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Tiivistelma

Yleiskatsauksissa esitetadn yleisluonteisia toiminnanalojen kuvauksia ja analyyseja,
jotka perustuvat Idhinna julkaistuihin tietoihin. Tassa yleiskatsauksessa kuvaillaan ja
analysoidaan EU:n toimintaa lilkkennealalla. Siind keskitytaan EU:n talousarviosta
rahoitettaviin infrastruktuuri-investointeihin ja esitelladn monialaisia aiheita, joita
tunnistettiin viiden tarkeimman liikennemuodon — maantie-, rautatie-, lento-, sisavesi-
ja meriliikenteen — dskettaisissa tarkastuksissa. Tehtyjen huomioiden ja annettujen
suositusten perusteella esitetddn laaja-alainen katsaus liikenteen kehittamisen ja
rahoituksen tarkeimmista haasteista EU:ssa. Tilintarkastustuomioistuimen omien
kertomusten lisdksi tassd katsauksessa otetaan huomioon muiden ylimpien
tarkastuselinten kertomukset seka oleelliset EU:n poliittiset asiakirjat, tutkimukset ja
arvioinnit sekd muiden EU:n ja kansainvalisten toimielinten tiedot ja ndkemykset.

Liikenne on strateginen EU:n talouden ala, joka vaikuttaa suoraan kaikkien EU:n
kansalaisten jokapdivadiseen eldamaan, ja lilkkennepalvelut tyollistavat noin 11 miljoonaa
henkila. Se on Euroopan yhdentymisen kulmakivi, silla taysin yhteenliitetyt ja kestavat
lilkenneverkot ovat Euroopan sisdimarkkinoiden paatokseen saattamisen ja
asianmukaisen toiminnan valttamaton edellytys.

EU:n matkustaja- ja tavaraliikenteen maarat ovat kasvaneet viime
vuosikymmenina ja niiden odotetaan kasvavan jatkossakin, joskin hitaammin.
Maantieliikenne vastaa suurimmasta osasta matkustaja- ja tavaraliikenteen matkoista
maarina mitattuna, ja talla hetkelld markkinat eivat kannusta riittavasti kayttajia
siirtymaan kayttamaan muita liikennemuotoja, jotka yleisesti ottaen ovat edelleen
taloudellisesti vdhemman kilpailukykyisia.

Lilkenne on ala, johon sovelletaan jaettua toimivaltaa. Tama tarkoittaa, etta
jasenvaltiot voivat kayttda omaa toimivaltaansa, ellei EU ole laatinut yhteisia
liikennepolitiikkoja ja -strategioita. Sopimuksessa EU:n toiminnasta (SEUT)
vahvistetaan perusta Euroopan laajuiselle liikkenneverkolle (TEN-T), integroidulle
multimodaaliselle verkolle, joka mahdollistaa ihmisten ja tavaroiden nopean ja helpon
lilkkumisen kaikkialla EU:ssa. Verkko muodostuu kahdesta tasosta. "Ydinverkko”, joka
on tarkoitus saada valmiiksi vuoteen 2030 mennessd, koostuu tarkeimmista
yhteyksista ja solmukohdista kaikkialla EU:ssa. “Kattavalla verkolla”, joka on tarkoitus
saada valmiiksi vuoteen 2050 mennessa, on laajempi tavoite varmistaa EU:n kaikkien
alueiden saavutettavuus ja toimivat yhteydet.



Vastuu liikenneinfrastruktuurin kehittamisesta, rahoituksesta ja rakentamisesta on
[3ahinna jasenvaltioilla. EU:n rahoitus, jonka on tuotettava EU:n lisdarvoa, voi toimia
vain vauhdittajana ja kattaa murto-osan kokonaistarpeista. Useista erilaisista EU:n
rahoitusvalineistd, joiden maararahat kaudella 2007-2020 ovat yhteensa noin
193 miljardia euroa, myonnetaan tukea liikennepolitiikalle.

EU:n liikenneinfrastruktuurin kehittaminen edellyttdd huomattavaa rahoitusta.
Komissio arvioi, ettd taman alan kokonaisinvestointitarpeet ovat noin 130 miljardia
euroa vuodessa, ja lisdksi kunnossapitoon tarvitaan merkittdvia investointeja.
Pelkastaan TEN-T-ydinverkko maksaa arviolta 500 miljardia euroa vuosina 2021-2030;
kattava verkko ja muut liikenneinvestoinnit mukaan luettuna tdma maara nousee noin
1,5 biljoonaan euroon.

Vuoden 2008 talouskriisista lahtien liikenneinfrastruktuuriin tehtavien
investointien vaheneminen on kuitenkin jarruttanut EU:n lilkkenneverkon
uudenaikaistamista, silla keskimaarainen investointitaso on ollut tarpeisiin ndhden
riittdmaton. Tarvitaan merkittavia rahoitusvaroja, jotta TEN-T-verkkoa koskevat
tavoitteet voidaan saavuttaa aikataulun mukaisesti. Julkisten varojen rajallisen
saatavuuden vuoksi yksityissektorin strategisiin lilkkenneinfrastruktuureihin tekemien
investointien lisdamista pidetdan oleellisena.

Infrastruktuurin kehittamisvauhti vaihtelee eri puolilla EU:ta, ja infrastruktuurin
laatu ja saatavuus ovat edelleen jéljessa erityisesti itdisilla alueilla. Vaikka TEN-T-
ydinverkot ovat jo valmiit tai Iahes valmiit joissain jasenvaltioissa, toisissa
jasenvaltioissa on yha paljon tehtavaa.

Komissio on myodntanyt, ettd meneilldan oleva dlykkaiden
liikenteenhallintajarjestelmien onnistunut koordinoitu kayttdonotto on ratkaisevan
tarkeaa yleiseurooppalaisen, liikennemuotojen yhteistoimintaan perustuvan ja aidosti
vhdennetyn liikennejarjestelman aikaan saamiseksi. Lisdaksi automatisointi,
digitalisaatio ja yhteiskdyttoon perustuvat liikenneratkaisut ovat nopeasti yleistyvia
kehityssuuntauksia, joilla liikennejarjestelmia on mahdollista tehostaa. Uusi teknologia
ja uudet liikkuvuuden mallit tuovat kuitenkin myos haasteita, jotka liittyvat
lainsdadantokehyksen soveltuvuuteen, yksityisyyden suojaan, turvallisuuteen,
vastuuvelvollisuuteen ja tietosuojaan.

Komissio on tukenut aktiivisesti lilkenteen sisamarkkinoiden avaamista ja
vapauttamista. Myods tdssa on edelleen joitain haasteita erityisesti rautatie- ja
ilmaliikenteen hallinnan osalta.



Liikenne aiheuttaa noin neljanneksen EU:n kaikista kasvihuonekaasupaastoista.
Koska liikenteen paastot alkoivat lisdantya uudelleen vuonna 2014, alasta on tulossa
yksi EU:n yleisia hiilesta irtautumista koskevien tavoitteiden merkittavimmista

haasteista.

Vaikka infrastruktuurien kehittamisessa ja liikenteen sisamarkkinoiden
avaamisessa on edistytty ja liikenteen hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi on
ehdotettu toimenpiteita, EU:lla on yha seuraavia haasteita:

sovittaa merkitykselliset ja saavutettavissa olevat liikennealan tavoitteet ja
prioriteetit yhteen kaytettdvissa oleviin resursseihin

perustaa tehokkaita EU:n tason tdytantoonpanovalineitd, joilla varmistetaan, etta
jasenvaltioiden infrastruktuuripaatdkset mukautetaan laheisemmin EU:n
painopisteisiin kiinnittden erityistd huomiota rajatylittdviin osuuksiin

keskittdaa EU:n rahoitus painopisteisiin, jotka tuottavat suurimman EU:n lisdarvon
parantaa EU:n rahoittamien hankkeiden suunnittelua, toteutusta ja seurantaa

varmistaa, ettd infrastruktuuria kunnossapidetaan asianmukaisesti ja ettd se on

kestavaa

tehostaa pyrkimyksia siirtaa tavaraliikennetta pois maanteilta.



Yleiskatsauksen tavoite ja
lahestymistapa

Tassa yleiskatsauksessa kuvaillaan ja analysoidaan EU:n toimintaa liikennealalla.
Siina keskitytdan EU:n talousarviosta rahoitettaviin infrastruktuuri-investointeihin ja
esitelladan monialaisia aiheita, joita nousi esiin viiden tarkeimman liikkennemuodon —
maantie-, rautatie-, lento-, sisdvesi- ja meriliikenteen — dskettaisissa tarkastuksissa®.
Tilintarkastustuomioistuin on julkaissut kahdeksan viime vuoden aikana 13
erityiskertomusta talta alalta (ks. liite I). Tehtyjen huomioiden ja annettujen
suositusten perusteella esitetdadn laaja-alainen katsaus liikenteen kehittamisen ja
rahoituksen tarkeimmistd haasteista EU:ssa. Yhdistyneen kuningaskunnan ero EU:sta
vaikuttaa todenndkaoisesti EU:n liikennepolitiikan suunnitteluun ja taytantéonpanoon.
Koska neuvottelut olivat kuitenkin taman asiakirjan julkaisuajankohtana viela
meneilladn ja konkreettiset vaikutukset ovat epdvarmoja, paatettiin, ettei tata
nakokohtaa kasitelld tassa yleiskatsauksessa.

Tilintarkastustuomioistuimen yleiskatsauksissa esitetdaan EU:n politiikanalojen
kuvauksia ja analyyseja, jotka perustuvat ldhinna tilintarkastustuomioistuimen
aiempaan tyohon ja julkaistuihin tietoihin. Yleiskatsaus ei ole tarkastus: sita varten ei
tehda uutta tarkastusty6ta eika siind esiteta uusia tarkastushavaintoja tai suosituksia.
Siina voidaan kuitenkin esittda paatelmia ja suosituksia, jotka ovat peraisin aiemmin
julkaistuista kertomuksista. Tekstissa mainitut komission vastaukset tassa asiakirjassa
mainituissa tilintarkastustuomioistuimen kertomuksissa esitettyihin havaintoihin ja
suosituksiin on julkaistu kyseisissd kertomuksissa, jotka ovat saatavilla
tilintarkastustuomioistuimen verkkosivustolla.

Tilintarkastustuomioistuimen omien kertomusten lisdksi tassa katsauksessa
viitataan muiden ylimpien tarkastuselinten kertomuksiin ja EU:n keskeisiin
liikennepoliittisiin asiakirjoihin, tutkimuksiin, arviointeihin ja tietoihin. Lisaksi
haastateltiin Euroopan komission, Euroopan parlamentin, Euroopan investointipankin
(EIP) ja taloudellisen yhteistyon ja kehityksen jarjeston (OECD) edustajia.
Yleiskatsauksen laadinnan aikana kaytiin sdannollista vuoropuhelua komission kanssa

1 Katsauksesta on jatetty pois myés muita merkityksellisia liikenteeseen liittyvia seikkoja,

kuten matkustajien oikeudet, mutta niitd on arvioitu dskettain julkaistussa
erityiskertomuksessa nro 30/2018 “EU:n matkustajien oikeudet ovat kattavia, mutta
matkustajat joutuvat yha aktiivisesti ajamaan oikeuksiaan” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/

ja sen huomiot taman yleiskatsauksen sisallosta on otettu mahdollisimman pitkalti
huomioon.

Tassa yleiskatsauksessa annetaan sidosryhmille ja muille
kiinnostuneille osapuolille selkeita ja helposti saatavilla olevia tietoja ja pyritdaan siten
kannustamaan sidosryhmia parantamaan toimiaan ja/tai koordinoimaan niita nykyista
paremmin, jotta ne tuottavat lisdarvoa EU:n toimille sen liikennepoliittisten
tavoitteiden saavuttamiseksi.

Katsauksen rakenne on seuraava:

a) | osassa esitetddn yleiskatsaus EU:n tarkeimmistd toimintapoliittisista tavoitteista
liikennealalla, taustalla olevasta hallintokehyksesta seka tarvittavan rahoituksen
mittasuhteista ja saatavuudesta.

b) 1l osassa kuvaillaan tilannetta EU:n liikennesektorin keskeisilld aloilla.

c) Il osassa esitellddn monialaisia kysymyksia ja keskeisia haasteita, joita
tilintarkastustuomioistuin pitda edelleen merkittavina.



| osa: Yleiskatsaus EU:n liikkennealasta

Lilkenne on strateginen EU:n talouden ala, ja liikennepalvelut tuottivat noin viisi
prosenttia EU:n bruttolisdarvosta? ja muodostivat 5,2 prosenttia (noin 11 miljoonaa
tyontekijaa) kaikista tyopaikoista vuonna 2016. Se vaikuttaa suoraan kaikkien EU:n
kansalaisten jokapdivaiseen eldmaan ja takaa tavaravirran yli 11 miljoonalta EU:n
tuottajalta ja valmistajalta kuluttajille®. Tima tekee hyvista liikkennejarjestelmista
Euroopan yhdentymisen kulmakiven. Hyvin suunnitellut, kestavat ja taysin
yhteenliitetyt liikenneverkot ovat Euroopan sisamarkkinoiden paatdkseen saattamisen
ja asianmukaisen toiminnan valttamaton edellytys.

Tehokkaat liikennepalvelut ja -infrastruktuurit ovat valttamattomia, jotta voidaan
hyodyntaa kaikkien EU:n alueiden taloudellisia vahvuuksia, tukea sisamarkkinoita ja
kasvua sekd edistaa taloudellista, alueellista ja sosiaalista yhteenkuuluvuutta.
Keskeisen roolinsa vuoksi liikenne liittyy myo6s laheisesti ympariston, tyopaikkojen ja
kasvun, kilpailun, sosiaalipolitiikan ja digitalisaation toiminnanaloihin.

EU:n lilkennepolitiikka esitetdan sopimuksessa EU:n toiminnasta (SEUT)*. Se oli
yksi ensimmaisista aloista, joilla EU ilmaisi aikomuksensa luoda yhteismarkkinat eli
avata liikkenneverkot kilpailulle ja vapauttaa liikennepalvelujen tarjoaminen.

EU:n liikennepoliittisten tavoitteiden maarittelyn kannalta keskeisia asiakirjoja
ovat komission noin joka kymmenes vuosi julkaisemat valkoiset kirjat®.
Viimeisimmassa, vuonna 2011 julkaistussa valkoisessa kirjassa esitetdan kymmenen

Jollain alueella tai teollisuuden tai talouden alalla tuotettujen tavaroiden ja palvelujen arvo.
Euroopan komissio, Delivering TEN-T: Facts & figures, syyskuu 2017, s. 5.
4 artiklan 2 kohdan g alakohta ja VI osasto.

> KOM(1992) 494 lopullinen, 2.12.1992; KOM(2001) 370 lopullinen, 12.9.2001; ja
KOM(2011) 144 lopullinen, 28.3.2011, Yhtendistd Euroopan liikennealuetta koskeva
etenemissuunnitelma — Kohti kilpailukykyistd ja resurssitehokasta liikennejéirjestelmdd.
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keskeista tavoitetta sisaltava etenemissuunnitelma (ks. liite Il) yhtendisen Euroopan
lilkennealueen ja kilpailukykyisen ja resurssitehokkaan liikennejarjestelman luomiseksi.

Useilla strategia-asiakirjoilla® ja toimintapoliittisilla asiakirjoilla tiydennetaan
vuoden 2011 valkoisen kirjan prioriteetteja ja kehitetdaan niita edelleen seka
yksittaisten liikennemuotojen osalta ettd monialaisesta nakokulmasta.

Ihmisten ja tavaroiden nopean ja helpon liikkkumisen kaikkialla EU:ssa
mahdollistavan yhdennetyn multimodaalisen verkon kehittamiseksi SEUT-
sopimuksessa (ks. XVI osasto) luotiin myds perusta Euroopan laajuiselle
liikenneverkolle (TEN-T). Komissio julkaisi TEN-T-suuntaviivat vuonna 1996 TEN-T-
politiikan kehittdmisen perustaksi. Niitd on muutettu usein ja niiden pohjalta annettiin
asetus vuonna 2013’. Asetuksessa vahvistettiin maaraajat verkon ”ydintason” (2030) ja
"kattavan tason” (2050) paatokseen saattamiselle (ks. taulukko 1) ja, mika on tarkeas,
siirryttiin yksittdisiin ensisijaisiin hankkeisiin perustuvasta lahestymistavasta
multimodaaliseen EU:n laajuiseen kaytavaverkkoon perustuvaan ldhestymistapaan.
Hankkeita suunnitellaan nyt kaikki liikennemuodot kattavien kaytavasuunnitelmien
puitteissa komission nimittamien 12 eurooppalaisen koordinaattorin valvonnassa.
Koordinaattorien tehtdvana on helpottaa ja valvoa TEN-T-ydinverkkokaytavien
koordinoitua kehittamista.

® Esimerkiksi: Eurooppa 2020 — Alykkdcin, kestdvdn ja osallistavan kasvun strategia,

KOM(2010) 2020 lopullinen; Joustavaa energiaunionia ja tulevaisuuteen suuntautuvaa
ilmastonmuutospolitiikkaa koskeva puitestrategia, COM(2015) 80 final; Védhdpddstoistd
liikkuvuutta koskeva eurooppalainen strategia, COM(2016) 501 final; limailustrategia
Euroopalle, COM(2015) 598 final; llmailu: avoin ja yhteenliitetty Eurooppa, COM(2017) 286
final; Eurooppalainen strategia vuorovaikutteisia dlykkditd liikennejdrjestelmid varten,
COM(2016) 766 final; EU:n meriliikennepolitiikka vuoteen 2018 saakka: strategiset
tavoitteet ja suositukset, KOM(2009) 8 lopullinen; Eurooppa liikkeelld —paketit — Puhdas,
kilpailukykyinen ja verkotettu liikenne ja liikkuvuus kaikille sosiaalisesti oikeudenmukaisella
tavalla, COM(2017) 283 final.

7 Asetus (EU) N:o 1315/2013, annettu 11 pdivina joulukuuta 2013, unionin suuntaviivoista
Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittamiseksi (EUVL L 348, 20.12.2013, s. 1).
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Taulukko 1 — TEN-T-verkon laajuus

Ydinverkko (km) Kattava verkko (km)
Rautatiet 50762 138 072
Maantiet 34401 136 706
Sisdvesivaylat 12 880 23 506

Ldhde: Commission ex-post evaluation of Cohesion policy programmes for 2007-2013, work package 5.

12 Kattavalla verkolla on tarkoitus varmistaa EU:n kaikkien alueiden saavutettavuus
ja toimivat yhteydet. Ydinverkko koostuu kattavan verkon strategisesti tarkeimmista
yhteyksista ja solmukohdista, jotka on jarjestetty yhdeksaksi kaytavaksi (ks. kaavio 1)
ja kolmeksi horisontaaliseksi painopisteeksi (Euroopan rautatieliikenteen
hallintajarjestelma (ERTMS), merten moottoritiet ja maantieturvallisuus).

Kaavio 1 — TEN-T-ydinverkkokaytavat

Atlantin kaytava, ltdmeri—-Adrianmeri-kdytava, Vilimeren kdytdva, Pohjanmeri-ltameri-kaytava,
Pohjanmeri-Vilimeri-kdytdva, idan / itdisen Valimeren kdytava, Rein—Alpit-kdytava, Rein—Tonava-
kaytava, Skandinavia—Valimeri-kdytava

Ldhde: Euroopan komissio.



Lilkenne on ala, jolla EU:lla ja sen jasenvaltioilla on jaettu toimivalta®. Tama
tarkoittaa, ettd EU ja jasenvaltiot voivat toimia lainsaatajina ja antaa oikeudellisesti

velvoittavia saadoksia. Jasenvaltiot voivat saataa lakeja ja antaa saantgja, ellei EU ole

muotoillut yhteisia liikennetta koskevia toimintapolitiikkoja ja strategioita.

EU:n tason tarkeimmat sidosryhmat ovat komissio, Euroopan parlamentti ja
neuvosto (ks. liite Ill). Kuten kaikilla EU:n toiminta-aloilla, komissio tekee
lainsdadantoehdotuksia ja panee toimintapolitiikan taytantoon, ja parlamentti ja
neuvosto saadtavat lainsaadantoa yleensa komission ehdotusten perusteella.

Jasenvaltioissa tarkeimmat sidosryhmat ovat liikenne- ja investointipolitiikasta
vastaavat kansalliset, alueelliset ja paikalliset viranomaiset seka rahti- ja
matkustajaliikenteen harjoittajat.

Merkittavintad on, ettd miljoonat kansalaiset ja yritykset hyotyvat
liikenneverkoista ja -palveluista.

Vastuu liikenneinfrastruktuurin kehittamisesta, rahoituksesta ja rakentamisesta

on padasiassa jasenvaltioilla. EU:n rahoitus, jonka on tuotettava EU:n tason lisdarvoa,

voi toimia vain vauhdittajana ja kattaa murto-osan kokonaistarpeista.

EU:n liikenneinfrastruktuurin kehittaminen edellyttad huomattavaa rahoitusta.
Komissio arvioi, ettd kokonaisinvestointi-tarpeet talla alalla (sekd TEN-T-verkko etta
kaupunkien infrastruktuuri) ovat noin 130 miljardia euroa vuodessa. Lisdksi
kunnossapitoon tarvitaan merkittdvia investointeja®. On arvioitu, ettd ydinverkon
kehittaminen edellyttda 500 miljardin euron investointeja vuosina 2021-2030. Kun

SEUT-sopimuksen 4 artiklan 2 kohdan g ja h alakohta.

Euroopan komissio, Eurooppa liikkeelld: Puhdas, kilpailukykyinen ja verkotettu liikenne ja

12

liikkuvuus kaikille sosiaalisesti oikeudenmukaisella tavalla, COM(2017) 283 final, 31.5.2017,

s. 7.
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mukaan lasketaan kattava verkko'? ja muut liikenneinvestoinnit, luku nousee noin
1,5 biljoonaan euroon®?.

Vuoden 2008 talouskriisista lahtien liikkenneinfrastruktuuriin tehtavien
investointien vaheneminen on kuitenkin jarruttanut EU:n liikenneverkon
uudenaikaistamista®?. Komission viimeisimman Euroopan laajuisen liikenneverkon
taytantdonpanoa koskevan tilannekatsauksen® mukaan keskimaaraiset
investointitasot ovat jaaneet EU:ssa selvasti alle 100 miljardin euron kriisin alkamisen
jalkeen.

Useista erilaisista EU:n rahoitusvalineistd, joiden maadrarahat kaudella 2007-2020
ovat yhteensa 193 miljardia euroa, myonnetaan tukea liikennepolitiikalle (ks.
taulukko 2). Tama tuki pannaan taytantoon sekad suoralla ettd yhteistyossa
tapahtuvalla hallinnoinnilla®®. Sen kaksi tarkeinta vélinetta ovat Verkkojen Eurooppa
-vdline *° ja Euroopan rakenne- ja investointirahastot (ERI-rahastot). Verkkojen
Eurooppa -vélineessa (jota komissio hallinnoi suoraan) etusijalla ovat TEN-T-
ydinverkko, rajatylittavat yhteydet, pullonkaulojen poistaminen ja
yhteentoimivuushankkeet, kun taas ERI-rahastoissa (joiden hallinnointi tapahtuu
yhteistyossd) ndita painopisteita laajennetaan sisallyttamalla niihin alueellisen
liikkuvuuden lisaaminen ja sekundaaristen ja tertiddristen solmukohtien kytkeminen
TEN-T-infrastruktuuriin®®,

0 Vuoden 2013 TEN-T-asetuksessa kattavan verkon paitéksen saattamisen méaaraajaksi

asetettiin vuosi 2050.

11

Euroopan komissio, Delivering TEN-T: Facts & figures, syyskuu 2017.

12 Euroopan komissio, Transport in the European: Union Current Trends and Issues — 2018,

s.12.

13 Tilannekatsaus Euroopan laajuisen lilkkenneverkon tiytantédnpanosta vuosina 2014 ja 2015,

COM(2017) 327 final, 19.6.2017, s. 3.

14 Suorassa hallinnoinnissa (esimerkiksi Verkkojen Eurooppa -viline, Horisontti-ohjelma)

komissio valitsee toimeksisaajat, myontaa avustukset, siirtaa varat ja seuraa
yhteisrahoitusta saaneita toimia. Yhteisty0ssa tapahtuvassa hallinnoinnissa (esimerkiksi ERI-
rahastot) komissio delegoi osan talousarvion toteutuksesta jasenvaltioille, mutta lopullinen
vastuu sailyy silla.

15 Ks. asetus (EU) N:o 1316/2013, annettu 11 paivana joulukuuta 2013, Verkkojen
Eurooppa -valineen perustamisesta.

6 Noin 47 prosenttia koheesiorahaston menoista kaudella 2007-2013 kanavoitiin TEN-T-

hankkeisiin. Ks. Euroopan komissio, “Transport — Final Report — Work Package 5 — Ex post
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Taulukko 2 — EU:n liikennealan talousarviomaararahat kaudella 2007-
2020 (miljardia euroa)

EAKR ja koheesiorahasto/ERI-rahastot 81,8 68,5 150,3
TEN-T 8,0 Ei sovelleta 8,0
Marco Polo 0,5 Ei sovelleta 0,5
Verkkojen Eurooppa -valineen Ei sovelleta 24,17 24,1
liikenneosio

7. puiteohjelma® — Liikenne 4,2 Ei sovelleta 4,2
Horisontti 2020: liikenne Ei sovelleta 6,3 6,3
Yhteensa 94,5 98,9 193,4

! Seitsemas tutkimusta ja teknologista kehittdmista koskeva puiteohjelma.

2 Koheesiorahastosta siirretyt 11,3 miljardia euroa mukaan lukien.

Ldhde: Tilintarkastustuomioistuin julkisesti saatavilla olevien tietojen perusteella.

Suurin osa EU:n liikkennealan rahoituksesta (78 prosenttia) vuosien 2007 ja 2020
valisilla kahdella ohjelmakaudella kuuluu yhteistydssa tapahtuvan hallinnoinnin piiriin.
Komission suoraan hallinnoiman rahoituksen osuus on kuitenkin kasvussa: se oli
13 prosenttia kaudella 2007-2013, mutta nousi 31 prosenttiin kaudeksi 2014-2020.

Liikenne on ollut EAKR:n ja koheesiorahaston suurin menoala molemmilla
ohjelmakausilla (24 prosenttia kokonaisméaararahoista kaudella 2007-2013 ja
20 prosenttia kaudella 2014-2020). Lahes puolet EAKR:n ja koheesiorahaston
liikennealan varoista vuosina 2007-2020 on mydnnetty maantieliikenteelle (ks.
taulukko 3).

evaluation of Cohesion Policy programmes for 2007-2013, focusing on the ERDF and the
Cohesion Fund”, 2016, s. 97.
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Taulukko 3 — EAKR:n ja koheesiorahaston maararahat liikennealoittain

vuosina 2007-2020 (miljardia euroa)

2007-2013 _% L 2014-2020 _% L
kokonaismaarasta kokonaismaarasta

Maantieliikenne /42,6 RN N N RN MR 52% 30, O] NSNS ARR 0 4%
Rautatieliikenne 23,1 [ A AR 28% 18,6 A AT 27%
Kaupunkiliikenne 8,2 I 10% 12,5 [T 18%
Satamat EAY | 4% 2,0 3%
Multimodaaliliikenne 1,81 2% 2,2(10 3%
Alykkaat
liikennejarjestelmat Lo 1% zum 3%
Sisavesiliikenne 041 1% 0,70 1%
Lentoliikenne 1,6/ 2% 0,4/] 1%
Liikenne yhteensa 81,8 100 % 68,5 100 %

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin komission toimittamien tietojen perusteella.

23 Verkkojen Eurooppa -valineesta (vain kausi 2014-2020) oli joulukuussa 2017
myonnetty 22,3 miljardia euroa (noin 93 prosenttia Verkkojen Eurooppa -valineen
lilkenneosion koko talousarviosta) hankkeisiin (ks. taulukko 4). Useimmat rahoitetuista
hankkeista ovat ydinverkkokaytavissa (79 prosenttia) ja koskevat kestavia
liikennemuotoja, kuten rautateita ja sisavesiliikennetta.

Taulukko 4 — Verkkojen Eurooppa -vdlineesta myonnetyt varat

Hankkeisiin myonnetty

%

kokonaismaara (joulukuu S
kokonaismadrasta

2017, miljardia euroa)

Rautatieliikenne 16,4 74 %
Sisavesiliikenne 1,7 8%
Maantieliikenne 1,7 8%
Lentoliikenne 1,3 6%
Meriliikenne 0,9 4%
Multimodaaliliikenne 0,3 1%
Yhteensa 22,3 100 %

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin komission toimittamien tietojen perusteella.

24 Tata yleiskatsausta laadittaessa vuosien 2021-2027 monivuotisen
rahoituskehyksen talousarviomaararahoja ei viela ollut hyvaksytty. Komission
ehdotuksessa Verkkojen Eurooppa -vilinetta koskevaksi asetukseksi®’
korvamerkittaisiin 30,6 miljardia euroa liikenteeseen, ja tahan sisaltyi 11,3 miljardin
euron maksuosuus koheesiorahastosta. Komission ehdotuksessa kauden 2021-2027
asetuksesta, jolla annetaan yhteiset sdanndkset seitsemalle yhteistyossa

7" Ehdotus asetukseksi Verkkojen Eurooppa -vilineesti ja asetusten (EU) N:o 1316/2013 ja
(EU) N:o 283/2014 kumoamisesta, COM(2018) 438 final, 6.6.2018.
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hallinnoitavalle rahastolle'®, ehdotetaan yhteensd 242 miljardia euroa EAKR:lle ja
koheesiorahastolle, mutta siind ei tassa vaiheessa esiteta alakohtaisia maararahoja.

OECD on korostanut, ettd on tarkeaa lisata yksityissektorin investointeja
strategiseen liikenneinfrastruktuuriin, jotta korjataan julkisten varojen saatavuuden
puute®®. EU kayttaa lainojen ja takausten kaltaisia rahoitusvalineitd (ks. jaljempana)
houkutellakseen liikenteeseen tehtavia yksityisia investointeja.

a) Verkkojen Eurooppa -vilineen vieraan padaoman ehtoisesta rahoitusvalineests,
joka kayttaa EU:n talousarviota takausten myontamiseksi ldhinna EIP:n
rahoitukselle, on tuettu kymmenta lilkkennehanketta saamalla liikkeelle
investointeja yli 13 miljardin euron arvosta.

b) EIP-ryhma ja komissio kdynnistivat yhteisesti Euroopan strategisten investointien
rahaston (ESIR) vuonna 2015 auttaakseen korjaamaan EU:n nykyisen
investointivajeen. Tdhan mennessa siitd on myonnetty 5,6 miljardia euroa
rahoitusta 45:lle lilkennealan tavoitteita edistaville hankkeelle?°,

c) Lisaksi EIP on myontanyt noin 140 miljardia euroa lainoja liikkennehankkeille
kaudella 2007-2018%.

Ehdotus asetukseksi Euroopan aluekehitysrahastoa, Euroopan sosiaalirahasto plussaa,
koheesiorahastoa ja Euroopan meri- ja kalatalousrahastoa koskevista yleisista saannoksista
ja rahoitussadnnoista seka turvapaikka- ja maahanmuuttorahastoa, sisdisen turvallisuuden
rahastoa ja rajaturvallisuuden ja viisumipolitiikan rahoitusvalinetta koskevista
rahoitussdannoistd, COM(2018) 375 final, 29.5.2018.

19 OECD, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings, OECD Publications,

Pariisi, 2011, s. 6.

20 Luettelo ERI-rahaston hankkeista lokakuussa 2018 — allekirjoitetut hankkeet

(http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm).

2L EIP:n rahoittamat hankkeet lokakuussa 2018
(http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index).


http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm
http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index
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Il osa: Tilanne EU:n liikennesektorin
keskeisilla aloilla

Lilkennemaarat ovat kasvaneet jatkuvasti ja niiden odotetaan kasvavan
jatkossakin

Matkustaja- ja tavaraliikenteen maarat EU:ssa ovat kasvaneet jatkuvasti viime
vuosikymmenina??, 5 335 miljardista henkil6kilometristd 6 802 miljardiin
henkilokilometriin ja 2 846 miljardista tonnikilometrista 3 661 miljardiin
tonnikilometriin vuosina 1995-2016. Komissio arvioi, etta niiden kasvu jatkuu,
vaikkakin hitaampana kuin aikaisemmin. Se ennustaa matkustajaliikenteen lisddntyvan
42 prosenttia ja sisimaan tavaraliikenteen 60 prosenttia vuosina 2010-2050%3,
Kansainvalisen meriliikenteen ennustetaan kasvavan samana aikana vielda enemman,
71 prosenttia.

Liikennemaarien kasvu saattaa aiheuttaa joillekin liikennemuodoille
kapasiteettihaasteita EU:ssa. Ruuhkautuminen on jo nyt merkittava ymparistoa
koskeva ja taloudellinen ongelma, joka maksaa nykyisin EU:lle arviolta 140 miljardia
euroa vuosittain?* Ruuhkautumisen kustannusten arvioidaan lisdantyvan yli
40 prosenttia vuoteen 2050 mennessa vuoteen 2010 verrattuna®.

22 Euroopan komissio (2018), EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018,
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en

2 Eurooppa liikkeelld: Puhdas, kilpailukykyinen ja verkotettu liikenne ja liikkuvuus kaikille
sosiaalisesti oikeudenmukaisella tavalla, COM(2017) 283 final, s. 4.

2 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-
people_2016_en.pdf

%5 Vaikutustenarviointi, joka liittyy ehdotukseen Euroopan parlamentin ja neuvoston
direktiiviksi verojen ja maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta
tiettyjen infrastruktuurien kdytosta annetun direktiivin 1999/62/EY muuttamisesta,
SWD(2017) 180 final, 31.5.2017, liite 4, s. 38.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
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Maantieliikennetta suositaan matkustajien ja tavaroiden kuljetuksissa

Maantielilikenne muodostaa maarallisesti suurimman osan matkustaja- ja
tavaraliikenteestd?®. Henkildautomatkat ovat hallitseva matkustajaliikenteen muoto,
joka muodostaa 71 prosenttia kaikesta matkustajaliikenteesta henkilokilometreina.
Seuraavina tulevat lentoliikenne, linja-autoliikenne ja rautatieliikenne, joiden osuudet
ovat 10, 8 ja 7 prosenttia. Maanteilld kulkee 49 prosenttia EU:n tavaraliikenteest3, ja
meri- ja rautatieliikenteen?’ osuudet ovat 32 ja 11 prosenttia.

Maantieliikenteen hallitseva asema on vield selvempi tarkasteltaessa vain
sisdmaan matkustaja- ja tavaraliikennetta (johon ei lasketa meri- ja lentoliikennettd).
Kaavio 2 osoittaa, ettd suurin osa henkilokilometreistd matkustetaan henkil6autoissa.

Kaavio 2 — Henkil6autoissa, linja-autoissa ja junissa matkustettujen
henkil6kilometrien osuudet EU28:ssa

.
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Ldhde: Eurostatin tilastotiedot (kesdkuulta 2018). Lukujen summa ei valttamatta ole 100 prosenttia,
koska niita on pyoristetty.

%6 Euroopan komissio (2018), EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018,
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018 _en

%7 Rautateiden tavaraliikenteen kayttdosuus on erilainen muualla maailmassa, jossa

rautatieliikenne on usein hallitseva liikennemuoto ja jossa sen markkinaosuus on vahintaan
40 prosenttia (esimerkiksi Yhdysvalloissa, Australiassa, Kiinassa, Intiassa ja Etela-Afrikassa).
Ks. tilintarkastustuomioistuimen erityiskertomus nro 8/2016 “EU:n rautateiden
tavaraliikenne ei ole viela oikeilla raiteilla” (http://eca.europa.eu).


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
http://eca.europa.eu/
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Huolimatta vuoden 2011 valkoisen kirjan tavoitteesta siirtda yli 300 kilometrin
pituisista maanteiden tavarakuljetuksista 30 prosenttia vuoteen 2030 mennessa ja yli
50 prosenttia vuoteen 2050 mennessd muihin liikennemuotoihin, kuten rautateille tai
vesiliikenteeseen, ja huolimatta EU:n lisddntyneesta ymparistda sadstavien
lilkennemuotojen painottamisesta maantieliikenteen osuus sisimaan
tavaraliikenteestd on itse asiassa lisdantynyt 75,1 prosentista 76,4 prosenttiin vuosina
2011-2016 (ks. kaavio 3).

Kaavio 3 — Maanteill3, sisavesiliikenteessa ja rautateillad kuljetettujen
tavaraliikenteen tonnikilometrien osuudet EU28:ssa

18,5 18,2 18,4
6,8 6,9 e [ 6,2 |
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Maantieliikenne  mSisdvesiliikenne  m Rautatielikenne

Ldhde: Eurostatin tilastotiedot (kesakuulta 2018). Lukujen summa ei valttamatta ole 100 prosenttia,
koska niita on pyoristetty.

Maantieliikenne on suosituin tavaraliikenteen muoto EU:ssa, koska sen etuina
ovat joustavuus, luotettavuus, hinta, aika ja ovelta ovelle -toimitukset.
Tilintarkastustuomioistuin julkaisi vuonna 2016 erityiskertomuksen rautateiden
tavaraliikenteesta EU:ssa. Se vertaili rautateitd kayttavien tavarankuljettajien
kohtaamia haasteita verrattuna maanteita kayttaviin tavarankuljettajiin. Talla hetkelld
markkinat eivat kannusta riittavasti kayttajia siirtymaan maantieliikenteesta muihin
lilkennemuotoihin, jotka ovat edelleen taloudellisesti vahemman kilpailukykyisia.
Kaaviossa 4 osoitetaan eradita tarkeimpia syita siihen, miksi rautatiet ovat
maantieliikenteeseen verrattuna epasuotuisassa asemassa tavaraliikenteen osalta.
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Kaavio 4 — Rautateiden haasteet maantieliikenteeseen verrattuna
tavaraliikenteessa

Rautatie Maantie
L) "
0.0, © ©
Reittipyyntd etukdteen —
; Pyyntdd ei
Infraﬁyulgyunn tarvitse tehda
aytto etukateen

Yksi veturi ja yksi kuljettaja VSRR

—
Ennen Hallinnolliset maata kohti TSl T sioAdU
i a yksi kuljettaja —
kuljetusta esteet oko EU:ta kohti
Liikennemuodon Rajallinen maara ¢ Merkittava madrd
sisainen kilpailu rautatieyrityksia maantiekuljetus- _
yrityksid
Ei ovelta ovelle -kuljetusta
Ensimmdinen ja Ovelta ovelle
viimeinen vaihe -kuljetus _
Maksettava jokaisen
ratakilometrin kéytostd e
oissakin maissa
Ratamaksut R —
Kuljetusvaihe
e fecpaetunioss | )
Liikenteenohjaus ole epdedullisessa
) asemassa
Junien on yleensd . .
o e e Vahemmén
Rajojen ylitys pysdhdyttavd vaihtamaan 1 _
i esimerkiksi veturia tai pysahdyksia
kuljettajaa
18 % sisimaan 75 % sisamaan
, tavaraliikenteestd | tavaraliikenteesta
o o 0,0, © O

Ldhde: Tilintarkastustuomioistuimen erityiskertomus nro 8/2016 “EU:n rautateiden tavaraliikenne ei ole
vield oikeilla raiteilla”.

Liikenne tuottaa kielteisia ulkoisia vaikutuksia, kuten onnettomuuksia,
kasvihuonekaasupdastoja, ilmansaasteita ja melua, jotka aiheuttavat yhteiskunnallisia
ja taloudellisia kustannuksia. Ennen ruuhkautumisen huomioon ottamista naiden
lilkenteen kielteisten ulkoisten vaikutusten kustannusten arvioitiin olleen noin nelja
prosenttia EU:n BKT:std vuonna 2011. Kuten my6s dskettdin julkaistussa
erityiskertomuksessa suurten nopeuksien rautatieverkosta?® todettiin, EU:ssa kdydaan
parhaillaan keskustelua maksujarjestelmista (erityisesti tiemaksujarjestelmistd), joissa
otetaan huomioon seka kayttdja maksaa -periaate ettd aiheuttaja maksaa -periaate eri
lilkennemuodoissa. Tama osoittaa, ettd tarpeesta analysoida perusteellisesti ulkoisten
kustannusten hintoihin sisallyttamisen mahdolliset haitat ja hyédyt ollaan tietoisia.
Ulkoisten kustannusten sisallyttaminen hintoihin tarkoittaa, ettd kayttajat maksavat
aiheuttamansa kustannukset, joten heilla on kannustin muuttaa kayttaytymistaan
ndiden kustannusten vahentamiseksi. Ulkoisten kustannusten sisallyttamisella
hintoihin olisi huomattavia vaikutuksia liikkenneverkkoihin, loppukuluttajille koituviin

2 Erityiskertomus nro 19/2018 “Eurooppalainen suurten nopeuksien rautatieverkko:
toteutumaton tavoite, toiminta epayhtenaista ja tehotonta” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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kustannuksiin ja lilkkenneinfrastruktuurin kdyttoon. Komissio tekee parhaillaan
tutkimusta ulkoisten kustannusten hintoihin sisallyttamisesta ("Kestavan
liikenneinfrastruktuurin kdayttdmaksut ja liikenteen ulkoisten kustannusten
sisallyttaminen hintoihin”) arvioidakseen sita, missd maarin kayttaja

maksaa -periaatetta ja aiheuttaja maksaa -periaatetta jo sovelletaan eri
liikennemuotoihin jasenvaltioissa, ja laatiakseen keskusteluun annettavan panoksen.
Tutkimuksen tulosten pitéisi olla saatavilla vuoden 2019 puolivaliin mennessa.

Multimodaalisen liikenteen kayton lisadminen, joka on ollut yksi EU:n tarkeimpia
lilkennepoliittisia tavoitteita jo monia vuosia, voi osaltaan auttaa
liikennemuotosiirtymaa pois pelkdstadan maanteitse tapahtuvista kuljetuksista.
Multimodaalisuudella tarkoitetaan eri liikkennemuotojen kayttéa saman matkan aikana.
Vaikka viime vuosina on edistytty jonkin verran, multimodaalinen liikenne ei
edelleenk&in ole yleistd Euroopassa?®. Tarkein multimodaalista liikennetta suoraan
tukeva EU:n saados on vuonna 1992 annettu yhdistettyja kuljetuksia koskeva
direktiivi?, jota muutettiin parhaillaan tita yleiskatsausta laadittaessa.
Multimodaalihankkeita tuetaan padasiassa EAKR:sta ja koheesiorahastosta, ja niille on
osoitettu noin nelja miljardia euroa kaudella 2007-2020. Komissio julisti vuoden 2018
multimodaalisen liikkkumisen teemavuodeksi, jonka aikana se aikoi lisata
multimodaalisuuden merkitysta EU:n liikkennejarjestelmalle.

Alykkiaat liikenteenhallintajédrjestelmit: kiintea osa liikenteen
tulevaisuutta

Alykkaill3 liikenteenohjausjirjestelmilla tarkoitetaan useita erilaisia digitaalisia
liikenteenhallinta- ja tietojarjestelmia, jotka kattavat useita liikkennemuotoja (ks.
laatikko 1). Komissio on myontanyt, etté tallaisten jarjestelmien onnistunut
koordinoitu kayttdonotto on ratkaisevan tarkeda yleiseurooppalaisen,
lilkennemuotojen yhteistoimintaan perustuvan ja aidosti yhdennetyn

2% Komission vaikutustenarvioinnissa, joka liittyy ehdotukseen Euroopan parlamentin ja
neuvoston direktiiviksi tietynlaisia jdsenvaltioiden valisia tavaroiden yhdistettyja kuljetuksia
koskevista yhteisistd sdannoistd annetun direktiivin 92/106/ETY muuttamisesta
(SWD(2017) 362 final), todetaan, ettd intermodaalikuljetukset muodostivat vuonna 2015
yhteensa 18 prosenttia EU:n sisdisesta tavaraliikenteesta (pois lukien ilmakuljetukset ja
siirto putkien avulla sekd merikuljetukset EU:n ulkopuolisten maiden kanssa) ja ettd ne
olivat lisddantyneet keskimaarin 3,5 prosenttia vuodessa viiden edellisen vuoden aikana.

30 Neuvoston direktiivi 92/106/ETY, annettu 7 paivana joulukuuta 1992, tietynlaisia
jasenvaltioiden valisia tavaroiden yhdistettyja kuljetuksia koskevista yhteisista sdanndista
(EYVL L 368, 17.12.1992, s. 38).
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liikennejarjestelman aikaansaamiseksi ja kiinted osa liikenteen tulevaisuutta®. Niiden
kayttoonotto on meneilldan, ja siihen on myonnetty noin 3,1 miljardia euroa EAKR:sta
ja koheesiorahastosta vuosina 2007-2020 ja lisdksi kolme miljardia euroa Verkkojen
Eurooppa -vélineestd vuoden 2017 lopusta lahtien.

Alykk3issa liikennejérjestelmissi (ITS) sovelletaan tieto- ja viestintatekniikkaa
maantieliikenteen alalla, infrastruktuuri, ajoneuvot ja kdyttdjat mukaan
luettuna, lilkenteenhallinnan ja liikkuvuuden hallinan alalla seka tieliikenteen ja
muiden liikennemuotojen valisissa liitynndissa.

Eurooppalainen rautatieliikenteen hallintajarjestelma (ERTMS) on hanke, jossa
tavoitteena on korvata Euroopan monet kansalliset ohjaus- ja
hallintajarjestelmat yhdella jarjestelmalla.

Eurooppalaisen ilmaliikenteen hallinnan nykyaikaistamishankkeella (SESAR)
pyritdan parantamaan ilmaliikenteen hallinnan (ATM) suorituskykya
ilmaliikenteen hallintajarjestelmien uudenaikaistamisen ja yhdenmukaistamisen
avulla maarittamalla, kehittamalla, hyvaksymalla ja ottamalla kayttoon
innovatiivisia teknologisia ja toiminnallisia ilmaliikenteen hallintaratkaisuja.

Jokiliikenteen tietopalvelu (RIS) perustettiin mahdollistamaan nopea sahkdinen
tiedonsiirto aluksista maihin ennakoivien ja tosiaikaisten tietojen vaihdon
avulla.

Alusliikennettd koskevan seuranta- ja tietojarjestelman (VTMIS) ensisijaisena
tarkoituksena on parantaa turvallisuutta ja minimoida laivaonnettomuuksien
ymparistovaikutukset.

Lisdksi eurooppalaisella maailmanlaajuisella satelliittinavigointijarjestelmalla
(Galileo) on tavoitteena antaa parempia paikka- ja ajoitustietoja, joilla on merkittavia
myonteisid vaikutuksia liikennepalveluille ja niiden kayttdjille. Koska liikenteestd on
tullut yha riippuvaisempi tarkan paikannuksen mahdollistavien satelliittisignaalien
saatavuudesta, vuoden 2011 valkoisessa kirjassa nimettiin Galileon kdyttoonotto
yhdeksi sen tavoitteista. Galileo kdynnistettiin EU:n vastineena Yhdysvaltojen GPS- ja
Venajan GLONASS-jarjestelmille, jotta EU voisi olla riippumaton talla strategisella
alalla. Jarjestelman arvioidut kokonaiskustannukset ovat noin 10,5 miljardia euroa, ja

31 Euroopan komissio, The implementation of the 2011 White Paper on Transport “Roadmap
to a Single European Transport Area — towards a competitive and resource-efficient
transport system” five years after its publication: achievements and challenges,
SWD(2016) 226 final, 1.7.2016, s. 24-25.
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se koostuu 30 satelliitista ja niihin liittyvasta maainfrastruktuurista. Galileon
kayttoonotto on kdynnissd, ja komissio odottaa, ettd se saadaan paatokseen
vuoden 2020 loppuun mennessa.

Liikenteen uudet kehityssuuntaukset

Automaatio, digitalisaatio ja yhteiskdytt6on perustuvat liikenneratkaisut ovat
nopeasti yleistyvia kehityssuuntauksia (ks. laatikko 2), joiden avulla on mahdollista
tehostaa liikkennejarjestelmid ja siten parantaa liikkenneturvallisuutta®?, vahentaa
ymparistovaikutuksia ja helpottaa ruuhkia.

Automaatio: ainakin jotkin ajoneuvojen toiminnot suoritetaan automaattisesti
ilman kuljettajan/kayttdjan panosta.

Digitalisaatio: lilkennejarjestelman eri toimijoiden valisen tiedonvaihdon avulla
kysynta ja tarjonta voidaan sovittaa yhteen reaaliaikaisesti, mika johtaa
tehokkaampaan resurssien kayttoon. Digitalisaatio voi auttaa luomaan aidosti
multimodaalisen liikennejarjestelman yhdistamalla kaikki liikennemuodot
yvhdeksi sujuvasti toimivaksi liikkumispalveluksi ihmisia ja tavaroita varten.

Liikkumispalvelujen yhteiskdytto: ajoneuvojen, kuten polkupydrien ja autojen,
yhteiskaytto.

Talla hetkella testataan taysin automatisoituja ajoneuvoja, ja on mahdollista, etta
tekniikan kehityksen my6ta niista tulee lopulta yleinen naky maanteilla. Taysin
automatisoitu ajaminen edellyttda ajoneuvojen vélisen paikannuksen ja viestinnan
mahdollistavia kehittyneita televiestinta- ja satelliitti-infrastruktuureja ja -palveluita.
Kun Galileo on otettu onnistuneesti kdyttoon, se tarjoaa naiden tarpeiden
tayttamiseksi tarvittavat palvelut.

Uusi teknologia ja uudet liikkuvuuden mallit tuovat kuitenkin myos haasteita,
jotka liittyvat lainsaadantokehyksen soveltuvuuteen, yksityisyyden suojaan,

32 Vaikka viime vuosikymmenten huomattava edistys (liikkennekuolemien maéara vaheni lahes
55 000:sta 25 650:een vuosina 2001-2016) on tehnyt EU:sta maailman turvallisimman
maantieliikennealueen, parannusvauhti on pysahtynyt neljan viime vuoden aikana.
Lisatoimia tarvitaan, jotta valkoisen kirjan tavoite saada tieliikennekuolemien maara lahelle
nollaa vuoteen 2050 mennessa voidaan saavuttaa.
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turvallisuuteen, vastuuvelvollisuuteen ja tietosuojaan®3. Vuonna 2018 julkaistu EU:n
strategia tulevaisuuden liikkkuvuudelle®* sisaltda komission ehdotuksia, joilla puututaan
ndihin merkittaviin huolenaiheisiin.

Infrastruktuurin mukauttaminen uusiin liikkkuvuusmalleihin ja uuden
infrastruktuurin kdyttéonotto puhtaita vaihtoehtoisia polttoaineita varten asettaa
lisdhaasteita, jotka edellyttavat uusia investointeja ja tarkistettua lahestymistapaa
verkkojen ja liiketoimintamallien suunnitteluun. Latausinfrastruktuuri on keskeisen
tarkedssa asemassa sahkoisen liikkuvuuden kehittamiseksi ja erityisesti
sahkodajoneuvojen kdyttoon ottamiseksi®®. EU kdynnisti vuonna 2013 puhtaita
polttoaineita koskevan strategiansa®®, jolla on tarkoitus varmistaa vaihtoehtoisten
polttoaineiden jakeluasemien verkko (mukaan lukien sahkdajoneuvojen latauspisteet),
jonka suunnittelu ja kdyttd on standardoitu.

Vaikka EU:n liikenneinfrastruktuurin kehittamisessa on edistytty,
haasteita on yha jaljella

Ihmisten ja tavaroiden saumaton liikkuvuus EU:ssa ovelta ovelle edellyttaa
kehittynytta ja hyvin toimivaa liikenneinfrastruktuuria. Olennainen osa Euroopan
lilkennejarjestelman kehittdmistd on TEN-T-verkon saattaminen paatdkseen. Muut
liikennejarjestelman tasot, kuten kaupunkiliikenne, ovat myos tarkeitd, silla monet alan
kielteisista ulkoisista vaikutuksista (kuten onnettomuudet, saastuminen ja melu)
tuntuvat valittémimmin juuri siina.

EU:n laajentuminen 15 jasenvaltiosta 28 jasenvaltioon aiheutti muutoksia
logistiikkaketjuihin ja kaupan maantieteellisiin malleihin seka rakenteellisen haasteen
kehittaa nopeasti EU:n liikenneinfrastruktuuria erityisesti uusissa jasenvaltioissa.

33 SWD(2016) 226 final, s. 38.

3 Euroopan komissio, Matkalla automatisoituun liikkuvuuteen: EU:n strategia tulevaisuuden

liikkuvuudelle, COM(2018) 283 final, 17.5.2018.

%5 ”Ladattavien sahkéajoneuvojen kokonaisosuus koko henkiléautokannasta oli vuonna 2017

EU:ssa vain noin 0,3 prosenttia”, Euroopan parlamentti, TRAN-valiokunnan teettama
tutkimus ”Charging infrastructure for electric road vehicles”, s. 13.

3 puhdasta energiaa liikenteen alalla: eurooppalainen vaihtoehtoisten polttoaineiden

strategia, COM(2013) 17 final, 24.1.2013.
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A7 Koska maantieliikenne on joustavin liikkennemuoto, se on mukautunut
helpoimmin uuteen tilanteeseen, kun taas esimerkiksi rautatieliikenne edellyttaa
enemman ponnistuksia sen verkkojen modernisoimiseksi ja kehittamiseksi.
Kaaviossa 5 ja kaaviossa 6 kuvataan EU:n moottoriteiden ja rautateiden pituuden
kasvua (seka absoluuttisesti ettd prosentuaalisesti) vuoteen 2016 paattyneen

vuosikymmenen aikana.

Kaavio 5 — Moottoriteiden pituus vuosina 2005 ja 2016 EU28:ssa (km)
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Ldhde: Tilintarkastustuomioistuin Euroopan komission julkaisun EU Transport in Figures — statistical
pocketbook 2018 (2018) perusteella. Maltasta ja Latviasta ei ole tietoja.
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Kaavio 6 — Rautateiden pituus vuosina 2005 ja 2016 EU28:ssa (km)
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Ldhde: Tilintarkastustuomioistuin Euroopan komission julkaisun EU Transport in Figures — statistical
pocketbook 2018 (2018) perusteella. Kyproksessa ja Maltassa ei ole rataverkkoa.

A3 Infrastruktuurin kehittamisvauhti vaihtelee eri puolilla EU:ta, ja infrastruktuurin
laatu ja saatavuus ovat edelleen jiljessa erityisesti itdisilld alueilla®” (niilld on
vahemman moottoriteita ja suurnopeusratoja, perinteiset radat tarvitsevat
parannuksia ja matka-ajat ovat pidemmat kuin Lansi-Euroopassa). Lisdksi EU:n
liikenneverkossa on yha puuttuvia yhteyksia ja pullonkauloja, jotka aiheuttavat vakavia
esteita liilkennevirroille. Erityisesti rajanylityspaikat karsivat niistd. Esimerkiksi 149 (eli
41 prosenttia) komission tunnistamista 365 rajatylittavasta rautatieyhteydesta ei ole

talla hetkelld kaytossa®e.

37 Euroopan komissio, Transport in the European: Union Current Trends and Issues — 2018,
s. 13.
3 Useimmat puuttuvat yhteydet eivit sijaitse TEN-T-kdytdvissa tai kattavassa verkossa. Ks.

komission vuonna 2018 julkaisema asiakirja Comprehensive analysis of the existing cross-
border rail transport connections and missing links on the internal EU borders, s. 13.
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Vaikka eraat jasenvaltiot ovat jo saaneet valmiiksi tai ldhes valmiiksi omat TEN-T-
ydinverkon osuutensa, toisilla on yha paljon tehtdvas jaljelld®°. Saannollisesti
paivitettyjen kdytavia koskevien tydsuunnitelmien lisdksi*® komissio julkaisi vuonna
2017 tilannekatsauksen®! Euroopan laajuisen likkenneverkon taytantéonpanosta
vuosina 2014 ja 2015. Tilannekatsauksessa todettiin, ettd edistysta on saavutettu,
mutta kaiken kaikkiaan voidaan olettaa, etta useimmissa tapauksissa vaaditaan
edelleen merkittavia parannuksia ja tarvitaan huomattavia investointeja, jotta
padstaan Euroopan laajuista liikkenneverkkoa koskeviin tavoitteisiin.

Huomattavilla EU:n investoinneilla®? on autettu parantamaan yhteyksia ja
saavutettavuutta. Esimerkiksi kaudella 2007-2013 koheesiorahaston varoilla tuettiin
3 875 uuden tiekilometrin rakentamista (47 prosenttia niistd kuuluu TEN-T-verkkoon)
ja yli 23 000 tiekilometrin kunnostusta. Ne muodostavat yhteen laskettuina noin
10 prosenttia 15 tukikelpoisen jasenvaltion paitieverkosta®®. Taman tuloksena
miljoonien ihmisten mahdollisuudet kayttdd maanteita paranivat ja matka-ajat
lyhenivat**. Koheesiorahaston varoja kaytettiin myds 3 405 rautatiekilometrin (joista
49 prosenttia kuului TEN-T-verkkoon) rakentamiseen ja kunnostamiseen. Ne
muodostivat hieman yli 2 prosenttia koko rautatieverkosta®.

39 Ks. liikenteen ja liilkkumisen pddosaston lilkkennealan tulostaulun viimeisimmat saatavilla

olevat tiedot (vuoden 2015 lopulta) (https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/scoreboard_en)

40 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en

4 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/fi/ALL/?uri=COM:2017:0327:FIN

42 Liikenneinvestoinnit muodostivat yli 40 prosenttia kaikista julkisista pdgdomamenoista

kaudella 2007-2013 EU12:ssa; ks. komission seitsemas taloudellista, sosiaalista ja
alueellista yhteenkuuluvuutta kasitteleva kertomus, 2017, s. 198.

% Koheesiorahoitukseen oikeutettuja jasenvaltioita olivat Bulgaria, Kreikka, Kroatia, Kypros,

Latvia, Liettua, Malta, Portugali, Puola, Romania, Slovakia, Slovenia, TSekin tasavalta, Unkari
ja Viro.

4 Euroopan parlamentin mietintd koheesiopolitiikan ja temaattisen tavoitteen “kestavan

liilkenteen edistaminen ja pullonkaulojen poistaminen tarkeimmista
liikenneverkkoinfrastruktuureista” (yhteisid sddannoksia koskevan asetuksen 9 artiklan
7 kohta) taytantéonpanosta (2017/2285(INI)), 4.4.2018

% Euroopan komissio, ”Transport — Final Report — Work Package 5 — Ex post evaluation of

Cohesion Policy programmes for 2007-2013, focusing on the ERDF and the Cohesion Fund”,
2016, s. 3-4, 42, 46.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en
https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/fi/ALL/?uri=COM:2017:0327:FIN
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Jasenvaltioiden vilisten erojen kaventamiseksi edelleen myés kaudeksi 2014—
2020 on suunniteltu huomattavia EU:n menoja“:

a) ERI-rahastoista on suunniteltu myonnettdvan noin 70 miljardia euroa EU:n
yhteisrahoitusta: 34 miljardia euroa Euroopan laajuisen liikenneverkon
infrastruktuurille ja 36 miljardia euroa liikenneinvestointihankkeille, jotka liittyvat
TEN-T-hankkeisiin tai tdydentdvat niita. Nama investoinnit kattaisivat
977 kilometria sisdvesivaylia, 3 414 tiekilometrin rakentamisen ja
9 742 tiekilometrin kunnostamisen, 1 136 rautatiekilometrin rakentamisen ja
9 680 rautatiekilometrin parantamisen seka 748 kilometria uusia tai parannettuja
raitiotie- ja metrolinjoja.

b) Lisdksi Verkkojen Eurooppa -valineen liikenneosion 24,1 miljardin euron
maararahat (joihin sisaltyy 11,3 miljardia euroa koheesiorahoitukseen
oikeutetuille jasenvaltioille) keskitetdaan lahinna TEN-T-ydinverkon
rautatiehankkeisiin. Ndiden hankkeiden tuloksina odotetaan muun muassa
saatavan aikaan 243:n rautatie-, maantie- ja sisavesiliikenteen pullonkaulan
poistuminen vuoteen 2020 mennessd, 3 088 uutta vaihtoehtoisten polttoaineiden
jakelupistetta maantieliikennetta varten, 1 790 kilometria nimelliseen
raideleveyteen mukautettuja rautateitd, 5 788 ERTMS-jarjestelmalla varustettua
ratakilometrid, 1 753 sahkoistettya ratakilometrid, 2 804 kilometria parannettuja
tavaraliikenneratoja ja 3 862 kilometria parannettuja sisavesivaylia.

TEN-T-verkko edellyttda huomattavaa rahoitusta — jasenvaltioiden
velkaantumisaste voi olla este

Vaikka yhteyksia ja saavutettavuutta parantaneiden kansallisten ja EU:n
investointien taso on jo nyt huomattava, TEN-T-tavoitteiden saavuttamiseksi tarvitaan
vield paljon enemman (ks. kohta 17).

Vastuu liikenneinfrastruktuurin kehittamisesta, rahoituksesta ja rakentamisesta
on padasiassa jasenvaltioilla. Samalla EU on sopinut, etta jasenvaltioiden vuotuinen
julkistalouden alijaama ei saisi olla yli 3 prosenttia ja etta julkinen velka ei saa olla
enempai kuin 60 prosenttia BKT:std (Maastrichtin kriteerit*’). Vaikka TEN-T-verkon
paatokseen saattamisen tavoitteista on sdaddetty asetuksella, kansalliset

% Euroopan komissio, Delivering TEN-T: Facts & figures, syyskuu 2017.

47 Euron ldhentymiskriteerit — joista kdytetdan myds nimitystd Maastrichtin kriteerit —
perustuvat SEUT-sopimuksen 140 artiklaan. Jasenvaltioiden on taytettava kriteerit, jotta ne
voivat siirtya talous- ja rahaliiton kolmanteen vaiheeseen ja ottaa euron kayttoon.
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velkaantumisasteet saattavat ndin ollen joissain tapauksissa asettaa lisarajoitteita
jasenvaltioiden investointikyvylle. Toisin sanoen julkisen velan vdhentaminen ja muun
muassa liikenteeseen kaytettdvien julkisten investointimenojen lisdidaminen saattavat
olla keskenaan kilpailevia tavoitteita.

OECD on tunnustanut tdman haasteen ja tarpeen parantaa rahoitusta ja
rahoitusjarjestelyja monissa maissa, kun otetaan huomioon nykyiset korkeat
alijdgdmaisyys- ja velkaantuneisuusasteet ja muut kansallisiin talousarvioihin
kohdistuvat vaatimukset“,

My0s Euroopan parlamentti totesi, ettad talous- ja budjettivaikeuksista karsivat
jasenvaltiot eivat pysty osallistumaan tavaraliikennehankkeiden yhteisrahoitukseen, ja
katsoi, ettd Verkkojen Eurooppa -vdlineen puitteissa toteutettuja hankkeita ei pitaisi
ottaa huomioon vakaus- ja kasvusopimuksen®® julkista velkaa koskevissa laskelmissa®°.

Komissio antoi tiedonannon®* selventdikseen vakaus- ja kasvusopimukseen
sisadltyvan tietyn jouston kaytt6a tukikelpoisissa investoinneissa, jotka saattavat tietyin
edellytyksin oikeuttaa véliaikaisen poikkeamisen voimassa olevista sdannoistd. Taman

“ OECD, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings, OECD Publications,
Pariisi, 2011, s. 4.

% Vuodesta 1997 alkaen kaikkia EU:n jasenvaltioita sitova sopimus (jota uudistettiin vuosina

2005 ja 2011). Sopimus koskee jasenvaltioiden finanssipolitiikkojen kestavyytta koskevien
Maastrichtin sopimuksen maaradysten taytantédnpanoa, joka tapahtuu ldhinna pitamalla
julkisen talouden alijadma ja velka hyvaksyttavalla tasolla.

0 Euroopan parlamentin paatoslauselma 19. tammikuuta 2017 logistiikasta EU:ssa ja eri

liikennemuotojen yhdistamisesta uusissa Euroopan laajuisten liikenneverkkojen kdytavissa
(2015/2348(INI)), 13 kohta.

*1 Komissio, Vakaus- ja kasvusopimukseen siséltyvén jouston mahdollisimman tehokas

hyédyntdminen, COM(2015) 12 final, 13.1.2015. "Investointilausekkeen” nojalla
tukikelpoisia investointeja ovat kansalliset menot, jotka aiheutuvat rakenne- ja
koheesiopolitiikan, Euroopan laajuisten verkkojen, Verkkojen Eurooppa -vélineen ja
Euroopan strategisten investointien rahaston yhteydessa yhteisrahoitetuista hankkeista.
Viliaikaisen poikkeamisen oikeuttavia edellytyksia ovat seuraavat: Kyseisten jasenvaltioiden
BKT:n kasvu on negatiivinen tai BKT jaa selvasti alle potentiaalisen; poikkeama ei johda
alijdamaviitearvon (3 prosenttia suhteessa BKT:hen) ylittymiseen ja tarkoituksenmukainen
varmuusmarginaali sdilytetdan; poikkeaman tuloksena investoinnit tosiasiallisesti
lisddantyvat; poikkeama on tasoitettava jasenvaltion vakaus- tai lahentymisohjelman
kaudella.
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investointijouston soveltamista ja vaikuttavuutta tarkastellaan osana
joustojarjestelyjen laajempaa tarkistusta®?.

Toimivien liikenteen sisamarkkinoiden aikaansaamiseksi komissio on pyrkinyt
luomaan oikeudenmukaiset kilpailuedellytykset seka liikennemuotojen sisalla etta
niiden valilla. Komissio on tukenut aktiivisesti liikkenteen sisamarkkinoiden avaamista ja
vapauttamista, mutta edelleen on olemassa joitakin haasteita erityisesti rautatiealalla
ja ilmaliikenteen hallinnassa.

Rautatieliikenteen osalta tavaraliikenne on ollut avoin kilpailulle vuodesta 2007,
ja kansainvalinen matkustajaliikenne vapautettiin vuonna 2010. Rautatiealan
markkinoiden vapauttaminen on kuitenkin ollut epatasaista eri jasenvaltioissa. Vain
kourallinen jasenvaltioita on vapauttanut rautateiden kotimaan henkiloliikenteensa.
Uusia tulokkaita syrjitddan yha rautatieinfrastruktuurin ja valttamattomien
palvelutilojen kadyttdoikeuksissa, silld ne ovat usein vakiintuneiden
tavaraliikenteenharjoittajien omistuksessa ja kdytossa®3. EU hyviksyi vuonna 2016

2 Erityiskertomuksessa nro 18/2018 — ”Onko vakaus- ja kasvusopimuksen ennalta ehkiisevan
osion paatavoite saavutettu?” (http://eca.europa.eu) tilintarkastustuomioistuin totesi, etta
investointilauseke ei takaa julkisten investointien ja BKT:n valisen suhteen kasvua, mutta
sallii muuhun kuin investointeihin liittyvien menojen jatkuvan tulevina vuosina, ja suositteli,
ettd komission pitdisi lopettaa investointilausekkeen kdytté nykymuodossaan. Komissio ei
hyvaksynyt tata suositusta ja huomautti, ettd lauseketta tarkastellaan parhaillaan uudelleen
osana vakaus- ja kasvusopimuksen joustojarjestelyjen laajempaa uudelleentarkastelua.

Lisdksi komissio julkaisi toukokuussa 2018 tiedonannon vakaus- ja kasvusopimuksen
mukaisen jouston uudelleentarkastelusta (COM(2018) 335 final ja SWD(2018) 270 final).
Uudelleentarkastelussa havaittiin, etta jasenvaltioissa, joille oli mydnnetty joustoa vuosina
2015-2018, rakenneuudistus- ja investointilausekkeiden tavoitteet oli saavutettu jossain
maarin. Investointilausekkeen osalta uudelleentarkastelu vahvisti sen, ettd hankkeet, joihin
voitiin hakea sen soveltamista, saivat EU:n yhteisrahoitusta. Sen suhteen, saiko
investointilauseke aikaan uusia investointeja, analyysi oli moniselitteisempi. Komissio
huomautti, ettd uudistusten ja investointien mydnteinen vaikutus julkisen talouden
kestdvyyteen tulee esiin tarkastelun kohteena ollutta ajanjaksoa pidemmalla aikajanteelld
ja ettd vaikutusta julkisten investointien maaraan on vaikea arvioida tarkasti.

3 Ks. Euroopan komissio, Transport in the European Union Current Trends and Issues — 2018,

s. 7, ja tilintarkastustuomioistuimen erityiskertomus nro 8/2016 “EU:n rautateiden
tavaraliikenne ei ole viela oikeilla raiteilla”.


http://eca.europa.eu/
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“neljannen rautatiepaketin”>*, jolla pyritddn vapauttamaan edelleen
matkustajaliikenteen markkinoita ja poistamaan yhteentoimivuuden esteita. Sen
taytantdéonpano alkaa kesakuussa 2019.

EU vapautti lentoliikenteen vuonna 1992, mika lisasi kilpailua, laajensi
matkustusmahdollisuuksien valikoimaa ja lisdsi huomattavasti liikennetta. Paivittaisten
lentojen maara EU:ssa nousi 10 000 lennosta 29 000 lentoon vuosina 1992—-2017, ja
lentomatkustajien vuotuinen maara kasvoi 360 miljoonasta yli miljardiin vuosina 1993—
2017. Talla hetkella Euroopan ilmailualan osuus maailmanlaajuisista markkinoista on
26 prosenttia. Sen osuus Euroopan BKT:sta on vuosittain 510 miljardia euroa, ja
ilmailualalla on 9,3 miljoonaa tydpaikkaa Euroopassa.

Lentoliikenne on luontaisesti kansainvalistad, mutta silti sitd on perinteisesti
hallinnoitu monopolina hajanaisessa ymparistossa kansallisella tasolla. Ndma seikat
ovat osaltaan lisdnneet ilmatilan kayttajien maksamia ilmaliikenteen hallintakuluja.
Vastauksena tdhan komissio kaynnisti Yhtenainen eurooppalainen ilmatila -aloitteen,
jonka tarkoituksena oli parantaa ilmaliikenteen hallinnan yleista suorituskykya
siirtamalla useat tehtavat hallitustenvaliselta tasolta EU:lle. Euroopan ilmatilan hallinta
on kuitenkin edelleen hajanaista®®. Vuonna 2013 komissio ehdotti parannuksia
yhtendisen eurooppalaisen ilmatilan kehykseen (niin kutsuttu SES2+-
lainsdadantopaketti®®). T4td katsausta laadittaessa paketti odotti kuitenkin vield
Euroopan parlamentin ja neuvoston hyvaksyntda, mika esti johdonmukaisen ja
ajantasaisen kehyksen kayttoonoton EU:n tasolla.

EU:n johtajat hyvaksyivat lokakuussa 2014 vuoteen 2030 ulottuvat ilmasto- ja
energiapolitiikan puitteet, joihin sisaltyy tavoite vahentaa kasvihuonekaasupaastoja
vahintdan 40 prosenttia vuoteen 2030 mennessa (verrattuna vuoteen 1990). Vuonna

% Neljas rautatiepaketti koostuu kuudesta sdidddksests, joilla pyritddn saattamaan
paatokseen rautatiepalvelujen sisamarkkinat. Sen yleistavoitteena on elvyttda rautatieala ja
auttaa sita kilpailemaan muiden liikkennemuotojen kanssa.

5 Euroopan komissio, Transport in the European: Union Current Trends and Issues — 2018,
s.9.

6 Euroopan komissio, Ehdotus — Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus yhtendisen
eurooppalaisen ilmatilan toteuttamisesta (uudelleenlaadittu), COM(2013) 410 final,
11.6.2013.
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2015 EU ja kaikki 28 jasenvaltiota allekirjoittivat Pariisin sopimuksen®’. Taman
sopimuksen nojalla niita pyydettiin esittdmaan vuoteen 2020 mennessa pitkan
aikavalin suunnitelmat, joissa esitetdan kunkin maan toimet kansallisten paastojen
vahentamiseksi ja ilmastonmuutoksen vaikutuksiin sopeutumiseksi. Eurooppa-
neuvosto kehotti maaliskuussa 2018 komissiota esittamaan vuoden 2019
ensimmaiseen neljannekseen mennessa ehdotuksen EU:n pitkdn aikavalin strategiasta
kasvihuonekaasupdastojen vahentamiseksi Pariisin sopimuksen mukaisesti ottaen
huomioon kansalliset suunnitelmat.

Kaavio 7 osoittaa, etta lilkkenne aiheutti vuonna 2016 noin yhden neljasosan
kaikista kasvihuonekaasupaastoista EU:ssa (tdma osuus oli 15 prosenttia vuonna 1990)
ja on siten energiantuotannon jalkeen toiseksi suurin paastéjen tuottaja. Vuoden 2011
valkoisessa kirjassa asetettiin tavoitteeksi vahentaa liikenteen aiheuttamia
kasvihuonekaasupéaastoja (kansainvalinen meriliikenne pois luettuna) vahintdan
60 prosenttia vuoden 1990 tasoon verrattuna vuoteen 2050 mennessa ja
valitavoitteeksi vahentda paastdja noin 20 prosenttia vuoden 2008 tasoon verrattuna
vuoteen 2030 mennessa.

Kaavio 7 — Kasvihuonekaasupaastot lahteittdin tuhansina tonneina,
EU28, 1990 ja 2016

1990 2016
Maatalous Jatehuolto Maatalous
541874 235988 430002 Jatehuolto
9% 4% 10% 138496

3%

Teolliset

Teolliset
prosessitja

s ja Polttoaineiden prosessitja Polttoaineiden
tuott;;t:l?e‘lnslfyﬂo poltto ja tuotteiden kayttd poltto ja
9o polttoaineista 374483 polttoaineista

aiheutuvat 8%
hajapaastot
(ilman
liikennettd)
3563690
62 %

aiheutuvat

hajapaastot
(ilman liikennettd)

2416775

Liikenne 54 %

(kansainvalinen
ilmailu mukaan
lukien)
856284
15 %

Liikenne
(kansainvalinen
ilmailu mukaan

lukien)

1079529

24 %

Ldhde: Euroopan ympadristékeskus, tiedot 5. paivaltd kesakuuta 2018.

7 Yhdistyneiden kansakuntien ilmastosopimuksen osapuolten 21. konferenssi. Pariisin
sopimuksen osapuolet sitoutuivat rajoittamaan kasvihuonekaasupaastot tasolle, jolla
rajoitetaan maapallon keskilampétilan nousu enintdan kahteen asteeseen suhteessa
esiteollisella kaudella vallinneeseen tasoon, ja jatkamaan ponnistuksia lampdétilan nousun
rajoittamiseksi 1,5 asteeseen (ei-sitova tavoite).
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Euroopan ymparistokeskuksen mukaan liikenteen paastot lisdantyivat vuosina
1990-2007 ja vahenivat sitten vuoteen 2014 asti. Vuosina 2015 ja 2016 ne lisdantyivat
jalleen®®. N&in ollen alasta on tullut yksi EU:n yleisten hiilesta irtautumista koskevien
tavoitteiden merkittavimmista haasteista. Nykyisten toimintapolitiikkojen ja tavara- ja
matkustajaliikenteen odotetun kasvun perusteella liikenteen
kasvihuonekaasupdastojen ennustetaan vahenevan vuoteen 2050 mennessa
15 prosenttia vuoteen 2005 verrattuna. Paastot olisivat vuonna 2050 silti 10 prosenttia
suuremmat kuin vuonna 1990, koska liikenteen padastot lisadntyivat nopeasti 1990-
luvulla®?,

Tilintarkastustuomioistuin julkaisi vuonna 2017 energiaa ja ilmastonmuutosta
kasittelevan yleiskatsauksen®, jossa annetaan panos keskusteluun hiilesta
irtautumisesta. Se sisalsi muun muassa kattavan katsauksen asiaan liittyvista, EU:n
ylimpien tarkastuselinten toimittamista liikennetta koskevista tarkastuksista, joissa
kasiteltiin kasvihuonekaasupdastdjen suoraa vahentamista lilkkennealalla taikka
vahahiilisia liilkennemuotoja ja niihin siirtymista (ks. kohta 90).

Paastovahennystavoitteiden saavuttaminen edellyttdaa perustavanlaatuista
muutosta siihen, ettd kdytetdan vaihemman ja puhtaampaa energiaa ja hyodynnetdan
lilkenneinfrastruktuuria tehokkaammin. EU on hyvaksynyt aloitteita ja
lainsdadantotoimia liikenteen hiilidioksidipaastojen vahentamisen vauhdittamiseksi.
Vuoden 2015 energiaunionia koskevassa strategiassa® maariteltiin siirtyma
energiatehokkaaseen ja vahahiiliseen liikenteeseen ratkaisevan tarkeaksi alaksi. Taman
jatkotoimena esitettiin vuonna 2016 vahapaastoista liikkuvuutta koskeva strategia®.
Myos Verkkojen Eurooppa -vélineelld edistetdadn kasvihuonekaasupaastojen

8 Ks. Trends and projections in Europe 2017, raportti nro 17/2017, 7.11.2017, s. 25.

%9 Vaikutustenarviointi, joka liittyy ehdotukseen Euroopan parlamentin ja neuvoston

direktiiviksi verojen ja maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta
tiettyjen infrastruktuurien kdytosta annetun direktiivin 1999/62/EY muuttamisesta,
SWD(2017) 180 final, 31.5.2017, liite 4, s. 34-35.

60 Ks. tilintarkastustuomioistuimen yleiskatsaus “EU:n energia- ja ilmastotoimet”, 2017

(http://eca.europa.eu).

1 Joustavaa energiaunionia ja tulevaisuuteen suuntautuvaa ilmastonmuutospolitiikkaa

koskeva puitestrategia, COM(2015) 80 final.

62 Euroopan komissio, Védhdpddstéistd lilkkuvuutta koskeva eurooppalainen strategia,

COM(2016) 501 final, 20.7.2016.


http://eca.europa.eu/
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vahentamistd, koska suurin osa rahoitettavaksi valituista liikkennehankkeista liittyvat
muihin liikkennemuotoihin kuin maantieliikenteeseen.

Monissa toimissa paastojen vahentamiseksi sekd EU:n etta jasenvaltioiden tasolla
on keskitytty maantieliikenteeseen, joka tuotti suurimman osan (72 prosenttia)
liikenteen aiheuttamista pa&stoistd®® vuonna 2016. Koska maantieliikenteen paastot
keskittyvat tiheasti asutuille aloille ja ovat yksi kaupunkien ilman pilaantumisen
paasyista, vahahiiliseen tieliikenteeseen siirtyminen on hyvin tarkeda myos
ilmanlaadun ja ihmisten terveyden parantamisen kannalta.
Tilintarkastustuomioistuimen vuonna 2018 julkaisemassa erityiskertomuksessa ilman
pilaantumisesta todettiin, etta ilman pilaantuminen vaikuttaa usein kaupunkilaisiin
enemman kuin maaseutualueiden asukkaisiin, koska kaupungeissa ihmiset asuvat
tihedmmin, jolloin ilmaan padasee enemman (esimerkiksi tielilkenteen) epapuhtauksia,
ja koska epapuhtauksien hajaantuminen on vaikeampaa kaupungeissa kuin
maaseudulla®. Komission vuosina 2017 ja 2018 julkaisemat kolme
”likkkuvuuspakettia”® sisalsivat ehdotuksia muun muassa seuraavista aiheista:
saastuttamattomia ajoneuvoja, eurovinjettia ja yhdistettyja kuljetuksia koskevien EU:n
direktiivien tarkistaminen, toimintasuunnitelma vaihtoehtoisten polttoaineiden
infrastruktuuriin tehtdvien investointien lisdamiseksi, ensimmaiset raskaiden
hyotyajoneuvojen hiilidioksidipadastonormit, uudet henkil6- ja pakettiautojen
hiilidioksidipaastonormit vuoden 2020 jalkeen, renkaiden
polttoainetaloudellisuusmerkintéjen parantaminen seka akkuja koskeva
toimintasuunnitelma.

Lentoliikenteen alalla on keskitytty Iahinna kansainvaliseen ilmailuun EU:n
padstokauppajarjestelmdsta saadun kokemuksen pohjalta. EU on sitoutunut
saavuttamaan vahintdan Kansainvalisen siviili-ilmailujarjeston kansainviliselle
ilmailulle lokakuussa 2016 asettaman maailmanlaajuisen tavoitteen eli sdilyttamaan
hiilidioksidin kokonaisnettopaastét vuoden 2020 tasolla hiilineutraalin kasvun avulla.

Merenkulkualalla EU noudattaa Kansainvalisen merenkulkujarjeston (IMO)
maailmanlaajuista Idhestymistapaa. IMO hyvaksyi huhtikuussa 2018 alustavan

% Euroopan komissio (2018), EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018,

https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018 _en

6 Ks. Euroopan tilintarkastustuomioistuimen erityiskertomus nro 23/2018, ”llman

pilaantuminen: terveyttdmme ei edelleenkaan suojella riittavasti” (http://eca.europa.eu).

% Eurooppa liikkeelld -paketit — Puhdas, kilpailukykyinen ja verkotettu liikenne ja liikkuvuus

kaikille sosiaalisesti oikeudenmukaisella tavalla, COM(2017) 283 final.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
http://eca.europa.eu/
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strategian aluksista tulevien kasvihuonekaasupadstéjen vahentamiseksi vahintaan

50 prosenttia vuoteen 2050 mennessd vuoden 2008 tasoon verrattuna samalla kun ala
pyritddan vapauttamaan hiilesta mahdollisimman nopeasti talla vuosisadalla. Tata
varten strategiaan liittyy kattava luettelo mahdollisista paastovahennystoimenpiteists,
joihin sisaltyy myds lyhyen aikavalin toimenpiteiti©®.

 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/

GHG-Emissions.aspx


http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
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Ill Osa: Edessa olevat keskeiset
haasteet

Tilintarkastustuomioistuin on julkaissut vuoden 2010 jalkeen 13 erityiskertomusta
lilkenteesta EU:ssa keskittyen Iahinna infrastruktuuri-investointeihin ja
sisamarkkinoiden kehitykseen. Huomautustensa perusteella se teki paatelmia ja antoi
suosituksia auttaakseen komissiota ja jasenvaltiota parantamaan EU:n
liikennemenojen hallinnointia ja ndiden varojen kayton laatua seka tiedottamaan
kansalaisille siitd, miten heidan rahojaan kaytetaan (ks. liite I, jossa on taydellinen
luettelo kertomuksista ja tiivistelma niiden tarkeimmista paatelmista ja suosituksista).

Kohdissa 66—91 esitelladn kuusi monialaista kysymystad, joita tarkasteltiin

lilkennealan eri osia koskevissa tarkastuksissa ja joita tilintarkastustuomioistuin pitda
edelleen tarkeina. Niissa esitetdan myods laaja-alainen katsaus EU:n liikennealan
kehittamisen ja rahoituksen keskeisistd haasteista seka EU:n jasenvaltioiden ylimpien
tarkastuselinten esiin tuomista ja muissa yleisti saatavilla olevissa tiedoissa mainituista

seikoista.

EU on asettanut useita hyvin kunnianhimoisia tavoitteita kaikille
lilkennemuodoille; tallainen on erityisesti TEN-T-ydinverkon saattaminen paatdkseen
vuoteen 2030 mennessa. Koska suurten liikenneinfrastruktuurihankkeiden
toteuttaminen vaatii huomattavaa rahoitusta ja huomattavasti aikaa®’, naiden
tavoitteiden saavuttaminen edellyttaa perusteellista suunnittelua, jota tuetaan
luotettavalla ja uskottavalla analyysilla arvioiduista kustannuksista, joihin olisi oltava
riittavat rahoitusvarat. Tilintarkastustuomioistuimen aiemmassa tarkastustyossa on
korostettu useita seikkoja, joiden vuoksi tavoitteet saattavat jadda saavuttamatta.
Seuraavassa on esimerkkeja:

7 Kuten erityiskertomuksessa nro 19/2018 “Eurooppalainen suurten nopeuksien
rautatieverkko: toteutumaton tavoite, toiminta epayhtenaista ja tehotonta”
(http://eca.europa.eu) todettiin, uuden suurnopeusradan rakentaminen toéiden alkamisesta
kayttéonottoon kestda keskimaarin noin 16 vuotta.


http://eca.europa.eu/

a)

b)
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ERTMS-jarjestelmai koskeva tarkastus®®: Vaikka eurooppalaisen
kdyttoonottosuunnitelman tarkistus vuonna 2017 oli askel kohti realistisempaa
kayttéonottoa, merkittdvia haasteita jai edelleen jaljelle. Ensinndkin, kuten
aiemmin, kdyttoonottosuunnitelmaan ei sisaltynyt yleistd EU:n kustannusarviota.
Toiseksi suunnitelma ei liity mihinkdan erityiseen rahoitukseen eika
rahoituslahdetta maariteta. Lisaksi vielakdan ei asetettu oikeudellisesti sitovaa
maaraaikaa nykyisten kansallisten jarjestelmien kdytosta poistamiselle, jotta
ERTMS-jarjestelmasta tulisi ainoa jasenvaltioissa kaytettava
merkinantojarjestelma. ERTMS:n alhainen kadyttoonottoaste (kahdeksan
prosenttia ydinverkkokaytavista tarkastuksen ajankohtana) vaaransi vuodeksi
2030 asetettujen tavoitteiden saavuttamisen.

Sisavesiliikennetts koskeva tarkastus®’: Tilintarkastustuomioistuin havaitsi, ett3
EU:n sisdvesiliikennestrategiat eivat perustuneet kattavaan ja patevaan analyysiin
ja ettd pullonkaulojen poistamisesta Euroopassa aiheutuvat kustannukset (noin
16 miljardia euroa) ylittavat selvasti sen maaran, joka on saatavilla EU:n
talousarviosta sisavesiliikenteen infrastruktuureihin. Puuttuvan osuuden
paikkaaminen edellytt3a lisdrahoitusta kansallisista ja/tai yksityisista ldhteista.

Meriliikennett koskeva tarkastus’?: Tilintarkastustuomioistuin totesi, ett3
jasenvaltioiden ja komission kdyttoon ottamissa satamien kehittamista koskevissa
pitkdn aikavélin strategioissa ei luotu asianmukaista perustaa satamien
kapasiteetin suunnittelulle eikd EU:n ja kansallisen julkisen
infrastruktuurirahoituksen todellisen tarpeen arvioimiselle.

68

69

70

Erityiskertomus nro 13/2017 "Euroopan rautatieliikenteen hallintajarjestelma: toteutuuko
poliittinen paatos koskaan kaytannossa?” (http://eca.europa.eu).

Erityiskertomus nro 1/2015 ”Sisdvesiliikenne Euroopassa: ei merkittavia parannuksia
kulkumuotojakaumassa ja navigointiolosuhteissa vuoden 2001 jalkeen”
(http://eca.europa.eu). Komissio hyvaksyi syyskuussa 2013 NAIADES Il -ohjelman
(COM(2013) 623 final), jossa esitetdan sisavesiliikenteen alan toimintapoliittisten toimien
ohjelma vuosiksi 2014-2020. Tilintarkastustuomioistuin ei ole arvioinut tdman ohjelman
vaikuttavuutta.

Erityiskertomus nro 23/2016 "EU:n meriliikenne vaikeuksissa — paljon tuloksettomia ja
kestamattomia investointeja” (http://eca.europa.eu). Eurooppalainen merten
moottoriteiden koordinaattori julkaisi huhtikuussa 2018 merten moottoriteiden
yksityiskohtaisen toteutussuunnitelman. Tilintarkastustuomioistuin ei ole arvioinut tdman
suunnitelman vaikuttavuutta.


http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/
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Kunnianhimoisten toimintapoliittisten tavoitteiden ja prioriteettien asettaminen
varmistamatta resurssien saatavuutta pienentaa todennakoisyytta siita, etta ne
saavutetaan ajoissa, ja heikentaa siten koko toimintapolitiikan uskottavuutta. Vaikka
edistysta on tapahtunut (ks. kohta 72), lisatyota tarvitaan.

Jaljelld olevan infrastruktuurin — erityisesti TEN-T-ydinverkon — pitkdn aikavalin
rakentamissuunnitelmaa on vahvistettava tarkoilla ja sdanndllisesti seurattavilla
valitavoitteilla, luotettavilla ja kdytettavissa oleviin rahoitusvaroihin sovitetuilla
kokonaiskustannusarvioilla sekd keskittymalla erityisesti rajatylittdviin osuuksiin.
Nain lisattadisiin sen todenndkoisyyttd, etta liikennepoliittiset tavoitteet
saavutetaan ajoissa ja talousarviota ylittamatta.

Vaikka TEN-T-asetuksessa sdadetdan kaytavista, joihin infrastruktuuri
rakennetaan, ja eurooppalaiset koordinaattorit pyrkivat koordinoimaan
tydsuunnitelmia tdman mukaisesti, jasenvaltiot tarjoavat suurimman osan
tarvittavasta rahoituksesta ja ovat ensisijaisesti vastuussa liikkenneverkkojen
suunnittelusta ja toteutuksesta. Vain ne voivat paattaa, rakennetaanko
infrastruktuuria, ja jos rakennetaan, milloin”t. N&in ollen on olemassa riski siitd, etta
EU:n liikenneverkko kehittyy erillisten verkkojen joukkona pikemmin kuin
yhdennettyna jarjestelmana, joka vastaa parhaiten koko EU:n tarpeita.

Tilintarkastustuomioistuin ja muut ylimmat tarkastuselimet ovat huomauttaneet
askettaisissa tarkastuksissa, etta jasenvaltiot eivat aina jaa EU:n tavoitteita:
Jasenvaltioilla ei ole kannustimia panna taytant6on EU:n toimintapolitiikkoja, joiden
yhteys kansallisiin etuihin on vahainen, erityisesti rajatylittavia yhteyksia’?.

"1 Erityiskertomus nro 19/2018 “Eurooppalainen suurten nopeuksien rautatieverkko:
toteutumaton tavoite, toiminta epayhtenaista ja tehotonta”.

2 Verkkojen Eurooppa -vélineen viliarvioinnissa (s. 6 ja 13) havaittiin myés, etta kansallisissa
talousarvioissa ei aseteta riittavasti etusijalle useamman maan kattavia rajatylittavia
investointeja. Arvioinnissa katsottiin tdman johtuvan Iahinna siitd, ettd usean jasenvaltion
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a) Suurten nopeuksien rautatieverkkoa koskeva tarkastus’?: Jdsenvaltiot eivat
rakentaneet suurnopeusratoja, jos niitd ei pidetty kansallisena painopisteend,
vaikka tallainen rata sijaitsisi valtioiden valisella kaytavalla ja olisi osa ydinverkkoa.
Lisdksi komissiolla on niukasti vélineita tai toimivaltuuksia velvoittaa jasenvaltioita
noudattamaan sitoumuksiaan rakentaa ydinverkon valmistumiseen tarvittavat
suurnopeusradat.

b) ERTMS-jarjestelman tarkastus: Eurooppalaisessa kdyttoonottosuunnitelmassa
esitettya kayttéonottoa haittasi se, ettei kdyttdonottoa ole yhdenmukaistettu
rajatylittavilla osuuksilla ajallisesti jasenvaltioiden kesken. Tama osoitti, etta
jasenvaltiot suunnittelevat kayttoonottoa lIahinna kansallisten tarpeidensa
mukaisesti riippumatta mahdollisista EU:n painopisteisiin liittyvista
sitoumuksistaan.

c) Ruotsin ylin tarkastuselin’* havaitsi, ettd kansalliset viranomaiset eivat olleet
asettaneet EU-nakdkulmaa etusijalle kotimaanliikenteen infrastruktuurin
suunnittelussa.

d) Ranskan ylin tarkastuselin’® havaitsi, ettd Ranska oli jaanyt jalkeen yhtendisen
eurooppalaisen ilmatilan teknisen pilarin aikaansaamisen edellyttamissa
investoinneissa ja toimittanut suorituskykysuunnitelman, joka ei vastannut EU:n
tasolla asetettuja suorituskykytavoitteita.

Vuonna 2017 antamassaan paatdslauselmassa’® myos Euroopan parlamentti piti
valitettavana, ettd jasenvaltioiden kansallisia infrastruktuurisuunnitelmia koskevat
paatokset tehdaan liian usein ottamatta huomioon TEN-T-tavoitteita. Se kehotti
komissiota ja jasenvaltioita lissdmaan koordinointia kyseisten kahden suunnittelutason

yhteisten hankkeiden kustannukset ja hyodyt eivat jakaudu tasaisesti maiden kesken, koska
kustannuksia syntyy kansallisella/paikallisella tasolla, mutta hyédyt toteutuvat EU:n
mittakaavassa.

3 Erityiskertomus nro 19/2018 “Eurooppalainen suurten nopeuksien rautatieverkko:

toteutumaton tavoite, toiminta epayhtenaista ja tehotonta”.

74 Ks. julkaisu Road and rail investments in Sweden: lacking an EU perspective? RIR 2017: 27,

Riksrevisionen, Ruotsi, marraskuu 2017 (https://www.riksrevisionen.se/).

5 Ks. L’ Etat et la compétitivité du transport aérien: un réle complexe, une stratégie &

élaborer, Cour des Comptes, syyskuu 2016 (https://www.ccomptes.fr/fr).

6 Euroopan parlamentin paatoslauselma 19. tammikuuta 2017 logistiikasta EU:ssa ja eri

lilkennemuotojen yhdistamisesta uusissa Euroopan laajuisten liikenneverkkojen kaytavissa
(2015/2348(INI)), 12 kohta.


https://www.riksrevisionen.se/
https://www.ccomptes.fr/fr
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valilla ja priorisoimaan sellaisia hankkeita, jotka ovat TEN-T-tavoitteiden mukaisia ja
tuottavat todennakoisesti suurempaa eurooppalaista lisdarvoa.

Koska liikennejarjestelmia on EU:ssa perinteisesti kehitetty kansallisten tarpeiden
mukaan, hallinnolliset esteet ja jasenvaltioiden valiset tekniset, toiminnalliset ja
menettelyja koskevat erot muodostavat merkittdvan esteen EU:n laajuista
yhteentoimivuutta koskevan tavoitteen saavuttamiselle. Kansalliset rautatielaitokset
soveltavat esimerkiksi yli 11 000 erilaista sdantoa, joiden “siivoaminen” on annettu
Euroopan rautatieviraston tehtavaksi’’. Tilintarkastustuomioistuin huomauttaa, ettd
neljannen rautatiepaketin ripea taytantéonpano (ks. kohta 53) voisi auttaa poistamaan
yhteentoimivuuden hallinnolliset ja sddntelyesteet.

EU:n ja jasenvaltioiden painopisteiden kohtaamattomuus on liikenteen
sisdmarkkinoiden aikaansaamista haittaava este.

Tarvitaan asianmukaisia taytantéonpanovilineitd, jotta TEN-T-asetuksessa
saddetyt velvoitteet voidaan tayttaa ripeammin ja mahdollistetaan keskeisen
strategisen infrastruktuurin valmistuminen ja korjaavat toimet, jos ensisijaiset
hankkeet eivat ala aikataulun mukaisesti vai viivastyvat myohemmin tai jos
koordinointiongelmat rajatylittavilla osuuksilla nayttavat todenndkdisesti estavan
infrastruktuurin kdyttoon ottamisen suunnitellusti.

Kaikkien yhteentoimivuuden hallinnollisten ja sddntelyesteiden poistamisen olisi
oltava ensisijainen asia.

EU:n varoilla voidaan kattaa vain pieni osuus kaikista investointitarpeista (ks.
kohdat 17-25). Naiden rajallisten varojen vaikutuksen maksimoimiseksi ne olisi
keskitettava tarkeimpiin painopisteisiin ja EU:n tasolla tuotettuun lisdarvoon.

7 Erityiskertomus nro 19/2018 ”Eurooppalainen suurten nopeuksien rautatieverkko:
toteutumaton tavoite, toiminta epdyhtenaista ja tehotonta”.
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Tilintarkastustuomioistuimen viimeaikaiset tarkastukset ovat osoittaneet, ettd EU:n
varat on kohdennettava paremmin.

a) ERTMS-jarjestelman tarkastus: Vaikka ydinverkkokdytavien pitdisi olla EU:n
politilkan mukaan tarkeimpia ERTMS-investointikohteita, tarkastuksessa havaittiin
joitakin EU:n rahoittamia investointeja (joissa kaytettiin erityisesti koheesiotukea)
yksittdisiin rataosuuksiin, jotka sijaitsevat ydinverkon ulkopuolella ilman yhteytta
muuhun kyseessa olevaan verkkoon tai rajatylittaviin rataosuuksiin. Lisaksi EU:n
varoja osoitettiin vain vahdisessa maarin rajatylittaviin osuuksien radanvarsille.

b) Meriliikennettd koskeva tarkastus: Suurin osa EU:n rahoituksesta kohdennettiin
nimettyihin ”"ydinverkon satamiin”. Tilintarkastustuomioistuin havaitsi kuitenkin,
ettd niitd on lilan monta (yhteensa 104), mikd saattaa estaa rahoituksen
kohdentamisen tarkeimpiin satamiin.

c) Sisavesiliikennettd koskeva tarkastus: Ydinverkon ja kattavan verkon vililla ei
tehty eroa, mika ei helpota vesivaylien keskindista priorisointia. EU:n strategioissa
ei asetettu etusijalle pullonkaulojen poistamista eikd myodskaan maaritetty jokia,
joihin rajalliset varat ensisijaisesti investoitaisiin.

Kauden 2014-2020 ERI-rahastoissa otettiin kaytt6on uusi liikennerahoituksen
saamisen edellytys: jasenvaltioiden on nyt osoitettava, ettd ehdotetut hankkeet
pannaan tdaytdantdon osana kattavaa kansallista tai alueellista pitkdn aikavalin
lilkennesuunnitelmaa, jolla edistetdan yhtendisen Euroopan liikennealueen ja TEN-T-
verkon luomista. Tdma on myodnteinen askel kohti hankkeiden koordinoidumpaa ja
strategisempaa maarittelya.

Koska EU:n rahoituksen maara on rajallinen verrattuna kokonaistarpeisiin, on
keskityttdava painopisteisiin, jotka tuottavat suurimman EU:n tasolla saatavan lisdarvon.

EU:n rahoituksen parempi koordinointi ja kohdentaminen seka yhteistyéhon
perustuvan etta suoran hallinnoinnin puitteissa siten, ettd se vastaa paremmin
EU:n liikennepoliittisia painopisteitd, voisi auttaa maksimoimaan investointien
vaikuttavuuden ja varmistamaan johdonmukaisemman ja strategisemman
lahestymistavan liikenneverkon kehittamiseen.

EU:n tuki olisi osoitettava ensisijaisesti hankkeisiin, jotka toteutetaan vastauksena
selvasti maariteltyihin ja asianmukaisesti arvioituihin tarpeisiin ja jotka perustuvat
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huolelliseen suunnitteluun ja tarjoavat osoitettavissa olevaa EU:n lisdarvoa
verkolle (esimerkiksi poistavat pahoja pullonkauloja tai puuttuvia yhteyksia ja
luovat yhteyksia rajojen yli).

Hankkeen hallinnointi kasittaa hankkeen paamaarien ja tavoitteiden
saavuttamiseksi tarvittavien varojen ja toimien arvioinnin’?, tdytantéénpanon ja
seurannan. Hyva hankkeen hallinnointi on olennaisen tarkeaa, jotta tavoitteet voidaan
saavuttaa tehokkaasti ja tuloksellisesti.

Parannetaan suunnittelua suorittamalla perusteellinen ennakkoanalyysi
kustannuksista ja hyodyista

Koska liikenneinfrastruktuuri edellyttaa huomattavia rahoitusvaroja, on erittdin
tarkeaa analysoida kaikki merkittavat kustannukset ja hyodyt oikein etukateen.
Asianmukaisesti kaytettyna kustannus-hyotyanalyysi mahdollistaa hankeinvestoinnin
tuoton ja sen yhteiskunnallisen toivottavuuden ja hyddyllisyyden arvioinnin ennen
paatosten tekemista.

Tilintarkastustuomioistuimen tarkastuksissa ilmeni, ettda hankkeiden rahoittajilla
ja arvioijilla on taipumus kdyttaa kustannus-hyotyanalyysia ennemminkin pelkkana
pakollisena hallintovaiheena kuin paremman paatoksenteon mahdollistavana
vdlineena. Lisaksi kustannus-hyotyanalyysit karsivat usein optimismiharhasta:
rahoittajat suhtautuvat usein liilan optimistisesti keskeisiin hankemuuttujiin, kuten
pdadoma- ja kayttokustannuksiin, hankkeen kestoon ja odotettuihin hyotyihin.
Epdrealististen arvioiden tekeminen saattaa johtaa tavoitteisiin, joita on mahdoton
saavuttaa, lilan suuriin ja/tai alihyodynnettyihin hankkeisiin, kustannusten kasvuun ja
viivastyksiin — toisin sanoen vahentaa rahalle saatavaa vastinetta.

Tilintarkastustuomioistuin havaitsi useissa tarkastuksissa esimerkkeja
epaluotettavan analyysin perusteella tehdyistad paatoksistd, jotka aiheuttivat
epatoivottuja vaikutuksia:

78 Arvioinnilla tarkoitetaan tdssa prosessia, jossa arvioidaan tavoitteiden saavuttamisen
kustannukset ja hyddyt ja tahan liittyvat riskit. Se auttaa paatoksentekijoitd ymmartamaan
eri vaihtoehtojen todennakdisia vaikutuksia, etuja ja haittapuolia seka kokonaisvaikutusta
tarjoamalla paatoksenteolle objektiivisen ndyttéon perustuvan pohjan.
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Suurten nopeuksien rautatieverkon tarkastus: Suurnopeusratojen rakentamista
koskevat paatokset tehtiin usein poliittisin perustein eika kustannus-
hyotyanalyysia yleensa kaytetty kustannustehokkaan paatoksenteon valineena.
Jasenvaltioiden todellisten tarpeiden arvioinnin laatu oli joissain tapauksissa
heikko, eikd olemassa olevien tavanomaisten ratojen parantamista koskevaa
vaihtoehtoa otettu riittavasti huomioon huolimatta sen tarjoamista
huomattavista mahdollisuuksista. Taman tuloksena rakennettiin
suurnopeusratoja, jotka olivat tuskin toteuttamiskelpoisia sosiaalisten
kustannusten ja hyotyjen nakokulmasta.

Lentoasemia koskeva tarkastus’’: Monissa tapauksissa EU:n rahoittamat
infrastruktuurit olivat ylimitoitettuja investointisuunnitelmiin sisaltyneiden
huomattavan ylioptimististen oletusten vuoksi. Yli puolet EU:n varoista, joilla
tuettiin tarkastettuja lentoasemia, meni (vastarakennettuihin tai kunnostettuihin)
infrastruktuureihin, jotka olivat tarpeettoman suuria ja jotka eivat olleet taydessa
kdytossa valmistuttuaan.

Meriliikennetta koskeva tarkastus: Samanlaisten satamainfrastruktuurien
rahoittaminen naapurisatamissa laatimatta toimivaa liiketoimintamallia tai
kustannus-hyotyanalyysia merkitsi investointeja, jotka eivat olleet vaikuttavia ja
johtivat kayttamattomiin tai alikdaytettyihin infrastruktuureihin.

Komissio (INEA) tunnusti ndma heikkoudet ja otti Verkkojen Eurooppa -vélineen

vuoden 2015 ehdotuspyyntokierroksesta lahtien kayttdon myos erityisen ulkoisten

asiantuntijoiden tekeman kustannus-hyotyarvioinnin, joka suoritetaan ennen

Verkkojen Eurooppa -vadlineen tuen myoéntamista ja joka saattaa auttaa parantamaan

ennakolta tehtavien paatosten laatua.

79 Erityiskertomus nro 21/2014 “EU:n rahoittamat lentoasemainfrastruktuurit: vahdinen

vastine rahoille” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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Tilintarkastustuomioistuin huomauttaa, etta vaikka Verkkojen

Eurooppa -valinetta ja ERI-rahastoja koskevat ohjelmakauden 2014-2020 asetukset

sisdlsivdt nimenomaisia viittauksia®® kustannus-hyotyanalyysiin, ndin ei enai ole
ohjelmakauden 2021-2027 asetuksia koskevissa ehdotuksissa®'.

Yksinkertaistetaan infrastruktuurihankkeiden toteutusta koskevia
saantoja

Tilintarkastustuomioistuin ja kansalliset ylimmat tarkastuselimet ovat havainneet

viimeaikaisissa tarkastuksissa, ettd hankkeissa, joiden valmistelu oli vdhemman

perusteellista ja tarkkaa, oli suurempi kustannusten nousun ja viivastysten riski.

a)

b)

Suurten nopeuksien rautatieverkkoa koskeva tarkastus: Erdaan aseman
tapauksessa vuonna 2003 arvioidut rakentamisen 4,5 miljardin euron
kokonaiskustannukset olivat kasvaneet 8,2 miljardiin euroon tammikuussa 2018,
koska tiheasti asuttuun kaupungin keskustaan rakennettavan tunnelin
alkuperdinen kustannusarvio oli epadrealistinen eika siind arvioitu riittavasti
geologisia eikd ymparistoa ja paikallisen yhteison kulttuuriperintoa koskevia
nakokohtia.

Julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuksia koskeva tarkastus®?: Julkisista
varoista tarvittiin Iahes 1,5 miljardin euron lisarahoitus, jotta
tilintarkastustuomioistuimen tarkastamat viisi moottoritieta saatiin valmiiksi. Noin
30 prosenttia tastd summasta tuli EU:Ita. Kolmen moottoritien rakentamista ja
toimintaa koskevan julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuden yhteydessa
julkisen sektorin kumppanin oli maksettava ylimaaraiset 705 miljoonaa euroa
yksityisen sektorin kumppaneille siksi, etta hankkeet oli valmisteltu huonosti ja
julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuutta koskevat sopimukset oli
allekirjoitettu ennen kuin tarkeat kysymykset, kuten arkeologisista |0ydoista

80 Verkkojen Eurooppa -vilineestd annetun asetuksen (EU) N:o 1316/2013 10 artiklan

81

82

6 kohdassa sdadettiin, etta valittuihin toimiin myonnettavan rahoitustuen maaraa
mukautetaan kunkin hankkeen kustannus-hyotyanalyysin perusteella. ERI-rahastojen
yhteisista sdannoksista annetun asetuksen (EU) N:o 1303/2013 101 artiklan e alakohdan
mukaan hallintoviranomaisen on varmistettava suurhankkeita hyvaksyttaessa, etta
saatavilla on kustannus-hyotyanalyysi.

COM(2018) 438 final, 6.6.2018, ja COM(2018) 375 final, 29.5.2018.

Erityiskertomus nro 9/2018 "Julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuudet EU:ssa: puutteet
mittavia ja hyoty vahainen” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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huolehtiminen, vaadittujen ymparistolupien hankkiminen ja tarvittavien maiden
pakkolunastusten paatokseensaaminen, oli ratkaistu.

c) My®6s useat EU:n ylimmat tarkastuselimet®® ovat raportoineet viivastyksia ja
kustannusten ylityksia aiheuttavista heikkouksista hankkeiden
suunnittelussa/valmistelussa.

My0s tehottomat sdantely- ja hallintomenettelyt aiheuttivat viivastyksia ja
kustannusten ylittymisia. Esimerkiksi meriliikennettd koskevassa
tilintarkastustuomioistuimen tarkastuksessa havaittiin merkittavia viivastyksia
hankkeiden toteutuksessa, jotka johtuivat hallinnon monimutkaisuudesta (erdan
vierasvenesataman rakentamista ja toimintaa varten oli tarvittu 33 lupaa ja eraan
toisen satamanrakennushankkeen aloittamiseen tarvittavien lupien saaminen oli
kestanyt 22 vuotta). Tama osoittaa, ettd lupien ja hyvaksyntien myontamiseen liittyy
kansallisella tasolla rakenteellisia ongelmia.

Tilanne karjistyy rajatylittavissa hankkeissa, joissa hankinnat ovat merkittava
seikka. Tilintarkastustuomioistuin korosti suurten nopeuksien rautatieverkon
tarkastuksessa, ettd rajatylittdville hankkeille ei ole yhtenaista oikeudellista kehysta ja
tarjouspyyntoasiakirjat, sopimukset ja kirjanpitojarjestelmat ovat erilaisia eri
jasenvaltioissa. Taytantdoonpanon helpottamiseksi ja vauhdittamiseksi ei ole
yksinkertaistettuja menettelyja (kuten ”keskitettyja asiointipisteita”). Lisaksi
komissiolla ei ollut tarvittavia valineita tuloksekkaaseen asioihin puuttumiseen, jos
viivastykset rajan toisella puolella estivéat toisella puolella rajaa olevan
suurnopeusratainfrastruktuurin aikataulun mukaisen kayttéénoton. EU:n
koordinaattoreilla oli hyvat mahdollisuudet valvoa, mika toimii ja mika ei toimi
kaytavan varrella, mutta heillakaan ei ollut oikeudellisia valtuuksia puuttua asiaan.
Kaikki nama tehottomuudet haittasivat hankkeiden toteuttamistahtia ja onnistumista.

8 Itavalta, Federal Report 2017/4: Railroad Project: Brenner Base Tunnel, Rechnungshof, 2017
(https://www.rechnungshof.gv.at/home.html); Belgia, Mise en oeuvre et financement du
Réseau régional express (RER), Cour des Comptes, 2017 (https://www.ccrek.be/);
Yhdistynyt kuningaskunta, Modernising the Great Western railway — assessment of the
Department management of the program, National Audit Office, 2016
(https://www.nao.org.uk/).


https://www.rechnungshof.gv.at/home.html
https://www.ccrek.be/
https://www.nao.org.uk/
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Komissio on tietoinen tasta toistuvasta ongelmasta, ja se teki vuonna 2018
lainsdadantoaloitteen®* Euroopan parlamentille ja neuvostolle TEN-T-verkon
toteuttamisen yhdenmukaistamistoimenpiteista erityisesti monimutkaisissa
rajatylittavissa hankkeissa (yhden asiointipisteen jarjestelman kayttoonotto,
lupamenettelyn kolmen vuoden enimmaisaika, eurooppalaisten koordinaattorien
roolin vahvistaminen lupamenettelyjen seurannassa ja yksinkertaistetut
hankintamenettelyt rajoilla). Tata yleiskatsausta laadittaessa Euroopan parlamentti ja
neuvosto eivat vield ole hyvaksyneet asetusehdotusta.

Tehostetaan hankkeiden seurantaa

Seuranta sekd hankkeen toteutuksen aikana etta sen jalkeen on toinen erittdin
tarkea hankkeen hallinnointiin liittyva seikka.

Kustannusten ja hyotyjen sddnndllinen seuranta taytdntéonpanon aikana on
valttdmatonta hallinnoinnin, valvonnan ja lapindkyvan vastuuvelvollisuuden vuoksi.
Suurissa infrastruktuurihankkeissa, joiden toteutus kestda monia vuosia, olisi oltava
mekanismi sdannollista seurantaa ja tarvittaessa alkuperdisten ennusteiden
paivittamista varten. Tdma on olennaisen tarkeaa, jotta voidaan saada aikaan
sosiaalista arvoa tavoitteiden saavuttamisen ja kustannusten valvonnan avulla, ja se
voi hyodyttaa nykyistd ja tulevaa paatdksentekoa.

Tilintarkastustuomioistuin havaitsi tarkastuksissaan, etta sdannoélliset kustannus-
hyotytarkastukset eivat kuuluneet lilkennehankkeiden toteutusta ohjaaviin
periaatteisiin. Se havaitsi kuitenkin myds esimerkkeja hyvista kdaytanndista, joissa
hankkeet arvioitiin uudelleen ennen kutakin ohjelmavaihetta ja tarkistettiin, etta niilla
yhé& vastattiin ajankohtaisiin tarpeisiin®°.

8 Ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukseksi Euroopan laajuisen liilkenneverkon
toteuttamista edistadvistd yhdenmukaistamistoimenpiteistd, COM(2018) 277 final,
17.5.2018.

8 Esimerkiksi erityiskertomuksessa suurten nopeuksien rautatieverkosta tuotiin esiin eris
hankearviointi, jossa todettiin, ettd muuttamalla radan rakennetta voitiin sdastaa
5,7 miljardia euroa matka-ajan pidentyessa vain 10 minuuttia, eli sddsté on 570 miljoonaa
euroa kutakin matka-ajan liséminuuttia kohti. Tdma esimerkki osoittaa, miten suunnittelun
valinnoilla saavutetaan huomattavia saastdja sen vaikuttamatta paljoakaan
tuloksellisuuteen.
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Hankkeen seurantaan ja arviointiin taytantédonpanon jalkeen sisaltyy
toimenpiteen tuotosten arviointi, ja se tarjoaa yhteenvedon suunnittelun ja
toteutuksen aikana opituista asioista ja kokemuksista. Tilintarkastustuomioistuin on
todennut useissa kertomuksissa®®, ettd hankkeiden seuranta on enimmaikseen
tuotossuuntautunutta eikd siind arvioida tuloksia ja vaikutuksia. Ndin ollen milldan
yksittdisellad elimelld ei ole selvaa tietoa siitd, onko EU:n yhteisrahoittamilla hankkeilla
erikseen ja/tai ydinverkkokaytdvien yhteydessa saavutettu mitdan tulosperusteisia
tavoitteita ja vaikutettu talouskehitykseen (esimerkiksi uudet tydpaikat, matkailu).

Puuttumalla toistuviin ongelmiin EU:n rahoittamien hankkeiden suunnittelussa,
toteutuksessa ja seurannassa voitaisiin auttaa parantamaan EU:n tuen vaikuttavuutta.

Suunnittelua voitaisiin parantaa suorittamalla perusteellinen tarveanalyysi ja
kayttamalla realistisia liikenne-ennusteita ja luotettavia muuttujia hankkeiden
kustannusten ja hyotyjen arviointiin.

Infrastruktuurihankkeiden — erityisesti rajatylittdvien hankkeiden — toteutusta
koskevien sadntdjen yksinkertaistaminen olisi asetettava etusijalle, jotta kaikki
hallinnolliset ja sddntelyesteet saataisiin poistettua. Téma voisi auttaa poistamaan
tehottomuutta, lyhentamaan viivastyksia ja pitamaan kustannusten kasvun
hallinnassa.

Kustannusten ja hyotyjen saanndllinen seuranta hankkeen toteutuksen aikana on
avaintekija investointien kustannustehokkuuden varmistamiseksi. Tuloksiin ja
vaikutuksiin seka tuotoksiin keskittyvalla seurannalla voitaisiin saada selvempi
kuva siitd, missa maarin EU:n rahoittamat hankkeet tuottavat kestavia tuloksia ja
vaikutuksia ja edistavat EU:n liikennetavoitteiden saavuttamista.

8 Erityiskertomus nro 21/2018 ”Ohjelmakauden 2014—-2020 EAKR:n ja ESR:n hankkeiden
valinta ja seuranta ovat yhd enimmaékseen tuotossuuntautuneita” (www.eca.europa.eu),
erityiskertomus nro 19/2018; erityiskertomus nro 23/2016.


http://eca.europa.eu/
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Laadukas infrastruktuuri on oleellisen tarkea seikka EU:n sisdmarkkinoiden
tehokkaan ja kestdvan toiminnan kannalta. Tilintarkastustuomioistuin ja muut ylimmat
tarkastuselimet®” ovat kuitenkin useaan otteeseen raportoineet olemassa olevan
maantie-, rautatie- ja sisdvesi-infrastruktuurin riittamattémasta kunnossapidosta, joka
vaikuttaa laatuun, turvallisuuteen, tehokkuuteen ja kestavyyteen®:.

Infrastruktuurin kunnossapito on kansallisten ja paikallisten viranomaisten
vastuulla. Komissio on tuonut esiin sen, ettd maantie- ja rautatieinfrastruktuuri eri
puolilla EU:ta on huonontunut liian vahaisen kunnossapidon vuoksi®. Se on
huomauttanut, ettda kunnossapitomaararahat ovat usein riittamattomat eika niiden
maara ole pysynyt infrastruktuurin kasvaneiden mittasuhteiden ja tarkeiden
yhteyksien vanhenemisen tasalla, mikd on aiheuttanut huomattavaa
kunnossapitotarpeiden kasautumista®’. Seka Euroopan parlamentti®* ettd neuvosto®?

87 Erityiskertomus nro 19/2018, erityiskertomus nro 8/2016, erityiskertomus nro 1/2015;

Ruotsi, The Swedish Transport Administration’s road maintenance, RiR 2017:8,
Riksrevisionen, 2017 (https://www.riksrevisionen.se/); Alankomaat, Maintaining the main
road network, Algemene Rekenkamer, 2014 (https://www.rekenkamer.nl/); Ranska, Le
rapport public annuel 2016, Tome Il, 7 — Les transports ferroviaires en lle-de-France depuis
2010: des progreés sensibles, des insuffisances persistantes, Cour des comptes, 2016
(https://www.ccomptes.fr/fr); Puola, Functioning of the inland waterways, Najwyzsza lzba
Kontroli, 2014 (https://www.nik.gov.pl/).

8 Koheesiopolitiikan kauden 2007-2013 ohjelmien jilkiarvioinnissaan komissio huomautti

myos, ettd joidenkin hankkeiden taloudellinen kestavyys oli epavarmaa, koska ei ollut
nayttoa siitd, ettd kunnossapitokustannukset katettaisiin asianmukaisesti. Ks. s. 70.

8 Euroopan komissio, Transport in the European: Union Current Trends and Issues — 2018,
s. 12,

% vaikutustenarviointi, joka liiittyy ehdotukseen Euroopan parlamentin ja neuvoston
direktiiviksi verojen ja maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta
tiettyjen infrastruktuurien kdytosta annetun direktiivin 1999/62/EY muuttamisesta,
SWD(2017) 180 final, 31.5.2017, s. 6-20.

%1 Euroopan parlamentin paatoslauselma 19. tammikuuta 2017 logistiikasta EU:ssa ja eri

liikennemuotojen yhdistamisesta uusissa Euroopan laajuisten liikenneverkkojen kdytavissa
(2015/2348(INI)), 15 kohta.

92 Neuvoston 5. joulukuuta 2017 tekemat paatelmat Euroopan laajuisen liikenneverkon (TEN-

T) taytantoonpanon ja Verkkojen Eurooppa -valineen (CEF) liikenneosion edistymisestd,
25 kohta.


https://www.riksrevisionen.se/
https://www.rekenkamer.nl/
https://www.ccomptes.fr/fr
https://www.nik.gov.pl/
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ovat my0Os korostaneet, ettd on tarkeaa kiinnittaa asianmukaista huomiota
lilkenneinfrastruktuurin kunnossapitotarpeisiin.

Tassa suhteessa komission ehdotus uudeksi asetukseksi yhteisistd sddnnoista
ohjelmakaudelle 2021-2027 (jota ei tata yleiskatsausta laadittaessa viela ole
hyvaksytty) sisdltdd mahdollistavan edellytyksen “Kokonaisvaltainen
liikennesuunnittelu asianmukaisella tasolla”, joka edellyttdisi tietojen toimittamista
talousarvio- ja rahoitusvarojen saatavuudesta suunniteltujen investointien
rahoittamiseksi ja olemassa olevan ja suunnitellun infrastruktuurin kaytto- ja
kunnossapitokustannusten kattamiseksi. Jasenvaltioiden on taytettava tama
mahdollistava edellytys ja sovellettava sita koko ohjelmakauden ajan; muussa
tapauksessa kyseiseen erityistavoitteeseen liittyvia menoja ei voida sisallyttaa
maksatushakemuksiin.

Infrastruktuurin asianmukainen kunnossapito on keskeinen edellytys kestavan EU:n
liikenneverkon kehittamiselle.

Sidosryhmien olisi kiinnitettdva huomiota uuteen infrastruktuuriin tehtavien
investointien lisdksi myos olemassa olevan infrastruktuurin kunnossapitoon ja
uusimiseen, joka on talla hetkella epatyydyttavaa.

Kuten edella kohdassa 58 mainittiin, liikenteen paastot ovat yksi EU:n yleisten
hiilesta irtautumista koskevien tavoitteiden merkittavimmista haasteista.
Tilintarkastustuomioistuimen vuonna 2017 laatimassa energiaa ja ilmastonmuutosta
kasittelevassa yleiskatsauksessa kasiteltiin muun muassa relevantteja liikennetta
koskevia EU:n ylimpien tarkastuselinten tarkastuksia, joissa tutkittiin
kasvihuonekaasupéaastojen suoraa vahentamista lilkkennealalla taikka vahahiilisia
liikennemuotoja ja niihin siirtymista. Siina pantiin erityisesti merkille, etta
biopolttoainepolitiikan suunnittelussa ja vaikuttavuudessa on ongelmia ja etta
tavaraliikenteessa ei ole siirrytty riittavasti maantieliikenteesta rautatieliikenteeseen ja
meri- tai sisdvesiliikenteeseen. Sisavesiliikenne ja rautatieliikenne eivat kyenneet
kilpailemaan maantieliikenteen kanssa.
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Rautateiden tavaraliikennetta koskevassa tarkastuksessa
tilintarkastustuomioistuin pani merkille, ettei rautatie- ja maantieliikenteen
aiheuttamia ulkoisia vaikutuksia®® (kuten ymparistévaikutuksia ja saastumista, ruuhkia
tai onnettomuuksia) oteta kattavasti huomioon kayttdjilta infrastruktuurin kaytosta
perittdvaa maksua maariteltdessa.

Tavaraliikenteen siirtdminen maanteilta muihin ymparistéa sadastavampiin
lilkennemuotoihin voisi auttaa vahentdmaan liilkenteen paastoja, jotka keskittyvat
[3ahinna tieliikenteeseen.

Sidosryhmien olisi pyrittava siirtdamaan tavaraliikennettd muihin
liikennemuotoihin tehostamalla liikennemuotojen valista kilpailua ja laatimalla
periaatteet, joissa edellytetdan, etta kaikkien liikennemuotojen ulkoiset
kustannukset otetaan asianmukaisesti huomioon, ja edistamalla naiden
periaatteiden taytantéoonpanoa.

Tilintarkastustuomioistuimen Il jaosto on tilintarkastustuomioistuimen jasenen
lliana Ivanovan johdolla hyvdksynyt taman yleiskatsauksen Luxemburgissa
24. lokakuuta 2018 pitamassaan kokouksessa.

Tilintarkastustuomioistuimen puolesta

Klaus-Heiner Lehne
presidentti

% Komission on osana liikkuvuuspakettejaan ehdottanut verojen ja maksujen kantamisesta
raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen infrastruktuurien kaytosta annetun
direktiivin 1999/62/EY uudelleentarkastelua.



Liitteet

Erityiskertomus

nro 19/2018 —
"Eurooppalainen suurten
nopeuksien rautatieverkko:
toteutumaton tavoite,
toiminta epdyhtenaista ja
tehotonta”

Erityiskertomus nro 9/2018
"Julkisen ja yksityisen
sektorin kumppanuudet
EU:ssa: puutteet mittavia ja
hyoty vahdinen”

Suurnopeusrataverkkoa koskeva EU:n
nykyinen pitkdn aikavalin suunnitelma
ei todennadkdisesti toteudu, eika
kaytossa ole yhtenaista EU:n laajuista
strategista lahestymistapaa. EU:n
suurnopeusrataverkko on pelkka
jasenvaltioiden itse suunnittelemista ja
rakentamista kansallisista rautateista
muodostuva epayhtendinen
kokonaisuus, johon ei sovelleta
asianmukaista rajatylittavaa
koordinointia. Taman seurauksena
yhteydet ovat huonot. Euroopan
komissiolla ole oikeudellisia vélineita
eika valtuuksia tehda paatoksia sen
varmistamiseksi, ettad jasenvaltiot
rakentavat ydinverkkokaytavat
nopeasti valmiiksi.

EU:n yhteisrahoittamia julkisen ja
yksityisen sektorin kumppanuuksia ei
voida pitaa taloudellisesti
kannattavana vaihtoehtona tuottaa
julkisia infrastruktuureja.
Tarkastettuihin julkisen ja yksityisen
sektorin kumppanuuksiin liittyi
mittavia puutteita ja saavutetut
hyodyt jaivat vahaisiksi.
Kumppanuuksiin suunnattiin

1,5 miljardin euron varat, joiden
kaytto ei ollut tehokasta eika
vaikuttavaa. Varoille saatavan
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Euroopan komission olisi
toteutettava seuraavat toimet:
laadittava realistisia pitkan
aikavalin suunnitelmia; sovittava
jasenvaltioiden kanssa keskeisista
strategisista osuuksista, jotka
toteutetaan ensin, mihin liittyy
erittdin suurinopeuksisten ratojen
tarpeen arviointi, tiivis seuranta ja
taytantéonpanovaltuudet sen
varmistamiseksi, ettd EU:n
suurinopeuksisen ydinrataverkon
valmistumista koskevia
sitoumuksia noudatetaan;
sidottava EU:n yhteisrahoitus
ensisijaisiin strategisiin
hankkeisiin, raideliikennealan
tosiasialliseen kilpailuun ja
tulosten saavuttamiseen;
yksinkertaistettava rajatylittavia
tarjousmenettelyja, kdytettava
keskitettyja asiointipisteita
erilaisiin muodollisuuksiin ja
poistettava kaikki jaljella olevat
yhteentoimivuuden hallinnolliset
ja sddntelyesteet; parannettava
saumatonta
suurnopeusrautateiden
matkustajaliikennettd esimerkiksi
sahkoisella lippujarjestelmall ja
yksinkertaistamalla
radankayttomaksuja.

Komission ja erityisesti
jasenvaltioiden olisi oltava
edistamatta julkisen ja yksityisen
sektorin kumppanuuksien
laajempaa kayttéa ennen kuin
havaitut ongelmat on ratkaistu;
lisdksi niiden olisi toimittava
seuraavasti: lievennettava
viivastyksistd ja
uudelleenneuvotteluista
aiheutuvaa taloudellista
vaikutusta julkisen sektorin
kumppanille julkisen ja yksityisen



Erityiskertomus

nro 18/2017 ”"Yhten&inen
eurooppalainen ilmatila:
toimintakulttuuri on
muuttunut, mutta ilmatila ei
ole yhtendinen”

vastineen ja avoimuuden toteutumista
haittaavat lisaksi pitkalti esimerkiksi
epaselva toimintapolitiikka ja
strategia, puutteellinen analysointi,
julkisen ja yksityisen sektorin
kumppanuuksien kirjaaminen taseen
ulkopuolelle seka epatasapainoiset
riskinjakojarjestelyt.

Yhtendista eurooppalaista ilmatilaa
koskevan aloitteen taustalla oli selkea
tarve parantaa EU:n ilmaliikenteen
hallintaa, ja aloite on tehostanut
toimintakulttuuria. Euroopan ilmatilan
hallinta on kuitenkin edelleen
pirstoutunut ja kasitettd 'yhtendinen
eurooppalainen ilmatila’ ei ole viela
saatu toteutetuksi. Yhtendisen
eurooppalaisen ilmatilan
teknologisille osatekijoille on tahan
mennessa osoitettu EU:n rahoitusta
730 miljoonaa euroa. Sen on maara
kasvaa 3,8 miljardiin euroon

vuoteen 2020 mennessa.
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sektorin kumppanuuksista
koituviin kustannuksiin; tehtava
julkisen ja yksityisen sektorin
kumppanuuden valinta parasta
hankintatapaa koskevien
perusteellisten vertailuanalyysien
perusteella; varmistettava
tarvittavat hallinnolliset valmiudet
seka laadittava selkeat julkisen ja
yksityisen sektorin
kumppanuuksia koskevat
toimintaperiaatteet ja strategiat,
jotta EU:n tukemia julkisen ja
yksityisen sektorin
kumppanuushankkeita voidaan
toteuttaa menestyksekkaasti;
kehitettava EU:n toimintakehysta
julkisen ja yksityisen sektorin
kumppanuushankkeiden
vaikuttavuuden parantamiseksi,
jotta julkisen ja yksityisen sektorin
kumppanuuden valinta voidaan
perustella rahalle saatavalla
vastineella.

Euroopan komission olisi
tarkistettava yhtendiseen
eurooppalaiseen ilmatilaan
liittyvid korkean tason tavoitteita;
analysoitava muita vaihtoehtoja
pirstoutumisen vahentamiseksi ja
asetettava etusijalle t&k-
ratkaisuja, joilla puututaan
ongelmaan; varmistettava
kansallisten
valvontaviranomaisten taydellinen
riippumattomuus; jarkeistettava
suorituskyvyn
kehittamisjarjestelmas ja
tarkistettava erdita sen keskeisia
indikaattoreita; tarkistettava t&k-
toimiin liittyvaa EU:n
tukirakennetta yhtenaisen
eurooppalaisen ilmatilan
tavoitteiden kannalta;
vahvistettava SESAR-
yhteisyrityksen tilivelvollisuutta.



Erityiskertomus

nro 13/2017 “Euroopan
rautatieliikenteen
hallintajarjestelma:
toteutuuko poliittinen
paatos koskaan
kdytannossa?”

Erityiskertomus

nro 23/2016 “EU:n
meriliikenne vaikeuksissa —
paljon tuloksettomia ja
kestamattomia
investointeja”.

Rautatieliikenteen EU:n laajuinen
merkinantojarjestelma on hajanainen
ja sen kayttoonottoaste on tdhdn
mennessa ollut alhainen. Tilanne on
tdma, vaikka asiaa sindnsa ei
rautatiealalla yleisesti ottaen
kyseenalaisteta. Tarkastajat
havaitsivat, ettd monet rataverkon
haltijat ja rautatieyritykset eivat ole
halunneet investoida jarjestelmaan
siihen liittyvien kustannusten vuoksi ja
siita syysta, etta jarjestelma ei ole
taloudellisesti kannattava yksittaisille
toimijoille.

EU:n satamissa mm. laitureihin,
satama-altaisiin ja aallonmurtajiin
vuosina 2000-2013 kohdistetuista
EU-varoista kolmasosaa ei ole kdytetty
vaikuttavalla ja kestavalla tavalla.
Tarkastettuihin hankkeisiin kdytetysta
maarasta joka kolmas euro

(194 miljoonaa euroa) kaytettiin
hankkeisiin, joiden yhteydessa luodut
rakenteet olivat Iahist6lla jo olemassa
olevien rakenteiden kanssa
paallekkaisia. EU investoi 97 miljoonaa
infrastruktuuriin, jota ei joko kadytetty
tai joka oli erittdin alikaytetty edelleen
yli kolmen vuoden jilkeen
rakennustoiden paattymisesta.
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Tarkastajat esittivat Euroopan
komissiolle, jasenvaltioille ja
Euroopan unionin
rautatievirastolle joukon
suosituksia, jotka koskivat
seuraavia osa-alueita:
kayttoonottokustannusten
arviointi; kansallisten
merkinantojarjestelmien kaytosta
poistaminen; taloudellinen
kannattavuus yksittdisten
rataverkon haltijoiden ja
rautatieyritysten kannalta;
jarjestelman yhteensopivuus ja
vakaus; Euroopan unionin
rautatieviraston asema ja
resurssit; kansallisten
kdyttoonottosuunnitelmien,
seurannan ja taytantéoénpanoa
koskevan valvonnan
yhdenmukaistaminen ja EU:n
varojen parempi hyédyntaminen
rautatieliikenteen
merkinantojarjestelmahankkeisiin;
sekd EU:n rahoituksen
kohdentaminen paremmin.

Komission olisi toteutettava
seuraavat toimet: arvioitava
uudelleen ydinverkon satamien
nykyistd 104 sataman maaraa
sekd EU:n laajuista satamien
kehittdmissuunnitelmaa;
harkittava mahdollisuutta jattaa
konttien jalleenlaivauksen ja
varastoinnin
satamainfrastruktuuri seka
julkisen toimivallan piiriin
kuulumaton satamien varustus
EU:n rahoituksen ulkopuolelle;
varmistettava, ettd ehdotettuja
EIP:n lainoja koskevat kaikki
tarvittavat tiedot jaetaan EIP:n ja
komission kesken; asetettava
ydinverkon satamat ja keskeiset
vesivdylat etusijalle EU:n
investointituen yhteydessa vain,
jos voidaan selvasti osoittaa EU:n
lisdarvon tuottaminen ja jos
yksityisen sijoituksen osuus on
riittava; annettava satamien
valtiontukea koskevat
suuntaviivat ja seurattava aiempia
valtiontukipaatoksia;
vahennettava hallinnollista
rasitusta ja viivastyksia



Erityiskertomus nro 8/2016
"EU:n rautateiden
tavaraliikenne ei ole vielad
oikeilla raiteilla”

Erityiskertomus nro 1/2015
"Sisavesiliikenne
Euroopassa: ei merkittavia
parannuksia
kulkumuotojakaumassa ja
navigointiolosuhteissa
vuoden 2001 jalkeen”

Euroopan komission tavoitteena on
tavaraliikenteen siirtdminen
maanteilta rautateille, mutta
rautatieliikenteen osuus EU:n
tavaraliikenteesta on itse asiassa
hieman pienentynyt vuoden 2011
jalkeen. Rautatieliikenne on
ymparistoystavallisempi
lilkennemuoto ja se edellyttaa
vahemman tuontidljya, mutta se ei ole
pystynyt kilpailemaan tieliikenteen
kanssa.

EU:n rahoittamilla toimilla
tavaraliikenteen siirtdmiseksi
Euroopassa maanteilta
sisdvesiliikenteeseen on saavutettu
vain vahan edistysta 15 viime vuoden
aikana. Hankkeita, joita EU on
osarahoittanut sisavesiliikenteen
lisddmista koskevan strategian
yhteydessa, ei ole pantu taytantéon
vaikuttavalla tavalla.
Sisavesikuljetusten kaytto
vaihtoehtona tiekuljetuksille ei ole
lisdantynyt eivatka
navigointiolosuhteet ole parantuneet.
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edistamalla kansallisia keskitettyja
asiointipisteita lupien ja
hyvdksyntien myontamisessa;
parannettava meriliikenteen
kilpailuasemaa muihin
liikennemuotoihin ndhden
jatkamalla meriliikenteeseen ja
tullimenettelyihin liittyvien
muodollisuuksien
yksinkertaistamista.

Komission olisi yhdessa
jasenvaltioiden kanssa korjattava
havaitut puutteet, jotka liittyvat
rautateiden
tavaraliikennemarkkinoiden
vapauttamiseen,
lilkenteenohjausmenettelyihin,
hallinnollisiin ja teknisiin
rajoitteisiin, rautateiden
tavaraliikenteen suorituskyvyn
seurantaan ja lapindkyvyyteen
seka eri lilkennemuotojen viliseen
terveeseen kilpailuun. Komission
ja jasenvaltioiden olisi
hyodynnettava EU:n rahoitusta
paremmin lisdamalla
toimintapoliittisten tavoitteiden ja
varojen kohdentamisen valista
johdonmukaisuutta ja
parantamalla hankkeiden valintaa,
suunnittelua ja hallinnointia seka
rataverkon kunnossapitoa.

Jotta sisdvesiliikenteeseen
kohdennetun EU:n rahoituksen
vaikuttavuus paranisi,
jasenvaltioiden olisi asetettava
etusijalle ne
sisdvesivayldhankkeet, joiden
hyodyt ovat suurimmat ja
nopeimmin saavutettavissa, ja
komission pitdisi keskittya
rahoittamaan hankkeita, joissa on
pitkdlle kehitettyja suunnitelmia
pullonkaulojen poistamiseksi.
Jasenvaltioiden vilisen
koordinoinnin parantamiseksi
komission olisi toimittava
seuraavasti: suoritettava
perusteellisia analyyseja, joissa
tutkitaan sisavesiliikenteen
mahdollisia markkinoita ja hyotyja
eri jokiosuuksilla, seka
koordinoitava jasenvaltioiden
valilla Euroopan laajuisen
ydinverkon taytdantdonpanoa;



Erityiskertomus

nro 21/2014 ”EU:n
rahoittamat
lentoasemainfrastruktuurit:
vahainen vastine rahoille”

Erityiskertomus nro 1/2014
"EU:n tukemien julkisten
kaupunkiliikennehankkeiden
vaikuttavuus”

EU:n rahoittamat investoinnit
lentoasemiin eivat johtaneet
odotettuihin tuloksiin ja ne tuottivat
vahan vastinetta rahoille.
Asianmukaisten suunnitelmien ja
ennusteiden puutteen vuoksi jotkin
rahoitetuista lentoasemista sijaitsivat
lilan lahelld toisiaan ja jotkin
rakennushankkeista olivat liian suuria
lentokoneiden ja matkustajien maariin
ndhden.

Kahdessa kolmasosassa EU:n
rakennerahastojen

avulla osarahoitetuista
kaupunkiliikennehankkeista ilmeni
vajaakayttoa. Tilanteeseen vaikuttivat
kahtena keskeisena

havaittuna osatekijana
hankesuunnittelun ja
liikkuvuuspolitiikan puutteet.
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sovittava jasenvaltioiden kanssa
tasmallisista ja saavutettavissa
olevista tavoitteista
pullonkaulojen poistamiseksi;
vahvistettava oikeusperustaa,
jotta voidaan laajentaa vesivaylien
navigointiolosuhteita koskevia
raportointivaatimuksia ja vaatia
jasenvaltioita laatimaan
kansalliset sisavesivaylien
kunnossapitosuunnitelmat
koordinoidulla tavalla.

Komission olisi varmistettava
ohjelmakaudella 2014-2020, etta
jasenvaltiot osoittavat EU:n
rahoitusta
lentoasemainfrastruktuureihin
vain taloudellisesti kannattavilla
lentoasemilla, joiden
investointitarpeet on arvioitu ja
osoitettu kunnolla. Komission olisi
otettava tdma huomioon
toimenpideohjelmien
hyvaksynndssa ja seurannassa.
Jasenvaltioilla olisi oltava
johdonmukaiset alueelliset,
kansalliset ja ylikansalliset
suunnitelmat lentoasemien
kehitysta varten. Nain valtettaisiin
liilkakapasiteetti, paallekkaisyydet
ja lentoasemainfrastruktuureihin
tehtyjen investointien
koordinoinnin puute. Tdman
tarkastuksen tuloksena EU:n
tukea
lentoasemainfrastruktuureihin
vahennettiin huomattavasti
ohjelmakaudella 2014-2020.

Komission olisi vaadittava
seuraavaa: kdyttoon asetetaan
hallinnointivélineet, joiden avulla
voidaan seurata palveluiden
laatua ja kayttajien
tyytyvaisyysastetta sen jalkeen
kun hanke on kaynnissa;
avustussopimuksissa vahvistetaan
tietty vahimmaismaara mitattavia
tulosindikaattoreita, joiden osalta
on maaritetty tavoitearvot;
odotettua kayttajamaaraa
koskevaa arviota analysoidaan
perusteellisemmin ja
liikennemuodon valinnan
perustaksi suoritetaan eri
liikennemuotojen kvantitatiivinen



Erityiskertomus nro 5/2013
”Onko EU:n
koheesiopolitiikan varat
kdytetty asianmukaisesti
tiehankkeisiin?”

Erityiskertomus nro 3/2013
”0Onko Marco

Polo -ohjelmien avulla
onnistuttu siirtdmaan
tavaraliikennetta pois
maanteilta?”

Tilintarkastustuomioistuin tarkasti 24
EAKR:n ja koheesiorahaston
tieinvestointihanketta Espanjassa,
Kreikassa, Puolassa ja Saksassa.
Tarkoituksena oli arvioida,
saavutettiinko tavoitteet kohtuullisin
kustannuksin. Tarkastettujen
hankkeiden kokonaisarvo oli yli kolme
miljardia euroa.

Kaikilla tarkastetuilla tiehankkeilla
saatiin aikaan matka-aikasaastoja ja
parannettiin tieturvallisuutta.
Tarkastuksessa havaittiin kuitenkin,
ettd kustannustehokkuuden
varmistamiseen ei kiinnitetty riittavasti
huomiota. Valtaosassa tarkastettuja
hankkeita lilkkenne-ennusteet olivat
epatarkkoja. Taman seurauksena
valittu tietyyppi ei usein ollut
asianomaisen tien liikenteen kannalta
sopivin. Moottoritievaihtoehtoa
suosittiin myos niilla tieosuuksilla,
joilla liikenneongelmat olisi voitu
ratkaista moottoriliikennetiella.
Yhdeksastatoista hankkeesta 14:ssa
kadyttoaste oli kirjattu oletettua
alhaisemmaksi. Alkuperaisiin
suunnitelmiin verrattuna kustannukset
kasvoivat keskimaarin 23 prosenttia.
Hanketoteutus viivastyi keskimaarin
yhdeksan kuukautta eli 41 prosenttia
sovituista alkuperaisista maaraajoista.

Tarkastuksen yhteydessa havaittiin,
etta tarkoitukseen sopivia hanke-
ehdotuksia ei esitetty tarpeeksi, koska
markkinatilanne ja ohjelman saannot
eivat kannustaneet
liikenteenharjoittajia kdyttamaan
ohjelmaa. Tarkastetuista hankkeista
puolessa kestavyys oli vahaista.
Tarkastuksen keskeisid havaintoja oli,
ettd hankkeiden yhteydessa havaittiin
vakavia merkkeja nollavaikutuksesta,
eli hankkeet olisi kdynnistetty myos
ilman EU:n rahoitusta. Kuudestatoista
tarkastetusta edunsaajasta 13 itse
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vertailu;
kaupunkiliikennehankkeet
sisallytetddn vakaaseen
liikkuvuuspolitiikkaan; myos
jasenvaltioiden viranomaiset
ottavat nama suositukset
huomioon hallinnoidessaan
EU-rahoitteisia
kaupunkiliikennehankkeita.

Kolme keskeistd suositusta:
Tiehankkeiden EU:n
osarahoituksen ehdoksi olisi
asetettava selkeat tavoitteet ja
niihin liittyvat tavoitearvot, jotka
koskevat matka -aikaa,
tieturvallisuuden parantumista,
valmiuksien parantumista ja
talousvaikutuksia; maksut olisi
kytkettava parhaiden kaytantodjen
mukaisen kustannustehokkaan
tienrakennustekniikan kdyttoon;
jasenvaltioiden olisi varmistettava
kansainvalinen kilpailu
rakennushankkeista ja
keskityttava
hankintajarjestelmissdan siihen,
ettd niiden avulla saadaan
taloudellisesti edullisimmat
tarjoukset.

Tilintarkastustuomioistuin suositti,
etta neuvosto, Euroopan
parlamentti ja komissio
harkitsisivat EU:n rahoituksen
lopettamista
tavarakuljetuspalveluille Marco
Polo -ohjelmien kaltaisissa ylhdata
alas -lahestymistapaa soveltavissa
ja tarjontaohjautuvissa ("top-
down supply-push”) ohjelmissa,
koska nimenomaan tama johti
kyseisessa kertomuksessa
yksiloityihin puutteisiin (markkinat
eivat kayttdaneet ohjelmia



Erityiskertomus nro 4/2012
"Rakennerahastojen ja
koheesiorahaston kaytto
merisatamien
liikenneinfrastruktuurien
osarahoittamiseen: onko
kyseessa vaikuttava
investointi?”

asiassa vahvisti, ettd ne olisivat
kdynnistaneet ja tarjonneet
kuljetuspalveluja jopa ilman tukea.
Lisaksi ei ollut luotettavia tietoja,
joiden avulla olisi voitu arvioida
hyotyja tavarakuljetusten
ympadristohaittojen vahentymisen,
ruuhkien vahentymisen ja
lilkenneturvallisuuden paranemisen
muodossa.

Tarkastuksessa tarkastettiin

27 merisatamainfrastruktuurihanketta,
joita osarahoitettiin
rakennerahastoista ja
koheesiorahastosta ohjelmakaudella
2000-2006, ja havaittiin, etta
hankkeista ainoastaan yksitoista oli
vaikuttavia. Tarkastetuista hankkeista
kolmanneksella ei lisdksi ollut
liikennealaan liittyvia tavoitteita.
Tilintarkastustuomioistuin havaitsi
hankkeita, jotka eivat olleet
vaikuttavia, seka hankkeita, joiden
avulla rakennetut infrastruktuurit eivat
olleet kadytossa.
Tilintarkastustuomioistuin totesi niin
ikddn, ettd neljaa huomattavaa
hanketta, joiden osuus tarkastettujen
hankkeiden kokonaisarvosta oli

70,8 prosenttia, ei ollut saatettu
paatokseen tarkastuksen
toimittamisajankohtaan mennessa.
Paatokseen saatetuista 23 hankkeesta
yksitoista hanketta oli saatettu
paatokseen ajoissa, mutta
kahdentoista muun hankkeen
yhteydessa rakentamisessa ilmeni
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riittavasti, tavoitteiden
saavuttamisesta ei ole nayttoa,
hallinnollinen rasite on suuri,
kestavyys on heikko ja
nollavaikutusta esiintyy). Lisaksi
kyseisen rahoituksen jatkamisen
ehdoksi olisi asetettava
vaikutusten ennakkoarviointi.
Arvioinnista olisi kdytava ilmi,
missa maarin rahoitus tuottaa
EU:lle lisdarvoa, vai tuottaako se
sitd lainkaan. Mahdollinen kysynta
olisi kartoitettava tarkkaan
markkinatutkimuksen avulla ja
toiminnassa olisi otettava
huomioon samankaltaisia
kansallisia tukijarjestelmia
soveltavien jasenvaltioiden
kokemukset ja parhaat kdytannot.
Ainoastaan siind tapauksessa, etta
arviointi osoittaa, etta EU:n
toiminta on tdssa yhteydessa
tarkoituksenmukaista, komission
olisi tilintarkastustuomioistuimen
suosituksen mukaan toteutettava
joukko toimenpiteitd, joiden
ansiosta toiminta olisi tulevissa
ohjelmissa tuloksellisempaa.

Komission olisi toimittava
seuraavasti: muistutettava
jasenvaltioille, ettd ne ovat
velvollisia noudattamaan
EU-rahoituksen kaytossa
moitteettoman varainhoidon
periaatteita; asetettava tulevalla
kaudella
merisatamainfrastruktuureja
koskevan koheesiorahaston tuen
ehdoksi sen, ettd asianomaisella
alueella on kaikkia alueen satamia
varten kattava pitkan aikavalin
kehittamisstrategia (joka on
laadittu tarvearvioinnin
perusteella); painotettava
enemman hankkeiden
vaikuttavuutta kayttamalla tulos-
ja vaikutusindikaattoreita,
tekemalla
vaikuttavuusnakokohtiin
keskittyvia tarkastuskdynteja ja
ottamalla kdytt6on periaate,
jonka mukaan EU:n rahoituksen
ehtona on tulosten
saavuttaminen; suoritettava
yhteisrahoitettujen



Erityiskertomus

nro 8/2010 "Euroopan
laajuisen rautatieliikenteen
tehokkuuden
parantaminen: Ovatko EU:n
investoinnit rautateiden
infrastruktuuriin olleet
vaikuttavia?”

keskimaarin 26 kuukauden viivastys.
Lisaksi viisi muuta paatokseen
saatettua hanketta, joiden osuus
tarkastetuista rahamaarista on ldhes
puolet, edellyttdd huomattavia
lisdinvestointeja ennen kuin
infrastruktuureja voidaan kayttaa
vaikuttavasti.

Tilintarkastustuomioistuin totesi, etta
osarahoittamalla

rautateiden infrastruktuurin
kehittamista EU on tukenut

uusien mahdollisuuksien tarjoamista
Euroopan laajuiselle
rautatieliikenteelle. Tiettyja toimia
voitaisiin kuitenkin toteuttaa,

jotta EU:n rahoille saataisiin parempi
vastine.
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infrastruktuurien kayttoa ja
suorituskykya koskevia
jalkitarkastuksia riskiperusteisen
otannan avulla; parannettava
suurten hankkeiden ja
koheesiorahaston hankkeiden
arviointia.

Komission olisi tulevaisuudessa
tehtdva ensisijaisten hankkeiden
maarittelyn yhteydessa
yhteistyota jasenvaltioiden ja
rautatiealan laitosten kanssa, jotta
saadaan yksiloitya sellaiset
Euroopan laajuiset
liilkennekdytavat, joille on
huomattavaa nykyista tai
ennakoitua kysyntaa; tarvittaessa
on lujitettava tietamysta ja
analyyttistd pohjaa Euroopan
tasolla Komission olisi tutkittava
mahdollisuutta painottaa
enemman sellaisten raja-alueiden
rautatieliikenteen kdytannon
ongelmien vahentamista, jotka
eivat ole suoranaisessa
yhteydessa infrastruktuuriin, seka
kannustettava ja helpotettava
tahan tarkoitukseen tahtaavaa
yhteistyota jasenvaltioiden
rautatiealan laitosten valilla.

Huomautus: Eurooopan tilintarkastustuomioistuimen erityiskertomukset ja komission

vastaukset tilintarkastustuomioistuimen havaintoihin ja suosituksiin julkaistaan

tilintarkastustuomioistuimen verkkosivustolla (http://eca.europa.eu).
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Uusien ja kestavien polttoaineiden ja kdyttévoimajarjestelmien kehittaminen ja
kayttoonotto

— Tavanomaisia polttoaineita kdyttavien autojen kdytto puolitetaan
kaupunkiliikenteessad vuoteen 2030 mennessa; ne poistetaan kaupungeista
asteittain vuoteen 2050 mennessa; suurissa kaupunkikeskuksissa saadaan
vuoteen 2030 mennessa aikaan pohjimmiltaan hiilidioksidivapaa
kaupunkilogistiikka.

— llmailussa kaytettavien vahahiilisten kestavien polttoaineiden osuus on
vuoteen 2050 mennessa 40 prosenttia; EU:n meriliikenteessa kdytettavien
polttoaineiden hiilidioksidipaastoja vahennetdan niin ikdan vuoteen 2050
mennessa 40 prosenttia (mahdollisuuksien mukaan 50 prosenttia).

Multimodaalisten logistiikkaketjujen suorituskyvyn optimointi esimerkiksi
hyodyntamalld energiatehokkaampia muotoja entistd laajemmin

— YIi 300 km:n pituisista maanteiden tavarankuljetuksista siirretdan tehokkaiden ja
ymparistoystavallisten rahtikdytavien avustuksella muihin liikennemuotoihin,
kuten rautatie- tai vesiliikenteeseen, 30 prosenttia vuoteen 2030 mennessa ja yli
50 prosenttia vuoteen 2050 mennessa. Taman tavoitteen saavuttaminen
edellyttda myos tarvittavan infrastruktuurin kehittamista.

— Eurooppalainen suurten nopeuksien rautatieverkko saadaan paatokseen
vuoteen 2050 mennessa. Nykyisen suurten nopeuksien rautatieverkon pituus
kolminkertaistetaan vuoteen 2030 menness3, ja tihed rautatieverkko yllapidetdan
kaikissa jasenvaltioissa. Vuoteen 2050 mennessa valtaosa keskipitkan matkan
matkustajaliikenteestd hoidetaan rautateitse.

— Vuoteen 2030 mennessa luodaan taysin toimintavalmis Euroopan laajuisen
liikenneverkon multimodaalinen “ydinverkko” ja vuoteen 2050 mennessa
erittdinen korkealaatuinen suuren kapasiteetin verkko ja siihen liittyva
tietopalvelujen valikoima.

— Kaikki ydinverkkoon kuuluvat lentoasemat yhdistetaan vuoteen 2050 mennessa
rautatieverkkoon, mieluiten suurnopeusjunaverkkoon; varmistetaan, etta kaikki
ydinverkkoon kuuluvat merisatamat on liitetty riittavalla tavalla rautateiden
rahtiliikenteeseen ja mahdollisuuksien mukaan sisavesiliikennejarjestelmaan.
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Liikenteen ja infrastruktuurin kdayton tehokkuuden lisiaminen tietojarjestelmien ja
markkinaehtoisten kannustimien avulla

— Euroopassa otetaan vuoteen 2020 mennessa kayttoon uudenaikaistettu
ilmaliikenteen hallinnan infrastruktuuri (SESAR), ja Euroopan yhteinen ilmailualue
toteutetaan kokonaisuudessaan. Otetaan kdyttoon vastaavia hallintajarjestelmia
maa- ja vesiliikenteessa (ERTMS, ITS, SSN ja LRIT, RIS). Otetaan kdyttoon EU:n
kehittdma maailmanlaajuinen satelliittinavigointijarjestelma (Galileo).

— Vuoteen 2020 mennessa luodaan puitteet Euroopan multimodaaliliikenteen
tiedonvaihto-, hallinto- ja maksujarjestelmalle.

— Tieliikennekuolemien maara saadaan lahelle nollaa vuoteen 2050 mennessa.
Taman mukaisesti EU:n tavoitteena on puolittaa tieliikenteen uhrien maara
vuoteen 2020 mennessa. Varmistetaan, ettd EU:lla on maailmanlaajuinen
johtoasema liikenteen turvallisuuden ja turvatoimien alalla kaikissa
liikennemuodoissa.

— Aletaan soveltaa taysimaaraisesti “kayttaja maksaa” ja “saastuttaja
maksaa” -periaatteita, ja lisatdaan yksityisen sektorin sitoutumista vaaristymien
poistamiseen, haitalliset tuet mukaan luettuina, tulojen hankkimiseen ja
rahoituksen varmistamiseen tulevaisuuden liikenneinvestointeihin.

Ldhde: KOM(2011) 144 lopullinen, 28.3.2011, Valkoinen kirja — Yhtendistd Euroopan
liikennealuetta koskeva etenemissuunnitelma — Kohti kilpailukykyisté ja resurssitehokasta
liikennejdrjestelmdd.



Liite lll - Tarkeimmat sidosryhmat EU:n tasolla

Lainsdadanta Euroopan
parlamentti

Neuvosto

Euroopan
komissio

Ehdottaa lainsdadantoa ja
panee toimintapolitiikat
taytantoon

Lilkenteen ja Alue- ja
liikkumisen kaupunkipolitiikan
padosasto padosasto
(PO MOVE) (PO REGIO)

Innovoinnin ja SESAR-yhteisyritys
verkkojen (eurooppalaisen
toimeenpanovirasto ilmaliikenteen hallinnan
(INEA) nykyaikaistamishanke)

Euroopan Asiaan liittyvat
meriturvallisuusvirasto g& virastot ja
(EMSA) yhteisyritykset

Shift2Rail

Euroopan .
Euroopan unionin

rautatievirasto (ERA)

lentoturvallisuusvirasto
(EASA)

Joint -yhteisyritys
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Lyhenteet

ATM: lImaliikenteen hallinta

BKT: Bruttokansantuote

EAKR: Euroopan aluekehitysrahasto

EIP: Euroopan investointipankki

ERI-rahastot: Euroopan rakenne- ja investointirahastot

ERTMS: Eurooppalainen rautatieliikenteen hallintajarjestelma (European Rail Traffic
Management System)

ESIR: Euroopan strategisten investointien rahasto

Eurostat: Euroopan unionin julkaisutoimisto (yksi komission pddosastoista)
Galileo: Eurooppalainen maailmanlaajuinen satelliittinavigointijarjestelma
GLONASS: Globaali navigointisatelliittijarjestelma (Global Navigation Satellite System)
GPS: Globaali paikannusjarjestelma (Global Positioning System)

IMO: Kansainvalinen merenkulkujarjesto

INEA: Innovoinnin ja verkkojen toimeenpanovirasto

ITS: Alykk&at liikennejarjestelmat

MRK: Monivuotinen rahoituskehys

OECD: Taloudellisen yhteistyon ja kehityksen jarjesto

PO MOVE: Liikenteen ja liikkumisen pdadosasto, Euroopan komissio

PO REGIO: Alue- ja kaupunkipolitiikan pddosasto, Euroopan komissio

RIS: Jokiliikenteen tietopalvelu (River information services)

SES: Yhtendinen eurooppalainen ilmatila (Single European Sky)

SESAR: Eurooppalaisen ilmaliikenteen hallinnan nykyaikaistamishanke

SEUT: Sopimus Euroopan unionin toiminnasta



TEN-T: Euroopan laajuinen liikenneverkko

VTMIS: Alusliikenteen ohjaus- ja tietojarjestelma (Vessel Traffic Management
Information System)
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Yleiskatsauksen toimitustiimi

Taman yleiskatsauksen laati tilintarkastustuomioistuimen Il tarkastusjaosto, jonka
vastuualueeseen kuuluvat yhteenkuuluvuutta, kasvua ja osallisuutta tukevien
investointien menoalat. Jaoston puheenjohtaja on Euroopan
tilintarkastustuomioistuimen jasen lliana lvanova.

Tarkastus toimitettiin Euroopan tilintarkastustuomioistuimen jasenen Ladislav Balkon
johdolla, ja siihen osallistuivat kabinettipaallikkoé Branislav Urbanic ja kabinettiavustaja
Zuzana Frankova seka toimialapaallikko Pietro Puricella, tehtavavastaava

Svetoslav Hristov ja tarkastajat Valeria Rota, Enrico Grassi, Marjeta Leskovar ja
Annekatrin Langer. Kielellisissa kysymyksissa avusti Thomas Everett.

Edessd: Enrico Grassi, Svetoslav Hristov, Ladislav Balko, Marjeta Leskovar,

Pietro Puricella
Takana: Branislav Urbanic, Thomas Everett



Tassa yleiskatsauksessa kuvaillaan ja oidaan EU:n toimintaa
liilkennealalla. Siind keskitytaan EU:n talousarviosta rahoitettaviin
infrastruktuuri-investointeihin ja esitellaan monialaisia aiheita, joita
tunnistettiin viiden tarkeimman liikennemuodon - maantie-, rautatie-,
lento-, sisdvesi- ja meriliikenteen - dskettaisissa tarkastuksissa. Tehtyjen
huomioiden ja annettujen suositusten perusteella esitetdan laaja-alainen
katsaus liikenteen kehittamisen ja rahoituksen tarkeimmista haasteista
EU:ssa.

Tassa yleiskatsauksessa annetaan sidosryhmille ja muille kiinnostuneille
osapuolille selkeita ja helposti saatavilla olevia tietoja ja pyritaan siten
kannustamaan sidosryhmia parantamaan toimiaan ja/tai koordinoimaan
niita nykyista paremmin, jotta ne tuottavat lisaarvoa EU:n toimille sen
lilkennepoliittisten tavoitteiden saavuttamiseksi.
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