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Tiivistelma

Kestava kaupunkiliikenne on yksi EU:n kaupunkien suurimmista haasteista, ja
kaupunkiliikenteen kestavyys on monen EU:n kansalaisen huolenaiheena.
Kestavamman kaupunkiliikenteen ja talouskasvun seka ympariston saastumisen
vahenemisen valilla on vahva yhteys.

Kaupunkiliikenteeseen kohdistettavan EU-rahoituksen keskeisena lahteena ovat
Euroopan rakenne- ja investointirahastot (ERI-rahastot), joista maksettiin vuosina
2014-2020 rahoitusta 16,3 miljardia euroa. Lisdksi Verkkojen Eurooppa -vdlineen
liikenneosiosta on mydnnetty yli 200 miljoonaa euroa useille suurille kaupungeille
EU:ssa.

Kaupunkiliikenne on aihe, joka vaikuttaa moniin EU:n kansalaisiin, jotka
suhtautuvat tiedostavasti matkustamiseen kdytettyyn aikaan ja rahaan. EU investoi
huomattavia summia auttaakseen kaupunkeja parantamaan liikennettdan ja tekemaan
siita kestavampaa. Tilintarkastustuomioistuimen kertomuksen tarkoituksena on auttaa
komissiota, jasenvaltioita ja kaupunkeja kdyttamaan varoja vaikuttavammin ja
tehokkaammin, kun ne pyrkivat vastaamaan alaan liittyviin haasteisiin erityisesti
vihredn kehityksen ohjelmaa koskevan komission tiedonannon puitteissa. Tiedonanto
julkaistiin tarkastuksen toimittamisen jalkeen joulukuussa 2019.

Jasenvaltiot ja niiden kaupungit ovat vastuussa kaupunkiliikenteen kestavasta
hallinnasta. Komission vaikutus kaupunkiliikenteeseen on rajallinen, mutta koska asia
on tarked, komissio on vuoden 2013 kaupunkiliikennepakettinsa jalkeen antanut useita
toimintapoliittisia asiakirjoja ja ohjeita ja lisdnnyt alan hankkeille myontamaansa
rahoitusta.

Tilintarkastustuomioistuin tutki, kuinka vaikuttavaa EU:n tuki oli kaupunkiliikenteen
kestavan parantamisen kannalta. Tilintarkastustuomioistuin arvioi erityisesti seuraavia
kysymyksia: ovatko EU:n kaupungit edistyneet kaupunkiliikenteen kestavyyden
parantamisessa vuoden 2013 kaupunkiliikennepaketin jalkeen; noudattivatko
kaupungit EU:n suuntaviivoja ja kohdensivatko ne EU-rahoitusta kestdvamman
kaupunkiliikenteen tavoitteluun; perustuivatko tilintarkastustuomioistuimen tutkimat
hankkeet toimiviin strategioihin ja osoittautuivatko ne vaikuttaviksi.



Tilintarkastustuomioistuin tiedostaa, ettd kaupunkiliikenteen kestdvyyden
huomattavat parannukset saattavat vaatia enemman aikaa toteutuakseen. Kuusi
vuotta sen jalkeen, kun komissio oli vaatinut muutosta, ei kuitenkaan ole viela
havaittavissa selvia merkkeja siitd, etta kaupungit muuttaisivat perustavanlaatuisesti
lahestymistapaansa. Havaittavissa ei siis ole selkeda suuntausta kohti kestavampia
liikennemuotoja. Vaikka kaupungit ovat toteuttaneet useita aloitteita julkisen
lilkenteen laadun ja maaran lisaamiseksi, yksityisautojen kaytto ei ole vahentynyt
merkittavasti. Jotkin ilmanlaatuindikaattorit ovat osoittaneet hienoista parantumista,
mutta tieliikenteestd johtuvat kasvihuonekaasupaastot ovat lisddntyneet tasaisesti ja
monet kaupungit ylittavat edelleen EU:n asettamat turvarajat.

Koska lainsadadantoon perustuvaa pakkoa ei ole, monet jasenvaltiot ja kaupungit
ovat hyodyntaneet vain vahdn komission ohjeita esimerkiksi kestavan
kaupunkiliikenteen suunnitelmien valmisteluun. EU:n rahoituksen saamisen ehdoksi ei
myoskaan ole asetettu tillaisten suunnitelmien olemassaoloa, joskin kaksi
tarkastuskdynnin kohteena ollutta jasenvaltiota on asettanut taman ehdon
kansallisella tasolla.

Jotkin jasenvaltiot ja kaupungit eivat tdydentdneet vaikuttavalla tavalla EU:n
varoja asianmukaisin resurssein varmistaakseen julkisen liikkenneverkkonsa
asianmukaisen toiminnan ja yllapidon. Kustannukset saattavat nousta myos siksi, etta
linjat eivat aina ole teknisesti yhteentoimivia. Lisaksi paikallistason
kaupunkiliikennepolitiikat eivat aina olleet johdonmukaisia kestdvampaa
kaupunkiliikennetta koskevan tavoitteen kanssa. Tilintarkastustuomioistuin havaitsi
esimerkkeja myonteisista kestavaa kaupunkiliikennettd koskevista aloitteista, jotka
edellyttivat tyypillisesti huomattavaa poliittista johtajuutta ja tiedotustoimintaa, jotta
kansalaiset hyvaksyisivat aloitteet.

Tilintarkastustuomioistuin havaitsi, ettd sen tarkastamien EU:n rahoitusta
saaneiden hankkeiden vaikuttavuus jdi tavoitteesta, silla hankkeiden suunnittelussa ja
toteutuksessa oli puutteita. Nama hankkeet eivat aina perustuneet toimiviin
kaupunkiliikennestrategioihin. Hankkeista puuttuivat usein perustiedot ja
tarkoituksenmukaiset analyysit, relevantit tavoitearvot ja koordinointi niin muiden
suunnitelmien kuin naapurikuntien kanssa.



Naiden johtopaatosten perusteella tilintarkastustuomioistuin suosittelee, etta

komissio

hyodyntaa aiempia kokemuksiaan ja julkaisee parempia tietoja
kaupunkiliikenteesta ja siitd, missa maarin EU:n tarkeimmilla kaupungeilla on
kdytossa kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmia

asettaa EU:n rahoituksen ehdoksi kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmien

olemassaolon.



Johdanto

Kaupunkiliikenteellad tarkoitetaan tassa kertomuksessa sitd, miten helposti
ihmiset voivat liikkua kohteesta toiseen kaupunkialueilla kdytettavissa olevan
liikenneverkon ja -palvelujen avulla. Kaupunkiliikkennejarjestelmiin vaikuttavat monet
tekijat, kuten vaestorakenne, maankaytto, hallinto, julkisen liikenteen saatavuus,
autojen kaytto ja paikallinen talous.

Kaupunkiliikenteen hallinta on kaupunkialueille tarkea haaste. Suunnittelijat ja
poliittiset paattajat kohtaavat vaistamattomien taloudellisten rajoitteiden lisdksi
lukuisia, usein kilpailevia vaatimuksia: korkean elamanlaadun yllapito siten, etta
luodaan myos houkutteleva toimintaymparisto yrityksille; liikennemaarien
rajoittaminen ymparistdon kannalta herkilla alueilla siten, etta tarvittava palveluiden ja
ihmisten liikkkuvuus kuitenkin toteutuu®.

Kaupunkiliikenteelld on edessddan monia haasteita, joista yksi vaikeimmista on
lilkenteen ruuhkautuminen. Huomattavat taloudelliset tutkimukset osoittavat, etta
ruuhkat aiheuttavat yhteiskunnalle suuria kustannuksia (EU:ssa arviolta 270 miljardia
euroa vuodessa®?) ja ettd mita sujuvampaa liikkenne kaupunkialueella on, sitd suurempi
on alueen todennakdinen talouskasvu. Eras tutkimus osoitti, ettd siirtyminen
vapaaseen liilkennevirtaan voisi lisata tyontekijoiden tuottavuutta jopa 30 prosenttia
erittdin ruuhkaisilla alueilla®. Koska lilkkenneruuhkia esiintyy EU:ssa usein
kaupunkialueilla ja niiden ymparilld, ongelma koskee suurinta osaa EU:n asukkaista.
Kokemus on kuitenkin osoittanut, ettd teiden kasvava kapasiteetti kaupunkialueilla
johtaa liikennemaarien ja samalla ruuhkien kasvuun, joten ratkaisua on haettava
muiden ldhestymistapojen avulla.

1 Euroopan komissio (2013), Planning for People: Guidelines on developing and implementing
a sustainable urban mobility plan.

2 https://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable-transport/internalisation-transport-
external-costs_en

®  David Hartgen ja Gregory Fields (2009), Gridlock and Growth: The effect of Traffic
Congestion on Regional Economic Performance. Reason Foundation, toimintapoliittinen
tutkimus nro 371.



Monet Euroopan kaupungit karsivat huonosta ilmanlaadusta ja ylittavat
saannollisesti ilmanlaatudirektiivissd asetetut ihmisten terveyden suojelun raja-arvot®.
Jopa 96 prosenttia kaupunkialueilla asuvista EU:n kansalaisista altistuu ilman
epapuhtauksille, joita Maailman terveysjarjestd (WHO) pitaa terveydelle haitallisina.
Euroopan komissio arvioi vuonna 2013 ilman pilaantumisen aiheuttavan vuosittain
useiden satojen miljardien eurojen suuruiset terveyteen liittyvat
kokonaiskustannukset. Saasteet vaikuttavat kielteisesti myds biologiseen
monimuotoisuuteen. Viimeaikaisissa tutkimuksissa viitataan myos fyysisen liikkkumisen
puutteeseen, joka on autoilun vakava kielteinen sivuvaikutus.

Tieliikenne on yksi suurimmista ilmansaasteiden® ja kasvihuonekaasupaastojen
syistd. Se on esimerkiksi suurin typpioksidien (NO ja NO) paastojen lahde ja toiseksi
suurin hiilimonoksidi- ja hiukkaspaastojen lahde. Kaupunkialueiden osuus liikenteen
hiilidioksidipaadstoista on 23 prosenttia. Imansaasteiden ja hiilidioksidipaastojen lisaksi
lilkenne aiheuttaa my6s meluhaittoja.

Kun otetaan huomioon kaupunkiliikenteen vaikutus seka talouskasvuun etta
ymparistoon, EU edistaa kestavaa kaupunkiliikennetta. Tarkoituksena on kehittaa
strategioita, joilla edistetdan siirtymista puhtaampiin ja kestavampiin
liikennemuotoihin, kuten kavelyyn, pyorailyyn, julkiseen liikenteeseen seka uusiin
auton kayttd- ja omistusmalleihin®.

Toissijaisuusperiaatteen mukaisesti kaupunkiliikennetta hallinnoidaan
paikallisesti, eika sita koskevia EU:n asetuksia tai direktiiveja ole. Asian tarkeyden
vuoksi komissio on kuitenkin julkaissut useita toimintapoliittisia asiakirjoja ja
osoittanut kaupunkiliikenteeseen huomattavan maaran varoja ldhinna
liikennepolitiikkansa puitteissa. Toimiin osallistuvat Idhinna seuraavat komission
padosastot:

Direktiivi 2008/50/EY ilmanlaadusta ja sen parantamisesta.

Erityiskertomus nro 23/2018: llman pilaantuminen: terveyttdmme ei edelleenk3én suojella
riittavasti.

Komission tiedonanto Euroopan parlamentille, neuvostolle, Euroopan talous- ja

sosiaalikomitealle ja alueiden komitealle: Tavoitteena kilpailukykyinen ja resurssitehokas
kaupunkiliikenne, COM(2013) 913 final.



Liikenteen ja liikkumisen padosasto (PO MOVE) maarittaa liikkennealan
toimintapolitiikkoja ja rahoittaa Euroopan laajuisen liikenneverkon (TEN-T)
liikenneinfrastruktuurihankkeita.

Alue- ja kaupunkipolitiikan padosasto (PO REGIO) antaa jasenvaltioille ja alueille
taloudellista tukea, jota voidaan kayttaa kestavaan liikenteeseen ja
kaupunkiliikenteeseen.

Tutkimuksen ja innovoinnin pddosasto (PO RTD) rahoittaa kaupunkialaan liittyvia

liikkuvuuskonsepteja.

Komissio on viime vuosikymmenen aikana julkaissut useita
kaupunkiliikennepolitiikkaa koskevia toimintapoliittisia asiakirjoja, joita kuvataan
kaaviossa 1. Vuonna 2009 laadittiin ensimmainen kattava kaupunkiliikenteen
tukipaketti, “kaupunkiliikenteen toimintasuunnitelma”, jossa asetettiin puitteet
kaupunkiliikennetta koskeville EU:n aloitteille. Vuonna 2013 komissio julkaisi
kaupunkiliikennepaketin (ks. laatikko 1), jonka tavoitteena on vahvistaa Euroopan
kaupungeille annettavaa tukea kaupunkiliikkenteen haasteisiin vastaamiseksi. Vuonna
2017, komissio julkaisi tiedonannon “Eurooppa liikkeelld — Puhdas, kilpailukykyinen ja
verkotettu liikenne ja liikkuvuus kaikille sosiaalisesti oikeudenmukaisella tavalla”, joka
sisaltaa joukon aloitteita liikkuvuuden ja liikkenteen nykyaikaistamiseksi Euroopassa.
Joulukuussa 2019, tilintarkastustuomioistuimen tarkastustyon paatyttya, komissio
julkaisi tiedonannon, jossa se ehdottaa Euroopan vihreén kehityksen ohjelmaa, jonka
tavoitteena on ilmastoneutraali maanosa’ ja johon sisaltyy tavoite siirtymisesta
kestavampaan kaupunkiliikenteeseen.

7 Komission tiedonanto Euroopan parlamentille, Eurooppa-neuvostolle, neuvostolle,
Euroopan talous- ja sosiaalikomitealle ja alueiden komitealle, Euroopan vihredn kehityksen
ohjelma, COM/2019/640 final.
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Kaupunkiliikennepaketillaan komissio pyrki lisddmaan tukeaan Euroopan
kaupungeille kaupunkiliikenteen haasteisiin vastaamiseksi. Komissio kehotti
suhtautumaan kaupunkiliikenteen kysymyksiin uudella tavalla, jotta Euroopan
kaupunkialueiden kehitys saataisiin nykyista kestavammalle pohjalle. Se myds
kannusti jasenvaltioita paattavdisempaan ja paremmin koordinoituun toimintaan.

Paketissa oli keskeisella sijalla kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmien
hyvaksyminen, ja siind pyydettiin jasenvaltioita harkitsemaan sen varmistamista,
ettd niiden kaupunkialueilla laaditaan ja pannaan taytantoon kestavan
kaupunkiliikenteen suunnitelmat ja sisallytetdan ne laajempaan kaupunki- tai
aluestrategiaan.

Lisaksi paketissa peradankuulutettiin alykkdampia kaupunkiliikenteen saatelytoimia
ja tienkayttomaksuja kaupunkiliikenteen alykkaiden liikennejarjestelmien
koordinoitua kayttoonottoa ja tieturvallisuuden parantamista silmalla pitden.

Kaupunkiliikennepakettia arvioitiin marraskuussa 2019 sen maarittamiseksi,
soveltuuko se tarkoitukseensa ja toimiiko se suunnitellulla tavalla.



Kaavio 1 — Komission hyvdaksymat tarkeimmat toimintapoliittiset
asiakirjat
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Kaupunkialueidenyhdennettya kestavaa kehitysta koskeva opas jasenvaltioille
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,I—-\

~

e

N

KAUPUNKILIIKENNEPAKETTI S
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Komission tiedonanto Euroopan parlamentille, neuvostolle, Euroopan talous-ja
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KOM (2009) 490 lopull.
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TEEMAKOHTAINEN STRATEGIA

Komissiontiedonanto neuvostolle ja Euroopan parlamentille —Kaupunkiymparist6a
koskeva teemakohtainen strategia, KOM(2005) 718 lopull.
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Léhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.
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Kaupunkiliikenteen EU-rahoitus on perdisin padasiassa kahdesta kaikkiaan
viidestd Euroopan rakenne- ja investointirahastosta (ERI-rahastot): Euroopan
aluekehitysrahastosta (EAKR) ja koheesiorahastosta. Muita kadytettavissa olevia
rahoitusmuotoja ovat Horisontti 2020 -puiteohjelman rahoitus tutkimuksen ja
innovoinnin alalla ja Verkkojen Eurooppa -vdline liikenteen alalla.

ERI-rahastoista kaupunkiliikenteeseen kdytettavissa oleva maara on kasvanut
11,2 miljardista eurosta 16,3 miljardiin euroon ohjelmakauden 2007-2013 ja
ohjelmakauden 2014-2020 valilla. Tahan sisaltyy pddasiassa rahoitus puhtaalle
kaupunkiliikenteelle (8,1 miljardia euroa kaudella 2007-2013; 12,8 miljardia euroa
kaudella 2014-2020), mutta lisdksi rahoitusta ohjataan myds alykkaille
lilkennejarjestelmille, pyorareiteille ja multimodaaliliikenteelle. ERI-rahastoista tuettuja
hankkeita osarahoitetaan kansallisista varoista.

Verkkojen Eurooppa -valineesta Euroopan laajuiselle liikenneverkolle osoitetut
kokonaismaararahat ovat 24 miljardia euroa kaudella 2014-2020. Nykyisella kaudella
Verkkojen Eurooppa -valinetta kdytetaan “kaupunkisolmukohtiin” eli niihin 88
kaupunkiin eri puolilla EU:ta, jotka ovat Euroopan laajuisen liikenneverkon
runkoverkon liityntapisteitd®. Tarkastusajankohtana Verkkojen Eurooppa -vilineen
rahoitus kaupunkisolmukohdille oli 214 miljoonaa euroa (yksi prosentti
kokonaismaarasta).

Vuodesta 2014 alkaen EIP on myontanyt lainoja 48,2 miljardia euroa, Euroopan
strategisten investointien rahasto mukaan luettuna, rahoittaakseen hankkeita koko
lilkennealalla, johon kuuluvat rautatie-, lento-, meri- ja maantiehankkeet seka
kaupunkiliikenne. Lainat on tarkoitettu hankkeisiin, joiden
kokonaisinvestointikustannukset ovat yli 25 miljoonaa euroa ja jotka on suunniteltu
ilmastoystavallisiksi, turvallisiksi, kestaviksi ja innovatiivisiksi.

8 Ks. Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) N:o 1315/2013 unionin suuntaviivoista

Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittamiseksi (EUVL L 348, 20.12.2013, s. 1).
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Tarkastuksen laajuus ja tarkastustapa

Tilintarkastustuomioistuin julkaisi vuonna 2014 kertomuksen
kaupunkiliikkennehankkeiden vaikuttavuudesta®. Nyt toimitetun tarkastuksen
tavoitteena oli tutkia, kuinka vaikuttavasti EU:n tuella voidaan parantaa
kaupunkiliikennetta kestavalla tavalla. Tilintarkastustuomioistuin arvioi erityisesti
seuraavia kysymyksia:

1) EU:n kaupungit ovat edistyneet kestavan kaupunkiliikenteen parantamisessa
vuoden 2013 kaupunkiliikennepaketin jalkeen.

2) Kaupungit noudattivat EU:n suuntaviivoja ja kohdensivat EU-rahoitusta
kestavamman kaupunkiliikenteen saavuttamiseen.

3) Tilintarkastustuomioistuimen tarkastamat hankkeet perustuivat toimiviin
strategioihin ja osoittautuivat vaikuttaviksi.

Kaupunkiliikenne on aihe, joka vaikuttaa moniin EU:n kansalaisiin, jotka
suhtautuvat tiedostavasti matkustamiseen kdytettyyn aikaan ja rahaan. Yli puolet
heista pitda ruuhkia vakavimpana liikkenteeseen vaikuttavana ongelmana'®. EU investoi
huomattavia summia auttaakseen kaupunkeja parantamaan liikennettdan ja tekemaan
siitad kestavampaa. Tilintarkastustuomioistuimen kertomuksen tarkoituksena on auttaa
komissiota, jasenvaltioita ja kaupunkeja kdayttamaan varoja vaikuttavammin ja
tehokkaammin, kun ne pyrkivat vastaamaan alaan liittyviin haasteisiin erityisesti
Euroopan vihredn kehityksen ohjelmaa koskevan komission tiedonannon puitteissa.
Tiedonanto julkaistiin joulukuussa 2019.

Tarkastus kattoi toimintapoliittiset asiakirjat ja strategia-asiakirjat vuodesta 2013
alkaen, jolloin komissio hyvaksyi kaupunkiliikennepaketin, jonka tavoitteena on
vahvistaa Euroopan kaupungeille annettavaa tukea kaupunkiliikenteen haasteisiin
vastaamiseksi. Tilintarkastustuomioistuin tutki komission seka jasenvaltioiden,
kaupunkien ja kolmansien osapuolten toimittamat asiakirjat, teki haastatteluja,

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

10" Liikenteen laatua koskeva erityiseurobarometri 422a, Quality of Transport Report,
joulukuu 2014. https://ec.europa.eu/transport/media/news/2014-12-08-
eurobarometer_en.


https://ec.europa.eu/transport/media/news/2014-12-08-eurobarometer_en
https://ec.europa.eu/transport/media/news/2014-12-08-eurobarometer_en
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analysoi raportteja ja arvioi hanketietoja, myos Verkkojen Eurooppa -valineesta
rahoitettujen hankkeiden osalta.

Tarkastuskaynti tehtiin marraskuun 2018 ja huhtikuun 2019 vélisena aikana
kahdeksaan kaupunkiin'' neljassa jasenvaltiossa (Italia, Saksa, Espanja ja Puola).
Kayntien yhteydessa arvioitiin, oliko kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmia ja
muita paikallisia strategioita ja suunnitelmia kdytettavissa ja millaisia ne olivat
sisalléltaan. Tilintarkastustuomioistuin arvioi 15 EU:n osarahoittamaa hanketta®?
tarkastuskdynnin kohteena olleissa kaupungeissa (ks. liite I), 14 ERI-rahastoista tuettua
hanketta ja yhden hankkeen, jota tuettiin ESIR-rahastosta. Lisdksi tehtiin
tutkimuskdynnit Kéépenhaminaan ja Tukholmaan ruuhkamaksujen ja pyorailyn
mahdollisuuksien selvittamiseksi. Analyysia tdaydennettiin kyselytutkimuksella, joka
suunnattiin 88:lle Euroopan laajuisen liikenneverkon (TEN-T) muodostavalle
kaupungille. Kyselytutkimuksen vastausprosentti oli yli 30. Lisdksi kdytettiin Eurostatin
tilintarkastustuomioistuimen puolesta suorittamia paikkatietoanalyyseja seka
ruuhkautumista koskevia massadata-analyyseja. Tarvittaessa hyddynnettiin neljan
ulkopuolisen kaupunkiliikenteen asiantuntijan asiantuntemusta erityisesti alan
viimeaikaisten kehityssuuntien osalta.

1 Leipzig, Hampuri, Napoli, Palermo, Varsova, £t6dzi, Madrid ja Barcelona. Kaupunkien
valinnassa kaytettiin erilaisia kriteereja, kuten ruuhkautumisastetta, vaest6a ja
maantieteellista sijaintia.

2 valituksi tulivat hankkeet, jotka todennikéisimmin johtavat kestavampaan
kaupunkiliikenteeseen tai parantavat nykyisen infrastruktuurin tehokkuutta.
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Huomautukset

Tilintarkastustuomioistuin pyrki arvioimaan, onko liikenteesta tullut kestavampaa
kaupunkiliikennepaketissa esitettyjen tavoitteiden mukaisesti. Se tutki eri
lilkennemuotojen osuutta, liikenteen aiheuttamaa saastumista, ruuhkautumisastetta
seka julkisen liikenteen kayttomahdollisuuksia ja liikenneverkon kattavuutta
kaupungeissa ja niita ymparoivilla alueilla.

Ei ole nayttoa selkeasta suuntauksesta kohti kestavampia
lilkennemuotoja

Liikkuvuuden hallinnan eurooppalainen foorumi (EPOMM) katsoo, etta
kulkumuotojakauma eli se, missa suhteessa eri lilkennemuotoja kdytetaan, on paras
indikaattori kaupungin liikennepolitiikan kestavyydestd. Koko EU:n kattavasta
kulkumuotojakaumasta ei ole olemassa kattavaa tietoldhdetts, joten
tilintarkastustuomioistuin kerasi evidenssia EPOMMin verkkosivustolta ja tdaydensi
analyysia tuoreemmilla tiedoilla, jotka saatiin tilintarkastustuomioistuimen kyselyn ja
kahdeksaan kaupunkiin tehtyjen tarkastuskdyntien avulla.

Kyselyn kohteena olleista 88 kaupungista vain 27 toimitti tietoja
kulkumuotojakaumasta. Naista kaupungeista 13:n osalta suoritettiin
kulkumuotojakaumaa koskeva analyysi, jossa vertailtiin tietoja eri vuosilta (ks.
kaavio 2). Analyysi osoittaa, ettd kahdessa naista kaupungeista — Antwerpenissa ja
Bordeaux’ssa — yksityisautoilu vaheni huomattavasti, kun taas Budapestissa se kasvoi
80 prosentilla.
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Kaavio 2 - Yksityisten ajoneuvojen osuus kulkumuotojakaumasta
13 kaupungissa vuosina 2007-2017
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Lédhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuimen analyysi kaupunkien ja EPOMMin toimittamien tietojen
perusteella.

20 Kyselyn tulokset osoittavat myos, etta aiheesta tietoja toimittaneissa

14 kaupungissa yksityisajoneuvojen osuus kulkumuotojakaumasta oli useimmissa
tapauksissa huomattavasti suurempi kaupunkia ymparaoivalla suurkaupunkialueella
kuin itse kaupungissa (ks. kaavio 3).
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Kaavio 3 — Yksityisten ajoneuvojen osuus kulkumuotojakaumasta
11 kaupungissa ja kaupunkeja ymparoivilla suurkaupunkialueilla

® Kaupunki O Suurkaupunkialue
Praha (2017) 029 @ 0038
Valletta (2013) 0,38 @ O 0,75
Bordeaux (2017) 029 @&—0 0,49
Nirnberg (2017) 041 @&—Q 059
Bologna (2016) 0,42 @—0 0,57
Torino (2017) 0,44 @—0O 0,57
Miinchen (2017) 0,34 @—0O 0,46
Lissabon (2017) 0,46 @—O 0,57
Hampuri (2017) 0,36 @—0O 0,46
Thessaloniki (2017) 0,41 @O 0,44
Bukarest (2017) 0,57 @ 0,58

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin kaupunkiliikennetta koskevaan kyselyyn saatujen vastausten
perusteella.

limanlaatu on parantunut kaupunkisolmukohdissa mutta saastuminen
ylittaa silti turvalliset tasot

Vaikka kasvihuonekaasupaastot vahenivat useimmilla aloilla vuosina 1990-2017,
liikenteen aiheuttamat paastot lisddntyivat. Tieliikenne oli ala, jonka paastot kasvoivat
eniten. Vuosina 2014-2017 tieliikenteen hiilidioksidipdastot kasvoivat 45 miljoonalla
tonnilla eli viidella prosentilla, ja niiden osuus kotitalouksien kaikista
hiilidioksidipdastoista oli 25 prosenttia®®. Liikenteen paastdista 23 prosenttia syntyy
kaupunkialueilla.

Kaupunkien ilmansaasteet ovat edelleen haitallisia ihmisten terveydelle.
Typpidioksidi- ja hiukkaspdastdjen vahentdmisessa on yleisesti ottaen edistytty.
Euroopan ympéristokeskuksen® mukaan ilmanlaatudirektiiveissa asetettuja
standardeja rikotaan kuitenkin yha erittdin yleisesti EU:n kaupungeissa.

13 Euroopan ymparistdkeskus, Euroopan unionin vuotuinen kasvihuonekaasuinventaario
1990-2017 ja inventaarioraportti 2019, 27. toukokuuta 2019.

14 https://airindex.eea.europa.eu/.


https://airindex.eea.europa.eu/
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Kaikki tarkastuskaynnin kohteena olleet kahdeksan kaupunkia ovat EU:n
jasenvaltioita vastaan kdynnistamien rikkomusmenettelyjen®® kohteena.
Syyskuussa 2019 kaikki ndma kaupungit Leipzigiad ja Palermoa lukuun ottamatta
ylittivat edelleen sallitut saastumistasot.

Kaupungissa liikkumisesta on tulossa entistd hankalampaa tienkayttdjille
ruuhkien vuoksi

Jos merkittavaa siirtymista muihin liikennemuotoihin ei tapahdu,
kaupunkiliikenteesta tulee tienkayttdjien kannalta hankalampaa, kuten lisdantyneet
ruuhkat osoittavat (ks. laatikko 2).

Ruuhkautuminen on fyysinen ilmid, jossa ajoneuvot haittaavat toistensa
etenemistd, koska tiealue on rajallinen ja sen kayttokapasiteetti on tayttymassa.
Se on myos suhteellinen ilmio, joka liittyy kdyttajien odotuksiin tiejarjestelman
suorituskyvysta'®. Yleisin liikenneruuhkia kuvaava indikaattori perustuu
keskinopeuden eroon vapaan liikennevirran (jonka pohjana yleensa ovat keskelld
yota kirjatut tiedot) ja pdivan eri aikoina havaittujen liikennevirtojen valilla. Tama
ero muunnetaan keskimaaraisen matka-ajan (absoluuttiseksi tai prosentuaaliseksi)
kasvuksi.

TomTomin'’ tietojen mukaan ruuhkat pahenivat vuosina 2013-2018 kaikkiaan
25:ssa niista 37 kaupunkisolmukohdasta, joiden osalta tietoja oli saatavilla. Tama
suuntaus havaittiin myos kaikissa tarkastuskdynnin kohteena olleissa kaupungeissa.
Jaljempana kuvassa 1 olevasta kartasta kdy ilmi, kuinka 30 minuutin ajo Barcelonassa
vie eteenpdin lyhyemman matkan kuin vuonna 2012. Vastaavanlaisia karttoja muista
tarkastuskdynnin kohteena olleista kaupungeista on liitteessdi Il.

15 Oikeustoimet sellaista jasenvaltiota vastaan, joka ei pane taytdnté6n EU:n lainsdddantoa.

6 OECD (2007), Managing Urban Traffic Congestion.
https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-
congestion_9789282101506-en.

7" Liikennett3 koskevien tietojen toimittaja.


https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-congestion_9789282101506-en
https://www.oecdilibrary.org/transport/managing-urban-traffic-congestion_9789282101506-en

19

Kuva 1 — Matkan eteneminen 30 minuutin ajoajan kuluessa ruuhka-
aikoina vuosina 2012 ja 2019 - Barcelona

eurostat

30 minuutin ajo vuonna 2012

[ 620 km? / 3 673 000 asukasta

30 minuutin ajo vuonna 2019
389 km” / 3 064 000 asukasta

g
=
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Lédhde: Eurostatin tilintarkastustuomioistuimen puolesta laatima analyysi.

26 Tilintarkastustuomioistuin totesi kuitenkin, etta vaikka kustannukset ja mukavuus
ovat myds huomioon otettavia tekijoitd, seitsemassa kaupungissa kahdeksasta
yksityisajoneuvon kaytto yleensa sadstdaa aikaa enemman kuin julkisen liikenteen
kayttd. Kuva 2 osoittaa, etta siirtyminen Napolin keskusrautatieasemalle julkisen
lilkenteen avulla kestda kauemmin kuin yksityisautolla. Vain Madridissa havaittiin
joitakin kaupunginosia, joista paasi Atocha-asemalle — joka on toinen kaupungin
kahdesta pdarautatieasemasta — nopeammin julkisen liikenteen avulla (ks. kuva 3).
Vastaavanlaisia karttoja muista tarkastuskdynnin kohteena olleista kaupungeista on
liitteessdi Il.



Kuva 2 - Siirtyminen Napolin rautatieasemalle autolla ja julkisen
liikenteen avulla — vertailu
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Lédhde: Eurostatin tilintarkastustuomioistuimen puolesta laatima analyysi.

20
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Kuva 3 - Siirtyminen Madridin Atocha-rautatieasemalle autolla ja
julkisen liikenteen avulla (kauttakulku) — vertailu
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Ldhde: Eurostatin tilintarkastustuomioistuimen puolesta laatima analyysi.

Julkisen liikenteen kattavuus ja kdayttomahdollisuus kaupungeissa on
parantunut

27 Hyva julkinen liikenne on avainasemassa kestavan kaupunkiliikenteen kannalta,
silld se tarjoaa yhdessa ”aktiivisen liikkumisen” (ihmisten liikuntaan, kuten kadvelyyn ja
pyoradilyyn, perustuva liikenne) kanssa vaihtoehdon yksityisautojen kaytolle. Hyva
julkinen liikenne edellyttda muun muassa helppokayttdisyytta (suuri osa vaestodstd on
lyhyen matkan paassa julkisesta liikkenneinfrastruktuurista), vuorotiheytta, nopeutta ja
hyvia yhteyksia lilkkenneverkkoon. Kaupungit ovat voineet kayttaa EU:n varoja julkisten
liikenneverkkojensa laajentamiseen investoimalla metro- ja raitiovaunulinjoihin seka
liikkuvaan kalustoon (ks. kohta 36).

2 & OECD:n vuonna 2019 julkaisemasta raportista kdy ilmi, etta julkisten
liikennepalvelujen laheisyydessa asuvien osuus vaestosta on joissakin kaupungeissa
erittdin suuri (ks. taulukko 1). Syrjagisemmilla seuduilla vastaava osuus on pienempi —
ks. Palermoa koskeva esimerkki kuvassa 4, joka osoittaa, etta merkittava osa vaestosta
on vain vdhaisen julkisen liikenteen piirissa.
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Kuva 4 — Vaestotiheys ja julkisen liikenteen kattavuus Palermossa

IsoLayer (kavelymatka pysakille) 300 m
pysakit

Asukkaita / km?2
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Il 80700-156500

R19_indicatori_2011_sezioni

Lédhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuimen analyysi ISTATin ja Palermon kunnan julkaisemien
tietojen perusteella.

29 Koska ndma kaupungit kuitenkin houkuttelevat tyématkalaisia ymparoivista
kunnista, julkisen liikenteen tarjonta esikaupunkialueilla ja yhteydet muuhun
lilkenneverkkoon ratkaisevat, haluavatko tyomatkalaiset siirtya kaupunkiin
yksityisautolla vai julkisen liikenteen avulla. Valinta ei riipu siitda, mika on julkisen
liikenteen laatu kaupungin sisalla.

Taulukko 1 - Julkisen liikenteen kattavuus

Kaupunki Kaupungin keskusta Suurkaupunkialue \

Leipzig 99,9 % 70,7 %
Hampuri 99,9 % 99,5 %
Napoli 53,5% 48,5 %
Madrid 99,9 % 96,7 %
Varsova 100,0 % 84,8 %
Keskiarvo* 95,6 % 87,9%

* Keskiarvo kattaa kansainvalisen liilkennefoorumin raportin kattamista 121 kaupungista ne
81 kaupunkia, joilla oli julkista liikennettd koskevat GTFS-tiedot (General Transit Feed Specification).

Ldhde: Kansainvalinen liikkennefoorumi, 2019.
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Julkisen liikenteen vahaisempi tarjonta syrjaisemmilla tydmatka-alueilla seka se,
ettd useimmat syrjdisemmille alueille liikkennoivat linjat kulkevat asianomaisten
alueiden ja keskustan valilla, kun yha suurempi osa matkoista tapahtuu
esikaupunkialueiden valilla, vaikuttavat siihen, etta yksityisajoneuvojen osuus
kulkumuotojakaumasta on nailld alueilla suurempi kuin kaupungeissa (ks. kaavio 3).

Tilintarkastustuomioistuin arvioi komission jasenvaltioille toimintapoliittisten
asiakirjojen ja ohjeiden muodossa antamaa tukea seka sitd, missa maarin jasenvaltiot
kayttivat niitd. Lisaksi tilintarkastustuomioistuin analysoi komission ERI-rahastoista ja
Verkkojen Eurooppa -vdlineesta antamaa rahoitustukea arvioidakseen, kdytettiinkd
varoja kestavampaan kaupunkiliikenteeseen siirtymista koskevan tavoitteen
mukaisesti.

Komissio on kehittanyt toimintalinjoja ja antanut ohjeita, vaikka
jasenvaltiot eivat aina ole noudattaneet niita

Komissio on julkaissut useita toimintapoliittisia asiakirjoja (ks. kaavio 1). Se on
julkaissut toimintapoliittisten tavoitteidensa tueksi joukon ohjeita, joita se on
paivittanyt sdannollisesti. Komissio on taydentanyt tavoitteita ja ohjeita jarjestamalla
aihepiireja koskevia konferensseja ja seminaareja, joiden avulla pyritdan parantamaan
tavoitteiden ja ohjeiden kdyttéonottoa ja lisadmaan EU:n kaupunkien tietoisuutta
tarpeesta ottaa kayttoon yhdennetty ldhestymistapa kestdavaan kaupunkiliikenteeseen.

Vuoden 2013 kaupunkiliikennepaketissa raportoitiin hitaasta edistymisesta
kestavampien kaupunkiliikennemuotojen toteuttamisessa ja todettiin, etta
tilanteeseen on tarpeen saada aikaan muutos. Kaupunkiliikennepaketissa maaritetyt
toimenpiteet, joiden tarkoituksena on vahvistaa Euroopan kaupungeille annettavaa
tukea, koostuivat paaasiassa tiedon ja ohjeiden kerdamisesta ja levittamisesta,
tutkimuksesta ja kokemustenvaihtoa koskevista aloitteista. N&illa toimenpiteilla
pyritdan vastaamaan kaupunkiliikenteen haasteisiin, jotka liittyvat liikenneruuhkiin,
liikenteen hiilidioksidipaastdihin, haitalliseen altistumiseen ilman epapuhtauksille ja
liikennekuolemiin. Tukitoimiin kuuluivat seuraavat:
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— ELTIS-alusta'?, joka toimii kaupunkiliikenteen ’seurantakeskuksena’ el
tietovarastona ja keskitettyna palvelupisteena kestavan kaupunkiliikenteen
suunnitelmia varten.

— Kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmia koskevat suuntaviivat, joita
tarkastuksen aikaan juuri paivitettiin, ja kuuden kestavan kaupunkiliikenteen
suunnitelmia kasittelevan konferenssin jarjestaminen.

— Rahoitusmahdollisuuksia koskeva neuvonta.

— Innovatiivisten kaupunkiliikenneratkaisujen testaamisen ja kdyttéonoton
tukeminen esimerkiksi CIVITAS-aloitteen'? ja eurooppalaisen
innovaatiokumppanuuden ”Alykkaat kaupungit ja yhteisét”2? puitteissa.

Tiedot ladataan komission ELTIS-verkkosivustolle vapaaehtoisesti, eivatkad ne
valttamatta vastaa tuoreinta tilannetta. Tilintarkastustuomioistuimen kyselytutkimus
vahvisti kuitenkin ELTIS-verkkosivuston evidenssin siitd, etta tarkastuksen ajankohtana
kestavan kaupunkililkenteen suunnitelmia ei ollut edelleenkdan hyvaksytty monissa
kaupunkisolmukohdissa, vaikka se onkin useiden kaupunkien tavoitteena.

Nykyisen lainsaadanndn mukaan ympadristdala lukeutuu keskeisimpiin aloihin,
joilla EU voi vaikuttaa suoraan jasenvaltioihin. Alan lainsaddannolla EU on kannustanut
voimakkaasti kaupunkeja ryhtymaan toimiin, joilla valtetadan ymparistdoa koskevien
kynnysarvojen ylittymisen riski. Ymparistolainsaadantoon sisaltyy myos tiukempien
padstonormien antaminen tieliikenteen moottoriajoneuvoille ja kunnianhimoiset
tavoitteet puhtaiden ajoneuvojen julkisille hankinnoille. N&illa aloitteilla pyrittiin
vahentamaan liikenteesta aiheutuvia pdastdja, ja ne johtivat tietyissa tapauksissa
yksittaisten katujen tilapaiseen sulkemiseen dieselautoilta (Hampuri, ks. kohta 51).

8 Euroopan paikallinen liikkennetietopalvelu (European Local Transport Information Service):
https://www.eltis.org.

19 https://civitas.eu/

20 https://eu-smartcities.eu


https://www.eltis.org/
https://civitas.eu/
https://eu-smartcities.eu/
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Kestavaan kaupunkiliikenteeseen osoitettiin vuosina 2014-2020
enemman EU:n varoja, mutta kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelma
ei yleensa ole rahoituksen ennakkoehtona

ERI-rahastoista maksettavaa rahoitusta, jolla tuetaan kaupunkiliikenteen
kestavyyden parantamista koskevaa toimintapoliittista tavoitetta, lisattiin kaudella
2014-2020 edelliseen kauteen verrattuna 46 prosenttia (ks. kohta 10). Tama osoittaa,
ettd painopiste on muuttunut selvasti, silla esimerkiksi muiden kuin TEN-T-teiden
maadrdrahat vahenivat 25 prosenttia — 20,8 miljardista eurosta 15,5 miljardiin euroon.
"Puhtaalle kaupunkiliikenteelle” vuosina 2014-2020 osoitetut 12,8 miljardia euroa
muodostavat suurimman yksittdiselle liikenteeseen liittyvalle toiminta-alalle osoitetun
rahoitusosuuden (ks. liite IIl). Kaupunkiliikenteeseen kohdistuneet suurhankkeet
koostuivat pddasiassa investoinneista metro- tai raitiovaunulinjoihin ja liikkuvaan
kalustoon.

EU:n kaupunkien ei tarvitse noudattaa komission suuntaviivoja eika niilla tarvitse
olla kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmia tai edes kattavaa kansallista
kaupunkiliikennestrategiaa, jotta kaupunkihankkeet voivat saada EU:n rahoitusta. Nain
on huolimatta siita, ettd ruuhkautuneet kaupunkisolmukohdat voivat vakavasti haitata
TEN-T-verkon tehokkuutta, jota tuetaan Verkkojen Eurooppa -vélineen varoilla
kaikkialla EU:ssa.

Kaksi neljasta tarkastuskdaynnin kohteena olleesta jasenvaltiosta on asettanut
kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmien olemassaolon ehdoksi sille, ettd kaupungit
voivat saada kansallista tai EU:n rahoitusta.

— Italiassa kansallinen infrastruktuuri- ja lilkkenneministerié antoi vuonna 2017
asetuksen, jonka mukaan yli 100 000 asukkaan kaupunkien on hyvaksyttava
kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelma komission suuntaviivojen mukaisesti
ennen lokakuuta 2019 (madraaikaa on myohemmin jatkettu vuodella), jotta ne
voivat saada julkista liikenneinfrastruktuuria koskevaa kansallista rahoitusta.
Tama johti siihen, ettd suurempi maara kaupunkeja kaynnisti kestavan
kaupunkiliikenteen suunnitelmien hyvaksymisprosessin.

— Espanjassa kansallinen hallinto paatti, ettd EU:n rakennerahastojen tukea
myoOnnetdadn alue- ja paikallishallinnoille kaupunki- tai suurkaupunkiliikennetta
varten ohjelmakaudella 2014-2020 vain, jos kestavan kaupunkiliikenteen
suunnitelma on hyvaksytty. Kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmien on oltava
kestavaa liikkuvuutta koskevan kansallisen strategian mukaisia. Espanjan
viranomaisten mukaan tama johti siihen, ettda useimmat yli 50 000 asukkaan
kaupungit hyvaksyivat kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelman.
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Hyvaksytyn kestavan kaupunkiliikkenteen suunnitelman asettaminen rahoituksen
ehdoksi on ndin ollen osoittautunut kaupungeille vahvaksi kannustimeksi
kaupunkiliikennestrategioiden kehittamiseen ltaliassa ja Espanjassa. Yhdessdkaan
ndissa maissa tarkastuskdaynnin kohteena olleista kaupungeista ei kuitenkaan
suoritettu ulkopuolista arviointia, jossa olisi tarkasteltu hyvaksyttyjen kestavan
kaupunkiliikenteen suunnitelmien laatua. N&in ollen vaarana on, etta
hyvaksymisprosessista tulee hallinnollinen muodollisuus varojen saamiseksi ja etta
kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelma ei talléin ole laadultaan sellainen, etta silla
voitaisiin edistda kaupunkiliikkenteen parantamista.

Komissio alkoi vuonna 2019 kasitelld kaupunkiliikennetta maakohtaisissa
suosituksissaan osana talouspolitiikan eurooppalaista ohjausjaksoa. Ennen vuotta 2019
maakohtaisissa suosituksissa mainittiin kaupunkiliikenne ja ruuhkat vain satunnaisesti
(ks. taulukko 2). Komissio ehdotti, ettd EU:n rahoituksen kayton ja maakohtaisten
suositusten valistd yhteytta vahvistetaan seuraavaa ohjelmakautta varten?'. Ehdotus
oli kuitenkin tammikuussa 2020 yha lainsadadantoviranomaisten kasiteltdvana, joten on
epaselvad, jadko ehdotuksen sisdlto saadoksen lopulliseen versioon.

21 Tilintarkastustuomioistuimen lausunto nro 6/2018, joka koskee ehdotusta yhteisia
saannoksia koskeviksi asetuksiksi kaudelle 2021-2027.
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Taulukko 2 — Ruuhkia, kaupunkiliikennetta ja kestavaa liikennetta
koskevat maakohtaiset suositukset

2014 2015 2016 2017 2018 2019
Belgia R/L L R/L R/L R/L R/K/L
Bulgaria E E E E L L
Téekki E E L E E K/L
Tanska E E E L E R/L
Saksa E L E E E R/K/L
Viro L E L L E R/L
Irlanti E E L E R/K/L L
Kreikka / / / / / L
Espanja L L E E L L
Ranska L E E E E E
Kroatia E E E E E K/L
Italia L L L E E K/L
Kypros / / E E E R/K/L
Latvia L E E E E L
Liettua E E E E E K/L
Luxemburg E E E R L R/L
Unkari L E E L E R/K/L
Malta L L R/L R/L R/L R/L
Alankomaat E E E E E R
Itavalta L E E E E E
Puola L L L R/L R/L R/L
Portugali L L E E E E
Romania L L E L L R/K/L
Slovenia E E E E E L
Slovakia E L E E E K/L
Suomi E E E L E R/L
Ruotsi E E E E E L
Yhdistynyt
kuningaskunta E E E R L R/L
E-Ei

R - Ruuhkautuminen
K - Kaupunkiliikenne
L - Kestava liikenne

Léhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuimen analyysi komission antamien maakohtaisten suositusten
perusteella.

Kestavampaan kaupunkiliikenteeseen tahtaavan komission tuen
vaikuttavuus riippuu useista tekijoista

Tilintarkastustuomioistuin havaitsi kaksi keskeista alaa, joilla kaupungeilla on
komission tuen vaikuttavuutta rajoittavia haasteita: kestavan kaupunkiliikenteen
asettamien vaatimusten rahoittaminen ja johdonmukaisten toimintapolitiikkojen
laadinta pysdkdintialueiden, autottomien alueiden ja pyordilymahdollisuuksien osalta.
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Julkisen kaupunkiliikenteen rahoitustarpeet

Tehokas ja toimiva julkinen liikenneverkko on ratkaiseva edellytys sille, etta
kansalaisia kannustetaan siirtymaan kestavampiin liikennemuotoihin. Taman
edellyttdma taloudellinen sitoutuminen ulottuu paitsi julkisen liikenteen
infrastruktuuriin ja liikkkuvaan kalustoon tehtaviin investointeihin —joille EU voi
myontda rahoitustukea — myos kaytto- ja yllapitokustannuksiin, jotka voivat olla
huomattavia (ks. laatikko 3) ja joille EU ei anna rahoitustukea.

Julkisen liikenteen yllapitokustannukset yli kaksinkertaistuivat Barcelonassa

15 vuodessa 646 miljoonasta eurosta vuonna 2003 kaikkiaan 1 373 miljoonaan
euroon vuonna 2017. Tana aikana kansallinen rahoitusosuus kasvoi

200 miljoonaan euroon vuonna 2010, mutta on pienentynyt sen jalkeen ja oli
tarkastuksen aikaan hieman yli 100 miljoonaa euroa.

Madridissa julkisen liikenteen yllapitokustannukset nousivat 1 684 miljoonasta
eurosta vuonna 2013 kaikkiaan 2 014 miljoonaan euroon vuonna 2016, vaikka ne
laskivatkin 1 842 miljoonaan euroon vuonna 2017. Talla valin kansallisilta
viranomaisilta saatu rahoitus vaheni huomattavasti.

Hampurissa julkisen liikenteen kustannukset ovat nousseet erityisesti nopean
raitiovaunun laajentamisen vuoksi. Hampurin viranomaisten mukaan nama
kustannukset ovat vuodesta 2020 alkaen useita satoja miljoonia euroja vuodessa.
Jotta osa kustannusten kasvusta voitaisiin kattaa, lippujen hinnat nousivat yli

20 prosenttia vuosina 2012-2016.

Leipzig korotti myos kuukausilippuhintojaan yli 40 prosenttia vuosina 2011-2018
kattaakseen osan kasvavista yllapitokustannuksistaan.

Kaupungit rahoittavat osan julkisen liikenteen yllapitokustannuksista
veloittamalla lipuista. Tama kattaa kuitenkin vain osan kustannuksista.
Tarkastuskaynnin kohteena olleissa kaupungeissa lippumaksuilla katettujen
kustannusten osuus vaihteli Hampurin 81 prosentista Palermon kahdeksaan
prosenttiin??. Kansainvalinen julkisen liikenteen liitto (International Association of

22 Sjll4, ettd matkustajat matkustavat ilman lippuja, on myos vaikutusta. Esimerkiksi Napolin
kunnallisen kuljetusyrityksen mukaan lippumaksujen laiminlydnnin osuus on kaupungissa
noin 33 prosenttia.
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Public Transport) toimitti tilintarkastustuomioistuimelle tietoja 41:std EU:n
kaupungista. Tiedot osoittavat, etta lipputulot kattoivat alle 60 prosenttia
yllapitokustannuksista lahes kahdessa kolmasosassa liiton tutkimista 41sta EU:n
kaupungista. Tilintarkastustuomioistuimen kyselytutkimuksessa paadyttiin samanlaisiin
johtopaatdksiin.

Taloudelliset haasteet ndkyvat ajoneuvokannan idssa (liite IV). Esimerkiksi
Napolin 500 linja-auton keski-ikd oli vuoden 2013 alussa 11,5 vuotta, ja
luotettavuusongelmien vuoksi niista oli kdytettavissa paivittdiseen kayttoon alle
65 prosenttia. Osa linja-autoista oli korvattu uusilla, mutta siitd huolimatta niiden
keski-ika oli noussut marraskuuhun 2018 mennessa 13,4 vuoteen. Kaupungin
viranomaiset raportoivat, etta tama julkisen liikenteen palveluiden asteittainen
heikkeneminen lisasi yksityisautojen kayttoa. Vastaavasti Palermossa vain
71 prosenttia linja-autokalustosta, joka on keskimaarin yli 12 vuoden ikdinen, oli
paivittdisessa kaytossa.

Komission vuonna 2019 julkaiseman kertomuksen?® mukaan lilkkenteen
kokonaiskustannukset yhteiskunnalle EU:ssa ovat arviolta 987 miljardia euroa. Maara
kattaa ymparistoon (44 prosenttia), onnettomuuksiin (29 prosenttia) ja ruuhkiin
(27 prosenttia) liittyvat kustannukset. Henkildautojen osuus matkustajaliikenteestd on
565 miljardia euroa, mistd muodostuvat ulkoiset kustannukset ovat 0,12 euroa
kilometrilta. Linja-autojen osuus on puolestaan 19 miljardia euroa (0,04 euroa
kilometrilta). Yksityisautoilijoilta veroina (polttoaine- ja autovero) ja tietulleina
perittavat maksut kattavat vain hieman alle puolet ndista kustannuksista eli
267 miljardia euroa. Raportissa yksilGitiin vaihtoehtoja, joiden avulla voitaisiin
kasvattaa yksityisautoilijoiden maksettavaksi tulevaa osuutta kokonaiskustannuksista.
Vaihtoehtoihin sisaltyi esimerkiksi erityisten kaupunkialueiden tiemaksujarjestelmien
kaytto ratkaisuna kaupunkiliikenteen korkeisiin kustannuksiin.

Toinen kustannuksia lisdava tekija on yhdenmukaistettujen standardien puute eri
raitiovaunu- ja metrolinjojen valilla, mikd vdhentaa kilpailua markkinoilla. Esimerkiksi
Napolissa tama tekija merkitsi sitd, etta vain hyvin harvat yritykset tuottivat
asetettujen vaatimusten mukaisia junia, mika johti myos viivastyksiin. Varsovan
kahteen metrolinjaan sovelletaan sen sijaan samoja standardeja, mika toi
tehokkuushyotyja toisen metrolinjan rakentamisen aikana. Toisen metrolinjan
rakentamisen aikana on esimerkiksi mahdollista kdayttdaa ensimmaisen metrolinjan
varikkoja. Kaupunkien nykyisten teknisten standardien muuttaminen EU:n laajuisiksi

2 Sustainable Transport Infrastructure Charging and Internalisation of Transport Externalities,
Euroopan komissio, 2019.
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standardeiksi kustannusten pienentamista silmalla pitden aiheuttaisi huomattavia
haasteita, joihin vastaaminen tulisi kalliiksi. Lisdaksi usein on myos voitettava poliittisia
esteitd, jotta eri kaupunkien valista yhteistyota kyetdan lisdaamaan.

Toimintapolitiikan johdonmukaisuus

47 Tilintarkastustuomioistuin tutki, vastasiko kaupunkien kaupunkiliikkennepolitiikka
kestavyyden parantamistarpeeseen johdonmukaisella tavalla, keskittyen
pysakadintipolitiikkaan, ruuhkamaksujen kayttoon ja pyoradilymahdollisuuksien
tarjoamiseen.

48 Tarkastuskaynnin kohteena olleissa kaupungeissa noudatettiin
pysakadintipolitiikkaa, jonka tarkoituksena oli vahentaa yksityisajoneuvojen kayttoa
kaupungeissa joko nostamalla pysakointimaksuja tai vahentamalla pysakointipaikkojen
maaraa. Esimerkiksi Leipzigissa autojen pysakointipaikkojen tilalle asennettiin
polkupyorien pysakadintitiloja, mika vahensi autojen pysakointipaikkojen saatavuutta ja
lisdsi pyorailyn houkuttelevuutta (ks. kuva 5).

Kuva 5 — Leipzig — polkupyorien pysakointitiloja autojen
pysakointipaikkojen tilalle

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.
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Joissakin tapauksissa pysdkointipolitiikka ei kuitenkaan ollut johdonmukaista
suhteessa kestavan kaupunkiliikenteen politiikkoihin:

Puolassa ja erityisesti Varsovassa pysakointimaksun laiminlyonnistd maarattava
sakko on pienempi kuin julkisen liikkenteen maksun laiminlydnnista perittava
sakko.

Niinikdaan Puolassa, jossa pysakdinti tien reunaan on kielletty, on edelleen
mahdollista pysakoida jalkakaytavalle (ks. kuva 6), mika vahentaa jalankulkijoiden
kdytettavissa olevaa tilaa.

Kuva 6 — Varsova: Kyltissa lukee: ”"Pysakointikielto ei koske
jalkakaytavia”

Léhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.

Muita keinoja vahentaa yksityisajoneuvojen kdyttda ovat lilkkennevapaiden
vyohykkeiden perustaminen ja ruuhkamaksujen kaytto:

Vuonna 2018 Madrid perusti 472 hehtaarin suuruisen rajoitetun liikennealueen
(Madridin keskustasuunnitelma — ks. laatikko 4). Tama on vdahentanyt
typpidioksidipaastdjen maaraa.
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Madridin keskustasuunnitelmaa alettiin toteuttaa maaliskuussa 2019. Plaza del
Carmenin (Madridin keskisen alueen ainoa mittausasema) tiedot toukokuulta 2019
osoittavat, etta typpidioksidipaastot vahenivat 45 prosenttia verrattuna
toukokuuhun 2018. Typpidioksidipadstot vahenivat keskimaarin 24 prosenttia
Madridissa 24 asemalla, joilla niitd mitataan. Myos melusaaste on vahentynyt.

Barcelona poisti tiealueita yksityisautojen kaytosta rakentamalla
"superkortteleita”. Ne kattavat yhdeksan kerrostalokiinteistod 400 m x 400 m
levealld alueella, jota ymparoivat liikenteelle (bussit mukaan luettuna) sallitut
kadut. Alueen sisdkaduilla autoilu on kielletty tai nopeusrajoitukset on asetettu
alhaisiksi. Superkorttelit ovat esimerkki siitd, miten kaupungit voivat asettaa
kdvelyn ja pyoradilyn etusijalle ottamalla kayttoon julkisia tiloja pysakdintialueilta
ja antamalla tilan kansalaisille.

Palermo on perustanut neljan hehtaarin suuruisen liikennevapaan vyéhykkeen ja
aikoo kaksinkertaistaa sen koon. Se aikoo my0s supistaa yksityisautoiluun
kaytettdvissa olevaa aluetta raitiovaunuverkon laajentamiseksi.

Eraat kaupungit, kuten Tukholma ja Valletta, ovat soveltaneet ruuhkamaksuja ja
raportoineet, etta tdma on auttanut vdahentamaan ruuhkia huomattavasti ja
edistanyt merkittavasti siirtymista kestavampiin liikkennemuotoihin.
Ruuhkamaksuista saadut tulot toivat niin ikdan varoja julkisen liikenteen
parantamiseen.

Tilintarkastustuomioistuin havaitsi kuitenkin, etta ruuhkamaksuja ei ollut otettu
kayttdon laajasti, minka lisdksi ilmeni tapauksia, joissa rajoitettuja liikkennevydhykkeita
ei ollut pantu taytantoon johdonmukaisesti:

Vain hyvin harvat kaupungit sovelsivat ruuhkamaksuja, vaikka maksuista voi olla
hyotya ruuhkien vahentamisessd, kestdavyyden parantamisessa ja tulojen
lisdadmisessa. Tama selittyy osittain yksittaisten kaupunkien erityisilla olosuhteilla.
Kaupunki saattaa esimerkiksi olla haluton harkitsemaan ruuhkamaksua, jos se
tekee siitd kansalaisille ja yrityksille vdhemman houkuttelevan verrattuna
naapurikaupunkeihin, joissa ei perita ruuhkamaksua.
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Kuva 7 — Vanhempien dieselautojen valiaikainen kayttokielto yhdella

kadulla Hampurissa

2,5 0 2,5 5 7,5 10km

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin Hampurin viranomaisten toimittamien tietojen perusteella.
Kartta: © QGIS.

Noudattaakseen ilmanlaadun raja-arvoja Hampuri maarasi tilapaisia kieltoja
vanhemmille dieselajoneuvoille yhdelld kadulla, joka on lahell3 viitta kaupungin
15:sta ilmanlaadun mittausasemasta (ks. kartta — kuva 7). Nama toimenpiteet
saattavat parantaa indikaattoreiden osoittamia arvoja, mutta ne eivat
todennakaoisesti johda ilmanlaadun merkittdvdaan paranemiseen suuressa

kaupungissa.

Pyordilyn mahdollisuudet lisata kaupunkiliikenteen kestavyytta ovat
huomattavat. Kibpenhaminassa noin 40 prosenttia tydmatkoista tehdaan
polkupyoralla, ja yksityisautojen kaytto vaheni huomattavasti myds Antwerpenissa ja
Bordeaux’ssa (ks. kohta 19), kun niiden pydratieverkot laajenivat?*. Leipzigin tiedot
osoittavat, ettd pyorateiden yllapito- ja investointikustannukset ovat paljon
alhaisemmat kuin kaikkien muiden liikkennemuotojen.

2 Euroopan pyoraily-ystavallisimpien kaupunkien "Kédpenhaminan indeksin”
(www.copenhagenizeindex.eu) mukaan Antwerpen on neljannellad ja Bordeaux kuudennella

sijalla.


https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/
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Pyorailyn mahdollisista hyodyista ja pyorailyinfrastruktuurin alhaisemmista
investointikustannuksista huolimatta tilintarkastustuomioistuin havaitsi, ettd monissa
kaupungeissa ei ole sitouduttu selkedsti pyorateiden parantamiseen:

Pyoraily on vahadistda monissa tarkastuskdynnin kohteena olleissa kaupungeissa.
Esimerkiksi Napolissa pyorateiden pituus oli alle 20 kilometria ja pyorailyn osuus
kulkumuotojakaumasta Madridissa ja Barcelonassa 1-2 prosenttia. Barcelonan
suunnitelman mukaan pyorailyn osuuden kulkumuotojakaumasta oli maaré olla
2,5 prosenttia vuonna 2018, kun taas Madridin vuosien 2008-2016 pyoraily-
yleissuunnitelmassa pyorailyn lopullinen osuus kulkumuotojakaumasta oli vain
1,2 prosenttia vuonna 2016. Suunnitelmaa tarkistettiin vuonna 2016, ja uudeksi
tavoitteeksi asetettiin viisi prosenttia vuonna 2025.

Harvoilla tarkastuskdynnin kohteena olleista kaupungeista oli suunnitelmissaan
pyordilyd koskevia tavoitetasoja. Olemassa olevat tavoitetasot kattoivat toisinaan
pyorailyn lisdksi kavelyn.

Mydskaadn rakennettavien pyodrareittien maaralle tai tyypille ei ole selkeita
tavoitearvoja. Joissakin kaupungeissa, kuten Madridissa, pyoratiet eivat ole taysin
erilladan moottoriliikenteesta tai jalankulkuvaylista.

Kaupunkien toimittamat kulkumuotojakaumaa koskevat tiedot ja
tarkastuskdynnin kohteena olleissa kaupungeissa, kuten Madridissa ja Barcelonassa,
keratyt tiedot osoittavat, ettd on olemassa huomattava riski, etta aktiivisen
lilkkuvuuden, kuten pyorailyn ja kdvelyn, lisdédntyminen johtuu siirtymisesta pois
julkisesta liikenteesta eika niinkaan yksityisautoilun lopettamisesta. Esimerkiksi
Antwerpenissd yksityisautojen kayttod vaheni vuosina 2013-2017 kaikkiaan
4,4 prosenttia ja julkisen liikenteen kaytto 2,8 prosenttia, kun taas pyorailyn osuus
kasvoi samana aikana 7,3 prosenttia. Lissabonissa julkisen liikenteen kaytto laski
34 prosentista 22 prosenttiin vuosien 2013 ja 2017 valisena aikana. Yksityisautoilun
lisdantymisen riski kasvaa aikoina, jolloin polttoaineiden hinnat laskevat. Esimerkiksi
Hampurissa ja Leipzigissa polttoaineiden hinnat laskivat huomattavasti vuosina 2012—-
2018, kun taas lippujen hinnat nousivat jopa 40 prosenttia.

Mainitut esimerkit osoittavat, ettd julkisen liikenteen ja aktiivisten
liilkkumismuotojen houkuttavuuden lisdidaminen ei yksin riitda. On mygs tarkeda toimia
tehokkaasti sen eteen, ettd ihmiset vakuuttuisivat yksityisautojen kayton
valttamisesta.
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Monet tilintarkastustuomioistuimen havaitsemista myonteisista esimerkeista
edellyttivat huomattavaa poliittista johtajuutta ja tehokasta viestintda. Kansalaisten
taivuttaminen vaihtamaan yksityisautoilun mukavuudet muihin liikkennemuotoihin on
usein haasteellista. Esimerkiksi ruuhkamaksun kayttéénotto Tukholmassa edellytti
alustavaa testausvaihetta ennen kuin se voitiin ottaa taysimaaraisesti kayttoon. Vaikka
kansalaiset vastustivat alun perin ajatusta, he eivat nyt halua palata alkuperaiseen
tilanteeseen, jossa ruuhkamaksuja ei peritty. Seka Barcelonassa ettd Leipzigissa
korostettiin, etta on tarkeda tiedottaa tehokkaasti ehdotettujen ratkaisujen
mahdollisista hyodyistd ennen kuin kdyttoon otetaan superkorttelit ja yksityisautojen
osalta rajoitetut vyohykkeet.

Tilintarkastustuomioistuin arvioi tarkastettujen 15 EU-hankkeen vaikuttavuutta.
Tilintarkastustuomioistuin arvioi myo6s, perustuivatko hankkeet toimiviin strategisiin
lahestymistapoihin ja olivatko paikallistason strategiat johdonmukaisia komission
toimintapoliittisissa asiakirjoissa ja ohjeissa vahvistettujen strategisten periaatteiden
kanssa.

Jotkin hankkeet eivat olleet niin vaikuttavia kuin oli tarkoitus

Kaikki tarkastetut hankkeet eivat olleet tdysin vaikuttavia.
Tilintarkastustuomioistuin pani merkille useita esimerkkeja, joissa kdyttoaste oli
hankkeiden toteuttamisen jalkeen suunniteltua alhaisempi:

— Napolin ja Palermon hankkeet, joilla pyrittiin lisddamaan linja-autojen ja
raitiovaunujen kaytt6a, viivastyivat huomattavasti, lukuun ottamatta Napolin
linja-autohankintoja. Kun hankkeet saatiin paatokseen, tosiasiallinen
matkustajamaara oli huomattavasti suunniteltua pienempi.

— Varsovan ja todzin hankkeet saatiin paatokseen odotetulla tavalla, ja ne
paransivat kansalaisten saatavilla olevaa julkista lilkkennetta. Hankkeet eivat
kuitenkaan johtaneet merkittaviin muutoksiin kulkumuotojakaumassa.
Raitiovaunujen liikkuvaa kalustoa koskevan hankkeen toteuttamisen jalkeen
tédzissa raitiovaunuverkko parani, mutta julkisen liikenteen matkustajien maara
ei kasvanut verrattuna vuoteen 2014, jolloin hanke kaynnistyi (hankkeen
hyvaksymisajankohtana asetettu tavoite). Samalla ruuhkat lisdantyivat.
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— Barcelonassa linja-autoille ja monimatkustaja-autoille tarkoitetun
ajoneuvokaistan rakentaminen karsi huomattavista viivastyksista ja kustannusten
ylityksistd, eika sen tavoitteita saavutettu kaistaa kdyttavien ajoneuvojen
lukumaaran osalta.

Madridin metrolinjan 11 laajentamisessa oletettiin, etta liikenne lisadntyisi uuden
kauppakeskuksen rakentamisen seurauksena. Kyseinen kauppakeskus oli jo valmiiksi
lahelld muita olemassa olevia keskuksia ja suljettiin pian uuden metrolinjan avaamisen
jalkeen, minka seurauksena kdyttdjamaadrat olivat 45 prosenttia suunniteltua
pienempid. Tilintarkastustuomioistuin havaitsi useita syita tarkastuskdaynnin kohteena
olleiden hankkeiden vahadiseen vaikuttavuuteen. Puutteita ilmeni seka hankkeiden
suunnittelu- etta toteutusvaiheissa:

— Palermon raitiovaunulinja suunniteltiin alusta alkaen riippuvaiseksi muiden
toimijoiden toteuttamista muista lilkkennehankkeista. Tama altisti hankkeen
muiden hankkeiden tdytantéonpanon viivastymisen riskille. Riski toteutui
sittemmin. Hankkeen vaikuttavuutta heikensi myos se, etta eri
liikenteenharjoittajat eivat olleet yhdistaneet lippujaan, minka vuoksi
matkustajien oli ostettava useita lippuja padstakseen kaupungin keskustaan
raitiovaunulla.

— Barcelonassa linja-autoille ja monimatkustaja-autoille tarkoitettu ajoneuvokaista
muodostui ylimaaraisesta kaistasta, joka oli osittain rakennettu nykyisen valtatien
ylapuolelle. Hankkeen ansiosta aikasaastoa kertyi noin neljan minuutin verran,
mutta se ei ollut riittdva kannustin yksityiselle kdyttdjalle siirtya linja-autoille ja
monimatkustaja-autoille tarkoitetun ajoneuvokaistan kayttajiksi, mika oli
hankkeen tavoite.

— Napolin metrolinjan laajentamisen yhteydessa paikallisviranomaiset eivat
hankkineet uusia metrojunia ajoissa. Tama merkitsi, etta liikkennepalveluista oli
vastattava samalla junamaaralla myos radan pidentyessa, mika johti pienempaan
vuorotiheyteen ja alhaisempaan palvelutasoon.

Hankkeet eivat aina perustuneet toimiviin kaupunkiliikennestrategioihin

Tilintarkastustuomioistuin havaitsi useita tapauksia, joissa EU:n rahoittamat
hankkeet eivat perustuneet toimiviin strategioihin — joko kestavan kaupunkiliikenteen
suunnitelmiin tai muihin alakohtaisiin strategioihin. Strategisten ldhestymistapojen
heikkouksia ovat muun muassa kattavien tietojen ja tarkoituksenmukaisten
tavoitearvojen puute seka riittamaton koordinointi muiden suunnitelmien ja
toimintapolitiikkojen kanssa.
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Relevanttien ja luotettavien tietojen puute

Jokaisen toimintapolitiikan ja strategian ldhtdkohtana olisi oltava perusteellinen
tilannearvio, jota varten on kerattava relevantteja ja luotettavia tietoja. EU:n tasolla ei
kuitenkaan ole olemassa kaupunkiliikenteeseen liittyvia yhteisia indikaattoreita,
eivatka kaikki jasenvaltiot keraa jarjestelmallisesti relevanttejatietoja. Merkityksellisen
tiedon hankkiminen kaupungeista ja jasenvaltioista tata tarkastusta varten oli suuri
haaste. Hyvien tietojen puuttumisen vuoksi komission on vaikea saada luotettavaa
kuvaa kaupunkiliikenteen tilasta EU:ssa ja siten myos kehittaa tarkoituksenmukaisia
toimintapoliittisia aloitteita.

Komissio perusti Euroopan paikallisliikenteen tietopalvelun kanssa (ks. kohta 33)
kaupunkiliikenteen seurantakeskuksen, jossa se kerda esimerkkeja hyvista
kaytannoista ja kokemuksia EU:n kaupungeista. Lisdksi se toteutti tarkastuksen aikaan
pilottihanketta, johon osallistui noin 50 EU:n kaupunkia ja jonka tarkoituksena oli luoda
kaupungeille yhteiset kaupunkiliikenteen indikaattorit tietojen kerdamiseen liittyvaa
ohjeistamista varten. Komission toimittamien tietojen mukaan hankkeessa yksilGitiin
21 indikaattoria, joita kaupungit voivat kayttaa kaupunkiliikennepolitiikkansa
arviointiin standardoidulla tavalla.

Eraat jasenvaltiot, kuten Italia, Saksa ja Espanja, ovat myos alkaneet perustaa
kaupunkiliikenteen seurantakeskuksia ja kerata kaupungeista mielekkaita tietoja. Ne
ovat my0s laatineet suuntaviivoja ja standardeja, joilla pyritdan varmistamaan tietojen
vertailukelpoisuus ja johdonmukaisuus pidemmalla aikavalilla.
Tilintarkastustuomioistuin havaitsi kuitenkin, ettd seurantakeskusten toimittamat
tiedot eivat aina vastaa kuntien toimittamia tietoja.

Kyselyyn vastanneista 88 kaupungista vain 30 toimitti osan pyydetyista tiedoista,
eikd yksikaan kaupunki toimittanut kaikkia tietoja. Hieman yli puolet vastaajista
toimitti tietoja kulkumuotojakaumasta vuosina 2016 ja 2017, ja vield pienempi osa
vastaajista toimitti tietoja aiemmilta vuosilta. Vastaavasti vain hyvin harvat kaupungit
toimittivat relevantteja ja yksityiskohtaisia tietoja ruuhkautumisasteista.

Lisaksi tilintarkastustuomioistuin havaitsi, etta jotkin kaupungit eivat
hyodyntaneet taysimdaraisesti paikkatietojarjestelman valineitd, jotka ovat nyt
kaytettavissa niiden kaupunkiliikenneverkkojen analysointiin. Usein kaupungit
rajoittivat analyysinsa perustietoihin (esimerkiksi “matka lahimmalle julkisen liikenteen
pysdkille”) analysoimatta perusteellisesti kysyntda. Kattavissa analyyseissa olisi
otettava huomioon vahintaan julkisen liikenteen virrat ja vuorotiheys seka paasy
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keskeisiin kohteisiin, kuten sairaaloihin, kouluihin ja tyépaikoille eri liikennemuotojen
avulla.

Maarilliset tavoitteet ja toimintasuunnitelmat strategioiden toteuttamiseksi
puuttuvat

Useissa tapauksissa strategioissa ei maaritetty mitdaan tavoitteita tai tavoitearvoja
tulosten tai kulkumuotojakauman osalta. Kahdeksasta tarkastuskdaynnin kohteena
olleesta kaupungista kolmessa asetettiin erityiset tavoitearvot kulkumuotojakaumalle:

— Leipzigin kaupunki asetti vuoden 2015 liikennesuunnitelmassaan tavoitearvot
kaikkien ymparistoystavallisten liikennemuotojen osuudelle
kulkumuotojakaumasta ja kaytti niita eri skenaarioiden kehittamisessa.

— Myo0s Barcelonan kaupunki maaritteli kolme mahdollista toimenpideskenaariota
ja asetti valitsemalleen vaihtoehdolle erityiset tavoitearvot, mukaan lukien
aktiivista liikkuvuutta koskevat tavoitearvot. Se arvioi edistymista saannollisin
valiajoin.

— Madridin kaupunki madritteli seka yleisen tavoitearvon (liikenteen vahentaminen
kuudella prosentilla) etta erityisia tavoitearvoja, jotka koskevat
yksityisajoneuvojen, julkisen liikenteen ja aktiivisen liikkkuvuuden osuutta
kulkumuotojakaumasta.

Muilla kaupungeilla ei ollut lainkaan tavoitearvoja tai niita oli vain joillekin
liikennemuodoille:

— Hampurin kaupunki asetti tavoitearvot vain pyorailylle, ei muille
liikennemuodoille.

— Varsovan kaupunki maaritteli toiminnalliset tavoitearvot, jotka koskivat
asukkaiden tyytyvaisyysastetta kaupungin julkisten tilojen ja luonnonympariston
laatuun. Erityisia kulkumuotojakaumaa koskevia tavoitearvoja ei asetettu.

— Napolissa, Palermossa ja tddzissa ei ollut erityisia kulkumuotojakaumaa koskevia
tavoitearvoja. Palermon kaupunkiliikennesuunnitelman yleisena tavoitteena on
siirtyda vdhemman saastuttaviin lilkkennemuotoihin ja vahentda energiankulutusta.
Suunnitelmassa ei kuitenkaan maaritelty erityisia tavoitearvoja. tddzissa
liikenneviranomaisen kulkumuotojakauman maarittamiseksi tekema analyysi
sisallytti polkupyorat ja moottoripyorat samaan luokkaan huolimatta niiden
luontaisista eroista, jotka liittyvat kestdavyyden periaatteen toteutumiseen ja
julkisen tilan kaytoon.
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Kaupungit olivat usein hyvaksyneet relevantteja strategioita, mutta niiden
taytantdédnpanosuunnitelmissa oli puutteita, esimerkiksi epaselvia tietoja
painopisteista, kustannuksista ja rahoitusldhteista.

— Palermossa kestavan liikkuvuuden strategisessa suunnitelmassa kaavailtiin lyhyen,
keskipitkan ja pitkan aikavalin toimia ja esitettiin toiden aikataulu ja ennakoidut
kustannukset. Suunnitelmassa asetettiin myds lyhyen ja keskipitkan seka
keskipitkan ja pitkdn aikavalin painopisteet, jotka perustuivat padasiassa
taloudellisiin tarpeisiin.

— Napolin strateginen suunnitelma perustui vanhentuneisiin alakohtaisiin
suunnitelmiin. Suunnitelmaa ei tadydennetty taytantdénpanosuunnitelmalla, eika
siind tasmennetty, miten eri toimet asetetaan tarkeysjarjestykseen.

— Leipzigin suunnitelma sisaltaa yleiset suunnitteluperiaatteet ja tavoitearvot,
mutta siihen ei sisally esimerkiksi luetteloa toimenpiteista ja niihin liittyvasta
rahoituksesta tai aikatauluista. Sen sijaan suunnitelmassa viitataan erityisaloja
koskeviin toimenpiteisiin, jotka on esitetty muissa suunnitelmissa.

— Hampurin kaupunki kehitti useita mahdollisia toimia (" Themenspeicher”), mutta
se ei antanut tietoja painopisteista eika siitd, miten toimenpiteet valittaisiin.

— Madridin kaupunki laati yksityiskohtaisen strategian, joka koostui kahdeksasta
strategisesta linjasta, 15 toiminta-alasta ja 95 erityistoimesta. Strategiaan ei
kuitenkaan sisaltynyt tietoja siitd, miten kestavan kaupunkiliikenteen
suunnitelman taytantéonpano rahoitettaisiin.

— Varsovalla ja tédzilla ei kummallakaan ole strategialleen
taytantédnpanosuunnitelmaa.

Riittdmaton koordinointi muiden suunnitelmien kanssa ja reuna-alueiden
puutteellinen huomioon ottaminen

Vaikuttava integrointi ympardiviin alueisiin, eri liikennemuodot ja yhteydet
kaupunkisuunnitteluun ovat avainasemassa kestavamman kaupunkiliikenteen
kannalta. Barcelonaa lukuun ottamatta yhdessakadan tarkastuskdaynnin kohteena
olleessa kaupungissa ei ollut kaupunkiliikennesuunnitelmia, jotka olisi integroitu
ympadroivaan alueeseen. Barcelonassa eri kuntien valilla harjoitettiin aktiivista
koordinointia, jonka tavoitteena oli paremmin yhteensovitettu julkinen liikenne. Tata
tarkoitusta varten on perustettu hallintoelin, joka kattaa 36 kuntaa. Kyseinen elin laati
tarkastuksen aikaan liikkuvuussuunnitelmaa, jonka tarkoituksena oli koota yhteen
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36 kuntakohtaista liikkuvuussuunnitelmaa. Kd6penhaminaan ei tehty tarkastuskayntia,
mutta kaupunki toimii myonteisena esimerkkiné (ks. laatikko 5).

Ké6penhaminassa kaupunkiliikennesuunnittelu on kiintea osa
kaupunkisuunnittelua. Esimerkiksi toimisto- ja tyétilat, joissa on enemman kuin
tietty maara tyontekijoita, voidaan perustaa vain suuren joukkoliikenneaseman
laheisyyteen.

Sita vastoin vain 37 prosenttia Varsovan kaupungista kuuluu alueidenkayton
suunnittelun piiriin, mikd vahentaa kaytettavissa olevia valineita sen varmistamiseksi,
ettd kaupungistuminen kehittyy hallitusti ja koordinoidusti
kaupunkiliikennesuunnitelmien kanssa.
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Johtopaatokset ja suositukset

Jotta EU:n kaupunkiliikenteesta saataisiin kestdvampaa, on ratkaisevan tarkeas,
ettd kaikki sidosryhmat toimivat johdonmukaisesti. Vuoden 2013
kaupunkiliikennepaketistaan [ahtien komissio on antanut useita toimintapoliittisia
asiakirjoja ja ohjeita ja lisannyt alan hankkeille myéntamaansa rahoitusta.
Tilintarkastustuomioistuin tiedostaa, etta kaupunkiliikenteen kestavyyden
huomattavat parannukset saattavat vaatia enemman aikaa toteutuakseen. Kuusi
vuotta sen jalkeen, kun komissio oli vaatinut muutosta, ei kuitenkaan ole viela
havaittavissa selvia merkkeja siitd, etta kaupungit muuttaisivat perustavanlaatuisesti
lahestymistapaansa.

Ei ole selvaa suuntausta kohti kestavampia liikkennemuotoja. Vaikka kaupungit
ovat laatineet useita aloitteita julkisen liikenteen laadun ja maaran lisdamiseksi,
yksityisautojen kaytto ei ole kaiken kaikkiaan vahentynyt merkittavasti. Jotkin
ilmanlaatuindikaattorit ovat osoittaneet hienoista parantumista, mutta monet
kaupungit ylittavat edelleen EU:n asettamat ilmanlaatua koskevat
vahimmaisvaatimukset. Tieliikenteesta johtuvat kasvihuonekaasupdastot ovat
lisdantyneet tasaisesti. Julkisilla liikkennevalineilld matkustamiseen kuluu usein
enemman aikaa kuin yksityisautolla matkustamiseen.

Viime vuosikymmenen aikana komissio on julkaissut joukon toimintapoliittisia
asiakirjoja ja ohjeita auttaakseen kaupunkeja vastaamaan haasteisiin.
Toissijaisuusperiaatteen mukaisesti jasenvaltiot ja niiden kaupungit eivat ole velvollisia
noudattamaan naita ohjeita, ja erityisesti kestdavan kaupunkiliikenteen suunnitelmien
laadinnassa niiden kaytto oli vahaista. EU on asettanut saataville huomattavia maaria
rahoitusta tukeakseen kestavaa liikkuvuutta koskevia toimintapoliittisia tavoitteitaan.
EU ei vaadi, etta rahoituksen saamisen ehdoksi olisi asetettava kestavan
kaupunkiliikenteen suunnitelmien valmistelu, vaikka jotkin jasenvaltiot ovatkin
asettaneet taman ehdon kansallisella tasolla. Komissio on aivan viime vuosina lisannyt
poliittista painetta kestavan kaupunkiliikenteen edistamiseksi eurooppalaisen
ohjausjakson kautta. Paineen vaikutus jaa kuitenkin vahaiseksi, jos maakohtaisten
suositusten ja jasenvaltioissa tapahtuvan EU:n rahoituksen kayton vililla ei ole selkeda
yhteytta.

Joillakin jasenvaltioilla ja kaupungeilla oli vaikeuksia tdydentda EU:n varoja
tarkoituksenmukaisin resurssein varmistaakseen julkisen liikenneverkkonsa
asianmukaisen toiminnan ja yllapidon. Kustannukset saattavat nousta my®os siksi, etta
linjat eivat aina ole teknisesti yhteentoimivia. Lisdksi jotkin paikallistason
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kaupunkiliikenteen kaytannét eivat olleet johdonmukaisia kestavampaa
kaupunkiliikennetta koskevan tavoitteen kanssa. Tilintarkastustuomioistuin havaitsi
esimerkkeja myodnteisista kestdavaa kaupunkiliikennetta koskevista aloitteista, jotka
edellyttivat tyypillisesti huomattavaa poliittista johtajuutta ja tiedotustoimintaa, jotta
kansalaiset hyvaksyisivat aloitteet.

Tilintarkastustuomioistuin havaitsi, etta sen tarkastamien EU:n rahoitusta
saaneiden hankkeiden vaikuttavuus jai tavoitteesta, silla hankkeiden suunnittelussa ja
toteutuksessa oli puutteita. Nama hankkeet eivat aina perustuneet toimiviin
kaupunkiliikennestrategioihin. Hankkeista puuttuivat usein perustiedot ja
tarkoituksenmukaiset analyysit, relevantit tavoitearvot ja koordinointi niin muiden
suunnitelmien kuin naapurikuntien kanssa.

Tilintarkastustuomioistuin antaa ndiden johtopdatosten perusteella seuraavat
suositukset, jotka se kehottaa komissiota ottamaan huomioon viime joulukuussa
julkistetun Euroopan vihrean kehityksen ohjelman tavoitteissa:

ELTIS-seurantakeskuksen perustamisesta saamiensa kokemusten ja kaupunkiliikenteen
yhteisten indikaattoreiden kehittamista koskevan pilottihankkeensa perusteella
komission olisi

a) suoritettava vaikutustenarviointi, ja jos arvioinnin lopputulos on myodnteinen,
ehdotettava lainsadadantos, jossa jasenvaltioita vaaditaan kerdamaan ja
toimittamaan saanndllisesti relevanttia tietoa kaupunkiliikenteesta ja kestavan
kaupunkiliikenteen suunnitelmien hyvaksymisesta kaikissa runkoverkkoon ja
kattavaan TEN-T:n verkkoon kuuluvissa EU:n kaupunkisolmukohdissa ja niita
ymparoivilla alueilla.

b) Naiden jasenvaltioilta vaadittavien tietojen avulla komission olisi raportoitava
saannollisesti jasenvaltioiden ja kaupunkisolmukohtien edistymisesta
kaupunkiliikenteen kestavyyden parantamisessa.

Tavoiteajankohta: a) vuoteen 2022 mennessa ja b) vuoteen 2024 mennessa.
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a) Komission olisi varmistettava, ettd EAKR:n ja koheesiorahaston ohjelmista
kaupunkiliikenteeseen suunnattavan rahoituksen ehdoksi asetetaan kestavan
kaupunkiliikenteen suunnitelman olemassaolo (tai sitoutuminen suunnitelman
hyvaksymiseen kohtuullisen ajan kuluessa) seka varmuus siitd, etta kaytto- ja
yllapitokustannuksiin on kdytettavissa riittavasti varoja.

b) Ohjelmia hyviaksyessdaan komission olisi huolehdittava siita, ettd asianomaiset
maakohtaiset suositukset on otettu huomioon tarkoituksenmukaisella tavalla
huolimatta siita, vaaditaanko huomioon ottamista lainsdadannossa.

Tavoiteajankohta: a) & b): ohjelmakausi 2021-2027.

c) Verkkojen Eurooppa -vdlineessa komission olisi asetettava keskeisemmalle
sijalle sellaisia kaupunkisolmukohdissa toteutettavia hankkeita koskevat
ehdotukset, joiden tukena on kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelma
kyseisessa kaupungissa.

Tavoiteajankohta: MRK:n 2021-2027 alussa.

Tilintarkastustuomioistuimen Il jaosto on tilintarkastustuomioistuimen jasenen
lliana Ivanovan johdolla hyvdksynyt taman kertomuksen Luxemburgissa
5. helmikuuta 2020 pitdmassaan kokouksessa.

Tilintarkastustuomioistuimen puolesta

Klaus-Heiner Lehne
presidentti
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Liite | — Tarkastetut hankkeet
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Suunnitellut Suunniteltu
. Rahasto — Lo kokonaiskustannukset | EU:n tuki
Maa Kaupunki . . . Hankkeen nimi ja kuvaus - .
Toimenpideohjelma (miljoonaa euroa) (miljoonaa
euroa)
EAKR Ty6t Napolin maanalaisella linjalla 1 (suurhanke 20091T161PR020) 573 430
Nawoji | 2007IT161P0009) yoriap )
p EAKR Linja-autokaluston hankinta (hankkeet 18014BP000000002 ja 14 105
italia (20141T16RFOP007) 18014BP000000004) ’
EAKR
iti i 2 161 2 1 1
- (2007/T161P0011) Raitiovaunun rakentaminen Palermossa (suurhanke 2008IT161PR002) 37 03
EAKR Linja-autokaluston hankinta (hankkeet D70D16000020006 ja 11 875
(20141T161M20004) D70D17000000006) '
EAKR iPlanB — Tietoiden suunnittelua koskeva interaktiivinen massadata-
. . e Bio-Data- .
Hampuri (2014DE16RFOPO0S) analyysi (Interaktive Big-Data-Analysen fiir die Planung von 0,6 0,06
Baumafnahmen)
Joukkoliikenteen tiedotuspisteet (pienet paikan paalla sijaitsevat
tiedotuskeskukset, joissa yhdistyvat Leipzigin liikenneviranomaisen (LVB)
Saksa EAKR N e e "
liilkkuvuuspalvelut ja vahintaan kahden muun liikkennemuodon 7,8 5,5
L (2007DE161P0O004) . e S .
Leipzig palveluntarjoajaa, kuten auton yhteiskaytto, kaupunkipydraasema tai
sdhkoinen latausasema)
EAKR .. . . .
Linja-autokaluston hankinta: 11 uutta nivelbussia 3,7 1,5

(2014DE16RFOP012)
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EAKR - _ . .
. (2008ES162PR002) Madridin metrolinjan 11 jatkaminen (suurhanke) 100 50
. ESIR-rahasto ~ tuettu Metro de Madrid: infrastruktuurien parantaminen 402 396
Espanja EIP:n laina
EAKR ”Linja-autoille ja monimatkustaja-autoille varattu ajoneuvokaista C- 78 39
Barcelona (2007E5162P0006) 58 -moottoritielld (2008ES162PR001) (suurhanke)
”Diagonaalisen eritasoliittyméan rakennushanke” (PO011876) 17 8,5
Varsovan metrolinja Il — keskusosuuden valmistelu, suunnittelu ja
rakentaminen sek3 liikkkuvan kaluston hankinta (POIS 07.03.00-00- 1049% 839%
007/10)
Varsova — . -
Raitiovaunuyhteydet Varsovan pohjoisille alueille metroverkon
Puola CF — 2007PL1E1PO002 laajentamisen ja lilkkuvan kaluston hankinnan yhteydessi 1457 116%
(POIS 07.03.00—00-009/10)
uuden raitiovaunukaluston hankinta julkisen liikenteen kilpailukyvyn 31 529 5530
Lods parantamiseksi £tddzissa (hanke nro POIS.07.03.00-00-046/14) ’
toédzin Fabrycznan rautatieaseman multimodaalinen solmukohta (hanke g3t 6332
nro POIS.07.03.00-00-016/11)

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.
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32

PLN 4 501 605 421.
PLN 3 601 284 336.
PLN 620 980 799.
PLN 496 784 639.
PLN 135219 799.
PLN 108 175 839.
PLN 335951 061.
PLN 268 760 848.
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Liite Il — Tarkastuskdaynnin kohteena olleiden kaupunkien kartat
Madrid

Matkan eteneminen 30 minuutin ajoajan kuluessa ruuhka-aikoina
vuosina 2012 ja 2019

Madrid eurostat#E

["1 Kaupungin rajat (URAU 2018)
30 minuutin ajo vuonna 2012
- W 1897 km’® /5 620 000 asukasta
minuutin ajo vuonna 2019
894 km” / 4 836 000 asukasta

0 10 20 kilometria
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Hampuri

Matkan eteneminen 30 minuutin ajoajan kuluessa ruuhka-aikoina
vuosina 2012 ja 2019

Hampuri eurostati

& Keskusasema
{1 Kaupungin rajat (URAU 2018)
30 minuutin ajo vuonna 2012
| BN 1371 km® /2072 000 asukasta
* 30 minuutin ajo vuonna 2019
900 km?” / 1 576 000 asukasta

Erot matka-ajassa padrautatieasemalle autolla tai julkisilla
liikennevalineilla ruuhka-aikoina

Hampuri eurOStaf-

& Keskusasema

{777 Kaupungin rajat (URAU 2018) .
i

Parempi yhteys julkisen

liikenteen avulla

Ero (minuuttia)
o5

B 5-15
Tss
[0 2535
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Leipzig

Matkan eteneminen 30 minuutin ajoajan kuluessa ruuhka-aikoina
vuosina 2012 ja 2019

Leipzig eurostat@&

& Keskusasema
{7 Kaupungin rajat (URAU 2018)
: 30 minuutin ajo vuonna 2012
[ 1527 km? / 741 000 asukasta
30 minuutin ajo vuonna 2019
[ 1363 km® / 714 000 asukasta

Erot matka-ajassa padrautatieasemalle autolla tai julkisilla
liikennevilineilld ruuhka-aikoina

Leipzig eurostat@&

® Keskusasema

{77 Kaupungin rajat (URAU 2018)

Ero (minuuttia)




Napoli

Matkan eteneminen 30 minuutin ajoajan kuluessa ruuhka-aikoina

vuosina 2012 ja 2019

20 kilometria

Napoli

eurostati

{1 Kaupungin rajat (URAU 2018)
- 30 minuutin ajo vuonna 2012 |
[ 914 km? / 2 855 000 asukasta
30 minuutin ajo vuonna 2019 |
1762 km?/ 2 713 000 asukasta |

49



Palermo

Matkan eteneminen 30 minuutin ajoajan kuluessa ruuhka-aikoina
vuosina 2012 ja 2019

- eurostat@

arjonta 30 minuutin aj It koina) - ti A ol i g OGs s

&  Keskusasema
{7 Kaupungin rajat (URAU 2018)
30 minuutin ajo vuonna 2012
0 320 km? / 786 000 asukasta
30 minuutin ajo vuonna 2019
284 km? / 776 000 asukasta

Erot matka-ajassa padrautatieasemalle autolla tai julkisilla
liikennevalineilla ruuhka-aikoina

- eurostat@

tarjonta Matka-aika julkisen likenteen avulla tai autolla (ruuhka-aikoina) T e OO

B Keskusasema

" Ero (minuuttia)
Hl o5
s

15-25
0 25-35
Bl 3545

~. S SR
- & &N

Pl S S S

o 1 2 kilometria
c— L] S
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Varsova

Matkan eteneminen 30 minuutin ajoajan kuluessa ruuhka-aikoina
vuosina 2012 ja 2019

eurostat@

tarjonta Inuutin ajo autolla (ruuhka-aikoina) - tiedot erl vuosilta il i © i SO
0 ) oo~ s

30 minuutin ajo vuonna 2012
~ I 1099 km? / 2 156 000 asukasta
30 minuutin ajo vuonna 2019
858 km’ / 1 953 000 asukasta

Erot matka-ajassa padrautatieasemalle autolla tai julkisilla
liikennevalineilla ruuhka-aikoina

eurostat@

tarjonta Matka-aika julkisen likenteen avulla tai autolla (ruuhka-aikoina) T e OO




tédz

Matkan eteneminen 30 minuutin ajoajan kuluessa ruuhka-aikoina

vuosina 2012 ja 2019

eurostati

~ Kaupungin rajat (URAU 2018)

30 minuutin ajo vuonna 2012

I 1150 km? / 1 000 000 asukasta

30 minuutin ajo vuonna 2019
869 km’ / 964 000 asukasta

52



Liite lll — ERI-rahastojen maararahat vuosina 2014-2020

toiminta-aloittain

Koodi 043 —Puhdas kaupunkiliikenne

Koodi 028 — TEN-T-moottori- ja maantiet — runkoverkko
Koodi 024 —Rautatiet (TEN-T-runkoverkko)

Koodi 034 —Muut uudelleen rakennetut tai parannetut tiet
Koodi 029 - TEN-T-moottori- ja maantiet — kattava verkko
Koodi 025 —Rautatiet (kattava TEN-T-verkko)

Koodi 026 —Muut rautatiet

Koodi 030 —Toissijai i TEN-T-ti

Koodi 033 - L tai TEN-T-tiet

Koodi 027 —Rautatiekalusto

Koodi 031 —Muut kansalliset ja alueelliset maantiet (uudet)
Koodi 044 - Alykkaét liikennejarjestelmat

Koodi 039 - Merisatamat (TEN-T)

Koodi 036 —Multimodaaliliikenne

Koodi 035 —Multimodaaliliikenne (TEN-T)

Koodi 040 —Muut merisatamat

Koodi 042 - Sisdvesivaylat ja-satamat isetja

Koodi 037 —Lentoasemat (TEN-T)
Koodi 041 —Sisévesivéylit ja -satamat (TEN-T)
Koodi 032 —Paikalliset liittymitiet (uudet)

Koodi 038 —Muut lentoasemat

milj.euroa

5000 10 000

S}

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuimen analyysi komission tietojen (Infoview) perusteella.
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Liite IV — Linja-autojen keski-ika tarkastuskdaynnin kohteena
olleissa kaupungeissa

Kaupunki 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Madrid 5,5 6,0 6,6 6,9 6,7

Barcelona 9,0 9,0
Hampuri 5,9 5,9 6,4 6,7 5,9

Leipzig 4,9 5,1 6,1 6,1 6,9 7,3
Napoli 12,1 12,7 13,5 13,9 14,2 13,4
Palermo 10,3 10,8 11,2 10,4 11,4 12,4
Varsova 6,3 6,6 6,7 6,4 6,6 6,6
tédz 7,2 7,1 6,6 6,8 7,7 8,7

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin kaupunkien toimittamien tietojen perusteella.
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Sanasto ja lyhenteet

Aktiivinen liikkuvuus: liikkennemuoto, joka perustuu ainoastaan fyysiseen
aktiivisuuteen. Yleisimmat aktiivisen lilkkkuvuuden muodot ovat kavely ja pyoraily.

CIVITAS-aloite: kaupunkien verkosto, joka on omistettu puhtaammalle ja paremmalle
lilkenteelle Euroopassa ja sen ulkopuolella. Euroopan komissio kdynnisti aloitteen
vuonna 2002. Sen avulla on testattu ja pantu taytantdon yli 800 toimenpidetta ja
kaupunkiliikenneratkaisua osana esittelyhankkeita yli 80:ssa elavana laboratoriona
(Living Lab) toimivassa kokeilukaupungissa eri puolilla Eurooppaa. Ndiden kdytannén
kokemusten kautta kerattya tietoa taydennetdan ja tuetaan useilla tutkimus- ja
innovointihankkeilla, joita toteutetaan niin ikdaan CIVITAS-aloitteen puitteissa.
Tutkimushankkeissa tarkastellaan keinoja resurssitehokkaamman ja
kilpailukykyisemman liikennejarjestelman luomiseksi Eurooppaan.

ELTIS: Euroopan komission tukema Euroopan kaupunkiliikenteen seurantakeskus,
jonka paatehtavana on helpottaa tietojen, tietdmyksen ja kokemusten vaihtoa
kestavan kaupunkiliikenteen alalla Euroopassa. Keskus kerdaa myos tietoa kestavasta
kaupunkiliikenteesta Euroopassa, esimerkiksi kestavan kaupunkiliikenteen
suunnitelmien hyvaksymisesta Euroopan kaupungeissa.

EPOMM: Liikkuvuuden hallintaa kasitteleva eurooppalainen foorumi. Kansainvélinen
voittoa tavoittelematon jarjestd, joka muodostaa liikkuvuuden hallintaan
sitoutuneiden Euroopan maiden hallitusten verkoston.

ERI-rahasto: Euroopan rakenne- ja investointirahastot. Ndihin rahastoihin kuuluvat:
Euroopan aluekehitysrahasto, Euroopan sosiaalirahasto, koheesiorahasto, Euroopan
maaseudun kehittdmisen maatalousrahasto ja Euroopan meri- ja kalatalousrahasto.
Viittd ERI-rahastoa hallinnoivat yhdessad Euroopan komissio ja EU-maat.

Eurooppalainen innovaatiokumppanuus ”Alykkait kaupungit ja yhteisot” (EIP-SCC):
Eurooppalainen innovaatiokumppanuus ”Alykkaat kaupungit ja yhteisét” (EIP-SCC) on
merkittava markkinoita muuttava yritys, jota Euroopan komissio tukee ja joka kokoaa
yhteen kaupunkeja, teollisuudenaloja, pk-yrityksia, sijoittajia, tutkijoita ja muita
alykkaiden kaupunkien alan toimijoita.

Eurooppalainen ohjausjakso: EU:ssa toteutettava talous- ja finanssipolitiikan
koordinointisykli. Ohjausjakso on osa Euroopan unionin talouden ohjauskehysta. Siina
keskitytaan kuuden kuukauden jaksoon kunkin vuoden alusta Iahtien. Eurooppalaisen
ohjausjakson aikana jasenvaltiot mukauttavat budjetti- ja talouspolitiikkansa EU:n
tasolla sovittuihin tavoitteisiin ja saantoéihin.
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Horisontti 2020 -puiteohjelma: Kautta 2014-2020 koskeva EU:n tutkimus- ja
innovointiohjelma, josta on saatavilla rahoitusta ldhes 80 miljardia euroa.

Kansainvidlinen liikennefoorumi: Kansainvalinen liikkennefoorumi on hallitustenvalinen
jarjesto, johon kuuluu 59 jasenmaata. Se toimii liikkennepolitiikan ajatushautomona ja
jarjestaa lilkkenneministerien vuosittaisen huippukokouksen. Kansainvalinen
liikennefoorumi on ainoa maailmanlaajuinen elin, joka kattaa kaikki likennemuodot.
Se on poliittisesti riippumaton ja hallinnollisesti integroitunut OECD:hen.

Kaupunkisolmukohta: Kaupunkialue, jolla Euroopan laajuisen liikenneverkon
lilkenneinfrastruktuuri, kuten taajama-alueella ja sen ymparilld sijaitsevat satamat,
mukaan lukien matkustajaliikenneterminaalit, lentoasemat, rautatieasemat, logistiset
alustat ja tavaraliikenneterminaalit, on liitetty kyseisen infrastruktuurin muihin osiin
seka alue- ja paikallisliikenteen infrastruktuuriin.

Kestdvan kaupunkiliikenteen suunnitelma: Suunnittelukonsepti, jota paikallis- ja
alueviranomaiset soveltavat liikkuvuuden strategiseen suunnitteluun. Suunnitelma
kannustaa siirtymaan kestavampiin liikennemuotoihin ja tukee kaikkien
liikennemuotojen integrointia ja tasapainoista kehittamista.

Maakohtaiset suositukset: Maakohtaiset suositukset ovat Euroopan komission
kullekin maalle laatimia asiakirjoja, joissa analysoidaan maan taloudellista tilannetta ja
esitetdan suosituksia toimenpiteiksi, jotka komission olisi otettava kaytt6on 12—

18 kuukauden kuluessa.

Mikroliikkuvuus: kasittaa liikennemuodot, joissa kdytetdan erittain kevyita
moottoriajoneuvoja (bruttopaino alle 500 kg). Niihin sisadltyvat muun muassa sahkolla
toimivat skootterit, potkulaudat ja polkupyorat seka yksipyoraiset.

Rikkomusmenettely: Oikeustoimet, joihin Euroopan komissio ryhtyy sellaista
EU-maata vastaan, joka ei ole pannut taytantoon EU:n lainsdadant6a. Komissio voi
vieda asian Euroopan unionin tuomioistuimeen, joka voi tietyissa tapauksissa maarata
taloudellisia seuraamuksia.

Toiminnallinen kaupunkialue tai suurkaupunkialue: Ndma termit viittaavat koko
kaupunkijatkumoon, joka sisaltaa kaupungin ja tyématka-alueen EU:n ja OECD:n
maaritelman mukaisesti.

Verkkojen Eurooppa -vdline EU:n rahoitusvaline vuosiksi 2014—2020. Sen
tarkoituksena on tukea suorituskykyisten, kestavien ja tehokkaasti yhteenliitettyjen
Euroopan laajuisten verkkojen kehittamista lilkenteen, energian ja digitaalisten
palvelujen alalla.
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KOMISSION VASTAUKSET EUROOPAN TILINTARKASTUSTUOMIOISTUIMEN
ERITYISKERTOMUKSEEN

"KESTAVA KAUPUNKILIIKENNE EU:SSA: TILANTEEN MERKITTAVA
PARANNUS EDELLYTTAA JASENVALTIOIDEN SITOUTUMISTA”

TIIVISTELMA

I. Komission yhteinen vastaus kohtiin [-V.
Komissio tunnustaa kestdvian kaupunkiliikenteen tirkeyden ja sithen vaikuttavat tekijat.

EU:n rahoitustukea on vuosina 2014-2020 lisdtty 50 prosenttia, ja tukea tarjotaan etupéddssi
Euroopan rakenne- ja investointirahastojen ja Verkkojen Eurooppa -vilineen kautta.
Rahoitustuen lisddminen oli yksi vuoden 2013 kaupunkiliikennepaketin sitoumuksista.
Paketissa myds todettiin tarve tehdd yhteistyotd paikallisten, kansallisten ja Euroopan
laajuisten hallintotasojen kesken, jotta voidaan ratkaista paikallisliikenteeseen liittyvét
kaupunkien haasteet.

VI. Komissio myontdd, ettd liikkuvuussuunnitelmien kayttoonottoa paikallistasolla on
parannettava edelleen EU:n suuntaviivojen mukaisesti. Se korostaa téssd jdsenvaltioiden
tarkedd roolia.

X. Ensimmadinen luetelmakohta — Komissio hyviksyy suosituksen osittain. Ks. vastaus
suositukseen 1.

Toinen luetelmakohta — Komissio hyviksyy suosituksen osittain, mutta toteaa, ettd kestdvin
kaupunkiliikenteen suunnitelmien asettaminen EU:n rahoituksen saannin ehdoksi onnistuu
vain, jos jdsenvaltiot tekevit yhteistyotd kumppanuussopimuksia ja -ohjelmia koskevien
keskustelujen aikana. Ks. vastaus suositukseen 2.

JOHDANTO
Laatikko 1 Kaupunkiliikennepaketti

Vuoden 2013 kaupunkiliitkennepaketin arviointi on edelleen kesken, ja sen tulokset ovat
saatavilla vasta, kun arviointi on saatu paatokseen vuoden 2020 toisella neljanneksella.

HUOMAUTUKSET

38. Vaikka kestdvdn kaupunkiliikenteen suunnitelmat eivét aina ole koheesiopolitikan tuen
ehtona, ohjelmissa edellytetddn usein muiden strategisten kehysten olemassaoloa. Tdma
koskee kahden muun tarkastuskdynnin kohteena olleen jdsenvaltion ohjelmia:

- Saksin  ohjelmassa  viitataan  alueen  energia- ja  ilmastosuunnitelmaan,
kehittdimissuunnitelmaan, liikkennesuunnitelmaan ja pyoréilyohjelmaan.

I



F

- Puolassa ehtona EU:n tuen saamiselle kestdvdn kaupunkiliikenteen investointeihin on
asianmukaisten suunnitteluasiakirjojen, kuten alueellisten strategioiden, vadhdpaéstoistd
taloutta koskevien suunnitelmien, kestivin kaupunkiliikenteen suunnitelmien ja muiden
asiakirjojen, valmistelu ja vaatimustenmukaisuus.

39. Kestdvin kaupunkiliikenteen suunnitelman vaatimustenmukaisuus edellyttdd sisdisten
laadunvarmistusmekanismien noudattamista EU:n suuntaviivojen mukaisesti. Ks.
kaupunkiliikkuvuuspakettiin sisédltyvin tiedonannon liite 1.

Ulkopuolisia laadunarviointimekanismeja on kéytossd joissakin jdsenvaltioissa / joillakin
alueilla, kuten Ruotsissa ja Flanderissa.

40. Komissio on ehdottanut vuosia 2021-2027 koskevassa lainsddddnnossé selkedd yhteyttd
neuvoston antamien maakohtaisten suositusten ja koheesiopolititkan rahoituksen vilille.
Ehdotus velvoittaisi jisenvaltiot ottamaan asiaankuuluvat maakohtaiset suositukset huomioon
sekd kumppanuussopimuksessa ettd -ohjelmissa, ja komission olisi kyseisid asiakirjoja
hyviksyessdén arvioitava, otetaanko kumppanuussopimuksessa ja -ohjelmissa asiaankuuluvat
maakohtaiset suositukset asianmukaisesti huomioon. Komission ehdotuksesta yhteisid
sadnnoksid koskevaksi asetukseksi kdydddn edelleen neuvotteluja, mutta lainsadtdjit padsivét
10. joulukuuta 2019 alustavasti osittaiseen yhteisymmarrykseen, jossa sdilytetddn namai
osatekijét.

62. Komissio huomauttaa, ettd kohdassa 62 mainittu kestdvin kaupunkiliikenteen
indikaattoreita koskeva pilottthanke on tarkoitus saada pédtokseen vuoden 2020
ensimmadiselld neljdnnekselld. Komissio aikoo arvioida indikaattoreita koskevia
asianmukaisia toimenpiteitd pilottihankkeen tulosten perusteella.

JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET

70. Komissio myontéd, ettd kestdvd kaupunkiliikenne on EU:ssa keskeinen haaste ja ettd
parantamisen varaa on.

Komissio korostaa, ettd paikallisviranomaiset ovat pddosin vastuussa tdstd alasta ja ettd
jasenvaltioilla on my®ds tarked rooli.

71. Komissio toteaa, ettd vuoden 2013 kaupunkiliikennepaketin arviointi on yhi kesken. Kun
arviointi on saatu paéitdkseen, sen pohjalta saataneen kattavampi kuva tilanteesta.

72. Komissio on ehdottanut vuosia 2021-2027 koskevassa lainsdddanndssd selkedd yhteytta
neuvoston maakohtaisten suositusten ja koheesiopolititkan rahoituksen vilille. Ehdotus
velvoittaisi jdsenvaltiot ottamaan asiaankuuluvat maakohtaiset suositukset huomioon seka
kumppanuussopimuksessa ettd -ohjelmissa, ja komission olisi Kkyseisid asiakirjoja
hyviksyessdin arvioitava, otetaanko kumppanuussopimuksessa ja -ohjelmissa asiaankuuluvat
maakohtaiset suositukset asianmukaisesti huomioon. Komission ehdotuksesta yhteisid
saannoksid koskevaksi asetukseksi kdydddn edelleen neuvotteluja, mutta lainséétdjat padsivat
10. joulukuuta 2019 alustavasti osittaiseen yhteisymmaérrykseen, jossa sdilytetddn ndma
osatekijét.

I
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73. EU:n rahoitustukea on vuosina 20142020 lisdtty noin 50 prosenttia, ja tukea tarjotaan
etupddssd Euroopan rakenne- ja investointirahastojen ja Verkkojen Eurooppa -vilineen
kautta. Rahoitustuen lisddminen oli yksi vuoden 2013 kaupunkiliikennepaketin sitoumuksista.
Paketissa myos todettiin tarve tehdd yhteistyotd paikallisten, kansallisten ja Euroopan
laajuisten hallintotasojen kesken, jotta voidaan ratkaista paikallisliikenteeseen liittyvit
kaupunkien haasteet.

Suositus 1 — Julkaistaan kaupunkiliikennetti koskevia tietoja
a) Komissio hyviksyy suosituksen.

b) Komissio hyvéksyy suosituksen osittain, koska se ei voi vaikuttaa lainsdddédntomenettelyn
tulokseen.

Suositus 2 — Kytketiin rahoitus kestivin kaupunkiliikenteen suunnitelmiin
a) Komissio hyvéksyy suosituksen osittain.
Komissio ei voi vaikuttaa kdynnissi olevien lainsdddantoneuvottelujen tulokseen.

Onnistuminen riippuu siitd, tekevétkd jdsenvaltiot yhteisty6td kumppanuussopimuksia
ja -ohjelmia koskevien keskustelujen neuvottelujen aikana.

Yksittdisten toimien valinnassa huomioon otettavat seikat vahvistetaan ohjelmatasolla
hallintoviranomaisten vastuulla, ja niiden osalta olisi noudatettava vaatimuksia, jotka
esitetddn yhteisid sadnnoksid koskevan asetusehdotuksen 67 artiklassa.

b) Komissio hyviksyy suosituksen osittain sikéli kuin se on ehdotetun saantelykehyksen ja
lainsddtdjien 10. joulukuuta 2019 alustavasti aikaansaaman osittaisen yhteisymmaérryksen
mukainen.

Komissio voi kuitenkin toimia vain siltd osin kuin sen toimille on olemassa lainsdétéjien
neuvottelema ja hyvidksyméd oikeusperusta. Sen takia kaikki sellaiset suositukset, jotka
ulottuvat unionin lainsdétdjien lopulta hyviksymaid sdéntelykehystd pidemmalle ja koskevat
jasenvaltioiden ehdottamien ohjelmien ja neuvoston antamien maakohtaisten suositusten
vilistd vuorovaikutusta, on periaatteessa osoitettava jasenvaltioille.

c¢) Komissio hyviksyy suosituksen.

Se toteutti alustavia toimia Verkkojen Eurooppa -vilineen vuoden 2019 ehdotuspyynndssa
kaupunkisolmukohtien osalta. Komissio on sitoutunut jatkamaan téitd ldhestymistapaa
Verkkojen Eurooppa -vilineen toisessa vaiheessa.

I



Tarkastustiimi

Tilintarkastustuomioistuin esittda erityiskertomuksissaan tulokset tarkastuksista, joita
se kohdistaa EU:n toimintapolitiikkoihin ja ohjelmiin tai yksittdisten talousarvioalojen
hallinnointiin liittyviin aihealueisiin. Tilintarkastustuomioistuin valitsee ja suunnittelee
nama tarkastustehtavat siten, etta niilla saadaan aikaan mahdollisimman suuri
vaikutus. Se ottaa valinta- ja suunnitteluvaiheessa huomioon tuloksellisuuteen tai
saannonmukaisuuteen kohdistuvat riskit, asianomaisten tulojen tai menojen maaran,
tulevat kehityssuunnat seka poliittiset nakdkohdat ja yleisen edun.

Tasta tuloksellisuuden tarkastuksesta vastasi 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 lliana lvanovan johdolla, ja siihen osallistuivat
kabinettipaallikkd Mihail Stefanov, kabinettiavustaja James Verity, toimialapaallikko
Niels-Erik Brokopp, tehtdavavastaava Enrico Grassi seka tarkastajat Paloma Munoz
Mula, Paolo Pesce, Angelika Zych ja Mariya Byalkova.
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Vasemmalta oikealle: Paloma Munoz Mula, Paolo Pesce, Angelika Zych, James Verity,
lliana Ivanova, Mihail Stefanov, Enrico Grassi, Niels-Erik Brokopp ja Mariya Byalkova.
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Lopullinen kertomus hyvaksytty kuulemismenettelyn jalkeen 5.2.2020
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Kestava kaupunkiliikenne on yksi EU:n kaupunkien suurimmista
haasteista, ja kaupunkiliikenteen kestdvyys on monen EU:n
kansalaisen huolenaiheena. Tieliikenne on yksi kaupunkialueiden
ilmansaasteiden ja kasvihuonekaasupaastojen keskeisista
aiheuttajista. Lisaksi ruuhkista aiheutuvat yhteiskunnalle
vuosittain noin 270 miljardin euron kustannukset.

Komissio julkaisi vuonna 2013 kaupunkiliikennepaketin ja asetti
kayttoon lisda rahoitusta puhtaan ja kestavamman
kaupunkiliikenteen edistamiseen. Kaudelle 2014-2020 kayttoon
asetettu maara oli noin 13 miljardia euroa.

Tilintarkastustuomioistuin toimitti tarkastuksen komissiossa ja
kahdeksassa eri kaupungissa Espanjassa, Italiassa, Puolassa ja
Saksassa. Tarkastuksessa ei todettu, ettd EU:n kaupungit olisivat
muuttaneet lahestymistapojaan perustavanlaatuisella tavalla, eika
havaittavissa ole selkeda suuntausta kohti kestavampia
liikennemuotoja.

Tilintarkastustuomioistuin suosittelee, ettd komissio keraa
jasenvaltioilta enemman tietoa kaupunkiliikenteesta ja julkaisee
tiedot. Sen olisi myos asetettava rahoituksen saannin
edellytykseksi luotettavien kaupunkiliikennesuunnitelmien
olemassaolo.

Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen 287 artiklan 4
kohdan toisen alakohdan nojalla annettu Euroopan
tilintarkastustuomioistuimen erityiskertomus.
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