisen litkennepolitiikan ensimmiiiset merkittiiviit saavatukset nikyiviit kuluttajahintojen
sclvini laskuna, palvelujen laadun paranemisena ja valinnanmahdollisuuksien faajencmisena,
jotka  ovat  muokanncet  Euroopan  kansalaisten  climiintapaa  ja - kulutustottumuksia.
Ienkildiden liikkuvuutta, joka on kasvanut vuoden 1970 17 kilometristii piiviissi vuoden
1998 35 kilometriin pdivéssa, pidetddn saavutettuna etuna ja jopa oikeutena.

Liikennepolitiikan toinen, tutkimuksen puiteohjelmien tuloksiin liittyvd saavutus ' on .
curooppalaisen intermodaaliliikenteen nykyaikaisten tekniikoiden kehittdminen. Nyt
hyodynnetaan  1980-lopulla  kdynnistettyjen hankkeiden tuloksia, joista voidaan
vertauskuvallisesti mainita Euroopan laajuisen suurnopeusjunaverkon toteuttaminen ja
Galileo-satelliittinavigointiohjelman kdynnistiminen. Valitettavasti yhtididen, erityisesti
rautaticyhtividen, hallinto ei aina ole ollut yhtd nykyaikaista kuin uusi tekniikka ja
infrastruktuuri. '

Vaikka liikennemarkkinat on onnistuneesti avattu viimeisten kymmenen vuoden aikana, ei
kuitcnkaan ole syyti unohtaa, ctti toteutuneilla sisaimarkkinoilla ei voida hyviiksyi kilpailun
viiiiristymii, jotka johtuvat siitd, cttei verotusta ja sosiaalilainsiiidantdd ole yhdenmukaistettu.
Yhicisti litkennepolititkkaa ¢i kchitetd tasapainoisesti, mika aiheuttaa curooppalaisclic
likennejirjestelmiille erindiisidi vakavia puutteita. Tallaisia puutteita ovat:

~ Eri litkennemuodot  kasvavat - epitasaisesti. Vaikka ilmié kuvaisikin ticttyjen

" liikkennecmuotojen parasta sopeutumiskykya nykyajan talouden tarpeisiin, se johtuu myos
siitd, ettei kaikkia ulkoisia kustannuksia ole otettu niiden hinnoittelussa huomioon ja ettei
tiettyjd sosiaali- ja turvallisuussddntdjda ole noudatettu. N&in on erityisesti
maantielitkenteen osalta.

Maantielitkenteen osuus tavarakuljetuksista on 44 prosenttia, lyhyen matkan merenkulun
41 prosenttia, rautatieliikenteen kahdeksan prosenttia ja sisidvesiliikenteen nelja prosenttia.

Maanticliikenteen hallitseva asema on titikin huomattavampi henkiloliikenteessd, jossa
sen  markkinaosuus on 79 prosenttia. Lentoliikenteen viiden prosentin osuus on
nousemassa rautateiden nykyisen kuuden prosentin osuuden yli.

- Tietyt maanteiden ja rautateiden paaviylat sekd kaupungit ja lentokentit ruuhkautuvat.

~ Ympiristélle ja kansalaisten terveydelle aiheutuvat haitat sekd maanteiden vaikeat
turvallisuusongelmat. '

1. Ruuhkat scurausta liikennemuofojen viilisestii epiitasapainosta

Tictyilli alueilla ja tietyilld reitcilld alkoi Euroopassa 1990-luvulla ruuhkautuminen, jonka
sitkcys uhkaa jo taloudellista kilpailukykya. Niin ristiriitaista kuin se onkin, tdimé keskustojen
ruuhkautuminen aiheutuu syrjiseutujen liiallisesta eristyneisyydesti. Tarve parantaa
syrjiseutujcn yhteyksid keskeisille markkinoille on edelleen todellinen, jotta voidaan
varmistaa unionin alueellisen kehityksen lihentyminen. Késkittymisesti voidaan jopa sanoa,
ctti Euroopan unionia uhkaa keskiosien halvaantuminen ja laitamien lamaantuminen.

Jo kasvua, kilpailukykyi ja tyollisyyttd koskevassa valkoisessa kirjassa vuonna 1993 esitettiin
cnnalta huoli, ettd ruuhkat kayvat paitsi ihmisten hermoille, myds kallitksi Euroopan
tuottavuudelle. Siind todettiin myos infrastruktuurissa olevan pullonkauloja ja puuttuvia
yhteyksid ja liikennemuotojen toimivan huonosti yhteen. Liikenneverkot "ravitsevat"
markkinoita, ja niiden puutteet tukahduttavat kilpailukyvyn ja hukkaavat mahdollisuuksia
uusicn  markkinoiden luomiseen, mistd seuraa ettd FEuroopassa luodaan vihemmin
tyopaikkoja kuin olisi mahdollista luoda.
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Vatkka suurimmat ruuhkat vaivaavat kaupunkialueita, Euroopan laajuisella verkollakin on
yhii cnemmiin ruuhkia: 7 500 kilometrid maanteitid cli 10 prosenttia verkosta ruuhkautuu
paivittin.  Pullonkauloiksi voidaan lukea 16 000 kilometrid rautateitd cli 20 proscenttia

‘verkosta. Unionin lentoasemista 16:11a on rekisterdity yli 15 minuutin mydhistymisia yli 30

prosentilla lennoista. Tillaiset Ientoliikentcen myo6hidstymisct aiheuttavat yleisesti ottaen 1.9
miljardin litran ylimaaraisen kerosiinin kulutuksen, mikd vastaa noin kuutta prosenttia
kyseiscn polttoaineen vuosittaisesta kulutuksesta.

Ruuhkat aiheuttavat Euroopan kilpailukyvylle vakavan riskin. Aihetta kisitteleviin
viimeaikaisen tutkimuksen mukaan yksinomaan tieliikenteen ruuhkien ulkoiset kustannukset
vastaavat noin puolta prosenttia yhteisén bruttokansantuotteesta. Liikenteen kasvuennusteet
vuoteen 2010 osoittavat, ettd ellei mitdidn tehdd, maanteiden ruuhkat pahenevat nykyisesti
merkiftivasti. Ruuhkista aiheutuvien kustannusten oletetaan kasvavan 142 prosenttia eli 80
miljardia euroa vuodessa, miki vastaa noin yhti prosenttia yhteisén bruttokansantuotteesta. -

Tiéllainen jatkuvan ruuhkautumisen tilanne selittyy osin silld, etteivdt litkenteen kayttijit
maksa aina ja kaikkialla aiheuttamiaan kustannuksia. Itse asiassa hintarakentcet eivit yleensi
sisillid infrastruktuuri-, ruuhka-, ympiristo- ja onnettomuuskustannusten kokonaisuutta. Tim:

johtuu muun muassa huonosti jérjestetystd liikkuvuudesta Euroopassa scki siitd, cttii

liikennemuotoja ja uutta tcknologiaa ei kiytetd parhaalla mahdollisella tavalla.

Ticttyjen valtaviylien tukkcutuminen liittyy osin myos siihen, ettd Euroopan laajuinen verkko
on vitvistynyt. Alueilla, joilla litkkennevirrat ovat infrastruktuuri-investointien kannattavuuden
kannalta lilan ohuita, ndmé viivdstymiset haittaavat yhteyksien luomista syrjaseuduilic ja
liikentecllisesti eristyksissd oleville alueille. Essenissda vuonna 1994 kokoontunut Eurooppa-
ncuvosto yksildi joukon ensisijaisia suurhankkeita, joita tiydennettiin myohemmin Euroopan
parlamentin ja neuvoston hyviksymilld suuntaviivoilla. Euroopan unioni osallistuu ndiden
suuntaviivojen perusteella Euroopan laajuisen liikenneverkon rahoitukseen.. Verkon
kokonaiskustannukset arvioitiin noin 400 miljardiksi euroksi. Euroopan laajuisen verkon
kehittimistapa, josta mdadrdttiin Maastrichtin sopimuksessa, ei vield ole tuottanut kaikkia
tuloksiaan. Vain viidennes Euroopan parlamentin ja neuvoston sditdmissd yhteison
suuntaviivoissa vahvistetusta infrastruktuurista on toteutettu. Tietyt hankkeet on saatu
paitoksecn, kuten Spatan lentoasema, suurnopeusjuna Brysselistd Marseilleen ja-
Juutinrauman silta- ja tunneliyhteys, joka liittdd Tanskan Ruotsiin. Mutta litian usein verkon
kansallisct osat on rakenncttu osa kerrallaan siten, ettd niiden eurooppalainen ulottuvuus
saadaan toteutettua vasta keskipitkilld aikavililld. EU:n laajentumisen myéti herdi kysymys
yhteyksisti  jasenyytta hakeneissa.  maissa yksiloityihin infrastruktuureihin
("likennekitytiivit"), joiden kustannukset on Agenda 2000 -asiakirjassa arvioitu lihes 100
miljardiksi curoksi.

Niiti huomaltavia investointitarpeita ei ole voitu tyydyttda yhteison lainoin kuten komissio
chdotti vuonna 1993. Puuttuva julkinen ja yksityinen pidoma on korvattava innovatiivisella
hinnoittelu- ja infrastruktuurirahoituspolitiikalla. Julkisen rahoituksen on oltava cntisti
valikoivampaa. Sen tulee keskittyd suuriin hankkeisiin, jotka ovat vilttamattdmid unionin
alucellisen  ldhentymisen vahvistamiseksi, sekd investointeihin, joilla optimoidaan
infrastruktuurien kapasiteetti ja poistetaan pullonkauloja.

Lukuun ottamatta Euroopan laajuisille verkoille varattua rajallista - 500 miljoonan euron
vuosibudjettia, jossa rautateille on annettu selkea etusija, on syytd muistuttaa, ettd yli puolet
litkenneinfrastruktuuriin osoitetuista rakennevaroista, mukaan luettuina koheesiorahasto ja
Euroopan investointipankin lainat, on jasenvaltioiden pyynnostd Kkaytetty tieverkon
cdistimiscen rautatieverkon sijaan. On korostettava, ettd moottoritieverkon tiheys esimerkiksi



Kreikassa ja Irlannissa oli vielidi vuonna 1998 varsin paljon yhteison keskiarvoa alhaisempi.
Uuden  Kestiviin kehityksen  ajatuksen  mukaisesti - yhteison  rahoitus  olisi - suunnattava
uudelleen siten, ettéi painopiste siirretiiéin rautateille, merenkulkuun ja sisdvesiliikenteeseen.

I, Liikenteen kysynnin kasvu laajentuneessa Euroopan unionissa

On vaikeaa synnyttdda voimakasta, tybpaikkoja ja vaurautta luovaa talouskasvua ilman
tchokasta liikennejarjestelméd, joka auttaa kokonaisuudessaan hyotymaédn sisamarkkinoista ja
kaupan maailmanlaajuisturnisen vaikutuksista. Vaikka 21. vuosisadan kynnykselli siirrymme
tictoyhteiskunnan ja sihkoisen kaupan aikaan, kuljettamisen tarve ei ole vihentynyt, vaan
_pikemminkin piinvastoin. Internetin ansiosta kaikki voivat jatkossa olla yhteydessi toisiinsa
- ja tehda tuotteiden ctdtilauksia tarvitsematta siirtya paikasta toiseen katsomaan ja valitsemaan
tuottcita tai tapaamaan toisiaan. Mutta informaatioteknologia voi myds tietyissd tapauksissa
tarjota mahdollisuuden vidhentdd fyysisten kul)etusten tarvetta esnmcrklksn helpottamalla
cliityoskentelyi tai sahkons1a palveluja.

Kahdella tekijalla voidaan selittdd litkenteen kysynnin kasvun jatkumista. Henkil6liikenteen
osalta on kyse moottoriajoneuvojen kiyton vaikuttavasta kasvusta: autokanta on
kolminkertaistunut 30 vuodessa, ja se kasvaa kolmella miljoonalla autolla' vuodessa. Vaikka
suurimmassa osassa unionia kotitalouksien kiytossid olevien moottoriajoncuvojen mairi
tasaantuu, niin ei ole jasenyyttd hakeneissa maissa, joissa omistusautoa pidetdan vapauden
symbolina. Laajentuneen unionin autokanta kasvaa ndin ollen merkittavisti vuoteen 2010
mennessa. :

Tavaraliikenteen osalta kasvu - johtuu suurelta osin Euroopan talouden ja _sen
tuotantojiirjestelmin  muutoksista.  Viimeisten 20 vuoden aikana on  siirrytty
"varastotaloudesta" "virtatalouteen”. Tatd ilmiotd on korostanut tietyn teollisuustuotannon -
erityisesti tydvoimavaltaisen tuotannon — muuttaminen alhaisimpien tuotantokustannusten
perissi yhteison ulkopuolelle, vaikka tuotantopaikat olisivat ndin satojen tai tuhansien
kilometrien pédssd paikasta, jossa tuotteet lopullisesti kootaan tai kulutetaan. Yhteison
sisidisten rajojen poistaminen on cdlstanyt _]USt in time -tuotannon ja ripedn varastokierron
kayttoonottoa. , :

Jos 15 jiisenvaltion unionissa ei ryhdytd ennen vuotta 2010 laajamittaisiin toimiin jokaisen
litkennemuodon  suhteellisten etujen  hyddyntimiseksi, pelkdstidan maanteiden raskas
tavaralitkenne kasvaa 50 prosenttia vuoden 1998 tasoon ndhden. Tamid tarkoittaa yha
kasvavaa painctta jo pahasti ruuhkautuneille alueille ja tirkeimmille liikennceviylille.
Ehdokasmaiden odotettavissa oleva voimakas talouskasvu ja syrjdseutujen paremmat
litkkenneyhteydet  kasvattavat  liikennevirtoja 'erityisesti maanteilld. Vuonna 1998
ehdokasmaiden vienti oli jo kaksinkertainen ja tuonti vusmkertamen vuoden 1990
kauppavaihitoon verrattuna. :

Vaikka chdokasmaat ovat perineet suunnitelmatalouden ajoilta rautateitd suosivan
liikennejirjestelmén, on todettava, ettd lilkkennemuotojen vilisten osuuksien tasapaino on
1990-luvulta alkaen jarkkynyt yhd enemmin tieliikenteen hyvidksi. Vuosina 1990-1998
maantciden tavaraliikenne kasvoi 19,4 prosenttia, kun taas rautatieliikenne vaheni samana
_aikana 43,5 prosenttia. Rautatieliikenteen osuus on keskimarin — laajentuneen EU:n onneksi
-~ silti vicla paljon yhteison tasoa korkeampi.

Liikennemuotojen viliseen tasapainoon kohdistettavat radikaalit toimet — jos ne edes olisivat
mahdollisia — saattaisivat kuitenkin jarkyttdd koko litkennejirjestelmén tasapainoa ja siten



-

vaikuttaa -haitallisesti ehdokasmaiden talouksiin. Niiden maiden liikennejarjestclmicn
intcgrointi on ndin ollen melkoinen haaste, johon ehdotetuilla toimenpiteilld aiotaan vastata.

IV.  Kestiivi kehitys ja liikennepolitiikka

[iU:n laajentumisen ohella kestiva kehitys on mahdollisuus, ellei jopa nostava voima, jonka
vuoksi litkennepolitilkkkaa on mukautettava. Tama tavoite, josta maarattiin Amsterdamin
sopimukscssa, on saavutettava sisdllyttimilla ympéristonsuojelunidkokohdat  yhteison
politiikkaan'.

Géteborgissa kokoontunut Eurooppa-neuvosto asetti liikennemuotojen vilisen epitasapainon
korjaamisen kestidvian kehityksen strategian ytimeen. On selvidi, ettd tdtdi kunnianhimoista
favoiletta ci voida kokonaisuudessaan saavuttaa seuraavien kymmenen vuoden aikana.
Valkoisessa kirjassa esitetyt toimenpiteet ovat kuitenkin ensimmdinen vaihe kehityksessa
kohti kestdvén litkkennejarjestelmén toteutumista, johon voidaan toivoa paastivian 30 vuoden
kuluessa.

Kuten komissio- korostaa marraskuussa 2000 julkaisemassaan valkoisessa kirjassa
cnergiahuollon  varmuudesta, liikenteen  energiankulutuksen osuus  pédiasiallisen
kasvihuonckaasun, hiilidioksidin pédstoistd oli 28 prosenttia vuonna 1998. Ellei liikenteen
kasvusuuntauksen  kddntdmiseksi tehdd - mitadn, liikenteen hiilidioksidipadstot kasvavat
viinicisten arvioiden mukaan noin 50 prosenttia vuosina 1990-2010 (739 miljardista tonnista-
I 113 miljardiin tonniin). Maantielitkkenne on jillecn kerran tilanteesta suurimmassa
vastuussa, koska se aiheuttaa yksinddn 84 prosenttia liikenteen hiilidioksidipaastoisti. On
kuitenkin tunnettu tosiasia, ettd polttomoottori on energiatehokkuuden puolesta ajastaan
jiljessa, erityisesti koska vain osa polttoaineen poltosta kdytetiddn ajoneuvon liikuttamiseen.

Tilla hetkella 98-prosenttisen Oljyriippuvuuden vihentiminen korvaavia polttoaineita
kayttamilla ja liikennemuotojen energiatehokkuuden parantaminen ovat paitsi ekologinen
valttimattomyys myos teknologinen haaste.

!

Erityisesti maantieliikenteessd jo kiynnistettyja toimia ilmanlaadun siilyttimiseksi ja
meluhaittojen torjumiseksi on jatkettava, jotta voitaisiin vastata ympiriston vaatimuksiin ja
kansalaisten huolenaiheisiin liikennejérjestelmdn ja talouden kilpailukykya kuitenkaan
vaarantamatta. EU:n laajentumisella on huomattava merkitys liikkuvuuden kysyntain. Se
edellyttad lisitoimenpiteitd, jotta liikkenteen kasvu voitaisiin asteittain irrottaa talouskasvusta
ja jotta liikennemuotojen vilistd tasapainoa voitaisiin parantaa Goteborgissa kokoontuneen
Eurooppa-neuvoston toiveiden mukaisesti. Tallaista tasapainottamista ei saada aikaan
hetkessii, ctenkiin, koska rautateiden rappio on pahentunut tielitkenteen eduksi jo puolen
vuosisadan ajan. On ajauduttu siihen, etti rautateiden tavaraliikenne, joka vastaa kahdeksaa
prosenttia kaikesta tavaralikenteestd ja jonka matkanopeus kansainvilisessd liikenteessd on’
hdadin tuskin 18 km/h, on hiipumassa kokonaan. Se ei kuitenkaan ole rautateiden
automaattinen kohtalo nykyaikaisessa yhteiskunnassa, koska Yhdysvalloissa 40 prosenttia
tavaraliitkenteestd kuljetetaan rautateitse.

Cardiffissa kesdkuussa 1998 kokoontunut Eurooppa-neuvosto kidynnisti prosessin, jossa pyydettiin
ticttyjii ncuvoston kokoonpanoja kehittimain konkreettisia integraatiostrategioita. Liikenneministerien
neuvosto esitti téillaisen strategian lokakuussa 1999. Strategiassa korostetaan seuraavia viitti osa-
aluctta, joilla on ryhdyttivi toimenpiteisiin: i) liikenteen CO2-piastojen kasvu, ii) epdpuhtauspiidstot ja
niiden vaikutus terveyteen, iii) erityisesti EU:n laajentumisesta aiheutuva litkenneméirien ennustettu
kasvu, iv) litkenteen jakautuminen eri litkkennemuodoille ja sen kehitys ja v) liikkenteen melu.
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Liikenteen kysynnién jarruttaminen on visainen haaste mm. seuraavista syisti:

— Talouskasvusta seuraa lihes mekaanisesti liikennetarpeiden kasvu, joka tavaraliikenteessi
arvioitu 38 prosentiksi ja henkil6liikenteessd 24 prosentiksi.

[EU:n  laajentuminen  aiheuttaa  liikennevirtojen  rdjihdysmiisen  kasvun  uusissa
jisenvaltioissa entyisesti raja-alueilla.

- Térkcimpien litkenneviylien tukkeutuminen, yhteydet syrjaseuduille ja EU:n reuna-alueille
ja LEU:n jasenyytti hakeneiden maiden mfrastruktuurm saattaminen EU n tasollc
cdellyttiiviit massiivisia investointeja.

Talouskasvun ja liikcnteen kasvun vilisen kytkoksen irrottamista, johon valkoinen kirja
perustuu, on tarkasteltava tissi valossa.

- Yksinkertaisessa ratkaisussa maédrattdisiin  henkildiden ja tavaroiden liikkuvuuden
alentamisesta jakamalla liikenne uudelleen liikkennemuotojen kesken. Tama lahestymistapa
ci ole realistinen, koska yhteisolld ei ole toimivaltaa eikd vilineitd rajata liikennettd
kaupungeissa eikd maanteilld tai pakottaa tavaraliikenteen ajoneuvoja raiteille ("liikkuva
tic"). Esimerkkini toissijaisuusperiaatteen aiheuttamista vaikeuksista voidaan mainita, ctti
useat jisenvaltiot vastustavat yhteison tason periaatetta raskaiden ajoneuvojen ajokiclloista

_ viikonloppuisin. Lisiksi tillaiset "ohjailevat" toimenpiteet edellyttiisivit polttoaineiden
verotuksen kiireellistd yhtendistimistd yksimielisesti, vaikka vasta muutamia kuukausia
sitten jdsenvaltiot reagoivat verotuksessaan varsin eri tavoin 6ljyn hinnan rajuun nousuun.

Taloudellisclta kannalta ja pitien mlelessa Euroopan unionin toimivallan rajat voitaisiin -
harkita scuraavia kolm(,a vaihtoehtoa:

— Ensimmiisessd  lihestymistavassa (A)2 keskityttdisiin maantieliikenteeseen  vain
hinnoittelun kautta. Tahdn vaihtoehtoon ei liity tdydentdvid toimenpiteitd muissa
litkkennemuodoissa.  Silld  voitaisiin  lyhyelld  aikavililldi onnistua  hidastamaan
maantichikenteen kasvua muun muassa siksi, ettd kuorma-autojen ja henkildautojen
tiytioasteen uskotaan nousevan liikenteen taksojen noustessa. Mutta liikennetti ei siirry
ympiristoystavillisemmille liikkennemuodoille, ellei muita liikennemuotoja elvyteta
crityiscsti parantamalla rautatieliikenteen tuottavuutta ja  lisddmalla
infrastruktuurikapasiteettia.

— Toiscssa lahestymistavassa (B) keskitytddan myos tielitkenteen hinnoitteluun, mutta sithen
littetdin myos toimenpiteitd muiden liikkennemuotojen tehokkuuden parantamiseksi
(palvelujen laadun ja logistiikan parantaminen ja teknisten toimenpiteiden toteuttaminen).
Tami lihestymistapa ei kuitenkaan sisilld investointeja uuteen infrastruktuuriin eiki
erityisid toimia liilkennemuotojen vilisen tasapainon parantamiseksi. Silld ei myoskain
voida taata nykyisti parempaa alueellista yhteenkuuluvuutta. Tamén vaihtoehdon avulla

saattaisi olla mahdollista erottaa talouskasvu ja litkenteen kasvu toisistaan paremmin kuin

ensimmaisessd ldhestymistavassa, mutta maantieliikenne sdilyttdisi johtavan markkina-
ascmansa ja keskittyisi edelleen tukkoisille liikennekaytiville ja tietyille herkille alueille,
vaikka sc saastuttaa litkennemuodoista kaikkein eniten. Vaihtoehto ei ndin ollen riiti
takaamaan litkkennemuotojen vilistd tasapainottamista, cika se todellisuudessa cdistii
Goteborgissa kokoontuneen Eurooppa-neuvoston suosittamaa kestiva kehitysta.

Katso selittivit taulukot liitteessd 11
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— Kolmanteen lahestymistapaan (C), johon valkoinen kirja perustuu, sisiltyy joukko
toimenpiteitd, joissa yhdistyvdat hinnoittelu, maantieliikenteelle vaihtoehtoisten
lilkennemuotojen elvyttdminen ja Euroopan laajuisen verkon kohdennetut investoinnit.
Tamd integroitu ldhestymistapa mahdollistaa sen, ettd liikennemuotojen osuudet
liikenteestd nostetaan takaisin vuoden 1998 tasolle, mikéd on edellytyksend niiden vélisen
tasapainon saavuttamiselle vuoteen 2010 mennessd. Lahestymistapa on 50 vuoden
kuluessa syntynyt liikennemuotojen vilinen historiallinen epétasapaino huomioon ottaen
paljon kunnianhimoisempi kuin miltd se vaikuttaa. Tamé ldhestymistapa on myds sama,
jota komissio esitti Goteborgissa kokoontuneelle Eurooppa-neuvoston kokoukselle:
komissio suositteli litkennemuotojen vélisen epdtasapainon tasoittamista esimerkiksi
rautatie- ja sisdvesiliikenteen, lyhyen matkan merenkulun ja intermodaaliliikenteen
infrastruktuuria koskevan investointipolitiikan avulla (KOM(2001) 264 lopullinen).

Toteuttamalla valkoisessa kirjassa esitetyt 60 toimenpidettd autetaan erottamaan.
talouskasvu ja liikenteen kasvu toisistaan ennen vuotta 2010 ilman, ettd henkildiden ja

- tavaroiden liikkuvuutta on tarpeen rajoittaa. Muita litkennemuotojen nykyisti tehokkaampi
kdyttd auttaisi vahentdmddn maanteiden tavaraliikenteen kasvua merkittavasti (38
prosentin kasvu 50 prosentin sijaan vuosina 1998-2010). Tamé kytkoksen katkaiseminen
olisi sitdkin merkittivdmpi henkildautolitkenteessd (liikkenteen 21 prosentin kasvu
verrattuna BKT:n 43 prosentin kasvuun).

V. EU:n liikennepolitiikkaa laajemman kokonaisstrategian vilttiméattomyys

- Litkennemuotojen vilisen tasapainon tavoite, johon ei vield koskaan ole paasty, edellyttaa
paitsi valkoisessa kirjassa esitetyn kunnianhimoisen ohjelman toteuttamista yhteisen
liikkennepolitiikan nimissd vuoteen 2010 mennessd, my0s sitd, ettd litkkennepolitiikan kanssa
johdonmukaisiin kansallisiin tai paikallisiin toimenpiteisiin ryhdytdin muillakin pohtukan
aloilla.

- — Talouspolitilkan maéarittelyyn sisallytetddn tiettyja tekijoitd, jotka mydtavaikuttavat
liikenteen kysynnén kasvuun, erityisesti just in time -tuotantoon ja ripedién varastokiertoon
perustuvia tuotantomalleja.

— Kaupunki- ja aluesuunnittelupolitiikassa olisi viltettdvd turhaan kasvattamasta
liikkkuvuustarpeita suunnittelemalla asuinalueiden ja tyopaikka-alueiden viliset valimatkat
tasapainoisesti.

— Sosiaali- ja koulutuspolitiikassa voitaisiin parantaa tyo- ja kouluaikoja teiden
ruuhkautumisen vilttimiseksi erityisesti viikonloppujen meno- ja paluuliikenteen aikoihin,
jolloin tapahtuu eniten liikkenneonnettomuuksia.

— Suurten taajamien liikennepolitiikassa voitaisiin "sovittaa yhteen julkisen palvelun
uudenaikaistaminen ja henkildauton kayton jarkeistiminen. CO,-péddstdjen vahentdmiseksi
tehtyjd kansainvilisid sitoumuksia on noudatettava sekd kaupunkiliikenteessd ettd
maanteilla.

—~ Budjetti- ja. veropolitiikan avulla voitaisiin sekd sisdllyttdd erityisesti ympéristohaitoista
aiheutuvat ulkoiset kustannukset hintoihin ettd toteuttaa nimensd veroinen Euroopan
laajuinen liikenneverkko.

— Kilpailupolitiikan keinoin on varmistettava, ettd markkinoiden avautumista eivit erityisesti
rautatiealalla padse hairitsemédan markkinoilla jo toimivat, madrddvéssi asemassa olevat
suuryhtiot ja ettei tima avautuminen johda julkisten palvelujen laadun heikkenemiseen.
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— Euroopan liikennetti koskevaan tutkimuspolitiikkaan liittyen on syyta yhdenmukaistaa
yhteisdn tason erilaiset toimet sekd kansalliset ja yksityiset toxmet eurooppalaisen
tutkimusalueen hengessa.

On selvis, ettd tietyt valkoisessa kirjassa yksiloidyt toimet, kuten yksityisautoilun asema,
julkisten palveluiden laadun parantaminen tai tavaraliikenteen siirtdminen maanteiltd
rautateille, riippuu enemmin kansallisista tai alueellisista valinnoista kuin yhteisén tasolla
toteutetuista toimenpiteista. ' '

- VL.  Valkoisessa kirjassa suunnitellut pifasialliset toimenpiteet

Valkoisessa kirjassa esitetddn kuutisenkymmentd tdsmallistd ehdotusta, jotka olisi toteutettava

yhteison tasolla osana liikennepolitiikkaa. Se sisdltdd toimenpideohjelman, johon kuuluu

vuoteen 2010 asti jaksotettuja toimenpiteitd sekd uudelleentarkastelua koskevia ehdotuksia.
Téllainen ehdotus on esimerkiksi seurantaa ja viéliarviointia vuonna 2005 koskeva mekanismi.
Viliarvioinnissa on tarkoitus tarkastaa, onko lukuina annetut tdasmadlliset (esimerkiksi
litkkennemuotojen vilistd tasapainoa tai tielitkenteen turvallisuutta koskevat) tavoitteet
saavutettu tai onko niitd syytd mukauttaa. :

YkSltyISkOhtaISCt ehdotukset, jotka komlssmn on hyvaksyttava perustuvat seuraaville
perlaattexlle

Raideliikenteen_elvyttiminen

Rautatieliikenne  on — sanan varsinaisessa merkityksessda — strateginen ala, josta riippuu
liikennemuotojen vilinen tasapainottaminen erityisesti tavaraliikenteessa. Sen elvyttamiseksi
on avattava kilpailu rautatieyhtididen vililla. Uusien rautatieyhtiiden perustaminen voisi
osaltaan vahvistaa alan "kilpailukykys, ja sen lisiksi olisi ryhdyttivd sosiaaliset ja
tyoehtonikokohdat huomioon ottaen  yhtididen rakenneuudistuksia  kannustaviin
toimenpiteisiin. Ensisijaisena tavoitteena on onnistua avaamaan markkinat paitsi
kansainvilisen tavaraliikenteen, misti péitettiin joulukuussa 2000, myés seki
kansallisten markkinoiden kabotaasiliikenteen (jotta junat eiviit liikennéisi ilman lastia)
etti asteittain kansainvilisen henkiloliikenteen osalta. Markkinoiden avaamisen
yhteydessid myds yhteentoimivuuden ja turvallisuuden osatekijoitd olisi yhdenmukaistettava.

Ensi vuodesta alkaen komissio ehdottaa joukkoa tdmén suuntaisia toimenpiteitd, joiden avulla
operaattorien luottamus palautuisi erityisesti rautateiden tavaraliikenteen sadnnéllisyyteen ja
tasmillisyyteen.  Asteittain  olisi luotava yksinomaan - tavaraliikenteelle varattu
rautatieverkko, jotta yhtiot -kiinnittdisivat tavaraliikenteeseen samanlaista kaupallista
huomiota kuin henkilsliikenteeseen.

Laadun parantaminen tieliikenteessdi

Maantieliikenteen tirkein etu on sen mahdollisuus kuljettaa tavaraa kaikkialle Eurooppaan
muita liikennemuotoja joustavammin ja alhaisemmin kustannuksin. Talli sektorilla on
korvaamaton asema, mutta se on myos taloudellisesti yllattivin haavoittuva. Maantiesektorin
voittomarginaalit ovat ohuet, koska se koostuu pienistd yksikOistd ja koska lastinantajat ja
teollisuus‘aiheuttavat kovia hintapaineita. On maantielijkennettd harjoittavia yrityksid, jotka
ovat antaneet periksi kiusaukselle polkea hintoja ja ]attaa noudattamatta sosmah- ja
turvalhsuuslamsaadantoa timén haitan korjaamiseksi.

Komissio ehdottaa sddntoja tiettyjen soplmuslausekkeiden yhdenmukaistamiseksi, jotta
maantieliikenteen harjoittajia. voitaisiin suojella lastinantajien ylivoimaa vastaan
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antamalla niillc mahdollisuus tarkistaa hintojaan poltteaineiden hintojen noustessa
Jyrkisti. .

Muntoksessa  olisi myos  toteulettava  toimenpiteitii, joilla  pyritiin - nykyaikiistamaan

“maanticliikenteen toimintoja sosiaalilainsiéidintdi ja tyontekijoiden oikeuksia noudattaen. On

myos viilttéimiitént_ﬁ yhdenmukaistaa valvontamenettelyt ja vahvistaa niitd, jotta tervetta
kilpailua haittaavat kdytannot saataisiin kitkettya.

Merenkulun ja sisivesiliikenteen edistiminen

Lyhyen matkan merenkulku ja sisdvesiliikenne ovat ne liikkennemuodot, joiden avulla
maantieinfrastruktuurin ruuhkista ja rautatieinfrastruktuurin puutteista johtuvia ongelmia
voidaan lievittda. Niité ei vield hyodynneta riittavasti.

Lyhyen matkan merenkulkua edistetian luomalla Euroopan laajuisiin ‘liikenneverkkoihin
"merten moottoriteiti”. Tamad edellyttdd parempia yhteyksid satamista rautatie- ja

_sisdvesiverkkoihin ja satamien palvelun laadun parantamista. Erddt meriyhteydet (crityisesti

ne, joita kayttimalld. voidaan kiertad Alppien ja Pyreneiden sekd Benelux-maiden ja pian
myds Saksan ja Puolan rajaseudun pullonkaulat) on liitettdvd osaksi Euroopan laajuista
litkenneverkkoa samoin kuin moottori- ja rautatietkin.

Luroopan unionin olisi vahvistettava meriturvallisuutta koskevaa lainsdddintod ja
mentiva  sen  vaatimuksissa Erika-aluksen onnettomuuden jilkeen ehdotettuja toimia
pidemmiille. Mukavuuslippusatamien ja -laivojen vahentdmiseksi komissio aikoo yhteistyossi
Kansainvilisen merenkulkujarjeston ja Kansainvilisen ty0jarjeston kanssa ehdottaa
alustarkastusten yhteydessd noudatettavia sosiaalialan vihimmiismaidriayksii ja todellisen
meriliikenteen liikenteenhallintajiirjestelmiin  kehittiimisti Eurooppaan. Tietyissi
jisenvaltioissa kehitetyn lainsddddnnon tapaan komissio aikoo echdottaa direktiivia
"tonnistoverosta”, jotta mahdollisimman monen mukavuuslippualuksen paluuta yhteison
lippujen alle voitaisiin edistaa.

Luonteeltaan intermodaalisen sisdvesiliikenteen asemaa on vahvistettava perustamalla
erityisiia sisdvesililkenteen solmukohtia ja uudelleenlastauksessa tarvittavia laitteistoja
alusten ymparivuotisen, jatkuvan liikenteen mahdollistamiseksi. Alaa voidaan elivoittad myos
yhdenmukaistamalla alusten tekniset vaatimukset, patevyyskirjat ja michistdon tyochdot
mahdollisimman pitkilie.

Kasvava lentolitkenne ja ympiristo

Sisiimarkkinat ja yhteinen valuutta on luotu, mutta Euroopan yhtenaistd ilmatilaa ei vielid ole
olemassa. Euroopan unionin litkenteenhallintajirjestelmat ovat liian hajanaisia, mikd pahentaa
lentojen  myohidstymisid, lisdd polttoaineen hukkakulutusta ja haittaa eurooppalaisten
lentoyhtioiden  kilpailukykya. Vuoteen 2004 mennessd on nédin ollen toteutettava
konkreettisten ehdotusten kokonaisuus, johon sisiltyy lentoliikennettii koskeva yhteison
siiidis, ja aloitettava tchokas yhteistyd seka sotilasviranomaisten ettd Eurocontrolin kanssa.

Euroopan ilmatilan jarjestamisti on tuettava politiikalla, jolla varmistetaan, ettd muun muassa
EU:n laajenemisesta aiheutuva lentoasemakapasiteetin viistiimiiton kasvu toteutetaan
tiukasti lentokoneiden melua ja saasteita viihentiiviiii uutta lainsdddant6d noudattaen.
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Intermodaaliliikenteesti todellisuutta
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Iintermodaalilitkenteeseen tukeutuminen on erittdin tiarkedd kehitettiessd maantieliikenteelle

- kilpailukykyisii vaihtoehtoja. Kaytdnnossd intermodaaliliikenteen- hyviksi on tehty varsin

viihiin: -vain muutamista suursatamista on hyvit yhteydet rautatieverkkoon tai kanaaleihin.
Tiamiin vuoksi scllaiset liikennemuodot, joiden kapasitecttimahdollisuudet ovat suuret, on
yhdistettivi tchokkaasti hallittuun, kaikki palvelut integroivaan kuljetusketjuun. Erityisesti cri
konttijiirjestelmien yhteentoimivuustekijdiden tekninen yhdenmukaistaminen asetetaan
ctusijalle. Lisiiksi perustetaan uusi "Marco Polo"-ohjelma, josta mydnnetiin yhteison tukea
innovatiivisille aloitteilie ja jonka tavoitteena on erityisesti "merten moottoriteitd"
edistamiilla tehda intermodaaliliikenteestd todellinen, kilpailukykyinen ja taloudellisesti
kannattava vaihtoehto.

Euroopan laajuisen liikenneverkon toteuttaminen

Ticttyjen padviylien tukkeutumisen ja siitd aiheutuvien epapuhtauksien vuoksi on olennaista,
ctti Euroopan unioni toteuttaa jo padtetyt Euroopan laajuisen verkon hankkeet. Tamin vuoksi

. komission aikomuksena on ehdottaa, ettd tarkastellaan uudelleen Euroopan parlamentin ja

neuvoston hyviaksymia suuntaviivoja, joita rajoittaa nykyisten hankkeiden rahoituksen
epidvarmuus. Goteborgissa kokoontuneen Eurooppa-neuvoston pidtelmien mukaisesti
komissio ehdottaa, ettd yhteison suuntaviivojeh ajantasaistamisessa keskitytidin erityisesti
rautatciden pullonkaulojen poistamiseen ja niiden reittien kunnostamiseen, joita pitkin
EU:n laajentumiseen liittyvit liikennevirrat kulkevat, erityisesti rajaseuduilla, seki

_syrjiiscutujen liikenneyhteyksien parantamiseen. Muun litkenneverkon kehittiminen

Furoopan  laajuiseen verkkoon pdasyn parantamiseksi on edelleen rakennerahastojen
tavoittcena.

Tissd yhtcydessd on muutcttava Essenissd kokoontuneen Eurooppa-neuvoston vahvistamaa
14 suurhankkeen luetteloa, joka sisdltyi my6s Euroopan parlamentin ja neuvoston vuonna
1996 tekemaidn paidtokseen Euroopan laajuisista liikenneverkoista. Yhtdaltd useita
suurhankkeita on jo toteutettu. Toisaalta luetteloon lisdtddn puolisen tusinaa uutta hanketta
(kuten Galileo ja suuren kapasiteetin rautatieyhteys Pyreneiden halki).

Jotta Curoopan laajuisen verkon kehittdmisessd varmasti onnistuttaisiin, ehdotetaan myds
yhteison rahoitustukea koskevien sidiintdjen muuttamista siten, etti yhteison
cnimmiisosuus nostetaan 20 prosenttiin  kokonaiskustannuksista rajat ylittivissd
rautatichankkeissa, joissa ylitetdan luonnonmuodostumista aiheutuvia esteitd ja jotka siten
ovat heikosti kannattavia mutta joilla on todellista eurooppalaista lisdarvoa. Tillaisia
hankkcita ovat esimerkiksi Lyon-Torino-junarata, jonka jo Essenissd kokoontunut Eurooppa-
neuvosto hyviksyi ensisijaiseksi hankkeeksi. Tatd 20 prosentin enimmiismairad voitaisiin
soveltaa myds hankkeishin, Jotka poistavat- lnkenteen pullonkauloja hakijamaiden ja yhteisén
yhteisilla mpmlla

Komissio esittdd vuonna 2004 laajemman tarkistuksen, jossa aiotaan mm. esitelld

merten moottoriteiden kisite, kehittidd lentoasemakapasiteettia, parantaa yhteyksia
syrjiscuduille ja yhdistia EU:n jasenyytta hakeneiden malden liikenneverkot unionin
jisenvaltioiden liikenneverkkoihin®,

' Rajoittamatta " liittymisneuvottclujen tuloksia ehdokasmaiden liikenneverkot yhdistetiiin Eumopan'

unionin verkkoon liittymissopimuksilla.
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Kansallisen budjettirahoituksen vdhyyden ja julkisen ja yksityisen scktorin kumppanuuden
rajoitusten vuoksi on luotava uudenlaisia ratkaisuja, jotka perustuvat infrastruktuurimaksujen
yhtcisvastuullistamiseen. Jotta uutta infrastruktuuria voitaisiin rahoittaa cnnen kuin siitd
voidaan periii kiiyttomaksuja, olisi voitava peria tie- tai kdyttomaksuja ymparoivilti alucella

. tai kilpailevilta reiteilti ja tilittdd ne kansallisiin tai alueellisiin rahastoihin. Yhteison

lainséddintdd muutetaan siten, ettd se mahdollistaa kayttomaksuista saatavien tulojen
kiiyttimisen ymparistoystavallisimmén infrastruktuurin  rakentamiseen. Alpit ylittivin
rautatieinfrastruktuurin rahoittaminen verottamalla raskasta maantielitkennettd on timin
lihestymistavan mukaan ensisijainen tapa, jota kdytetdin mm. Sveitsissd: Sveitsi perii
yhteison kuorma-autoilta maksuja ja rahoittaa niilld suuria rautateiden rakennushankkeita.

Tieliikenteen turvallisuuden parantaminen

Vaikka likennettd pidetiian yhteisen ja yksilon hyvinvoinnin vilttiméattomina valineena, sc
nithdiiin yhi cnemmiin my6s mahdollisena uhkana. Viime vuosisadan lopulta muistetaan mm.
uscita vakavia rautatieonnettomuuksia, Concorde-lentokoneen onnettomuus ja Erika-aluksen
uppoaminen. Namd kaikki jaivat laagalti ihmisten mieliin. Turvallisuusongelmat hyviksytian
kuitenkin  varsin  epdjohdonmukaisesti. Kuinka muuten voitaisiin selittdid se, etti
ticonncttomuuksia siedetddn suhteellisen hyvin, vaikka tieliikenteessd kuolee vuosittain yli
40 000 ihmistd, mikd on yhtd paljon kuin jos Bayonnen kokoinen kaupunki tuhottaisiin
maailmankartalta. Euroopan teilld piivittdin menehtyvien ihmisten miéra on kaytannollisest
katsoen yhti suuri kuin keskikokoisen lentokoneen onnettomuudessa. Maantieliikenteen uhrit,
kuollcet ja haavoittuncet, . aiheuttavat yhteiskunnalle kymmeniin miljardeihin euroihin
nousevat kustannukset ja laskemattoman médrdn inhimillisia menetyksid. Tédmidn vuoksi
Curoopan unionin olisi asetettava ticlitkenneturvallisuuden alan tavoitteeksi viahentdd uhrien
miirii 50 prosenttia vuoteen 2010. Tielitkenteen turvallisuuden takaaminen kaupungeissa on
csimerkiksi pyoréilyn kehittimisen ehdoton edellytys.

On kuitenkin huomattava, ettd jasenvaltiot ovat erittdin vastahakoisia toteuttamaan yhteisén
tason toimia csimerkiksi turvavyopakon sadtdmiseksi lapsille tai linja-autoihin taikka veren
sallitun alkoholipitoisuuden yhdenmukaistamiseksi, josta on keskusteltu jo 12 vuotta.
Komissio ascttaa parhaiden toimintatapojen vaihdon etusijalle vuoteen 2005 saakka, mutta
varaa itscllcen oikeuden ryhtyd lainsdddéantotoimiin, ellei onnettomuuksien méira alene.
Onnettomuuksien méara on ehdokasmaissa varsin korkea.

Komissio tekee vilittomisti kaksi Euroopan laajuiseen verkkoon rajattua aloitetta.
Ensimmiiinen koskee erityisen 'vaarallisten  paikkojen merkitsemisen
yhdenmukaistamista. Toisella yhdenmukaistetaan ylinopeuksia ja kuljettajien veren
sallittua alkoholipitoisuutta koskeva valvonta ja seuraamukset kansainvilisen kaupallisen
liikenteen osalta.

Tehokas litkenteen hinnoittelupolitiikka

On yleisesti hyviksytty tosiasia, ettd liikennemuodot eivét aina ja kaikkialla maksa kaikkia
atheuttamiaan kustannuksia. Tilanne vaihtelee valtavasti jasenvaltioiden ja liikennemuotojen
vililla. Tisti aiheutuu hairiditd sisimarkkinoiden toiminnalle ja kilpailun viiristymia
liikenncjirjestelmiassd. Tastd johtuu myos, ettei ymparistoystivillisimmén liikennemuodon tai
vithiten ruuhkautuneen litkenneverkon kiyttoon ole todellisia kannustimia.

Valkoiscssa kirjassa kehitellddn seuraavia suuntalinjoja:
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— Ammattiliikenteessd kiytettyjen polttoainciden verotusta yhteniistetiiiin erityisesti
ticliikenteen osalta.

Infrastruktuurin  kilyttomaksuperiaatteita Eihennetiddn. Ulkoisten  kustannusten
huomioon ottamisella on myds kanaustettava ympiristdvaikutuksiltaan vihiisempien
liikennemuotojen kéyttoon ja mahdoilistettava ndin kerittyjen tulojen avulla investoinnit
~uuteen infrastruktuuriin, kuten Euroopan parlamentti on Paolo Costan mietinnossa’
chdottanut. Tilla hetkelld voimassa olevat yhteison sddnnot, esimerkiksi Eurovignette-
© jirjestelmad koskeva direktiivi n:o 62/99/EY, on korvattava infrastruktuurin kiyttdmaksuja
koskevalla uudenaikaisella lainsaadannolld tallaisten aloitteiden - kannustamiseksi,
lilkennemuotojen vilisen oikeudenmukaisen kilpailun, tehokkaan hinnoittelun ja
palvelujen laadun varmistamiseksi. '

Tallainen uudistus edellyttdd eri operaattorien ja eri liikennemuotojen tasapuolista kohtelua. .
Olivat kyseessid lentoasemat, satamat, tiet, rautatiet tai vesivayldt, infrastruktuurin kiyttd on
hinnoiteltava saman periaatteen mukaisesti: huomioon on kaikkialla otettava kaytetty
infrastruktuurityyppi, ajankohta, kuljetun matkan pituus, ajoneuvon koko ja paino ja kaikki
muut tekijit, joilla on vaikutusta ruuhkautumiseen, infrastruktuuricn kuntoon tai ympiristéon.

Monissa lapauksissa ulkoisten kustannusten huomioon ottaminen mahdollistaa sen, ctti
tuottoyhjiiamidi - voidaan  vapauttaa kattamaan infrastruktuurin - kiiytén  kustannukset.
Liikenncalalle koituvien etujen maksimoimiseksi on ratkaisevaa osoittaa perityt maksut
kansallisiin tai alueellisiin erityisrahastoihin, joista rahoitetaan ulkoisia kustannuksia
keventiivid tai korvaavia toimenpiteitd (kaksoishyoty). Etusijalle olisi asetettava sellaisen
infrasiruktuurin rakentaminen, joka. kannustaa kuljetusmuotojen yhteiskiyttoon ja tarjoaa

ympiristoystavillisen vaihtoehdon. Tallaista infrastruktuuria on erityisesti
rautaticinfrastruktuuri. )

Tictyilla herkilld alueilla tdllaisten maksujen tuottoylijagdmit eivét ehkd riitd luonnollisten
csteiden ylittimiseen tarvittavan infrastruktuurin rakentamiseen. Onkin syyta huolehtia siita,
etti rakcnnettavaa uutta infrastruktuuria varten on olemassa tuloja jo ennen kuin
liiketoiminnasta syntyy tuottoa. Toisin sanoen tietulleja ja kayttajamaksma sovelletaan koko
silla alueella, johon infrastruktuuri aiotaan rakentaa.

On myos pohdittava eri Iukcnnemuoto;en, esimerkiksi junien ja lentokoneiden,
cnergiaverotuksen epiilasa-arvoisuutta, joka voi johtaa kilpailun vaaristymiin tietyilla reitcilli,
Joilka molemmat litkennemuodot tarjoavat palvelujaan.

Kiyttijien oikeudet ja velvollisuudet

Luroopan kansalaisten oikeutta laadukkaisiin mutta kohtuuhintaisiin liikennepalveluihin on
kehitettava. Viime vuosina havaittu kuljetuspalvelujen hinnan alenemisen ei tule merkita
perusoikcuksista luopumista. Komissio on lentomatkustajien oikeuksia koskevan peruskirjan
avulla avannut tien, jota voidaan seurata my0s muissa liikkennemuodoissa.
Lentomatkustajien oikeuksia tietoon ja korvauksiin lennolle pidsyi ylivarausten vuoksi
cviittdcssd tai onnettomuustapauksissa voitaisiin todellakin laajentaa myods muihin
liikennemuotoihin.  Lentomatkustajien  oikeuksien  peruskirjan tapaan  yhteison
lainsddddnndssd on annettava perusta, jotta liikennejirjestelman kayttdjid autettaisiin

* A5-034/2000.
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tuntemaan oikeutensa ja kdyttamain niitd. Toisaalta on tasmennettava tiettyjd turvallisuuteen
littyvii velvoitteita.

Laadukkaan kaupunkiliitkenteen kehittiminen

Luroopan  kansalaisten  climinlaatu  yleisesti  ottaen heikkence  kaupunkien pahencvan
ruuhkautumisen vuoksi. Komissio ehdottaakin toissijaisuusperiaatetta noudattaen, etti hyvien
toimintatapojen vaihtoa edistetadn tavoitteena parantaa nykyisten joukkoliikénnepalvelujen
ja infrastruktuurien kayttoa. Paikallisten viranomaisten on l0ydettivd uusi ldhestymistapa
kaupunkilitkenteeseen, jotta julkisen palvelun uudenaikaistaminen ja henkildéauton kdyton
jarkcistaminen voidaan sovittaa yhteen. Ndmé toimenpiteet ovat valttamattomia kestivaan
l\dmykxcen padsemiseksi, mutta varmasti vaikeimpia toteuttaa. Tama on myos tarpeen, jotta
CO,-piastojen vahentdmiseksi Kiotossa tehtyjen kansainvilisten sitoumusten noudattammen
voitaisiin turvata.

Tutkimuksen ja teknologisen kehittimisen hyidyntiminen puhtaan ja tehokkaan liikenteen
puolesta

Yhtcisd on viime vuosina jo investoinut paljon tutkimukseen ja teknologiseen kehittamiseen
(yli miljardi euroa vuosina 1997-2000) mm. liikkennemuotojen yhteiskdyton, puhtaiden
ajoncuvojen ja litkenteen telematiikkasovellusten aloilla. Liikenteessd on madrd siirtya
kovasta rakentamisesta dlykkiiden- jarjestelmien kayttoon. Tulevaisuudessa on syyti jatkaa
ponnisteluja ja keskittdd toimet timédn valkoisen kirjan tavoitteiden saavuttamiscen.
Lurooppalainen tutkimusalue, ja yksi sen tirkeimmistd vilineistd, tutkimuksen wuusi
puitcohjelma 2002-2006, tarjoavat mahdollisuuksia toteuttaa nima penaattoct kaytannossa,
helpottaa koordinointia ja tehostaa litkkennealan tutkimusjarjestelmia.

On ryhdyttivi konkreettisiin toimiin puhtaamman ja turvallisemman tie- ja merilitkenteen
puolesta  sckid  dlykkdiden jarjestelmien sisdllyttimiseksi kaikkiin liikennemuotoihin
infrastruktuurin  tehokkaan hallinnan mahdollistamiseksi. eEurooppa-toimintaohjelmassa
ehdotetaan joitakin toimia, joihin jdsenvaltioiden ja komission olisi ryhdyttivd; tillaisia ovat
esimerkiksi innovatiivisten tieto- ja ohjauspalvelujen kiyttoonotto Euroopan laajuisella
verkolla ja kaupungeissa tai aktiivisten turvallisuusjérjestelmien kdyttéénotto ajoneuvoissa.

Viimcaikaisten tulosten perusteella komissio ehdottaa direktiivid, joka koskee tiettyjen
infrastruktuurien, erityisesti maksullisten ‘moottoriteiden, maksutapojen
yhdenmukaistamista, seki tunnelien turvallisuusnormeja koskevaa direktiivia.

lentolitkenteen osalta painopiste asetetaan moottorien ympéristévaikutusten, piistéjen ja
mclun, parantamiscen — joka on ehdoton edellytys tiukempien normien hyvaksymiselle — seki

turvallisuuden parantamiseen ja lentokoneiden polttoainekulutuksen vahentdmiseen.

Hallittu maailmanlaajuistuminen

Liikennelainsiidanté on jo pitkdin ollut kansainvalistd perua. Tdma on yksi syy siihen, ettd
yhtcison liikennepolitilkan on ollut vaikea 1oytdd paikkaansa vakiintuneiden jéarjestojen
laatimien. kansainvilisten sdantdjen sekd usein kotimarkkinoita suojelevien kansallisten
siiintojen joukossa. '

Niiiden maailmanlaajuisten sddntojen péaitavoitteena on helpottaa liikkuvuutta ja kauppaa,
mutta niissd el kiinnitetd riittdvasti huomiota ympéristonsuojelua ja toimitusvarmuutta
koskeviin vaatimuksiin. Siksi erdissd maissa, kuten Yhdysvalloissa, on jo vuosien ajan
toteutettu omien etujen suojelemiseksi alueellistettua lainsdddént6d erityisesti merenkulun ja
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lentoliikenteen  alalla. Euroopan unioni on seurannut Kkyseisten valtioiden esimerkkii
- suojautuakseen suurilta merionnettomuuksilta tai padstikseen soveltumattomista sddnnoisti,
jotka koskevat csimerkiksi lentokoneiden melurajoituksia tai korvamlm maksamista
matkustajille onnettomuustapauksissa. :

Yhieison laajentuessa eli sen liikkennepolitiikan ja Euroopan laajuisen verkon kattaessa lihes
koko maanosan Euroopan unionin on nyt harkittava uudelleen kansainvilistd rooliaan, jos se
haluaa hallita liikkenteen ja liikenneverkkojen kehitysti kestdvalld tavalla ja estidd
ruuhkautumisesta ja saastumisesta aiheutuvat ongelmat. Euroopan unioni jatkaa Maailman

kauppajirjeston neuvottelujen yhteydessd toimintaansa kilpailun avaamiseksi padasiallisten -

lilkennemuotojen alalla siten, etti samalla turvataan liikennepalvelujen laatu ja kayttijien
turvallisuus. Komissio aikoo ehdottaa, ettd yhteison asemaa vahvistetaan kansainvilisissi
jirjestoissd, kuten kansainvilisessi merenkulkujirjestossi IMOssa, kansainvilisessii
siviili-ilmailujirjestossa ICAOssa ja Tonavan suojelukomissiossa, jotta Euroopan edut
taattaisiin - maailmanlaajuisesti. Laajentuneen Euroopan unionin on voitava hallita
maailmanlaajuistumisen vaikutukset ja turvauduttava kansainvilisiin ratkaisuihin torjuessaan
csimerkiksi mukavuushppulanvopn vadrinkaytt6a tai sosiaalialan saantOJen laiminlyontia
maantieliikenteessa.

On paradoksaalista, ettd Euroopan unionilla, maailman suurimmalla talousmahdilla, jonka
kaupasta suuri osa kdydain sen ulkopuolisten maiden kanssa, on vain vidhdinen painoarvo
litkennettd sadntelevia kansainvilisia sadntdja vahvistettaessa. Virallisen statuksen puuttuessa
Eurovpan unioni ‘osallistuu useimpien hallitustenvilisten jarjestéjen toimintaan pelkistian
tarkkailijana. Tilanne olisi ensi tilassa korjattava liittimalld yhteiso liikennettd sadntelevien
kansainvilisten hallitustenvilisten jéirjestjen jaseneksi. Tillsin laajentuneen Euroopan
unionin kolmisenkymmenti jasenvaltiota voisivat esiintyd yhtendisesti ja etenkin muokata

kyscisten jarjestdjen toimintaa siten, ettd edesautetaan kestdvdn kehityksen mukaista
kansainvilistd litkennetta.

Keskipitkdn  ja . pitkin  aikavilin  ympiristotavoitteiden  asettaminen  kestivin
litkennejiirjestelmdn luomiséksi

Kestiviin liikennejdrjestelmin toteuttamiseen tarvitaan useita poliittisia toimenpiteitd ja
valimeitd. Tamién lopullisen tavoitteen saavuttamiseen tarvitaan aikaa, ja tdssd valkoisessa
kirjassa suositetut toimenpiteet ovat vasta ensimmdisid vaiheita pltkaalkalsen strategian
lotcuttamisessa. :

On vilttimitontd madaritelld kestava liikennejirjestelmi toiminnallisesti, jotta poliittisille
piaatoksentekijoille  voitaisiin - antaa  hyodyllistd osviittaa. Iimoitetut tavoitteet on
mahdollisuuksien mukaan ilmoitcttava myds maérdllisesti. Komission aikomuksena on
tuottaa vuonna 2002 tiedonanto, jossa tismennetddn nima tavoitteet. Yksi valvontaviline on
jo otettu kayttoon: TERM-seurantamekanismi (Transport and Environnement Reportmg
Meclmmsm)

* *

Vuoteen 2010 mennessd on toteutettava joukko ehdotuksia, jotka ovat vilttimdton mutta
- scllaiscnaan  riittiméton  edellytys  yhteisen litkennepolitiikkan suuntaamisclle kestiivin
kchityksen vaatimuksia vastaavaksi. Nédiden ehdotusten tarkeyden korostamiseksi valkonsessa
kirjussa painotetaan seuraavia seikkoja:

19

»



valtaviylien ruuhkautumisen ja alueiden vilisen epétasapainon riski,

likkennemuotojen vilisen uuden tasapainon édellytykset,

- pull}onkaulojen poistamisen ensisijaisuus, -

— kayttdjien ottaminen litkennepolitiikassa paremmin huomioon ja
— liikenteen maailmaﬁlaajuistumisen vilttimaton hallinta.

Niéin ollen on valittava joko vallitseva tasapainotila tai ymmadrrettdvi muutoksen
valttamattomyys. Vaihtoehdoista ensimmadinen on helppo, mutta sen myotd ruuhkautuminen
ja saastuminen jatkaisivat merkittivda kasvuaan ja uhkaisivat lopulta Euroopan
talousjérjestelmén kilpailukykyd. Toinen vaihtoehto puolestaan edellyttidd tahdonvaltaisten,
joskus vaikeidenkin toimenpiteiden toteuttamista, ja siihen kuuluu sellaisten uusien
sddntelymuotojen laatiminen, joilla voidaan kanavoida liikkuvuuden tulevaa kysyntéi ja taata
Euroopan talouden kestéva kehitys.

"Suuressa mittakaavassa voimme uhrata paljonkin, mutta yksityiskohtainen
antaumus on asia, johon harvoin kykenemme."

Johann  Wolfgang  Goethe:  "Vaaliheimolaiset”  (Weimarin  osavaltion
maantierakennusministeri ja kirjailija)
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1. OSA: LIKENNEMUOTOJEN UUSI TASAPAINO

Euroopan unionia uhkaa liikkennemuotojen kasvava epitasapaino. . Tie- ja
lentoliikenteen lisddntymisestd seuraa ndiden liikenneverkkojen yhd vakavampi
ruuhkautuminen, ja samaan aikaan rautateiden ja lyhyen matkan merenkulun
tarjoamien mahdollisuuksien riittdmédton hyodyntdminen jarruttaa todellisten
vaihtoehtojen kehittdmisté tavaroiden kuorma-autokuljetuksille. Vaikka EU:n erdissi
osissa esiintyy ruuhkia, ei pidd unohtaa, etti toisaalta yhteydet yhteisén reuna-
alueilta keskeisille markkinoille ovat yhd nittimattomat.

Henkilliikenne
Eri litkennemuotojen suorite (EU-15):
1970 - 1999
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Tavaraliikenne
Eri lilkkennemuotojen suorite (EU-15): 1970 - 1999
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Tilanteen jatkuttua tdllaisena jo pitkddn liikkenne ei jakaudu iasapuolisesti eri
liikennemuotojen vililla, ja liikenneruuhkat pahenevat erityisesti Euroopan laajuisilla

piiliikenneviylilld ja kaupungeissa. Ongelman ratkaiséminen edellyttid kahden
piatavoitteen saavuttamista vuoteen 2010 mennessa:

- saannellyn kilpailun varmistamista eri liikennefnuotojen vilill seki

— eri litkennemuotojen yhteistd kehittdmista niiden yhteiskiyton toteuttamiseksi.
KILPAILUN SAANTELEMINEN

Jollei eri iiikennémuétojen vilistd kilpailua séddnnelld pa}remmin, epatasapainon
voimistumista on mahdotonta valttda, ja maantiekuljetukset uhkaavat pédastd lihes

taydelliseen monopoliasemaan laajentuneessa Euroopan unionissa. Sen vuoksi olisi
pyrittava hillitsemdin tie- ja lentoliikenteen kasvua ja ryhdyttdva toimenpiteisiin
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raidclitkenteen ja muiden ympiéristdystavillisten liikennemuotojen kilpailukyvyn
fisiidmiscksi.

: I.,amlun parantaminen tieliikenteessd

Fu,lul\ennc on ctulyontiasemassa seka tavara- ettd henkilolitkenteessi. Vuonna 1998
ticliikenteen osuus tavarankuljetuksista’ oli lihes puolet (44 prosenttia) ja
matkustajien kuljetuksesta yli kaksi kolmasosaa (79 prosenttia). Varsinaisen
sysdyksen massojen liikkuvuudelle on antanut auton joustavuus. Auto edustaa
cdelleen nyky-yhteiskuntaan kuuluvaa yksﬂonvapautta Nykyisin yli kahdella
kolmasosalla kotitalouksista onkin jo auto.

Vuosina 1970-2000 Euroopan yhteison autokanta kolminkertaistui 62,5 miljoonasta
autosta lahes 175 miljoonaan. Vaikka suuntaus néyttdisikin olevan hidastumassa,

henkildautojen midrd  yhteisossd lisadntyy edelleen yli kolmella miljoonalla

vuodessa. Yhteison laajentumisen myoti taimékin luku ylitetdin.

Ticinfrastruktuurien rakentaminen vaatii -10 hehtaaria maata joka pdivd. Teitd
rakennetaan erityisesti yhteison reuna-alueilla ja kauimpana keskuksista sijaitsevissa
maissa.- Tavoitteena on helpottaa ndiden maiden ja alueiden taloudellista kehitysta.
Varsinkin koheesiorahastosta tukea saavissa maissa moottoritietieverkon. tiheys on
lisdantynyt puolella (43 prosenttia) kymmenessd vuodessa (1988-1998).
Moottoriteiden tiheys ndissa maissa on kuitenkin vield yhteison keskiarvoa pienempi.

Koko EU:n alueella moottoriteiden médrd kilometreind kolminkertaistui vuosina

1970-2000.

Uuden infrastruktuurin rakentamisesta huolimatta ruuhkautuminen on erityisen paha

ongelma teollistuneilla, kaupungistuneilla alueilla kuten Ruhr, Randstad, Pohjois-
ltalia ja Etela-Englanti. Kaikkein suurimmissa kaupungeissa tilannetta pahentaa se,
ettei autoliikennettd saada hallintaan. Ruuhkille on tyypillistd liikenteen nykivi
rytmi, miki lisi padstojd ja energiankulutusta.

IImastonmuutosta koskevissa tutkimuksissa muutoksen padsyyllisiksi on todettu
fossiilisct polttoaineet. Yli puolet litkenteen kuluttamasta oljystd kiytetaan
henkildautojen polttoaineissa. Vuonna 1998 yli neljannes (28 prosenttia) Euroopan
hiilidioksidipadstoista oli perdisin lilkenteestd. Tieliikenne tarvitsee valttimatta 6ljya
(sen osuus 6ljyn loppukysynniistd on 67 prosenttia), ja sen osuus koko litkenteen
hiilidioksidipaastoista on 84 prosenttia.

Ruuhkautuminen uhkaa nykyisin my6s padliikenneviiylii ja herkkia alueita.

Edelida kuvailtu liikenteen kasvu . johtuu - suurelta osin kansainvilisten
tavarankuljetusten lisdéintymisestd. Jos mitd4n ei tehdd tdméin suuntauksen
muuttamiseksi, yksin rahtiliikenteen osuus kasvaa ennustusten mukaan 50 prosenttia
vuoteen 2010 mennessi. Kuorma-autokuljetukset ovat valttiméttdmid hyvin lyhyen
matkan kuljetuksissa, koska tarjolla ei ole elinkeinoeldmén tarpeita riittdvan hyvin
vastaavaa vaihtoehtoista kuljetusmuotoa. Sitd vastoin voidaan kyseenalaistaa tarve
yllipitia tai periti tukea olosuhteita, joissa kuorma-autokuljetuksia lisatadn

N

‘l‘iuliiku&lwn osuus tavarankuljetuksista kasvaa koko ajan. Vuonna 1990 timé osuus oli 41 % ja vuonna
1998 jo 44 %. Jollei minkianlaisiin toimenpiteisiin ryhdyta, luvun ennustetaan olevan j jo 47 % vuonna
2010.
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keskipitkilli ja pitkilld reiteilld, joilla on olemassa vaihtochtoisia ratkaisuja.
Osasyynii tihiin ovat kilpailusiiintoji viidristivit itsepintaiset toimintatavat, joiden
poistaminen c¢i edellyttiisi niinkiiin siintelyn lisdiimistd vaan jo olemassa olevien
sidinndsten  tehokasta  soveltamista, johon voidaan piidsti  vahvistamalla  ja
yhdenmukaistamalla seuraamuksia. '

1. Tarvittavat uudelleenjérjestelyt

Ticliikenteen vahvin kilpailuetu on sen kyky kuljettaa tavaraa muita kuljetusmuotoja
selvisti joustavammin ja halvemmalla kaikkialla® Euroopan unionissa ja muualla
Euroopan mantereella. Tahan johtanut kehitys on kuitenkin ollut erittéin ristiriitaista.
Alan yritykset kidyvdt kovaa kilpailua paitsi keskendin myds muiden
liikennemuotojen  kanssa. Airimmiisen kiredssi kilpailutilanteessa  jotkut
maantiekuljetuksia harjoittavat yritykset ovat toimintakustannusten (polttoainekulut
ja uuden kaluston hankintahinnat) kasvun myoti alkaneet laiminlyoda tyoaikoja ja
alueellisia  ajorajoituksia  koskevia s@antdja .sekd  liikenneturvallisuuden
perusperiaatteita. Tallaiset lainrikkomukset ovat kdymdssa lifan yleisiksi. Yhteison
laajentuminen  uhkaa kiristdd yritysten vilistd hintakilpailua entisestidn, silla
chdokasmaiden nykyisct toimintakustannukset ovat yhteison tasoa alhaiscmmat.

Viiite, jonka mukaan maantickuljetuksetl olisivat epasuotuisassa kilpailuasemassa
julkisen vallan suojcluksessa oleviin, taloudellista tukea saaviin rautatieyhtidihin
nihden, on yha vihemmain totta. Viitteessi sivuutetaan nimittiin se tosiasia, etti
myds tielitkenteen perusrakenteet nauttivat huomattavia julkisyhteison suomia etuja.
Esimerkiksi moottoriteiden yllépito olisi kuusi kertaa edullisempaa, jos tiet olisivat
pelkastain henkildautojen kaytossd. Raskailta tavarankuljetusajoneuvoilta ei
kuitenkaan peritd kuusi kertaa kalliimpia moottoritiemaksuja vastineeksi niiden
saamasta edusta. '

Maantiekuljetusten kasvava markkinaosuus ei kuitenkaan pysty peittiméién useiden,
varsinkaan pienimpien - kuljetusliikkeiden tdménhetkistd taloudellista ahdinkoa.
Picnyritysten on yhd vaikeampi ylldpitdd usein keinotekoista kannattavuuttaan
rahdinantajien ja erityisesti teollisuuden niihin kohdistamien hintapaineiden alla
rajuissa  suhdannevaihteluissa,  jotka  johtavat  esimerkiksi  dieselSljyn
hinnankorotuksiin. :

Kuljctusliikkeiden  tyytymittomyyden  laannuttamiseksi  erdissd  jiscnvaltioissa
kurcellisesti kityttdonotetut  yksipuoliset verovapautukset dieseléljyn voimakkaan
hinnankorotuksen jilkeen syyskuussa 2000 eivit ole kestidvd ratkaisu. Ne ovat
lahinnd hitiratkaisuja, eivat korjaavia toimenpiteitd. Tallaisten toimenpiteiden
vaikutukset alan talouden parantamiseksi ovat rajalliset, ja lisiksi ne ovat omiaan-
vahvistamaan tieliikenteen kilpailuetua muihin liikennemuotoihin nihden. Kyseisia
toimenpiteitd voidaan jopa pitdd peiteltyind valtiontukina, jotka viime kédessi
horjuttavat koko toimialaa, koska maantiekuljetusten hinta ei vastaa todellisia
kustannuksia.

Edelld esitetystd huolimatta Euroopassa ei tihdn pdivdin mennessd ole laadittu
-ainoatakaan varteenotettavaa suunnitelmaa alan jarjestdmiseksi uudelleen.
Sosiaalisen litkehdinndn ja padvéylien tukkeutumisen pelko ovat varmasti osasyita
tahan. Nyt olisikin tarpeen tervehdyttdd nykyisida menettelytapoja ja vahvistaa
yrityspohjaa  kannustamalla ryhmittymien muodostamiseen ja toimintojen
monipuolistamisecn. Riittdvin suuret yritykset, joilla on tarvittavat taloudcllisct
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resurssit kehittyneen teknologian kayttoonottamiseksi, voivat tilla tavoin luoduissa
otollisimmissa olosuhteissa kilpailla maantielitkenteen markkinoille tulevien
iticurooppalaisten  kuljetusyritysten kanssa, joiden tydvoimakustannukset . ovat
nykyisin picnemmit kuin linsieurooppalaisilla yrityksilld. Lisiiksi on suunniteltava

" kannustavia liitinndistoimenpilciti maantiekuljetuksia harjoittavicn pienyritysten

yhdistamiseksi yksikoiksi, joilla on paremmat valmiudet tarjota laadukkaita palveluja
ja esimerkiksi tdydentdvid logistiikkapalveluja sekd hyodyntdd edistyneitd tieto- ja
hallintajarjestelmid kilpailupolitiikan edellytyksid noudattaen.

P T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T e s s T s T T ———
! Kuljetusliikkeitd voitaisiin suojella rahdinantajien nithin kohdistamilta kustannuspaineilta !
I yhdenmukaistamalla kuljetussopimusten kustannussiirtolausekkeiden véhimmadistasoa. |
| Toisin sanoen olisi ennen kaikkea varmistettava, etti kuljetussopimuksiin sisiltyvit |
 lausekkeet mahdollistavat hintojen tarkistuksen esimerkiksi akillisten ja rajujen |
' polttoainciden hintojen korotusten varalta. On syytd huomata, ctti hallitscvana
» liilkennemuotona maantickuljetukset madradvit kuljetusten hintatason. Alalla onkin tapana ,
I'alentaa hintoja muiden kuljetusmuotojen kustannuksella, koska ne eivit pysty tarkistamaan |
| hintojaan samalla tavoin. .

2. Séiﬁ'ntclyn kehittiminen

Euroopan unionissa on toteutettu hyvin vdhdn toimenpiteitd maantiekuljctusien alan
sosiaaliolojen vahimmaistason varmistamiseksi. Taméd selittdd osaltaan alan vahvan
kilpailukyvyn. Vasta joulukuussa 2000 liikenneministerien neuvosto paitti vihdoin
yhdenmukaistaa enimmdisty6ajan keskimédrin 48 tunniksi viikossa. Muun muassa
itsendisten kuljettajien kohdalla sdéntoon tehtiin kuitenkin poikkeus. Huomattakoon,
ctti muiden liikennemuotojen kuljettajien tydaikaa on sidnnelty tiukasti jo pitkédn.
Estmerkiksi suurimpien rautatieyhtididen veturinkuljettajien enimmadistydaika
viikossa vaihtelee keskimarin 22 ja 30 tunnin vililla.

Komission useiden ehdotusten tavoitteena on luoda Euroopan unionille lainsdadénto,
joka aidosti parantaa tydolosuhteita ja tieliikkenteen turvallisuutta sekd takaa
sisimarkkinoiden toimintaa koskevien sddntGjen noudattamisen. Ehdotuksissa
ksitellddn erityisesti seuraavia kysymyksid:

— Tyoajan “jarjestdminen: vaikka ehdotus ei koskekaan itsendisid kuljettajia, se
mahdollistaa muiden keskimiiriisen viikoittaisen tydajan rajoittamisen yhteisossi
48 tuntiin sekd enimmiistydajan rajoittamisen 60 tuntiin viikossa.

- Kuorma-autoihin viikonloppuisin sovellcttavien ajokieltojen .

yhdenmukaistaminen: ehdotuksen tarkoituksena on Idhentdd alan kansallisia
saintoja ja velvoittaa tiedottamaan ajokielloista ennen niiden kayttéonottoa.

— Kuljettajatodistuksen kdyttoonottaminen: todistuksen avulla kansalliset tarkastajat
pystyvit tehokkaasti toteamaan kuljettajan tydehtojen laillisuuden, mahdolliset
rikkomukset seki tarvittaessa madradmain asianmukaiset seuraamukset.

— Ammatillisen koulutuksen kehittdminen: tarkoituksena on s#itda kaikkien tavara-

tai  henkilolitkkenteessd  tyoskentelevien wuusien  kuljettajien  pakollista

- peruskoulutusta sekd kaikkien kuljettajien sddnnollistd jatkokoulutusta koskevat
yhteiset saannot. '

Tamidn  toimenpidepaketin  hyvdksyminen on vilttimdtontd laadukkaiden
maantickuljetusten kehityksen varmistamiseksi laajentuneessa Euroopan unionissa.
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Toimenpiteitd voidaan taydentid sosiaalisen vuoropuhelun komitean tydskentelyyn

- osallistuvien yhteiskunnallisten jérjestdjen toimilla, jotka littyvat erityisesti

maantickuljetuksia harjoittavien yritysten tyontekijoiden tydllistettivyyden ja tyon
organisoinnin  parantamiseen. Voi olla tarpeen kehittdd myods kéytannon
loimenpiteitd, joilla estetddn alihankintatyon teetiiminen nédenndisesti itseniisilla
kuljettajilla.

3. Tarkastusten ja seuraamusten tiukentaminen

Tielitkennettd koskeva yhteison lainsdddéntd on varsinkin tydolosuhteiden osalta
puutteellista. Ongelmaa pahentaa viela se, ettd nykyistenkin sddntdjen soveltamisessa
on vakavia puutteita. Sadnnoston soveltamista vaikeuttavat omalta osaltaan sen
tulkinnassa esiintyvat vaihtelut. Siksi ei ole lainkaan harvinaista, etti kuljettaja, jonka
ajokortti on peruutettu yhdessd jasenvaltiossa, voi hankkia uuden ajokortin
naapurivaltiossa.

Ote cnergian ja litkenteen pidosaston tarkastusraportista

Tienvarsitarkastuksen toteutti Euro Contréle Route, joka on Belgian, Alankomaiden,
Luxemburgin ja Ranskan vuonna 1999 perustama rajojen yli toimiva tarkastusjarjestelmd.
Tarkastuksiin osallistui tarkastajia, poliiseja ja tullivirkamiehid jokaisesta jérjestelmddn
kwuluvasta neljdstid maasta.

Heindkuun 7. pdivind 2000 tarkastettiin yhteensd 800 kuorma-autoa ja lzrya-autoa Jjoista
voimassa olevia sddnnéksid rikkoi noin 100 (eli yks: kahdeksasta ajoneuvosta, mitd
pidetidn normaalina keskiarvona vastaavissa tarkastuksissa). Todetuista rikkomuksista
puolet  (ajokorttiin, vakuutuksiin ja tieveroihin liittyvdt sddntdjenvastaisuudet) koski
kansallista ja puolet (joista useimmat liittyivdt tyoaikoihin) yhteison lainsddddintod.

Séké yhteison ettd kansallisen lainsdddannon tehokkuus riippuu sen asianmukaisesta
ja puolucettomasta soveltamisesta yhteison koko alueella.

Tamin edistimiseksi komissio aikoo vield enner vucden 2001 loppua tehdi
valvonnan ja seuraamusten yhdenmukaistamista koskevan ehdotuksen jonka
tavoittcena oval seuraaval seikat: :

~ Edistetifin yhteison maantiekuljetuksia koskevan lainsdddinnon tehokasta ja
yhdenmukaista tulkintaa, soveltamista ja tiytantéonpanon valvontaa. Nykyistd
lainsdddint6d muutettaessa sithen lisdtddn myds sddnndksia, joiden avulla
midritellddn tyonantajan vastuu tietyissd lainvastaisuuksissa, joihin kuljettaja on
syyllistynyt.

— Yhdenmukaistetaan seuraamuksia ja ajoneuvojen ajokieltoja koskev:a\
saiantoja.

— Lisitiin niiden jasenvaltioille pakollisten tarkastusten mairia (toistaiseksi 1 %
tyopdivistd), joilla valvotaan kuljetta_uen tyo- ja lepoaikoihin liittyvien sddnndsten
noudattamista.

— Edistetddn jarjestelmillista tiedonvaihtea, joista esimerkkejd ovat Benelux-
maita koskeva aloite, tarkastustoimien koordinointi,” kansallisten viranomaisten
yhteydenpito sadnnollisin viliajoin ja eri maiden lainsdddannon eroavaisuuksien
huomioon ottaminen tarkastajien koulutuksessa.
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Tissii yhteydessi uudella teknologialla on hyvin keskeinen asema. Vuoden 2003
loppuun mennessid kiyttoon otettava digitaalinen ajopiirturi tallentaa tictoja
csimerkiksi ajonopeudesta ja ajoajasta nykyisin kdytettdvia mekaanisia ajopiirtureita

prdemmiilti ajalta, mikd merkitsce tarkastusmenetelmien suorituskyvyn huomattavaa

parannusta. Digilaalisen ajopiirturin tallentamat tiedot ovat paremmin suojattuja kuin
nykyisissd piirtureissa, mikd lisdd tarkastusten luotettavuutta. Lisiksi on otcttava
huomioon satelliittinavigoinnin tarjoamat uudet mahdollisuudet: Galileo-ohjelman
avulla kuorma-autolla kuljetettava tavara voidaan paikantaa ajoneuvon sijainnista
riippumatta. Galileo mahdollistaa myds muiden kuin ajoneuvon kuljettamiseen
liittyvien muuttujien, kuten konttien lampétilan, mittaamisen. Muita kuin litkkuvan
kaluston paikantamiseen liittyvid muuttujia voidaan tarvittaessa seurata myos
“scllaisilla  kaukovalvontamenetelmilld, jotka eivdt sisdlly Galileo-ohjelmaan
‘(esimerkiksi GSM-verkko tai televiestintisatelliitit).

Raideliikenteen elvyttdminen

Rautateisti muodostuu kaksijakoinen kuva, jossa on sekd nykyaikaisia etti
vanhoillisia piirteita. Yhtddltd rautateitd edustavat suorituskykyiset verkot ja suurten
nopcuksicn junat scki matkustajia palvelevat -nykyaikaiset ascmat. Toisaalta taas
niisti tulece mieleen vanhanaikaiset rahtipalvelut ja erdiden ylikuormitettujen reittien
huono kunto sckid jatkuvasti myohistelevit ja ylitdydet junat, jotka kuljettavat
ahtaasti matkustavia esikaupunkien asukkaita rappeutuneille ja turvattomille
asemille. :

Vuosina 1970-1998 vililld rautatieliikenteen médra laski 283 tonnikilometrista 241
tonriikilometriin ja sen osuus tavarankuljetuksista vdheni 21,1 prosentista 8,4
prosenttiin, vaikka samana aikana tavarankuljetusten kokonaismidrd kasvoi
huomattavasti. Euroopan rautaticliikenteen taantuessa rautatiet -kukoistivat
Yhdysvalloissa, jossa yritykset olivat osanneet vastata elinkeinoeldmén odotuksiin.
Nykyisin rautateiden osuus kaikesta rahtiliikenteestd on Yhdysvalloissa 40 prosenttia
ja Euroopan unionissa vain 8 prosenttia. Amerikkalaisten esimerkki osoittaa, etti
rautatieliikenteen rappio ei ole mikidn kohtalonkysymys.

Rautaticliikennettd on kuitenkin harjoitettu jo lihes kaksi vuosisataa, ja silli on
cdelleen merkittdvia mahdollisuuksia. Sen uudistumisesta riippuu liikennemuotojen

viilisen epiitasapainon tasoittaminen. Tima cdellyttdd kunnianhimoisia toimenpitciti, .

joiden toteuttaminen ei riipu yksin yhteison sddntelysta vaan my6s alan toimijoiden
uudistushalusta ja -kyvysti. '

Yksi huomionarvoinen edistysaskel on alan toimijoiden yhteistyd Euroopan -

rautaticliikenteen yhteisen kehittdmisstrategian laatimiseksi ja eurooppalaisen
rautatiejarjestelméin luomiseksi vuoteen 2020 mennessé. Kansainvilisen rautatieliiton
UIC:n'(Union Internationale des Chemins de fer), Euroopan rautatieyhteison CER:n
(Community of European Railways), Kansainvilisen julkisen liikenteen liiton UITP:n
(International Association of Public Transport) ja Euroopan rautatieteollisuuden
liton UNIFEn (Union of European Railway Industries) allekirjoittamassa
asiakirjassa vuoden 2020 tavoitteeksi on asetettu:

- rautatickuljetusten markkinaosuuden lisééminen 6 prosentista 10 prosenttiin
henkiloliikenteessé ja 8 prosentista 15 prosenttiin tavaraliikenteessa,

~ rautatieyhtididen henkildston tuottavuuden kolminkertaistaminen,
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— energiankiyton tehostaminen 50 prosentilla,

— saastcpadstojen vahentiminen 50 prosentilla, seka, )

- perusrakenteiden  kapasiteetin  lisddminen litkennettd  koskevien tavoitteiden
mukaisesti.

Rautaticliikenteessé tarvitaankin nyt erddnlaista "kulttuurivallankumousta", joka
takaisi rautateille riittdvin kilpailukyvyn, jotta ne voisivat siilyttid myos
tulevaisuudessa asemansa yhtend tirkeimmistd kuljetusmuodoista laajentuneessa
Euroopan - unionissa. Ensisijaisesti on ratkaistava rautatieliikenteen kehitysta
haittaavat ongelmat, joita ovat infrastruktuurin puute, yhteensopimattomat verkot ja
jarjestelmat, innovatiivisten valmistustekniikkojen jatkuva kehitys ja tutkimus,
kustannusten riittdmaton avoimuus, tuottavuuserot seké epdluotettavat palvelut, jotka
civat vastaa asiakkaiden oikeutettuja odotuksia.

I. Rautatickuljetusten yhdcntiiminm sisamarkkinoilla

Yhteis6 aloitti rautatieliikenteen yhdentimistoimet vasta verrattain myohéin eli.
1990-luvun alussa, jolloin se ryhtyi toteuttamaan markkinoiden sidnneltyyn
“avaamiseen tahtadvaa politiikkaa ®. Tavoitteena on antaa rautatieliikenteelle uutta
clinvoimaa ja poistaa rautatieverkon maantieteellisestd hajanaisuudesta johtuvat
toimintahairiot. ' : '

Ensimmaiinen askel oli vuonna 1991 voimaan tullut direktiivi, jolla rautateiden
infrastruktuurin  hallinnon ja kuljetuspalvelujen kirjanpito erottiin toisistaan.
Kyscinen direktiivi on luonut perustan muun muassa rautatieyhtididen
hallinnollisclle  riippumattomuudelle  ja  avoimuudelle  sckd  tulevalle
kilpailuttamiselle.  Tdmidn  vuoksi monet jdsenvaltiot ovat  eriyltaneet
rautatickuljetuspalvelujen tarjoamisen seki rataverkon rakentamisen ja hallinnoinnin
cri yhtididen hoidettaviksi. Uusien avoimuutta edistdvien toimenpiteiden sarja
aloitettiin 15. maaliskuuta 2001 7 parlamentin ja neuvoston vililli marraskuussa

2000 tehdyn historialliseksi kutsutun sopimuksen jalkeen.
a)  Raideliikenteen todellisten sisimarkkineiden luominen

Rautatiekuljetukset avautuvat sddnnellylle kilpailuile toden teolla maaliskuussa 2003,
jolloin Euroopan laajuisen rautateiden rahtiliikenneverkon 50 000 ratakilometrii

avataan kansainviliselle tavaraliikenteelle. Markkinoiden avaaminen on ehdoton
edellytys rautatieliikenteen uudistamiselle. Euroopan - kansainvilisen

tavaraliikkenneverkon on maédrd olla tdysin vapautettu vuonna 2008, mikd on
erityisesti Euroopan parlamentin paittiviisyyden ansiota 8 Uusien, perinteisten
rautatieyhtididen ulkopuolisten, logistiitkan ja eri liikkennemuotojen yhdentdmisen
hallitsevien rautatieyritysten tulo markkinoille on omiaan vahvistamaan alan
kilpailua ja vauhdittamaan kansallisten rautatieyhtididen uudelleenjirjestelyd, jonka

Jollei minkadnlaisiin toimenpiteisiin ryhdyti, rautateiden tavarankuljetusten markkinaosuus, joka laski
vuosina  1990-1998 11 %:sta 8 %:iin, on ennusteiden mukaan vuonna 2010 endd 7 %.
Matkustajalitkenteessd rautateiden markkinaosuus oli 6 % vuonna 1998 ja tilanteen uskotaan siilyvin
cnnallaan vuoteen 2010. .

’ Dircktiivit 2001/12, 2001/13 ja 2001/14, EYVL L 75, 15.3.2001.

§ G. Jarzembowskin mietinté A5-0013/2001 ja J. Swobodan mietinté A5-0014/2001.

’

28



yhteydessi on kuitenkin otettava huomioon sosiaalisct nikokohdat ja tydolosuhtect.
Tihin vadelleenjirjestelyyn olisi sisillyttdvii myos  hitinniiistoimenpiteit, joilla
rajoitetaan mahdollisuuksien mukaan sen sosiaalisia vaikutuksia.

Uusia toimijoita

Saksalainen kemianalan suuryritys BASF on kehittymdssd ensimmdiseksi suureksi
litkenteenharjoittajaksi  perinteisten  rautatieyhtididen rinnalle. Se on perustanut
Rail4Chem-yhteisyrityksen, jonka muita osakkuusyrityksid ovat Bertschi AG, Hoyer Gmbl1
ja VTG-Lehnkering AG. : "

Ruotsalainen  IKEA-konserni on puolestaan .perustanut erillisen yrityksen omia
tavarankuljetuksiaan varten. Talld hetkelld 18 prosenttia yrityksen tavarankuljetuksista
toteutetaan rautateitse. IKEAn johdon tavoitteena on kasvattaa kyseinen osuus vuoteen
2006 mennessd 40 prosenttiin eli noin 500 junaan viikossa. IKEA aikoo pyytii
rautatieyhtiéiltd tarjouksia selvittddkseen, mikd niistd pystyy hoitamaan tavarankuljetukset
IKEAn eri yksikoiden vdlilld edullisimmin ja varmimmin. Euroopan rautatiemarkkinoiden
avautumista  hyodyntivisti IKEAsta saattaa ajan mittaan tulla varteen otettava
rautatieyritys. '

Koko rautaticliikentecn alan kilpailukyky suhteessa muihin liikennemuotoihin
kasvaa, jos opcraattorien viilisen kilpailun mahdollisuuksia lisitiin. Markkinoiden
avaaminen ja uusien .operaattorien tulo alalle lisda kilpailukykya myos edistimilla
tervettd kilpailua nykyisten litkenteenharjoittajien ja uusien .tulokkaiden vililla.
Nykyiset tekniset ja lainsdddannoélliset esteet hyodyttivit olemassa olevia yhtidita ja
jarruttavat uusien toimijoiden tuloa markkinoille. Téméin wvuoksi yhteison
“kilpailusdéntdjen oikealla soveltamisella on keskeinen merkitys kilpailun vastaisten
toimintatapojen estamisessd ja yhteison rautatieliikenteen markkinoiden avaamisen
varmistamisessa. -

Vield on litkaa tapauksia, joissa jako infrastruktuurin omistuksen ja kdyton vililla ei
ole rittavin selvd. Lisdksi yhtiot eivit ole asettaneet itselleen selvid kaupallisia
tavoitteita, joiden avulla ne voisivat erottaa toisistaan rahti- ja matkustajalitkentcen
toiminnot. Joissakin maissa sama yhtid voi jopa omistaa infrastruktuurin, hoitaa
junaliikennettd, myontdd oikeudet rataverkon kayttoon ja vastata turvallisuuden
valvonnasta.

— Yhtiit, jotka civit pidi lukua kalustostaan: Erddt rautatieyhtiot tunnustavat, ettd niilli
ci ole tictoa veturiensa tai vaunujensa mddristd tai junien tarkasta sijainnistu.
Tdallaisissa olosuhteissa voi sattua, ettd aikataulujen mukaisia ldhtojd (pddasiassa
rahtikuljetuksia mutta myos matkustajajunia) joudutaan peruuttamaan, koska veturia ei
saada, kuljettajaa ei ole kdytettivissd tai kuljettajalle ei ole ilmoitettu.

— Junien kulkuun liittyvit ongelmat: Tavarajunan veturin vaihtamiseen ja junan
tarkastamiseen kuluu 30-40 minuuttia (veturin vaihto, vaunuluettelon laatiminen,
Jarrujen tarkastaminen, kuljettajien ja muun junahenkilokunnan vuoronvaihto, -
tarkastuskdynti junassa, vaarallisia aineita koskevat tarkastukset, junan asiakirjojen
tarkastus, junan muodostus, vaunujen merkinndt, junan tietojen kirjaaminen.
loppuopasteen  tarkastus). Tdmd aika riittdd tietysti vain, jos veturi ju
vaihtohenkilékunta ovat ajoissa paikalla. Yhdistettyjen kuljetusten kansainvdlisen liiton
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(UIRR) puhcenjohtaja Werner Kulper on todennut, ettd@ 20 000:sta kansainvilisiin
vhdisteuvihin kuljetuksiin kéivietystd junasta vain puolet oli tisniillisesti aikatandussa .

- Tiedonkulun ongelmat: rajalla juna stirtyy verkosta toiscen, jolloin verkkojen vililli
waihdetaan  tietoju  muutoksista,  mddrdpaikoista  ju  vaunujirjestvksestd.
Tictojdrjestelmion vdliset yhteydet ovat olemassa, mutta ne ovat niin epdluotettaviu,
cltd joskus ndiden tictojen vaihtaminen toteutetaan mieluummin paperilla. Télli tavoin
tiedot voivat kuitenkin tulla perille lilan myéhddn tai olla epdluotettavia, jolloin ne
edellyttdiivat tarkastamista.

- "Aavejunat": Tavarajunat pysdhtyvit veturin vaihtoa varten, mutta tamdn lisiksi ne
Jjoutuvat vield usein odottamaan aikataulussa varatun junareitin vapautumista
siirtyessddn toiseen verkkoon. Veturit saattavat seisoa odottamassa junan saapumista,
lai juna voi viivistyd, kun se joutuu odottamaan veturia. Saapumisaikoja koskevien
tietojen vaikea saatavuus pahentaa nditd ongelmia.

— Yksi juna voi tarvita useita kuljettajia. Kuljettajien tyévuorojen vaihtuminen voi myos
vatkuttua  kansainvilisten rautatiepalvelujen tuottavuuteen. Ranskan valtiolliscn
rautatieyhtion SNCF:n pddjohtajan Louis Gallois'n mukaan Charleroin ja Pariisin
vilisen yfmfwlcn ajamiseen tarvitaan viisi kuljettajaa; kaksi Belgian ju kolme Ranskan

0 .

puolella ™.

= Kuikkien edelld kuvailtujen pysihdysten vuoksi kansainvilisen tavarajunaliikenteen
keskimddardinen nopeus on vain 18 kilometrid tunnissa. Itimeren laivaviylid avaavat
Jadanmurtajatkin kulkevat nopeammin!

Kansainvilisen tavaraliikenteen kilpailukyvyn varmistamiseksi ja tyhjind kulkevien

vaunujen vélttamiseksi on tarked myontia rautatieyrityksille lupa ottaa uutta tavaraa

kuljetettavaksi matkan aikana, tarvittaessa myos kahden samassa jasenvaltiossa

sijaitsevan paikan vililld. Taméan vuoksi komissio esittid vuoden 2001 lopussa "
julkaistavassa toisessa rautatieliikennettd koskevassa toimenpidepaketissaan, ettd

palvelujen tarjoamisen vapaus laajennetaan koskemaan kaikkia-
rahtiliikennepalveluja, myos kabotaasia.

Palvclujen tarjoamisen vapautta on laajennettava vihitellen myos kansainvilisiin
matkustajapalveluihin, joiden osuus on noin kuusi prosenttia henkilokilometreista.
Komissio painottaa erityisesti yksinoikeudella liikennditivien reittien avaamista
kilpatlulle. Lisiiksi se¢ haluaa varmistaa, cttei kilpailun mahdollinen puuttuminen
tictyilli  yhteison — sisiitsilld — reiteilld  johda  valta-aseman  viidrinkiyttoon — ja
perustecttoman korkeisiin kiiyttomaksuihin, ‘

Tahiin hittyen komissio vahvistaa vuonna 2001 uuden toimenpidepaketin, jonka
tarkoituksena on rautatieliikenteen todellisten sisimarkkinoiden toteuttaminen,
siten cttd niissi otetaan huomioon yleisen edun vaatimukset sekii taloudellinen
ja aluecllinen yhteenkuuluvuus. Tihdn uuteen pakettiin sisdltyvit erityisesti
seuraavat toimenpiteet:

— Kansallinen tavaralitkenne avataan kabotaasilie.

Y hdistettyjen kuljetusten kansainvilisen liiton (UIRR) vuosikertomuksen 2000 esipuhe.
Totcamus Ranskan kansalliskokoukselle 8.6.2000.
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- Rautaticverkolle méiritellddn korkea turvallisuustaso riippumattoman saantelyn

- ja selkedn vastuunjaon | avulla moitteettoman toiminnan varmistamiseksi
markkinoilla, joilla samoilla rataosuuksilla toimii monta liikenteenharjoittajaa (ks.
-jéiiljempani). .

— Yhteentoimivuutta sddintelevat direktiivit pdivitetddn teknisten seki kiyttoa
koskevien  sdinnosten  yhdenmukaistamiseksi  suurnopeusverkkojen  ja
tavanomaisten rautaticverkkojen kaikkien osien suhteen.

- Kansainviilinen henkiloliikenne avataan vihitellen kilpailulle.

Rautaticliikenteen  palvelutaso ja  Kiyttdjien oikeudet turvaavien
toimenpiteiden  toteuttamista  edistetidn.  Tatd  varten  tchdidn  erityisesti
dircktiivichdotus,  jossa  mairitellidn  edellytykset — myohistymisesti  ja
palveluvelvoitteen laiminlydmisestd maksettaville korvauksille. Suunnitteilla on
myds muita palvelun laadun indikaattoreihin, sopimusehtoihin, matkustajillc
vilitettivin ~ tiedon  avoimuuteen sekd. tuomioistuinten ulkopuolisiin

riidanratkaisumenettelyihin liittyvia toimia.

— Turvallisuuden ja yhteentoimivuuden varmistamiseksi luedaan
yhteiseurooppalainen rakenne. '

Lisiksi komissio -aikoo jirjestdd neuvottelukierroksen rautatieteollisuuden kanssa

tutkiakseen tapoja ilmansaasteiden ja melun véhentimiseksi. Komissio jirjesti
vastaavan  neuvottelukierroksen autonvalmistajien kanssa  Auto-oil-ohjelman
yhicydessd.  Mainittakoon, ettd  nykyisin 13 prosenttia Euroopan unionin
rautaticlitkenteestéi on dieselvetoista. '

Raulalldnkcnncjarwstclmd el voi olla taysm kilpailukykyinen, ennen kuin junien
vaihtoon ja yhteentoimivuutecen liittyviit tekniset esteet on poistettu. Tilli
tarkoitetaan  junien csteetdontd  litkkumista rataverkon  kaikilla  osuuksilla.
Tavaravaunujen ja useiden matkustajavaunujen onkin jo vuosikymmenten ajan ollut
tcknisesti mahdollista litkennoidd Sisiliasta Skandinaviaan. Sama ei kuitenkaan
koske velureita, joiden litkenndintid sdhkoistykseen ja merkinantoon liittyvit
ongelmat usein hidastavat ''. Eurooppalaisten rautatieverkkojen vililla onkin vield
merkittivia teknisid eroja, silld suurin osa verkoista on rakenncttu pelkistain
kansallista kayttoa varten. Naitd eroja onkin kdytetty pitkadn valtioiden ja niiden
rautatieteollisuuden omien etujen sdilyttamiseksi.

Tésti on ollut haittaa rautatiekuljetusten kehitykselle, kun taas maantiekuljetukset
ovat voineet kehittyd vapaasti ilman teknisid esteitd. Toisistaan poikkeavien
rautatieverkkojen itsepintainen séilyttiminen on johtanut siihen, etti Euroopassa on
yhden yhtendisen rautatieverkon sijasta monta rajattua markkina-aluetta. Eri
jiannitteilld ja eri verkoissa toimivien veturien yleistymisen myétd rautateiden
kuljctuspalvelut ovat nykyisin entistd joustavampia, vaikket kaikkia ongelmia
olckaan viclda ratkaistu. Yhdenmukaistamisesta aiheutuvat kustannukscl nouscvil
* uscisiin kymmeniin miljardeihin euroihin.

Avrvioiden mukaan rataverkkojen yhteentoimivuus merkitsisi noin 30 prosentin siiistod rautatickaluston
kustannuksissa.
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Jisenvaltioiden  sostaalilainsiiddinndissii on croja, jotka voivat aiheuttaa cesteiti
yhteentoimivaudelle.  Naiti  eroja  olisi  pyrittdvd  kaventamaan . sosiaalisilla
tukitoimenpiteilld, joilla varmistetaan henkildston yleinen pitevyys. Tiettyjen
tyoolosuhteisiin ja erityisesti tyd- ja lepoaikoihin liittyvien ongelmien ratkaiseminen
koko yhteisissi toisi sclvda lisdarvoa kansallisiin sddntoihin verrattuna. Sosiaalialan
jirjestot voisivat osallistua yhteentoimivuuden teknisten eritelmien méirittelemisecn
niiltd osin kuin ne liittyvit tydolosuhteisiin.

Vuoden 2000 lopussa Lyonin ja Torinon viliselli radalla otettiin koekdytton Ranskan
rautateiden BB 36000- ja ltalian rautateiden E402 B -tyyppiset veturit, jotka toimivat sekd
Ranskan ettd  ltalian  rautatieverkossa. Uuden kaluston kdyitionotto on  vihentinyt
Joidenkin - junien pysdhdysajan  rajalla 15 minuuttiin, kun junien keskimddrdinen
pysihdysaika on 1 tunti ja 30 minuuttia. Uudenkin kaluston kéyttomahdollisunksia
rujoittavat kuitenkin sceuraavat tekijdt: :

ltaliassa vaaditaan kaksi kuljettajaa ja Ranskassa vain yksi, miké tarkoittaa pakollista
pysihdystd Modanessa siitdkin huolimatta, ettd kuljetusasiakivjat késitelldan nvkyvidn
scahkdisesti.

Ranskalaiset kuljettujat eivit saa tyoskennelld Italian rautatieverkossa ju péinvastoin.

~  Ohitusraiteet ovat eripituisia, minkd vuoksi junat on joskus jaettava kahtia. Téstd scuraa
huomattavaa ajanhukkaa. Myos kuljetuksia koskevat sddnnét eroavat toisistaan: ltalian
viranomiaiset sallivat rataan kohdistuvan 1 150 tonnin enimmdiskuormitukseni, kun
vastaava luku Ranskassa on 1 000 tonnia. Tamdkin johtaa ajanhukkaan.

’

—  Yhteentoimivia vetureita on tilld-hetkelld vain vihdn. Italialainen kalusto on suunniteltu
siten, ettd silld voidaan ajaa vain puolella teholla Ranskan 1 500 voltin jdnnitteelli

toimivassa rautatieverkossa.

Kartat rautateiden pddasiallisista sdhkoistysjdrjestelmistd Euroopassa

Furooppalainen rautatieliikenteen hallintajirjestelma, ERTMS ", jota on kehitetty
1990-luvun alusta osana tutkimusta ja teknologista kehittdmista koskevia Euroopan
yhteison puiteohjelmia, on osaltaan merkittdvisti edistianyt verkkojen ja jarjestclmien
yhteentoimivautta. ERTMS:n kiiytté on edcllytyksenda yhteison osallistumisclle
rautaiciden  infrastruktuurin rakentamisen tai kaluston hankinnan rahoitukscen.
Rautatciden kilpailukykyi voidaan parantaa myos kehittimalld edelleen telematiikan
sovelluksia,  kuten  paikanvarausjdrjestelmien  yhdistamisti, reaaliaikaisia
lictojarjestelmii ja vaikkapa mahdollisia puhelinyhteyksii junissa.

Raidelitkenteen  yhteentoimivuutta on tuettava . teknologian tutkimuksella.
Tutkimuksessa on yhtdaltd keskityttdvd teknisesti yhdenmukaisten ratojen
suunnitteluun ja rakentamiseen seka toisaalta liikkkuvaa kalustoa koskevien eritelmien
midrittelemiscen luotettavien, ympéristda sadstdvien ja taloudellisesti kannattavien
toimintojen varmistamiseksi. ' : ‘

b) Rautateiden turvallisuuden varmistaminen

Junaliikenne on aina ollut tieliikennetti turvallisempi vaihtoehto. Turvallisuustilastot
vahvistavat, ettii kuolleiden médra rautatieliikenteessd on vihentynyt ja matkustajien
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turvalhisuus  selviisti parantunut: vuonna 1970 junalitkenteessii - menchtyi 381
henkilod, kun taas vuonna 1996 vastaava luku oli 93. Vertailun vuoksi voidaan
todeta, ettd tieliikenteessd kuoli vuonna 1996 43 500 henkilod. Rohkaisevista
luvuista huolimatta viimeisen kolmen vuoden aikana on tapahtunut monta tuhoisaa
Junaonncttomuutta, jotka evat kiinnittineet sckd yleison etti viranomaisten huomion
rautatickuljctusten turvallisuuteen. Kansainvilisen liikenteen jatkuvasti kasvavan
kysynnin, verkkojen ja jdrjestelmien yhteentoimivuuden parantamisen ja
markkinoiden avaamisen vuoksi on tarpeen jo ennalta pohtia rautatieliikenteen
turvallisuutta. Yhteentoimivien rautatieverkkejen turvallisuustason on oltava
vithintiiéin yhti hyvii tai parempi kuin kansallisten rautaticverkkojen nykyinen
turvallisuustaso. Siksi turvallisuus on Euroopan laajuisen rautaticjirjestelman
toimivuuden “ehdoton  edellytys suurten nopeuksien rautaticjarjestelman
yhteentoimivuudesta . annetussa direktiivissi seki tavanomaisen
rautaticjirjestelmin yhteentoimivuudesta dskettdin annetussa direktiivissa '*.

Turvallisuuden varmistamincn vaatii samanaikaisia toimia kahdella tasolla:
Tekniselld  tasolla on  midriteltivd rautaticjirjestelmin  jokaista osatekijii
(rataverkkoa, litkkuvaa kalustoa, merkinantojarjestelmia, hallinnointimencttelyja
Jne.) sitovat standardit. Timi on yhteentoimivuutta koskevien direktiivien tehtivi.

— Hallinnoliisclla tasolla on madriteltdvd kaikkien toimijoiden velvollisuudet ja
vastuut. Toimijoilla tarkoitetaan niin infrastruktuurien hallintoa, yhteison
viranomaisia, rautatieyrityksid kuin kansallisia viranomaisiakin. Tama on
piakkoin ehdotettavan turvallisuusdirektiivin tehtavd. Tassd yhteydcessi
valmistellaan rautateiden turvallisuutta kisittelevin yhteison rakenteen
perustamista kaikkien toimenpiteiden yhteensovittamiseksi tekniselld tasolla.

SAFETRAIN: teknologia ajoneuvojen passiivisen turvallisuuden varmistamiseksi
rautatickuljetuksissa.

SAFETRAIN-hanke on  hyvi  esimerkki  litkennepolitiikkaa tukevasta  teknologisestu
tutkimuksesta.- Hankkeen  tulokset on  otettu varmennuskokeiden jilkeen - huomioon
Euroopan rautaticjdrjestelmien liiton tydssd. Kyseinen liitto on vastuussa 23.7.1996
annetun nk. yhteentoimivuusdirektiivin 96/48/EY tiytintoonpanosta. SAFETRAIN on tuonut
tarvittavaa  ticteellistd  asiantuntemusta  liskkuvan  kaluston  pakollisten  mckaanisien
ominaisuuksien  mddrittelyyn.  Hankkeen  ansiosta  junan  etupddssd  olevien
matkustajavaunujen ja veturinkuljettajan pelastautumistilan kestavyytta on huomattavasti
parannettu  siten, ettd tilld ei ole kielteisid vaikutuksia junan painoon tui
cnergiankulutukseen.

2. Inlrastruktuurien kdytdn optimointi

Raidelitkenteen rappiotilasta on osoituksena esimerkiksi se, ettd kolmenkymmenen
vuoden aikana Euroopassa on poistettu vuosittain kaytostd 600 kilometria rautatieti,
‘kun samaan aikaan moottoriteiden maérd on lisddntynyt 1200 kilometrid vuodessa.
Niiden tuhansicn kédytostd poistettujen tai jopa purettujen ratakilometrien joukossa

Nceuvoston  direktiivi - 96/48/EY.  annettu 23.7.1996, Euroopan laajuisen suurten nopeuksicen
rautaticjirjestelmiin yhteentoimivuudesta.

Partamentin ja neuvoston direktiivi 2001/16/EY, Euroopan laajuisen tavanomaisen rautatiejirjestelmin
yvhteentomivuuadesta. EYVL L 110. 20.4.2001.
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on yhteyksii ja rataosuuksia, joita voisi tind paiviand kiyttai crinden rautaticverkon .
ylikuormitcttujen osien tilantcen helpottamiscen.

Yhteentoimivan Euroopan laajuisen rautatieverkon asteittaisen totcuttamiscn  ja
hikennemadrien odotetun kasvun vuoksi verkot on yhdennettivi koko Euroopan
alucclla. Rautatickuljetusten lupaavimmat kasvuodotukset koskevat pitkin
matkan liikennetti. Uuden jérjestelyn onnistuminen edellyttia olemassa olevan
kapasiteetin mahdollisimman tehokasta kayttoa.

Lukuisia kansallisia tai peréti alueellisia rautatieinfrastruktuureja suunniteltiin ja
toteutettiin jo 1800 luvun jilkimmiiselld puoliskolla. Néma infrastruktuurit eivat
cniid kestii litkenteen lisdéintymistd, ja viime vuosina rautatieliikenteen pullonkaulat
ovatkin moninkertaistuncet suurimpien kaupunkialueiden liheisyydessi, missii
kaikki junat — niin rahtijunat kuin ldhi- ja kaukojunatkin — Kkiyttiviit samaa
infrastruktuuria. Matkustajaliikentcen  asettaminen etusijalle saa  rahdinantajat
menettimién uskonsa rautatiekuljetuksiin. '

Eurooppalaisten rautatickuljctusten elvyttimiseksi kansainviilisii piiviyliid
olisi osoitettava joko infrastruktuurin tai vuorokaudenajan mukaan
. yksinomaan tavaraliikenteen kilyttoon. Yhteison on vaikea sddtad tillaista
toimenpidetta kayttoonotettavaksi lyhyelld aikavililla, mutta kaikkien kansaliisten
toimenpiteiden on kuitenkin. tihdattdva tdhdn tavoitteeseen. Suurten nopeuksien
rautatieverkon toteuttaminen edesauttaa osaltaan timédn tavoitteen saavuttamista.
Uusicn rataosuuksien kiyttoonoton myotd osa tavanomaisen verkon liikenteesti
siirtyy uusille radoille, mikd on omiaan vapauttamaan lisdkapasiteettia niilta radoilta,
jotka ovat aiemmin olleet kaikkien junien kaytossa.

Markkinoiden  avaamisesta  rautateiden  eurooppalaisen  tavaraliikenneverkon
rakentamiseen

Dircktuiivissi 2001/12/EY maaritclldin Euroopan laajuinen rautateiden
tavaraitikenneverkko. Tihdn verkkoon kuuluu noin 50 000 kilomctrid rautateitd, jotka
avataan curooppalaisitle tavaraliikenncpalveluille vuonna 2003. Kaikki curooppalaisct
toimiluvan saancet yritykscet voivat kiiyttid naitii ratoja, ja kilpailla muiden yritysten kanssa
tarjoamalla uusia- palveluja. On syyti panna merkille, ettd vuodesta 2008 koko 150 000
kilometrin  rataverkon  markkinat avataan curooppalaisille tavaraliikennepalveluille.
Euroopan laajuinen rautatciden tavaraliikenneverkko on siis vain viliaikainen jirjestelmi.

Litkentcen  pullonkaulojen poistamiscksi komissio aikoo myos tarkistaa Euroopan
parlamentin' ja ncuvoston pditosti 1692/96/EY, jossa annetuissa suuntaviivoissa
médritcllddan Euroopan laajuincn rautatieverkko. Tdmid verkko toimii viitckehykseni
infrastruktuurin rahoittamiselle seki yhteison varoista ettd kansallisista ldhtcista.

Kyscinen verkko onkin crotcttava markkinoiden avaamisesta annetussa dircktiivissi
siadetystd verkosta. Namé kaksi verkkoa eivit ole tismilleen samat. Jiljempina olcvassa
kartassa osoitctaan, ctti tictyt piakkoin kilpailullc avattavat yhteydet civit kuulu Euroopan
laajuiscen infrastruktuuriverkkoon (kartalla siniselld merkityt osuudet).. Mydskidn criiti
infrastruktuuriverkon osia, joilla voisi kuitenkin olla merkitystd tavaraliikenteclle ja
satamayhtcyksille, kuten Brestin ja Renncsin vilinen yhteys Ranskassa, ci vilttimitti avata
kilpailulle vuonna 2003 (kartalla vihredlld merkityt osuudet). Tdmid on kicltimatti
cpiijohdonmukaista.

Lidelli mainitun tarkistuksen. yhicydessé on tarkoitus sisillyttia rautaticverkkoja koskevaan
suunnitelmaan ticttyjii Euroopan laajuiscn rautatciden tavaraliikenneverkon osuuksia, jotta
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ne voisivat saada  kelpoisuuden  Luroopan  yhteisén  tukeen.  Asianomaisten  maiden
pyynnosti on chdotettu noin 2000 kilometrid  Gillaisia  rataosuuksia, joihin kuuluu
esimerkikst Boulognen ja Reimsin viillinen yhteys Ranskassa sckit Bolognan kiertiivii yhicys
Riministi Parmaan laliassa. :

Eriiden  Euroopan laajuiscen  infrastruktuuriverkkoon yhteydessd olevien aluciden,
crityisesti rannikkoaluciden, kchitykselle on etua siitd, jos ndmd alucet pystyvit
mahdollisimman nopecasti hyStymddn markkinoiden avautumisesta. Joidenkin maiden
kannattaisi  ulottaa  markkinoiden avaaminen Euroopan laajuista rautateiden
tavaraliikenneverkkoa laajemmalle ja avata kilpailulle erityisesti yhteyksid satamiin, jotta
‘ne olisivat parcmmin curooppalaisten operaattorien saavutettavissa. Tdmin osalta komissio
ottaa  kilpailullc  avautumiscn  asteen  huomioon  yhteison tukca  saavien
infrastruktuurihankkeiden valinnassa. o )

Euroopan laajuisen rautateiden tavaraliikenneverkon kartta

Nykyisten infrastruktuurien kdytén optimoinnissa on myds otettava huomioon
junalitkenteen meluhaitat. Euroopan ympiristdviraston édskettdin tekemien arvioiden
mukaan junien aihcuttama melu hiiritsee kolmea miljoonaa ihmisti . Timin vuoksi
yhtcentoimivuutta  koskevissa  direktiiveissd  siiddetdan  myos rautaticliikenteen
litkkuvan kaluston melurajoituksista.

3. Palvelujen uudenaikaistaminen

Erait rautatieyhtiot yrittivdat 1990-luvun lopulla vastata liikenteen kasvun asettamaan
haasteeseen tarjoamalla yhdennettyji palveluja ja kehittdimalld kansainvilisti
yhieistyti erityisesti -kansainvilisen liikenteen osalta. Ne onnistuivat téissi vain
osittain: liikenteen sujuvuuden turvaamiseen rajoilla liittyy niin suuria vaikeuksia,
ettd joitakin niistd oli mahdoton ratkaista. Yrityksistd ei myodskddn seurannut
perusteellisia laadullisia muutoksia kyseisten yhtididen organisaatiossa.

Rautateiden rahtiasiakkailleen tarjoamat palvelut eivit nykyisissi olosuhteissa
uscimmiten tiyti teollisuuden edellyttamia tasmallisyyden, luotettavuuden ja
nopcuden vaatimuksia, jotka ticlitkenne puolestaan pystyy tayttamaan.

Henkilblitkenne on selviytynyt kilpailusta muuta raideliikennetti paremmin: sc
kykeni uusiutumisen myotd lisddmaan matkustajamdéridgan 217 miljardista 290
miljardiin henkilokilometriin vuosina 1970-1998. Tisti huolimatta raidcliikenteen
osuus  henkilolitkenteen  markkinoista on  vihentynyt kymmenestd  kuutcen
prosenttiin. Tihédn on ollut syyné henkildauto- ja lentoliikenteen huomattava kasvu.
Varsinkin  lentoliikenteen méérat ldhenevdt henkilokilometreind mitattuna
raidcliikenteen maaria.

Uusien suurnopeusjunien menestys on kuitenkin auttanut matkustajaliikenteen
sclvaan kasvuun pitkilla matkoilla. Lisdksi joissakin jasenvaltioissa noin kymmenen
vuotta sitten aloitettu paikallisten palvelujen alueellinen kehittdmispolitiikka on
lisinnyt junien kayttod. Tassa yhteydessd on kuitenkin huomautettava, ettd erdissa
maissa kiyttijat pitavit kaukojunapalvelujen laatua vain keskinkertaisena'®.

Samassa  (utkimuksessa  arvioidaan  tieliikenteen melun  hdiritsevin 24 miljoonaa ihmisti  ja
lentolithenteen melun 40 miljoonaa ihmista.

Vain 46,1 % saksalaisista on tyytyviisii timin tyyppisiin palveluihin, ja yhteisén keskiarvo on noin

57 %. Lithde: Eurobarometri nro 53, syyskuu 2000.

o
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Timi  koskce myds rautateiden  tavaralikennetti.  Esimerkiksi  Pyrenciden
nicmimaalta Ranskan kautta Pohjois-Eurooppaan kulkevalla reitilli on viimeisten 18
kuukauden .aitkana havaittu huolestuttavaa kehitystd. Talli viylilli  kuljetctaan
huomattavia miirid autonosia, padasiassa kuorma-autoilla, vaikka kiytettivissi olisi
myos kilpailukykyisid yhdistettyjd kuljetuspalveluita ja junakuljetuksia. Rautateiden
tavaraliikennepalvelujen laadun heikkeneminen asettaa rautatieliikenteen vaikeaan
asemaan. Monet autonvalmistajat ovat luopuneet rautatickokeiluista ja palanneet
maantiekuljetusten kayttajiksi. Erilaisen raidevélin aiheuttamien ongelmien lisiksi
vaikeuksiin ovat syynd vetureiden ja kuljettajien puute, sisdisen organisaation
ongelmien jatkuminen sekd erddt sosiaaliset ristiriidat. Vaikka myéhistymiset
korvattaisiinkin, korvaukset eivdt kata asiakkaiden kirsimid todellisia vahinkoja
crityisesti, jos ndma joutuvat pysdyttdmidn tuotantolinjat useaksi tunniksi tai
turvaulumaan rautatiekuljetusten pettiessi viime' hetkelld lento- tai kuorma-
autokuljetuksiin. Autonosien kaltaisten korkean lisdarvon tuotteiden kohdalla
asiakkaiden luottamus voidaan saavuttaa ainoastaan tarjoamalla luotettavia palveluja.

Faktaa vai fiktiota? Rautatiekuljetukset vuonna 2010

Rautaticyrityksilli on tasavertainen piiiisy rataverkkoon infrastruktuurien  hallinnon
niidnttelemin chdoin. Kapasiteetti jactaan koko Euroopassa rcaaliajassa, ja yhteisossi
sovellctaan yhdenmukaistettuja hinnoitteluperiaatteita.

Rautatiekalustoa valmistavat yritykset voivat kiyttida hyvikseen yhtcison
rautaticjarjestelman yhteentoimivuutta koskevaa uutta sddnnostod, jonka turvin ne
pdiscviit Euroopan markkinoille ilman syrjintdd ja saavat mahdollisuuden kiyttiaa
innovatiivista tckniikkaa.

Veturinkuljettajat voivat tyoskennelli kaikkialla Euroopan laajuiscssa verkossa ja
kaikkicn rautatieyhtididen veturinkuljettajilla on padsy eurooppalaisiin
koulutuskeskuksiin, joissa anncttu koulutus pitevoittdd kuljettajat tyoskentelemain
kaikilla curooppalaisilla rautaticreitcilla.

Euroopan tasolla jirjestdytyneet kansalliset infrastruktuurin hallinnoijat méidrittelcvat
kaikki verkkoon padsyn edellytykset ja investointien painopisteet sekd perustavat
yksinomaan tavaraliikenteclle omistetun rautatieverkon.

Rautaticalan  siiéintelyelimet  kokoontuvat  siannolliscsti  vaihtamaan  tictoa
rautaticmarkkinoiden  kchityksestd  ja  laatimaan  chdotuksia  toimenpitcisti,  joilla
rautaticliikenteen kilpailukyky voidaan sopeuttaa muihin litkennecmuotoihin.

Rautateiden operaattorit tarjoavat matkustajille yhdennettyjd on line -palveluja, joihin |
sisdltyy sckd liike- cttd lomamatkoja koskeva tiedotus, varaukset ja palveluista
maksaminen. "

Eurooppalaisen rataverkon korkcaa turvallisuustasea tukee yhtcison rakenne, jonka
tchtivini on jatkuvasti tutkia eurooppalaisen rautatiejarjestelman turvallisuutta ja esittad
tarvittavia parannusehdotuksia. Verkossa tapahtuvien onnettomuuksien tutkintaa vartcn
pcrustctaan crillinen yksikko, joka laatii sopivia ehdotuksia riskien vihentdmiseksi.

Junien tismillisyys taataan ja junien kﬁyﬁ:‘ijille ja asiakkaille maksetaan korvauksia
myohistymisista.

Kansainvilisen tavarajunan keskinopeus Euroopassa on 80 km/h eli nelji kertaa
suurempi kuin vuonna 2000.




Lentoliikenteen hallittu kasvu

Kaikista likennemuodoista kasvu on viimeksi kuluneiden 20 vuoden aikana ollut
suurinta lentolitkenteessii. Henkilokilometreingd ilmaistuna lentolitkenteen méidird on
vuodesta 1980 alkaen lisdéintynyt 7,4 proscnitia vuodessa, ja EUm viidentoista
jisenvaltion lentokentticn liikennemaarit ovat viisinkertaistuneet vuodesta 1970 .

Euroopan ilmatilassa liikkuu pdivittdin lahes 25 000 lentokonetta. Lentoliikenteen
kasvusuuntauksen perusteella on varauduttava sithen, ettd timd madra
“kaksinkertaistuu noin 10-14 vuoden vilein. Vaikka ilmatila onkin laaja, tillaiset
litkkennemaardt aiheuttavat jo todellisia ongelmia. Yhd tavallisemmiksi kayvit
my®ohistymiset ovat selvi osoitus ilmatilan ylikuormittumisesta '®.

Lentoyhtiot odottavat lentolitkenteen nykyisen méaran ldhes kaksinkertaistuvan
vuotcen 2010 mennessda. Tillainen kasvun jatkuminen edellyttdd laajentuneelta
Curoopan  wunionilta  ilmatilan  hallinnan  uvudistamista  sekd  riittavaa
lentoasemakapasiteettia.

I Ilmatilan ruuhkautumisen torjuminen

Pia- ja sivulentoascmaverkkojen ajatuksena on useiden lentojen saapuminen
lentoasemalle samalla aikavililld, mikid mahdollistaa jatkolennot hyvin lyhycssi
ajassa. Kun suoria lentoyhteyksid korvataan pidlentoasemien kautta kulkevilla
yhteyksilla, voidaan pienentdd lentokoneiden keskimadrdistd kokoa, koska
lentoyhtiét * tarjoavat mieluummin useammin lennettdvia yhteyksid kuin
rajoitetumpaa aikataulua suurilla koneilla. Valitettavasti tdiméd johtaa ruuhkaan
maassa. Lisiksi siitd aiheutuu enemmin ty6td, kun on hallittava suurta mairaa
koneita, jotka kéyttivit rajallista ilmatilaa.

Matkalentokorkeudessa eli yldilmatilassa, jossa lentokoneet ovat saavuttaneet
matkalentonopeuden, aiheutuu toisenlaisia ongelmia: lentokoneet kayttivit
ilmakéaytdvid, joiden = ansiosta lennonjohtajat. saavat tdsmadllisen kuvan
litkennetilanteesta. Nédiden kdytdvien madrittelyyn liittyy kuitenkin rajoituksia, jotka
johtuvat erityisesti ilmatilan organisoinnista kansallisella tasolla, mihin puolestaan
vaikuttaa sotilasalueiden sijainti ja se, miten eri valtioiden ilmatila on jaettu
korkeussuunnassa.

Lisidksi kansallisessa ilmatilassa harjoittavat toimintaansa myds
lennonvarmistuspalvelujen tarjoajat. Liikenteenhallinnan jarjestelmit ja sadnnot ovat
edellecn  hyvin  moninaisia, mikd vaikeuttaa toiminnan yhteensovittamista
entiscstidn. '

Euroopan ilmatilan epiyhtendisyys

Ranskasta Isoon-Britanniaan lentivin koneen matkantekoa hdiritsee valtioiden ilmatilan
crilainen jakautuminen: Ranskassa on lennettivd eri korkeudella (19 500 jalkaa) kuin
Isossa-Britanniassa (24 500 jalkaa).

Lentoliikenteen osuuden henkildlitkenteestd on ennustettu kaksinkertaistuvan vuosien 1990 ja 2010
vithillli neljista kahdeksaan prosenttiin (vuonna 1998 se oli viisi prosenttia).
Vuonna 2000 joka kuudes lento myohastyi, ja keskimadrdinen my6hdstymisaika oli 22 minuuttia.
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Euroopan ilmaliikenteen valvontajdrjestelmd muodostuu 26 alajdrjestelmﬁstd ja 58
lennonjohtokeskuksesta. Tdmd on kolme kertaa niin paljon kuin vastaavan kokoisella
alueella Yhdysvalloissa.

Euroopan unionin ilmaliikenteen hallinnan jiirjestiminen e¢i ole riittiviin
yhdennettyi. Gurocontrol '’ on kyllidkin lisinnyt eri tahojen vilisti (chokasta
yhtcistyotd, joka on lisdnnyt litkenteen sujuvuutta kansallisten ilmatilojen vililla.
Nykyistd ilmalitkenteen hallintajérjestelméa rajoittaa kuitenkin Eurocontrolin
hallitustenvélinen  luonne, mikd tarkoittaa  yksimielisyyteen perustuvaa
paitoksentekoa, valvontakeinojen riittimattdmyytti, seuraamusten puuttumista seka
sckaannuksia, jotka liittyvdt Eurocontrelin sédantelytehtivdin ja toisaalta sen
palvelujen tarjoajan rooliin. Koska organisaatio on samalla sekd tuomari ettd
asianosainen, se ei voi aina taata paatostensa puolueettomuutta.

Yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan luominen on yksi Euroopan unjonin
tamanhetkisid painopistealueita, kuten Eurooppa-neuvosto on toistuvasti 2
erityisesti Tukholman kokouksessaan, ja Euroopan parlamentin tavoin painottanut *'

Korkean tason asiantuntijaryhmé, joka koostuu jdsenvaltioiden siviili- ja
sotilasilmailuviranomaisten edustajista ja jonka puheenjohtajana toimii liikenne- ja
energiapolitiikasta vastaava komission varapuheenjohtaja, on vahvistanut Euroopan
lennonvarmistuksen perinpohjaisen uudistamisen suuntaviivat

Nykyisen ilmaliikenteen hallintajérjestelman liiallisen pirstoutumisen aiheuttamien
ongelmien ratkaisemiseksi tarvitaan lentoliikenteen sidntelyd yhteison tasolla.

Euroopan komissio ehdottaa korkean tason asiantuntijaryhmén kertomuksen pohjalta
vuonna 2001, ettd Euroopan unioni toteuttaa yhtendisti ilmatilaa vuodesta 2004
ryhtymaélla sithen mennessa seuraaviin toimenpiteisiin:

— Luodaan séiintelykehys sen varmistamiseksi, ettd laajentuneen Euroopan yhteison
ilmatilassa  litkenndivin lentokaluston toiminta perustuu  sddnnoksissi
maariteltyihin  yhdenmukaistettuihin menettelyihin sekd yhteisen ilmatilan
kdyttoon liittyviin  sddnt6ihin. MyOnnetddn riittdvdsti varoja  yhteison
séintelyelimelle, joka mddrittelee liikenteen kasvun ja turvallisuuden takaavat
tavoitteet. Kyseisella saintelyelimelld on oltava valtuudet toimia nykyisti
yhtendisemmassd ilmatilassa, joka ndhddan yhteisend  voimavarana ja jota

hallinnoidaan jatkumona sen ylimmisti osista lahtien..

— Otetaan huomioon puolustuskapasiteetin siilyttiiminen sotilaskiyttijilla
hyddyntimélld  yhteistydbmahdollisuuksia  ilmatilan yleisen jérjestimisen
tehostamiseksi. Kyse on aidosti yhteisen siviili- ja sotilasilmailuhallinnon
toteuttamisesta.

1]

20

Eurocontrol on eurooppalainen lennonvarmistusjérjestd, joka perustettim vuonna 1960. Se on
hallitustenvilinen organisaatio, jossa on nykyisin 30 jdsenta.
Eurooppa-neuvoston kokoukset Lissabonissa (23.-24.3.2000), Santa Maria Da Feirassa (19.-20.6.2000)

ja Tukholmassa (23.-24.3.2001).

Sir Robert Atkinsin mietintd yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan luomista koskevasta komission
tiedonannosta neuvostolle ja Euroopan parlamentille, 26.5.2000, (PE 232.935). )
Korkean tason asiantuntijaryhmén kertomus "Yhtendinen eurooppalainen ilmatila", marraskuu 2000.
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— Kéydédan sosiaalista vuoropuhclua tyomarkkinaosapuolten kanssa, alkacn
esimerkiksi lennonjohtajista. Muilta aloilta saadut kokemukset osoittavat, etti
vuoropuhelu tuo hyviksyntdd yhteiselle politiikalle milld on huomattava
sosiaalinen vaikutus. Tdma vuoropuhelu voisi johtaa soplmusten tekemiseen alan
jarjestojen kanssa.

— Toimitaan yhteistydssi Eurocontrolin kanssa, jolloin yhteisén saantelyn
kehittdmiseen ja tdytdntdonpanoon saadaan tarvittavaa asiantuntemusta ja
kokemusta. Padmaarana on luoda todellista tiydentdvyyttd EU:n sdantelyelinten ja
Eurocontrolin asiantuntemuksen vilille.

— Madritelladn valvonta-, tarkastus ja seuraamusmenettelyt, joilla varmistetaan
saantdjen tehokas taytdntodnpano.

Ehdotukset uudeksi lainsédddianndksi koskevat myds palvelujen tarjontaa (erityisesti
jasenvaltioiden lupien vastavuoroista tunnustamista, lennonvarmistuspalvelujen
tarjoamisen takaamista ja lentoliikennepalvelujen maksujen valvontaa), ilmatilan -
organisointia (erityisesti ylemmén ilmatilan ja mahdollisimman tehokkaiden
rajatarkastusvyohykkeiden luomista) sekd laitteistojen yhteentoimivuutta.

Ajan  mittaan  suurimmat  kapasiteettiedut  saavutettaneen  kuitenkin
tyoskentelymenetelmid ja laitteistoja uusimalla. Ilmatilan uudelleen jarjestimiseen
tahtddvien toimenpiteiden lisdksi investointeja tarvitaan tutkimukseen ja
valvontakeskusten laitteistoihin, joita tdydennetdin toimenpiteilld tarvittavien
henkiloresurssien ~ varmistamiseksi. EU:lla on hyvin korkeatasoisia ja
lentoturvallisuuden  varmistamiselle omistautuneita lennonjohtajia,  mutta
samanaikaisesti sitd vaivaa myds pula lennon]ohtajlsta . Usein on vaikea taata, ettd
kaikissa lennonjohtokeskuksissa on riittivd mdara liikenteen hallinnasta vastaavia
lennonjohtajia. Eroja on myds sovellettavissa menettelyissd ja koulutuksessa, miki
estdd alan henkil6ston todellisen liikkuvuuden Euroopassa. Yksi ratkaisu tdhén voisi
olla yhteison lennonjohtajaluvan kiyttdonotto.

2. Lentokentticn kapasiteetin ja kidyton uudelleen arviointi

. Lentoliikenteen kasvaessa lentoasemien kaytt6d on arvioitava uudelleen nykyisen
kapasiteetin optimoimiseksi. Tdma ei kuitenkaan vield riitd, silli Euroopassa ei
voida vilttidd uusista lentoasemainfrastruktuureista ajheutuvia kustannuksia
varsinkaan, kun ehdokasmaiden kapasiteetti riittdd vain harvoissa tapauksissa
vastaamaan yhteison laajenemisen myo6td vdistamittd kasvaviin liikenneméariin.
Uudelleenarviointi  on  vilttimatontd myds lentoyhtididen kilpailukyvyn
sailyttdmiseksi erityisesti pohjoisamerikkalaisiin yhtidihin ndhden. On syytd muistaa,
etti Euroopan parhaiten menestyvin yhtion lnkeva1hto on plenempl kuin
Yhdysvalloissa neljinnella tilalla olevan yhtin 2.

Rl

EU:n 15 000 lennonjohtajan paikasta on nykyisin tdyttaméttd noin 800-1600. Lennonjohtajien miérin
kehitys ci ole seurannut liikennemaérien kasvua. Tilanteen tekee vield vaikeammaksi se, ettd kolmasosa
nykyisisti lennonjohtajista jai eldkkeelle vuoteen 2010 mennessi. (Korkean tason asiantuntijaryhmin
kertomus "Yhtendinen eurooppalainen ilmatila”, marraskuu 2000).

Maailman suurin lentoyhtié on American Airlines, jonka liikevaihto vuonna 2000 oli 19,7 miljardia
dollaria. Yhdysvaltojen neljéntend olevan yhtion (Federal Express) liikevaihto oli 15,6 miljardia
Euroopan suurimman yhtién Lufthansan vastaavan luvun ollessa 13,3 miljardia dollaria.
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Nykyisen lentoliikennejérjestelmédn rakenne pakottaa lentoyhtiét keskittdmaan
toimintojaan suurille lentoasemille, joista ne kehittavat padlentoasemia seké yhteison
sisaistd ettd kansainvilistd liikkennettd varten. Lentoliikenne keskittyy néille suurille
pailentoasemille, mikd johtaa sekd ympéristohaittoihin ettd lentoliikenteen
ruuhkautumiseen.

Ilmatilan  ruuhkautumisen purkamiseksi on jo ‘olemassa konkreettinen
toimintasuunnitelma, mutta maapalvelujen ruuhkautumiseen ei ole vield kiinnitetty
tarpeeksi huomiota eikd riittdviin toimenpiteisiin ole ryhdytty. Melkein puolet
Euroopan 15 suurimmasta lentoasemasta on tullut maapalvelujen osalta
kapasiteettinsa dérirajoille. Niiden mielestd onkin tehtiva lisdd tyotd yhdennettyjen
hallinto- ja valvontajirjestelmien kehittimiseksi, jotta voidaan taata lentoasemie:

tehokkuus ja turvallisuus. :

* Lentoasemien  kapasiteetin - mahdollisimman  tehokas  kdyttd edellyttid  uuden
: saantelykehyksen madrittelemista:

— Yhteisen ilmatilan luomisen rinnalla on tarpeen muuttaa lihté- ja saapumisaikoja
koskevaa sddnnostod komission ehdotuksen mukaisesti. Erityisesti on varmistettava

sekd ilmatilan ettd lentoasemien kapasiteetin yhtendinen suunnittelu. Ruuhkaisten |

)
|
1
|
i lentoasemien myontamét 13ht6- ja saapumisajat on sovitettava yhteen ilmatilassa
' kaytettivissd olevan kapasiteetin kanssa. Jos komission ehdotus hyviksytidn, 1aht6- ja
! saapumisaikojen hallinta helpottuu, niiden vaihdosta tulee avoimempaa, 13hto- ja
| saapumisaikojen laiminly6nnistd seuraa vilittdmid toimenpiteitd ja niiden
' . . . . . . Py e

| myoOntdmiseen saadaan selkedimmét perusteet. Kyseisen sddnndstelyn seuraavassa
| . vaihcessaon tarkoitus lisdtd myds markkinamekanismien joustavuutta. Tehtydian uuden
! tutkimuksen ja kuultuaan niitd osapuolia, joita asia koskee, komissio esittdd vuonna
! 2003 1dhtd- ja saapumisaikojen myoOntimisjirjestelmdd koskeva uudistuksen, jonka
! tavoittcena on parantaa markkinoillepddsyd ja samalla vadhentdd ympéristohaittoja
i yhteison lentoasemilla. ,

| — Lentoasemamaksuja on muutettava niin, ettdi ne edesauttavat tiettyihin
| vuorokaudenaikoihin keskittyvien lentoruuhkien purkamista.

1

|

]

|

)

|
!
|

1

|

]

|

— Ympiristolainsiidinnossd on  kannustettava vaihtoehtoisten toimenpiteiden
kehittimiseen pikemmin kuin rajoitettava lentoasemien kiyttdoikeutta.

— Lento- ja raideliikenteen yhteiskiytto auttaisi vapauttamaan kapasiteettia muuttamalla
juna- ja lentoliikenteen vilisen kilpailun tdydentdvyydeksi, jolla yhdistetdén
suurkaupunkeja suurmnopeusjunien avulla. Endd ei ole mahdollista ylldpitda
lentoliikennettd kaikkien sellaisten kohteiden vililld, joita yhdistdd kilpailukykyinen

Lentoasemien entistd tehokkaampi ja jarkevimpi kdyttd ei yksinddn poista
lisdkapasiteetin tarvetta. Uusien lentokenttien rakentamishankkeita on kuitenkin vain

- rajoitetusti (Lissabon, Berliini ja Pariisi).

Nyt maédritellyissd kehitystavoitteissa ldhialueiden asukkaita héiritsevien uusien
lentoasemien rakentamista pyritdan rajoittamaan. Etusijalle on sitd vastoin asetettu
liikenteen jarkiperdistaiminen ilmaliikenteen hallintaa ja isompien lentokoneiden
kdyttod koskevilla sddnnoilld. Vaarana tosin on, ettd paikallislentoja kayttiva
huomattava asiakaskunta jad vaille palvelua sellaisilla reiteilld, joilla ei kulje

Esimerkiksi uutta suurten nopeuksien rautatieyhteyttd Torinon ja Milanon vililld on tarkoitus jatkaa
Malpensan lentoasemalle asti.
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suurnopeusjunia.” Tdmén vuoksi suuria infrastruktuureja suosivaa nykyistd
tarkeysjarjestystd on korjattava niin, ettd "lentotaksiyhteyksid" yllapidetdén sekd
alueellisten suurkaupunkien vélisessd liikkenteessd ettd alueellisten suurkaupunkien ja
suurten pédlentoasemien vilisessd liikenteessd, jos rautatievaihtoehtoa ei ole.
Kiéytannossa on selvad, ettd poliittiset paattajat eivat voi vilttdd uusien kiitoratojen ja
lentoasemien rakennuttamista. N&md ovat pitkdaikaisia “investointeja, jotka on
suunniteltava huolella koko EU:n osalta kahden seuraavan vuosikymmenen aikana.

Koska ruuhkautuminen on ongelma wuseimmilla Euroopan suurlentokentilld,
lentoyhtididen on pyrittdva kuljettamaan mahdollisimman monta- matkustajaa lentoa
kohti liikennoimalld mahdollisimman isoilla lentokoneilla. Isojen padlentoasemien
ympirille jarjestdytynyt liikenne johtaa kuitenkin usein péinvastaiseen tilanteeseen,
jossa lentoyhtidt suosivat keskisuuria lentokoneita ja tiheimpéi liikenndintid kuin
suuria lentokoneita ja harvempia lahtdja.

Yhteison sisdlld lennot hoidetaan ilmeisesti my6s tulevaisuudessa péi%iasiassa
keskisuurilla lentokoneilla. Sitd vastoin vilkkaasti liikenndidyilld lentoreiteilld ja
pitkilld lennoilla on todennikoists, etti monet lentoyhtiot surtyvat kayttimaan
erittdin laajarunkoisia lentokoneita. Airbus A380 on ensimmiinen esimerkki
seuraavan sukupolven lentokoneesta, joka pystyy kuljettamaan nykyistd enemmaén
matkustajia. Ilmailuteollisuus valmistautuu jo tulevaan %6 Laajarunkoisten
lentokoneiden runsas kiyttd aiheuttaa kuitenkin tiettyjd ongelmia. Ensinnékin

- lentoasemien on sopeuduttava suurten koneiden kédytt66n: 500-600 henkiln 14ht6- ja
tuloselvitys on vaativampaa kuin 150-200 henkilon matkatavaroiden kisittely seki
turvatarkastusten, tullimuodollisuuksien ja vastaanottopalvelujen hoitaminen.
Suurikokoisten lentokoneiden kayttd ei luonnollisestikaan vdhennd liityntéliikenteen .
. méirad. Tulevaisuudessa on pystyttivd varmistamaan uusien suurten lentokoneiden
matkustajien liityntdkuljetukset, mika lisdd entisestdédn lnkennemuotOJen tehokkaan
yhtelskayton tarvetta.

Lentoasemien Jurldlsen aseman osalta on myos syyté kiinnittid huomiota Euroopassa
alkaneeseen yksityistdmisaaltoon, jonka vaikutusta on vield liian varhaista mitata.
Joka tapauksessa tdtd kehitystd on hillittivd lentoasemien tosiasiallisen
monopoliaseman takia. Erityisesti on valvottava, ettd perityt lentoasemamaksut
vastaavat tarjottuja palveluja. Siksi komissio on jo kauan sitten ehdottanut
lentoasemamaksujen saintelykehyksen méadrittamista.

3. Kasvava lentoliikenne ja ympéristo -

Lentoliikenne kohtaa yhd enemmén vastustusta erityisesti lentoasemien
laheisyydessda asuvilta ihmisiltd, jotka kérsivdt lentokoneiden aiheuttamista
meluhaitoista. Lentoliikenteen aiheuttamien meluhaittojen ja pakokaasupiistojen >’
vahentdmiseen tdhtddvien toimenpiteiden kayttoonotto on alan jatkuvan kasvun
ehdoton edellytys. Taytantoonpanoa vaikeuttaa kuitenkin Eurogpan unionin véhdinen
liikkkumavara: yhteison on otettava huomioon jisenvaltioiden Kansainvilisen
siviili-ilmailujirjeston (ICAO) puitteissa tekemiit kansainviliset sopimukset.

% Philippe Busquinin tammikuussa 2001 esittdimi selonteko "The future of european aerospace: a shared

vision for 2020".
Lennosta Amsterdam - New York syntyy keskiméddrin tonni hnhdnoksndla (COy) matkustajaa kobhti.
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Yhteis6 on ryhtynyt kidytinnon toimenpiteisiin antamalla niin sanotun hushkits-
asetuksen 2, jolla pyritddn  kieltimdan  hushkit-lentokoneiden  (vanhojen
melustandardien mukaan rakennettujen koneiden, jotka on muutettu standardien
mukaisiksi ddnenvaimentimilla eli hushkiteilla) litkennéinti Euroopassa. Yhdysvallat
el ole hyviksynyt titd soveltamisalaltaan rajoitettua toimenpidettd, ja ICAO toimii
nyt sovittelijana asiasta syntyneessi kiistassa. Jollei lentokenttien liheisyydessi
asuvan viaeston tilannetta parantavia uusia, tiukennettuja melupaéstojd koskevia
kansainvilisid standardeja saada nopeasti kdyttoon, lentoasemille ei ehkd tarjoudu
minkéiénlaisia kasvumahdollisuuksia (sallittujen lentojen méiria rajoitetaan). Tassi
tapauksessa ne joutuisivat soveltamaan meluisimpiin lentokoneisiin paikallisia,
lentokentdsti toiseen vaihtelevia toimenpiteitd ja kieltoja. Tdmén vuoksi on tirkedd,
ettd ICAO onnistuu seuraavassa yleiskokouksessaan syys-lokakuussa 2001 vieméin
ldpi uutta melustandardia koskevan ehdotuksen, joka koskee kaikkia tulevaisuudessa
kiyttoon otettavia lentokoneita®. Jotta tillaisella standardilla olisi todellista
vaikutusta jo lahivuosina, sitd pitdisi tdydentdd koko maailmassa sovellettavalla,
eniten melua aiheuttavan lentokonekaluston asteittaiseen poistoon tidhtidavalla
suunnitelmalla, joka aloitettaisiin . hushkit-lentokoneiden kieltdmiselld. Lisdksi
ICAO:n olisi vuoteen 2002 mennessd toteutettava konkreettisia toimenpiteiti
kasvihuonekaasupadstojen  vahentdmiseksi, kuten kuudennen ympdristdalan
toimintaohjelman painopistealueissakin todetaan.

Lentokoneiden kiyttimi kerosiini verovapaata myos jatkossa?

Lentoyhtiét saavat huomattavia verohelpotuksia, silld niiden ei kansainvdlisten sopimusten
nojalla *° tarvitse maksaa veroa lentokoneiden kéyttimdstd kerosiinista eli lentopetrolista.
Kerosiinin verovapaus koskee sekd kansainvdlisid ettd yhteison sisdisid lentoja.
Yhdysvalloissa on alettu perid rajoitettua veroa kotimaanlentojen tavarankuljetuksista.

Verovapaa polttoaine ei kannusta lentoyhtiéitd kdyttdmddn tehokkaimpia lentokoneita, eikd
vahentdmddn hiilidioksidipddstoja (joista lentoliikenteen osuus on 13 %). Tdltd osin
lentolitkenne ei mydskddn ole tasavertaisessa kilpailuasemassa muihin kuljetusmuotoihin
verrattuna. Yhteison tasolla on jo pitkidn kiyty keskustelua kerosiinin verotuksesta.
Sysdyksend  tdllaiselle  keskustelulle  oli  erityisesti  komission  tiedonanto
ilmailupolttoaineiden verotuksesta. Tidmdn tiedonannon jilkeen Ecofin-neuvosto antoi
suosituksen, jonka mukaan jdsenvaltioiden olisi Iiheisessd yhteistyGssd komission kanssa
liséittivi yhteistoimintaansa kansainvilisen siviili-ilmailun organisoimiseksi siten, ettd
tulee mahdolliseksi ottaa kdyttéon ilmailupolttoaineiden verotus sekd muita vaikutuksiltaan
vastaavia vdlineitd. Euroopan unioni on pyytinyt tdhdn asti tuloksetta, ettd tdmd asia
otettaisiin kdsiteltdviksi ICAO:ssa. EU jatkaa titd pyrkimystddn myés ICAO:n seuraavassa
yleiskokouksessa. :

On tietenkin tdysin mahdollista harkita kerosiinin verovapauden poistamista yhteison
sisdisilld lennoilla puuttumatta kansainvilisiin sddntoihin®'. Kyseinen lihestymistapa ei
ole tdysin ongelmaton, koska se edellyttdisi myds yhteison ulkopuolisten lentoyhtididen
yhteisén sisdlld liikennGimien lentojen kohtelua samoin ehdoin. Ruotsissa kdyttéon otetun

2R
29

kil)

Neuvoston asetus N:o 925/1999, annettu 29.4.1999.

Seuraavan melustandardin on mdérd vahentdd vuoden 1977 standardin melutasoa 10 dB vuonna 2006,
vaikka nykyteknologian avulla vihennys voisi olla 18 dB. Liséksi lentokoneiden moottorien yhi
pidempi kéyti6ika hidastaa tehokkaimman teknologian kéyttd6nottoa.

Lentokoneiden kiyttdmin kerosiinin valmisteverosta vapauttamisesta annettu direktiivi on siviili-
ilmailua koskevassa Chicagon yleissopimuksessa médriteltyjen kansainvilisten kdytintdjen mukainen.
Anders Wijkmanin valiokunta-aloitteinen mietintd, hyviksytty 28.2.2001.
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mallin mukaan lentojen verottamista voidaan kuitenkin harkita, kun on olemassa
vaihtoehtoinen kuljetusmuoto, esimerkiksi suurnopeusjuna. Ndin liikennettd voitaisiin
siirtdd litkennemuodosta toiseen, kun yleisestd verottamisesta puolestaan olisi tuloksena
vain pelkkd hintojen korotus.

Tiydentivin  tai vaihlochtoisen  ratkaisun  [oytamiseksi  komissio  aikoo  yhtendisti
curooppalaista ilmatilaa luodessaan tarkistaa lentoliikenteen maksuja niin, etti niissd
otettaisiin nykyisti paremmin huomioon lentoliikenteen ympiiristovaikutukset **.

4. Turvallisuustason séilyttdminen

I1.

Lentolitkenne on liikennemuodoista turvallisimpia. Asiantuntijoiden ennusteiden
mukaan maailmassa tapahtuu kuitenkin ldhivuosina yksi vakava lento-onnettomuus
viikossa. Onnettomuuksien mediahuomio on jddméssd ainoaksi Euroopan
lentolitkenteen kasvua hidastavaksi tekijdksi, vaikka Euroopan unionissa voidaan
olla ylpeita maailman korkeimmasta turvallisuustasosta.

Nykyistd yhteistyotd yhteison ja useiden jésenvaltioiden lentoliikenneviranomaisten
vililld osana FEuroopan ilmailuviranomaisten yhteistydjarjeston JAA:n (Joint
Aviation Authorities) toimintaa ei voida enid jatkaa pidemmille todellisen vallan,
erityisesti lainsaddintovallan, puutteen takia. Siksi komissio ehdottaa Euroopan
lentoturvallisuusviranomaisen  perustamista *. ~ Timi  viranomainen on
vilttimiton kisiteltdessi kaikkia lentoliikenteeseen liittyvia kysymyksié lentokoneita
koskevista luvista toimintasdantoihin.

Lentoliikenteen turvallisuus ei kuitenkaan rajoitu yhteison rajoihin, ja onkin tirkeda,
ettd lentokoneella matkustavat tai lentoasemien ldhelld asuvat Euroopan unionin
kansalaiset ‘voivat luottaa siihen, ettd myés yhteison ulkopuolisten maiden
lentokoneet tayttavit kaikki niille asetetut vaatimukset. Nédin ollen komissio aikoo
csittad ehdotuksen, jonka tarkoituksena on mdaritelld turvallisuutta koskevat
vahimmaisvaatimukset, joita sovelletaan myds yhteison ulkopuolisten maiden
lentokoneisiin.

LUKENNEMUOTOJEN KEHITTAMINEN YHDESSA

‘Liikennemuotojen vilisen uuden tasapainon toteuttamiseksi tarvitaan toimenpiteitd,

joilla varmistetaan sekd kunkin likkennemuodon oma asema ettd liikennemuotojen
yhteiskayttd. Liheisen yhteistydn puute meri-, sisédvesi- ja rautatieliikenteen valilld
on selvd puute. Meri- ja sisdvesiliikenteelld oli vuosisatojen ajan hallitseva asema
Euroopan tavaraliikenteessd. Suuret kaupungit on rakennettu jokien varrelle tai
suulle ja keskiajalla suuret markkinat pidettiin aina (rannikon tai jokivarsien)
satamakaupungeissa. Vesililkenne on nykyisin lapsipuolen asemassa muihin
liikkennemuotoihin  verrattuna, vaikka se on selvastti halvempaa ja
ympéristdystivillisempaa kuin tieliikenne i

RX]
34

ALV ei yleensi sisilly matkustajille myytivien lentolippujen hintaan, kun taas junamatkustajien on
maksettava arvonlisdveroa matkalipustaan. My®s titd olisi pohdittava.

KOM(2000) 144. o

Meriliikenteessdkin on kuitenkin vahennettivi alusten paastojd, erityisesti rikkidioksidia (SOx). Tamin
vuoksi on valitettavaa, ettd kaikki jasenvaltiot eivit vield ole ratifioineet MARPOL-yleissopimuksen
liitetti VI, jossa otetaan kiyttoon rikkipadstojen rajoitukset sekd Pohjanmeren ja Itdmeren
valvontamekanismit.
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luroopan aluskanta on picnentynyt laivojen siirtyessii mukavuushppugen alle, ja
merenkulkijan ammattiin on koko ajan vihemmiin hakijoita. EU:ssa on koko ajan
paheneva pula merimiehistd: 1980-luvun alkuvuosista merenkulkijoiden lukumiiiri
on vihentynyt 40 prosenttia. Kauppa-alusten padllyston vajaus on jo vakava.
Vuoteen 2006 mennessd merenkulkijoita tarvitaan 36 000 lisdd. Koulutetut ja patevit
merenkulkijat merkitsevit turvallista merenkulkua, tehokkaita toimintoja, alusten
ylldpitoa sekd onnettomuuksien, niiden uhrien ja meren saastumisen vdhenemisti.
Lisdksi merenkulkuun liittyy yhteison 6ljynsaannin turvaamista koskevia strategisia
nikokohtia, jotka edellyttavit EU:lta merenkulun osaamista ja siihen perustuvaa
Oljysdilidalusten tiukkaa valvontaa.

Yhteison ja muun maailman vilisessd kaupassa meriliikenteen osuus on kuitenkin yli
kaksi kolmasosaa (70 prosenttia). EU:n satamien kautta kulkee joka vuosi noin kaksi
miljardia tonnia tavaraa. Tdahdn mairdin sisdltyy sekd Euroopan taloudelle etta
muiden maanosien kanssa kaytdville kaupalle vilttiméttomid tuotteita (hiilivetyja,
kiinteitd polttoaineita ja kivenndispolttoaineita seki teollisuustuotteita).

Euroopan satamien vilinen kabotaasiliikenne ei sen sijaan ole kehittynyt samaa
tahtia, vaikka scn avulla voisi olla mahdollista helpottaa yhteisossa esiintyvii ruuhkia
crityisesti Alppien ja Pyreneiden ympéristdssd. Lyhyen matkan merenkulku soveltuu
nimittiin todelliseksi vaihtoehtoiseksi ratkaisuksi vain, jos tavarankuljetuksia
voidaan siirtdd maanteiltd sekd sisdvesille ettd rautateille. Liikennemuotojen
yhteiskdytolle on kuitenkin annettava konkreettinen ja kaytinnollinen sisalto.

Laaja-alaisen Marco Polo -ohjelman kiiynnistimiseen tiihtiifiviilli ehdotuksella
pyritddn tukemaan liikennemuotojen yhteiskdyttoon liittyvid aloitteita ja muita
ratkaisuvaihtoehtoja kuin maantiekuljetuksia, kunnes ne ovat taloudellisesti
elinkelpoisia. Liikennemuotojen yhteiskaytto edellyttdd myos erdiden teknisempien,
erityisesti kontteja, lastausyksikoitd sekd rahti-integraattorin ammattia sivuavien
toimenpiteiden nopeaa tdytantéonpanoa.

Meri-, sisdvesi- ja rautatieliikenteen vilisten yhteyksien varmistaminen

Y hteison sisiinen merenkulku ja sisivesiliikenne ovat liikkennemuotojen yhteiskdyton
kaksi avaintekijdd maantie- ja rautatieverkkojen kasvavan ruuhkautumisen. ja
ilmakchiin saastumisen torjunnassa. Naiitd kahta litkennemuotoa ei toistaiseksi ole
taysin hyodynnetty, vaikka yhteisolld on kdytettdvissddn huomattavat mahdollisuudet
(35 .000 kilometria rannikoita sekd satoja meri- ja sisdvesisatamia) ja jokseenkin
rajaton kuljetuskapasiteetti.

Niiden liikkennemuotojen elvyttamiseksi on tdstedes luotava niin sanottuja merten
moottoriteitd ja tarjottava suorituskykyisid ja yksinkertaistettuja palveluja. Tamaén
Euroopan laajuisen merenkulkuverkon médrittelyd olisi helpotettava antamalla
kansallisissa "toimissa etenkin Atlantin ja Vilimeren rannikoilla etusija niille
satamille, joilla on hyvit yhteydet maaliikenneverkkoon ja joissa voidaan kehittda
todellista logistiikkaketjua.
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[. Merten moottoriteiden kehittiiminen

Lyhyen matkan merenkalkua on harjoitettu jo hyvin pitkiiiin, minké todistavat myos
Viilimeresti loytyvat tuhanncet roomalaisajan laivanhylyt. Euroopan yhteison sisitlia
Iyhyen matkan merenkulun osuus tavaraliikenteesti on 41 prosenttia . S¢ onkin
ainoa  litkennemuoto, jonka kasvuvauhti (+ 27 % vuosina  1990-1998) on
verrattavissa ticliikenteeseen -(+ 35 %). Vuosien 1970 ja 1998 vililla kuljetetut
madrit lisddantyivat miljoonina tonnikilometreini mitattuina 2,5-kertaiseksi. Tdméi on
44 prosenttia Euroopassa kuljetettujen tavaroiden kokonaismiaristi ja 23 prosenttia
niiden yhteenlasketusta arvosta. Tehokkaista yhteyksistd on jo olemassa esimerkkeji
Etcli-Ruotsin ja Hampurin valilla, Antwerpenin ja Rotterdamin vililla sekd Etela-
Englannin ja Duisburgin sisdvesisataman vililld. Kabotaasilitkenteen nykyinen
miiirid Euroopassa ei kuitenkaan vastaa alan todellista kapasiteettia. Merenkulku ei
ole vain tavaroiden kuljetusta mantereiden vililli: se on myds todellinen,
kilpailukykyinen vaihtoehto maakuljetuksille.

Erds italialaisyritvs aloitti vuosi sitten tieliikenteelle tarkoitetun konttikuljetuspalvelun
(ossa kuljetetaan koko kuorma-auto cli sekd perdvaunu ettd vetoauto). jolla Genovan
satamasta pidsce nopeilla aluksifla Barcelonan satamaan 12 tunnissa. Tamda wusi palvelu,
joka on sckda nopea etti tasmillinen, on ollut selvi mencestys: maantickuljetustoimintaa
harjoittavat  yritvkset - véluyvil — kdyttamésti — erditd  Euroopan  ruuhkautuncimpia
moottoriteitd  kustannusten  pysyessd  kilpailukykyising. — Esimerkki — osoittaa, — etti
(imdntvvppisen ratkaisun voisi ulottau koskemaan muitakin satamia. Siind merikuljetusten
hapasiteetti vhdistetién tieliikenteen joustavuuteen ¥

Siksi eriiden meriyhteyksien, erityisesti niiden, joita kiyttimilli voidaan
kicrtii Alppicn ja Pyrenciden pullonkaulat, olisi Kkuuluttava Euroopan
laajuiscen liikenneverkkoon samoin kuin moottori- ja rautatietkin. Kansallisella
tasolla on valittava Euroopan satamien vilisid merireittejd esimerkiksi Ranskan ja
CEspanjan tai Ranskan ja Yhdistyneen kuningaskunnan vilisten verkkojen
edistimiscksi. Vastaavien reittien kiyttdon on kannustettava myds Puolan ja Saksan
vilillda. Koska tillaiset yhteydet eivat kuitenkaan kehity itsestdin, ne on
"laatumerkittdva" jisenvaltioiden ehdotusten perusteella, erityisesti myontamalla
niille EY:n rahoitusta (Marco Polo, rakennerahastot), jolla edistetdin niiden
toiminnan alkuun saattamista ja taataan niiden kaupalliset mahdollisuudet.

Kartta Euroopan tirkeimmistd tavaraliikenteen satamistu
Todclhsuudessa tihin ¢ kuitenkaan ole viela padsty. Esimerkiksi. Suomesta ltaliaan
victivisti puukuljetuksista 75 prosenttia kuljetetaan Saksan kautta ja Alppicn yli,

vaikka ne olist mahdollista viedi myds meritse.

Euroopan unionilla on lisdksi kdytettavissidan tarked etu: sen luonnollisten jokien
sckda Atlanttiin ja Pohjanmereen virtaavat jokialueet ™' toisiinsa littivien kanavien

i
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Vuonna 2010 timi osuus on arviolta 40 prosenttia. Sisédvesilitkkenteen osuus laski vuosina 1990-1998 -
viidesta neljidn prosenttiin. Vuonna 2010 sen arvellaan olevan kolme prosenttia. .
Euroopan itmastonmuutosohjelman (ECCP) litkkennetydryhmiéin atheryhmai 3 varten teetettiin fskettiin
Grimaldilla tutkimus "Reducing CO» emissions in Europe through a door-to-door service based on

short sca shipping". joka osoitti, ettd lyhyen matkan merenkulkuun perustuva, litkennemuotoja

yhdistivii - vaihtoehto aiheutti 2,5 kertaa vihemmin saastuttavia hiilidioksidipdiasto)d  kuin
maantickuljetukset samalla matkalla.
Scine. Rem, Mcuse, Schelde, Elbe, Oder.
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verkko. Viihiin aikaa sitten  tihiin verkkoon on Rein—Main-Tonava-kanavalla
yhdistetty myds Tonavan jokialue. Nyt verkko ulottuu jo kuuteen EU:n valtioon, ja
-sen kautta kulkee 9 prosenttia niiiden maiden tavaraliikenteesti. Kun mukaan luctaan
[Zuroopan unionin jisenyyteen valmistautuvat ehdokasmaat ja koko Tonavan alue
Mustallemerelle asti, verkon piirissd on 12 Euroopan maata, ja sen kautta kuljetetaan
vuosittain 425 miljoonaa tonnia tavaraa.

Kartta Euroopan sisdvesiliikenteen verkostosta

Sisavesiliikenne on merilitkenteen luonnollinen jatke. Sen merkitys kasvaa koko ajan
Pohjanmeren  suurissa  satamissa, jotka  hyodyntdvdt  sisdvesiliikenteen
mahdollisuuksia konttiliikenteessd. Erdissd maissa, jotka eivdt ole yhteydessa
Luoteis-Euroopan sisdvesien verkkoon, ja varsinkin Rhone-, Po- ja Douro-jokien
valuma-alueella on kiinnostusta alueelliseen sisévesiliikkenteeseen ja meri—
jokikuljetuksiin, jotka ovat uudelleen lisddntyneet sekd meri- ettd jokiliikenteeseen
soveltuvien alusten rakentamista koskevan tekniikan kehittymisen myota.

Sisdvesiliikenne sadstid energiaa, tuottaa vahin melua ja vie vain vihén tilaa.

Energiatehokkuuden kannalta ™ yhdelli kilolla éljya voidaan kilometrin matkalla kuljettaa
50 tonnia kuorma-autolla, 97 tonnia junavaunulla ja 127 tonnia vesitse.

Lisdksi sisdvesiliikenne on turvallista, minkd vuoksi se soveltuu erityisen hyvin
vaarallisten aineiden (kemikaalien) kuljetukseen. Onnettomuuksien mééra suhteessa
kuljetettuihin maériin on lahes olematon. Sisdvesililkenne on luotettavaa, ja se
soveltuu varsinkin suurten méidrien kuljetukseen, joka voidaan toteuttaa alhaisin
kustannuksin pitkillakin matkoilla (raskaat tuotteet, teollisuustuotteet irtotavarana,
rakennustarvikkeet, jatteet). Sisdvesiliikenteessd alus voi ehtid Duisburgista 225
kilometrin paahin Rotterdamiin puolessa piivissi, koska se ei ole muiden
liikennemuotojen tapaan riippuvainen muusta liikenteesti. Soveltuvilla reiteilla
sisdvesililkenne onkin hyvin  kilpailukykyinen vaihtoehto  maantie- ja
rautatieliikenteelle. Euroopan unionin laajentuessa siitd voi olla huomattavaa apua
ita—linsi-suuntaisten vaylien ruuhkautumisen helpottamisessa

Lisiksi sisdvesiliikenteen infrastruktuuri- ja aluskapasiteetti ei ole vield kokonaan
kiytossa, joten niiden puolesta likkennemairat voisivat olla nykyistd suurempiakin.
Tami johtuu erityisesti siitd, ettd kansallisten liikennepolitiikkkojen mukaisesti
mfrastruktuuri-investointeja on ohjattu muihin litkennemuotoihin sen sijaan cttd olisi
huolchdittu  sisiivesililkenneverkon yhteyksisti ja pullonkaulojen poistamiscsta.
Criiden keskeisten hankkeiden kuten Rein—Rhéne-kanavahankkeen hylkdiminen
osoiltaa, ettd uusien kanavien rakentamisella voi olla ekosysteemiin kiclteisii
vaikutuksia, jotka on arvioitava hyvin tarkkaan.

N

Lithde: Ranskan ymparisto- ja energiavirasto ADEME (Agence frangaise de enviconnement of de la
mattrise de 1'énergic).
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2. Innovatiivisten palvelujen tarjoaminen

Sisavesiliikenteen ja lyhyen matkan merenkulun kehittdmisen edellytyksena ovat
tehokkaat, sad@nnellyn kilpailun periaatteisiin pohjautuvat satamapalvelut.

1990-luvulla on kehittynyt Euroopan litkenteen kokoajina toimivia ‘pidsatamia,
joihin suurten varustamojen alukset pysdhtyvdat mahdollisimman lyhyeksi aikaa
lastaamaan ja purkamaan konttejaan. Yksi syy Euroopan pohjois—etelid-suuntaiscn,
jo valmiiksi ylikuormitettuja reitteja kiyttivin liikenteen lisidintymiseen on
pohjoisten konttisatamien valta-asema. Niitd ovat isot satamat Le Havresta
Hampuriin, jotka palvelevat noin 1200-1300 kilometrin padhédn ulottuvaa aluetta.
Niiti  satamia on kiytetty ja kaytetddn edelleenkin niiden tarjoamicn
satamapalvelujen hyvin hinta—laatusuhteen vuoksi. Esimerkiksi Antwerpenin,
Rotterdamin ja Hampurin satamissa on tehokas j ja nykyaikainen varustus, ja niistid on
hyviit yhteydet muualle maailmaan.

Vaikka yhteison sadnnokset mahdollistavatkin  jo palveluntarjoajien piidsyn
satamapalvelumarkkinoille, titd oikeutta ei usein pystytd kdyttamiédn tyydyttavasti.
Siksi komissio ehdotti helmikuussa 2001 uutta lainsdéddantokehysta sellaisten uusien,
nykyisti  selkedmpien  sddnndsten  laatimiseksi, joilla  parannettaisiin
satamapalvelujen  (luotsaus, lastinkdsittely, ahtaus) markkinoille péisyn
laatustandardeja ja vahvistettaisiin nykyistd avoimemmat menettelysaannot. Lisiksi
itse satamien toimintasaintojd on syytd yksinkertaistaa, jotta satamaviranomaiset
eivit joutuisi satamia hallinnoidessaan samalla seki tuomareiksi etti asianosaisiksi.

Kokemus on osoittanut, etti lyhyen matkan merenkulku edellyttii kaupallisten’
palvelujen tehokasta yhdistdmistd. Siksi on syytd harkita logistiikkaketjun kaikkien
eri toimijoiden (rahdinantajien, varustajien ja muiden merenkulkualan toimijoiden
sckit maantie-, rautatie- ja sisdvesiliikenteen harjoittajien) uudelleen ryhmittelya
yhden luukun periaatteclla. Néin intermodaaliset tavaratoimitukset ja meri- ja
sisiivesikuljetukset saadaan yhtd luotettaviksi, joustaviksi ja helppokayttoisiksi kuin
maantickuljctukset.

Satamicn  cdistyksellisid telematiikkapalveluja kehittimilli voidaan myos lisiti
toimintojen luotcttavuutta ja turvallisuutta. Eri osapuolten aktiivisella yhteistyolla ja
crityisesti sahkoisella tiedonvaihdolla voidaan parantaa intermodaaliketjun laatua ja
tehokkuutta. ‘
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Viimeksi  kulunciden  kahden  vuoden aikana  yhteisd  on  toteultanut  criiiti
toimenpiteitii, joiden tarkoituksena on uudistaa laivastoa ja avata sisiivesilitkenteen -
markkinat lopullisesti. Niiiden toimenpiteiden ansioista alan kasvu on ollut yli 10
prosentin luokkaa useimmissa niistd maista, joilla on suuri sisivesilitkenteen verkko.
Dynaamisimmat markkinat 10ytyvdt konttiliikenteestd, mutta myds eriilld
pienemmilld erityismarkkinoilla kuten jitteiden kuljetuksella. on laajenemisen
mahdollisuuksia. Aluskantaa nykyalkalstamalla ja mompuohstamalla on voitu ottaa
asiakkaiden vaatimukset paremmin huomioon.

Jirjestelmdn rajoitukset

Jos rannikkoalus haluaa pddstd yhteison vesivaylille belgialaisesta tai hollantilaisesta
satumasta késin, sen on ensin kdytivi ndiden maiden rannikkosatamissa hoitamassa
kauttakulkuun liittyvae tullimuodollisuudet. Rannikkoaluksen on siis tultava satumaan
(jossa se menettdd aikaa) ja maksettava satamamaksut, vaikka se ei kdytd palveluja, joista
maksu peritidn. Tamd heikentdd kyseisen liikennemuodon kilpailukykyd verrattuna muihin
litkennemuotoihin, joita eivit sido tillaiset vanhentuneet sddnnét. Kdytinnollinen ratkaisu
olisi kehittdd ja hyviksyd yhteison tasolla niin sanottu "advance electronic reporting” ja
"inland customs clearance”, jotka ovat jo kdytéssd Ruotsissa ja Portugalissa. Talluiser .
automaattiset tiedonsiirtojdrjestelmdét (EDI) auttavat sddstimddn aikaa ja kustannuksia.
Samankaltaisia ongelmia on Ranskassa, jossa satamaviranomaiset yrittivit myés keksic
tapoja perid meri- ja sisdvesiliikennettd harjoittavilta rannikkoaluksilta satamamaksuja

esimerkiksi vaatimalla alusta pysdhtymddn luotsin ottoa varten.

Aluskannan jatkuvasta uusiutumisesta ja sisdvesililkenteen markkinoiden
avautumisesta huolimatta sisdvesivaylia voitaisiin kayttda viela paremmin hyodyksi.
Esimerkiksi ympiérivuotista liikennettd haittaavat erdat infrastruktuuriin liittyvat

_esteet (pullonkaulat, vaylien epitarkoituksenmukainen koko, siltojen korkeus,

sulkujen toiminta, jélleenlaivauskaluston puute jne.). Alusten vapaata liikkumista
haittaa my0s se, ettd eri lainsdddantojarjestelmissi on erilaisia sdannoksii entylsestx
niiden teknisistd vaatimuksista ja patevyyskirjoista.

Sisavesilitkenteen luotettavuutta, tehokkuutta ja saatavuutta on parannettava
seuraavin keinoin:

— Pullonkaulojen poistaminen, viylikoon muuttaminen, puuttuvien yhteyksien
rakentaminen, vihdn kiytettyjen  vesireittien elvyttiminen, jokircittien
yhdistiminen ja jilleenlaivauskaluston hankkiminen.

—~ Tehokkaiden navigoinnin tukijarjestelmien ja tiedonvaihtojirjestelmien kiytto
sisivesiliikenteen verkossa.

— Jo aloitettu teknisten vaatimusten yhdenmukaistéminen koko yhteison
sisivesiliikenteen verkossa.

— Pitevyyskirjojen yhdenmukaistamisen tdydentiminen koko yhteison
sisdvesiliikenteen verkossa Rein mukaan luettuna. Komissio tekee tétd koskevan
ehdotuksen vuonna 2002.

— Sisivesiliikenteen lepoaikoja, miehiston jasenid, miehiston kokoonpanoa ja

alusten  liikennointiaikoja  koskevien edellytysten yhdenmukaistaminen.
Komissio tekee tita koskevan ehdotuksen vuonna 2002.
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B.

Intermodaaliliikenteen edistédminen: uusi Marco Polo -ohjelma

Vuonna 1992 aloitettu PACT-ohjelma *® on johtanut lukuisiin aloitteisiin: vuosina
19922000 kaynnistettiin ohjelman varojen vihaisyydesta huolimatta (53 miljoonaa
curoa vuosina 1992-2001) 167 konkreettista hanketta.

'PA CT-hankkeiden saavutuksia

— Uusi rautatie- ja merivhteys yhdistdd Ruotsin Saksan ja Itdvallan kautta ltaliaan, mikd
purkaa maanteiden ruuhkia noin 500 000 tonnilla vuodessa ja lyhentdd transit-aikoja
huomattavasti (jopa 48 tunnilla).

- Schipholin  (Amsterdam)  ja  Milanon  lentokenttien  viliset  rautatie- ja
lentoliikenneyhteydet  ovat  ensimmdisen toimintavuotensa aikana vihentineet
maantickuljetuksia 45 lentorahdin kuormalavaa viikossa.

— Lillen ja Rotterdamin vilinen proomuyhteys vihentdd erittdin vilkkaasti liitkenndidvn

valtatien pdivittiistd litkennettd noin 50 kuorma-auton verran. \

— La Rochellen, Le Havren ja Rotterdamin vilinen meriyhteys on siirtinyt kolmessa
vuodessa 643 000 tonnia rahtia maanteiltd meriliikenteeseen.

— Espanjan ja Saksan vilisen rautatie- ja meriyhteyden ansiosta ruuhkautuncilla
valtateilld ajetaan vuosittain 6 500 kuorma-automatkaa vihemmdin.

(3

— Internet-pohjainen. tietokoneistettu rahdinseurannan tietopalvelu kddntiia useilla eri

kielilld laaditut viestit yhdelle yhteiselle kielelle.

Komission tarkoituksena on korvata joulukuussa 2001 padttyva PACT-ohjelma
uudclla Marco Polo -nimiselld liikkennemuotojen yhteiskidyton edistidmiseen
tarkoitetulla  ohjelmalla.  Nykyisten  rahoitusniakymien % kayttomarginaali
mahdollistaa 30 miljoonan euron vuotuisen rahoituksen neljin vuoden ajan. Marco
Polo on tarkoitettu chdotuksille rahdin siirtdmiseksi tieliikenteestd muihin
ympiristoystivillisempiin liikennemuotoihin. Lyhyen matkan merenkulun etuja
pyritiin korostamaan. - '

Tucn ensisijaisia tavoilteita on kolme:

— Ensimmiinen tavoite littyy logistiikkamarkkinoiden toimijoiden esittimiin
aloitteisiin. Alan toimijoiden ehdotusten pohjalta ohjelman avulla tuetaan
erityisesti tulevaisuudessa mahdollisesti kaupallisesti elinkelpoisia palveluja,
joiden avulla voidaan siirtdd huomattavia tavaramairid tieliikenteestd muihin
kuljetusmuotoihin. Naihin palveluihin ei vilttdmétta ole sisilly teknisesti mitadn
uutta. Yhteison tuki rajoittuu niiden aloitusvaiheeseen.

— Toinen tavoite koskee koko intermodaaliketjun toiminnan parantamista.

— Kolmas tavoite koskee yhteistyohon liittyvid innovaatioita ja alan hyvien
toimintatapojen levittimista.

i

1]

Yhdistettyji kuljetuksia koskeval kokeiluhankkeet (Pilot actions for combined trunsport).

-~ Otsake 3 (sisiiset polititkat).

49



L 7]

Marco  Polo -ohjelmaa  tiydentiden  komissio  ryhtyy toiumenpiteisiin+ yhteison
aluskannan kilpailukyvyn vahvistamiseksi. :

Kiihtyvissi kansainvalisessi kilpailutilanteessa jasenvaltiot ovat tehneet hajanaisia
aloitteita merenkulkuun liittyvien etujensa turvaamiseksi ja alan tydllisyyden
ylliipitimiscksi. Meriliikenteen valtiontukea koskevissa yhteisén suuntaviivoissa
vuodelta 1997 jasenvaltioille annettiin mahdollisuus ryhtya tiettyihin toimenpiteisiin,
joilla on ollut yleisesti ottaen myonteinen vaikutus yhteison kauppalaivaston
"kotiuttamiseen". Néitd suuntaviivoja on tarkoitus tarkistaa vuonna 2002, kun
Euroopan laivaston kilpailukyvyn vahvistamiseen parhaiten soveltuvista toimista on
saatu  kokemusta. Tarkistuksen tavoitteena on helpottaa jirestelmaillisesti
jiscnvaltioiden toimintaa kilpailun véaaristymien valttimiseksi.

Suotuisten teknisten olosuhteiden luominen

Erdiden liikkennemuotojen, kuten rautatie-, sisdvesi- ja meriliikentcen, rajoittavin
tckija on niiden kyvyttdmyys kuljettaa tavaroita ovelta ovelle. Koska tavaran
uudelleenlastaus merkitsce ajanhukkaa ja lisikustannuksia, ndiden litkennemuotojen
kilpailukyky karsii. Tilanteesta hydtyy tieliikenne, jossa on tihein tieverkon ansiosta
mahdollista kuljettaa tavaroita lihes minne tahansa.

Tcknologinen tutkimus on johtanut lukuisiin innovatiivisiin logistisiin kasitteisiin ja
jarjestelmiin. Monet niisti ovat tosin jdfineet piirustuspoydille  tai
prototyyppiasteelle, koska ne liittyvat usein vain yhteen ainoaan intermodaaliketjun
osaan. Tutkimus ja kehittiminen on vastedes ehdottomasti suunnattava
innovatiivisten keksintdjen ja jarjestelmien yhdistimiseen ja johdonmukaiseen
validointiin. Ajoneuvoja, uudelleenlastauslaitteistoja, viestintdd ja hallinnointia
varten kehitetyt keskeiset teknologiat on testattava aidoissa ja teknisesti
hyviiksytyissa olosuhteissa.

Jotta tutkimuksesta olisi hyotya, on tiarkedd luoda suotuisat tekniset olosuhteet seka
rahti-integraattorin ammatin kehittdmiselle ettd lastausyksikoiden standardisoinnille.

1. Rahti-integraattoreiden ammattikunnan kehittaminen

Likennevirtojen  "jinestijien"  tehtivdnd on 10ytdd tavaroiden asianmukaiseen
kuljettamiseen kulloinkin techokkain tilanteeseen sopivin perustein méaariteltdva
litkennemuoto kuljetusketjussa. Tatd tehtdvaa varten on hahmottumassa uusi rahti-
integraattorin  ammatti. Maailmanlaajuisten kuriiripalvelujen mallin mukaisesti
tarvitaan uutta ammattikuntaa, joka keskittyy tdyden lastin (vdhintddn noin
viiden  tonnin)  tavarankuljetusten  yhteniistimiseen. Niiden  "rahti-
integraattoreiden”  on  pystyttdvd  yhdistimddn  kunkin = kuljetusmuodon
erityisominaisuudet Euroopan ja maailman laajuisesti voidakseen tarjota
asiakkailleen  ja yhteiskunnalle niin teholtaan, hinnaltaan kuin
ympdristovaikutuksiltaankin parasta mahdollista kuljetuspalvelua sanan laajassa
merkityksessa (talouden, ekologian, energian jne. kannalta).

Kuten Euroopan parlamentti on jo esittanyt *!, tillaisen ammattikunnan on voitava
kehittyd "yhtendisessd, avoimessa ja helposti sovellettavassa" oikeudellisessa
kchyksessd, jossa tarkennetaan erityisesti vastuualueet kuljetusten logistiikkaketjussa

41

M. Stockmannin mictintd, 21.1.1999, ja A. Poli Bortonen mietintd, 27.11.2000.
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Ja laaditaan tarvittavat kuljetusasiakirjat. Komissio tekee titi koskevan chdotuksen
vuonna 2003.

2. Konttien ja vaihtokorien standardointi

Perinteiset merikuljetuskontit eivdt vastaa rahdinantajien kaikkia tarpeita. Ne ovat
ennen kaikkea liian kapeita, jotta niihin mahtuisi leveyssuunnassa kaksi standardin
mukaista kuormalavaa. Toisaalta kaikkialle maailmaan tuotteitaan vievien
amerikkalaisten ja aasialaisten yritysten kdyttdmien suurkonttien tapaisten konttien
kehittiminen aiheuttaisi Euroopan teilld tavaroiden perille toimittamiseen liittyviii
turvallisuusongelmia.

Siksi  maakuljetuksia  harjoittavat  eurooppalaiset yritykset ovat kehittiinect
leveimmin  ja parcmmin  kuormalavakayttoon soveltuvan laatikkomallin ¢l
vaihtokorit, jotka eivit aiheuta ongelmia tavaraa perille toimitettaessa. Niista
koreista useimmat on mukautettu niin, ettd ne on helppo siirtdé rautatiekuljetuksista
maantickuljetuksiin ja piinvastoin. Kontteja levedmpiné ne soveltuvat crinomaisesti
kuormalavakiytté6n, mutla toisaalta ne rikkoutuvat helpommin ciki niiti voi pinota.
On siis kehitettdvd ja standardisoitava uusia lastausyksikoitd, joissa kontticn ja
vaihtokorien edut yhtyvit ja jotka soveltuvat mahdollisimman hyvin eri
kuljetusmuotojen  véliseen  uudelleenlastaukseen. Témd jo  parlamentin
mietinndissi ** esitetty aihe lukeutuu teemoihin, joita komissio haluaa kehitta osana

tutkimuksen ja teknologian kehittdmisen kuudetta puiteohjelmaa. Komissio sédilyttia
itselliin mahdollisuuden ehdottaa yhdenmukaistamista vaonna 2003.

I'Komissio chdottaa seuraavaa tydohjelmaa:
-- Euroopan' laajuisten verkkojen tulevaan uudellecnmddrittelyyn lisiitddn kasitc "merten
mootioritict”.

- Liikenncmuotojen yhteiskdyton tukemiscksi luodaan uusi Marco Polo -ohjelma, jonka
on oltava toiminnassa viimeistidn vuonna 2003.

Iastausyksikot cli kontit ja vaihtokorit. Tétd koskevia chdotuksia techdiin vuonna 2003.

~ Parannctaan  sisivesikuljetusten  tilannetta  tunnustamalla  liikenndintiluvat
vastavuoroisesti yhteison kaikilla sisdvesivaylilla sekd tarkastelemalla yhdessi
tyomarkkinaosapuolten kanssa miechistoihin, ajoaikaan ja navigointiin
sovellettavan sosiaalilainsddaddnndn vdhimmaisvaatimuksia. '
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2. OSA: LIKENTEEN PULLONKAULOJEN POISTAMINEN

Koska Hikenteen kasvu on talouden kasvua nopcampaa, joillekin kansamviilisen
litkkentecen pidviylille muodostuneet pysyvit ja vaikutuksiltaan laaja-alaisct
pullonkaulat muodostavat todellisen ongelman Euroopan liikennejirjestelmissi.
Pullonkaulat koettelevat kaikkia liikkennemuotoja. Niitd esiintyy varsinkin

kaupunkialueiden, luonnonmuodostumista aiheutuvien esteiden ja valtioiden rajojen

liheisyydessa.

liman tavaroiden ja henkildiden fyysisen vapaan liikkumisen mahdollistavia
yhteenliitettyja ja ruuhkattomia perusrakenteita sisamarkkinat ja alueellinen
yhteenkuuluvuus eivit voi toteutua Euroopan unionissa. '

Odotettavissa olevat litkenteen pullonkaulat

Rajaseutujen nykyiset infrastruktuuriverkot, joista jotkut ovat perdisin jopa 1800-luvulta,
heijastavat vield tindkin pdivind niiden rakentamisen aikaan vallinneita, kansallisvaltiota
vahvasti p(linulluvih nékemyksia. Ranskalainen Wattrelos'n kunta on oivallinen esimerkki
néin svatyneistd huonosti toimivista liskennejarjestelyista: vaikka Belgian moottoriticverkko
on vain muutaman kvmmenen metrin pddssd kunnan rajasta, siihen ei ole minkddnlaista
vhtevitd Ranskan puolelta. Saksalaisen Kehlin kaupungin ja ranskalaisen Strasbourgin
vilillid ainoa yhteys on kapasiteetiltaan heikko yksiraiteinen junarata, joka ylittdd Reinin,
kapeaa siltaa pitkin. Pyreneilld rautatiet muuttuvat rajanylityksen kohdalla yksiraiteisiksi,
vaikka kansalliset rautatieverkot ovat kaksiraiteisia. Pullonkauloja léytyy myés muualta
kuin rajoilta: Bordeaux'ssa suurnopeusjunien, paikallisjunien ja tavarajunien on kaikkien
kdytettavd pitkdlti yli sata vuotta vanhaa kaksiraiteista rautatiesiltaa matkalla Pohjois-
Euroopasta Espanjan suuntaan, Pyreneille tai Toulousen alueelle. Myos kaupunkia
vmpdroivilld maanteilld ja moottoriteilld paikallinen liikenne yhdistyy siltojen puuttuessa
aluecllisen ja kansainviliseen litkenteeseen, mikd aiheuttaa surullisenkuuluisan Bordeaux'n
pullonkaulan. Kyseisilld viylilla ei ole panostettu riittdvdsti litkenteen ohjaukseen ja
litkenneverkon kayttdjien tiedotusjdrjestelmiin. Muita tunnettuja pullonkauloja ovat
Lanayen kohdalle rakennettavan sulun rakennustiden viivdstymisen vuoksi puuttuva
Muaasin ja Reinin vilinen yhteys sekd erddt Tonavan osuudet, kuten Straubingin ja
Vilshofenin vilinen osuus:

Niitd pullonkauloja on cdelleen olemassa huolimatta siité, ettd Euroopan unionilla on
kunnianhimoinen  politilkkka  Euroopan laajuisen  liikenneverkon  luomiscksi.
Yhicisdlid on Maastrichtin sopimuksen nojalla toimivalta ja tyovalincet Euroopan
laajuisen verkon rakentamiseksi ja kehittdmiseksi. Komissio otti Euroopan laajuisen
litkenneverkon ensisijaisten tavoitteidensa joukkoon vuonna 1993, jolloin se korosti
verkon tiarkeylta kasvua, kilpailukykya ja tyollisyyttd kasittelevdssd valkoisessa
kirjassaan.  Liikenneverkon  luomisessa  painotettiin  ensin  kansallisten
infrastruktuurisuunnitelmien ~ rinnakkain  asettelua  varsinkin  perinteisen
rautatieverkon ja maantieverkon osalta. Valtioiden ja hallitusten péadmichet
rohkaisivat kyseisen politiikkan tdytdntoonpanoa ja tukivat sitd kokoamalla vuonna
1994 henkilokohtaisista edustajistaan koostuvan ryhmén: timd ryhmi koosti jo
olemassa olevat kansalliset painopistealueet ja valitsi joukon ensisijaisia hankkeita,



jotka hyviksyttiin Eurooppa-neuvoston Essenin kokouksessa mmka Jalkeen nimii
hankkeet alkoivat heriittid kinnostusta mhonlmussa

Iinsimmiiiset suuntaviivat Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittiimisceksi
vahvistettiin_ vuonna 1996 tehdyssi Euroopan parlamentin ja neuvoston
piiitokscssid, jossa Essenissd sovitut ensisijaiset painopisteet koottiin ylciseen
viitckehykseen. Lisiksi paitoksessi méiriteltiin jokaiselle liikennemuodolle
verkkosuunnitelmat ja perusteet muiden yhteisti etua koskevien hankkeiden
yksiloimiscksi. Naiden suuntaviivojen tarkoituksena on siis yksiloidd ne hankkeet,
joihin kanavoidaan merkittidvd osa Euroopan unionin infrastruktuurin kehittamiseen
varaamasta rahoitustuesta (Euroopan laajuisen liikenneverkon budjettikohta,
koheesiorahasto, rakennerahastot) ** sekd Euroopan investointipankin rahoituksesta.
Niissd suuntaviivoissa mairitellyt piilinjat toimivat lisiksi muun kansainvilista
litkennetta (viikonloppuisin sovellettavia ajokieltoja) tai verkkojen yhteentoimivuutta
(rautatieverkon yhteentoimivuutta) koskevan yhteison lainsdddannon viitteena.

Nykyisin voidaan todeta, ettd Euroopan laajuisen litkenneverkon kehittiminen on
ollut scki cpiyhteniisti ettd erittdin hidasta. Vuonna 1996 tchdyssii pidtoksessi
miéiritellyistii infrastruktuurihankkeista on totcutcttu vain 20 prosenttia. Onkin
syyti epailld, pystytdankod kaikki hankkeet toteuttamaan suunnitellussa aikataulussa
chi vuoteen 2010 mennessd. Todellista edistystd on tosin tapahtunut kehityksessa
jilkeen jaancilld alueilla sekd maissa, jotka ovat saaneet koheesiorahaston tukea
ticliikenteen perusrakenteiden parantamiseen. Toisesta taloudellista ja sosiaalista
yhteenkuuluvuutta koskevasta kertomuksesta kaykin ilmi, ettd kyseiset tukialueet
ovat kuroneet umpeen muiden alueiden ja maiden etumatkaa. Erddt suurhankkeet,
kuten Juutinrauman silta tai Malpensan lentokenttd, on toteutettu sitoumusten
mukaisesti. Muissa liikennemuodoissa riittd4 kuitenkin vield tekemisti. Uusia
suurnopeusjunaratoja on otettu kayttdén vain noin 2 800 kilometria. Jos rakennustyét
ctenevit jatkossa samaan tahtiin, joudutaan odottamaan vield yli 20 vuotta, ennen
kuin vuonna 1996 tavoitteeksi asetetut 12 600 kilometrid suurnopeusratoja on saatu
valmiiksi. Viivistymiset johtuvat paikallisella tasolla esiintyvistd haluttomuudesta
uuden infrastruktuurin rakentamiseen, yhteisen ldhestymistavan puutteesta rajat
ylittdvien perusrakenteiden suunnittelussa, arvioinnissa ja rahoituksessa sekd julkisen
rahoituksen vdhenemisesti: litkenteen perusrakenteisiin tehtyjen investointien osuus
BKT:sti laski 1,5 prosentista noin 1 prosenttiin vuosina 1970-1995.

Siitikin huolimatta, cttit jotkut hankkeet ovat viiviistyneet, Euroopan laajuiscn
verkon tukemista on syyti jatkaa, silld yhteinen liikenneverkko on tirkeii osa
curooppalaista Kilpailukykyd, ja sen avulla Euroopan unionin rcuna-alueet
voidaan kytkei keskusalueiden markkinoihin. :

Siksi komissio aikoo chdottaa Eurcopan laajuisen verkon suuntavuvmen
tarkistusta kahdessa vaiheessa.
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Valtioiden ja hallitusten padmiesten henkilokohtaisten edustajien ryhmin eli niin  kutsutun
Christophersenin ryhmin tydskentelyssd kansalliset tavoitteet koordinoitiin ensin alhaalta ylospidin
(hottom-up) yhteison painopisteiden ylhéilta alaspiin (top-down) médrittelemisen sijaan.

Eurcopan laajuisten litkenneverkkojen kehittdmiseen sisiltyy yhteistd etua koskevia hankkeita, joihin
on kiiytettivissii yhteison rahoitusta eri rahoitusvilineiden kautta arviolta 18 miljardia curoa
ohjelmakaudella 2000-2006.
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Ensimmiinen vaihe aloitetaan jo vuonna 2001, jolloin tarkoituksena on mukauttaa
nykyisid suuntaviivoja niiti koskevan paitoksen 21 artiklan mukaisesti *'. Tamin
tarkistuksen, jota komission olisi pitinyt ehdottaa jo vuonna 1999, ci pidi johtaa
sellaisien lukuisten uusien infrastruktuurisuunnitelmien tekemiseen, joille ci pystyti
takaamaan rahoitusta. Tarkistuksen yhteydessd on keskityttiva jo tiedossa olevien
pullonkaulojen  poistamiscen paiviylilta sekd niiden tirkcimpien  reitticn
kehittamiseen, joiden avulla voidaan helpottaa yhteison laajentumisesta seuraavia
litkennevirtoja erityisesti valtioiden rajoilla ja parantaa yhteyksid EU:n reuna-
alueille. Samalla tarjoutuu tilaisuus Essenissd kokoontuneen Eurooppa-neuvoston
vahvistaman 14 suurhankkeen luettelon péivittdimiseen. Euroopan parlamentti on
pyytinyt titd uscaan otteeseen, ja komissio on sitoutunut sithen jo vuodesta 1997.

Toincn vaihe aloitetaan vuonna 2004, josta alkaen toteutetaan tdméin valkoisen
kirjan heriittdmiin reaktioihin perustuva laajempi tarkistus. Silloin tulevat
ajankohtaisiksi niin sanotut merten moottoritict, lentoasemien kapasiteetin
kehittiminen seka yleiseurooppalaisten liikennekaytivien ehdokasmaissa sijaitsevien
osuuksien yhdentiminen my6s niiden maiden osalta, jotka eivdt vield tuolloin ole
EU:n jasenid. Toisessa vaiheessa keskitytdan koko mantereen kansainvilisen
lilkkenteen ja  yhteenkuuluvuuden kannalta tirkeimmistd perusrakenteista
muodostuvan ensisijaisen verkon kehittimiseen *.

Téhin liittyen komissio harkitsee yhteison kiinnostuksenilmauksen kayttoi silloin, |
kun jotakin sisimarkkinoiden moitteettoman toiminnan ja ruuhkien helpottamisen
kannalta ratkaisevana pidettya infrastruktuuria ei katsota tirkeaksi kansallisella tai
paikallisella tasolla. Téllaisen mekanismin tarkoituksena on helpottaa paikallisten,
kansallisten ja Euroopan tason toimijoiden nikokohtien ldhentimista.-

Ensimmaiseksi Euroopan laajuisen litkenneverkon tarkistuksessa 47 Kkeskitytddn
piiiviylien ruuhkautumisen helpottamiseen. Erdiden tarkeiden perusrakenteiden
totcuttamistarpeesta riippumatta keskeinen ongelma liittyy rahoitukseen, jonka osalta
tissi valkoisessa kirjassa tehdddn konkreettisia ehdotuksia. Yksi niistd koskec
rahoituksen yhteisvastuullistamista.

LIIKENNETUKOSTEN POISTAMINEN PAAVAYLILLA

Curooppa-neuvosto painotti Goteborgin kokouksessaan, ettd Euroopan laajuisia
verkkoja koskevien tarkistettujen suuntaviivojen tulisi noudattaa ekologisesti
kestavidd politilkkaa, jonka olisi osaltaan "ratkaistava ruuhkautumiseen liittyvit
ongelmat ja edistettivd ympdristoystivillisten liikennemuotojen kéyttod”. Yhteison
toimet  olisi  keskitettdvd  ensisijaisesti  tavaraliikenteelle  varattujen
monimuotoliikennekaytivien sekd nopean henkildliikenneverkon luomiseen. Tédma
edellyttdia myos joitakin uusia suurhankkeita infrastruktuurin kehittdmiseksi.
Euroopan tirkeimpien liikkenneviylien nykyisen kapasiteetin - kadyttod olisi
tchostettava liikenteen hallintaa koskevilla suunnitelmilla. Komissio valvoo ndiden
hankkciden valinnan yleista tasapainoa.

Piatoksen 1692/96/EY 21 artiklan mukaan suuntaviivoja on mukautettava taloudellisen kehityksen ja
litkenteen alan teknologian, erityisesti rautatieliikenteen, kehitykseen.

Ks. laajentumista kisittelevd osa. .

Esitetiiin samaan aikaan timin valkoisen kirjan kanssa.
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Tavaraliikentecelle varattujen monimuotoliikennekdvtdvien kehittiminen

Ensisijaiscst tavaralitkenteelle varattujen monimuotolitkennckéytivien
rakentaminen  vaatii - korkealaatuista  rautatieinfrastruktuuria.  Eurooppalaisten

rautatciden rakenne ei riitd vastaamaan tavarankuljetusten alati kasvavaan kysyntizn.

Konttien pinoaminen ja pitkilld junilla likkenndiminen on nykyisessa rautatieverkossa
hankalaa tai periti mahdotonta. Sama rautatieinfrastruktuuri on myds yleensd scki
vilkkaan matkustajaliikenteen etti tavaraliikenteen kaytossi .

Koska Euroopassa ei heti pystyta toteuttamaan Yhdysvalloissa jo toimivan, laajan ja
ainoastaan tavarankuljetuksille varatun rautatieverkon kaltaista jarjestelmas,
investoinncilla olisi kannustettava ensisijaisesti tai kokonaan tavaraliikenteelle
varattujen Euroopan laajuisten liikennekiytivien luomiseen asteittain. Kaytavat
koostuisivat piadasiallisesti jo olemassa olevista, ensisijaisesti tai kokonaan
tavaraliikenteelle varatuista radoista. Vilkkaasti liikenndidyilla vydhykkeillad,
crityisesti ~ kaupunkialueilla, rautatieverkon kehittdmisen ja parantamisen

johtoajatuksena olisi tavaraliikenteelle ja henkiloliikenteelle osoitettujen ratojen

criyttiminen, mikad edellyttdisi kokonaan uusien tai rautatieliikenteen solmukohdat
kiertivien yhteyksten rakentamista. Muilla alueilla ensisijaisesti tavarankuljetusten
kiyttoon  tarkoitettuja  litkennekdytdvid toteutettaisiin  asteittain  lisdiimilld
kapasitecttia, muun muassa parantamalla ja kunnostamalla vaihtoehtoisia ja
vihiliikenteisid reitteja tai kehittimailla tavara- ja henkiloliikenteen ajalliseen
criyttimiseen paremmin soveltuvia liikenteenohjausjérjesteimia (litkenteen ohjaus ja
valvonta sekd opasteet/merkinanto).

Satamicn yhdistimisclli rautatieverkkoon on keskeinen asema ensisijaisesti
tavaralitkenteelle  tarkoitettujen ~ monimuotolitkennekdytévien  toimivuuden
takaamisessa. Tdm4 on olennaisen tarkeda lyhyen matkan merenkulun kehittdmiseksi
sekd Alppien ja Pyreneiden liikenteen vahentdmiseksi.

Terminaalit, joiden kautta tavarat siirretddn jatkokuljetukseen ja lopulliseen
mairapaikkaan tai joissa junien kokoonpanoa muutetaan, ovat pullonkauloista
pahimpia. Kaikkien operaattorien kiytettivissd olevien rahtiterminaalien ja varsinkin
intermodaaliterminaalien jarjestelyratapihoihin ja uudelleenlastauskalustoon tehtdvat
julkiset kannusteinvestoinnit ovat keskeisia tekijoitd kapasiteetin lisidmisessa.

Nopea henkiloliikenneverkko

Laajentumisen my6td vilimatkat Euroopan unioniin kuuluvien suurkaupunkien
vililld pidentyvit ja matkustajien nopeaan kuljettamiseen tarvitaan suorituskykyinen

verkko. Tehokkaaseen liikenneverkkoon kuuluu suurnopeusjunaratoja (kunnostetut .

radat mukaan luettuina) sekd yhteyksid ja jarjestelmid, jotka mahdollistavat lento- ja
rautaticlitkennepalvelujen sekd lentoasemien yhdistimisen samaan verkkoon.

Viime  vuosikymmenelld  aloitettujen,  rautateiden - suurnopeusverkon
rakentamiseen pyrkivien kunnianhimoisten ohjelmien jatkaminen on vilttaméatonta
edelld mainitun tavoitteen saavuttamiseksi. Suurnopeusverkon kehittiminen sopii
yhteen my0s tavaraliikenteelle varatun verkon toteuttamisen kanssa. Molemmilla on
sama perusajatus: niilld pyritddn koko rautatieverkon kapasiteetin lisddmiseen.

4%

Suurten nopeuksien rautatielinjat (yli 250 km/h) ovat kuitenkin yleensd yksinomaan suurnopeusjunien
kiytossi, ja ainoat verkossa kulkevat tavarajunat kuljettavat pikarahtia.
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Menneiden  vuosien rahoitusongelmat antavat kuitenkin aihetta . tiettyyn
varovaisuuteen tavoitteita méariteltdessa. Uusiin suurnopeusratoihin myonnettivan
rahoituksen on osaltaan edesautettava tavaraliikenteen kapasiteetin lisddmista
wvapauttamalla aiemmin henkilojunien kiytdssd olevia ratoja tavaraliikenteen
kiyttoon *.

Reiteilld, joilla uusien ratojen rakentaminen ei ole mahdollista, on harkittava
nykyisten ratojen kunnostamista = suurnopeusjunille sopiviksi edistyneen
kallistuvakoristen junien teknologian avulla. Tdmd vaihtoehto tarjoaa riittivén
. korkcan matkustusmukavuuden ja palvelutason.

Olinja-autot

O henkildautot
M |entoliikenne
Draidelikenne

ennen AVE1a AVE:n jalkeen

Matkustusaika, hinta ja matkustusmukavuus tekevit suurnopeusjunasta lukuisilla

reiteilld erittdin kilpailukykyisen vaihtoehdon lentoliikenteelle varsinkin, kun otetaan

huomioon kaupunkikeskusten ja lentoaseman vilisiin kuljetuksiin kuluva aika.

Laajalle levinneen kasityksen mukaan suurnopeusjuna on kiinnostava matkustustapa

vain alle kolme’ tuntia kestdvilli matkoilla, mikd ei suinkaan pidd paikkaansa.

Pariisin ja Vilimeren vililli liikkenndivin suurnopeusjunan matkustajaosuus oli yli 25

prosenttia reitin  matkustajamadrastd jo ennen uuden, vieldkin nopeamman
suurnopeusradan kiyttoonottoa, vaikka matkustusaika Pariisista Marseille'hin tai

muihin Ranskan Rivieran kohteisiin oli pitkilti yli nelja tuntia 30

Edelli olevasta kuvasta > kiy ilmi, kuinka lentoliikenteen markkinaosuus Madridin
ja Sevillan vililla laski 40 prosentista 13 prosenttiin AVE-suurnopeusjunan
kayttoonoton jilkeen. Thalys-suurnopeusjunan litkenndinnin alkaminen Pariisin ja
Brysselin vililla vahensi puolestaan automatkojen osuutta kyseiselld matkalla lahes
15 prosenttia.

‘Liikenneverkon suunaittelussa olisikin pyrittivd hyddyntiméin suurnopeusjunien
kapasitecttia lentolitkenteen korvaamiseksi sekd rohkaistava rautatieyhtidita,

St

hl|

Nitllii rataosuuksilla, joilla lisiraitciden rakentaminen on vaikeaa, kuten tunneleissa ja hyvin pitkilli
silloilla, tavara- ja matkustajaliikenteen on mahdollisesti kiytettivi samoja raiteita.

Parannctun suurnopeusradan avaaminen kokonaisuudessaan kesidkuussa 2001 vihentdd Pariisin ja
Marseillen vilisen matkustusajan kolmeen tuntiin.

AVE : Alta Velocidad Espariola
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lentoyhtiditd ja lentoasemahallintoja pelkkadn kilpailuun keskittymisen sijasta
myos yhteistyohon rautaticliikentcen ja lentoliikenteen tasapainottamiseksi.

Siksi onkin syyti kannustaa suurnopeusjunaverkon ja lentoliikenteen
yhdistiimiseen tihtiidviin investointeihin. Investointeja  voidaan  kiiyttii
raulaticasemicn  rakentamiscen  lentoasemille  tai  lentomatkustajicn  ja
matkatavaroiden  ldhtoselvitykseen soveltuvien terminaalien rakentamiseen
rautaticasemille.  Myds muiden neuvonta-, varaus-, lipunmyynti- ja
matkatavarapalvelujen sekd -jirjestelmien yhdistdmistdi on harkittava, jos niilld
voidaan helpottaa matkustajien siirtymistd liikennemuodosta toiseen *2. Muutaman
suunniticilla  olevan, ennemmin ~ tai mydhemmin rakennettavan uuden
keskuslentoaseman lisdksi on ylldpidettdvd Euroopan nopeaa matkustajaliikenteen
verkkoa tdydentdviad pienempid lentoasemia niilld alueilla, joilla suurnopeusjuna ei
litkennoi. '

Liikenteen sujuvuuden parantaminen

Yhteison  tasolla  koordinoiduilla  liikenteen ohjaukseen tarkoitetuilla
crikoistoimenpiteilld pyritddn parantamaan liikkenteen yleistd sujuvuutta kaupunkien
vilisilli ~ paaviylillda  ruuhkautumisen syihin  katsomatta  (onnettomuudet,
sidolosuhteet, yksittdiset tai toistuvat ruuhkat jne.). Monilla eurooppalaisilla
maantieinfrastruktuurien hallinnoijilla on jo kokemusta tilld alalla. Euroopan unionin
toimilla on jo usean vuoden ajan pyritty rahoituksen avulla edistimiin tillaisten
toimenpiteiden  tdytintddnpanoa  kansainvilisilld  liikennekaytavilla.  Naitd
toimenpiteita on jo sovellettu Saksassa ja Alankomaissa, esimerkiksi
reittisuosituksissa ruuhkien vilttamiseksi Koéinin ja Eindhovenin vililla. Benelux-
maiden ja niiden naapurimaiden vililld sekd Alpeilla (varsinkin Ranskan ja Italian
raja-alueella) ja Pyreneilld on jo meneilladn useita kiyttokokeita. Kaikilla Euroopan
laajuisilla paireiteilld on tarkoitus olla liikenteenohjaussuunnitelma vuoteen
2006 mennessa. ‘

Raskaille tavaraliikenteen ajoneuvoille voidaan ruuhka-aikoja tarkoin hallinnoimalla
ehdottaa niille parhaiten sopivia reittejd ja ajoaikoja sekd antaa ajoneuvontaa. Talld
tavoin sadstetdan kapasiteettia sekd vihennetadn onnettomuusriskié ja saasteita.

Suuret infrastruktuurihankkeet

Eurooppa-ncuvoston Essenin kokouksessaan vahvistamasta neljistiitoista
hankkeesta ™ kolme on jo viety paitokseen ja kuusi muuta rakentcilla olevaa
hanketta, kuten Barcelona—Figueras-suurnopeusrata, on maird saada valmiiksi
vuoteen 2005 mennessi. Neljissi jiljelld olevassa hankkeessa, joista yhteen sisiltyy
Alppicn  ldpi  kulkevien pitkien tunneleiden rakentaminen Lyon-Torino-
ratlaosuudelle, on tormitty teknisten epivarmuustekijoiden ja varojenhankinnan
athcuttamiin  lukuisiin ongelmiin ja viivdstyksiin. Samaan aikaan Pyreneiden
vuoristoalucella on syntymiassid koko yhteison liikenteen sujuvuutta haittaava uusi

S

Suurnopeusrataverkon ja lentoasemien yhteenliittimisen uskotaan tuovan etuja myds pikarahdille,
crityisesti pikaldhetyksitle, koska talli hetkelld 13hes 50 prosenttia alati kasvavia lentokuljetuksia
cdeltitvisti ja niitd seuraavista liityntikuljetuksista toteutetaan maantiekuljetuksina.

Christophersenin ryhma méiritteli 26 ensisijaista suurhanketta, joista Essenissd kokoontunut Eurooppa-
neuvosto vahvisti 14. Luettelo niistd siséllytettiin’' my6hemmin Euroopan laajuisten litkenneverkkojen
hehittimistii koskevista suuntaviivoista tehdyn paitoksen liitteeseen I11.
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pullonkaula, jollei minkéinlaisiin lapikulkua parantaviin toimenpiteisiin ryhdyt.
Uusien suurhankkeiden aloittaminen tai nykyisten hankkeiden mukauttaminen on

tarpeen. Tamén tilanteen muuttumisen vuoksi on syyti ajantasaistaa valtioiden ja

hallitusten pédamiesten vuonna 1994 vahvistama ensisijaisten hankkeiden lucttelo
cnnen sen liittimisti Euroopan parlamentin ja neuvoston hyviksymiin
suuntaviivoihin. Edelld mainittujen hankkeiden kéynnistdmiselld voidaan myos
korostaa tarvetta parantaa tunnelien turvallisuutta.

I. Alppicn ldpikulun toteuttaminen

Vaikka kahden Alppien halki kulkevan ensisijaisen rautatichankkeen toteuttaminen
aikataulun mukaisesti tuottaa ongelmia, ne ovat kuitenkin ddrimmaisen tarkeita
Alppicn  alueen yleisen liikennepolitilkan toteuttamiselle, silldi  hankkeet
mahdollistavat maantieliikenteen kasvun osittaisen siirtimisen rautateille tilld
Euroopan laajuisen liikenneverkon solmukohtiin kuuluvalla alueella. Lisddntyva
litkenne Rhonen laakson liikennekéytivissd osoittaa, miten kipedsti toimenpiteitd
tarvitaan.

Kymmenisen vuotta jatkunut Euroopan unionin suora rahoitustuki ei ole luonut
riittiavaa vipuvaikutusta asianomaisten jisenvaltioiden saamiseksi mukaan kyscisiin |
Alppien suurhankkeisiin Eurooppa-neuvoston Essenissd asettamassa aikataulussa ¢li
vuoteen 2010 mennessa. :

Koska nykyisia perusrakenteita on turvallisuussyiden vuoksi kaytettiva
tulevaisuudessa uudella tavalla, niiden kapasiteetti todennikdisesti vihenee selvisti,
mikid puolestaan saattaa johtaa ruuhkien nopeaan kasvuun. Alppialueen ainoa
ticyhteys Ranskan ja Italian vililla on Fréjus-tunneli, jonka nykyiset kdyttajamasrat
ylittavit tunnelin italialaisen toimiluvanhaltijan teettimin tutkimuksen mukaan
uusien turvallisuussdantjen mukaisen enimmaismadran 20 prosentilla. Mont Blancin
tunnelin uudelleen avaaminen vuoden 2001 lopussa lieventdd painetta vain hiukan,
koska tavaraliikenteen raskaiden ajoneuvojen ajolupia koskevat sdadnndt ovat nyt
sclvisti tiukemmat kuin ennen vuoden 1999 onnettomuutta. Lisiksi tunnelin lahiston
asukkaat vastustavat yhd ponnekkaammin tunnelin raskasta tavaraliikennetti.
Kahdenviliset sopimukset Euroopan unionin ja Sveitsin vililld sekd uusien

rautaticyhteyksien  rakentamista Alpeilla koskevan sveitsildisen ohjelman
totcuttaminen ovat askcl kohti toimivampaa Alppien kauttakulkuliikenncttia. Nimii
toimenpitcet ovat Kuitenkin vain hétératkaisuja hyvin tukalassa ruuhkatilanteessa:

alueen litkennejiirjestelmin jarkiperdistamisessd ei kaivata ndenniistoimenpiteita,

vaan todellisia parannuskeinoja jatkuvasti toistuvien ongelmien ratkaisemiseksi.

Alppien tieverkon ja alueen nykyisen junaverkon kiyttdjdt tarvitsevat tiydentidvia
litkkennemuotoja 10 vuoden sisdlld. Tamén vuoksi jo Eurooppa-neuvoston Essenin
kokouksessa hyviksytty uusi rautatieyhteys Lyonin ja Torinon vilille on
rakennettava valittomasti, silld muuten asianomaisten alueiden (ensisijaisesti Rhone-
Alpes ja Piemonte) taloudellinen kilpailukyky vaarantuu.

Myaos Tirolin ja. Alto Adigen asukkaiden eldménlaatu on vaarassa huonontua raskaan
tavaraliikenteen ajoneuvojen taukoamattoman ja jatkuvasti kasvavan liikenndinnin
takia. Paiatos uudesta Brennerin tunnelista Miinchenin ja Veronan vililld olisikin
tehtiiva mahdollisimman pian. Néiden alueiden lisdksi monet Euroopan pahimmista
pullonkauloista syntyvit iti—lansi-akselilla, Pyreneiden niemimaan ja Euroopan
keskiosien valilla seka Balkanin alueella.
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2. Pyrenciden Eipikulun varmistaminen

Pyrenciden  vuoristossa on varauduttava  vielikin - pahempiin - lukenteen
pullonkauloihin. Timiin alucen pitkdan matkan liikenteestd puolet jatkaa matkaansa
Pyrenciden niemimaalta aina Ranskan pohjois- ja itipuolella oleviin maihin asti.
Pyrenciden litkenteen ranskalais-espanjalaisen seurantakeskuksen mukaan kyseisen
vuorisioaluecn poikki kulkee sen kummassakin pddssa paivittiain yli 15 000 kuorma-
prosenttia vuodessa). Pyreneiden niemimaan ja muun Euroopan vilisen liikkenteen
madré oli 144 miljoonaa tonnia vuodessa jo vuonna 1998 (53 % tista tieliikennetti,
44 % meriliikennettd ja 3 % rautatieliikennettd). Seurantakeskuksen arvion mukaan
vuosiin 2010-2015 mennessé eri liikkennemuotojen jaettavaksi tulee vield noin 100
miljoonaa lisitonnia vuodessa. Nykyisten raiteiden parantaminen ja eteldisen
suurnopeusjunayhteyden toteuttaminen mahdollistavat kapasiteetin  lisdyksen
keskipitkilld aikavililla. Myds lyhyen matkan merenkulkuun siséltyy lisikapasiteetin
mahdollisuuksia. Lihimerenkulku voi kuitenkin olla todellinen ratkaisu vain, jos alan
opcraattorit  saavat rahdinantajien luottamuksen. Niin ollen lisikapasitcetin
vapautlaminen myds rautatieliikenteestd on vilttamétonta etenkin Keski-Pyrencilli.
Siksi komissio chdottaa Euroopan laajuisia liikenneverkkoja koskevien
suuntaviivojen tarkistuksessa, etti niihin lisitddn (liitteeseen I11) Pyrenciden
suuren Kapasiteetin rautatieyhteytti koskeva suurhanke, jonka linjauksesta
péitetiifin asianomaisten maiden vilisissi sopimuksissa.

Tassa yhteydessd nousee esiin myds kysymys Pausta Canfrancin kautta Saragosaan
kulkevan radan kunnostamisesta, jonka tarkoituksena on parantaa Pyreneiden
lipikulkuliikenteen sujuvuutta lyhyemmadlld aikavililla. Vaikka tamén rataosuuden
kapasiteetti ei riitd vastaamaan kasvaviin tarpeisiin pitkalla aikavalilla 5 silld on
kuitenkin etuna olemassa oleva tunneliyhteys. Lisdksi radan kunnostus voi rohkaista
rahdinantajia ja kuljetusyrityksid jarjestimain logistiikkaketjunsa tulevaisuudessa
totcutuvaa suuremman kapasiteetin  yhteyttd silmdlla pitden. Nykyisten
suuntaviivojen tarkistuksessa ehdotetaankin timén rataosuuden lisddmisté perinteisen
rautatielitkenteen suunnitelmaan, koska kummankin asianomaisen maan hallitukset
ovat sitd pyytdneet. Komissio valvoo, ettd hankkeessa otetaan ymparisto
asianmukaisesti huomioon. Lisdksi se varmistaa, ettd mahdollinen yhteison tuki
osoitctaan toimiin, joilla edistetdan suuren kapasiteetin reitin toteutumista, jotka ovat
osa taloudellisesti kannattavaa pitkdn aikavilin ohjclmaa ja joiden koordinointi
varmistetaan kummallakin puolen rajaa.

Lisiksi on tarpeen pohtia tulevaa Pyreneiden maantieyhteyttd. Ymparisto- ja
kustannussyistd sekd alueen asukkaiden kannalta maantie- ja rautatieliikenteen
yhdistaminen nk. liikkuvaksi tieksi on luonteva vaihtoehto.

3. Uusien ensisijaisten hankkeiden kdynnistaminen

On selvisti tarvetta kdynnistdd uusia ensisijaisia hankkeita tai mukauttaa nykyisid
hankkeita. Euroopan laajuisten verkkojen suuntaviivoista tehdyn paatoksen liitteen
I mukaista erityishankkeiden luetteloa (ns. Essenin luettelo) voidaan muuttaa

Radan kapasitectti on vain 2,8 miljoonaa tonnia, mikd on vain vidhdn yli prosentti Pyreneiden
nicmimaan ja muun Euroopan vilisesti ennustetusta liikenteestd vuosiin 2010-2015 mennessi. Lisiiksi
stihen liittyy suurien korkcuscrojen asettamia rajoituksia.
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Curoopan parlamentin ja neuvoston yhteispaatoksetld. Niin ollen komissio chdottaa,
cltét luctielosta poistetaan kaikki jo toteutetut tai ldhes valmiiksi saadut hankkect ja
clté sithen lisitiidn pieni midréd wusia suurhankkeita 5

Lidclla  mainitun  Pyrenciden halki  kulkevan wuuden suurcn Kapasiteetin
rautaticyhteyden lisiksi komissio aikoo siséllyttdd uuteen ehdotukseen scuraavat
kokonaan uudet tai aikaisemmista mukautetut hankkeet:

o [ti-Euroopan suurnopeusjuna / yhdistetty kuljetus: Liikenneyhteydet Euroopan
unionista yhteison jasenyytti hakeneisiin Itd-Euroopan maihin ovat historiallisista
syistii heikot. Jo nyt kauppavaihto nididen maiden kanssa synnyttdd huomattavia
liikennevirtoja. Tonavan rantaa seuraavan rautatiekdytivén liikenteestid jo yh 60
prosenttia on kansainvilistd. Ennusteiden mukaan kasvu tulee jatkumaan erittiin
voimakkaana. Siksi on tarpeen edistdd uuden erittdin suorituskykyisen itia—linsi-
rautaticyhteyden rakentamista tavara- ja henkiloliikennettd varten Stuttgartista ja
Miinchenistda  Salzburgiin/Linziin  ja edelleen Wieniin. Hanke kattaa 780
kilometria suurnopcusjunia varten parannettavaa tai rakennettavaa rautatieti seki
tavaraliikenteen reittejd. Euroopan unionin laajentumisen varalta rautatieyhteyden
jatkamista Budapestiin tai jopa Bukarestiin ja Istanbuliin asti pitiist harkita. Kun
Stuttgartin - ja Mannheimin  vilinen osuus on otettu kiyttéon, Pariisista
Strasbourgin kautta Mannheimiin kulkevan itdisen TGV-suurnopeusjunan reitti
(hanke 4) mahdollistaa yhtendisen Euroopan laajuisen rautatielitkennekiytivin
Pariisista Wieniin.

o Fehmarnin salmi: Silta/tunneli Saksan ja Tanskan vilisen Fehmarnin salmen
muodostaman luonnollisen esteen ylt on Keski-Euroopan ja Pohjoismaiden
-villisen kaupan pohjoinen—eteld-akselin kehittdmiselle hyvin tirked. Tama hanke
on jatkoa dskettdin avatulle Juutinrauman kiintedlle yhteydelle, ja sen
tarkoituksena  on  yhttda 19 kilometria leved salmi. Hanke on vasta
suunnitteluvaiheessa, mutta toteutuessaan sen uskotaan edistavin omalta osaltaan
ltimeren alucen kehitysta. .

o Straubing—Vilshofen: Hankkeessa on kysymys Tonavan liikkennéintikelpoisuuden
parantamiscsta Straubingin ja Vilshofenin vililld Saksassa. Tidmin jokiosuuden
riittdamiiton syviys noin 70 kilometrin matkalla estdd alusten katkcamattoman
litkenndinnin. Kyscisen pullonkaulan poistaminen Pohjanmeren ja Mustanmeren
villisclli - Rein—Main—Tonava-akselilla sallisi huomattavan rahtikuljctusméirin
siirtimisen  maanticlitkenteestd  vesilitkenteeseen  tilli yhd  pahemmin
ruubkautuneella osuudella. Hanke on suunniteltava ja toteutettava yhteison
ympiristdlainsiddannon edellytysten mukaisesti. Sen toteuttaminen edistiisi
yhtcisén jasenyyttd hakeneiden maiden yhdistdmistd Euroopan unioniin ja
lahentidisi unionin itdpuolisia Tonavan alueen maita EU-maihin.

e . Satelliittinavigointihanke  (Galileo): Maailmanlaajuisen  Galileo-ohjelman
uskotaan soveltuvan erittdin hyvin Euroopan laajuisen liikkenneverkon kayttajien
litkkenteenohjaus- ja tiedotusjdrjestelmien tarpeisiin. Siihen kuuluu lukuisia
sovelluksia myos muilla aloilla kuin liikenteessd. Ohjelmaa on kehitettiavi

tchokkaasti ~ vuotcen 2005, jolloin  siirrytddn  sen  rakennus-  ja

Ks. hite HIL
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Vuonna 1996 hyvaksytyl "erityishankkeet” (nk. Essenin luettelo)*
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kiyttoonottovaiheeseen niin, etti ohjelma on toimintavalmis vuonna 2008 (ks.
myos osa 5).

e Pyrenciden niemimaan suurnopeusjunaverkon yhteentoimivuus: Pyrenciden
nicmimaan rautateiden raidevili poikkeaa Curoopan laajuisen rautatieverkon
muiden osuuksien raidevilistd, miké estdd yhteison rautatiejdrjestelmin tehokkaan
kiyton. Espanja ja Portugali ovat laatineet suurnopeusjunayhteyksida koskevia
suunnitelmia uusien rataosuuksien rakentamiseksi ja nykyisten ratojen
kunnostamiseksi. Niihin suunnitelmiin perustuva Pyreneiden niemimaan
raidevilin saattaminen eurooppalaisten standardien mukaiseksi vuoteen 2020
mennessd parantaisi Espanjan ja Portugalin yhdistimistd muuhun Euroopan
laajuiscen litkenneverkkoon.

Niiden lisdksi on muokattava joidenkin nykyisten hankkeiden maérittelya. Brennerin
hanketta Miinchen—Verona-reitilld (hanke 1) olisi tdydennettdva lisaamalld siihen
rautatieyhteys Veronasta Napoliin sekd tdhdn osuuteen liittyvd rata Bolognasta
Milanoon. Kyseinen tiysin uusi 830 kilometrid pitkd suurnopeusjunarata parantaisi
pohjois—eteld-suuntaisen rautatiekdytivin yhteyksid suuriin kaupunkeihin ja
teollisuusalueisin Italian niemimaalla. Eteldisen TGV-suurnopeusjunan Vilimeren
alueen Madrid-Barcelona—Montpellier-osuuden (hanke 3) tehokkaampi liittiminen
ranskalaiseen suurnopeusverkkoon edellyttdd yhteyden jatkamista Nimesiin. Tdma
50 kilometrin jatke helpottaisi kyseisen radan yhdistdmistd Pariisi-Marseille-
akseliin, lisdisi Ranskan ja Espanjan rajan ylittdvin Perpignan-Figueras-rataosuuden
kannattavuutta seka parantaisi tavaraliikenteen sujuvuutta.-

Kartta vuonna 1996 hyviksytyistd erityishankkeista (nk. Essenin luettelo)
Kartta mahdollisista uusista erityishankkeista
4. Tunnelciden turvallisuuden parantaminen

Pitkien tunneleiden turvallisuuden lisiiminen on yksi Euroopan laajuisen
lilkkenneverkon toteuttamisen avainkysymys. Useisiin suunnitteilla tai rakenteilla
oleviin rajat ylittdviin maa- ja rautatieyhteyksiin sisdltyy pitkié, joskus jopa yli 50-
kilometrisia tunneliosuuksia. Hankkeista, jotka ovat saaneet tai tulevat saamaan
yhteison tukea, mainittakoon kahdeksan kilometrid pitkd Somportin tunneli Ranskan
ja Espanjan rajalla, Juutinrauman rautatie-/maantieyhteys Tanskan ja Ruotsin valilla,
tuleva Alppien halki kulkeva Lyon-Torino-junayhteys, Brennerin hanke ja
rakenteilla oleva Bologna—Firenze-suurnopeusrata, jonka yhteensd 90 kilometristi
noin 60 kilometrid on tunneleita. Liséksi tietyt nykyiset rauta- ja maanteiden
perusrakenteet ovat vanhentuneet (80 prosenttia rautatietunneleista on perdsin 1800-
luvulta) tai eivat endd kestd litkenteen vddjaamatontd kasvua. Alan voimassa oleva
kansallinen lainsdddantd on hyvin kirjavaa: joissakin jisenvaltioissa tunnelien
turvallisuudesta on jo sdddetty laissa, kun taas toisissa jasenvaltioissa asiaa koskeva
lainsiddantd on vasta alkutekijoissadn tai, puuttuu periti kokonaan. Euroopan unioni
voi siis osaltaan edistdd sekd tunnelien tekniikkaan ettd niiden kayttoon liittyvia
turvallisuutta. ’

Siksi . olisikin - harkittava  eurooppalaista  lainsdidintésd, esimerkiksi

turvallisuuteen liittyvien vihimmaiisvaatimusten yhdenmukaistamista koskevaa

direktiivid, jonka avulla varsinkin Euroopan laajuisten liikenneverkkojen maantie- ja
“rautatictunneleiden kayttturvallisuus saatettaisiin korkealle tasolle.

i
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Komissio scuraa hyvin tarkasti tunncliosuuksia sisiltivien ja yhieison rahoitusta
saavien infrastruktuurihankkeiden rakentamisessa sovellettavia
turvallisuustoimenpiteit, erityisestis jos yhteison rahoitus myonnctiin  Euroopan
laajuisclle litkenneverkolle osoitetuista varoista.

RAHOITUSONGELMAT

Tekniikka- ja ympiristonikokohtien ohella infrastruktuurihankkeiden toteuttamista
jarruttaa eniten padoman saannin vaikeus. Komissio ilmaisi tdhdn liittyvan huolensa
jo vuonna 1993 julkaistussa kasvua, -kilpailukykyd ja tyollisyyttd kisittelevissa
valkoisessa kirjassaan. Ehdotus rahoituksen hankkimisesta Euroopan unionin
litkkeelle laskemilla velkakirjoilla ei ole toteutunut. Rahoitus on edelleen huomattava
padnvaiva. Ongelman ratkaisemiseksi tarvitaan riittivan julkisen ja yksityisen
rahoituksen liséksi uusia innovatiivisia rahoitusmuotoja.

Rajalliset julkiset varat

Liikenteen infrastruktuurin rahoitus on perinteisesti katettu joko alueellisin,
kansallisin tai yhteison myontdmin julkisin varoin. Suurin osa toteutusvaiheessa
olevista maantie- ja rautatichankkeista noudattaa titi kaavaa. Niin ollen koko
yhteiskunta tukee hankkeita. Euroopan laajuisen liikenneverkon rakentamiseen
tarvitaan jo pelkastiddn ensisijaisia suurhankkeita varten yli 110 miljardia euroa,
minkd vuoksi toteutettavat hankkeet on asetettava tirkeysjarjestykseen. Julkisen
rahoituksen  turvin on  ensisijaisesti rakennettu  jasenmaiden sisdisid
suurnopeusjunalinjoja, esimerkiksi TGV-rataosuus Pariisista Strasbourgiin. Naiden
hankkeiden varjoon on jadnyt monta kansainvilisen tavaraliikenteen hanketta, kuten
yhteys Alppien yli, joiden kannattavuutta pidetdan niiden rajat ylittivin luonteen
vuoksi muiden hankkeiden kannattavuutta heikompana. Tamid kansallisia
vaihtoehtoja suosiva ajattelu on yleinen syy rautateiden ja maanteiden viliseen
epatasapainoon. ‘

Kansallista rahoitusta tidydentivin yhteison rahoituksen (rakennerahastojen,
koheesiorahaston sekd Euroopan laajuisille liikenneverkoille osoitettujen varojen)
avulla tutkimuksia tai rakennustditi voidaan tukea suoraan’®. Yhteison

rahoitusosuuden  enimmdismddrdksi Euroopan laajuisille liikenneverkoille
osoitetuista varoista on vahvistettu 10 prosenttia kokonaisinvestoinneista. Yhteison

osarahoituksen tarkoituksena on helpottaa hankkeiden kadynnistimistd tai niiden
valmistelututkimuksia, hankkia mahdollisia rahoittajia koordinoidusti sekid lisdta
alkuperdistd kokonaisrahoitusta. Useammalle vuodelle jakautuvia hankkeita varten
komissio on ehdottanut monivuotisen ohjeellisen ohjelman laatimista
ohjelmakaudeksi 2001-2006. Tamd mahdollistaisi kustannusten paremman
jaksottamisen ja lisdisi hankkeiden toteuttajien uskoa yhteison taloudellisen tuen
jatkuvuuteen.

Kokemus on kuitenkin joissakin tapauksissa — erityisesti rajat ylittdvissa
ensisijaisissa hankkeissa (kuten Lyon-Torino-hanke tai tuleva Keski-Pyreneiden
liikennevdyld) - osoittanut, ettd yhteison nykyinen tuki ei riitd luomaan

vipuvaikutusta eikd edistdmdidn koordinoitua varainhankintaa. Siksi on tarpeen
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Osa Euroopan laajuisille liikenneverkoille myonnetyistd varoista voidaan myos ohjata korkotukiin ja
lainojen takauksiin.
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chdottaa yhteison tuen enimmdisosuuden korottamista 20 prosenttiin nk.
kriittisissi  hankkeissa, jotka tuovat paljon lisdarvoa Euroopan laajuisclle
liikenneverkolle mutta joihin yksittdisten maiden c¢i yhteiskuntataloudellisesti ole
kannattavaa ryhtyd. Taméd koskee varsinkin rajat ylittivid rautatichankkeita, jotka
kulkevat luonnonmuodostumista aiheutuvien esteiden, vuoristojen tai salmien, yli ja
joissa tarvitaan tunnelien tai pitkien siltojen kaltaisia huomattavia rakennustoita. Tata
20 prosentin enimmaismadrad voitaisiin poikkeustapauksissa soveltaa my®s sellaisiin
Euroopan laajuisiin  liikenneverkkohankkeisiin, joilla pyritddn liikenteen
pullonkaulojen poistamiseen ehdokasmaiden ja yhteison yhteisilla rajoilla.

Rakennerahastoista tukea saavissa hankkeissa yhteison tuen middrd maariytyy
hankkeen koon perusteella, jolloin tuen osuus voi nousta jopa 80 prosenttiin, jos tuki
on peridisin koheesiorahastosta. Yhteison myontama taloudellinen tuki on kuitenkin
muissa tapauksissa ollut hyvin niukkaa, jolloin ulkoisen tuen tarve on huomattava.
Euroopan laajuisille liikenneverkoille, pddasiassa ensisijaisille hankkeille, on
ohjelmakaudeksi 2000-2006 myonnetty 4 170 miljoonaa euroa, mika on itse asiassa
vain vihiinen osa tarvittavista varoista. Ensinndkin tdmai tarkoittaa, ettd hankkeet on
valikoitava entistd tarkemmin ja toiseksi niiden toteuttamiseen tarvitaan seka julkista
clti yksityisti lisitukea — tai molempia. Yhteisén tuen vaikutusten maksimoimiscksi
harkitaankin valintaperusteiden tiukentamista .jo ennen suuntaviivojen tarkistusta
sckit cntisti tiukempia yhteison rahoituksen ehtoja, joilla pyritdin takaamaan
asianomaisten perusrakenteiden yhteenliittiminen ja yhteentoimivuus, niiden
litkkennemuotojen yhteiskayttod edistdva vaikutus, parannettu turvallisuus seka tukien
periminen takaisin, jollei tita periaatetta noudateta.

Yksityisten investoijien vakuuttaminen

Yksityiset . investoijat osallistuivat Englannin kanaalin alle rakennetun tunnelin
rahoitukseen. Tunneli oli kiistaton tekninen menestys, vaikka myohemmin kévi ilmi,
ettd hanke epaonnistui taloudellisesti ja ettd sen hdvidjid olivat sekd piensijoittajat
ettd suuret rahoitusryhmat. Tiéllaisen rahoitusjarjestelyn suurin heikkous piilee siing,
ettd investointien ja ensimmdisten tulojen vililld on pitkd viive, koska tuloja
kerddntyy vasta ‘infrastruktuurin tosiasiallisen kayttdonoton jalkeen. Sitd paitsi
cnsimmiiset tulot” eivit vilttimitti edes tuota voittoa. Nikyvin seuraus
rahoitusjérjestelyn  epdonnistumisesta oli se, ettd liikenneinfrastruktuurien
rahoittaminen lakkasi kiinnostamasta yksityispddomaa. Taméd pitee erityisesti rajat
ylittiviin  perusrakenteisiin, joiden toisinaan heikkoa ° tuottavuutta pidetain
huomattavana epavarmuustekijana.

Tilanteen korjaamiseksi komissio mietti vuosina 1995-1997 tapoja julkisten ja
yksityisten  rahoittajien =~ kumppanuuteen  kannustamiseksi.  Tiettyjen
suurhankkeiden (esimerkiksi Juutinrauman silta/tunneli) rahoitus on toteutettu
tillaisen kumppanuuden turvin. Takuut toimivat niin, ettd valtio kantaa ldhes koko
riskin. Saavutetusta edistyksestd huolimatta julkisen ja yksityisen sektorin
kumppanuus ei vield ole saanut yksityisten rahoittajien kannatusta, ja erdissi
tapauksissa joidenkin jésenvaltioiden joustamattomuus ei ole ollut omiaan
cdistiimaan julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuutta toivotulla tavalla.

Ottamalla kiyttoon julkisia hankintoja koskevia uusia menettelytapoja komissio
toivoo, ettd yksityisen pddoman osuus infrastruktuurihankkeiden rahoituksessa.
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kasvaa. Jo ehdotetulla julkisia hankintoja koskevien sddntojen uudelleen
laatimisella>’  sekd  julkisiin  rakennusurakoihin  sovellettavien  sdintdjen
selkeyttamiselld olisi voitava turvata mahdollisimman suuri yksityisen sektorin
rahoitusosuus hankkeiden totcutuksessa sckii oikeudellisesti entistd  parcmmin
turvatut rahoitusjirjestelyt. Kokemus osoittaa, ettii rahoituksen kerddmisen ja varojen
kiayttamisen  keskittdiminen on ehdoton edellytys sellaisten . hankkciden
onnistumiselle, joiden rahoitukseen yksityinen sektori osallistuu. Siksi onkin syyta
edistai tallaisia jarjestelyja.

Uusi ldhestymistapa: rahoituksen yhteisvastuullistaminen

Moniin suurhankkeisiin tehdyt investoinnit alkavat tuottaa vasta vuosikymmenten
kuluttua.

Lyon—Torino-rata: uuden rahoitusjirjestelyn malliesimerkki

Uuden Lyon-Torino-radan kansainvilisen St. Jean de Maurienne—Bussoleno-osuuden ja
sen kahden pitkin (54- ja 12-kilometrisen) tunnelin rahoitusvaikeuksien vuoksi hanke
soveltuu erinomaisesti uuden, jo kokeiltuja rahoitusmuotoja kauaskantoisemman
rahoitustavan  kdyttéonottoon. Uutta Lyon—Torino-rataa (joka on samalla sekd
suurnopeusrata ettd yhdistettyjen kuljetusten rata) koskeva hanke lukeutuu Essenissd
vuonna 1994 pidetyn Eurooppa-neuvoston kokouksen vahvistamiin neljddntoista
hankkeeseen. Hanketta aluksi mddriteltdessd sitd pidettiin puuttuvana linkkind, jolla
voidaan vuoteen 2010 mennessd yhdistdd rakenteilla oleva Italian suurnopeusverkko
Ranskan suunopeusverkkoon.

Niin kutsutulla Maurienne-radalla (Chambéry—Modane-Susa—Torino) ** 1870-luvulla
rakennettu, lihes 13 kilometrid pitkd Mont Cenis'n tunneli liittdd Ranskan ja Italian
toisiinsa. Radalla liikennéi henkiléliikenteen kaukojunia, mutta se on strategisesti tdrked
eritvisesti {talian lyhyen ja keskipitkin matkan rahtikuljetuksille (Ranskaan, Benelux-
maihin ja Espanjaan). Rata oli jo 1990-luvun alussa ldhelld kylldstymispistettidn, kun
liikenteen yhteismddrd, molempiin suuntiin laskettuna, oli 8 miljoonan tonnin luokkaa.
Liikenne on nyt lisddntynyt 10 miljoonaan tonniin. Uuden radan rakentamista
valmisteleviin tutkimuksiin ohjelmakaudella 1994-2000 mydnnetty yhteison rahoitustuki
nousi noin 60 miljoonaan euroon eli noin puoleen kokonaiskustannuksista. Yhteisé on
siis ollut tihdn asti hankkeen selvisti tirkein rahoittaja.

Nykyinen rata peruskorjataan ja sen kédyttéolosuhteita parannetaan vuosina 2001-2005
(kahdella eri jdnnitteelld toimivien vetureiden kdytté Iyhentdd erityisesti ajoaikoja)
ldhivuosien liikenteen lisddntymiseen vastaamiseksi ja "liitkkuvan tien" kdynnistdmiseksi
Alpeilla. Kahdenvdlinen litkenne sekd liikennevirrat Atlantin puoleisen Euroopan, Keski-
Luroopan ja muutostilassa olevan Balkanin vdililld tdyttdnevit piakkoin tdimdn uuden
kaluston kapasiteetin. Ranskan tai Sveitsin kautta Italiaan tulee kuitenkin pdivittdin noin
11 000 kuorma-autoa, joiden aiheuttamia haittoja kestetddin ja siedetddn yhi vihemmdn.
Aluetta uhkaa tukehtuminen. Kaikki mahdollinen on tehtiivi hankkeen kdynnistimiseksi
ensi vuosikymmenen alussa. Lisiviiveiden vilttamiseksi on lIoydettivi muita
rahoituslihteiti valtioiden ja yhteison rahoitustuen lisiksi.

Onkin syyti huolehtia siiti, etti rakennettavaa uutta infrastruktuuria varten on
olemassa tuloja jo ennen kuin liiketoiminnasta syntyy tuottoa. Kilpailevien
rcittien maksutulojen ylijdimédstd voitaisiin — kun kyseisten reittien omat
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KOM(2000) 275 ja KOM(2000) 276.
Rataosuudella on Ranskan puolella 35 promillen ja Italian puolella 30 promillen nousuja, joilla
raskaimpien junien vetdmiseen tarvitaan joskus kolmekin veturia.
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rakennus- ja yllipitokustannukset. on katcttu — koota vararahasto *. Osa tilli
tavoin Kkootuista ylim#iriisisti tuloista . voitaisiin  kilyttiia tiydentiiviini
rahoituksena rakennettacssa kysciselle alueelle muita infrastruktuurcja,
erityisesti rautateité.

Toisin sanoen tietulleja ja kéyttdjimaksuja sovelletaan koko silld alueella, johon
infrastruktuuri aiotaan rakentaa. Endi ei odoteta Englannin kanaalin tunnelihankkeen
tavoin, ettd investoinnit voitaisiin maksaa takaisin kayttdjidmaksuina saaduista
varoista sen jilkeen, kun infrastruktuuri on avattu liikenteelle. Jos titd
lihestymistapaa sovellettaisiin Alppien lapi kulkevaan liikenteeseen, vuoristoalueen
moottoritiet ja tunnelit osallistuisivat titen uusien rakennettavien lipikulkureittien
rahoittamiseen ennen niiden avaamista. Sveitsi on paatynyt tillaisten suururakoiden
rahoittamisessa radikaaliin vaihtoehtoon, jossa rakennustyét katetaan lihes kokonaan
kuorma-autoverolla, jonka ensimmaiisid maksajia ovat Euroopan unionista tulevat
kuorma-autot.

Sveitsi: erikoistapaus

Sveitsi on ensimmdinen maa, jossa rautateiden infrastruktuuriohjelman rahoituksesta yli 50
prosenttia  tulee tieliikenteestd.  Sveitsildiset  pyrkivit toden teolla  siirtdmddn
rahtikuljetuksia maanteiltd rautateille, ja suurten rautatiehankkeiden rahoitustavasta
seuraavien 20 vuoden aikana onkin sdddetty liittovaltion perustuslaissa (196 artikla).

Kyseisessd perustuslain artiklassa sdddetddn rautateiden perusrakenteiden rahoituksesta,
erityisesti perinteisen rataverkon uudistamisesta ja Alppien uusista rautatietunneleista
(Nouvelles Liaisons Ferroviaires Alpines), jotka ovat alppialueen kunnianhimoisimmat
infrastruktuurihankkeet (Lotschbergin ja Gotthardin tunnelit on tarkoitus ottaa kdyttoon
vuosina 2007 ja 2012). Hankkeen kokonaiskustannukset, jotka ovat 20 vuodessa yli 19
miljardia euroa, rahoitetaan seuraavasti: ’

~  Kuorma-autoilta peritddn Sveitsin tieverkossa kdyttdjamaksua, jolla on tarkoitus kuttaa
ldhes puolet suunniteltujen infrastruktuurien kokonaiskustannuksista. Huomattakoon,
ettd muista maista tulevat maantiekuljetukset rahoittavat kauttakulkumaksuina lihes 20
prosenttia Sveitsin infrastruktuurin rakennuskustannuksista.

— Osalla mineraaliéljyveron tuotosta on mahdollista rahoittaa 25 prosenttia Alppien
uusien rautatietunneleiden kustannuksista.

— Loput rahoituksesta katetaan korottamalla arvonlisaveroa yhdelld promillella sekdi
Sveitsin liittovaltion ja yksityisten rahoittajien myéntimilld lainoilla. Rautatiet vastaavat
ndiden lainojen kuluista ja takaisinmaksusta.

- Sveitsin lihestymistavassa on omaperdisintd erikoisrahaston perustaminen sveitsildisiltd ja
ulkomaalaisilta kuorma-autoilta perittyjd erityisid kdyttdjdmaksuja varten. Liittovaltion 19.
Joulukuuta 1997 sdddetty mainittua kdyttdjimaksua koskeva laki on tdssi suhteessa
esimerkillinen: "Kuorma-autoliikenteeltd  perittivilld  suoritteisiin sidotulla
kayttdjimaksulla on katettava pitkdn aikavilin infrastruktuurikustannukset sekd kyseisen
litkenteen aiheuttamat kustannukset niiltd osin kuin liikenne ei korvaa nditd kustannuksia
muilla  suorituksilla tai maksuilla. Tdmdn kdyttdjimaksun kdyttoonoton on lisdksi
myétivaikutettava rautatieliikenteen edellytysten parantamiseen
tavarankuljetusmarkkinoilla ja suurempien tavaramddrien kuljettamiseen rautateitse" .-
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Ks. myds hinnoittelua kisittelevi luku.
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Hankkeisiin liittyvid varoja ei ole tarpeen hallinnoida yhteison tasolla. On parempi,

- ettd asianomaisten maiden tai infrastruktuurin hallinnot vastaavat varainhallinnosta

kahdenkeskisten sopimusten perusteella. Tihedsti liikenndityjen viylien tiemaksuista
karttuvat varat riittdvdat padomamarkkinoilta nopeasti ja entistd paremmin ehdoin
saatavien lainojen vakuudeksi. Jérjestelmdn kiinnostavuutta lisdd se, ettd se
kannustaisi asianomaisia maita parantamaan rajat ylittdvin liikenteen koordinointia
ja jakaisi liikenteen kasvusta johtuvat riskit maantie- ja rautatieliikenteen
infrastruktuurien hallintojen kesken.

Moottoriteiden toimiluvanhaltijat voisivat olla tiysivaltaisia kumppaneita tulevien
rautatieyhteyksien toteutuksessa ja hallinnoinnissa. Ajan mittaan ne hyotyisivat
osallistumisestaan itsekin, silldi ne keventdisivdt osaltaan omien verkkojensa
ruuhkautumista. Tallaisella jirjestelmalld voisi myds vilttdd asianomaisille alueille
aiheutuvat taloudelliset rasitteet. Rahoituksesta vastaisivat teiden kayttajat, mukaan
luettuina muista maista perdisin olevat ja kauttakulkuliikenteessd olevat ajoneuvot.
Jarjestelmalla korvattaisiin vain kyseisen maan tai ldpiajettavan alueen asukkaiden ja
yritysten maksamiin veroihin pcrustuva perinteinen rahoitusmalli.

Tama uusi ldhestymistapa on jatkoa useille kansallisella tasolla esitetyille ajatuksille,
joiden perusperiaatteena on kayttdd osa nykyisten perusrakenteiden kadyttdmaksujen
ylijadimastd liikkenneverkon puuttuvien osien rakentamiseen. Periaatetta sovelletaan
tai siitd keskustellaan jo eri muodoissa useissa jdsenvaltioissa. Ajatusta viedddn
eteenpdin parlamentin jasenen Paolo Costan mietinnossi®’, jossa painotetaan: "fulee
harkita,  ettd  mikdli  tulot  ylittdvit  perusrakenteiden  rakennus-  ja
vllipitokustannukset,  ylijidmd  voidaan  kdyttid  ulkoisten  kustannusten
pienentimiseen sen liikennemuodon osalta, jossa ylijadmd muodostui, tai muissa
liikennemuodoissa". -

Esimerkkeji jasenvaltioiden hankkeista

Saksan hallitus  tutkii parhaillaan riippumattoman toimikunnan (nk. Pdllmannin
toimikunnan)  ehdotusta, jonka péddmddrind on ottaa kiyttoon uudenlainen,
ajokilometreihin perustuva kdyttomaksujdrjestelmd, jonka tulot kéytettdisiin uusien, myos
muiden  kuljetusmuotojen liikenneinfrastruktuurien rakentamiseen. Jirjestelmd sallisi
kuitenkin tapauskohtaisesti mddriteltivit poikkeukset. Poikkeukset mahdollistava ehdotus
laadittiin toimikunnassa, johon kuului mm. tieliikennealan vaikutusvaltaisia yritysjohtajia,
Jjotka edustivat rakennus- ja julkisia toitd sekd rakentajia. Ehdotuksella tarkoitetaan
Brennerin kaltaisia hankkeita. '

Ranskassa vuonna 1995 % perustetun maaliikenteen ja vesiviylien sijoitusrahaston (Fonds
d'Investissement des Transports Terrestres et des Voies Navigables) toimintaa rahoitetaan
moottoriteiden toimiluvanhaltioiden maksamalla ns. aluesuunnitteluverolla (0,69 senttii
kilometrid kohti). Rahaston varoilla rahoitetaan liikenteen perusrakenteita, joista yli puolet
ovat rautatieliikenteen infrastruktuureja.

Kyseinen lahestymistapa edellyttdd muutoksia yhteison voimassa olevaan
lainsdddantoon, jonka €i voida katsoa edistdvin tielilkennemaksuina. kerittyjen
varojen siirtoa rautatieliikenteen perusrakenteisiin vaan periti estivin sen. Varojen ja
maksujen  kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen

o)
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A5-0345/2000
Rahasto on teknisisti syistd liitetty rahoitusarvioon vuonna 2001.
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infrastruktuurien kiytostd annetun direktiivin ® mukaan tietullit olisi rajoitettava
koskemaan vain tielitkenneverkon rakennus-, kayttd- ja kehittdmiskustannuksia.
Vaikka direktiivissd tismennetddn, ettei se "estd jdsenvaltioita osoittamasta tiettvd
prosenttiosuutta tictullista tai kdyttdjamaksusta saaduista tuloista  vmpdristin
suojeluun  ja litkenneverkkojen tasapainoiseen kehittimiseen", lainsiddannissi
tarkoitetun tietullin laskentatapa. rajoittaa kuitenkin tulojen kayttimisen pelkkiin
tieverkon rakennus-, kayttd- ja kehittimiskustannuksiin. Téhin saanndstoon sisiltyy,

kuten Euroopan parlamenttikin on korostanut, olennainen ristiriita, silld tietulleista -

tai kdyttdjamaksuista saatuja maksuja ei voi samanaikaisesti kdyttad seki
asianomaisen infrastruktuuriverkon rakennus-, kidytt6- ja kehittimiskustannuksiin
ettd ympiriston suojeluun ja liikenneverkkojen tasapainoiseen kehittimiseen.
Mahdollisuus  kayttda osa  tietulleista saaduista tuloista  esimerkiksi
rautatichankkeisiin on siis oikeudellisesti kyseenalainen ja siihen liittyvi
lainopillinen epavarmuus olisi poistettava mahdollisimman pian.

Infrastruktuurimaksuja koskevan yhteison uuden viitekehyksen kayttoonottoa
kasitellddn tdmédn valkoisen kirjan kolmannessa osassa, jossa myds pohditaan
“sovelluksia ja mukautuksia, joiden avulla jdsenvaltiot voisivat kiyttai
litkenneinfrastruktuurin kidytostd saatuja maksuja timénkaltaisiin hankkeisiin.

éEuroopan _laajuisen liikenneverkon suuntaviivojen osalta komissio aikoo tehdﬁf

. scuraavat chdotukset:

: Vuonna 2001 csitetdin nykyistcn suuntaviivojen mukautusta, jolla on scuraavat tavoittcct:

¢ liikentcenhallintasuunnitelmat tieverkon pasviylille.

hankkeita:

— Pyrenciden suuren kapasiteetin tavarajunayhteys,

— Itd-Euroopan suurnopeusjuna/yhdistetty kuljetus Pariisi-Stuttgart—Wien,

— Fchmarnin salmen silta/tunneli Saksan ja Tanskan vilille,
' - Galileo-satclliittinavigointihanke,

— Tonavan liikenndintikelpoisuuden parantaminen vililld Straubing—Vilshofcn,

— Verona-Napoli-rautatieyhteys ja siihen liittyva yhteys Bolognasta Milanoon

Pyrenciden niemimaan suurnopeusjunaverkon yhteentoimivuus.

\ — Muutetaan yhteison vuonna 1996 vahvistamaa erityishankkeiden luetteloa (ns. Essenin |
luettelo) lisdamdlld sithen uusia suurhankkeita. Alustavasti ehdotetaan seuraavia :

. i~ Liikenteen pullonkaulat poistetaan kannustamalla ensisijaisesti tavaraliikentcelle :
: tarkoitcttujen rautateiden liikennckiytdvien luomiseen ja sovittamalla suurnopeusjunien |

©reitit  paremmin  yhteen  lentoliikenteen  kanssa - sckdi  laatimalla :

“! Vuonna 2004 Euroopan laajuisen liikenneverkon suurhankkeiden suuntaviivoja muokataan :
: perustecllisesti. Télld pyritddn erityisesti Euroopan unignin jisenyyttd hakeneiden maiden !

02

Direktiivi 1999/62/EY varojen ja maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen
infrastruktuurien kaytosta. :
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kayttoonottoon lentoasemien kapasitectin  kehittimiseen sekd parempien yhteyksien
: luomiscen kaikille Euroopan mantereen reuna-alueille.

Infrastruktuurin rahoituksen osalta komissio aikoo ehdottaa seuraavaa:

— Euroopan laajuisen litkenneverkon rahoitussddntoja muutetaan siten, ctti yhtcison tuen
enimmdisosuus korotetaan 20 prosenttiin sellaisten rajat ylittdvien hankkeiden osalta,
jothin  liittyy luonnonmuodostumista aiheutuvia esteitdi tai joita toteutetaan
chdokasmaiden rajoilla. '

: — Laaditaan yhteison sddntelykehys; jonka nojalla kilpailevilla reitcilla pcrityistéié
maksuista’ muodostuvia tuloja voidaan osoittaa uuden infrastruktuurin, erityisesti :

v
’
.
.

rautatciden, toteuttamisecen.

! Teknisten sdiintéjen osalta komissio aikoo ehdottaa seuraavaa:

— Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon kuuluvien maantie- ja rautatietunnelien
turvallisuutta koskevia vihimmdisvaatimuksia yhdenmukaistetaan.

-- Annctaan direktiivi, jonka tarkoituksena on faata tiemaksujdrjestelmien yhteenlo:mzvuus
~Euroopan laajuisessa liikenncverkossa.
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3. OSA: KAYTTAJIEN HUOMIOONOTTAMINEN LIIKENNEPOLITIIKASSA

Sckii kansdlalsxlla ettd lilkenteen ammattilaisilla on oltava kaytettavnssaan
litkennejarjestelmd, joka vastaa heiddn odotuksiaan ja tarpeitaan.

Kiyttdjat on syyta ottaa liikemiepolitiikassa paremmin huomioon.

Kiyttidjien ensimmaisend huolenalheena ovat liikkenteen turvalllsuusongelmat jotka
ovat jatkuva uhka.

Kiyttajat haluavat myos tietdd tarkalleen, mistd he maksavat kiyttdessdan
moottoriteitd tai julkista liikkennettd. Infrastruktuurin kiytosta sekd epapuhtauksien ja
ruuhkien torjunnasta aiheutuu kustannuksia. On aika selvittdd totuus liikenteen
kustannuksista, jotta liikennemuoto valittaisiin tulevaisuudessa avoimesti ja
johdonmukaisesti. ‘

Kansalaiset eivit ainoastaan odota, ettd heitd kuljetetaan yha turvallisemmin. He
odottavat myos, ettd litkkenne on helppokayttoistd ja joustavaa, etenkin useita
liikennemuotoja yhdisteltdessa. Kansalalset toivovat my®os, ettd heiddn oikeuksiaan:
“kunnioitetaan.

Lisaksi kayttajat odottavat kaupunkiliikenteen jirkiperdistimista. Melu ja
ilmansaasteet sekd niiden vaikutukset kansalaisten terveyteen huolestuttavat
enemman kaupungeissa, ja onkin tarpeen pikaisesti rajata selvisti yksityisautoilun ja
julkisen liikenteen asema. Perustamissopimuksen rajoitukset ja erityisesti
toissijaisuusperiaate huomioon ottaen komission aikomuksena on ldhinnd edistiai

parhaiden toimintatapojen vaihtoa. Kaupunkiliikenteen alalla tarvittavat toimenpiteet
likkenteen kestdvdan kehittimisen mahdollistamiseksi ovat varmasti vaikeimpia
loteuttaa. Ne kuuluvat paikallisten viranomaisten toimivaltaan.

TIELIIKENTEEN TURVALLISUUSONGELMAT

Kaikista litkennemuodoista tieliikenne on ylivoimaisesti kaikkein vaarallisin:
siini menetetiin eniten ihmishenkid. Liikenneonnettomuuksia on pidetty
yhteiskunnallisena ilmidni, eivitkd ne ole synnyttidneet voimakkaita reaktioita kuin
vasta aivan hiljattain. Kuinka muuten voitaisiin selittdd se, ettd tieonnettomuuksia
siedetdaan suhteellisen “hyvin, vaikka péivittiin tieliikenteessd menehtyvien
henkildiden maara on kaytdnnollisesti katsoen yhtd suuri kuin keskikokoisen
lentokoneen onnettomuudessa ?

Tieliikenneturvallisuus on kuntenkm samanaikaisesti yksi eurooppalaisten suurimpia
huolenaiheita, ellei jopa suurin.®

Tutkimukset osoittavat,  ettd eurooppalaiset kuljettajat odottavat
likkenneturvallisuuden alalla tiukempia toimenpiteitd, kuten teiden laadun ja.

Esimerkiksi Ranskassa BVA:n tekemd, Journal du Dimanche -lehdessi 21.1.2001 julkaistu
mielipidemittaus osoittaa, ettd se on ranskalaisten suurin huolenaihe, jonka jélkeen vasta tulevat vakavat
sairaudct ja elintarvikkeiden turvallisuusongelmat.
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kuljettajakoulutuksen  parantamista,  ajoncuvojen  turvallisuustarkastuksia  ja
.. . C e 64
Jlitkenncturvallisuuskampanjoita™.

Yhteison on 1990-luvulle saakka ollut vaikea suunnitella liikenneturvallisuuden alan
toimia, koska silld ei ollut alalla nimenomaista toimivaltaa. Yhteiso on kuitenkin jo
pitkddn vaikuttanut tieliikenteen turvallisuuteen. Yhteismarkkinoiden toteuttaminen
on mahdollistanut ajoneuvojen osien ja laitteiden turvallisuuden parantamisen
erityisesti teknisen standardoinnin avulla. Alalla on annettu yli 50 direktiivii®
(turvavdiden kiyttopakko, vaarallisten aineiden kuljetuksia koskevat sédnnot,
kuorma-auto)en nopeudenrajmttlmnen kayttd, yhtendistetty ajokortti ja kaikkien
ajoneuvojen katsastus).

Maastrichtin sopimus antoi viimein oikeudellisen pohjan lamsaadantokehyksen
laatimiselle ja toimenpiteiden toteuttamiselle liikkenneturvallisuuden alalla.®

Vaikka perustamissopimukseen lisdttiin toimivalta tdlld alalla, jasenvaltiot eivit
vieladkddn tunnusta selkedd tarvetta todelliseen, yhteiseen eurooppalaiseen
nelnkenneturvalllsuuspohtnkkaan ja toissijaisuusperiaatteeseen turvautuminen tekee
yhteison tason toimista vaikeaa®

Euroopan wunionin on tulevan vuosikymmenen Kkuluessa pyrittivi
kunnianhimoiseen tavoitteeseen vihentii tieliikenteessi kuolleiden miidrii
puolella - toteuttamalla yhdennettyji toimia, joissa otetaan . huomioon
inhimillinen ja tekninen ulottuvuus ja joilla pyritiin tekemiin Euroopan
laajuisesta tieliikenneverkosta nykyisti turvallisempi.

Kuoleman arkipdivdistyminen: 40 000 kuolemaa vuosittain

Eurooppalaisten liikkuvuudesta maksama hinta on ollut ja on edelleen liian korkea.
Vuodesta 1970 ldhtien yli 1,64 miljoonaa kansalaista on kuollut tieliikenteessa.
Vaikka litkennckuolemien maira vdhenikin selvasti 1990- luvun alussa, viheneminen
on hidastunut viime vuosina.

Vuonna 2000 tieliikennconnettomuuksissa kuoli yli 40 000 ja loukkaantui yli 1,7
miljoonaa ihmistd Euroopan unionissa. Kaikkein eniten uhreja oli 14-25-vuotiaiden
ikaryhmissa, jossa tieliikenneonnettomuudet ovat -yleisin kuolinsyy. Joka kolmas
henkilé loukkaantuu climiinsd aikana onnettomuudessa. Liikennconnettomuuksien
suoraan laskettavissa olevat kustannukset ovat 45 miljardia euroa. Episuorat
kustannukset (uhrien ja heiddn omaistensa fyysiset ja henkiset kirsimykset mukaan
luettuina) ovat kolme-neljd kertaa suuremmat. Vuotuinen 160 miljardin euron
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SARTRE-hankkeet (Social Attitude to Road Traffic Risk in Europe). SARTRE 1 vuonna 1592 koski 15

valtiota ja SARTRE 2 vuonna 1997 koski 19 maata.

Esimerkiksi sd@nnoksid ajoneuvojen varustamisesta laminoiduilla tuulilaseilla, turvavéiden
asentamisesta kaikille matkustajille, standardoiduista sivu- ja etusuojista sekd jarrutusjirjestelmien
standardoinnista. :

Euroopan yhteison perustamissopimuksen, sellaisena kuin se on muutettuna Euroopan unionista
tchdyllid sopimuksella, 71 artikla.

Tisti on todisteena veren suurinta sallittua alkoholipitoisuutta koskeva lainsdadintoehdotus, joka
csifettiin ensimmaisti kertaa vuonna 1988 mutta joka on jadnyt 24 neuvoston puheenjohtajakauden
astalistalla kuolleeksi kirjaimeksi. Sitd ei ole koskaan saatu pditokseen. Komissio antoi 17.1.2001
suosituksen, jossa esitetiiin paranneltuina uudelleen alkuperdisen tekstin padasialliset tavoittect.
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huomiota  herittivii  summa  vastaa kahta prosenttia  Euroopan  unionin
o8 : '
bruttokansantuottcesla”

Ticliikenteen turvallisuusongelmien voittamiseksi osoitetut varat eiviit ole ongelmien
vakavuuden vaatimalla tasolla. Itse asiassa ponnistelut tieliikenneonnettomuuksien
ehkdisemiseksi ovat varsin heikkoja: ne vastaavat -alle viittd prosenttia
onnettomuuksien kustannuksista, mukaan luettuina ne 60 miljardia euroa, jotka
vakuutusyhtiot kadyttavit korvauksiin ja korjauksiin.

Vastuun ja varojen hajautuminen useiden tieliikenteen turvallisuudesta vastaavien
tahojen kesken niin alueellisella kuin kansallisellakin tasolla rajoittavat
laajamittaisten toimien toteuttamista ja lannistavat koordinoidun politiikan
loteuttamista. '

Kaynnistetyilld ohjelmilla ei useinkaan ole kuin ilmoitusarvo, koska niihin liittyy
uscin  vain - vaatimattomia toimenpiteiti. Todellisten tulosten saavuttamisen
vaikeuden edessd jisenvaltiot nostavat toisinaan esiin kulttuurisia erityispiirteiti,
joilla perustellaan. liikenteeseen kohtalonomaisesti sulitautuvaa asennetta. Teknisiin

tckijoihin, kuten teiden turvallisuuteen, puuttuminen edellyttdda melkoisia
investointeja, joita jascnvaltioilla on taipumus lykata.

Jos jokaisessa jasenvaltiossa péistiisiin samoihin tuloksiin kuin Yhdistyneessi
kuningaskunnassa ja Ruotsissa, kuolleiden méird vdhenisi nykyisten arvioiden
mukaan 20 000:1la vuosittain. Kuitenkin vuonna 1998 viestoltidn samankokoisissa -
Ruotsissa ja Portugalissa tieliikenteessd kuolleiden suhde oli 1:4,5. Samoin
Yhdistyneen kuningaskunnan ja Ranskan wvilinen vastaava suhde oli 1:2,5%.
Parannusmahdollisuudet ovat suuret myss EU:n jisenyyttia hakeneissa maissa, joiden
ajoneuvokanta on keskimédrin vanhempi kuin unionin jsenvaltioissa ja joilla ei ole
kaytossddn uusinta teknologiaa (ABS-jarrut, turvatyyny, jne.).

Ruotsissa hyvdksyttiin vuonna 1997 kunnianhimoinen suunnitelma, jonka tavoitteena on,
ettei litkenneonnettomuuksissa valtion koko alueella kuole tai vakavasti loukkaannu yhtddn
ihmistd. Tdhédn ohjelmaan sisdltyvat kaikki tekijdt, joissa paikallisyhteiséilld ja yrityksilld
on ratkaiseva asema. Niitd pyydetidn turvallisen ajoneuvokannan kasvattamiseksi
esimerkiksi  sisdllyttdmddn  turvallisuutta  koskevat  valintaperusteet ajoneuvojen  ja
litkennepalvelujen  julkisiin - hankintoihin. Tieverkkoa parannetaan onnettomuuksien
vakavuusasteen alentamiseksi sddnnollisesti. On myos ryhdytty kannustetoimenpitcisiin
yksityisten tahojen kanssa, jotta tieliikenteen kysyntid ja siten kdyttdjien altistumista
riskeille vouamm vdhentdd.

°

Kuolonuhrien mddrdn puolittaminen |

Tielitkenteen turvallisuusongelmien voittaminen edellyttdd Euroopan unionilta
kunnianhimoisen tavoitteen asettamista: kuolonuhrien miiiri on vihennettivi
puoleen vuoteen 2010 mennessi. Komissio aikoo yhdistai voimavarat timiin
tielilkenteen kuolonuhrien mifrén puolittamistavoitteen saavuttamiseksi
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Euroopan parlamentin  18.1.2001 hyvdksymd, komission tiedonantoa neuvostolle, Euroopan
parlamentille, talous- ja sosiaalikomitealle ja alueiden komitealle "EU:n liikenneturvallisuuden
painopisteet Seurantakertomus ja toimenpiteiden asettaminen tidrkeysjdrjestykseen" koskeva Ewa
Hedkvist Petersenin mietinto (KOM(2000) 125 — C5-0248/200 - 2000/2136(COS)).

Vuonna 1998 tieliikenteessii kuolleiden midrd oli Ruotsissa 531, Portugalissa 2425 Yhdlstyneebba '
kunmgaskunnaasa 3581 ja Ranskassa 8918..
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mainittuna ajanjaksona. Tielitkenteen kuolonuhrien méérén puolittaminen vuoteen

2010 mennessd on suurelta osin kansallisten ja paikallisten viranomaisten vastuulla,

mutta Euroopan unionin on tuettava tavoitteen saavuttamista paitsi levittimalla tietoa
* parhaista kdytdnnoistd myos toimimalla kahdella tasolla seuraavasti:

— yhdenmukaistamalla rangaistuksia,

— edistdimidlld uuden teknologian kéyttoonottoa tieliikenteen turvallisuuden
parantamiseksi. '

Komissio varaa mahdollisuuden ehdottaa sdéntelytoimia vuonna 2005 tehtdvin
viliarvioinnin pohjalta.

1. Rangaistusten yhdenmﬁkaistaminen

Valvonta ja rangaistukset vaihtelevat huomattavasti jasenvaltioiden valilla. Autoilijat
ja kuljettajat tietavit, ettd heidén on tietyissd valtioissa "kevennettava kaasujalkaa" ja
ettd toisissa he voivat ajaa lahes vailla pelkoa rangaistuksista. Tdmé on jarkyttiava
tosiseikka, koska moni kuljettaja ajaa useiden valtioiden alueella. Samasta havaitusta
rikkeestd annetun rangaistuksen (kielto jatkaa matkaa, ajokortin pidattdminen) tulisi
olla sama rippumatta kuljettajan kansallisuudesta tai rikkeen tapahtumispaikasta.
Kuljettaja, jonka ajokortti on pidatetty yhdessa jasenvaltiossa, voi kuitenkin hankkia
uuden toisessa jésenvaltiossa. '

Kélnistd Lontooseen E40- ja E15-teitd pitkin ajavan kuljettajan on rajoitettava nopeuttaan
ensin Belgian rajalla 120 kilometriin tunnissa ja sitten Ranskassa 130 kilometriin tunnissa
Ja noudatettava 112 kilometrin tuntinopeusrajoitusta Yhdistyneessd kuningaskunnassa.
Perille pddstyddn hdn voi nauttia alkoholia, kunnes veren alkoholipitoisuus on 0,8 mg/ml,
mutta paluumatkalla veren alkoholipitoisuus ei saa ylittid 0,5 mg/ml.

Nykyisin Ranskan viranomaiset voivat piddttdd kuljettajan ajokortin, jos alkoholipitoisuus
timdn veressd ylittdd 0,8 mg/ml, ja pian myds, jos havaittu ylinopeus on suurempi kuin 40
km/h. Kummassakaan tapauksessa Ranskan laki ei salli piddttdd ajokorttia muilta kuin
Ranskan kansalaisilta. '

Muut vaarantava ajotapa on rikokseen verrattavissa oleva teko, ja komissio aikookin
tehdd yhteison tason polititkka-aloitteita oikeuden alalla sekd ammattikuljettajien ettd
kaikkien autoilijoiden osalta.

Esimerkiksi belgialainen RED-yhdistys on kehittdnyt uudentyyppisid, tehokkaita

toimia tieliikkenneongelmien ehkaisemiseksi. Se on muun muassa:

— ehdottanut turvallisen ajamisen kursseja, eli kursseja, joilla opetellaan
hallitsemaan ajoneuvo dkkijarrutustilanteissa sadekelilld, valitsemaan hyva
ajoasento, jne; kurssit eivat missdédn tapauksessa ole sivuluisun oppitunteja,

— jarjestdnyt yhdessd oikeusministerion kanssa rikkeiden suhteen vaihtoehtoisia
toimenpiteitd: sakon tai ajokortin pidittimisen sijaan rikkeen tehneet voivat
halutessaan  osallistua  turvallisen  ajamisen  kurssille ja  auttaa
litkenneonnettomuuksissa vaikeasti vammautuneita ihmisié erityislaitoksissa.

Olisi syytd yhdenmukaistaa tiettyja (erityisesti ylinopeutta ja veren sallittua
alkoholipitoisuutta koskevia) sdéntdjd, rangaistuksia ja valvontaa aluksi Euroopan
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laajuisella ticlitkenneverkolla, jota myos yhteiso rahoittaa ja jolla liikkkuu kasvava
madrd eri . jasenvaltioiden kansalaisia. Aivan ensimmiiseksi niitd tulisi
yhdenmukaistaa kansainvélisen kaupallisen liikenteen osalta. Erityisesti olisi
lihenncttdvad infrastruktuurin  teknisia ominaisuuksia sekd yhdenmukaistettava
ticliikenteen merkintdjé edes vihin,

Tamd koskee erityisesti suunnistustauluja, joita ei ole yhdenmukaistettu YK:n
yleissopimusten mukaisiksi.- Suunnistustaulujen periaatteet vaihtelevat samalla
tietyypilld eri jasenvaltioissa. Viidessi jasenvaltiossa moottoritie merkitddn vihrealla
" opastetaululla ja muissa jasenvaltioissa siniselld. Paikannimissa kaytettivaa kielta
sekd teiden numerointia koskevat periaatteet vaihtelevat myods. Olisi pyrittivi
asentamaan vihitellen Euroopan laajuiselle verkolle yhdenmukaiset merkinniit
ja opasteet, ja kiyttamidn samoja merkint6ja myoGs ajoneuvoissa. Euroopan
laajuisen tieverkon osien yhteinen merkintdjérjestelméd vaikuttaa valttimattomalta,
jotta ndkyvyytta voitaisiin parantaa ja taata verkon laatu sen kayttdjille jatkuvasti.

Onnettomuusalttiiden —  erityisesti uhreja  vaatineidlen —  paikkojen
tarkoituksenmukainen merkitseminen auttaa Euroopan péiasiallisilla liikkenneviylilla
eri maissa ajavia kuljettajia havaitsemaan tillaiset paikat helpommin.

Olisi tarkasteltava mahdollisuutta tehdd tieliikenteen turvallisuutta koskevista
tarkastuksista ja vaikutustutkimuksista Euroopan laajuisen verkon tirkeimmilld
vaylilla yhtd yleisid kuin ympdristovaikutusten arvioinnit eritoten hankkeissa, joille
haetaan yhteison rahoitustukea.

On my6s jatkettava taistelua rattijuopumusta vastaan ja tuotava ratkaisuja
sellaisten huumeiden tai liikkeiden kidyttéda koskeviin ongelmiin, joiden on
varmoissa olosuhteissa todettu vaikuttavan ajoneuvon kuljettamiskykyyn. Komissio
antoi 17. tammikuuta 2001 suosituksen, jossa se pyysi jasenvaltioita sddtdmain
kuljettajille veren sallitun alkoholipitoisuuden yleisrajaksi 0,5 mg/ml ja
ammattikuljettajille, moottoripydrien kuljettajille ja kokemattomille kuljettajille 0,2
mg/ml. ‘

Rattijuoppouden torjumiseksi Belgiassa kdynnistettiin vuonna 1995 "Bob"-kampanja. Tdssd
kampanjassa "Bobiksi" kutsutaan henkildd, joka toimii kuljettajana eikd siksi juo alkoholia.

Kampanja on ollut erittiin suuri menestys. Kyse on siitd, ettd autolla liikkuvan ryhmdn
Jjisenistd valitaan vksi henkilé, joka ei juo alkoholia ja joka ndin ollen voi kuljettaa muita
turvallisesti. :

Ranskassa on tiedotuskampanjojen lisiksi kehitetty muita kdytdntojd yokerhoista poistuvien
henkiloiden litkennekuolemien vihentimiseksi. Joissakin paikoissa saapuvia ryhmid
pyydetidn jattimdan auton avaimet henkilokunnalle, joka tarkistaa. kuljettajan veren
alkoholipitoisuuden ennen avainten palauttamista ryhmdn poistuessa.

Autoilijoiden varovaisuuden. lisddmiseksi maanteilld useilla alueilla on myds maalattu
varjokuvia teiden varsille kohtiin, joissa ihmishenkid on menetetty onnettomuuksissa.
Kuljettajista 37 prosenttia ilmoittaa ndiden kuvien nidkemisen lisddvin tarkkaavaisuutta ja
20 prosenttia hidastaa vauhtiaan.

. Useissa jdsenvaltioissa on moninkertaistettu riskikdyttdytymisen ehkaisemiseen
pyrkivien aloitteiden maird; erityisesti nuorten keskuudessa on toteutettu alkoholin
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vaaroihin lilttyvii aloitteita. Hyvien toimintatapojen vaihtamista ja levittimistia on
syyti edistii.

Taulukko 1. Sallitut enimmaéisnopeudet ja veren alkoholipitoisuudet unionissa

B DK D EL}| E F {IRL| I L JNL| A P |FIN| S | UK
Kaupungit 50 50 50f 50f{ 50| s0i 48] 50] 50) SO SO| S50f SO S50) 48
Maantiet 90 80 1001 110y 90| 90| 96 90| 90| so| 100] 100] so| 90 96
Moottoritiet 120 110 w| 120] 120] 130| 112{ 130| 120 120 130} 120| 120} 110} 112
Veren sallittu 05 05 os| os{ 05| 05} o8| 08} 08] 05| 05| 05 05| 02| 08
atkoholipitoisuus,
mg/mi

Lihde: Euroopan komissio ja jaseénvaltiot

Necuvostossa  ja Euroopan  parlamentissa  keskustellaan parhaillaan
direktiiviehdotuksesta, jossa sdadetddn turvavoiden kiyttd matkustajille pakolliseksi
kaikissa linja-autoissa, joihin ne on asennettu. Linja-autojen turvavaistii on jo annettu
direktiivi, jossa madritelladn niiden tekniset standardit, mutta siini ei edellyteti linja-
autojen valmistajia asentamaan turvavoiti. Jotta tiillainen siidés saataisiin
toimimaan, on vaadittava linja-autojen valmistajia henkiloautojen valmistajien
tavoin varustamaan linja-autojen kaikki istuimet turvavéilli. Tamian suuntainen
direktiiviehdotus tehddén vuonna 2002.

2. Uuden teknologian kayttoonotto tieliikenteen turvallisuuden parantamiseksi

Myos teknologian kehittyminen, erityisesti automaattilaitteiden ja ajoneuvoon
asennettavien ajamisen apulaitteiden kéayttoonotto, mahdollistaa totuttujen valvonta-
ja rangaistuskeinojen vahvistamisen. Jos ajoneuvoihin asennetaan ennen pitkai
mustat laatikot, jotka rekisterdiviat muissa likkennemuodoissa kaytettivien laitteiden
tapaan teknisid parametrejd, joiden avulla voidaan tutkia onnettomuuksien syiti,
autoilijoiden vastuullisuus lisddntyy, onnettomuuksia seuraavat oikeuskisittelyt
nopeutuvat ja niiden kustannukset alenevat ja voidaan toteuttaa entistd tehokkaampia
chkiisytoimenpiteitd. Komissio teki myos kesdkuussa 2001 ehdotuksen, jonka
mukaan nopeudenrajoittimet tehtdisiin pakollisiksi kaikissa yli 3,5 tonnin painoisissa
tai yli 9 henkiloii kuljettavissa ajoneuvoissa (hydtyajoneuvojen enimmiisnopeus on
rajoitettu 90 kilometriin tunnissa ja linja-autojen 100 kilometriin tunnissa).

Riippumattomien tutkimusten tarve

Onnettomuuksien tutkinnan tulosten kaytt6on liittyy erityinen ongelma. Nykyisin
oikcusviranomaisten tai vakuutusyhtiéiden kiireessd tekemien tutkimusten pédasiallisena
tavoitteena on onnettomuuksista aiheutuneiden vahinkojen korjaaminen ja vastuiden
sclvittdminen lainsdadantod soveltaen. Namid tutkimukset eivdt kuitenkaan poista
Euroopassa ja Yhdysvalloissa todettua tarvetta tehdd myds riippumattomia teknisid
tutkimuksia, joissa etsitiin onnettomuuksien syitd ja mahdollisuuksia parantaa
lainsddddntoa.

Eurooppalaiscssa lainsdddénndssd on jo vuosia sdéidetty tillaisesta tutkinnasta siviili-

" Mooutoritiet: Ei nopeusrajoitusta, suositeltu nopeus 130 knvh, yli puolelia tieverkosta nopeusrajoitus

120 knv/h tas vithemmiin.
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ilmailussa’’. Vastaava vclvoitc on nyt myds rautateiti koskevassa lainsiidannossi’-.
Komission mkomukscn.l on jatkossa chdottaa vastaavicn tutkimusten kehittiimisti myos
merenkulun  alalla”,  ja pitkiilla aikavililli olisi syytd tchdd samoin myis
ticliikcnnconncllomuuksicn osalta. '

Tillaisct riippumattomat tutkinnat on suoritettava kansallisella tasolla, mutta
curooppalaisen  mallin  mukaisessa  aikataulussa. Tulokset olisi toimitettava
riippumattomista asiantuntijoista koostuvalle komitealle, joka toimisi komission yhteydessi
ja jonka tchtidvind olisi parantaa voimassa olevaa lainsd4iddntdd ja sopeuttaa ménetelmiit
muun muassa tekniseen kehitykseen.

Picter van Vollenhoven’ muistutti tieliikenneturvallisuutta kisittelevin curooppalaisen
ncuvoston jirjestimissd kolmannessa onnettomuustutkintaa kisittelevissid konferenssissa,
ctti pysyvi ja riippumaton organisaatio ei ainoastaan takaa tutkinnan’ mppumattomuutta
vaan varmistaa myds, ettd sen suositukset toteutetaan.

Sihkoisen ajokortin kéyttoonotto voisi myds edesauttaa sellaisten seuraamusten
yhdenmukaistamista, joita langetetaan ajokortitta ajaneiden kuljettajlen ajoneuvojen
pysdyttamisen yhteydessa.

FEuroopan unionilla on huomattava, ellei jopa yksinomainen vastuu edistia uuden
tcknologian kiyttoonottoa, jonka tulisi johtaa uusien, turvallisten ajoncuvojen
saattamiseen markkinoille. Téssi .yhteydessa ilykkiiden liikenncjirjestelmicn
kiyttd on todellinen mahdollisuus: Eurooppa-neuvosto hyviksyi Feirassa
kesikuussa 2000. ja vahvisti Tukholmassa maaliskuussa 2001 eEurooppa-
suunnitelman, jossa ilykkiille liikennejirjestelmille on varattu laaja asema.
Olisi - syytd myos kannustaa aktiivisten turvallisuusjirjestelmien kiyttoonottoa
kaikissa uusissa ajoneuvoissa. Tillaisten jirjestelmien yleistymisti voitaisiin .
helpottaa yhteison ja ajoneuvoteollisuuden viliselldi sopimuksella’. Tillaisten
uudella, esimerkiksi liikenteenhallinta- ja  onnettomuudenestoteknologialla
varustettujen ajoneuvojen arvioidaan parantavan liikenneturvallisuutta 50 prosentilla.
Teknologian kehittymisen voidaan esimerkiksi uusien materiaalien ja ajoneuvojen
rakenteen uusien - suunnittelutapojen myotd olettaa parantavan ' ajoneuvojen
iskukestavyytti. :
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Dircktitvi 94/56/EY  toimii  mallina muille litkennemuodoille. Siind sididdetdin  siviili-ilmailun
onnettomuuksien  ja  vaaratilanteiden tutkinnan perusperiaatteista. Lisdksi komissio on tehnyt
joulukuussa 2000 direktiiviehdotuksen poikkeamien ilmoittamisesta siviili-ilmailun alalla. Yhteison
nykyisen lainsdidinnon tiydentdmiseksi ehdotuksessa siddetdin poikkeumien analysoinnista.

.Poikkeumat ovat tapauksia, jotka yleensi antavat ennaita osviittaa mahdollisista onnettomuuksista.

Osana viime joulukuussa hyviksyttyd "rautatiepakettia” direktiivid 91/440/ETY muutettiin siten, etti
Jjasenvaltioiden on sen nojalla ryhdyttivi toimenpiteisiin varmistaakseen, ettd onnettomuuksista tehdisin
aina tutkinta. Ennen vuoden 2001 loppua komissio antaa rautateiden turvallisuudesta
direktiiviehdotuksen, jossa edellytetdin, ettd jasenvaltiot perustavat kansallisella tasolla riippumattoman
laitoksen suorittamaan onnettomuustutkinnat. Yhteison tasolla tehtdvdd yhteistyotd varten laaditaan
mekanismit, mahdollisesti rautateiden turvallisuuteen perehtyvin tulevan viraston yhteyteen.
Pakollisesta katsastusjdrjestelmistd sdannéllisen ro-ro-alusliikenteen ja suurnopeusmatkustaja-
alusliikenteen turvallisen harjoittamisen varmistamiseksi annetussa direktiivissi 1999/35/EY
cdellytetidn, ettd 1.12.2000 alkaen kaikkien direktiivissd tarkoitettujen, yhteisén satamiin matkalla
olleiden tai niistd ldhteneiden alusten onnettomuudet tutkitaan. Komission aikomuksena on ehdottaa
vuoteen 2004 mennessi kaikkia merionnettomuuksia koskevaa yhtendisti jirjestelmaa.

Alankomaiden liikenneturvallisuuskomitean puheenjohtaja.

Tihidn komission parhaillaan valmistelemaan sopimukseen sisdltyvit mm. vilimatkan valvonta- ja
tormiyksenestojdrjestelmit seki kuljettajan valppautta valvovat jarjestelmat.
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Rengasmateriaalien alalla parhaillaan tehtivdn kehitystyon (veden roiskumisen
vithentiminen raskaan kaluston renkaiden osalta, pitivyyden parantaminen liukkailla
tcilld, renkaiden tyhjyydestd varoittavat jirjestelmit) oletetaan * vihentivin
polttoaincen kulutusta ja renkaista aihcutuvaa melua heikentdmiittd turvallisuutta.
Tamidn uskotaan viahentdvin polttoaineen kulutusta kymmenelld prosentilla ja
litkennekuolemia tuhannella uhrilla.

.Ajoneuvojen kolariturvallisuus paranee huomattavasti. Sdhkotekniikan ansiosta
uusissa dlykkdissd turvalaitteissa, kuten turvatyynyissi, voidaan ottaa huomioon
suojeltavien matkustajien maird ja . ruumiinrakenne sekd kolaritilanteen
erityispiirteet, mikd auttaa sopeuttamaan suojelun tilanteen mukaan. Turvavdiden
kaytosta muistuttavien jirjestelmien on oltava ajoneuvoissa standardivarusteina.

Ruotsissa 95  prosenttia autossa matkustavista  kdyttdd . turvavyotd. Puolet
onnettomuuksissa kuolleista ei kuitenkaan kdyttinyt turvavyéti onnettomuushetkelld.

Laatimalla  standardit  ajoneuvojen etuosan uudenlaiselle - suunnittelulle
jalankulkijoiden ja pyériilijdiden suojelun parantamiseksi jopa 2000
thmishenked voitaisiin sidstdd vuosittain. Teollisuuden kanssa keskustellaan
parhaillaan tillaisia standardeja koskevasta vapaaehtoisesta sopimuksesta’.

Liikennemddrien kasvun myo6td tulee turvallisuuden kannalta valttamattomaksi
parantaa ajonopeuden hallintaa ja torjua siten ruuhkien muodestumista.
Liikenneturvallisuuden parantamisen lisdksi nopeusrajoitusten noudattaminen
vihentad merkittavallad tavalla myos kasvihuonekaasupidistoja. Télld alalla lupaavinta
teknologiaa ovat laitteet, joiden avulla voidaan liikenteen, tien erityispiirteiden ja
ulkoisten olosuhteiden, kuten sidiin, perusteella joka hetki mairittdd optimaalinen
nopeus ja ilmoittaa siitd kuljettajalle joko ulkona olevilla tietotauluilla tai ajoneuvoon
ascnnetuilla viestintidvilineilld. On tirkedd varustaa seka tiet ettd ajoneuvot tillaisella
teknologialla kaikkialla unionissa mahdollisimman nopeasti ja varmistaa, etta
tietojarjestelmét ovat kaikkien kaytettivissa.

- Vuosiksi 2002-2010 laadittavassa tieliikenneturvallisuuden alan uudessa
toimintaohjelmassa yksildiddsn toimenpiteet, joilla saavutetaan yleinen tavoite
vihentdd ticlitkennekuolemia 50 prosentilla ja jossa varmistctaan uhrien midirin
vihentdmiseen pyrkivien kansallisten ja yhteisén tason kaikkien toimien seuranta.

- Jasenvaltioita pyydetddn vahvistamaan yhteistyétiin ja kokemustenvaihtoaan
onnettomuuksien ehkiisysti ja tutkinnasta esimerkiksi CARE-tietokannan’’ pohjalta
kchitettyjen yhtcisten tyOkalujen avulla tai perustamalla tieliikenneturvallisuudcn

!
|
i
|
|
i
i
| eurooppalainen valvontaelin, joka vastaisi tielitkenneturvallisuuden asiantuntijoillc ja
| kansalaisille suunnatuista tukitoimenpiteista.

i

i

|

;

|
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— Rangaistusten ja voimassa olevan lainsdfidinndn yhdenmukaistamista (erityisesti
opasteiden, veren sallitun alkoholipitoisuuden ja nopeusrajoitusten osalta) ehdotetaan
kansainvilisen liikenteen osalta Euroopan laajuisella liikenneverkolla. ‘

— Onnettomuuksille crityisen alttiista vaarallisista paikoista tchdéddn lucttelo, jotta nc
voitaisiin varustaa asianmukaisilla merkinnoilla.

0
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Komission tiedonanto, jossa ehdotetaan teollisuuden kanssa tehtivdd vapaachtoista sopimusta,
11.7.2001.
CARE: Yhteison tietokanta tieliikenneonnettomuuksista Euroopassa.
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| Komission yhtcyteen perustctaan onnettomuustutkintaan erikoistuncista asiantuntijoista
» . koostuva  komitea, joka ~toimii  komission neuvonantajana  kaikkiin
! turvallisuuskysymyksiin liittyvén lainsdéddannon kehittdmisessa.

| .

1

| Komissio varaa itselleen lisiksi mahdollisuuden tehdid vuodesta 2005 alkacn
| lams.:adantoehdotuksm, jos tilanne ei 3—4 vuoden kuluessa parane merkittiviisti.

_ TODELLISET KUSTANNUKSET ESIIN

Liikennepalvelujen kayttdjilla on oikeus tietda, mistd he maksavat ja miksi. Euroopan -
ruuhkien hillitseminen, kasvihuoneilmion torjuminen, infrastruktuurien kehittiminen
mutta myos ticliikenteen ja julkisen liikenteen turvallisuuden parantaminen seki
ympiristohaittojen lieventiminen kaikki maksavat rahaa. Niihin yhteiskunnalle
aiheutuviin kustannuksiin on vield lisdttdvd investointikustannukset, jotka aiheutuvat
litkkenteen valvonnasta, uusien junien ottamisesta liikenteeseen tai uuden
infrastruktuurin (esimerkiksi lentoasemien) rakentamisesta. Ndiden yhteiskunnalle ja
liikenteen kayttdjille koituvien hydtyjen vastapainoksi kayttdjien olisi
tulevaisuudessa maksettava niistd liikenteen hinnoissa. Tillaisen hinnoittelun ei
kuitenkaan tule vaikuttaa laadukkaiden liikennepalvelujen saatavuuteen koko unionin
alueella.

Vaikka liikenteen odotetaan yleisesti ottaen kallistuvan, sen hinnoittelurakenteen
olisi muututtava eniten. Jo komission edellisessd valkoisessa kirjassa yhteisesti
litkennepolitiikasta todettiin yhdeksi epdtasapainon ja tehottomuuden tirkeimmistdi
syistd se, etteivit litkennepalvelujen kiyttdjit joudu kattamaan kaikkia toimistaan
aiheutuvia kustannuksia. Siini todettiin myds, ettd kysyntd on ollut keinotekoisen
suurta aloilla, joilla hinta ei vastaa kaikkia liikenteestd yhteiskunnalle aiheutuvia
kustannuksia. Asianmukaista hinnoittelu- ja infrastruktuuripolitiikkaa soveltamalla
tdllainen tehottomuus havidisi suurelta osin pitkdlld aikavililld.

Ristiriita on siind, etti liikennettd verotetaan jo monin tavoin: ajoneuvojen
rekisterdintimaksuin,  ajoneuvo- ja  vakuutusveroin, polttoaineveroin  ja
infrastruktuurien kéyttomaksuin. Liikenteen verotusta pidetifin raskaana, mutta
suurempi ongelma on verotuksen epdtasainen kohdistuminen. Kéyttdjia kohdellaan

_samalla tavalla riippumatta siitdi, kuinka heidin kéyttonsa kuluttaa infrastruktuuria ja

aiheuttaa ruuhkia tai epapuhtauksia.

Kustannukset on jaettu huonosti infrastruktuuria kéyttdvien operaattorien,
veronmaksajien ja kuljetuspalvelujen kiyttijien kesken, miké on syyni huomattaviin
kilpailun vairistymiin yhtdaltd operaattorien vililld ja toisaalta liikennemuotojen
vililla.

Jotta liikennemuodot saataisiin samalle viivalle, verotuksella olisi katettava saman
periaatteen mukaisesti jokaisessa liikkennemuodossa liikkenteen kustannukset, jotka
nykyisin yleisesti katetaan yhteiskunnan varoista. Yhteiskunnan varat ovat perdisin
lihinnd veronmaksajilta ja yrityksilta eivitka niinkaan liikennepalvelujen kayttijilti.
"Kiyttiji maksaa" ja "saastuttaja maksaa" -periaatteisiin nojautuen "litkenteen
kayttdjien tulee maksaa niistd perusrakenteiden kdytostd, . laadusta ja
wurvallisuudesta aiheutuvista kuljetuskustannusten komponenteista, jotka voidaan
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ilmoittua mddrdllisesti" kuten todetaan Euroopan parlamentin jasenen Paolo Costan
diskettiin laatimassa mictinndssi’™.

Gotcborgissa  kokoontunut  Eurooppa-ncuvosto  totesi,  cttii  "kestavalli
litkennepolititkalla olisi ... edistettdvi ... sosiadlisten ja ympdristokustannusten
huomioon ottamista kaikilta osin. Toimia tarvitaan, jotta liikennemdadrdt civit
nykyisessd mddrin kasvaisi samaa tahtia' talouskasvun kanssa. Erityisesti on
siirryttdvd  maantieliikenteestd  raide- ja - vesiliikenteeseen sekd  julkiseen
matkustajaliikenteeseen”.  Yhteison toiminnalla on pyrittivid asteittain
korvaamaan nykyiset liikennettii rasittavat verot ja maksut tehokkaammilla
vilineilld, joilla infrastruktuuri- ja ulkoiset kustannukset sisillytetdin
hintoihin. Tillaisia vilineitd ovat yhtadltd infrastruktuurien kayttomaksut, joilla
voidaan erityisen tehokkaasti siidnnelldi ruuhkautumista ja vihentdd muita
ympéristohaittoja, ja toisaalta polttoaineverotus, éioka vihentdd hiilidioksidipaastojen
midraa. Tallaisten verotusta ja kiyttomaksuja’ eriyttivien ja jakavien vilineiden
kayttoonottoa on koordinoitava siten, ettd toteutusvaiheet tdydentivit toisiaan.

Asteittain kohti infrastruktuurin kdyttomaksuja

Infrastruktuurin kiyton hinnoitielun pidperiaate on, ettd kayttomaksulla on katcttava
sckii infrastruktuurin rakennuskustannukset™ etti ulkoiset kustannukset, joita ovat
onncttomuuksiin, epipuhtauksiin, meluun ja ruuhkiin' liittyvit kustannukset. Timi
periaate on sama -kaikille liikennemuodoille, kaikille kiyttajaryhmille ja “seki
yksityisille ettd kaupallisessa kdytossa oleville ajoneuvoille.

Yksityisten ajoneuvojen osalta rajat ylittdvd liikenne on kuitenkin aika vahaisti, ja
infrastruktuurin kayttomaksujen kayttoonotto nostaakin esiin kysymyksid, jotka
liittyvét vapaaseen liikkuvuuteen ja tarpeeseen olla pystyttimittd ulkorajoja
uudelleen. Yhteiso ei voi puuttua Kkansallisten ja paikallisten viranomaisten
paatoksiin, joita vaistimittd tehdddn yhteisten liikenneinfrastruktuurien kayttoa
hinnoiteltaessa. Se voi paremminkin olla hyddyksi méirittelemdlld ja levittimalla
parhaita toimintatapoja ja edistdimilld niiden kdyttdonottoa. Yhteis6 voi kuitenkin
kilpailun véaristymien ehkdisemiseksi laatia kaupallisen liikenteen osalta puitteet,
joiden mukaisesti jdsenvaltiot voivat asteittain  siséllyttdd ulkoiset ja
infrastruktuurikustannukset hintoihin ja taata, ettd aloitteet ovat johdonmukaisia.

Hintarakentcen on vastattava paremmin yhteiskunnalle aiheutuneita kustannuksia.
Ottacn huomioon alan nykyisen sddnndston hajanaisuuden ja kilpailun vairistymisen
riskin, vaikuttaa tarpeellisclta laatia kaikille liikennemuodoille infrastruktuurin
hinnoittelua koskeva yhteison kehyssaannosto.

1. Hintarakenne, joka vastaa yhteiskunnalle aiheutuneita kustannuksia

Yhteiskunnalle aiheutuvat kustannukset voidaan arvioida rahassa. Alla olevassa
taulukossa esitetddn niiden kustannusten taso, jotka aiheutuvat, kun raskas ajoneuvo

®
7

b))

Euroopan parfamentin mietintd A5-0345/2000.

Ajoneuvojen, myos henkildautojen, verotus niiden ympéristovaikutusten perusteella” voi myos
kannustaa puhtaampien ajoneuvojen ostoa ja kiyttéd (ks. 3. osan kohta IV.A: monipuoliset
cnergiavaihtoehdot litkenteessi).

Nimi eri kustannusryhmit eritelldén infrastruktuurin kiyton oikeudenmukaista hinnoittelua koskevan
valkoisen kirjan kolmannessa luvussa, KOM(1998) 466.
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kulkee 100 kilometriz moottoritieti maaseudulla ruuhkattomana aikana.
Kustannustasoon sisiltyvit arviot- kustannuksista, jotka liittyvat ilmansaasteisiin
(terveyskustannukset ja maataloudelle koituvat haitat), ilmastonmuutokseen (tulvat ja
maataloudelle koituvat haitat), infrastruktuuriin®', meluun (terveyskustannukset),
onnettomuuksiin (sairaanhoitokustannukset) ja ruuhkiin (ajanhukka).

Taulukko 2. Infrastruktuurin ulkoiset kustannukset (euroina), jotka syntyviit
raskaan ajoneuvon ajaessa 100 kilometrii moottoritietii rnuhkattomana aikana

Ulkoiset ja infrastruktuurikustannukset Keskimddrdinen
- vaihteluvili

Ilmansaasteet ' - 23-15
Iimastonmuutos 0,2-1,54
Infrastruktuuri . ' 2,1-33
Melu \ 6,7 -4
Onnettomuudet 0,2-2,6
Ruuﬁkat ‘ 2,7-9,3
Yhteensé ‘ 8-36

Lihde: Energian ja litkenteen pdiosasto

Osa ulkoisista ja infrastruktuurikustannuksista katetaan jo raskaan ajoneuvon
maksamista veroista ja maksuista, kuten alla olevassa taulukossa esitetiin.
Taulukossa esitetdadn polttoaine- ja ajoneuvoverot sekd infrastruktuurimaksut
sisiltava keskimadrdinen.  verotaso. Niiden maiden osalta,  joissa
infrastruktuurimaksut kerdtadn tiemaksujen ja ajoneuvokohtaisten
infrastruktuurimaksutarrojen vilitykselld, on annettu maksujen keskiarvo, Saksan
osalta maksujen taso on ennakoitu ja Sveitsin osalta on annettu jo kdytossd oleva
- maksutaso. ' '

Oli" moottoritiemaksujen kerddmiseen valittu mikd tapa hyvinsid, 100 kilometrid
ajavan raskaan ajoneuvon liikenndinnistd tdlld matkalla kannetut keskimadriiset
maksut ovat 12-24 euroa, joista vain hieman yli 8 euroa on infrastruktuurimaksuja.

Jos maksuja korotetaan infrastruktuurimaksuin tai polttoaineveroin, liikkenteen maira
vihence, mikd vihentdd ulkoisia ja infrastruktuurikustannuksia, kunnes saavutetaan
tasapaino kustannusten ja maksujen viililii. Tehokkaan ja oikeudenmukaisen
hinnoittelun ydin on téimin tasapainon etsimisessi.

Tillaiseen tasapainoon pidstidn helpommin, jos liikenneverkkoihin sovelletaan
tehokkaita ja oikeudenmukaisia hinnoittelujirjestelmia.

8}

Kuten edella.
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'l‘alilukko 3. Kustannukset (euroina), jotka syntyviit raskaan ajoncuvon ajacssa
100 kilometrii moottoritieti ruuhkattomana aikana, ja samaan ajomatkaan
suhteutetut maksut, jotka ajoneuvon liikenndinnisti on jo maksettu

Kustannukset yhteensd Keski- Keskimddrdiset Saksaan Sveitsissi
(ulkoiset ja mddrdiset infrastruktuuri- -Suunniteltu sovellettava
infrastruktuuri- maksut® maksut maksutaso maksutaso
kustannukset) '
8-36 12-24 83 13 36

Lahde: Energian ja liikenteen paaosasto (vuoden 1998 luvut)

Tietyilla jo kdynnistetyillda toimenpiteilld voitaneen pienentdd kustannusten ja
maksujen vilistd kuilua tulevaisuudessa. Esimerkiksi ajoneuvojen péisténormien
asleiltaisen  tiukentamisen pitdisi vdhentdd ilman saastumista. Kun eri
moottorityyppien aiheuttamat todelliset kustannukset, ruuhkat ja muut ulkoisia
kustannuksia aihcuttavat tekijit otctaan ‘huomioon hinnoittelussa, vaikutus on
erilainen kuin vain korotettaessa maksuja. Maksut saattavat olla korkeammat runsaan
lilkenteen alueilla kuin vaihemman kehittyneilla alueilla.

Pdinvastoin kuin usein vditetddn, tillainen kehitys ei heikennd Euroopan
kilpailukykyd. Verojen ja maksujen kokonaismaidrdd ei vilttimitti olekaan
tarpeen merkittiviisti korottaa, vaan niiden rakennetta on olennaisesti
muutettava siten, etti ulkoiset ja infrastruktuurikustannukset otetaan
liikentcen hinnoittelussa huomioon. Jos tietyt jdsenvaltiot kuitenkin haluavat
nostaa liikenteen kokonaisveroastetta, tdmid politiikka tulee, kuten Paulo Costa
korostaa®, "suunnitella siten, ettd viltetddn talouden kokonaisverotuksen
lisddntyminen" esimerkiksi kompensoimalla infrastruktuurin kéyttdmaksujen
mahdollinen korotus alentamalla olemassa olevia veroja, esimerkiksi tyon verotusta,
tai osoittamalla tuottoja infrastruktuurin rahoitukseen.

Informaatio- ja televiestintiteknologian, erityisesti satelliittinavigointijirjestelmien .
(Galileo), kaytto lisad ajoneuvojen ja niiden lastien paikantamisen, tunnistamisen ja
scurannan luotettavuutta ja tarkkuutta. Maksuluokat voidaan ndin ollen kohdentaa
parcmmin: ne voidaan ascttaa infrastruktuurin luokan (kansallinen, kansainvilinen)
ja kdyton (ajettujen matkojen pituus, kdyton kesto) mukaan. Voidaan ottaa huomioon
muitakin objektiivisia tekijoitd, esimerkiksi agioneuvoluokka (ympiristovaikutukset,
infrastruktuuriin  vaikuttavat ominaisuudet®™, kuormausaste), ruuhkautuminen
(ajankohta paivastd, viikosta tai vuodesta) ja sijainti (kaupunkialue, taajama-alue,
kaupunkien vilinen tai maaseutu). '

Parhaillaan kehitetdén lahiviestintdyhteyksiin perustuvia automaattisia tiemaksujen
perintdjarjestelmia  koskevia standardeja ja mdiritellddn  sopimuksiin  ja
lainsaddantoon  liittyvid ndkokohtia téllaisten verkkojen yhteentcimivuuden
-takaamiseksi. Useita nakokohtia on vield selvitettdvd (kuten sellaisten kayttéjien
kohtelu, joilla ei ole automaattilaitteita, petokset, jne.). Komissio ei ole yrityksistaan
huolimatta onnistunut vakuuttamaan operaattoreita siitd, ettd jarjestelmien
yhteentoimivuus olisi hyvé varmistaa vapaaehtoisuuden pohjalta nopeasti. Niin ollen

N2
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Li sisilla arvonlisidveroa.
Katso alaviite 78 edelli.
Ticliikenteessii csimerkiksi akselien méairi tai jousitustyyppi.
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komissio aikoo vuonna 2002 ehdottaa kilynnissi olevan kehitystyon pohjalta
yhteison direktiivid, jolla taataan tiemaksujdrjestelmien yhteentoimivuus Euroopan
laajuisella tieverkolla. Tallaisen direktiivin ansiosta kdyttdjit voivat suorittaa
infrastruktuurimaksut kaikkialla verkon alueella helposti ja nopeasti samalla
maksuvilineelld hukkaamatta aikaa maksuasemilla. Bolognasta Barcelonaan ajava
joutuu nykyisin suorittamaan tiemaksuja useammalla kuin kuudella maksuasemalla,
joiden "sahkoisid maksujdrjestelmid" ei ole yhdenmukaistettu edes saman valtion
alueella.

Liikenteen hinnoittelu infrastruktuurin kdyttomaksuin, joihin on sisillytetty ulkoiset,
erityisesti  ymparistohaitoista aiheutuvat kustannukset, voidaan herkilla alueilla
korvata jérjestelmidlld, jossa kauttakulkuoikeuksia sdannostellidn. Tallainen
jarjestelma on esimerkiksi Itdvallassa sovellettava ekopistejirjestelma, jossa Itavallan
tieverkkoon pyrkiville raskaille ajoneuvoille jaetaan kulkulupia (ekopisteitd) niiden
ympéristovaikutusten mukaan. Komissio tarkastelee mahdollisuutta ehdottaa herkilld
vuoristoalueilla sovellettavaa siirtymiaajan jirjestelmad, jos se toteaa, etteivit
hinnoittclua koskevan lainsddddnndn yleiset muutokset astu voimaan vuoden 2004
alusta.

\
2. Hajanainen sdannosto

Useimmissa liikennemuodoissa tunnetaan jo. infrastruktuurien kayttomaksut:
esimerkiksi rautatieverkon, satamien ja lentoasemien kidyttémaksut, lentoliikenteen
navigaatiomaksut ja moottoritiemaksut. Nama jirjestelmit on laadittu jokaisessa
liikennemuodossa ja jokaisessa valtiossa erikseen, mikd johtaa epiajohdonmukaisiin,
kansainvalista liikennettd hdiritseviin tilanteisiin ja jopa operaattoreiden ja
kuljetusmuotojen vilisen syrjinndn riskiin. Esimerkiksi tavarajuna saattaa pahasti
ruuhkautuneiden  taajama-alueiden halki- kulkiessaan joutua maksamaan -
infrastruktuurimaksua, kun taas kuorma-auto kulkee samalla alucella yleensi
ticmaksuitta.

Euroopan komissio ehdotti vuonna 1998 julkaisemassaan infrastruktuurin kiyton
oikeudenmukaista hinnoittelua koskevassa valkoisessa kirjassa ohjelmaa, jolla
laadittaisiin vaiheittain asiaa koskeva yhteisén ldhestymistapa. Tatd ohjelmaa ci olc
vield liheskidn laadittu, ja asiaa koskeva yhteison lainsdddéanto on puuttecllinen.

Maanteiden tavaraliikenteen .osalta komission ehdotus ymparistokustannusten
ottamisesta paremmin huomioon raskaiden ajoneuvojen infrastruktuurikdyton
verotusta koskevassa yhteison lainsddddnnossd saatiin pdatOkseen vain osittain ja
sekin Euroopan unionin ja Sveitsin vililld liikennealan sopimuksesta kaytyjen
neuvottelujen aiheuttaman paineen alla. Tilld hetkelld voimassa oleva raskaita
ajoneuvoja  koskeva yhteisdn lainsddddntd rajoittuu  siksi  ajoneuvojen
viahimmaisverotuksen ja moottoritieverkon kiyttdmaksujen enimmaismadran
marittelyyn ja tiemaksujen miirien laskemiseen®. Euroopan unionissa on niin -
ollen tiilld hetkelli kolmenlaisia  alueita: tiemaksujen Eurooppa, jossa
maksullisten moottoriteiden kiyttijilti peritiin tiemaksuja; Eurovignette-
jirjestelmin Eurooppa, jossa raskaat ajoneuvot maksavat vuosittain koko
tieverkkoa koskevia maksuja; ja Eurooppa, jossa ei sovelleta minkiinlaisia

8 Verojen ja maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen infrastruktuurien

kiiytosti annettu dircktiivi 1999/62/EY .

81



ticmaksuja. Tilanne on siis valitettava sekd kansallisten jarjestelmien lihentimiscn
ctti ympiristokustannusten huomioon ottamisen suhteen.

Nykyinen tieliikenteen hinnoittelua koskeva lainsidddnti

Euroopan yhteison lainsddddinnéssd kielletddn infrastruktuurikustannusten tason viittivien
tiemaksujen periminen jisenvaltioissa®™. Liséksi vaikka tiemaksujirjestelmdssi olisi se etu,
ettii se on suhteutettu liikenteen mddrddn, useimmiten: sitd ei sovelleta kuin moottoriteilld.
Eurovignette-jdrjestelmdssd raskaista ajoneuvoista maksetaan vuosittain niiden vaikutusten
mukaan mddritetyt maksut, joita niilldi on ympdristéon ja maanteiden infrastruktuuriin.
Maksut mddritetddn pddstijen (EURO-standardi) ja ajoneuvon koon (akselien mddird)
mukaan, ja ne vaihtelevat 750 ja 1550 euron vililld vuodessa. Jarjestelmdd sovelletaan
kuudessa jdsenvaltiossa (Belgia, Alankomaat, Luxemburg, Saksa, Tanska ja Ruotsi). Tdssd
Jjdrjestelmdissd oikeudenmukaisen ja tehokkaan hinnoittelun periaate (jonka mukaan
kayttdjat maksavat ulkoiset kustannukset kokonaisuudessaan) ei kuitenkaan toteudu kuin
osittain, koska kyseessd on kiinted maksu, jossa ajoneuvon vuosittain ajamien kilometrien
mdiiirdd ei oteta lainkaan huomioon.

Meriliikenteen osalta komissio tarkastelee Ruotsissa tdlld alalla nykyisin perittivia
maksuja, muun muassa satamaveroja sekd veroja, joilla pyritdan vahentimiin
piastoyd. Tarkastelun tavoitteena on selvittdd, voisiko tdllainen lahestymistapa
-kannustaa ottamaan ulkoiset kustannukset paremmin huomioon yhteisossd. Timén
tarkastelun pohjalta voidaan ehdottaa . yhteison sddnnostod, jolla sidotaan
satamamaksut tillaisiin kustannuksiin. <

Rautaticliikenteen osalta yhteison lainsdddantd mahdollistaa jo rautatieliikenteen

“ulkoisten kustannusten sisallyttimisen hintoihin, kunhan se ei vaikuta rautateiden
kilpailukykyyn muiden liikennemuotojen suhteen. Toisin sanoen jasenvaltiot voivat
peria maksuja, joissa ympiristokustannukset otetaan huomioon, vain, jos tillaisia
maksuja peritddn myos kilpailevissa lilkkennemuodoissa. On vield tutkittava
mahdollisuutta perid maksuja, jotka  liittyvdt meluun, ja sdidettivd uudesta
maksujirjestelmistd, jossa otetaan huomioon sosiaaliset kustannukset.

Lentoliikenteen osalta lentoasemamaksuja koskeva lainsdddintéehdotus on jadnyt
kuolleeksi kirjaimeksi. Alalla tarkastellaan kuitenkin useita vaihtoehtoja, kuten
matkustajien lentolippujen verotusta, lennetyn matkan pituuteen ja lentokoneen
moottorien ominaisuuksiin perustuvna maksuja ja lentokoneiden laskeutumisen ja
nousun verotukseen liittyvii maksuja®’.

Yleisesti  ottaen jdsenvaltioissa voimassa oleva eri lilkkennemuotoja koskeva
sidannostd on kirjavaa, hajanaista ja unionin tasolla epidyhtendisti, mista erityiscsti
ulkoisten kustannusten huomioon ottaminen karsii.

3. Yhteison lainsdddannon tarpeellisuudesta

Useat  jdsenvaltiot  ovat  osoittaneet olevansa  halukkaita  jakamaan
liikkenneinfrastruktuurin ulkoiset kustannukset paremmin. Esimerkiksi Saksassa,

86
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Euroopan yhteison tuomioistuin on 26.9.2000 antamassaan Brennerin moottoritietd koskevassa
tuomiossa muistuttanut tietyistd velvoitteista, jotka perustuvat alaa koskevaan yhteison lamsaadantoon
(C-205/98: komissio vs. ltdvalta).

Vuonna 1999 julkaistussa tiedonannossa "Lentolukenne ja ympdérist6” analysoidaan erilaiset
ympiristohaittoihin perustuvat maksutyypit ja kerosiinivero ja esitetddn lentoliikenteen kaikkia
ympiiristohaittoja koskeva yleinen strategia.
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Alankomaissa ja Itdvallassa suunnitellaan ‘ajetun matkan pituuteen perustuvaa
- maksujarjestelmid médraajaksi suoritettujen maksujen tai tiemaksujen sijaan.

. Talli hetkelli voimassa olevat yhteison siinnot on korvattava infrastruktuurin

kiiyttomaksuja  koskevalla uudenaikaisella lainsaadannolla tillaisten aloittciden
kannustamiseksi ja liikkennemuotojen vilisen oikeudenmukaisen kilpailun ja
tchokkaan hinnoittelun varmistamiseksi. Téllainen uudistus edellyttdd eri
operaattorien ja eri liikkennemuotojen tasapuolista kohtelua. Olivat kyseessa
lentoasemat, satamat, tiet, rautatiet tai vesivdyldt, infrastruktuurin kidytté on
hinnoiteltava saman periaatteen mukaisesti: huomioon on kaikkialla otettava kiytetty
infrastruktuurityyppi, ajankohta, kuljetun matkan pituus, ajoneuvon koko ja paino ja
kaikki muut tekijit, joilla on vaikutusta ruuhkautumlseen infrastruktuurien kuntoon
tai ympanstoon '

Téllainen muutos edellyttdd liikennealalla sovellettavien kaikkien maksujen
nollaamista, johon liittyy kaikkia liikkennemuotoja koskevien verojen, maksujen ja
valtiontukien seki ulkoisten kustannusten yksityiskohtainen tarkastelu. :

Komission aikomuksena on ehdottaa parhaillaan tehtivin tyon pohjalta vuonna
2002 kehysdirektiiviii, jossa vahvistetaan infrastruktuurien kidyton hinnoittelun
periaatteet ja maksujirjestelmin rakenne kaikille liikennemuodoille. '

Timidn chdotuksen soveltamiselle jokaisessa jisenvaltiossa jitetddn viljalti
liikkumavaraa, ja sen yhteyteen laaditaan yhteinen menetelmd, jonka
mukaiscsti piitetiiin ulkoiset kustannukset sisiltivisti maksutasosta, seka
liikennemuotojen vallsen onkeudenmukalsen kilpailun ehdot.

Tallainen menetelmé on jo suurelta osin kehitetty, ja siind otetaan huomioon
taulukossa 3 esitetyt paiasialliset ulkoiset kustannukset.

Tieliikenteen maksut muodostetaan ajoneuvojen ympiristovaikutusten mukaan®. Ne °
perustuvat lisdksi infrastruktuurityyppiin (moottoritiet, maantiet ja kadut), ajetun
matkan pituuteen, akselipainoon ja jousitustyyppiin sekd ruuhkan asteeseen. Maksut
otetaan kiyttdon asteittain nivoen ne muiden alaa rasittavien maksujen, kuten
ajoneuvoveron, vahentimiseen siten, ettd vaikutukset alaan ovat mahdollisimman
vihiiset.

Mainittua direktiivid olisi sovellettava asteittain muihinkin liikkennemuotoihin. Néin
rautaticliikenteessd ~ vastaavat - maksut  yhdistetian  liikkenndintivuorojen
myontimismekanismeihin *~ ja  eriytetidn ottamaan huomioon esimerkiksi
infrastruktuurikapasiteetin rajallisuus ja ympéristohaitat. Merenkulussa maksut olisi
yhdistettivdi ~ merenkulun  turvallisuuden  (erityisesti - avomerinavigoinnin
apuvilineiden, merimerkkien, hinaajapalvelujen, kuten  Abeille-hinaajan)
kustannuksiin. Kaikkien Eurcopan vesxlla liikkuvien alusten olisi suoritettava
tallaiset maksut.

Monissa tapauksissa ulkoisten kustannusten huomioon ottaminen mahdollistaa sen,
etti  tuottoylijagimia voidaan vapauttaa kattamaan infrastruktuurin kiyton
kustannukset. Liikennealalle koituvien etujen maksimoimiseksi on ratkaisevaa

osoittaa perityt maksut Kansallisiin tai alueellisiin entynsrahastonhm, joista

Pisstd)d koskevien Euro-standardien 1-5 lisidksi voidaan ottaa huomioon ajoneuvojen melupastot.
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_ rahoitetaan ulkoisia kustannuksia keventiivii tai korvaavia toimenpiteiti
. (kaksoishyity). Etusijalle olisi asctcttava scllaisen infrastruktuurin rakentaminen,
joka kannustaa kuljetusmuotojen yhtelskayttoon ja tarjoaa ympiristoystivillisen
vaihtochdon.

Tuottoylijaamat eivat kuitenkaan kaikissa tapauksissa valttimittd  riiti:
litkkennepoliittiset nakokohdat vaativat esimerkiksi joskus suurten infrastruktuurien,
kuten rautatietunnelien, rakentamista liikennemuotojen yhteiskdyton edistimiseksi.
Kehysdirektiivissii pitdisi siis myos sallia poikkeukset, jotka mahdollistavat
ulkoisten kustannusten kompensoimiseen tarvittavan lisirahoituksen. Tillainen
lisdrahoitus olisi oikeutettua ympiristoystiivillisemmin vaihtoehtoisen
infrastruktuurin rahoittamisessa. Tiillainen mahdollisuus tulisi . varata
olcnnaisille infrastruktuureille, joita tarvitaan luonnonmuodostumista
aiheutuvien esteiden ylittimisessd ympéristoltiin herkilldi alueilla. Tillaiset
hankkeet olisi tutkittava etukiiteen, ja komission olisi valvottava niiti tiukasti.

Polttoaineverotuksen viiltiamditon yhtendistiminen

Polttoaineverotus  tdydentda liikenneinfrastruktuurin  kédyttdmaksuja ulkoisten
kustannusten sisallyttdmisessd kdyttdjien maksamiin hintoihin. Se mahdollistaa
crityisesti  kasvihuonekaasupaastoihin  liittyvien  ulkoisten  kustannusten
sisdllyttamisen. Maantieliikennekilpailun avauduttua kokonaan polttoaineverotuksen
epayhtendisyys vaikuttaa kuitenkin yhd enemmidn haittaavan sisdmarkkinoiden
toimintaa. :

Polttoaineverotus koostuu suurelta osin valmisteveroista. Jasenvaltiot paattivit
yksimielisesti vuonna 1992 ottaa kdyttdon mineraalidljyjen verotusta koskevan
yhteisojirjestelmén, joka perustuu kahteen direktiiviin. Direktiiveissd sdddetdén
kaikkien mineraalidljyjen vahimmadisverotasosta niiden kayttotarkoituksen mukaan
(polttoaine, teollinen ja kaupallinen kdyttd, lammitys). Kdytdnnossd valmisteverot
ovat huomattavasti korkeammat kuin yhteison vihimmaéisarvot, joita ei ole vuoden
1992 jilkeen korotettu. Niiden taso on myds osoittautunut varsin erilaiseksi eri
jasenvaltioissa: esimerkiksi lyijyttomin bensiinin vero on Kreikassa 307 euroa Ja
Yhdistyneessa kuningaskunnassa 783 euroa 1000 lltraa kohti.

Useiden poikkeussddntojen avulla jasenvaltiot voivat lisdksi vapauttaa oljytuotteita
valmisteveroista tai alentaa valmisteveron tasoa. Yhteis6n lainsdddiannossikin
saadetddn tallaisista vapautuksista, esimerkiksi kaupallisessa lentoliikenteessii
kaytettavien polttoaineiden hyodyksi.

Yhteison lainsdadanndssi sdddetadn lisdksi jasenvaltioiden mahdollisuudesta pyytia
erityislupaa valmisteveroista vapauttamiseen tai niiden alentamiseen. Ehtona on, etti
tillaisissa  tapauksissa ~ noudatetaan  yhteison  politilkkkaa  erityisesti
ympiristonsuojelun, energian ja liikenteen mutta myds sisimarkkinoiden ja kilpailun .
alalla. Tillaisia poikkeuksia voidaan myontdd uuden teknologian ja puhtaiden
polttoaineiden (esimerkiksi lyijyton tai alhaisen rikkipitoisuuden bensiini)
kiyttoonoton edistamiseksi.

Kohti  ammattimaisessa  maantielijkenteessd  kdytetyn  polttoaineen  verotuksen
yhtendistamistd

Polttoaineen  hintojen noustessa jyrkdsti vuoden 2000 puolivilissd maantieliikenteen
harjoittajat_joutuivat yhteisissd_erittdin_kovan_taloudellisen paineen alle. Polttoaineet
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cdustavat  noin 20~ prosenttia  maantiekuljetusyritysten _ kdyttokustannuksista.
Muantiekuljetusyritysten neuvotteluvoima on lisiksi alan rakenteen, erityisesti pienten
yrifysten suuren mddrdn, vuoksi .melko heikko verrattuna lastinantajiin, mikd hidastaa
tariffien mukauttamista raaka-ainehintojen nousun mukaan. Kaiken. lisdksi dicselin
valmisteverot ovat jisenvaltioissa varsin eri tasoilla. Ne vaihtelevat 246 ja 979 curon
valilli 1000 litraa kohti, mikd kiristdd jannitettd vapautetuilla markkinoilla.

Komissio toteaa lisdksi, etti dieseldljyn valmisteverot ovat keskimddrin 140 euroa (1000
litraa kohti) lyijyttémdn bensiinin valmisteveroa alhaisemmat.

Kestavin kehityksen periaate edellyttid, ettd liikennepalvelujen kuluttajat maksavat
nykyistid useammin "oikean" hinnan, eli hinnan, jossa otetaan huomioon liikenteen ulkoiset

raakadljyn hinnan vaihdellessa iskunvaimentajan asemassa.

Irrottamalla ammattiliikenteessd ja yksityisissd ajonedvoissa kdytettyjen polttoaineiden
verotuksen toisistaan jdsenvaltiot voisivat pienentid eroja bensiini- ja dieselkdyttoisten
autojen verotuksessa.

Niiin ollen lIyhyelli aikavililli olisi tarpeen esittii ammattiliikenteessi kiytetyn
polttoaineen verotuksen- yhdenmukaistamista. Tdmdn lihestymistavan tavoitteena on
yhdenmukaistaa ammattiliikenteessd kdytetyn dieseloljyn valmistevero yhteiséssd. Vero
olisi dieseléljyn valmisteveron nykyistd keskitasoa korkeampi. Verolla saavutettaisiin
seuraavat edut: '

— verolla tdytettdisiin yhteison litkenne-, ympdristo- ja energiapolitiikan edellytykset,
koska valmisteverojen korottaminen johtaisi kuljetusmuotojen vilisen epdtasapainon
vahenemiseen ja ulkoisten kustannusten sisdllyttimiseen liikenteestd maksettuihin
hintoihin; ' -

- vero toisi maantieliikenteelle sen olennaisen hyodyn, ettd se vakauttaisi
maantiekuljetusten omakistannushintaa.

Keskipitkdlld aikavalilld bensiinin ja dieselin samanlainen verotus olisi polttoaineén
kuluttajien kannalta toivottavaa.

Tassi yhteydessd on huomautettava, ettd direktiiveissd 92/81/ETY ja 92/82/ETY oli jo
sdddetty erilaiset valmisteverotasot polttoaineena kdytetyille bensiinille (337 euroa 1000
litraa kohti) ja dieseléljylle (245 euroa 1000 litraa kohti). Syvillinen tarkastelu osoittaa,
letta timd bensiinin ja dieselin eriyttdminen oli selkedsti sidoksissa maantieliikenteen
taloudellisiin tarpeisiin: diréktiivin laatimisvaiheessa 80-luvun lopulla maantieliikenteen
harjoittajia — dieselin pddasiallisia kdyttdjiG — oli verotettava vihemmdn, jotta niiden
taloutta ei tuhottaisi. '

Lopulta komissio huomauttaa, ettd raakadljyn hinnan noustessa merkittiavillid tavalla
arvonlisiverosta budjettiin saatavat lisitulot voisivat tarpeen mukaan muodostaa pohjan
suhdanteita tasoittavalle mekanismille. :

haittavaikutukset, kuten kasvihuonekaasupddstét. On lisiksi selvdd, ettid verotus on

— verollu parannettaisiin sisimarkkinoiden toimintaa rajoittamalla kilpailun vddristymid; -

Korvaavat polttoaineet hyotyvit usein verovapautuksista tai -alennuksista, mutta
epatasaisesti eri jasenvaltioissa. Niilld on kuitenkin erityistd merkitystd niin energian
toimitusvarmuuden kuin liikenteen ympéristovaikutusten vihentdmisenkin kannalta.
Energiahuoltoa kisittelevissi vihreissi kirjassa ennustetaan, etti vuonna 2020
korvaavat polttoaineet muodostavat 20 prosenttia kokonaiskulutuksesta. Tasti
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syystii olisi syytd hyviiksyd mahdollisimman nopeasti energiatuotteita koskeva
tuleva direktiiviehdotus, joka sallii verotusta koskevan poikkeuksen vedyn ja
biopolttoaineiden eduksi. Tillaisen korvaavien poltioaineiden asteittaista
kiiyttoonottoa koskevan ohjelman toinen olennainen osatekijd on parhaillaan
komissiossa valmisteltava direktiivi, jolla pyritddn s@dtdmian prosentteina
ilmaistusta biopolttoaineen vahimmaisosuudesta, joka on lisdttiva markkinoille
saatettavaan diesel-0ljyyn tai bensiiniin. Polttoaineverotuksen lisdksi erot
lentoliikenteen, rautatieliikenteen ja linja-autojen arvonlisédverokohtelussa aiheuttavat
ongelmia tietyissd valtioissa. Niméd ongelmat liittyvit liikennemuotojen vilisen
kilpailun epireiluuteen, sisimarkkinoiden moitteettomaan toimintaan kohdistuvista

~ epiilyistd puhumattakaan, ja ne on analysoitava. Erityisesti lentoliikenne voitaisiin

alistaa arvonlisdverotukselle.

Liikennepalvelutarjonnan ~ verotuspaikan médrittiminen johtaa huomattaviin
soveltamisvaikeuksiin, joita komissio koettaa saada jarjestykseen uutta
arvonlisiverostrategiaa  koskevissa  tuoreissa  ehdotuksissaan.  Yrityksen
ajoneuvokauppoihin liittyvit vahennysoikeussd@nn6t ovat myos eri jisenvaltioissa
erilaiset, mikd johtaa erilaiseen kohteluun. Myds timd on syytd korjata. Tassd
yhteydessi on hyvd huomata, ettd neuvoston kisiteltdvind on jo yksi
vihennysoikeuksien yhdenmukaistamista koskeva ehdotus.

LIIKENNE IHMISTEN PALVELUKSESSA

Kilpailulle avautumisesta ja teknologian kehityksestd johtuvat liikkennesektorin
perusteelliset muutokset eivit saa johtaa sen seikan unohtamiseen, etté liikenne ei ole
vain toiminto, johon sovelletaan markkinasdadnnostod. Liikenne myos palvelee
kansalaisia yleisen edun ' mukaisesti. Tamédn vuoksi komissio haluaa kannustaa
toimenpiteita, joilla edistetdédn likkennemuotojen_yhteiskayttoda henkiloliikenteessa, ja
vahvistaa matkustajien oikeuksia koskevia toimiaan kaikissa liikkennemuodoissa.
Naiiden oikeuksien tiydentdmisti tulevaisuudessa pakottavilla toimilla tarkastellaan.

Liikennemuotojen yhteiskdytté henkiloliikenteessd

Henkiloliikenteen alalla on mahdollista tehdd huomattavia parannuksia, joilla
helpotetaan  matkaolosuhteita ja edelleen varsin  hankalaa vaihtamista
liikkennemuodosta toiseen. Matkustajia ei edelleenkdin rohkaista riittavisti
kayttiméin useita eri lilkennemuotoja saman matkan aikana. Matkustajien on
vaikeaa saada tietoa ja tilata lippuja, kun matkaan liittyy useita eri yhtidita tai
likkennemuotoja, ja toisinaan lilkkennemuodon vaihto on sopimattomien
infrastruktuurien vuoksi varsin monimutkaista (esimerkiksi autojen tai polkupyorien

paikoitusmahdollisuuksien puute).

Lyhyelléi aikavililld seuraavassa esitetyilli kolmella osa-alueella olisi ryhdyttivi
ensisijaisiin toimiin. Ndaméd osa-alueet eivdt rajoita toimia muilla osa-akuellla ja
toissijaisuusperiaatetta tulee noudattaa.

I. Yhieisten lipputoimistojen kehittiminen

.Verkolta toiselle tai liikennemuodolta toiselle siirtymisen helpottamiseksi on

kannustettava sellaisten joko eri rautatieyhtididen tai eri liikkennemuotojen (lento-,
linja-auto-, auto- ja junalautta- ja julkinen litkenne, paikoitus) vilisten yhdistettyjen
lipunkirjoitusjarjestelmien kéyttoonottoa, joissa taataan hinnoittelun avoimuus.
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Muutamat rautatieyhtidt tarjoavat jo yhdistettyd juna- ja taksikuljctusta yhdelkii
lipulla Alankomaissa. Tdtd voitaisiin my0s soveltaa julkiscen litkentecseen tai
juna/lentoyhteyksiin ~ ja  autonvuokraukseen. Eri operaattorien palvelujen
yhdistiminen samaan hinnastoon ja yhdelle matkalipulle, kuten Suur-Pariisissa on
tehty jo vuodesta 1976 ja Napolissa viime syksysta®’, tekee kiytosti joustavampaa ja
houkuttelee matkustajia joukkoliikenteeseen. :

2. Matkatavarat

Liikennemuotojen yhteiskdytéssd on taattava myds liitinndispalvelut, erityisesti
matkatavaroiden kasittely. Vaikka rekisterdityminen lennolle olisi mahdollista
rautaticasemalla, matkustajan on toistaiseksi huolehdittava itse matkatavaroistaan
lentoasemalle saakka.

Lento- ja junaliikenne tiydentivit toisiaan

| Saksassa sekd Belgian ja Ranskan vililli on kehitetty wusi innovatiivinen tapa edistdd
litkennemuotojen yhteiskdyttod. .

Lufthansa on tchnyt Deutsche Bahnin kanssa sopimuksen tarjotakscen matkoja, joissa
Frankfurtin lentvasemalta muualle maailmaan lihteviin tai sinne muualta saapuvaan
lentoon yhdistetddn junamatka Stuttgartin ja Frankfurtin valilld. Matkustajat voivat yhdelld
toimenpiteclld  varata  yhden  juna-lentolipun.  Matkustajat  voivat  rekisteréidd
matkatavaransa rautatieasemalle saapuessaan, ja heilld on.matkatavaraongelmien osalta
samat oikeudet kuin muillakin lentomatkustajilla, oli vastuu kumman tahansa, Lufthansan
tai Deutsche Bahnin. " '

| Mikiili timé parhaillaan kokeiltava palvelu osoittautuu onnistuneeksi, Lufthansa ja
Deutsche Bahn voisivat tehdd vastaavia sopimuksia myds muille reiteille, joiden matka-
aika on alle kaksi tuntia. Tehtyjen. ennusteiden mukaan noin 10 prosenttia Lufthansan
Iyhyiden ja keskipitkien kotimaanlentojen liikenteestd siirtyy rautateille. Niin luotu
kapusiteetti hyodyttdisi keskipitkid ja pitkid lentoja. ’

Sumoin Air France ja Thalys ovat tehneet aiesopimuksen Brysselisti tulevien, Air Francen
keskipitkille lennoille Pariisista ldhtevien asiakkaiden kuljettamisesta Thalys-junalla. Tétd
tarkoitusta varten Air France rahtaa suoraan kaksi vaunua viidestd Thalys-junasta, jotka
litkenndivdt pdivittdin Charles de Gaulle -lentoaséemalle, ja avaa palvelupisteen omine
henkilokuntineen Brysselin Midi-rautatieasemalle. Varausjirjestelmissd Thalys-junamatka
vastaa Air Francen lentoa, cikid matkustajien tarvitse tehdd muita varavksia: matkustajat
matkustavat yhdelld lentolipulla, kuten aiemminkin. Matkustajien ja matkatavaroiden
alustava ldhtoselvitys tehdddn Brysselin Midi-asemalla, ja tulevaisuudessa matkatavarat
voidaan lihtoselvittdd lopullisesti rautatieasemalla.

Tallaisten innovatiivisten, toimivien palvelujen avulla voidaan rajoittaa tiettyjen suurten
lentoasemien ruuhkautumisongelmia Euroopassa sekd parantaa niiden aikataulujen
tasmdllisyyttd ja matkustajaliikenteen laatua.

3. Matkustamisen jatkuvuus

Ihmisten liilkkumista on ajateltava jatkuvana toimintana. Maankiytto- ja
kaupunkisuunnittelupolitiikka on tissd yhteydessa ratkaiseva. Padasiallisten metro-,

" 1976 otettiin kdyttdén Carte Orange, joka sisiltid SNCF:n, RATP:n, -APTR:n ja FNTR:n palvelut.
Marraskuusta 2000 alkaen Napoli ja 43 muuta kuntaa kdyttdvit yhteistd matkalippujérjestelmad, jota
kutsutaan nimelld "UNICO". Kokeilu aloitettiin vuoden ajaksi, mutta sen jatkamista suunnitellaan jo.

-87

LR



rautatie- ja linja-autoasemien sekd parkkipaikkojen avulla on mahdollistettava
siirtyminen autosta julkiseen liikenteeseen. Niissd on my0s tarjottava oheispalveluja
(csimerkiksi  kauppoja) ja kannustettava ndin vidhemmin saastuttavan julkisen
litkentecen kayttoon. Miinchenissd ja Oxfordissa on kokeiltu vaihtochtoa, jossa
kaupunkien laidoille (sekd rautatie-, metro- ja raitiovaunuasemien laheisyyleen)
rakennetaan paikoitusalueita siten, ettd niiltd voi vaihtaa paiasiallisiin julkisiin
kulkuneuvoihin (taksit mukaan luettuina). Tamd kannustaisi yksityisautoilijoita
jattdméin autonsa kaupunkien ulkopuolelle. Julkisen liikenteen suunnittelussa on
otettava huomioon polkupyodrien kuljettaminen kulkuneuvoissa: ndin kannustetaan
ticttyd kuljetusmuotojen yhteiskdyttod lyhyilld matkoilla. On huomautettava, etti
polkupyord on kulkuneuvo, joka aivan liian usein unohdetaan. Polkupyorilld
kuljetaan kuitenkin Euroopassa 50 miljoonaa matkaa eli viisi prosenttia kuljetuista
matkoista joka péivd. Tamé osuus on Tanskassa jopa 18 prosenttia ja Alankomaissa
27 prosenttia.

Kuljetusmuotojen yhteisk#dytossi on tunnustettava my0s taksien asema. Taksit paitsi
kuljettavat matkustajia, myds tarjoavat tiydentiivii palveluja (pienimuotoiset
tavarakuljetukset, pikaldahetykset. jne.). Lisdksi matkustajien tarvitseman
kuljetuspalveluja koskevan tiedon kehittiminen dlykkadiden liikennejirjestelmien
avulla vahentiid osaltaan ajanhukkaa liikennemuotoa vaihdettaessa. On selvai, etti
lilkennemuotojen yhteiskdyttod on parannettava kaikkien liikennemuotojen osalta.
Tassd yhteydessd on tirkedd ottaa huomioon ongelmat, joita joukkoliikennetti
kayttavat litkkuntarajoitteiset henkilot kohtaavat: heille vaihtaminen liikkennemuodosta
toiseen on toisinaan todella vaikeaa.

B. Kdpyttdjien oikeudet ja velvollisuudet

Eri liikkennemuotojen asteittainen avaaminen kilpailulle on asettanut operaattorit
litkkenteen kehittimisen ytimeen. Kiyttdjdt ovat saaneet tiettyjd hintaetuja, mutta
heidin oikeuksiaan ei tule unohtaa. Matkustajan on voitava kayttdd oikeuksiaan seka
liikenndivin yhtion ettd julkisten palvelujen suhteen. Komission tavoitteena
scuraavina 10 vuonna on kehittid ja tarkentaa liikenteen kiyttijien oikeuksia yhdessa
kuluttajaorganisaatioiden ja liikenteen kayttdjien edustajien kanssa. Komissio pohtii
myds, onko tarpeen tiydentid kayttdjien oikeuksia kéyttdjien velvollisuuksilla.

l. Kiyttijien oikeudet

Komissio on toistaiseksi toiminut lentoliikenteen alalla markkinoiden vapauttamisen
ohella sen wvilttimiseksi, ettd matkustajat joutuvat kirsimiidn ristiriidoista
kansallisten sadntojen valilld. Matkustajien oikeudet on tismennetty useissa
asiakirjoissa. Namé oikeudet on julkaistu peruskirjassa, joka on asetettu esille
suurimmassa osassa yhteison lentoasemia niiden avustuksella. Mainitussa
peruskirjassa maaritetddn kansalliset viranomaiset, joiden puoleen matkustajat voivat
kaantyi oikeuksiensa turvaamiseksi ja joiden kautta komissio saa tiedon siitd, kuinka
matkustajia on kohdeltu. Tatd peruskirjaa mukautetaan lainsdddannon ja
vapaachtoisten sopimusten kehittymisen mydta.

Onnettomuustapauksia, viipeitd ja matkatavaroiden katoamista koskevan yhtion
vastuun lisddmiseksi on tehty uusia ehdotuksia. Komissio ehdottaa seuraavaksi
matkustajien oikeuksien vahvistamista korvauksin, joita matkustajat voivat
saada lentojen myohistyessd tai tilanteissa, joissa he eivit mahdu lennolle,
koska lentoyhtid on koettanut hyotyd varaamalla lennolle enemmiin
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matkustajia kuin silld on paikkeja. Samoin chdotctaan toimenpiteitii, jotka
mahdollistavat Latuindikaattorien kityton matkustajien hyodyksi. Tami johtaa siihen,
cttii komissio — sitoumuksensa ja Yhdysvaltain esimerkin mukaisesti - julkaisee
lentoyhtividen luokittelun niiden suorituskyvyn (tai sen puutteen) mukaan.
Suorituskykyd mitataan esimerkiksi aikataulujen tdsmiilisyyden, lennolta
evittyjen matkustajien ja matkatavaroiden katoamisasteen mukaan. Matkustajat
saavat ndin kayttoonsad puolueettomia vertailutietoja eri lentoyhtidisti, ja tillainen
avoimuus on varmasti paras keino painostaa lentoyhtioiti parantamaan palvelujaan.

Matkustajilla on 'myéis oikeus oikeaan tietoon sopimuksesta, jonka he tekevit
lentoyhtion kanssa. Sopimuksen lausekkeiden on oltava tasavertaiset. Komissio tekee
tiati koskevat ehdotukset vuonna 2001.

Komissio on yhdessd Euroopan siviili-ilmailukonferenssin  (ECAC) kanssa
samanaikaisesti kaynnistinyt aloitteita, joiden ansiosta eurooppalaiset lentoyltiot ja
fentoasemat tekevit sopimuksia lainsdddantokehystd taydentivistd ja tarkentavista
vapaachtoisista sidnndista.

-Yhteison on ryhdyttivi toimiin niidden vaikeuksien voittamiscksi, joita matkustajat
kohtaavat vaaticssaan oikeuksicnsa mukaista kohtelua. On selvitettiivi, kenen on
vastuu, kuinka kilynnistdd toimenpiteiti muissa jdsenvaltioissa ja kuinka saada
korvauksia aiheutuneista haitoista. Kyseesséi ovat vilttimittomit toimet, koska
lentoasemilla, toisin kuin satamissa, kelldéin ei tunnu olevan vastuuta ja kaikki
toimijat (hallinto, palveluntarjoajat, poliisi, lentoyhtit jne.) siirtivit vastuun
itseltiin, kun matkustaja kohtaa vaikeuksia. Niin ollen lentomatkustajien
oikeuksia on vahvistettava, ja heidin kidyttdénsid on asetettava nopeasti toimivia
valituskanavia. :

Scuraava vaihe on laajentaa matkustajien suojelua Kkoskevia yhteisén
toimenpiteiti muihin liikennemuotoihin, erityisesti rautatieliikenteeseen ja
merenkulkuun, ja mikili mahdoilista myds kaupunkilitkennepalveluihin.
Kaikkia liikennemuotoja koskevia uusia erityistoimia tarvitaan, jotta matkustajat
voisivat liikennemuodosta riippumatta tuntea oikeutensa ja kiyttdd niitd. Tallaisilla
toimilla on katettava erityisesti kayttdjien tarpeet sellaisina, kuin ne mainitaan
komission tiedonannossa yleishyddyllisistd palveluista Euroopassago.

2. Kityttajien velvollisuudet

Ohist kuitenkin alentavaa ja epioikeudenmukatista litkenteen ammattilaisia kohtaan
unohtaa, ettd matkustajilla on myos velvollisuuksia matkan aikana. Vastuuttomalla
kayttaytymiselld, jota tavataan erityisesti lentokoneissa, voi olla vakavia seurauksia
turvallisuudelle. Hathatda lentokoneen kidymildssd poltetun savukkeen aiheuttama
tulipalo on pelatyimpia riskejd lennolla. Jos tulipalo syttyy, henkilokunnalla on vain
puolitoista minuuttia aikaa sammuttaa se ennen kuin alkaa muodostua myrkyllisid
kaasuja. '

Air France luokittelee lennoilla sattuneet riskitapaukset kolmen vakavuusasteen mukaan:

1. Sanallinen kiistely, passiivinen vastarinta

2. Hurjistuneet matkustajat, herjaus, aggressiivisuus, tupakointi kdymdloissd

Rl

Tiedonanto "Y leishyodylliset palvelut Euroopassa”, KOM(2000) 580, kappale 11.
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3. Lennon turvallisunden uhkaaminen, padallekarkaukset

Matkustajicn aggressitvisuus — joka lisdintyy alkoholin kulutuksen myoti - on
johtanut siihen, cttid joissakin lentoyhtidissi henkilostolle annctaan psykologista
koulutusta konfliktien laukaisemiseksi. On todettava, ettd tillaista aggressiivisuutia
on myos julkisessa liikenteessa ja rautateilld, joissa se kohdistuu kuljettajiin ja
matkalippujen tarkastajiin. Tallaisista toimista on kédytinnon syistd mutta myos
juridisista syistd vaikea langettaa seuraamuksia. Ratkaisuja juridisiin ongelmiin on
ctsittiva Euroopan tasolla.

Komissio julkaisee uuden toisinnon' lentoliikenteen alan peruskirjasta, jossa
csitetdan sekd matkustajien oikeudet ettd heiddn velvollisuutensa ottaen huomioon
lainsdddinnOn viimeisin- kehitys, ja aloittaa kaikkia liikennemuotoja koskevan
matkustajien oikeuksien ja velvollisuuksien peruskirjan valmistelun.

3. Laadukas julkinen palvelu

Sosiaalisen lahentymisen ja aluciden tasapainoisen kehityksen valineena liikenne on
julkisten palvelujen olennainen osa. Liikennesektori on ainoa ala, joka Rooman
sopimuksessa  pimenomaisesti mainittiin - julkisena  palveluna.  EY:n
perustamissopimuksen 73 artiklassa madratadn, ettd "tuki on tdmdn sopimuksen
mukainen, jos se on tarpeen liikenteen yhteensovittamiseksi tai korvausta julkisten
palvelujen kisitteeseen kuuluvien velvoitteiden tdyttamisesta".

Joulukuussa 2000 Nizzassa kokoontunut Eurooppa-neuvosto korosti julistuksessaan
yleista taloudellista etua koskevista palveluista nimenomaisesti tallaisten palvelujen
tirkeyttd. Julistuksessa todetaan erityisesti seuraavaa: "on tdsmennettdvd, kuinka
yleistd taloudellista etua koskevien palvelujen rahoitustavat niveltyvit valtiontukiin
liittyvien sddntijen soveltamiseen. Erityisesti olisi tunnustettava sellaisten tukien
hyviksyttdavyys, joiden tarkoituksena on korvata yleistd taloudellista etua koskevien
tehtivien suorittamisesta aiheutuneet lisdkustannukset 86 artiklan 2 kohtaa

tdysimddrdisesti noudattaen." ‘

Julkisen palvelun tehtdvien toteuttamiselle _dlisi ndin ollen laadittava
kilpailuoikeuden ja palvelujen tarjoamisvapauden kannalta erityiset jarjestelyt
kuitenkin siten, ettd puolueettomuus- ja suhtecllisuusperiaattcita noudatetaan.
Julkisten palvelujen tehtivii on palvella niiden kayttdjien — ¢i suorittajicn — ctuja ja
tarpeita ja varmistaa jatkuvasti niiden saanndllinen toiminta. Viime atkoina on
kuitenkin nihty alakohtaisten muutosten tietyissa valtioissa johtavan sithen, etti
rautateiden  kiiyttdjat ovat asettaneet liikennemuotovalintansa rautateiden
epaluotettavuuden vuoksi kyseenalaiseksi ja siirtyneet maantiekuljetuksiin.

Julkisille palveluille asetettavat vaatimukset (esimerkiksi liikennevuorojen tiheys
ja tismillisyys, paikkojen riittdvyys ja alennetut hinnat tietyille kayttdjaryhmille)
ovat padasiallinen keino taata yleistd taloudellista etua koskevien palvelujen
suorittaminen liikenteen alalla. Néin ollen jdsenvaltio tai muu julkisyhteisd voi
edellyttda yksityiseltd tai julkiselta yritykseltd tai sopia sellaisen kanssa, tietyin
ehdoin ja kilpailua haittaamatta, ettd sellaisia julkisia vaatimuksia noudatetaan, joita
yritys ¢i vain omat kaupalliset etunsa turvatessaan noudattaisi (ainakaan samoin
chdoin).
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Komissio on chdottanut  maanticliikenteen alalla” uutta  lihestymistapaa, jossa
" markkinat avataan saiinnellylle kilpailulle siten, ettd samalla varmistetaan avoimuus
ja joukkoliikennepalvelujen laatu ja suorituskyky. Tehdyssd asetusehdotuksessa’
siaddetddn, ettdi kansallisten ja paikallisten = viranomaisten on valvottava
- asianmukaisten joukkoliikennepalvelujen kayttdonottoa. Tillaisten palvelujen on
perustuttava muun muassa matkustajien terveyttd ja turvallisuutta, palvelujen
saavutettavuutta, “hintatasoa ja hinnoittelun avoimuutta sekd toimilupien
miiraaikaista kestoa koskeviin vdhimmiisvaatimuksiin. Viranomaisten on timin
toteuttamiseksi tehtdvéd tarjouskilpailun perusteella viisivuotisia julkisen palvelun
sopimuksia. Julkisen liikenteen operaattorit voivat kuitenkin poiketa cdelli esitetysti
menettelystd ja tehdd julkisen palvelun sopimuksia mairityn operaattorin kanssa,
kun sopimuksen vuotuinen arvo on vihemmin kuin 800 000 euroa tai kun on tarpeen
ottaa huomioon tiettyjen rautatiepalvelujen turvallisuuskysymykset. Ehdotuksessa on
myobs saannoksid, jotka koskevat keskittymien valvontaa ja tyontekijoiden suojaa
operaattorin vaihtuessa.

Ylcisesti ottacn kokemus on osoittanut, etti madrdllisesti rajoitetut tuct civit uhkaa
viiristid kilpailua ja vaikuttaa litketoimintaan. Siiti huolimatta liikennealan tuista
on toistaiscksi ilmoitettava etukiiteen komissiolle, miti ei muilla talouden aloilla
vaadita. Tima yleinen vaatimus vaikuttaa ylimitoitetulta erityisesti silloin, kun
kyseessi on korvausten maksaminen julkisen palvelun velvoitteesta harjoittaa
reittiliikennettii yhteison syrjiseutualueille ja pienille saarille. Komissio
ehdottaa menettelyjen sopeuttamista timan mukaisesti.

' Jotta kayttdjille varmistettaisiin kohtuuhintaiset mutta laadukkaat palvelut yhtcison !
: kilpailusdiintjd noudattaen koko unionin alueella, komissio jatkaa toimiaan sen .’
! takaamiscksi, etti yleistd taloudellista etua koskevia palveluja sdddelldén seuraavien

I yleisten periaattciden mukaisesti:

— noudatctaan yhteison tasolla maidriteltyd, selkeddn lainsadddmodn perustuvaa
tarjouskilpailumenettelyd,

-~ my6nnetiin taloudellisia korvauksia operaattorcille, jotka ovat vastuussa julkisen
palvelun velvoitteiden suorittamiscsta.

|

i

i

'

b myonnctiin tarvittacssa poikkcuksia tai yksinoikeuksia,
|

i

i

IV.  KAUPUNKILIIKENTEEN JARKEISTAMINEN

Autoilun valtava kasvu kaupungeissa viimeisten 40 vuoden aikana johtuu
kaupunkirakenteen kehittymisestd, elintapojen muutoksesta sekd yksityisautoilun
joustavuudesta verrattuna usein riittdmattomadn joukkoliikennetarjontaan. Vaikka
toimintoja tai asumista hajasijoitettaessa kehitetddn toisinaan myés sopivaa
infrastruktuuria  tai  liikennepalveluja, litkkenne- ja  kaupunkisuunnittelun
loteuttaminen toisistaan erilladn on saattanut yksityisautoilun hallitsevaan asemaan
lihes kaikkialla. Vaikka keskustojen tiyttyminen autoista on huomiota herittivai ja
ongelmallista, liikenne -‘kasvaa nopeimmin kaupunkien laitamilla. Kuitenkin juuri
nailld alueilla liikennepalvelujen tarpeet on vaikeinta hahmottaa ja tyydyitaa:

ul

ihdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukseksi rautateiden, maanteiden ja sisiivesien
henkilolitkenteeseen liittyvid julkisen palvelun vaatimuksia ja julkisia palveluhankintoja koskevien
sopimusten tekemisti koskevista jisenvaltiotden toimista, KOM(2000) 7.
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joukkolitkenne, scllaisena kuin se nykyisin Kiisitetiiiing, ¢i ole tarpeckst joustavaa,
Himiot vaikeuttaa turvattomuuden tunne, joka i rohkaise joukkolithenteen kiyitoon
tictyilli alueitla ja ticttyini kellonaikoina. '

Kaupunkialuciden liikenteen kasvusta ja ruuhkautumisesta seuraa ilmansaasteiden ja
mcluhaittojen sekd onnettomuuksien madrdn kasvu. Matkat ovat usein lyhyitd ja nc
ajclaan  kylmilldi moottorilla, joten ajoneuvojen polttoaineen kulutus kasvaa
valtavasti  ja  pidstét kolmin- tai nelinkertaistuvat, kun nopeus jactaan
vertaitukelpoisclla  tekijallda.  Kaupunkilitkenne  aiheuttaa 40  prosenttia
ilmastonmuutosta aiheuttavista hiilidioksidipaistoistd sekd muista epdpuhtauksista,
csimerkiksi otsonihuippujen aiheuttamista typenoksideista ja rajoitusten ulkopuolellc
‘jadineisti  hiukkasista, joiden  vaikutukset huolestuttavat  kaupunkiviestoi.
Heikoimmat viestonosat, kuten lapset, vanhukset ja sairaat (hengityselinsairaudet,
sydin- ja verisuonitaudit ja muut), kirsivdt ensimmadising, ja erdiden tutkimusten
mukaan yhteiskunnalle aiheutuvien kustannusten méiri on 1,7 prosenttia BK T:sta’”.
Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista puolet tapahtuvat’ kaupunklymparmosm )a
jalankulkijat, pyoranhjdt ja moottoripyorailijit ovat uhreina useimmin.

V;uikk;: kaupunkilitkenne  kuuluu  toissijaisuusperiaattcen  nojalla  ensisijaisesti
kansailisten  ja patkallisten  viranomaisten toimivaltaan, scn  kaupunkialucille
athcuttamaa haittaa ja eliminlaadun huonontumista ei kuitenkaan voida jittiia
huomiotta. Viranomaistcn on ratkaistava likenteen hallintaa ja erityiscsti
yksityisautoilun ascmaa suurilla  kaupunkialueilla koskevat ongelmat aiottua
nopcammin. Tarkastelipa asiaa miltd kantilta hyvdnsd (cpipuhtaudet, ruuhkat,
infrastruktuurin -~ puute),  yhteiskunnassamme  ollaan  menossa  kohti
yksityisautoilun rajoittamista kaupungeissa. Vaihtoehtona on puhtaiden
ajoncuvojen suosiminen ja korkeatasoisen julkisen liikenteen kehittdminen.

Toissijaisuusperiaate  sallii - Euroopan unionin tehdd aloitteita, esimerkiksi
lainsiiiddantoaloitteita, kannustaakseen vaihtoehtoisten cnergiamuotojen  Kéyttoa
litkentcen  alalla.  Toisaalta EU ei voi lainsddddnnoén keinoin pakottaa
yksityisautoilulle vaihtochtoisten ratkaisujen kiyttoén kaupungeissa. Tasti syysti
komission toiminta rajoittuu hyvien toimintatapojen edistamiseen.

Vailitoehtoiset energialdihteet liikenteessi

Klassisclla - polttomoottorilla - varustetut  ajoncuvol, joiden  encrgiatchokkuus  on
heikko, ovat yksi kaupunkicn pidasiallisista saaste- ja kasvihuonekaasuliihteista. Ne
myos lisadvit BEU:n jo cnnestdidnkin lilan suurta riippuvuutta encrgian tuonnista.
Moolloriajoncuvojen  paistonormien ja polttoaineiden laatunormien avulla on
cdistytty merkittavisti. Tiukimmat jo hyviksytyt normit kantavat jo hedelmia, kuten
alla olevassa taulukossa esitetaan.

Maailman terveysjirjestd. Health Costs due to Road Traffic related Alr pollution. An impact assessment
for Adustria, France and Switzerlund. Kesakuu 1999,
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Auto Oil - direktiiveilla aikaansaatu p‘é’és’céjen
viheneminen
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Tillaisen todellisen edistymisen ei tule peitelld toistaiseksi toteutettujen toimien
riittiméttdmyyttd niin moottoriajoneuvojen kasvihuonekaasupiistojen vihentimisen
kuin  EU:n  energianippuvuuden - vahentimisenkdin  osalta.  Euroopan
autonvalmistajicn liiton (ACEA) kanssa tehdyn sopimuksen ansiosta uusien autojen
keskimidariista hiilidioksidipddstoja voidaan vdhentdd 25 prosenttia vuoteen 2008
mennessi. Vuoden 2008 jilkeen tihidn  sopimukseen lisitdin  uusia
piidistovihcnnystavoitteita, jotka laajennetaan koskemaan myos hyotyajoncuvoja.
Lisiiksi sité tiydennetiiéin yhteison tason toimenpiteilld, joilla edistetiin korvaavien
politoainciden, erityiscsti biopolttoaineiden, kdyttéonottoa ja virkistelidn niiden
kysyntii kokeiluilla. "

I. Unden siiintelykchyksen luominen korvaaville polttoaincille

Tutkimus- ja. kchitystydn avulla on myos edistytty vihemman péistoja atheuttavia
korvaavia energialihteitd kidyttdvien uusien ajoneuvojen kehittimisessd. Korvaavien
energialiihteiden kaytolle on kaupunkiliikenteessd jo laajentuvat markkinat. Useissa
Euroopan suurkaupungeissa niitd on jo alettu kayttdd: esimerkiksi Pariisissa,
Fircnzessd, Tukholmassa ja Luxemburgissa kdytetddn jo maakaasulla, biodieselilld
tai rikittomilld dieselilld kdyvid linja-autoja. Tulevaisuudessa yksityisautoissa sekii
raskaissa ajoneuvoissa voidaan kayttda korvaavia energialédhteita.

Lupaavimmin kehittyvat lyhyellda ja - keskipitkdlld aikavililla biopolttoaincel,
keskipitkalld ja pitkalla aikavalilli maakaasu ja pitkalla aikavililld vety. Komissio on
cnergiahuoltoa kasittelevassa vihredssa kirjassa jo ehdottanut maantieliikennealalle
tavoittecksi, etti 20 prosenttia ' tavanomaisista polttoaineista korvataan
vaihtochtoisilla polttoaineilla vuoteen 2020 mennessia. ' '

Biopolttoainciden  kiyton levidminen vdhentdd osaltaan Euroopan unionin
riippuvuulta energian tuonnista, parantaa ympdriston tilaa sekd monipuolistaa
maatalousalan  tuotantoa ja  ammattikuntaa. Biopolttoaineiden raaka-ainciden
twotannolla voi itse asiassa olla yhteisessd maatalouspolititkassa aivan crityisen

93



tirkeit  asema  uusien laloudclllsten vmmavamjen luomisen ja  maascudun
tydllisyyden ylkipidon osalta”

j lhopolttoamuden kiyton edistimiseksi komission mkomukscna ofi totcuttaa vuomm 7()()!
i scuraavat kaksi toimenpidetti:

i Laaditaan direktiiviehdotus, jossa saiidetiin biopcittoaineiden kulutuksen pakollisesta
; vihimmiismiiirdsti ja sen asteittaisen soveltamisen aloittamisesta kaikissa

i jisenvaltioissa. Ensimmiiseksi vidhimmaismairiksi ehdotetaan kahta prosenttia, ja

. kilyttamdlld biopolttoaineiden ja fossiilisten polttoaineiden sekoituksia tai biopolttoaincita
i scllaisinaan. Télli tavalla viltetdsn odottamattomat vaikutukset moottoreihin ja ympiristoon.
i Toisaalta niin saadaan luotua vakaat markkinat ja nostettua nykyisten biopolttoainciden
! tuotantokapasiteetti viisinkcrtaiseksi. Toisessa vaiheessa biopolttoaineiden osuus pyritdiin

]
[}
1
]
[}
b
:
ijiiscnvaltiot voivat toteuttaa tavoitteen parhaaksi katsomallaan tavalla, esimerkiksi
]
]
1
1
i nostamaan lahcs kuuteen prosenttiin vuoteen 2010 mennessa.

1

! Laaditaan uutta yhteison lainsdidintod biopolttoaineiden verotuksen alentamiseksi. !
i Ehdotukscssa vastataan tarpecscen ldhentdi biopolttoaineiden verotusta koskevaa kansallista i
i lainsiiidintod jascnvaltioissa ja autetaan niitd luomaan sellaiset taloudelliset ja oikcudcllisct |
i olosubteet, joita cdclli  mainitussa  dircktiivichdotuksessa  csitettyihin - tavoitteisiin !

1
i
! jascnvaltioille vapaus totcuttaa veronalennuksia niiden budjettien, paikallisten (esimerkiksi
i maanviljclyyn liittyvien) olosuhteiden ja teknisten valintojen puitteissa.

On aiheellista myos tarkastella ajoneuvoverotuksen johdonmukaisuutta ja laatia laaja
yhteison lainsaddantokehys, jonka avulla voitaisiin ottaa kadyttoon mekanismeja
matkustajalitkenteen ajoneuvoverotuksen eriyttimiseksi ymparistokriteerien mukaan.
Tillainen uusi lahestymistapa voi tuottaa jidsenvaltioille sd@nnéllisia tuloja, ja
suosicssaan  nykyistd  ympiéristoystdvillisempid  ajoneuvoja  se  tekisi
ajoncuvoverotuksesta "vihredampaa".

2. Kysynniin virkistdminen kokeiluilla

On vield loydettiva tehokas keino maakaasun ja vedyn polttoainekiyton
cdistimiseksi tasolle, jolla saavutetaan kunnianhimoinen tavoite: vaihtoehtoistcn
polttoaineiden osuudeksi 20 prosenttia polttoaineiden kokonaiskulutuksesta. Kuten
encrgiahuollon vihredsséd kirjassa korostetaan, tulevaisuudessa yhteison on syyti
tukea uutta, puhdasta ajoneuvoteknologiaa esimerkiksi tutkimuksen
kuudennessa puiteohjelmassa. Komissio on jo koonnut useita rahoituslahiciti
CIVITAS-aloitteeseen, joka kdynnistettiin lokakuussa 2000. Aloitteen tavoitteena on
auttaa toteuttamaan innovatiivisia hankkeita puhtaan kaupunkiliikenteen alalla.
Tutkimuksen ja kehittimisen viidennessa puiteohjelmassa on varattuna 50 miljoonaa
curoa. Hankekokeiluun on alustavasti valittu 14 kaupunkl EU:n jasenyytta
hakencista maista ohjelmaan on liitetty viisi kaupunkia® ‘

Kuluttamalla biopolitoaineita yhden prosentin verran fossiilisten polttoainciden kokonaiskulutuksesta
untonissa lnodaan tydpaikkoja 45 000 - 75 000 ihmiselle.

Aalbord. Barcelona, Berliini, Bréme, Bristol, Cork, Goteborg, Graz, Lille, Nantes, Roonm Rotterdam.
Tukholma ja Winchester.

Bukarest. Gdynia, Kaunas, Pécs ja Praha.
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Sihkoautojen uuden sukupolven kehittdiminen on osoittautunut erittdin lupaavaksi.
Tillaisia autoja ovat esimerkiksi autot, joissa on seki sahko- etti polttomoottori®®

maakaasulla kayvat autot seka pitkilld aikavalilla kehitettavat vetyparistoilla kiyvit
autot. Akkukiyttdinen sihkdauto on myds esimerkki suoraan sovellettavasta
(cknologiasta. Koska tillaisen auton toimintasiide on nykyisin vain noin 100
kilometridi, sen  kaupallistaminen  on  toistaiseksi  rajoittunut  kapeisiin
markkinascgmentteihin.  Tillaisia segmentteja ovat esimerkiksi kunnalliset
sidonnaiskuljetusajoneuvot tai julkisten palvelujen tuottamisessa (vesi, sahko, kaasu,’
posti, jne.) kdytettavit ajoneuvot, joilla ajetaan péivittdin vain vahaisia matkoja.

La Rochellen "Liselec"-kokeilussa julkisen liikenteen operaattori tarjoaa tdirkeimmilli
vaihtopaikoilla asiakkaidensa vapaaseen kiyttéon 50 sdhkéautoa. Tahdn uuteen kokeiluun
osallistuu jo yli 400 vakioasiakasta. Kaupunki on Genovan mallin mukaisesti osoittanut
alucita, joilla puhtaille ajoneuvoille on annettu etusija sekd alueille pddsyyn etti
pysikointiin. Tallaisia kokeiluja on kannustettava saavuttamaan riittivd laajuus, jotta
pddstdisiin tuloksiin ja ilman laatuun voitaisiin vaikuttaa merkittavilld tavalla. Kyseessd
olevien ajoneuvojen on kdytdvd muusta kuin raakadljystd johdettavilla polttoaineilla, jotta
kasvihuonekaasupdadstojd ja riippuvuutta raakadljystd voitaisiin vihentdd.

Sahkolla, maakaasulla tai  vedylld (polttoaineparisto) kidyvien taksien ja
hyétyajoncuvojen  kdyttod jakelussa (julkiset palvelut mukaan luettuina)
kaupunkialueilla voitaisiin siis kehittdd. Mahdolliset kannustekeinot kuuluvat
toissijaisuusperiaatteen  nojalla  kansallisten ja alueellisten  viranomaisten
toimivaltaan. ‘ ‘

B. Parhaiden toimintatapojen edistiminen

Ruuhkat ja saastuminen — jotka ovat keskendén laheisesti sidoksissa — ovat yksi syy
hcikkoon eliminlaatuun kaupungeissa. Ne johtuvat paiasiallisesti ylenméirdisesti
yksityisautoilusta.

On siis tarpeen parantaa autoilulle vaihtoehtoisia ratkaisuja sekd infrastruktuurin
(metro- ja raitiovaunulinjat, pyoratiet’’, joukkoliikennekaistat) etti tarjottavien
palvelujen osalta (reittien laatu ja vuorotiheys, kiyttdjille annettava tieto). Julkisen
liikenteen on tarjottava sellainen mukavuus-, laatu- ja nopeustaso, joka vastaa
kansalaisten odotuksia. Tillainen laatuvaihtoehto on jo valittu monissa Euroopan
kaupungeissa, jotka ovat pidattineet innovoida ottamalla kdyttoon uusia metro- tai
raitiovaunulinjoja tai uusia linja-autoja, joihin myos liikuntaesteisten on helppo
nousta. On olennaista, etta joukkoliikenteessi sopeudutaan yhteiskunnan muutoksiin.
Liikkuminen jakaantuu yhé tasaisemmin koko piiville, mikd voi tehdd ruuhka- ja
hiljaisten aikojen vilisestd jaottelusta vanhentuneen. Samoin uusien asutusalueiden ja
kduppakeskusten rakentaminen. kaupunkien laidoille edellyttaa ]oukkolnkenteen
reittien ja litkkennemuotovalintojen sopeuttamista.

Kevyt, omalla viylillaan kulkeva raitiovaunuliikenne, jota nykyisin harjoitetaan
monissa suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa, on sekd taloudellinen ettd
matkustajien suosiota nauttiva liitkennemuoto, koska valmistajat ovat onnistuneet

6

Voitaisiin my0s mainita ajoneuvot, joissa akkuja lataavana generaattorina toimit pienen sylinterikoon
polttomoottori. Niiden toimintaside on pidempi kuin perinteisissa sahkoautoissa.
Turvalliset pyoritiet, joilla pyordilija ei ole hengenvaarassa
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uusimaan sen imagon antamalla sille jopa futuristisen ilmeen”™.  Esimerkiksi
Stuttgartissa, Freiburgissa, Strasbourgissa ja Nantes'issa on edistytty merkittavist
tasoittamaan litkennemuotojen viilistd epiitasapainoa panostamalla raitiovaunuihin.
Niissi on pystylty rajoittamaan autoilua investoimalla muuhun kuin ticliikentcescen.
On siis osoitettu, ettd autoilun osuutta voidaan alentaa yhdella prosentilla vuodessa
vaikka se toistaiseksi kasvaakin titd nopeammin useimmissa kaupungeissa.

Erdissid kaupungeissa on péitetty rajoittaa paikoitusmahdollisuuksien maira jokaista
uutta toimistorakennusta kohti vilttiméttdémaén minimiin, mikd tekee autoilusta
cpakaytannollista.

Jotkut paikallisviranomaiset suunnittelevat varaavansa liikenneviylia yksinomaan
joukkoliikenteelle (linja-autoille ja takseille) ja esimerkiksi yhteiskuljetuksessa
ajaville  yksityisautoille sekd moninkertaistamalla  polkupyorille ja jopa
moottoripydrille tarkoitetut liikennevdyldt. Suurissa kaupungeissa ja taajamissa
voitaisiin kannustaa aloitteita, joissa niiden alueilla toimivat .suuret tyonantajat,
yritykset ja virastot osallistuisivat tydntekijoiden matkajérjestelyihin tai jopa julkisen
litkenteen rahoitukseen. Wienissi on toteutettu aloite, jossa metron rahoittavat osaksi
kaupungin alueclla toimivat yrityksct.

Viime vuosina on kehitetty uusi, innovatiivinen tapa liikkua: yksnymauton
yhteiskayton (car sharing) liittiminen muihin liikennemuotoihin®. Uusien
joukkoliikennemuotojen kehittdmisen lisdksi kaupunkien ruuhkia olisi vahennettiivéi
ottamalla kayttoon infrastruktuurin kiyttomaksujarjestelmia, joista yksinkertaisin on-
paikoituksen hinnoittelu. Erdissd suurissa kaupungeissa on suunniteltu
kehittyneempidkin muotOJa esimerkiksi Lontoossa aiotaan perid tiemaksuja, jotka
perustuvat ajoneuvojen sihkoiseen tunnistukseen ja maksunkeriysjarjestelmain'®,
jotka voitaisiin yhdenmukaistaa yhteisossd (katso hinnoittelua kasitteleva jakso).
Paikalliset asukkaat hyvéaksyvat tiemaksut kaupungeissa kuitenkin vain, jos
tarjottujen  joukkoliikennevaihtoehtojen  palvelu- ja infrastruktuuritaso on
kilpailukykyinen. Ndin ollen on tirkedd kayttdd saadut tulot uuden infrastruktuurin
rahoittamiseen ja parantaa kaupunkiliikennetarjontaa yleenséi""
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Raitiovaunuihin nousemista on matalalattiateknologian avulla helpotettu myds liikuntaesteisille.
Uusissa, osin my6s yhteison rahoittamissa hankkeissa on kehitetty uusia innovatiivisia ratkaisuja, jotka
tulevat vield mullistamaan raitiovaunujen imagon.

Muun muassa Bremenin ja Wienin kaupungeissa.

cEurooppa-toimintachjelma, jonka komissio toimitti Feirassa kokoontuneelle Eurooppa-neuvostolle.
Muun muassa Roomassa, Genovassa, Kodopenhaminassa, Lontoossa, Bristolissa ja Edinburghissa
suunnitellaan ja kokcillaan kaupunkialueiden tiemaksuja osana ohjelmia, joilla pyritiin vihentimiin
ruuhkia ja parantamaan huomattavasti joukkoliikenteen verkkoja,
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| Toissijaisuusperiaatteen mukaiscsti, ja koska suurin osa toimenpiteisti kuuluu kansallisten,
+ alucellisten ja paikallisten viranomaisten toimivaltaan, komission aikomuksena on cdistiii

scuraavia toimia:

|

!

|

- Pioncerikaupungeille'”  jactaan tukea yhteison varoista. Vastuu kansallisista |

suunnitelmista on jésenvaltioilla. ' i

— Puhtaita ajoneuvoja ja kaikkien, myos liikuntaesteisten (erityisesti vammaiset ja!

vanhukset), saatavilla olevia joukkoliikennepalveluja edistetdan. .

! |

- Kaupunkiliikenncjirjestelmien, kaupunki- ja alueellinen rautatieliikennc sekd niiden |

infrastruktuurin hallinta mukaan luettuina, parhaat toimintatavat yksildidddn ja niitﬁi
levitetdan.
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Civitas-aloite.
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4. OSA: LHKENNEALAN HALLITTU MAAILMANLAAJUISTUMINEN

Liikennelainsdddanté on olennaisilta osin kansainvalistd. Se perustuu roomalaiseen
oikeuteen. Renessanssista alkaen kansainvilinen oikeus on osin muotoutunut
liikennettd sadtelevien periaatteiden, erityisesti merioikeuden, ympirille. Kahden
viime vuosisadan aikana lainsdidinnon kehittimisesti ovat vastanneet hallitusten
viliset jarjestot ensimmdisestd Reinin navigaation keskuskomissiosta (RNKK)
Kansainviliseen siviili-ilmailujarjestoon (ICAO).

Tamad on yksi syy siihen, ettd yhteison liikennepolitiikkan on ollut vaikea 10ytaa
paikkaansa vakiintuneiden jarjest6jen laatimien kansainvilisten sddntdjen sekd usein
sisamarkkinoita suojelevien kansallisten sdantdjen joukossa. , :

Niiden maailmanlaajuisten sddntdjen pédatavoitteena on helpottaa litkkuvuutta ja
kauppaa, mutta niissd ei kiinnitetd riittdvdsti huomiota ympéristonsuojelua,
toimitusvarmuulta scka teollista ja sosiaalista ulottuvuutta koskeviin vaatimuksiin.
Siksi erdissd maissa, kuten Yhdysvalloissa, on jo vuosien ajan toteutettu sen etujen
suojelemiseksi alueellistettua lainsdadantod erityisesti merenkulun ja lentoliikenteen
alalla. Euroopan unioni on seurannut kyseisten valtioiden esimerkkia suojautuakseen
suurilta merionnettomuuksilta tai paastikseen soveltumattomista sddnndistd, jotka
koskevat esimerkiksi lentokoneiden melurajoituksia tai korvausten maksamista
matkustajille onnettomuustapauksissa,

Lisiiksi liikennealan, erityisesti lento- ja meriliikenteen, olisi oltava olennainen osa
Maailman kauppajérjeston piirissd kdytivid palveluja koskevia neuvotteluja. Yhteiso -
voisi edistéd liian suljetuiksi jadneiden markkinoiden avaamista.

Yhteison laajentuessa eli sen litkennepolitilkkan ja FEuroopan laajuisen verkon
kattaessa lihes koko maanosan Euroopan on nyt harkittava uudelleen kansainvilista
rooliaan, jos se haluaa hallita liikenteen ja liikenneverkkojen kehitystd kestavalia
tavalla ja estdd ruuhkautumisesta ja saastumisesta aiheutuvat ongelmat.

EU:N LAAJENTUMINEN MUUTTAA TILANNETTA

Laajentuessaan  ldhivuosina ennenndkemattomilla tavalla Euroopan unioni saa
todella mantereenlaajuiset mittasuhteet. Vaikka vélimatka sen aéripisteestd toiscen,
esimerkiksi Etela-Espanjasta Pohjois-Suomeen, voi jo nyt olla yli 4 000 kilometria,
sen maapinta-ala kasvaa laajentumisen myotd, ja esimerkiksi Lissaboniin on
Romanian Constanzasta yli 3 000 kilometrid. Yhteison laivasto kasvaa
huomattavasti, koska yksin Kyproksen ja Maltan lippujen alla purjehtii
kaytannollisesti katsoen yhta paljon tonnistoa kuin koko yhteisdssi nykyisin.

Liikennettd koskevan yhteisén sdanndston saattaminen osaksi jasenyyttd hakeneiden
maiden kansallista lainsddddnt6d ei ndyta aiheuttavan suuria ongelmia.
Kansainvilisilla, erityisesti tavara- ja lentoliikennettd koskevilla sopimuksilla on jo
luotu sidoksia ndiden maiden sekd Euroopan unionin jdsenvaltioiden vilille. Jaljella
on kuitenkin erds ongelma, joka ei vaivaa vain liikennettd vaan joka liittyy kyseisten
maiden hallintojen kykyyn soveltaa yhteison lainsdddantdd ja erityisesti hankkia
palvelukseensa tarvittava médra tarkastajia.
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Tulevien jisenvaltioiden  hittiiminen  Buroopan  laajuiscen  litkenneverkkoon  on
cnsimmiiinen haaste yhteison menestyksckkiiille laajentumisclle ja kyscisten maiden
cnnustettavissa olevaan likenteen kasvuun perustuvan taloudellisen kehityksen criis
cdellytys. Néin oli myds Espanjan, Portugalin ja Kreikan kohdalla niiden littyessia
yhteison jaseniksi.

Mutta laajentuminen tarjoaa etenkin mahdollisuuden tasoittaa liikennemuotojen

villistd epétasapainoa, koska rautatieliikenteen osuus on tulevissa jasenvaltioissa
huomattava.

Laajeneminen mahdollistaa myos meriturvallisuuden vahvistamisen.
Infrastruktuurien haaste

Agenda 2000 -hankkeen yhteydessd médriteltyyn, hakijamaissa sijaitsevaan tulevaan
Luroopan laajuiseen liikenneverkkoon kuuluu ldhes 19 000 kilometrid maanteita,
21 000 kilometrid rautateitd, 4 000 kilometrid sisdvesivdylid, 40 lentoasemaa, 20
merisatamaa ja 58 jokisatamaa. Verkon pituus suhteessa pinta-alaan on tulevissa
Jisenvaltioissa tuntuvasti picnempi kuin Euroopan unionissa, mutta verkon pituus
suhleessa viieston midriiin on suunnilleen sama.

Laajeneminen johtaakin tavaroiden ja henkildiden liikkuvuuden rdjahdysmaiiseen
kasvuun-unionin jiasenvaltioiden vililla.

Yhteison jasenyyttd hakeneiden maiden vienti EU:hun oli vuonna 1998 jo 112
miljoonaa tonnia eli 2,2 kertaa suurempi kuin kaupan volyymi vuonna 1990. Viennin
arvo oli 68 miljardia euroa. Samojen maiden tuonti EU:sta oli 50 miljoonaa tonnia eli
yli viisi kertaa enemmén kuin vuonna 1990 ja arvo 90 miljardia euroa. Rajoille
muodostuu kuitenkin liikenteen pullonkauloja jo nyt, ja itd-linsi-akselia uhkaa
tukkeutuminen. Saksan ja Puolan rajalla kuorma-autot odottavat usein yli S0
kilometrid pitkissa jonoissa.

Ennusteiden mukaan kasvavien liikennevirtojen vaatiman infrastruktuurin puute on
vieli pahasti aliarvioitu. Kyseessd on kuitenkin ehdokasmaiden taloudellista
kehitysti ja sisamarkkinoihin liittdmista valmistelevan strategian avaintekija.

Euroopan unionin jiscnvaltioiden suhteet éhdokasmaihin civit historiallisista syisti
olc kehittyneet kovinkaan pitkille. Eri maiden teknisten asiantuntijoiden ja

komission lihcisen yhteistydn ansiosta on jo voitu maidritelld joukko .

litkennekaytavid, jotka tunnustettiin Kreetan ja Helsingin yleiseurooppalaisissa

* litkkennekonferensseissa vuosina 1994 ja 1997, seki kaynmstaa jdsenyyttd hakeneiden

maiden liikenteen infrastruktuuritarpeiden arviointi (TINA'®),

Julkiset rahoitusvarat eivdt tunnetusti riitd kattamaan Keski- ja Itd-Euroopan
ensisyjaisten  liikenneinfrastruktuurien totéuttamiseen vuoteen 2015 mennessé
tarvittavia 91 miljardia euroa. Summa vastaa 1,5 prosenttia kyseisten maiden koko
bruttokansantuotteesta mainittuna ajanjaksona. Myos liittymistd edeltdvassa
. rakennepolititkan vilineestd (ISPA) myoOnnettdvd tuki on varsin rajallista (520

o

Transport Infrastructure Needs Assessment (TINA). Loppuraportti julkaistiin lokakuussa 1999.
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miljoonaa curoa vuodessa lukcnlcclle)""; Yhteison tulevan rahoituksen kannalta
timii on eritiin Girkei kysymys.

Yksityisti rahoitusta: onkin hankittava crityisesti Euroopan investointipankin
myontamilld lainoilla. Kyseisistd maista erdissd kdytetaan uusia, polttoaineveroihin
ja infrastruktuurien kiyttdmaksuihin perustuvia rahoitusmuotoja, joita muidenkin
kyseisten maiden on sovellettava mahdollisimman suuressa méarin.

Ensi sijassa on rahoitettava niitd infrastruktuureja, jotka mahdollistavat liikenteen
pullonkaulojen poistamisen erityisesti rajoilta seka rautatieverkon nykyaikaistamisen.
Tiettyjen infrastruktuurien kunnostamisen tai rakentamisen lisdksi infrastruktuurit on
liitettdvd nykyiseen Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon. Siksi ehdokasmaat on
otettava huomioon Euroopan kattavan liikenneverkon suuntaviivojen tarkistuksessa,
jonka komissio esittdd vuonna 2004.

Pitkdlle kehitetyn rautatieverkon mahdollisuudet

Rautateiden osuus Keski- ja lta-Euroopan tavaraliikenteestd (merikabotaasia lukuun
ottamatta) on yhi.yli 40 prosenttia eli Yhdysvaltojen tasolla, kun taas Euroopan
unionissa s¢ on kahdeksan prosenttia. Jos nykyinen suuntaus jatkuu, timin
likkennemuodon osuus saattaa kuitenkin vadhetd 10 prosenttia vuoteen 2010

“mennessd. Vuoden 1990 jilkeen tavaravirrat ovat vihentyneet rajusti. Aallonpohja

saavulettiin vuonna 1995, jolloin niiden arvo oli 65 prosenttia vuoden 1989 arvosta.
Vihennys johtuu perinteisen raskaan teollisuuden luhistumisesta sekd Keski- ja Ita-
Euroopan maita koetelleesta talouskriisistd. Rautatieyhtiot eivdat olleet
valmistautuneet talouden mullistuksiin riittdvésti. Niiden tavaraliikenne koostui
enimmakseen lisdarvoltaan vdhdisten raskaiden tuotteiden kuljettamisesta
kaivostoiminta-alueiden ja teollisuuskombinaattien vililld. Namd nk. perinteiset
kuljetukset kdyvit vastedes yha tarpeettomammiksi nykyaikaisen talousjérjestelmén
kehittyessa kyseisissd maissa. Oikea-aikaisuuden ja intermodaalisuuden kasitteitd ei
vield muutamia vuosia sitten tunnettu, ja rautaticliilkennejarjestelmd on uusittava
kokonaan. Se vanhentuu - sijoitukset infrastruktuureithin ja liikkuvan kaluston
uusimiseen ovat nimittdin vihentyneet viime vuosina huomattavasti.

Titd poikkeukscllisen laajaa ja tihedd rautatieverkkoa sekd huomattavaa tietotaitoa

- on kuitenkin hyddynnettiva tasoitettaessa liikkennemuotojen vilisti epitasapainoa

lanjentuneessa Euroopan yhteisossda. On siis pyrittiva kaikin keinoin vakuuttamaan
kyseisct maat siitd, ettd rautateiden osuus tavarakuljetuksista on tarpeen siilyttaa
suurcna, ja otettava tavoitteeksi noin 35 prosentin osuus vuoteen 2010 mennessi.

Rautatieliikenteen osuuden vihentymistd voidaan valttdd muun muassa uudistamalla
tulevien. jasenvaltioiden rautatieala (eriyttimalld palvelujen kéyttd infrastruktuurien
hallinnasta, toteuttamalla rautatieyhtididen rakenneuudistus jne.), ennen kuin
tielitkenne saa taydellisen yliotteen.

Rautatieliikenteen osuutta on ehdokasmaissa ylldapidettdva my®6s tieliikenteen suhteen
piattavaisilla toimilla, jotta varmistettaisiin litkkennemuotojen vilille reilu kilpailu.
Muutoin maantieliikenteen kilpailukyky rautateihin ndhden vahvistuu sen

104

Huomattakoon, ettd tulevat jisenvaltiot hyotyvit heti-jiseniksi padstyiddn Berliinin huippukokouksen
laajentumisasioita kasitteleviin osaston jo hyviksymien rahoitusndkymien mukaisista rakennctoimista.
Liikenteelle varattu osuus ci kuitenkaan ole tiedossa.
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yhdentyessit  yhteison  markkinoihin.  Tielitkennemarkkinoiden — avautumisen
vaikutuksia chdokasmaiden jisenyyden totcutucssa ci kuitenkaan pidi lioiteHa,
koska tulevien jisenvaltioiden kuorma-autokannasta vain murto-osa voi teknisten
standardien vuoksi saada kansainviliset liikenncluvat ja koska toimintakustannukset,
palkat mukaan -luettuina, tasoittuvat véhitellen ja suhteellisesti Euroopan unionin
tasolle (katso taulukko). Itd-linsi-liilkenteen osuus Euroopan unionin koko
kansainvilisen maantieliikenteen arvosta on kolme prosenttia. Siksi jasenvaltiot ovat
yleisesti maantielitkennemarkkinoiden avaamisen kannalla heti liittymisen jalkeen
cdellyttiien, ettd tulevat jasenvaltiot soveltavat yhteisén sainnostdod tehokkaasti.
Kyseisistd maista tulevien kuljettajien matala palkkataso aiheuttaa kuitenkin
huomattavia kustannuseroja, milld voi olla kielteinen lyhyen aikavélin vaikutus
tiettyihin markkinoihin.

Kansainvilisen maantieliikenteen tavarakuljetusten kustannukset kilometrid kohti
(1998)

1,00
0,90
0,80 @ Yietskustannukset
670  Muut
) O Korjauk sethuotto
Euroas 0,60 m Renkaat
km 650 Polttoaine
. M Korot
040 0 Vakuutus
0,30 O Verot/m aksutdisensst
W Arvonalennus
0,20 B Henkilgstokulut
0,10
0,00

BG CZ EST H LV LT PL RO SO SK EU CEEC
Lihde: Cost and Benefit of Enlargement study for Phare MCTP, Halcrow/NEI, 1999.

Maantieliikennettd koskevan yhteison sdadnnoston tehokkaalla kdyttoonotolla pitdisi
myds olla huomattava mydnteinen vaikutus ymparistoon ja tieliikkenteen
turvallisuuteen (siirtyminen vahemman saastuttavaan kuorma-autokantaan).

Meriturvallisuuden uusi ulottuvuus

Laajentuneen yhteisén rantaviivan pidentyessd voidaan parantaa yhteison
merenkulun valvontajérjestelyja ja vidhentdd erityisesti vaarallisia tai saastuttavia
aineita kuljettavista aluksista aiheutuvia onnettomuusriskeji. Palautettakoon mieliin,
etta Euroopan unionin raakadljykuljetuksista 90 prosenttia suoritetaan meritse ja ettd
tuonnista lahes 70 prosenttia kulkee Bretagnen ja Englannin kanaalin rannikoiden
tuntumassa.

Riskien minimoimiseksi komissio on ehdottanut toimenpiteitd, joiden tarkoituksena

. on padasiassa:

— vahvistaa satamavaltioiden toteuttamia alustarkistuksia,
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~ vahvistaa luokituslaitoksia koskevaa lainsgddantdd sen varmistamiseksi, ettd vain
asiassa padtosvaltaiset ja tiukkojen laatuvaatimusten mukaiset luokituslaitokset
saaval valtuudet loimia jascnvaltioiden puolesta,

- poistaa asteittain vanhat yksirunkoiset siilidalukset litkenteesti,
— ottaa kdyttoon meren saastumisen uhreille maksettavien korvausten jarjestelma ja
— perustaa Euroopan meriturvallisuusvirasto.

Vaikka kaikki ndmi toimenpiteet hyviksyttaisiinkin (minkd on tapahduttava
viipymattd), yhteisolla on varsin vdhin keinoja torjua erdiden jasenyytta hakeneiden
maiden standardit alittavista laivastoista tai erdiden satamien riittiméttomisti
turvallisuustarkastuksista aiheutuvia riskejd. Laajentuminen mahdollistanee alusten
tarkastustoiminnan tehostamisen kaikissa satamissa siten kuin komissio esitti Erika-
aluksen onnettomuuden jalkeen tekemdssddn ehdotuksessa. Nain Euroopan
mantereelta voitaisiin asteittain poistaa mukavuuslippusatamat, joissa harjoitettava
valvonta tiedetddn yleisesti riittimattomaksi.

Euroopan satamissa saannéllisesti kdyvilla aluksilla noudatettaviin standardeihin
olisi laajentumisen myotd lisdksi sisédllytettivd sekd alusten rakenteeseen ja
yllapitoon liittyvdt tekniset ehdot etti sosiaaliset normit Maailman tydjérjeston
michistonormeista lahtien.

Euroopan unionin on ldhitulevaisuudessa mahdollista kieltdd vaarallisilta aluksilta
paasy satamiinsa merkitsemdlld standardit alittavien alusten mustalle listalle ne
alukset, joissa on epdpiteva tai alipalkattu miehisto. Siksi Euroopan unionin on
tarpeen nopeasti madritelld miehistdja koskevat sosiaaliset vahimmadisehdot, joita se
haluaa noudatettavan. Komissio ehdottaa vuoropuhelua kaikkien merenkulkualan
toimijoiden vililla, jotta koulutukseen ja aluksilla wvallitseviin elin- ja
tyoskentelyolosuhteisiin liittyvia Kysymyksid voitaisiin tarkastella'®®. Talta pohjalta
laajentuneessa Euroopassa, jonka tonnisto on nykyiseen verrattuna kaksinkertainen,
pitdisi olla helpompi torjua alusten liikennéintii mukavuuslipun alla seki
mukavuuslippusatamien syntya..

Riippumatta siitd, miten méédratietoisesti Euroopan unioni tdssid suhteessa toimii,
Kansainvilisen merenkulkujérjeston (IMO) tarkastusvaltuuksién puute on oleellinen
ongelma. IMO laatii s3adnnét, mutta se ei voi tarkistaa, ettd niitd sovelletaan
lippuvaltioissa asianmukaisesti. IMOn on saatava tarkastuskeinot, jotta lippuvaltiot
saadaan kantamaan vastuunsa. Samoin kuin Kansainvilisen siviili-ilmailujdrjeston
osalta on tehty, Euroopan unionin olisi laajentumistaan silmalldpitden tuettava -
Japanin tekemdd aloitetta, jonka mukaan IMO saisi oikeuden lippuvaltioiden
tarkastamiseen. Merenkulun kansainvilisesti tunnustetut valvonta-asiantuntijat
padsisivat ndin tekemiddn tarkastuskdyntejd, joiden ansiosta valtiot pystyisivit
madrittelemadn lippujensa alla purjehtivien alusten puutteet. Taméa olisi ensiaskel
valvottaessa sitd, ettd kaikki IMOn yleissopimusten sopimuspuolina olevat valtiot
noudattavat kansainvilisid sitoumuksiaan. Vaikka ndiden tarkastusten suositukset
civit olisikaan kansainvélisesti pakottavia, ne voitaisiin kuitenkin lisitd mustaan
listaan aluksista, joilta kielletdn padsy yhteison satamiin.

s

KOM(2001) 188 lopullinen.
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Lisiiksi olisi sovellettava parhaita sosiaali- ja verotusalalla kehitettyyi kansallisia
toimintatapoja, kuten tonnistoveroa, jotta mahdollisimman moni alus saataisiin
palaamaan yhteison lipun alle. Téssi jirjestelmissi varustaja maksaa kiyttimiinsi
tonnistoon perustuvaa veroa yrityksen todellisista tuloista riippumatta. Komissio
csiltaa titd koskevan ehdotuksen vuonna 2002.

Mukavuuslippujen  entisti  tarkempi  valvonta  erityisesti  sosiaalisten
vahimmaisnormien osalta on tarpeen sekd saastuttavia aineita kuljettaville aluksille
tapahtuvia onnettomuuksia ettd my0s laittoman - maahanmuuton uutta
jirjestdytymistid torjuttaessa. Viimeaikaiset tapahtumat ovat osoittaneet, ettd
Euroopan rannikoille ajautuneisiin laivoihin liittyy laittoman maahanmuuton
verkostoja.  Tédssa  suhteessa  tiettyihin  mukavuuslippuihin  kohdennettu
tarkastustoiminta olisi yhdistettdvd oikeudellista yhteisty6td koskevaan yhteison
politiikkaan littyviin toimenpiteisiin.

Laiton maahanmuutto

Litkenncala ci ole saddstynyl * laittoman maahanmuuton ongelmalta.  Laittomicn
maahanmuuttajicn saapumista pyritdiin vihentiimiin jo olcmassa olevilla siiinnoksillii ja
hallintomencttelyilli (litkenndijien siviilivastuu ja tarkastukset rajoilla), joita on kuitenkin
vicld vahvistettava, silld tulevaisuudessa ongelma tuskin pienence.

Liikennéijien siviilivastuuta, tdrkedd laittoman maahanmuuton torjuntavilinettd, ei ole
vicla tdysin yhdenmukaistettu yhteisossd. Tietyissd jdsenvaltioissa noudatettavia
litkenndijien vastuuta koskevia tiukkoja maérayksid on arvosteltu eri syistd. Kyseenalaista
on mm. se, onko tarkastustehtédvien siirto liikkenndijélle poliittisesti asianmukaista, millaista
huolellisuutta litkenndijéltd voidaan odottaa ja missi méérin alan lainsdddédnndn vaikutukset
vastaavat kansainvilisen oikeuden sainnoksia.

Asianosaistcn, crityisesti jésenvaltioiden, liikenncalan ja humanitaaristen jarjcstojen
villiscssdi  pyOredn poydidn yhteistydssd olisi  valmisteltava komission mahdollisesti
mydhemmin csittdméi aloitetta, jonka perustana olisi kohtuullinen poliittinen tasapaino.

Ulkorajojen tiukka valvonta on avaintekijé laittoman maahanmuuton torjunnassa. Koska
tarkastukset on poistcttu  sisdrajoilta, ulkorajoilta vaaditaan niiden vastapainoksi
vertailukelpoista  yhdenmukaista  tarkastustasoa, ja Schengenin  sddnndston  mukaisia
nykyisid velvoitteita on chdottoman tirkedd noudattaa. Rajatarkastuksct voivat tictyst
aihcuttaa  viiveitd, joihin  olisi vastattava tchokkailla tarkastusvilincilld, uudclla
tcknologialla, henkildston yhteistydlld scké henkildstovaihdolla.

Yhteison  olisi  vihitellen  luotava  rannikkovesilleen  meriliikenteen
valvontajirjestelmi. Alusten liikenndintid sddnnellddn toistaiseksi IMOn puitteissa
tehdyilla kahdenvalisilla esimerkiksi Englannin kanaalia tai niin kutsuttua -
Ouessantin  reittijakojarjestelyd  koskevilla sopimuksilla. Né&ma paikalliset
tarkastukset koskevat liikennointid (vdlimatkat, nopeus ja reitit). Jos komission jo
tekemat ehdotukset (niin kutsuttu Erika II -paketti) hyvidksytddn, myods rahtien
vaarallisuus tarkastetaan, ja tarkastukset mahdollistavat jopa aluevesien ulkopuolella
purjehtivien alusten reittien muuttamisen myrskyssd. Riippumatta sitd, millaista
tarkastustoiminta on, kerattyja tietoja ei yleensd hyddynnetd eikd vilitetd toisille
keskuksille, viranomaisille tai elimille aluksen reitin varrella.

Tuleva Euroopan meriturvallisuusvirasto helpottaa tiedon jarjestelmallistd vaihtoa,
elenkin  kun alukset voidaan paikantaa muutaman metrin tarkkuudella, kun
tunnistusjirjestelmat (toisiotutkavastaimet) otetaan kdyttoon, kun mustan laatikon
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pitiminen mukana tulec pakolliseksi ja kun Galilco-ohjelman toiminta alkaa
lihitulevaisuudessa. Laajentunut unioni voisi vuoteen 2010 mennessii ottaa kiytloon
lentolitkenteessa toteutetun jarjestelmén kaltaisen merilitkenteen
valvontajirjestelmén, jonka avulla se voisi suojautua alusten vaaralliselta tai
epiilyttavaltd litkenndinniltd erityisesti kdannyttdmalld ne turvasatamiin. Tillaisen,
Bosporin salmelta Biskajanlahden ja Englannin kanaalin kautta aina Itdmerelle asti
ulottuvan meriliikenteen yhdenmukaistetun valvontajarjestelmén avulla Euroopan
unioni pystyy koordinoimaan voimavarojaan ja tarkastuskeinojaan joutumatta
perustamaan erillisti rannikkovartiostoa, mikd mahdollistaa kaikkien mereltd
uhkaavien vaarojen (erityisesti huumeiden salakuljetuksen, laittoman maahanmuuton
ja vaarallisten aineiden kuljetusten) tehokkaan torjunnan Yhdysvaltain mallin
mukaisesti.

: Euroopan yhtcison laajentumisen onnistumiseksi on tarpeen:

. - varmistaa uusicn jascnvaltioiden infrastruktuureille yhteisén rahoitusnikymissi vuoden :
: 2006 jilkeen asianmukainen julkinen rahoitus ja yhdistdd tulevat jascnvaltiot
tasokkailla  infrastruktuureilla ~Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon, jotta !
rautaticlitkentcen osuus voitaisiin siilyttdd 35 proscntissa vuotcen 2010 saakka, sckii
i hankkia tihiin tarkoitukscen yksityisté rahoitusta, 5

— kehittdd hakijamaiden hallintojen toimintakykya erityisesti kouluttamalla tarkastajia ja
hallintohenkilost6d, jonka tehtivdnd on huolehtia litkennealan lainsdddannon !
' valvonnasta, '

~ cdistdd mahdollisimman monien alusten paluuta yhteisén lipun alle ottaen mallia
' sosiaali- ja  verotusalalla  kehitetyistdi  parhaista  toimintatavoista, kutcn
g tonnistoverojirjestelmasta, ja :

1 — vahvistaa meriturvallisuustarkastuksia ottamalla kdytto6n Euroopan laajuinen5
meriliikenteen valvontajirjestelma.

LAAJENTUVAN EUROOPAN ASEMA MAAILMASSA

On paradoksaalista, ettd Euroopan unionilla, maailman suurimmalla talousmahdilla,
jonka kaupasta suuri osa kdydain sen ulkopuolisten maiden kanssa, on vain vihiinen

_ painoarvo litkennettd saéntelevia kansainvilisid sadnt6ja vahvistettaessa. Virallisen

statuksen puuttuessa Euroopan unioni osallistuu useimpien hallitustenvélisten
jarjestojen toimintaan pelkéstdan tarkkailijana. Tilanne olisi énsi tilassa korjattava
ottamalla yhteis6 liikennettd saiantelevien kansainvilisten hallitustenvilisten
jarjestojen jaseneksi. Télloin laajentuneen Euroopan unionin 30 jésenvaltiota voisivat
csiintyd yhtendisesti ja taivuttaa kyseisten jarjestojen toimintaa yhteisen edun ja
kestavén kehityksen suuntaan.

Euroopan yhteison on tarpeen esiintya yhtendisesti ja puhua yhteisen edun puolesta

teollisuuteen ja ympéristoon liittyvissé asioissa erityisesti lentoliikenteen osalta.

Euroopan unionin ndkyvin tavoite asemansa vahvistamiseksi liikenteen
maailmanlaajuistuessa  on  Galileo-ohjelman  toteuttaminen. Ilman omaa
riippumatonta satelliittinavigointijarjestelmaa yhteisd voi menettdd mahdollisuutensa
sadnnelld eri litkennemuotoja tehokkaasti.
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A.

Yhteinen ddini Euroopan unionille kansanvdlisissd yhteyksissd

Euroopan yhteison sdénnostd on kehittynyt huomattavasti viimeksi kuluneen
kymmenen vuoden aikana erityisesti lento- ja meriliikenteen alalla. Se ei enéa ole
pelkkd alan kansainvilisten sopimusten toisinto, vaan yhteiso on vahvistanut
erityissdanndston, joka ei aina ole kansainvilisten jarjestdjen suositusten tai niiden
tekemien sopimusten mukainen.

Meriturvallisuuden alalla yhteisé on paattanyt kieltdd yksirunkoisten 6ljysiilidalusten
liikenndinnin yhteison satamiin vuoteen 2015 mennessd. Euroopan unionin selkei
tahdonilmaus johti Kansainvilisen merenkulkujérjestén suunnitteleman aikataulun
muuttamiseen Kyseisten alusten poistamiseksi liikenteestd. Komission pyrkimykset
lentokoneiden melurajoitusten asteittaisen kadyttdonoton nopeuttamiseksi ovat myos
osaltaan vauhdittaneet monenvilisia neuvotteluja lentokonelden melustandardien
tarkistuksesta Kansamvallsessa siviili- llmallUJarJestossa

Nama esimerkit osoittavat, ettd tarkoin koordmmdullla Euroopan unionin toimilla on
todellista vaikutusta kansainvilisten jarjestojen paatoksiing -

Todettakoon kuitenkin, etteivdt jasenvaltiot ole aina kyseisissd jarjestdissd samaa
mieltd edes sellaisista kysymyksisti, joista yhteisossi on sovittu.

Laajentuminen vahvistaa EU:n tarvetta osoittaa, ettd 15 jidsenvaltion kesken sovitut
normit ja 150 kansainvilisten jarjestdjen toimintaan osallistuvan maan kesken sovitut
normit ovat keskenddn johdonmukaiset. Euroopan unionin on vahvistettava
kapasiteettiaan esiintyd yhtendisend kansainvilisissd yhteyksissd, joissa kisitelldin
sosiaalialaa, teollisuutta ja ymparistdd sivuavia etuja. Unioni jatkaa Maailman
kauppajérjeston neuvottelujen yhteydessd toimintaansa kilpailun avaamiseksi
liikennemarkkinoilla siten, ettd samalla turvataan liikennepalvelujen laatu, yleistd

taloudellista etua koskevien toimintojen toteuttaminen ja kiyttijien turvallisuus.
|~ T T T T T T T T T T e e e e M
' Yhicison on jarjestcttdvd itselleen mahdollisuus vaikuttaa kansainvilisten siddntGjen

'
i kehitykscen liikenncalan merkittdvimmissa jarjestoissd, erityisesti Kansainvilisessd siviili- !
! ilmailujdrjestossd ja Kansainvilisessd  mcrenkulkujirjestdossd.  Komissio  chdottaa !
I ncuvostolle ncuvolthJcn aloittamista kyscisten jarjestdjen kanssa vuoden 2001 lopussa, !
| jotta Luroopan unioni hyviksyttdisiin niiden tiysivaltaiseksi jasencksi. Komissio on tchnyt |
, tillaisen chdotuksen yhteison liittdmisestd Eurocontrolin jaseneksi. ;

Laajeneminen korostaa entisestddn yhteisén ongelmallista asemaa suhteessa Reinin
ja Tonavan sisdvesiliikennettd sianteleviin toimivaltaisiin hallitustenvilisiin
jirjestdihin. Reinin navigaation keskuskomissio maér4i historiallisista syistd johtuen
Reinilld ja sen sivujoilla liikenndivid aluksia koskevat tekniset vaatimukset seka
niiden liikennointid koskevat sdannot (eli 70 prosenttia yhteison tonnistosta). Yhteiso
on pyrkinyt sisdllyttimddn kyseiset vaatimukset yhteison koko sisdvesiverkkoa
koskevaan lainsaadantoon. Kahden eri sdannostdn rinnakkainen soveltaminen
hankaloittaa silti muun muassa toimintatapoja, jotka liittyvit todistuskirjojen
antamiseen, miehiston turvallisuuteen ja kaasupéistoihin.

Onkin odotettavissa, ettd kyseinen epayhtendisyys korostuu laajentumisen myota. Jos
tilannetta ei mitenkddn paranneta, yhteison sisdvesiverkkoon yhteydessi olevien
kuuden ehdokasmaan liityttyd yhteiséon ja siirryttyd soveltamaan yhteison
sadnnostoa Reinilld noudatetaan eri sddnnostod kuin yhteison muilla sisivesilla,
kuten Tonavan yldjuoksulla, Oderilla ja Elbelld, vaikka kaikki kyseiset vesitiet
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ovatkin yhteydessd toisiinsa yhteison alueella. Uusia jdsenvaltioita kehotettaisiin
soveltamaan yhteison lainsdddantod ja antamaan yhteison todistuskirjoja, jotka eivit
olc voimassa Reinilld. Tilanne on ristiriidassa sisdmarkkinoiden periaatteen kanssa.

Sikst komissio aikoo ehdottaa yhteison tiysivaltaista jisenyytti Reinin
navigaation keskuskomissiossa ja Tonavan suojelukomissiossa.

Lentoliikenne tarvitsee ulkoista ulottuvuutta

Lentolitkenne  on  muita  likkennemuotoja  riippuvaisempi  kansainvilisesti
toimintaympiristosta. Loytddkseen paikkansa maailman johtavien lentoyhtididen
joukossa Euroopan suurimpien lentoyhtididen onkin pystyttiva toimimaan kaikkialla
maailmassa. Pitkdt ja erityisesti Atlantin ylittivdt lennot ovat taloudellisesti
kannattavimpia, joten eurooppalaisten lentoyhtididen kilpailukyvylle on elintarkeaa
hyodyntad niitd mahdollisimman intensiivisesti, etenkin, kun kotimaanliikenne
kilpailee entistd tiiviimmin suurnopeusjunien kanssa. Kuitenkin tiettyjen
jasenvaltioiden ja Yhdysvaltain vililld tehdyt kahdenviliset sopimukset, mukaan
luettuina niin sanotut "open skies" -sopimukset'®, rajoittavat liikkennintioikeudet
kansallisille lentoyhtidille. Jos kaksi eri jasenvaltioista perdisin olevaa lentoyhti6ti
yhdistyy, yhtidt saattavat menettdd liikenneoikeutensa. Yhdysvaltojen ja Euroopan
unionin  jasenvaltioiden vilisissda neuvotteluissa Yhdysvaltain  viranomaiset
tunnustavat vain jdsenvaltioiden lentoyhtiot, ei eurooppalaisia yhtcenliittymii.
Osasyyna siihen on se, ettd toistaiseksi ei ole olemassa téllaisen kansallisuuteen
perustuvan ehdon poistamiseen tarvittavaa tarkoituksenmukaista oikeudellista
ascmaa. Yhteison lainsdadantoon perustuva yhtidmuoto olisi tehokas tapa poistaa
tallaiset ehdot, jotka rajoittavat markkinoille padsyn kansallisille lentoyhtidille.
Toisin sanoen tavoitteena on luoda eurooppalaisille lentoyhtidille "yhteison
kansalaisuus" yhteison ulkopuolisiin maihin nahden.

Nykyisin markkinoille padsya koskevista ehdoista yhteison ulkopuolisten maiden
kanssa neuvottelevat' yksittdiset jasenvaltiot, ei Euroopan unioni, mitd voidaankin
pitid ongelmana. Eurooppalaiset lentoyhti6t ovat esimerkiksi saaneet vain 160 liht6-
ja saapumisaikaa Tokion Narita-lentoasemalle, kun taas amerikkalaisille
lentoyhtidille niitd on myonnetty 640.

Vaikka yhteison lentoliitkenne on vapautettu, lentoyhtiét voivat toimia vain kansallisesti
civitkd ne voi sulautua muilla aloilla toimivien yhtiéiden tavoin. Atlantin yli liikenndikin yli
20 eurooppalaista ja 7 amerikkalaista lentoyhtiota. Amerikkalaisyhtididen mddrd saattaa
tosin  vield  laskea  neljddn  tai  viiteen  Yhdysvalloissa  kdynnissd  olevien
sulautumishankkeiden johdosta. Eurooppalaisten lentoyhtididen mannertenviliset lennot
rajoittuvat usein yhteen ainoaan markkina-alueeseen ja usein myds yhteen ainoaan
keskuslentoasemaan. Ndin ollen ranskalainen lentoyhtio voi lentdd Berliinistd Malagaan,
muttei Berliinistd New Yorkiin. Kilpailijat, lihinnd amerikkalaiset lentoyhtiét, liikenndéivt
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Ruotsi, Suomi, Tanska, Alankomaat, Belgia, Luxemburg, Saksa, ltdvalta, Italia ja Portugali ovat
allekirjoittaneet nk. open skies -lentoliikennesopimukset Yhdysvaltain kanssa. Open skies -sopimusten
perusteella kaikilla kummankin osapuolen nimedmilld ja kansallisuutta koskevat ehdot tiyttivilla
lentoyhtioilld (enemmistd padomasta on kyseisen valtion kansalaisten omistuksessa ja midrdysvallassa)
on oikeus harjoittaa- liikennettd maiden valilld. Yhdistyneen kuningaskunnan ja Yhdysvaltain vilinen
open skies -sopimus poikkeaa muista kahdenkeskisistd sopimuksista siind, ettéd se sallii vapaan pédsyn
kaikille lentoasemille Yhdistyneessd kuningaskunnassa Heathrow'ta sekd osittain myods Gatwickia
lukuun ottamatta. Itse asiassa vain kahdella brittildiselld lentoyhtidlld ja kahdella yhdysvaltalaisella
lentoyhtiolla on sopimuksen mukaan oikeus liikenndidd Heathrow'n ja Yhdysvaltain vililla.
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puolestaan useammalta keskuslentoasemalta ja voivat yhtiGiden yhteenliittymien ansiosta
tarjota mannertenvilisid lentoreittejé myos muihin kuin lopullisecn kohteeseen yhteisoss.

Kansainvilisen lentoliikenteen nykytilanne selittyy osittain silld, ettd Pohjois-
Amerikan suurimmat kolme lentoyhtiota kuljettavat kukin vuosittain keskimaérin 90
miljoonaa matkustajaa, kun taas eurooppalaiset suurlentoyhtiét kuljettavat 30-40
miljoonaa matkustajaa. Pienimpien eurooppalaisyhtididen kotimarkkinat eivit riita
turvaamaan niiden kilpailukykya.

Lentoliikenteen on viipymitti saatava yhtendinen ulkoinen ulottuvuus, joka on alan
yhteison sddnnoston veroinen. Siksi komissio onkin nostanut Euroopan yhteison
tuomioistuimessa kanteen, joka koskee open skies -sopimusten yhteensopivuutta
yhteison lainsdaddanndn kanssa. Jdsenvaltioiden olisi jo ennen tidmin riita-asian
ratkaisemista suostuttava siihen, ettd yhteiso neuvottelee Yhdysvaltain kanssa
tehtiivisti lentoliikennealan sopimuksista, kuten se teki Norjan, Sveitsin ja Islannin
kanssa sekd yhteison jisenyyttd hakeneiden maiden kanssa.

Yhteison olisi tehtdva merkittdvimpien yhteistydkumppaneidensa kanssa sopimuksia,
joilla varmistetaan lentoyhtididen tasavertaiset liikenneoikeudet, oikeudenmukainen
kilpailu, turvallisuus- ja ympiristondakokohtien huomioiminen sekd omistajuutta
koskevien sdantojen kumoaminen. Komission ehdottama Atlantin  ylittdva
lentolitkenteen vydhyke, jolla on médrd korvata Atlantin ylittdvid lentoja koskevat
nykyiset sopimukset, perustuu naihin periaatteisiin. Atlantin ylittdvd vyohyke olisi
maailman suurin kilpailulle avattu ilmatila: kaikki eurooppalaiset ja yhdysvaltalaiset
lentoyhti6t voisivat toimia tdysin vapaasti ilman liikenneoikeuksien rajoituksia
edellyttien, ettdi ne noudattavat- osapuolten sopimia kilpailua, turvallisuutta ja
ympiristdad koskevia sddntoja. Naitd saantdjd hallinnoitaisiin yhteisissd elimissa.
Lisdiksi olisi tarpeen tarkastella mahdollisuutta aloittaa lentoliikennettd koskevat
ncuvottelut muiden tarkeiden kumppaneiden, erityisesti Japanin ja Vendjan, kanssa.

Maailmanlaajuinen Galileo-ohjelma on vdlttimdton toteuttaa

Satelliittinavigointi on tekniikka, jossa useiden safelliitt_ien lahettdmat signaalit
vastaanottava laite voi madrittdd erittdin tarkasti paikkansa pituus- ja leveysasteilla
scki korkeutensa joka hetki ja-erittdin tarkkaan méariteltynd ajankohtana.

Tamiin tcknologian suosio kasvaa nopeasti, ja sitd hyodyntivid uusia sovelluksia
kehitetaian jatkuvasti. Niitd sovelluksia kadytetddn ja niilld on markkinoita varsin
monissa  julkisissa ja  yksityisissd toiminnoissa, esimerkiksi litkentcessa
(paikantaminen, nopeusmittaus, vakuutukset jne.), televiestinndssd (verkkojen
yhdistimissignaalit, pankkien viliset yhteydet, sahkoverkkojen yhdistdminen),
ladketieteessd (potilaiden etdseuranta jne.), lainkdytdssd (syytettyjen seuranta jne.),
tulliviranomaisten  toiminnoissa  (kenttitarkastukset, jne.) ja maataloudessa

(maantieteelliset tietojirjestelmit).”

Tama tekniikka on luonteeltaan selvésti strateginen, ja se tuottaa todenndkoisesti
huomattavia taloudellisia etuja.

Toistaiseksi tekniikan hallitsevat kuitenkin vain Yhdysvallat GPS-jarjestelmallaan ja
Venija GLONASS-jérjestelmélladn. Molempia jarjestelmid rahoitetaan sotilaallisista
syistd, miki tarkoittaa sité, ettd signaalien lihettiminen voidaan katkaista tai niitd
voidaan heikentdi niiden maiden intressien suojelemiseksi mind hetkeni hyviinsi.
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Niin kivikin, kun Yhdysvallat katkaisi GPS-signaalin Kosovon sodan aikana.
Jarjestelmit eivdt kuitenkaan ole tdysin luotettavia: kayttdjat eivdt esimerkiksi heti
saa tietoa lihetyksessd ilmenevistd virheistd, ja joskus signaali on heikko erityisesti
kaupungeissa ja Euroopan pohjoisimmilla leveyspiireilli sijaitsevilla alueilla.

Euroopan unioni ei voi olla ndin strategisella alalla kokonaan sen ulkopuolisista
maista riippuvainen.

Siksi komissio on esittinyt riippumatonta Galileo-satelliittinavigointiohjelmaa, johon
kuuluvat 30 satelliittia kattavat koko maapallon. Jérjestelmidd tdydennetdin
maanpaallisilla paikallislahettimilld, jotka turvaavat yleispalvelujen saatavuuden
vastaanottajan sijainnista huolimatta myos katvealueilla (tunneleissa, maanalaisissa
pysikointitiloissa jne.).

Galileo-ohjelman onnistuminen riippuu suureksi osaksi siitd, pystyykdé yhteiso
esiintyméin yhtendisesti kansainvilisissd neuvotteluissa. Ensimmainen tarked askel
tahdn suuntaan. otettiin, kun toukokuussa 2000 Istanibulissa pidetyssi Maailman
radiohallintojen konferenssissa saatiin hankkeen toteuttamiseen tarvittavat taajuudet.
Yhteison on kuitenkin kaytivd kansainvilisia neuvotteluja Galileon seki
yhdysvaltalaisten ja venildisten jérjestelmien keskindisen tidydentidvyyden
kehittimiseksi sekd jarjestelmien vilisen synergian turvaamiseksi. Mahdollisuus
hyodyntdd samanaikaisesti sekd GPS-signaalia ettd Galileo-signaalia parantaa
kummankin jirjestelemidn suorituskykyd. Tallda hetkelld kdyddin neuvottcluja
yhdysvaltalaisten ~ ja  venildisten  viranomaisten  kanssa  jirjestelmien
yhteentoimivuudesta sekd hankkeen kehittimiseen tarvittavista taajuuksista.
Neuvottelut Yhdysvaltojen kanssa ovat vield kesken, kun taas Venidjd ilmaisi
Euroopan unionin kanssa jirjestetyssd Pariisin huippukokouksessa 30. lokakuuta

2000 haluavansa varmistaa Glonass- ja Galileo-jarjestelmien keskindinen .

tiydentivyyden.

Euroopan unioni saa Galileon avulla vuoteen 2008 mennessd kayttoonsa
maailmanlaajuisen jarjestelmin, jota se itse hallitsee ja joka vastaa yhteison
tarkkuus-, luotettavuus- ja turvallisuusvaatimuksia. Yhteiso saa titen keskeisen
tyovilineen liikennepolitiikkansa kehittdmiseksi. Galileon avulla voidaan esimerkiksi
tunnistaa rautatieverkossa kuljetettavat tavarat vilittdmésti, miki parantaa "just in
time" -toimituksia, sekd paikantaa vaarallista rahtia kuljettavat alukset erittdain
tarkasti, minkd  ansiosta  merenkulkuviranomaiset  voivat  varmistaa
litkenneturvallisuuden erityisen vilkkaasti liikenndidyilld merialueilla (ecsimerkiksi
Ouessantin  reittijakojarjestely  Bretagnen  edustalla).  Myos — hité-  ja
pelastuspalveluihin seké viestonsuojeluun Galileo tarjoaa luotettavia ja tiukimmatkin
standardit tayttdvid sovellusmahdollisuuksia. Galileo avaa yhdeksian miljardin euron

markkinat investoinnilla, joka vastaa noin [250 km] suurnopeusjunarataa.

Galileo voi siis mullistaa kuljetusalan samalla tavalla kuin kilpailun vapauttaminen
mullisti lentoliikenteen, jolloin alhaisen kustannustason pienelld padomalla perustetut
lentoyhtiét avasivat uusia ndkymid koko matkailualalle, tai samoin kuin
matkapuhelimet mullistivat kansalaisten arkieldmin.

| Galilco-ohjelman nelja vaihctta ovat:

— maddiritysvaihc, joka pdéttyy vuonna 2001,




[ .
L 30 satelliitin rakennus- ja kdyttoonottovaihe 2006-2007 sekd
|- kayttovaihe vuodesta 2008.

| Tukholmassa kokoontunut Eurooppa-ncuvosto csitti *péstclmissdan, etti ohjclma olisi
i tirkcid kédynnistdd viipymdttd. Ohjclman tulevaisuus riippuu . yksityisen scktorin
 osallistumiscsta hankkeen rahoitukscen varsinkin scn kiyttéonottovaihccssa. Siksi komissio
*on chdottanut Euroopan yhteison perustamissopimuksen 171 artiklassa tarkoitctun
! yhteisyrityksen perustamista. Yhteisyrityksen pédasiallisena tehtdvind on saattaa Galilco-
I ohjclman mencillidn olcva kehitysvaihe menestyksekkaisti pddtokseen ja valmistella
! ohjcimallc my6nnettyjen julkisten ja yksityisten varojen yhteiskéiytti').

I

! Yhtusyntys jattdd Euroopan avaruusjarjeston (ESA) vastuulle ohjelman avaruussegmcntm
-|a maanpiéilliscn  scgmentin  totcuttamisen  kehitysvaiheen aikana. Rakennus- ja

, kdyttoonottovaiheessa yhteisyrityksen tehtavat v01talsun siirtdd  yhteison oikeuden
l mukaiselle yhtidlle.
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PAATELMAT: VALINTOJEN AIKA

Kestédvin litkennejarjestelméin toteuttamiseen tarvitaan useita poliittisia toimenpiteita
ja valineitd sekd noin 30 vuotta aikaa. Téssd valkoisessa kirjassa suositetut
toimenpiteet ovat vasta ensimmadisid vaiheita pitkdaikaisen strategian toteuttamisessa.

Yhteisen liikennepolitiilkan sopeuttaminen kestdvan kehityksen vaatimuksiin voi
onnistua vain, jos seuraavat ongelmat saadaan nopeasti ratkaistua:

— On loydettivé riittdvé rahoitus infrastruktuureihin, joiden avulla voidaan poistaa
pullonkaulat sekd rakentaa yhteydet yhteison reuna-alueiden ja keskeisten
alueiden vilille. Uuden tasapainon luominen liikennemuotojen vilille edellyttaa,
etta Euroopan laajuinen verkko saadaan toteutettua. Téméan vuoksi ulkoisten
kustannusten, erityisesti  ympéristokustannusten,  sisdllyttdminen  kaikilta
kayttijilta perittiviin infrastruktuurimaksuihin on keskeisen tarkeda.

— Poliittinen paattiviisyys tdssd valkoisessa kirjassa esitettyjen 60 toimenpiteen
totcuttamiseen on saavutettava. Euroopan unionissa voidaan vilttid vakava
ruuhkautuminen vain, jos osataan ottaa riittdvélld tavalla huomioon sidddellyn
kilpailun edellytykset, joihin  perustuu myds junaliikenteen viimeinen toivo
tavarankuljetusmarkkinoilla.

— Paikallisilta viranomaisilta edellytetddn uutta lahestymistapaa
kaupunkiliikenteeseen, jotta voidaan sovittaa yhteen julkisen palvelun
uudenaikaistaminen ja henkildauton kdyton jarkiperdistiminen. TAmé on tarpeen
myds CO,-pidstdjen vihentimiseksi tehtyjen kansainvilisten sitoumusten
noudattamisen turvaamiseksi. '

— Kayttdjien tarpeet on pystyttivd tyydyttdimiin, koska kayttdjait maksavat .
liilkkumisestaan yhi kalliimman hinnan ja siten heilld on oikeus odottaa saavansa
laadukasta, liikenteen kayttdjien oikeuksia kunnioittavaa palvelua riippumatta
siitd, ovatko palvelujen tarjoajat julkisia vai yksityisid tahOJa Télla tavalla
kayttajat voidaan ottaa huomioon liikenteen Jarjestelyssa

Kaikkia vastauksia nidihin kysymyksiin ei ole mahdollista 16ytdd pelkistiin yhteisen
litkennepolitiikan keinoin. Yhteisen liikennepolitiikan onkin oltava osa suurempaa

kokonaisstrategiaa, Johon on ehdottomasti sisallyttiva seuraavat kestivan kehityksen

edellytykset:
— liikenteen kysyntdin vaikuttava talouspolitiikka ja muutokset
tuotantomenetelmissa;

— aluesuunnittelu ja -kehitys ja erityisesti kaupunkisuunnittelupolitiikka: on
viltettiva epitasapainoista kaupunkisuunnittelua, joka lisdd turhaan tarvetta
litkkumiseen;

— sosiaali- ja koulutuspolitiikka: tyd- ja kouluaikojen rytmié on syyti korjata;

- kaupunkien ja etenkin suurten asutuskeskusten paikallisliikenne;
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— budjetti- ja veropolitiikassa on Euroopan laajuisen verkon toteuttamisen lisdksi
syytd kiinnittdd huomiota siihen, miten ulkoiset kustannukset ja varsinkin
ympdristokustannukset saadaan sisdllytettyé hintoihin;

— kilpailupolitiikan keinoin on varmistettava, ettd markkinoiden avautumista eivit
erityisesti rautatiealalla padse hdiritsemaan markkinoilla jo toimivat, madradavassa
asemassa olevat suuryhtiot ja ettd julkisten palvelujen korkean laadun tavoitteesta
ei tingita, ‘ ‘

— Euroopan liikennettd koskevaan tutkimuspolitiikkaan liittyen on syytd
yhdenmukaistaa yhteison tason erilaiset toimet sek@ kansalliset ja yksityiset
toimet eurooppalaisen tutkimusalueen hengessa.

Eradt tassd valkoisessa kirjassa esitetyistd toimenpiteisti, kuten henkildautojen asema
tai julkisen palvelun laatu, perustuvat toissijaisuusperiaatteen mukaisesti kansallisiin
valintoihin ja toimiin. Ehdotuksia koskevassa valkoisen kirjan osassa (liite I)
keskitytadn noin kuuteenkymmeneen yhteison tasolla toteutettavaan toimenpiteeseen.
Muiden alojen kuten energian, televiestinnén tai rahoituspalvelujen mallin mukaisesti
olisi kehitettdvd Euroopan tasolla uudenlaista lainsdddéntod, jonka avulla vahitellen
perustettavat kansalliset sddntelyviranomaiset saadaan toimimaan koordinoidusti
esimerkiksi  lentolitkenteen 1dhto- ja  saapumisaikojen tai  rautateiden
litkenndintivuorojen myontdmisen taikka tieliikenteen turvallisuuden osalta. Téssd

on kysymys ilmidst, joka on tyypillinen uudelle hallintotavalle 107,

Kuten aikaisemminkin on painotettu, nimi toimenpiteet ovat kunnianhimoisempia
kuin ensi ndkemalta luulisi. Niiden yhteydessd on muistettava, ettd uusi lainsdddanto
hyviksytddn useimmiten Euroopan parlamentin . ja neuvoston
yhteispddtosmenettelylld. =~ Tdmd  merkitsee  muutosta  litkkenneministerien
tydskentelytapoihin, joissa  aikaisemmin on - jérjestelmillisesti  pyritty
yhteisymmarryksen saavuttamiseen. On kiytettdvd hyvdksi kaikki Maastrichtin
sopimuksella vahvistetut sekd Amsterdamin ja Nizzan sopimuksilla laajennetut
mahdollisuudet tehda paatoksid madrdenemmistolla.

Paitoksenteon nopeuttamiseksi ja edistyksen seuraamiseksi komissio on pattinyt
esittdd tdsmallisesti maédriteltyja tavoitteita varten kokouspdivimairat sekd laatia
vuonna 2005 yhteenvedon tdssd valkoisessa kirjassa suositeltujen toimenpiteiden
taytintoonpanosta. - Téssd  yhteenvedossa otetaan huomioon ehdotettujen
toimenpiteiden taloudelliset, sosiaaliset ja ympiristdlle koituvat ' seuraukset. Se
perustuu  osaksi my0s yksityiskohtaiseen analyysiin  EU:n laajentumisen
vaikutuksista, koska laajentuminen voi hyvinkin muuttaa koko Euroopan
liikkennejarjestelmén rakennetta. Lisdksi komissio tekee ilmoitetuista tavoitteista
mahdollisuuksien mukaan mairalliset arvioinnit ja aikoo antaa tdtd varten vuonna
2002 tiedonannon, jossa tdsmennetdédn kyseiset tavoitteet.

107
108

"Eurooppalainen hallintotapa — valkoinen kirja", KOM(2001) 428."
Liikenteen ja ympériston raportointimekanismin (TERM) yhteydessa toteutettu seuranta.
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LIITE 1I: TOIMINTAOHJELMA

Tiissi valkoisessa kirjassa esitetyt toimenpiteet ovat lyhyesti seuraavat:

1. LIIKENNEMUOTOJEN UUSI TASAPAINO

1.1. Laadun parantaminen tieliikenteessi

Valvonta ja seuraamukset yhdenmukaistetaan vuoden 2001 loppuun
mennessi, jotta voidaan saavuttaa seuraavat tavoitteet:

~

maantiekuljetuksia koskevan nykyisen lainsdddannon tehokkaan ja
yhdenmukaista tulkinnan, soveltamisen ja tdytdntGonpanon valvonnan
cdistaminen,;

tyOnantajan vastuun madrittely tietyissd lainvastaisuuksissa, joihin
kuljettaja on syyllistynyt;

ajoneuvojen ajokieltoja koskevien sdéntdjen yhdenmukaistaminen;

niiden jasenvaltioille pakollisten tarkastusten médaridn lisddminen, joilla
valvotaan kuljettajien ty6- ja lepoaikoihin liittyvien sd&nndsten
noudattamista (tahdn mennessi 1 % tyopéivistd).

Kuljetusalan  houkuttelevuus  pyritddn  sdilyttdimadn  edistimalla
ammattitaitoa ja takaamalla kunnolliset tydolosuhteet.

Kuljetusalan sopimusten vdhimmadislausekkeet yhdenmukaistetaan siten,
ettd hintoja voidaan tarkistaa kustannusten (esimerkiksi polttoaineen
hinnan) noustessa.

1.2. Raideliikenteen elvyttiminen

Euroopan rautatieliikenteen markkinoiden asteittainen avautuminen on
turvattava. Komissio ‘esittid vuoden 2001 loppuun mennesséd rautateitd
koskevan toisen toimenpidepaketin, joka liittyy seuraaviin tavoitteisiin:

kansallisen tavaraliikenteen avaaminen kabotaasille;

rautatieverkon korkea turvallisuustaso, joka on toteutettavissa
riippumattomalla lainsddddnnollda ja kaikkien toimijoiden vastuun
selkedlld maarittelylli; :

yhteentoimivuutta koskevien direktiivien ajantasaistaminen kaikkien
suurnopeusverkon ja perinteisen rautatieverkon tekijoiden osalta;

kansainvilisen henkiloliikenteen avaaminen asteittain kilpailulle;
rautatielitkenteen palvelutason ja kiyttdjien oikeuksien varmistaminen.

Tiatd varten tehdddn erityisesti direktiiviehdotus, jossa mdiritelldan
cdellytykset myohistymisestd ja palveluvelvoitteen laiminlyomisesti
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makscttaville korvauksille. Suunnitteilla on myds muita palvelun laadun
indikaattoreihin, sopimuschtoihin, matkustajille vilitettiviin ticdon
avoimuutcen scki tuomioistuinten ulkopuolisiin
riidanratkaisumenettelyihin liittyvia toimia.

e Rautateiden turvallisuuden lisd@miseksi annetaan direktiiviehdotus ja
perustetaan rautateiden yhteentoimivuudesta ja turvallisuudesta vastaava
yhteison rakenne.

e Uuden infrastruktuurin ja erityisesti tavaraliikenteelle varattujen ratojen
rakentamista tuetaan.

e Rautatieteollisuuden kanssa aloitetaan vuoropuhelu, joka liittyy
ympiristohaittojen vahentimistd koskevaan vapaaehtoiseen sopimukseen.

1.3. Lentoliikenteen hallittu kasvu

e Yhtendiseen ilmatilaan liittyen esitetddn, ettd vuoteen 2004 mennessi
toteutetaan seuraavat toimet:

— Perustetaan vahva sditelyviranomainen, jolla on riittdvit, en-
etunakokohdista riippumattomat voimavarat, ja mahdollisuudet méaritella
tavoitteet, joiden perusteella likkenne voi kasvaa turvallisuuden
vaarantumatta.

— Vahvistetaan mekanismi, jolla voidaan turvata sotilaskéyttdjien
. puolustuskapasiteetin sdilyttdminen hyddyntamalia
yhteistydmahdollisuuksia ilmatilan yleisen jirjestamisen tehostamiseksi.

— Kiynnistetién vuoropuhelu sosiaalisten toimijoiden, kuten
lennonjohtajien kanssa. Muilta aloilta saadut kokemukset osoittavat, etti
vuoropuhelu tuo hyviksyntdd yhteiselle ilmailupolitiikalle, milld on .
huomattava sosiaalinen vaikutus. Tdméd vuoropuhelu voisi johtaa
sopimusten tekemiseen alan jarjestojen kanssa.

— Aloitetaan yhteistyd Eurocontrolin kanssa, jonka turvin yhteison sdintelyn
kehittdmiseen ja tiytantoonpanoon saadaan tarvittavaa asiantuntemusta ja
kokemusta.

— Otetaan kayttoon valvonta-, tarkastus ja seuraamusmenettelyt, joilla
- varmistetaan sdantdjen tehokas tdytantdonpano. '

¢ Tarkastellaan lentoliikenteen verotuskysymysta uudelleen
Kansainvilisessd siviili-ilmailujarjestdssd ja neuvotellaan kerosiinin

verotuksen aloittamisesta vuonna 2004 seki tarkistetaan lentoliikenteen
maksuja.

e Vuonna 2002 aloitetaan lentoasemien tulevaisuutta koskeva keskustelu,
jossa pohditaan seuraavia nakokohtia:

~ nykyisen kapasiteetin parempi kaytto,
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lentoasemamaksujen uudelleentarkastelu,

lentolitkenteen  yhdentdminen osaksi ~muiden liikennemuotojen
jarjestelmia,

uuden lentoasemainfrastruktuurin tarpeen méérittely.

Vuonna 2003 esitetddn 1dhtd- ja saapumisaikojen myontamisjarjestelmaa
koskeva uudistus, jonka tavoitteena on parantaa markkmonllepaasya ja
samalla vdhentdd ympéristohaittoja yhteison lentoasemilla.

Jasenvaltioiden kanssa neuvotellaan Atlantin ylittdvda lentoliikennetté
koskeva sopimus, jolla korvataan nykyiset "open skies" -sopimukset.

1.4. Meri- ja sisivesiliikenteen mukauttaminen

Merten moottoriteiden - toteuttamiseksi kehitetddn tarvittavat
infrastruktuurit. -

Meri- ja sisdvesiliikenteen Iainsiiﬁdﬁntékehystﬁ yksinkertaistetaan siten,
ettd voidaan keskittdd hallinto- ja tulllmuodolhsuuksm ja yhdistéda
logistiikkaketjun eri toimijat.

Euroopassa liikkenndivien alusten matkustajien turvallisuuden valvontaa
varten laaditaan lamsaadantokehys vaklvaltalsten iskujen estdmiseksi
kuten Ientolukenteessa on jo tehty.

Meriturvallisuutta  koskevia  saint6ja  vahvistetaan  yhteistyossi
Kansainvilisen merenkulkujérjeston ja Kansainvilisen tydjarjeston kanssa
erityisesti seuraaviita osin:

otetaan huomioon alusten tarkastuksen yhteydessi noudatettavat
sosiaalialan vihimmaisvaatimukset,

kehitetddn eurooppalainen meriliikenteen valvontajérjestelma.

Otetaan mallia sosiaali- ja verotusalalla kehitetyistd hyvistd
toimintatavoista, jotta mahdollisimman moni alus ‘saataisiin palaamaan -
yhteisén lipun alle. Téssé tarkoituksessa ehdotetaan vuonna 2002 tai sen
jalkeen tonnistoveroa koskevia toimenpiteitd sekd meriliikenteen
valtiontukia-koskevien suuntaviivojen tarkistusta.

Sisavesiliikenteen tilannetta parannetaan seuraavin keinoin:

Toteutetaan jo aloitettu, koko yhteison sisavesiliikenteen verkkoa koskeva
tcknisten vaatimusten yhdenmukaistaminen vuoteen 2002 mennessi.

Téaydennetdan patevyyskirjojen yhdenmukaistaminen koko yﬁteisén

sisavesiliikenteen verkossa Rein mukaan luettuna. Komissio tekee tata
koskevan ehdotuksen vuonna 2002.
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2.

Yhdenmukaistetaan — sisiivesiliikenteen  lepoaikoja,  michiston — jisenii,
michiston  kokoonpanoa ja alusten liikenndintiaikoja  koskevat
edellytykset. Komissio tckee tatd koskevan ehdotuksen vuonna 2002.

_ 1.5. Liikennemuotojen kehittiminen yhdessi

Vuoteen 2003 mennessd perustetaan uusi ohjelma (Marco Polo), jolla
edistetadn tieliikenteelle vaihtoehtoisten ratkaisujen kayttod. Kaupallisten
hankkeiden aloittamista varten ohjelmaan voidaan osoittaa noin 30
miljoonan euron vuosibudjetti.

Vuoteen 2003 mennessd ehdotetaan uutta yhteison kehystd, joka koskee
rahti-integraattorin ammatin kehittdmistd, kuljetusyksikkdjen
standardointia ja lastaustekniikkaa.

LIIKENTEEN PULLONKAULOJEN

POISTAMINEN

Vuonna 2001 tehdidin Euroopan laajuisen liikenneverkon suuntaviivoja
koskeva tarkistus, jolla pyritddn litkenteen pullonkaulojen poistamiscen
edistimilla tavaraliikenteelle varattuja litkennekdytdvid ja suurten
nopeuksien, henkiloliikennetts, laatimalla padviylien
liikenteenohjaussuunnitelmia sekd muuttamalla niin sanottua Essenin
luetteloa siten, ettd siihen lisdtddn alustavasti seuraavat hankkeet:

Pyreneiden suuren kapasiteetin tavarajunayhteys,

Ita-Euroopan suurnopeusjuna/yhdistetty kuljetus Pariisi-Stuttgart-Wien,
Fehmarnin salmen silta/tunneli Saksan ja Tanskan vilille,
Galileo-satelliittinavigointihanke,

Tonavan liikenndintikelpoisuuden parantaminen vilillda  Straubing—
Vilshofen,

Verona-Napoli-rautatieyhteys  ja  sithen liittyvd yhteys Bolognasta.
Milanoon,

Pyreneiden niemimaan suurnopeusjunaverkon yhteentoimivuus.

Vuonna 2001 nostetaan ensin 20 prosenttiin sen tuen vahimmaismaara,
jota Euroopan laajuisen verkon budjetista voidaan mydntiad
haitallisimpien litkenteen pullonkaulojen poistamiseen (mukaan luettuina
ehdokasmaiden rajoilla esiintyvit pullonkaulat). Sen jilkeen otetaan
kayttoon tukea koskevia ehtoja.

Vuonna 2004 tehdidn Euroopan laajuisen verkon perusteellinen tarkistus.
Talla pyritadn erityisesti Euroopan unionin jasenyyttd hakeneiden maiden
liikkenneverkkojen liittdmiseen osaksi yhteison verkkoa, merten
moottoritciden kisitteen kidyttdon ottamiseen, lentoasemien kapasiteetin

116




kehittimiseen  sckii koko  mantereen  alueellisen  yhteenkuuluvuuden
vahvistamiscen.

e Otctaan kiiyttoon  yhteison  sidintelykehys, jonka nojalla  kilpailevilla
reiteilld perityistd maksuista kertyvid tuloja voidaan osoittaa uuden
infrastruktuurin, erityisesti rautateiden, toteuttamiseen.

o Yhdenmukaistetaan Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon kuuluvien
maantie- ja rautatietunnelien turvallisuutta koskevat
vahimmaisvaatimukset.

3. KAYTTAJIEN  ~ HUOMIOONOTTAMINEN
LIIKENNEPOLITIIKASSA

3.1. Tieliikenteen turvallisuus

o Euroopan unionin tavoitteeksi vahvistetaan tieliikenteessd kuolleiden
méirin vihentiminen vuoteen 2010 mennessé puolcen nykyisesta.

e Vuoteen 2005 mennessd yhdenmukaistetaan kansainvilisen kaupallisen

litkkenteen valvontaa ja seuraamuksia koskevat sdanndt erityisesti
ylinopeuden ja rattijuopumuksen osalta Euroopan laajuisessa verkossa.

e Laaditaan luettelo erityisen vaarallisista paikoista (paikat, joissa
onnettomuuksia sattuu usein) ja yhdenmukaistetaan niistd Kkertovat
opasteet.

e Vaaditaan linja-autojen valmistajia varustamaan ajoneuvojen kaikki
istuimet turvavoilld. Tamén suuntainen direktiiviehdotus tehdddn vuonna
2003.

o Ehkadistdan riskikdyttdytymistd ja edistetddn hyviéi toimintatapoja
kannustamalla vastuullisuuteen tieliikenteessd. Tamé voidaan toteuttaa
kouluttamalla erityisesti nuoria kuljettajia.

e Pyritidin puuttumaan rattijuopumuksen sckd huumeiden ja laakkciden
kilyton aihicuttamiin ongelmiin. '

o Kehitetddn Euroopan tason menetelmia, joilla edistetddn riippumattomia
teknisid tutkimuksia, esimerkiksi perustamalla Komission yhteyteen
riippumattomista asiantuntijoista muodostuva komitea.

3.2. Todelliset kustannukset esiin
e Vuonna 2002 tehdddn ehdotus kehysdirektiiviksi, jossa vahvistetaan
infrastruktuurin  kayttdmaksujen periaatteet ja rakenteet sckd yhteiset

menetelmat maksujen vahvistamiseksi nykyisten maksujen poistuttua.
Kyseisessa direktiivissi myds mahdollistetaan ristikkdinen rahoitus.
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o Sisiimarkkinoita  tiydennetdan  ja  verotusjarjestelmiisti tehdiiiin
johdonmukaisempi esittimalld vuoteen 2003 mennessd ammattimaisessa
maanticliikenteessa kadytetyn polttoaineen verotuksen yhtendistamista.

e Vuonna 2002 annetaan direktiivi, jonka tarkoituksena on taata

tiemaksujirjestelmien yhteentoimivuus Euroopan laajuisessa
hikenneverkossa.

3.3. Kiyttijien oikeudet ja velvollisuudet

-o Lentomatkustajien nykyisid oikeuksia tiydennetddn vuonna 2001 uusilla

saannoksilld, jotka koskevat etenkin lennolle péadsyn epadmistd
ylivaraustapauksissa, mydhéstymisid ja lentojen peruutuksia.

e Vuonna 2001 annetaan asetusehdotus lentoliikenteen sopimuksia
koskevista vaatimuksista.

e Vuotcen 2004 mennessi laajennetaan matkustajicn suojelua koskevat
yhteison toimenpiteet kattamaan mahdollisuuksien mukaan myés muut

liikkennemuodot, erityisesti rautatieliikenteen ja merenkulun (ja mikali -

mahdollista my6s) kaupunkiliikennepalvelut. Taméa koskee erityisesti
palvelujen laatua, laatuindikaattorien kehittdmistd, sopimusehtoja,
matkustajille vilitettivin tiedon avoimuutta sekd tuomioistuinten
ulkopuolisia riidanratkaisumenettelyja.

e Valtiontukien ilmoitusmenettelyjd esitetddn muutettaviksi erityisesti, kun
kyseessd on korvausten maksaminen julkisen palvelun velvoitteesta
harjoittaa reittiliikennettd yhteison reuna-alueille ja pienille saarille.

e Tasmennetddn yleiset periaatteet, joita olisi sovellettava yleista
taloudellista etua koskeviin palveluihin liikenteen alalla, jotta turvataan
kayttajille laadukkaat palvelut yleishyddyllisistd palveluista Euroopassa
annetun komission tiedonannon mukaisesti.

4. LIIKENNEALAN HALLITTU
MAAILMANLAAJUISTUMINEN

e EU:n tulevat jasenvaltiot liitetddn tasokkailla infrastruktuureilla Euroopan
laajuiseen litkenneverkkoon, jotta rautatieliikenteen osuus niissd maissa
voitaisiin siilyttdd 35 prosentissa vuoteen 2010 saakka, sekd hankitaan
tahéan tarkoitukseen yksityistd rahoitusta. -

e Tuleviin yhteison rahoitusndkymiin siséllytetddn uusien jisenvaltioiden
infrastruktuurien asianmukainen julkinen rahoitus.

e Ehdokasmaiden hallintoelinten toimintakykyéi kehitetddn erityisesti

kouluttamalla tarkastajia ja hallintohenkilostod, jonka tehtdvdnid on
huolehtia liikennealan lainsdaddannon valvonnasta.
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o Euroopan yhteisd0 liitetdin  tdysivaltaiseksi  jiseneksi  suuriin
kansainvilisiin -~ organisaatiothin  kuten  Kansainvilinen  siviili-
ilmailujirjestd, Kansainvilinen merenkulkujirjestd, Reinin navigaation
keskuskomissio, Tonavan suojelukomissio ja Eurocontrol.

e Euroopan unioni ottaa Galileo-ohjelman avulla vuoteen 2008 mennessa

kiayttoonsa maailmanlaajuisen jérjestelmén, jota se itse hallitsee ja joka
vastaa yhteison tarkkuus-, luotettavuus- ja turvallisuusvaatimuksia.
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1. LIITE I: INDIKAATTORIT JA MAARALLISET
' HAVAINTOESIMERKIT /

Kuva I: Moottoriteiden ja raidelitkenneverkon pituus (EU 15)
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Lihde: Curostat 2001

Kuva 2 : Keskimairdiset ulkoiset kustannukset vuonna 1995 (EUR 17)
litkennemuodoittain ja kustannusryhmittain: henkiloliikenne (ei sisalla ruuhkien
kustannuksia)
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Liihde: INFRAS, 2000
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Kuva 3: Keskimdiriiset  ulkoiset  kustannukset  vuonna 1995 (LEUR  17)
likennemuodoittain - ja kustannusryhmlttam tavaraliikenne (e1 sisdlli  ruuhkien
kustannuksia)

) Keskim ddriiset ulkoiset kustannukset: tavaraliikenne 1995
euroa / 1000 tonnikilometria R
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Liihde: INFRAS, 2000

Kuva 4: Ruuhkista aiheutuvat keskiméiriiset ulkoiset kustannukset vuonna 1995,
curoa 1000 henkilé- ja tonnikilometrid kohti
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Lihde: ECMT, 1998; INFRAS, 2000 -
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Kuva 5: Henkilokilometrit ja ajoncuvokilometrit Ranskassa, Portugalissa, Suomessa
ja Yhdistyneessi kuningaskunnassa vuosina 1980—1998
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Lihde: Eurostat, 2001

Taulukoissa 1 (tiivistelmad) ja 3 (yksityiskohtaiset tiedot) esitetddan lahestymistapojen
tulokset. ,

Taulukko [: Eri vaihtoehtojen vaikutusten kasvua vuosina 1998-2010 kuvaavien
lukujen vertailu

1998=100 Henkilo- Tonni- Ajoneuvo- CO,-pédstot
CU 15 kilometria kilometria kilometria

Aikaiscmpaan 124 138 126 127
suuntauksecn

perustuva

chnuste

Vaihtoehto A 124 138 115 117
Vaihtoehto B 124 138 115 115
Vaihtoehto C 124 138 112 110
BKT ‘ 143 143 143 143

Taulukossa 2 esitetddn tirkeimmit toimenpiteet, joita voidaan toteuttaa
liikenteen sovittamiscksi yhteen kestiavian kehityksen periaatteiden kanssa.
Valkoisessa kirjassa suunniteltujen toimenpiteiden lisdksi on toteutettava
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horisontaalisia toimia muilla talouden aloilla, jotta nama liikentecn alalla
esitetyt vaihtochdot, varsinkin vaihtochto C, voisivat toteutua.

Taulukko 2: Liikenteen kasvun ja talouskasvun erottaminen

Erotettava Taloudcllincn Liikennejarjestelma Ympiristovaikutus
0sa toiminta :
Indikaattort BKT (henkilo- ja  Ajoncuvokilometri Padstot
tonnikilometri)
Toimen- e Kaupunki- ¢ Hinnoittclu e Puhtaammat
pitect, joilla suunnittclu : : polttoaineet ja
crottaminen o Alykkiit liikenne- ajoncuvot
lotculclaa_n e Tydn jdrjestelmit
organisointi \ e Nopcusrajoitukset
(esim. ctétyd) e Liikennemuoto- '
o stirtymi e Moottorien
e Tecollisuuden energiatehokkuus
tuotanto- e Ajoneuvojen
jarjestelmdt - parempi lastaus- ja
tayttoaste
¢ Alucsuunnittclu
ja -kehitys

Lihde: Komission viides tutkimusohjelma SPRITE (SePaRating the Intensity of
Transport from Economic growth) :

.S'undv(u.‘

Henkilokilometri: matkustajan kulkema kilometrin matka

'I’unni/\"ilmnelri: tavaratonnin kilometrin pituinen kuljetusmatka

Ajoneuvokilometri: ajoneuvon kulkema kilometrin matka

CO;: arviot  hiilidioksidipddstoistd. ~ Arvioissa otetaan sekd aikaisempaan
suuntaukseen perustuvan ennusteen ettd kolmen esitetyn vaihtoehdon osalta

autoteollisuuden (ACEA, KAMA, JAMA) tekemistd vapaaehtoisista sopimuksista
odotettavissa oleva autojen energiatehokkuuden paraneminen.

BKT: kolmen prosentin vuotuista kasvua vastaava BKT:n kasvuoletus.
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® - hd
Taulukko 3: Havaintoesimerkki ldhestymistapojen tuloksista
"EL 13 1998 2010 - Aikaisempaan | 2010 — Vaihtoehto A 2010 - Vaihtoehto B 2010 - Vaihtoehto C
i suuntaukseen perustuva
ennuste
miljar- | miljar- milj. miljar- | miljar- | milj. miljar- | miljar- | milj. miljar- | miljar- | milj. miljar- | miljar- | milj.
dia dia tonnia dia dia tonnia dia dia tonnia | dia dia tonnia dia dia tonnia
henk.- | ajon.- | CO; henk.- |ajon.- | CO, henk.- | ajon.- | CO: henk.- | ajon.- | CO: henk.- | ajon- | CO:
km km km - |km km km km -} km km -} km
tonni- tonni- tonni- tonni- tonni-
Henkildautot 3776 | 2221,2 434,2 4650 | 27353 4534 4650 | 2486.6 412,2 4650 | 2486,6 412,2 4559 2438 404,1
Linja-autot 415 24,4 18,7 441 25,9 19,8 441 25,9 19,8 441 23,6 18,0 501 26,8 20,5
Metrot ja 50 0,5 .0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 61 0,5 0,0
raitiovaunut-
Rautatiet 290 1,5 6,4 327 1,7 7,2 327 1,7 7,2 A 327 1,5 6,5 400 1,8 8,0
Lentoliikenne 241 1,9 59,3 458 3,7 112,7 458 3,7 112,7 458 33 102,4 408 3,0 91,2
Henkils- © 4772 22495 518,6 5929 | 2767,1 593,1 5929 | 2518,4 551,9 5929 | 25155 539,1 5929 2470,1 523,8
liikenne .
yhteensd
Kasvu 24% 23% 14% 24% 12% 6% 24% "12% 4% 24% 10% 1%
1998-2010
Tieliikenne 1255 313,8 271,1 1882 | 470,5 406,53 1882 4277 369,6 1882 427,7 369,6 1736 394,35 340.9
Rautatiet 241 1,3 1,9 272 1,5 22 272 1,5 2,2 272 1,4 2.0 333 1.7 2,4




A F_L: 13 1998 2010 —  Aikaisempaan | 2010 - Vaihtoehto A 2010 - Vaihtoehto B 2010 ~ Vaihtoehto C i
. suuntaukseen perustuva :
ennuste
miljar- | miljar- | milj. miljar- | miljar- | milj. miljar- | miljar- | milj. miljar- | miljar- | milj. miljar- | miljar- | milj.
dia dia tonnia dia dia tonnia | dia dia tonnia dia dia tonnia dia dia tonnia
henk.- | ajon.- | CO, henk.- | ajon- | CO-: henk.- | ajon.- | CO: henk.- | ajon.- | CO: henk.- | ajon.- | CO:
km km km - | km km km km - | km km - | km
tonni- tonni- tonni- tonni- tonni-
1 km km km km km
Sisdvesi- 121 0,3 3,6 138 0,4 4,1 138 0,4 4,1 138 0,4 3,8 167 0,4 4,6
litkenne
Putket 87 1,0 100 1,0 100 1,0 100 1,0 100 1,0
Lyhyen 1166 0,3 23,3 1579 0,4 31,6 1579 0,4 31,6 1579 0,4 28.7 1635 0,4 29,7
matkan
merenkulku
Tavaraliikenne 2870 | 315,76 300,9 3971 472,8 4454 3971 430 | 408,5 3971 429.8 405,1 3971 397,0 378,6
vhteensd .
Kasvu 38% 50% 48% 38% 36% 36% 38% 36% 35% 38% 26% 26%
1998
Yhteensd 2565,2 819,5 3239,9 | 10385 2948,4 | 960,4 2945,3 944,2 2867,1 902,4
Kasvu 26% | 27% 15% | 17% 15% | 15% 12% |  10%
1998-2010
BKT:n Kasvu 43% 43% 43% 43% 43% 43% 43% 43%
1998-2010 :

Léhde: vuoden 1998 henkils- ja tonnikilometritietojen osalta "EU Transport in Figures". Statistical Pocketbook. European Commission 2000".
pddstdjd ja ajoneuvoja koskevat tiedot ovat komission yksikdiden arvioita.
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LIFTKE NIz JASENVALTIOIDEN JA  EUROOPAN  PARLAMENTIN
ESIT'TAMAT HANKKEET, JOIDEN LISAAMISTA ERITYISHANKKEIDEN
LUETTELOON (NIIN SANOTTU ESSENIN LUETTELO) KOMISSIO
TUTKH PARHAILLAAN
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JASENVALTIOIDEN JA EUROCOPAN PARLAMENTIN ESITTAMAT HANKKEET, JOIDEN LISAAMISTA ERITYISHANKKEIDEN
LUETTELOON (NIIN SANOTTU ESSENIN LUETTELO) KOMISSIO TUTKII PARHAILLAAN

Hanke ) Pituus (km) Tyvyppi A ‘ Toiden Jiljelld olevat
) ' valmistu- . o
. Investoinnit
- ' minen (milj. euroa)
] IT Milano-Bologna ja Verona-Napoli 830  Yhdistetty suurﬁopeusrata 2007 13994
3 F  Montpellier—Nimes 50 Yhdistetty  suurten  nopeuksien ja = 2012 790
tavaraliikenteen rata
15 EU Galileo - Eurooppalainén . 2008 3250
' satelliittinavigointijérjestelma '
16 E/F Pyreneiden suuren Kkapasiteetin 180  Tavaraliikennerata 2020 5000
rautatieyhteys :
17  D/A Stuttgart-Miinchen—Salzburg—Wien 713 Yhdistetty suurten nopeuksien ja = 2012 9501
: tavaraliikenteen rata
18 D Vilshofen—Straubing 70 Tonavan likkennointikelpoisuuden - 700
parantaminen -
19 E/F Pyreneiden niemimaan = 7800 Uudet ja kunnostetut suurnopeusradat -- . 29600

suurnopeusverkon yhteentoimivuus

20  D/DK Fehmarnin salmi 50 Rautatie- ja maantiesilta/tunneli ' 2013 3650

Yhteensi 66485




V.

LHTE  1V:  TEKNOLOGIAN  KEHITYS JA  ALYKKAAT
LIIKENNEJARJESTELMAT A

Tcknologiset innovaatiot tarjoavat mahdollisuuksia litkennemuotojen
yhdentimiscen, niiden suorituskyvyn ja turvallisuuden parantamiscen sekii Euroopan
litkennejirjestelmin  sovittamiscen liikenteen kestdvan kehityksen periaatteisiin,
Curoopan unioni osallistuukin aktiivisesti teknologiseen innovointiin liikentcen
alalla. Tutkimus- ja kehittimisohjelmilla tuetaan itse innovointia kun taas Euroopan
laajuiset verkot sopivat erinomaisen hyvin laajojen sovellusten toteuttamiscen.
Tictoyhteiskunnan teknologian osuus on tdssé mielessi ratkaiseva.

1) Tcknologian kehittiminen

Vuosina 1998-2002 yhteiso tukee jasenvaltioiden ja teollisuuden tutkimusta ja
teknologista kehittamista (TTK) litkenteen alalla noin 1,7 miljardilla eurolla. Tukea
saavia aloja ovat esimerkiksi liikennemuotojen yhteiskdytto, energia ja
kulkuncuvoteknologia, mukaan luettuina telematitkan sovellukset. Yhteison tucn
lisiiimiscn sijasta tulevaisuudessa olisi huolehdittava sen siilyttiimisesti samalla
tasolla ja keskitettivii yhteison toimia yhteisen liikennepolitiikan tavoitteiden
toteuttamiseen. Naitd periaatteita voidaan liikenteen alalla toteuttaa vuosien 2002—
2006 tutkimuksen uuden puiteohjelman yhteydessi. Komission uudessa
chdotuksessa'” ensisijaisiin tavoitteisiin sisiltyykin sellaisen uuden teknologian
kehittiminen, jolla tuetaan turvallisten ja puhtaiden liikennemuotojen sekid Euroopan
litkennejdrjestelman  kehittdmistd. Seuraavassa esitetddn valkoisessa kirjassa
hahmotellun litkennepolitiikan kannalta lupaavimmat puiteohjelmaehdotuksen
ensistjaiset tutkimusalat: : ‘

I. llmailu ja avaruus

llmailualan  tirkeimmidt  TTK-tavoitteet  liittyvdt ~moottorien  piddstdjen
ympiristovaikutuksiin, meluun sekd lentokoneiden turvallisuuden parantamiseen ja
ilmalitkenteen hallinnan kapasiteetin ja toimintaturvallisuuden parantamiseen
yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan tavoitteiden saavuttamiseksi. -

Avaruuden osalta ensisijaisia tutkimustoimia edustaa Galileo-ohjelman kchittiminen,
jonka tavoitteena on lisita tillaisen uuden teknologian kdytt66n tarvittavia tietoja ja
asiantuntemusta EU:ssa.

Lentokoneiden turvallisuuden liséiiminen ja piAidstojen vihentiminen

Tavoittccna  on  tasoittaa  lentoliikenteen  kasvun  seurauksia  picnentdmalla
onnettomuustiheyttd viisinkertaisesti. Keskeista on sellaisen teknologian kehittimincn,
jonka avulla voidaan lisdtd koneen miehiston jatkuvaa tilanteenhallintakykya.

Ymparistokysymyksissa tavoite on tasata lentoliikenteen kasvun vaikutuksia vahentdmélla
CO,-paastoja 50 proscnttia ja NOx-paistojd 80 prosenttia. Lisdksi on tarkoitus vahentda
lentokoneiden melupddstoja 10 desibelilld, mistd olisi tuloksena havaittavan mclutason 50
prosentin  vihennys. Tutkimuksessa keskitytddn lentokoneiden teknologiaan, picnen
ilmanvastuksen acrodynamiikkaratkaisuihin scki lentojen toteutukscen liittyviin kdytdnnon
mencttelyihin.

[

KOM (2001) 279.
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2. Kestivii kehitys ja globaalimuutos

Taman alan  tutkimustoimien tavoiticena on lisdtda EU:n  kestavin kehityksen
strategian toteuttamiseen tarvittavaa tieteellistd ja teknistd kapasiteettia ja entylsestl
kehittda kestavin kehityksen edellyttaméaa uutta teknologiaa.

Strategisia tavoitteita ~ovat ' kasvihuonekaasujen ja muiden saastepaistojen

viihentdminen, energian toimitusvarmuus seki liikennemuotojen tasapaino. Nimi

kaikki ovat sellaisia ensisijaisia tutkimustavoitteita, joiden avulla voidaan edistaa
tissd valkoisessa kirjassa esitetyn liikennepolitiikan tdytintdonpanoa.

Kasvihuonekaasujen ja muiden paistdjen vihentimiseen ja  energian
toimitusvarmuuden turvaamiseen tdhtddvdssd lyhyen ja keskipitkdn aikavilin
tutkimuksessa keskitytdan edistiméaan uusiutuvien energialihtciden ja aikaisempaa
puhtaamman ja tchokkaamman energian kayttoa erityisesti kaupungeissa. Lisiksi
pyritidn  kehittimdin uusia entisti puhtaampia ja energiatehokkaampia
litkennemuotoja. -

Puhdas kaupunkiliikenne

Ensisijaisia tavoittcita ovat perinteisen henkildauton kiyton jarkiperdistiminen kaupunkicn
keskustoissa sckd puhtaan joukkoliikenteen edistiminen. Tulevaisuuden autoissa on
tarkoitus siirtyd vedyn kiytto6n polttoaineena. Suunniteltuja toimia ovat kysynnén hallinta,
kaupunkiliikecntcen palvelujen yhdentdminen ja vdhdn tai jopa ei lainkaan saastuttavicn
ajoncuvojen markkinoinnin edistiminen. Sahkdautojen uuden sukupolven kehittiminen on
osoittautunut erittdin lupaavaksi. Téllaisia autoja ovat esimerkiksi autot, joissa on sekd
sihko- ettid polttomoottori, maakaasulla kiyvit autot sekd pitkilld aikavililld kehitettivit
vetyparistoilla kdyvit autot.

Kestavien litkennemuotojen toteuttamiseen pyrkivd lyhyen ja keskipitkén aikavélin
tutkimus keskittyy tieliikenteen ja merenkulun puhtautta ja turvallisuutta parantaviin
toimiin, dlykkéiden litkennejérjestelmien yhdentdmiseen infrastruktuurien hallintoa
parantavalla tavalla, rautateiden yhteentoimivuuteen . sekd litkennemuotojen
yhteiskdyton kehittdmiseen tavara- ja henkildliikenteessa.

Y hteentoimivuus rautaticliikenteessi

Tutkimuksen ja kehittimisen keinoin olisi edistettévi rautateiden infrastruktuurin, junicn,
ohjaamojen ja junahenkildkunnan tiydcllistd yhteentoimivuutta. Tutkimukscn kohteena on
tcknologia, jolla lisidtddn junicn ja liikenteenhallintajirjestelmien kapasitccttia (junicn
pituus, liikkennéintivuorojen  jakaminen, huoltomenettelyt) ja cdistctdin
kilpailukykyisempien  palvelujen  kdyttdonottoa  (esimerkiksi tavaraliikcnteen
scurantajirjestelmat, henkildkunnan koulutus).

Pitkalla aikavalillda tutkimuksen tavoitteeha on kehittdd uusiutuvia energialahteita,
vetyteknologiaa ja polttokennoja, jotka ovat luonnostaan puhtaita ja sopivat
kaytettaviksi liikenteessa.

3. Euroopan unionin tieteellisten ja teknologisten tarpeiden ennakointi
Tilli ensisijaisclla aihealucella toteutetaan erityisia tutkimustoimia tai toimia, joilla
tiydennetidn edelld mainittujen aihealueiden tutkimusta. Tavoitteena on tukea EU:n

tirkeita  polititkkoja, jothin  kuuluu myds tdssd valkoisessa kirjassa csitetty
litkennepolitiikka. '
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Valkoisen Kirjan scuranta ja arviointi

Tissi valkoisessa kirjassa esitetyn toimintaohjelman sckai liikennctti ja Euroopan laajuista
verkkoa koskevien suuntaviivojen seuranta ja arviointi toteutetaan yhdenmukaistettujen
tictojen, cnnusteiden ja indikaattorien perusteella.

2) eEurope

Uusien palvelujen tarjoamista korostetaan myos
¢Europe 2002 -toimintasuunnitelmassa, jonka valtioiden ja hallitusten padmichet
hyviksyivit Eurooppa-neuvoston Feiran kokouksessa kesdkuussa 2000. Vuoteen
2002 asti on vahvistettu erityiset tavoitteet, joilla pyritddn nopeuttamaan alykkaiden
litkennejarjestelmien kehittdmistd ja toteuttamista. Nditd tavoitteita ovat esimerkiksi
scuraavat:

— puolet EU:n suurimmista kaupungeista on varustettava litkenne- ja
matkatictopalveluilla,

puolet EU:n tirkeimmisti moottoriteisti on varustettava
litkenteenhallintajarjestelmilld sekd jarjestelmilld ruuhkien ja onnettomuuksien
havaitsemiseksi,

— kaikkiin EU:ssa myytdviin uusiin ajoneuvoihin on asennettava entisti
tehokkaammat aktiiviset turvajérjestelmat,

— kaikilla kansalaisilla on EU:n alueella liikkuessaan oltava mahdollisuus soittaa
hatanumeroon 112, jossa on tarjottava monikielistd apua ja tiydelliset
hiitapalvelut, :

— on loteutettava lainsdddintotoimia, joilla edistetdan yhtendisti eurooppalaista
ilmatilaa, rautateiden matkaviestintad, merenkulun tieto- ja valvontajérjestelmia
scki Galileo-ohjelmaa.

cEurope-toimintasuunnitelma tarjoaa puitteet dlykkdiden liikennejérjestelmicn
tutkimukselle,  kehittimiselle ~ ja  kdyttoonotolle.  Toimintasuunnitelman
taytantoonpanijoita ovat jiasenvaltiot ja alan teollisuus. Sen tarkoituksena on
helpottaa  uusicn  ratkaisujen  kayttoonottoa ja nopeuttaa niiden kehittamista.
Yksityisen sektorin merkitys élykkdiden litkennejarjestelmien kehittimiselle on
keskeinen. eEurope-toimien tdytantdonpanon yhteydessd jdsenvaltioiden olisi
varmistettava, etta yksityisten palvelujen kehittdmisen esteet poistetaan.

3) Alykkiit liikennejirjestelmit

Alykkiiden liikennejdrjestelmien mahdollisuudet on otettu huomioon seki
tutkimuksessa ettid ensimmdisissid kdyttovaiheissa. Niillad jarjestelmilla litkkumiseen
kdytettya aikaa voidaan vihentdd jopa 20 prosenttia. On myds todettu, ettd niiden
avulla verkon kapasiteettia on mahdollista lisitd ,5-10 prosenttia. Turvallisuuden
lisdys on yhteensovitettujen ticto- ja valvontastrategioiden ansiosta arvioiden mukaan
noin 10-15 prosenttia tietyissd onnettomuusluokissa (perddnajot). Hatitilanteita
varten on kchitetty onnettomuuksien automaattisia havaintojarjestelmia, joiden
avulla  on onnistuttu  lisadméain onnettomuuksissa henkiinjddneiden maaria.
Ainoastaan kuusi prosenttia tieliikenneonnettomuuksista on sen laatuisia, ettd niiti e
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olisi voitu vilttia tai estdd parannetun tcknologian keinoin. Lisdksi ympariston
pilaantumiseen valvontaa ja liikennerajoituksia koskevat yhdennetyt strategiat ovat
cnsimmiiisten arvioiden mukaan auttaneet vihentiméddn maanpinnan tason péistoji.
Alykkiilli liikennejirjestelmilld pystytiéin todennékdisesti saavutlamaan parhaat
tulokset ticliikenteessd, mutta niilld voidaan edistda myos muiden liikennemuotojen
tchokkuutta ja turvallisuutta. ‘ ‘

Euroopan  laajuinen  litkenneverkko  sopii  erityisen hyvin  dlykkaiden
litkennejérjestelmien kayttoon, koska siithen kuuluvat perinteisen infrastruktuurin
(maantiet, moottoritiet, rautatiet, satamat, lentoasemat) lisdksi myos liikenteen
hallintajarjestelmat sekd tieto-, paikannus- ja navigointijirjestelmit, joilla
optimoidaan infrastruktuurin kayttod. - Yksi esimerkki dlykkéiden
litkennejérjestelmien kayton edistimisestd on Galileo 110 jonka komissio aikoo liséti

crityisten hankkeiden luetteloon (niin sanottu Essenin luettelo). Vuosina 1998-1999

alykkaisiin liikennejarjestelmiin osoitettiin noin 100 miljoonaa euroa eli yli 10
prosenttia Euroopan .laajuisen liikenneverkon budjetista '''. Vuosiksi 2001-2006
perustetun monivuotisen ohjeellisen ohjelman tuki Euroopan laajuiselle verkolle on
ennenkuulumattoman suuri: noin 800 miljoonaa euroa. :

Tillainen  yhteisrahoitus olisi  keskitettdvd hankkeisiin, jotka kannustavat
koordinoituun yhteistydhon. ja samanaikaisiin investointeihin, mika on asianomaisiin
hankkeisiin osallistuvien tahojen suuren méirin vuoksi erityisen tarkedd. Jos
tillainen koordinointi ci onnistu, vaarana on alueellisten ja kansallisten palvelujen
hajanaisuus, joka voi vaarantaa ndiden palvelujen jatkuvuuden valtioiden ja niihin
osallistuvien organisaatioiden rajojen yli. Kéyttdjien kannalta tdma muodostaisi
merkittdvan uuden esteen sisimarkkinoiden toimivuudelle.

Yksityisen sektorin osuus uusien palvelujen kayttoonotossa on keskeinen. Timén
-vuoksi komissio suosittelee, ettd laadittaisiin oikeudelliset ja kaupalliset puitteet
yksityisen sektorin osallistumiselle sekd yksityisen ja julkisen sektorin yhteistyélle.
Naiden puitteiden tavoitteena olisi kehittad lisdarvoa tuovia palveluja liikennettd ja
matkustamista koskevien tietoja alalla.

Tissi valkoisessa kirjassa jo aikaisemmin kuvaillun Galileo-ohjelman liséksi toimet
on jo aloitettu tai niita ollaan aloittamassa seuraavilla aloilla:

1. Alykkiiden liikennejérjestelmien laajamittainen hyodyntaminen

Curoopan unioni on vuodesta 1996 lihtien antanut taloudellista tukea kuuteen
alueelliseen aloitteeseen, joihin osallistuvat Euroopan liikenteen hallinnan alan
tirkeimmit toimijat. Naiilld aloitteilla tuetaan &lykkdiden liikennejérjestelmien
hyodyntamistd jo neljdssitoista jasenvaltiossa. Niissd otetaan erityisesti huomioon
kayttdjien tarpeet. Tietojen laatu ja luotettavuus (esimerkiksi matka-aikojen osalta)
turvataan parhaiten varustamalla Euroopan laajuinen verkko tietojén keruun
infrastruktuurilla ja telemaattisilla jarjestelmilld seka litkenteen ja/tai liikkennetietojen
valvontakeskuksilla. Palvelujen jatkuvuuden ja kéyttdjien edellyttimin laadun
varmistamisen valttiméton edellytys on hallinnoijien vélinen yhteistyd riippumatta
. siita, koskeeko se paikallisia tai alueellisia reittejd, lomamatka- tai

Siviilikiiyttoon suunniteltu eurooppalainen satelliittipaikannushanke.
Tiihiin summaan civit vieli sisilly rautatieliikenteen hallintaa koskeviin hankkeisiin annetut tuet, joiden
méird on noin 45 miljoonaa curoa.
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viikonloppuliikennetta taikka keskipitkdn. tai pitkdn matkan raskasta litkennetti.
Tiamin vuoksi litkkenteen ohjausjirjestelmit ja palvelut, joilla toimitetaan tictoja
cnnen matkaa tai matkan aikana, samoin kuin tavaraliikenteen hallintaa koskcvat
palvelut, huolto- ja hinauspalvelut sekd tiemaksujirjestelmit ovat keskceisessi
asemassa ja niiden kiyttoonotto ja kehittiminen on suunniteltava siten, etti niilla
voidaan tehokkaasti vahentaa tieverkon ruuhkautumista.

Liikenteen ohjaus- ja tietokeskusten verkosto

Vuotcen 2003 mennessd on tarkoitus perustaa liikenteen ohjaus- ja tictokeskusten
curooppalainen verkosto, joka kattaa kaikki EU-maat ja tarjoaa kayttijillc ticliikentcen
ohjaus- ja tictopalveluja koko EU:n alueella. Tamé verkko saa tukea (noin 200 miljoonaa
curoa vuosina 2001-2006) sen kayttovaihetta varten perustetusta ohjelmasta, jolla on
tarkoitus saavuttaa noin 1,2 miljardin euron investoinnit EU:n etujen mukaisiin
tarkoituksiin ja kdynnistda paikallisia, alueellisia, kansallisia, rajat ylittdvia ja koko EU:n
laajuisia tdydentivid toimia.

Elcktroniset tiemaksujirjestelmét ja kaikki muut automaattiset maksujarjestelmat
voivat erityisesti olla hyodyksi hintatasapainon tavoittelussa. Niiden kayttoa
suunnitellaan nykyisin useissa maissa. Koska niiden jarjestelmien tekniset perusteet
civit valttdmattd vield ole vield yhteentoimivia, ne tarjoavat oivan tilaisuuden
Euroopan laajuiselle standardoinnille. Yhteentoimivuutta koskevan direktiivin lisaksi
olisikin tuettava ndiden jérjestelmien hyddyntamista.

2. Euroopan rautatieliikenteen hallintajarjestelma ERTMS 12

Euroopan rautatielitkenteen hallintajdrjestelmd on ollut ennennidkemiton
edistysaskel. Sen kehittiminen aloitettiin 1990-luvun alussa, ja siitd ldhtien se on
saanut tukea Euroopan yhteisdn tutkimuksen puiteohjelmista. Hankkeen kokeet ja
sertifiointimenettelyt saadaan pian paatokseen ja pilottikokeiluja Euroopan
laajuisessa verkossa ollaan aloittamassa.

- Tamén automaattisen jarjestelman paitehtdva on junien liikenndintivilin seuranta ja

varmistaminen. Sen ansiosta juna voi liikkua kaikkien EU-maiden radoilla kayttden
vain yhtd ohjaus- ja valvontajérjestelmai, kun nykyisin niitd on kdytéssa yli 11
erilaista,

Uscat maat ovat jo siirtyméssd jarjestclmin kayttovaiheeseen. Tulcvina vuosina sc on
tarkoitus saada kiyttoon kaikilla padradoilla. Liikenteenohjaus- ja kayttotukisovcellukset
puolcstaan ovat vélttimdttomid rautateiden tavaraliikenteen kehittimiselle. Niitd ollaan
vicla kehitteleméssi, joten tdssd vaiheessa nithin voidaan my6ntaa tukea edelld mainitusta
tutkimuksen puiteohjelmasta.

Jarjestelméan kayttokustannuksia vdhentdd se, ettdi Euroopan laajuisen suurten
nopeuksien rautatiejdrjestelmidn yhteentoimivuudesta annetussa  direktiivissa
saddetadn timantyyppisid jarjestelmia koskevien yhteisten eritelmien kdytostd uusia
ratoja rakennettaessa

European Rail Traffic Management System.
Kun suurnopeusradoille haetaan rahoitusta Euroopan laajuisten verkkojen budjetista, kansallisten
viranomaisten on annettava takeet siité, ettd kyseisille radoille asennetaan ERTMS.
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3. Lentoliikenne

Crityisesti Pohjois-Atlantilla ja Vidlimeren alueella tehdyt kiyttokokeet ja kiyttoa
edeltdvi kokeet ovat osoittaneet, ettd turvallisuutta voidaan parantaa kehittimalla
viestintdd ja sijaintia koskevien tietojen tarkkuutta. Tiedonsiirtolinkkien kiyttd
mahdollistaa my0s sen, ettd lentoyhtidt ja muut toimijat voivat saada lentokoneiden
liikennetietoja lennon aikana. Ne mahdollistavat mySs vapaaseen lentoliikenteeseen
perustuvat ratkaisut, joissa erditd ilmaliikenteen hallinnan toimintoja voidaan
suorittaa lentokoneen ohjaamosta. Lentoasemien toiminnot edellyttivit parempaa
yhdentdmisté ja tietohallintoa, jotta lennon eri vaiheissa tarvittavat lennonjohtajat
voivat vaihtaa tietoja sekd suunnitella omat toimensa ja lentokoneiden liikkeet.
Téllainen hallinto ja suunnittelu sekd edistyneet suunnistusjirjestelmit ja
lentoasemien maaliikenteen ohjausjirjestelmit lisddvat lentoasemien kapasiteettia
erityisesti huonolla sailld. Samalla ne vahentdvit lennonjohtajiin kohdistuvia
painena.

Uuden teknologian oikea kdyttd on ehdoton edellytys kdytettdvissd olevan ilmatilan
lisddmiselle (ilmatilan uusjako siviili- ja sotilaskdyton vililld). Se myos mahdollistaa
liikenteenohjauksen eurooppalaisista 1dhtékohdista (ilmatilan kdyton ja lentoreittien
suunnittelu). Aikaisemmin paatokset investoinneista dlykkaisiin litkkennejirjestelmiin
tehtiin usein kansallisen teollisuuden etundkdkohtien perusteella, ja niistd oli
“seurauksena lennonjohtokeskusten teknisen tai toiminnallisen yhteensopivuuden ja

yhteentoimivuuden rajoittuneisuus. Ndmd yhteentoimivuuden puutteet haittasivat

vakavasti tehokkuutta ja aiheuttivat ylimadrdisid kustannuksia, jotka johtuivat
esimerkiksi lennonjohtajien koulutuksen eroista, toimintojen yhteensovittamista
hiiritsevista ongelmista sekd investointi- ja ylldpitokustannusten lisddntymisesta.

Yhteniinen eurooppalainen ilmatila perustuu yhteentoimivuuteen

Yhtcentoimivuuden vaatimus on keskeinen valittaessa ja arvioitaessa Euroopan laajuisista
verkoista tuettavia hankkeita. Tutkimusohjelmaan sisdltyvien kiyttod edeltdvien
demonstraatioiden on oltava laajamittaisia.

4. Meriliikenteen turvall_isuus

Liikenteen keskittyminen eniten kaytetyille meriviylille lisdd onnettomuusriskia
crityisesti kapeikkoalueilla kuten Gibraltarin salmessa tai Ouessantin reitilla.

Rannikko- ja satamaviranomaiset seuraavat ja valvovat liikennettd edelleen usein
paikallisesti, ja ndin kerdttyjd tietoja ei joko kdytetd hyviksi tai toimiteta muille
valvontakeskuksille, viranomaisille tai elimille kyseisen aluksen reitin varrella.
Merenkulun alan teknologia kuitenkin kehittyy: alusten tunnistus ja seuranta
automatisoidaan, tietojenvaihdon telematiikkaa standardoidaan, mustat laatikot
tulevat kdyttoon jne. Tallainen kehitys edistdéd uusien sovellusten kdyttoonottoa paitsi
turvallisuuden alalla ja epdpuhtauksien torjunnassa myos meriliikkenteen yleisten
edellytysten ja satamaolojen kehittdmisen alalla.

Meriliikenteen ohjaus- ja tietoverkko

Komissio on antanut lainsdddantoehdotuksen, jossa sdddetddn liikennetietojen seurantaa ja
hallintaa koskcvasta jarjestclmistd. Sen avulla voidaan tunnistaa Euroopan aluevesille
saapuvat aluksct, scurata niiden reittid ja edistdd aluksia ja niiden rahtia koskevien tictojen
vaihtoa cri  toimijoiden vililld (cri  jdscnvaltioiden liikenteenvalvontakeskukset,
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meripelastusviranomaiset, saastumisen torjunta, satamaviranomaiset ja niin edelleen).

Tilla perusteella Euroopan laajuisen meriliikenteen ohjaus- ja tietoverkon kiyttdonotolla
pitdisi voida vahvistaa liikenteen ohjausta ja valvontaa sekd samalla vihentdd alusten
paallikoiden hallinnollista tyotd. Se myos nopeuttaa ja tehostaa viranomaisten valmistelua
ja toimia onnettomuuksien ja saastumisen osalta.
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