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V ALKOISfi:N KIRJAN YLEISET PERIAATT~:ET 

Liikcnnc, nykyaikaisen talouden mcrkittava tukijalka, joutuu vastaamaan jatkuvaan ristiriilaan 
liikkuvL1utta yha enemman vaativan yhteiskunnan ja jatkuvia myohastymisia ja ticttyjen 
palvelujen epatyydyttavaa laatua yha vahemman sietiivan yleisen mielipiteen valilla. 
Liikentcen kysynnan yha kasvaessa Euroopan yhteiso ci voi vain rakentaa uutta 
infrastrukluuria ja avata markkinoita. Euroopan unionin laajeneminen ja kestava kehitys, jotka 
main i taan Goteborgissa kokoontuneen Eurooppa-neuvoston paatelmissa, muodostavat 
yhdcssa kaksinkertaisen haasteen, joka edellyttaa liikennesektorin optimointia. Nykyaikaisen 
liikennejarjestelman on oltava samanaikaisesti kestava niin taloudellisesti ja sosiaalisesti kui·n 
ymparislonkin kannalta. 

Liikcnncalan tulevaisuutta hahmotellessa on oltava tietoinen liikenteen tarkeydesta taloudelle. 
Liikcnnc kaikkine kustannuksineen edustaa noin tuhatta miljardia euroa eli noin kymmentii 
proscnttia bruttokansantuotteesta. Se tyoJlistaa yli kymmenen miljoonaa ihmista. Liikenne 
paiitla~i infraslrnktuurcista ja tcknologiasta, joiden yhteiskunnalle aiheutuvissa kustannuksissa 
ci olc varaa arviointivirheisiin. Rooman sopimuksen laatijat sopivat crityisia saantojii 
noudallavan yhlciscn liikcnncpolitiikan laatimisesta juuri liikenncinvestoinlicn suuruuden ja 
niill;i talouskasvuun olcvan olcnnaisen merkityksen vuoksi. 

0 

I. Yhtcisen liikennepolitiikan cpatasaiset saavutukset 

Euroopan yhteiso ei pitkaan osannut tai halunnut toteuttaa Rooman sopimuksessa maarattya 
yhteista· liikennepolitiikkaa. Ministerineuvost9 ei Hihes 30 vuoteen kyennyt muuttamaan 
komission ehdotuksia konkreettisiksi toimiksi. Vasta Euroopan yhteisojen tuomioistuimen 
tuom ittua vuonna 1985 neuvoston laiminlyonnista jasenvaltiot viimein hyvaksyivat, eWi 
yhteiso saataa alalla lakeja. 

Maaslrichtin sopimuksessa vahvistettiin myohemmin liikennepolitiikan poliittinen ja 
institutionaalinen seka sen talousarvion perusta. Yhtaalta maaraenemmistopaatokset ovat 
korvanncel yksimielisyyden, vaikka se viela hallitseekin ministerineuvoston tyoskentclya 
k~iytiinnossii. Yhtcispaatosmenettelyn kautta saamansa paatosvallan myola Euroopan 
parlamentista on tullut tuikit~rkea paatoksenteon kannustaja, kuten nahtiin rautatci<len 
tavaraliikcnncmarkkinoidcn taydcllistii avaamista vuonna 2008 koskcvaa historiallisla 
pii~it<>stii lchtiicssii jou.lukuussa 2000. Toisaalta Maastrichtin sopimukscssa maiiriita~in 

L:nsimmaist~i kcrtaa Euroopan laajuisesta verkosta. Verkon kasite auttoi hahmotlamaan 
piiiipi irtcissiian curooppalaiscn liiken~einfrastruktuurin, jolle myonnetaan yhteison 
rahoituslukca. 

Komission ensimmainen valkoinen kirja yhteisen liikennepolitiikan kehityksesta 
tulevaisuudessa julkaistiin joulukuussa 1992. Asiakirjan tarkein anti koski 
liikennemarkkinoiden avaamista. Rautatiesektoria lukuun ottamatta tavoite on yleisesti ottaen 
saavutcttu noin kymmenessa vuodessa. Kuorma-auton - ei enaa ole pakko palata 
kansainvi.iliscsta kuljetuksesta ilman lastia. Siihen voidaan lastata ja silla voidaan kuljettaa · 
tavaraa jopa muun kuin sen jasenvaltion alueella, josta kasin kuorma-autoa liikcnnoidaan. 
Maanticliikcnteen kabotaasi on toteutunut. Lentoliikenne on avattu kilpailulle, mita kukaan ei 
cniifi ascta kysecnalaiseksi, etenkaan kun sita on seurannut maailman korkein turvallisuustaso. 
Markkinoidcn avaaminen on hyodyttanyt etupaassa teollisuutta itseaan ja selittaa sen, etta 
leniol iikcnne on kasvanut muula taloutta nopeammin. 
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Yhtcisc11 liikcrn1cpolitiikan cnsimmiiiscl mcrkittHval saavulukscl nHkyiviil kulullajahintojcn 
sl'I \' ~i nii I ask una, pa I vcl ujcn laadun parancm iscna ja va Ii nnanmahdoll isuuksicn laaj,cncm iscna. 
jt)tka oval muokannccl Euroopan kansalaistcn cHim~intapaa ja · kulutustoltumuksia. 
I lcnkifoi<lcn liikkuvuutta, joka on kasvanut vuodcn 1970 17 kilomclrista paiv~iss~i vumkn 
1998 35 kilometriin paivass~, pidetaan.saayutettuna etunajajopa oikeutena. 

Liikcnncpolitiikan toinen, tutkimuksen puiteohjelmien tuloksiin liittyva saavutus : on 
curooppalaisen intermodaaliliikenteen _ nykyaikaisten tekniikoiden kehittaminen. Nyt 
hyi.)dynnetaan 1980-lopulla kaynnistettyjen hankkeiden tuloksia, joista voidaan 
verlauskuvallisesti mainita Euroopan laajuisen suumopeusjunaverkon toteuttaminen ja 
Galilco..:satelliittinavigointiohjelman kaynnistaminen. Valitettavasti yhtioiden, erityisesti 
rautaticyhtii)iden, hallinto ei aina ole ollut yhta nykyaikaista kuin uus1 tekniikka Ja 
infrastruktuuri. 

Vaikka liikennemarkkinat on onnistuneesti avattu viimeisten kymmenen vuoden aikana~ ei 
kuitcnkaan olc syyta unohtaa, etta totcutuneilla sisamarkkinoilla ei voida hyv~iksy~i kilpailun 
v~ii.iristymi~i. jotka johtuvat siita, cttei verotusta ja sosiaalilainsaiidantoa olc yhdcnmukaistcttu. 
Yhtcist~i liikcnncpolitiikkaa ci kchitcta tasapainoisesti, mika aiheuttaa curooppalaiscllc 
Ii ikc1111cj~i1jcstclmiille criniiisifi vakavia puuttcita. Tallaisia puuttcita oval: 

- Eri liikcnnemuodol kasvavat · epatasaisesti. Vaikka ilmio kuvaisikin ticllyjcn 
liikcnncmuotojcn parasta sopeutumiskykya n·ykyajan talouden tarpeisiin. se johtuu myos 
siit~i, ettei kaikkia ulkoisia kustannuksia ole otettu niiden hinnoittelussa huomioon ja ettei 
tiettyja sosiaali- ja turvallisuussaantoja ole noudatettu. Nain on erityisesti 
maanlicliikenteen osalta. 
Maa11tieliikenteen osuus tavarakuljetuksista on 44 prosenttia, lyhyen matkan merenkulun 
41 prosenttia, rauuitieliikenteen kahdeksan prosenttia ja sisavesiliikenteen nelja prosenttia. 
Maanlicliikenteen hallitseva asema ~n tiitiikin huomattavampi henkiloliikentees-sa, jossa 
St;n markkinaosuus on 79 prosenttia. Lentoliikenteen viiden prosentin osuus on 
nousemassa rautateid~n nykyisen kuuden prosentin osuuden yli. 

- Tietyt maanteiden ja rautateiden paavaylat seka kaupungit ja lentokentat ruuhkautuvat. 

-- Y mparistolle ja kansalaislen terveydelle aiheutuvat haitat seka maanteidcn vaikeal 
turval I isuusongelmat. 

11. H.uuhkat ·scurausta liikcnncmuofojcn valiscsta cpatasapainosta 

TietyilHi alueilla ja tietyilla reitcilla alkoi Euroopassa 1990-luvulla ruuhkautuminen, jonka 
sitkcys uhkaa jo taloudellista kilpailukykya. Niin ristiriitaista kuin se onkin, tama keskustojen 
ruuhkautuminen aiheutuu syrjaseutujen liiallisesta eristyneisyydesta. Tarve, parantaa 
syrj~iseutujcn yhteyksia keskeisille markkinoille· on edelleen todellinen, jotta voidaan 
varmistaa unionin alueellisen kehityksen lahentyminen. Keskittymisesta voidaan jopa sanoa, 
cWi Euroopan unionia.uhkaa keskiosien halvaantuminen ja laitamien lamaantum.inen. 

Jo kasvua, kilpailukykya ja tyollisyytta koskevassa valkoisessa kirjassa vuonna 1993 esitettiin 
cnnalta huoli, etta ruuhkat kayvat paitsi ihmisten hermoille, myos kalliiksi Euroopan 
tuottavuudellc. Siina todettiin myos infrastruktuurissa olevan pullonkauloja ja puuttuvia 
yhteyksia ja liikennemuotojen toimivan huonosti yhteen. Liikenneverkot "ravitsevat" 
markkinoita, ja niiden puutteet tukahduttavat kilpailukyvyn ja hukkaavat mahdollisuuksia 
uusi(.;n markkinoidcn luomisecn, mista seuraa etta Euroopassa luodaan vahemman 
ty<.>paikkoja .kuin olisi mahdollista luoda. 
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Vaikka suurimmat ruuhkat vaivaavat kaupunkialueita, Euroopan laajuisella verkollakin on 
yh;i enemmiin ruuhkia: 7 500 kilomctria maantcita cli 10 proscnttia vcrkosla ruuhkautuu 
p;iivitt~iin. Pullonkauloiksi voidaan lukca 16 000 kilometria rautatcita cli 20 proscnllia 
vcrkosta. Unionin lcntoascmista I 6:1la on rekisleroity yli 15 minuutin myohastymisia yli 30 
prosentilla lcnnoista. Tiillaiscl lcntoliikcntcen myohastymisct aiheuttavat ylcisesti ottaen 1,9 

miljan.lin litran ylimaaraisen kerosiinin kulutuksen, mika vastaa noin kuutta prosenttia 
k yseiscn polttoaineen vuosittaisesta kulutuksesta. 

Ruuhkat aiheuttavat Euroopan kilpailukyvylle vakavan riskin. Aihetta kasittelevan 
viimeaikaisen tutkimuksen mukaan yksinomaan tieliikenteen ruuhkien ulkoiset kustannukset 
vastaavat noin puolta prosenttia yhteison bruttokansantuotteesta. Liikenteen kasvuennusteet 
vuotcen 20 l 0 osoittavat, etta ellei mitaan tehda, maanteiden ruuhkat .pahenevat nykyisest~ 
merkittavasti. Ruuhkista aiheutuvien kustannusten oletetaan ka~vavan 142 prosenttia eli 80 
miljardia euroa vuodessa, mika vastaa noin yhta prosenttia yhteison bruttokansantuotteesta. · 

Tallainen jatkuvan ruuhkautumisen tilanne selittyy osin silla, etteivat liikenteen kayttajat 
maksa "aina ja kaikkialla aiheuttamiaan kustannuksia. Itse asiassa hintarakentcet eivat yleensa 
sis~illa infrastri.Jktuuri-, rnuhka-, ymparisto- ja onnettomuuskustannusten kokonaisuutta. Tamti 
johtuu muun muassa huonosti jarjestetysta liikkuvuudesta Euroopassa scka siita, ctHi 
liikcnncmuotqja ja uulta lcknologiaa ei kayteta parhaalla mahdollisella tavalla. 

Ticttyjcn valtavaylicn tukkcutuminen liittyy osin myos· siihen, etta Euroopan laajuincn vcrkko 
on viiviistynyl. Alucilla, joilla liikennevirrat ovat infrastruktuuri-investointien kannattavuuden 
kannalta liian ohuita, nama viivastymiset haittaavat yhteyksien luomista syrjaseuduillc ja 
liikcnlcclliscsti eristyksissa oleville alueille. Essenissa vuonna 1994 kokoontunut ·Eurooppa­
ncuvosto yksiloi joukon ensisijaisia suurhankkeita, joita taydennettiin myohemmin Euroopan 
parlamcntin ja neuvoston hyvaksymilla suuntaviivoilla. Euroopan uniorii osallistuu naiden 
suuntaviivojen · perusteella Euroopan laajuisen liikenneverkon rahoitukseen.. Verkon 
kokonaiskustannukset arvioitiin noin 400 miljardiksi euroksi. Euroopan laajuisen verkon 
kchiWimistapa, josta maarattiin Maastrichtin sopimuksessa, ei viela ole tuottanut kaikkia 
tuloksiaan. Vain viidennes Euroopan parlamentin ja neuvoston saatamissa yhteison 
suuntaviivoissa vahvistetusta infrastruktuurista on toteutettu. Tietyt hankkeet on saatu 
p~iatoksecn, kuten Spatan lentoasema, suumopeusjuna Brysselista Marseilleen ja · 
Juutinrauman silta- ja tunneliyhteys, joka liittaa Tanskan Ruotsiin. Mutta liian usein verkon 
kansallisct osal on rakenncttu osa kerrallaan siten, etta niiden eurooppalainen ulottuvuus 
saadaan totcutcttua vasta kcskipitkalla aikavalilla. EU:n laajentumisen myota hcraa kysymys 
yhtcyksistii jascnyytta hakeneissa. maissa yksilo"ityihin infrastruktuureihin 
("liikcnnckilyt~ivat"), joidcn kustannukset on Agenda 2000 -asiakirjassa arvioilu Hihcs I 00 
miljardiksi curoksi. · 

N~iit~i huomaltavia invcstointitarpcita ei ole voitu tyydyttaa yhteison lainoin kuten komissio 
d1dolti vuonna 1993. Puuttuva julkinen ja yksityinen paaoma on korvattava innovatiivisella 
hinnoittelt~- ja infrastruktuurirahoituspolitiikalla. · Julkisen rahoituksen on oltava cntisfa 
valikoivampaa. Sen tulee keskittya suuriin hankkeisiin, jotka ovat valttamattomia unionin 
alm:ellisen Iahentymisen vahvistamiseksi, seka investointeihin, joilla optimoidaan 
in frastruk tu urien kapasiteetti ja poistetaan pullonkauloja. 

Lukuun ottamatta Euroopan laajuisille verkoille ·varattua rajallista · 500 miljoonan euron 
vuosibudjettia, jossa rautateille on anpettu selkea etusija, on syyta muistuttaa, etta yli puolet 
liikcnncinfrastruktuuriin osoitetuista_ rakennevaroista, mukaan luettuina koheesiorahasto ja 
Euroopan investointipankin lainat, on jasenvaltioiden pyynnosta kaytetty tieverkon 
cdisHimisccn rautatieverkon sijaan. On korostettava, etta moottoritieverkon tiheys esimerkiksi 
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Kr~ikassa ja lrlannissa oli vicHi vuonna 1998 varsin paljon yhtcis<lr1 kcskiarvoa alhaiscmpi. 
Ulllk1i kcsliiviin kchitykscn ajatukscn mukaiscsti yhlcis()n rahoitus olisi suunnallava 
uuddh:cn silcn, clHi painopislc siirrctaan rautateille, merenkulkuun ja sisavcsiliikcntccsccn. 

111. Liikenteen kysynnan kasvu laajentuneessa Euroopan unionissa 

On vaikeaa ·synnyttiia voimakasta, tyopaikkoja ja vaurautta luovaa talouskasvua ilman 
lchokasta liikennejarjestelmaa, joka auttaa kokonaisuudessaan hyotymaan sisamarkkinoista ja 
kaupan maailmanlaajuisturnisen vaikutuksista. Vaikka 21. vuosisadan kyl)llyksella silrrymme 
tictoyhteiskunnan ja sahkoisen kaupan aikaan, kuljettamisen tarve ei ole vahentynyt, vaan 

_ pikcmminkin painvastoin. Intemetin ansiosta kaikkl voivat jatkossa olla yhteydessa toisiinsa 
· ja teh<l~i tuottciden ctatilauksia tarvitsematta siirtya paikasta toiseen katsomaan ja valitsemaan 

tuotlcita tai lapaamaan toisiaan. Mutta informaatioteknol_ogia voi myos tietyissa tapauksissa 
la1jota mahdollisuuden vahentaa fyysisten kuljetusten _ tarvetta esimerkiksi helpottamalla 
ctiityoskenlclya tai sahkoisia palveluja. . 

Kahdella tekijalla voidaan selittaa liikenteen kysynnan kasvun jatkumista. Henkiloliikenteen 
osalla on kyse moottoriajoneuvojen kayton vaikuttavasta kasvusta: autokanta on. 
kolminkcrtaistunul JO vuodcssa, ja se kasvaa kolmella miljoonalla autolla· vuodcssa. Vaikka 
~uurimmassa osassa unionia kotitalouksicn kayiossa olevien moottoriajoncuvojcn maara 
tasaantuu, rfain ei olc jasenyytta hakeneissa maissa, joissa omistusautoa pidetiian vapaudcn 
symbolina. Laajentuneen unionin autokanta kasvaa nain ollen merkittavasti vuoteen 20 IO 
mennessa. 

Tav~1raliikenteen osalta kasvu · Johtuu suurelta osin Euroopan talouden Ja .sen 
tuolantojarjestelrnan muutoksista. Viimeiste~ , 20 vuoden aikana on siirrytly 
"varastotaloudesta" "virtatalouteen". Tata ilmiotii on korostanut tietyn teollisuustuotannon -
erityisesli tyovoirriavaltaisen tuotannon - muuttaminen alhaisimpien tuotantokustannusten 
perassa yhteison .ulkopuolelle, vaikka tuotantopaikat olisivat nain satojen tai tuhansien 
kilomctrien paassa paikasta, jossa tuotteet lopullisesti kootaan tai kulutetaan. Yhteison 
sisaistcn rajojen poistaminen on edistanyt just in time -tuotannon ja ripean v·arastokierron 
k~iytti)()nottoa. 

Jos 15 jiisenvaltion unionissa ei ryhdyta ennen vuotta 2010 laajamittaisiin toirpiin jokaisen ' 
liikenncmuodon suhteellisten etujen hyodyntiimiseksi, pelkastaan maanteiden raskas 
Lavaraliikcnnc kasvaa 50 prosenttia vuoden 1998 tasoon nahden. Tama tarkoittaa yha 
kasvavaa painctta jo pahasli muhkautuneille alueillc ja tarkeimmille liikcnncviiylillc. 
Ehdokasmaidcn odotcttavissa oleva voimakas talouskasvu ja syrjaseutujen paremmat 
liikcnneyhteydet kasvattavat liikennevirtoja· 'erityisesti maanteilla. Vuonna 1998 
ehdokasmaiden vienti oli jo kaksinkertainen ja tuonti viisinkertainen vuoden 1990 
kauppavaihtoon verrattuna. 

Vaikka chdokasmaat ovat perineet suunnitelmatalouden ajoilta rautateita suosivan 
liikcnncjarjcstclman, on todettava, etta liikennemuotojen valisten osuuksien tasapaino on 
1990-luvulta alkaen jarkkynyt yha enemman tieliikenteen hyvaksi. Vuosina 1990-1998 
maantciden tavaraliikenne kasvoi 19,4 prosenttia, kun taas rautatieliikenne vaheni samana · 

_ aikana 43,5 prosenttia. Rautatieliiken.teen osuus on keskimaarin - laajentuneen EU:n onneksi 
-- silti vicla paljon yhteison tasoa ko~keampi. 

Liikcnnemuotojen valiseen tasapainoon kohdistettavat radikaalit'toimet - jos ne edes olisivat 
mahdollisia - saattaisivat kuitenk.in jarkyttaa· koko liikennejarjestelman tasapainoa ja sitcn 
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vaikutlaa -haitallisesti ehdokasmaiden talouksiin. Naiden maiden liikenncjarjeslclmil!'n 
intcgrointi on nain ollen .melkoinen haaste, johon ehdotetuilla toimenpiteilla aiotaan vastata. 

IV. Kcstava kchitys ja liikcnnepolitiikka 

EU:n laajcntumisen ohelJa kestava kehitys on mahdollisuus·, ellei jopa nostava voima, .jonka 
vuoksi liikennepolitiikkaa on mukautettava. Tama tavoite, josta maarattiin Amsterdamin 
sopimukscssa, on saavutettava sisallyttiimalla ymparistonsuojelunakokohdat yhteison 
politiikkaan 1

• 

Gotcborgissa kokoontunut Eurooppa-neuvosto asetti liikennemuotoj~n valisen epatasapainon 
ko1jaamisen kestavan kehityksen strategian ytiineen. On selvaa, etta tata kunnianhimoista 
tavoitetta 'ci voida kokonaisuudessaan saavuttaa seuraavien kymmenen vuoden aikana. 
Valkoiscssa kirjassa esitetyt toimenpiteet ovat kuitenkin ensimmainen vaihe kehityksessa 
kohti kestavan liikennejarjestelman toteutumista, johon voidaan toivoa paastavan 30 vuoden 
kulucssa. 

Kuten komissio- korostaa marraskuussa 2000 julkaisemassaan valkoisessa kirjassa 
cnergiahuollon varmuudesta, liikenteen energiankulutuksen osuus paaasiallisen 
kasvihuonckaasun, hiilidioksidin paastoistii oli 28 prosenttia vuonna 1998. Ellei liikcntccn 
kasvusmmtat1kscn kaantiimiseksi tehda · mitaan, liikenteen hiilidioksidipaastot kasvavat 
viinicistcn arvioiden mukaan noin 50 prosenttia vuosina 1990--2010 (739 miljardista tonnista-
1 I 13 miljardiin tonniin). Maantieliikenne on jallecn kerran tilanteesta suurimmassa 
vastuussa, koska se aiheuttaa yksinaan 84 prosenttia liikenteen hiilidioksidipaastoista. On 
kuitcnkin tunnettu tosiasia, ettii polttomoo~tori on energiatehokkuuden puolesta ajastaan 
jaljcssa, erityisesti koska vain osa polttoaineen poltosta kayteilian ajoneuvon liikuttamisecn. 

Tai Hi hetkella 98-pros~nttisen oljyriippuvuuden vahentaminen korvaavia polttoaineita 
kayttamalla ja liikennemuotojen energiatehokkuuden paranta!llinen ovat paitsi ekologincn 
valttamattomyys myos teknologinen haaste. 

Erityiscsti maantieliikenteessa jo kaynnistettyja toimia ilmanlaadun sailyttiimiseksi ja/ 
meluhaittojcn torjumiseksi on jatkettava, jotta voitaisiin vastata ympariston. vaatimuksiin ja 
kansalaisten huolenaiheisiin liikennejarjestelman ja talouden kilpailukykya kuitenkaan 
vaarantamatta. EU :n laajentumisella on huomattava merkitys liikkuvuuden kysyntaan. Se 
edcl lyttaa lisatoimenpiteita, jotta liikenteen kasvu voitaisiin asteittain irrottaa talouskasvusta 
ja jotta liikcnnemuotojen. valista tasapainoa voitaisiin parantaa Goteborgissa kokoontuneen 
Eurooppa-neuvoston toivcidcn mukaisesti. Tapaista tasapainottamista ei saada aikaan 
hetkcss~i. dcnki-ian. koska rautateidcn rappio on pahentunut tieliikentcen eduksi jo puolcn 
vuosisadan ajan. On ajauduttu siihen, ettii rautateiden tavaraliikenne, joka vastaa kahdeksaa 
proscnttia kaikesta iavaraliikenteesta ja jonka matkanopeus kansainvalisessa liikenteessa on' 
ha<lin Luskin 18 km/h, on hiipumassa kokonaan. Se ei kuitenkaan ole rautateiden 
automaattinen kohtalo nykyaikaisessa yhteiskunnassa, koska Yhdysvalloissa 40 prosenttia 
tavaraliikenteesta kuljetetaan rautateitse. 

Cardi ffissa kcsakuussa 1998 kokoontunut Eurooppa-neuvosto kaynnisti prosessin, jossa pyydetti in 
ticttyjii ncuvoston kokoonpanoja kehittamaan konkreettisia integraatiostrategioita. Liikenneministerien 
ncuvoslo csitti tallaisen strategian lokakuussa 1999. Strategiassa korostetaan seuraavia viitta osa­
aluctla, joilla on ryhdyttava toimenpiteisiin: i) liikenteen C02-paastojen .kasvu, ii) epapuhtauspaastol ja 
niidcn vaikutus. terveyteen, iii) erityisesti EU:n laajentumisesta aiheutuva liikennemaarien ennustettu 
kasvu, iv) lii~cntecn jakautuminen eri liikennemuodoille ja sen kehitys ja v) liikenteen melu. 
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Li ikcntccn kysynnan jarruttaminen on visainen haaste mm. seuraavista syista: 

··- Talouskasvusta seuraa Hih~s mekaanisesti liikennetarpeiden kasvu, joka tavaraliikenleessa 
arvioilu 38 prosentiksi ja henkiloliikenteessa 24 prosentiksi. 

EU:n laajcnluminen aihcullaa' liikennevirtojen ' rajahdysmaisen kasvun llllSISSa 

jiisenvaltioissa erityisesti raja-alueilla. 

-- Tiirkcimpicn liikcnncvaylicn tukkeutuminen, yhteydet syrjaseuduille ja EU:n rcuna-alucillc 
ja EU:n jascnyytta hakeneiden maiden infrastruktuurin saattaminen .EU:n tasollc 
c<lcllyttHvfit massiivisia investointeja. 

Talouskasvun ja liikcnteen kasvun valisen kytkoksen irrottamista, johon valkoincn kirja 
pcmsluu. on tarkastcltava Lassa valossa. 

- Yksinkcrtaisessa ratkaisussa maarattaisiin henkiloiden ja tavaroiden liikkuvuuden 
alcntamisesta jakamalla liikenne uudelleen liikennemuotojen kesken. Tama lahestymistapa 
ci olc realistinen, koska yhteisolla ei ole . toimivaltaa eika valineita rajata liikennetta 
kaupungeissa eika maanteilla tai pakottaa tavaraliikenteen ajoneuvoja raiteille ("liikkuva 
lie"). Esimerkkina toissijaisuusperiaatteen aiheuttamista vaikeuksista voidaan mainita, ctta 
useat jascnvaltiot vastustavat yhteison tason periaatetta raskaiden ajoneuvojen ajokielloista 
viikonloppuisin. Lisaksi tallaiset "ohjailevat" toimenpiteet edellyttaisivat polttoaineiden 

. vcrotuksen kiireellista yhtenaistamista yksimielisesti, vaikka yasta muutamia kuukausia 
sith.:n jascnvaltiot reagoivat verotuksessaan varsin eri tavoin oljyn hinnan rajuun nousuun. 

Talou<lcllisclta kannalta ja pitiien mielessa Euroopan unionin toimivallan rajat voitaisiin · 
harkita scuraavia kolmca vaihtochtoa: 

Ensimm~iisessa lahestymistavassa (A)2 keskityttaisiin maantieliikenteeseen vam 
hinnoittclun . kautta. Tahan vaihtoehtoon ei liity taydentiivia toimenpitcita muissa 
liikenncmuodoissa. Silla voitaisiin lyhyella aikavalilla onnistua hidastamaan 
maanticliikcntecn kasvua muun muassa siksi, ettii kuorma-autojen ja henkil{)autojen 
fayttoastcen uskotaan nousevan liikenteen taksojen noustessa. Mutta liikennetta ei siirry 
ymparistoystavallisemmille liikennemuodoille, ellei muita liikennemuotoja elvyteta 
crityiscsti parantamalla tautatieliikenteen tuottavuutta ja lisaamalla 
infrastruktuurikapasiteetlia. 

- Toiscssa lahestymistavassa (B) keskitytaan myo~ tieliikenteen hinnoitt(!luun, mutta siihen 
liitctaan myos toimenpiteita muiden liikennemuotojen tehokkuuden parantamiseksi 
(palvclµjen laadun ja logistiikan parantaminen ja teknisten toimenpiteiden toteuttaminen). 
Tama lahestymistapa ei kuitenkaan sisalla investointeja uuteen infrastruktuuriin eika 
erityisia toimia liikennemuotojen valisen tasapainon parantamiseksL -S_illa ei myoskaan 
voida taata nykyista parempaa alueellista yhteenkuuluvuutta. Taman vaihtoehdon avulla 
saattaisi olla mahdollista erottaa talouskasvu ja liikenteen kasvu toisistaan paremmin kuin , 
ensimmaisessa lahestymistavassa, mutta maantieliikenne sailyttaisi johtavan markkina­
ascmansa ja keskittyisi cdelleen tukkoisille liikennekaytaville ja tietyille herkilJe alucillc. 
vaikka sc saastuttaa liikennemuodoista kaikkein eniten. Vaihtoehto ei nain ollcn riita 
lakaamaan liikcnnemuotojcn valista tasapainottamista, eika se todcllisuudcssa cdistii 
Gotcborgissa kokoontuneen Eurooppa-neuvoston suosittamaa kestava kehityst~. 

Katso selittavat taulukot liitteessa JI. 

11 

. .. 

• 



Kolmanteen Uihestymistapaan (C), johon valkoinen kirja perustuu, sisaltyy joukko 
toimenpiteita, Jotssa yhdistyvat hinnoittelu, maantieliikenteelle vaihtoehtoisten 
liikennemuotojen elvyttaminen ja Euroopan laajuisen verkon kohdennetut investoinnit. 
Tama integroitu lahestymistapa mahdollistaa sen, etta liikennemuotojen osuudet 
liikenteesta nostetaan takaisin vuoden 1998 tasolle, mika on edellytyksena niiden valisen 
tasapainon saavuttamiselle vuoteen 2010 mennessa. Lahestymistapa on 50 vuoden 
kuluessa syntynyt liikennemuotojen valinen historiallinen epatasapaino huomioon ottaen 
paljon kunnianhimoisempi kuin milta se vaikuttaa. Tama lahestymistapa on myos sama, 
jota komissio esitti Goteborgissa kokoontuneelle Eurooppa-neuvoston kokoukselle: 
komissio suositteli liikennemuotojen valisen epatasapainon tasoittamista esimerkiksi 
rautatie- ja sisavesiliikenteen, lyhyen matkan merenkulun ja intermodaaliliikenteen 
infrastruktuuria koskevan investointipolitiikan avulla (KOM(2001) 264 lopullinen). 
Toteuttamalla valkoisessa kirjassa esitetyt 60 toimenpidetta autetaan erottamaan. 
talouskasvu ja liikenteen kasvu toisistaan ennen vuotta 2010 ilman, etta henl\iloiden ja · 

· tavaroiden liikkuvuutta on tarpeen rajoittaa. Muita liikennemuotojen nykyista tehokkaampi 
kaytto auttaisi vahentamaan maanteiden tavaraliikenteen kasvua merkittavasti (38 
prosentin kasvu 50 prosentin sijaan vuosina 1998-2010). Tama kytkoksen katkaiseminen 
olisi sitakin merkittavampi henkilOautoliikenteessa (liikenteen 21 prosentin kasvu 
verrattuna BKT:n 43 prosentin kasvu~n). 

V. EU:n liikennepolitiikkaa laajemman kokonaisstrategian valttamattomyys 

· Liikennemuotojen valisen tasapainon tavoite, johon ei viela koskaan ole paasty, edellyttaa 
paitsi valkoisess_~ kirjassa esitetyn kunnianhimoisen ohjelman toteuttamista yhteisen 
liikennepolitiikan nimissa vuoteen 2010 mennessa, myos sita, etta liikennepolitiikan kanssa 
johdonmukaisiin kansallisiin tai paikallisiin toimenpiteisiin ryhdytaan muillakin politiikan 
aloilla. · 

Talouspolitiikan maarittelyyn sisallytetaan tiettyja tekijoita, jotka myotavaikuttavat 
liikenteen kysynnan kasvuun, erityisesti just in time -tuotantoon ja ripeaan varastokiertoon 
perustuvia tuotantomalleja. 

Kaupunltj- ja aluesm.~nnittelupolitiikassa olisi valtettava turhaan kasvattamasta 
liikkuvuustarpeita suunnittelemalla asuinalueiden ja tyopaikka-alueiden valiset valimatkat 
tasapainoisesti. 

Sosiaali- ja koulutuspolitiikassa vo1taisnn parantaa tyo- ja kouluaikoja teiden 
ruuhkautumisen valttamiseksi erityisesti viikonloppujen meno- ja paluuliikenteen aikoihin, 
jolloin tapahtuu eniten liikenneonnettomuuksia. 

Suurten taajamien liikenn.epolitiikassa voitaisiin ·sovittaa yhteen julkisen palvelun 
uudenaikaistaminen ja henkilOauton kayton jarkeistaminen. COi-paastojen vahentamiseksi 
tehtyja kansainvalisia sitoumuksia on noudatettava seka kaupunkiliikenteessa etta 
maanteilla. 

Budjetti- ja. veropolitiikan avulla voitaisiin seka sisallyttaa erityisesti ymparistohaitoista 
aiheutuvat ulkoiset kustannukset hintoihin etta toteuttaa nimensa veroinen Euroopan 
laa juinen liikenneverkko. 

Kilpailupolitiikan keinoin on varmistettava, etta markkinoiden avautumista eivat erityisesti 
rautatiealalla paase hairitsemaan mark)<.inoilla jo toimivat, maaraavassa asemassa olevat 
suuryhtiot ja ettei tama avautuminen johda julkisten palvelujen laadun heikkenemiseen. 
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Euroopan liikennetta· koskevaan tutkimuspolitiikkaan liittyen on syyta yhdenmukaistaa 
yhteison tason erilaiset toimet seka kansalliset ja yksityiset toimet eurooppalais~n .-
tutkimusalueen hengessa. 

bn selvaa, etta tietyt valkoisessa kirjassa yksilOidyt toimet, kuten yksityisautoilun asema, 
julkisten palveluiden laadun parantaminen tai tavaraliikenteen siirtaminen maanteilta 
rautateille, riippuu enemman kansallisista tai alueellisista valinnoista kuin yhteison tasolla 
toteutetuista toimenpiteista. · -

VI. Valkoisessa kirjassa smmnitellut paaasialliset toimenpiteet 

Valkoisessa kirjassa esitetaan kuutisenkymmenili tasmallista ehdotusta, jotka olisi toteutettava 
yhteison tasolla osana liikennepolitiikkaa. Se. sisaltaa toimenpideohjelman, johon kuuluu · 
vuoteen 2010 asti jaksotettuja toimenpiteita seka uudelleentarkastelua koskevia. ehdotuksia. 
Tallainen ehdotus on esimerkiksi seurantaa ja valiarviointia vuonna 2005 koskeva mekanismi. 
Valiarvioinnissa on tarkoitus tarkastaa, onko lukuina annetut tasmalliset ( esimerkiksi 
liikennemuotojen valista tasapainoa tai tieliikenteen turvallisuutta koskevat) tavoitteet 
saavutettu tai onko niiili syyta mukauttaa. 

Yksityiskohtaiset ehdotukset, jot~a komission on hyvaksyttava,. perustuvat seuraaville 
periaatteille: 

Raideliikenteen elvvttiiminen 

Rautatieliikenne · on - sanan varsinaisessa merkityksessa - strateginen ala, josta riippuu 
liikennemuotojen valinen tasapainottaminen erityisesti tavaraliikenteessa. Sen elvyttamiseksi 
on avattava kilpailu rautatieyhtioiden valilla. Uusien rautatieyhtioiden perustaminen voisi 
osaltaan vahvistaa alan ° kilpailukykya, ja sen lisaksi olisi ryhdyttava sosiaaliset · j~ 
tyoehtonakokohdat huomioon ottaen yhtioiden rakenneuudistuksia kannustaviin 
toimenp1te1s11n. Ensisijaisena tavoitteena on onnistua avaamaarl markkinat paitsi 
kansainvalisen tavaraliikenteeri, mista paatettiin joulukuussa 2000, myos seka 
kai:tsallisten markkinoiden kabotaasiliikenteen (jotta junat eivat liikennOisi ilman lastia) 
etta asteittain kansainvalisen henkilOliikenteen osalta. Markkinoiden avaamisen 
yhteydessa myos yhteentoimivuuden ja turvallisuuden osatekijoita olisi yhdenmukaistettava. 

Ensi vuode.sta alkaen komissio ehdottaa joukkoa taman suuntaisia toimenpiteita, joiden avulla 
operaattorien luottamus palautuisi erityisesti rautateiden tavaraliikenteen saannollisyyteen ja 
tasmallisyyteen. Asteittain olisi luotava yksinomaan tavaraliik~nteelle varattu 
rautatieverkko, jotta yhtiOt · kiimiittaisivat tavarali~kenteeseen samanlaista kaupallista 
huomiota kuin henkilOliikenteeseen. 

Laadun parantaminen tieliikenteessii 

Maantieliikenteen tarkein etu on sen mahdollisuus kuljettaa tavaraa kaikkialle Eurooppaan 
muita liik~nnemuotoja joustavammin ja alhaisemmin kustannuksin. Talla sektorilla on 
korvaamaton asema, mutta se on i:nyos taloudellisesti yllatilivan haavoittuva. Maantiesektorin 
voittomarginaalit ovat ohuet, koska se koostuu pienista yksikoista ja koska lastinantajat ja 
teollisuus -aiheuttavat kovia hintapaineita. On maantieliikennetta harjoittavia yrityksia, jotka 
ovat antaneet · periksi kiusaukselle polkea hintoja ja jattaa noudattamatta sosiaali- ja 
turvallisuuslainsaadantoa taman haitan korjaamiseksi. 

Komissio ehdottaa saantoja tiettyjen sopimuslausekkeiden yhdenmukaistamiseksi, jotta 
maantieliikenteen . harjoittajia. vo.itaisiin suojella lastinantajien ylivoimaa vastaan 
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antamalla niillc mahdollisuus tarkistaa hintojaan polttoaineiden hintojen noustcssa 
_b·r·kiisCi .. 

Mu11lokscssa olisi myi)s lolculctlava· loimcnpilcilil, joilla pyrit~iiln nykyaik~iistamaan 

. rnaanticliikcntecn toimintoja sosiaalilainsaadantoa ja tyontekijoiden oikeuksia noudattacn. On 
myos valltiim~tontii yhdenmukaistaa valvontamenettelyt ja vahvistaa niita, jotta tervettii 
kilpailua haittaavat· kaytannot saataisiin kitkettya. 

Mere11k11/1111 ja sisiive.ritiliikenteen edistiiminen 

Lyhycn matkan merenkulku ja sisavesiliikenne ovat ne liikennemuodot, joiden avulla 
maantieinfrastruktuurin ruuhkista ja rautatieinfrastruktuurin puutteista johtuvia ongelmia 
voidaan I icvittaa. Niitii ei viela hyodynneta riittjivasti. 

Lyhyen matkan merenkulkua edistetaan luomalla Euroopan laajuisiin ·Iiikenneverkkoihin 
"mcrtcn moottoriteita". Tama edellyttaa parempia yhteyksia satamista rautatie- ja 

-sis~ivcsivcrkkoihin ja satamie~ paJ.velun laadun parantamista. Eraat meriyhteydet (erityiscsti 
nc, joita kayttamalla. voidaan kiertaa Alppien ja Pyreneiden seka Benelux-maiden ja pian 
my()s Saksan ja Puolan rajaseudun pullonkaulat) on Jiitettava osaksi Euroopan laajuista 
liikcnncv.crkkoa samoin kuin mootlori- ja rautatietkin. 

Eurnopan unionin olisi vahvistcttava mcriturvallisuutta koskevaa lainsiidintiia ja 
mcntava sen vaatimuksissa Erika-aluksen onnettomuuden jalkeen ehdotettuja toimia 
pidcmmalle. Mukavuuslippusatamien ja -laivojen vahentiimiseksi komissio aikoo yhteistyossa 
Kansainvalisen merenkulkujarjeston ja Kansainvalisen tyojarjeston kanssa ehdottaa 
alustarkastustcn yhtcydessa noudatettavia sosiaalialan vihimmiismiiiriyksii ja todclliscn 
mcriliikcnteen liikenteenhallintajiirjestelmin kehittimisti Eurooppaan. Tietyissa 
j~isenvaltioissa kehitetyn . lainsaadannon tapaan komissio aikoo ehdottaa direktiivia 
"tonnistovcfosta", jotta mahdollisimman monen mukavuuslippualuksen paluuta yhteison 
lippujcn al le voitaisiin edistaa. 

Luontceltaan intermodaalisen sisavesiliikenteen asemaa on vahvistettava perustamalla 
erityisia sisavesiliikenteen solmukohtia ja uudelleenlastauks_essa tarvittavia laitteistoja 
alusten ymparivuotisen, jatkuvan liikenteen mahdollistamiseksi. Alaa voidaan elavoittaa myos 
yhdcnrnukaistamalla alusten tekniset vaatimukset, pitevyyskirjat ja miehiston tyochdot 
mahdollisimman pitkallc. · 

Kt1.w11vt1 /e11toliike1111e j11 vmpiiri . .;tii 

Sisiimarkkinat ja yhteinen valuutta on luotu, mutta Euroopan yhtenaista ilmatilaa ei viela olc 
olcmassa. Euroopan unionin liikenteenhallintajarjestelmat ovat liian hajanaisia, mika pahentaa 
lrntojcn myohastymisia, lisaa polttoaineen hukkakulutusta ja haittaa eurooppalaisten 
lentoyhtioidcn kilpailukykya. Vuoteen 2004 mennessa on nain ollen toteutettava 
konkrccttisten ehdotusten kokonaisuus, johon ~isaltyy lentoliikennetti koske,va yhteison 
saiitMs, ja aloitcttava tchokas yhteistyo seka s_otilas_viranomaisten etta Eurocontrolin kanssa. 

Euroopan ilmatilan jarjestamista on tuettava politiikalla, jolla varmistetaan, etta muun muassa 
EU:n laajenemisesta aiheutuva lentoasemakapasiteetin viistimiton kasvu toteutetaan 
tiukasti lcntokoneiden melua ja saasteita viihentiiviii uutta lainsaadantoa noudattaen. 
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/11termotl11t11iliikentee.'ttii todelli.mutta 

li1tcrmodaaliliikcntecscen tukeutt~minen on erittiiin tarkeaa kehitettiiessa maantieliikenteelle 
· kilpailukykyisifi vaihtoehtoja. Kaytannossa intermodaaliliikenteen· hyvaksi on tchty varsin 

viihiin: ·vain muutamista suursatamista on hyvat yhteydet rautatieverkkoon tai kanaaleihin. 
Tiimii11 vuoksi sdlaisct liikenncmuodot, joidcn kapasitccttimahdollisuudcl oval suurct, on 
yhdistcWiv~i tchokkaasti hallittuun, katkki palvelut integroivaan kulje.tusketjuun. Erityiscsti cri 
kontti.iiirjcstclmien yhteentoimivuustekijoiden tekninen. yhdenmukaistaminen asetetaan 
dusijalk. Lisaksi perustetaan uusi "Marco Po/o"-ohjelma, josta myonnetian yhteis&n tukea 
innovatiivisille aloitteille ja jonka tavoitteena on erityisesti "merten moottoriteitii" 
ec.listamalla tehda intermodaaliliikenteesta todellinen, kilpailukykyinen ja taloudellisesti 
kannattava vaihtoehto. 

E11mopa11 laajuisen liikenneverkon toteuttaminen 

Ticttyjcn paavaylien tukkeutumisen ja· siita aiheutuvien epapuhtauksien vuoksi on olennaista, 
ctta Euroopan unioni toteuttaa jo paatetyt Euroopan laajuisen verkon hankkeet. Taman vuoksi 

. kom_ission aikomuksena on ehdottaa, etta tarkastellaan uudellet..~ Euroopan parlamentin ja 
neuvoston hyvaksymia suuritaviivoja, joita rajoittaa nykyisten hankkeiden rahoituksen 
cpavarmuus. doteborgissa kokoontuneen Eurooppa-neuvoston paatelmien mukaisesti 
komissio ehdottaa, etta yhteison suuntaviivojen ajantasaistamisessa keskitytaan erityisesti 
rnutatcidc.n pullonkaulojen poistamiseen ja niiden reittien kunnostamiseen, jpi.ta pitkin 
.EU:n laajcntumisccn liittyvat liikcnncvirrat kulkevat, erityisesti rajaseuduilla, seka 

. syrjascutujcn liikcnncyhteyksien parantamiseen. Muun liikenneyerkon kehittiimine.n 
Euroopan laajuisecn verkkoon paasyn p~rantamiseksi on edelleen rakennerahastojcn 
tavoittccna. 

Tilssa yhtcydcssa on muutyttava Essenissa kokoontuneen Eurooppa-neuvoston vahvistamaa 
14 suurhankkeen luetteloa, job sisaltyi myos Euroopan parlamentin ja neuvoston vuonna 
I 996 tekemaan paatokseen Euroopan laajuisista liikenneverkoista. Yhtaalta · useita 
suurhankkeita on jo toteutettu. Toisaalta luette.loon lisataan puolisen tusinaa uutta hanketta 
(kuten Galileo ja suuren k.apasiteetin rautatieyhteys Pyreneiden halki). 

J otta Euroopan laajuisen verkon kehittamisessa vannasti onni~tuttaisiin, ehdotetaan myos 
yhteison rahoitustukea koskevien siintiijen muuttamista siten, ettii yhteisiin 
cnimma1sosuus nostetaan 20 prosenttiin kokonaiskustannuksista rajat ylittiivissa 
rautatichankkeissa, joissa ylitetaan luonnonmuodostumista aiheutuvia esteitii ja jotka siten 
oval heikosti kannattavia mutta joilla on· todellista eurooppalaista lisaarvoa. Tallaisia 
hankkcita oval cs.imerkiksi Lyon-Torino-junarata, jonka jo Essenissa kokoontunut Eurooppa­
ncuvoslo hyviiksyi cnsisijaiseksi hankkeeksi. Tata 20 prosentin. enimmaismaaraa voitaisiin 
sl)v~ltaa myos hankkcisiin, jotka poistavat ·liikenteen pullonkauloja hakijamaiden ja yhtejson 
yhtcisillii rajoilla. · 

Komissio csittaa vuonna 2004 laajemman tarkistuksen, jossa aiotaan mm. esitella 
mcrtcn moottoritciden kasite, kehit~aa lentoasemakapasiteettia, parantaa· yhtcyksia 
syr.iiiscuduillc ja yhdistaa EU :n jasenyytta hakeneiden maiden liikenneverkot unionin 
jiiscnvaltioiden liikenncverkkoihin3 

., · · . 

Rajoittamatta 'tiittymisneuvottclujen luloksia ehdokasmaiden liikenneverkot yhdislclaiin Euroopan 
unionin verkkoon liittymissopimuksilla. 
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Kansalliscn budjcttirahoitukscn vahyyden ja julkisen ja yksityisen sck.~orin kumppanuudcn 
rajoitustcn vuoksi on luotava uudcnlaisia ratkaisuja, jotka perustuvat infrastruktuurimaksujcn 

• yhtcisvastuullistamisccn. Jotta uulla infrastruktuuria voitaisiin rahoittaa cnncn kuin siita 
voidaan pcria kayltomaksuja, olisi voitava peri.a tie- tai kayttomaksuja ymparoivaWi alucelta 
tai kilpailcvilta reitcilta ja tilittaa ne kansallisiin tai alueellisiin rahastoihin. Yhteison 
lainsaadantoa muutetaan siten, ettii se mahdollistaa kayttOmakstiista saatavien tulojen 
kaytfamisen ymparistoystiivallisimman infrastruktuurin · rakentamiseen. Alpit ylittavan 
rautatieinfrastruktuurin rahoittaminen verottamalla raskasta maantieliikennetta on taman 
Hihestymistavan mukaan ensisijainen tap~, jota ka}rtetiian mm. Sveitsissa: Sveitsi perii 
yhteison kuorma-autoilta maksuja ja rahoittaa niilla suuria rautateiden rakennushankkeita. 

Tieliikenteen t11rval/isu11den parantaminen 

Yaikka liikcnnctla pidetaan yhtcisen ja yksilon hyvinvoinnin valttamattomana valinccn~i, SC 

niihd~i~in yh~i cncmman-myos mahdolliscna uhkana. Vjime vuosisadan lopulta muistetaan mm. 
uscita vakavia rautatieonnettomuuksia, Concordc-lentokoneen onnettomuus ja Erika-aluksen 
uppoaminen. Nama kaikki jaivat laajalti ihmisten mieliin. Turvallisuusongelmat hyvaksytaan 
kuitcnkin varsin epajohdonmukaisesti. Kuinka muuten voitaisiin selittaa se, etta 
tieonncttomuuksia siedetiian suhteellisen hyvin, vaikka tieliikenteessa kuo1ee vuosittain yli 
40 000 ihmisHi, mika on yhta paljon kuin jos Bayonnen kokoinen kaupunki tuhottaisiin 
maailmankartaHa. Euroopan teilla piiivittain menehtyvien ihmisten mfilira on kaytannollisesli 
kalsocn yhta suuri kuin keskikokoisen lentokoneen onnettomuudessa. Maantieliikenteen uhrit, 
kuol lccl ja haavoittuncet, . aiheuttavat yhteiskunnalle kymmeniin miljardeihin euroihin 
nousevat kustannukset ja laskemattoman maaran inhimillisia menetyksia. Taman vuoksi 
Euroopan unionin olisi asetettaya tieliikenneturvallisuuden alan tavoitteeksi vahentaa uhrien 
maiidi~i 50 prosenttia vuoteen 20 I 0. Tieliikenteen turvallisuuden takaaminen kaupungeissa on 
csimcrkiksi pyorailyn kehittamisen ehdoton edellytys. 

On kuitcnkin huomattava, etta jasenvaltiot ovat erittain vastahakoisia toteuttamaan yhteison 
tason toimia csimerkiksi turvavyopakon saatamiseksi lapsille tai linja-autoihin taikka veren 
sallitun alkoh~lipitoisuuden yhdcnmukaistamiseksi, josta on keskusteltu jo. 12 vuotta. 
Komissio ascttaa parhaiden toimintatapojen vaihdon etusijalle vuoteen 2005 saakka, mutla 
varaa itscllcen oikeuden ryhtya lainsaadantotoimiin, ellei onnettomuuksien maara alene. 
Onndtomuuksien maara on ehdokasmaissa varsin korkea. 

Komissio tckee vatittomasti kaksi Euroopan laajuiseen verkkoon rajattua aloitetta. 
Ensimm~iincn koskee erityisen ·vaarallisten · paikkojen mcrkitsemisen 
yhdcnmukaistamista. Toisclla yhdenmukaistetaan ylinopeuksia ja kuljettajien vcren 
salliHua alkoholipitoisuutta koskcva valvonta ja seuraamukset kansainvaliscn kaupallisen 
liikrnkcn osalta. 

Telwlw.,· liike11tee11 hinnoittelupolitiikka 

( >n ylcisesti hyvaksytty tosiasia, etta liikennemuodot eivat aina ja kaikkialla maksa kaikkia 
aiheuttamiaan kustannuksia. Tilanne vaihtelee valtavasti jasenvaltioiden ja liikenn~muotojen 
v~ililla. Tast~i aiheutuu hairioita sisamarkkinoiden toiminnalle ja kilpailun vaaristymia 
Ii ikl:nncj~i1jcstelmassa. Tasta johtuu myos, ettei ymparistoystiivallisimman liikennemuodon tai 
v~ihil~n ruuhkautuneen liikenneverkon kayttoon ole todellisia kannustimia. 

• Valk(_>is'cssa ki~jassa kehitellaan seuraavia suuntalinjoja: 

i 
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-- Amnrnttiliikcntccssa kaytettyjcn polttoainciden verotusta yhteniiistctaan crityiscsti 
til'liikcntccn osalta. 

I nfrnstruktuurin _ kayttomaksupcriaatteita liihcnnetaan. U lkoistcn kustannust.:n 
huomioon ottamisclla on myos kamms.tettava ymparistovaikutuksiltaan vilhaisempicn 
liikcnnemuotojen kayttoon ja mahdoilistettava nain kerattyjen tulojen avulla investoinnii 

- uuteen infrastruktuuriin, ·kuten E-Qroopan ·parlamentti on Paolo Costan mietinnossa4 

ehdottanut. Talla hetkella ,voimassa olevat yhteison saannot, esimerkiksi Eurovignette­
jarjcstelmaa koskeva direktiivi n:o 62/99/EY, on korvattava infrastruktuurin kayttomaksuja 
koskevalla uudenaikaisella lainsaadannolla tiillaisten aloitteiden · kannustam-iseksi, 
Iii kcnnemuotojen valisen oikeudenmukaisen kilpailun, tehokkaan hinnoittelun ja 
palvelujen laadun varmistamiseksi. 

Tallainen uudistus edellyttiia eri operaattorien ja eri liikennemuot<?jen tasapuolista kohtelua. _ 
Olivat kyseessa lentoasemat, satamat, tiet, rautatiet tai vesivaylat, infrastruktuurin kaytto on 
hinnoiteltava saman periaatteen mukaisesti: huomioon on kaikkialla otettava kaytetty 
infrastruktuurityyppi, ajankohta. kuljetun matkan pituus, ajoneuvon koko ja paino ja kaikki 
muut tckijiit. joilla on vaikutusta ruuhkautumiseen, infrastruktuuricn kuntoon tai ymparisloon. 

. -
Monissa lapauksissa ulkoislcn kuslannustcn huomioon ottamincn mahdollislaa sen, cll~i 

tuolloylijiiiimiii voidaan v~p::mltaa kattamaan infraslruktuurin k~iyton kustannuksct. 
Liikcnncalalk: koituvicn ctujen maksimoimiseksi on ratkaisevaa osoittaa pcrilyl maksul 
kansallisiin tai alueellisiin erityisrahastoihin, joista rahoitetaan ulkoisia kustannuksia 
kcvcnt~iviii tai korvaavia toimenpiteita (kakso~shyoty). Etusijalle oHsi asctettava sellaisen 
infrasirukluurin rakentaminen, joka. kannustaa kuljetusmuotojen yhteiskayttOon ja tarjoaa 
ymparistoystavallisen vaihtoehdon. Tallaista infrastruktuuria on erityisesti 
rautatieinfrastruktuuri. 

Tictyi Ila hcrkilla alueilla tallaisten maksujen tuottoylijaamat eivat ehka riita luonnollisten 
cstciden ylittamiseen tarvittavan infrastruktuurin rakentamiseen. Onkin syyta huolehtia siita, 
clta rakcnnettavaa uu.tta infrastruktuuria varten on olemassa tuloja jo ennen kuin 
liiketoiminnasta syntyy tuottoa. Toisin sanoen tietulleja ja kayttajamaksuja sovelletaan 'koko 
silla alueella-, johon infrastruktuuri aiotaan rakentaa. 

On myos pohdittava cri liikennemuotojen, esimerkiksi junien ja lentokoneiden, 
cncrgiavcrotukscn cp~ilasa-arvoisuutta, joka voi johtaa kilpailun vaaristymiin tietyilla rcitcillii, 
joilla mokmmat liikcnncmuodol larjoavat palvclujaan. 

Kiiv1tiijie11 oike11det ju velvolli.wmdet 

Euroopan kansalaistcn oikeutta laadukkaisiin mutta kohtuuhintaisiin liikennepalveluihin on 
kchitclliiv~i. Viimc vuosina havaittu kuljetuspalvelujen hinnan alenemisen ei tule merkila 
pcrusoikcuksista luopumista. Komissio on leiltomatkustajien oikeuksia koskevan peruskirjan 
avi.illa avannut tien, jota voidaan seurata myos muissa · liikennemuodoissa. 
Lcntomatkustajien oikeuksia tietoon ja korvauksiin lennolle piisyi ylivarausten vuoksi 
cvattacssa tai onnettomuustapauksissa voitaisiin todellakin laajentaa myos muihin 
liikcnncmuotoihin. Lentomatkustajien oikeuksien peruskirj~n tapaan yhteison 
lainsaadannossa on annettava perusta, j~tta liikennejarjestelman kayttiijia autettaisiin 

AS--034/2000. 
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tuntcmaan oikeutensa ja kayttamaan niita. Toisaalta on tasmennettava tiettyja turvallisuuteen 
liittyviii vclvoitteita. 

/,,lltttl11kkttllll · ka11p11nkiliikenteen· kehittiiminen 

Euroopan ka.nsalaistcn clamanlaatu ylcisesti ottaen hcikkencc kaupunkicn pahcncvan 
rnuhkautumiscn vuoksi. Komissio ehdottaakin toissijaisuusperiaatetta noudatlaen, etta hyvien 
toimintatapojcn vaihtoa edistetaan tavoitteena parantaa nykyisten joukkoliikcnnepalvelujen 
ja infrastruktuurien kayttOa. Paikallisten viranomaisten on loydettava uusi lahestymistapa 
kaupunkiliikcnteeseen, jotta julkisen palvelun uudenaikaistaminen ja henkiloauton kayton 
j~irkcistamincn voidaan sovittaa yhteen. Nama toimenpiteet ovat valttamattomia kestavaan 
kchitykseen paasemiseksi, mutta varmasti vaikeimpia toteuttaa. Tama on myos tarpeen, jotta 
C02-paastojen vahentamiseksi Kiotossa tehtyjen kansainvalisten sitoumusten noudattaminen 
voitaisiin turvata. 

Tlltkimuksen ja teknologisen kehittiimisen hvodyntiiminen puhtaan ja tehokkaan liikenteen 
mwlesta 

Yhtciso on viimc vuosina jo invcstoinut paljon tutkimukseen ja teknologiseen kehittamisccn 
(yli miljardi euroa vuosina 1997-2000) mm. liikennemuotojen yhteiskayton, puhtaiden 
ajoneuvojen ja liikenteen telernatiikkasovellusten aloilla. Liikenteessa on rnaara siirtya 
kovasla r~_1kcntamiscsta alykkaiden · jarjestelmien kayttoon. Tulevaisuudessa on syyta jatkaa 
ponnistcluja ja kcskitUia toimct tarnan valkoisen kirjan tavoitteidcn saavuttamiscen. 
Eurooppalaincn tutkimusaluc. ja yksi sen tiirkeimmista valineista, tutkimuksen uusi 
1rnitcohjclma 2002-2006, tatjoavat mahdollisuuksia loteuttaa nama periaatlcct kaytann{)ssa, 
hclpollaa koordinointia ja tehostaa liikennealan tutkimusjarjestelmia. 

On ryhdyttava konkreettisiin toimiin puhtaamman ja turvallisemman tie- ja meriliikenteen 
puolcsta scka alykkaiden jarjestelmien sisallyttamiseksi kaikkiin liikenncmuotoihin 
infrastruktuurin tehokkaan hallinnan mahdollistamiseksi. eEurooppa-toimintaohjelmassa 
elulotetaan joitakin toimia, joihin jii.senvaltioiden ja komission o/isi ryhdyttii.vii.; tii.llaisfa ovat 
esimerkiksi innovatiiv_isten tieto- ja ohjauspalvelujen kiiyttoonotto Euroopan laajuisella 
verkolla ja k{~upungeissa tai aktiivisten turvallisuusjii.rjestelmien kiiyttoonotto ajoneuvoissa. 

Viimcaik~istcn tulosten perusteella komissio ehdottaa direktiivia, joka koskee tiettyjen 
infrastruktuurien, erityisesti rnaksullisten ·moottoriteiden, maksutapojcn 
yluknmukaistamista, seka tunneliet:i turvallisuusnormeja koskevaa direktiivia. 

I .cntoliikcntccn osalta painopiste asetetaan moottorien ymparistovaikutustcn. paastojen ja 
rndun. paranlamisccn ~ joka on chdoton edellytys tiukempicn nonnien hyvaksymiselle - scka 
turvallisuudcn parantamisecnja lentokoneiden polttoainekulutuksen vahentamiseen. 

I lallitt11 111aai/111a11/aaiui.dumil1en 

Liikcnnelainsaadanto on jo pitkaan ollut kansainvalista perua. Tama on yksi syy siihcn, etta 
yhteison liikennepolitiikan on ollut vaikea loytaa paikkaansa vakiintuneiden jarjestojen 
laatimicn. kansainvalisten saantojen seka usein kotimarkkinoita suojelevien kansallisten 
s~iiintojcn joukossa. 

N~iic.kn maailmanlaajuisten saantojen paatavoitteena on helpottaa liikkuvuutta ja kauppaa, 
mutta niissa ei kiinniteta riittavasti huomiota ymparistonsuojelua ja toimitusvannuutta 
koskcviin vaatimuksiin. Siksi eraissa maissa, kuten Yhdysvalloissa, on jo vuosien ajan 
lntcutettu omicn etujen suojelemiseksi alueellistettua lainsaadantOa erityisesti merenkulun ja 

18 



lentoliikcntecn alalla. Euroopan unioni on seurannut kyseisten valtioiden esimerkkia 
suojauluaksccn suurilta merionnettomuuksilta tai paastakseen soveltumattomista saannoista, 
jolka koskcvat csimcrkiksi Jcntokonciden melurajoituksia tai korvauslcn maksmnisla 
lllCJ Lk uslaj i I le onnettomuustapauksissa. 

Yhtcis{)n laajcnluessa eli sen. liikcnnepolitiikan ja Euroopan laajuisen verkon kattaessa lilhcs 
koko maanosan Euroopan unionin on nyt harkittava uudelleen kansainvalista rooliaan, jos se 
haluaa hallita liikenteen ja liikenneverkkojen kehitystii kestavalla tavalla ja estaa 
rnuhkautumisesta ja saastumisesta aiheutuvat ongelmat. Euroopan unioni jatkaa Maailman 
kauppajarjcston neuvottelujen yhteydessa toimintaansa kilpailun avaamiscksi paaasiallisten 
liikcnncmuotojen alalla siten, etta samalla tuivataan liikennepalvelujen laatu ja kayttajicn 
lurvallisuus. Komissio aikoo · ehd~ttaa, ettii yhteison asemaa vahvistetaan kansainvilisissa 
jarjcstoissa, kuten kansainviilisessa merenkulkujiirjestossa IMOssa, k~nsainvalisessa 

siviili-ilmailujarjestossa ICAOssa ja Tonavan suojelukomissiossa, jotta Euroopan edut 
Laatta1s1111 maailmanlaajuisesti. Laajentuiteen · Euroopan unionin on voitava hallita 
maailmanlaajuistumisen vaikutukset ja turvauduttava k~nsainvalisiin ratkaisuihin torjue~saan 
csimcrkiksi mukavuuslippulaivojen vaarinkayttoa tai sosia

1

alialan saantojen laiminlyontia 
maa n ti el ii ken teessa. 

On paradoksaalista, etta Euroopan unionilla, maailman suurimmalla talousmahdilla, jonka 
kaupasta suuri osa kaydaan sen ulkopuolisten maiden kanssa, on vain vahainen painoarvo 
liikcnnctta saantelevia kansainvalisia saantoja vahvistettaessa. Virallisen statuksen puulluessa 
Euroopan unioni ·osalJistuu useimpien hallitustenvaliste,n jarjestojen toimintaan pelkastaan 
tarkbiJijana. Tilanne olisi ensi tilassa korjattava liittiimalla yhteiso liikennetta saantelevien 
kansainvalisten hallitustenvalisten jarjestojen jasetieksi. Talloin laajentuneen Euroopan 
unionin kolmisenkymmentii jasenval~iota voisivat esiintya yhtenaisesti ja etenkin muokata 
kyscisten jarjestojen toimintaa siten, etta edesautetaan kestiivan kehityksen mukaista 
kansainvalista liikennettii. 

Keskipitkii11 ja . pitkiin aikaviilin ympiiristotavoitteid~n asettaminen kestiiviin 
liike1111ejiirjestelmiin luomiseksj 

Kestavan liikennejarjestelman toteuttamiseen tarvitaan useita poliittisia toimenpiteita ja 
v~ilineila. Taman lopullisen tavoitteen saavuttamiseen tarvitaan aikaa, ja tassa valkoisessa 
ki~jassa suositetut toimenpiteet ovat vasta ensimmaisia vaiheita pitkaaikaisen s'trategian 
lotcutlamiscssa. 

On . viilWimatonta maaritella kestiiva liikennejarjestelma toiminnallisesti, jotta poliittisille 
r~i~iti>kscntekij<>ille vo1tms11n antaa hyodyllista osviittaa. IlmoitetiJt tavoittcet on 
rnahdollisuuksicn mukaan ilmoitcttava myos maarallisesti. Komission aikomuksena on 
tuouaa vuonna 2002 tiedonanto, jossa tasmennetaan nama tavoitteet. Y.ksi valvontavaline on 
jo otettu kayttoon: TERM-seurantamekanismi (Transport and Environnement Reporting 
Mechanism). 

-* 

* * 
V uot1.;l.:n 20 J 0 mennessa on toteutettava joukko ehdotµksia, jotka ovat valttamato'n mutta 
sdlais(.;naan riittamatOn cdellytys yhteisen liikennepolitiikan suuntaamiselle kesHivan 
kd1ilykscn vaatimuksia vastaavaksi. Naiden ehdotuste11 tarkeyden korostamiseksi valkoisessa 
k irjassa painotetaan seuraavia seikkoja: · 
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valtavaylien ruuhkautumisen ja alueiden valisen epatasapainon riski, 

- liikennemuotojen valisen uuden tasapainon edellytykset, 

pullonkaulojen poistamisen ensisijaisuus, . 

kayttajien ottaminen liikennepolitiikassa paremmin huomioon ja 

liikenteen maailmanlaajuistumisen valttamaton hallinta. 

Nain ollen on valittava joko vallitseva tasapainotila tai ymmarrettava muutoksen 
valttamattomyys. Vaihtoehdoista ensimmainen on helppo, mutta sen myota ruuhkautuminen 
ja saastuminen jatkaisivat merkittavaa kasvuaan ja uhkaisivat lopulta Euroopan 
talousjarjestelman kilpailukykya. Toinen vaihtoehto puolestaan edellyttaa tahdonvaltaisten, 
joskus vaikeidenkin toimenpiteiden toteuttamista, ja siihen kuuluu sellaisten uusien 
saantelymuotojen laatiminen, joilla voidaan kanavoida liikkuvuuden tulevaa kysyntaa ja taata 
Euroopan talouden kestava kehitys. 

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

Johann Wolfgang Goethe: "Vaaliheimolaisef." (Weimarin osavaltion 
maantierakennusministeri ja kirjailija) 
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1. OSA: LIIKENNEMUOTOJEN UUSI TASAPAINO 

Euroopan unionia uhkaa liikennemuotojen kasvava epatasapaino. , Tie- ja 
lentoliikenteen lisaantymisesta seuraa naiden liikenneverkkojen yha vakavampi 
ruuhkautuminen, ja samaan aikaan rautateiden ja lyhyen matkan merenkulun 
tarjoamien mahdollisuuksien riittamaton hyodyntaminen jarruttaa t.odellisten 
va:ihtoehtojen kehittamista tavaroiden kuorma-autokuljetuksille. Vaikka EU :n eraissa 
osissa esiintyy ruuhkia, ei pida unohtaa, etta toisaalta yhteydet yhteison reuna­
alueilta keskeisille markkinoille ovat yha riittamattomat. 

e 
~ 
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Ta varal iik en ne 
Eri liik en nem u otoj en s uorite (EU-15): 1970 - 1999 
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1998 

Tilanteen jatkuttua tallaisena jo pitkaan liikenne ei jakaudu tasapuolisesti en 
liikennemuotojen valilla, ja liikenneruuhkat pahenevat erityisesti Euroopan laajuisilla 
paiiliikennevaylilla ja kaupungeissa. Ongelman ratkaiseminen edellyttfili kahden 
pfoitavoitteen saavuttamista vuoteen 2010 mennessa: 

- s~iannellyn kilpailun vannistamista eri liikennemuotojen valilla seka 

-- eri liikennemuotojen yhteista kehittamista niiden yhteiskayton toteuttamiseksi. 

KILPAILUN SAANTELEMINEN 

Jollei eri liikennemuotojen valista kilpailua saannella paremmin, epatasapainon 
voimistumista on mahdotonta valttaa, ja maantiekuljetukset uhkaavat paasta Uihes 
taydclliseen monopoliasemaan laajentuneessa Euroopan unionissa. Sen vuoksi olisi 
pyrittava hillitsemaan tie- ja lentoliikenteen kasvu·a ja ryhdyttava toimenpiteisiin 
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raiddiikcntecn Ja muidcn ymparistoystavallisten liikennemuotojcn kilpailukyvyn 
l'isiiiimiscksi. 

;J. . Laad1111 parantamincn tieUikenteessii 

Ticliikenne on etulyontiasemassa seka tavara- etta henkiloliikenteessa. Vuonna 1998 
ticliikenteen osuus tavarankuljetuksista 5 oli lahes puolet (44 prosenttia) ja 
matkustajien kuljetuksesta yli kaksi kolmasosaa (79 prosenttia). Varsinaisen 
sysayksen massojen liikkuvuudelle on antanut auton joustavuus. Auto edust~a 
cdelleen nyky-yhteiskuntaan kuuluvaa yksilonyapautta .. Nykyisin yli kahdella 
kolmasosalla kotitalouksista onkiri jo auto._ 

Vuosina 1970-2000 Euroopan yhteisori autokanta kolminkertaistui 62,5 miljoonasta 
autosta lahes 175 miljoonaan. Vaikka suuntaus nayttaisikin olevan hid;:istumassa, 
hcnkifoautojen maara yhteisossa lisaantyy edelleen yli kolmclla miljoonalla 
vuodcssa. Yhtcison laajcnturnisen myota tamakin luku ylitetaan. 

Ticinfrastruktuurien rakentaminen vaat~i -I 0 hehtaaria maata joka paiva. Tei fa 
rakennetaan erityisesti yhteison reuna-alueilla ja kauimpana keskuksista sijaitsevissa 
maissa. · Tavoitteena on helpottaa naiden maiden ja alueiden taloudellista kehitysta. 
Varsinkin koheesiorahastosta tukea saavissa maissa moottoritietieverkon. tiheys on 
lisaantynyt_ puolella (43 prosenttia) ·kymmenessa vuodessa (1988-1998). 
Moottoriteiden tiheys naissa maissa on kuitenkin viela yhteison keskiarvoa pienempi. 
Koko EU :n alueella moottoriteiden maara kilometreina kolminkertaistui vuosina 
1970-2000. 

Uuden infrastruktuurin rakentamisesta huolimatta ruuhkautuminen on erityisen paha· 
ongelma teollistuneilla, kaupungistuncilla alueilla kuten Ruhr, Randstad, Pohjois­
llal ia ja Etela-Englanti. Kaikkein suurimmissa kaupungeissa- tilannetta pahcntaa sc, 
ettei autoliikennettii saada hallintaan. Ruuhkille on tyypillistii liikenteen nykivii 
rytmi, mika lisaa paastoja ja_ energiankulutusta. 

I lmaslonmuutosta koskevissa tutkimuksissa muutoksen paasyyllisiksi on todcltu 
fossiilisct polttoaineet. Yli puolet liikenteen kuluttamasta oljysta kaytetaan 
henkiloautojen polttoaincissa. Vuonna 1998 yli neljannes (28 prosenttia) Euroopan 
hiilidioksidipaasfoista oli peraisin liikenteesta. Tieliikenne tarvitsee valttamatta oljya 
(sen osuus oljyn loppukysynnasta on 67 prosenttia), ja sen osuus koko liikenteen 
hiilidioksidipaasfoista on 84 prosenttia. 

Ruuhkautuminen uhkaa nykyisin myos paaliikennevaylia ja herkkia alueita. 

Ede11a kuvailtu liikenteen kasvu . johtuu - suurelta osin kansainvalisten 
tavarankuljetustcn lisiintymisesti .. Jos mitaan ei tehda taman suuntauksen 
muuttamiseksi, yksin rahtiliikenteen osuus kasvaa eimustusten mukaan 50 prosenttia 
vuoteen 2010 mennessa. Kuorma-autokuljetukset ovat valttamattomia hyvin lyhyen 
matkan kuljetuksissa, koska tarjolla ei ole elinkeinoelaman tarpeita riittavan hyvin 
vastaavaa vaihtoehtoista kuljetusmuotoa. Sita· vastoin voidaan kyseenalaistaa tarve 
ylliipitaa tai perati tukea olosuhteita,' joissa kuorma-autok~ljetuksia lisataan 

Tidiikc;1tccn osuus tavarankuljctuksisla kasvaa koko ajan. Vuonna 1990 tamii osuus uli 41 'X, ja vuonna 
1-998 jo 44 'Yc •. Jollci minkaiinlaisiirr toimenpiteisiin ryhdyta, luvun enn;.stetaan olevan jo 47 iy'! vuonna 
2010. 
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kcskipitkillii ja pitki!Hi rcitcilla, joilla on olemassa vaihtochtoisia ratkaisuja. 
Osasyynii 1;ih;i11 oval kilpailusiiiinti)jfi viUiristiiviil itscpintais·cl toimintatavat, joidcn 
poistamincn ci cdcllyttiiisi niinkiHin siHintclyn listitimista vaan jo ol~massa olcvien 
s:Hi1111()stcn tchokasta sovcllamista, johon voidaan pa~istH v~1hvislamalla ja 
yhdcnmukaistamalla seuraamuksia. ' 

1 . Tarvittavat uudelleenjarjestelyt 

Ticliikenteen vahvin kilpailuetu on sen kyky kuljettaa tavaraa muita kuljetusmuotoja 
selvasti joustavammin ja halvemmalla kaikkialla·· Euroopan unionissa ja muualla 
Euroopari mantereella. Tahan johtanut kehitys on kuitenkin ollut erittiiin ristiriitaista.· 
Alan yritykset kayvat kovaa kilpailua paitsi keskenaan myQs muiden 
liikennemuotojen kanssa. A.arimµiaiseri kireassa kilpailutilanteessa jotkut 
maantiekuljetuksia harjoittavat yritykset ovat toimintakustannusten (polttoainekulut 
ja uuden kaluston hankintahinnat) kasvun myotii alkaneet laiminlyoda tyoaikoja. ja 
alueellisia ajorajoituksia koskevia saantoja .seka liikenneturvallisuuden 
pcruspcriaatteita. Tallaisct 1ainrikkomukset ovat kaymas~a liian yleisiksi. Yhteison 
·laajentumineri uhkaa kiristaa yritysten valistii hintakilpailua entiscstiian, silla 
chdokas111~1i<lcn nykyisct toimintakustannuksct ovat yhteison tasoa alhaiscmmat. 

V~iitl\ jonka mukaan maanti~kuljetukset olisivat epasuotuisassa kilpailuascmassa 
julkisen vallan suojcluksessa oleviin, taloudellista tukea saaviin · rautatieyhti()ihin 
nahden, on yha vahemman totta. Vaitteessa sivuutetaan nimittain se fosiasia, etta 
myos tieliikenteen perusrakenteet nauttivat huomattavia julkisyhteison suomia etuja. 
Esimerkiksi moottoriteiden yllapito olisi kuusi kertaa edullisempaa, jos tiet' olisivat 
pelkastaan henkiloautojen kaytossa. Raskailta tavarankuljetusajoneuvoilta ei 
kuitenkaan perita kuusi kertaa kalliimpia moottoritiemaksuja vastineeksi niiden 
saamasta edusta. 

Maantiekuljetusten kasvava markkinaosuus ei kuitenkaan pysty peittamaan useiden, 
varsinkaan pienimpien · kuljetusliikkeiden tamanhetkista taloudellista ahdinkoa. 
Picnyritysten on yha vaikeampi yllapitaa usein keinotekoista kannattavuuttaan 
rahdinantajien ja erityisesti teollisuuden ·niihin kohdistamien hintapaineiden alla 
raJmssa suhdannevaihteluissa, jotka johtavat esimerkiksi dieseloljyn 
hinnankorotuksiin. 

Kuljctusliikkcidcn tyytymatWmyydcn laannuttamiseksi er~iissa jiiscnvaltioissa 
kiin.:elliscsti kiiyttcfonolctut yksipuoliset verovapautukset diescl()ljyn voimakkaan 
hinnankorotukscn jalkccn syyskuussa 2000 eivat ole kestava ratkaisu. Ne oval 
lahinna hataratkaisuja, eivat korjaavia toimenpiteitii. Tallaisten toimenpiteidcn 
vaikutukset alan talouden parantamiseksi ovat rajalliset, ja lisaksi ne ovat omiaan· 
vahvistamaan tieliikenteen kilpailuetua muihin liikennemuotoihin nahdcn. Kyseisia 
toimenpiteita voidaan jopa pitiia peiteltyina valtiontukina, jotka viime kadessa 
horjuttavat koko toimialaa, koska maantiekuljetusten hinta ei vastaa todellisia 
kustannuksia. 

Edella esitetysta huolimatta Euroopassa ei tahan pa1vaan mennessa ole laadittu 
· ainoatakaan varteenotettavaa suunnitelmaa alan jarjestiimiseksi uudelleen. 
Sosiaaliscn liikchdinnan ja paavaylien tukkeutumisen pelko ovat varmasti osasyita 
tahan. Nyt olisikin tarpeen tervehdyttaa nykyisia menettelytapoja ja vahvistaa 
yrityspohjaa kannustamalla ryhmittyrnien muodostamiseen ja toimintojen 
monipuolislamisccn. Riillaviin suuret yritykset, joilla on tarvittavat taloudclliscl 
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resurssit kehittyneen teknologian kayttoonottamiseksi, voivat talla tavoin luoduissa 
otollisimmissa olosuhteissa kilpailla maantieliikenteen markkinoille tulevien 
itaeurooppalaistcn kuljctusyritysten kanssa, joideil tyovoimakustannukset . oval 
nykyisin picncmmal kuin Hinsieurooppalaisilla yrilyksillii. Lisiiksi on suunnitcltava 
kannuslavia liiliinnaistoimcnpitcita maantiekuljetuksia harjoittavicn picnyrityste~1 

yhdistamiseksi yksikoiksi, joilla on paremmat valmiudet tarjota laadukkaita palvcluja 
ja · csimerkiksi taydentavia logistiik.kapalveluja seka hyodyntaa edistyneitii tieto- ja 
hallintajarjestelmia kilpailupolitiikan edellytyksia noudattaen. 
-------------------~-----7-----------------------~---. 

Kuljetusliikkeita voitaisiin suojella rahdinantajien niihin kohdistamilta kustannuspaineilta 
yhdcnmukaistamalla kuljetussopimusten kustannussiirtolausekk.eiden vahiriunaistasoa. 
Toisin sanoen olisi enn~n kaikkea varmistettava, ettii kuljetussopimuksiin sisaltyvat 
lausekkcet mahdollistavat hintojen tarkistuksen esimerkiksi akillisten ja rajujen 
polttoaincidcn hintojcn korotusten varalta. On syytii huomata, etta hallitscvana 
liikenncmuotona maantiekuljetukset maarfilivat kuljetusten hintatason. Alalla onkin tapana 
alcntaa hintoja muiden kuljetusmuotojen kustannuksella, koska ne eivat pysty tarkistamaan 
hintojaan samalla tavoin. 

2. S~ia;1tclyn kehittaminen 

Euroopan unionissa on toteutettu hyvin vahan toimenpiteita maantiekuljctusten alan 
.sosiaaliolojcn vahimmaistason varmistamiseksi. Tama selittaa osaltaan alan vahvan 
kilpailukyvyti. Vasta joulukuussa 2000 liikenneministerien neuvosto paatti vihdoin 
yh<lcnmukaistaa enimmaistyoajan keskimaarin 48 tunniksi viikossa. Muun muassa 
itsenaisten kuljettajien kohdalla saantoon tehtiin kuitenkin poikkeus. Huomattakoon, 
ctta muiden liikennemuotojen kuljettajien tyoaikaa on saannelty tiukasti jo P.itkaan. 
Esimerkiksi suurimpien rautatieyhtioiden veturinkuljettajien enimmaistyoaika 
viikossa vaihtelee keskimaarin 22 ja 30 tunnin valilla. 

Komission useiden e~dotusten tavoitteena on luoda Euroopan unionille lainsaadanto, 
joka aidosti parantaa tyoolosuhteita ja tieliikenteen turvallisuutta seka takaa 
sisamarkkinoiden toimintaa koskevien saantojen noudattamisen. Ehdotuksissa 
kasitellaan eri~yisesti seuraavia kysymyksia: 

Tyoajan jarjestaminen: vaikka ehdotus ei koskekaan itsenaisia kuljettajia, se 
mahdollistaa muiden keskimaaraisen viikoittaisen tyoaja·n rajoittamisen yhteisossa 
48 tuntiin seka enimmaistyoajan rajoittamisen 69 tuntiin viikossa. 

- Kuorma-autoihin viikonloppuisin sovellcttavien ajokieltojen 
yhdcnmukaistaminen: ehdotuksen tarkoituksena on lahentaa alan kansallisia 
saant6ja ja vclvoittaa tiedottamaan ajokielloista ennen niiden kayttoonottoa. 

Kuljettajatodistuksen kayttoonottam.inen: todistuksen avulla kansalliset tarkastajat 
pystyvat tehokkaasti toteamaan kuljettajan tyoehtojen laillisuuden, mahdolliset 
rik.komukset seka tarvittaessa mfiliraamaan asianmukaiset seuraamukset. 

- Ammatillisen koulutuksen kehittaminen: tarkoituksena on sfilitaa kaikkien tavara­
tai henkilOliikenteessa tyoskentelevien uusien kuljettajien pakollista 
peruskoulutusta seka kaikkien kuljettajien saannollista jatkokoulutusta koskevat 
yhteiset saannot. 

Taman toimenpidepaketin hyvaksyminen on valttamatOnta laadukkaiden 
maantickuljctusten kehityksen · varmistamiseksi laajenturieessa Euroopan unionissa. 
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Toimenpiteita voidaan .faydentaa sosiaalisen vuoropuhelun komitean tyoskentelyyn 
· osallistuvicn yhteiskunnallisten jarjestojen toimilla, jotka liittyvat erityiscsti 

maantickuljctuksia harjoittavien yritysten tyontekijoiden tyollistetllivyyden ja ty(.)n 
orgamsomnm parantamiseen. Voi olla tarpeen kehittaa myos kaytannc)n 
Loimcnpiteita, joilla estetaan alihankintatyon teettaminen naennaisesti itsenaisilla 
kuljettajilla. 

3. Tark~stusten ja seuraamusten tiukentaminen 

Tieliikennetta koskeva yhteison lainsaadanto on varsinkin tyoolosuhteiden osalta 
puutteellista. Ongelmaa pahentaa viela se, etta nykyistenkin saantojen soveltamisessa 
on vakavia puutteita. Saannoston soveltamista vaikeuttavat omalta osaltaan sen 
tulkinnassa esiintyvat vaihtelµt. Siksi ei ole lainkaan harvinaista, ettii kuljettaja, jonka 
ajokortti on peruutettu yhdessa jasenvaltiossa, voi hankkia uuden ajokortin 
naapurivaltiossa. 

Ote energian ja liike11tee11 piiiiosaston tarkastu.'iraportista 

Tienvarsitarkastuksen toteutti Euro Contr6/e Route, joka on Belgian, Alankomaiden, 
/,11xe111hurgi11 ja Ranskan vuonna 1999 perustama rajojen yli toimiva tarkastmjiirjestelmii. 
Tarkastuksiin osa/listui tarkastajia, po/iiseja ja tullivirkamiehiii jokaisesta jiirjestelmiiiin 
kuuluvusta neljiistii maasta. 

l/einiikuun 7. piiiviinii 2000 tarkastettiin yhteensii 80~ kuorma-autoa ja linja-autoa, joista 
voimassa olevia siiiinnoksiii rikkoi noin I 00 (eli yksi kahdeksasta ajoneuvosta, mitii 
pidetiiiin normaalina keskiarvona vastaavissa tarkastuksissa). Todetuista rikkomuksista 
puolet (ajokorttiin, vakuutuksiin )a tieveroihin liittyviit siiiintojenvastaisuudet) koski 
kansallista )a puolet Ooista useimmat liittyiviit tyoaikoihin) yhteison /ainsiiiidiintoii. 

Seka yhteison etta kansallisen lainsaadannon tehokkuus riippuu sen asianmukaisesta 
ja puolucettomasta soveltamisesta yhteison koko alueella. 

Taman edistamiseksi komissio aikoo viela ennen vuoden 2001 loppua tehdi 
valvonnan ja seuraamusten yhdenmukaistamista koskevan ehdotuksen, jonka 
lavoittccna ovat seuraavat seikat: 

·- Edistctaan yhteison maantiekuljetuksia koskevan lainsaadannon tehokasta ja 
yhdenmukaista tulkintaa, soveltamista ja taytantoonpanon valvontaa. Nykyistii 
lainsaadantoa muutettaessa siihen lisatiian myos ·saannoksia, joiden avulla 
maaritcllaan tyonantajan vastuu tietyissa lainvastaisuuksissa, joihin kuljettaja on 
syyllistynyt. 

Yhdenmukaistetaan seuraamuksia ja ajoneuvojen ajokieltoja koskevia 
saantoja. 

- Lisataan niiden jasenvaltioille pakollisten tarkastusten miarii (toistaiseksi I % 
tyopaivista), joilla valvotaan kuljettajien tyo- ja lepoaikoihin liittyvien saannosten 
noudattamista. 

- Edistetaiin jarjestelmallista tiedonvaihtoa, joista esimerkkeja ovat Benelux­
maita koskeva aloite, tarkastustoimien koordinointi; kansallisten viranomaisten 
yhtcydenpito saannollisin valiajoin ja eri maiden lainsaadannon eroavaisuuksien 
huomioon ottaminen tarkastajien koulutuksessa. 
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T~iss~i yhtcydcss~i uudclla tcknologialla on hyvin kcskcinen ascma. Vuodcn 2003 
loppuun mcnncssa kayttoon otettava digitaalinen ajopiirturi tallcnlaa tictoja 
csimerkiksi ajonopeudesta ja ajoajasta nykyisin kaytettavia mekaanisia ajopiirturcita 
pid~mmiillii ajalla, mikil mcrkilsce tarkastusmcnctclmien suorituskyvyn huomaHavaa 
paninnusta. Digitaalisen ajopiirt.urin tallentamat tiedot ovat paremmin suojattuja kuin 
nykyisissa piirtureissa, mika lisaa tarkastusten luotettavuutta. Lisaksi on otcttava 
huomioon satelliittinavigoinnin tarjoamat uudet mahdollisuudet: Galileo-ohjelman 
avulla kuorma-autolla kuljetettava tavara voidaan paikantaa ajoneuvon sijairinista 
riippumatta. Galileo mahdollistaa myos muiden kuin ajoneuvon kuljettamiseen 
liittyvien muuttujien, kuten konttien lampotilan, mittaamisen. Muita kuin liikkuvan 
kaluston paikantamiseen liittyvia muuttujia voidaan tarvittaessa seurata myos 

· scllaisilla . kaukovalvontamenetelmilla, jotka eivat sisally Galileo-ohjelmaan 
·(esimcrkiksi GSM-verkko tai televiestintasatelliitit). 

B. Raideliikenteen elvyttiiminen 

Raulateista muodostuu kaksijakoinen kuva, jossa on seka nykyaikaisia emi 
vanhoillisia piirteita. Yhtaalta rautateita edustavat suorituskykyiset vcrkot ja suu11cn 
nopcuksicn junat sckii matkustajia palveleval -nykyaikaiset ascmat. Toisaalta taas 
niisl~i lulce miclccn· vanhanaikaiset rahtipalvclut ja eraiden ylikuormilcttujcn rcillicn 
lrnono kunto sck~i jatkuvasti myohastelevat ja ylitaydet junat, jotka kuljctlavat 
ahtaasti matkustavia esikaupunkien -asukkaita rappeutuneille ja turvat,tomille 
asemille. · . 

Vuosina 1970-1998 valilla rautatieliikenteen mfilira laski 283 tonnikilometrista 241 
lonriikilometriin' ja sen osuus tavarankuljetuksista vaheni 21,1 prosentista 8,4 
prosentti in~ vaikka sama.na aikana tavarankuljetusten kokonaismaara · kasvoi 
huomattavasti. Euroopan · rautatieliikenteen taantuessa rautatiet · kukoistivat 
Yhdysvalloissa, jossa yritykset olivat osanneet vastata elinkeinoelaman odotuksiin. 
Nykyisin rautateiden osuus kaikesta rahtiliikenteesta on Yhdysvalloissa 40 prosenttia 
ja Euroopan unionissa vain 8 prosenttia. Amerikkalaisten esimerkki osoittaa, etta 
rautatieliikenteen rappio ei ole mikaan kohtalonkysymys. 

Rautatieliikennetta on kuitenkin harjoitettu jo Iahes kaksi vuosisataa, ja silla on 
cdellecn merkittavia mahdollisuuksia. Sen uudistumisesta riippuu- liikennemuotojen 
viiliscn cpiilasapainon tasoittaminen. Tiima cdellyttaa kunnianhimoisia toimcnpitciHi,. 
joi<lcn lolcullamincn ei riipu yksin _yhteison saantclysta vaan myos alan toimijoidcn 
uudistushalusla ja -kyvystil. 

Yksi huomionarvoinen edistysaskel on alan toimijoiden yhteistyo Euroopan . 
rautaticliikenteen yhteisen kehittamisstrategian laatimiseksi ja eurooppalaisen 
rautatiejarjcstelman luomiseksi vuoteen 2020 mennessa. Kansainvalisen rautatieliiton 
U IC:n · (Union Internationale des Chemins de fer), Euroopan rautatieyhteison CER:n 
(Community of European Railways), Kansainvalisenjulkisen liikenteen liiton UlTP:n 
(International Association of Public Transport) ja Euroopan rautatieteollisuuden 
liilon UNIFEn (Union of European Railway Industries) allekirjoittamassa 
asiakirjassa vuoden 2020 tavoitteeksi on asetettu: 

raulatiekuljetusten markkinaosuuden lisaaminen 6 prosentista 10 prosenttiin 
henkiloliikenteessa ja 8 prosentista 15 prosenttiin tavaraliikenteessa, 

rautatieyhtioiden henkiloston tuottavuuden kolminkertaistaminen, 
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- energiankayfon tehostaminen 50 prosentilla, 

saastcpaastojen vahentaminen 50 prosentilla, seka, 

- pcrusrakentcidcn kapasiteetin lisaaminen liikennettii koskevicn lavoillcidcn 
mukaisesti. 

Rautaticliikcntcessa tarvitaankin nyt eraanlaista "kulttuurivallankumousta", joka 
takaisi -rautateille riittavan kilpailukyvyn, jotta ne voisivat sailyttaa myos 
tukvaisuudcssa asemansa yhtena ttirkeimmista kuljetusmuodoista laajentunecssa 
Euroopan - unionissa. Ensisijaisesti on ratkaistava rautatieliikenteen kchitysla 
haittaavat ongelmat, joita ovat infrastruktuurin puute, yhteensopimattomat vcrkot ja 
jarjcstelmat, i_nnovatiivisten valmistustekniikkojen jatkuva kehitys ja tutkimus, 
kustannusten riittamaton avoimuus, tuottavuuserot seka epaluotettavat palvelut, jotka 
civat vastaa asiakkaiden oikeutettuja odotuksia. 

I. Rautatickuljctusten yhdcntiiminen sisamarkkinoilla 

Yhteiso aloitti rautatieliikenteen yhdentamistoimet vasta verrattain myohaan eli. 
1990-luvun alussa, jolloin se ryhtyi toteuttamaan markkinoiden saanneltyyn 

_ avaamiseen tahtaavaa politiikkaa 6. Tavoitteena on antaa rautatieliikenteelle uutta 
cl invoimaa ja poistaa rautatieverkon maantieteellisesta hajanaisuudesta johtuvat 
toimintahairiot. 

Ensimmainen askel oli vuonna 1991. voimaan tullut direktiivi, jolla rautatciden 
infrastruktuurin hallinnon ja kuljetuspalvelujen kirjanpito erottiin toisistaan. 
Kyscincn direktiivi on luonut perustan muun muassa rautatieyhtioiden 
hallinnolliscllc riippumattomuudelle Ja avoimuudelle seka tulcvall~ 

kilpailuttamisellc. Taman vuoksi monet jasenvaltiot oval criyUanecl 
rautatickuljetuspalvelujen tarjoamisen seka rataverkon rakentamisen ja hallinnoinnin 
cri yhtioiden hoidettaviksi. Uusien avoimuutta edistavien toimenpiteiden sarja 
alo_itettiin 15. maaliskuuta 200 I 7 parlamentin ja neuvoston valilla marraskuussa 
2000 tehdyn historialliseksi kutsutun sopimuksen jalkeen. 

a) Raideliikcnteen todellisten sisamarkknlllloiden luominen 

Rautatiekuljetukset avautuvat saannellylle kilpailulle toden teolla maaliskuussa 2003, 
jolloin Euroopan laajuisen rautateiden rahtiliikenneverkon 50 000 ratakilometria 
avataan kansainvaliselle tavaraliikenteelle. Markkinoiden avaaminen on ehdoton 
edellytys rautatieliikenteen uudistamiselle. Euroopan kansainvalisen 
tavaraliikenneverkon on maara olla taysin vapautettu vuonna 2008, mika on 
erityisesti Euroopan parlamentin paattavaisyyden ansiota 8. Uusien, perinteisten 
rautatieyhtioiden ulkopuolisten, logistiikan ja eri liikennemuotojen yhdentamisen 
hallitsevien rautatieyritysten tulo markkinoille on omiaan vahvistamaan alan 
kilpailua ja vauhdittamaan kansallisten rautatieyhtioiden uudelleenjarjestelya, jonka 

Jollci minkaanlaisiin toimenpitcisiin ryhdyta, rautateiden tavarankuljetusten markkinaosuus, joka laski 
vuosina 1990-1998 11 %:sta 8 %:iin, on ennusteiden mukaan vuonna 2010 enaa 7 %. 
l\falkusta_jaliikenteessa rautateiden markkinaosuus oli 6 % vuonna 1998 ja tilanteen uskotaan sailyvan 
cnnal laan vuotecn 20 I 0. 
Din:ktiivit 2001112, 2001113 ja 2001/14, EYVL L 75, 15.3.2001. 
G. Jarzembowskin mietinto AS-0013/2001 ja l Swobodan mietinto A5-0014/2001. 

28 



yhky<.kssii on kuitcnkin otcllava huomioon sosiaalisct nfikokohdat ja tyi)olosuhlccl. 
T~ihii11 uudcllccnj~i1jcstclyyn olisi sisallytlava myos liil~inniiisloimcnpitcit~i. joilla 
rajoitetaan mahdollisuuksicn mukaan sen sosiaalisia vaikutuksia. 

Uusia tqim(joita 

Sak.rnlainen kemiana/an suuryri~ys BASF on kehittymiissii ensimmiiiseksi suureksi 
liikenteenhwjoittajaksi perinteiste11 rautatieyhtioiden rinn~lle. Se on perustanut 
Rai/4Chem-yhteisyrityksen, jonka muita osakkuusyrityksiii ovat Bertschi AG, Hoyer Gmbl/ 
ja VTG-Lehnkering AG. 

Ruotsalainen IKE,(1-konserni on puolestaan perustanut erillisen yrityksen omia 
tavarankuljetuksiaan varten. Tiillii hetkellii 18 prosenttia yrityksen tavarankuljetuksista 
toteutetaan rautateitse. I KEAn johdon tavoitteena on kasvattaa kyseincn osuus vuoteen 
200n mennessii 40 prosenttiin eli noin 500 junaan viikossa. IKEA aikoo pyytiiii 
rautatieyhtiOiltii tarjouksia selvittiiiikseen, mikii niistii pystyy hoitamaan tavarankuljetukset 
lKEAn eri yksikoiden viilillii edullisimmin }a varmimmin. Euroopan rautatiemarkkinoiden 
avautumist_a hyodyntiiviistii IKEAsta saattaa ajan mittaan tu/la varteen otetlaya 
rautatievritvs. 

Koko rautaticliikcntecn alan kilpailukyky suhteessa muihin liikenncmuotoihin 
k<_tsvaa, jos opcraaLtorien viiliscn kilpa.ilun mahdollisuuksia lisatiian. Markkinoi<lcn 
avaamincn ja uusien .operaattorien tulo alalle lisaa kilpailukykya myos cdistamfilla 
tcrveWi kilpailua nykyisten liikenteenharjoittajien ja uusien, tulokkaiden valilla. 
Nykyiset tekniset ja lainsaadannolliset esteet hyodyttiivat ole_massa olevia yhtioita ja 
jarruttavat u·usien toimijoiden tuloa markkinoille. Taman vuoksi yhteison 
·kilpailusaantojen oikeaila soveltamisella on keskeinen merkitys kilpailun vastaisten 
toimintatapojen estamisessa ja yhteison rautatieliikenteen markkinoiden avaamisen 
varmistamisessa. 

Vida on liikaa tapauksia, joissa jako infrastruktuurin omistuksen ja· kayton valilla ei 
olc riittavan selva. Lisaksi yhtiot eivat ole asettaneet itselleen selvia kaupallisia 
tavoitteita, joiden avulla ne voisivat erottaa toisistaan rahti- ja matkustajaliikentcen 
toiminnot. Joissakin maissa sama yhtio voi jopa omistaa infrastruktuurin, hoitaa 
junaliikennetta, myontaa oikeudet rataverkon · kayttoon ·ja vastata turvallisuuden 
valvonnasta. 

Esimerkkejii toimintahiiirioistii-

- Yhtiiit, jotka eiviit pit/ii l11k11a kalustostaan: E_riiiit rautatieyhtiot tu111111.\·tavat, el/ti niillii 
ci ole tietoa veturie11sa tai vau11ujensa miiiiristii tai junicn tarkasta sijai1111ista. 
Tiillaisissa o/osuhteissa voi sattua. ettii aikataulujen mukaisia liihtojii (piiiiasiassa 

.rahtikuljetuksia mutta myos matkustajajunia) joudutaan peruuttamaan, koska veturia ei 
saada, kuljettajaa ei ole kiiytettiivissii tai kuljettajalle ei ole ilmoitettu. 

- J1111ie11 kulkuun liittJvii.t ongelmat: Tavarajunan veturin vaihtamiseen ja junan 
ta.rkastamiseen kuluu 30-40 minuuttia (veturin vaihto, vaunuluettelon laatiminen. 
jarrujen tarkastaminen, kuljettajien }a muun junahenkilokunnan vuoronvaihto. · 
tarkastuskiiynti junassa, vaarallisia aineita koskevat tarkastukset, junan asiakir:jojen 
tarkastus, junan muodostus, vaunujen merkinniit, junan tietojen kiljaaminen .. 
loppuopasteen tarkastu_s). Tiimii aika riittiiii tietysti vain, jos veturi ja 
vaihtohenkiliikunta ovat ajoissa paikalla. Yhdistettyjen kuljetusten kansainviilisen liiton 
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(Ul/UO t'u/Jee1~iohf{~ia l'Vemer Kuiper 011 todrnnut, ettii ](} 000:.,·ta k1111.rnim·iilisii11 
rltdisl<'llyihi11 lw(iet11ksii11 kt-~rtl'lystiijunasta min puo/l!f oli lt"is1iuilliscsti aikata11/11ssa '1• 

Tied1mlwlt111 m1gd111t1t: n~jalla juna slirtyy vcrkosta toisern. jol/lJi11 \'akk<!irn \'ttlilhi 
vailuleltum tiel<?fll muutoksista, · miiiiriipaikoista ja va11111~it"i1_jcstyks£'si1"i. 
Ticlf~jt"i1jestelmic11 viiliset yhteydet lJVal olemassa, mutta ne oval 11ii11 <!piiluotcl/avia. 
l'llt"i joskus 11iiide11 tictojen vaihtaminen toteutetaan mieluummin papcrilla. Tiillii /avoin 
tiedot voivat kuitenkin tu/la perille liian myohiiiin tai olla epiiluotcttavia. jolloin ne 
cde!l~),.ll<"iviit /arkaslamista._ 

- "Aavej1111at": Tavarajunat pysiihtyviit veturin vaihtoa varten, mutta tiimiin lisiiksi ne 
joutuvat vie/ii usein odottamaan aikataulussa varatun junareitin vapautumista 
siirtyessiiiin toiseen verkkoon. Veturit saattavat seisoa odottamassa junan saapumista, 
Lai jww voi viiviistyii, kun se joutuu odottamaan veturia. Saapumisaikoja koskevie11 
tietojen vaikea saatavuus pahentaa niiitii ongelmia. 

Yk.'ii j1111a voi tarvita useita kuljettajia. Kuljettajien tyovuorojen vaihtuminen voi myos 
vaikuttaa kan."iainviili.1i·:en rautatiepalvelufen tuottavuuteen. Ranskan va/tiolliscn 
rautatieyhti(;n SNCF:n piiiijohtajan Louis Gallois'n mukaan Charleroin ja Pariisi11 
\l{"ilisen yhl<'.vden t~jami.,·een tarvitaan viisi ku!jettajaa; kaksi Belgian ja kolme Ra11ska11 
I mo/ el/a 111

• 

··- l\aikkien edellii kuvailti~ien pysiihdysten vuoksi ka11sai11viilise11 tavan~jwwliike11tee11 

keskimiiiiriiinen nopeus on vain 18 kilometriii tunnissa. ltiimeren laivaviiyliiii a11uavut I 
jiiii11n111rtajatki11 kulkevat nopeammin! · 

L-~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~.J 

Kansainvaliscn tavaraliikenteen kilpailukyvyn varmistamiseksi ja tyhjana ~ulkevien 
vaunujen valttamiseksi on tarkea myontaa rautatieyrityksille lupa ottaa uutta tavaraa 
kuljetdtavaksi matkan aikana, tarvittaessa myos kahden samas~a jasenvaltiossa 
sijaitsevan paikan valilla. Taman vuoksi komissio esittaa vuoden 2001 lopussa 
julkaistavassa toisessa rautatieliikennetta koskevassa toimenpidepaketissaan, etta 
palvelujen tarjoamisen vapaus laajeimetaan koskemaan kaikkia, 
rahtiliikcnnepalveluja, myos kabo~aasia. 

Palvclujen tarjoamisen vapautta on laajennettava vahitellen myos kansainvalisiin 
matkustajapalveluihin, joiden osuus on noin kuusi prosenttia henkilokilometrcista. 
Komissio painoltaa erityisesti yksinoikeudeila liikennoitavien reittien avaamisla 
kilpailullc. Lisiiksi sc haluaa varmislaa, cttci kilpailun mahdollincn puuttumincn 
I icl yi llii yhteisfo1 sisiiisillii rcilci IHi johda valla-ascman viiiirinkiiytl()()n ja 
pnustcdloman korkcisiin kiiytl()maksuihin. 

Tah~in liittycn komissio vahvistaa vuonna 200_1 uuden toimenpidepakctin, jonka 
tarkoituksena on rautatieliikenteen todellisten sisamarkkinoiden toteuttaminen, 
sitcn ctta niissa otetaan huomioon yleisen edun vaatimukset seka taloudellinen 
ja alueellinen yhteenkuuluvuus. Tahan uuteen pakettiin sisaltyvat erityisesti 
seuraavat toimenpiteet: 

Kansa1linen tavaraliikenne avataan kabotaasilie. 

Yhdislettyjen kuljctusten kansainvalisen liiton (UIRR) vuosikertomuksen 2000 esipuhe. 
Totcamus Ranskan kansalliskokoukselle 8.6.2000. 
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- Rautaticvcrkolle maaritellaan korkea ttJrvallisuustaso riippumattoman saantdyn 
ja selkcan v:astuunjaon . avulla moitteettoman toiminnan varmistamiscksi 
miirkkinoilla, joilla samoilla rataosuuksilla toimii monta liikenteenharjoittajaa (ks . 

. j~iljcmp~ina). 

Yhtccntoimivuutta. saantelevat direktiivit paivitetaan teknisten seka kayWfa 
koskcvicn saannosten yhdenmukaistamiseksi suumopeusverkkojen Ja 
tavanomaistcn rautatieverkkojen kaikkien osien suhtecn. 

--· Kansainvalinen henkiloliikenne ava~aan vahitellen kilpailulle. 

Rautaticliikcntccn palvelutaso ja kayttajie" oikeudet turvaavicn 
Loimcnpitcidcn lotcuttamista cdistctilan. Tata vartcn tch<liian crityiscsli 
dircktiivichdotus, jossa maiiritclHian cdcllytyksct myoMistymiscsUi ja 
palveluvclvoillcen laiminlyomisesta makscttaville korvauksille. Suunnittcilla on 
my()s muita palve,un laadun indikaattoreihin, sopirnusehtoihin, rnatkustajillc 
viilitcWivan tiedon avoimuuteen .seka _ tuomioistuinten ·ulkopuolisiin 
riidanratkaisurnenettelyihin liittyvia toimia. 

Turvallisuuden ja yhteentoimivuuden varrnistamiseksi luodaan 
yhteiseurooppalainen rakenne . 

. Lisiiksi komissio ·aikoo jarjestiia neuvottelukierroksen rautatieteollisuuden kanssa 
tutkiakseen tapoja ilmansaasteiden ja mdun vahentamiseksi. Komissio jarjcsti 
vastaavan neuvottelukierroksen autonvalmistajien kanssa Auto-oil-ohjelrnan 
yhkydcssa. Mainittakoon. ctta nykyisin l 3 prosenttia Euroopan unionin 
raulatieliikcntcesta on dieselvetoista. 

Rautaticliikenncjar:jestclma ei voi olla taysin kilpailukykyinen, enncn kuin junicn 
vaihtoon ja yhtecntoimivuutcen liittyVat tekniset esteet on poistettu. Tallii 
tarkoitctaan junien csteetonta liikkumista rataverkon kaikilla osuuksilla. 
Tavaravaunujcn ja useiden matkustajavaunujen onkin jo vuosikymmenten ajan ollut 
tckniscsti mahdollista liikennoida Sisiliasta Skandinaviaan. Sama ei kuitenkaan 
koskc vclureita, joiden liikcnnointia sahkoistykseen Ja merkinantoon liittyviit 
ongelmat usein hidastavat 11

• Eurooppalaisten rautatieverkkojen valilla onkin viela 
merkittavia teknisia eroja, silla suurin osa verkoista on rakenncttu pclkastaan 
kansallista kayttoa vartcn. Naita eroja onkin kaytetty pitkaan valtioidcn ja niiden 
rautatieteollisuuden ornien etujen sailyttamiseksi. 

T~isfa on ollut haittaa rautatiekuljetusten kehitykselle, kun taas maantiekuljetukset 
ovat voineet kehittya vapaasti ilman teknisia esteita. Toisistaan poik~eavien 

raptaticvcrkkojen itsepintainen sailyttaminen on johtanut siihen, etta EurC!opassa on 
yh<len yhtenaisen rautatieverkon sijasta rnonta rajattua markkina-aluetta. Eri 
jiinnittcilla ja eri verkoissa toimivien veturien yleistymisen. ~yota rautatcidcn 
kuljctuspalvclut ovat nykyisin entista joustavampia, vaikkei kaikkia ongelmia 
olckaan vicl~i ralkaistu. Yhdenmukaistamisesta aiheut1:1vat kustannuksct nouscvat 
uscisiin kyn~mcniin miljardcihin curoihin. 

/\rvioidt:n mukaan rataverkkojcn yhteenloimivuus merkitsisi noin 30 prosentin s~iasto~i rautatickaluston 
kuslannuksissa. 
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fascnvallioidcn sosiaalilains~i~id~inn(\iss;i on cro_1a, jotka voivat aihcutlaa cstcib 
yhtccntoimivuudellc. Naita eroja olisi pyrittava kavcnlamaan . sosiaalisilla 
lukitdimenpit_eilla, joilla varmistetaan henkilostOn yleinen patevyys. Tiettyjen 
tyoolosuhtcisiin ja erityiscsti tyo- ja lepoaikoihin liittyvien ongelmien ratkaiseminen 
koko yhteisc)ssa toisi sclvaa lisaarvoa kansallisiin ·saantoihin verrattuna. Sosiaalialan 
j~iljeslot voisivat osallistua yhtcentoimivuuden teknisten eritdmien maarittelemisecn 
niilta osin kuin ne liittyvat tyoolosuhteisiin. 

Vuoden 2000 lopussa Lyonin ja Torinon viilisellii radal/a otettiin koekiiyttiJon Ranska11 
ra11/aleide11 BB °36000- ja Italian rautateiden· £402 B ·-tyyppiset veturit, jotka toimivat sekii 
Ranskan ettii Italian rautatieverkossa. Uuden kaluston kiiyttiJ6notto on viihentib1yl 
joidcnkin junien pysiihdysajan rajalla I 5 minuuttiin, kun junien keskimiiiiriiinen 
pysiilu~ysaika on I tunti ja 30 mi11uuttia. Uudenkin kalu~ton kiiyttc>mahdollisuuksia 
rajoit_tavat kuitenkin seuraavat tekijiit: 

lli:.1/iassa vaaditaan kak.,·i kuljettajaa ja Ranskassa vain yhi, mikii tarkoittaa pakollista 
pii.,·iilu~ystii Modancssa siitiikin hunlimatta, . ettii k11!jetusasiaki~"jat kiisi/('l/iiii11 11ykyc.iii11 
scih k iii.,·c ·sti. 

R a11skalaiscl k 11/jellajat ei viii saa ~yoskennel/ii Italian rautatieverkossa ja piii11l'astoin. 

·- Ohitusraiteet ovat eripituisia, minkii vuoksi junat on joskus jaettava kahti(l. Tiistii scuraa 
huomattavaa ajanhukkaa. Myos kuljetuksia koskevat siiiinn'ijt eroavat loisistaan: Italian 
virmwniaisct sallivat rataan kohdistuvan 1 I 50 tonnin enimmiiiskuormitukseni, kun 
mslaam luku Ranskassa on I 000 tonnia. Tiimiikinjohtaa ajanhukkaan. 

- Yhteentoimivia vetureita on tiillii·hetkellii vain viihiin. ltalialainen kalusto on suunniteltu 
siten, ettii sillii voidaan ajaa vain puolella teholla Ranskan I 500 voltin jiinnittee/ld 
toimivassa rautatieverkossa. 

Karla/ rautateiden piiiiasiallisista siihkoistysjiirjestelmistii Euroopassa 

Eurooppalainen rautalieliikcntcen hallintajarjestelma, ERTMS 12
, jota on kchitctly 

1990-luvun alusta osana tutkimusta ja teknologista kehittamista koskevia Euroopan 
yhteison puiteohjelmia, on osaltaan merkittiivasti edistanyt ve~k~ojen ja jarjestclmien 
yhtccntoimivuutta. ERTMS:n kaytto on edcllytyksena yhteison osallislumisclk 
rautaicidcn infraslruktuurin rakcnlamiscn Lai kaluston hankinnan rahoituksccn. 
Rautatcidcn kilpailukyky~i voi<laan pa.rantaa myos kehittamalla cdellccn lelcmatiikan 
sovclluksia, kuten paikanvarausjarjestelmien yhdistiimista, reaaliaikaisia 
tietojarjestelmia ja vaikkapa mahdollisia puhelinyhteyksia junissa. 

Raideliikenteen yhteentoimivuutta on tuettava , teknologian tutkimuksella. 
Tutkimuksessa ~n yhtaalta keskityttava teknisesti yhdenmukaisten ratojen 
suunnitteluun ja rakentamiseen seka toisaalta liikkuvaa kalustoa koskevien eritelmieh 
miiarittelcmiscen luotettavien, ymparistoa saastavien ja taloudellisesti kannallavien 
toimintojen varmistamiseksi. 

b) Rautatcidcn turvallisuuden varmistaminen 

Junaliikcnne on aina ollut tieliikcnnetta turvallisempi vaihtoehto. Turvallisutistilastot 
vahvistavat, etta kuolleiden maara rautatieliikenteessa on vahentynyt ja matkustajicn 

F11m1ll'1111 Nail fral/tc Mmwgp11c11t .\)-'stem 
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turvallisuus sdviisti parantunut: vuonna 1970 junaliikcntccssii mcnd1tyi .1X I 
hcnkili)ii, kun laas vuonna 1996 vastaava luku oli 93. Vcrtailun vuoksi voidaa11 
todeta, etta tieliikenteessa kuoli vuonna 1996 43 500 henkiloil. Rohkaisevista 
luvuista huolimatta viimeisen kolmen vuoden aikana on tapahtunut manta tuhoisaa 
junaonncllomuuUa, jotka ovat kiinnittaneet scka yleison etta viranomaisten huomion 
raulatickuljctustcn turvallisuuteen. Kansainvalisen liikentecn jatkuvasti kasvavan 
kysynnan, verkkojen ja jarjestelmien yhteentoimivuuqen par~ntamiscn ja 
markkinoidcn avaamisen vuoksi on tarpeen jo ennalta pohtia rautatieliikenteen 
lurvallisuutta. Yhtccntoimivicn rautatieverkkojen turvallisuustason on oltava 
v:ihintiiiin yhta hyvii tai parcmpi kuin kansaHisten rautatieverkkojcn nyky"incn 
C nrvallisuustaso. Siksi turvallisuus on Euroopan laajuisen rautalicj~i~jestelman 

toimivuudcn · ehdoton edellytys suurten nopeuksien rautaticjarjestelman 
yhtccntoimivuudcsta . annetussa direktiivissa 13 seka tavanomaiscn 
rautaticjiirjcstclman yhteentoimivuudesta askettain annetussa direktiivissa 14

• 

Turvallisuudcn varmistamincn vaatii samanaikaisia toimia kahdella tasolla: 

Tcknisclla lasolla on maariteltava rautaticjarjcstelman jokaista osatckij:i~i 

(ralaverkkoa, liikkuvaa kalustoa, merkinantojarjestelmaa, hallinnointimencttclyj~ 
jm~.) sitovat standard it. Tama on yhteentoimivuutta koskevien direktiivien tehlava. 

Hallinnollisella tasolla on maariteltava kaikk.ien toimijoiden velvollisuudct ja 
vastuut. Toimijoilla tarkoitetaan niin infrastruktuurien hallintoa, yhteison 
viranomaisia, rautatieyrityksia kuin kansallisia viranomaisiakin. Tama on 
piakkoin ehdotettavan turvallisuusdirektiivin tehtava. Tassa yhteydcssa 
valmistellaan rautateiden turvallisuutta kasittelevan yhtcison rakcntccn 
pcrustamista kaikkien toimenpiteiden yhteensovittamiseksi teknisella tasolla. 

SAFETHAIN: tek1w/11gia aj1meuvoje11 pas.\·iivis.e11 turvallisuuden varmistami.\·eksi 
ra11tatiek11/jet11k'iis.m. 

SA FHTRA I N-hanke on hyvii esimerkki liikennepolitiikkaa tukevasta teknologisesla 
lulkimuhesta. · Hankkeen tulohet on otettu varmennuskokeiden }ii/keen . huomioon 
Huroopan rautatiejiirjestelmien liiton tyossii .. Kyseinen liitto <jn vastuussa 23. 7.1996 

u111wt11111ik. yhtcentoimivuusdirektiivin 96148/EY ti~rtiintodnpanosta. SAFETRAIN on 111011111 

llll"\'illavaa liell!cl/islii asia11/w1temusta liikkuvan kaluston pakolliste11 mckaa11istc11 
0111i11aisuuksie11 miicirittelyvn. Hankkeen ansiosta junan ctupaassa ol<'1'ie11 
111ulkus1t~javaum~je11 ja veturinkuljettajan pelastautumistilan kestiivyyttii 011 huomattavasti 
/HllWllU!tlu siten. ettii tiillii ei ole kielteisiii vaikutuksia junan painoon tai 
e11crgia11kulutukseen. 

2. lnrrastrnktuurien kayton optimointi 

1; 

,I 

Raiddiikcntccn rappiotilasta on osoituksena esimerkiksi se, etta kolmenkymmenen 
vuoden aikana Euroopassa on poistettu vuosittain kaytosta 600 kilometria rautatietii. 

· kun samaan aikaan moottoriteiden maara on lisaantynyt 1200 kilometria vuodessa. 
N~iidL:n tuhansicn kaytosta poistettujen tai jopa purettujen ratakilometrien joukossa 

Ncuvoslon dircktiivi %/48/EY. annctlu 23.7.1996, Euroopan laajuisen suurtcn nopcuksicn 
ra11ta1 icjiiqcstdrniin yhtecntoimivuudcsta. 
Parlamentin _ja neuvoston dircktiivi 2001/16/EY, Euroopan laajuisen tavanomaisen raulaliejiirjestelm~in 
ylllccntoimivuudcsta. EYVL L 110. 20.4.200 I. 
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on yhtcyksiii ja ralaosuuksia, joita voisi tiina· paivana kayttaa criiidcn rautaticvcrkon. 
ylikuormitcllujcn osicn tilantcen helpottamiseen. 

Yhtccntoimivan Euroopan laajuisen rautatievcrkon astcittaiscn totcuttamiscn ja 
liikcnncmaarien odotetun kasvun vuoksi verkot on yhdennetlava· koko Euroopan 
alucclla. Rautatick~ljetusten lupaavimmat kasvuodotukset koskevat pitkan 
matka·n liikennetta. Uuden jarjestelyn onnistuminen edellyttaa olemassa olevan 
kapasiteetin mahdollisimr:nan tehokasta kayttoa. 

Lukuisia kansallisia tai perati alueellisia rautatieinfrastruktuureja suunniteltiin ja 
totcutcttiin jo 1800 luyun jalkimmaisella · _puoliskolla. Mirna infrastruktuurit eivat 
cnfia kcsfa liikentcen lisaantymista, ja viime vuosina rautatieliikenteen pullonkaulat 
ovatk in moninkcrtaistuneet suurimpien kaupunkialueiden lahcisyydcssii, missii 
kaikki junat - niin rahtijunat kuin lahi- ja kaukojumitkin - kay_ttaviit samaa 
infrastruktuuria .. Matkustajaliikcntcen asettaminen etusljalle saa rah<linantajat 
mcnclliimii~in uskonsa rautatiekuljctuksiin. 

~urooppalaistcn rautatickuljctustcn elvyttamiseksi kansainvalisHi piiiivayliii 
olisi osoitcttava joko infrastruktuurin tai vuorokaudcnajan mukaan 
yksinomaan tavaraliikenteen kiyttiiiin. Yhteison on vaikea saataa Uillaista 
toimcnpidctta kayttoonotettavaksi lyhyella aikavalilla, mutta kaikkien kansaliistcn 
loimcnpitciden on kuitenkin. tahdattava tahan tavoitteeseen. Suurten nopeuksien 
rautatieverkon toteuttarninen edesauttaa osaltaan taman tavoitteen saavuttamista. 
Uusicn rataosuuksien kayttoonoton myota osa tavanomaisen verkon liikenteesta 
siirtyy uusillc radoille, mika· on omiaan vapauttamaan lisakapasiteettia niilta radoilta, 
jotka ovat aiemmin olleet kaikkien junien kaytossa. 

Markki11oide11 avaami~·esta rautateiden eurooppalaisen tavaraliike1111everko11 
rakt~11tamisee11 

Dircktiivissi.i 2001/12/EY maaritcllaan Euroopan laajuincn rautatcidcn 
tavarnliikcnncvcrkko. Tahan vcrkkoon kuuluu noin 50 000 kilon:ictriii rautatcifa, jotka 
avataan curooppalaisillc tavaraliikenncpalvcluillc vuonna 2003. Kaikki curooppalaisct 
loimiluvan saancct yrityksct voivat kayttaa nait~i ratoja, ja kilpailla muidcn yritystcn ·kanssa 
ta~joamalla uusia· palvcluja. On syyta panna mcrkillc, ctta vuodcsta 2008 koko 150 000 
kilomctrin ratavcrkon markkinat avataan curooppalaisillc lavaraliikcnncpalvcluillc. 
Euroopan laajuincn rautatcidcn tavaraliikcnneverkko on siis vain valiaikaincn jarjcstclmii. 

Liikcntccn pullonkaulojcn poistamiscksi komissio aikoo myos tarkistaa Euroopan 
parlamcnlin. ja ncuvoston paatosta 1692/96/EY, jossa annetuissa suuntaviivoissa 
ma~iritcllaan Euroopan laajuincn rautatieverkko. Tama verkko toimii viitckchykscna 
infrastruktuurin rahoittamiselle seka yhteison varoista ettii kansallisista Iahtcista. 

Kyscincn vcrkko onkin crotcttava markkinoiden avaamiscsta annetussa dircktiivissa 
saadctysta vcrkosta. Nama kaksi vcrkkoa eivat ole tiismalleen samat. Jaljcmpan~i olcvassa 
kartassa osoitctaan, ctta tictyt piakkoin kilpailullc av~ttavat yhtcydet civat kuulu Euroopan 
laajuisccn infrastruktuurivcrkkoon (kartalla sinisclla merkityt osuudct) .. Myoskaan craiili 
infrastruktuurivcrkon osia, joilla voisi kuitenkin olla merkitystii tavaraliikcntccllc ja 
sata.mayhtcyksillc, kutcn Brcstin ja Rcnncsin valincn yhteys Ranskassa, ci valttiimatta avata 
kilpailullc vuonna 2003 (kartalla vihrealla merkityt osuudet). Tama on kicltamaWi 
cpiijohdonmukaista. 

Edcll~i mainitun tarkistukscn. yhtcydcssa on tarkoitus sisallyuaa rautaticvcrkkoja koskcvaan 
suunnitclmaan ticttyjii Euroopan laajuiscn rautatcidcn tavaraliikcnncvcrkon osuuksia, jotta 
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------------------------------·-
nc vo1s1vat saada kclpoisuudcn Eun.)opan yhtcison tukccn. /\sianomaistcn 111aidcn 
pyynn()st:i 011 chdotctt11 noin 2000 kilomclriii tiillaisia rataosuuksia, joihi11 ku11lu11 
csimcrkiksi l3oulogn~n ja Rcimsin vmincn yhtcys Ranskassa sckii l3olognan kicrhivii yhtcys 
Riministii J>armaan ltaliassa. 

Eriiidcn Euroopan laajuisccn infrastruktuuriverkkoon yhteydessa olcvien aluciden, 
crityiscsti rannikkoalucidcn, kchitykselle on etua siita, jos nama alucct pystyvat 
mahdollisimman nopcasti hyotymaan markkinoiden avautumisesta. Joidenkin maiden 
kannattaisi ulottaa markkinoiden avaaminen Euroopan laajuista rautatcidcn 
tavaraliikcnncvcrkkoa laajcmmalle ja avata kilpailulle erityisesti yhteyksia satamiin, jotta 

· nc olisivat parcmmin curooppalaisten operaattorien saavutettavissa. Taman osalta komissio 
ottaa kilpailullc avautumiscn astecn huomioon yhteison tukca saavicn 
in frastruktuurihankkcidcn valinnassa. 

Euroopan laajuisen rautateiden tavaraliikenneverkon kartta 

Nykyistcn infrastruktuurien kayton optimoinnissa on myos otcttava huomioon 
junaliikcntccn mcluhaitat. Euroopan ymparistoviraston askettain tekcmicn arvioidcn 
nwkaan junien aihcuttama melu hairitsee kolmea miljoonaa ihmista 15

. Himiin vuoksi 
yhtccnloimivuutla koskcvissa direktiivcissii saadetaiin my()s raulalicliikcntccn 
liikkuvan kaluston mclurajoituksista. 

3. Palvclujcn uudenaikaistamin.en 

Eraat rautatieyhtiot yrittivat 1990-luvun lopulla vastata liikenteen kasvun asettamaan 
haasteeseen tarjoamalla yhdennettyja palveluja ja kehittamalla kansainvalisfa 
yhteistyota erityisesti -kansainvalisen liikenteen osalta. Ne onnistuivat tassa vain 
osittain: liikenteen sujuvuuden turvaamiseen rajoilla liittyy niin suuria vaikeuksia, 
etta joitakin niista ol"i -mahdoton ratkaista. Yrityksista ei myoskaan seurannut 
perustcellisia laadullis.ia muutoksia kyseisten yhtioiden organisaatiossa. 

rbutatcidcn rahtiasiakkailleen tarjoamat palvelut eivat nykyisissa olosuhteissa 
uscirnmilcn Hiyta teollisuuden edellyttamia tasmallisyyden, luotettavuudcn Ja 
nop,cudcn vaatimuksia, jotka tieliikenne puolestaan pystyy tayttamaan. 

l-lcnkili>liikcnnc on selviytynyt kilpailusta muuta raidcliikennetta parcmmin: sc 
kykcni uusiutumisen myota lisaamaan matkustajamaariaan 217 miljardista · 290 
miljardiin hcnkili>kilometriin vuosina 1970-1998. Tasta huolimalla raidcli~kcnlccn 
os~1us hcnkil()liikcnlccn markkinoista on vahentynyt kym-mcncsta kuutccn 
proscnttiin. Tah~in on ollut syyna henkiloauto- ja lentoliikenteen huomattava kasvu. 
Yarsinkin lentoliikenteen maarat Iahenevat henkilokilom~treina mitattuna 
raidcliikenteen maaria. 

Uusicn suumopeusjunien menestys on kuitenkin auttanut matkustajaliikenteen 
sclvaan kasvuun pitkilla matkoilla. Lisaksi joissakin jasenvaltioissa noin kymmenen 
vuotta sitten aloitettu paikallisten palvelujen alueellinen kehittamispolitiikka on 
lisannyt junien kayttoa. Tassa yhteydessa on kuitenkin huomautettava, etta eraissa 
maissa kayttajat pitavat kaukojunapalvelujen laatua vain keskinkertaisena 16. 

Samassa tutkimukscssa arvioidaan tieliikentcen melun hairitsevfit1 24 miljoonaa ihmisW .1a 
lrntolii"cnlcen mdun 40 miljoonaa ihmista. 
V;1i11 4(), I ex, saksalaisista on tyylyvaisiii taman tyyppisiin palveluihin, ja yhteison kcskiarvo on noin 
57 •y;,_ I .iihdc: Eurobaromctri nro 53, syyskuu 2000. 

35 



T~im~i koskce myi.>s rautatcidcn tavaraliikcnnctt~i. Esimcrkiksi Pyrcn~idc11 

nicmimaalta Ranskan kaulla Pohjois-Eurooppaan kulkcvalla rcitillii on viimcistc11 IX 
kuukauden .aikana havaittu huolestuttavaa kehitysta. Talia viiyliillii kuljetctaan 
huomattavia maaria autonosia, paaasiassa kuonna-autoilla, vaikka kaytettavissii olisi 
myos kilpailukykyisia yhdistettyja kuljetuspalveluita ja junakuljetuksia. Rautateiden 
tavaraliikennepalvelujen laadun heikkeneminen asettaa rautatieliikenteen vaikeaan 
asemaan. M~net autonvalmistajat ovat luopuneet rautatiekokeiluista ja palanneet 
maantiekuljetusten kayttajiksi. Erilaisen raidevalin aiheuttamien ongelmien lisaksi 
vaikeuksiin ovat syyna vetureiden ja kuljettajien puute, sisaisen organisaation 
ongclmien jatkuminen seka eraaf sosiaaliset ristiriidat. Vaikka myohastymiset 
korvattaisiinkin, korvaukset eivat kata asiakkaiden karsimia todellisia vahinkoja 
crityiscsti, jos ·nama joutuvat pysayttamaan tuot.antolinjat useaksi tunniksi tai 
tui-vaulumaan rautatiekuljetusten pettaessa viimei hetkella lento- tai kuorma­
autokuljetuksiin. Autonosien kaltaisten korkean lisaarvon tuotteiden kohdalla 
asiakkaiden luottamus voidaan saavlittaa ainoastaan tarjoamalla luotettavia palv~luja. 

Faktaa vai fiktiota'? Rautatiekuljetukset vuonna 2010 

Rautaticyrityksilla on tasavcrtaincn pa~isy ratavcrkkoon infraslruktuuricn hallinnon 
m~iaritlclcmin ch<loin. Kapasitcctti jactaan koko Euroopassa rcaaliajassa, ja yhtcisC:>ssa 
sovcllctaan yhdcnmukaistcttuja hinnoittcluperiaatteita. 

Rautatiekalustoa valmistavat yritykset voivat kayttiia hyvakseen yhtcison 
raulaticjarjcstelman yhteentoimivuutta koskevaa uutta saannostoa, jonka turvin nc 
paascv~it Euroopan markkinoillc ilman syrjintaa ja saavat mahdollisuudcn kayttaa 
innovatiivista tckniikkaa. 

Vcturinkuljettajat voivat tyoskennella kaikkialla Euroopan laajuiscssa verkossa ja 
kaikkicn rautaticyhtioiden veturinkuljettajilla on paasy eurooppalaisiin 
koulutuskcskuksiin, joissa anncttu koulutus patevoittaa kuljettajat tyoskcntclcmaan 
kaikilla curooppalaisilla rautaticrcitcilla. 

Euroopan tasolla jarjestaytyneet kansalliset infrastruktuurin hallinnoijat maarittelcvat 
kaikki vcrkkoon paasyn edellytykset ja investointien painopisteet seka perustavat 
yksinomaan tavaraliikenteclle omistetun rautatieverkon. 

Rautaticalari saantelyclimet kokoontuvat saannolliscsti vaihtamaan tictoa 
rautaticmarkkinoidcn kchityksc~ta ja laatimaan ch.dotuksia toimcnpitcist~i. joilla 
rautaticliikcntccn kilpailukyky voidaan sopcuttaa muihin liikenncmuotoihin. 

Rautateiden opcraattorit tarjoavat matkustajille yhdennettyja on line -palveluja, joihin . 
sisaltyy seka liike- . ctta lomamatkoja koskeva tiedotus, varaukset ja palvcluista 
maksaminen. 

Eurooppalaisen rataverkon korkcaa turvallisuustasoa tukee yhtcison rakcnnc, jonka 
tchtavana on jatkuvasti tutkia eurooppalaisen rautatiejarjestelman turvallisuutta ja csittaa 
tarvittavia parannusehdotuksia. Verkossa tapahtuvien onnettomuuksien tutkintaa vartcn 
pcrustctaan crillinen yksikko, joka laatii sopivia ehdotuksia riskicn vahcntamiscksi. 

Junien tasmallisyys taataan ja junicn kayttajille ja asiakkaille maksetaan korvauksia 
myoh~istymisista. 

Kansainvtilisen tavarajunan keskinopeus Euroopassa on 80 km/h eli nelja kcrtaa 
suurempi kuin vuonna 2000. 
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C lentoliikenteen hallittu kasvu 

Kaikista liikcnncmuodoista kasvu on viimcksi kuluneidcn 20 vuodci1 aikana ollut 
suurinla lcntoliikcnlccssii. I lcnkilokilomctrcina ilmaistuna lcntoliikcnlccn miiiirii 011 

vuodesla 1980 alkaen lisaantynyt 7,4 proscnttia vuodessa, ja EU :n viidcntoista 
jasenva1tion lcntokentticn liikennemaarat ovat viisinkertaistuneet vuodesta 1970 17

• 

Euroopan ilmatilassa liikkuu paivittain lahes 25 000 lentokonetta. Lentoliikenteen 
kasvusuuntauksen pcmsteella on varauduttava siihen, etta tama maara 
kaksinkertaistuu noin I 0-14 vuoden valein. Vaikka ilmatila onkin laaja, tallaiset 
liikennemaarat aiheuttavat jo todellisia ongelmia. Yha tavallisemmiksi kayvat 
myohastymiset ovat selva osoitus ilmatilan ylikuormittumisesta 18

• 

Lentoyhtiot odottavat lentoliikenteen nykyisen maaran lahes kaksinkertaistuvan 
vuotcen 20 I 0 mennessa. Tallainen kasyun jatkuminen edellyttaa laajentuneelta 
Euroopan unionilta ilmatilan hallinnan uudistamista seka riittavaa 
len toasemakapasi teettia. 

I. Ilmatilan ruuhkautumisen torjuminen 

17 

IX 

l\i~i- ja sivulcntoascmaverkkojen ajatuksen~ on useidcn lentojcn saapummcn 
lentoascmalle samalla aikaviililla, mika mahdollistaa jatkolennot hyvin Iyhycssii 
ajassa. Kun suoria lcntoyhteyksia korvataan paalentoasemien kautta kulkevilla 
yhtcyksilla, voidaan pienentaa lentokoneiden keskimaaraista kokoa, koska 
lentoyhtiot · tarjoavat mieluummin useammin lennettavia yhteyksia kuin 
rajoitetumpaa aikataulua suurilla koneilla. Valitettavasti tama johtaa ruuhkaan 
maassa. Lisaksi siita aiheutuu enemman · tyota, kun on hallittava suurta maiiraa 
koneita, jotka kayttavat rajallista ilmatilaa. 

Malkalentokorkeudessa eli ylailmatilassa, jossa lentokoneet ovat saavuttaneet 
matkalentonopeuden, aiheutuu tois~nlaisia ongelmia: lentokoneet kayttavat 
ilmakaytavia, joiden · ansiosta lennonjohtajat. saavat tasmallisen kuvan 
liikennetilanteesta. Naiden kaytavien maarittelyyn liittyy kuitenkin rajoituksia, jotka 
johtuvat erityisesti ilmatilan organisoinnista kansallisella tasolla, mihin puolestaan 
vaikuttaa sotilasalueiden sijainti ja se, miten eri valtioiden ilmatila on jaettu 
korkcussuunnassa. 

Lisaksi kansallisessa ilmatila~sa harjoittavat toimintaansa myos 
lcnnonvarmistuspalvelujen tarjoajat. Liikenteenhallinnan jarjestelmat ja saannot oval 
cdclleen hyvin momnaisia, mika vaikeuttaa toiminnan yhteensovittamista 
cntiscst~ian. 

Euroopan ilmatilan epiiyliteniiisyys 

Ranskasta /soo11-Britanniaa11 lentiiviin koneen matkantekoa hiiiritsee valtioiden ilmatilan 
crilainen jakautuminen: Ranskassa on lennettiivii eri korkeudella (19 500 jalkaa) kuin 
lsos.\·a-Britanniassa (24 500 jalkaa). 

Lentoliikenteen osuuden henkilOliikenteesta on ennustettu kaksinkertaistuvan vuosien 1990 ja 2010 
viilillii nclj~ista kahdeksaan prosenttiin (vuonna 1998 se oli viisi prosenttia). 
Yuonna 2000 joka kuudes lento myohastyi, ja keskimaarainen myohastymisaika oli 22 minuuttia. 
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21 

Euroopan ilmaliikenteen valvontajiirjestelmii muodostuu 26 alajii_rjestelmiistii ja 58 
lemzonjohtokeskuhesta. Tiimii on kolme kertaa niin paljon kuin vastaavan kokoisella 
alueella Yhdysvalloissa. 

Euroopan unionin ilmaliikcnteen halliiman jarjcstaminen ci olc riittiiviin 
yhdcnncttya. Eurocontrol 19 on kyllakin lisannyt eri tahojen valistil lchokasta 
yhtcistyota, joka on lisannyt liikenteen sujuvuutta kansallisten ilmatilojen valilla. 
Nykyista ilmaliikenteen hallintajarjestelmaa rajoittaa kuitenkin Eurocontrolin 
hallitustenvalinen luonne, mika tarkoittaa yksimielisyyteen perustuvaa 
paatoksentekoa, valvontakeinojen riittamattomyytta, seuraamusten puuttumista seka· 
sckaannuksia, jotka liittyvat Eurocontrolin saantelytehtavaan ja toisaalta sen 
palvelujen tarjoajan rooliin. Koska organisaatio on samaJla seka tllomari etta 
asianosajnen, se ei voi aina taata paatostensa puolueettomuutta. 

Yhtenaisen eurooppalaisen ilmatilan Iuominen on yksi Euroopan unionin 
tamanhetkisia painopistealueita, kuten Eurooppa-neuvosto on toistuvasti 20

, 

erityisesti Tukholman kokouksessaan, ja Euroopan parlamentin tavoin painottanut 21
• 

Korkean tason asiantuntijaryhma, joka koostuu jasenvaltioiden siviili- ja 
sotilasilmailuviranomaisten edustajista ja jonka puheenjohtajana toimii liikenne- ja 
cnergiapolitiikasta vastaava komission varapuheenjohtaja, on vahvistanut Euroopan 
lennonvarmistuksen perinpohjaisen uudistamisen suuntaviivat 22

. 

Nykyiscn ilmaliikenteen hallintajarjestelman ·Iiiallisen pirstoutumisen aiheuttamien 
ongclmien ratkaisemiseksi tarvitaan lentoliikenteen saantelya yhteison tasolla. 

Euroopan komissio ehdottaa korkean tasori asiantuntijaryhman kertomuksen pohjalta 
vuonna 200 I, etta Euroopan unioni toteu~taa yhtenaista ilmatilaa vuodesta 2004 
ryhtymalla siihen mennessa seuraaviin toimenpiteisiin: 

- Luodaan saantelykehys sen varmistamiseksi, etta laajentuneen Euroopan yhteison 
i lmatilassa liikennoivan lentokaluston toiminta perustuu saannoksissa 
maariteltyihin yhdenmukaistettuihin menettelyihin seka yhteisen ilmatilan 
kayttoon liittyviin saantoihin. Myonnetaan riittavasti varoja yhteison 
saantelyelimelle, joka maarittelee liikenteen kasvun ja turvallisuuden takaavat 
t~voitteet. Kyseisella saantelyelimella on oltava valtuudet toimia nykyista 
yhtenaisemmassa ilmatifassa, joka nahdaan yhteisena . voimavarana ja jota 
hallinnoidaan jatkumona sen ylimmista osista Iahtien .. 

Otetaan huomioon puolustuskapasiteetin sailyttaminen sotilaskayttajilla 
hyodyntamalla yhteistyomahdollisuuksia ilmatilan yleisen jarjestamisen 
.tehostamiseksi. Kyse on aidosti yhteisen siviili- ja sotilasilmailuhallinnon 
toteuttamisesta. 

Eurocontrol on eurooppalairien lennonvannistusjarjesto, joka perustettiin vuonna 1960. Se on 
hallituslenvalinen organisaatio. jossa on nykyisin 30 jasenta. 
Eurooppa-neuvoston kokoukset Lissabonissa (23.-24.3.2000), Santa Maria Da Feirassa (19.-20.6.2000) 
ja Tukholrnassa (23.-24.3.2001 ). 
Sir Robert Atkinsin rnietintO yhtenaisen eurooppalaisen ilmatilan luomista koskevasta komission 
ticdonannosta neuvostolle ja Euroopan parlamentille, 26.5.2000, (PE 232.935). . 
Korkean tason asiantuntijaryhman kertomus "Yhtenainen eurooppalainen ilmatila", marraskuu 2000. 
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- Kaydaan sosiaalista vuoropuhclua tyomarkkinaosapuolten kanssa, alkacn 
csimcrkiksi lcnnonjohtajista. Muilta aloilta saadut kokemukset osoittavat, etta 
vuoropuhelu tuo hyvaksyntaa yhteiselle politiikalle, milla on huomattava 
sosiaalinen vaikutus. Tama vuoropuhelu voisi johtaa sopimusten tekemiseen alan 
jarjestojen kanssa. 

Toimitaan yhteistyossa Eurocontrolin kanssa, jolloin yhteison saantelyn 
kehittamiseen ja taytantoonpanoon saadaan tarvittavaa asiantuntemusta ja 
kokemusta. Paamaarana on luoda todellista taydentavyytta EU :n saantelyelinten ja 
Eurocontrolin asiantuntemuksen valille. 

Maaritellaan valvonta-, tarkastus ja seuraamusmenettelyt, joilla vannistetaan 
saantojen tehokas taytantOonpano. 

Ehdotukset uudeksi lainsaadannoksi koskevat myos palvelujen tarjontaa ( erityisesti 
jasenvaltioiden lupien va~tavuoroista tunnustamista, lennonvannistuspalvelujen 
taijoamisen takaamista ja lentoliikennepalvelujen maksujen valvontaa), ilmatilan 
organisointia ( erityisesti ylemman ilmatilan ja mahdollisimman tehokkaiden 
rajatarkastusvyohykkeiden luomista) seka -laitteistojen yhteentoimivuutta. 

Ajan mittaan suurimmat kapasiteettiedut saavutettaneen kuitenkin 
tyoskentelyme.netelmia ja laitteistoja uusimalla. Ilmatilan uudelleen jarjestamiseen 
tahHiavien toimenpiteiden lisaksi investointeja tarvitaan tutkimukseen ja 
valvontakeskusten laitteistoihill, joita taydennetaan toimenpiteilla tarvittavien 
henkiloresurssien varmistamiseksi. EU:lla on hyvin korkeatasoisia ja 
lentoturvallisuuden varmistamiselle omistautuneita lennonjohtajia, mutta 
samanaikaisesti sita vaivaa myos pula lennonjohtajista 23

• U~ein on vaikea taata, etta 
kaikissa lennonjohtokeskuksissa on riittiiva maara liikenteen hallinnasta vastaavia 
lennonjohtajia. Eroja on myos sovellettavissa menettelyissa ja koulutuksessa, mika 
estaa alan henkiloston todellisen liikkuvuuden Euroopassa. Yksi ratkaisu tahan voisi 
olla yhtcison lennonjohtajaluvan kayttoonotto. 

2. Lcntokcntticn kapasiteetin ja kayto~ uudelleen arviointi 

2·1 

. Lentoliikenteen kasvaessa lentoasemien kayttoa on arvioitava uudelleen nykyiseri 
kapasiteetin optimoimiseksi. Tama ei kuitenkaan vielij riita, silla- Euroopassa ci 
voida valttaa uusista lentoasemainfrastruktuureista aiheutuvia kustannuksia 
varsinkaan, kun ehdokasmaiden kapasiteetti riittaa vain harvoissa tapauksissa 
vastaamaan yhteison laajenemisen myota vaistamatta kasvaviin liikennemaariin. 
Uudelleenarviointi on valttamatonta myos lentoyhtioiden kilpailukyvyn 
sailyttamiseksi erityisesti pohjoisamerikkalaisiin yhtioihin nahden. On syyta muistaa, 
etta Euroopan parhaiten menestyvan yhtion liikevaihto on pienempi kuin 
Yhdysvalloissa neljannella tilalla olevan yhtion 24

• 

EU:n 15 000 lennonjohtajan paikasta on nykyisin tiiyttamiittii noin 800-1600. Lennonjohtajien miiiiriin 
kehitys ei ole seurannut liikennemaarien kasvua. Tilanteen tekee vielii vaikeammaksi se, etta kolmasosa 
nykyisistii lennonjohtajista jail elakkeelle vuoteen 2010 mennessii. (Korkean tason asiantuntijaryhman 
kcrtomus "Yhlenainen eurooppalainen ilmatila", marraskuu 2000). 
Maailman suurin lentoyhtio on American Airlines, jonk.a liikeyaihto vuonna 2000 oli 19, 7 miljardia 
dollaria. Yhdysvaltojen neljantena -olevan yhtion (Federal Express) liikevaihto oli 15,6 miljardia 
Euroopan suurimman yhtion Lufthansan vastaavan luvun ollessa 13,3 miljardia dollaria. 
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Nykyisen lentoliikennejarjestelman rakenne pakottaa lentoyhtiot keskittamaan 
toimiptojaan suurille lentoasemille, joista ne kehittavat paalentoasemia seka yhteison 
sisaista etta kansainvalista liikennetta varten. Lentoliikenne keskittyy naille suurille 
paalentoasemille, mika johtaa seka ymparistohaittoihin etta lentoliikenteen 
ruu~kautumiseen. 

Ilmatilan ruuhkautumisen purkamiseksi on jo ·olemassa konkreettinen 
toimintasuunnitelma, mutta maapalvelujen · ruuhkautumiseen ei ole viela kiinnitetty 
tarpeeksi _huomiota eika riittaviin toimenpiteisiin ole ryhdytty. Melkein puolet 
Euroopan 15 suurimmasta lentoasemasta on tullut maapalvelujen osalta 
kapasiteettinsa aarirajoille. Niiden mielesta onkin tehtava lisaa tyota yhdennettyjen 
hallinto- ja valvontajarjestelmien kehittamiseksi, jotta voidaan taata lentoasemien 
tehokkuus ja turvallisuus. 
-----------------------------------------------------, 
Lcntoasemien kapasiteetin mahdollisimman tehokas kaytto edellyttfili uuden 
saantelykehyksen maarittelemista: 

- Yhteisen ilmatilan luomisen rinnalla OQ tarpeen muuttaa lahtO- ja saapumisaikoja 
koskevaa saarinostoa komission ehdotuksen mukaisesti. Erityisesti on varmistettava 
seka ilmatilan etta lentoasemien kapasiteetin yhtenainen suunnittelu. Ruuhkaisten 
lentoasemien myontamat lahto- ja saapumisajat on sovitettava yhteen ilmatilassa 
kaytettavissa olevan kapasiteetin kanssa. Jos komission ehdotus hyvaksytfilin, Iahto- ja 
saapumisaikojen hallinta helpottuu, niiden vaihdosta tulee avoimempaa, Iahto- ja 
saapumisaikojen laiminlyonnista seuraa valittomia toimenpiteita ja niiden 
myontamiseen saadaan selkeammat perusteet. Kyseisen saannostelyn seuraavassa 
vaiheessa on tarkoitus lisata myos markkinamekanismien joustavuutta. Tehtyaan uuden 
tutkimuksen ja kuultuaan niita osapuolia,. joita asia koskee, komissio csittaa vuonna 
2003 lahto- ja saapumisaikojen myontamisjarjestelmaa koskeva uudistuksen, jonka 
tavoittccna on parantaa markkinoillepaasya ja samalla vahentaa ymparistohaittoja 
yhteison lentoasemilla. 

- Lentoasemamaksuja on muutettava niin, etta ne edesauttavat tiettyihin 
vuorokaudcnaikoihin keskittyvien lentoruuhkien purkamista. 

- Ymparistolainsaadannossa on kannustettava vaihtoehtoisten toimenpiteiden 
kehittiimiseen pikemmin kuin rajoitettava lentoasemien kayttooikeutta. 

- Lento- ja raideliikenteen yhteiskaytto auttaisi vapauttamaan kapasiteettia muuttamalla 
juna- ja lentoliikenteen valisen kilpailun taydentavyydeksi, jolla yhdistetfilin 
suurkaupunkeja suumopeusjunien avulla. Enaa ei ole mahdollista yllapitaa 
lentoliikenncttii kaikkien sellaisten kohteiden valilla, joita yhdistaa· kilpailukykyinen 

, suurten nopeuksien rautatieyhteys. Nain vapautuvaa lentoliikenteen kapasiteettia 
~ __ :'~?_i!a~~i~ ~l]_~t~r~i.!,ej~ez.~il~ ~~o1~s~~CE p.~e~~~~ !_a~~~i~~~~ _2::_ _______ _ 

Lentoasemien entista tehokkaampi · ja jarkevampi kaytto ei yksinaan poista 
lisakapasiteetin tarvetta. Uusien lentokenttien rakentamishankkeita on kuitenkin vain 
rajoitetusti (Lissabon, Berliini ja Pariisi). 

Nyt maaritellyissa kehitystavoitteissa lahialueiden asukkaita hairitsevien uusien 
lentoasemien rakentamista pyritaan rajoittamaan. Etusijalle on sita vastoin asetettu 
liikenteen jarkiperaistaminen ilmaliikenteen hallintaa ja isompien lentokoneiden 
kayttoa koskevilla saannoilla. Vaarana tosin on, etta paikallislentoja kayttava 
huomattava asiakaskunta jaa vaille palvelua sellaisilla reiteilla, joilla ei kulje 

Esimerkiksi uutta suurten nopeuksien rautatieyhteytta Torinon ja Milanon valilla on tarkoitus jatkaa 
Malpensan lentoasemalle asti. 
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suumopeusjunia.· Taman vuoksi su,uria infrastruktuureja suosivaa nykyista 
tarkeysjarjestysta on korjattava niin, etta "lentotak~iyhteyksia" yllapidetaan seka 
alueellisten suurkaupunkien valisessa liikenteessa etta alueellisten suurkaupunkien ja 
suurten paalentoasemien valisessa liikenteessa, jos rautatievaihtoehtoa ei ole. 
Kaytannossa on selvaa, etta poliittiset paattajat eivat voi valttaa uusien kiitoratojen ja 
lentoasemien rakennuttamista. Nama ovat pitkaaikaisia -investointeja, jotka on 
suurn1iteltava huolella koko EU :n osalta kahden seura~van vuosikymmenen aikana. 

Koska ruuhkautuminen on ongelma useimmilla Euroopan suurlentokentilla, 
lentoyhtioiden on pyrittava kuljetfamaan mahdollisimman monta· matkustajaa lentoa 
kohti liikennoimalla mahdollisimman isoilla lentokoneilla. ·~sojen paalentoasemfon 
ymparille jarjestaytynyt liikenne johtaa kuitenkin usein painvastaiseen tilanteeseen, 
jossa lentoyhtiot suosivat ~eskisuuiia lentokoneita ja tiheampaa liikennointia kuin 
suuria lentokoneita ja harvempia lahtoja. 

Yhteison sisalla lennot hoidetaan · ilmeisesti myos tulevaisuudessa paaasrnssa 
keskisuurilla lentokoneilla. Sita vastoin vilkkaasti liikennoidyilla lentoreiteilla ja 
pitkilla lenn~illa on todennakoista, ett~ monet lentoyhtiot siirtyvat kayttamaan 
erittain laajarunkoisia lentokoneita. Airbus A380 on ensimmainen esimerkki 
seuraavan sukupolven lentokoneesta, joka pystyy kuljettamaan nykyista enemman 
matkustajia. Ilmailuteollisuus valmistautuu jo tulevaan 26

• Laajarunkoisten 
lentokoneiden runsas kaytto aiheuttaa kuitenkin tiettyja ongelmia. Ensinnakin 
lentoasemien on sopeuduttava suurten koneiden kayttofin: 500-600 henkilon Iahto-ja 
tuloselvitys on vaativampaa· kuin 150-200 henkilon matkatavaroiden kasittely seka 
turvatarkastusten, tullimuodollisuuksien ja vastaanottopalvelujen hoitaminen. 
Suurikokoisien lentqkoneiden kaytto ei luonnollisestikaan vabenna liityntaliikenteen 

. maaraa. Tulevaisuudessa on pystyttava varmistamaan uusien suurten lentokoneiden 
matkustajien liityntakuljetukset, mika lisaa entisestiian liikennemuotojen teh_okkaan 
yhteiskayton tarvetta. · 

Lentoasemien juridisen aseman osalta on myos syyta kiinnittaa huomiota Euroopassa 
alkaneeseen yksityistamisaaltoon, jonka vaikutusta on viela liian varhaista mitata. 
Joka tapauksessa tata kehitystii on hillittava lentoasemien tosiasiallisen 
monopoliaseman takia. Erityisesti on valvottava, etta perityt lentoasemamaksut 
vastaavat tarjottuja palveluja. Siksi komissio on jo kauan sitten ehdottam,1t 
lentoasemamaksujen saantelykehyksen maarittamista. 

3. Kasvava lentoliikenne ja ymparisto. 

26 

27 

Lentoliikenne kohtaa yha enemman vastustusta erityisesti lentoasemien 
Iaheisyydessa asuvilta ihmisilta, jotka karsivat lentokoneiden aiheuttamista 
meluhaitoista. Lentoliikenteen aiheuttamien meluhai_ttojen ja pakokaasupaastojen 27 

vahentamiseen tahtaavien toimenpiteiden kayttoonotto on alan jatkuvan kasvun 
ehdoton edellytys. Taytantoonpanoa vaikeuttaa kuitenkin Euroqpan unionin vahainen 
liikkumavara: yh~eison on otettava huomioon jasenvaltioiden Kansainva~isen 
siviili-ilmailujarjeston (ICAO) puitteissa tekemat kansainvaliset sopimukset. 

Philippe Busquinin tammikuussa 2001 esittama selonteko "Thefuture of european aerospace: a shared 
vision for 2020". · 
Lennosta Amsterdam - New York syntyy keskimaarin tonni hiilidioksidia (C02) matkustajaa kohti. 
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Yhteiso on ryhtynyt kaytannon toimenp1te1s11n antamalla niin sano.tun hushkits­
asetuksen 28

, jolla pyritaai:i kieltamaan hushkit-lentokoneiden (vanhojen 
melustandardien mukaa~ rakennettujen koneiden, jotka on muutettu standardien 
mukaisiksi aanenvaimentimilla eli hushkiteilla) liikennointi Euroopassa. Yhdysvallat 
ei .ole hyvaksynyt tata soveltamisalaltaan rajoitettua toimenpidetta, .ja ICAO toimii 
nyt. sovittelijana asiasta syntyneessa kiistas~a. Jollei lentokenttien Hiheisyydessa 
asuvan vaeston tilannetta parantavia uusia, tiukennettuja melupaastoja koskevia 
kansainvalisia standardeja saada nopeasti kayttoon, lentoasemille ei ehka tarjoudu 
minkaanlaisia kasvumahdollisuuksia (sallittujen lentojen maaraa rajoitetaan): Tassa 
tapauksessa ne joutuisivat soveltamaan meluisimpiin lentokoneisiin paikallisia, 
lentokentasta toiseen vaihtelevia toimenpiteita ja kieltoja. Taman vuoksi on tarkeaa, 
etta ICAO onnistuu seuraavassa yleiskokouksessaan syys-lokakuussa 2001 viemaan 
lapi uutta melustandardia koskevan ehdotuksen, joka koskee kaikkia tulevaisuudessa 
kayttoon otettavia lentokoneita 29

• Jotta tallaisella standardilla olisi todellista 
vaikutusta jo lahivuosina, siili piiliisi taydentaa koko maailmassa sovellettavalla, 
eniten melua aiheuttavan lentokonekaluston asteittaiseen poistoon ilihiliavalla 
suunnitelmalla, joka aloitettaisiin . hushkit-lentokoneiden kielilimisella. Lisaksi 
ICAO:n olisi vuoteen 2002 mennessa toteutettava konkreettisia toimenplteiili 
kasvihuonekaasupaastojen vahenilimiseksi, kuten kuudennen ymparistoalan 
toimintaohjelman painopistealueissakin todetaan. 

Lentokoneiden kayttama kerosiini verovapaata myos jatkossa? 

Lentoyhtiot saavat huomattavia verohelpotuksia, sillii niiden ei kansainviilisten sopimusten 
nojalla 30 tarvitse maksaa veroa lentokon-eiden kiiyttiimiistii kerosiinista eli lentopetrolista. 
Kerosiinin verovapaus koskee sekii kansainviilisiii ettii yhteison sisiiisiii lentoja. 
Yhdysvalloissa on alettu periii rajoitetiua veroa kotimaanlentojen tavarankuljetuksista. 

Verovapaa polttoaine ei kannusta lentoyhtioitii kiiyttiimiiiin tehokkaimpia lentokoneita, eikii 
viihentiimiiiin hiilidioksidipiiiistojii (joista lentoliikenteen osuus on 13 %). Tiiltii osin 
lentoliikenne ei myoskiiiin ole tasavertaisessa kilpailuasemassa muihin kuljetusmuotoihin 
verrattuna. Yhteison tasolla on jo pitkiiiin kiiyty keskustelua kerosiinin verotukses'a. 
Sysiiyksenii tiillaiselle keskustelulle oli erityisesti komission tiedonanto 
ilmailupolttoaineiden verotuksesta. Tiimiin tiedonannon }ii/keen Ecojin-neuvosto antoi 
suosituksen, jonka mukaan jiisenvaltioiden _olisi liiheisessii yhteistyossii komission kanssa 
lisiittiivii yhteistoimintaansa kansainviilisen siviili-ilmailun organisoimiseksi siten, ettii 
tulee ~ahdol/iseksi ottaa kiiyttoon ilmailupolttoaineiden verotus sekii muita vaikutuksiltaan 
vastaavia viilineitii. Euroopan unioni on pyytanyt tahan asti tuloksetta, etta tama asia 
otettaisiin kiisiteltiiviiksi JCAO:ssa. EU jatkaa tiitii pyrkimystiiiin myos ICAO:n seuraavassa 
yleiskokouksessa. 

On tietenkin tiiysin mahdollista harkita kerosiinin verovafauden poistamista yhteison 
sisiiisillii lennoilla puuttumatta kansainviilisiin siiiintoihin 3 

• Kyseinen liihestymistapa ei 
ole tiiysin ongelmaton, koska se edellyttiiisi myos yhteison ulkopuolisten lentoyhtioiden 
yhteison sisiillii liikennoimien lentojen kohtelua samoin ehdoin. Ruotsissa kiiyttoon otetun 

Neuvoston asetus N:o 92511999, annettu 29.4.1999. 
Seuraavan melustandardin on maara vahentaa vuoden 1977 standardin melutasoa I 0 dB vuonna 2006, 
vaikka nykyteknologian avulla vahennys voisi olla 18 dB. Lisaksi lentokoneiden moottorien yha 
pidempi kayttoika hidastaa tehokkaimman teknologian kayttoonottoa. 
Lentokoneiden kayttaman kerosiinin valmisteverosta vapauttamisesta annettu direktiivi on siviili­
ilmailua koskevassa Chicagon yleissopimuksessa maariteltyjen kansainvalisten kaytantojen mukainen. 
Anders Wijkmanin valiokunta-aloitteinen mietinto, hyvaksytty 28.2.2001. 
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mallin mukaan lentojen verottamista voidaan kuitenkin harkita, kun on olemassa 
vailztoehtoinen kuljetusmuoto, esimerkiksi suurnopeusjuna. Niiin liikennettii voitaisiin 
siirtiiii liikennemuodosta toiseen, · kun yleisesta verottamisesta puolestaan olisi tuloksena 
vain pelkkii hintojen korotus. 

Tciydenliiviin tai vaihtoehtoisen ratkaisun loytiimiseksi komissio aikoo yhh·11ciistii 
eurooppalaista ilmati/aa luodessaan tarkistaa lentoliikenteen maks11ja niin, ettii 11iissii 
otettaisii11 nykyistii paremmin liuomioon lentoliikenteen ympiiristovaikutukset .n_ 

4. Turvallisuustason sailyttaminen 

Lentoliikenne on liikennemuodoista turvallisimpia. Asiantuntijoiden ennusteiden 
mukaan maailmassa tapahtuu kuitenkin Uihivuosina yksi vakava lento-onnettomuus 
viikossa. Onnettomuuksien mediahuomio on jaamassa ainoaksi Euroopan 
lentoliikenteen kasvua hidastavaksi tekijaksi, vaikka Euroopan rinionissa voidaan 
olla ylpeita maailman korkeimmasta turvallisuustasosta. 

Nykyista yhteistyota yhteison ja useiden jasenvaltioic;len lentoliikenneviranomaisten 
valilla osana Euroopan ilmailuviranomaisten yhteistyojarjeston JAA:n (Joint 
Aviation Authorities) toimintaa ei voida enaa jatkaa pidemmalle todellisen vallan, 
erityisesti lainsaadantovallan, puutteen takia. Siksi komissio ehdottaa Euroopan 
lcntoturvallisuusviranomaisen · perustamista 33

• · Tama viranomainen on 
valWimaton kasiteltaessa kaikkia lentoliikenteeseen liittyvia kysymyksia lentokoneita 
koskevista luvista toimintasaantoihin. 

Lcntoliikenteen turvallisuus ei kuitenkaan rajoitu yhteison rajoihin, ja onkin tarkeaa, 
etta lentokoneella matlrnstavat tai lentoasemien lahella asuvat Euroopan unionin 
kansalaiset ·voivat luottaa siihen, etta myos yhteison ulkopuolisten maiden 
lcntokoneet tayttavat kaikki niille asetetut vaatimukset. Nain ollen komissio aikoo 
csittaa ehdotuksen, jonka tarkoittiksena on maaritella turvallisuutta koskevat 
vahimmaisvaatimukset, joita sovelletaan myos yhteison ulkopuolisten maiden 
lentokoneisiin. 

II. LUKENNEMUOTOJEN KEHITTAMINEN YHDESSA 

.12 

33 

.1-1 

. Liikennemuotojen valisen uuden tasapainon toteuttamiseksi tarvitaan toimenpiteita, 
joilla varmistetaan seka kunkin liikennemuodon oma asema etta liikennemuotojen 
yhteiskaytto. Laheisen yhteistyon puute meri-, sisavesi- ja rautatieliikenteen ·valilla 
on selva puute. Meri- ja sisavesiliikenteella oli vuosisatojen ajan hallitseva asema 
Euroopan tavaraliikenteessa. Suuret kaupungit on rakennettu jokien varrelle tai 
suulle ja keskiajalla suuret markkinat pidettiin aina (rannikon tai jokivarsien) 
satamakaupungeissa. Vesiliikenne on nykyisin lapsipuolen asemassa muihin 
liikennemuotoihin verrattuna, vaikka se on selvasti halvempaa · ja 
ymparistoystavallisempaa kuin tieliikenp.~ 34

. 

ALY ei yleensa sisally matkustajille myytavien lentolippujen hintaan, kun taas junamatkustajien on 
maksettava arvonlisaveroa matkalipustaan. Myos tatii olisi pohdittava. 
KOM(2000) 144. - .· 
Meriliikenteessakin on kuitenkin vahennettiiva alusten paastoja, erityi_sesti rikkidioksidia (SOx). Taman 
vuoksi on valitettavaa, etta kaikki jasenvaltiot eivat vielii ole ratifioineet MARPOL-yleissopimuksen 
Ii itettii VI, jossa otetaan kayttoon rikkipaastOjen rajoitukset seka Pohjanmeren ja Itameren 
valvontamekanismit. 
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l~uroopan aluskanla on picncnlynyl laivojcn siirtycss~i mukavuuslippujcn allc, ja 
mcrcnkulkijan ammattiin on koko ajan vahemm~in hakijoita. EU:ssa on koko ajan 
pahcncya pula mcrimichista: 1980-luvun alkuvuosista mcrcnkulkijoidcn lukum~i~ira 
on viihentynyt 40 prosenttia. Kauppa-alusten · paallyston vajaus on jo vakava. 
Yuoteen 2006 mennessa merenkulkijoita tarvitaan 36 000 lisaa. Koulutetut ja patevat 
merenkulkijat merkitsevat turvallista merenkulkua, tehokkaita toimintoja, alusten 
yllapitoa seka onnettomuuksien, niiden uhrien ja meren saastumisen vahenemista. 
Lisaksi merenkulkuun liittyy yhteison oljynsaannin turvaamista koskevia strategisia 
nakokohtia, jotka edellytilivat EU :lta merenkulun osaamista ja siihen perusiuvaa 
oljysailioalusten tiukkaa valvontaa. 

Yhteison ja muun maailman valisessa kaupassa meriliikenteen osuus on kuitenkin yli 
kaksi kolmasosaa (70 prosenttia). EU:n satamien kautta kulkee joka vuosi noin kaksi 
miljardia tonnia tavaraa. Tahan maaraan sisaltyy seka Euroopan taloudelle etta 
muiden maanosien kanssa kaytavalle kaupalle valttamattomia tuotteita (hiilivetyja, 
kiinteita polttoaineita ja kivenQaispolttoaineita seka teollisuustuotteita). 

Euroopan satamien valinen kabotaasfliikenne ei sen sijaan ole kchittynyt samaa 
tahtia, vaikka sen avulla voisi olla mahdollista helpottaa yhteisossa esiintyvia ruuhkia 
crityisesti Alppien ja Pyreneiden ymparistossa. Lyhyen matkan merenkulku soveltuu 
nimittain todelliseksi vaihtoehtoiseksi ratkaisuksi vain, jos tavarankuljetuksia 
voidaan siirtaa maanteilta seka sisavesille etta rautateille. Liikennemuotojen 
yhteiskaytolle on kuitenkin annettava konkreettinen ja kaytannollinen sisalto. 

Laaja-alaisen Marco Polo -ohjelman kaynnistamiseen tahtaavalla ehdotuksella 
pyritaan tukemaan liikennemuotojen yhteiskayttoon liittyvia aloitteita ja muita 
ratkaisuvaihtoehtoja kuin maantiekuljetuksia, kunnes ne . ovat taloudellisesti 
dinkelpoisia. Liikennemuotojen yhteiskaytt6 edellyttaa myos eraiden teknisempien, 
erityisesti kontteja, lastausyksikoiili seka rahti-integraattorin ammattia sivuavien 
toimenpiteiden nopeaa tayilintoonpan~a. 

A. Meri-, sisavesi- ja rautatieliikenteen valisten yhteyksien i:armistaminen 

Yhteison sisainen merenkulku ja sisavesiliikenne ovat liikennemuotojen yhteiskayton 
kaksi avaintekijaa maantie- ja rautatieverkkojen kasvavan ruuhkautumisen. ja 
ilmakchiin saastumisen torjunnassa. Naita kahta liikennemuotoa ei toistaiseksi ole 
taysin hyodynnetty, vaikka yhteisolla on kaytettavissaan huomattavat mahdollisuudet 
(15 .000 kilomctria rannikoita seka satoja meri- ja sisavesisatamia) ja jokseenkin 
rajaton kuljetuskapasiteetti. 

Naiden liikennemuotojen elvyttamiseksi on tastedes luotava niin sanottuja merten 
moottoriteita ja tarjottava suorituskykyisia ja yksihkertaistettuja palveluja. Taman 
Euroopan laajuisen merenkulkuverkon ma~rittelya olisi helpotettava antamalla 
kansallisissa · toimissa etenkin Atlantin ja Valimeren rannikoilla etusija niille 
satamille, joilla on hyvat yhteydet maaliikenneverkkoon ja joissa voidaan kehittaa 
todellista logistiikkaketjua. 

44 



Tarkeimmat yhteison satamat 
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I. l'vkrtrn moottori_teidcn kehittiiminen 

I ,yhycn matkan nrcrcnkulkua on harjoitettu jo hyvin pitbiin, minkii todislaval my()s 
V:ilimcrest~i l<>ytyviil luhannd roomalaisajan laivanhylyt. Euroopan yhlcis()n sis~illii 

lyhyc11 malkan merenkulun osuus lavaraliikenleeslii on 41 prosentlia Y'. Sc onki11 
amoa Ii ikenne1imoto, jonka kasvuvauhti ( + 27 1Yo vuosina I 990--l 99X) rn1 
vcrrallavissa ticliikcntceseen ·( + 35 %). Vuosien 1970 ja 1998 valiJla kuljetetut 
miiiiriil lisiiantyiv~it miljoonina tonnikilometreina mitattuina 2,5-kertaiseksi. Tama on 
44 prosenttia Euroopassa kuljetettujen tavaroiden kokonaismaarasta ja 23 prosenttia 
niiden yhteenlasketusta arvosta. Tehokkaista yhteyksista on jo olemassa esimerkkeja 
Etchi-Ruotsin ja Hampurin v,alilla, Antwerpenin ja Rotterdamin valilla seka Etela­
Englannin ja Duisburgin sisavesisataman valilla. Kabotaasiliikenteen nykyinen 
miiar~i Euroopassa ei kuitenkaan vastaa alan todellista kapasiteettia. Merenkulku ei 
ole vain tavaroiden kuljetusta mantereiden valilla: se on myos todellin·e·n, 
kilpailukykyinen vaihtoehto maakuljetuksille. 

Enis italialai.\)lf"itys aloitti vuosi sitten tieliikenteelle tarkoitetun kont1iku(jetuspafrdu11 
(jos.,·a ku(jetctaan koko ku<>rma-auto el{ sekii periivaunu ettii vetoauto) . .Jolla Gc11u1·m1 
sata111asta fJii<isee 11opeilla aluksilla Barcelonmi'satamaan 12 tunnissa. Tiimii 1111si pafrdu. 
ioka 011 sckii 110/)('ll ettii tt"is111iilli11e11. on ollut sef,wi menestys: ma£111licku(jet11sloi111i11laa 
lu11_joittaval yrityksel yiilllyviii kiiyttiimiistii eriiitii Euroopan ruuhkaut1111ci111pia 
11100/lonletla kustannuslen py.\yessii kilpailukykyisinii. Esimerkki osoillaa. l'llii 
tii111ii11~vy/Jpi.H'll ralkai.,·1111 voisi ulottaa koskemaan muitakin satamia. Siinii merik11(ietuste11 
!..a }(lsiteelli ylulistetifri11 tie/ii ken teen ·vustavuuteen -11

'. 

Siksi craidcn mcriyhteyksien, erityisesti niiden, joita kayttamalla voidaan 
kicrtaa Alppicn ja Pyrenciden pullonkaulat, olisi kuuhittava Euroopan 
laajuisccn liikcnneverkkoon samoin kuin moottori- ja rautatietkin. Kansallisella 
tasolla on valittava Euroopan satamien valisia merireitteja esimerkiksi Ranskan ja 
Espanjan tai Ranskan ja Yhdistyneen kuningaskunnan valisten verkkojen 
edistiimiscksi. Vastaavien rcittien kayttoon on kannustettava myos Puolan ja Saksan 
valill~i. Koska tallaiset yhteydet eivat kuitenkaan kehity itsestaan~ ne on 
"laatumerkittava" jasenvaltioiden ehdotusten perusteella, erityisesti myontamalla 
niille EY:n rahoitusta (Marco Polo, rakennerahastot), jolla edistetaan niiden 
toiminnan alkuun saattamista ja taataan niiden kaupalliset mahdollisuudet. 

Kar/Ill /~'111·001w11 liirkeimmistii tavaraliikenteen salamis/a 

Todcllisuudessa l~ihan ei kullenkaan ole vicHi paasty. Esimerkiksi. Suomesla ll~tliaa11 

viet~ivistii puukuljetuksisla 75 proscnttia kuljetetaan Saksan kaulla ja Alppien yli, 
vaikka ne olisi mah<lollista vie<lii myos meritse. 

Euroopan unionilla on lis~iksi kaytettavissaan tarkea etu: sen luonnollisten jokicn 
sekii Atlanttiin ja Pohjanmereen virtaavat jokialueet 37 toisiinsa liittavien kanavicn 

Vuonna 20 I 0 tam~i osuus on arviolta 40 prosenttia. Sisavesiliikenteen osuus laski vuosina 1990-1998 · 
viidcsl<i ncljiiiin proscnttiin. Vuonna 20 I 0 sen arvellaan olevan kolme prosenttia. 
Euroopan ilmastonmuutosohjelman (ECCP) liikennetyoryhmi:in aiheryhmaa 3 varten teetettiin iiskcttain 
( lrimaldilla tutkimus "Reducing co:! emissions in Europe through a. door-to-door service based Oil 

short sca s/11jJp111g". joka osoitti, etHi lyhyen matkan merenkulkuun perustuva, Ii ikennemuotoja 
yhd1stiivii vaihtoehto aiheutti 2,5 kertaa vi:ihemman saastuttavia hiilidioksidipiiiistoja kuin 
rnaanlickuljetuksct samalla malkalla. 
Seine. l{c111, Meuse, Scheide, Elhc, Oder. 
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.. 
vcrkko. Viih~in aikaa sillcn liih~in vcrkkoon on Rcin-Main--Tonava-ka11avalla 
yhdistelly myus Tona~~m jokialuc. Nyl· vcrkko ulolluu jo kuulccn EU:n valtioo11, _ja 

. sen kaulla kulkcc 9 proscntlia niiidcn maiden lavaraliikcnlccsta. Kun mukaan luctaan 
Euroopan unionin jascnyyteen valmistautuvat ehdokasmaat ja koko Tonavan aluc 
Mustallemerelle asti, verkon piirissa on 12 Euroopan maata, ja sen kautta kuljetetaan 
vuosittain 425 miljoonaa tonnia tavaraa. 

Kartta Euroopan sisiivesiliikenteen verkostosta 

Sisavcsiliikenne on meriliikenteen luonnollinen jatke. Sen merkitys kasvaa koko ajan 
Pohjanmeren suurissa satamissa, jotka hyodyntavat sisavesiliikenteen 
mahdollisuuksia konttiliikenteessa. Eraissa maissa, jotka eivat ole yhteydessa 
Luolcis-Euroopan sisavesien verkkoon, ja varsinkin Rhone-, Po- ja Douro-jokien 
valuma-alueella on kiinnostusta alueelliseen sisavesiliikenteeseen ja meri­
jokikuljetuksiin, jotka ovat uudelleen lisaantyneet seka meri- etta jokiliikenteeseen 
soveltuvien alusten rakentamista koskevan tekniikan kehittymisen myota. 

Sisavesiliikenne saastaa energiaa, tuottaa vahan meluaja vie vain vahan tilaa. 

E11ergiatehokkuuden kannalta · yhdellii kilo/la o(jyii voidaan. kilometrin matkal/a ku(jettaa 
50 to1111ia kuorma-autolla. 97 tonnia ·unavaunulla ·a 127 tonnia vesitse. 

Lisaksi sisavesiliikenne on turvallista, minka vuoksi se soveltuu erityisen hyvin 
vaarallisten aineiden (kemikaalien) kuljetukseen. Onnettomuuksien maara suhteessa 
kuljetettuihin maariin on Iahes olematon. Sisavesiliikenne on luotettavaa, ja se 
sovcltuu varsinkin suurten maarien kuljetukseen, joka voidaan toteuttaa alhaisin 
kustannuksin pitkillakin matkoilla (raskaat tuotteet, teollisuustuotteet irtotavarana, 
rakcnnustarvikkeet, jatteet). Sisavesiliikenteessa alus voi ehtia Duisburgista 225 
kilometrin paahan Rotterdamiin puolessa paivassa, koska se. ei ole muiden 
liikennemuotojen tapaan .riippuvainen muusta liikenteesta. Soveltuvilla reiteilla 
sisavesiliikenne onkin hyvin kilpailukykyinen vaihtoehto maantie- ja 
rautatieliikenteelle. Euroopan unionin laajentuessa siita voi olla huomattavaa aptia 
ita-lansi-suuntaisten vaylien niuhkautumisen helpottamisessa 

Lisaksi sisavesiliikenteen infrastruktuuri- ja aluskapasiteetti ei ole viela kokonaan 
kiiytossa, joten niiden puolesta liikennemaarat .voisivat olla nykyista suurempiakin. 
Tam~i johtuu erityisesti siifa, etta kansallisten liikennepolitiikkojen mukaisesti 
infrastruktuuri-invcstointeja on ohjattu muihin liikennemuotoihin sen sijaan ctta olisi 
huolch<littu · sisiivcsiliikennevcrkon yhteyksista ja pullonkaulojen poislamisesta. 
Er~iidcn keskeisten hankkcidcn kutcn Rein-Rhone-kanavahankkeen hylbiimincn 
osoittaa, etta uusien kanavien rakentamisella voi olla ekosysteemiin kiclteisi~i 

vaikutuksia, jotka on arvioitava hyvin tarkkaan. 

Liilulc: Ranskan ympi1ristii- ja cnergiavirasto J\DEM E (Age nee .fi·an(aisc de / 'e11Pir<11111('1/IL'lll cl de Ju 
11111itrisc· ii('/ 'hl('/'gil'). 



Konttialus 
pituus 135 metria ja leveys 17 metria 

470X~ ,_ 
I ./~ .. 

.r~ ·---·~ _J,.P'_ ----- -- ...... -- .•• __I ;;,-

4 pro~mun tyontokytkye 
pituus 193 metria j a leveys 22,80 metria 

.440X~ 
2. lnnovatiivisten palvelujen tarjoaminen 

Sisavesiliikenteen ja lyhyen matkan merenkulun kehittamisen edellytyksena ovat 
tehokkaat, saannellyn ki~pailun periaatteisiin pohjautuvat satarnapalvelut. 

1990-luvulla on kehittynyt Euroopan liikenteen kokoajina toimivia ·paasatamia, 
joihin suurten varustamojen alukset pysahtyvat mahdollisimman lyhyeksi aikaa 
lastaamaan ja purkamaan konttejaan. Yksi syy Euroopan pohjois-etcla-suuntaiscn, 
jo valmiiksi_ ylikuormitettuja reitteja kayttavan ·mkenteen lisaantymiseen on 
pohjoisten konttisatamien valta-asema. Naita _ovat isot satamat Le Havresta 
Hampuriin, jotka palvelevat noin 1200-1300 kilometrin paahan ulottuvaa aluetta. 
Niiita satamia on kaytetty ja kaytetaan edelleenkin niidcn tarjoamicn 
sata1_napalvelujen hyvan hinta-laatusuhtee!l vuoksi. Esimerkiksi Antwcrpenin, 
Rotterdamin ja Hampurin satamissa on tehokas ja nykyaikainen varustus, ja niista on 
hyv~it yhteydet muualle maailmaan. 

Yaikka yhteison sa~innokset mahdollistavatkin jo palveluntarjoajien paasyn 
satamapalvelumarkkinoille, tata oikeutta ei usein pystyta kayttamaan tyydytfavasti. 
Siksi komissio ehdotti helmikuussa 2001 uutta lainsaadant6kehysta sellaisten uusien, 
nykyistil selkeampien saannosten laatimiseksi, joilla parannettaisnn 
satamapalvelujcn (luotsaus, lastinkasittely, ahtaus) markkinoille paasyn 
laatustandardeja ja vahvistett~isiin nykyista avoimemmat menettelysaannot. Lisaksi 
itse satamien toimintasaantoja on syyta yksinkertaistaa, jotta satamaviranomaiset 
eiv~it joutuisi satamia hallinnoidessaan samalla seka tuomareiksi etta asiano.saisiksi. 

Kokemus on osoittanut, etta lyhyen matkan merenkulku edellyttaa kaupallisten' 
palvelujen tehokasta yhdistamista. Siksi on syyta harkita logistiikkaketjun kaikkien 
eri toimijoiden (rahdinantajien, vaiustajien ja muiden merenkulkualan toimijoiden 
s~kfi maantie-, rautatie- ja sisavesiliikenteen harjoittajien) uudelleen ryhrnittelya 
_yhdcn luukun periaatteclla. Nain intennodaaliset tavaratoimitukset ja meri- ja 
sis~ivcsikuljctukset saadaan yhta luotettaviksi, joustaviksi ja helppokayttoisiksi kuin 
maantiekuljctuksct. 

Satamicn cdistyksellisia telcmatiikkapalveluja kehittamalla voidaan myos lisafa 
toimintojcn luotcttavuutta ja turvallisuutta. Eri osapuolten aktiivisella yhteistyollii ja 
crityisesti sahkoisella tiedonvaihdolla voidaan parantaa intennodaaliketjun laatua ja 
tehokkuutta. · 
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Viimcksi kuluncidcn kahdcn vuoden aikana yhtciso on totcultanut criiitii 
loimcnpilcit~i. joidcn tarkoitukscna on uudistaa laivasloa ja avata sis~ivcsiliikcntccn. 
markkinat lopullisesti. Niiidcn loimcnpiteidcn ansioisla alan kasvu on ollut yli IO 
proscntin luokkaa useimmissa niista maista, joilla on suuri sisavcsiliikcntccn verkko. 
Dynaamisimmat markkinat loytyvat konttiliikenteesta,. muua myos er~iilHi 

pienemmilla erityismarkkinoilla kuten jatteiden kuljetuksella . on laajenemisen 
mahdollisuuksia. Aluskantaa nykyaikaistamalla ja monipuolistamalla on voitu ottaa 
asiakkaiden vaatimukset paremmin huomioon. 

Jiirjestelmiin rajoitukset 

.Jos rmmikkoalus haluaa pii.iistii. yhteison vesivii.ylille belgialaisesta tai hollantilaisesta 
satamasta kiisin, sen on ensin kiiytiivii nii.iden maiden rannikkosatamissa lwilamassa 
kauttakulkuuri liittyviit tullimuodollisuudet. Rannikkoaluksen on siis tultava satamaan 
(jossa se menettiiii aikaa) ja maksettava satamamaksut, vaikka se ei kiiytii palveluja, joista 
maksu peritiiiin. Tiimii heikentiiii kyseisen liikennemuodon kilpailukykyii verrattuna muihin 
liikennemuotoihin, joita eiviit sido tiillaiset vanhentuneet siiii.nnot. Kii.ytiinno/linen ratkaisu 
olisi kehittiiii ja hyviik.~vii yhteison tasolla niin sanottu "advance electronic reporting" ja 
"i11/a11cl rnstoms clearance", jo(ka oval Jo kiiytossii Ruotsissa ja Portzigalissa. Tiillaisct. 
a11to111aa1tisct ticdonsiirl<!i<it)t!stelmiit (EDI) auttavat siiiistiimiiiin aikaa ja kusla1111uksia. 
Sa11ia11kaltaisia ongelmia 011 Ranskassa, jossa satamaviranomaiset yrittiiviit my<)s keksiii 
lll/)(!ill periti meri- ja sisiivesiliikennettii harjoittavilta rannikkoaluksilta salamamahuja 
esimerkiksi vaalimal/a alusta pysiihtymiiiin luotsin ottoa varten. 

Aluskannan jatkuvasta uusiutumisesta ja sisavesiliikenteen markkinoiden 
avautumisesta huolimatta sisavesivaylia voitaisiin kayttaa viela paremmin hyodyksi. 
Esimerkiksi ymparivuotista liikennetta haittaavat eraat infrastruktuuriin liittyvat 

. csteet (pullonkaulat, vaylien epatarkoituksenmukainen koko, siltojen korkeus, 
sulkujen toiminta, jalleenlaivauskaluston puute jne.). Alusten vapaata liikkumista 
haittaa myos se, etta eri lainsaadantojarjestelmissa on erilaisia saannoksia erityisesti 
niiden teknisista vaatimuksista ja patevyyskirjoista. 

Sisavesiliikenteen luotettavuutta, tehokkuutta ja saatavuutta on parannettava 
seuraavin keinoin: 

Pullonkaulojen poistainincn, vaylakoon muuttaminen, puuttuvien yhteyksien 
rakcntaminen. viih~in kaytettyjen · vesire1tt1en elvyttaminen, jokircitti~n 

yhdistamincn ja jallccnlaivauskaluston hankkimincn. 

- Tchokkaiden navigoinnin tukijarjestelmicn ja tiedonvaihtojarjestelmien kaytto 

sis~ivesiliikenteen verkossa. 

- Jo aloitettu teknisten vaatimusten yhdenmukaistaminen koko yhteison 
sisavesiliikenteen verkossa. 

Patcvyyskirjojen . yhdenmukaistamisen taydentaminen koko yhteison 
sisavesiliikenteen verkossa Rein mukaan luettuna. Komissio tekee tata koskevan 
ehdotuksen vuonna 2002. 

Sisavesiliikenteen lepoaikoja, miehiston Jasema, miehiston kokoonpanoa ja 
aluslen liikennointiaikoja koskevien edellytysten yhdenmukaistaminen. 
Komissio tekee tata koskevan ehdotuksen vuonna 2002. 
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H. 

Ill 

/11/ennodaaliliikrnteen edistiimi11e11: uusi Marc;o Polo -ohjelma 

Vuonna 1992 aloitettu PACT-ohjelma 39 on johtanut lukuisiin aloitteisiin: vuosina 
1992-2000 k~ynnistettiin ohjelman varojen vahaisyydesta huolimatta (53 miljoonaa 
curoa vuosina 1992-200 I) 167 konkreettista hanketta. 

PA CT-hankkeiden saavutuksia 

- Uusi r'autatie- ja meriylzteys yhdistiiii Ruotsin Saksan ja ltiiva/lan kautta ltaliaan, mikii 
purkaa maanteiden ruuhkia noin 500 000 tonnilla vuodessa ja lyhentiiii transit-aikoja 
lw~nnattavasti Oopa 48 tunnilla). 

Schiplwlin (Amsterdam) ja Mi/anon lentokenttien vi:iliset rautatie- ja 
lentoliikenneyhteydet oval ensimmaisen toimintavuotensa aikana viihentiineet 
maantieku/jetuksia 45 lentorahdin kuormalavaa viikossa. 

- Lilien ja Rotterdamin viilinen proomuyhteys viihentiiii. erittiiin vilkkaasti liiken11oidy11 
valtatien piiivittiiistii liikennettii noin 50 kuorma-auton verran. 

. . 

La Rochel/en". le Havren ja Rotterdamin vii.linen meriyhteys on siirtiinyt kolmes.rn 
vuodessa 643 000 tonnia rahtia maanteiltii meriliikenteeseen. 

- Espanjan ja Saksan viilisen· rautatie- ja m~riyhteyden ansiosta ruuhkautuneilla 
valtateillii ajetaan vuosittain 6 500 kuorma-automatkaa vii.hemmii.n. 

/nternet-pohjainen. · tietokoneistettu rahdinseurannan tietopalvelu kiiiintiiii use ilia eri 

kielillii laaditut viestit yhdelle yhteiselle kielelle. 

Komission tarkoituksena on korvata joulukuussa 2001 paattyva PACT-ohjelma 
uudclla Marco Polo -nimis~lla liikennemuotojen yhteiskayton edistamiseen 
larkoitetulla ohjelmalla. Nykyisten rahoitusnakymien 40 kayttomarginaali 
mahdollistaa 30 miljoonan euron vuotuisen rahoituksen neljan vuoden ajan. Marco 
Polo on tarkoitettu ehdotuksille rahdin siirtamiseksi tieliikenteesta muihin 
ymparistoystavallisempiin liikennemuotoihin. ~yhyen matkan merenkulun etuja 
pyritaan korostamaan. 

Tucn ensisijaisia tavoitteita on kolme: 

Ensirnmainen tavoite liittyy logistiikkamarkkinoiden toimijoiden esittarniin 
aloitteisiin. Alan toirnijoiden ehdotusten pohjalta ohjelman avulla tuetaan 
erityisesti tulevaisuudessa mahdollisesti kaupallisesti elinkelpoisia palveluja, 
joiden avulla voidaan siirtaa huomattavia tavaramaaria tieliikenteesta muihin 
kuljetusrnuotoihin. Naihin palveluihin ei valttamatta ole sisally teknisesti mitaan 
uutta. Yhteison tuki rajoittuu niiden aloitusvaiheeseen. 

- Toinen tavoite koskee koko intermodaaliketjun toiminnan parantamista . 

. Kolrnas tavoite koskee yhteisty6h6n liittyvia innovaatioita ja alan hyvien 
toimintatapojen levittamis'ta. 

Yhuislcttyjii kuljetuksia koskevat kokeiluhankkeet (Pilot actions for combined tm11s1mrt). 
Otsakc 3 (sis~iisct politiikat). -
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Marco Polo -ohjclmaa taydcnlacn komissio ryhtyy loimcnpitcisiin yhtcis()n 
aluskannan kilpailukyvyn vahvistarr'liseksi. 

Kiihtyviissa kansainvalisessa kilpailutilanteessa jasenvaltiot ·ovat tehneet hajanaisia 
aloittcita merenkulkuun liittyvien etujensa turvaamiseksi ja alan tyol_lisyyden 
ylliipitamiseksi. Meriliikenteen valtiontukea koskevissa yhteison suuntaviivoissa 
vuodelta 1997jasenvaltioille annettiin mahdollisuus ryhtya tiettyihin toimenpiteisiin, 
joilla on ollut yleisesti ottaen myonteinen vaikutus yhteison kauppalaivaston 
"kotiuttamiseen". Naita suuntaviivoja on tarkoitus tarkistaa vuonna 2002, kun 
Euroopan laivaston kilpailukyvyn vahvistamiseen parhaiten soveltuvista toimista on 
saatu kokemusta. Tarkistuksen tavoitteena on helpotta~ jarjestelmallisesti 
jiiscnvaltioiden loimintaa kilpailun vaaristymien valttamiseksi. 

C: Suotuisten teknisten olosuhteiden luominen 

Eraiden liikennemuotojen, kuten rautatie-, s1savesi- ja meriliikentcen, raJotttavin 
tckija on niiden kyvyttomyys kuljettaa tavaroita ovelta ovelle. Koska tavaran 
uudcllccnlastaus mcrkitscc ajanhukkaa ja lisakustannuksia, n~idcn liikcnncmuotojcn 
kilpailukyky k_arsii. Tilanteesta hyotyy tieliikenne, jossa on tihean tieverkon ansiosta 
mahdollista kuljettaa tavaroita Iahes minne tahansa. 

Teknologinen tutkimus on johtanut lukuisiin innovatiivisiin logistisiin kasitteisiin ja 
jarjestclmiin. Monet niista ovat tosin jaaneet piirustuspoydalle tai 
prototyyppiasteelle, koska ne liittyvat usein vain yhteen ainoaan intermodaaliketjun 
osaan. Tutkimus ja kehittaminen on vastedes ehdottomasti suunnattava 
inno:vatiivisten keksintojeri ja jarjestelmien yhdistamiseen ja johdonmukaiseen 
validointiin. Ajoneuvoja, uudelleenlastauslaitteistoja, viestintaa ja hallinnointia 
vartcn kehitetyt keskeiset teknologiat on testattava aidoissa ja teknisesti 
hyvaksytyissa olosuhteissa. 

Jotta tutkimuksesta olisi hyotya, on tarkeaa luoda suotuisat tekniset olosuhteet seka 
rahti-integraattori_n ammatin kehittamiselle etta lastausyksikoiden standardisoinnille. 

I. Rahti-intcgraattoreiden ammattikunnan kehittaminen 

.JI 

Liikcnncvirtojcn "jii~jcstajicn" tehtavana on loytaa tavaroidcn asianmukaiseen 
kuljettamiseen kulloinkin tehokkain tilanteeseen sopivin perustein maaritcltava 
liikennemuoto kuljetusketjussa. Tatii tehtavaa varten on hahmottumassa uusi rahti­
integraattorin ammatti. Maailmanlaajuisten kuriiripalvelujen mallin mukaisesti 
tarvitaan uutta ammattikuntaa, joka keskittyy tayden lastin (vahintaan noin 
viiden tonnin) tavarankuljetusten yhtenaistamiseen. Naiden "rahti-
integraattoreiden" on pystyttava yhdistamaan kunkin kuljetusmuodon 
erityisominaisuudet Euroopan ja maailman laajuisesti voidakseen tarjota 
asiakkailleen ja yhteiskunnalle niin teholtaan, hinnaltaan kuin 
ymparistovaikutuksiltaankin parasta mahdollista kuljetuspalvelua sanan laajassa 
merkityksessa (talouden, ekologian, energian jne. kannalta). 

Kuten Euroopan parlamentti on jo esittanyt 41
, tallaisen ammattikunnan on voitava 

kehitit.ya "yhteniiisessii, avoimessa ja helposti sovellettavassa" oikeudellisessa 
kehyksessa, jossa tarkennetaan erityisesti vastuualueet kuljetusten logistiikkaketjussa 

M.U. Stockmannin mictinto, 21.1.1999, ja A. Poli Hortonen mietinto, 27.11.2000. 
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.i~1 laaditaan larvillaval kuljdusasiakirjal. Komissio lckcc liil~i koskcvan chdotuksc11 
vuonna 2003. 

2. Konttien ja vaihtokorien standardointi 

. 1· 

Perinteiset merikuljetuskontit eivat 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 kayttamien suurkonttien. tapaisten konttien 
kehittaminen aiheuttaisi Euroopan teilla tavaroiden perille toimittamiseen liittyvia 
turvallisuusongclmia. 

Siksi maakuljctuksia harjoittavat eurooppalaiset yrityksct oval kehiWinect 
levc~immiin ja parcmmin kuormalavakaytl66n soveltuvan laatikkomallin cli 
vaihtokorit, jotka eivat aiheuta ongelmia tavaraa perille toimitettaessa. N~iista 

korcista useimmat on nmkautettu niin, etta ne on helppo siirtaa rautatiekuljetuksista 
maantickuljetuksiin ja painvastoin. Kontteja leveampina ne soveltuvat crinomaisesti 
kuormalavak~iyltoon, mutta toisaalta ne rikkoutuvat helpommin cika niitii voi pinota. 
On s.iis kehitcltava ja standardisoitava uusia lastausyksikoita; joissa kontticn ja 
vaihtokoricn cdut yhtyvat ja jotka sovcltuvat mahdollisimman hyvin eri 
kuljetusmuotojen valiseen uudelleenlastaukseen. Tama jo parl.~mentin 

mietinnoissa 42 esitetty aihe lukeutuu teemoihin, joita komissio haluaa kehittaa osana 
tutkimuksen ja teknologian kehittamisen kuudetta puiteohjelmaa. Komissio sailyttaa 
itscllaan mahdollisuuden ehdottaa yhdenmukaistamista vuonna 2003. 
,-----------------------------------------------------. 

Komissio chdottaa seuraavaa tyoohjelmaa: 

-- Euroopan· laajuistcn vcrkkojcn tulcvaan uudellecnmaarittclyyn lisataan kasitc '.'mcrtcn 
moottoritict". 

·- Liikcnncmuotojcn yhtciskayton tukcmiscksi luodaan uusi Marco Polo -ohjclma, jonka 
on oltava toiminnassa viimcistaan vuonna 2003. 

- Suositaan . rahti-intcgraattorcidcn ammattikunnan kehittamista ja standardoidaan 
lastausyksiki>t cli kontit ja vaihtokorit. Tata koskcvia chdotuksia tchdaan vuonna 2003. 

Parannctaan sisavcsikuljetusten tilannetta tunnustamalla liikennointiluvat 
vastavuoroisesti yhteison kaikilla sisavesivaylilla seka tarkastelemalla yhdcssa 
tyomarkkinaosapuolten kanssa miehistoihin, ajoaikaan ja navig,ointiin 
sovellettavan sosiaalilainsaadannon vahimmaisvaatimuksia . 

Ks L:ddlim:n alaviill:. 
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2. OSA: LllKl~NTEl~N PULLONKAULOJEN POISTAMINEN 

Koska liikcntccn kasvu on talouden kasvua nopcampaa, joillckin kansainv~ilis~n 

liikenteen paavaylille muodostuneet pysyvat ja vaikutuksiltaan laaja-alaisd 
pul lonkaulat muodostavat todellisen ongelman Euroopan liikennejarjestelmassii. 
Pullonkaulat koettelevat kaikkia liikennemuotoja. Niita esiintyy varsinkin 
kaupunkialueiden, luonnonmuodostumista aiheutuvien esteiden ja valtioiden rajojen · 
Hi hei s yydessa. 

llman tavaroiden ja henkiloiden fyysisen vapaan liikkumisen mahdollistavia 
yhteenliitettyja ja ruuhkattomia perusrakenteita sisamarkkinat ja alueellinen 
yhtcenkuuluvuus eivat voi toteutua Euroopan unionissa. 

OJotettlll1is.\·a olevat liikenteen p111lonkaulat 

Rf~;aseutujen nykyiset i1~/i·astruktuuriverkot, joista jotkut oval periiisin jopa 1800-/uvulta. 
lw(iastavat vie/ii tiiniikin piiiviinii niiden rakentamisen aikaan vallinneita. kansallisvalliola 
vahl'asli painollav/a niikemyksiii. Ranskalainen Wallrelos'n kunla on oivallim:n csimakki 
11iii11 ·'Y"~vneistii /11w11osli toimivista liikennejiil_jeste(vistii: vaikka /Jelgian 111001/orilicvakko 
011 vain mw1taman kymmencn metrin piiiissii. kunnan rajasta, siihen ei ole minkii.iinlaisla 
yhteyttii Ranskan puolelta. Saksalaisen Keh/in kaupungin )a ranskalaise._n Strasbourgin 
vii.Iii/ii ainoa yhteys on kapasiteetiltaan heikko yksiraiteinen junarata, joka ylittiiii. Reinin. 
kapeaa siltaa pitkin. Pyreneillii rautatiet muuttuvat rajanylityksen kohdalla yksiraiteisiksi. 
vaikka kansalliset rautatieverkot ovat kaksiraiteisia. Pullonkau/oja loytyy myos muualta 
kuin rajoilta: Bordeaux'ssa suurnopeusjunien, paikallisjunien ja tavarajunien on kaikkien 
kiiytettiivii pitkiilti yli sata vuotta vanhaa kaksiraiteista rautatiesiltaa matkalla Pohjois­
Euroopasta ~spanjan suuntaan, Pyreneille tai Toulousen alueelle. Myos kaupunkia 
ympiiroivillii maanteillii )a moottoriteillii. paikallinen liikenne yhdistyy siltojen puuttuessa 
alucdlisen ja kansainviiliseen liikenteeseen, mikii aiheuttaa surullisenkuuluisan Bordeaux'n 
pul/011kaula11. Kyseisillii viiylillii ei ole panostettu riittiiviisti liikenteen ohjaukseen ja 
liikenneverkon kiiyttiijien tiedotusjiirjestelmiin. Muita tunnettuja pullonkauloja oval 
Lanayen kohdalle · rakennettavan sulun rakennustoiden viiviistymisen vuoksi puulluva 
Maasin ja Reinin viilinen yhteys sekii eriiiit Tonavan osuudet, kuten Strauhingin ja 
Vilslu~fenin viilinen o.rnus: 

N~iit~i pullonkauloja on cdelleen olemassa huolimatta siita. etta Euroopan unionilla on 
kunnianhimoincn politiikka Euroopan laajuiscn liikenneverkon luomiscksi. 

Yhtcis(1ll~i on Maastrichtin sopimuksen nojalla toimivalta ja tyovalincet Euroopan 
laajuiscn- verkon rakentamiseksi ja kehittamiseksi. Komissio otti Euroopan laajuiscn 
liikcnneverkon ensisijaisten tavoitteidensa joukkoon vuonna 1993, jolloin se korosti 
vcrkon tarkeytta kasvua,. kilpailukykya ja tyollisyytta kasittelevassa valkoisessa 
ki~jassaan. Liikenneverkon luomisessa painotettiin ensin kansallisten 
infrastrukt_uurisuunnitelmien rinnakkain asettelua varsinkin perinteisen 
rautatieverkon ja maantieverk.~m osalta. Valtioiden ja hallitusten paamiehet 
rohkaisivat kyseisen politiikan taytantoonpanoa ja tukivat sita kokoamalla vuonna 
1994 henkilokohtaisista edustajistaan koostuvan ryhman: tama ryhma koosti jo 
olemassa olevat kansalliset painopistealueet ja valitsi joukon ensisijaisia hankkeita, 
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.J-1 

jotka hyvaksyttiin Eurooppa-neuvoston Essenin kokouksessa, minka jalkeen namii 
hankkcd alkoival hcriittii~i kiinnostusta rahoittajissa 43

• · · 

l•:nsimmiiisct suuntaviivat Eur.oopan laajuiscn liik~nncvcrkon kd1ittiimiscksi 
vahvistcttiin vuonna .1996 tchdyssa Euroopan parlamcntin ja ncuvoston 
paiitokscssii, jossa Esscnissa sovitut ensisijaiset painopistcct koottiin ylciseen 
viitckchykscen. Lisaksi paatoksessa maariteltiin jokaiselle liikennemuodollc 
vcrkkosuunnitelmat ja perusteet muiden yhteista etua koskevien hankkeiden 
yksiloimiscksi. Naiden suuntaviivojen tarkoituksena on siis yksiloida ne hankkeet, 
joihin kanavoidaan merkittava osa Euroopan unionin infrastruktuurin kehittamiseen 
varaamasta rahoitustuesta (Euroopan laajuisen liikenneverkon budjettikohta, 
koheesiorahasto, rakennerahastot) 44 seka Euro.opan investointipankin rahoituksesta. 
Naissa suuntaviivoissa maaritellyt paalinjat toimivat lisaksi muun kansairtvalista 
liikennetta (viikonloppuisin sovellettavia ajokieltoja) tai verkkojen yhteentoimivuutta 
(rautatieverkon yhteentoimivuutta) koskevan yhteison lainsaadannon viitteena. 

Nykyisin voidaan todeta, etta Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittaminen on 
ollut sckii cpayhtcnaisfa etta erittain hidasta. Vuonna 1996 tchdyssa paiitokscssii 
miiiiritcllyistii infrastruktuurihankkcista on totcutcttu vain 20 proscnttia. Onkin 
syytii epailHi, pystytaanko kaikki hankk.eet toteuttamaan suunnitcllussa aikataulussa 
cli vuotcen 20 l 0 mennessa. Todellista edistysta on tosin tapahtunut kehityksessa 
jiilkeen jaancilHi alueilla seka maissa, jotka ovat saaneet koheesiorahaston tukea 
tieliikcnteen perusrakenteiden parantamiseen. Toisesta taloudellista ja sosiaalista 
yhtecnkuuluvuutta koskevasta kertomuksesta kaykin ilmi, etta kyseiset tukialucet 
ovat kuroneet umpeen muiden 3;lueiden ja maiden etumatkaa. Eraat suurhankkeet, 
kuten J uutinrauman silta tai Malpensan lentokentta, on toteutettu sitoumusten 
mukaisesti. Muissa liikennemuodoissa tjittaa kuitenkin vieHi tekemista. Uusia 
suurnopeusjunaratoja on otettu kayttoon vain noin 2 800 kilometria. Jos rakennustyot 
ctcnevat jatkossa samaan tahtiin, joudutaan odottamaan viela yli 20 vuotta, ennen 
kuin vuonna 1996 tavoitteeksi asetetut 12 600 kilometria suurnopeusratoja on saatu 
valmiiksi. Viivastymiset johtuvat paikallisella tasolla esiintyvasta haluttomuudesta 
uuden infrastruktuurin rakentamiseen, yhteisen Iahestyrnistavan puutteesta rajat 
ylittavien perusrakenteiden suunnittelussa, arvioinnissa ja rahoituks~ssa seka julkisen 
rahoitukscn vahenemisesta: liikenteen perusrakenteisiin tehtyjen_ investointien osuus 
BKT:stii laski 1,5 prosentista noin I prosenttiin vuosina 1970-1995. 

Siitakin huolimatta, cttii jotkut hankkeet ovat viivastyneet, Euroopan laajuiscn 
vcrkon tukcmista on syyta jatkaa, silla yhtcincn liikcnncverkko on tarkeii osa 
curooppalaista kilpailukykya, ja sen avulla Euroopan unionin rcuna-alucct 
voidaan kytkea kcskusalueiden markkinoihin. 

r 

Siksi komissio aikoo ehdottaa Euroopan laajuisen verkon suuntaviivojen 
tarkistusta kahdessa vaiheessa . 

Valtioidcn ja hallitusten paamiesten henkilokohtaisten edustajien ryhman · eli niin kutsutun 
Christophersenin ryhman tyoskentelyssa kansalliset tavoitteet koordinoitiin ensin alhaalta ylospain 
(hottnm-up) yhteison painopisteiden ylhaalta alaspain (top-down) maarittelemisen sijaan . 
Euroopan laajuisten liikcnneverkkojen kehittamiseen sisaltyy yhteista etua koskevia hankkeita, _joihin 
on kiiytcttiivissii yhtcison. rahoitusta eri rahoitusvalineiden kautta arviolta 18 miljardia curoa 
oh_jclmakaudella 2000-2006. 
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Ensimmainen vaihe aloitetaan jo vuonna 2001, jolloin tarkoituksena on mukauttaa 
nykyisia suuntaviivoja niita koskevan paat6ksen 21 artiklan muk_aisesti 45

. Tiimiin 
tarkistuksen, jota komission olisi pitiinyt ehdottaa jo vuonna 1999, ci pid~i johtaa 
sellaisien lukuisten uusien infrastruktuurisuunnitelmicn tekemisccn, joillc ci pystyt~i 
takaamaan rahoitusta. Tarkistuksen yhteydessa on keskityttava jo ticdossa olcvicn 
pullonkaulojcn poistamiseen paavaylilta seka niidcn tarkcimpicn rc1tt1cn 
kchittamiseen, joiden avulla voidaan helpottaa yhteison laajentumisesta seuraavia 
liikennevirtoja erityisesti valtioiden rajoilla ja parantaa yhteyksia EU:n reuna­
alueille. Samalla tarjoutuu tilaisuus Essenissa kokoontune_en Eurooppa-neuvoston 
vahvistaman 14 suurhankkeen luettelon paivittamiseen. Euroopan parlamentti on 
pyytanyt tata uscaan otteeseen, ja komissio on sitoutunut siihen jo vuodesta 1997. 

Toincn vaihe aloitetaan vuonna 2004, josta alkaen toteutetaan taman valkoisen 
kirjan herattamiin reaktioihin perustuva laajempi tarkistus. Silloin tulevat 
ajankohtaisiksi niin sanotut merten moottoritiet, lentoasemien kapasiteetin 
kehittaminen seka yleiseurooppalaisten liikennekaytavien ehdokasmaissa sijaitsevien 
osuuksien yhdentaminen myos niiden maiden osalta, jotka eivat viela tuolloin ole 
EU:n jasenia. Toisessa vaiheessa .keskitytaan koko mantereen kansainvalisen 
liikcnteen ja yhteenkuuluvuuden kannalta tarkeimmista perusrakcnteista 
muodostuvan ensisijaisen verkon kehittamiseen 46

. 

Tahan liittyen komissio harkitsee yhteison kiinnostuksenilmauksen kayttoa silloin, · 
kun jotakin sisamarkkinoiden moitteettoman toiminnan ja ruuhkien helpottamisen 
kannalta ratkaisevana pidettya infrastruktuuria ei katsota tarkeaksi kansallisella tai 
paikallisella tasolla. Tallaisen mekanismin tarkoituksena on helpottaa paikallistcn, 
kansallistcn ja Euroopan tason toimijoiden nakokohtien lahentamista.· 

Ensimmaiseksi Euroopan laajuisen liikenneverkon tarkistuksessa 47 keskitytaan 
piiiivaylien ruuhkautumisen helpottamiseen. Eraiden tarkeiden perusrakenteiden 
totcuUamistarpeesta riippumatta keskeinen ongelma liittyy rahoitukseen, jonka osalta 
Uissa valkoisessa kirjassa _tehdaan konkreettisia ehdotuksia. Yksi nfosta koskee 
rahoituksen yhteisvastuullistamista. 

I. LllKENNETUKOSTEN POISTAMINEN PliVAYLILLA 

Eurooppa-neuvosto painotti Goteborgin kokouksessaan, etta Euroopan laajuisia 
vcrkkoja koskevien tarkistettujen suuntaviivojen tulisi noudattaa ekologisesti 
kcstavaii politiikkaa, j"onka olisi osaltaan "ratkaistava ruuhkautumiseen liittyviit 
ongelmat ja edistettava ymparistoystavallisten liikennemuotojen kayttoa". Yhteison 
toimet olisi keskitettava ensisijaisesti tavaraliikenteelle varattujen 
·monimuotoliikennekaytavien seka nopean henkiloliikenneverkon luomiseen. Tama 
edellyttaa myos joitakin uusia suurhankkeita infrastruktuurin kehittamiseksi. 
Euroopan tarkeimpien liikennevaylien nykyisen kapasiteetin · kayttoa olisi 
tchostettava liikenteen hallintaa koskevilla suunnitelmilla. Komissio valvoo naiden 
hankkciden valinnan yleista tasapainoa. 

Piiiit6ksen 1692/96/EY 21 artiklan mukaan suuntaviivoja on mukautettava taloudellisen kehitykscn ja 
liikt:ntccn alan tcknologian, erityisesti rautatieliikenteen, kehitykseen. 
Ks. laajentumista bsitteleva osa .. 
Es1tetiiiin si1maan aikaan taman valkoisen kirjan kanssa. 

54 



__; 

A. Tavaraliikenleel/e varaflt~jen nujnimuotoliikennekaytii.vie_n kehittiiminen 

Ensisijaiscsti tavaraliikenleelle varattujen monimuotoliikennckiiyWvien 
rakl:ntamincn vaatii korkealaatuista rautatieinfrastruktuuria. Eurooppalaistcn 
rautatcide'n rakenne ei riita vastaamaan tavarankuljetusten alati kasvavaan kysyntaan .. 
Konttien pinoarninen ja pitkilla junilla liikennoiminen on nykyisessa rautatieverkossa 
hankalaa tai perati mahdotonta. Sama rautatieinfrastruktuuri on myos yleensa seka 
vilkkaan matkustajaliikenteen etta tavaraliikenteen kaytossa 48

. 

Koska Euroopassa ei heti pystyta toteuttamaan Yhdysvalloissa jo toimivan, laajan ja 
ainoastaan tavarankuljetuksille varatun rautatieverkon kaltaista jarjestelmaa, 
invcstoinncilla olisi kannustettava ensisijaisesti tai kokonaan tavaraliikenteelle 
varattujen Euroopan laajuisten liikennekaytavien luomiseen asteittain. Kaytavat 
koostuisivat paaasiallisesti jo olemassa olevista, erisisijaisesti tai kokonaan 
tavaraliikenteellc varatuista radoista. Vilkkaasti liikcnnoidyilla vyohykkeilla. 
cnlytscsti kaupunkialueilla, rautatieverkon kehittamisen ja parantamisen 
johtoajatuksena olisi tavaraliikenteelle ja henkiloliikenteelle osoitettujen ratojen . 
criyttaminen, mika edellyttaisi kokonaan uusien tai rautatieliikenteen solmukohdat 
kierfavien yhteyksien rakentamista. Muilla alueilla ensisijaisesti tavarankuljetusten 
kiiytt()()n tarkoitettuja liikennekaytavia toteutettaisiin asteittain lisfoimalla 
kapasitecltia, muun muassa parantamalla ja kunnostamalla vaihtoehtoisia ja 
vahiiliikenteisia reitteja tai kehittamalla tavara- ja henkiloliikenteen ajalliseen 
criyltamiseen paremmin soveltuvia liikenteenohjausjarjestelmia (liikenteen ohjaus ja 
valvonta seka opasteet/merkinanto ). 

Satamicn yhdistamisciHi raut~tievcrkkoon on keskeinen asema cnsisijaisesti 
tavaraliikenteelle tarkoitettujen monimuotoliikennekaytavien toimivuuden 
takaamisessa. Tama on olennaisen tarkeaa lyhyen matkan merenkulun kehittamiseksi 
seka Alppien ja Pyreneiden liikenteen vahentamiseksi. 

Tcrminaalit, joiden kautta tavarat siirretaan jatkokuljetukseen Ja lopulliseen 
rna~ir~ip'aikkaan tai joissa junien kokoonpanoa muutetaan, ovat pullonkauloista 
pahimpia. Kaikkien operaattorien kaytettavissa olevien rahtiterminaalien ja varsinkin 
intcrrnodaaliterm·inaalien jarjestelyratapihoihin ja uudelleenlastauskalustoon tehtavat 
julkiset kannusteinvestoinnit ovat keskeisia tekijoita kapasiteetin lisaamisessa. 

/J. Nopea henkil6liikenneverkko 

.JX 

Laajcntumisen myota valimatkat Euroopan unioniin kuuluvien stiurkaupunkien 
valilla pidentyvat ja matkustajien nopeaan kuljettamiseen tarvitaan suorituskykyinen 
verkko. Tehqkkaaseen liikenneverkkoon kuuluu suumopeusjunaratoja (kunnostetut . 
radat rnukaan luettuina) seka yhteyksia ja jarjestelmia, jotka m~hdollistavat lento- ja 
rautatieliikennepalvelujen seka lentoasemien yhdistamisen samaan verkkoon. 

Yiimc vuosikymmenella aloitettujen, rautateiden -suurnopeusverkon 
rakentamiseen pyrkivien kunnianhimoisten ohjelmien jatkaminen on valttamatOnta 
edella mainitun tavoitteen saavuttamiseksi. Suumopeusverkon kehittaminen sopii 
yhteen myos tavaraliikenteelle varatun Verkon toteuttamisen kanssa. Molemmilla on 
sama pemsajatus: niilla pyritaan koko rautatieverkon kapasiteetin lisaamiscen . 

Suurten nopeuksien rautatielinjat (yli 250 km/h) ovat kuitenkin yleensa yksinomaan suurnopeusjunien 
kiiytoss~i, ja ainoat verkossa kulkevat tavarajunat kuljettavat pikarahtia. 
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Menneiden vuosien rahoitusongelmat antavat kuitenkin aihetta . tiettyyn 
varovaisuuteen tavoitteita maariteltaessa. Uusiin suumopeusratoihin myonnettavan 
rahoituksen on osaltaan edesautettava tavaraliikenteen kapasiteetin lisaamista 
_vapauttamalla aiemmin henkilojunien kaytossa olevia ratoja tavaraliikenteen 
kayttoon 49

. 

Reiteilla, joilla uusien ratojen rakentaminen ei ole mahdollista, on harkittava 
nykyi'stcn ratojen kunnostamista . suumopeusjunille sopiviksi edistyneen 
kallistuvakoristen junien teknoiogian avulla. ·Taf!Ia vaihtoehto tarjoaa riiWivan 

. korkcan matkustusmukavuuden ja palvelutason. 
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Matkustusaika, hinta ja matkustusmukavuus tekevat suumopeusjunasta lukuisilla 
reiteiWi erittain kilpailukykyisen vaihtoehdon lentoliikenteelle varsinkin, kun otctaan 
huomioon kaupunkikeskusten ja · 1entoaseman valisiin kuljetuksiin kuluva aika. 
Laajallc levinnccn kasityksen mukaan suurnopeusjuna on kiinnostava matkustustapa 
vain allc kolmc· tuntia kcstavilla matkoilla, mika ei suinkaan pida paikkaansa. 
Pariisin ja Yalimeren valilla liikennoivan suumopeusjunan matkustajaosuus oli yll 25 
proscnttia reitin matkustajamaarasta jo ennen uuden, vielakin nopeamman · 
suurnopeusradan kayttoonottoa, vaikka matkustusaika Pariisista Marseille'hin tai 
muihin Ranskan Rivieran kohteisiin oli pitkalti yli nelja tuntia 50

. 

Edella olevasta kuvasta 51 kay ilmi, kuinka lentoliikenteen markkinaosuus Madridin 
ja Sevillan val ilia laski 40 prosentista 13 prosenttiin A VE-suumopeusjunan 
kayttoonoton jalkeen. Thalys-suurriopeusjunan liikennoinniri alkaminen Pariisin ja 
Bryssdin valilla vahensi puolestaan automatkojen osuutta kyseisella matkalla Hihes 
15 prosenttia. 

Liikenneverkon suunnittelussa olisikin pyrittava hyodyntamaan suumopeusJumen 
kapasitecttia lentoliikenteen korvaamiseksi seka rohkaistava rautatieyhtioita, 

Niilb ralaosuuksilla, joilla lis~irnitcidcn rakcntaminen on vaikeaa, kuten tunncleissa ja hyvin pitkillii 
silloilla, lavara- ja matkustajaliikcntcen on mahdollisesti kaytettava samoja raiteita. 
Paranm:tu11 suurnopcusradan avaamincn kokonaisuudessaan kesakuussa 200 l vahent~iii Pariisin ja 
Marscillcn v~iliscn matkustusajan kolmeen tuntiin. 
/\.VE: Alta Vdocidad Espanola 
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lcntoyhtioita ja lentoasemahallintoja pelkkaan kilpailuun keskittymisen sijasta 
myiis yhtcistyohon rautaticliikcntcen ja lcntoliikcntcen tasapainottamiseksi. 

Siksi onkin syyta kannustaa suurnopcusjunavcrkon ja lcntoliikcntccn 
yhdistiimisccn tiihtiiaviin investointcihin. lnvcstointeja voidaan k~iyll_iiii 

raulalicascmicn rakcntamiscen lcntoascmillc tai lcnlomatkustajicn ja 
malkatavaroiden lahtoselvitykseen soveltuvien terminaalien rakentamisecn 
rautatieasemille. Myos muiden neuvonta-, varaus-, lipunmyynti- ja 
matkatavarapalvelujen seka -jarjestelmien yhdistamista. on harkittava, jos niilla 
voidaan helpottaa matkustajien siirtymista liikennemuodosta toiseen 52

. Muutaman 
suunnittcilla olevan, em1emmin · tai myohemmin rakennettavan uuden 
kcskuslentoaseman lisaksi on yllapidettava Euroopan nopeaa matkustajaliikenteen 
vcrkkoa taydenfavia- pienempia lentoasemia niilla alueilla, joilla suumopeusjuna ei 
liikennoi. 

C Liikenteen sujuvuuden parantaminen 

Yhteison tasolla koordinoiduilla liikenteen ohjaukseen tarkoitetuilla 
crikoistoimcnpiteilla pyritaan parantamaan liikenteen yleista sujuvl.lutta kaupunkien 
viilisilHi paavaylilla ruuhkautumisen syihin ka~somatta (onnettomuudet, 
saaolosuhteet, yksittaiset tai toistuvat ruuhkat . jne.). Manilla eurooppalaisilla 
maantieinfrastruktuurien hallinnoijilla on jo kokemusta talla alalla. Euroopan unionin 
toimilla on jo usean vuoden ajan pyritty rahoituksen avulla edistamaan fallaisten 
toimenpiteiden taytantOonpanoa kansainvalisilHi liikennekaytavilla. Naita 

toimenpiteita on jo sovellettu Saksassa ja· Alankomaissa, esimcrkiksi 
reittisuosituksissa ruuhkien valttamiseksi Kolnin ja Eindhovenin valilla. Benclux­
ma.i<len ja niiden naapurimaiden valilla seka Alpeilla (varsinkin Ranskan ja Italian 
raja-alueella) ja Pyrcneilla on jo meneillaan useita kayttokokeita. Kaikilla Euroopan 
laajuisilla paarciteilla on tarkoitus olla liikenteenohjaussuunnitelma vuotecn 
2006 mcnncssa. 

. . 

Raskaille tavaraliikenteen ajoneuvoille voidaan ruuhka-aikoja tarkoin hallinnoimalla 
ehdottaa niille parhaiten sopivia reitteja ja ajoaikoja seka antaa ajoneuvontaa. Talia 
tavoin saastetaan kapasiteettia seka vahennetaan onnettomuusriskia ja saasteita. 

D. Suuret il~{rastruktuurihankkeet 

Eurooppa-ncuvoston Essenin kokouksessaan vahvistamasta ncljastatoista 
hankkccsta 53 kolme on jo viety paatokscen ja kuusi muuta rakcntcilla olcvaa 
hanketta, kuten Barcelona-Figueras-suurnopeusrata, on maara saada valmii.ksi 
vuoteen 2005 mennessa. Neljassa jaljella olevassa hankkeessa, joista yhteen sisaltyy 
Alppicn lapi kulkevicn pitkien tunneleiden rakentaminen Lyon-Torino­
rataost1udclle, on tOrmatty teknisten epavarmuustekijoiden ja' varojenhankinnan 
aihcuttamiin lukuisiin ongelmiin ja viivastyksiin. Samaan aikaan Pyreneidcn 
vuoristoalucclla on syntymassa koko yhteison liikentee.n sujuvuutta haittaava uusi 

Suurnopcusrataverkon ja lentoasemien yhteenliittamisen uskotaan tuovan etuja myos pikarahdille, 
L'.rityisesti pikaliihetyksille, koska Hilla hetkella lahes 50 prosenttia alati kasvavia lentokuljetuksia 
L'.dcltiivist~i ja niiti.i seuraavista liitynti.ikuljetuksista toteutetaan maantiekuljetuksina. 
Christophersenin ryhma ma~iritteli 26 ensisijaista suurhanketta, joista Essenissa kokoontunut Eurooppa­
ncuvosto vahvisti 14. Luettelo naista sis~illytettiin· myohemmin Euroopan laajuisten liikenneverkkojen 
kchitt~imistii koskevista suuntaviivoista tehdyn paatoksen liitteeseen III. 
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pullonkaula, jollci minkiianlaisiin Japikulkua parantaviin toimenp1tc1s11n ryhdytii. 
Uusii:n suurhankkcidcn aloittamincn tai nykyistcn hankkcidcn mukautta111inc11 011 
tarpccn. Tiimiin tilantccn muuttumisen vuoksi on syytii ajantasaistaa valtioidc11 ja 
hallitusten paamiestcn vuonna 1994 vahvistama ensisijaistcn hankkcidcn 'Iucttclo 
cnnen sen liittamista Euroopan parlamentin ja neuvoston · hyvaksymiin 
suuntaviivoihin. Edella mainittujen hankkeiden kaynnistamisella voidaan myos 
korostaa tarvetta parantaa tunnelien turvallisuutta. 

I. Alppicn Hipikulun toteuttaminen 

Vaikka kahden Alppien halki kulkevan ensisijaisen rautatiehankkeen toteuttaminen 
aikataulun mukaisesti tuottaa ongelmia, ne ovat kuitenkin aarimmaisen tarkeita 
Alppicn alueen yleisen liikennepolitiikan toteuttamiselle, silla hankkeet 
mahdollistavat maantieliikenteen kas\run osittaisen siirtamisen rautateille Hilla 
Euroopan laajuisen liikenneverkon solmukohtiin kuuluvalla alueella. Lisaantyva 
liikenne Rh6nen laakson liikennekaytavassa osoittaa, miten kipeasti toimenpiteita 
tarvitaan. 

Kymmcnisen vuotta jatkunut Euroopan unionin suora rahoitustuki ei ole luonut 
riittavaa vipuvaikutusta asianomaisten jasenvaltioiden saamiseksi mukaan kyscisiin , 
Alppien suurhankkeisiin Eurooppa-neuvoston Essenissa asettamassa aikataulussa eli 
vuotcen 20 I 0 mennessa. 

Koska nykyisia perusrakenteita on turvallisuussyiden vuoksi kaytettava 
tulevaisuudessa uudella· tavalla, niiden kapasiteetti todennakoisesti vahenee selvasti, 
mikii puolestaan saattaa johtaa ruuhkien nopeaan kasvuun. Alppialueen ainoa 
tieyhtcys Ranskan ja Italian valilla on Frejus-tunneli, jonka nykyiset kayttajamaarat 
yl iWiviit tunnelin italialaisen toimiluvanhaltijan teettaman tutkimuksen mukaan 
uusien iurvallisuussaantojen mukaisen enimmaismaaran 20 prosentilla. Mont Blancin 
tunnelin uudelleen avaaminen vuoden 2001 lopussa lieventaa painetta vain hiukan, 
koska tavaraliikenteen raskaiden ajoneuvojen ajolupia koskevat saannot ovat nyt 
sclvasti tiukemmat kuin ennen vuoden 1999 onnettomuutta. Lisaksi tunnelin Iahist6n 
asukkaat vastustavat yha po~ekkaammin tunnelin raskasta tavaraliikennetta. 
Kahdenvaliset sopimukset Euroopan unionin ja Sveitsin valilla seka uusien 
rautaticyhteyksien rakentamista Alpeilla koskevan sveitsilaisen ohjelman 
lolcuttaminen oval askcl kohti toimivampaa Alppien kauttakulkuliikcnnctla. Niim~i 
toimcnpitcet ovat kuitenkin vain hataratkaisuja hyvin tukalass~ ruuhkatilantecssa: 

. aluecn liikcnncjarjcstclman jarkiperaistamisessa ei kaivata nacnniiistoimcnpitciHi, 
vaan todellisia parannuskeinoja jatkuvasti toistuvien ongelmien ratkaisemiseksi. 

Alppien tieverkon ja alueen nykyisen junaverkon kayttajat tarvitsevat taydentavia 
liikennemuotoja 10 vuoden sisalla. Taman vuoksi jo Eurooppa-neuvoston Essenin 
kokouksessa hyvaksytty uusi rautatieyhteys Lyonin ja Torinon · valille on 
rakcnnettava valittomasti, silla muuten asianomaisten alueiden (ensisijaisesti Rh6ne­
Alpes ja Piemonte) taloudellinen kilpailukyky vaarantuu. 

Myos Tirolin ja.Alto Adigen asukkaiden elamanlaatu on vaarassa huonontua raskaan 
tavaraliikenteen ajoneuvojen taukoamattoman ja jatkuvasti kasvavan liikennoinnin 
takia. Paat<;>s uudesta Brennerin tunnelista Miinchenin ja Veronan valilla olisikin 
tehtiiva mahdollisimman pian. Naiden alueiden lisaksi monet Euroopan pahimmista 
r>ullonkauloista syntyvat ita-larisi-akselilla, Pyreneiden niemimaan ja Euroopan 
keskiosien valilla seka Balkanin alueella. · 
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2: Pyrrneidcn Hipikulun varmistamincn 

Pyre11eide11 vuoristossa on varaudullava vicHikin pa hem pi in I iikc11lecn 
pul lo11kauloihi11. Tiim~i11 aluccn pitkan matkan liikcntcesfa puolct jatkaa mat kaansa 
Pyrencidcn nicmimaalta aina Ranskan pohjois- ja itapuoldla olcviin maihin asti. 
Pyrcnciqcn liikenteen ranskalais-espanjalaisen seurantakeskuksen mukaan kyseisen 
vuoristoaluecn poikki kulkee sen kummassakin paassa paivittain yli 15 000 kuorma­
autoa ja liikennemaarien kasvun oletetaan jatkuvan poikkeuksellisen korkeana (IO 
prosenttia vuodessa). Pyreneiden niemimaan ja muun Euroopan valisen liikenteen 
m~iara oli 144 miljoonaa tonnia vuodessa jo vuonna 1998' (53 % tasta tieliikennetta, 
44 % meriliikennetta ja 3 % rautatieliikennetta). Seurantakeskuksen arvion mukaan 
vuosi in 2010-2015 mennessa ·eri liikennemuotojen jaettavaksi tulee vie la noin 100 
miljoonaa lisatonnia vuodessa. Nykyisten raiteiden parantaminen ja etelaisen 
suurnopeusjunayhteyden toteuttaminen mahdollistavat kapasiteetin lisayksen 
kcskipitkalla aikavalilla. Myos lyhyen matkan merenkulkuun sisaltyy lisakapasiteetin 
mahdollisuuksia. Uihimerenkulku voi kuitenkin olla todellinen ratkaisu vain, jos alan 
operaattorit saavat rahdinantajien luottamuksen. Nain ollen lisakapasitcetin 
vapauttaminen my()s rautatieliikenteesta on valttamatonta etenkin Keski-PyrencilUi. 
Siksi komissio chdottaa Euroopan laajuisia liikcnncvcrkkoja koskcvicn 
suuntaviivojcn tarkistukscssa, ctta niihin lisataan (liittccsccn Ill) Pyrcncidcn 
suurcn kapasitcctin rautaticyhteytta koskeva suurhanke, jonka linjaukscsta 
piiiitet~ian asianomaisten maiden valisissa sopimuksissa. 

Tassa yhteydessa nousee esiin myos kysymys Pausta Canfrancin kautta Saragosaan 
kulkcvan radan kunnostamisesta~ jonka tarkoituksena on parantaa Pyreneiden 
lapikulkuliikenteen sujuvuutta lyhyemmalla aikavalilla. Vaik.ka taman · rataosuuden 
kapasiteetti ei riita vastaamaan kasvaviin tarpeisiin pitkalla aikavalilla 54

, silla on 
kuitenkin etuna_ olemassa oleva tunneliyhteys. Lisaksi radan kunnostus voi rohkaista 
rahdinantajia ja kuljetus0-ityksia jarjestamaan logistiikkaketjunsa tulevaisuudessa 
totcutuvaa suuremman kapasiteetin yhteytta silmalla pitaen. Nykyisten 
suuntaviivojen tarkistuksessa ehdotetaankin taman rataosuuden lisaamista perinteisen 
rautatieliikenteen suunnitelmaan, koska kummankin asianomaisen maan hallitukset 
ovat sita pyytaneet. Komissio valvoo, etta hankkeessa otetaan ymparist6 
asianmukaisesti huomioon. Lisaksi se varmistaa, etta mahdollinen yhteison tuki 
osoitctaan toimiin, joilla edistetaan suuren kapasiteetin reitin toteutumista, jotka ovat 
osa taloudclliscsti kannattavaa pitkan aikavalin ohjclmaa ja joidcn koordinointi 
varmisldaan kummallakin puolen rajaa. 

Lisiiksi on tarpeen pohtia tulevaa Pyreneiden maantieyhteytta. Ymparist6- ja 
kuslannussyista seka alueen asukkaiden kannalta maantie- ja rautatieliikenteen 
yhdistaminen nk. liikkuvaksi tieksi on luonteva vaihtoehto. 

3. Uusien ensisijaisten hankkeiden kaynnistaminen 

On selvasti tarvetta kaynnistaa uusia ensisijaisia hankkeita tai mukauttaa nykyisia 
hankkeita. Euroopan laajuisten verkkojen suuntaviivoista tehdyn paatoksen liitteen 
111 mukaista erityishankkeiden luetteloa (ns. Essenin luettelo) voidaan muuttaa 

Radan kapasitectti on vain 2,8 miljoonaa tonnia, mika on vain vahan yli prosenlti Pyreneiden 
nicmimaan ja muun Euroopan viiliscslil ennustetusta liikenteesta vuosiin 2010-2015 menness~i. Lisaksi 
siihen liittyy suurien korkcuscrojen asettamia rajoituksia. 
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Euroopan parlamcntin ja neuvoston yhteispaatoksella. Nilin alien komissio chdollaa, 
ctb luetlelosta poistelaan kaikki jo totcutetul lcii Hihes valmiiksi saadut hankkcc,t ja 

· cttii siihcn lis~itiian picni mi1ara uusia suurhankkeita 55
• 

Edel Iii mainitun Pyrcncidcn halki kulkcvan uuden suurcn kapasitectin 
rnutaticyhtcydcn lisaksi komissio aikoo sisallyttaa uuteeri ehdotukseen seuraavat 
kokonnan uudet tai aikaisemmista mukautetut hankkeet: 

• ltii-E11roopa11 s11umope11sj11na I ylidistetty kuljetus: Liikenneyhteydet Euroopan 
unionista yhteison jasenyyWi hakeneisiin Ita-Euroopan maihin ovat historiallisista 
syistii hcikot. Jo nyt kauppavaihto naiden maiden kanssa synnyttaa huomaltavia 
liikcnncvirtoja. Tonavan rantaa seuraavan rautatiekaytavan liikenteesta jo yli 60 
prosel1Ltia on kansainvalista. Ennusteiden mukaan kasvu tulee jatkumaan erittain 
voimakkaana. Siksi on tarpeen edistaa uuden erittain suorituskykyisen ita-Hinsi­
rautatieyhtcyden rakentamista tavara- ja henkiloliikennetta varten Stuttgartista ja 
Mi.inchcnista Salzburgiin/Linziin ja edelleen Wieniin. Hanke kattaa 780 
k i lometria suurnopcusjunia varten paramiettavaa tai rakennettavaa rautatieta scka 
tuvaraliikentcen reitteja. El1roopan· unionin laajentumisen varalta rautatieyhteydcn 
ja.tkamista Budapcstiin tai jopa Bukarcstiin ja lstanbuliin asti pitiiisi harkita. Kun 
Stuttgartin ja Mannhcimin valinen osuus on otettu kiiytt()on, Parilsista 
Strasbourgin kautta Mannheimiin kulkeva_n itaisen TGV-suurnopeusjunan rcitli 
(hanke 4) mahdollistaa yhtenaisen Euroopan laajuisen rautatieliikennekaytilvan 
Pariisista Wieniin. 

• Fe/1111ami11 salmi: Silta/tunneli Saksan ja Tanskan valisen Fehmarnin salmen 
muodostaman luonnollisen esteen yli on Keski.-Euroopan ja Pohjoismaiden 

· valiscn kaupan pohjoinen--etela-akselin kehittamiselle hyvin tarkea. Tama hanke 
on jatkoa iiskcttain avatulle Juutinrauman kiintealle yhteydelle, ja sen 
tarkoitukscna on ylitfaa 19 kilometria levea salmi. Hanke on vasta 
suunnitteluvaiheessa, mutta toteutuessaan sen uskotaan edistavan omalta osaltaan 
lt~imeren alucen kehitysta .. 

• Stru11hi11g-Vilslwfe11: 1-Iankkeessa on kysymys Tonavan liikennointikelpoisuudcn 
parantamiscsta Straubingin ja Vilshofenin · valilla Saksassa. Taman jokiosuudcn 
riittiimaton syyays noin 70 kilometrin · matkalla estaa alustcn katkcamattomnn 
liik"?nn()innin. Kyseisen pullonkaulan poislaminen Pohjanmeren ja Mustanmeren 
viilisclfa Rcin-Main-Tonava-akselilla sallisi huomattavan rahtikuljctusmi.iiiran 
si irtamiscn maanticliikenteesta vesiliikenteeseen talla yha pahemmin 
ruuhkautuneella osuudella. Hanke on suunniteltava ja toteutettava yhteison 
ymparistolainsaadannon edellytysten mukaisesti. Sen toteuttaminen edistaisi 
yhtcison jasenyytta hakeneiden maiden yhdistamista Euroopan unioniin Ja 
liihcnttiisi unionin itapuolisia Tonavan alueen maita EU-maihin. 

• . Satelliitti11avigoi11tiha11ke (Galileo): Maailmanlaajuisen Galileo-ohjelman 
uskotaan sovcltuvan erittain hyvin Euroopan laajuisen liikenneverkon kayttajien 
liikcnteenohjaus- ja tiedotusjarjestelmien tarpeisiin. Siihen kuuluu lukuisia 
sovclluksia myos muilla aloilla kuin liikenteessa. Ohjelmaa on . kehitettiiva 
tchokkaasti vuotcen 2005, jolloin siirrytaan sen rakennus..: Ja 

K->. liile Ill.. 
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Vuonna 1996 hyvaksylyl "erityishankkeet" (nk. Essenin luettelo)" 

1 Swr ropcuSJuna I yhchstelty kuljelus - pohJomen-elela a MLllimodaaliyhteys Portugali-EspaiJa-Keski-Eurooppa 

2 PBKAL-suuin~eus1una 9. Perinteinen rautatie Cork-Oubhn-Belfast-Lame-Strairaer (valmis) 
Raulatieyhlcys 

J Strnr<>pCUSJuna - C'lcla 10. Malpensan lenloasema (valmis) 

4 St•irnopCUSJuna - ila 11. Kimtea rautatie./maantieyhteys Tanskan ja Ruotsin valilil (valmis) Maail1eyhleys 

5 8Liuwc11 l•11a - pcrinlemen mutallc I yhd1sletty kuljclus 12. Pohjolan kolmio (ml.Aatie./maanbeyhteys). 

ti St11rroµeus1una I yhd1stelly kuljelus Ranska-llalia 13. Maanticyhle'fS lrlanti-Yhdistynyl kuningaskunia-Benelux 

7 K1ci<an rnool101ibcl. Patras 1a Via Egnalia 14 Allanlin ranrnkon paalmja 
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kayttoonottovaiheeseen niin, etta ohjelma on toimintavalmis vuonna 2008 (k~. 

myos osa 5). 

• Pyre11eitle11 niemimaan .rn11rnopeusjunaverk011 yhtee.11toimil'l111s: Pyrenciden 
11icmimaan rautateidcn raidevali poikkcaa Euroopan laajuiscn raulatieverkon 
mui<lcn osuuksicn raidevalista, mikii estaa yhteison rautatiejarjestelman tehokkaan 
k~iyton. Espanja ja Portugali ovat laatineet suumopeusjunayhteyksia koskevia 
suunnitelmia uusien rataosuuksien rakentamiseksi ja nykyisten ratojen 
kunnostamiseksi. Naihin suunnitelmiin perustuva Pyreneiden nicmimaan 
raidevalin saattaminen eurooppalaisten standardien mukaiseksi vuoteen. 2020 
menncssa parantaisi Espanjan_ ja Portugalin yhdistamistii muuhun Euroopan 
laajuiscen liikenneverkkoon. 

Naiden lisaksi on muokattav<;t joidenkin nykyisten hankkeiden maarittelya. Brennerin 
hanketta Milnchen-Verona-reitilla (hanke 1) olisi taydennettava lisaamalla siihen 
rautatieyhteys Veronasta Napoliin seka tahan osuuteen liittyva rata Bolognasta 
Milanoon. Kyseinen taysin uusi 830 kilometria pitka suui.nopeusjunarata parantaisi 
pohjois-etela-suuntaisen rautatiekaytavan yhteyksia suuriin kaupunkeihin ja 
teollisuusalueisin Italian niemimaalla. Etelaisen TGV-suumopeusjunan Valimeren 
alueen Madrid-Barcelona-Montpellier-osuuden. (hanke 3) tehokkaampi liittaminen 
ranskalaiseen suumopeusverkkoon edellyttaa yhteyden jatkamista Nimesiin .. Tama 
50 kilometrin jatke helpottaisi kyseisen radan yhdistamista Pariisi-Marseille­
akseliin, lisaisi Ranskan ja Espanjan rajan ylittavan Perpignan-Figueras-rataosuuden 
~annattavuutta seka parantaisi tavaraliikenteen sujuvuutta. · 

Karita vuonna 1996 hyviiksytyista erityishankkeista (nk. Essenin _luettelo) 

Karita mahdo/Zisista uusista erityishankk?ista 

4. Tunnclcidcn turvallisuuden parantaminen 

Pitkien tunneleiden turiallisuuden lisaaminen on yksi Euroopan laajuisen 
liikenneverkon toteuttamisen avainkysymys. Useisiin suunnitteilla tai rakenteilla 
oleviin rajat ylittaviin maa- ja ra':ltatieyhteyksiin sisaltyy pitkia, joskus jopa yli 50-
kilometrisia tunneliosuuksia. Hankkeista, jotka ovat saaneet tai tulevat saamaan 
yhteison tukea, rr~ainittakoon kahdek'san kilometria pitka Somportin· tunneli Ranskan 
ja Espanjan rajalla, Juutinrauman rautatie-/maantieyhteys Tanskan ja Ruotsin valilla, 
tuleva Alppien halki kulkeva Lyon-Torino-junayhteys, Brennerin hanke ja 
rakentcilla oleva Bologna-Firenze-suumopeusrata, jonka yhteensa 90 kilometrista 
noin 60 kilometria on tunneleita. Lisaksi tietyt nykyiset rauta- ja maanteiden 
perusrakenteet ovat vanhentuneet (80 prosenttia rautatietunneleista on perasin 1800-
1 u vu lta) tai civat enaa kesta liikenteen vaajaamatonta kasvua. Alan voimassa oleva 
kansallinen lainsaadanto on hyvin kirjavaa: joissakin jasenvaltioissa tunnelien 
turvallisuudesta on jo saadetty laissa, kun taas toisissa jasenvaltioissa asiaa koskeva 
lainsaadanto on vasta alkutekijoissaan tai. puuttuu perati kokonaan. Euroopan unioni 
voi siis osaltaan edistaa seka tunnelien tekniikkaan etta niiden kayttoon liittyvaa 
turval lisuutta. 

Siksi . olisikin , harkittava eurooppalaista lainsaadantoa, esimerkiksi 
turvallisuuteen liittyvien vahimmaisvaatimusten yhdenmukaistamista koskevaa 
direktiiviii, jonka avulla varsinkin Euroopan laajuisten liikenneverkkojen maantie- ja 

· rautatietunncleiden kayttoturvallisuus saatettaisiin korkealle tasolle. 
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11. 

Komissio scuraa hyvin tarkasti tunneliosuuksia sisaltavien ja yhteison rahoitusta 
saav1cn infra'struktuurihankkeiden rakentamiscssa sovellcttavia 
lurvallisuustoimcnpitcifa, crityiscsti: jos yhteison rahoitus myonnctilan Euroopan 
laajuiscllc liikenncvcrkollc osoitetuista varoista. 

RAHOITUSONGELMAT 

Tekniikka- ja ymparistonakokohtien ohella infrastruktuurihankkeiden toteuttainista 
jarruttaa eniten paaoman saannin vaikeus. Komissio ilmaisi tahan liittyvan huolensa 
jo vuonna 1993 julkaistussa kasvua, · kilpailukykya ja tyollisyytta kasittelevassa 
valkoisessa kirjassaan. Ehdotus rahoituksen hankkimisesta Euroopan· unionin 
liikkeelle laskemilla velkakirjoilla ei ole toteutunut. Rahoitus on edelleen huomattava 
paanvaiva. Ongelman ratkaisemiseksi tarvitaan riittavan julkisen ja yksityisen 
rahoituksen lisaksi uusia innovatiivisia rahoitusmuotoja. 

A. Rajalliset julkiset varat 

511 

Liikenteen infras,truktuurin rahoitus on perinteisesti katettu joko alueellisin, 
kansallisin tai yhteison myontamin julkisin varoin. Suurin osa toteutusvaiheessa 
olevista maantie- ja rautatiehankkeista noudattaa tata kaavaa. Nain ollen koko 
yhteiskunta tukee hankkeita. Euroopan laajuisen liikenneverkon rakentamiseen 
tarvitaan jo' pelkastaan ensisijaisia suurhankkeita varten yli 110 miljardia euroa, 
minka vuoksi toteutettavat hankkeet on asetettava tarkeysjarjestykseen. Julkisen 
rahoituksen turvin on ensisijaisesti rakennettu jasenmaiden s1sais1a 
suumopeusjunalinjoja, esimerkiksi TGV-rataosuus Pariisista Strasbourgiin. Nai~en 
hankkeiden varjoon on jaanyt monta kansainvalisen tavaraliikenteen hanketta, kuten 
yhteys Alppien yli, joiden kannattavuutta pidetaan niiden rajat ylittavan luonteen 
vuoksi muiden hankkeiden kannattavuutta heikompana. Tama kansallisia 
vaihtoehtoja suosiva ajattelu on yleinen s'fY rautateiden ja maanteiden valiseen 
epatasapainoon. 

Kansallista rahoitusta taydentavan yhteison rahoituksen (rakennerahastojen, 
koheesiorahaston seka Euroopan laajuisille liikenneverkoille osoitettujen varojen) 
avulla tutkimuksia tai rakennust6ita voidaan tukea suoraan 5 

• Yhteison 
rahoitusosuuden enimmaismaaraksi Euroopan laajuisille liikenneverkoille 
osoitetuista varoista on vahvistettu I 0 prosenttia kokonaisinvestoinneista. Yhteison 
osarahoituksen tarkoituksena on helpottaa hankkeiden kaynnistamista tai niiden 
valmistelututkimuksia, hankkia mahdollisia rahoittajia koordinoidusti seka lisata 
alkuperaista kokonaisrahoitusta. Useammalle vuodelle jakautuvia hankkeita varten 
komissio on · ehdottanut monivuotisen ohjeellisen ohjelman laatimista 
ohjelmakaudeksi 200 l-2006. Tama mahdollistaisi kustannusten paremman 
jaksottamisen ja lisaisi hankkeiden toteuttaj"ien uskoa yhteison taloudellisen tuen 
jatkuvuuteen. 

Kokemus on kuitenkin joissakin tapauksissa - erityisesti rajat ylittavissa 
ensisijaisissa hankkeissa (kuten Lyon-Torino-hanke tai tuleva Keski-Pyreneiden 
liikennevayla) - osoittanut, etta yhteison nykyinen tuki ei riita luomaan 
vipuvaikutusta eika edistamaan koordinoitua varainhankintaa. Siksi on tarpeen 

Osa Euroopan laajuisille liikenneverkoille myonnetyista varoista voidaan myos ohjata korkotukiin ja 
lainojen takauksiin. 
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chdottaa yhteison tuen cnimmaisosuuden korottamista 20 ·proscnttiin nk. 
kri ittisissa hankkcissa, jotka tuovat paljon lisfiarvoa Euroopan laajuisclk 
liikenneverkollc mulla joihin yksittaisten maiden ci yhtciskuntatalouddliscsli ok 
kannattavaa ryhtya. T~ima koskcc varsinkin rajat ylittavia raulatichankkcita, jotka 
kulkevat luonnonmuodostumista aiheutuvien esteiden, vuoristojen tai salmien, yli ja 
joissa .tarvitaan tunnelien tai pitkien siltojen kaltaisia huomattavia rakennustoita. Tata 
20 prosentin enimmaismaaraa yoitaisiin poikkeustapauksissa soveltaa myos sellaisiin 
Euroopan laajuisiin liikenneverkkohankkeisiin, joilla pyritaan liikenteen 
pullonkaulojen poistamiseen ehdokasmaiden ja yhteison yhteisilHi rajoilla. 

Rakennerahastoista tukea saavissa hankkeissa yhteison tuen maara maaraytyy 
hankkeen koon perusteella, jolloin tuen osuus voi nousta jopa 80 prosenttiin, jos tuki 
on peraisin koheesiorahastosta. Yhteison myontama taloudellinen tuki on kuitenkin 
muissa tapauksissa ollut hyvin niukkaa, jolloin ulkoisen tuen tarve on imomattava. 
Euroopan laajuisille liikenneverkoille, paaasiassa ensisijaisille hankkeille, on 
ohjelmakaudeksi 2000-2006 myonnetty 4 170· miljoonaa euroa, mika on itse asiassa 
vain vahainen osa tarvittavista varoista. Ensinnakin tama tarkoittaa, etta hankkeet on 
valikoitava entista tarkeminin ja toiseksi niiden toteuttamiseen tarvitaan seka julkista 
ctta yksityista lisiitukea - tai molempia. Yhteison tuen vaikutusten maksimoiiniscksi 
harkitaankin valintaperusteiden tiukentamista .jo ennen suuntaviivojen tarkistusta 
scka cntista tiukempia yhteison rahoituksen ehtoja, joilla pyritaan takaamaan 
asianomaisten perusrakenteiden yhteenliittaminen ja yhteentoimivuus, niiden 
Ii ikennemuotojen yhteiskayttoa edistava vaikutus, parannettu turvallisuus seka tukien 
periminen takaisin, jollei tata periaatetta noudateta. 

B. Yksityisten investoijien vakuuttaminen 

Yksityisct . invcstoijat osallistuivat Englannin kanaalin alle rakennetun tunnelin 
rahoitukseen. Tunneli oli kiistaton tekninen menestys, vaikka myohemmin kavi ilmi, 
etta hanke epaonnistui taloudellisesti ja etta sen haviajia olivat seka piensijoittajat 
ettli suuret rahoitusryhmat. Tallaisen rahoitusjarjestelyn suurin heikkous piilee siina, 
eHa investointien ja ensimmaisten tulojen valilla on pitka vjive, koska tuloja 
keraantyy vasta ·infrastruktuurin tosiasiallisen kayttoonoton jalkeen. Sita paitsi 
cnsimmaiset . tulot- eivat valttamatta edes tuota voittoa. Nakyvin seuraus 
rahoitusjarjestelyn epaonnistumisesta oli se, etta liikenneinfrastruktuurien 
rahoittaminen lakkasi kiinnostamasta yksityispaaomaa. Tama patee erityisesti rajat 
ylittiiviin perusrakenteisiin, joiden toisinaan heikkoa · tuottavuutta pidetaan 
huomattavana epavarmtiustekijana. 

Tilanteen korjaamiseksi komissio mietti vuosina' 1995-1997 tapoja julkisten ja 
yksityisten rahoittajien kumppanuuteen kanp.ustamiseksi. Tiettyjen 
suurhankkeiden ( esimerkiksi Juutinrauman silta/tunneli) rahoitus on toteutettu 
@laisen kumppanuuden turvin. Takuut toimivat niin, etta valtio kantaa Iahes koko 
riskin. Saavutetusta edistyksesta huolimatta julkisen ja yksityisen sektorin 
kumppanuus ei viela ole saanut yksityisten rahoittajien kamiatusta, ja eraissa 
tapauksissa joidenkin jasenvaltioiden joustamattomuus ei. ole ollut om1aan 
cdistiimaan julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuutta toivotulla tavalla. 

Ottamal la kliyttoon julkisia hankintoja koskevia uusia menettelytapoja komissio 
toivoo, etta yksityisen paaoman osuus infrastruktuurihankkeiden rahoituksessa. 
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kasvaa. Jo ehdotetulla julkisia hankintoja koskevien saantOjen uudelleen 
laatimisella 57 seka julkisiin rakennusurakoihin sovellettavien sa~ntojen 
selkeyttamisella olisi voitava turvata mahdollisimman suuri yksityisen sektorin 
rahoitusosuus hankkeidcn totcutuksessa scka oikeuddliscsti cntista parcmmin 
turvatul rahoitusj~irjcstelyt. Kokemus osoittaa, ettfi rahoituksen kcrUiimiscn ja varnjcn 
kayttamisen keskittaminen on ehdoton edellytys sellaisten . hankkcidcn 
onnistumiselle, joiden rahoitukseen yksityinen sektori osallistuu. Siksi onkin syy~a 
edistaa tallaisia jarjestelyja. 

Uusi /iihestymistapa: rahoituksen yhteisvastuullistaminen 

Moniin suurhank.keisiin tehdyt investoinnit alkavat tuottaa vasta vuosikymmenten 
kuluttua. 

lyo11-Torino-rata: ·uuden rahoitusjiirjestelyn malliesimerkki 

Uuden lyon-Torino-radan kansainvii.lisen St. Jean de Maurienne-Bussoleno-osuuden ja 
sen kahden pitkiin (54- ja 12-kilometrisen) tunnelin rahoitusvaikeuksien vuoksi hanke 
soveltuu erinomaisesti uuden, Jo kokeiltuja rahoitusmuotoja kauaskantoisemman 
rahoitustavan kiiyttoonottoon. Uutta Lyon-Torino-rataa Ooka on samalla sekii 
suurnopeusrata ettii yhdistettyjen kuljetusten rata) koskeva hanke lukeutuu Essenissii 
vuonna .,/994 pidetyn Eurooppa-neuvoston kokouksen vahvistamiin neljiiiintoista 
hankkeeseen. Hanketta aluksi miiiiriteltiiessii sitii. pidettiin puuttuvana linkkinii, jolla 
voidaan vuoteen 2010 mennessii yhdistiiii. rakenteilla oleva Italian suurnopeusverkko 
Ranskan suunopeusverkkoon. 

Niin kutsutulla Maurienne-radalla (Chambery-Modane-Susa-Torino) 58 1870-/uvulla 
rakennettu, liihes 13 kilometriii pitkii Mont Cenis'n tunneli liittiiii Ranskan ja Italian 
toisiinsa. Radalla liikennoi henkiloliikenteen kaukojunia, mutta se on strategisesti tiirkeii , 
crityisesti Italian /yhyen ja keskipitkiin matkan rahtikuljetuksille (Ranskaan, Benelux­
maihin ja Espanjaan). Rata oli jo 1990-luvun alussa liihellii kylliistymispistettii.iin, kun 
liikenteen yhteismiiiirii, molempiin suuntiin laskettuna, oli 8 miljoonan tonnin luokkaa. 
liikenne on nyt lisiiiintynyt JO ~iljoonaan tonniin. Uuden radan rakentamista 
valmisteleviin tutkimuksiin ohjelmakaudella 1994-2000 myonnetty yhteison rahoitustuki 
11ousi noi11 60 miljoonaan euroon. eli noin puoleen kokonaiskustannuksista. Yhteiso on 
siis ollut tiihiin asti hankkeen selviisti tii.rkein rahoittaja. 

Nykyinen rata peruskmjataan }a sen kiiyttoolosuhteita parannetaan vuosina 2001-2005 
(kahdella eri jiinnitteellii toimivien vetureiden kiiytto lyhentiiii erityisesti ajoaikoja) 
liihivuosien liikenteen /isiiiintymiseen vastaamiseksi ja "liikkuvan tien" kiiynnistiimiseksi 
Alpeilla. Kahdenviilinen liikenne sekii liikennevirrat Atlantin puoleisen Euroopan, Keski­
Euroopan ja muutostilassa olevan Balkanin vii/ii/ii tiiyttiineviit piakkoin tiimiin uuden 
kaluston kapasiteetin. Ranskan tai Sveitsin kautta ltaliaan tulee kuitenkin piiivittiiin noin 
I 1 000 kuorma-autoa, joideµ aiheuttamia haittoja kestetiiiin ja siedetiiiin yhii viihemmiin. 
Aluetta 11/1kaa t11kelltumi11en. Kaikki mahdollinen on tehtiivii hankkeen kiiynnistiimiseksi 
ensi vuosikymmenen alussa. Lisiiviiveiden viilttiimiseksi 011 /Oydettiivii muita 
ralwitusliihteitii valtioiden ja yhteison rahoitustuen lisiiksi. 

Onkin syyta huolehtia siita, etta rakennettavaa uutta infrastruktuuria varten on 
olcmassa tuloja jo ennen kuin liiketoiminnasta syntyy tuottoa. Kilpailevien 
rcitticn maksutulojen ylijaamasta voitaisiin - kun kyseisten reittien omat 

KOM(2000) 275 ja KOM(2000) 276. 
Rataosuudella on Ranskan puolella 35 promillen ja Italian puolella 30 promillen nousuja, joilla 
raskaimpien junien v~tamiseen tarvitaan joskus kolmekin veturia. 
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rakcnnus- ja ylHipitokustannuksct. on katcttu - koota vararahasto ~w. Osa tami 
tavoin kootuista ylimaaraisista tuloista . voitaisiin kayttiia taydcntiivana 
rahoitukscna rakcnnettacssa kyseiselle alueelle muita infrastruktuurcja, 
crityiscsti rautateita. 

Toisin sanoen tietulleja ja kayttajamaksuja sovelletaan koko silla alueella, johon 
infrastruktuuri aiotaan rakentaa. Enaa ei odoteta Englannin kanaalin tunnelih~nkkeen 
tavoin, etta investoinnit- voitaisiin maksaa. takaisin kayttajamaksui.na saaduista 
varoista sen jalkeen, kun infrastruktuuri on avattu liikenteelle. Jos tata 
tahestymistapaa sovellettaisiin Alppien Hipi kulkevaan liikenteeseen, vuoristoalueen 
moottoritiet ja tunnelit osallistuisivat taten uusien rakennettavien Hipikulkureittien 
raho.ittamiseen ennen niiden avaamista. Sveitsi on paatynyt tallaisten suururakoiden 
rahoittamisessa radikaaliin vaihtoehtoon, jossa rakennustyot katetaan Iahes kokoriaan 
kuorrna-autoverolla, jonka ensimmaisia maksajia ovat Euroopan unionista tulevat 
kuorma-autot. 

S11eitsi: eri~oistapaus 

Sw!itsi on ensimmiiinen maa, jossa rautateiden injiwilruktuuriohjelman rahoituksesta yli 50 
prosenttia tulee tieliikenteestii. Sveitsiliiiset pyrkiviit toden teol/a siirtiimiiiin 
ralztiku(ietuksia maanteiltii rautateilk ja suurten rautatiehankkeiden rahoitusiavasta 
seuraavien 20 vuoden aikana onkin siiii.detty liitto~altion perustuslaissa (196 artikla). 

Kyseisessii perustuslain artiklassa siiiidetiiiin rautateiden perusrakenteiden rahoituksesta. 1 

erityisesti perinteisen rataverkon uudistamisesta ja Alppien- uusista rautatietunneleista 
(Nouvelles Liaisons Ferroviaires Alpines), jotka ovat alppialueen kunnianhimoisimmat 
infrastruktuurihankkeet (Lotschbergin ja Gotthardin tunnelit on tarkoitus ottaa kiiyttoon 
v~wsina 2007 ja 2012). Hankkeen kokonaiskustannukset, jotka oval 20 vuodessa.yli 19 
mi(jardia euroa, rahoitetaan seuraavasti: 

Kuorma-autoilta peritiiiin Sveitsin tieverkossa kiiyttiijiimaksua, jolla on tarkoitus kuttaa 
liihes puolet suwzniteltujen infrastruktuurien kokonaiskustannuf<Sista. Huo'!'attakoon, 
ettii muista maista tulevat maantiekuljetukset rahoittavat kauttakulkumaksuina liihes 20 
prosenttia Sveitsin infrastruktuurin rakennuskustannuksista. 

Osal/a mineraa/ioljyveron tuotosta on mahdollista rahoittaa 25 prqsenttia Alppien 
uusirn rautatietunneleiden kustannuksista. 

loput ralzoituksesta katetaan korottamalla arvonlisiiveroa yhdellii promillella sekii 
Sveitsin liittovaltion ja yksityisten ralwittajien myontiimillii lainoilla. Rautatiet vastaavat 
niiiden. /ainojen kuluista ja takaisinmaksusta. 

· Sveitsin liihestymistavassa on omaperii.isintii erikoisrahaston perostaminen sveitsiliiisiltii ja 
ulkomaalaisilta kuor'!za-autoilta perittyjii erityisiii. kiiyttiijiimaksuja varten. Liittovaltion 19. 
joulukuuta 1997 siiii.detty mainittua ·kiiyttiijiimaksua koskeva laki on tiissii suhteessa 
esimerkillinen: "Kuorma-autoliikenteeltii. periitiiviillii suoritteisiin sidotulla 
kiiyttiijiimaksulla on katettava pitkiin aikaviilin infrastruktuurikustannukset sekii kyseisen 
liikenteen aiheuttamat kustannukset niiltii. osin kuin liikenne ei korvaa niiitii. kustannuksia 
muilla suorituk';il/a tai maksuilla. Tiimii.n kii.yttiijiimaksun kiiyttoonoton on lisiihi 
myotiivaikutettava rautatieliikenteen edellytysten parantamiseen 
tavarankuljetusmarkkinoilla ja suurempien tavaramii.iirien kuljettamiseen rautateitse ". · 

Ks. myos hinnoittelua kasittelcva luku. 
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Hankkeisiin iiittyvia varoja ei ole tarpeen hallinnoida yhteison tasolla. On parcmpi, 
etta asianomaisten maiden tai infrastruktuurin hallinnot vastaavat varainhallinnosta 
kahdenkeskisten sopimusten perusteella. Tiheasti liikennoityjen vaylien tiemaksuista 
karttuvat varat riittavat paaomamarkkinoilta nopeasti ja entistii paremmin ehdoin 
saatavien lainojen vakuudeksi. Jarjestelman kiinnostavuutta lisaa se, etta se 
kannustaisi asianomaisia maita parantamaan rajat ylittiivan liikenteen koordinointia 
ja jakaisi liikenteen kasvusta johtuvat riskit maantie- ja rautatieliikenteen 
infrastruktuurien hallintojen kesken. 

Moottoriteiden toimiluvanhaltijat voisivat olla tiiysivaltaisia kumppaneita tulevien 
rautatieyhteyksien toteutuksessa ja hallinnoinnissa. Ajan mittaai1 ne hyotyisivat 
osallistumisestaan itsekin, silla ne keventiiisivat osaltaan omien verkkojcnsa 
ruuhkautumista. Tallaisella jarjestelmalla voisi myos valttiia asianomaisil1e alueille 
aiheutuvat taloudelliset rasitteet. Rahoiniksesta vastaisivat teiden kayttiijat, mukaan 
luettuina muista maista peraisin olevat ja kauttakulkuliikenteessa olevat ajoneuvot. 
farjestelmalla korvattaisiin vain kyseisen maan tai lapiajettavan alueen asukkaiden ja 
yritysten maksamiin veroihin pcrustuva perinteinen rahoitusmalli. 

Tama uusi Iahestymistapa on jatkoa useille kansallisella tasolla esitetyille ajatuksille, 
joiden perusperiaatteena on kayttaa osa nykyisten perusrakenteiden kayttomaksujen 
ylijaamasta liikenneverkon puuttuvien osien rakentamiseen. Periaatetta sovelletaan 
tai siita keskustellaan jo eri muodoissa useissa jasenvaltioissa. Ajatusta viedaan · 
eteenpain parlamentin jasenen Paolo Costan mietinnossa60

, jossa painotetaan: "tulee 
harkita, ettii mikiili tu/ot yli.ttiiviit perusrakenteiden rakennus- ja 
ylliipitokustannukset, ylijiiiimii voidaan kiiyttiiii ulkoisten kustannusten 
pienentiimiseen sen liikennemuodon osa/ta, jossa ylijiiiimii muodostui, tai muissa 
Ii ikennemuodoissa". 

Esimerkkejii jiisenvaltioiden hankkeista 

Saksan hallitus tutkii parhail/aan riippumattoman toimikunnan (nk. Piillmanni11 
toimikunnan) ehdotusta, jonka piiiimiiiiriinii ·on ottaa kiiyttoon uudenlainen. 
ajokilometreihin perustuva kiiyttomaksujiirjestelmii, jonka tulot kiiytettiiisiin uusien, myos 
mzdden kuljetusmuotojen liikenneinfrastruktuurien rakentamiseen. Jiirjestelmii sqllisi 
kuitenkin tapauskohtaisesti miiiiriteltiiviit poikkeukset. Poikkeukset mahdollistava ehdotus 
laadittiin toimikunnassa, johon kuului mm. tieliikennealan vaikutusvaltaisia yritysjohtajia. 
jotka edustivat rakennus- ja julkisia toitii sekii rakentajia. Ehdotuksella tarkoitetaan 
Brennerin kaltaisia hankkeita. 

Ra11skassa vuonna 1995 61 perustetun mpa/iikenteen ja vesiviiylien sijoitusrahaston (Fonds 
d'/nvestissement des Transports Terrestres et des Voies Navigables) toimintaa rahoitetaan 
moottoriteiden toimiluvanha/tioiden maksamalla ns_. aluesuunnitteluverolla (0,69 senttiii 
kilometriii kohti). Rahaston varoilla rahoitetaan liikenteen perusrakenteita, joista yli puolet 
oval rautatieliikenteen infrastruktuureja. 

Kyseinen Hihestymistapa edellyttaa muutoksia yhteison voimassa olevaan 
lainsaadantoon, jonka ei voida katsoa edistavan tieliikennemaksuina, kerattyjen 
varojen siirtoa rautatieliikenteen perusrakenteisiin vaan perati estiivan sen. Varojen ja 
maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen 

A5-0345/2000 
Rahasto on teknisista syista liitetty rahoitusarvioon vuonna 2001. 
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infrastruktuurien kaytostii annetun direktiivin 62 mukaan tietullit olisi raJottettava 
koskcmaan vain tieliikenneverkon rakennus-, kaytto- ja kehittamiskustannuksia. 
Vaikka direktiivissa tasmennetaan, ettei se "estii jiisenvaltioita osoittamasta tiellyii 
prosenttiosuutta lietullista tai kiiyttiijiimaksusta saaduista tuloista ymp<lri.\·tc·;,, 
sw?jeluu11 ja liikenneverkkojen tasapainoiseen kehittiimiseen ", lainsaac.fa_nn{)ss~i 

tarkoitclun tietullin laskentatapa- rajoittaa kuitenkin tulojen kayttamisen pclkkiin 
tieverkon rakennus-, kaytto- ja kehittamiskustannuksiin. Tahan saannost6on sisaltyy, 
kuten Euroopan parlamenttikin on korostanut, olennainen ristiriita, silla tietulleista 
tai kayttajamaksuista saatuja maksuja ei voi samanaikaisesti kayttaa seka 
asianomaisen infrastruktuuriverkon rakennus-·,· kaytto- ja kehittiimiskustannuksiin 
etta ympariston suojeluun ja liikenqeverkkojen tasapainoiseen kehittiimiseen. 
Mahdollisuus kayttaa osa tietulleista saaduista tuloista esimerkiksi 
rautatichankkeisiin on· siis oikeudellisesti kyseenalainen_ ja siihen liittyva 
lainopillinen epavarmuus olisi poistettava Iilahdollisimman pian. 

lnfrastruktuurimaksuja koskevan yhteison uuden viitekehyksen -kayttoonottoa 
kasitellaan taman valkoisen kirjan kolmannessa osassa, jossa myos pohditaan 

· sovelluksia ja mukautuksia, joiden avulla jasenvaltiot voisivat kayttaa 
liikenneinfrastruktuurin kaytosta saatuja maksuja tiimiinkaltaisiin hankkeisiin. , 
-------- ---- ---- __ . __ ---- ----- -- -- ----- ---------- ---------- ------ ------------ ----- --~-- ------- -- -H-- ---- ----
Euroopan · laajuisen· liikenneverkon suuntaviivojen osalta komissio aikoo tehda 
scuraavat chdotuksct: 

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

liikenteen pullonkaulat poistetaan kannustamalla ensisijaisesti tavaraliikcntcelle 
tarkoitcttujen rautateidcn liikennckaytavien luomiseen ja sovittamalla suurnopcusjunicn 
rcitit paremmin yhteen lentoliikentecn kanssa scka laatimalla 
liikcntcc~hallintasuunnitclmat tieverkon paavaylille. 

Muutetaan yhteison vuonna 1996 vahvistamaa erityishankkeiden luetteloa (ns. Essenin 
luettelo) lisaamalla siihen uusia suurhankkelta. Alustavasti ehdotetaan seuraavia 
hankkeita: 

Pyreneiden suuren kapasiteetin tavarajunayhteys, 

Ita-Euroopan suurnopeusjuna/yhdistetty kuljetus Pariisi-Stuttgart-Wien, 

- Fchmarnin salmen silta/tunneli.Sak~anja Tanskan valille, 

- Galilco-satclliittinavigointihanke, 

- Tonavan liikennointikelpoisuuden parantaminen valilla Straubing-Vilshofcn, 

Verona-Napoli-rautatieyhteysja siihen liittyva yhteys Bolognasta Milanoon 

- Pyreneiden niemimaan suurnopeusjunaverkon yhteentoimivuus. 

Vuonna 2004 Euroopan laajuisen liikenneverkon suurhankkeiden suuntaviivoja muokataan 
pcrustecllisesti. Talla pyritiian erityisesti Euroopan uniqnin jasenyytta hakeneidcn maiden 

_!!i_~~~~~-~~~~~j~_1!_Et~~-t!!i_~~~~-~~-~~i_1~!~J~~tj--~~!~~-~t-~~~~-1!-~~~!!~!i!~l~-~l]--~~~J!!~~!! 

Direktii vi 1999/62/EY varojen ja rnaksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen -ajoneuvoilta tiettyjen 
in frastruktuurien kaytostii. 
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-kliy1t65.~~-ti~o~-,- -ie~ioa-selliien---kap~~ite~ii~-- -kehitt~ffifseen-- -~ek"f-p-~~ei~pi~~ -·-yhieyk~i~~ -: 
luo1~1isccn kaikille Euroopan mantereen reunB;-alueille. · 

lnfrastruktuurin rahoituksen osalta komissio aikoo ehdottaa seuraavaa: 

Euroopan laajuisen liikcnneverkon rahoitussiiii.ntojii muutetaan sitcn, ctta yhtcison tucn j 

cnimmaisosuus korotctaan 20 prosenttiin sellaisten rajat ylittavicn hankk.ciden osalta, i 
joihin liitfyy luonnonmuodostumista aiheutuvia esteitii tai joita toteutetaan : 
chdokasmaidcn rajoilla. : 

Laaditaan yhteison siiiintelykehys~ jonka nojalla· kilpailevilla reitcilla perityista ~ 
maksuista· muodostuvia tuloja voidaan osoittaa uuden infrastruktuurin, erityisesti ; 
rautatcidcn, toteuttamisccn. 

Teknisten siiintojen osalta komissio aikoo ehdottaa seuraavaa: 

Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon kuuluvien maantie- ja rautatietunnelien ; 
turvallisuutta koskevia viihimmiiisvaatimuksia yhdenmukaistetaan. 

Annctaan direktiivi, jonka tarkoituksena on taata tiemaksujiirjeste/mien yhteentoimivuus 1 

. ~uroopan laajuisessa liikenncverkossa. 
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3. OSA: KA YTT AJ (EN HUOMIOONOTT AMINEN LIIKENNEPOLITIIKASSA 

Scb· · kansalaisilla etta liikenteen ammattilaisilla on oltava kaytettavissaan 
liikcnnejarjestelma,joka vastaa heidan odotuksiaanja tarpeitaan. 

Kayttajat on syyta ottaa liikennepolitiikassa paremmin huomioon. 

Kayttaj ien ensimmaisena huolenaiheena ovat liikenteen tu..Vallisuusongelmat, ]otka 
oval jatkuva uhka. -

Kayttajat haluavat myos tietiia tarkalleen, mistii he maksavat kayttiiessaan 
moottoriteita tai julkista liikennetili. Infrastruktuurin kaytosili seka epapuhtauksien ja 
ruuhkien torjunnasta aiheutuu kustannuksia. On aika ~elvitilia _totuus liikenteen 
kustannuksista, jotta liikennemuoto valittaisiin tulevaisuudessa avoimesti ja 
johdonmukaisesti. 

Kan~alaiset eivat ainoastaan odota, etta · heita kuljetetaan yha turvallisemmin. He 
odottavat myos, etili liikenne on helppokayttoisili ja joustavaa, etenkin useita 
liikenneinuotoja yhdisteltaessa. Kansalaiset toivova~ myos, etta heidan oikeuksiaan: 

· kunnioitetaan. 

Lisaksi kayttajat odottavat kaupunkiliikenteen jarkiperaistimista. Melu ja 
ilmansaasteet seka niiden vaikutukset kansalaisten terveyteen huolestuttavat 
enemman kaupup.geissa, ja onkin tarpeen pikaisesti rajata selvasti yksityisautoilun ja 
julkisen liikenteen asema. Perustamissopimuksen rajoitukset ja erityisesti 
toissijaisuusperiaate huomioon ottaeµ komission aikoµiuksena on lahinna edistaa 
parhaiden toimintatapojen vaihtoa. Kaupunkiliikenteen alalla tarvittavat toimenpiteet 
liikenteen kestavan kehittamisen mahdollistamiseksi ovat varmasti vaikeimpia 
totcuttaa. Ne kuuluvat paikallisten viranomaisten toimivaltaan. 

I. TIELIIKENTEEN TURV ALLISUUSONGELMAT 

Kaikista liikennemuodoista tieliikenne on ylivoimaisesti kaikkein vaarallisin: 
siina menetetiiiin eniten ihinishenkii. Liikenneonnettomuuks.ia on pidetty 
yhteiskunnallisena ilmiona, eivatka ne ole synnyttaneet voimakkaita reaktioita kuin 
vasta aivan hiljattain. Kuinka muuten voitaisiin selittaa se, etta tieonnettomuuksia 
siedetaan suhteellisen ·hyvin, vaikka paivittain tieliikenteessa menehtyvien 
henkiloiden maara on kaytannollisesti katsoen yhta suuri kuin keskikokoisen 
lentokoneen onnettomuudessa ? 

Tieliikenneturvallisuus on kuitenkin samanaikaisesti yksi eurooppalaisten suurimpia 
huolenaiheita, ellei jopa suurin.63 

Tutkimukset osoittavat, · etta eurooppalaiset kuljettajat odottavat 
liikenneturvallisuuderi alalla tiukempia toimelipiteita, kuten teiden laadun ja. 

Esimerkiksi Ranskassa BVA:n tekema, Journal du Dimanche -lehdessa 2 l. l .2001 julkaistu 
mielipidemittaus osoittaa, etta se on ranskalaisten suurin huolenaihe, jonka jalkeen vasta tulevat vakavat 
sairaudct ja elintarvikkeiden turvallisuusongelmat. 
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kuljcttajakoulutukscn paranlamista, ajoncuvojcn lurvallisuustarkastuksia .ia 
· Iii kcnncturvall isuuskampanjoitaM. 

Yhteison on 1990-luvulle saakka ollut vaikea suunnitella liikenneturvallisuuden alan 
toimia, koska silla ei ollut alalla nimenomais~a toimivaltaa. Yhteiso on kuitenkin jo 
pitkaan vaikuttanut tieliikenteen turvallisuuteen. Yhteismarkkinoiden toteuttamincn 
on mahdollistanut ajoneuvojen osien ja laitteiden turvallisuuden parantamisen 
erityisesti_ teknisen standardoinnin avulla. Alalla on annettu yli 50 direktiivia65 

(turvavoiden kayttopakko, vaarallisten aineiden kuljetuksia koskevat saannot, 
kuorma-autojen nopeudenrajoittimien kaytto, yhtenaistetty ajokortti ja kaikkien 
ajoneuvojen katsastus). 

Maastrichtin s<;>pimus antoi viimein oikeudellisen pohjan lainsaadantOkehyksen 
laatimiselle ja toimenpiteiden toteuttamiselle liikenneturvallisuuden alalla.66 

Vaikka perustamissopimukseen lisattiin toimivalta talla alalla, jasenvaltiot eivat 
vieHikaan tunnusta selkeaa tarvetta todelliseen, yhteiseen eurooppalaiseen 
tie1iikenneturvallisuuspolitiikkaan, ja toissijaisuusperiaatteeseen turvautumineri tekec 
yhtcis()n tason toimista vaikeaa67

• 

Euroopan unionin on tulevan vuosikymmenen kuluessa pyrittavi 
kunnianhimoiseen tavoitteeseen vihentiii tieliikenteessi kuolleiden miirii 
puolella toteuttamalla yhdennettyji toimia, joissa otetaan . huomioon 
inhimillinen ja tekninen ulottuvuus ja joilla pyritiiin tekemiin Euroopan 
laajuisesta tieliikenneverkosta nykyisti turvallisempi. 

A. Kuoleman arkipiiiviiistyminen: 40 000 kuo/emaa vuosittain 

h7 

Eurooppalaisten liikkuvuudesta maksama hinta on ollut ja on edelleen liian korkea. 
Vuodesta 1970 lahtien yli 1,64 miljoonaa kansalaista on kuollut tieliikenteessa. 
Vaikka liikennckuolemien maara vahenikin selvasti 1990-luvun alussa, vaheneminen 
on hidastunut viime vuosina. 

Vuonna 2000 tieliikenneonnettomuuksissa kuoli yli 40 000 ja loukkaantui yli 1,7 
miljoonaa ihmista Euroopan unionissa. Kaikkein eniten uhreja oli 14-25-vuotiaiden 
ikifryhmassa, jossa tieliikenneonnettomuudet ovat .yleisin kuolinsyy. Joka kolmas 
hcnkili) loukkaanluu cliimansa aikana onncttomuudessa. Liikenneonnellomuuksicn 
suoraan laskettavissa olevat kustannukset ovat 45 miljardia euroa. Epasuorat 
kustannukset (uhrien ja heidan omaistensa fyysiset ja henkiset karsimykset mukaan 
luettuina) ovat kolme-nelja kertaa suuremmat. Vuotuinen 160 miljardin euron 

SARTRE-hankkeet (Social Attitude to Road Traffic Risk in Europe): SARTRE l vuonna 1992 koski 15 
valtiota ju SARTRE 2 vuonna 1997 koski 19 maata. 
Esimerkiksi saannoksia ajoneuvojen varustamisesta laminoiduilla tuulilaseilla, turvavoiden 
ascntamisesta kaikille matkustajille, standardoiduista sivu- ja etusuojista seka jarrutusjarjestelmien 
standar<loinnista. 
Euroopan yhteison perustamissopimuksen, sellaisena kuin se on muutettuna Euroopan unionista 
l«.!hclylla sopimuksella, 71 artikla. 
T~istfi on todisteena veren suurinta sallittua alkoholipitoisuutta koskeva lainsaadantoehdotus, joka 
csitcttiin ensimmaista kertaa vuonna _1988 _mutta joka on jaanyt 24 neuvoston puheenjohtajakauden 
asial is ta Ila kuolleeksi kirjaimeksi. Sita ei ole koskaan saatu paatokseen. Komissio antoi 17 .1.200 I 
suositukscn, jossa esitefaan paranncltuina uudelle~n alkuperaisen tekstin paaasialliset tavoittect. 
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huomiota hcriittavii summa vastaa ·kahta prosenttia fa~roopan umonm 
l mt t Io ka nsan tuollccsla ''x. 

Ticliikenteen turvallisuusongelmien voittamiseksi osoitetut varat eivat ole ongelmien 
vakavuuden vaatimalla tasolla. Itse asiassa ponnistelut tieliikenneonnettomuuksien 
ehkaisemiseksi ovat varsin _ heikkoja: ne vastaavat · alle viitta prosenttia 
onnettomuuksien kustannuksista, mukaan luettuina ne 60 miljardia euroa, jotka 
vakuutusyhtiot kayttavat 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 
toteuttamista. 

Kaynnistetyilla .ohjelmilla ei useinkaan ole kuin ilmoitusarvo, koska niihin liittyy 
uscin vain · vaatimattomia toimenpiteita. Todellisten tulosten saavutlamisen 
vaikcuden edessa jasenvaltiot nostavat toisinaan esiin kulttuurisia erityispiirtcita, 
joilla perustellaan- liikenteeseen kohtalonomaisesti suhtautuvaa ase":netta. Teknisiin 
tckijoihin, kuten teiden turvallisuuteen, puuttumincn edellyttaa melkoisia 
invcstointcja, joita jascnvaltioilla on taipumus lykata. 

Jos jokaisessa jasenvaltiossa pfilistaisiin samoihin tuloksiin kuin Yhdistyneessa 
kuningaskunnassa ja Ruotsissa, kuolleiden mfilira vahenisi nykyisten arvioiden 
mukaan 20 OOO:lla vuosittain. Kuitenkin vuonna 1998 vaestoltfilin samankokoisissa -
Ruotsissa ja Portugalissa tieliikenteessa kuolleiden suhde oli 1 :4,5. Samoin 
Yhdistyneen kuningaskunnari ja Ranskan : ·valinen vastaava suhde -oli 1 :2,569

. -

Parannusmahdollisuudet ovat suuret myos EU:n jasenyyttii hakeneissa maissa, joiden 
ajoneuvokanta on keskimaarin vanheinpi kµin unionin jasenvaltioissa ja joilla ei ole 
kaytOssaan uusinta teknologiaa (ABS-jarrut, turvatyyny, jne.). 

Ruotsissa hyviihyttiin vuonna 1997 kunnianhimoinen suunnitelma, jonka tavoitteena on. 
ettei liik.e11neon11ettomuuksissa valtion koko alueella kuole tai vakavasti Ioukkaannu yhtiiiin 
ihmistii. Tiihiin ohjelmaan sisiiltyviit kaikki tekijiit, joissa paikallisyhteisoil/ii ja yrityksillii 
011 ratkaiseva asema. Niitii pyydetiiiin turval/isen ajoneuvokannan kasvattamiseksi 
e'.~imerk~ksi sisiillyttiimiiiin turvallisuutta koskevat valintaperusteet · ajoneuvojen ja 
liikennepalvclf..!jen julkisiin hankintoilrin. Tieverkkoa parannetaan onnettomuuksien 
vakavuusastee11 a/entamiseksi siiiinniillisesti. On myos ryhdytty kannustetuimenpitcisiin 
yh·ityisten tahl!jen kanssa, Jolla tiefiikenteen kj;syntiiii ja siten kiiyttiijien altistumistu 
riskeille voitaisiin viihentiiii. 

B. Kuolonuhrien miiiiriin puolittaminen 

Tieliikenteen turvallisuusongelmien voittaminen edellyttiia Euroopan unionilta 
kunnianhimoisen tavoitteen asettamista: kuolonuhrien miiiri on vihennettavi 
puoleen vuoteen 2010_ mennessi. Komissio aikoo yhdistaa voimavarat taman 
tieliikenteen kuolonuhrien miiriin puolittamistavoitteen saavuttamiseksi 

Euroopan parlamentin 18.1.200 l hyvaksyma, komission tiedonantoa neuvostolle, Euroopan 
parlamentille, talous- ja sosiaalikomitealle ja alueiden komitealle "EU:n liikenneturvallisuuden 
painopisteet Seurantakertomus ja toimenpiteiden asettaminen tarkeysjarjestykseen" koskeva Ewa 
I lcdk vi st Petersen in mietintO (KOM(2000) 125 - C5-0248/200 - 2000/2 I 36(COS)). 
Vuonna 1998 tieliikenteessii kuolleiden mi:ii:iri:i oli Ruotsissa 531, Portugalissa 2425,. Yhdistyneessa 
kuningaskunnassa 3581 ja Ranskassa 8918 .. 
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mainittuna ajanjaksona. Tieliikenteen kuolonuhrien maaran puolittaminen vuoteen 
2010 mennessa on suurelta osin kansallisten ja paikallisten viranomaisten vastuulla, 
mutta Euroopan unionin on tuettava tavoitteen saavuttamista paitsi levittamalla tietoa 
parhaista kaytannoista myos toimimalla kahdella tasolla seuraavasti: 

yhdenmukaistamalla rangaistuksia, 

edistamalla uuden teknologian kayttoonottoa tieliikenteen turvallisuuden 
·parantamiseksi. 

Komissio varaa mahdollisuuden ehdottaa saan~elytoimia vuonna 2005 tehtavan 
valiarvioinnin pohjalta. 

1. Rangaistusten yhdenmukaistaminen 

Valvonta ja rangaistukset vaihtelevat huomattavasti jasenvaltioiden valilla. Autoilijat 
ja kuljettajat tietavat, etta heidan on tietyissa valtioissa "kevennettava kaasujalkaa" ja 
etta toisissa he voivat ajaa lahes vailla pelkoa rangaistuksista. Tama on jarkyttava 
tosiseikka, koska moni kuljettaja ajaa useiden valtioiden alueella. Samasta havaitusta 
rikkeesta annetun rangaistuksen (kielto jatkaa matkaa, ajokortin pidattaminen) tulisi 
olla sama riippumatta kuljettajan kansallisuudesta tai rikkeen -tapahtumispaikasta. 
Kuljettaja, jonka ajokortti on pidatetty yhdessa jasenvaltiossa, voi kuitenkin hankkia 
uuden toisessa jasenvaltiossa. 

Kolnistii Lontooseen £40-ja El 5-teitii pitkin ajavan kuljettajan on rajoitettava nopeuttaan 
ens in Belgian rajalla 120 kilometriin tunnissa ja sitten Ranskassa 130 kilometriin tunnissa 
ja noudatettava 112 ki/ometrin tuntinopeusrajoitusta Yhdistyneessii kuningaskunnassa. 
Peri/le piiii.styiiiin hiin voi nauttia alkoholia, kunnes veren alkoholipitoisuus on 0,8 mg/ml, 
mutta paluumatkalla veren alkoholipitoisuus ei saa ylittiiii 0,5 mg/ml. 

Nykyisin Ranskan viranomaiset voivat pidii.ttiiii kuljettajan ajokortin, jos alkoholipitoisuus 
tiimiin veressii ylittiiii 0, 8 mg/ml, ja pi an myos, jos havaittu ylinopeus on suurempi kuin 40 
km/h. Kummassakaan tapauksessa Ranskan laki ei salli pidiittiiii ajokorttia muilta kuin 
Ranskan kansalaisilta. · 

Muut vaarantava ajotapa on rikokseen verrattavissa oleva teko, ja komissio aikookin 
tehda yhteison tason politiikka-aloitteita oikeuden alalla seka ammattikuljettajien etta 
kaikkien autoilijoiden osalta. 

Esimerkiksi belgialainen RED-yhdistys on kehittanyt uudentyyppisia, tehokkaita 
toimia tieliikenneongelmien ehkaisemiseksi. Se on muun muassa: 

ehdottanut turvallisen ajamisen kursseja, eli kursseja, joilla opetellaan 
hallitsemaan ajoneuvo akkijarrutustilanteissa sadekelilla, valitsemaan hyva 
ajoasento, jne; kurssit eivat missaan tapauksessa ole sivuluisun oppitunteja, 

jarjestanyt yhdessa oikeusministerion kanssa rikkeiden subteen vaihtoehtoisia 
toimenpiteita: sakon tai ajokortin pidattamisen sijaan dkkeen tehneet voivat 
halutessaan osallistua turvallisen ajamisen kurssille ja auttaa 
liikenneonnettomuuksissa vaikeasti vammautuneita ihmisia erityislaitoksissa. 

Olisi syyta yhdenmukaistaa tiettyja ( erityisesti ylinopeutta ja veren sallittua 
alkoholipitoisuutta koskevia) saantOja, rangaistuksia ja valvontaa aluksi Euroopan 
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laajuisella tieliikcnneverkolla, jota myos yhteiso rahoittaa ja jol~a liikkuu kasvava 
maara cri. . jasenvaltioiden kansalaisia. Aivan ensimmaiseksi niita tulisi 
yhdemnukaistaa kansainvalisen kaupallisen liikenteen osalta. Erityisesti olisi 
li.ihenncttava infrastruktuurin teknisia ominaisuuksia seka yhdenmukaistetlava 
ticliikenteen merkintoja edes vahan. 

Erilaisten merkintatapojen ja opastetaulujen suuri maara on vaaratekija liikenteessa. 
Tama koskee erityisesti suunnistustauluja, joita ei ole yhdenmukaistettu YK:n 
yleissopimusten mukaisiksi. · Suunnistustaulujen periaatteet vaihtelevat samalla 
tietyypilla eri jasenvaltioissa. Viidessa jasenvaltiossa moottoritie merkitiian vihrealla 
opastetaululla ja muissa jasenvaltioissa sinisella. Paikannimissa kaytettavaa kielta 
seka teiden numerointia koskevat periaatteet vaihtelevat myos. Olisi pyrittivi 
ascntamaan vahitelle~ Euroopan laajuiselle verkolle yhdenmukaiset merkinnit 
ja opasteet, ja kayttamaan samoja merkintoja myos ajoneuvoissa. Euroopan 
laajuisen tieverkon osien yhteinen merkintajarjestelma vai~uttaa valttamattomalta, 
jotta nakyvyytta voitaisiin parantaa ja taata verkon laatu sen kayttajille jatkuvasti. 

Onnettomuusalttiiden erityisesti uhreja · vaatineiden paikkojen 
tarkoituksenmukainen merkitseminen auttaa Euroopan paaasiallisilla liikennevaylilla 
eri maissa ajavia kuljettajia havaitsemaan tallaiset paikat helpommin. 

Olisi tarkasteltava mahdollisuutta tehda tieliikenteen turvallisuutta koskevista 
tarkastuksista ja vaikutustutkimuksista Euroopan laajuisen verkon tarkeimmilla 
vaylilla yhta yleisia kuin ymparistovaikutusten arvioinnit eritoten hankkeissa, joille 
haetaan yhteison .rahoitustukea. 

On myos jatkettava taistelua rattijuopumusta vastaan ja tuotava ratkaisuja 
sellaisten huumeiden tai liikkeiden kayttoi koskeviin ongelmiin, joiden on 
varmoissa olosuhteissa todettu vaikuttavan ajoneuvon kuljettai:niskykyyn. Komissio 
antoi 17. tammikuuta 2001 suosituksen, jossa se pyysi jas.envaltioita saatamaan 
kuljettajille veren sallitun alkoholipitoisuuden yleisrajaksi 0,5 mg/ml ja 
ammattikuljettajille, moottoripyorien .kuljettajille ja kokemattomille kuljettajille 0,2 
mg/ml. 

Rattijuoppouden torjumiseksi Belgiassa kiiynnistettiin 'vuonna 1995 "Bob"-kampanja. Tiissii 
kampanjassa "Bobiki,;i" kutsutaan henki/Oii, joka toimii kuljettajana eikii siksi juo alkolwlia. 
Kampanja on ollut erittiiin suuri menestys. Kyse on siitii, ettii autolla liikkuvan ryhmiin 
jiisenistii valitaan yh·i henkilo, joka ei juo alkoholia ja joka niiin ollen · voi kuljettaa muila 
turvallisesti. 

Ranskassa on tiedotuskampanjojen lisiiksi kehitetty muita kiiytiintojii yokerhoista poistuvien 
henkiloiden liikennekuolemi~n viihentiimiseksi. Joissakin paikoissa saapuvia ryhmiii 
pyydetiiiin jiittiimiiiin auton avaimet henki/Okunnalle, joka tarkistaa. kuljettajan veren 
alkoholipitoisuuden ennen avainten palauttamista ryhmiin poistuessa. 

Autoilijoiden varovaisuuden. lisiiiimiseksi maanteillii useilla alueilla on myos maalattu 
varjokuvia teiden varsille kohtiin, joissa ihmishenkiii on menetetty onnetiomuuksissa. 
Kuljettajista 37 prosenttia ilmoittaa niiiden kuvien niikemisen lisiiiiviin tarkkaavaisuutta ja 
20 prosenttia hidastaa vauhtiaan. 

Useissa jasenvaltioissa on moninkertaistettu riskikayttaytymisen ehkaisemiseen 
pyrkivien aloitteiden maara; erityisesti nuorten keskuudessa on toteutettu alkoholin 
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vaaroihin · Jiittyviii aloittcita. 1-lyvicn toimintatapojen vaihtamista ja lcvittii111isfa on 
syyt~i cdisliHi. · 

Taulukko I. Sallitut enimmaisnopeudet ja veren alkoholipitoisuudet unionissa 

B DK D EL E F IRL I L NL A p FIN s UK 

Kaupungit so so so so so so 48 so so so so so s_o so 48 

Maantiet 90 80 1.00 110 90 90 96 90 90 80 100 100 80 90 96 

Moottoritiet 120 110 10 120 120 130 112 130 120 120 130 120 120 110 112 

V cren sallittu o.s o.s O,S o,s o,s O,S 0,8 o.~ 0,8 o,s O,S o,s 0,5 0,2 0.8 
alkoholipitolsuus, 
mg/ml 

Lahdc: Eumopan komissio ja jasenvaltiot 

Ncuvostossa ja Euroopan parlamentissa keskustellaan parhaillaan 
direktiiviehdotuksesta, jossa saadetaan turvavoiden kaytto matkustajille pakolliseksi 
kaikissa linja-autoissa, joihin neon asennettu. Linja-autojen turvavoisHi on jo anncttu 
<lircktiivi, jossa mfiliritellaan niiden tekniset standardit, mutta siina ei edcllytcta linja­
autojcn · valmistajia asentamaan turvavoita. Jotta tiillainen saidos saataisiin 
toimimaan, on vaadittava linja-autojen valmistajia henkilOautojen valmistajien 
tavoin varustamaan linja-autojen kaikki istuimet turvavoilli. Taman suuntainen 
direktiiviehdotus tehdaan vuonna 2002. 

2. Uuden teknologian kayttoonotto tieliikenteen turvallisuuden parantamiseksi 

711 

Myos teknologian kehittyminen, erityisesti automaattilaitteiden ja ajoneuvoon 
asennettavien ajamisen apulaitteiden kayttoonotto, mahdollistaa totuttujen valvonta­
ja rangaistuskeinojen vahvistamisen. Jos ajoneuvoihin asennetaan ennen pitkaa 
mustat laatikot, jotka rekisteroivat muis~a liikennemuodoissa kaytettiivien laitteiden 
tapaan teknisia parametreja, joiden avulla voidaan tutkia onnettomuuksien syita, 
autoi I ijoiden vastuullisuus lisaantyy, onnettomuuksia seuraavat oi~euskasittelyt 
nopeutuvat ja niiden kustannukset alenevat ja voidaan toteuttaa entista tehokkaampia 
ehkaisytoimenpiteita. Komissio teki myos kesakuussa 200 I ehdotuksen, jonka 
mukaan nopeudeilrajoittimet tehtaisiin pakollisiksi kaikissa yli 3,5 tonnin painoisissa 
tai yli 9 hcnkilifa kuljcltavissa ajoneuvoissa (hyotyajoneuvojen cnimmaisnopcus on 
rajoitetlu 90 kilomctriin tunnissa ja linja-autojen 100 kilometriin tunnissa). 

Riippumattomien tutkimusten tarvc 

Onnettomuuksien tutkinnan tulosten kayttoon liittyy erityinen ongelma. Nykyisin 
oikcusviranomaisten tai vakuutusyhtioiden kiireessa tekemien tutkimusten pfiliasiallisena 
tavoitteena on onnettomuuksista aiheutuneiden vahinkojeri korjaaminen ja vastuiden 
sclvittaminen lainsaadantoa soveltaen. Nama tutkimukset eivat kuitenkaan poista 
Euroopassa ja Yhdysvalloissa todettua tarvetta tehda myos riippumattomia teknisia 
tutkimuksia, joissa etsitiiiin onnettomuuksien syitii ja mahdollisuuksia parantaa 
lainsaadantoa. 

·Eurooppalaiscssa lainsaadiinnossa on jo vuosia saadetty tallaisesta tutkinnasta siviili-

Muulloritict: Ei nopcusrajoitusta, suositeltu nopeus 130 km/h, yli puolella tieverkosta nopeusrajoitus 
120 km/h tai viihemman. 
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7-1 

7'i 

ilmailussa71
• Vastaava vclvoitc on nyt myos rautateita koskcvassa lains~Hidanntlssa'-. 

Komission aikomukscna on jatkossa chdottaa vastaavicn tutkimu~lcn kchittiimistii my<ls 
mcrcnkulun alalh{\ ja pitkiilla aikavalillii olisi syyta tchda samoin myC:\s 
ticliikcnnconnctlomuuksicn osalta. 

Tallaisct riippumattomat tutk.innat on suoritettava kansallisella tasolla, mutta 
curooppalaisen mallin muk.aisessa aikataulussa. Tulokset olisi toimitettava 
riippumattomista asiantuntijoista koostuvalle komitealle, joka toimisi koinission yhteydessa 
ja jonka tehtavana olisi parantaa voimassa olevaa lainsfilidantoa ja sopeuttaa menetelmat 
muun muassa tckniseen kehitykseen. 

Pieter van Vollenhoven 74 muistutti tieliikenneturvallisuutt~ kasittelevan eurooppalaisen 
ncuvoston jarjestamassa kolmannessa onnettomuustutkintaa kasittelevassa koriferenssissa, 
ctta pysyva ja riippumaton organisaatio ei ainoastaan takaa .tutkinnan 'riippumattomuutta 
vaan vannistaa myos, etta sen suositukset toteutctaan. · 

Sahkoisen ajokortin kayttoonotto voisi myos edesauttaa sellaisten seuraamusten 
yhdenmukaistamista, joita langetetaan ajokortitta ajaneiden kuljettajien ajoneuvojen 
pysayttamisen yhteydessa. 

Euroopan unionilla on huomattava, ellei jopa yksinomainen . vastuu edistaa uuden 
lcknologian kayttoonotto~, jonka tulisi johtaa uusien, turvallisten ajoncuvojen 
saattamiseen markkinoille. Tassa ;yhteydessi ilykkaiden liikenncjarjcstelmien 
k?ytto on todellinen mahdollisuus: Eurooppa-neuvosto hyviksyi. Feirassa 
kcsakuussa 2000. ja vahvisti Tukholmassa maaliskuussa 2001 eEurooppa­
suimnitelman, jossa ilykkiille liikennejirjestelmille on varattu laaja asema. 
Olisi · syyta myos kannustaa aktiivisten trirvallisuusjarjestelmien kayttoonottoa 
kaikissa uusissa ajoneuvoissa. Tallaisten jarjestelmien yleistymistii voitaisiin 
helpottaa yhteison ja ajoneuvotc;:ollisuuden valisella sopimuksella75

• Tallaisten 
uudella, esimerkiksi liikenteenhallinta- ja onnettomuudenestoteknologialla 
varustettujen ajoneuvojen arvioidaan parantavan liikenneturvallisuutta 50 prosentilla. 
Teknologian kehittymisen voidaan esimerkiksi uusien materiaalien ja ajoneuvojen 
rakenteen uusien . suunnittelutapojen myota olettaa parantavan · ajoneuvojen 
isk ukestavyytta. 

Dircktiivi 94/56/EY toimii mallina muille liikennemuodoille. Siinii siiadetiian siviili-ilmailun 
onnctlomuuksicn ja vaaratila~teiden tutkinnan perusperiaatteista. Lisaksi komissio on tehnyt 
juulukuussa 2000 direktiiviehdotuksen poikkeamien ilmoittamisesta siviili-ilmailun alalla. Yhteison 
nykyiscn lainsaiidannon tiiydentamiseksi ehdotuksessa saadetfilin poikkeumien analysoinnista . 
. Poikkeumat ovat tapauksia, jotka yleensa antavat ennalta osviittaa mahdollisista onnettomuuksista. 
Osana viime joulukuussa hyvaksyttya "rautatiepakettia" direktiivia 911440/ETY muutettiin siten, etta 
jasenvaltioiden on sen nojalla ryhdyttiiva toimenpiteisiin vannistaakseen, etta onnettomuuksista tehdfilin 
aina tutkinta. Ennen vuoden 2001 loppua komissio antaa rautateiden turvallisuudesta 
direktiiviehdotuksen, jossa edellytetfilin, ettii jasenvaltiot perustavat kansallisella tasolla riippumattoman 
laitoksen suorittamaan onnettomuustutkinnat. Yhteison tasotla tehtiivaa yhteistyota varten laaditaan 
mekanismit, mahdollisesti rautateiden turvallisuuteen perehtyvan tulevan viraston yhteyteen. 
Pakollisesta katsastusjarjestelmasta saannollisen ro-ro-alusliikenteen ja suumopeusmatkustaja­
alusliikenteen turvallisen harjoittamisen vannistamiseksi annetussa direktiivissa 1999/35/EY 
cdellytctiian, etta l .12.2000 alkaen kaikkien direktiivissa tarkoitettujen, yhteison satamiin matkalla 
olleiden tai niista Jahteneiden alusten onnetto~uudet tutkitaan. Komission aikomuksena on ehdottaa 
vuoteen 2004 mennessa kaikkia merionnettomuuksia koskevaa yhtenaista jarjestelmaii. 
A lankomaiden Iii kenneturval I isuuskomitean puheenjohtaja. 
Tahan komission parhaillaan valmistelemaan sopimukseen sisaltyvat mm. valimatkan valvonta- ja 
t6rm~iyksenestojarjestelmat seka kuljettajan valppautta valvovat jarjestelmat. 
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Rcngasmateriaalien alalla parhaillaan tehtiivan kehitystyon (veden roiskumisen 
viilwnlamincn raskaan kaluslon renkaiden osalta, pitavyyden parantamine.n liukkailla 
tcilla, rcnkaidcn tyhjyydesta varoittavat jarjestelmat) olctetaan · vahenfaviin 
polltoaincen kululusta ja rcnkaisla aihcutuvaa melua heikentamatta turvallisuutta. 
Tamari uskotaan vahentavan polttoaineen kulutusta. kymmcnella proscntilla ja 
liikennekuolemia tuhannella uhrilla . 

. Ajoneuvojen kolariturvallisuus paranee huomattavasti. Sabkotekniikan ansiosta 
uusissa aiykkaissa turvalaitteissa, kuten turvatyynyissa, voidaan ottaa huomioon 
suojellavien matkustajien maara ja . ruumiinrakenne seka kolaritilanteen 
erityispiirteet, mika auttaa sopeuttamaan suojelun tilanteen mukaan. Turvavoiden 
kaytosta muistuttavien jarjestelmien on oltava ajoneuvoissa standardivarusteina. 

Ruotsissa 95 prosenttia autossa matkustavista kiiyttiiii . turvavyotii. Puolet 
onnettomuuksissa kuolleista ei kuitenkaan kiiyttiinyt turvavyotii onnettomuushetkellii. 

Laatimalla standardit ajoneuvojen etuosan uudenlaiselle · suunnittelulle 
jalankulkijoiden ja pyoriilijoiden suojelun parantamiseksi jopa 2000 
ihmishenkea voitaisiin saastfili vuosittain. Teollisuuden kanssa keskustellaan 
parhaillaan tallaisia stai:idardeja koskevasta vapaaehtoisesta sopimuksesta76

• 

Liik~nnemaarien kasvun myotii tulee turvallisuuden kannalta valttamattomaksi 
parantaa ajonopeuden hallintaa ja torjua · siten ruuhkien muodostumista. 
_ Liikenneturvallisuuden parantamisen lisaksi nopeusrajoitusten noudattaminen 
vahentaa merkittavalla tavalla myos kasvihuonekaasupfilistoja. Talla alalla lupaavinta 
teknologiaa ovat laitteet, joiden avulla voidaan liikenteen, tien erityispiirteiden ja 
ulkoisten .olosuhteiden, kuten sfilin, perusteella joka hetki maarittaa optimaalinen 
nopeus ja i lmoittaa siitii kuljettajalle joko ulkona olevilla tietotauluilla .tai ajoneuvoor1 
ascnneluilla viestintavalineilla. On tiirkefili varustaa seka tiet ettii ajoneuvot tiillaisella 
teknologialla kaikkialla unionissa mahdollisimman nopeasti ja varmistaa, etta 
tietojarjestelmat ovat kaikkien kaytettiivissa. 

----~-------------------------------------------------
-- Vuosiksi 2002-2010 laadittavassa tieliikenneturvallisuuden alan uudessa 

toimintaohjelmassa yksiloidfilin toimenpiteet, joilla saavutetaan ylcincn tavoitc 
vahcntaa ticliikcnnekuolcmia 50 prosentilla ja jossa vannistctaan uhrien maaran 
vahentamiseeti pyrkivien kansallisten ja yhteison tason kaikkien toimien seuranta. 

' ' 

- Jasenvaltioita pyydetaan vahvistamaan yhteistyotaiin ja kokemustenvaihtoaan 
onnettomuuksien ehkaisysta ja tutkinnasta esimerkiksi CARE-tietokannan77 pohjalta 
kchitettyjen yhtcistcn tyokalujen avulla tai perustamalla tieliikenncturvallisuudcn 
eurooppalainen va]vontaelin, joka vastaisi tieliikenneturvallisuuden asiantuntijoillc ja 
kansalaisillc suunnatuista tukitoimenpiteistii. · 

- Rangaistusten ja voimassa olevan lainsaadannon yhdenmukaistamista ( erityisesti 
opasteidcn, veren sallitun alkoholipitoisuuden ja nopeusrajoitusfon osalta) ehdotctaan 
kansainvalisen liikenteen osalta Euroopan laajuisella liikenneverkolla. 

-- Onnettomuuksillc crityisen alttiista vaarallisista paikoista tchdaan lucttelo, jotta nc 
voitaisiin varustaa asianmukaisilla merkinnoilla. 

-----------------------------------------------------~ 

Komission tiedonanto, jossa ehdotetaan teollisuuden kanssa tehtavaa vapaaehtoista sopimusta, 
11.7.2001. 
CARE:· Yhteison tietokanta tieliikenneonnettomuuksista Euroopassa. 
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II. 

-------------------------~---------------------------, 

-·- Komission yhtcyte_en pcru~tctaan ~~c~~muustut~in~an crikoistuncist~ asiantunli~oi~~a j 
. koostuva kom1tea, JOka to1m11 kom1ss1on neuvonantaJana katkkun • 

turvallisuuskysymyksiin liittyvan lainsaadannon kchittamisessa. 1 

Komissio varaa itscllecn lis~ksi mahdollisuuden tehda vuodesta 2005 alkaen j 
lainsiiadantoehdotuksia, jos ·manne ei 3-4 vuoden kuluessa p~ranc mcrkittaviisti. 
--~---t----------------------------~------------------

TODELLISET KUSTANNUKSET ESIIN 

Liikennepalvelujen kayttajilla on oikeus tietaa, mistii he maksavat ja miksi. Euroopan 
ruuhkien hillitscminen, kasvihuoneilmion torjuminen, infrastruktuurien kehittiiminen 
mutta myos ticliikenteen ja julkisen liik~nteen turvallisuuden parantaminen seka 
ymparistohaittojen lieventaminen kaikki maksavat rahaa. Naihin yhteiskunnalle 
aiheutuviin kustannuksiin on viela lisattiiva investointikustannuks.et, jotka aiheutuvat 
liikenteen valvonnasta, uusien junien ottamisesta liikenteeseen tai uuden 
infrastruktuurin ( esimerkiksi lentoasemien) rakentamisesta. Naiden yhteiskunnalle ja 
liikenteen kayttajille · koituvien hyotyjen vastapainoksi kayttajien olisi 
tulevaisuudessa maksettava niistii liikenteen hinnoissa. Tallaisen hinnoittelun ei · 
kuitenkaan tule vaikuttaa laadukkaiden liikennepalvelujen saatawuteen koko unionjn 
alueella. 

Vaikka liikenteen oµ~tetaan yleise.sti ottaen kallistuvan, sen hinnoittelurakenteen 
olisi muututtava eniten. Jo komission edellisessa valkoisessa kirjassa yhteisesta 
liikennepolitiikasta todettiin yhdeksi epiitasapainon ja tehottomuuden tiirkeimmistii 
syistii se. etteiviit liikennepalvelujen kiiyttiijiit joudu kattamaan kaikkia toimistaan 
aiheutuvia kustannuksia. Siina todettiin myos, etta kysyntii on ollut keinotekoisen 
suurta a/oil/a, joil/a hinta ei vastaa kaikkia . liikenteestii yhteiskunnalle aiheutuvia 
kustannuksia. Asianmukaista hinnoittelu- ja · infrastruktuuripolitiikkaa soveltamalla 
tiillai~en tehottomuus hiiviiiisi suurelta osin pitkiillii aikaviilillii. 

Ristiriita on siina, etta liikennetta verotetaan jo monin tavoin: ajoneuvojen 
rekisterointimaksuin, ajoneuvo- ja vakuutusv~roin, polttoaineveroin ja 
infrastruktuurien kayttomaksuin. Liikenteen verotusta pidetiiiin raskaana, mutta 
suurempi ongelma on verotuksen epatasainen ~ohdistuminen. Kayttiijia kohdellaan 

. samalla tavalla riippumatta siitii, kuinka heidan kayttonsa kUluttaa infrastruktuuria ja 
aiheuttaa ruuhkia tai epapuhtauksia. 

Kustannukset on jaettu huonosti infrastruktuuria kayttavien operaattorien, 
veronrnaksajien ja kuljetuspalvelujen kayttiijien kesken, mika on syyna huomattaviin 
kilpailun vaaristymiin yhtaalta operaattorien valilla ja toisaalta liikennemuotojen 
valilla. 

Jotla liikennemuodot saataisiin samalle viivalle, verotuksella olisi katettava saman 
periaatteen mukaisesti jokaisessa liik~nnemuodossa liikenteen k~stannukset, jotka 
nykyisin yleisesti katetaan yhteiskunnan varoista. Yhteiskunnan varat ovat peraisin 
Hihinna veronmaksajilta ja yrityksilta eivatka niinkfilin liikennepalvelujen kayttajilta. 
"Kayttaja maksaa" ja "saastuttaja maksaa" -periaatteisiin nojautuen "liikenteen 
kiiyttiijien tulee maksaa niistii perusrakenteiden kiiytostii, .· laadusta ja 
turv'allisuudesta aiheutuvista kuljetuskustannusten kompon'enteista, jotka voidaan 
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A. 

ilmoittaa miiiiriillisesti" kuten todetaan Euroopan parlamentin jasenen Paolo Costan 
iiskclliiin laatimassa mictinnossa 78 

• 

( i()tcborgissa kokoontunul Eurooppa-ncuvosto totesi, ctrn "kestifriillii 
liikcnnepolitiikalla olisi ... edistettiivii ... sosiaalisten ja ympiiristi)k11sft1111111slc11 
/11wmiuon ultamista kaikilta osin. Toimia tarvitaan, jotta liikennemiiiiriit dviit 
nykyisessii miiiirin kasvaisi samaa tahtia · ta/ouskasvun kanssa. Erityisesti on 
siirryttiivii maantieliikenteestii raide- ja · vesiliikenteeseen sekii julkiseen 
matkustajaliikenteeseen". Yhteison toiminnalla on pyrittiva asteittain 
korvaamaan nykyiset liikennetta rasittavat verot Ja maksut tehokkaammilla 
valineilHi, joilla infrastruktuuri- ja ulkoiset kustannukset sisallytetiiin 
hintoihin. Tallaisia valineita ovat yhtaalta infrastruktuurien kayttomaksut, joilla 
voidaan erityisen tehokkaasti saannella ruuhkautumista ja vahentaa muita 
ymparistohaittoja, ja toisaalta polttoaineverotus, joka vahentaa hiilidioksidipaastojen 
maaraa. Tallaisten verotusta ja kayttomaksuja 7 eriyttavien ja jakavien valineiden 
kayttoonottoa on koordinoitava siten, etta toteutusvaiheet taydentavat toisiaan. 

\ 

Asteittain kohti infrastruktuurin kiiyttiimaksuja 

lnfraslruktuurin k~iyton hinnoittelun paaperiaate on, etili kayttomaksulla on kalcttava 
sck~i infrastruktuurin rakennuskustannukset80 etili ulkoiset kustannukset, joita oval 
onncllomuuksiin, cpapuhtauksiin, meluun ja ruuhkiin· liittyvat" kustannuksct. Tamil 
periaate on sama · kaikille liikennemuodoille, kaikille kayttajaryhmille ja · seka 
yksityisille etta kaupallisessa kaytossa oleville ajoneuvoille. 

Yksityisten ajoneuvojen osalta rajat ylitiliva liikenne on kuitenkin aika vahaista, ja 
infrastruktuurin kayttomaksujen kayttoonotto nostaakin esiin kysymyksia, jotka 
liittyvat vapaaseen liikkuvuuteen ja tarpeeseen olla pystyttamatta ulkorajoja 
uudelleen. Yhteiso ei voi puuttua kansallisten ja paikallisten viranomaisten 
paatoksiin, joita vaistamatta tehdaan yhteisten li~kenneinfrastruktuurien kayttoa 
hinnoiteltaessa. Se voi paremminkin olla hyodyksi ·maanttelemalla ja levittamalla 
parhaita toimintatapoja ja edistamalla niiden kayttoonottoa. Yhteiso voi kuitenkin 
kilpailun vaaristymien ehldiisemiseksi laatia kaupallisen liikenteen osalta puitteet, 

_ joiden mukaisesti jasenvaltiot voivat asteittain sisallyttaa ulkoiset ja 
infrastruktuuri~ustannukset hintoihin ja taata, ettii aloitteet ovat johdonmukaisia. 

I lintarakcntccn on vastattava paremmin yhteiskunnalle aiheutuneita kustannuksia. 
Ottacn huomioon alan nykyisen saannoston hajanaisuuden ja kilpailun vaarislymiscn 
riskin, vaikultaa larpccllisclta laat'ia kaikille liikennemuodoille infrastruktuurin 

hinnoittelua koskeva yhteison kehyssaannosto. 

I. Hintarakenne, joka vastaa yhteiskunnalle aiheutuneita kustannuksia 

7X 

7'J 

XO 

Yhteiskunnalle aiheutuvat kustannukset voidaan arvioida rahassa. AHa olevassa 
taulukossa esitetaan niiden kustannusten taso, jotka _aiheutuvat, kun raskas ajoneuvo 

Euroopan parlamentin }llietinto AS--0345/2000. 
Ajoneuvojen, myos henkiloautojen, verotus niiden ymparistovaikutusten perusteella · voi myos 
kannustaa puhtaampien ajoneuvojen ostoa ja kayttoa (ks. 3. osan kohta IV .A: monipuoliset 
cnergiavaihtoehdot liikenteessa). 
N~ima eri kustannusryhmat eritellaan infrastruktuurin kayton oikeudenmukaista hinnoittclua koskcvan 
valkoisen kirjan kolmannessa luvussa, KOM( l 998) 466. 

78 



XI 

kulkee l 00 kilometria moottoritieta maaseudulla ruuhkattomana aikana. 
Kustannustasoon. sisaltyvat arviot · kustannuksista, jotka liittyvat ilmansaasteisiin 
(terveyskustannukset ja maataloudelle koituvat haitat), ilmastonn:n1utokseen (tulvat ja 
maataloudelle koituvat haitat), infrastruktuuriin81

, meluun (terv~yskustannukset), 
onnettomuuksiin (sairaanhoitokustannukset) ja ruuhkiin (ajanhukk.a). 

Taulukko 2. Infrastruktuurin ulkoiset kustannukset (euroina), jotka syntyvit 
raskaan ajoneuvon ajaessa 100 kilometrii moottoritieti ruuhkattomana aikana 

Ulkoiset ja infrastruktuurikustannukset . Keskimiiiiriiinen 
vaihte/uviili 

l l mansaasteet 2,3-15 

11 mastonmuutos 0,2-1,54 

lnfrastruktuuri 2,1 - 3,3 

Melu 0,7-4 

Onnettomuudet 0,2-2,6 

Ruuhkat 2,7-9,3 

Yhteensa 8-36 

Lahde: Energian ja liikenteen paaosasto 

Osa ulkoisista ja infrastruktuurikustannuksista katetaan jo raskaan ajoneuvon 
maksamista veroista ja maksuista, kuten alla olevassa taulukossa esitetfilin. 
Taulukossa esitetfilin polttoaine- ja ajoneuvoverot seka infrastruktuurimaksut 
sisaltava keskimaarainen. verotaso. Niiden maiden osalta, joissa 
infrastruktuurimaksut kerataan tiemaksujen ja ajoneuvokohtaisten 
infrastruktuurimaksutarrojen valityksella, on annettu maksujen keskiarvo, Saksan 
osalta maksujen· taso on ennak9itu ja Sveitsin osalta on annettu jo kaytossa oleva 

. maksutaso. 

Oli · f!10ottoritiemaksujen ker~amiseen valittu mika tapa hyvansa, 100 kilometria 
ajavan raskaan ajoneuvon liikennoinnista Hilla matkalla kannetut k~skimaaraiset 
maksut ovat 12-24 euroa, joista vain hieman yli 8 euroa on infrastruktuurimaksuja. 

Jos maksuja korotetaan infrastruktuurimaksuin tai polttoaineveroin, liikenteen maara 
vahence, mika vahentaa ulkoisia ja infrastruktuurikustannuksia, kunnes saavutetaan 
tasapai_no kustannusten ja ·maksujen viliQi. Tehokkaan ja oikeudenmukaisen 
hinnoittelun ydin on tiimin tasapainon etshnisessi. 

Tallaiseen tasapainoon paastaan helpommin, jos liikenneverkkoihin sovelletaan . 
tehokkaita ja oikeudenmukaisia hin~oittelujarjestelmia. 

- Kutcn edella. 
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T~ulukko 3. Kustannukset (curoina), jotka syntyvat raskaan ajoncuvon ajacssa 
I 00 kilomctriii moottoritieta ruuhkattomana aikana, ja samaan ajomatkaan 
suhtcutetut maksut, jotka ajoneuvon liikennOinnista on jo maksettu 

Kustann.ukset yhteensii Keski- Keskimiiiiriiiset Sak.man Sveitsissii 
(u/koiset ja miiiiriiiset infrastruktuuri- . suunniteltu sol'ellettava 

infrastruktuuri- maksut82 maksut maksutaso maksutaso 
kustannukset) 

8-36 12-24 8,3 13 36 

Lahde: Energian ja liikenteen paaosasto (vuoden 1998 luvut) 

Tietyilla jo kaynnistetyilla toimenpiteilla voitaneen pienentaa kustannusten ja 
maksujen valista kuilua tulevaisuudessa. Esimerkiksi ajoneuvojen paastonormien 
astcittaisen tiukentamisen pitaisi vahentaa ilman saastumista. Kun eri 
moottorityyppicn aiheuttamat todellis~t kustannukset, ruuhkat ja .muut ulkoisia 
kuslannuksia aihcuttavat tekijat otctaan ·huomioon hinnoittelussa, vaikutus on 
crilaincn kuin vain korotettaessa maksuja. Maksut saattavat olla korkeammat runsaan 
liikenteen alueilla kuin vahemman kehittyneilla alueilla. 

Painvastoin kuin usein vaitetaan, tallainen kehitys ei heikenna Euroopan 
kilpailukykya. Verojen ja maksujen kokonaismiirii ei vilttimatti olekaan 
tarpeen merkittavasti korottaa, vaan niiden rakennetta on olennaisesti 
muutettava siten, etti ulkoiset ja infrastruktuurikustannukset otetaan 
liikentcen hinnoittelussa huomioon. Jos tietyt jasenvaltiot kuitenkin haluavat 
nostaa liikenteen kokonaisveroastetta, tama politiikka tulee, kuten Paulo Costa 
korostaa83 ~ "suunnitella siten, ettii viiltetiiiin talouden kokonaisverotuksen 
lisiiiintyminen" esimerkiksi kompensoimalla infrastruktuurin kayttomaksujen 
mahdolJinen korotus alentamalla olemassa olevia veroja, esimerkiksi tyon verotusta, 
tai osoittamalla tuottoja infrastruktuurin rahoitukseen. 

lnformaatio- ja televiestintateknologian, erityisesti satelliittinavigointijarjestelmien . 
(Galileo), kaytto lisaa ajoneuvojen ja niiden lastien paikantamisen, tunnistamisen ja 
scurannan luoteltavuutta ja tarkkuutta. Maksuluokat voidaan nain ollen kohdenlaa 
parcmmin: ne voidaan ascttaa infrastruktuurin luokan (kansallinen, kansainvalinen) 
ja kayton (ajettujen matkojen pituus, kayton kesto) mukaan. Voidaan ottaa huomioon 
muitakin objektiivisia tckijoita, esimerkiksi aJoneuvoluokka (ymparistovaikutukset, 
infrastruktuuriin vaikuttavat ominaisuudet 4

, kuonnausaste), ruuhkautuminen 
(ajankohta paivasta, viikosta tai vuodesta) ja sijainti (kaupunkialue, taajama-alue, 
kaupunkien valinen tai maaseutu). 

Parhaillaan kehitetaan lahiviestintayhteyksiin perustuvia automaattisia tiemaksujen ' 
pcrintajarjestelmia koskevia standardeja ja maaritellaan sopimuksiin ja 
lainsaadantOon liittyvia nakokohtia tallaisten verkkojen yhteentoimivuuden 

· takaamiseksi. Useita nakokohtia on viela selvitettava (kuten sellaisten kayttajien 
kohteJu, joilla ei ole automaattilaitteita, petokset, jne.). Komissio ei ole yrit.yksistaan 
·huolimatta onnistunut vakuuttamaan operaattoreita siita, etta jarjestelmien 
yhteentoimivuus olisi hyva vannistaa vapaaehtoisuuden pohjalta nopeasti. Nain ollen 

Ei sisiilli.i arvonlisiiveroa. 
Katso alaviite 78 edclHi. 
Ticliikcntcessii csimcrkiksi aksclien maiira tai jousitustyyppi. 
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komissio a'ikoo vuonna 2002 ehdottaa kiiynnissa olevan kchityslyon pohjalla 
yhteison direktiivia, jolla taataan tiemaksujarjestelmien yhteent~imivuus Euroopan 
laajuisella tieverkolla. Tallaisen direktiivin ansiosta kayttajat voivat suorittaa 
infrastruktuurimaksut kaikkialla verkon alueella helposti ja nopeasti samalla 
maksuvalineelia hukkaamatta aikaa maksuasemilla. Bolognasta Barcelonaan ajava 
joutuu nykyisin suorittamaan tiemaksuja useammalla kuin kuudella maksuasemalla, 
joiden "sahkoisia maksujarjestelmia" ei ole yhdenmukaistettu edes saman valtion 
alueella. 

Liikenteen hinnoittelu infrastruktuurin kayttomaksuin, joihin on sisallytetty ulkoiset, 
crityiscsti ymparistohaitoista aiheutuvat kustannukset, voidaan herkilla alueilla 
korvata jarjestelmalla, jossa kauttakuJkuoikeuksia saannostellaan. Tallainen 
jarjcstclrria on esimerkiksi Itavallassa sovellettava ekopistejarjestelma, jossa ltavallan 
ticv~rkkoon pyrkiville raskaille ajoneuvoille jaetaan kulkulupia (ekopisteita) niiden 
ymparistovaikutusten mukaan. Komissio tarkastelee mahdollisuutta ehdottaa herkilla 
vuofistoalueilla sovellettavaa siirtymaajan jarjestelmaa, jos se toteaa, etteivat 
hinnoittclua koskevan lainsaadannon yleiset muutokset astu voimaan vuoden 2004 
al us la. 

\ 

2. Hajanainen saannosto 

Useimmissa liikennemuodoissa tunnetaan jo. infrastruktuurien kayttomaksut: 
esimerkiksi rautatieverkon, satamien ja lentoasemien kayttomaksut, lent~liikenteen · 
navigaatiomaksut ja moottoritiemaksut. Nama jarjestelmat on laadittu jokaisessa 
liikennemuodossa ja jokaisessa valtiossa erikseen, mika johtaa epajohdonmukaisiin, 
kansainvalistii liikennetta hairitseviin tilanteisiin ja jopa operaattoreideh ja 
kuljetusmuotojen valisen syrjinnan riskiin. Esimerkiksi tavarajuna saattaa pahasti 
ruuhkautuneiden taajama-alueiden halki - kulkiessaan joutua maksamaan 
infrastruktuurimaksua, kun taas kuorma-auto kulkee samalla alueella yleensa 
ticmaksuitta. 

Euroopan komissio ehdotti vuonna 1998 julkaisemassaan infrastruktuurin kayton 
oikeudcnmukaista hirinoittelua koskevassa valkoisessa kirjassa ohjelmaa, jolla 
laadittaisiin vaiheittain asiaa koskeva yhteison Hihestymistapa. Tata ohjelmaa ci olc 
viclii HihcskHfin laadittu. ja asiaa koskeva yhteison lainsaadanto on puuttccllincn. 

Maantciden tavaraliikenteen .osalta komission ehdotus ymparistokustannusten 
ottamisesta paremmin huomioon raskaiden ajoneuvojen infrastruktuurikayton 
verotusta koskevassa yhteison lainsaadannossa saatiin paatokseen vain osittain ja 
sekin Euroopan unionin ja Sveitsin valilla liikennealan sopimuksesta kaytyjen 
neuvottelujen aiheuttaman paineen alla. Talia hetkella voimassa oleva raskaita 
ajoneuvoja koskeva yhteison lainsaadanto rajoittuu siksi ajoneuvojen 
vahimmaisverotuksen ja moottoritieverkon ka;rt!omaksujen enimmaismaaran 
maarittelyyn ja tiemaksujen maarieri laskemiseen8 

• Euroopan unionissa on niin · 
ollen talla hetkella kolmenlaisia . alueita: tiemaksujen Eurooppa, jossa 
maksullisten moottoriteiden kiiyttijilti peritiin tiemaksuja; Eurovignette­
jarjestelman Eurooppa, jossa raskaat ajoneuvot maksavat. vuosittain koko 
tievcrkkoa koskevia maksuja; ja_ Eurooppa, jossa ei sovelleta minkainlaisia 

V crojcn ja maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen in frastmktuurien 
kiiytc>stii anncttu dircktiivi 1999/62/EY. 
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ticmaksuja. Tilanne on siis valitettava seka kansallisten jarjestclmien Uihentamiscn 
eWi ympiiristokustannustcn huomioon ottamiscn suhteen. 

Nyltyi11e11 tieliike11teen /1i11noittel11a koskeva lai11siiiidiintij 

Eumopan yhteis()11 lainsiiiidii1111ossii kiel/etiiiin i11frastruktuurikusta111111stcn lasun yli11ii\'ic11 
ticmaksujen periminen jiisenvaltioissa86

• lisiiksi vaikka tiemaksujiirjestelmiissii olisi sc etu, 
ettii se on suhteutettu liikenteen miiiiriiiin, useimmiten.-sitii ei sovelleta kuin moottoriteillii. 
Eurovignette-jiirjestelmiissii raskaista ajoneuvoista maksetaan vuosittain niiden vaikutusten 
mukaan miiiiritetyt maksut, joita niillii on ympiiristoon }a maanteiden infrastruktuuriin . 
. Maksut miiiiritetiiiin piiiistojen (EURO-standardi) }a ajoneuvon koon (akselien miiiirii) 
mukaan, ja ne vaihtelevat 750 }a 1550 euron vii/ii/ii vuodessa. Jiirjestelmiiii sovelletaan 
kuudessajiisenvaltiossa (Be/gia, Alankomaat,,Luxemburg, Saksa, Tanskaja Ruotsi). Tiissii 
JarJestelmiissii oikeudenmukaisen Ja tehokkaan hinnoittelun periaate Oonka mukaan 
kaylliijiit maksavat ulkois.et kustan·nukset kokonaisuudessaan) ei kuitenkaan toteudu kuin 
osittain, koska kyseessii on kiinteii maksu, jossa ajoneuvon vuosittain ajamien kilometri~11 
miiiiriiii ei oteta lainkaan huomioon. 

Meriliikenteen osalta komissio tarkastelee Ruotsissa tiilla alalla nykyisin perittavia 
maksuja, muun muassa satamaveroja seka veroja, joilla pyritaan vahentamaan 
paastoja. Tarkastelun tavoitteena on selvittiia, voisiko tallainen lahestymistapa 

·. kannustaa ottamaan u1koiset kustannukset paremmin huomioon yhteisossa. Tilman 
larkastelun pohjalta voidaan ehdottaa ' yhteison saannostoa, jo11a sidotaan 
satamamaksut tal1aisiin- kustannuksiin. 

Rautatieliikenteen osalta yhteison lainsaadanto mahdollistaa jo rautatieliikenteen 
· ulkoisten kustannusten sisallyttamisen hintoihin, kunhan se ei vaikuta rautateiden 
kilpailukykyyn muiden liikennemuotojen subteen. Toisin sanoen jasenvaltiot voivat 
peria maksuja, joissa ymparistokustannukset otetaan huomioon, vain, jos tallaisia 
maksuja peritaan myos kilpailevissa liikennemuodoissa. On vieta tutkittava 
mahdollisuutta peria maksuja, jotka . liittyvat meluun, ja sfilidettiiva uudesta 
maksujarjestelmasta, jossa otetaan huomioon sosiaaliset kustannukset. 

Lentoliikenteen osalta lentoasemamaksuja koskeva lainsaadantoehdotus on jaanyt 
kuolleeksi kirjaimeksi. Alalla tarkastellaan kuitenkin useita vaihtoehtoja, kuten 
matkustajien lentolippujen verotusta, lennetyn matkan pituuteen ja lentokoneen 
moottorien ominaisuuksiin perustuvia maksuja ja lentokoneiden laskeutumisen ja 
nousun verotukseen liittyvia maksuja87

• 

Yleiscsti ottaen jasenvaltioissa voimassa o1eva eri liikennemuotoja koskeva 
smann()st<> on kirjavaa, hajanaista ja unionin tasolla epayhtenaista, mista erityiscsti 
ulkoisten kustannusten huomioon ottaminen karsii. 

3. Yhtcison lainsaadannon tarpeellisuudesta 

S7 

Useat jasenvaltiot ovat osoittaneet olevansa halukkaita jakam~an 

liikenneinfrastruktuurin ulkoiset kustannukset paremmin. Esimerkiksi Saksassa, 

Euroopan yhtelson tuomioistuin on 26.9.2000 antamassaan Brennerin moottoritietii koskevassa 
tuomiossa muistuttanut tietyistii velvoitteista, jotka perustuvat alaa koskevaan yhteison lainsaadantoon 
(C-205/98: komissio vs. ltiivalta). 
Vuonna 1999 julkaistussa tie<lonannossa· "Lentoliikenne ja ymparistO" analysoidaan erilaiset 
ymparistOhaittoihin perustuvat maks,utyypit ja kerosiinivero ja esitetaan lentoliikenteen kaikkia 
ymparistOhaittoja koskeva yleinen strategia. 
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Alankoinaissa ja Itavallassa suunnitellaan · ajetun matkan pittiuteen perustuvaa 
. maksujarjcstelmaa maaraajaksi suorit~ttujen maksujen tai tjemaksujen sijaan . 

. TalHi hctkella voimassa olevat yhteison saannot on korvattava infrastruktuurin 
·k~iytlomaksuja ·koskcvalla uudcnaikaisella lainsaadannolla tallaistcn aloittcidcn 
kannustamiseksi ja liikennemuotojen valisen oikeudenmukaisen kilpailun ja 
tchokkaan hinnoittelun vannistamiseksi. Tallainen uudistus edellyttaa eri 
operaattorien ja eri liikennemuo.tojen tasapuolista kohtelua. Olivat kyseessa 
lcntoasemat, satamat, tiet, rautatiet tai vesivaylat, infrastruktuurin kaytto on 
hinnoiteltava saman periaatteen mukaisesti: huomioon on kaikkialla otettava kaytetty 
infrastruktuurityyppi, ajankohta, kuljetun matkan pituus, ajoneuvon koko ja paino ja 
kaikki muu~ tekij'at, joilJa on· vaikutusta ruuhkautumiseen, infrastruktuurien kuntoon 
tai yrpparistoon. 

Tallainen rnuutos edellyttaa liikennealalla sovellet~vien kaikkien maksujen 
nollaamista, johon liittyy kaikkia liikennemuotoja koskevien verojen, maksujen ja 
valtiontukien seka ulkoisten kustannusten yksityiskohtainen tarkastelu. 

Komission aikomuksena on ehdottaa parhaillaan tehtivin tyon pohjalta vuonna 
2002 kehysdirektiivii, jossa vahvistetaan infrastruktuurien kiyton hinnoittelun 
periaatteet ja maksujirjestelinin rakenne kaikille liikennemuodoilleo 

Taman chdotuksen soveltami~elle jokaisessa jisenvaltiossa jatetaa.n viljalti 
liikkumavaraa, ja sen yhteyteen laadita~n yhteinen menetelmi, jonka 
mukaiscsti piiatetiin ulkoiset kustannukset · sisiltivisti maksutasosta, sekii 
liikcnnemuotojen vilisen oikeud~nmukaisen kilpailun ehdot. 

Tallainen menetelma .on jo suurelia osin kehitetty,. ja siina otetaan huomioon 
.taulukossa 3 esitetyt paaasialliset ulkoiset kustannukset. 

Tieliikenteen maksut muodostetaan ajoneuvojen ymparistovaikutusten mukaan88
• Ne · 

perustµvat lisaksi infrastruktuurityyppiin (moottoritiet, maantiet ja kadut), ajetun 
matkan pituuteen, akselipainoon ja jousitustyyppiin seka ruuhkan asteeseen. Maksut 
otetaan kayttoon asteittain nivoen ne niuiden alaa rasittavien maksujen, kuten 
ajoneuvoveron, vahentamiseen siten,. etta vaikutukset alaan ovat mahdollisimman 
vahaiset. 

Mainittua direktiivia olisi sovellettava asteittain muihinkin liikennemuotoihin. Nain 
rautaticliikenteessa vastaavat . maksut yhdistetaan liikennointivuorojen 
myontamismekanismeihin · ja eriytetaan ottamaan huomioon esimerkiksi 
infrastruktuurikapasiteetin rajallisuus ja ymparistohaitat. Merenkulussa maksut olisi 
yhdistettava merenkulun turvallisuuden ( erityisesti avomerinavigoinnin 
apuvalineiden, merimerkkien~ hinaajapalvelujen, kuten Abeille-hinaajan) 
kustann.uksiin. Kaikkien Euroopan vesilla liikkuvien alusten olisi suoritettava 
tallaisetmaksut. 

Monissa tapauksissa ulkoisten kustannusten huomioon ottaminen mahdollistaa sen, 
ctta tuottoylijaamia voidaan vapauttaa kattamaan · infrastruktuurin kayton 
kustannukset. Liikennealalle koituvien etujen maksimoimiseksi on ratkaisevaa 
osoittaa perityt maksut kansallisiin tai alueellisiin erityisrahastoihin, joista 

Pa~istOjii koskevien Euro-standardien ·1-5 lisaksi voidaan ottaa huomioon ajoneuvoje~ melupaastot. 
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B. 

rahoitctaan ulkoisia kusta'nnuksia keventavia tai korvaavia toimenpiteita 
(ka~soishyi;ty). Etusijallc olisi asctcttava scllaisen infrastruktuurin rakentmnincn, 
joka kannuslaa kuljctusmuolojcn yhteiskaytti.>on ja tarjoaa ymparisfoyst~iviilliscn 
vaihlochdon. · 

Tuottoylijaamat eivat kuitenkaan k~ikissa tapauksissa valttiimattil riita: 
liikennepoliittiset nakokohdat vaativat esimerkiksi joskus su.urten infrastruktuurien, 
kuten rautatietunnelien, rakentamista liikennemuotojen yhteiskayton edistiimiseksi. 
Kehysdirektiivissi pitiisi siis myos sallia poikkeukset, jotka mahdollistavat 
ulkoisten _kustannusten kompensoimiseen tarvittavan lisirahoituksen. Tillainen 
lisarahoitus olisi oikeutettua ympiristoystivi!lisemmin vaihtoehtoisen 
infrastruktuurin · rahoittamisessa. Tillainen mahdollisuus tulisi . varata 
olcnnaisille infrastruktuureille, joita tarvitaan luonnonmuodostumista 
aiheutuvien esteiden ylittimisessi ympiristoltiin herkilli alueilla. Tillaiset. 
hankkeet olisi tutkittava etukiteen, ja Jc.omission olisi valvottava niiti tiukasti. 

Polttoaineverotuksen viilttiimiiton yhteniiistiiminen 

Polltoaineverotus taydentiia liikenneinfrastruktuuriri kayttomaksuja ulkoisten 
kustannusten sisallytt~miscssa kayttajien maksamiin hintoihin. Se mahdollistaa 
crityisesti kasvihuonekaasupaastoihin liittyvien ulkoisten kustannusten 
sisallyttamisen. Maantieliikennekilpailun avauduttua kokonaan polttoaineverotuksen 
cpayhtenaisyys vaikuttaa kuitenkin yha enemman haittaavan sisamarkkinoiden 
toimintaa. 

Polttoaineverotus koostuu suurelta osin valmisteveroista. Jasenvaltiot paattivat 
yksimielisesti vuonna 1992 ottaa kayttoon mineraaliOljyjen verotusta ~oskevan 

yhteisojarjestelman, joka perustuu kahteen djrektiiviin. Direktiiveissa saadetiian 
kaikkien mineraalioljyjen vahimmaisverotasosta niiden kayttotarkoituksen mukaan 
(polttoaine, teollinen ja kaupallinen kaytto, lammitys). Kaytannossa valmisteverot 
ovat huomattavasti korkeammat kuin yhteison vahimmaisarvot, joita ei ole vuoden 
1992 jalkeen korotettu. Niiden taso on myos osoittautunut varsin erilaiseksi eri 
jasenvaltioissa: esimerkiksi lyijyttoman bensiinin vero on Kreikassa 307 euroa ja 
Yhdistyneessa kuningaskunnassa 783 euroa I 000 litraa kohti. 

Useiden poikkeussaantojen avulla jasenvaltiot voivat lisaksi vapauttaa Oljytuotteita 
valmisteveroista tai alentaa valmisteveron tasoa. Yhteison lainsaadannoss~ikin 

saadetaan tallaisista vapautuksista, esimerkiksi kaupallisessa lentoliikcntcessa 
kaytettavien polttoaineiden hyodyksi. 

Yhtcison lainsaadannossa saadetfilin lisaksi jasenvaltioiden mahdollisuudesta pyytaa 
erityislupaa valmisteveroista vapauttamiseen tai niiden alentamiseen. Ehtona on, etta 
taJlaisissa tapauksissa noudatetaan yhteison politiikkaa erityisesti 
ymparistonsuojelun, energian ja liikenteen mutta myos sisamarkkinoiden ja kilpailun _ 
alalla. Tallaisia poikkeuksia voidaan myontaa uuden teknologian ja puhtaiden _ 
polttoaineiden (esimerkiksi lyijyton tai alhaisen rikkipitoisuuden bensiini) 
kayttoonoton edistamiseksi. 

Kohti ammattimaisessa maantieliikenteessii kiiytetyn polttoaineen verotuksen 
yhteniiistiimistii 

Polttvaineen hintojen noustessa jyrkiisti vuoden 2000 puoliviilissii maantieliikenteen 
harjoittajat joutuivat yhteisossii erittiiin kovan taloudellisen paineen a/le. Polttoaineet 
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edustavat noin 20 prosenttia maantiekuljetusyritysten , kiiyttokustannuksista. 
Maantiekuljetusyritysten neuvotteluvoima on /isi.iksi a/an rakenteen, erityisesti pienien 
yritystcn su11re11 mi.iiiriin, vuoksi .melko heikko verrattuna lastinantajiin, mikii hidastaa 
tarUfien mukauttamista raaka-ainehint~jen nousun mukaan. Kaiken lisiiksi clicscli11 
valmisteverot oval jiisenvaltioissa varsin eri tczsoilla. Ne vaihtelevat 2./6 ja 979 ,·111-m1 
vii/ii/ii /(){}() litraa kohti, mikii kiristiiiiji.innitettii vapautetuillu markki11oilla. 

Komissio toteaa lisiiksi, ettii dieseloljyn valmisteverot ovat keskimiiiirin 140 euroa (1000 
litraa kohti) lyijyttomi.in bensiinin valmisteveroa alhaisemmat. 

Kestiiviin kehitykscn periaate edellyttiia, ettii liikennepalvelujen kuluttajat maksavat 
nykyistii useammin "oikean" hinnan, eli hinnan, jossa otetaan huomioon liikenteen ulkoiset 
haittavaiA.'lllukset, kuten kasvihuonekaasupiiiistot. On lisiiksi selviiii, · ettii verot,us on 
raaka6/jy11 hi1111an vaihdellessa lskunvaimenfajan asemassa. 

lrrottamal/a ammattiliikenteessii ja yksityisissii ajon~voissa kiiytettyjen polttoaineiden 
verutuksen toisistaan jiisenvaltiot voisivat pienentiiii eroja bensiini-- ja dieselkiiyttoiste11 
autojen verotuksessa. 

Niiin ollen lyhyellii aikaviilillii olisf tarpeen esittiiii ammatnliikenteessii kiiytdyn 
polttoaineen verotuksen · yhdenmukaistamista. Tiimiin liihestymistavan tavoitteena on 
yhdenmukaistaa ammatti/iikenteessii kiiytetyn dieseloljyn valmistevero yhteisossii. Vero 
o/isi diese/Oljyn valmiste\leron nykyistii keskitasoa korkeampi. Verolla saavutettaisiin 
seuraavat edut: . 

- verolla tiiytettiiisiin yhteison liikemze-, ympiiristo- ja energiapolitiikan edelly~vkset, 

koska valmisteverojen korottaminen johtaisi kuljetusmuotojen vii/isen epiitasapainon 
viihenemiseen }a ulkoisten kustannusten sisii.llyttii.miseen liikenteestii. mahettuihin 
hintoihin; 

- verolla parcmnettaisiin sisiimarkkinoiden toimintaa rajoittamalla kilpai/µn viiiiristymiii; · 

- vero toisi maantieliikenteelle sen olennaisen hyodyn, ettii se vakauttai..'liii 
maantiekuljetusten omakUstannushintaa. 

Keskipitkiillii aikaviilillii bensiinin ja dieselin samanlainen verotus olisi polttoaineen 
kuluttajien kannalta toivottavaa. 

Tiissii yhteydessii on huomautettava, ettii direktiiveissii 92181/ETY ja 92182/ETY oli Jo 
siiiidetty erilaiset valmisteverotasot polttoaineena kiiytetyi/le bensiinille (337 euroa 1000 
litraa kohti) ja dieseloljylle (245 euroa 1000 litraa kohti). Syviil/inen tarkastelu osoittaa, 
ettii tiimii bensiinin ja dieselin eriyttiiminen o/i se/keiisti sidoksissa maantieliikenteen 
taloudellisiin tarpeisiin: direktiivin laatimisvaiheessa 80-luvun lopulla maantieliikenteen 
harjoittajia - dieselin piiiiasiallisia kiiyttiijiii - oli verotettava viihemmiin, jotta ·niiden 
taloutta ei tuhottaisi. · 

lopulta komissio huomauttaa, ettii ra_akaoljyn hinnan noustessa merkittiiviillii tavalla 
arvonlisiiverosta budjettiin saatavat lisiitulot voisivat tarpeen mukaan muodostaa pohjan 
suhdanteita tasoittavalle mekanismi/le. 

Korvaavat polttoaineet hyotyvat usein verovapautuksista tai -alennuksista, mutta 
epatasaisesti en jasenvaltioissa. Niilla on kuitenkin erityista merkitysta niin energian 
toimitusvarmuuden kuin liikenteen ymparistovaikutusten vahentamisenkin kannalta. 
Energiahuoltoa kasittelevassii vihreassa kirjassa ennustetaan, dta vuonna 2020 
korvaavat ·p'!.lttoaineet muodostavaf 20 prosenttia kokonaiskulutuksesta. Tista 
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syysta olisi syyta hyvaksya mahdollisimman nopeasti energiatuotteita koskeva 
tuleva direktiiviehdotus, joka sallii verotusta koskevan poikkeuksen vedyn ja 
biopolttoaineidcn eduksi. Tallaisen korvaavien polttoaineidcn astcittaista 

· kiiyttoonottoa koskevan ohjelman toinen olennainen osatekija on parhaill~an 
komissiossa valmisteltava direktiivi, jolla pyritiian saatamaan prosenttcina 
ilmaistusta biopolttoaineen vahimmaisosuudesta, joka on lisattava markkinoille 
saatettavaan diesel-oljyyn tai bensiiniin. Polttoaineverotuksen lisaksi erot 
lentoliikenteen, rautatieliikenteen ja linja-autojen arvonlisaverokohtelussa aiheuttavat 
ongclmia tietyissa valtioissa. Nfuna ongelmat liittyvat liikennemuotojen valisen 
kilpailun ~pareiluuteen, sisamarkkinoiden moitteettomaan toimintaan kohdistuvista 

· · epailyista puhumattakaan, ja ne on analysoitava. Erityisesti lentoliikenne voitaisiin 
alistaa arvonlisaverotukselle. · 

Liikennepalvelutarjonnan verotuspaikan maarittiiminen johtaa huomattaviin 
soveltamisvaikeuksiin, joita komissio koettaa saada jarjestykseen uutta 
arvonlisaverostrategiaa koskevissa tuoreissa ehdotuksissaan. Yrityksen 
ajoneuvokauppoihin liittyvat vahennysoikeussaannot ovat myos eri jasenvaltioissa 
erilaiset, mika johtaa erilaiseen kohteluun .. Myos tiima on syyta korjata. Tassa 
yhteydessa on hyva huomata, ettii neuvoston kasiteltiivana on jo yksi 
vahennysoikeuksien yhdenmukaistamista koskeva ehdotus. 

Ill. LllKENNE JHMISTEN PALVELUKSESSA . . 

Kilpailulle avautumisesta ja teknologian kehityksestii johtuvat liikennesek.torin 
perusteelliset muutokset eivat saa johtaa sen seikan unohtamiseen, etta liikenne ei ole 
vain toiminto, johon sovelletaan markkinasaannostoa. Liikenne myos palvelee 
kansalaisia yleisen edun · mukaisesti. Taman vuoksi komissio haluaa kannustaa 
toimenpiteita, joilla edistetaan liikennemuotojenshteiskayttoa henkiloliikenteessa, ja 
vahvistaa matkustajien oikeuksia koskevia toimiaan kaikissa liikennemuodoissa. 
Naiden oikeuksien tiiydentamista tulevaisuudessa pakottavilla toimilla tarkastellaan. 

A. liikennemuotojen yhteiskiiytto henki/o/iikenteessii 

l-lenkiloliikenteen alalla on mahdollista tehda huomattavia parannuksia, joilla 
helpotetaan matkaolosuhteita ja edelleen varsin hankalaa vaihtamista 
liikennemuodosta toiseen. Matkustajia ei edelleenkaan rohkaista riittavasti 
kayttamaan useita eri liikennemuotoja saman matkan aikana. Matkustajien · on 
vaik~aa saada tietoa ja tilata lippuja, kun matkaan liittyy useita eri yhtioita tai 
liikennemuotoja, ja toisinaan liikennemuodon vaihto on sopimattomien 
infrastruktuurien vuoksi varsin monimutkaista ( esimerkiksi autojen tai polkupyori~n 
paikoitusmahdollisuuksien puute ). 

Lyhyella aikavalilla seuraavassa esitetyilla kolmella osa-alueella olisi · ryhdyttava 
ensisijaisiin toimiin. Nama osa-alueet eivat rajoita toimia mui11a osa-alueilla, ja 
toissijaisuusperiaatetta tulee ~oudattaa. 

I. Yhleisten lipputoimistojen kehittiiminen 

. Verkolta toiselle tai liikennemuodolta toiselle siirtymisen helpottamiseksi on 
kannustettava s'ellaisten joko eri rautatieyhtioiden tai eri liikennemuotojen (lento-, 
linja-auto-, auto- ja junalautta- ja julkinen liikenne, paikoitus) valisten yhdistettyjen 
lipunkirjoitusjarjestelmien kayttoonottoa, joissa taataan hinnoittelun avoimuus. 
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Muutamat raulatieyhtiot tarjoavat jo yhdistcttya juna- ja - taksikuljctusta yhdclHi 
lipulla Alankomaissa. Tata -voitaisiin myos soveltaa julkiseen liikcntccsccn tai 
juna/lentoyhteyksiin ja autonvuokraukseen. Eri op'eraattorien palvclujen 
yhdistaminen. samaan hinnastoon ja yhdelle matkalipulle, kuten Suur-Pariisissa on 
Lehty jo vuodesta 1976 ja Napolissa viime syksysta89

, tekee kaytosta joustavampaa ja 
houkuttelee matkustajia joukkoliikenteeseen. 

2. Matkatavarat 

Liikennemuotojen yhteiskaytossa on taattava myos liitiinnaispalvelut, erityisesti 
matkata·varoiden kasittely. Vaikka rekisteroityminen lennolle olisi mahdollista 
rautatieasemalla, matkustajan on toistaiseksi huolehdittava itse matkatavaroistaan 
lentoasemalle saakka. · 

le11to_- ja junaliikenne tiiydentiiviit toi~iaan 

Sahassa sekii Belgian ja Ranskan viilillii on kehitetty uusi innovatiivinen tapa edistiiii 
liikennemuotojen yhteiskiiyttoii. 

L1dilumsa 011 telmyl Deutsche Bahnin kanssa sopimube11 lmjotakseen matkc~ja. joissa 
Fran~fi.u-tin /entoasemalta muualle maailmaan liihteviiii11 tai sinne muua/ta saapuvaa11 
lentoon yhdistetiiiin junamatka Stuttgartin ja Frankfurtin vii/ii/ii. Matkustajal voivat yhdellii 
toimenpiteellii varata yhden juna-lento/ipun. Matkustajat voivat rekisteroida 
matkatavaransa rautatieasemalle saapuessaan, ja heillii on .. matkatava .. raongelmien osalta 
samat oikeudet kuin muil/akin lentomatkustajilla, oli vastuu kumman tahansa, L~fthansa11 
tai Deutsche Bahnin. .. 

Mikiili tiimii parhaillaan kokeiltava palvelu osoittautuu onnistuneeksi, Lufthansa ja 
Deutsche Bahn voisivat tehdii vastaavia sopimuksia myos muille reiteil/e, joiden matka­
aika 011 a/le kaksi tuntia. Tehtyjen. ennusteiden mukaan noin· JO prosenttia Lufthansan 
lyhyiden ja keskipitkien kotimaanlen~ojen liikenteestii siirtyy rautateille. Niiin luohl 
kapasiteetti hyodyttiiisi keskipitkiiija pitkiii lentoja. 

Samoin Air France ja Thalys oval tehneet aiesopimuksen Brysselista tulevien, Air Francen 
keskipitkille lennoille Pariisista liihtevien asiakkaiden kuljettamisesta Thalys-junalla. Tiitii . 
larkoitusta varlen Air France rahtaa suoraan kaksi vaunua viidestii Thalys-junasta, jotka 
liikenniiiviit piiivittiiin Charles de Gaulle -lentoasemalle, ja avaa palvelupisteen omine 
'1e11ki/ijku11ti11een Brysselin Midi-rautatieasemalle. Varausjiirfestelmissii Thalys-junanwtka 
vaslaa Air Fra11ce11 le111oa, cikii matkustajien tarvitse tehdii muita varauksia: matkustajat 
matkustavat yhdellii lento/ipulla, kuten aiemminkin. Matkustajie11 ja matkatavaroiden 
.alustava liihtoselvitys tehdiiiin Brysse/in Midi-asemalla, ja tulevaisuudessa matkatavarat 
voidaan liihtoselvittiiii lopullisesti rautatieasemalla. 

Tiillaisten innovatiivisten, toimivien palvelujen avulla voidaan rajqittaa tiettyjen suurten 
lentoasemien ruuhkautumisongelmia Euroopassa sekQ parantaa niiden aikataulujen 
tiismii/lisyyttii ja matkustajaliikenteen laatua. 

3. Matkustamisen jatkuvuus 

lhmisten liikkumista on ajateltava jatkuvana toimintana. Maankaytto- ja 
kaupunkisuunnittelupolitiikka on tiissa yhteydessa ratkaiseva. Paaasiallisten metro-, 

1976 otettiin kayttoon Carte Orange, joka sisaltiia SNCF:n, RA TP:n, -APTR:n ja FNTR:n palvelut. 
Marraskuusta 2000 alkaen Napoli ja 43 muuta kuntaa kayttiivat yhteista matkalippujarjestelmaa, jota 
kutsutaan nimella "UNICO". Kokeilu aloitettiin vuoden ajaksi, mutta senjatkamista suunnitellaan jo. 
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rautatie- ja linja-autoasemien seka parkkipaikkojen avulla on mahdollistettava 
siirtyminen autosta julkiseen liikenteeseen. Niissa on myos tarjottava oheispalvcluja 
(c_simerkiksi kauppoja) ja kannuslettava nain .vahemman saasluttavan julkiscn 
liikcntcen kayttoon. Miinchenissa ja Oxfordissa on kokeiltu vaihtochtoa, jossa 
kaupunkien laidoille (seka rautatie-, metro- ja raitiovaunuasemien Hihcisyytccn) 
rakcnnetaan paikoitusalueita siten, ettii niilta voi vaihtaa paaasiallisiin julkisiin 
kulkuneuvoihin (taksit mukaan luettuina). Tama kannustaisi yksityisautoilijoita 
jattamaan autonsa kaupunkien ulkopuolelle. Julkisen liikenteen suunnittelussa on 
otettava huomioon polkupyorien kuljettaminen kulkrineuvoissa: nain kannustetaan 
ticttya kuljetusmuotojen yhteiskayttoa lyhyilla matkoilla. On huomautettava, etta 
polkupyora on kulkuneuvo, joka aivan liian usein unohdetaan. Polkupyoralla 
kuljetaan kuitenkin Euroopassa 50 miljoona·a matkaa eli viisi prosenttia kuljetuista 
matkoista joka paiva. Tama osuus on Tanskassa jopa I 8 prosenttia ja Alankomaissa 
27 prosenttia. 

Kuljetusmuotojen yhteiskaytossa on tunnustettava myos taksien asema. Taksit paitsi 
kuljettavat matkustajia, myos tarjoavat tiiydentavia palv:eluja ·(pienimuotoiset 
tavarakuljetukset, pikalahetykset. jne.). Lisaksi matkustajien tarvitseman 
kuljetuspalveluja koskevan tiedon kehittaminen alykkaiden liikennejarjestelmien 
avulla vahentc1ii osaltaan ajanhukkaa liikennemuotoa vaihdettaessa. On selvaa, etta 
liikennemuotojen yhteiskayttoa on parannettava kaikkien liikennemuotojen osalta. 
Tassa yhteydessa on tarkeaa ottaa huomioon ongelmat, joita joukkoliikennetta 
kayttavat liikuntarajoitteiset henkilot kohtaavat: heille vaihtaminen liikennemuodosta 
toiseen on toisinaan todella vaikeaa. 

B. Kiiyttiijien oikeudet ja velvollisuudet 

Eri liikennemijolojen asteittainen avaaminen kilpailulle on asettanut operaat.torit 
liikenteen kehittamisen ytimeen. Kayttajat ovat saaneet tiettyja hintaetuja, mutta 
heidan oikeuksiaan ei tule unohtaa. Matkustajan on voitava kayttaa oikeuksiaan seka 
·liikennoivan yhtion ettii julkisten palvelujen suhteen. Komission tavoitteena 
seuraavina I 0 vuonna on kehittiia ja tarkentaa liikenteen kayttiijien oikeuksia yhdessa 
kuluttajaorganisaatioiden ja liikenteen kayttajien edustajien kanssa. Komissio pohtii 
myos, onko tarpeen taydentiia kayttajien oi_keuksia kayttajien velvoilisuuksilla. 

l. Kaytfajien oikeudet 

Komissio on toistaiseksi toiminut lentoliikenteen alalla markkinoiden vapauttamisen 
ohclla sen valttamiseksi, etta matkustajat joutuvat karsimaan ristiriidoista 
kansallisten saantojen valilla. Matkustajien oikeudet on tiismennetty useissa 
asiakirjoissa. Mirna oikeudet on julkaistu peruskirjassa, joka on asetettu esille 
suurimmassa osassa yhteison lentoasemia· niiden avustuksella. Mainitussa 
peruskirjassa maaritetaan kansalliset viranomaiset, joiden puoleen matkustajat voivat 
kaantya oikeuksiensa turvaamiseksi ja joiden kautta komissio saa tiedon siita, kuinka 
matkustajia on kohdeltu. Tata peruskirjaa mukautetaan lainsaadannon ja 
vapaaehtoisten sopimusten kehittymisen myotii. 

Onnettonrnustapauksia, viipeita ja matkatavaroiden katoamista koskevan yhtion 
vastuun lisaamiseksi on tehty uusia ehdotuksia. Komissio ehdottaa seuraavaksi 
matkustajien oikeuksien vahvistamista korvauksin, joita matkustajat voivat 
saada lentojen myohastyessa tai tilanteissa, joissa he eivat mahdu lennolle, 
k9ska lentoyhtiO on koettanut hyotyi varaamalla lennolle enemman 
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maClrnsla.iia kuin simi on paikkoja. Samoin ch<lotclaan toimcnpilcitii, jolka 
mahdollistavat laatuindikaattoricn kiiylon malkustajicn hyi}<lyksi. TillnH johtaa siihcn, 
cll~i komissio ·-· sitoumukscnsa ja Yhdysvallain csimcrkin mukaiscsti · .iulkaiscl· 
kntoyhtfoiden luokittclun niidcn suorituskyvyn (tai sen puuUccn) mukaan. 
Suorituskykya mitataan esimerkiksi aikataulujen tasmallisyyden, lennolta 
evattyjen matkustajien ja matkatavaroiden katoamisasteen mukaan. Matkustajat 
saavat nain kayttoonsa puolueettomia vertailutietoja eri lentoyhtioista, ja tallainen 
avoimuus on vannasti paras keino painostaa lentoyhtioitii parantamaan palvelujaan. 

Matkustajilla on myos oikeus oikeaan tietoon sopimuksesta, jonka he tekevat 
l~ntoyhtion kanssa. Sopimuksen lausekkeiden on oltava tasavertaiset. Komissio tekee 
@a koskevat ehdotukset vuonna 2001. 

Komissio on yhdessa Euroopan siviili-ilmailukonferenssin (ECAC) kanssa 
samanaikaisesti kaynnistanyt aloitteita, joiden ansiosta eurooppalaiset lentoylitiot ja 
lcntoasemat tekcvat sopimt.Jksia lainsaadantokehysta taydentavista ja tarkentavista 
vapaachtoisista saannoista . 

. Yhtcis()n on ryhdyttava toimiin niidcn vaikeuksien voittamiscksi, joita matkustajat 
kohtaavat vaaticssaan oikeuksicnsa mukaisla kohtelua. On sclvitctHivii, kcnc11 on 
vastuu, kuinka kliynnistaa toimenpiteita muissa jascnvaltioissa ja kuinka saa_da 
korvauksia aiheutuneista haitoista. Kyseessa ovat viilttimittomit toimet, koska 
lcntoasemilla, toisin kuin satamissa, kellian ei tunnu olevan vastuuta ja kaikki 
toimijat (hallinto, palveluntarjoajat, poliisi, lentoyhtiOt jne.) siirtiiviit vastu.un 
itscltian, kun matkustaja kohtaa vaikeuksia. Nain ollen lentomatkustajien 
oikeuksia on vahvisteriava, ja heidan kayttoonsa on asetettava nopeasti toimivia 
valituskanavia. 

Scuraava vaihe on laajentaa matkustajien suojelua koskevia yhteison 
toimcnpiteiti muihin liikennemuotoihin, erityisesti rautatieliikenteeseen ja 
mcrcnkulkuun, ja mikili mahdollista myos kaupunkiliikennepalveluihin. 
Kaikkia liikennemuotoja koskevia uusia erityistoimia tarvitaan, jotta matkustajat 
voisivat liikennemuodosta riippuinatta tuntea oikeutensa ja kayttaa niita. Tallaisilla 
toimilla on katettava erityisesti kayttajien tarpeet sellaisina, kuin ne mainitaan 
komission tiedonannossa yleishyodyllisista palveluista Euroopassa90

. 

2. K;iytliiji~n vdvollisuudcl . 

Olisi kujtcnkin alcntavaa ja epaoikcudenmukaista Jiikcntcen ammattilaisia kohtaan 
unohtaa, etta matkustajilla on myos velvollisuuksia niatkan aikana. Vastuuttomctlla 
kayttaytymisella, jota tavataan erityisesti lentokoneissa, voi olla vakavia seurauksia 
turvallisuudelle. Hathataa lentokoneen kaymalassa poltetun savukkeen aiheuttama 
tulipalo on pelatyimpia riskeja lennolla. Jos tulipalo syttyy, henkilokunnalla on vain 
puolitoista minuuttia aikaa sarnmuttaa se ennen kuin alkaa muodostua inyrkyllisia 
kaasuja. 

Air France luokittelee lennoilla sattuneet riskitapaukset kolmen vakavuusasteen mukaan: 

I. Sanallinen kiistely, passiivinen vastarinta 

2. /-lurjistuneet matkustajat, herjaus, aggressiivisuus. tupakointi kiiymii!Oissii 

T1l'.do11anlo "Ylcishyi)dylliscl palvclut Euroopassa", KOM(2000) 580. kappale 11. 
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Matkuslajicn aggrcssiivisuus -- joka lisailnlyy alkohulin k_ulutuksl'.ll my()l~i ·-- on 

johtanul siihcn. clHi joissakin lcnloyhtioissfi hcnkil()st()llc annclaan psykologisla 
koulutusla kontlikticn laukalsemiseksi. On todettava, etta tallaista aggressiivisuutta 
on myos julkisessa liikenteessa ja rautateil~a, joissa se kohdistuu kuljettajiin ja 
matkalippujen tarkastajiin. Tallaisista toimista on kaytannon syista mutta myos 
juridisista syista vaikea langettaa seuraamuksia. Ratkaisuja juridisiin ongelmiin on 
ctsittava Euroopan tasolla. 

Komissio julkaisee uuden toisinnon · lentoliikenteen alan peruskirjasta, jossa 
csitetaan seka matkustajien oikeudet etta heidan velvollisuutensa ottaen huomioon 
lainsaadannon viimeisin · kehitys, ja aloittaa kaikkia liikennemuotoja koskcvan 
matkustajien oikeuksien ja velvollisuuksien peruskirjan valmistelun. 

3. Laadi1kas julkinen palvelu 

SosiaaJiscn lahentymisen ja alueiden tasapainoisen kehityksen valineena liikennc on 
julkistcn palvelujen olcnnainen osa. Liikennesektori on ainoa ala, joka Rooman 
sopimukscssa nimcnomaiscsti mainittiin julkiscna palveluna. EY :n 
pcrnstamissopimukscn 73 artiklassa maarataan, etta "tuki Oil tiimiin sopimuksen 
mukainen. jos se on tarpeen liikenteen yhteensovittamiseksi tai korvausla julkisle11 
1mlvd1~je1I kiisitteeseen kuuluvien velvoitteiden tiiyttiimisestii". 

Joulukuussa 2000 Nizzassa kokoontunut Eurooppa-neuvosto korosti julistuksessaan 
yleista taloudellista etua koskevista palveluista nimenomaisesti tallaisten palvelujen 
Larkeytta. Julistuksessa todetaan erityisesii seuraavaa: "on tiismennettiivii. kuinka 
yleistii taloudellista etua koskevien palvelujen rahoitustavat niveltyviit valtiontukiin 
liittyvien siiiintojen soveltamiseen. Erityisesti o/isi tunnustettava sellaisten tukien 
hyviiksyttiivyys, joiden tarkoituksena on korvata yleistii taloudel/ista etua koskevien 
tehtiivien suorittamis~sta aiheutuneet lisiikustannukset 86 artiklan 2 kohtaa 
tiiysimiiiiriiisesti noudattaen:" 

Julkisen palvelun tehtavien toteuttamiselle tilisi nam ollen laadittava 
kilpailuoikeuden ja palvelujen tarjoamisvapauden kannalta erityiset jarjestelyt 
kuitenkin sitcn, clta puolueettomuu~- ja suhtedlisuusperiaatleita noudalctaan . 
.Julkislen palvdujcn tchtHv~i on palvella niidcn kayttajien -- ci suorittajicn - ctuja ja 
tarpcila ja vannislaa jatkuvasti niiden saannollinen loiminta. Viimc aikoina on 
kuitcnkin ni:ihty alakohtaislcn muutosten tietyissa valtioissa johtavan siihen, ella 
rautateiden kayttajat ovat asettaneet liikennemuotovalintansa rautateiden 

epaluotettavuuden vuoksi kyseenalaiseksi ja siirtyneet maantiekuljetuksiin. 
( 

Julkisillc palvcluille asetettavat vaatimukset (esimerkiksi liikennevuorojen tiheys 
ja tasmallisyys, paikkojen riittavyys ja alennetut hinnat tietyille kayttajaryhmille) 
oval paaasiallinen keino taata yleista taloudellista etua koskevien palvelujen 
suorittaminen liikenteen alalla. Nain ollen jasenvaltio tai muu julkisyh_teiso voi 
cc.lei lyttaa yksityiselta tai julkiselta yritykselta tai sopia sellaisen kanssa, tietyin 
ehdoin ja kilpailua haittaamatta, etta sellaisia julkisia vaatimuksia noudatetaan, joita 
yritys ci vain omat kaupalliset etunsa turvatessaan noudattaisi (ainakaan samoin 
ehdoin) . 
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Kmnissio on chdottanut maanticliikentccn alalla · uutta liihcslymislapaa, jossa 
markkinat avataan. saannellylle kilpailulle siten, etta samalla varmistetaan avoimuus 
ja joukkoliikennepalvelujen laatu ja suorituskyky. Tehdyssa asetusehdotukscssa91 

saadetaan, ctta kansallisten ja paikallisten _ viranomaisten on valvottava 
. asianmukaisten joukkoliikennepalvelujen kayttoonottoa. Tallaisten palvclujen on 

pcrustuttava muun muassa matkustajien teiveytta ja turvallisuutta. palvclujen 
saavutettavuutta, .· hintatasoa ja hinnoittelun avoimuutta seka toimilupien 
maaraaikaista kestoa koskeviin vahimmaisvaatimuksiin. Viranomaisten on taman 
toteuttamiscksi tehtava tarjouskilpailun perusteella viisivuotisia julkisen palvelun 
sopimuksia. Jutkisen liikenteen operaattorit. voivat kultenkin poiketa cdella esitetysta 
mencttelysta ja tchda julkisen palvelun sopimuksia maaratyn operaattorin kanssa, 
kun sopimuksen vuotuinen arvo on vahemman kuin 800 000 euroa tai kun on taq)een 
ottaa huomioon tiettyjen rautatiepalvelujen turvallisuuskysymykset. Ehdotuksessa on 
myos saannoksia, jotka koskevat -keskittymien valvontaa ja tyontekijoiden suojaa 
operaattorin vaihtuessa. . 

Ylciscsti ottacn kokcmus on osoittanut, etta maaralliscsti rajoitctut tuct civat uhkaa 
v~iiiristii~i kilpailua ja vaikuttaa liiketoimintaan. Siita huolimatta liikcnncalan tuista 
on toistaiscksi ilmoitettava etukateen komissiolle, mita ei muilla talouden aloilla 
vaadita. Tami yleinen vaatimus vaikuttaa ylimitoitetulta erityiscsti silloin~ kun 
kysccssa on korvausten maksaminen juUdsen palvelun velvoitteesta harjoittaa 
rcittiliikcnnetta yhteison syrjiseutualu·eme ja pienille saarme. Komissio 
ehdottaa mencttelyjen sopeuttamista timan mukaisesti. 
--------------------------------------~--------------~ 

.lotta kaytHijille varmistettaisiin kohtuuhintaiset ~~tta Jaadukkaat palvelut yhtcison 
kilpailusaantoja noudattaen koko unionin alueella, komissio jatkaa toimiaan sen 
takaamiscksi, etta yleista taloudellista etua koskevia palveluja saadellaan seuraavien 
ylcistcn periaattciden mukaisesti: 

- noudatctaan yhteison tasolla maariteltya, selkeaan lainsaadantoon· perustuvaa 
tar:jouskilpailumcncttclya, 

-- myonnctai:in tarvittacssa poikkcuksia tai yksinoikeuksia, 

-- myonnchiiln taloudcllisia korvauksia opcraattorcillc, jotka ovat vasturn;;sa julkiscn 
palvchm vclvoittcidcn suorittamiscsta. 

IV. KAUPUNKILllKENTEEN JARKEISTAMINEN 

'!I 

Autoilun valtava kasvu kaupungeissa viimeisten 40 vuoden aikana johtuu 
kaupu~kirakenteen kehittymisesta, elintapojen muutoksesta seka yksityisautoilun 
joustavuudesta verrattuna usein riittamattomaan joukkoliikennetarjontaan. Vaikka 
toimintoja tai asumista hajasijoitettaessa kehitetaan toisinaan_ myos sopivaa 
infrast.ruk.tuuria tai liikennepalveluja, liikenne- ja kaupunkisuunnittelun 
toteuttaminen toisistaan erillaan on saattanut yksityisautoilun hallits.evaan asemaan 
Hihcs kaikkialla. Vaikka keskustojeri tayttyminen autoista on huomiota herattavaa ja 
ongelmallista, liikenne · kasvaa nopeimmin kaupunkien laitamilla:. Kuitenkin juuri 
nailHi alueilla liikennepalvelujen tarpeet on vaikeinta hahmottaa ja tyydyltaa: 

Ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukseksi rautateiden, maanteiden ja sisiivesien 
hcnkili)liikcntccsccn liittyvia julkiscn palvelun vaatimuksia ja julkisia palveluhankintoja koskcvicn 
sopimustcn tckemistii koskevistajasenvaltioiden toimista, KOM(2000) 7. 
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_jo11kkoliike1111c, scllaiscna kui11 sc nykyisin kiisitctiiiin •. ci olc laqK·l·ksi jousl;1va;1. 
llmi{>t:i vaikcullaa turvallomuudcn lunnc, joka ci rohkaisc joukkoliikcnkl~ll byt 1ilii11 

lidyill~i alm:illaja ticllyin~i kcllonaikoina. 

Kaupunkialuciden liikenteen kasvusta ja ruuhkautumisesta seuraa ilmansaastcidcn ja 
mduhaittojen seka onnettomuuksien maaran kasvu. Matkat ovat usein lyhyita ja nc 
ajctaan kylmalla moottorilla, joten ajoneuvojen polttoaineen kulutus kasvaa 
vahavasti ja piiastot kolmin- tai nelinkertaistuvat, kun nopeus jactaan 
vcrtailukelpoisclla tekijalla. Kaupunkiliikenne aiheuttaa 40 prosenttia 
i lmastonmuutosta aiheuttavista hiilidioksidipaastoista seka muista epapuhtauksista, 
csimerkiksi otsonihuippujen aiheuttamista typenoksideista ja rajoitusten ulkopuolellc 

· ja~incistii hiukkasista, joidcn vaikutukset huole.stuttavat kaupunkivaestO~i. 
l-leikoimmat vaestonosat, kuten lapset, vanhukset ja sairaat (hengityselinsairaudet, 
sydan- ja verisuonitaudit ja muut), karsivat ensimmaisina, ja eraiden tutkimusten 
mukaan yhteiskunnalle aiheutuvien ·kustannusten maara on 1, 7 prosenttia BKT:sta 92

. 

Kuolcmaan johtaneista _onnettomuuksista puolet tapahtuvat 'kaupunkiymparistOssa, ja 
jalankulkijat, pyorailijat ja moottoripyorailijat ovat uhreina useimmin. 

Vaikka kaupunkiliikcnnc kuuluu toissijaisuuspcriaatlccn nojalla cnsisijaiscsli 
kaus~dlistcn ja_ paikallislcn viranomaistcn toimivaltaan, sen kaupunkialucillc 
aihcuttamaa haittaa ja elilmanlaadun huonontumista ei kuitcnkaan voi<la jiitfaii 
huomiotta. Viranomaislcn on ratkaistava liikenteen hallinlaa ja enly1scsti 
yksityisautoilun ascmaa suurilla kaupunkialueilla koskeval ongelmat aiottua 
nopcammin. Tarkastelipa asiaa milta kantilta hyvansa ( cpapuhtaudct, rnuhkat, 
infrastrukluurin puutc), yhteiskunnassamme ollaan mcnossa kohti 
yksityisautoilun rajoittamista kaupungeissa. Vaihtoehtona on puhlaidc.n 
ajoneuvojen suosimincn ja korkeatasoisen julkisen liikenteen kehittaminen. 

Toissijaisuusperiaate sallii Euroopan unionin tehda aloitteita, esimerkiksi 
lninsiia<lantoaloittcita, kannustaakseen vaihtoehtoisten cnergiamuotojcn kayttoa 
liikcntcen alalla. Toisaalta EU ei voi lainsaadannon keinoin pakottaa 
yksityisautoilulle vaihtoehtoisten ratkaisujen kayttoon kaupungeissa. Tasta syysHi 
komission toiminta rajoittuu hyvien toimintatapojen edistamiseen. 

A. Vaihtoehtoisel e11<!1xialiihteet liikenteessii 

·I' 

K lassisd la polttomooltorilla varustctul ajoncuvot, joidcn . cncrgialchokkuus mi 

licikko, oval yksi kaupunkicn piiilasiallisista saastc- ja kasvihuonckaasul~ihtcisl~i. Ne 
myos lis~iav~il EU:n jo cnneslaankin liian suurta riippuvuutta encrgian tuonnista. 
Moottoriajoncuvojen paastonormien ja polltoaineiden laatunormien avulla on 
cdistytty merkittavasti. Tiukimmat jo hyvaksytyt normit kantavat jo hedelmaa, kuten 
al la olcvassa taulukossa esitetaan. 

1\:laailman tcrwysjarjesto. Health Costs due to Road Tn{/fic related Air pollution. An impact assessment 
fur A11stria. Fm11ce and Swit:erland. Kcs~ikuu 1999 . 

92 



0 
0 -
0 
0'1 a-, -

Auto Oil - direkti ivei Ila ai kaansaatu paastojen 
vahenemi nen 

120 D ---------------·--------·--------------------~ -~ 

10DD 

80.Q 

GOD 

40D 

20D 

OD 
1995 2000 2005 

_, .... 

~; __ ~.-{~;-~ ~ ~~.~·~ .. ,: ~ ,·~ 

( . , . 
I '·,' 

2010 

i .~.·... . . 
•I !' 

·1·;,·.· (. .• :' 
\'. 

20.15 . 2020 

•NOx 
DS02 
oco 
•PM10 
DNM\IOC 

D Bentseeni 

T~il laisen todellisen edistymisen ei tule peitella toistaiseksi toteutettujen t01m1en 
riitti1m~ttomyytta niin moottoriajoneuvojen kasvihuonekaasupaastojen vahenttimisen 
kuin EU:n energiariippuvuuden · vahentamisenkfilin osalta. Euroopan 
autonvalmistajicn liiton (ACEA) kanssa tehdyn sopimuksen ansiosta uusien autojen 
kcskimiiiiriiisi·ii hiili<lioksidipaastoja voidaan vahentaa 25 prosenttia vuotccn· 2008 · 
1rn:nncssii. Vuodcr~ 2008 jalkeen tahan sopimukseen lisataan uusia 
p~i~1st6vahcnnystavoittcita, jotka laajennetaan koskemaan myos hyotyajoncuvoja. 
f ,isiiksi sitii taydennctiiiin yhteisc)n Lason toimenpitcilla, joilla cdistctaiin korvaavicn 
polttoaincidcn, crityiscsti biopoltt9aii1eiden, kayttoonottoa ja virkistcfaan nii<.lcn 

kysyntiiii kokciluilla. 

I_ l ! 11drn sii:intclykchykscn luomincn korvaaville polttoaineille 

Tutkimus- ja. kchitystyon avulla on myos edistytty vahemman pa~istoja aiheuttavia 
korvaavia CIJergialilhteita kayttiivien uusien ajoneuvojen kehittamisessa. Korvaavi.cn 
cncrgialiihtcidcil kaytolle on kaupunkiliikenteessa jo laajentuvat markkinat. Useissa 
Euroopan suurkaupungeissa niiHi on jo alettu kayttiia: esimerkiksi Pariisissa, 
Fircnzessa, Tukholmassa ja Luxemburgissa kaytetaan jo maakaasulla, biodieselilla 
tai rikittpmalla dieselilla kayvia linja-autoja. Tulevaisuudessa yksttyisautoissa sekli 
raskaissa ajoncuvoissa voidaan kayttaa korvaavia energialahteita. 

Lupaavimmin kchittyvat lyhyella ja · keskipitkalla aikavalilla biopolttoaince.L, 
kcsk ipitkiilla ja pitkalla aikavalilla maakaasu ja pitkalla aikaval.illa vety. Komissio on 
cncrgiahuoltoa kasittelevassa vihreassa kirjassa jo ehdottanut maant~cliikcnnealallc 
lavoittccksi, etta 20 prosenttia ' tavanomaisista polttoaineista korvataan 
vaihtochtoisilla polttoaincilla vuotcen 2020 mennessa. -

Biopolttoainciden kayt{)n lcviaminen vahentaa osaltaan Euroopan un~onin 

ri ippuvuulta energian tuonnista, parantaa ympariston tilaa seka monipuolistaa 
111aatalousalan tuolantoa ja ammattikuntaa. Biopolttoaineiden raaka-ainci<lcn 
tuotannolla voi itse asiassa olla yhteisessa maatalouspolitiikassa aivan crityiscn 
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l~irkc~i ascma uusien taloudcllisten voimavarojen luomiscn ja maascudun 
tyi)llisyydcn yll~ipidon osalla'n. 

Hiopolttoainciden kayton cdistamiseksi komission aikomukscna oh totcuttaa vuonna 200 I 
scuraavat kaksi toimcnpidetta: · 

Laaditaan direktiiviehdotus, jossa siiadetiiin biopolttoaineiden kulutu~sen pakollisesta 
vahimmaismaarasta ja sen asteittaisen soveltamisen aloittamisesta kaikissa 
jasenvaltioissa. Ensimmaiseksi vfillimmaismaaraksi ehdotetaan kahta proscnttia, ja 
jascnvaltiot voivat toteuttaa tavoitteen parhaaksi katsomallaan tavalla, esimerkiksi 
k~iyttamalla biopolttoaineiden ja fossiilisten polttoaineiden sekoituksia tai biopolttoaincita 
scllaisinaan. Talia tavalla valtetfilin odottamattomat vaikutukset moottoreihin ja ymparistoon. 
Toisaalta. nain saadaan luotua vakaat markk.inat ja nostettua -nykyisten biopolttoainciden 
tuotantokapasiteetti viisinkcrtaiseksi. Toiscssa vaiheessa biopolttoaineidcn osuus pyritaan 
n.ostamaan lahcs kuutcen proscnttiin vuotcen 2010 mennessa. 

Laaditaan uutta yhteison lainsaadantoa biopolttoainciden verotuksen alentamiseksi. 
Ehdotukscssa vastataan tarpecsccn lahentiia biopolttoaineidcn verotusta koskevaa kansallista 
lainsaadantoa jascnvaltioissa ja autetaan niita luomaan sellaiset taloudellisct ja oikcudcl,lisct 
olosuhtccl, joita cdclHi mam1tussa dircktiivichdotuksessa csitcttyihin tavoittcisiin 
paascmincn tai · jopa niiden ylittiimincn edcllyttaa. Talia ehdqtuksclla aimcttaisiin 
jascnvaltioillc vapaus totcuttaa vcronalennuksia niiden budjettien, paikallisteri (esimerkiksi 

·~~~-~~·~~-~~~>'-~ _l_i~!!_~_i~~~ _?!?~-~~~~!~~!_l_J~-~~~~~~~~-~~l_i~t~j-~!.1.P.~~t_t~i_s~~: _________________ _ 

On aiheellista myos tarkastella ajoneuvoverotuksen johdonmukaisuutta ja laatia laaja 
yhteison lainsaadantokehys, jonka avulla voitaisiin ottaa kayttOon mekanismeja 
matkustajaliikenteen ajoneuvoverotuksen eriyttiimiseksi ymparistokriteerien mukaan. 
Tallainen uusi lahestymistapa voi tuottaa jasenvaltioille saannollisia tuloja, ja 
suosicssaan nykyista ymparistoystavallisempia ajoneuvoja se tekisi 
a joneuvoverotuksesta "vihreampaa". 

2. Kysynn~in virkistaminen kokeiluilla 

',\ 

.,-. 

On viela loydettava tehokas keino maakaasun ja vedyn polttoainckaytOn 
cclist~imiscksi tasolle, jolla saavutetaan kunnianhimoinen tavoite: vaihtoehtoistcn 
polttoaineiden osuudeksi 20 prosenttia polttoaineiden kokonaiskulutuksesta. Kuten 
cncrgiahuollon vihreassa kirjassa korostetaan, tulevaisuudessa yhteison on syyta 
tukca uutta, puhdasta ajoneuvoteknologiaa esimerkiksi tutkimukscn 
kuudcnncssa puiteohjelmassa. Komissio on jo koonnut useita rahoituslahtcita 
CIVITAS-aloitteeseen, joka kaynnistettiin lokakuussa 2000. Aloitteen tavoitteena on 
auttaa toteuttamaan innovatiivisia hankkeita puhtaan kaupunkiliikenteen alalla. 

Tutkimuksen ja kehittamisen viidennessa puiteohjelmassa on varattuna 50 miljoonaa 
euroa. Hankekokeiluun on alustavasti valittu 14 kaupunkia94

. EU:n jasenyytta 

hakencista maista ohjelmaan on liitetty viisi kaupunkia95
• 

K11lut1a111alla biopolltoaincita yhdcn proscntin verran fossiilisten polttoainciden kokonaiskulutukscsta 
unionis~a luodaan lyi.ipaikkoja 45 000 -75 000 ihmisclle. 
Aalhord. Ban:dona, 13erliini. Urcmc, Bristol, Cork, Goteborg, Graz, Lille, Nantes, Rooma. Rotterdam. 
Tukholma ja Winchester. 
H11kan.:st. < idynia, Kaunas, Pees ja Pr~1ha. 
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Sahkoautojen uuden sukupolven kehittiiminen on osoittautunut erittain lupaavaksi. 
T~Olaisia autoja ovat esimerkiksi autot, joissa on seka sahko- etta polttomoottori%, 
maakaasulla kayvat autot seka pitkalla aikavalilla kehitettavat vetyparistoilla kiiyvat 
autot. Akkukaylloinen sahkoauto on myos esimerkki suoraan sovcllettavasta 
tcknologiasta. Koska liillaiscn aulon toimintasade on nykyi_sin vain noin I 00 
k i lomctriii, sen kaupall istaminen on toistaiseksi rajoittunul kapcisi in 
markkinascgmentteil)in.. Tallaisfa segmenttejii ovat esimerkiksi kunnallisel 
sidonnaiskuljetusajoneuvot tai julkisten palvelujen tuottamisessa (vesi, sahko, kaas~,' 
posti, jnc.) kaytcttavat _ajoneuvot, joilla ajetaan paivittain vain vahaisia matkoja. 

La Ro(.'hellen "liselec"-kokeilussa julkisen liikenteen operaattori tarjoaa tiirkeimmillii 
vaihtopaikoi/la asiakkaide11sa vapaaseen kiiyttoon 50 siihkoautoa. Tiihii11 uuteen kokeiluun 
osallistuu Jo yli 400 vakioasiakasta. Kaupunki on Genovan mallin mukaisesti osoittanut 
alueita, }oil/a puhtaille ajoneuvoille on annettu etusija sekii alueille piiiisyyn ettii 
pysiikointiin. Tiillaisia kokeiluja on kannustettava saavuttamaan riittiivii laajuus, jotta 
pfiiistiiisiin tuloksiin ja ilman laatuun voitaisiin vaikuttaa merkittiiviillii tavalla. Kyseessii 
olevien ajoneuvojen on kiiytiivii muusta kuin raakaoljystii johdettavilla polttoainei/la, Jotta 
kasvihuonekaasupiiiistojii ja riippuvuutta raaka~ljystii voitaisiin viihentiiii. 

Sahkolla, maakaasulla tai vedylla (polttoaineparisto) kayvien taksien .1a 
hyotyajoncuvojen kayttoa jakelussa (julkiset palvelut mukaan luettuina) 
kaupunkialueilla voitaisiin siis kehittaa. Mahdolliset kannustekeinot kuuluvat 
toissijaisuusperiaatteen . nojalla kansallisten ja alueellisten viranomaisten 
loi mi valtaan. 

B. Par/widen toimintatapojen edistiiminen 

'17 

~ 

Ruuhkat ja saastuminen - jotka ovat kesk~naan laheisesti sidoksissa - ovat yksi syy 
heikkoon elamanlaatuun kaupungeissa. Ne johtuvat paaasiallisesti ylenmaaraisesta 
yksityisautoi lusta. · 

On siis tarpeen parantaa autoilulle vaihtoehtoisia ratkaisuja seka infrastruktuurin 
(metro- ja raitiovaunulinjat, pyO"ratiet97

, joukkoliikennekaistat) etta tarjottavien 
palvelujen osalta (reittien laatu ja vuorotiheys, kayttajille annettava tieto). Julkisen 
liikenteen on tarjottava sellainen mukavuus-, laatu- ja nopeustaso, joka vastaa 
kansalaisten odotuksia. Tallainen laatuvaihtoehto on jo valittu monissa Euroopan 
kaupungeissa, jotka ovat paattaneet innovoida ottamalla kayttoon uusia metro- tai 
raitiovaunulinjoja · tai uusia linja-autoja, joihin myos liikuntaesteisten on helppo 
nousta. On olennaista, etta joukkoliikenteessa sopeudutaan yhteiskunnan muutoksiin. 
Liikkuminen jakaantuu yha tasaisemmin koko paivalle, mika voi ie.hda ruuhka- ja 
hiljaistcn aikojen valisesta jaottelusta vanhentuneen. Samoin uusien asutusalueiden ja 
kauppakcskusten rakentaminen, kaupunkien laidoille edellyttiia joukkoliikenteen 
rcitticn ja liikennemuotovalintojen sopeuttamista. 

Kcvyt, omalla vayliillaan kulkeva · raitiovaunuliikenne, jota nykyisin harjoitetaan 
monissa suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa, on seka taloudellinen etta 
matkustajien suosiota nauttiva liikennemuoto, koska valmistajat ovat onnistuneet 

Voitaisiin myos mainita ajoneuvot, joissa akkuja lataavana generaattorina toimii pienen sylinterikoon 
polttomoottori. Niiden toimintasade on pidempi kuin perinteisissa sahkoautoissa. 
Turvallisct pyoratiet, joilla pyorailija ei ole hengenvaarassa 
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uusimaan sen imagon antamalla sille jopa futuristiscn ilmccn98
. Esimcrkiksi 

Slutlgarfissa, Frciburgissa, Strasbourgissa ja Nantcs'issa on cdislytty mcrkill~iv~isli 

tasoillamaan liikcnncmuotojen viilista cpatasapainoa panostamalla raitiovaunuihin. 
Niissa on pystylty rajoittamaan autoi~ua investoimalla muuhun kuin ticliikentccsccn. 
On siis osoitettu, etta autoilun osuutta voidaan alentaa yhdella prosentilla vuodessa, 
vaikka se toistaiseksi kasvaakin tata nopeammin useimmissa kaupungeissa. 

Eraissa kaupungeissa on paatetty rajoittaa paikoitusmahdollisuuksien maara jokaista 
uutta toimistorakennusta kohti valttamattomaan minimiin, mika tekee autoilusta 
cpaka ytannollista. . . 

Jotkut paikallisviranomaiset suunnittelevat varaavansa liikennevaylia yksinomaan 
joukkoliikenteelle (linja-autoille ja takseille) ja esimerkiksi yhteiskuljetuksessa 
ajaville yksityisautoille seka rrioninkertaistamalla polkupyorille ja jopa 
mooltoripyorille tarkoitetut liikennevaylat. Suurissa kaupungcissa ja taajamissa 
voitaisiin kannustaa aloitteita, joissa niiden alueilla toimivat . suuret tyonantajal, 
yrityksct ja virastot osallistuisivat tyontekijoiden matkajarjestelyihin tai jopa julkisen 
liikcntcen rahoitukseen. Wienissa on toteutettu aloite, jossa metron rahoittavat osaksi 
kaupungin alucclla loimivat yrityksct. 

Viimc vuosina on kehitetty uusi, innovatnvmen tapa liikkua: yksityisauton 
yhteiskayton (car sharing) liittaminen muihin liikennemuotoihin99

. Uusien 
joukkoliikennemuotojen kehittamisen lisaksi kaupunkien ruuhltja olisi vahennettava 
ottamalla kayttoon infrastruktuurin kayttomaksujarjestelmia, joista yksinkertaisin on· 
paikoituksen hinnoittelu. Eraissa suurissa kaupungeissa on suunniteltu 
kehittyneempiakin muotoja: esimerkiksi Lontoossa aiotaan peria tiemaksuja, jotka 
perustuvat ajoneuvojen sahkoiseen tunnistukseen ja maksunkeraysjarjestelmaan100

, 

jotka voitaisiin yhdenmukaistaa yhteisossa (katso hinnoittelua kasitteleva jakso ). 
Paikalliset asukkaat hyvaksyvat tiemaksut kaupungeissa kuitenkin vain, jos 
tarjottujen joukkoliikennevaihtoehtojen palvelu- ja infrastruktuuritaso on 
kilpailukykyinen. Nain ollen on tarkeaa kayttaa saadut tulot uuden infrastruktuurin 
rahoittamiseen ja parantaa kaupunkiliikennetarjontaa yleensa 101

• 

Raitiovaunuihin nousemista on matalalattiateknologian avulla helpotettu myos liikuntaesteisille. 
Uusissa, osin myos yhteison rahoittamissa hankkeissa on kehitetty uusia innov.atiivisia ratkaisuja, jotka 
tulcvat viclii mullistamaan raitiovaunujen imagon. 
Muun muassa Bremeninja Wienin kaupungeissa. 
cEurooppa-toimintaohjelma, jonka komissio toimitti ·Feirassa kokoontuneelle Eurooppa-ncuvostolle. 
M uun muassa Roomassa, Genovassa, Koopenhaminassa, Lontoossa, Bristolissa ja Edinburghissa 
s11u11nitcllaan ja kokcillaan kaupunkialueiden ticmaksuja osana ohjelmia, joilla pyriliiiin viihcntiimiiiin 
n.mhkia ja paranla~aan huomattavasti joukkoliikenteen vcrkkoja: 
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--------------------------------~--------------------, 

Toissijaisuuspcriaattccn mukaiscsti, ja koska suurin osa toimenpitcista kuuluu kansallislcn, 
aluccllistcn ja paikallisten viranomaistcn toimivaltaan, komission aikomukscna on cdistfoi 
scuraavia loimia: 

Pionccrikaupungeille102 jaetaan tukea yhteison varoista. Vastuu kansallisista 
suunnitclmista onjasenvaltioilla. 

- Puhtaita ajoneuvoja ja kaikkien, myos liikuntaesteisten (erityisesti vammaiset ja 
vanhukset), saatavilla olevia joukk.oliikennepalveluja edistetaan. 

Kaupunkiliikcnncjarjestelmien, kaupunki- ja alueellinen rautatieliikcnnc seka niidcn 
infrastruktuurin hallinta mukaan luettuina, parhaat toimintatavat yksiloidaan ja niita 
kvitcltian. · 

----------------~------------------------------------~\ 

( 'ivitas-:aloitc. 
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4. OSA: LllKENNEALAN HALLITTU MAAILMANLAAJUISTUMINEN 

Liikennelainsaadant6 on olennaisilta osin kansainvalista. Se perustuu roomalaiseen 
oikeuteen. Renessanssista alkaen kansainvalinen oikeus on osin muotoutunut 
liikennetta saatelevien periaatteiden, erityisesti merioikeuden, ymparille. Kahden 
viinie vuosisadan aikana lainsaadannon kehittamisesta ovat vastanneet hallitusten 
valiset jarjestot ensimmaisesta Reinin navigaation keskuskomissiosta (RNKK) 
Kans~invaliseen siviili-ilmailujarjest66n (ICAO). 

Tama on yksi syy siihen, etta yhteison liikennepolitiikan on ollut vaikea loytaa 
paikkaansa vakiintuneiden jarjestojen laatimien kansainvalisten saantojen seka usein 
sisamarkkinoita suojelevien kansallisten. saantojen joukossa. 

Naiden maailmanlaajuisten saantojen paatavoitteena on helpottaa liikkuvuutta ja 
kauppaa, mutta niissa ei kiinniteta riittavasti huomiota ymparistonsuojelua, 
toimitusvarmuutta scka teollista ja sosiaalista ulottuvuutta koskeviin vaatimuksiin. 
Siksi eraissa maissa, kuten Yhdysvalloissa, on jo vuosien ajan toteutettu sen etUjen 
suojclemiseksi alueellistettua lainsaadantoa erityisesti merenkulun ja lentoliikenteen 
alalla. Euroopan unioni ~n seurannut kyseisten valtioiden esimerkkia suojautuakseen 
suurilta merionnettomuuksilta tai paastakseen soveltumattomista saannoista, jotka 
koskevat esimerkiksi lentokoneiden melurajoituksia tai korvausten maksamista 
matkustajille onnettomuustapauksissa .. 

Lisaksi liikennealan, erityisesti lento- ja meriliikenteen, olisi oltava olennainen osa 
Maailman kauppajarjeston piirissa kaytavia palveluja koskevia neuvotteluja. Yhteiso 
voisi edistaa liian suljetuiksi jaaneiden markki1_loiden avaamista. 

Yhteison laajentuessa eli sen liikennepolitiikan ja Euroopan laajuisen verkon 
kattaessa lahes koko maanosan Euroopan on nyt harkittava uudelleen kansainvalista 
rooliaan, jos se haluaa hallita liikenteen ja liikenneverkkojen kehitysta kestavalla 
tavalla ja estaa ruuhkautumisesta ja saastumisesta aiheutuvat ongelmat. 

I. EU:N LAA.IENTUMINEN MUUTTAA TILANNETTA 

Laajcntuessaan lahivuosina ennennakemattomalla tavalla Euroopan unioni saa 
todella manterecnlaajuiset mittasuhteet. Vaikka valimatka sen aaripisteesta toiscen, 
esimerkiksi Etela-Espanjasta Pohjois-Suomeen, voi jo nyt olla yli 4 000 kilometria, 
sen maapinta-ala kasvaa laajentumisen myota, ja esimerkiksi Lissaboniin on 
Romanian Constanzasta yli 3 000 kilometria. Yhteison laivasto kasvaa 
huomattavasti, koska yksin Kyproksen ja Mahan lippujen alla purjehtii 
kaytannollisesti katsoen yhta paljon tonnistoa kuin koko yhteisossa nykyisin. 

Liikennetta koskevan yhteison saannoston saattaminen osaksi jasenyytta hakeneiden 
maiden kansallista lainsaadantoa ei nayta aiheuttavan suuria ongelmia. 
Kansainvalisilla, erityisesti tavara- ja lentoliikennetta koskevilla sopimuksilla on jo 
luotu sidoksia naiden maiden seka Euroopan unionin jasenvaltioiden valille. Jaljella 
on kuitenkin eras ongelma, joka ei vaivaa vai~ liikennetta vaan joka liittyy kyseisten 
maiden hallintojen kykyyn soveltaa yhteison lainsaadantoa ja erityisesti hankkia 
palveluksecnsa tarvittava maara tarkastajia. 
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Tulevicn jiiscnvaltioidcn liittiimincn Euroopan laajuisccn liikcnncvcrkkoon on 
c11si1111n~iinc11 haastc yhtcis()n mcncstyksckkiiiillc laajcntumiscllc ja kyscistcn maiden 
cnnustcttavissa olcvaan liikcntccn kasvuun pcrustuvan taloudelliscn kchitykscn criis 
c<lcllytys. N~iin oli myos Espanjan, Portugalin ja Kreikan kohdalla niiden liittycssa 
yhtcison jasen~ksi. 

Mutta laajentuminen tarjoa~ etenkin mahdollisuuden tasoittaa liikennemuotojen. 
valista epatasapainoa, koska rautatieliikenteen osuus on tulevissa jasenvaltioissa 
huomattava. 

Laajeneminen mahdollistaa myos meriturvallisuuden vahvistamisen. 

A. lnfrastruktuurien haaste 

1111 

Agenda 2000 -hankkeen yhteydessa maariteltyyn, hakijamaissa sijaits~vaan tulevaan 
Euroopan laajuiscen liikenneverkko.on kuuluu lahes .19 000 kilometria maanteita, 
21 000 kilometria rautateiili, 4 000 kilometria sisavesivaylia, 40 lentoasemaa, 20 
mcrisatamaa ja 58 jokisatamaa. Verkon pituus suhteessa pinta-alaan on tulevissa 
jiiscnvaltioissa lunluvasti picncmpi kuin Euroopan unionissa, mutta vcrkon pituus 
suhtecssa viicsti)n miifirii~in on suunnilleen sama. 

Laajcneminen johtaakin tavaroiden ja henkiloiden liikkuvuuden rajahdysmaiseen 
kasvuun- unionin jasenvaltioiden valilla. 

Yhteison jasenyytta hakeneiden maiden vienti EU:hun pli 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 eh 
yli viisi kertaa enemman kuin vuonna 1990 ja arvo 90 miljardia euroa. Rajoille 
muodostuu kuitenkin liikenteen pullonkauloja jo nyt, ja ita-lansi-akselia· uhkaa 
tukkeutuminen. Saksan ja Puolan rajalla kuorma-autot odottavat usein yli 50 
ki lomctria pitkissa jonoissa. 

Ennusteiden mukaan kasvavien liikennevirtojen vaatiman infrastruktuurin puute on 
vielii pahasti aliarvioitu. Kyseessa on kuitenkin ehdokasmaiden taloudellista 
kehitysta ja sisamarkkinoihin liittamista valmistelevan strategian avaintekija. 

Eumopan unionin jfiscnvaltioi<lcn suh~ee~ ehdokasmaihin civat historiallisista syistii 
ok kehittyneel kovinkaan pitkalle. Eri maiden teknisten asiantuntijoiden ja 
komission tahdsen yhteistyon ansiosta on jo voitu maaritella joukko 
liikennekaytavia, jotka tunnustettiin Kreetan ja Helsingin yleiseurooppalaisissa 
liikennekonferensseissa vuosina 1994 ja 1997, seka kaynnistaa jasenyytta hakeneiden 
maiden liikenteen infrastruk~uritarpeid~n arvioinfr(TINA 103). 

Julkiset rahoitusvarat eivat tunnetust~ riita kattamaan Keski- ja lta-Euroopan 
ensisijaisten liikenneinfrastruktuurien toteuttamiseen vuoteen 2015 mennessa 
tarvittavia 91 miljardia euroa. Summa vastaa 1,5 prosenttia kyseisten maiden koko 
bruttokansantuotteesta mainittuna ajanjaksona. Myos liittymista edeltavassa 

. rakennepolitiikan valineesta (ISPA) myonnettava tuki on varsin rajallista (520 

'Ji·~111sport /11fi·aslructure Needs Assessment (TINA). Loppuraportti julkaistiin lokakuussa 1999. 
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mil_joonaa curoa vuodessa liikcnleelle)w4
·• Yhtcison tulcvan rahoituksrn kannalta 

t:im:i on c.-ittiiin Hirkcii kysymys. 

Yksityist~i rahoitusta· onkin hankittava crityisesti Euroopan investointipankin 
myontamilla lain.oilla. Kyseisista maista eraissa kaytetaan uusia, polttoaincveroihin 
ja infrastruktuurien kayttomaksuihin perustuvia· rahoitusmuotoja, joita muidenkin 
kyseisten maiden on sovellettava mahdollisimman suuressa maarin. 

Ensi sijassa on rahoitettava niita infrastruktuureja, jotka mahdollistavat liikenteen 
pullonkaulojen poistamisen erityisesti rajoilta seka rautatieverkon nykyaikaistamisen. 
Tiettyjen infrastruktuurien kunnostamisen tai rakentamisen lisaksi infrastruktuurit on 
liitettava nykyiseen Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon. Siksi ehdokasmaat on 
otettava huomioon Euroopan kattavan liikenneverkon suuntaviivojen tarkistuksessa, 
jonka komissio esittaa ~uonna 2004. 

B. Pitkiille kehitetyn rautatieverkon mahdollisuudet 

Ill~ 

Rautateiden osuus Keski- ja lta-Euroopan tavaraliikenteesta (merikabotaasia lukuun 
ottamatta) on yha. yli 40 prosenttia eli Yhdysvaltojen tasolla, kun taas Euroopan 
unionissa sc on kahdeksan prosenttia. Jos nykyinen suuntaus jatku.u, Uiman 
liikcnnemuodon osuus saattaa kuit~nkin vaheta 10 prosenttia vuoteen 2010 

· · mcnncssa. Vuoden 1990 jalkeen tavaravirrat ovat vahentyneet rajusti. Aallonpohja 
saavutettiin vuonna 1995, jolloin niiden arvo oli 65 prosenttia vuoden 1989 arvosta. 
Vahennys johtuu perinteisen raskaan teollisuuden luhistumisesta seka Keski- ja lta­
Euroopan maita koetelleesta talouskriisista. Rautatieyhtiot eivat olleet 
valmistautuneet talouden mullistuksiin riittavasti. Niiden tavaraliikenne koostui 
enimmakseen lisaarvoltaan vahaisten raskaiden tuotteiden kuljettamisesta 
kaivost_oiminta-alueiden ja teollisuuskombinaattien valilla. Nama nk. perinteiset 
kuljetukset kayvat vastedes yha tarpeettomammiksi nykyaikaisen talousjarjestelman 
kchittyessa kyseisissa m.aissa. Oikea-aikaisuuden ja intermodaalisuuden kasitteita ei 
vicla muutamia vuosia sitten tunnettu, ja rautatieliikennejarjestelma on uusittava 
kokonaan. Se vanhentuu - sijoitukset infrastruktuureihin ja liikkuvan kaluston 
uusimiseen ovat nimittain vahentyneet viime vuosina huomattavasti. 

Tfil~i poikkeukscllisen laajaa ja tiheaa rautatieverkkoa scka huomattavaa tietotaitoa 
. on kuitenkin hyodynncttava tasoitettaessa liikennemuotojen va]ista epatasapainoa 
l~lajcnlunecssa Euroopan yhteisossa. On siis pyrittava kaikin keinoin vakuullamaan 
kyseisct maat siita, etta rautateiden osuus tavarakuljetuksista on tarpeen · sailyttaa 
suurcna, ja otettava tavoitteeksi noin 35 prosentin osuus vuoteen 2010 mennessa. 

Rautatieliikenteen osuuden vahentymista voidaan valttaa muun muassa uudistamalla 
tulevien. jasenvaltioiden rautatieala ( eriyttamalla palvelujen kaytto infrastruktµurien 
hallinnasta, toteuttamalla rautatieyhtioiden rakenneuudistus jne.), ennen · kuin 
tiel i ikenne saa taydellisen yliotteen. 

Rautatieliikenteen osuutta on ehdokasmaissa yllapidettava myos tieliikenteen suhteen 
paattavaisilla toimilla, jotta varmistettaisiin 1iikennemuotojen valille reilu kilpailu. 
Muutoin maantieliikenteen kilpailukyky rautateihin nahden vahvistuu sen 

I Iuomattakoon, etta tuleval ji.isenvalliot hyotyval heti .jaseniksi paastyaan Berliinin huippukokouksen 
laajcnlumisasioita kiisittclcviin osaslon jo hyviiksymicn rahoitusnakymicn mukaisista rakennctoimista. 
Liikcnlccllc varattu osuus ci kuilcnkaan olc tiedossa. 
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ylalcnty~ssii yhteison markkinoihin. Tieliikenncmarkkinoidcn avautumisen 
vaikutuksia chdokasmaidcn jiiscnyydcn totcutucssa ci kuitenkaan pi<lii liioitdla, 
koska tulcvicn j~iscnvaltioi<lcn kuorma-autokannasta vain murlo-osa voi tcknislcn 
standardicn vuoksi saa<la kansainvaliset liikenncluvat ja koska toimintakuslannuksct. 
palkat mukaan · luettuina, tasoittuvat vahitellen ja suhtcellisesti Euroopan unionin 
tasolle (katso taulukko ). Ita-lan'si-liikenteen osuus Euroopan union in koko 
kansainvalisen maantieliikenteen arvosta on kolme prosenttia. Siksi jasenv~ltiot ovat 
yleisesti maantieliikennemarkkinoiden avaamisen kannalla heti liittymisen jalkeen 
cdellyttaen, etta tulevat jasenvaltiot soveltavat yhteison saannostoa tehokkaasti. 
Kyseisista maista tulevieh kuljettajien matala palkkataso aiheuttaa kuitenkin 
huomattavia kustannuseroja, milla voi olla kielteinen lyhyen aikavalin vaikutus 
tiettyihin markkinoihin. 

Kansainvalisen maantieliikenteen tavarakuljetusten kustannukset kilometria kohti 
( 1998) 

Euroa/ 0,60 +---t......J--­
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Lahdc: Cost and Bene.fit of Enlargement study f9r Phare MCTP, Halcrow/NEI, 1999. 

Maantieliikennetta koskevan yhteison saannostOn tehokkaalla kayttoonotolla pitaisi 
my(.ls olla huomattava myonteinen vaikutus ymparistoon ja tieliikcnteen 
turvallisuulecn (siirtyminen vahemman saastuttavaan kuorma-autokantaan). 

C. Meriturvallisuuden uusi ulottuvuus 

Laajentuneen yhteison ra~taviivan pidentyessa voidaan parantaa yhteison · 
mcrenkulun valvontajarjestelyja ja vahentaa erityisesti vaarallisia tai saastuttavia 
aineita kuljettavista aluksista aiheutuvia onnettomuusriskeja. Palautettakoon mieliin, 
etta Euroopan unionin raakaoljykuljetuksista 90 prosenttia suoritetaan meritse ja etta 
tuonnista la.hes 70 prosenttia kulkee Bretagn~n ja Englannin kanaalin rannikoiden 
tuntumassa. 

~iskien minimoimiseksi· komissio on ehdottanut toimenpiteita, joiden tarkoituksena 
. on paaasiassa: 

vahvistaa satamavaltioiden toteuttamia ~lustarkistuksia, 
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- vahvistaa luokituslaitoksia koskevaa .lains~adantOa sen varmistamiseksi, etta vain 

asiassa paatosvaltaiset ja tiukkojen laatuvaatimusten mukaiset luokituslaitokset 
saaval valtuudct toimia j~iscnvaltioidcn puolcsta, 

poislaa astcitlain vanhat yksirunkoiset sililioalukset liikcntceslii, 

- ottaa kayttoon meren saastumisen uhreille maksettavien lcorvausten jai:jestelma ja 

- perustaa Euroopan meriturvallisuusvirasto. 

Vaikka kaikki nama toimenpiteet hyvaksyttaisiinkin (minka on tapahduttava 
viipymatta), yhteisolla on varsin vahan keinoja ·torjua eraiden jasenyytta hakeneiden 
maiden standardit alittavista laivastoista tai eraiden satamien riittamattomista 
turvallisuustarkastuksista aiheutuvia riskeja. Laajentuminen mahdollistanee alusten 
tarkastustoiminnan tehostamisen kaikissa satamissa siten kuin komissio esitti Erika­
aluksen onnettomuuden jalkeen tekemassaan ehdotuksessa. Nain Euroopan 
mantereelta voitaisiin asteittain poistaa mukavuuslippusatamat, joissa harjoitettava 
valvonta tiedetaan yleisesti riittamattomaksi. 

Euroopan satamissa saannollisesti kayvilla aluksilla noudatettaviin standardeihin 
olisi laajentumisen myota lisaksi sisallytettava seka alusten rakenteeseen ja 
yllapitoon liittyvat tekniset ehdot etta sosiaaliset normit Maailman tyojarjeston 
michistonormeista Iahtien. 

Euroopan unionin on Iahitulevaisuudessa mahdollista kieltaa vaarallisilta aluksilta 
paasy satamiinsa merkitsemalla standardit alittavien alusten mustalle listalle ne 
alukset, joissa on epapateva tai alipalkattu miehisto. Siksi Euroopan unionin on 
tarpeen nopeasti maaritella miehistoja koskevat sosiaaliset vahimmaisehdot, joita se 
haluaa noudatettavan. Komissio ehdottaa vuoropuhelua kaikkien merenkulkualan 
toimijoiden valilla, jotta koulutukseen ja aluksilla vallitseviin elin- ja 
tyoskentelyolosuhteisiin liittyvia kysymyksia voitaisiin tarkasteUa ios. Talta pohjalta 
laajentuneessa Euroopassa, jonka tonnisto on nykyiseen verrattuna kaksinkertainen, 
pitaisi olla helpompi torjua alusten liikennOintia mukavuuslipun alla seka 
mukavuuslippusatamien syntya.-

Riippumatta siita, miten maaratietoisesti Euroopa:n unioni tassa suhteessa toimii, 
Kansainvalisen merenkulkujarjeston (IMO) tarkastusvaltuuksien puute on oleellinen 
ongelma. lMO laatii saannot, mutta se ei voi tarkistaa, etta niita sovellctaan 
lippuvaltioissa asianmukaisesti. IMOn on saatava tarkastuskeinot, jotta lippuvaltiot 
saadaan kantamaan vastuunsa. Samoin kuin Kansainvalisen siviili-ilmailujarjeston 
osalta on tehty, Euroopan unionin olisi laajentumistaan silmallapitaen tuettava 
Japanin tekemaa aloitetta, jonka mukaan IMO saisi oikeuden lippuvaltioiden 
tarkastamiseen. Merenkulun kansainvalisesti tunnustetut valvonta-asiantuntijat 
paasisivat nain tekemaan tarkastuskaynteja, joiden ansiosta valtiot pystyisivat 
maarittelemaan lippujensa alla purjehtivien alusten puutteet. Tama olisi ensiaskel 
valvottaessa sita, etta kaikki IMOn yleissopimusten sopimuspuolina olevat valtiot 
noudattavat kansainvalisia sitoumuksiaan. Vaikka naiden tarkastusten suositukset 
civat olisikaan kansainvalisesti pakottavia, ne voitaisiin kuitenkin lisata mustaan 
listaan aluksista, joilta kielletaan paasy yhteison satamiin. 

KOM(200 I) 188 lopullinen. 
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I ,is~iksi olisi sovdlcllava parhaila sosiaali- ja verotusalalla kehite~lyjii kansallisia 
loimintatapoja, kulen lonnistoveroa, jotta mahdollisimman moni ahas saataisiin 
palmumrnn yhtcison lipun allc. Tassii jiirjestdm~issa varustaja maks.aa kiiylliimiiiins~ 
tonnistoon pcrustuvaa veroa yrityksen todellisista tuloista riippumatta. Komissio 
csitl~ia tata koskevan ehdotuksen vuonna 2002. 

Mukavuuslippujen entista tarkempi valvonta · erityisesti sosiaalisten 
vahimmaisnonnien osalta on tarpeen seka saastuttavia aineita kuljettaville aluksille 
tapahtuvia onnettomuuksia etta myos laittoman · maahanmuuton uutta 
jarjestayty~ista torjuttaessa. Viimeaikaiset tapahtumat ovat osoittaneet, etta 
Euroopan rannikoille ajautuneisiin laivoihin liittyy laittoman maahanmuuton 
. verkostoja. Tassa suhteessa tiettyihin mukavuuslippuihin kohdennettu 
tarkastustoiminta olisi yhdistettava oikeudellista yhteistyota kosk'evaan yhteison 
politiikkaan liittyviin toimenpiteisiin. 

Laiton maahanmuutto 

Liikcnncala ci olc saastynyt . laittoman maahanmuuton ongclmalta. Laittomicn 
nwahanmuuttaji1.:n saapumista pyri@in vahcnfamaan jo olcmassa olcvilla siUinnoksillii ja. 
hallintomcncttcl,yilHi (liikcnnoijicn siviilivastuu ja tarkastuksct rajoilla), joita on kuitcnkin 
viclii vahvistcttava, silla tulevaisuudessa ongelma tuskin pienenee. 

Liikcnnoijien siviilivastuuta, tarkeaa laittoman maahanmuuton .torjuntavalinetta, ei olc 
vicla ~aysin yhdenmukaistettu yhteisossa. Tietyissa jasenvaltioissa noudatettavia 
liikennoijicn vastuuta koskevia tiukkoja maarayksia on arvosteltu eri syista. Kyseenalaista 
on mm. se, onko tarkastustehtavien siirto liikennoijalle poliittisesti asianmukaista, millaista 
huolellisuutta liikennoijalta voidaan odottaa ja missa mafuin alan lainsaadannon vaikutukset 
vastaavat kansainvalisen oikeuden saannoksia. 

Asianosaistcn, crityisesti jasenvaltioiden, liikenncalan ja humanitaaristcn jarjcstojen 
valiscssa pyorcan poydan yhteistyossa olisi valmisteltava komission mahdollisesti 
myohcmmin csittamaa aloitetta, jonka pcrustana olisi kohtuullinen poliittincn tasapaino. 

Ulkorajojcn tiukka valvonta on avaintekija laittoman maahanmuuton torjunnassa. Koska 
tarkastuksct on poistcttu sisarajoilta, ulkorajoilta vaaditaan niidcri vastapainoksi 
vcrtailukclpoista yhdcnmukaista tarkastustasoa, ja Schcngcnin saannoston mukaisia 
nykyisia vclvoittcita on chdottoman tarkcaa noudattaa. Rajatarkastuksct voivat tictysti 
aihcullaa viivcWi, joihin olisi vastattava tchokkailla tarkastusvalincilla, uu'dclla 
kknologialla, hcnkiloston yhtcistyolla scka henkilostovaihdolla. 

Yhtcison olisi vahitellcn luotava rannikkovcsilleen meriliikentecn 
valvontajarjestclma. Alusten liikennointia saannellaan toistaiseksi IMOn puitteissa 
tehdyilla kahdenvalisilla esimerkiksi Englannin kanaalia tai niin kutsuttua · 
Ouessantin reittijakojarjestelya koskevilla sopimuksilla. Nama paikalliset 
tarkastukset koskevat liikennointia (valimatkat, nopeus ja reitit). Jos komission jo 
tekemat ehdotukset (niin kutsuttu Erika II -paketti) hyvaksytaan, myos rahtien 
vaarallisuus tarkasietaan, ja ·tarkastukset mahdollistavat jopa aluevesien ulkopuolella 
purjehtivien alusten reittien muuttamisen myrskyssa. Riippumatta sita, millaista 
tarkastustoiminta on, kerattyja tietoja ei yleensa hyodynneta eika valiteta toisille 
keskuksille, viranomaisillc tai elimille aluksen reitin varrella. 

Tulcva Euroopan meriturvallisuusvirasto helpottaa tiedon jarjestelmallista vaihtoa, 
elenkin kun alukset voidaan paikantaa muutaman metrin tarkkuudella, kun 
tunnistusjarjcstclrnat (toisiotutkavastaimet) otetaan kayttoon, kun mustan laatikon 
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p1tammcn mukana tulec pakolliseksi ja kun Galilco-ohjelman to11nmta alkaa 
liihitulcvaisuudcssa. Laajcntunut unioni voisi vuoteen 20 I 0 mennessa ottaa kayttoon 
lentoliikentccssa totcutetun jarjestelman kaltaisen meriliikcnteen 
valvontajarjestelman, jonka avulla se voisi suojautua alusten vaaralliselta tai 
epfiilyttavalta liikennoinnilta erityisesti kaannyttamalla ne turvasatamiin. Tallaisen, 
Bosporin salmelta Biskajanlahden ja Englannin kanaalin kautta aina ltamerelle. asti 
ulottuvan meriliikenteen yhdenmukaistetun valvontajarjestelman avulla Euroopan 
unioni pystyy koordinoimaan voimavarojaan ja tarkastuskeinojaan joutumatta 
perustamaan erillista rannikkovartiostoa, mika mahdollistaa kaikkien merelta 
uhkaavien vaarojen ( erityisesti huumeiden salakuljetuksen,. laittoman maahanmuuton 
ja vaarallisten aineiden kuljetusten) tehokkaan torjunnan Yhdysvaltain mallin 
mukaisesti. 

; Euroopan yhtcison laajentumisen onnistumiseksi on tarpeen: 

-- varmistaa uusicn jascnvaltioidcn infrastruktuureille yhteison rahoitusnakymissa vuodcn 
2006 jalkccn asianmukaincn julkinen rahoitus ja yhdistaa tulcvat jascnvaltiot 
tasokkailla infrastruktuureilla Euroopan laajuiseen liikcnncverkkoon, jotta 
r:rntaticliikcntccn osuus voitaisiin sailyttaa 35 proscntissa vuotccn 20 JO saakka, sck~i 
hankkia tahan tarkoituksccn yksityista rahoitusta, 

- kchittaa hakijamaiden hallintojen toimintakykya erityisesti kouluttamalla tarkastajia ja 
hallintohcnkilostoa, jonka tehtavana on huolehtia liikennealan lainsaadannon 
valvonnasta, 

- cdistaa mahdollisimman monien alusten paluuta yhteison lipun alle ottaen mallia 
sosiaali- ja verotusalalla kehitetyista parhaista toimintatavoista, kutcn 
tonnistoverojarjestelmasta, ja 

vahvistaa mcriturvallisuustarkastuksia ottamalla kayttoon Euroopan laajuinen 
mcriliikenteen valvontajarjestelma. 

·- - -- - - -- -- -- - -- - - -- ------- - - -- - ------------- - --------------------------------- ----------------- - - - -- -- - - ··-- -. . 

II. LAAJENTUVAN EUROOPAN ASEMA MAAILMASSA 

On paradoksaalista, etta Euroopan unionilla, maailman suurimmalla talousmahdilla, 
jonka kaupasta suuri osa kaydaan sen ulkopuolisten maiden kanssa, on vain vahainen 

. painoarvo Jiikennetta saantelevia kansainvalisia saantoja vahvistettaessa. Virallisen 
statukscn puuttuessa Euroopan unioni osallistuu useimpien hallitustenvalisten 

jarjcstojen toimintaan pelkastaan tarkkailijana. Tilanne olisi ensi tilassa korjattava 
ottamalla yhteiso liikennetta saantelevien kansainvalisten hallitustenvalisten 
jarjestOjen jaseneksi. Talloin laajentuneen Euroopan unionin 30 jasenvaltiota voisivat 
esiintya yhtenaisesti ja taivuttaa kyseisten jarjestojen toimintaa yhteisen edun ja 
kestavan kehityksen suuntaan. 

Euroopan yhteison on tarpeen esiintya yhtenaisesti ja puhua yhteisen edun puolesta 
teollisuuteen ja ymparist66n liittyvissa asioissa erityisesti lentoliikenteen osalta. 

Euroopan unionin nakyvin tavoite asemansa vahvistamiseksi liikenteen 
maailmanlaajuistuessa on Galileo-ohjelman toteuttaminen. Ilman omaa 
riippumatonta satelliittinavigointijarjestelmaa yhteiso voi menettaa mahdollisuutensa 
saannella eri liikennemuotoja t~hokkaast.i. 
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A. Y/Jtei11e11 iiiini Euroopan unionil/e kansanviilisissii yhteyksissii 

Euroopan yhteison saannosto on kehittynyt huomattavasti viimeksi kuluneen 
kymmenen vuoden aikana erityisesti lento- ja meriliikenteen alalla. Se ei enaa ole 
pelkka alan k~nsainvalisten sopimusten toisinto, vaan yhteiso on vahvistanut 
erityissaannoston, joka ei aina ole kansainvalisten jarjestojen suositusten tai niid~n 
tekemien sopimusten mukainen. 

Meriturvallisuuden alalla yhteiso on paattanyt kieltaa yksirunkoisten oljysailioalusten 
Iiikennoinnin yhteison satamiin vuoteen 2015 mennessa. Euroopan unionin selkea 
tahdonilmaus johti Kansainvalisen merenkulkujarjeston suunnitteleman aikataulun 
muuttamiseen kyseisten alusten poistamiseksi liikenteesta. Komissioi:i pyrkimykset 
lentokoneiden melurajoitusten asteittaisen kayttoonoton nopeuttamiseksi ovat myos 
osaltaan vauhdittaneet monenvalisia neuvotteluja lentokoneiden melustandardien 
tarkistuksesta Kansainvalisessa siviili-ilmailujarjestossa. 

Nama esimcrkit osoittavat, etta tarkoin koordinoiduilla Euroopan unionin toimilla on 
todellista vaikutusta kansainvalisten jarjestojen paatoksiin~ · 

Todettakoon kuitenkin, etteivat jasenvaltiot ole aina kyseisissa jarjestoissa samaa 
. rnielta edes sellaisista kysymyksista, joista yhteisossa on sovittu. 

Laajentuminen vahvistaa EU :n tarvetta osoittaa, etta 15 jasenvaltion kesken sovitut 
norm it ja J 50 kansainvalisten jarjestojen toimintaan osallistuvan maan kesken sovitut 
normit ovat keskenaan johdonmukaiset. Euroopan unionin on vahvistettava 
kapasiteettiaan esiintya yhtenaisena kansainvalisissa yhteyksissa, joissa kasitellaan 
sosiaalialaa, teollisuutta ja ymparistoa sivuavia etuja. Unioni jatkaa Maailman 
kauppajarjeston · neuvottelujen yhteydessa toimintaansa kilpailun avaamiseksi 
liikennemarkkinoilla siten, etta samalla turvataan liikennepalvelujen laatu, yleista 
taloudellista etua koskevien toimintojen toteuttaminen ja kayttaji_en turvallisuus. -----------------------------------------------------, 

Yhtcison on jarjcstcttava itsellccn mahdollisuus vaikuttaa kansainvalisten saantojen i 
kchityksccn liikcnncalan merkittavimmissa jarjestoissa, erityisesti Kansainvaliscssa siviili- • 
ilmailuj~irjcstossii ja Kansainvaliscssa mcrcnkulkujarjcstossa. Komissio chdottaa ! 
ncuvostollc ncuvottclujcn aloittamista kyscistcn jarjcstojen kanssa vuodcn 200 I lopussa, I 
jotta Euroopan unioni hyvaksyttaisiin niiden taysivaltaiseksi jasencksi. Komissio on tchnyt i 
tiillaiscn chdotukscn yhtcison liittamisesta Eurocontrolinjaseneksi. ' 

-----------------------------------------------------~ 

Laajenemincn korostaa entisestaan yhteison ongelmallista asemaa suhteessa Rcinin 
ja Tonavan sisavesiliikennetta saanteleviin toimivaltaisiin hallitustenvalisiin 
ja1jest0ihin. Reiriin navigaation keskqskomissio maaraa histonallisista syista johtuen 
Reinilla ja sen sivujoilla liikennoivia aluksia koskevat tekniset vaatimukset seka 
niiden liikennointia koskevat _saannot (eli 70 prosenttia yhteison·tonnistosta). Yhteiso 
on pyrkinyt sisallyttamaan kyseiset vaatimukset yhteison koko sisavesiverkkoa 
koskevaan l~insaadantoon. Kahden eri saannoston rinnakkainen soveltaminen 
hankaloittaa silti muun muassa toimintatapoja, jotka liittyvat todistuskirjojen 
antamiseen, miehiston turvallisuuteen ja kaasupaastoihin. 

Onkin odotettavissa, etta kyseinen epayhtenaisyys korostuu laajentumisen myota. Jos 
tilannetta ei mitenkaan paranneta, yhteison sisavesiverkkoon yhteydessa olevien 
kuuden ehdokasmaan liityttya yhteisoon ja siirryttya soveltamaan yhteison 
s~iannostoa Reinilla noudatetaan eri saannost6a kuin yhteison muilla sisavesilla, 
kuten Tona van ylajuoksulla, Oderilla ja . Elbella, vaikka kaikki kyseiset vesitiet 
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ovatkin yhteydessa to1s11nsa yhteis6n alueella. Uusia jasenvaltioita kehotettaisiin 
soveltamaan yhteison Jainsaadant6a ja antamaan yhteis6n todistuskirjoja, jotka eivat 
olc voimassa ReinilJa. TiJanne on ristiriidassa sisamarkkinoiden periaatteen kanssa. 

Siksi komissio aikoo chdottaa yhtcison taysivaltaista jiiscnyyttii H.cinin 
navigaation kcskuskomissiossa ja Tonavan suojelukomissiossa. 

B. lentoliikenne tarvitsee ulkoista ulottuvuutta 

IOI> 

Lcntoliikenne on muita liikennemuotoja riippuvaisempi kansainvalisesta 
toimintaymparist6sta. L6ytaakseen paikkansa maailman · johtavien Jentoyhti6iden 
joukossa Euroopan suurimpien lentoyhti6iden onkin pystyttava toimimaan kaikkialla 
maailmassa. Pitkat ja erityisesti Atlantin ylittavat lennot ovat taloudellisesti 
kannattavimpia, joten eurooppalaisten lentoyhti6iden kilpailukyvylle on elintarkeaa 
hyodyntaa niita mahdollisimman intensiivisesti, etenkin, kun kotimaanliikenne 
kilpa'ilee entista tnvnmmin suurnopeusjunien kanssa. Kuitenkin tiettyjen 
jasenvaltioiden ja Yhdysvaltain valilla tehdyt kahdenvaliset sopimukset, mukaan 
luettuina niin sanotut "open skies" -sopimukset106

, rajoittavat liikenn6intioikeudet 
kansallisille lentoyhti6ille. Jos kaksi eri jasenvaltioista peraisin olevaa lentoyhti6ta 
yhdistyy, yhti6t saattavat menettaa liikenneoikeutensa. Yhdysvaltojen ja Euroopan 
unionin jasenvaltioiden valisissa neuvotteluissa Yhdysvaltain virahomaiset 
tunnustavat vain jasenvaltioiden lentoyhti6t, ei eurooppalaisia yhtcenliittymia. 
Osasyyna siihen on se, etta toistaiseksi ei ole olemassa tallaisen kansallisuuteen 
perustuvan ehdon poistamiseen tarvittavaa tarkoituksenmukaista oikeudellista 
ascmaa. Yhteison lainsaadant66n perustuva yhtiomuoto olisi tehokas tapa poistaa 
tallaiset ehdot, jotka rajoittavat markkinoille paasyn kansallisille lentoyhtioille. 
Toisin sanoen tavoitteena on luoda eurooppalaisille lentoyhtioilJe "yhteison 
kansalaisuus" yhteison ulkopuolisiin maihin nahden. 

Nykyisin markkinoille paasya koskevista ehdoista yhteison ulkopuolisten maiden 
kanssa neuvottelevat' yksittaiset jasenvaltiot, ei Euroopan unioni, mita voidaankin 
pitaa ongelmana. Eurooppalaiset lentoyhtiot ovat esimerkiksi saaneet vain 160 lahto­
ja saapumisaikaa Tokion Narita-lentoasemalle, kun taas amerikkalaisille 
lcntoyhtioille niita on myonnetty 640. 

Vaikka yhteison lentoliikenne on vapautettu, lentoyhtiot voivat toimia vain kansallisesti 
eiviitkii ne voi sulautua muilla aloilla toimivien yhtioiden tavoin. Atlantin yli liikennoiA.in yli 
20 eurooppalaista ja 7 amerikkalaista lentoyhtiotii. Amerikkalaisyhtioiden miiiira saattaa 
losin vie/ii laskea neljiiiin tai viiteen Yhdysvalloissa kiiynnissii olevien 
.rnlautumisha11kkeide11 johdosta. Eurooppalaisten lentoyhtioiden mannertenviiliset lennot 
rt~joitluvat usein yhteen ainoaan markkina-alueeseen }a usein myos yhteen ainoaan 
~eskuslentoasemaan. Niiin ollen ranskalainen lentoyhtio voi lentiiii Berliinistii Malagaan, 
muttei Berliinistii New Yorkiin. Kilpailijat, liihinnii amerikkalaiset lentoyhtiot, liikenn6ivat 

Ruotsi, Suomi, Tanska, Alankomaat, Belgia, Luxemburg, Saksa, Itavalta, Italia ja Portugali ovat 
allckirjoitlaneet nk. open skies -lentoliikennesopimukset Yhdysvaltain kanssa. Open skie.\· -sopimusten 
perustcdla kaikilla kummankin osapuolen nimeamilla ja kansallisuutta kosk.evat ehdot tayttavilla 
kntoyhtioilla (enemmistO pi:iaomasta on kyseisen valtion kansalaisten omistuksessa ja mai:iraysvallassa) 
on oikcus harjoittaa· liikennetta maiden vi:ililla. Yhdistyncen kuningaskunnan ja Yhdysvaltain valinen 
open skies -sopimus poikkeaa muista kahdenkeskisista sopimuksista siina, etta se sallii vapaan paasyn 
kaikille lentoasemille Yhdistyneessa kuningaskunnassa Heathrow'ta seka osittain myos Gatwickia 
lukuun ottamatta. ltse asiassa vain kahdella brittilaisella lentoyhtiolla ja kahdella· yhdysvaltalaisella 
lentoyhtiolla on sopimuksen mukaan oikeus liikennoida Heathrow'n ja Yhdysvaltain val ilia. 
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puo/estaa11 11seammalta keskuslentoasemalta }a voivat yhtioiden yhteenliittymien ansiosta 
tw_iota mmmertenviilisiii lenloreillejii myiJs nmilzin kuin lopullisecn kohteeseen yhtdsiissii. 

Kansainviilisen lentoliikenteen nykytilanne selittyy osittain silla, etta Pohjois­
Amerikan suurimmat kolme lentoyhtiota kuljettavat kukin vuosittain keskimaarin 90 
miljoonaa matkustajaa, kun taas eurooppalaiset suurlentoyhtiot kuljettavat 30-40 
miljoonaa matkustajaa. Pienimpien eurooppalaisyhtioiden kotimarkkinat eivat riita 
turvaamaan niiden kilpailukykya. 

Lentoliikenteen on viipymatta saatava yhtenainen ulkoinen ulottuvuus, joka on alan 
yhteison saannoston veroinen. Siksi komissio onkin nostanut Euroopan yhteison 
tuomioistuimessa kanteen, joka koskee open skies -sopimusten yhteensopivuutta 
yhteison lainsaadannon kanssa. Jasenvaltioiden olisi jo ennen taman riita-asian 
ratkaisemista suostuttava siihen, etta yhteiso neuvottelee Yhdysvaltain kanssa 
tehtavista lentoliikennealan sopimuksista, kuten se teki Norjan, Sveitsin ja Islannin 
kanssa seka yhteison jasenyytta hakeneiden maiden kanssa. 

Yhteison olisi tehtava merkittavimpien yhteistyokumppaneidensa kanssa sopimuksia, 
joilla varmistetaan lentoyhtioiden tasavertaiset liikenneoikeudet, oikeudenmukainen 
kilpailu, turvallisuus- ja ymparistonakokohtien huomioiminen sekii omistajuutta 
koskcvien saantojen kumoaminen. Komission ehdottama Atlantin ylittava 
_lentoliikenteen vyohyke, jolla on maara korvata Atlantin ylittavia lentoja koskevat 
nykyiset sopimukset, perustuu naihin periaatteisiin. Atlantin ylittava vyohyke olisi 
maailrnan suurin kilpailulle avattu ilmatila: kaikki eurooppalaiset ja yhdysvaltalaiset 
lentoyhtiot voisivat toimia taysin vapaasti ilman liikenneoikeuksien rajoituksia 
edellyttaen, etta ne noudattavat · osapuolten sopimia kilpailua, turvallisuutta ja 
ympiiristoa koskevia saantoja. Naita saant6ja hallinnoitaisiin yhteisissa elimissa. 
Lisaksi olisi tarpeen tarkastella mahdollisuutta aloittaa lentoliikennetta koskevat 
neuvottelut muiden tarkeiden kumppaneiden, erityisesti Japanin ja Venajan, kanssa. 

C Maailmwzlaajuine_n Galileo-olzje/ma on viilttiimiiton toteuttaa 

Satelliittinavigointi on tekniikka, jossa useiden satelliitt~en Iahettamat sit:,rnaalit 
vastaanottava laite voi maarittaa erlttain tarkasti paikkansa' pituus- ja leveysasteilla 
seka korkeutensa joka hetki ja ·erittain tarkkaan maaritelt0ia ajankohtana. 

Tiimiin tcknologian suosio kasvaa nopeasti, ja sita hyodyntavia uusia sovelluksia _ 
kchilctaiin jatkuvasti. Nait~ sovelluksia kaytetaan ja niilla on markkinoita varsiri 
monissa julkisissa ja yksityisissa tounmnoissa, esimerkiksi liikentcessa 
(paikantaminen, nopeusmittau~, vakuutukset jne.), televiestinnassa (verkkojen 
yhdisUimissignaalit, pankkien valiset yhteyd~t, sahkoverkkojen yhdistaminen), 
laaketieteessa (potilaiden etaseuranta jne.), lainkaytossa (syytettyjen seuranta jne.), 
tulliviranomaisten t01mmnoissa (kenttatarkastukset, jne.) ja maataloudessa 
(ma an tieteel Ii set tietojarjestelmat ). · · 

Tama tekniikka on luonteeltaan selvasti strateginen, ja se tuottaa todennakoisesti 
huomattavia taloudellisia etuja. 

Toistaiseksi tekniikan hallitsevat kuitenkin vain Yhdysvallat GPS-jarjestelmallaan ja 
Ven~ija GLONASS-jarjestelmallaan. Molempia jarjestelmia rahoitetaan sotilaallisista 
syista, mika tarkoittaa sita, etta signaalien Hihettaminen voidaan katkaista tai niita 
voidaan heikentaa naiden maiden intressien suojelemiseksi mina hetkena hyvansa. 
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Nain kavikin, kun Yhdysvallat katkaisi GPS-signaalin Kosovon sodan aikana. 
farjestelmat eivat kuitenkaan ole taysin luotettavia: kayttajat eivat esimerkiksi heti 
saa tietoa Hihetyksessa ilmenevista virheista, ja joskus signaali on heikko erityiscsti 
kaupungcissa ja Euroopan pohjoisimmilla levcyspiireilHi sijaitsevilla alucilla. 

. . 

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

Siksi komissio on esittanyt riippumatonta Galileo-satelliittinavigointiohjelmaa, johon 
kuuluvat 30 satelliittia kattavat koko maapallon. Jarjestelmaa taydennetaan 
maanpaallisilla paikallislahettimilla, jotka turvaavat yleispalvelujen saatavuuden 
vastaanottajan sijainnista huolimatta myos katvealueilla (tunneleissa, maanalaisissa 
pysakointitiloissa jne. ). 

Galileo-ohjelman onnistuminen riippuu suureksi osaksi siita, pystyyko yhteiso 
esiintymaan yhtenaisesti kansainvalisissa neuvotteluissa. Ensimmainen tarkea askel 
tahan ·suuntaan_ otettiin, kun toukokuussa 2000 Istartbulissa pidetyssa Maailman 
radiohallintojen konferenssissa saatiin hankkeen toteuttamiseen tarvittavat taajuudet. 
Yhteison on kuitenkin kaytava kansainvalisia ·neuvotteluja Galileon seka 
yhdysvaltalaisten ja venalaisten jarjestelmien keskinaisen taydentavyyden 
kchittamiseksi seka ja~jestelmien valisen synergian turvaamiseksi. Mah<lollisuus 
hyo<lyntaa samanaikaisesti seka GPS-signaalia etta Galileo-signaalia parantaa 
kummankin jarjesteleman suorituskykya. Talla hetkella kaydaan neuvottcluja 
yhdysvaltalaisten ja venalaisten viranomaisten kanssa jarjestelmien 
yhteentoimivuudesta seka hankkeen kehittamiseen tarvittavista taajuuksista. 
Neuvottelut Yhdysvaltojen kanssa ovat viela kesken, kun taas Venaja ilmaisi 
Euroopan unionin kanssa jarjestetyssa Pariisin huippukokouksessa 30. lokakuuta 
2000 haluavansa varmistaa Glonass- ja Galileo-jarjestelmien keskinainen . 
taydentavyyden. 

Euroopan unioni saa Galileon avulla vuoteen 2008 mennessa kayttoonsa 
maailmanlaajuisen jarjestelman, jota se itse hallitsee ja joka vastaa yhteison 
tarkkµus-, luotettavuus- ja turvallisuusvaatimuksia. Yhteiso saa taten keskeisen 
tyovalineen liikennepolitiikkansa kehittamiseksi. _Galileon avulla voidaari esimerkiksi 
tunnistaa rautatieverkossa kuljetettavat tavarat valittomasti, mika parantaa· "just in 
time" -toimituksia, seka paikantaa vaarallista rahtia kuljettavat alukset erittain 
tarkasti, minka ansiosta merenkulkuviranomaiset voivat varmistaa 
liikenneturvallisuuden erityisen vilkkaasti liikennoidyilla merialueilla (csimcrkiksi 
Oucssantin reittijakojarjestcly Bretagncn edustalla). Myos hata- ja 
pelastuspalveluihin seka vaestonsuojeluun Galileo tarjoaa luotettavia ja tiukimmatkin 
standardit tayttavia sovellusmahdollisuuksia. Galileo avaa yhdeksan 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 pienella paaomalla perustetut 
lentoyhtiot avasivat uusia nakymia koko matkailualalle, tai samoin ktiin 
matkapuhelimet mullistivat kansalais~en arkielaman. 
,----~-------------------------------------~----------~ 

i Galileo-ohjelman nelja vaihctta ovat: 1 

i - maaritysvaihc, joka paattyy vuonna 2001, 
I I 

I - kehitys-ja tcstausvaihe ja ensimmaisten satelliittien Iahettaminen 2001-2005, I 
·-----------------------------------------------------~ 
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-----------------------------------------------------, 
- 30 satclliitin rakennus- ja kayttoonottovaihe 2006-2007 seka • 

- kayttovaihc vuodesta 2008. 

Tukholmassa kokoontunut Eurooppa-ncuvosto csitti . paatclmissaan, ctta ohjclma olisi 
liirkdi~i kaynnistaa viipymatta. Ohjclman tulcvaisuus riippuu . yksityiscn scktorin 
osallistumiscsta hankkccn rahoituksccn varsinkin sen kayttoonottovaihccssa. Siksi komissio 
on chdottanut Euroopan yhteison · perustamissopimuksen 171 artiklassa tarkoitctun 
yhtcisyrityksen perustamista. Yhteisyrityksen paaasiallisena tehtavana on saattaa Galileo­
ohjclman mcncillaan olcva kchitysvaihe menestyksekkaasti paatokseen ja valmistella 
ohjclmallc myonncttyjen julkisten ja yksityisten varojen yhteiskaytto. 

Yhtcisyritys jattaa Euroopan avaruusjarjeston (ESA) vastuulle ohjelman avaruussegmcntin 
ja maanpilalliscn scgmcntin totcuttamisen k~hitysvaiheen aikana. Rakcnnus- ja 
kayttoonottovaihcessa yhteisyrityksen tehtavat voitaisiin siirtiia yhteison oikeuden 
mukaiselle yhtiolle. · 
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PAATELMAT: VALINTOJEN AIKA 

Kestavan liikennejarjestelman toteuttamiseen tarvitaan useita poliittisia toimenpiteita 
ja valineita seka noin 30 vuotta aikaa. Tassa valkoisessa .kirjassa suositetut 
toimenpiteet ovat vasta ensimmaisia vaiheita pitkaaikaisen strategian toteuttamisessa. 

Yhteisen liikennepolitiikan sopeuttaminen kestavan kehityksen vaatimuksiin voi 
onnistua vain, jos seuraavat ongelmat saadaan nopeasti ratkaistua: 

- On loydettava riittava rahoitus infrastruktuureihin, joiden avulla voidaan poistaa 
pullonkaulat seka rakentaa yhteydet yhteison reuna-alueiden ja keskeisten 
alueiden valille. Uuden tasapainon luominen liikeruiemuotojen valille edellyttaa, 
etta Euroopan laajuinen verkko saadaan toteutettua. Taman vuoksi ulkoisten 
kustannusten, erityisesti ymparistokustannusten, sisallyttaminen kaikilta 
kaytfajilta perittaviin infrastruktuurimaksuihin on keskeisen tarkeaa. 

Poliittinen paattavaisyys · tassa valkoisessa kirjassa esitettyjen 60 toimenpiteen 
totcuttamiseen on saavutettava. Euroopan unionissa voidaan valtt'aa vakava 
ruuhkautuminen vain, jos osataan ottaa riittavalla tavalla huomioon saadellyn 
kilpailun edellytykset, joihin . perustuu myos junaliikenteen viimeinen toivo 
tavarankuljetusmarkkinoilla. 

Paikallisilta viranomaisilta ·edellytetaan uutta lahestymistapaa 
kaupunkiliikenteeseen, jotta voidaan sovittaa yhteen jtilkisen palvelun 
uudenaikaistaminen ja henkiloauton kayton jarkiperaistaminen. Tama on tarpeen 
myos C02-paastojen_ vahentamiseksi tehtyjen kansainvalisten sitoumusten 
noudattamisen turvaamiseksi. 

Kayttajien tarpeet on pystyttava tyydyttamaan, koska kayttajat maksavat. 
liikkumisestaan yha ·kalliimman hlnnan ja siten heilla on oikeus odottaa saavansa 
laadukasta, liikenteen kayttajien oikeuksia kurinioittavaa palvelua riippumatta 
siita, ovatko palvelujen tarjoajat julkisia vai yksityisia tahoja. Talla tavalla 
kayttajat voidaan ottaa huomioon liikenteen jatjestelyssa. 

Kaikkia vastauksia naihin kysymyksiin ei ole mahdollista loytaa pelkastaan yhteisen 
liikennepolitiikan keinoin. Yhteisen liikennepolitiikan onkin oltava osa suurempaa 
kokonaisstrategiaa, johon on ehdottomasti sisallyttava seuraavat kestavan kehityksen 
edell ytykset: 

- liikenteen kysyntaan vaikuttava talouspolitiikka muutokset 
tuotantomenetelrnissa; 

- aluesuunnittelu ja -kehitys ja erityisesti kaupunkisuunnittelupolitiikka: on 
valtettava epatasapainoista kaupunkisuunnittelua, joka lisaa turhaan tarvetta 
liikkumiseen; · 

- sosiaali- ja koulutuspolitiikka: tyo- ja kouluaikojen rytmia on syyta korjata; 

- kaupunkien ja etenkin suurten asutuskeskusten paikallisliikenne; 
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'- budjetti- ja veropolitiikassa on Euroopan laajuisen verkon toteuttamisen lisaksi 
syyta. kiinnittaa huomiota siihen, mi ten ulkoiset kustannukset ja varsinkin 
ymparist6kustannukset saadaan sisallytettya hintoihin; 

- kilpailupolitiikan keinoin on varmistettava, etta markkinoiden avautumista eivat 
erityisesti rautatiealalla paase hairitsemaan markkinoilla jo toimivat, maaraavassa 
asemassa olevat suuryhtiot ja etta julkisten palvelujen korkean laadun tavoitteesta 
ei tingi ta; · 

- Euroopan liikennetta koskevaan tutkimuspolitiikkaan liittyen on syyta 
yhdenmukaistaa yhteison tason erilaiset toimet seka kansalliset ja yksityiset 
toimet euroopp~laisen tutkimusalueen hengessa. 

Eraat tassa valkoisessa kirjassa esitetyista toimenpiteista, kuten henkiloautojen asema 
tai julkisen palvelun laatu, perustuvat toissijaisuusperiaatteen mukaisesti kansallisiin 
valintoihin ja toimiin. Ehdotuksia koskevassa valkoisen kirjan osassa (lii~e I) 
keskitytaan noin kuuteenkymmeneen yhteison tasolla toteutettavaan toirnenpiteeseen. 
Muiden alojen kuten energian, televiestinnan tai rahoituspalvelujen mallin mukaisesti 
olisi kehitettava Euroopan tasolla uudenlaista lainsaadantoa, jonka avulla vahitellen 
perustettavat kansalliset saantelyviranomaiset saadaan toimimaan koordinoidusti 
esimerkiksi lentoliikenteen lahto- ja saapumisaikojen tai rautateiden 
liikennointivuorojen myontamisen taikka tieliikenteen turvallisuuden osalta. Tassa 
on kysymys ilmiosta, joka on tyypillinen uudelle hallintotavalle 107

. 

Kuten aikaisemminkin on painotettu, nama toimenpiteet ovat kunnianhimoisempia 
kuin ensi nakemalta luulisi. Niiden yhteydessa on muistettaya, etta uusi lainsaadanto 
hyvaksytaan useimmiten Euroopan parlamentin ja neuvoston 
yhteispaatosmenettelylla. Tama merkitsee muutosta liikenneministerien 
tyoskentelytapoiliin, _J01ssa aikaisemmin on · jarjestelmallisesti pyritty 
yhteisymmarryksen saavuttamiseen. On kaytettava hyvaksi kaikki Maastrichtin 
sopimuksella vahvistetut seka Amsterdamin ja Nizzan sopimuksilla laajennetut 
mahdollisuudet tehda paat6ksia maarae·nemmist6lla. 

Paatoksenteon nopeuttamiseksi ja edistyksen seuraamiseksi komissio on paattanyt 
esittaa tasmallisesti maariteltyja tavoitteita varten kokouspaivamaarat seka laatia 
vuonna 2005 yhteenvedon tassa valkoisessa kirjassa suositeltujen toimenpiteiden 
taytantoonpanosta. . Tassa yhteenvedpssa otetaan huomioon ehdotettujen 
toimenpiteiden taloudelliset, sosiaaliset ja ymparistolle koituvat 108 seurauk~et. Se 
perustuu osaksi myos yksityiskohtaiseen analyysiin EU:n laajentumisen 
vaikutuksista, koska laajentuminen voi hyvinkin muuttaa koko Euroopan 
liikennejarjestelman rakennetta. Lisaksi komissio tekee ilmoitetuista tavoitteista 
mahdollisuuksien mukaan maaralliset arvioinnit ja aikoo antaa tata varten vuonna 
2002 tiedonannon, jossa tasmennetaan kyseiset tavoitteet. 

"Eurooppalainen hallintotapa -valkoinen kirja", KOM(2001) 428. · 
Liikenteenja ymparistOn raportointimekanismin (TERM) yhteydessa toteutettu seuranta. 
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I. LIITE I: TOIMINTAOHJELMA 

Tiissii valkoisessa ki1jassa esitetyt toimenpiteet ovat lyhyesti seuraavat: 

1. LIIKENNEMUOTOJEN UUSI TASAPAINO 

1.1. Laadun parantamincn tieliikenteessa 

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

- maantiekuljetuksia koskevan nykyisen lainsaadannon tehokkaan ja 
yhdenmukaista tulkinnan, soveltamisen ja taytantoonpanon valvonnan 
cdistaminen; 

tyonantajan vastuun maarittely tietyissa lainvastaisuuksis~a, joihin 
kuljettaja on syyllistynyt; 

- ajoneuvojen ajokieltoja koskevien saantojen yhdenmukaistaminen; 

- niiden jasenvaltioille pakollisten tarkastusten maaran lisaaminen, joilla 
valvotaan kuljettajien tyo- ja lepoaikoihin liittyvien saannosten 
noudattamista (tahan merinessa I % tyopaivista). 

• Kuljetusalan houkuttelevuus pyritaan sailyttamaan edistamalla 
ammattitaitoa ja takaamalla kunnolliset tyoolosuhteet. 

• Kuljetusalan sopimusten_ vahimmaislausekkeet yhdenmukaistetaan siten, 
etta hintoja voidaan tarkistaa kustannusten (esimerkiksi polttoaineen 
hinnan) noustessa. · 

1.2. Raideliikentcen elvyttaminen 

• Euroopan rautatieliikenteen markkinoiden asteittainen avautuminen on 
turvattava. Komissio ·esittaa vuoden 2001 loppuun mennessa rautateita 
koskevan tois~n toimenpidepaketin, joka liittyy seuraaviin tavoitteisiin: 

kansallisen tavaraliikenteen avaaminen kabotaasille; 

rautatieverkon korke~ turvallisuustaso, joka on toteutettavissa 
riippumattomalla lainsaadannolla ja kaikkien toimijoiden vastuun 
selkealla maarittelylla; 

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

- kansainvalisen henkiloliikenteen avaaminen asteittain kilpailulle; 

- rautatieliikenteen palvelutason ja kayttajien oikeuksien varmistaminen. 
T~ita varten tehdaan erityisesti direktiiviehdotus, jossa maaritellaan 
<.:dellytykset myohastymisesta ja palveluvelvoitteen laiminly()misesfa 
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maksdtaville korvauksillc. Suunnitteilla on myos muita palvelun laadun 
imlikaattoreihin, sopimusehtoihin, matkustajille valitettavan tiedon 
avoimuutcen scka tuomioistuinten ulkopuolisiin 
riidanratkaisumenettelyihin liittyvia toimia. 

• Rautateiden turvallisuuden lisaamiseksi annetaan direktiiviehdotus ja 
perustetaan rautateiden yhteentoimivuudesta ja turvallisuudesta vastaava 
yhteison rakenne. 

• Uuden infrastruktuurin ja erityisesti tavaraliikenteelle varattujen ratojen 
rakentamista tuetaan. 

• Rautatieteollisuuden kanssa aloitetaan vuoropuhelu, joka liittyy 
y1:nparistohaittojen vahentamista koskevaan vapaaehtoiseen sopimukseen. 

1.3. Lentoliikenteen hallittu kasvu 

• Yhtenaiseen ilmatilaan liittyen esitetaan, etta vuoteen 2004 mennessa 
toteutetaan seuraavat toimet: 

- Perustetaan vahva saatelyviranomainen, jolla on riittavat, eri. 
etunakokohdista riippumattomat voimavarat, ja mahdollisuudet maaritella 
tavoitteet, joiden perusteella lii~enne voi kasvaa turvallisuuden 
vaarantumatta. 

- Vahvistetaan mekanismi, jolla voidaan turvata sotilaskayttajien 
puolustuskapasiteetin sailyttaminen hyodyntamalla 
yhteistyomahdollisuuksia ilmati~an yleisen ja!jestamisen tehostamiseksi. 

- Kaynnistetaan vuoropuhelu sosiaalisten toimijoiden, kuten 
lcnnonjohtajien kanssa. Muilta aloilta saadut kokemukset osoittavat, etta 
vuoropuhelu tuo hyvaksyntaa yhteiselle ilmailupolitiikalle, milla on . 
huomattava sosiaalinen vaikutus. Tama vuoropuhelu voisi johtaa 
sopimusten tekemiseen alan jarjestojen kanssa. 

Aloitetaan yhteistyo Eurocontrolin kanssa, jonka turvin yhteison saantelyn 
kehittamiseen ja taytantoonpanoon saadaan tarvittavaa. asiantuntemusta ja 
kokeniusta. 

Otetaan kayttoon valvonta-, tarkastus ja seuraamusmenettelyt, joilla 
varmistetaan saantojen tehokas taytantoonpano. 

• Tarkastellaan lentoliikenteen verotuskysymysta uudelleen 
Kansainvalisessa siviili-ilmailujarjestossa ja neuvotellaan kerosiinin 
verotuksen aloittamisesta vuonna 2004 seka tarkistetaan lentoliikenteen 
maksuja. 

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

- nykyisen kapasiteetin parempi kaytto, 
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- lcntoasemamaksujen uudelleentarkastelu, . ' 

lentoliikenteen yhdentaminen osaksi muiden liikennemuotojen 
jarjcstelmia, 

- uuden lentoasemainfrastruktuurin tarpeen maarittely. 

• Vuonna 2003 esitetaan lahto- ja saapumisaikojen myontamisjarjestelmaa 
koskeva uudistus, jonka tavoitteena on parantaa markkinoillepaasya ja 
samalla vahentaa ymparistohaittoja yhteison lentoasemilla. 

• Jasenvaltioiden kanssa neuvotellaan Atlantin ylittavaa lentoliikennetta 
koskeva sopimus, jolla korvataan nykyiset "open skies" -sopimukset. 

t .4. Meri- ja sisavesiliikenteen mukauttaminen 

• Merten moottoriteiden toteuttamiseksi kehitetaan tarvittavat 
infrastruktuurit. 

• Meri- ja sisavesiliikenteen lainsaadantokehysta yksinkertaistetaan siten, 
etta voidaan keskittaa hallinto- ja tullimuodollisuuksia ja yhdistaa 
logistiikkaketjun eri toimijat. 

• Euroopassa liikennoivien alusten matkustajien turvallisuuden valvontaa 
varten laaditaan lainsaadantokehys vakivaltaisten- iskujen· estamiseksi 
kuten lentoliikenteessa on jo tehty. 

• Meriturvallisuutta koskevia saantoja vahvistetaan yhteistyossa 
Kansainvalisen merenkulkujarjeston ja Kansainvalisen tyojarjeston kanssa 
erityisesti seuraavilta osin: 

otetaan huomioon alusten tarkastuksen yhteydessa noudatettavat 
sosiaal ialan vahimmaisvaatimukset, 

- kehitetaan eurooppalainen meriliikenteen valvontajarjestelma. 

• Otetaan mallia sosiaali- ja verotusalalla kehitetyista hyvista 
toimintatavoista, jotta mahdollisimman mo~i alus -saataisiin palaamaan · 
yhteison lipun alle. Tassa tarkoituksessa ehdbtetaan vuonna 2002 tai sen 
jalkeen tonnistoveroa koskevia toimenpiteita seka meriliikenteen 
valtiontukia · koskevien suuntaviivojen tarkistusta. 

• Sisavesiliikenteen tilannetta parannetaan seuraavin keinoin: 

- Toteutetaan jo aloitettu, koko yhteison sisavesiliikenteen verkkoa koskeva 
tcknistcn vaatimusten yhdenmukaistaminen vuoteen 2002 mennessa. 

- Taydennetaan patevyyskirjojen yhdenmukaistaminen koko yhteison 
sisavesiliikenteen verkossa Rein mukaan luettuna. Komissio tekee tata 
koskcvan ehdotuksen vuonna 2002. 
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-- Yhdcnmukaisldaan sis~ivcsiliikcntccn lcpoaikoja, michisl()n j~iscni:i, 

michistOn kokoonpanoa ja alusten liikennointiaikoja koskevat 
cdcllytykset. Komissio tekee tata koskevan ehdotuksen vuonna 2002. 

1.5. Liikennemuotojen kehittaminen yhdessa 

• Vuoteen 2003 mennessa perustetaan uusi ohjelma (Marco Polo), jolla 
edistetaan tieliikenteelle vaihtoehtoisten ratkaisujen kayttoa. Kaupallisten 
hankkeiden aloittamista varten ohjelmaan voidaan osoittaa noin 30 
miljoonan euron vuosibudjetti. 

• Vuoteen 2003 mennessa ehdotetaan uutta yhteison kehysta, joka koskee 
rahti-integraattorin ammatin kehittamista, kuljetusyksikkojen 
standardointia ja lastaustekniikkaa. 

2. LIIKENTEEN PULLONKAULOJEN 
POISTAMINEN 

• Vuonna 200 I tehdaan Euroopan laajuisen liikenneverkon sutintaviivoja 
koskeva tarkistus, jolla pyritaan liikenteen pullonkaulojen poistamisccn 
edistamalla tavaraliikenteelle varattuja liikennekaytavia ja suurten 
nopeuksien, henkiloliikennetta, laatimalla paavaylien 
liikenteenohjaussuunnitelmia seka muuttamalla niin sanottua Essenin 
luetteloa siten, etta siihen lisataan alustavasti seuraavat hankkeet: 

• Pyreneiden suuren kapasiteetin tavarajunayhteys, 

- lta-Euroopan suumopeusjuna/yhdistetty kuljetus Pariisi-Stuttgart-Wien, 

- Fehmamin salmen silta/tunneli Saksanja Tanskan valille, 

- Galileo-satelliittinavigointihanke, 

- Tonavan liikennointikelpoisuuden parantaminen valilla Straubing­
Vilshofen, 

- Vcrona-Napoli-rautatieyhteys Ja siihen liittyva yhteys Bolognasla. 
Milanoon, 

- Pyreneiden niemimaan suumopeusjunaverkon yhteentoimivuus. 

• V uonna 200 I nostetaan ensin 20 prosenttiin sen tuen vahimmaismaara, 
jota Euroopan laajuisen verkon budjetista voidaan myontaa 
haitallisimpien liikenteen pullonkaulojen poistamiseen (mukaan luettuina 
ehdokasmaiden rajoilla esiintyvat pullonkaulat). Sen jalkeen otetaan 
kayttoon tukea koskevia ehtoja. 

• Vuonna 2004 tehdaan Euroopan laajuisen verkon perusteellinen tarkistus. 
Talia pyritaan erityisesti Euroopan unionin jasenyytta hakeneiden maiden 
liikenneverkkojen liittamiseen osaksi yhteison verkkoa, merten 
moottoritcidcn kasitteen kayttoon ottamiseen, lentoasemien kapasiteetin 
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kchiltiimisccn sckfi koko manlcreen alueelliscn yhtecnkuuluvuudcn 
V<ahvislamisccn. 

• Oldaa11 kiiylli)i)n yhlcis{)n siiiintclykchys,· jonka nojalla kilpailcvilla 
rciteilla perityista maksuista kertyvia tuloja voidaan osoittaa uuden 
infrastruktuurin, erityisesti rautateiden, toteuttamiseen. 

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

3. KA"YTTA°JIEN HUOMIOONOTTAMINEN 
LIIKENNEPOLITIIKASSA 

3.1. Tieliikenteen turvallisuus 

• Euroopan union.in tavoitteeksi vahvistetaan tieliikenteessa kuolleiden 
m~Hiriin vahentaminen vuoteen 2010 mennessa puolcen nykyiscsta. 

• Vuoteen 2005 mennessa yhdenmukaistetaan kansainvalisen kaupallisen 
Ii ikenteen valvontaa ja seuraamuksia koskevat saannot erityisesti 
yl inopeuden ja rattijuopumuksen osalta Euroopan laajuisessa verkossa. 

• Laaditaan luettelo erityisen vaarallisista paikoista (paikat, joissa 
onnettomuuksia sattuu usein) ja yhdenmukaistetaan niista kertovat 
opasteet. 

• Vaaditaan linja-autojen valmistajia varustamaan ajoneuvojen kaikki 
istuimet turvavoilla. Taman suuntainen direktiiviehdotus tehdaan vuonna 
2003. 

• Ehkaistaan riskikayttaytymista ja edistetaan hyvia toimintatapoja 
kannustamalla vastuullisuuteen tieliikenteessa. Tama voidaan toteuttaa 
kouluttamalla erityiscsti nuoria kuljettajia. 

• Pyritiiiin puuttumaan rattijuopumuksen seka huumeiden .1a laakkcidcn 
kiiyton aihcuttamiin ongelmiin. 

• Kehitetaan Euroopan tason menetelmia, joilla edis.tetaan riippumattomia 
teknisia tutkimuksia, esimerkiksi perustamalla komission yhteyteen 
riippumattomista asiantuntijoista muodostuva komitea. 

3.2. Todelliset kustannukset esiin 

• Vuonna 2002 tehdaan ehdotus kehysdirektiiviksi, jossa vahvistetaan 
infrastruktuurin kayttomaksujen periaatteet ja rakenteet seka yhteiset 
menetelmat maksujen vahvistamiseksi nykyisten maksujen poistuttua. 
Kyseisessa direktiivissa myos mahdollistetaan ristikkainen r.ahoitus. 
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• Sisiimarkkinoita taydcnnct~ian ja vcrotusjarjcstclmiist~i td1diiiin 

johdonmukaisempi esittamalla vuoteen 2003 mennessa ammattimaisessa 
maanticliikenteessa kaytetyn polttoaineen verotuksen yhtenaistamista. 

• Vuonna 2002 annetaan direktiivi; jonka tarkoituksena on taata 
tiemaksujarjestelmien yhteentoimivuus Euroopan laajuisessa 
liikenneverkossa. 

3.3. Kayttajien oikeudet ja velvollisuudet 

·• Lentomatkustajien nykyisia oikeuksia taydennetaan vuonna 200 I uusilla 
saannoksilla, jotka koskevat etenkin lennolle paasyn epaamistii 
ylivaraustapauksissa, myohastymisia ja lentojen peruutuksia. 

• Vuonna 200 I annetaan asetusehdotus lentoliikenteen sopimuksia 
koskevista vaatimuksista. 

• Vuotccn 2004 mcnnessi-i laajennetaan matkustajicn suojelua koskcvat 
yhteison toimenpiteet kattamaan mahdollisuuksien mukaan myos muut 
liikennemuodot, erityisesti rautatieliikenteen ja merenkulun (ja mikali · 
mahdollista myos) kaupunkiliikerinepalvelut. Tama koskee ·erityisesti 
palvelujen laatua, laatuindikaattorien kehittamista, sopimusehtoja, 
rriatkustajille valitettavan tiedon avoimuutta seka tuomioistuinten 
ulkopuol isfa riidanratkaisumenettelyj a. 

• Valtiontukien ilmoitusmenettelyja esitetaan muutettaviksi erityisesti, kun 
kyseessa on korvausten maksaminen julkisen palvelun velvoitteesta 
harjoittaa reittiliikennetta yhteison reuna-alueille ja pienille saarille. 

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

4. LIIKENNEALAN HALLITTU 
MAAJLMANLAAJUISTUMINEN 

• EU :n tulevat jasenvaltiot liitetaan tasokkailla infrastruktuureilla Euroopan 
laajuiseen liikenneverkkoon, jotta rautatieliikenteen osuus naissa maissa 
voitaisiin sailyttaa 35 prosehtissa vuoteen 2010 saakka, seka hankitaan 
tahan tarkoitukseen yksityista rahoitusta. 

• Tuleviin yhteison rahoitusnakymiin sisallytetaan uusien jasenvaltioiden 
infrastruktuurien asianmukainen julkinen rahoitus. 

• Ehdokasmaiden hallintoelinten toimintakykya kehitetaan erityisesti 
kouluttamalla tarkastajia ja hal.lintohenkilostoa, jonka tehtavana on 
huolehtia liikennealan lainsaadannon valvonnasta. 
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• Euroopan yhteiso liitetaan taysivaltaiseksi jaseneksi suuriin 
kansainvalisiin organisaatioihin kuten Kansainvalinen ·siviili-
ilmailuja~jcst(), Kansainvalinen merenkulkujarjcsto. Rcinin navigaalion 
kcskuskomissio, Tonavan suojelukomissio ja Eurocontrol. 

• Euroopan unioni ottaa Galileo-ohjelman avulla vuoteen 2008 mennessa 
kayttoonsa maailmanlaajuisen jarjestelman, jota se itse ha~litsee ja joka 
vastaa yhteison tarkkuus-, luotettavuus- ja turvallisuusvaatimuksia. 
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11. LllTE II: INDIKAATTORIT JA MAARALLISET 
HAVAINTOESIMERKIT 

Kuva I: Mooltorilcidcn ja raidcliikcnncverkon piluus (EU 15) . 
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K11va 1: Kcskim~iiiriiisd ulkoiset kuslannuksct vuonna 1995 (EUR 17) 
liikenncmuodoittain ja kustannusryhmittain: tavaraliik.enne (ei sisiillii ruuhkicn 
kuslannuksia) 

euroa / 1 000 tonmkilometna 

M aant1e 

Lihde: INFRAS, 2000 

Keskim aaraiset ulkoiset kustannukset: tavaraliikenne 1995 

Rautat1e 

205 

Clikennetta edettavat 

cv111kt..tuk. kaupunkllllu die 
•Luonto )8 m111sem11 

1-------10 llm astonmuulos 

.·.·, 

1.i 

Lentorahti 

Ollmansaosteel 

llMelu 
•Onnettomuudet 

17 

Vesih1kenne 

Kuva 4: Ruuhkista aiheutuvat .keskimaaraiset ulkoiset kustannukset vuonna 1995, 
euroa 1000 henkilo- ja tonnikilometria kohti 
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l\..uv<1 5: I knkili.>kilometrit ja ajoncuvokilometrit Ranskassa, Portugalissa, Suomcssa 
ja Yhdistyncessii kuningaskunnassa vuosina 1980-1998 
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-- Henkiloki.lometnt 

Taulukoissa I (tiivistelma) ja 3 (yksityiskohtaiset tiedot) esitetaan Uihestymistapojen 
tulokset. 

Taulukko I: Eri vaibtoehtojen vaikutusten kasvua vuosina 1998-2010 kuvaavieQ 
lukujcn vertailu 

1998=100 Hen kilo- Tonni- Ajoneuvo- C02-paastot 

EU 15 kilometria kilometria kilometria 

:-.--ft-• 

!\ikaiscmpaan 124 138 126 127 
suunlauksecn 
rcrustuva 
cnnuste 

t----
~ 

Vaihtoehto A 124 138 115 117 

Vaihtoehto B 124 138 115 115 

Vaihtoehto C 124 138 112 1I0 
~ 

BKT 143 143 143 143 

Taulukossa 2 esitctaan tarkeimmat toimenpiteet, joita voidaan toteuuaa 
liikcntecn sovittamiscksi yhteen kestavan kehityksen periaattciden kanssa. 
Val~oisessa kirjassa suunniteltujen to.imenpiteiden lisaksi on toteutettava 

122 



horisontaalisia tomua muilla 'talouden aloilla, jotta nama liikcntccn alalla 
esitctyt vaihtochdot, varsinkin vaihtochto C, voisivat toteutua. 

Taulukko 2: Liikenteen kasvun ja talouskasvun erottaminen 

Erotcttava 
osa 

lndikaattori 

Toimcn­
pitcct, joilla 
crottamincn 
totculclaan 

Taloudcllincn 
toiminta 

Liikennejarjestelma 

BKT (hcnkili.)- Ja Ajoncuvokilomctri 
tonnikilomctri) . 

• K:mpunki­
suunnittclu 

• Tyon 
organisoin~i 
(esim. ctatyo) 

• Tcollisuuden 
tuotanto­
jarjcstelmat · 

• J\lucsuunnittclu 
ja -kchitys 

• 

• 

• 

• 

Hinnoittclu 

Alykkaat liikcnne-
jarjcstelmat 

Liikennemuoto-
siirtyma 

Ajoneuvojen 
parempi lastaus- ja 
tayttoaste 

Y mparistovaikutus 

PaastOt 

• Puhtaammat 
polttoainect ja 
ajoncuvot 

• Nopcusrajoitukset 

• Moottoricn 
energiatehokku us 

Vihdc: Komission viidcs tutkimusohjelma SPRlTE (SePaRating the Intensity <d. 
1iw1sport.fiwn Eco11omic growth) 

Sa 11as Io: 

I le11kifijk~lometri: matkustajan kulkema kilometrin matka 

T< Jll 11 ik i I omel ri: tavaratonnin kilometrin pituinen kuljetusmatka 

.1jo11euvo/\i/ometri: ajoneuvon kulkema kilometrin matka 

CO-": arviot hiilidioksidipiiiistoistii. Arvioissa otetaan sekii aikaisempaan 
suu11Laukseen perustuvan ennusteen ettii kolmen esitetyn vaihtoehdon osalta 
autoteollisuuden (ACEA, KAMA, JAMA) tekemistii vapaaehtoisista sopimuksista 
odotettavissa oleva autojen energiatehokkuuden paraneminen. 

JJKT: kolmcn prosentin vuotuista kasvua vastaava BKT:n kasvuoletus. 
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Taulukko 3: Havaintoesimerkki lahestymistapojen tuloksista 
I ! 

' ff 15 1998 2010 - Aikaisempaan 12010 - Vaihtoehto A 20 I 0 - \' aihtoehto B 12010 - Vaihtoehto C 
I suuntaukseen perustuva 
I 
I 

ennuste 

miljar- miljar- milj. miljar- miljar- milj. miljar- miljar- milj. miljar- miljar- milj. miljar- miljar- milj. 
dia dia tonnia dia dia tonnia ctia dia tonnia dia dia tonnia dia dia tonnia 

I 

henk.- ajon.- co~ henk.- ajon.- C02 henk.- ajon.- co:? henk.- ajon.- CO: henk.- ajon.- CO: 
km km km - km km km km - km km - km 
tonni- tonni- tonni- tonni- tonni-

I 
km km km km km 

Henkiloautot 3776 2221,2 434,2 4650 2735,3 453,4 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 7,2 327 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 3,3 102,4 408 3,0 91,2 

Henkilo- . 4772 2249,5 518,6 5929 2767,1 593,1 5929 2518,4 551,9 5929 2515,5 539, 1 5929 2470,1 523,8 
liikenne 
yhteensii 

Kasvu 24% 23% 14% 24% 12% 6% 24% - 12% 4% 24% 10% 1% 
1998-2010 

Tieliikenne 1255 313,8 271,l 1882 470,5 406,5 1882 427,7 369,6 1882 427,7 369,6 1736 394,5 340,9 

Rautatiet 241 1,3 1,9 272 1,5 2.2 272 1,5 2,2 272 1,4 2.0 333 1,7 2,4 
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EL I) 1998 2010 - .-\ikaisempaan 2·0 I 0 - Vaihtoehtq :\ I 2010 - \"aihtoehto B 20 I 0 - Vaihtoehto C i 
suuntaukseen perustuva I 
ennuste 

i 
! 
! 
I miljar- miljar- milj. miljar- miljar- milj. miljar- miljar- milj. miljar- miljar- milj. miljar- miljar- milj. 

I d'ia dia tonnia dia dia tonhia dia dia tonnia dia dia tonnia dia dia tonnia 
henk.- ajon.- co:! henk.- ajon.- co': henk.- ajon.- CO: henk.- ajon.- CO: henk.- ajon.- CO: I 
km 

I 
km km - km km km km - km km - km 

tonni- tonni- tonni- tonni- tonni-
1- km km km km km 

Sisavesi- 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 I 
liikenne 

Putket 87 1,0 100 1,0 100 1,0 100 l ,~ 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 472,8 445,4 3971 430 408,5 3971 429,8 405,l 3971 397,0 378,6 
yhteensa 

Kasvu 38% 50% 48% 38% 36% 36%' 38% 36% 35% 38% 26% 2~0/o 
1998 

Yhteensa 2565,2 819,5 3239,9 1038,5 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 

Uihde: vuoden 1998 henkilO- ja tonnikilometritietojen osalta "EU Tramport in Figures". Statistical Pocketbook. European Commission 2000". C02-

paast6ja ja ajoneuvoja koskevat tiedot ovat komission yksikoiden arv.ioita. 
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l.ll'n: Ill: .IASl1:Nv ALTIOll>l(N .I;\ Elll~OOPAN l,Al~L;\l\U:NTIN 
li'.SITTAMAT llANKKEET, .IOIDEN LISAAMISTA EH.ITYISllANKKEIUEN 
LlJETTELOON (NHN SANOTTU ESSENIN LUETTELO) KOMISSIO 
TUTKII PARHAILLAAN 
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J.:\SENVAL TIOIDEN JA EUROOPAN PARLAMENTIN ESITT.:\MA.T HANKKEET, JOIDEN LISAAMISTA ERITYISHA~KKEIDEN 
LUETTELOON (NHN SANOTTU ESSENIN LUETTELO) KOMISSIO TUTKII PARHAILLAAN 

Hanke Pituus (km) Tyyppi 

IT Milano-Bolognaja Verona-Napoli 830 Yhdistetty suurnopeusrata 

To id en 
valmistu­

minen 

2007 

Jaljella olernt 

investoinnit 
(milj. euroa) 

13994 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

,., 
_) F Montpellier-Nlmes 50 Yhdistetty suurten nopeuksien ja 2012 790 

tavaraliikenteen rata 
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

15 EU Galileo Eurooppalainen 
satelliittinavigointijarjestelma 

2008 3250 

------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
16 E/F Pyreneiden suuren kapasiteetin 180 Tavaraliikennerata 2020 5000 

rautatieyhteys 
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------:..------------------------------------------------

17 DI A Stuttgart-Milne hen-Salzburg-Wien 

l~ D Vilshofen-Straubing 

713 Yhdistetty suurten nopeuksien ja 
tavaraliikenteen rata 

70 Tona van 
parantaminen 

liikennointikelpoisuuden 

2012 9501 

700 

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
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 

Yhteensa 66-'85 
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LllTE IV: TEKNOLOGIAN KEHITYS JA ALYKKAAT 
IJIKENNEJARJESTELMAT 

Tcknologisd innovaatiot tarjoavat mahdollisuuksia liikenncmuotojcn 
yhdcntiimisccn, nii<lcn suorituskyvynja turvallisuuden parantamisccn sckii Euroopan 
liikcnncjarjestelman sovittamiscen liikenteen kestavan kehitykscn periaatteisiin. 
Euroopan unioni osallistuukin aktiivisesti teknologiseen innovointiin liikentcen 
alalla. Tutkimus- ja kehittamisohjelmilla tuetaan itse innovointia kun taas Euroopan 
laajui~et verkot sopivat erinomaisen hyvin laajojen sovellusten toteuttamiscen. 
Tictoyhtciskunnan teknologian osuus on tassa mielessa ratkaiseva. 

I) Tcknologian kehittamincn 

Vuosina 1998-2002 yhteiso tukee jasenvaltioiden ja teollisuuden tutkimusta ja 
teknologista kehittamista (TTK} liikenteen alalla noin 1,7 miljardilla eurolla. Tukea 
saavia aloja ovat esimerkiksi liikennemuotojen yhteiskayttO, energia ja 
kulkuncuvoteknologia, mukaan luettuina telematiikan sovellukset. Yhtcison tucn 
lisiiamiscn sijasta tulevaisuudessa olisi huolehdittava sen sailyttamiscsta samalla 
tasolla ja keskitettava yhteison toimia yhteisen liikennepolitiikan tavoitteiden 
totcuttamiseen. Naita periaatteita voidaan liikenteen alalla toteuttaa vuosien 2002-
2006 tutkimuksen · uuden puiteohjelman yhteydessa. Komission uudessa 
chdotuksessa 109 ensisijaisiin tavoitteisiin sisaltyykin sellaisen uuden teknologian 
k~hittaminen, jolla tuetaan turvallisten ja puhtaiden liikennemuotojen seka Euroopan 
liikennejarjestelman kehittamista. Seuraavassa esjtetaan valkoisessa kirjassa 
hahmotellun liikennepolitiikan kannalta lupaavimmat puiteohjelmaehdotuksen 
ensisijaiset tutkimusalat: 

I. llmailu ja avaruus 

llmailualan tarkeimmat TTK-tavoitteet liittyvat · moottorien paastoJen 
ymparistovaikutuksiin, meluun seka lentokoneiden turvallisuuden parantamiseen ja 
ilmaliikenteen hallinnan kapasiteetin ja toimintaturvallisuuden parantamiseen 
yhtenaisen eurooppalaisen ilmatilan tavoitteiden saavuttamiseksi. · 

Avaruudcn osalta ensisijaisia tutkimustoimia edustaa Galileo-ohjelman kchittamincn, 
jonb tavoitteena on lisata tallaisen uuden teknologian kayttoon tarvittavia tieloja ja 
asiantuntemusta EU:ssa. 

Lcntokoneiden turvallisuuden lisaaminen ja paastojen vahentaminen 

Tavoittccna on tasoittaa lentoliikenteen kasvun seurauksia picnentamalla 
onnettomuustiheytta viisinkertaisesti. Kcskeista on sellaisen teknologian kchittamincn, 
jonka avulla voidaan lisata konecn miehistonjatkuvaa tilanteenhallintakykya. 

Ymparistokysymyksissa tavoite on tasata lentoliikenteen kasvun vaikutuksia vahentamalla 
COrpaa~toja 50 proscnttia ja NOx-paastoja 80 prosenttia. Lisaksi on tarkoitus vahcntaa 
lcntokoncidcn mclupaastojii I 0 desibclillii, mista olisi tuloksena havaittavan mclutason 50 
proscntin vahcrinys. Tutkimuksessa keskitytaan lentokoneidcn teknologiaan, picncn 
ilmanvastukscn acrodynamiikkaratkaisuihin sckii lentojen toteutuksccn liittyviin kaytannon 
mcncttclyihin . 

KOM (200 I) 279. 
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2. KL:sl~ivii kd1ilys ja glohaalimuulos 

Tiim~in alan lulkimustoimien tavoittccna on lisata EU:n kestavan kehityksen 
stratcgian toteuttamiseen tarvittavaa tieteellista ja teknista kapasiteettia ja erityisesti 
kehiWia kcstavan kehityksen·edellyttamaa uutta telmologiaa. 

Strategisia tavoitteita · ovat · kasvihuonekaasujen ja muiden saastepaastojen 
v~ihentaminen, energian toimitusvarmuus seka liikennemuotojen tasapaino. Nama 
kaikki ovat ·sellaisia ensisijaisia tutkimustavoitteita, joiden avulla voidaan edistaa 
ta~sa valkoisessa kirjassa esitetyn liikennepolitiikan taytantoonp~noa. 

Kasvihuonekaasujen ja muiden paastojen va.hentamiseen ja energian 
loimitusvammuden turvaamiseen tahtaavassa lyhyen ja keskipitkan aikavalin 
lulkimuksessa keskitytaan edistamaan uusiutuvien energiatahtciden ja aikaisempaa 
puhlaamman ja tchokkaamman energian kayttoa erityisesti kaupungeissa. Lisaksi 
pyrilaan kehittamaan uus1a entista puhtaampia ja energiatehokkaampia 
Ii ikcnnemuotoja. 

Pululas kaupunkiliikcnnc 

Ensisijaisia tavoittcita ovat perintciscn hcnkiloauton kayton jarkipcraistamincn kaupunkicn 
kcskustoissa scka puhtaan joukkoliikenteen edistaminen. Tulevaisuudcn autoissa on 
tarkoitus sii11ya vedyn kayttoon polttoaineena. Suu~iteltuja toimia ovat kysynnan hallinta, 
kaupunkiliikcntccn palvelujen yhdentaminen ja vahan tai jopa ei lainkaan saastuttavicn 
ajoncuvojcn markkinoinnin edistaminen. Sahkoautojen uuden sukupolvcn kehitta~nincn on 
osoittautunut crittain lupaavaksi. Tallaisia autoja ovat esimerkiksi autot, joissa on seka 
sahko- ctta polttomoottori, maakaasulla kayvat autot seka pitkalla aikavalilla kehitettavat 
vctyparistoilla kayvat autot. 

Kcstavien liikennemuotojen toteuttamiseen pyrkiva lyhyen ja keskipitkan aikavalin 
tutkimus keskittyy tieliikenteen ja merenkulun puhtautta ja turvallis~uua parantaviin 
toim_iin, alykkaiden liikenn:ejarjestelmien yhdentamiseen infrastruktuurien hallintoa 
parantavalla tavalla, rautateiden yhteentoimivuuteen . seka liikennemuotojen 
yhteiskayton kehittamiseen tavara- ja henkilOliikenteessa. 

Yhfcentoimivuus rautaticliikcntccssa 

Tutkimukscn ja kchittiimiscn kcinoin olisi edistcttiiva rautatcidcn infrastruktuurin, junicu, 
ohjaamojcn ja junahcnkilokunnan taydcllista yhteentoimivuutta. Tutkimukscn kohtecna on 
tcknologia, jolla lisµtaan junicn ja liikentcenhallintajarjestelmien kapasitccttia (junicn 
pituus, liikcnnointivuorojen jakaminen, huoltomenettelyt) ja cdistctaan 
kilpailukykyisenipicn palvelujen kayttoonQttoa (esimerkiksi tavaraliikcnteen 
scurantajarjestelmat, hcnkilokunnan koulutus). 

Pitkalla aikavaJilla tutkimuksen tavoitte~na on kehittaa uusiutuvia energialahteita, 
vetyteknologiaa ja polttokennoja, jotka ovat luonnostaan puhtaita ja sopivat 
kaytettaviksi Jiikenteessa. 

3. Euroopan unionin tieteellisten ja teknologisten tarpeiden ennakointi 

Tiill~i cnsisijaisclla aihcalucella toteutetaan erityisia tutkirrmstoimia tai toimia, joiJla 
Uiydcnncta~in edclla mainittuj_en aihealueiden tutkimusta. Tavoitteena on tukea EU:n 
liirkeifa politiikkoja, joihin kuuluu myos tassa valkoisessa kirjassa csiletty 
liikcnnepolitiikka. 
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Valkoist·n kirj:m scuranta ja arviointi 

T~issii valkoiscssa kirjassa csitctyn toimintaohjclman scka liikcnncttii ja Euroopan laafuista 
vcrkkoa koskcvicn suuntaviivojcn seuranta ja arviointi totcutetaan yhdcnmukaistcttujcn 
tictojcn, cnnustcidcn ja indikaattorien perusteella. 

2) eEurope 

Uusien palvelujen tarjoamista korostetaan myos 
eEurope 2002 -toimintasuunnitelmassa, jonka valtioiden ja hallitusten paamiehet 
hyvaksyivat Eurooppa-neuvoston Feiran kokouksessa kesakuussa 2000. Vuoteen 
2002 asti on vahvistettu erityiset tavoitteet, joilla pyritiian nopeuttamaan alykkaiden . 
I iikcnnejarjestelmien kehittamista ja -toteuttamista. Naita tavoitteita ovat csimerkiksi 
scuraavat: 

- puolct EU:n suurimmista kaupungeista on varustettava liikenne- Ja 
matkatietopalveluilla, 

puolct EU :n tarkeimmista moottoriteista on varustcltava 
Ii ikenteenhallintajarjestelmilla seka jarjestelmilla ruuhkien ja onnettomtiuksien 
havaitsemiseksi, 

- kaikkiin EU:ssa myytaviin uusiin ajoneuvoihin on asennettava entista 
tehokkaammat aktiiviset turvajarjestelmat, 

kaikilla kansalaisilla on EU:n alueella liikkuessaan oltava mahdollisuus soittaa 
hatanumeroon 112, jossa on tarjottava monikielistii apua ja taydelliset 
hatapalvclut, 

on totcutcttava lainsaadantotoimia, joilla . edistetaan yhtenaista eurooppalaista 
ilmatilaa, rautateiden matkaviestintaa, merenkulun tieto- ja valvontajarjestelmia 
scka Galileo-ohjelmaa. 

eEuropc-toimintasuunnitelma tarjoaa puitteet alykkaiden liikennejarjestelmicn 
tutkimuksellc, kehittamiselle Ja kayttoonotolle. Toimintasuunnitelman 
t~iyfant()()npanijoita ovat jasenvaltiot ja alan teoJlisuus. Sen tarkoituksena on 
hdpotlaa uusicn ratkaisujcn kayttoonottoa ja nopcuttaa niiden kchiWimista. 
Yksityiscn sektorin merkitys alykkaiden liikennejarjestelmien kehittamisellc on 
keskeinen. eEurope-toimien taytantoonpanon yhteydessa jasenvaltioiden olisi 
varmistettava, etta yksityisten palvelujen kehittainisen esteet poistetaan. 

3) Alykkaat liikennejarjestelmat 

Alykkaiden liikennejarjestelmien mahdollisuudet on otettu huomioon seka 
tutkimuksessa etta ensimmaisissa kayttovaiheissa. Nailla jarjestelmilla liikkumiseen 
k~iytettya aikaa voidaan vahentaa jopa 20 prosenttia. On myos todettu, etta niiden 
a vu Ila vcrkon kapasiteettia on mahdollista lisata, 5-10 prosenttia. Turvallisuuden 
lisays ·on yhteensovitettujen tieto- ja valvontastrategioiden ansiosta arvioiden mukaan 
noin I 0-15 prosenttia tietyissa onnettomuusluokissa (peraanajot). Hatatilanteita 
varten. on kchitctty onnettomuuksien automaattisia havaintojarjestelmia, joiden 
avulla on onnistuttu lisaamaan onnettomuuksissa henkiinjaaneiden maaraa. 
A inoastaan kuusi prosenttia tieliikcnneonnettomuuksista on sen laatuisia, ctta niit~i ei 
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olisi voitu valttaa tai cstaa parannetun tcknologian keinoin. Lisaksi ympariston 
pilaantumiseen valvontaa ja liikcnnerajoituksia koskevat 'yhdennetyt strategiat ovat 
cnsimmiiislcn arvioi<lcn mukaan auttaneet vahentiimaan maanpinnan tason piiiis.tc)jii. 
Alykbillii liikcnncj~irjcstclmilHi pystyt~Hin todennakoiscsti saavutlamaan parhaat 
luloksct ticliikentcessii, mutta niilla voidaan edistaa myos muidcn l'iikennemuotojcn 
lchokkuutta ja turvallisuutta. 

Euroopan laajuinen liikenneverkko sopii erityisen hyvin alykkaiden 
liikcnnejarjestelmien kayttoon, koska siihen kuuluvat perinteisen infrastruk_tuurin 
(maantiet, moottoritiet, rautatiet, satamat, lentoasemat) lisaksi myos liikenteen 
hallintajarjestelmat seka tieto-, paikannus- ja navigointijarjestelmat, joilla 
optimoidaan infrastruktuurin kayttoa. . Yksi esimerkki alykkaiden 
liikenncjarjestelmien kayton edistamisesta on Galileo 110

, jonka komissio aikoo lisata 
crityisten hankkeiden ·Juetteloon (niin sanottu Essenin luettelo). Vuosina 1998-1999 
iilykkaisiin liikennejarjestelmiin osoitettiin noin I 00 miljoonaa euroa eli yli I 0 
prosenttia Euroopan . laajuisen liikenneverkon budjetista 111

• Vuosiksi 2001-2006 
pcrustctun monivuotiscn ohjeellisen ohjelman tuki Euroopan laajuiselle verkollc on 
cnnenkuulumattom~ri s~~~i: noin 800 miljoonaa euroa. 

Tiillainen yhteisrahoitus olisi keskitettava hankkeisiin, jotka kannustavat 
koordinoituun yhteistyohon.ja samanaikaisiin investointeihin, mika on asianomaisiin 
hankkcisiin osallistuvien tahojen suuren maaran vuoksi erityisen tarkeaa. Jos 
liil laincn koordinointi ci. onnistu, vaarana on alueellisten ja kansallistcn palvclujen 
hajanaisuus, joka voi vaarantaa naiden palvelujen jatkuvuuden valtioiden ja niihin 
osallistuvien organisa,atioiden rajojen yli. Kayttajien kannalta tama muodostaisi 
merkittavan uuden esteen sisamarkkinoiden toimivuudelle. 

Yksityisen sektorin osuus -uusien palvelujen_ kayttoonotossa on keskeinen. Taman 
. vuoksi komissio suosittelee, etta laadittaisiin oikeudelliset ja kaupalliset puitteet 
yksityisen sektorin osallis.tumiselle seka yksityisen ja julkisen sektorin yhteistyolle. 
Naiden puitteiden tavoitteena olisi kehittaa lisaarvoa tuovia palveluja liikennetta ja 
matkustamista koskevien tietoja alalla. 

Tassa valkoisessa kirjassa jo aikaisemmin kuvaillun Galileo-ohjelman lisaksi toimet 
on jo aloitettu tai niita ollaan aloittamassa seuraavilla aloilla: 

I. A.lykkaiden liikennej~rjestelmien laajamittainen hyodyntaminen 

Euroopan unioni on vuodcsta 1996 Uihtien antanut taloudellista tukea kuuteen 
alueelliscen aloitteeseen, joihin osallistuvat Euroopan liikenteen hallinnan alan 
t~irkcimmat toimijat. Nailla aloitteilla tuetaan alykkaiden liikennejarjestelmien 
hyodyntamista jo neljassatoista jasenvaltiossa. Niissa otetaan erityisesti huomioon 
kayttajien tarpeet. Tietojen laatu ja luotettavuus (esimerkiksi matka-aikojen osalta) 
turvataan parhaiteri varustamalla Euroopan laajuinen . verkko tietojen keruun 
infrastruktuurilla ja telemaattisilla jarjestelmilla seka liikenteen ja/tai liikennetietojen 
valvontakeskuksilla. Palvelujen jatkuvuuden ja kayttajien edellyttaman . laadun 
varmistamisen valttamaton edellytys on hallinnoijien valinen yhteistyo riippumatta 
siiUi, koskeeko se paikallisia tai alueellisi(l reitteja, lomamatka- tai 

Siviilikiiyttcion suunnitcltu eurooppalaincn satelliittipaikannushanke. 
Tiihiin summaan civiit vielii sis~illy rautatieliikenteen hallintaa koskeviin hankkeisiin annetut tuet, joiden 
miiiirii on noin 45 miljoonaa curoa. . 
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viikonloppuliikennetta taikka kcskipitkan. tai pitkan matkan raskasla liikcnncllii. 
T~iman vuoksi liikenteen ohjausjarjestelmat ja palvelut, joilla toimitetaan tietoja 
eni1cn matkaa tai matkan ·aikana, samoin kuin tavaraliikenteen hallintaa koskcval 
palvclul, huolto- ja hinauspalvelut seka tiemaksujarjestclmal oval kcskciscssii 
asemassa ja niiden kaytt66notto ja kehittaminen on suunniteltava siten, ctfa niilfa 
voidaan tehokkaasti vahentaa tieverkon ruuhkautumista. 

Liikenteen ohjaus- ja tietokeskusten verkosto 

Vuotccn 2003 mcnnessa on tarkoitus perustaa liikenteen ohjaus- ja tictokcskustcn 
curooppalaincn vcrkosto, joka kattaa kaikki EU-maat ja tarjoaa kayttajillc ticliikentccn 
ohjaus- ja tictopalveluja koko EU:n alueella. Tama 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 kaynnistaa paikallisia, alueellisia, kansallisia, rajat ylittavia ja koko EU:n 
laajuisia taydentavia toimia. 

Elcktroniset tiemaksujarjestelmat ja kaikki muut autoµiaattiset maksujarjestelmat 
voivat erityisesti olla hyodyksi hintatasapainon tavoittelussa. Niiden kayttoa 
suunnitellaan nykyisin useiss~ maissa. Koska naiden jarjestelmien tekniset perusteet 
civat val.ttamatta viela ole viela yhteentoimivia, ne tarjoavat oivan tilaisuuden 
Euroopan laajuiselle standardoinnille. Yhteentoimivuutta koskevan direktiivin lisaksi 
olisikin tuettava naiden jarjestelmien hyodyntamista .. 

2. Euroopan rautatieliikenteen hallintajarjestelma ERTMS 11 ~ 

Euroopan rautatieliikenteen hallintajarjestelma on ollut ennennakematon 
edistysaskel. Sen kehittaminen aloitettiin 1990-luvun alussa, ja siita lahtien se on 
saanut tukea Euroopan yhteison tutkimuksen puiteohjelmista. Hankkeen kokeet ja 
sertifiointimenettelyt saadaan pian paatokseen, ja pilottikokeiluja Euroopan 
laajuisessa verkossa ollaan aloittamassa. 

Taman automaattisen jarjestelman paatehtava on junien liikennointivalin seuranta ja 
vannistaminen. Sen ansiosta juna voi liikkua kaikkien EU-maiden radoilla kayttaen 
vain yhta ohjaus- ja valvontajarjestelmaa, kun nykyisin niita on kaytossa yli 11 
crilaista. 

Uscat maat ovat jo siirtymassa jarjestclman kayttovaiheeseen. Tulcvina vuosina sc on 
tarkoitus saada kayttoon kaikilla paaradoilla. Liikenteenohjaus- ja .kayttotukisovclluksct 
puolcstaan ovat valttamattomia rautateiden tavaraliikenteen kehittiimisellc. Niita ollaan 
vicla kehittelemassa, jotcn tassa vaiheessa niihin voidaan myontaa tukea edella mainitusta 
tutkimuksen puiteohjelmasta. 

Jarjestelman kayttokustannuksia vahentiia se, ettii Euroopan laajuisen suurten 
nopeuksien rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta annetussa direktiivissa 
saadetaan tamantyyppisia jarjestelmia koskevien yhteisten eritelmien kaytosta uusia 

. k 113 ratoJa ra ennettaessa . 

E11mpea11 Rail Tr~ffic Management System. 
·Kun suurnopeusradoille haetaan rahoitusta Euroopan laajuisten verkkojen budjetista, kansallisten 
viranomaisten on annettava takeet siita, etta kyseisille radoille.asennetaan ERTMS. 
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3. Lentoliikennc 

Erityiscsti Pohjois-Atlantilla ja Valimeren alueella tehdyt kayttokokeet ja kayttoa 
edcltava kokeet ovat osoittaneet, etta turvallisuutta voidaan parantaa kehittamalla 
viestintaa ja sijaintia koskevien tietojen tarkkuutta. Tiedonsiirtolinkkien kaytto 
mahdollistaa myos sen, etta lentoyhtiot ja muut toimijat voivat saada lentokoneiden 
liikennetietoja lennon aikana. Ne mahdollistavat myos vapaaseen lentoliikenteeseen 
perustuvat ratkaisut, joissa eraita ilmaliikenteen hallinnan toimintoja voidaan 
suorittaa lentokoneen ohjaamosta. Lentoasemien toiminnot edellyttavat parempaa 
yhdentamista ja tietohallintoa, jotta lennon eri vaiheissa tarvittavat lennonjohtajat 
voivat vaihtaa tietoja seka suunnitella omat toimensa ja lentokoneiden liikkeet. 
Tallainen hallinto ja ~uunnittelu seka edistyneet suunnistusjarjestelmat ja 
lentoasemien maaliikenteen ohjausjarjestelmat lisaavat lentoasemien kapasiteettia 
erityisesti huonolla saalla. Samalla ne vahentavat lennonjohtajiin kohdistuvia 
paineita. 

Uudcn teknologian oikea kaytto on ehdoton edellytys kaytettavissa olevan ilmatilan 
lisaamiselle (ilmatilan uusjako siviili- ja sotilaskayton valilla). Se myos mahdollistaa 
liikentcenohjauksen eurooppalaisista Hihtokohdista (ilmatilan kayton ja lentoreittien 
suunnittelu). Aikaisemmin paatokset investoinneista alykkaisiin liikennejarjestelmiin 
tehtiin usein kansallisen teollisuuden etunakokohtien perusteella, ja niista oli 

· seurauksena lennonjohtokeskusten teknisen tai toiminnallisen yhteensopivtiuden ja 
yhteentoimivuuden rajoittuneisuus. Nama yhteentoimivuuden puutteet haittasivat · 
vakavasti tehokkuutta ja aiheuttivat ylimaaraisiii kustannuksia, jotka johtuivat 
esimerkiksi lennonjohtajien koulutuksen eroista, toimintojen yhteensovittamista 
hairitsevista ongelmista seka investoiriti- ja yllapitokustannusten lisaantymisesta. 

Yhtenainen eurooppalainen ilmatila perustuu yhteentoimivuuteen 

Yhtcentoimivuuden vaatimus on keskeinen valittaessa ja arvioitaessa Euroopan laajuisista 
vcrkoista tuettavia hankkeita. Tutkimusohjelmaan sisaltyvien kayttoa edeltavien 
dcmonstraatioiden on oltava laajamittaisia. 

4. Meriliikenteen turvallisuus 

Liikcnteen keskittyminen eniten kaytetyille merivaylille lisaa onnettomuusriskia 
crityisesti kapeikkoalueilla kuten Gibraltarin salmessa tai Ouessantin .reitilla. 

Rannikko- ja satamaviranomaiset seun~avat ja valvovat liikennetta edelleen usein 
paikallisesti, ja nain kerattyja tietoja ei j<?ko kayteta hyvaksi 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 kaytt66n jne. Tallainen kehitys edistaa uusien sovellusten kaytt66nottoa paitsi 
turvallisuuden alalla ja epapuhtauksien torjunnassa myos meriliikenteen yleisten 
edellytysten ja satamaolojen kehittamisen alalla. 

Meriliikcnteen ohjaus- ja tietoverkko 

Komissio on antanut lainsaadantoehdotuksen, jossa saadetaan liikennetietojen seurantaa ja 
hallintaa koskcvasta jarjcstclmasta. Sen avulla voidaan tunnistaa Euroopan aluevcsillc 
saapuvat aluksct, scurata niiden rcittia ja edistaa aluksia ja niiden rahtia koskevien tictojen 
vaihtoa en toimijoidcn valilla (cri jascnvaltioiden liikenteenvalvontakeskuksct, 
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mcripelastusviranomaiset, saastumisen torjunta, satamaviranomaiset ja niin edelleen). 

Talia perusteella Euroopan laajuisen meriliikenteen ohjaus- ja tietoverkon kayttoonotolla 
pitaisi voida vahvistaa liikenteen ohjausta ja valvontaa seka samalla vahentaa alusten 
paallikoidcn hallinnollista tyota. Se myos nopeuttaa_ja tehostaa viranomaistcn valmistelua 
ja toimia onnettomuuksien ja saastumisen osalta. 
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