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TARKASTUSTIIMI

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

Taman tuloksellisuuden tarkastuksen toimitti tilintarkastustuomioistuimen Il tarkastusjaosto, jonka
vastuualueeseen kuuluvat yhteenkuuluvuutta, kasvua ja osallisuutta tukevien investointien menoalat.
Jaoston puheenjohtaja on tilintarkastustuomioistuimen jasen lliana Ivanova. Tarkastus toimitettiin
tilintarkastustuomioistuimen jasenen Oskar Hericsin johdolla, ja siihen osallistuivat myds
kabinettipaallikkd Thomas Obermayr, toimialapaallikkod Pietro Puricella, tehtavavastaava Luc T'Joen
seka tarkastajat Marcel Bode, Dieter Bockem, Guido Fara, Aleksandra Klis-Lemieszonek, Nils Odins ja
Milan Smid. Kielellisissa kysymyksissa avusti Richard Moore.
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LYHENTEET JA SANASTO

CEF (Verkkojen
Eurooppa -viline)

Viline, jonka rahoitustukea on mydnnetty vuodesta 2014 ldhtien
kolmelle alalle: energia, lilkkenne seka tieto- ja viestintatekniikat
(TVT). Valineessa maaritelldan naita aloja varten ensisijaiset
investointikohteet, jotka toteutetaan tulevan vuosikymmenen
aikana. Liikenteen alalla ensisijaisia kohteita ovat
lilkennekaytavien yhteenliittaminen ja puhtaammat
liikennemuodot.

EAKR (Euroopan
aluekehitysrahasto)

Investointirahasto, jonka tarkoituksena on lujittaa taloudellista ja
sosiaalista yhteenkuuluvuutta Euroopan unionissa vahentamalla
kehityseroja eri alueiden valilld. Rahoitusta myénnetdan lahinna
yrityksille infrastruktuurien luomista ja tyopaikkoja luovia
tuottavia investointeja varten.

rautatievirasto)

Ennakkoehdot Ehdot, jotka on taytettava, ennen kuin pitkan aikavalin ja
strategisia infrastruktuurisuunnitelmia voidaan tukea. Niita
kdytetdan EU:n yhteisrahoittamien investointien puitteina.

ERA (Euroopan Virasto perustettiin vuonna 2004. Sen tavoitteena on tukea

unionin yhteentoimivuuden teknisten eritelmien laatimista, mukaan

lukien ERTMS, ja edistaa yhtendisen eurooppalaisen
rautatiealueen tehokasta toimintaa.

ERTMS (Euroopan
rautatieliikenteen
hallintajarjestelma)

Huomattava eurooppalainen hanke, jossa tavoitteena on korvata
erilaiset kansalliset junien ohjaus- ja hallintajarjestelmat
yhteiselld jarjestelmallad yhteentoimivuuden edistamiseksi.

EU:n tason lisdarvo

EU:n tukitoimenpiteen tuottama lisdarvo siihen arvoon nahden,
jonka jasenvaltion toimi olisi muutoin yksindan tuottanut.
Suurnopeusratojen tapauksessa EU:n varojen investoiminen
jasenvaltioiden sisdisiin ratoihin luo lisdarvoa myos EU:n
kansalaisille (esimerkiksi helpottamalla matkustamista ja
lyhentamalla yleisesti matka-aikoja). Investoiminen valtioiden
valisiin lilkkennekaytaviin EU:n ydinverkon tdydentdamiseksi on
kuitenkin automaattisesti vahvempi ehdokas EU:n toimille sen
yhteisen edun vuoksi: EU:n tason lisdarvo on tdssa tapauksessa
suurempi.

INEA (Innovoinnin ja
verkkojen
toimeenpanovirasto)

Euroopan laajuisen liikkenneverkon toimeenpanoviraston (TEN-T
EA) seuraaja. Euroopan komissio perusti TEN-T EA:n vuonna 2006
hallinnoimaan TEN-T-ohjelmansa teknista ja taloudellista
taytantdéonpanoa. INEA aloitti toimintansa 1. tammikuuta 2014.
INEA toteuttaa osia seuraavista EU:n ohjelmista: Verkkojen
Eurooppa (CEF), Horisontti 2020 ja toimeenpanoviraston
edeltdjalta siirtyneet ohjelmat TEN-T ja Marco Polo 2007-2013.

Jasenvaltiot

Euroopan unionin jasenvaltiot.

Koheesiorahasto

Rahaston avulla lujitetaan taloudellista ja sosiaalista
yhteenkuuluvuutta Euroopan unionissa rahoittamalla ymparisto-




ja lilkennehankkeita jasenvaltioissa, joiden asukasta kohti
laskettu bruttokansantulo (BKTL) on alle 90 prosenttia EU:n
keskiarvosta.

Kustannus- Analyysivaline, jolla arvioidaan investointipaatdsta vertaamalla

hyodtyanalyysi sitd ennakoituihin kustannuksiin ja odotettuihin hyotyihin.
Kustannus-hyotyanalyysin tarkoituksena on tehostaa resurssien
kohdentamista, mika auttaa paatoksentekijoita tekemaan
tietoon perustuvia paatoksia siita, toteutetaanko
investointiehdotus tai sen mahdolliset vaihtoehdot.

Matkustajamaarat Tassa yhteydessa suurnopeusratojen kayttoaste, joka saadaan
jakamalla rataa kdyttavien matkustajien maara radan pituudella
(kilometreina).

PO MOVE Liikenteen ja liikkkumisen paaosasto

PO REGIO Alue- ja kaupunkipolitiikan padosasto

Radan kayttomaksut

Rautatieyritysten rataverkon haltijalle maksamat maksut, joilla
katetaan osa infrastruktuurikustannuksista.

Suurnopeusrautatie

Rautatieliikenne uusilla, erityisesta tata varten suunnitelluilla
radoilla, joiden suurin sallittu nopeus on vahintdan 250 km/h, ja
lilkenne tavanomaisilla radoilla, joiden suurin sallittu nopeus on
vahintdan 200 km/h.

TEN-T (Euroopan
laajuiset
liikenneverkot)

Suunniteltu Euroopan maantie- ja rautatie- seka lento- ja
vesiliikenneverkoista muodostuva liikenneverkko. TEN-T on osa
laajempaa Euroopan laajuisten verkkojen jarjestelmaa, johon
kuuluvat lisdksi televerkko (eTEN) ja ehdotettu energiaverkko
(TEN-E).

Toteutunut nopeus

Matkustajan kokema todellinen nopeus suhteessa radan
suurimpaan sallittuun ja suunniteltuun liikkenndintinopeuteen.

Vaikutusalue

Alue, jolta pdasee henkildautolla suurnopeusradan asemalle
maaratyssa ajassa (tassa kertomuksessa 15, 30 tai 60 minuuttia).

Yhteentoimivuus

Euroopan komission aloite sisdmarkkinoiden edistamiseksi
rautatiealalla. Yhteentoimivuuden teknisissa eritelmissa
maaritelldan tekniset standardit, jotka vaaditaan
yhteentoimivuuden olennaisten vaatimusten tayttamiseksi.
Tallaisia vaatimuksia ovat muun muassa turvallisuus,
luotettavuus ja saatavuus, terveys, ymparistonsuojelu ja
tekninen yhteensopivuus seka sen varmistaminen, etta
junaliikenne toimii sujuvasti Euroopan rautatieverkon kaikilla
osuuksilla.




YHTEENVETO

l. Suurnopeusrautatie on mukava, turvallinen, joustava ja ympariston kannalta kestava
lilkennemuoto. Se edistdaa ymparistonsuojelua ja tuottaa sosioekonomisia hyotyja, jotka
auttavat saavuttamaan EU:n liilkenne- ja koheesiopolitiikan tavoitteet. Vuodesta 2000 lahtien
EU on antanut 23,7 miljardia euroa yhteisrahoitusta suurnopeusratainfrastruktuuriin

kohdistettujen investointien tukemiseksi.

II.  Tilintarkastustuomioistuin toteutti tuloksellisuustarkastuksen EU:n suurnopeusratojen
pitkd aikavalin strategisesta suunnittelusta, kustannustehokkuudesta (ottaen huomioon EU:n
osarahoitusta saaneiden suurnopeusratojen rakennuskustannukset, viivastykset,
kustannusten ylitykset ja kdytto). Tarkastuksessa arvioitiin myos EU:n yhteisrahoituksen
kestavyytta ja EU:n tason lisdarvoa. Tarkastus toteutettiin kuudessa jasenvaltiossa, ja siina
analysoitiin menot, jotka oli kdytetty yli 5 000 kilometrin pituiseen infrastruktuuriin
kymmenelld suurnopeusradalla ja neljassa rajanylityspaikassa, jotka muodostavat noin

50 prosenttia Euroopan suurnopeusradoista.

lll.  Tarkastuksessa todettiin, ettd EU:n nykyinen pitkan aikavalin suunnitelma ei perustu
luotettavaan analyysiin, suunnitelman toteutuminen on epdtodenndkaoista ja siitd puuttuu
yhtendinen EU:n laajuinen strateginen lahestymistapa. Vaikka kansallisten
suurnopeusrataverkkojen pituus kasvaa, komission vuonna 2011 asettamaa tavoitetta
kolminkertaistaa suurnopeusratojen kilometrimaara vuoteen 2030 mennessa ei saavuteta:
talla hetkella kdytéssa on 9 000 kilometria suurnopeusratoja, ja noin 1 700 kilometria rataa
oli rakenteilla vuonna 2017. Uuden suurnopeusradan rakentaminen téiden alkamisesta

kayttéonottoon kestaa keskimaarin noin 16 vuotta.

IV. Eurooppalaista suurnopeusrataverkkoa ei ole, eikd komissiolla ole oikeudellisia
vdlineita eika valtaa tehda paatoksia sen varmistamiseksi, ettad jasenvaltiot rakentavat TEN-T-
asetuksessa maaritellyt ydinverkkokaytdvat nopeasti valmiiksi. Taman vuoksi on olemassa
vain erilaisia kansallisia suurnopeusratoja, jotka jasenvaltiot ovat suunnitelleet ja
rakentaneet itse. Hajanainen jarjestelma on rakennettu ilman asianmukaista rajatylittavaa
koordinointia: kansallisten rajojen yli kulkevat suurnopeusradat eivat ole rakentamisen

kansallisia painopisteitd, vaikka kansainvalisia sopimuksia on allekirjoitettu ja TEN-T-asetus



sisaltaa saannoksia, joissa edellytetadn ydinverkkokadytavien rakentamista vuoteen 2030
mennessa. Tama merkitsee sitd, ettd suurnopeusratainfrastruktuuriin osoitettu EU:n

yhteisrahoitus tuottaa vain vahan EU:n tason lisdarvoa.

V. Jasenvaltioiden todellisten tarpeiden arvioinnin laatu on heikko, eikd tavanomaisten
ratojen parantamista koskevaa vaihtoehtoa usein oteta riittavasti huomioon, vaikka taman
vaihtoehdon kadyttamiselld saavutettavat saastot voivat olla huomattavia. Suurnopeusratojen
rakentamista koskevat paatokset tehdaan usein poliittisin perustein, eikd kustannus-

hyotyanalyysia yleensa kaytetd kustannustehokkaan paatéksenteon valineena.

VI.  Suurnopeusratainfrastruktuuri on kallis, ja kallistuu entisestdan: tarkastetut radat ovat
maksaneet keskimaarin 25 miljoonaa euroa kilometria kohti (ottamatta huomioon kalliimpia
tunnelihankkeita). Kustannukset olisivat voineen olla paljon pienemmat ilman, etta se olisi
vaikuttanut niiden kdyttoon. Tama johtuu siita, etta erittdin suurinopeuksisia ratoja ei tarvita
kaikkialla, minne niitd on rakennettu. Junat kulkevat erittdin suurinopeuksisilla radoilla usein
paljon pienemmalld keskinopeudella kuin mihin rata on suunniteltu. Radan hinta kasvaa
suhteessa sen suunniteltuun nopeuteen, ja erittdin suurille nopeuksille (300 km/h)
suunnitellut infrastruktuurit ovat erittain kalliita. Tallaisia suuria nopeuksia ei kuitenkaan
koskaan saavuteta kdytanndssa: junien nopeus tarkastetuilla radoilla oli keskimaarin vain
noin 45 prosenttia suunnitellusta nopeudesta, ja vain kahta rataa kaytettiin niin, etta
keskinopeus oli yli 200 km/h, eika yhtaan niin, etta se olisi ollut yli 250 km/h. N&in paljon
suunnitellun nopeuden alle jadva keskinopeus herattaa kysymyksia varainhoidon

moitteettomuudesta.

VII.  Tarkastuksessa analysoitiin my6s suurnopeusradan kustannukset sadstettya minuuttia
kohti. Tuloksena oli se, ettd nelja kymmenesta tarkastetusta radasta maksaa yli sata
miljoonaa euroa sadstettya minuuttia kohti. Luku on suurin Stuttgart—Munchen-radalla, joka
maksaa 369 miljoonaa euroa saastettya minuuttia kohti. Maararahojen ylitykset, jotka
katetaan kansallisista talousarvioista, ja viivastykset olivat saanto eivatka poikkeus.
Tarkastettujen ratojen ja hankkeiden kustannusten ylitykset olivat yhteensa 5,7 miljardia
euroa hankkeiden tasolla ja 25,1 miljardia euroa ratojen tasolla (44 ja 78 prosenttia).
Hankkeiden ja ratojen tasolla tapahtuneet viivastykset olivat myds huomattavia:

tarkastetuista 30 hankkeesta kahdeksan oli viivastynyt vdahintdan vuodella ja viisi rataa



(puolet otoksesta) oli viivastynyt yli vuosikymmenen. Ottamalla edelld mainitut tekijat
huolellisesti huomion voitaisiin sadstaa satoja miljoonia euroja ja varmistaa, etta

rakennettuja ratoja kaytetaan hyvin.

VIII.  Sen selville saamiseksi, miten suurnopeusrata hyédyttdaa EU:n kansalaisia,
tarkastuksessa analysoitiin ja vertailtiin myos suurnopeusrautatieliikenteen ja sen
kilpailijoiden (lentoliikenteen, tavanomaisen rautatieliikenteen ja maantieliikenteen) matka-
aikoja ovelta ovelle, hintoja ja yhteyksien maaraa. Johtopaatoksena oli se, etta
kokonaismatka-aika ja hintataso ovat kumpikin tarkeita menestystekijoita. Yhdessa
tehokkaan ja sadanndllisen liikenteen kanssa ne voisivat lisdta suurnopeusrautatien
markkinaosuutta. Lilikennemuotojen valinen kilpailu on kovaa, mikd vaikuttaa
suurnopeusratojen kestavyyteen: suurnopeusrautatie ei kilpaile yhdenvertaisesti muiden

lilkkennemuotojen kanssa.

IX.  Tilintarkastustuomioistuin katsoo, ettd EU:n myontaman yhteisrahoituksen kestavyys
on uhattuna. Vertailun perusteella suurnopeusradalla olisi oltava vuosittain yhdeksan
miljoonaa matkustajaa, jotta se menestyisi. Kolmella seitsemasta valmiista
suurnopeusradasta matkustajien maara oli kuitenkin paljon pienempi. Kyseisten ratojen
infrastruktuurikustannukset olivat 10,6 miljardia euroa ja EU:n osuus noin 2,7 miljardia
euroa. Tama merkitsee suurta uhkaa, etta kyseisille radoille osoitettu EU:n yhteisrahoitus
kaytetdan tehottomasti. Tarkastettujen ratojen vaikutusalueilla asuvien henkildiden maaraa
koskeva arvio osoittaa, ettd 14 tarkastetusta radasta ja rajatylittavasta yhteydesta yhdeksalla
ei ole riittavasti potentiaalisia matkustajia niiden menestymiseksi. Naihin kuuluvat myos ne
kolme edelld mainittua rataa, joilla on vdhemman matkustajia kuin yhdeksan miljoonan

matkustajan vertailuarvo.

X.  Tilintarkastustuomioistuin julkaisi vuonna 2010 kertomuksen, jossa kehotettiin
toimimaan nopeasti rautateiden yhteentoimivuuden kaikkien teknisten, hallinnollisten ja
muiden esteiden poistamiseksi. Tilintarkastustuomioistuin havaitsi kuitenkin, etta kyseiset
esteet ovat edelleen olemassa vuonna 2018. Rautatieliikenteen markkinoille paasy ei ole
avointa Ranskassa ja Espanjassa. Italiassa raideliikennealalla on kilpailua, ja sita on jonkin
verran myds Itdvallassa. Ndissa jasenvaltioissa liikenne oli tihedmpaa ja laadukkaampaa ja

lippujen hinnat edullisempia. Yhdennetty lipunmyyntijarjestelma seka asiakastyytyvaisyytta
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ja tasmallisyytta koskevien tietojen seurannan ja standardoinnin tehostaminen voisivat

parantaa matkustajakokemusta edelleen.

Xl.  Komission olisi toteutettava useita toimia, jotta suurnopeusratainfrastruktuurille
osoitettu EU:n yhteisrahoitus olisi menestyksekastda myos seuraavalla ohjelmakaudella.

Esimerkkeina voidaan mainita seuraavat:

i) tehdaan realistisia pitkan aikavalin suunnitelmia ja sovitaan jasenvaltioiden kanssa
keskeisista strategisista osuuksista, jotka toteutetaan ensin, ja huolehditaan tiiviista
seurannasta ja taytantéonpanovaltuuksista sen varmistamiseksi, ettd EU:n

suurinopeuksisen ydinrataverkon valmistumista koskevia sitoumuksia noudatetaan

ii) sidotaan EU:n yhteisrahoitustuki ensisijaisiin strategisiin hankkeisiin,

raideliikennealan tosiasialliseen kilpailuun ja tulosten saavuttamiseen

iii) yksinkertaistetaan rajatylittdvaan rakentamiseen liittyvia
tarjouskilpailumenettelyja, kaytetdan rajamuodollisuuksiin keskitettyja

asiointipisteita ja poistetaan kaikki jaljelld olevat esteet

iv) toteutetaan toimia, joiden avulla pyritdan edistamaan
suurnopeusrautatieliikenteen saumatonta toimintaa matkustajien kannalta
esimerkiksi ottamalla kayttoon sahkoinen lippujarjestelma, yksinkertaistamalla
radankdyttomaksuja ja raportoimalla kansalaisille paremmin tasmallisyytta ja

asiakastyytyvaisyytta koskevista tiedoista.
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JOHDANTO

Suurnopeusrautatiet Euroopassa

1. Suurnopeusratoja alettiin rakentaa Euroopassa vuoden 1974 oljykriisin jdlkeen.
Euroopan energiariippuvuus uhkasi sisaista liikkuvuutta, ja useat jasenvaltiot paattivat
kehittaa turvallisen, nopean, mukavan ja ekologisen liikkennemuodon rakentamalla
suurnopeusratoja. Italia otti ensimmaisena Euroopan maana kayttd6n suurnopeusradan, kun
Firenze—Rooma-rata avattiin vuonna 1977. Pian sen jalkeen Ranska otti kayttoon omat
"Trains a Grande Vitesse” -ratansa. Saksan ensimmaiset suurnopeusradat, joilla kdytettiin
"Intercity Express” (ICE) -junia, avattiin 1990-luvun alussa, ja Espanjan ”Alta Velocidad

Espanola” (AVE) -suurnopeusradat otettiin kdyttoon vuonna 1992.

2. Talla hetkella ei ole yhtendista eurooppalaista suurnopeusrataverkkoa, vaan eri
jasenvaltioissa on erilaisia toimintamalleja (kaavio 1). Suurnopeusliikenteessa kaytetdan
esimerkiksi suurnopeusjunien sekajarjestelmaa (Ranska, Espanja ja ltalia) seka kaikkien
junien sekajarjestelmdan perustuvia suurnopeusratoja (Saksa, Itdvalta ja kaksi osuutta

Italiassa).

Kaavio 1 — Suurnopeusrautatieliikenteen toimintamallit

Malli 1: yksinomainen kaytto Malli 2: suurnopeusjunien sekajarjestelma

[ Suurnopeusjunat ] [Tavanomaisetjunat] [ Suurnopeusjunat ] ETavanomaisetjunatJ

A\ 4 A\ 4 A\ 4 \4
[ Suurnopeusradat } [Tavanomaisetradat] [ Suurnopeusradat } ETavanomaisetradat}

Malli 3: tavanomaisten junien sekajarjestelma Malli 4: kaikkien junien sekajarjestelma

[ Suurnopeusjunat } [Tavanomaisetjunat} [ Suurnopeusjunat J [Tavanomaisetjunat}

v, v v, 2
[ Suurnopeusradat } [Tavanomaisetradat] [ Suurnopeusradat } ETavanomaisetradat}

Ldhde: De Rus, G. (toim.), I. Barrdn, J. Campos, P. Gagnepain, C. Nash, A. Ulied ja R.Vickerman (2009):
Economic Analysis of High Speed Rail in Europe. BBVA Foundation, Bilbao.
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EU:n suurnopeusrataverkon koko ja kédyttéaste kasvavat

3. Vuoden 2017 lopussa EU:ssa oli 9 067 kilometrid suurnopeusratoja (ks.

yksityiskohtainen kartta, kaavio 2, liite I). Verkko kasvaa: 1 671 kilometria on talla hetkella

rakennusvaiheessa. Kun kaikki suunnitellut investoinnit suurnopeusratainfrastruktuuriin on

tehty, Espanjassa on maailman toiseksi pisin suurnopeusrataverkko Kiinan jalkeen.

Kaavio 2 — Kansallisten suurnopeusrataverkkojen pituus EU:ssa — kasvu ajan mittaan

10 000

W Saksa M Espanja

9 000 I

Ranska Italia

8 000 I I
B Muu EU
7 000 I I
g I ]
6 000 l

5000 |

4 000

3000 _
2 000
1000
1l
, ' |

1985 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Ldhde: EU Statistical Pocketbook 2017, UIC. Huomautus: Tamé kaavio sisaltaa vain radat (tai
rataosuudet), joilla junien nopeus voi matkan aikana ylittda 250 km/h.

4. Suurnopeusjunia kayttavien matkustajien maara kasvaa Euroopassa tasaisesti: noin

15 miljardista henkilokilometrista! vuonna 1990 yli 124 miljardiin henkilékilometriin vuonna

1 Henkilokilometri saadaan yhdistamalla suurnopeusjunien vuosittainen matkustajamaara ja

matkojen pituus suurnopeusjunien kaytén mittaamisen optimoimiseksi.
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2016. Suurnopeusrautatieliikenteen osuus ylitti vuonna 2015 neljasosan (26 prosenttia)
kaikesta rautateiden matkustajaliikenteesta niissa jasenvaltioissa, joissa on kdytettdvissa

suurnopeusjunia.
Suurnopeusrautateitd koskeva EU:n toimintapolitiikka
Liikennepolitiikka

5. Euroopan laajuista liikenneverkkoa (TEN-T) koskevalla ohjelmalla? on keskeinen asema
alykasta, kestavaa ja osallistavaa kasvua koskevassa Eurooppa 2020 -strategiassa. Silla
edistetdan taloudellista kehitysta, alueiden kilpailukykya, alueellista ja sosiaalista
yhteenkuuluvuutta sekd ymparistokestavyytta. Sen avulla myos luodaan liikenteen
helpottamiseksi keskeisia yhteyksid optimoimalla nykyisen infrastruktuurin kapasiteetti,
laatimalla verkkojen yhteentoimivuuden eritelmat ja ottamalla huomioon
ymparistondkokohdat. Euroopan laajuisen liikenneverkon tavoitteita ovat muun muassa
kansallisten liikenneverkkojen yhteenliittdaminen ja yhteentoimivuus, kaikkien
lilkennemuotojen optimaalinen yhdentdminen ja yhteenliittdminen sekd infrastruktuurin

tahokas kaytto.

6. Komission viimeisimmassa liikenteen valkoisessa kirjassa vuodelta 20113
suurnopeusrautateille annetaan seuraavat matkustajaliikennetts koskevat tavoitteet?: i)
Nykyisen suurten nopeuksien rautatieverkon pituus olisi kolminkertaistettava vuoteen 2030
mennessa, niin ettd vuoteen mennessa 2050 valtaosa keskipitkdn matkan
matkustajaliikenteesta hoidetaan rautateitse (50 prosentin siirtyma maanteilta rautateille

keskipitkdan matkan matkustaja- ja tavaraliikenteessd). Suurnopeusrautatieliikenteen olisi

2 Euroopan parlamentin ja neuvoston p3atds N:o 1692/96/EY, tehty 23 péivana heindkuuta 1996,
yhteison suuntaviivoista Euroopan laajuisen lilkenneverkon kehittamiseksi (EYVL L 228,
9.9.1996, s. 1).

3 KOM(2011) 144, lopullinen, 28.3.2011 "Valkoinen kirja — Yhtenaista Euroopan liikennealuetta
koskeva etenemissuunnitelma — Kohti kilpailukykyista ja resurssitehokasta
liilkennejarjestelmaa”.

4 Naihin liittyen EU on asettanut kunnianhimoisia hiilidioksidipaastojen vahentamistavoitteita
tuleville vuosikymmenille (ks. myos 22 kohta).
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kasvettava lentoliikennettd nopeammin enintdan 1 000 kilometrin matkoilla, ja
vuoteen 2050 mennessa kaikki ydinverkkoon kuuluvat lentoasemat olisi yhdistettava

rautatieverkkoon, mieluiten suurnopeusjunaverkkoon.

7. EU hyvaksyi ndiden tavoitteiden saavuttamiseksi joulukuussa 2013 uuden
liikenneinfrastruktuuripolitiikan®, jolla pyritdan paikkaamaan jasenvaltioiden
liikenneverkkojen vdliset aukot seka poistamaan pullonkaulat, jotka edelleen haittaavat
sisdmarkkinoiden moitteetonta toimintaa, ja tekniset esteet (esimerkiksi rautatieliikenteen
yhteensopimattomat standardit). Samaan aikaan hyvaksytylla Verkkojen

Eurooppa -vilineell4® tuetaan taloudellisesti ndiden tavoitteiden saavuttamista.
Koheesiopolitiikka

8. Rakennerahastoja on vuodesta 2000 l3htien vaadittu toimimaan tavalla, joka on
yhdenmukainen EU:n muiden toimintapolitiikkojen, kuten liikennepolitiikan, kanssa’.
Euroopan aluekehitysrahastoa ja koheesiorahastoa koskevissa asetuksissa tukea tarjotaan
investointeihin, joilla edistetdan Euroopan laajuisten liikenneverkkojen perustamista ja

kehittamista®, sekd yhteistd etua koskeviin liikenneinfrastruktuurihankkeisiin®.

9. Koheesiopolitiikan nykyisessa kehyksessa 2014-2020 EU:n koheesiopolitiikan varoilla

tuetaan edelleen liikenneinfrastruktuuria, mutta EU:n yhteisrahoituksen vaikuttavuuden

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) N:o 1315/2013, annettu 11 paivana joulukuuta
2013, unionin suuntaviivoista Euroopan laajuisen liikkenneverkon kehittamiseksi (EUVL L 348,
20.12.2013, s. 1).

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) N:o 1316/2013, annettu 11 paivana joulukuuta
2013, Verkkojen Eurooppa -vdlineen perustamisesta (EUVL L 348, 20.12.2013, s. 129).

7 Neuvoston asetus (EY) N:o 1260/1999 rakennerahastoja koskevista yleisistd sdannoksista,
2 artiklan 5 kohta (EYVL L 161, 26.6.1999, s. 1).

8 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1783/1999, annettu 12 paivana heindkuuta
1999, Euroopan aluekehitysrahastosta, 2 artiklan 1 kohdan b alakohta (EYVL L 213, 13.8.1999,
s. 1).

9 Neuvoston asetus (EY) N:o 1164/94, annettu 16 padivana toukokuuta 1994, koheesiorahastosta,
3 artiklan 1 kohta ja liitteen Il liite (EYVL L 130, 25.5.1994, s. 1).
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lisdamiseksi on otettu kdyttoon ennakkoehtoja. Nain ollen jasenvaltioiden on osoitettava,
ettd ehdotetut hankkeet pannaan taytantdon osana kattavaa kansallista tai alueellista pitkan
aikavalin lilkkennesuunnitelmaa, jonka kaikki hankkeista kiinnostuneet ja niihin osallistuvat

sidosryhmat ovat hyvaksyneet.

EU:n tuki suurnopeusratojen rakentamiselle: merkittdvéd, mutta kattaa vain murto-osan

kokonaiskustannuksista

10. Vuosina 2000-2017° EU antoi 23,7 miljardia euroa tukea
suurnopeusratainfrastruktuuri-investointien yhteisrahoitukseen ja 4,4 miljardia euroa tukea
ERTMS-jarjestelman asentamiseksi suurnopeusradoille. Noin 14,6 miljardia euroa
yhteisrahoituksesta eli 62 prosenttia kokonaismaarasta maksettiin jaetun hallinnoinnin
rahoitusjarjestelyilla (EAKR ja koheesiorahasto), ja 9,1 miljardia euroa eli 38 prosenttia
maksettiin suoraan hallinnointiin perustuvilla investointijarjestelyilla (esimerkiksi Verkkojen
Eurooppa). EU:n yhteisrahoituksella voidaan tukea tutkimuksia ja infrastruktuurit6itd, jotka
koskevat uusia suurnopeusratoja ja olemassa olevien tavanomaisten ratojen parantamista

niin, etta suurnopeusjunat voivat kayttaa niita.

11. Taman tuen lisdksi myos EIP on myontanyt vuodesta 2000 ldhtien 29,7 miljardin euron

arvosta lainoja suurnopeusratojen rakentamisen tukemiseksi.

12. Lahes puolet suurnopeusratainvestointeihin mydnnetystd EU:n rahoituksesta (yli
11 miljardia euroa) osoitettiin investointeihin Espanjassa. Kaiken kaikkiaan 21,8 miljardia
euroa — 92,7 prosenttia kokonaismaarasta — osoitettiin seitsemalle jasenvaltiolle (kaavio 3 ja

liite 1l).

10 Tiedot sisaltdvat Verkkojen Eurooppa -vdlineen viimeisimman pyynndn (2017). Kaikki luvut on
esitetty nimellismaaraisina.
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Kaavio 3 — Yleiskatsaus EU:n yhteisrahoituksesta suurnopeusradoille jasenvaltioittain

(2000-2017)

Muut
Itivalta Portugali jasenvaltiot
42% 39% 34%
Kreikka
4,4 %

Espanja
47,3 %

Puola
8,4 %

11,4 %

Léhde: Euroopan komissio.

13. Vaikka rahamaarat ovat huomattavia, EU:n yhteisrahoitus on pieni osa
suurnopeusratainfrastruktuuritéihin investoidusta kokonaismaarasta EU:ssa. Esimerkiksi
kaytetyista rahoitusvalineista riippuen yhteisrahoitusosuus vaihteli Italian kahdesta
prosentista Espanjan 26 prosenttiin. EU:n yhteisrahoitusosuus oli keskimaarin 11 prosenttia

rakennuskustannusten kokonaismaarasta.

TARKASTUKSEN LAAJUUS JA TARKASTUSTAPA

14. Tilintarkastustuomioistuin toimitti tarkastuksen suurnopeusratainfrastruktuuri-
investointeihin mydnnetyn EU:n yhteisrahoituksen kustannustehokkuudesta ja
vaikuttavuudesta alkaen vuodesta 2000. Tilintarkastustuomioistuin arvioi seuraavia: i) onko
suurnopeusradat rakennettu EU:ssa pitkan aikavalin strategisen suunnitelman mukaisesti, ii)

onko suurnopeusratahankkeet toteutettu kustannustehokkaasti (arvioimalla
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investointitukea saaneiden suurnopeusratojen rakennuskustannuksia, viivastyksia,
kustannusten ylityksia ja kayttoa), iii) olivatko investoinnit kestavia hankkeen valmistumisen
jalkeen (mukaan luettuna suurnopeusradan vaikutus kilpaileviin liikennemuotoihin) ja iv)
oliko EU:n yhteisrahoitus tuottanut lisdarvoa. Ndihin kysymyksiin vastaamiseksi
kertomuksessa analysoidaan ensin suunnittelua ja paatoksentekoa ja sitten kustannuksia.
Sen jalkeen omaksutaan EU:n kansalaisen nakékulma analysoimalla matka-aikoja, hintoja,
vhteyksia ja asemia. Lopuksi arvioidaan raideliikenteen esteita ja alan kilpailua.

Tarkoituksena on tehda johtopaatdksia suurnopeusrautatieliikenteesta.

15. Tarkastuksessa on kaytetty eri tarkastusmenettelyja, kuten EU:n ja jasenvaltioiden
laatimien suurnopeusrautateiden pitkdn aikavalin strategisten kehittdmissuunnitelmien
asiakirjatarkastuksia ja analysointia, komission ja jasenvaltioiden henkildston haastatteluja,
kokouksia rautatieyritysten ja rataverkon haltijoiden kanssa sekd keskeisille sidosryhmille
tehtya kyselya!!. Ulkopuoliset asiantuntijat arvioivat seuraavia seikkoja: i) kustannus-
hyétyanalyysien ja tulevan kysynnan analyysien laatu'?, ii) valittujen
suurnopeusrautatieasemien saavutettavuus, yhteydet ja elvytysvaikutukset'3, iii) Pariisi—
Bryssel-Amsterdam-suurnopeusrata4 ja iv) hinnat, matka-ajat ja yhteyksien maara
kdytettdessa eri liikennemuotoja®®. Tarkastustuloksia myés verrattiin Japanin ja Sveitsin

suurnopeusrautatieliikenteeseen ja matkustajaliikennepalveluihin.

16. Tarkastus toimitettiin Euroopan komissiossa (liikenteen ja liikkumisen pdaosasto,
mukaan luettuina INEA ja Euroopan unionin rautatievirasto (ERA), ja alue- ja
kaupunkipolitiikan pdaosasto) sekd kuudessa jasenvaltiossa (Ranska, Espanja, Italia, Saksa,

Portugali ja Itdvalta). Néama jasenvaltiot saivat 83,5 prosenttia kaikesta EU:n vuodesta 2000

1 Tarkastusta varten saatiin useita vastauksia kolmen sidosryhman yksittaisiltd jasenilti: Euroopan

rautatieyhteiso (CER), Kansainvalinen rautatieliitto (UIC) ja Union Industry of Signalling (UNISIG).

12 Brysselissa sijaitseva Vrije Universiteit Brussel -yliopisto.

13 Lyonista, Milanosta, Barcelonasta ja Berliinista tulevien professorien ja tutkijoiden konsortio.

14 Antwerpenin yliopisto.

15 Advito-yritys.
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suurnopeusradoille myontamasta rahoituksesta (23,7 miljardia euroa, joka vastaa

46:tta euroa EU:n asukasta kohti)e,

17. Tarkastukseen valittiin kymmenen suurnopeusrataa kayttaen erityisia otantaperusteita,
jotka liittyvat EU:n yhteisrahoituksen maaraan, radan pituuteen ja siihen, sijaitseeko radan
varrella padkaupunkia vai ei. Ratojen koon perusteella tarkastettiin Espanjassa nelja
suurnopeusrataa seka Saksassa, Italiassa ja Ranskassa kaksi kussakin. Tarkastuksen kohteena
oli my0s nelja rajatylittavaa hanketta: yhteydet Miinchenin ja Veronan, Espanjan ja Ranskan

(Atlantin ja Valimeren puolella) seka Espanjan ja Portugalin valilla (kaavio 4).

16 L3hde: Eurostat, EU:n véesté oli 512 miljoonaa vuonna 2017:
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/



http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/
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Kaavio 4 — Yleiskatsaus tarkastetuista radoista (kymmenen suurnopeusrataa, nelja

rajatylittavaa yhteyttd)

A Suurnopeusjunan paateasema
Tarkastettu asema
Muu suurnopeusjunan asema
Tarkastetut suurnopeusradat
e Stuttgart—Miinchen - %
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= Madrid-Le6n
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Eje Atlantico
Pariisi-Strasbourg ; :
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EI ) m,Venezm.Santa“Lucia
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> oma Tiburtina——
Madrid-Chamartin -
. & Guadalajara-Yebes Camp de Tarragona 1
El Madrid Puerta de Atocha ] Slm
e . alerno
Lisboa Estacdo do Oriente
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: ©@ EuroGeographics © DG MOVE

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin ja Eurostat.

18. Kayttden suurnopeusratoja tarkastuksen perustana arvioitiin yli 5 000 kilometria rataa,
joko valmista tai rakenteilla tai suunnitteilla olevaa (tarkastettujen ratojen pituuden
yksityiskohtainen yleiskatsaus esitetdan taulukossa 4). Talla tavoin saatiin katettua yli

50 prosenttia EU:ssa kdytossa tai rakenteilla olevista suurnopeusradoista.

19. Tarkastuksessa analysoitiin myds 30 EU:n yhteisrahoittamaa hanketta, jotka liittyvat
kyseisiin suurnopeusratoihin (suurimmat hankkeet kussakin hallinnointimuodossa).
Tarkastettujen 30 hankkeen ehdotetut kustannukset olivat 41,56 miljardia euroa.
Tarkastetuille hankkeille myonnetyt EU:n avustukset olivat 6,18 miljardia euroa, josta
3,64 miljardia euroa oli maksettu tarkastukseen mennessa ja 967 miljoonaa euroa oli

vapautettu (taulukko 1).
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Taulukko 1 - Yleiskatsaus tarkastettujen hankkeiden keskeisista rahoitustiedoista

Tarkastettujen "

Tarkastettujen hankkeiden My:ll][\netty Vap:J.t:ttu

Suurnopeusratahankkeiden hankkeiden tukikelpoiset o :
S : rahoitusosuus rahoitus
sijainti kokonaiskustannukset menot o o
- o (miljoonaa (miljoonaa
(miljoonaa euroa) (miljoonaa
euroa) euroa)
euroaq)

Saksa 8074,8 3 006,5 540,4 6,3
Espanja 2 830,7 2 305,3 1729,9 10,8
Rajatylittava 19 505,2 8534,3 2 968,2 894,9
Ranska 3693,4 2 840,1 277,7 2,2
Italia 6 646,0 1957,5 540,1 53,1
Portugali 814,7 315,4 127,7 —
Yhteensd 41 564,8 18 959,1 6 184,0 \ 967,3

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin. Rajatylittdvat hankkeet on kirjattu maatunnuksella "EU”.

20. Tarkastetut hankkeisiin liittyvat menot kattoivat 2 100 kilometria erityyppista
suurnopeusratainfrastruktuuria (ratapenkereitd, tunneleita, maasiltoja ja ylikulkuja). Lukuun
ottamatta Miinchenin ja Veronan valista rajatylittavaa osuutta koskevia hankkeita, tarkastus
kattoi 45 prosenttia tarkastuskdynnin kohteena olleiden jasenvaltioiden suurnopeusratojen
kokonaispituudesta. Luettelo kaikista tarkastetuista hankkeista, tarkeimmat huomautukset
seka analyysiin perustuvat havainnot siita, onko tuotokset, tulokset ja tavoitteet saavutettu,

esitetaan liitteessd Ill.

HUOMAUTUKSET

EU:n yhteisrahoittamat investoinnit suurnopeusrataan voivat olla hyédyllisid, mutta niihin

ei sovelleta yhtendiistd EU:n laajuista strategista Iihestymistapaa.

Suurnopeusrautatie on hyodyllinen liikennemuoto, joka edistda EU:n kestavan

liikkuvuuden tavoitteiden saavuttamista

21. Investoiminen suurnopeusratainfrastruktuuriin ja -liikenteeseen hyodyttaa
merkittavasti koko yhteiskuntaa, silla sen avulla matkustajat sdastavat aikaa ja matkustavat
erittdin turvallisesti ja mukavasti. Suurnopeusrautatieliikenne vapauttaa kapasiteettia
ruuhkaisissa maantieverkoissa ja tavanomaisissa rataverkoissa seka lentoasemilla.
Suurnopeusrautatie voi myos vahvistaa sosioekonomista dynamiikkaa ja elvyttaa taantuneita

kaupunkialueita asemien lahella.
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22. Vaikka suhde ei olekaan tdysin suoral’, eri elimet'® ovat paatelleet, ett3
suurnopeusrautatie tuottaa myds ymparistohyotyja, koska junat aiheuttavat useimpia muita

lilkennemuotoja pienemman hiilijalanjaljen.

Komission toimintavaltuudet ovat rajalliset, ja sen suunnitelma suurnopeusrataverkon

pituuden kolminkertaistamisesta jaa todenndkoéisesti toteutumatta

23. Vuoden 2011 valkoisessa kirjassa ja Verkkojen Eurooppa -vdlineen perustamisesta
annetussa asetuksessa (johdanto-osan 11 kappaleessa) esitetty komission nykyinen pitkan
aikavalin suunnitelma EU:n suurnopeusrataverkon pituuden kolminkertaistamiseksi
vuoteen 2030 mennessa (vuonna 2008 kaytettévissa olleesta 9 700 kilometristi1®

30 750 kilometriin vuoteen 2030 mennessd) ei perustu luotettavaan analyysiin. Ottaen
huomioon julkisten talouksien velkaantuneisuus (jasenvaltiot ovat suurimpia investoijia),
tdman julkisen investoinnin heikko tuotto ja aika, joka suurnopeusratainvestoinnin
valmistumiseen menee kdytdanndssa, on erittdin epatodenndkdista, etta

suurnopeusrataverkon kolminkertaistamistavoite toteutuu.

24. Tilintarkastustuomioistuimen tarkastustyon perusteella toiden aloittamisesta
lilkenndinnin aloittamiseen menee keskimaarin noin 16 vuotta (taulukko 2), vaikka
etukateissuunnittelua ei oteta huomioon. Tama pitaa paikkansa, vaikkei oteta huomioon
hankkeita, jotka edellyttavat pitkien tunnelien rakentamista, kuten Brennerin pohjatunneli

Minchen—Verona-reitilla.

17 Hiilidioksidipaastét riippuvat kiytetyn sahkén alkuperista, junien kiyttdasteesta ja siita,

siirtyyko siihen paljon matkustajia maantie- ja lentoliikenteesta. Suurnopeusjunien kuluttaman
sdahkon tuotannon aiheuttaman saastumisen hyvittdmiseksi ja suurnopeusrautateiden korkean
kuormausasteen saavuttamiseksi juniin on houkuteltava paljon matkustajia muista
lilkennemuodoista. Monet suurnopeusradat vievat myos paljon maata. Ne voivat ylittaa
ympariston kannalta arvokkaita alueita, missa radalla on estevaikutus, tuottaa melua ja olla
visuaalisesti hairitsevia, ja suurnopeusradan rakentamisen aiheuttamien valtavien paastojen
hyvittdminen voi vieda vuosikymmenia.

18 Esimerkiksi Euroopan ympdristévirasto ja UIC.

19 Vuoden 2011 valkoisen kirjan luku on epdvarma, sill3 tilintarkastustuomioistuimen tietojen
mukaan vuoden 2017 lopussa suurnopeusratoja oli kaytettavissa vain 9 067 kilometria.
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Taulukko 2 — Suunnittelusta liikenndintiin kuluvan ajan arviointi

Tarkastetut Suunnittelun Toiden | Toiminnassa* Vuotta Toiden

suurnopeusradat aloitus aloitus suunnittelusta kesto

ja Miinchen— vuosina

Verona-reitti

Berliini-Miinchen 1991 1996 2017** 26 21

Stuttgart— 1995 2010 2025* 30 15

Miinchen

Rein—Rhoéne 1992 2006 2011 19 5

LGV Est 1992 2002 2016 24 14

Européenne

Madrid— 1988 1997 2013 25 16

Barcelona —

Ranskan raja

Eje Atlantico 1998 2001 2015 17 14

Madrid—Ledn 1998 2001 2015 17 14

Madrid—Galicia 1998 2001 2019* 21 18

Milano—Venetsia 1995 2003 2028* 33 25

Torino—Salerno 1987 1994 2009 22 15

Miinchen—Verona 1986 2003 2040* 54 37
*Tavoite.

**52 km, ei ennen vuotta 2018.
Léhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.

25. TEN-T-asetuksessa esitetdaan keskeinen infrastruktuuri, joka Euroopassa on
rakennettava, jotta EU:n kestavan liikkuvuuden tavoitteet saavutetaan. Siind kuvataan,
minka liikenneinvestointien on maara valmistua vuoteen 2030 mennessa (ydinverkko) ja
minkd vuoteen 2050 mennessa (kattava verkko). Ydinverkon valmistuminen edellyttaa

komission arvioiden mukaan 500 miljardia euroa, ja kattavaan verkkoon tarvitaan

1,5 biljoonaa euroa?®.

26. Komissiolla ei ole sananvaltaa paatoksenteossa eika oikeudellisia valineita tai

toimivaltuuksia velvoittaa jasenvaltioita noudattamaan aikaisempia sitoumuksiaan rakentaa

20 |Ghde: Euroopan komissio, ”Delivering TEN-T Facts & figures”, syyskuu 2017, ja neuvoston

padtelmat Euroopan laajuisen liikenneverkon (TEN-T) tdytantoonpanon ja Verkkojen
Eurooppa -vélineen (CEF) liikenneosion edistymisesta, 15 425/17, 5. joulukuuta 2017.
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ydinverkon valmistumiseen tarvittavat suurnopeusradat. Komissiolla ei ole osaa mydskadan
paatoksissa, jotka koskevat rajatylittavia yhteyksia kahden tai useamman jasenvaltion valilla,
koska CEF- ja TEN-T-asetuksissa2! komissiolle ei anneta mahdollisuutta panna asetettuja

EU:n painopisteita taytantoon.

Jasenvaltiot suunnittelevat kansalliset verkkonsa ja tekevat niita koskevat paatokset, mika
johtaa heikosti yhdistettyjen kansallisten suurnopeusrataverkkojen muodostamaan

epdyhtendiseen kokonaisuuteen

EU:n rajatylittavat kaytavat eivat ole painopiste

27. TEN-T-asetuksen liitteissd maaritetaan, minne suurnopeusradat on maara rakentaa,
mutta jasenvaltiot paattavat itsenaisesti rakennustéiden mahdollisesta toteutumisesta ja
toteutumisajankohdasta. Ne tarjoavat myds suurimman osan tarvittavasta rahoituksesta ja
ovat yksin vastuussa kaikkien tarvittavien vaiheiden taytantéonpanosta (tutkimukset, luvat,
hankinnat ja seurantatyot seka kaikkien osapuolten valvonta). Liitteessd IV esitetaan
tarkastukseen valittujen jasenvaltioiden keskeiset tuloksellisuusindikaattorit, jotka
korostavat niiden kansallisten verkkojen erilaisia ominaispiirteita. Indikaattorit osoittavat,
ettd Ranskassa suurnopeusratoja kdytetdan eniten (henkilokilometrit asukasta kohti ja
henkilokilometrit suurnopeusratojen kilometria kohti), ettd Espanjassa on suurimmat
rakennuskustannukset asukasta kohti (1 159 euroa) ja suurnopeusratojen suurin EU:n
yhteisrahoitusosuus asukasta kohti (305 euroa) ja ettd Italiassa on suurimmat

kilometrikohtaiset rakennuskustannukset asukasta kohti (0,46 euroa).

28. Jasenvaltioissa monella yksikolla on osansa, ja eri tekijat ja parametrit ratkaisevat sen,

toteutuuko rakentaminen alkuperdisen suunnitelman mukaan. Esimerkiksi:

i)  Eurocaprail-hanke, jossa on tarkoitus rakentaa suurnopeusrata Brysselin,
Luxemburgin ja Strasbourgin vdlille, niin ettd matka-aika Luxemburgista Brysseliin
lyhenee 90 minuuttiin. Neuvosto paatti joulukuussa 1994 Essenissa pitamdassaan

kokouksessa, ettd tama hanke on yksi rakentamisen 30 ensisijaisesta hankkeesta

2L CEF-asetus, 22 artikla ja TEN-T-asetus, 38 artiklan 3 kohta.
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(tyot aloitettaisiin viimeistdan vuonna 2010, ja rata valmistuisi vuoteen 2020
mennessa). Vuonna 2004 yksikdan jasenvaltio ei kuitenkaan pitanyt tata hanketta
enaa kansallisena painopisteenaan. Vaikka EU on myontdnyt 96,5 miljoonaa euroa
tavanomaisen radan parantamiseen, matka Brysselistda Luxemburgiin kestaa
nykydan 3 tuntia ja 17 minuuttia. Se on yli kaksi kertaa vuonna 2003 asetettua
tavoitetta enemman, ja ldhes tunnin enemman kuin vuonna 1980, jolloin samaan
matkaan kului 2 tuntia ja 26 minuuttia. Taman seurauksena monet potentiaaliset

matkustajat matkustavat maanteitse.

ii) Espanja on investoinut uuteen suurnopeusrataverkkoon. EU on tukenut sita
investoimalla yli 14 miljardia euroa maan suurnopeusratoihin jo vuodesta 1994.
Espanjan rautateilld on perinteisesti ollut leveampi raideleveys kuin muualla
Euroopassa, mutta suurimmassa osassa maan suurnopeusrataverkkoa on sama
standardiraideleveys kuin muualla Euroopassa. Kolmessa tarkastetuista radoista
(Eje Atlantico, osa Madrid—Galicia-suurnopeusrataa ja Madrid—Extremadura-
suurnopeusrata) on edelleen perinteinen, leveampi raideleveys. Se vaikuttaa
tuloksellisuuteen: suurin sallittu lilkkennodintinopeus rajoittuu 250 kilometriin
tunnissa (mika jaa paljon Espanjan suurnopeusjunien suurimmasta sallitusta
liikenndintinopeudesta 300 km/h) ja liikenteessa kaytetaan levearaiteista liikkuvaa
kalustoa tai erityisia muuttuvan raideleveyden junia. Kyseiset junat tarvitsevat
raideleveyden muuntimia: Espanjassa oli 20 tallaista muunninta tammikuussa 2017.
Raideleveyden muuntimet maksavat jopa kahdeksan miljoonaa euroa kappale, ja

EU on myontanyt 5,4 miljoonaa euroa yhteisrahoitusta niiden rakentamiseen.

29. Vaikka on allekirjoitettu kansainvalisida sopimuksia, joissa vahvistetaan poliittinen tahto
luoda yhteyksia, ja vaikka CEF-asetuksessa tarjotaan kannustimeksi 40 prosentin
yhteisrahoitusta, jasenvaltiot eivat rakenna suurnopeusratoja, jos ne eivat pida niita

kansallisena painopisteena, vaikka tallainen rata sijaitsisi valtioiden valisella kaytavalla ja
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taydentaisi ydinverkkoa. Verkkojen Eurooppa -véalineen véliarviointia koskevassa komission

kertomuksessa vahvistetaan tima havainto?2.

30. Tama rajoittaa EU:n mydntaman yhteisrahoituksen EU:n tason lisdarvoa, silla
rajatylittavat yhteydet tuottavat eniten EU:n tason lisdarvoa. Se, etta yhteyksia puuttuu eika

niitd ole rakennettu ajoissa, voi aiheuttaa myds suuria kustannuksia yhteiskunnalle?3,

Komissiolla ei ole toimivaltuuksia panna taytantdoon rajatylittavia hankkeita

31. EU:n on kiinnitettdva erityista huomiota suuriin rajatylittaviin
suurnopeusratahankkeisiin. Niiden rakennustdita on koordinoitava tiiviisti, niin etta
hankkeiden tuotokset ovat kdyttévalmiina samaan aikaan ja radoilta on yhteydet kotimaan

verkkoon rajan kummallakin puolella.

32. Komissiolla ei talla hetkelld ole tarvittavia valineita tehokkaaseen asioihin puutumiseen,
jos viivastykset rajan toisella puolella estavat toisella puolella rajaa olevan
suurnopeusratainfrastruktuurin aikataulun mukaisen kayttoénoton. Kaikkien osapuolten
mahdollisuudet vastustaa t6itd ovat moninaiset ja voivat aiheuttaa viivastyksia tai jopa

pysayttaa aiemmin sovitut hankkeet.

33. Tarkastuksessa havaittiin useita tapauksia, joissa toisessa jasenvaltiossa luotuja
tuotoksia ei voida kayttaa ainakaan kahteen vuosikymmeneen, koska toita ei ole saatu

valmiiksi toisessa jasenvaltiossa (ks. laatikko 1).

22 ”Kansallisissa talousarvioissa ei koskaan aseteta etusijalle useamman maan kattavia rajat

ylittavia investointeja, joilla voitaisiin perustaa sisamarkkinoiden tarvitsema infrastruktuuri.”
Ldhde: Komission kertomus Euroopan parlamentille, neuvostolle, Euroopan talous- ja
sosiaalikomitealle ja alueiden komitealle Verkkojen Eurooppa -vélineen valiarvioinnista,
SWD(2018) 44 final, COM(2018) 66 final, 14.2.2018, s. 6.

2 Vuonna 2015 tehdyssa tutkimuksessa ”Cost of non-completion of the TEN-T” todetaan, ett3
"hinta” EU:n taloudelle on BKT:n kasvupotentiaalin 1,8 prosentin menetys ja toteutumattomat
10 miljoonaa henkilotyovuotta, jos jasenvaltiot ja muut sidosryhmat eivat pane ydinverkkoa
taytantoon ajoissa uuden TEN-T-politiikan keskeisena osana. Lahde: Fraunhofer IS,
loppuraportti, 15.6.2015, s. 14.
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Laatikko 1 — Heikosti toisiinsa yhdistetyt kansalliset verkot ja niiden vaikutus

1. Miinchen-Verona-osuus ja Brennerin pohjatunneli: Itdvallan, Italian ja Saksan erilaiset
rakentamisen painopisteet ja aikataulut ovat johtaneet erilaisten kapasiteettien muodostamaan

hajanaiseen kokonaisuuteen ja mahdollisiin pullonkauloihin koko Skandinavia-Valimeri-

kaytdvassa vahintadn vuoteen 2040 saakka.

EU on investoinut jo vuodesta 1986 lahtien Miinchen—Verona-reitille kuuluvaan Brennerin
pohjatunneliin Alppien yli paivittdin kulkevien rekkojen maaran vahentamiseksi?*. Itdvalta ja Italia

ovat rakentaneet tunnelia, jota varten on saatu 1,58 miljardia euroa EU:n yhteisrahoitusta.
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Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin ja Eurostat.

Itdvallan ja Italian tunnelinrakennustyot valmistuvat vuoteen 2027 mennessa, mutta

suurimmaksi osaksi Saksassa sijaitsevalla pohjoisella tuloreitilld ei rakenneta juuri mitdan. Reittia ei
ole vield edes suunniteltu, eika se valmistu ennen vuotta 2035 (Itdvalta) tai vuotta 2040 (Saksa).

Toisin kuin Itavalta ja Italia, Saksa ei nde juuri mitdaan etua Innsbruckin tai Veronan kaltaisissa

24 Galleria di Base del Brennero — Brenner Basistunnel BBT SE — Asse Ferroviario Monaco — Verona;
Elaborazione tecnica del progetto, Rapporto 2002; Eisenbahnachse Miinchen — Verona -

Technische Aufbereitung, 2002.
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kohteissa, joilla ei ole merkittavaa roolia Saksan paivittdisessa tydmatkaliikenteessa. Sen vuoksi Saksa
ei ole asettanut pohjoisen tuloreitin rakentamista painopisteekseen, vaikka reitti edistda tavoitetta
ydinverkon valmistumisesta vuoteen 2030 mennessa. Tama merkitsee sitd, etta menee yli puoli
vuosisataa ennen kuin investointeja tosiasiassa kaytetaan ja yli 1,5 miljardille eurolle ei ole tehokasta

kayttoa yli kahden vuosikymmenen ajan.

2. Portugalin ja Espanjan vélinen yhteys (Extremadura)

Lissabonin ja Madridin valille on suunniteltu suurnopeusrata. Rataa pidettiin kuitenkin liian kalliina
investointina valtioiden ollessa pahasti velkaantuneita. Vaikka Portugalille on jo maksettu

43 miljoonaa euroa EU:n yhteisrahoitusta tutkimuksia ja valmisteluja varten, rajatylittavaa
suurnopeusrataa ei ole kdytettavissa. Tavanomainen rata loppuu Evoraan. Tarkastuksen aikaan
suurnopeusradan rakennustyot olivat alkaneet Portugalin puolella, mutta Espanjan puolella

rakennustydmaa paattyi noin kuuden kilometrin paahan rajasta, kuten kuvan 1 nuoli osoittaa.

Kuva 1 — Puuttuva yhteys Madrid-Lissabon-suurnopeusradan rajanylityspaikalla

Ldhde: © Ferropedia, Inserco ingenieros.
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34. Vaikka toimintapuitteet oli suunniteltu erityisesti sitd varten, ettd ydinverkko valmistuu

vuoteen 2030 mennessa?®, monia toimintapoliittisia puutteita on korjattava. Esimerkiksi

Brennerin pohjatunnelin rajatylittdvan osuuden téiden arvioinnin yhteydessa havaittiin

Seuraavaa:

Hankinnat ovat merkittava kysymys rajatylittavissa TEN-T-hankkeissa: ei ole
annettu suuntaviivoja siitd, miten menettelytapoihin liittyvia riskeja vahennetaan;
rajatylittaville hankkeille ei ole yhtenaista oikeudellista kehysta;
tarjouspyyntoasiakirjat, sopimukset ja kirjanpitojarjestelmat ovat erilaisia, myos
kielen osalta, Itavallan ja Italian alueella toteutettavissa t0issa; riitojen

sovittelumenettelyt eivat ole samat.

Ei ole olemassa yksinkertaistettua menettelya taytantéonpanon helpottamiseksi ja
nopeuttamiseksi (esimerkiksi “keskitetty asiointipiste”, jota ehdotetaan jo
tilintarkastustuomioistuimen erityiskertomuksessa nro 23/20162), eikd yht3 elint3,
jotka yksinkertaistaisi muodollisuudet rajan kummallakin puolella (esimerkiksi
radan rakentamiseen voidaan soveltaa erilaista ymparistélainsadadantoa ja

oikeudelliset vastaukset sidosryhmien vaateisiin voivat vaihdella).

35. Koska useimmat rakennusty6t perustuvat kyseisten jasenvaltioiden ja EU:n valisiin

kansainvalisiin sopimuksiin ja koska suurnopeusradat sijaitsevat kansainvalisilla kaytavilla,

EU:n koordinaattorit valvovat téiden edistymista kaytavien tasolla ja ne tarkastetaan

"kaytavafoorumeissa”. Kyseisilla koordinaattoreilla on ensi kdden tietoa siitd, mika toimii ja

ei toimi kdytavan varrella (ja he raportoivat sdannéllisesti tarvittavista muutoksista?’), mutta

heillakaan ei ole oikeudellisia valtuuksia.

25

26

27

Asetus (EU) N:o 1315/2013, 38 artiklan 3 kohta.

Erityiskertomus nro 23/2016, "EU:n meriliikenne vaikeuksissa — paljon tuloksettomia ja
kestamattomia investointeja”. Ks. erityisesti suositus 2, kohta a.

Esimerkiksi saannollisissa “yhteisissa edistymiskertomuksissa”.
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36. Rajatylittavan taytantédnpanon koordinoinnin puuttumisen lisdksi puuttuu muutakin: i)
ei ole "yhden kaytavan yksikkoja”, jotka seuraavat tuloksia ja vaikutuksia pitkalla aikavalilla
tulevia suurnopeusratainvestointeja silmalla pitaen, ii) ei ole vanhentumisaikaa, joka
rajoittaa oikeudellisten tai hallinnollisten toimien maaraa ja kestoa, eika yhta yksikkoa
kasittelemdan valituksia, ja iii) kaytavalla tehtavien toiden edistymisen arviointi perustuu
yhteisiin keskeisiin tuloksellisuusindikaattoreihin, jotka pohjautuvat yha tuotoksiin®. Kuten
tilintarkastustuomioistuin totesi jo meriliikennetti koskevassa erityiskertomuksessaan??,
INEA keskittyy hankkeiden seurannassa itse rakentamiseen (tuotoksiin) eika kasittele
tuloksia eika ratojen kayttoa. Tuloksia ja vaikutuksia ei ndin ollen arvioida, eika ole erillista
keskitettya elint3, jolla ole kasitys siitd, onko EU:n yhteisrahoittamilla ydinverkkokaytavien

hankkeilla saavutettu mitaan tuloksiin perustuvia tavoitteita.

Pddtoksenteon tukena ei ole luotettavia kustannus-hyétyanalyysejé

"Erittdin suurta nopeutta” ei tarvita kaikkialla

37. Suurnopeusratainfrastruktuuri on kallista: tarkastetut radat maksoivat keskimaarin
25 miljoonaa euroa kilometrid kohti (ottamatta huomioon kalliimpia tunnelihankkeita), ja
Brennerin pohjatunnelin kokonaiskustannukset olivat jopa 145 miljoonaa euroa kilometria
kohti. Kustannukset kasvavat ajan mittaan: uusimmat rakennelmat (Milano—Venetsia ja
Stuttgart—Miinchen) viittaavat yli 40 miljoonan euron kustannuksiin kilometria kohti maan
niukkuuden, kaupunkisolmukohtien ylityksen, maasiltojen ja mittavien
tunnelinlouhintatéiden vuoksi. Kustannukset voisivat kuitenkin olla pienemmat ilman

merkittavaa vaikutusta rautatieliikenteeseen.

28 Ratainfrastruktuurihankkeiden keskeiset tuloksellisuusindikaattorit: verkon sihkdistdmisaste,

raideleveys 1 435 mm, ERTMS-jarjestelman taytantédnpano (ja rautateiden tavaraliikenteen
hankkeissa, radan nopeus (= 100 km/h), akselikuormitus (= 22,5 t) ja junan pituus (740 m)).

2 Erityiskertomus nro 23/2016, ”EU:n meriliikenne vaikeuksissa — paljon tuloksettomia ja

kestamattomia investointeja”. Ks. erityisesti kohdat 80 ja 81.
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38. Suuret nopeudet ovat selvisti suurnopeusjunien tirked ominaisuus3®: niiden ansiosta
suurnopeusrautatieliikenne voi kilpailla lentoliikenteen kanssa ja tasapainottaa yksityisen
ajoneuvon kayton helppoutta matkan viime kilometreilld. Suurnopeusratajarjestelman
tuloksellisuutta ei kuitenkaan ratkaise vain teoreettinen maksiminopeus, joka radalla
voidaan saavuttaa, vaan myos matkustajien kokema todellinen nopeus. Sen vuoksi
tilintarkastustuomioistuin analysoi tarkastuskohteena olleilla suurnopeusradoilla

toteutuneet nopeudet keskittyen kokonaismatka-aikoihin ja keskinopeuksiin.

39. Investointi suurnopeusratoihin on perusteltua vain, jos suuret nopeudet voivat
toteutua: mitd suurempia ovat viaestépohja (tuleva kysynté) ja matka-aikajousto3! ja

toteutunut nopeus, sitd suurempia ovat suurnopeusradan kehittdmisen hyodyt.

40. Tama tarkastetuilla radoilla toteutuneiden nopeuksien analyysi (liite V) osoittaa, etta
junat kulkevat radalla keskimaarin vain noin 45 prosentin nopeudella radan suunniteltuun
nopeuteen nahden. Vain kahdella radalla keskinopeus on yli 200 km/h, eika yhdenkaan
radan keskinopeus ole yli 250 km/h. Pienin toteutunut nopeus valmiilla suurnopeusradalla
on Madrid—Ledn-reitilld (39 prosenttia suunnitellusta nopeudesta). My6s rajan ylittavalla
Figueres—Perpignan-osuudella nopeus on vain 36 prosenttia suunnitellusta nopeudesta,
koska radalla on sekaliikennetta. Nain kauas suunnitellusta nopeudesta jaava keskinopeus
merkitsee sitd, ettd tavanomaisen radan parantaminen olisi riittanyt asetettujen tavoitteiden
saavuttamiseen paljon pienemmin kustannuksin, mikd herattaa kysymyksid moitteettomasta

varainhoidosta.

41. Taman vuoksi on kaytettava tapauskohtaista lahestymistapaa, kun paatetdan siita, onko
koko yhteyden kattava erittdin suurinopeuksinen rata tarpeellinen. Paatos on tarkea, silla
rakennuskustannukset kasvavat suunnitellun nopeuden kasvaessa. Radat, joiden suurin

sallittu nopeus on enintdan 160 km/h, ovat vahintdan viisi prosenttia halvempia rakentaa

30 Sveitsissa on valittu toisenlainen ldhestymistapa: sielld painotetaan liikkenteen tasmallisyytta ja

saannollisyytta seka asiakkaille suunnattujen tietojen ja palvelujen selkeytta eika nopeutta.

31 Tama liittyy potentiaalisten matkustajien halukkuuteen muuttaa toimintaansa matka-ajan

muuttuessa: matka-ajan suuri jousto tarkoittaa, etta matkustajat ovat melko halukkaita
siirtymaan junaan matka-ajan lyhetessa.
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kuin radat, joiden nopeus ylittaa kyseisen rajan. Taima johtuu siita, etta suurnopeusradat on
rakennettava kauemmas toisistaan. 160 kilometrin tuntinopeuteen saakka standardivali on
nelja metria, mutta suurempien nopeuksien kohdalla vaadittu vali on vahintaan 4,5 metria.

Tama merkitsee sitd, etta tunnelien on oltava levedampia, mika lisda kustannuksia.

42. Myos sekaliikenteen (henkil6- ja tavaraliikenne) suurnopeusradan kustannukset ovat
suurempia kuin vain henkil6liikenteeseen tarkoitetun suurnopeusradan kustannukset, koska
kaltevuudet ja kaarresateet tekevat kaytavien linjauksista joustamattomampia ja vaativat
yleensa enemman maata. Myds sekaliikenteen ratojen yllapitokustannukset ovat suurempia,

koska infrastruktuuria kdytetdan tehokkaammin.

43. Sekaliikenteen radat ovat kalliimpia kuin vain henkil6liikenteeseen tarkoitetut
suurnopeusradat. Erddssa tutkimuksessa osoitettiin, etta ero voi olla viisi prosenttia tai jopa
13 prosenttia, jos vain henkildliikenteeseen tarkoitetun radan nopeus on enintdan 250 km/h

(kaavio 5).

Kaavio 5 — Suurnopeusratojen rakennuskustannusten erot
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Ldhde: Lissabonin yliopiston tutkimus 2009 RAVE, 5.8.2009, vertailu sekaliikenteen
suurnopeusrataan, jonka nopeus on 350 km/h (perustaso 100).
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44. Valitsemalla sopivin vaihtoehto voidaan sdastdaa miljoonia euroja. Esimerkiksi Miinchen—
Verona-reitilla rakennetaan suurnopeusrata tarkastetulle Brennerin pohjatunnelin
osuudelle. Nopeutta koskevat tiedot eivat tue tata: tavanomaisella radalla Minchen—Verona
on nykyadn 13 pysahdystd, ja pysahdysaika asemilla on 41 minuuttia (12,6 prosenttia
kokonaismatka-ajasta). Matkustajan matka Minchenista Veronaan kestaa talla hetkella

5 tuntia 24 minuutta. Matka-ajan pitaisi lyhentya noin 3,5 tuntiin Brennerin
suurnopeusradan valmistuttua, mutta radan keskinopeus on silti vain 115 km/h, joka on

edelleen liian hidas todellisen suurnopeusradan rakentamisen vakuuttavaksi perusteeksi.

Kustannustehokkuus tarkastetaan harvoin

45. Suurnopeusratainfrastruktuuri on kalliimpi kuin tavanomainen ratainfrastruktuuri seka
rakentamisen etta yllapidon osalta. Tietyissa olosuhteissa erittdin suurinopeuksiset junat,
joiden nopeus on vahintdan 300 km/h, voivat lyhentad matka-aikaa hieman lisda verrattuna
juniin, jotka kulkevat parannetuilla tavanomaisilla radoilla. Nadin ollen olisi harkittava myds
vaihtoehtoa, jossa olemassa olevia tavanomaisia ratoja parannetaan nopeuden lisadmiseksi
sen sijaan, ettd rakennetaan erittdin suurinopeuksinen rata, koska nain voidaan saada aikaan

huomattavia kustannussaastoja.

46. ltaliassa ja Saksassa sovelletaan hyvaa kaytantoa: hankkeita, jotka ovat jo
valmisteluvaiheessa tai joihin liittyy oikeudellisia velvoitteita, arvioidaan uudelleen ennen
kutakin uutta ohjelmavaihetta sen varmistamiseksi, etta niiden ominaisuudet vastaavat
edelleen olemassa olevia tarpeita. Tassa hankkeiden arviointiprosessissa korostetaan sita,
miten suunnittelun valinnoilla saavutetaan huomattavia sadst6ja sen vaikuttamatta
paljoakaan tuloksellisuuteen. Esimerkiksi Venetsia—Trieste-osuutta koskevan hankkeen
arvioinnissa paateltiin, ettd muuttamalla radan rakennetta voidaan sadstaa 5,7 miljardia
euroa matka-ajan pidentyessa vain 10 minuuttia, eli sddstdé on 570 miljoonaa euroa kutakin

matka-ajan lisaminuuttia kohti (taulukko 3).



33

Taulukko 3 — Suurnopeusradan ja tavanomaisen radan kustannusten vertailu: Venetsia—

Trieste

: Suunniteltu Kustannukset Matka-aika S.a‘asto
Suunniteltu rakenne I oy e it (miljoonaa
P J euroa / min)
Uusi suurnopeusrata
300 km/h 300 7,5 55 570
Paranr.1ettu 200 18 65
tavanomainen rata

Léhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.

47. Tata ltaliassa ja Saksassa sovellettua kaytantoa ei kayteta muissa tarkastetuissa
jasenvaltioissa: niissa arvioidaan vain ehdotettua suurnopeusradan rakentamista eika
huomioon oteta sita, tarvitseeko millddan osuudella tai edes koko radalla itse asiassa pystya
liikenndéimaan erittain suurinopeuksisilla junilla vai tyydyttdisikoé tavanomaisen radan

parantaminen myds hankkeen erityistavoitteet.

48. Tarkastuksessa analysoitiin myods kustannustehokkuutta arvioimalla
investointikustannusten suhdetta tarkastetuilla suurnopeusradoilla todellisuudessa
saddstettyyn aikaan (taulukko 4). Analyysi osoitti, ettd kustannukset saastettyd matka-ajan
minuuttia kohti ovat keskimaarin 90 miljoonaa euroa, lukujen vaihdellessa 34,5 miljoonasta
eurosta (Eje Atlantico -suurnopeusradalla) 369 miljoonaan euroon (Stuttgart—Minchen-

suurnopeusradalla).
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Taulukko 4 — Tarkastetun suurnopeusradan kustannukset kilometria ja saastettya

minuuttia kohti

Kustannukset
Pituus Kokonaiskustannukset Saastetjcy -saastt::‘ttya :
Tarkastettu rata o matka-aika minuuttia kohti
(km) (miljoonaa euroa) : . o
(minuuttia) (miljoonaa
euroa)
Berliini-Miinchen 671 14 682 140 104,87
Stuttgart—Miinchen 267 13273 36 368,69
Rein—Rhoéne 138 2 588 75 34,51
LGV Est Européenne 406 6712 130 51,63
Madrid—Barcelona —
Ranskan raja 797 12 109 305 39,70
Eje Atlantico 165 2596 75 34,61
Madrid—Galicia 549 7 684* 110 69,85
Madrid—Leén 345 5415 95 57,00
Milano—Venetsia 273 11 856 49 241,96
Torino—Salerno 1007 32 169 192 167,55

Yhteensi/keskimadarin 4 618** 109 084

* Koko rataa koskevan kustannusarvion ja matka-ajan analyysi sisaltdd Madrid—Ledn-
suurnopeusradan kanssa yhteisen 133 kilometrin osuuden (Guadarraman tunneli pois luettuna).
** Miinchen—Verona-osuus, jonka pituus on 445 kilometrid, nostaa tarkastettujen ratojen
kokonaispituuden 5 063 kilometriin.

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.

Kustannus-hyotyanalyyseja ei kdytetd paatéksenteon vilineena jasenvaltioissa

49. Koska suurnopeusradat ovat kalliita investointeja, on tarkeda analysoida tarkasti kaikki
merkittavimmat kustannukset ja hyddyt ennen kuin tehddan paatos rakentamisesta. Oikein
kaytettyna kustannus-hyotyanalyysi auttaa arvioimaan hankeinvestoinnin tuottoa ja sen
sosiaalista toivottavuutta ja hyodyllisyytta ennen paatdksen tekemista. Ennen myodnteisen
padtoksen tekoa on otettava huomioon nettovaikutus sosiaaliseen hyvinvointiin (esim.
hyoty-kustannussuhteen ollessa yli 1 eli hyotyjen ollessa kustannuksia suuremmat)
erityyppisissa kysyntatilanteissa (esim. suuri tai pieni liikennemaarien kasvu) ja erityyppiset
tarjontaskenaariot (esim. suurnopeusradan rakentaminen vai tavanomaisten ratojen

kunnostaminen).
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50. Tilintarkastustuomioistuin pyysi ulkopuolista asiantuntijaa vertailemaan tarkastettujen

suurnopeusratojen kustannus-hyodtyanalyyseja. Asiantuntija totesi, etta kustannus-

hyotyanalyysid kdytetadn yleenséd vain pakollisena hallinnollisena toimenpiteena eikd

vdlineend, jolla parannetaan paatoksentekoa ja sidosryhmien osallisuutta. Seuraavat

esimerkit ovat huomionarvoisia.

i)

i)

iv)

Ranskassa hankkeen nro 2007-FR-24 070-P (Rein—Rh6ne-suurnopeusradan itdinen
osuus) yhteydessa hyvaksyttiin EU:n yhteisrahoitusta varten kustannus-
hyotyanalyysi, jolla oli negatiivinen taloudellinen nettonykyarvo. Toisessa
ranskalaisessa suurnopeusratahankkeessa (nro 2010-FR-92 204-P, joka koskee
nykyisen Mulhousesta rajalle johtavan radan parantamista niin, etta
suurnopeusjunat ja Intercity-Express-junat voivat kdyttaa sitd) ei tehty kustannus-

hyotyanalyysid, mutta hanke sai kuitenkin EU:n rahoitusta.

Kustannus-hyotyanalyysia ei tehty, kun Saksassa tehtiin paatos Halle/Leipzig—
Erfurt—Ebensfeld- ja Stuttgart—Wendlingen—Ulm-osuuksien rakentamisesta. Paatos
niiden rakentamisesta oli poliittinen ja kustannus-hy6tyanalyysia kaytettiin vasta
myohemmassa vaiheessa (jalkikdteen) osoittamaan sosioekonominen

kannattavuus.

Useimmat Espanjassa tehdyt tutkimukset alueesta ja hankkeen ominaispiirteista
riippumatta osoittivat hyvin samankaltaisia tuloksia ja suhteellisen alhaisen hyoty-
kustannussuhteen (noin yksi). Todellisuudessa jotkin hankkeet toteutetaan, vaikka
ne ovat tuskin toteuttamiskelpoisia sosiaalisten kustannusten ja hyotyjen
nakodkulmasta (esimerkiksi Venta de Bafios — Ledn -suurnopeusrataosuus ei ollut
toteuttamiskelpoinen sosioekonomisesta ndkdkulmasta ottaen huomioon eri

altistumisskenaariot).

Brennerin radan kustannus-hyotyanalyysia ei ole péivitetty vuoden 2007 jalkeen.
Vuoden 2007 analyysissa kustannus-hyotytekija oli 1,9. Talla valin Brennerin
pohjatunnelin suunnittelu ja rakentaminen on viivastynyt jo noin yhdelldtoista
vuodella: alun perin sen odotettiin valmistuvan vuonna 2016 mutta nyt vasta

vuonna 2027. Tuoreimmat tiedot osoittavat, ettd tunnelin ennakoidut
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kustannukset ovat noin 9,3 miljardia euroa (inflaatioaste huomioon otettuna).
Vuonna 2002 tehtyjen alustavien arvioiden ja vuonna 2013 tehtyjen arvioiden
valilla kustannukset kasvoivat 46 prosenttia (5,9 miljardista eurosta 8,6 miljardiin
euroon), ja tavaraliikenteen odotetaan nyt vahenevan. Nama tekijat laskevat
erittdin voimakkaasti hyoty-kustannussuhdetta ja tekevat vuoden 2007 kustannus-
hyotyanalyysin tiedoista epdrealistisia matkustajien maaran ja tavaraliikenteen

osalta. Asiaa komission puolesta hallinnoiva INEA ei kyseenalaistanut tata.

51. INEA sovelsi Verkkojen Eurooppa -valineen vuoden 2015 ehdotuspyynnon yhteydessa
hankehakemuksiin erityistd kustannusten ja hyotyjen arviointia ennen Verkkojen
Eurooppan -vilineen tuen myontamista. Tilintarkastustuomioistuin katsoo, ettd sen avulla
parannetaan tehtdvien paatosten laatua etukdteen. INEA (ja hallintoviranomaiset
yhteistyossa hallinnoitujen koheesiopolitiikan menojen tapauksessa) ei kuitenkaan talla
hetkelld arvioi kustannuksia sdadstettyd minuuttia kohti eikda ehdotetun suurnopeusradan
vaihtoehdoksi esitettdvan tavanomaisen radan parantamisen kustannuksia ennen EU:n

yhteisrahoituksen myéntamista.

Kustannusten ylitykset, rakennustéiden viivastykset ja viivastynyt kdyttoonotto: sdaanté

eika poikkeus

52. EU:n talousarvio ei kdrsi suurnopeusratainvestointien kustannusten ylityksistd, koska
yhteisrahoitusosuus on rajattu alun perin sovittuun maaraan. Vaikka kustannusten ylitykset
maksetaan kansallisista talousarvioista, tarkastuksessa arvioitiin kustannusten ylitykset ja
viivastykset — sekd hankkeiden ettd ratojen tasolla. Tilintarkastustuomioistuimen saamien
tietojen mukaan kustannusten ylitykset arvioidaan yhteensa 5,7 miljardiksi euroksi

hankkeiden tasolla ja 25,1 miljardiksi euroksi ratojen tasolla (44 ja 78 prosenttia).

53. Tarkastetuista 30 hankkeesta kolmessa kustannukset ylittyivat reilusti, yli 20 prosentilla
alkuperaisesta arviosta, ja kaikilla tarkastetuilla suurnopeusradoilla oli yli 25 prosentin
kustannusten ylityksia (taulukko 5). Saksan radoilla havaittiin suurimmat kustannusten

ylitykset: Stuttgart—Miinchen-radan kustannusten ylitys oli jopa 622,1 prosenttia.
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Taulukko 5 - Yleiskatsaus kustannuksista kilometria kohti ja vertailu arvioihin

Lopulliset valmistu-

Alkuperdinen

Tarkastettu Kokonaispituus | Kokonaiskustannukset kustannusarvio esEilinen Alkuperdiset miskustannukset /
rata (km) (miljoonaa euroa)** (miljoonaa kust.a fRESe rakennu.s k ustannukset / km (miljoonaa
ylitys (%) km (miljoonaa euroa)
euroa) euroa)
Berliini—
Minchen 671 14 682 8 337 76,1 % 12,4 21,9
Stuttgart—
Minchen 267 13273 1838 622,1% 6,9 49,7
Rein—Rhone 138 2 588 2053 26,1 % 14,9 18,8
LGV Est
Européenne 406 6712 5238 28,1% 12,9 16,5
Madrid—
Barcelona -
Ranskan raja 797 12 109 8 740 38,5% 11,0 15,2
Eje Atlantico 165 2 596 2 055 26,3 % 12,5 15,7
Madrid—
Ledn 345 5415 4062 33,3% 11,8 15,7
Madrid—
Galicia* 416%** 5 714%** e.s. e.s. e.s. 13,7%**
Torino—
Salerno* 1007 32169 e.s. e.s. e.s. 31,9
Milano—
Venetsia* 273 11 856 e.s. e.s. e.s. 43,4

* Kustannusarvioita ei ole saatavilla radan tasolla, joten mahdollisten ylitysten arvioiminen on
mahdotonta.

** Tarkastuksen aikaan, ja myos keskeneraisilla radoilla: Stuttgart—Minchen, Madrid—Galicia ja
Milano—Venetsia.

*** | askettu osuudelta Medina del Campo — Galicia ja jattden pois laskuista 133 kilometrin
paallekkdisen osuuden Madrid—Ledn-suurnopeusradan kanssa.

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin. Kaikki luvut on esitetty nimellismaaraisina.

54. Myds hankkeiden tasolla tapahtuneet viivastykset olivat huomattavia: tarkastetuista
30 hankkeesta kahdeksan oli viivastynyt vahintdaan vuodella ja puolet radoista (viisi

kymmenesta tarkastetusta) oli viivastynyt yli vuosikymmenen. Milano—Venetsia-radan

odotetaan viivdstyvan eniten alkuperaiseen arvioon verrattuna (18 vuotta).

55. Suurin hankkeen kustannusten ylitys oli 83 prosenttia “Stuttgart 21”-asemalla (kuva 2),

joka sai 726,6 miljoonaa euroa avustuksina EU:lta.
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Kuva 2 — Rakennustyot Stuttgart 21 -asemalla

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.

56. Taman hankkeen rakennuskustannukset ovat nousseet jyrkasti, koska tihedsti asuttuun
kaupungin keskustaan rakennettavan tunnelin alkuperdinen kustannusarvio oli
epdrealistinen eika siind arvioitu riittavasti geologisia eikd ymparistoa ja paikallisen yhteison
kulttuuriperintda koskevia nakdkohtia. Vuonna 2003 arvioidut rakentamisen
kokonaiskustannukset (4,5 miljardia euroa) olivat kasvaneet 6,5 miljardiin euroon vuonna
2013 ja myoéhemmin 8,2 miljardiin euroon (viimeisin kaytettavissa oleva arvio tammikuulta
2018). Se merkitsee 3,7 miljardin euron eroa alkuperaiseen sopimukseen verrattuna. Tahan
mennessa kaikki rahoituskumppanit ovat kieltdaytyneet maksamasta muita kustannuksia kuin

mihin ne ovat sitoutuneet alkuperaisessa rahoitussopimuksessa.

57. Kyseisen aseman rakennustoiden valmistuminen myds viivastyy huomattavasti, koska
alkuperdisen suunnitelman mukaan rakennusty6t olisi saatu valmiiksi vuoteen 2008
mennessa. Aloituskin viivastyi vuodesta 2001 vuoteen 2009, ja nykyisten arvioiden mukaan

tyot valmistuvat vuoteen 2025 mennessa.
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58. Lopuksi arvioitiin 18 hankkeen3? osalta sitd, miten kauan ratojen varsinaiseen
kayttédnottoon meni siitd, kun EU:n yhteisrahoitusta saaneet ty6t oli saatu paatékseen.
Kuudessa hankkeessa kayttoonotto tapahtui kuukauden kuluessa rakennustoiden
valmistumisesta. Kahdessa hankkeessa kayttéonotto viivastyi noin vuodella. Kuudessa
hankkeessa viivastys oli kaksi vuotta ja yhdessa nelja vuotta. Kaksi hanketta Saksassa
viivastyy sen sijaan kahdeksalla vuodella (kyseiset hankkeet valmistuivat vuoden 2015
loppuun mennessa, ja tamanhetkisten arvioiden mukaan rata ei ole kdytossa ennen

vuoden 2023 loppua). Erddssa toisessa tapauksessa (Figueresin ja Perpignanin valinen rata
Espanjan ja Ranskan rajalla) rataa ei voitu kayttda 22 kuukauteen, vaikka koko rata oli valmis,

koska sita ei ollut yhdistetty muuhun verkkoon molemmissa paissa.

Kansalaisen ndkékulma: todellisten matka-aikojen, hintojen ja yhteyksien sekd

matkustajaliikennepalveluiden ja asemien ja niiden vaikutusalueiden arviointi
Matka-aika ja lippujen hinnat ovat menestyksen kannalta tarkeita tekijoita

59. Tarkastuksessa tutkittiin suurnopeusjunien kilpailukykya pyytamalla matkanvalittajaa
selvittamaan edullisimmat meno-paluulipun hinnat, matka-ajat ja yhteyksien maaran
tarkastetuilla radoilla maarattyina paivina lilkkematkustajan ja matkailijan profiilille.
Yhteenveto menetelmistd ja asiaankuuluvista tiedoista esitetdaan taulukossa VI. Nain

pystyttiin laskemaan keskimaaraiset hinnat matkustettua kilometria ja minuuttia kohti.

60. Lippujen hinnat voivat vaihdella huomattavasti (esimerkiksi vuorokaudenajan ja
erikoistarjousten perusteella). Tyon kattavuus (tutkimuksessa kerattiin tiedot yli

5 000 meno-paluumatkasta) oli kuitenkin niin laaja, etta tilintarkastustuomioistuin pystyi
tekemaan realistisen arvion matkustusvaihtoehdoista tarkastettujen ratojen paateasemien

valilla. Analyysissa todettiin seuraavat seikat.

i)  Nopeus: Suurnopeusjuna on usein paljon nopeampi (keskimaarin 30-50 prosenttia

matka-ajasta) kuin tavanomainen juna. Lentokone (noususta laskeutumiseen) on

32 Tarkastetuista 30 hankkeesta 11 on edelleen kesken tai niita ei ole pantu taytantéén
asianmukaisesti, mika johtaa huomattaviin EU:n rahoituksen vapauttamisiin. Yhden
valmistuneen hankkeen osalta kdayttoonottopaiva ei ollut tiedossa tarkastuksen aikaan.
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nopeampi kuin suurnopeusjuna. Kuitenkin kun arvioidaan todellista matka-aikaa
kaupungin keskustasta toiseen, mukaan luettuna matka lentoasemalle ja
koneeseen nousemiseen liittyvat menettelyt, suurnopeusjuna on usein

kilpailukykyinen.

ii) Lippujen hinnat: Suurnopeusjunalla tehty matka on usein paljon edullisempi kuin
lentomatka. Viime hetkelld ostetut liput ovat kummassakin liikkennemuodossa
kalliimpia kuin etukateen varatut liput. Saksassa liput ovat Stuttgart—Miinchen-

suurnopeusradalla edullisempia kuin tavanomaisella radalla.

iii) Suurnopeusjunayhteyksien maara vaihtelee huomattavasti vuoden mittaan.
Yhteyksien maara on tarkea: joillakin suurnopeusradoilla on paljon yhteyksia
(esimerkiksi Saksassa 50-60 paivassa), mutta Espanjan neljasta tarkastetusta
radasta kahdella (Madrid—Santiago ja Madrid—Ledn) ja kahdella Ranskassa

tarkastetulla radalla oli vain harvoja yhteyksia.

iv) Joillekin tarkastetuista reiteista ei ole kdytanndssa tavanomaista vaihtoehtoa,
esimerkiksi matka Roomasta Torinoon kestda tavanomaisella junalla yli 20 tuntia.
Matka kestda suurnopeusjunalla vain puolet siitd, ja lentomatka vain

kymmenyksen. Tilanne on sama Madrid-Santiago-radalla.

v) Liikematkustajille parhaiten sopivat yhteydet (esimerkiksi Madrid—Barcelona,
Torino—Rooma ja Pariisi—Strasbourg) ovat myos kalleimmat. Yleisesti ottaen
suurnopeusjunamatkat maksavat Ranskassa enemman kuin muualla matkustettua

kilometria kohti (lilkkematkoilla ja vapaa-ajanmatkoilla).

61. Sen arvioimiseksi, miten kilpailukykyisia suurnopeusjunat todella ovat, analysoitiin
kokonaismatka-aika kaupungin keskustasta toiseen ja saatavilla olevien vaihtoehtojen
hinnat. Sitten tietojen analysoinnissa keskityttiin neljaan rataan ja laskettiin asiaankuuluvat

luvut vertaillen suurnopeusrautatietd, tavanomaista rautatieta ja lento- ja
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maantieliikennetta ottaen huomioon henkildauton ja linja-auton kustannukset33

(taulukko 6).

Taulukko 6 — Ovelta ovelle lasketun matkan analysointi tarkastukseen valituilla suurnopeusradoilla

Etdisyys 607-698 km 572-661 km 587-654 km 466-548 km
Lilkennemuoto Aika (:Li’::)z ) Aika (:;:;2 ) Aika {:;:;2 ) Aika (I:;r:(t’z )
Henkildauto 110;‘200_ 138-190 1102;20(; 180 1106.2‘0(; 95-142 f;gg 44-79
Lentokone 68'%%_ 227-253 67'.?6% 140 68'.300(; 146 e.s. e.s.
Linja-auto 112.2000_ 36-49 1251'?000_ 40 127;000_ 45-79 1232'i%_ 33-55
Tavanomainen juna 1112'.3000_ 124-128 33035 61-103 e.s. e.s. e.s. e.s.
Suurnopeusrautatie Ség%_ 159-181 69'.5000_ 23-205 ?ggg 66 55'.1300_ 158-165

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.

62. "Keskustasta keskustaan”-analyysin tulokset ovat seuraavat:

i)  Madridin ja Barcelonan valilla suurnopeusjuna on nopein matkustusvaihtoehto:
jopa lentomatka kestda ovelta ovelle kauemmin ja on kalliimpi. Tama selittaa, miksi
suurnopeusjuna on lisdinnyt huomattavasti markkinaosuuttaan kyseisella reitilla
viime vuosina. Itse asiassa sen jalkeen, kun rata avattiin vuonna 2008,
liikennemuotojen suhde lento- ja rautatieliikenteen valilla on muuttunut 85/15:sta
38/62:een vuonna 2016. Tallaisen analyysin avulla voidaan arvioida

suurnopeusrautatieliikenteen menestysta ja mitata tehtyjen investointien

kestavyytta.

3 Hiljattain tapahtuneen markkinoiden vapauttamisen jilkeen linja-autoliikenne on kasvanut

huomattavasti monissa jasenvaltioissa. Esimerkiksi Saksassa matkustajamaarat kasvoivat
vuoden 2012 kolmesta miljoonasta 25 miljoonaan vuonna 2015 (Iahde: ”Les autocars et le
marché voyageurs longue distance: vers un jeu perdant-perdant?”, prof. Yves Crozet, Lyonin
yliopisto, 2015).
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ii)  Myos Rooman ja Milanon vililld lentokone ja suurnopeusjuna ovat nopeimpia
matka-ajassa mitattuna. Junien maara on lisdantynyt ja lippujen hinnat laskeneet
ajan mittaan. Suurnopeusrautatie lisda sen vuoksi markkinaosuuttaan ajan mittaan,

myo6s tavanomaisen rautatien kustannuksella.

iii) Tavanomaisella junalla voi matkustaa Berliinista Mincheniin, mutta se edellyttda
monia vaihtoja. Lentokone on nopein mutta kallis. Suurnopeusjuna on toiseksi
nopein vaihtoehto ja edullisempi. Vaikka linja-auto on edullisin, matka-aika ei

houkuttele.

iv) Pariisista ei pdase Strasbourgiin lentokoneella eika suoraan tavanomaisella junalla.
Suurnopeusjunalla on lyhin kokonaismatka-aika, mutta lippujen hinnat ovat paljon

korkeammat kuin henkil6- tai linja-automatkan kustannukset.

63. Yleinen johtopaatds on, ettd kokonaismatka-aika ja hintataso ovat kumpikin merkittavia
menestystekijoitd. Yhdessa tehokkaan ja sadnndéllisen liikenteen (tiheat junayhteydet, jotka
lahtevat ja saapuvat tdsmallisesti) kanssa nama tekijat voivat osaltaan edistaa tulevaa

suurnopeusrautatieliikennetta.

Rautateiden lippujarjestelmda ja matkustajaliikennepalveluja koskevien tietojen

seurantaa on kehitettdva

64. Suurnopeusrautateista julkaistuissa tutkimuksissa34 todetaan, ettd joustava lipunmyynti
ja tasmallisyys edistavat intermodaalista kilpailukykya ja kestdvaa menestysta. Niitd voitaisiin

kehittaa edelleen.

65. Rautatieliikenteen lippujarjestelma on lentoliikenteen lippujarjestelmaa heikompi.
Esimerkiksi séhkoiset yhden lipun ratkaisut, joissa voi varata matkan, johon liittyy useampi

kuin yksi liikenteenharjoittaja tai rajanylitys, ovat paljon helpompia lentoliikenteessa kuin

34 |dhde: Florence School of Regulation, ”Low-cost air and high-speed rail: an untapped potential

for complementarity?”, maaliskuu 2014.
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rautateilla. Kdytettavissa ei ole myodskaan juuri yhtaan hakukonetta, joka hakee tietoja seka

lento- ettad suurnopeusrautatieliikenteesta.

66. Komissio on alkanut keratéa palveluja koskevia tietoja sekd indikaattoreita
rautatieverkkojen kayton ja toimintaedellytysten kehittymisesta rautatiemarkkinoiden
seurantajarjestelman (Rail Market Monitoring Scheme, RMMS) kautta. Kyseiset tiedot ovat
kuitenkin toistaiseksi olleet epdjohdonmukaisia, koska yhteisia standardeja on sovellettu
kattavasti vasta vuoden 2017 lopusta. Lisdksi talla hetkelld suurnopeusradoista kerdtaan vain
vahan tietoja tavanomaisiin ratoihin verrattuna. Kerattavat tiedot koskevat
infrastruktuurimaksuja, kapasiteetin jakamista, infrastruktuuri-investointeja ja

suurnopeusratoja koskevia julkisen palvelun velvoitteita.

67. Ennen vuotta 2017 tasmallisyydelle ei ollut yhteisia maaritelmia. Tasmallisyystiedot
vaihtelevat sen vuoksi huomattavasti EU:n sisélla. Rautatieyritysten on julkaistava
tasmallisyytta ja asiakastyytyvaisyytta koskevat kertomukset ERADIS-tietokannassa
asetuksen (EY) N:o 1371/2007 28 artiklan 2 kohdan mukaisesti, mutta koska kertomusten
julkaisulle ei ole yhteista menetelmaa tai standardoitua kehysta, niitd on vaikea kayttaa
eivatka ne tarjoa matkustajille selvaa yleiskuvaa tilanteesta. Komissio on teettanyt
Eurobarometri-tutkimuksia, joissa mitataan asiakkaiden tyytyvaisyytta rautatiepalveluihin.
Viimeisin tutkimus julkaistiin vuonna 2013, ja jatkoa odotetaan kesdkuun 2018 loppuun

mennessa. Naiden kysymysten seuranta EU:n tasolla vaatii yha huomattavaa edistysta.
Asemien maara ja sijainti ovat kumpikin tarkeita

68. Asemien oikea maara on radan menestyksen ja liikenndinnin kestavyyden kannalta
olennainen tekija3®. Jos radalla on vain harvoja tai ei lainkaan valipysdhdyksia, paateasemien
valinen nopeus on suuri ja kilpailukyky muiden liikkennemuotojen kanssa optimaalinen. Tama
kuitenkin heikentaa kestavyytta, koska monikaan radan varrella asuva potentiaalinen

matkustaja ei voi kayttaa sita. Sita vastoin jos radalla on monia pysahdyksia, junan

5 Ks. myds: Ranskan ylimman tarkastuselimen erityiskertomus 2014: ”LA GRANDE VITESSE
FERROVIAIRE: UN MODELE PORTE AU-DELA DE SA PERTINENCE” ja LGV Est-Européenne -radan
vuotuinen toimintakertomus 2013 ”La participation des collectivités territoriales au financement
de la LGV-EST: des contreparties colteuses, une gare de trop”.
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keskinopeus on pienempi, mika heikentaa kilpailukykya muiden liikennemuotojen kanssa.

Junaan padsee kuitenkin useampia matkustajia, mika lisaa lipputuloja.

69. Tarkastuksessa analysoitiin pysahdysten maara tarkastetuilla radoilla ja niiden vaikutus
matka-aikoihin ja radan liikkennepalveluiden kilpailukykyyn seka saavutettavuutta, yhteyksia
ja elvytysta koskevia vaikutuksia. Asemien analysoinnin keskeiset tiedot esitetaan

kokonaisuudessaan liitteessd VII.

70. Virallisten aikataulujen tiedot osoittavat, etta jokainen valipysahdys lisaa
kokonaismatka-aikaa 4—12 minuuttia3® ja hidastaa keskinopeutta 3—16 km/h37. Asemien
maara vaihtelee neljasta (LGV Rein-Rhone) viiteentoista (Berliini-Miinchen), ja niiden valiset
etdisyydet vaihtelevat huomattavasti (suurin etdisyys saman suurnopeusradan kahden
aseman valilla on 253 km ja lyhin etdisyys 26 km). Tarkastetuilla radoilla on erityyppista
liikennett338 (esimerkiksi Madrid—Barcelona-radalla jotkin junat ajavat pysahtymatta yli

621 km, kun taas toiset junat pysahtyvat samalla radalla myds valiasemilla, tiheyksien
vaihdellessa). Suurin ero suorimman ja eniten pysahtyvan junan valilld on 72 minuuttia

(Berliini-Minchen-radalla).

71. Suurnopeusradan potentiaalisen kdyttdjamaaran arvioimiseksi tutkittiin myos kaikkien
kymmenen suurnopeusradan ja neljén rajatylittdvan radan vaikutusalueet3?. Joidenkin
asemien valittomalld vaikutusalueella ei ole riittdvasti matkustajia, ja ne sijaitsevat liian

Iahella toisiaan. Se vahentaa suurnopeusjunien kokonaistehokkuutta, koska niiden on

% Esimerkiksi suoran Madrid—Barcelona-junan matka kestida 150 minuuttia, mutta Guadalajarassa

tai Calatayudissa, Zaragozassa, Lleidassa ja Camp de Tarragonassa pysahtyvan junan matka
kestad 190 minuuttia.

37 Esimerkiksi suoran Madrid—Barcelona-junan keskinopeus on 268 km/h, mutta Guadalajarassa tai

Calatayudissa, Zaragozassa, Lleidassa ja Camp de Tarragonassa pysahtyvan junan keskinopeus
on vain 211 km/h.

38 Lukuun ottamatta Milano—Venetsia ja Eje Atlantico -suurnopeusratoja, joilla kaikki

suurnopeusjunat noudattavat samaa pysahtymismallia.

39 Ks. myds erityiskertomus nro 21/2014, jossa kadytettiin samaa tekniikkaa, kohta 53 ja sita
seuraavat kohdat.
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pysahdyttava liian usein saamatta monia uusia matkustajia, tai mutkistaa liikaa paivittaista

junien hallintaa kelvollisten matkustajalukujen saavuttamiseksi.

72. Liite VIl siséltda kokonaistulokset ja keskeiset tiedot kaikkien tarkastettujen
suurnopeusratojen asemista. Kuten kaaviosta 6 kdy ilmi, esimerkiksi Madridista Barcelonan
kautta Ranskan rajalle kulkevalla radalla on erittdin suuri vaikutusalue (mika selittda sen
menestyksen), mutta radan joidenkin asemien (esimerkiksi Guadalajara-Yebes tai Calatayud)
vaikutusalue on erittdin pieni. Ottaen huomioon, ettd 15 minuutin vaikutusalueella asuu
hyvin vahan ihmisid, on syyta epadillda ndiden asemien kustannustehokkuutta ja
vaikuttavuutta suurnopeusradan pysahdyspaikkoina (Guadalajaran aseman 100 prosentin

60 minuutin vaikutusalueen paallekkaisyys johtuu sen sijainnista Madridin ldhelld).

Kaavio 6 — Asemien analysointi Madrid—Barcelona — Ranskan raja -suurnopeusradalla

8000000

7 000 000
6000 000 M ? ;’/‘ %
5000 000 g
4000000 7
3000 000
2000000
1,000 000 -
Vaikutusalue Madrid Puertade  Guadalajara- Calatayud Zaragc':za- Lleida Pirineus Camp de Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
Atocha Yebes Delicias Tarragona
15 min 4159 000 93 000 28000 709 000 180 000 179 000 2901000 176 000 74000
30 min L 6176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541000 4683 000 441 000 306 000
60 min ] 7 197 000 6 263 000 872 000 1096 000 660 000 2767 000 6 136 000 5263 000 1325000
7
paallekkain %/ 6 239 000 6 240 000 848 000 851 000 277 000 2440000 5879 000 5194 000 1121000
A
paallekkaisyys (%) 87 % 100 % 97 % 78 % 42 % 88 % 96 % 99 % 85%

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin ja Eurostat.

73. Vaikka komission suunnitelmana on yhdistdaa vuoteen 2050 mennessa kaikki ydinverkon
lentoasemat rautatieverkkoon, mieluiten suurnopeusjunaverkkoon, vain muutamalta
suurnopeusrautatieasemalta on talla hetkelld suora suurnopeusyhteys lentoasemalle.
Suurnopeusrautatie ja lentoliikenne voivat tdydentaa toisiaan (tuomalla matkustajia
lentoasemalle suurnopeusrata voi laajentaa lentoaseman vaikutusaluetta, ja matkustajat
voivat valita lentomatkansa kohteeksi tietyn lentoaseman, koska sieltd on sujuva ja nopea
rautatieyhteys eteenpain). Tarkastuksessa kuitenkin havaittiin, ettd matkustajien on hankala
yhdistaa suurnopeusjunamatka ja lentomatka. Esimerkiksi vaikka Madrid—Barcelona-

suurnopeusrata vie ldhelle Espanjan kahta vilkkainta lentoasemaa (Madrid-Barajas ja
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Barcelona-El Prat, joiden matkustajamaarat olivat 50,4 miljoonaa ja 44,2 miljoonaa vuonna
2016%9), ei ole olemassa suunnitelmia niiden yhdistamiseksi suurnopeusyhteydell3

suurnopeusrataverkkoon?,

74. Suurnopeusrautatieasemat tarvitsevat hyvan sijaintipaikan menestydkseen ja ollakseen

kilpailukykyisia.

i)  Matkustajien olisi paastava asemille helposti monella liikennemuodolla, myos
kavellen ja pyoraillen, ja asemilla olisi oltava asianmukaisia julkisen liikenteen

palveluja ja kohtuuhintaisia pysakointitiloja.

ii) Asemilta olisi oltava useita toimivia suurnopeusyhteyksia ja riittavasti junavuoroja

koko péivan ajan.

iii) Asemien olisi edistettava taloudellista toimintaa ymparoivalla alueella ("elvyttava”

tai “uudelleen kaupungistava” vaikutus).

75. Tarkastuksessa analysoitiin 18 suurnopeusrautatieaseman (kaksi asemaa tarkastettua
rataa kohti) saavutettavuutta, yhteyksia ja elvytysvaikutuksia. Tiedot esitetdan
kokonaisuudessaan liitteessé IX maarallisten perusteiden kanssa. Analyysi osoitti, etta

14 aseman saavutettavuutta voitaisiin parantaa. Esimerkiksi LGV Est-Européenne -radan
varrella sijaitsevalle Meusen TGV-asemalle (kuva 3) on vaikea padsta: kuten nuoli osoittaa,
asema sijaitsee syrjdisessa paikassa maaseudulla. Asemalle paasee vain muutamalla

paikallisbussivuorolla ja henkil6autolla, jonka voi pysdkoida pienelle pysdkointialueelle.

40 Trafico de pasajeros, operaciones y carga en los aeropuertos Espafioles, Aena 2016.

4 T&ll3 hetkelld on tekeilld toteutettavuustutkimus Madrid-Barajas-lentoaseman yhdistamisesta

suurnopeusrataverkkoon ja informatiivinen tutkimus, joka koskee lentoaseman rautatieaseman
mukauttamista suurnopeusliikenteeseen CEF-rahoituksen avulla osana hanketta 2015-ES-TM-
0173-S.
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Kuva 3 — Meusen TGV-asema

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.

76. Tarkastuksessa havaittiin myds, etta seitseman asemaa oli vaaran kokoisia: nelja oli liian
suuria ja kolme liian pienia matkustajamaardan nahden. Neljalla asemalla ei ollut yleisia
palveluja matkustajille. Viiden aseman yhteydet olivat huonot, kun taas seitseman muuta

hyotyisi entistd paremmista yhteyksista.

77. Ajan mittaan tapahtuneiden muutosten (esimerkiksi tyo- ja kiinteistdmarkkinoiden
muutokset ja houkuteltujen yritysten ja luotujen tyopaikkojen maara) analysointi ei
osoittanut selvaa elvytysvaikutusta 15:113 tarkastetuista 18:sta suurnopeusradan asemasta.
Belfort-Montbéliard-aseman avaaminen Rein-Rhone-radalla oli rohkaissut avaamaan
kauppoja ja hotellin aseman ldhelle ja mahdollistanut aluesairaalan siirtamisen. Kahdessa
muussa tapauksessa suurnopeusjunien saapumiseen liittyva aseman kunnostus helpotti
sellaisten kaupunginosien yhteyksia, jotka olivat aiemmin jadneet raiteiden eri puolille. Tdama

osoittaa, etta suurnopeusradat voivat taydentaa ja tukea taloudellista kehitysta, joka on jo
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kaynnistynyt ja jota on odotettu alueella, mutta radat eivat saa itsestdaan aikaan paikallista

talouden nousukautta®2.

Suurnopeusrautateiden kestdvyys: EU:n mydntémdn yhteisrahoituksen vaikuttavuus

uhattuna

78. Jotta suurnopeusrata menestyy ja investointi on kestava, sen on voitava kuljettaa paljon
matkustajia. Tata seikkaa arvioitiin kahdella tavalla: vertailemalla ajan mittaan kuljetettujen

matkustajien maaraa ja analysoimalla radan vaikutusalueella asuvien ihmisten maaraa.

Matkustajatietojen analysointi: kolmella seitsemasta valmiista suurnopeusradasta oli

vahemman matkustajia kuin vertailuarvo yhdeksan miljoonaa vuodessa

79. Akateemisista ja institutionaalisista ldhteista perdisin olevan vertailuarvon mukaan
suurnopeusradalla olisi ihanteellisessa tapauksessa oltava yhdeksan miljoonaa matkustajaa
tai vahintdan kuusi miljoonaa ensimmaisena vuonna, jotta se menestyy*3. Vuonna 2016 vain
kolmella radalla oli tosiasiassa yli yhdeksan miljoonaa matkustajaa (Madrid—Barcelona,
Torino—Salerno ja LGV Est-Européenne). Kolmella seitsemasta tarkastuksen kohteena
olleesta valmiista suurnopeusradasta (Eje Atlantico, Rein—Rhéne ja Madrid—Ledn)
matkustajien maéara oli paljon pienempi#®. Kyseisten ratojen infrastruktuurikustannukset
olivat 10,6 miljardia euroa, ja EU:n osuus noin 2,7 miljardia euroa. Tama merkitsee suurta

uhkaa, etta kyseisille radoille osoitettu EU:n yhteisrahoitus kdytetdan tehottomasti.

4 Tutkimuksessa ”Retour sur les effets économiques du TGV. Les effets structurants sont un

mythe” tehtiin samanlaiset johtop&aatokset. Lahde: prof. Y. Crozet: https://halshs.archives-
ouvertes.fr/halshs-01 094 554/document

4 Yhdeksan miljoonan matkustajan mdara mainitaan seuraavissa:

i) ”In what circumstances is investment in HSR worthwhile?”, De Rus, Gines ja Nash, C.A.,,
Munich Personal RePEc Archive (MPRA), joulukuu 2007

ii) Euroopan komission opas “Guide to Cost Benefit Analysis of Investment Projects”, 2008, s. 84
(tdma komission kustannus-hyotyanalyysin vertailuarvo poistettiin uusimmasta, vuoden 2014
versiosta).

Berliini-Miinchen-suurnopeusrataa ei otettu huomioon tassa analyysissa, koska se avattiin vasta
joulukuussa 2017.


https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
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Vaikutusalueanalyysi ratojen varrella asuvien ihmisten maarasta: yhdeksalla
14 tarkastetusta suurnopeusradasta ja -rataosuudesta ei ole riittavasti potentiaalisia

matkustajia

80. Tilintarkastustuomioistuin toteutti myos vaikutusalueanalyysin, jotta voitiin arvioida
toiminnan mahdollista kestavyytta ratatasolla (ks. kaavio 7). Liséksi liite VIII sisaltaa

kokonaistulokset ja keskeiset tiedot kaikista tarkastetuista suurnopeusradoista.

Kaavio 7 — Vaikutusalueanalyysi suurnopeusradasta Madrid — Barcelona — Ranskan raja
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Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin ja Eurostat.

81. Yhdeksalla 14 tarkastetusta suurnopeusradasta ja rajatylittavasta yhteydesta ei ollut
riittdvan suurta matkustajamaaraa 15 ja 30 minuutin vaikutusalueella radasta
suurnopeusradan menestymiseksi. Ndma radat olivat Madrid—Ledn, Eje Atlantico, Madrid—
Galicia, Milano—Venetsia, Rein—Rhone, Stuttgart-Miinchen, Miinchen—Verona, Figueres—
Perpignan ja Basque Y. Tahan arviointiperusteeseen sisdllytettiin myos ne kolme rataa, jotka

eivat tayttaneet matkustajia koskevaa vertailuarvoa (ks. edelld).
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82. Lisdksi tilintarkastustuomioistuin analysoi suurnopeusratojen menestysta

maailmanlaajuisessa kontekstissa, jotta voitiin kartoittaa menestyksen syita (laatikko 2).

Laatikko 2 — Shinkansen-junien toiminta.

Shinkansen-junan (kuva 4) ja Japanin suurnopeusrautatieliikenteen avulla voidaan vertailla

laajemmin suurnopeusrautatieliikennetta maailmanlaajuisella tasolla.

Tokiosta Osakaan kulkeva 550 kilometrin mittainen suurnopeusrata on menestynyt erittdin hyvin.
Rataa kadyttaa 163 miljoonaa matkustajaa vuodessa. Menestykseen on useita syita: rata yhdistaa
suurkaupungit, joissa on useita miljoonia asukkaita, junat kulkevat niille tarkoitetuilla raiteilla erittain
tiheasti (jopa 433 junaa paivassa), palvelun luotettavuus ja tasmallisyys ovat erinomaisia (vuonna
2016 keskimaarainen viivastys oli alle 24 sekuntia koko vuoden aikana) ja asemilla ja radan varrella
on kaytossa huippuluokan turvallisuustoimenpiteet ja matkustajien saatavilla on riittavasti tukea

asemilla.

Kuva 4 - Shinkasen-juna Tokion keskusasemalla

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.
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Suurnopeusratojen kilpailukyky muihin liikennemuotoihin verrattuna: aiheuttamisperiaate

ei ole viela kaytossa

83. Suurnopeusrautatieliikenteelld on vain pieni kilpailuetu. Japanissa Shinkansen-juna on
kilpailukykyinen jopa yli 900 kilometrin matkustusetaisyyksilla. Euroopassa
suurnopeusrautatieliikenne on kuitenkin yleensa kilpailukykyinen 200-500 kilometrin
matkustusetaisyyksilld, jolloin matka kestaa enintdaan nelja tuntia. Auto on suosituin
lilkennemuoto alle 200 kilometrin matkoilla, koska se on joustava matkan viimeisilla

kilometreillda. Vastaavasti lentoliikenne on kilpailukykyisin pitkilla matkoilla.

84. Erililkkennemuotojen vaikutus ymparistéon voidaan ottaa huomioon hiileen perustuvalla
verotusjarjestelmalla. Talla hetkelld missdan EU:n jasenvaltiossa ei ole kaytossa
toimintajarjestelmaa, joka olisi verrattavissa Sveitsin rautatieinfrastruktuurirahastoon.
Rahastoa osarahoitetaan veroilla, jotka on peritty maan kautta kulkeneilta kuorma-autoilta.
Sveitsin malli vahentaa veronmaksajiin kohdistuvaa taloudellista taakkaa rautatieverkon
rakentamisessa ja kunnossapidossa, koska mallissa yhdeltd liikennemuodolta perityt

verotulot siirretddn suoraan toisen liikennemuodon investointitukeen.

85. EU:ssa ei ole talla hetkelld yhtdan maksujarjestelmaa, jossa otetaan huomioon sekd
kayttaja maksaa -periaate etta aiheuttamisperiaate eri liikennemuodoissa, jotta voitaisiin
lisata rautateiden kilpailukykya. Aiemmin liikennemuotojen valisia toimintaehtoja on yritetty
muuttaa sisallyttamalla eri liikennemuotojen ulkoiset kustannukset hintoihin, mutta ndma
pyrkimykset ovat pitkalti epdonnistuneet. Verotus kasvihuonekaasupaastoéihin liittyvana
toimintakeinona on kuitenkin yha useiden hallitusten asialistalla. Esimerkiksi Ranskassa
kdydaan (jalleen?) keskustelua ristiinrahoitusjarjestelyn kayttddnotosta. Italia puolestaan
rahoittaa vuonna 2018 Brennerin pohjatunnelin rakentamisen ja sen eteldiset ratayhteydet

erillisen, vuonna 1997 perustetun rahaston tuotoilla, jotka ovat peréisin tietullimaksuista?.

% Raskaan liikenteen ekoverosta (eco-taxe poids lourds) danestettiin jo kerran vuonna 2008 osana

Grenelle de I’Environnement -keskusteluja Ranskassa. Vuonna 2014 kuitenkin paatettiin, etta
naitd saannoksia ei panna taytantoon kdytannossa.

4% 55 artiklan 13 kohta, laki 449/1997, annettu 27 paivdnad joulukuuta 1997, julkaistu virallisen
lehden tdydennysosassa nro 302, 30.12.1997, s. 5-113.
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Saumaton ja kilpailukykyinen suurnopeusrautatieliikenne ei toteudu vield yleisesti

Lukuisten esteiden vuoksi on yha pitka matka siihen, etta suurnopeusratojen markkinat

EU:ssa ovat avoimet ja kilpailukykyiset

86. Suurnopeusratojen tosiasiallinen kilpailu voi todistetusti parantaa palveluja ja alentaa
matkustajilta perittavia hintoja EU:ssa. Talld hetkelld suurnopeusratojen raiteita koskevaa
tosiasiallista kilpailua ilmenee vain harvoissa tapauksissa (kilpailua on Italiassa ja jonkin
verran my®s Itavallassa?’). Kilpailun aloittaminen Italiassa Torino—Salerno-suurnopeusradalla
paransi matkustajien saatavilla olevia palveluja. Valittavissa on enemman junia (uudella
toimijalla on 34 paivittaista yhteytta kuhunkin suuntaan vuoden 2017-2018 aikataulussa), ja
lippujen hinnat ovat laskeneet vihintddn 24 prosenttia®®. Tilintarkastustuomioistuimen
haastattelema ERA:n henkildsto kertoi vastaavasta myonteisestd vaikutuksesta Itavallassa:
kilpailu vakiintuneen rautatieyrityksen ja uuden toimijan valilld on lisannyt myds

vakiintuneen liikenteenharjoittajan asiakkaiden maaraa.

87. Ranskassa ja Espanjassa suurnopeusrautatieliikenteen markkinat eivat kuitenkaan ole
vielakaan avoimet, eika niiden suurnopeusradoilla ole kilpailua. Kyseiset jasenvaltiot
haluavat arvioida vasta vuoden 2020 jidlkeen, onko vakiintunut liikenteenharjoittaja valmis
kilpailuun pitkdan matkan henkil6liikenteessa. Jos talldin todetaan, etta linjojen toiminta
perustuu julkisen palvelun velvoitteisiin, jasenvaltiot voivat tiettyjen edellytysten tayttyessa
sallia kymmenen vuoden lykkayksen. N&in ollen aidosti avoin kilpailu saattaa siirtya jopa

vuoteen 2035.

88. Neljannessa rautatiepaketissa maaritetyn vaiheittaisen markkinoiden avaamisen

rinnalla rautatiealalla on yha joitakin kdytantdja, jotka estavat aidosti saumattoman EU:n

47 Vaikka Itdvallan markkinat ovat periaatteessa avoimet, suurnopeusrautateiden tappiolliselle

henkildliikenteelle ei ole tarjouskilpailuja. Saksassa markkinat ovat avoimet, mutta
vakiintuneella rautatieyrityksella ei ole suuria kilpailijoita suurnopeusrautatieliikenteessa. Lisaksi
kilpailua on Tukholma—Goteborg-suurnopeusradalla ja kansainvalisilla reiteilld on
lilkenteenharjoittajia, jotka eivat kilpaile toistensa kanssa. Kyseiset liikenteenharjoittajat eivat
ole uusia tulokkaita, vaan ne ovat tavallisesti vakiintuneiden liikenteenharjoittajien valisia
kaupallisia kumppanuuksia (esim. Eurostar, Thalys ja Thello).

4 @G. Adinolfi, ”La guerra dei prezzi”, La Repubblica, 15. lokakuuta 2017.
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suurnopeusrataverkon toteutumisen. Ne saattavat myos estda uusia ulkomaisia toimijoita
kilpailemasta suurnopeusradoilla. Kdytannot sisaltavat teknisia ja hallinnollisia esteita ja
muita yhteentoimivuutta rajoittavia tekijoita. Laatikossa 3 selvennetdan, mita kdytannon

vaikutuksia talla on matkustajiin.

Laatikko 3 — Saumattoman rajat ylittavan rautatieliikenteen puuttumisen vaikutus matkustajiin

1. Miinchen-Verona-rataosuudella yhteentoimivuuden puute aiheuttaa pysiahdyksen ja

viivastyksia Brennerin asemalla

Rautatiealalla sovelletaan yli 11 000:tta kansallista saant6a, joita ERA parhaillaan luokittelee
"siistidkseen” ne myéhemmin. Rajatylittavalle rautatieliikenteelle ei ole yhteisia saantoja. Saksalla ja
Itdvallalla on yhdenmukainen toimintamalli, mutta Italia soveltaa yha eri sdant6ja%. Siksi Itdvallan ja
Italian rajalla on pakollinen seisahdus: kaikkien junien on pysahdyttava rajalla, jotta voidaan tehda
Italian ja Itavallan kansallisen lainsdadannon edellyttamat toiminnalliset muutokset, koska
lainsdadantojen vaatimukset poikkeavat toisistaan. Henkildliikenteen junien on pysahdyttava
vahintdan 14 minuutiksi (kuva 5), kun taas tavarajunien viive on 45 minuuttia. Tallaiset viivastykset
ovat merkittavia, kun otetaan huomioon, ettda Miinchen—Verona-suurnopeusrataan tehdyn useiden

miljardien arvoisen infrastruktuuri-investoinnin tavoitteena on 114 minuutin kokonaisaikasaasto.

4 Esimerkkeja: (i) kuljettajia vaihdetaan Itavallan ja Italian rajalla, koska Saksan ja Itdvallan

lainsdddanndn mukaan tarvitaan vain yksi saksankielinen kuljettaja, kun taas Italiassa
vaatimuksena on kaksi kuljettajaa, jotka osaavat italiaa ja joilla on toimilupa; (ii) Saksassa ja
Itavallassa edellytetddn, etta tavarajunien takaosassa on heijastava taulu, kun taas ltaliassa niita
ei hyvaksyta, vaan takavalaisimet ovat pakollisia; (iii) Italia ei hyvaksy Saksan
rautatieviranomaisen tekemia teknisia tarkistuksia, vaan se toteuttaa omat riippumattomat
tekniset tarkastukset rajalla.
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Kuva 5 — Matkustajat odottavat matkan jatkumista Brennerin asemalla

Ldhde: Euroopan tilintarkastustuomioistuin.

Tilintarkastustuomioistuin toi ongelman esiin jo erityiskertomuksessaan nro 8/2010%. Kahdeksan
vuotta myohemmin tilintarkastustuomioistuimen suositukset eivat ole johtaneet mihinkaan
muutoksiin kdytdnnossa. Tarkastuskdynnin kohteena olleiden jasenvaltioiden kansalliset
viranomaiset kertoivat tilintarkastustuomioistuimelle, etta erilaisten tyollisyytta tai tyokielia
koskevien kansallisten saantdjen aiheuttamat rajatylittavat ongelmat voitaisiin parhaiten ratkaista
ottamalla kayttoon koko EU:n laajuiset yhtenadistetyt sdannot. Esimerkiksi lentoliikenteessa kdytetaan
vain yhta tyokielta (englanti), mikad auttaa vdahentdamaan mannerten vilisia esteitd. Tama voisi

ratkaista vastaavia jasenvaltioiden valisia ongelmia.

2. Matkustajat joutuvat vaihtamaan junaa ja laituria Ranskan ja Espanjan valilla puuttuvien

infrastruktuuriyhteyksien vuoksi (Atlantin rajatylittava reitti)

Suurin osa Bordeaux’n ja Espanjan rajan valisesta osuudesta ei kuulu Ranskan painopisteisiin. Siksi
rajalla oleva infrastruktuuri on vanhentunutta ja yhteensopimatonta ja soveltuu huonosti
nykyaikaiseen suurnopeusrataverkkoon. Ranska ei ole valmis investoimaan tdahan infrastruktuuriin
(eika siksi pyyda EU:n rahoitusta), ja tdma vaikuttaa kielteisesti Espanjan ja Portugalin yhteyksiin EU:n
verkkoon Atlantin kaytavan varrella. Espanjan puolella rajaa ty6t Baskimaan suurnopeusrataverkon

yhdistamiseksi muun Espanjan verkkoon ovat kdynnissa (ja niihin on myonnetty 318 miljoonaa euroa

50 Erityiskertomus nro 8/2010 ”Euroopan laajuisen rautatieliikenteen tehokkuuden parantaminen:
Ovatko EU:n investoinnit rautateiden infrastruktuuriin olleet vaikuttavia?”
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EU:n yhteisrahoitusta). Tuloksena on, etté talla hetkelld kaikkien matkustajien on vaihdettava laituria

ja junaa ylittadkseen rajan (kuva 6).

Kuva 6 — Kaikkien matkustajien on vaihdettava junaa Ranskan ja Espanjan valisella rajalla

K ¥ 1= e 4.0
Ranskaan lahtevien
junien laituri

Ranskasta saapuvien
junien laituri

Ldhde: ADIF ja Euroopan tilintarkastustuomioistuimen huomautukset.

Radan kayttomaksut: lilan monimutkaisia ja mahdollinen kilpailun este

89. Rautatieliikennettad koskevan EU:n lainsadadantokehyksen nojalla rataverkon haltijan
(joka on eri kuin liikenteenharjoittaja) on annettava minka tahansa liikenteenharjoittajan
kayttaa raiteita, jos liikenteenharjoittaja osallistuu niiden yllapitokustannuksiin. Nailla radan
kayttdmaksuilla on erilaisia vaikutuksia verkon kestavyyteen. Kayttdmaksuilla voidaan niiden
tason mukaan kattaa osa infrastruktuuri-investointien kustannuksista, ja riittavan pienilla
kdyttomaksuilla voidaan myds kannustaa raideliikennealaa kilpailuun mahdollistamalla

uusien markkinoilletulijoiden osallistuminen.
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90. Direktiivissd 2012/34/EU>! edellytetdan, ettd radan kayttdoikeudesta perityt maksut
madritetddn padasiassa rautatieliikenteen toiminnasta aiheutuvien suorien kustannusten
perusteella. Hintojen maarittamiseen kaytetyt periaatteet vaihtelevat kuitenkin
jasenvaltioiden valilla merkittavasti®?, pasasiassa koska lainsaadantd mahdollistaa useiden
eri parametrien kdyton. Korotuksia sovellettiin kaikissa jasenvaltioissa, johin
tilintarkastustuomioistuin teki tarkastuskdaynnin. Korotusten tarkoituksena oli ottaa
huomioon tietyt kustannusluokat, kuten pyydetyn aikavalin vuorokaudenaika tai pullonkaula

taikka sen puute.

91. Kansainvélinen rautatieliitto on raportoinut, etta radan kayttémaksuja ei lasketa
avoimella tavalla. Ne muuttuvat sdannollisesti ja niihin sovelletaan jopa 56:ta muuttujaa,
mika saa aikaan hyvin erilaisia tuloksia. Tdma vahvistetaan kaaviossa 8, jossa ilmoitetaan
radan kayttomaksujen tarkka taso valituissa |[dhto- ja madranpaaasemapareissa, joiden vililla
toimii suurnopeusrata. Kaavio osoittaa, ettd maksujen tasot ovat hyvin erilaisia. Radan
kayttomaksut ovat esimerkiksi erittdin korkeita Ranskassa ja huomattavasti pienempia

[taliassa.

51 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2012/34/EU, annettu 21 péivan3

marraskuuta 2012, yhtendisesta eurooppalaisesta rautatiealueesta ETA:n kannalta
merkityksellinen teksti (EUVL L 343, 14.12.2012, s. 32).

52 Esimerkiksi Italiassa kdyttémaksut sisiltdvat suorien kustannusten lisdksi myds muut rataverkon

haltijan kustannukset, joita viranomainen pitda tehokkaina ja kohtuullisina. Toisaalta taas
Saksassa radan kdyttomaksuja koskevan politiikan tavoitteena on kerdta merkittava osuus
infrastruktuurikustannuksista rautatieliikennetta harjoittavilta yrityksilta. Itavallassa
kayttomaksut perustuvat kayttokustannuksiin, kun taas Ranskassa kayttomaksut perustuvat
kahteen kriteeriin: toimintapilariin, jossa arvioidaan ekonometristen mallien avulla
marginaalikustannukset, jotka maaraytyvat radan kayton perusteella (noin 30 prosenttia
kokonaisarvosta), ja taloudellisen arvon pilariin, joka maaritetdan siten, etta peritdan niin
korkeat kayttémaksut kuin mihin liikkenteenharjoittajilla on varaa (noin 70 prosenttia
kokonaisarvosta). Espanjassa kayttomaksujen tarkoituksena on kattaa suorat kustannukset.
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Kaavio 8 — Radan kdyttomaksujen tasot valituissa lahto- ja maaranpadasemapareissa

EU:ssa
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Léhde: UIC.

92. Radan kayttomaksujen asettaminen oikealle tasolle on tarkeaa kestavyyden ja

kilpailukyvyn varmistamisen kannalta.

i)  Ranskassa radan kdyttomaksut pidetdaan korkeina tulojen tuottamiseksi rataverkon
haltijalle, jonka velat ovat huomattavat. Tavoitteena on varmistaa sen toiminnan
kestavyys. Tama vahentaa valtion tarvetta rahoittaa ja yllapitaa uutta
suurnopeusrautateiden infrastruktuuria. Samaan aikaan liian korkeat radan
kayttomaksut eivat kannusta uusia toimijoita tulemaan markkinoille, mika suojaa

vakiintunutta liikenteenharjoittajaa kilpailulta.

ii) Italiassa radan kdyttomaksuja kdytettiin aiemmin keinona lisata kilpailua
vakiintuneen rautatieliikenteen harjoittajan ja uuden toimijan valilla. Muiden
toimenpiteiden (kuten asemapalvelujen kayttooikeuden varmistamisen) lisdksi
Italian rautateiden saantelyviranomainen madalsi maksuja reilun kilpailun
varmistamista silmalla pitdaen. Tama paransi tilannetta matkustajien kannalta (ks.

kohta 86).
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Vahva ja rilppumaton sddntelyviranomainen: valttamaton, mutta ei aina todellisuutta

93. Tama taloudellisen kestavyyden ja kilpailukyvyn vdlinen kompromissi on ratkaisevan
tarkea. Siksi on tarkeds, ettd kussakin jasenvaltiossa on toimiva kansallinen
sadntelyviranomainen ja ettd komissio valvoo jarjestelmaa. Ndiden elinten olisi
varmistettava, ettd saantoja, jotka koskevat korotusten kayttoa infrastruktuurin kaikkien
kustannusten kattamiseks, sovelletaan asianmukaisesti. Oikeudellisena tavoitteena olisi

oltava, ettd kaytettavissa olevaa infrastruktuuria hyédynnetdan mahdollisimman hyvin.

94. EU:n lainsddadannon mukaan kansallisille rautatieliikenteen sadantelyviranomaisille on
annettava laaja riippumattomuus ja valtuudet valvoa rautatieliikenteen markkinoita, jotta
varmistetaan, ettd uusia tulokkaita ei syrjita ja saadaan aikaan reilua kilpailua.
Saantelyviranomaisille olisi annettava riittavasti resursseja. Komissio seuraa ndita
vaatimuksia ja tukee kansallisia valvontaelimia niiden toiminnassa. Lisdksi se edistaa
sadntelyelinten valista vuoropuhelua ja parhaiden kdytantdjen vaihtoa.

Tilintarkastustuomioistuin teki seuraavat kaksi havaintoa:

i)  Espanja on ainoa jasenvaltio, joka pitdd radan kayttdmaksuja veroina ja maarittaa
ne lainsddaddanndssa. Tama rajoittaa rataverkon haltijoiden hallinnollista
riippumattomuutta ja sddantelyviranomaisen valtuuksia muokata niita tapauksissa,
joissa sdantoja ei noudateta. Lisdksi tama rajoittaa maksujen tarkistamiseen
kaytettdvissa olevaa aikaa ja vaikeuttaa tarkistusten ja valitusten tekoa.
Saantelyviranomaisen asema on vaikea, koska silla on rajallinen henkildsto ja
uudelleenlaaditun direktiivin sddnnosten vastaisesti sen paatokset eivat sido

rataverkon haltijoita.

ii) Ranskassa vuonna 2017 sdantelyviranomainen antoi sitovan kielteisen lausunnon
uudesta radan kayttémaksujen laskutavasta, joka oli suunniteltu vuodeksi 2018.
Ranskan hallitus puuttui asiaan maarittamalla vuoden 2018 kayttdmaksujen tason
maaraykselld, jolla ne pidettiin alun perin sovelletun mallin tasolla. Tallainen

toimintatapa rajoittaa kdytannossa sadntelyviranomaisen valtaa.
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95. Komissio ryhtyi kummassakin tapauksessa toimenpiteisiin kdynnistamalla
rikkomismenettelyn. Se seuraa tarkasti kdynnissa olevia lainsdaadantdaloitteita, jotta

varmistetaan, ettd saantelyviranomaisten valtuuksia ei heikenneta prosessissa.

JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET

Suurnopeusrautatieliikenteelld on paljon etuja, mutta realistinen pitkén aikavdélin EU:n

suunnitelma puuttuu, eikd kéytdssd ole todellista EU:n suurnopeusrataverkkoa

96. Suurnopeusrautatieliikenne tukee EU:n kestavan liikkuvuuden tavoitteita, koska sen
hiilijalanjalki on muita likennemuotoja pienempi®3. Silld on monia muitakin etuja, kuten
turvallisuuden parantuminen ja ruuhkautuneisiin tieverkkoihin kohdistuvan paineen
vaheneminen, ja sen ansiosta liike- ja lomamatkustajat voivat matkustaa nopeasti ja

mukavasti. Lisaksi se voi tukea alueita sosioekonomisesti.

97. Komission tavoite suurnopeusrataverkon pituuden kolminkertaistamisesta (jolloin
pituus olisi yli 30 000 kilometria vuonna 2030) ei perustu luotettavaan analyysiin.
Tilintarkastustuomioistuin katsoo, etta tavoitteen saavuttaminen on epatodennakaists,
koska suurnopeusrautatieinfrastruktuurin suunnittelu, rakentaminen ja toiminnan
aloittaminen kestda noin 16 vuotta. Vuoden 2017 loppuun mennessa toiminnassa oli vain

9 000 kilometria suurnopeusrataa ja rakenteilla 1 700 kilometria.

98. Todellista eurooppalaista suurnopeusrataverkkoa ei ole, vaan kansalliset
suurnopeusradat muodostavat epayhtendisen kokonaisuuden. Komissiolla ei ole valtuuksia
paattaa, milloin TEN-T-asetuksessa madritettyja suurnopeusratoja olisi mahdollisesti
rakennettava, koska jasenvaltiot vastaavat yksin suurnopeusratojen rakentamispaatoksista.
EU:n jasenvaltioiden valisten liikkennekaytavien toteuttaminen yhdistamalla kansalliset
verkot ei ole etusijalla tarkastetuissa jasenvaltioissa. Suurnopeusratojen rajatylittavat tyot
eivat valmistu koordinoidusti, vaikka samaan aikaan hyvaksyttiin EU:n rahoitusmekanismi

(CEF-asetus) ja vaikka asianomaiset jasenvaltiot ovat allekirjoittaneet lukuisia kansainvalisia

53 Oletuksena on, ettd luotujen infrastruktuurien kdyttd on suurta ja intensiivist3, ja ett3

kadytettdva sahkovoima saadaan puhtaasta ldhteesta (ks. alaviite 17).
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sopimuksia. Siksi suurnopeusrautateiden infrastruktuuri-investointeihin jasenvaltioissa

osoitetulla EU:n yhteisrahoituksella saavutettu EU:n lisdarvo jaa vahaiseksi (kohdat 21-36).

Moitteettoman varainhoidon periaatteita ei ole sovellettu johdonmukaisesti

tarkastetuissa suurnopeusrautateiden infrastruktuuri-investoinneissa

99. Tarvearvion laatu jdsenvaltioissa on heikko. Vaihtoehtoisia ratkaisuja, kuten nykyisten
tavanomaisten yhteyksien parantamista uusien suurnopeusratojen rakentamisen sijaan,
harkitaan jarjestelmallisesti vain Italiassa ja Saksassa. Tama on hyva kaytanto, jota olisi
noudatettava yleisesti. Rakentamispdadtdkset ovat kansallisia ja poliittisia, ja ne harvoin

perustuvat asianmukaisiin kustannus-hyotyanalyyseihin.

100. Suurnopeusrautateiden infrastruktuuri on kallis ja sen kustannukset vain lisdantyvat:
tarkastetut radat maksoivat keskimaarin 25 miljoonaa euroa kilometrilta.
Kustannustehokkuus on vahdinen. EU:n talousarvio ei kdrsi suurnopeusratainvestointien
kustannusten ylityksistad, koska yhteisrahoitusosuus on rajattu alun perin sovittuun maaraan
ja mahdollinen kustannusten kasvu katetaan kansallisista talousarvioista. Tarkastettujen
ratojen rakentamisessa kustannusten ylitykset ja viivastykset olivat pikemminkin saanté kuin
poikkeus, ja ratojen kayttéonotto rakentamisen jalkeen kestda pitkdan. Kustannusten
ylitykset ovat yhteensa 5,7 miljardia euroa hankkeiden tasolla ja 25,1 miljardia euroa ratojen
tasolla (44 ja 78 prosenttia). Viivastykset olivat myos merkittavia, ja puolet radoista viivastyy
yli vuosikymmenella. Tilintarkastustuomioistuimen tekema toteutuneen nopeuden arviointi
osoittaa selvasti, etta erittdin suurinopeuksista rautatieliikennetta ei aina tarvita: useimmissa
tapauksissa saavutetaan keskimaarin vain noin 45 prosenttia suunnitellusta nopeudesta.
Vain kahden suurnopeusradan keskimaarainen liikenndintinopeus on yli 200 km/h, ja
vhdenk&an radan nopeus ei ole yli 250 km/h. Tilintarkastustuomioistuimen havainnot
osoittavat, ettd nelja kymmenesta tarkastetusta radasta maksaa yli sata miljoonaa euroa
saastettya matkustusminuuttia kohti. Ottamalla edelld mainitut tekijat huolellisesti huomion
voitaisiin sadstaa satoja miljoonia euroja ja varmistaa, etta rakennettuja suurnopeusratoja

kaytetdan hyvin (kohdat 37-57).
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EU:n kansalaisten tilanteen arviointi tuo esiin suurnopeusratojen edut, kun taas

suurnopeusratoihin myénnettdvéin EU:n yhteisrahoituksen kestéivyys on vaarassa

101. Matka-aikojen, hintojen ja yhteyksien maaran arvioinnin perusteella
suurnopeusrautatieliikenteelld on etunsa kilpailijoihin (lentoliikenne, tavanomainen
rautatieliikenne ja tielilkkenne) verrattuna. Tilintarkastustuomioistuimen yleinen johtopaatos
on, ettd kokonaismatka-aika ja hintataso ovat yhta merkittavia menestystekijoita. Yhdessa
saannollisten yhteyksien (tiheasti kulkevien junien) ja luotettavuuden (tdsmallinen 13ht6- ja
saapumisaika) kanssa ndma tekijat voisivat lisatd suurnopeusrautatien markkinaosuutta.
Reitilld olevien asemien maara on tarkea. Erityisesti niiden sijainti on ratkaisevassa roolissa:
kaikki tarkastetut asemat eivat olleet helppojen kulkuyhteyksien paassa eika niista ollut
hyvia jatkoyhteyksia. Yhteensa 15:11a 18 tarkastetusta suurnopeusradan asemasta ei ollut

selvaa elvytysvaikutusta ymparoivaan alueeseen.

102.Tilintarkastustuomioistuin arvioi, etta kestavyys on vaarassa: jos toiminnan arviointiin
kaytetdan vertailuarvoa, joka on yhdeksan miljoonaa matkustajaa vuodessa, kolmea
seitsemadsta tarkastetusta valmiista radasta ei voida pitada menestyvina
suurnopeusratayhteyksina (Eje Atlantico, Rein—Rh6ne ja Madrid—Ledn), silld niiden
matkustajamaara oli huomattavasti pienempi. Kyseisten ratojen infrastruktuurikustannukset
olivat 10,6 miljardia euroa ja EU:n osuus noin 2,7 miljardia euroa. N&in ollen riskina on, ettei
asianomaisia ratoja koskevaa EU:n yhteisrahoitusta kdyteta tehokkaasti. Riskia olisi voitu

lieventaa arvioimalla yksittdisten ratojen kustannuksia ja hyotyja perusteellisesti etukateen.

103.Tarkastettujen ratojen vaikutusalueella asuvien henkildiden m&araa koskeva
tilintarkastustuomioistuimen arvio osoittaa, ettd yhdeksalla 14 tarkastetusta radasta ja
rajatylittdvasta yhteydesta ei ole riittavasti potentiaalisia matkustajia niiden menestymiseksi.
Lisaksi suurnopeusrautatieliikenteen ja muiden liikkennemuotojen kilpailu ei ole
vhdenvertaista, koska kaikkiin liikennemuotoihin ei sovelleta samoja maksuja (kohdat 58—

85).
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Saumattomaan ja kilpailukykyiseen rajat ylittévéidn suurnopeusrautatieliikenteeseen on

vield matkaa

104.Yhteentoimivuudella on yha useita teknisid, hallinnollisia ja muita esteitd, vaikka
tilintarkastustuomioistuin kehotti pikaisiin toimiin tallaisten esteiden poistamiseksi

vuonna 2010 julkaistussa erityiskertomuksessa. Rautatieliikenteen markkinoille paasy ei ole
avointa Ranskassa ja Espanjassa, vaikka raideliikennealalla on kilpailua Italiassa ja jonkin
verran myos Itdvallassa. Saksassa rautatieliikenteen markkinat ovat avoimet, mutta
suurnopeusratojen kohdalla ei ole kilpailua. Nykyisilla saannailla kilpailu saattaa viivastya
jopa vuoteen 2035. Koska kilpailu edistda palvelujen parantamista, aiempaa tiheampia
junayhteyksia ja matkustajien kannalta halvempia hintoja, se olisi toteutettava kdytannossa

nopeammin.

105. Radankayttomaksujen tarkoituksena on kattaa aiemmat infrastruktuuri-investoinnit ja
kayttokustannukset. Jos maksut ovat riittdvan matalalla tasolla uusien toimijoiden
markkinoilletulon kannalta, ne voivat toimia raideliikennelan kilpailun kannustimina.
Maksujen laskemiseen kdytetyt jarjestelmat ovat kuitenkin turhan monimutkaisia, koska

niissad voidaan soveltaa useita muuttujia.

106. Kullakin jasenvaltiolla on oltava pateva saantelyelin, jolla on riittavasti henkildstoa ja
joka on riippumaton maksut maarittelevasta tahosta ja valtionhallinnosta. Sdantelyelimen on
sovellettava saantoja tiukasti, jotta varmistetaan, etta sovittuja toimintapolitiikkoja
noudatetaan. Tilintarkastustuomioistuimen arvioimista neljasta tapauksesta kahdessa oli
evidenssia siita, etta sddntelyviranomaiset eivat voi hoitaa lakisaateisia tehtaviaan.
Tarkastuksen aikana komissio ryhtyi toimenpiteisiin ndissa kahdessa tapauksessa

kaynnistamalld rikkomismenettelyn (kohdat 86—-95).
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Komission olisi valvontatehtavassaan toteutettava seuraavat toimet:

1. Komission olisi laadittava TEN-T-asetuksen tarkistamisen yhteydessa realistinen pitkan
aikavalin kayttéonottosuunnitelma EU:n suurnopeusrautateiden ydinverkon taydentamiseen
tarvittavan jaljelld olevan infrastruktuurin rakentamiseksi jasenvaltioiden panosten ja
sitoumusten perusteella. Pitkdan aikavalin suunnitelman olisi perustuttava ydinverkon
tarkeimpiin taytantéonpanokelpoisiin strategisiin infrastruktuurihankkeisiin ja sina olisi
kiinnitettava erityistd huomiota rajatylittaviin osuuksiin, jotka on saatava valmiiksi

vuoteen 2030 mennessa EU:n lisdarvon parantamiseksi.

Edelld kohdassa 1 kuvatun taytantdoonpanokelpoisen strategisen suunnitelman perusteella
komission olisi toteutettava ennakoidut korjaavat toimet, jos ndita ensisijaisia rataosuuksia
koskevia hankkeita ei aloiteta sovitussa aikataulussa, jos ne viivastyvat tai jos eri rajoilla

ilmenevat koordinointiongelmat estdvat todenndkdisesti radan suunnitellun kdyttéénoton.

Toteutumisen tavoiteajankohta: Euroopan laajuista lilkenneverkkoa koskevien uusien

lainsdadantoehdotusten laadinnan yhteydessa.

2. Komission olisi asetettava EU:n yhteisrahoituksen perustaksi erittdin suurinopeuksisten
ratojen tarpeen arviointi seka tiiviimpi seuranta ja valvonta. Tassa yhteydessa sen olisi
maadritettava erityisehdot, jotka sisdllytetdaan keskeisia ensisijaisia rataosuuksia koskeviin
taytantoonpanopaatoksiin. Lisdksi eurooppalaisten koordinaattorien roolia rajatylittavien
hankkeiden taytantéonpanon helpottajina olisi tehostettava, ja tiivistettava
ydinverkkokaytavia koskevien tydsuunnitelmien ja Verkkojen Eurooppa -vélineen valista

yhteytta.

Toteuttamisen tavoiteajankohta: valittomasti.
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Komission olisi toteutettava seuraavat toimet:

1. Komission olisi tarkistettava TEN-T-asetusta, jotta voidaan varmistaa edelld yksildityjen

keskeisten strategisten infrastruktuuriverkkojen oikea-aikainen taytantéonpano.

Toteutumisen tavoiteajankohta: tyot olisi kaynnistettava mahdollisimman pian, jotta ne

voidaan saada paatokseen vuoteen 2023 mennessa.

2. Komission olisi kohdennettava TEN-T -asetuksen tarkistuksen yhteydessa EU:n

yhteisrahoitustuki naihin ensisijaisiin strategisiin hankkeisiin.
Toteutumisen tavoiteajankohta: valittdmasti TEN-T -asetuksen tarkistamisen jalkeen.

3. Komission ja jasenvaltioiden olisi keskitettava koheesiopolitiikan ohjelmasuunnittelun
yhteydessa suurnopeusrautateita koskeva rahoituksensa sellaisiin suurnopeusrautateihin,

jotka muodostavat osan ydinverkkokaytavista.

Toteutumisen tavoiteajankohta: vuoden 2020 jdlkeista kautta koskevien ohjelmien

laadinnan yhteydessa.

4. EU:n yhteisrahoitus olisi sidottava tosiasiallisen kilpailun toteutumiseen tukea saavilla

suurnopeusradoilla mahdollisimman pian tdiden paatdkseen saamisen jalkeen.

Toteutumisen tavoiteajankohta: valittomasti.
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5. Komission olisi yhdistettdava edunsaajille mydnnettava EU:n yhteisrahoitus tuotosten
aikaansaamisen lisdksi myods ilmoitettujen tavoitteiden saavuttamiseen. Taman
toteuttamiseksi komission olisi varmistettava, etta otetaan kayttoon periaate, jossa kiinted
prosenttiosuus myodnnetysta EU:n yhteisrahoituksesta maksetaan edunsaajalle
tulospalkkiona, jos jdlkiarvioinnissa voidaan osoittaa, ettda odotetut tulokset on ylitetty.
Palkkion olisi oltava perdisin samankaltaisesta suoritusvarauksesta kuin mita kaytetdan

parhaillaan koheesiopolitiikan toimintakehyksessa.

Toteutumisen tavoiteajankohta: vuoden 2020 jalkeista kautta koskevien uusien

lainsdadadantdehdotusten laadinnan yhteydessa.

6. Komission olisi sovittava uuden CEF-asetuksen osalta jasenvaltioiden kanssa jareammista
taytantdédnpanovadlineistd, joiden avulla voidaan jouduttaa nykyisten, TEN-T -asetukseen

perustuvien velvoitteiden toteuttamisen paatokseen saamista.

Taytantoonpanovalineiden avulla olisi myds puututtava tilanteeseen, jossa jasenvaltio ei
ehdota vievansa keskeisia hankkeita oikea-aikaisesti eteenpdin varmistaakseen

ydinverkkohankkeiden paatokseen saattamista koskevien sitoumuksien tayttymisen.

Toteutumisen tavoiteajankohta: vuoden 2020 jdlkeista kautta koskevien uusien CEF-

lainsdadadantdehdotusten laadinnan yhteydessa.

Jotta voidaan yksinkertaistaa nykyisia ja tulevia suuria rajatylittdvia investointeja

suurnopeusrautateiden infrastruktuuriin, komission olisi toteutettava seuraavat toimet:

1. Komission olisi tarkistettava hankintoja koskevia sdantoja, jotta vaihtoehtona olisi
yhtendinen lainsdaadantokehys keskeisille rajatylittaville infrastruktuurihankkeille. Tahan
sisdltyvat muun muassa hankkeet taytantédnpanevien hallintoelinten
tarjouspyyntoasiakirjojen, sopimusten ja kirjanpitojarjestelmien kielta ja riitojen

ratkaisumenettelyjd koskevat kysymykset.
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2. Komission olisi luotava keskitettyja asiointipisteita eli elimia, jotka yksinkertaistavat rajan
molemmilla puolilla noudatettavia erityyppisida muodollisuuksia, tai edistettava niiden

luomista.

3. Komission olisi nopeutettava kaikkien yhteentoimivuuden hallinnollisten esteiden ja

sadntelyesteiden poistamista.

Toteutumisen tavoiteajankohta: vuoden 2019 puolivadliin mennessa.

Komission olisi toteutettava seuraavat toimet:

1. Komission olisi annettava rautatieliikennealalle tukea, jotta se voi kehittaa aktiivisesti

sahkaoisia yhden lipun ratkaisuja myos suurnopeusrautatieliikennetta varten.

2. Komission olisi valvottava jasenvaltioita, jotta varmistetaan, etta ne toteuttavat kaikki
mahdolliset toimenpiteet pannakseen radan kdyttomaksuja koskevat EU:n sddnnot
taytantdon taysimaaradisesti ja oikein ja erityisesti velvollisuudet, jotka koskevat korotusten

koordinointia rajatylittavan suurnopeusrautatieliikenteen helpottamiseksi.

3. Komission olisi valvontatehtavassaan varmistettava, ettd jasenvaltiot noudattavat
velvollisuuksiaan varmistaa, etta suurnopeusrautateiden markkinoillepaasyn ehtoja valvovat
riippumattomat elimet ja ettd rataverkon haltijat koordinoivat toimintaansa, jotta kyseisia

reitteja hyodynnetaan mahdollisimman tehokkaasti.

4. Komission olisi parannettava tiedottamista kansalaisille i) laatimalla tasmallisyytta
koskevien tietojen osalta erillisid suurnopeusratoihin sovellettavia indikaattoreita ja ii)
kehittamalld vakiomuotoinen raportointimenettely ja -metodologia komission
tietokannoissa (ERADIS) asiakastyytyvaisyyden osalta jo saatavilla olevien tietojen avulla.
Komission olisi jaettava tiedot ja tulokset kahden vuoden valein julkaistavassa

rautatiemarkkinoiden seurantakertomuksessaan.
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5. Komission olisi tehostettava liikennemuotojen valista reilua kilpailua laatimalla
periaatteet, joissa edellytetdan, etta kaikkien liikkennemuotojen ulkoiset kustannukset

otetaan asianmukaisesti huomioon, ja edistettdva niiden taytantdoonpanoa.

Toteutumisen tavoiteajankohta: vuoden 2019 loppuun mennessa.

Tilintarkastustuomioistuimen Il jaosto on tilintarkastustuomioistuimen jasenen lliana
Ivanovan johdolla hyvdksynyt taman kertomuksen Luxemburgissa 13. kesakuuta 2018

pitdmassaan kokouksessa.

Tilintarkastustuomioistuimen puolesta

Klaus-Heiner LEHNE

presidentti




68

LITE |

Euroopan suurnopeusrataverkon kartta

Suurnopeusradan nopeus yli 250 km/h
Suurnopeusradan nopeus 220-249 km/h
Suurnopeusradan nopeus alle 220 km/h
Rakenteilla olevat radat

Suunnitellut radat

Léhde: UIC.



Yleiskatsaus suurnopeusrautatien rahoituksesta vuodesta 2000 jasenvaltioittain ja hallinnointimalleittain

Ohjelmakausi 2000-2006

Jisenvaltio ::;:I:nsﬁ Yht. (%) Suo.ra - J aet.tu R
hallinnointi hallinnointi
Belgia 95,5 04% 76,0 - 76,0 09%
Bulgaria 259,4 1,1% - - - -
TSekki 0,3 00% - - - :
Tanska 90,4 04% 8,4 - 84 01%
Saksa 2693,9 114% 3779 12,2 390,1 45%
Kreikka 1050,9 44% - 241,9 2419 28%
Espanja 11232,2 473% 197,5 61758 6373,3 733%
Ranska 2004,7 84% 252,9 - 2529 29%
Italia 2042,5 86% 195,7 241,0 436,7 50%
Alankomaat 1046 04% 98,3 - 98,3 11%
Itavalta 996,6 42% 39,6 - 396 05%
Puola 1996,7 84% - - o -
Portugali 9179 39% 36,3 543,2 5794 67%
Slovenia 0,7 00% - - = -
Suomi 50 00% - - o -
Ruotsi 6,6 00% - - - 00%
:::iizg’;fu . 232,7 10% 185,0 85 1935 22%
Ei kohdistettavissa 15 00% 1,5 - 15 00%
Kaikki yhteensa 23 732,1 100,0% 1469,2 72226 8691,8 100,0%
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LITE Il

Huomautus: Arvo miljoonina euroina helmikuussa 2018; maksetut/myonnetyt maarat; rajatylittavien hankkeiden méaara jaettu tasapuolisesti asianomaisten
jasenvaltioiden kesken; jotta taulukon tiedot ovat yhdenmukaiset, taulukossa kaytetadan Euroopan komission ilmoittamia tietoja. Nain ollen tarkastettujen

jasenvaltioiden eridvien menetelmien vuoksi ne voivat poiketa erityiskertomuksen tekstissa esiintyvista arvoista. Tiedoista on jatetty pois ERTMS:n tuki ja

EIP:n lainat.

Ldhde: Euroopan komissio. Euroopan tilintarkastustuomioistuin.



Hankkeiden analysointi
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LITE Il

Alustavat

Alustava

Todelliset

Toteutuiko hanke ajoissa ja

, o kulut EU:n kulut etz Vhteisraho.lte!un Kulut per km budjetissa? Enta nopea Saavutettiinko odotetut N B
Maa di Hankk nimi " " EU:n avustus |osuuden pituus "™ " o N Saavutettiinko tavoitteet?
yhteensa avustus yhteensa - (milj. euroa) kayttoonotto rakentamisen tulokset?
o " - (milj. euroa) |(km)
(milj. euroa)|(milj. euroa)|(milj. euroa) jilkeen?
. Suministro y montaje de materiales de via en la Linea de
. Madrid —Barcelona — . ) P
Espanja ) 1999ES16CPT001 Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera 745 464 848,1 464 485 1,7 Kylla, osittain
Ranskan raja . N
francesa. Tramo Madrid-Lleida
Madrid — Barcelona — Linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-Frontera Osittain, hanke viiviistyi mutta
Espanja Ranskan raja 2001ES16CPT009 francesa. Tramo: Lleida-Martorell (Platforma). 78,1 48,5 73,3 43,3 6,3 11,7 kustanr;ukset eivit ylittyneet Kyll3, osittain Kyll3, osittain
) Subtramos XI-A y XI-B (Sant Sadurni D'Anoia - Gelida) ¥
Nuevo acceso ferroviario al Norte y Noroeste de Espafia,
. . , Madrid - Segovia - Valladolid / Medina del Campo.
Espanja Madrid-Ledn 2002ES16CPT002 X . 1380,3 1001,4 1702,5 1001,4 32,5 52,4
Tramo: Soto del Real —Segovia. Tunel de Guadarrama
(Infraestructuray via)
Lit de Alta Velocidad Venta de Bafios-Palencia-Led
Espanja Madrid-Le6n 2009ES162PRO11 inea ce Alta Velocidad Venta de Banos-Falenda-ieon | zq5 8 102,7 384,8 125,6 92,9 41 Kyll4, osittain Kyll3, osittain
Plataforma Fase |
Osittain, hanke viivastyi
Eje Atléntico. T Santiago-O Variante d ¢
Espanja Eje Atlantico 2003ES161PRO0S B’:rdia)a" ico. Tramo Santiago-Oroso (Variante de 85,5 55,2 101,8 49,5 91 11,2 hieman ja kustannukset
ylittyivat
Liian aikaista arvioida, ei
Linea de alta velocidad Madrid-Galicia para tréfico
Espanja Madrid-Galicia 2009-ES-19091-E . o . P . 211,5 35,2 243,4 35,2 83,2 2,9 Liian aikaista arvioida todellisia tavoitteita, ei
mixto. Tramo La Hiniesta-Perilla-Otero-Cernadilla . )
vield mitattavissa
Tutkimukset ja tyot Lounais-Euroopan 247,10 (ES),
Espanja/ , utkimuset ja tyot Lounais-turoopan , E5) 1 £5 29,00, pT
portugali Madrid-Extremadura 2007-EU-03080-P suurnopeusrataosuutta (PP3) varten — Lissabon-Madrid- | 3 027,45 312,7 yhteensa 0.83 50+80 (PT) 4,9
e reitti: rajatylittdva rataosuus Evora—Mérida 312,66 !
Espanja, Tyot Perpignan-Figueres-suurnopeusrataosuuden
panja/ Figueres—Perpignan |2007-EU-03110-P yot Perpignan—rigu uurmoped uu 994 69,8 952 60,6 51,9 183
Ranska rakentamista varten
51
. PP3 Vitoria—Dax -reitin kansainvélisen osuuden Atlantin
Espanja/ K . 70,8 (ES,
Y Vasca 2007-EU-03040-P haara (estudios y obras para la nueva linea de alta 1250 70 L 16,5 43
Ranska velocidad) (ES) yhteensa
11,48)
Espanja/ Atlantin kdytavd: Rataosuus Bergara —San Sebastian — T ST ————
Ra?]skja Y Vasca 2014-EU-TM-0600-M  |Bayonne. Tutkimukset ja tyot sekd palvelut jatkotoimia 1165,1 459,3 - - 67,8 17,2 S ! Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida
varten. Vaihe 1 W
Seconde phase de la LGV Est Européenne entre Osittain, hanke viivistyi mutta
Ranska Est Européenne 2009-FR-17044-E Baudrecourt et Strasbourg - Réalisation du génie civil de 2340 76 2130 76 106 20,1 ! o Kyllg, osittain
kustannukset eivat ylittyneet
la LGV
Ligne a grande vitesse Est - section Vair es - Baudrecourt
:installations et projets
Ranska Est Européenne 2005-FR-401-b-P | proj L . 92,3 3 93,4 1 - -
d'accompagnement dans ratelier de maintenance de
I'OURCQ et gares nouvelles
Ranska Rein—Rhone 2007-FR-24070-P Ligne a grande vitesse (LGV) Rhin - Rhéne Branche Est 2312 198 2610 198 137,5 19 Kylla, osittain
Adaptation de la ligne existante entre Mulhouse et la
p.\ 8 . . L Kyllg, osittain Radalla ei
. R frontiére en vue de la circulation de trains a grande L
Ranska Rein—Rhéne 2010-FR-92204-P 4,1 0,7 3,4 0,6 4 0,9 otettu kaytt6én ERTMS-

vitesse (TGV) ou d’intercity express (ICE) sur I’axe
Mulhouse-Mullheim (Fribourg)

jarjestelmaa
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Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: completamento 1° lotto Osittain, viivéstykset eivat
Italia Milano-Venetsia 2012-1T-06072-P costruttivo tratta e realizzazione opere di sistemazione 644 123 644,2 114,2 51,3 12,6 vaikuta radan odotettuun
stazione di Brescia. kayttoonottoon
Osittain, viivastykset eivit
Italia Milano—Venetsia 2011-1T-93095-P Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: opere civili (fase) 26,4 5 26,4 4,9 0,3 87,1 vaikuta radan odotettuun
kayttoonottoon
Osittain, hanke on
Italia Torino—Salerno 2006IT161PR0O03 Tratta Campana della linea AV/AC Roma-Napoli 273 118,7 273 118,7 14,8 18,5 aikataulussa mutta radan
kayttoonotto viivdstyy 3 vuotta
. X Activity 6 OP Linea AV/AC Roma — Napoli (tratta campana):
Italia Torino-Salerno 712,7 146,3 713 234,6 58 12,3
! ' 1994-1999 realizzazione di parte del | lotto e del Il lotto
Italia Miinchen-Verona 2007-1T-01030-M Eteldinen ratayhteys Brenneriin 422,3* 58,8 82,2** 14,5 —*k —*k
Italia,
Ita’vlal/ta Minchen-Verona 2014-EU-TM-0190-W  (Brennerin pohjatunneli —ty6t 9300%** 878,6 kesken*** kesken 64*** 145*** Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida
Itali
IthI:I/ta Miinchen-Verona 2014-EU-TM-0186-S  |Brennerin pohjatunneli —tutkimukset 9300*** 302,9 kesken*** kesken 64%** 145%** Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida
Italia, Ensisijainen TEN-hanke nro 1—Brennerin pohjatunneli — Osittain, hanke viivastyi . _ e » e e
~ / Miinchen-Verona 2007-EU-01190-S X ) penl 9300*** 193,4 kesken*** 193,35 64*** 145%** Y Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida
Itévalta tutkimukset vuoden
Italia Ensisijainen TEN-hanke nro 1-Brennerin pohjatunneli -
Ité‘vlal/ta Miinchen-Verona 2007-EU-01180-P tybé tai 'n pohjatu ! 9300%** 592,7 kesken*** 65,8 64*** 145%** Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida
Itali Ensisijai TEN-hank 1-B i hjat li-
alia/ Miinchen-Verona  |2012-EU-01098-S nsistjainen anke nro L=Brennerin ponjatunneli =) g angess | g57 | kesken*** 70,9 Ba*** 145+%+ Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida
Itdvalta tutkimukset saavutettu
Saksa/ Ennakkotutkimus pohjoisesta ratayhteydesta Brennerin
tivalta Minchen-Verona 2012-EU-01092-S pohjatunneliin Minchenin (Saksa) ja Radfeldin 6,7 3,4 - 0,7 - -
(Itavalta) valilla
Berliini-Leipzig/Halle . Osittain, kustannukset
Neubau VDE 8.1 Ebensfeld - Erfurt, EinzelmaRnahmen ) . . _ e
Saksa —Erfurt-Nirnberg— |2009DE161PR002 . ) o 705,8 239,3 815 239,3 60,9 13,4 ylittyivat mutta hanke ei Liian aikaista arvioida
N Projektabschnitt Thiringen .
Miinchen viivdstynyt
Osittai dalla ei ollut
Berliini-Leipzig/Halle Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 8.2, Osittain, kustannukset Osittain, radalla oli stlavzlrr;yli:?(e:nitetléo'au
Saksa —Erfurt-Nirnberg— |2007-DE-01050-P Neubaustrecke (NBS) Erfurt - Leipzig/Halle, Abschnitt 762 48,8 770 48,8 122 6,3 T ! . ) ) J, .
N o ylittyivét hieman tavaraliikennetta odotettuja matka-aikoja ei
Miinchen Erfurt- Halle bzw. Grébers .
tdysin saavutettu
Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Wendlingen einschl.
Saksa Stuttgart-Minchen |[2007-DE-17200-P Stuttgart 21 8 8 2894,5 135,1 6526 128,8 57 114,5 Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida
Saksa Stuttgart-Munchen |2007-DE-17010-P Neubaustrecke Wendlingen - Ulm 2065,5 117,2 3259 117,2 59,6 54,7 Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida
Ligagdo Ferroviaria Sines/Elvas (Espanha): Troco Evora-
Caia e Estagdo Técnica ao km 118 da Linha do Sul
Portugali Lissabon—-Madrid 2014-PT-TM-0627-M  |(rautatieyhteys Sines/Elvas 814,7 127,7 - - 130 6,3 Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida Liian aikaista arvioida
(Espanja): Evora—Caia-rataosuus ja tekninen asema
118 km:n kohdalla etel&isellé radalla)

*Luku kattaa tukikelpoiset kokonaiskustannukset.
**Hankkeen laajuus kaventui merkittavasti.
***Tarkastuksen aikana tehty arvio koko Brennerin pohjatunnelihankkeesta.
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LITE IV
Suurnopeusratoja koskevat keskeiset tiedot jdsenvaltioittain
Syéttotiedot
Kulut " .o . . -
Suurnopeusradat Suurnopeusradat — v Kulut yhteensa — valmiit ja EU:n yhteisrahoitus — valmiit ja raen . e
.. ... . yhteensa — . . Henkilokilometri Vdesto
—valmiit valmiit ja rakenteilla .. rakenteilla rakenteilla e -
(km) (km) valmiit R — o (miljardia) (miljoonaa)
(milj. euroa) - -
Espanja 2675 3827 31015 53554 14 071 13,4 46,2
Ranska 2548 2628 38 395 40 382 1406 49,0 67,0
Italia 1144 1280 31812 41912 724 20,0 60,6
Saksa 2141 2331 28 506 34 105 2 694 27,2 82,8
Lasketut keskeiset tuloksellisuusindikaattorit
Kulut yht a—
Kulut KUIUt.. Kulut Kulut yhteensa — Kulut sy .fee.nsa reet e .
. yhteensi — . o . valmiit ja EU:n Henkilokilometri R X
yhteensa - el s yhteensa - valmiit ja yhteensa - . . . o Henkil6kilometri/
.t valmiit ja .t . .. rakenteilla/km / yhteisrahoitus / (milj.) / km
valmiit / ) valmiit / rakenteilla / valmiit / asukas
rakenteilla / asukas asukas suurnopeusradalla
km km asukas asukas km / asukas
Espanja 12 14 671 1159 0,25 0,30 305 5,0 290
Ranska 15 15 573 603 0,22 0,23 21 19,2 731
Italia 28 33 525 692 0,46 0,54 12 17,5 330
Saksa 13 15 344 412 0,16 0,18 33 12,7 329

Huomautus: Ranskan ja Italian luvut eivat sisalla Brennerin pohjatunnelin ja Lyon—Torino-tunnelin rajatylittavia yhteyksia.

Léhde:

Italian osalta henkilokilometri perustuu uusimpaan julkisesti saatavilla olevaan arvioon.

Euroopan tilintarkastustuomioistuin, kansalliset hallinnot, rataverkon haltijat ja rautatieliikenteenharjoittajat.
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LITEV
Toteutuneiden nopeuksien analysointi
km/h
350 350 350 350 350 350
320 320
300 300 300 300 300 300 300
250 250 250 250
222
09
200 198 200
188
164 166
155
135
124 124 129 127 127
110 113 113
103
CICPICIICIICIIED
Madrid — Barcelona — Madrid-Ledn Eje Atlantico Berlin—Leipzig Torino-Salerno* LGV Est Européenne LGV Rein—Rhéne Figueres—Perpignan Madrid—Galicia** Stuttgart-Munchen***  Milano-Venetsia***
Ranskan raja Halle-M{iinchen
Toteutunut nopeus (hitaimman junantodellinen
m Suurin suunniteltu nopeus m Suurin kdytténopeus m Todellinen nopeus (nopein juna) m Todellinen nopeus (hitain juna) nopeus verrattuna suurimpaan suunniteltuun

. . . . nopeuteen)
*Todelliset nopeudet on mitattu Milano—Napoli-matkalla.

**Sisaltaa rakenteilla tai suunnitteluvaiheessa olevat suurnopeusrataosuudet.

***Sjsdltaa rakenteillatai suunnitteluvaiheessa olevat suurnopeusrataosuudet. Suurimman kayttonopeuden oletetaan olevan yhta suuri kuin suurin suunniteltu nopeus.
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LITE VI

Kansalaisen ndkékulma: Matka-aikojen, hintojen ja yhteyksien arviointi tarkastetuilla

suurnopeusradoilla: menetelma ja tiedot

Kaytetyt tiedonkeruumenetelmat:

Tyohon kuului lippujen hintojen ja matkustustietojen kerdaminen valittuina paivina
tarkastetun suurnopeusradan laht6- ja madranpadasemilta kdyttamalla seuraavia
lilkennemuotoja: suurnopeusrautatie, tavanomainen rautatie ja lentoliikenne. Samalla

analysoitiin seuraavilla reiteillda mahdollisesti ilmenevia malleja.

LGV Rein—Rhone

Dijon—Mulhouse

Tarkastettu Hinta- ja matkatiedot
Jasenvaltio Vastaavat rautatieasemat
suurnopeusrata reitilla
Madrid — Barcelona — Madrid Puerta de Atocha —
Madrid—Barcelona
Ranskan raja Barcelona Sants
. Madrid — Galicia — Madrid — Santiago de Madrid Chamartin —
Espanja
Eje Atlantico Compostela Santiago de Compostela
Madrid—Valladolid—
Madrid—Ledn Madrid Chamartin — Leén
Ledn
Stuttgart—-Munchen Stuttgart—Munchen Stuttgart Hbf — Munich Hbf
Saksa
Berliini-Minchen Leipzig/Halle—Munchen Leipzig Hbf — Munich Hbf
Torino Porta Nuova — Roma
Torino—Salerno Torino—Rooma
Termini
Italia
Milano Centrale — Venezia
Milano—Venetsia Milano—Venetsia
S. Lucia
LGV Est Européenne Pariisi—Strasbourg Paris EST — Strasbourg Gare
Ranska

Dijon Ville — Mulhouse Ville



75

Tyon ensimmaisessa vaiheessa kerattiin tiedot halvimmasta lipunhinnasta (veroineen)

ostettaessa lippua valitulle paivalle ja kunkin matkustajaryhman suosimaan kellonaikaan.
Toisessa vaiheessa kirjattiin ylos kahden valitun aseman valisten matkayhteyksien maara
kyseisena paivana (oliko mahdollisia yhteyksia alle 10, 10-20 vai yli 20). Yksityiskohtainen

kuvaus tyon laajuudesta:

o Eriliikennemuotojen maara: 3: suurnopeusjuna, tavanomainen juna ja lentokone

(tilintarkastustuomioistuin analysoi kaukoliikenteen linja-autot erikseen).
o Madranpaiden/reittien maara: 9, kuten edella ilmoitettiin.

o Suuntien maara (kukin reitti on kaksisuuntainen; esim. MAD—BCN ja BCN-MAD): 2,

mutta rajattu |ahto- ja maaranpadkohteeseen.

o Erilahtoviikonpadivien maara: 2 (meno-paluulippu maanantaista keskiviikkoon, joka
houkuttelee tavallisesti liikeasiakkaita, ja meno-paluulippu perjantaista sunnuntaihin,

joka houkuttelee tavallisesti lomamatkustajia).

o Matkustuspaivamaarat: 4 viikkoa (5.-9. kesakuuta 2017, 3.—7. heindkuuta 2017,
31. heindkuuta — 4. elokuuta 2017 ja 28. elokuuta — 3. syyskuuta 2017);

o Matka-ajat yhdessa edelld mainittujen matkustuspaivien kanssa: liikkematkoilla 13hto

klo 7-9 ja paluu klo 16—-18; lomamatkoilla 1aht6 klo 10-12 ja paluu klo 17-19.

o Varauksentekoaikojen maara: 3 (3 kuukautta ennen ensimmaistd matkustuspaivaa,
2 viikkoa ennen ensimmaista matkustuspaivaa ja "viime hetkelld” eli ensimmaista

matkustuspaivaa edeltdavana arkipaivana).

o Kerattavat tiedot: 13ht6- ja saapumispaivd, meno-paluulipun hinta euroissa, matkan

kesto minuuteissa ja paivittdisten yhteyksien maara.

Tietojen kerdaminen aloitettiin maaliskuussa 2017, jotta matka voitiin varata ”3 kuukautta
etukdteen” ensimmaista edelld mainittua matkustuspdivamaaraa varten. Liikematkoilla aika
asetettiin etusijalle rahaan verrattuna ja lomamatkoilla puolestaan raha aikaan verrattuna.
Lipun varaamisessa noudatettiin seuraavaa toimintatapaa: jos sovitulla aikavalilla oli
saatavilla esimerkiksi kaksi vaihtoehtoa liikematkustajalle ja toinen vaihtoehdoista oli

20 euroa halvempi mutta 30 minuuttia hitaampi, etusijalle asetettiin nopeampi ja hieman

kalliimpi juna. Lomamatkoja varattaessa noudatettiin vastaavaa toimintatapaa: jos
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junamatka kesti 30 minuuttia pidempaan mutta oli 20 euroa halvempi, valittiin kyseinen

juna.
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Keskimdidirdiset hinnat ja matka-ajat: yleiskatsaus

Keskimaarainen hinta ja matkan kesto

Reitti Liikematka Lomamatka Yh:;[::;en
Suurnopeusjuna | Tavanomainen juna Lentokone Suurnopeusjuna |Tavanomainen juna Lentokone

Madrid—-Barcelona—Madrid 177€ 5h19 120 € 12h4 225 € 2h45 169 € 5h35 218 € 2h40 20-30
Barcelona—Madrid—Barcelona 155€ 5h17 124 € 11h43 244 € 2h45 167 € 5h 30 130 € 11h 19 223 € 2h43 20-30
Madrid—Santiago—Madrid 81¢€ 11h6 229 € 2h27 <10

Santiago—Madrid—Santiago 82€ 10h40 81€ 10h 36 <10

Madrid-Le6n—Madrid 69 € 4h 38 63 € 10h 13 81€ 4 h57 10

Le6n—Madrid-Ledn 71€ 4h56 10

Stuttgart—Miinchen—Stuttgart 76 € 4h36 88 € 6h49 63 € 4 h 37 84 € 6 h 46 50-60
Miinchen-Stuttgart—Miinchen 74 € 4h31 88 € 6h46 229 € 1h30 65 € 4h33 84 € 6 h 45 50-60
Leipzig—-Miinchen—Leipzig 135€ 10h15 117 € 13 h 33 108 € 10 h 45 87 € 13 h 39 40-45
Miinchen-Leipzig—Miinchen 113€ 10h28 118 € 13 h 32 340 € 1h50 91 € 10h 18 92 € 14 h 26 40-45
Torino—Rooma-Torino 137€ 9h08 125 € 12 h 55 276 € 2h24 157 € 8h43 159 € 13h 15 236 € 2h20 20-50
Rooma-Torino—Rooma 134€ 9h10 127 € 13 h 53 289 € 2h23 140 € 8 h 54 121 € 20h 44 165 € 2h30 20-50
Milano—Venetsia—Milano 68€ 4h50 51€ 6 h 40 82 € 4 h 50 53 € 7h42 20-50
Venetsia—Milano—Venetsia 65€ 4h50 50 € 7h4 66 € 4 h 50 51€ 7 h 56 20-50
Pariisi—Strasbourg—Pariisi 161€ 3h40 173 € 3h44 15-20
Strasbourg—Pariisi-Strasbourg 154€ 3h51 162 € 3h36 15-20
Dijon—Mulhouse-Dijon 49 € 2h28 15-20
Mulhouse-Dijon—-Mulhouse 62 € 2h42 15-20

Léhde: Advito ja Euroopan tilintarkastustuomioistuin. Harmaat kentat = tietoja ei ole saatavilla. Yhteyksien maara -sarakkeessa annetaan ilmoitettujen kaupunkien
valisten suorien meno-paluumatkojen keskimaardinen maara 24 tunnin aikana.



Keskihinnat maittain

Lilkematka

Euroa per matkustettu minuutti

Lomamatka
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Euroa per matkustettu

Lilkematka Lomamatka

Maa
Tavanomainen . Tavanomainen .

. Lentokone Suurnopeusjuna . Lentokone Suurnopeusjuna

juna juna
Espanja 0,30 € 0,15 € 1,47 € 0,35€ 0,19 € 1,37 € 0,10 € 0,12 €
Saksa 0,24 € 0,18 € 2,82 € 0,19 € 0,16 € 0,15 € 0,12 €
Italia 0,24 € 0,14 € 1,97 € 0,27 € 0,13 € 1,39€ 0,12 € 0,13 €
Ranska 0,58 € 0,64 € 0,17 € 0,19 €

Ldhde: Advito ja Euroopan tilintarkastustuomioistuin.

126 km/h Italiassa ja 183 km/h Ranskassa.

Edelld mainittujen suurnopeusyhteyksien keskinopeudet olivat 157 km/h Espanjassa, 103 km/h Saksassa,



Asemien vaikutus matka-aikaan ja nopeuteen
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LIUTE viI

Keskimdardinen

Lyhin etdisyys

Pisin etdisyys

Keskinopeus

Keskinopeus

. ) . . . Vahiten suora Kunkin ) vahiten Kunkin vdliaseman
I . Asemien |etdisyys asemien| asemien asemien Suorin matka Ero - suorimmalla Ero X X
Suurnopeusrata Lihtoasema-padteasema| Pituus (km) e S . . ) matka . viliaseman suoralla keskinopeustappio
maara vililla vililla vililla (min) X (min) . . matkalla (km/h)
(km) (km) (km) (min) aikatappio (km/h) matkalla (km/h)
(km/h)
Madrid — Barcelona —
adrid = Barcelona = 11 drid — Figueres Vilafant 797 9 100 35 157 215 255 40 10 209 188 21,49 5,37
Ranskan raja
Madrid-Ledn Madrid-Ledn 345 5 86 51 114 126 153 27 9 164 135 28,99 7,2
Eje Atlantico Vigo — A Corufia 165 5 41 26 61 80 80 - - 124 124 - -
Torino—Salerno Torino—Salerno* 1007 14 77 4 253 255% 292%* 37* 7* 186* 162* 23,55% 4,71%*
Milano—Venetsia Milano—Venetsia 273 7 46 8 84 145 145 - - 113 113 - -
LGV Est Européenne Pariisi-Strasbourg 441 5 110 68 137 106 119 13 7 250 222 27,27 13,64
LGV Rein—Rhéne Dijon—Mulhouse 205 4 68 46 82 62 74 12 6 198 166 32,17 16,09
Stuttgart-Minchen Stuttgart—-Munchen 267 8 38 6 191 134 154 20 4 108 94 14,00 2,74
Berliini-Leipzig/Halle—
Erfurt-Nurnberg— Berliini-Miinchen 672 15 48 2 94 240 312 72 12 155 129 25,77 4,28

Miinchen

*Aseman vaikutus matkustusaikaan ja nopeuteen on laskettu Milano—Napoli-matkalla.
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LITE vill

Vaikutusalueen kartta ja tarkastettujen suurnopeusratojen ja arvioitujen rajanylityspaikkojen

keskeiset tiedot

Suurnopeusrata Madrid — Barcelona — Ranskan raja

eurostat s
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ID Viahintaan yhden aseman vaikutusalueella 15, 30 tai
60 minuutin ajomatkan paassa asuva vaesto

ez Padllekkaisilla vaikutusalueilla asuva véestd
%’% (vainallaolevassakaaviossa)

E:E:‘
0 25 50 75'°100km

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Kulut Radan . Asemien Nopeudet
" " EU:n A . Suurnopeusjunat . . . .
Pituus yhteensi rahoit kapasiteetin Keskim. paivassa Asemat etdisyys suurin suurin todellinen  suunnitellusta
(ei ALV) anottus kayttoaste (keskim. paivassd) keskimairin | suunniteltu liikenndintinopeus  keskiarvo enimmaisnope
km milj. euroa |milj. euroa % mééréd méaéré km km/h km/h km/h %
797 | 12109 | 3553 45 % 90 9 94* 350 300 188-209 | 54-60 %
8000 000
7 000 000
6 000 000 ] 7
5000000
4000 000
3000000
2000000
—
1000 000 [ — B
= 7 w7
Vaikutusalue Madrid Puerta de ¢ jara- C y Zara:qt')za- Lleida Pirineus Camp de Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
Atocha Yebes Delicias Tarragona
15 min 4159 000 93 000 28 000 709 000 180 000 179 000 2901000 176 000 74 000
30 min 6176 000 501 000 58 000 799 000 338 000 541 000 4683 000 441 000 306 000
60 min 7197 000 6263 000 872 000 1096 000 660 000 2767 000 6 136 000 5263 000 1325 000
paallekkain 6239 000 6240 000 848 000 851000 277 000 2440 000 5879 000 5194 000 1121000
paallekkaisyys (%) 87 % 100 % 97 % 78 % 42 % 88 % 96 % 99 % 85%

* Ei sisalla Zaragozan ja Lleidan ohituksia.
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Suurnopeusrata Madrid-Ledn
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
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(ei ALV) u kayttoaste paivassa) keskimairin | suunniteltu liikenndintinopeus keskiarvo enimmaisnope
km milj. euroa | milj. euroa % mé&éré maaré km km/h km/h km/h %
345 | 5415 | 2118 39 % 47 5 86 350 300 135-164 | 39-47 %
8000 000
7000 000
6 000 000
5000 000 /
4000 000 %
3000 000 % %
2000 000 % %
1,000 000 / /
0 M . Vi Vi Y s |
Vaikutusalue Madrid-Chamartin Segovia Guiomar Valladolid Campo Grande Palencia Leén
15 min 3503 000 73000 387 000 102 000 207 000
30 min 6 149 000 140 000 458 000 130 000 264 000
60 min 7127 000 5571000 808 000 852 000 485 000
paallekkain 5422 000 5484 000 674 000 629 000 22000

paallekkaisyys (%) 76 % 98 % 83 % 74 % 5%




Suurnopeusrata Eje Atlantico
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Pituus yhteensi h :t kapasiteetin (keskim. Asemat etéisyys suurin suurin todellinen  suunnitellusta
(ei ALV) rahoitus kayttoaste paivassa) keskimairin | suunniteltu liikenndintinopeus keskiarvo enimmaisnope
km milj. euroa | milj. euroa % mé&éré maaré km km/h km/h km/h %
165 | 2596 418 19 % 22 5 41 250 200 124 50 %
2500 000
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1500 000 %
1000 000 % é % /
i 7 B %
Vaikutusalue Vigo Urzaiz Pontevedra Vilagarcia de Arousa Santiago de Compostela A Coruia
15 min 353000 175000 82000 153 000 359 000
30 min 712000 754 000 355000 300 000 588 000
60 min 1669 000 1432000 1281000 2028 000 1163 000
paéllekkain 1462 000 1431000 1281000 1985 000 983 000
paallekkaisyys (%) 88 % 100 % 100 % 98 % 85 %




83

Suurnopeusrata Madrid—Galicia

eurostat @ 57
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: ©® EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Kulut EUin Radan Suurnopeusjunat Asemien Nopeudet
Pituus yhteensi raho;tus kapasiteetin (keskim. Asemat etéisyys suurin suurin todellinen  suunnitellusta
(ei ALV) kayttoaste paivassa) keskimairin | suunniteltu liikenndintinopeus keskiarvo enimmaisnope
km milj. euroa | milj. euroa % maard maaré km km/h km/h km/h %
549 | 5714* | 440" 36 %** 22 8 78 350 200 103-110 | 29-31%
8000 000
7 000 000 ]
6000 000 M
5000 000 % %
4000 000 %
3000 000 / %
2000 000 /
1000 000 g % e )
i e 2% [
0 _Z _=é _I:I _.=. —_—— == —_— = —I:I —I:I
Vaikutusalue Madrid-Chamartin  Segovia Guiomar Medina dA?II Campo Zamora Otero de Sanabria A Gudiia Ourense gz::g:t:l:
15 min 3503 000 73 000 33 000 81000 6000 4000 140 000 153 000
30 min 6 149 000 140 000 189 000 108 000 13 000 36 000 230 000 300 000
60 min 7 127 000 5571000 1086 000 850 000 163 000 352 000 1081 000 2028 000
paallekkain 5422 000 5535 000 895 000 774 000 126 000 277 000 849 000 732 000
paallekkaisyys (%) 76 % 99 % 82% 91% 7% 79 % 79 % 36 %

* Kokonaiskustannukset ja EU:n rahoitus koskevat Medina del Campo — Galicia -osuutta.

** Valmiit suurnopeusrataosuudet.
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Suurnopeusrata Est Européenne
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Cartography: Eurostat — GISCQO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Kulut EUn Radan Suurnopeusjunat Asemien Nopeudet
Pituus yhteensi h :t kapasiteetin (keskim. Asemat etdisyys suurin suurin todellinen  suunnitellusta
(eiALy) "anoftus kayttoaste piivissi) keskimirin | suunniteltu likenndintinopeus  keskiarvo enimmiisnope
km milj. euroa | milj. euroa % maéré maéré km km/h km/h km/h %
406*| 6712 331 50 % 56 5 110* 350 320 222-250 | 63-71%
14 000 000
12 000 000
10 000 000
8 000 000
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2000000
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Vaikutusalue Paris Gare de I'Est Champagne-Ardenne TGV Meuse TGV Lorraine TGV Strashourg
15 min 5640 000 235000 59 000 59 000 561000
30 min 10332 000 371000 84000 751000 1173000
60 min 12 858 000 1335000 747000 2439000 3582000
paallekkain 321000 412000 584 000 553 000 60 000
paallekkaisyys (%) 2% 3% 78 % 23% 2%
* Vain suurnopeusrata; 441 km, jos otetaan huomioon tavanomainen rata.

** Laskettu koko 441 km:n matkalla.
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Suurnopeusrata Rein—Rhone
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(eiALy) "anoftus kayttoaste piivissi) keskimirin | suunniteltu likenndintinopeus  keskiarvo enimmiisnope
km milj. euroa | milj. euroa % maéré maéré km km/h km/h km/h %
138*| 2588 207 20 % 19 4 68** 350 320 166—198 | 47-57 %
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* Vain suurnopeusrata; 205 km, jos otetaan huomioon tavanomainen rata.
** Laskettu koko 205 km:n matkalla.
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Suurnopeusrata Torino-Salerno
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Pituus yhteensi raho;tus kapasiteetin (keskim. Asemat etdisyys suurin suurin todellinen  suunnitellusta
(ei ALV) kayttoaste paivassa) keskimadrin |suunniteltu liikenndintinopeus  keskiarvo enimmaéisnope
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paallekkaisyys (%) 99 % 29 % 29 % 100 % 100 % 80 % 67 % 97 % 29 % 97 % 100 % 99 % 100 % 94 %

* Todellinen keskinopeus on arvioitu Milano—Napoli-matkalla.
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Suurnopeusrata Milano—Venetsia
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6000 000 E
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Vaikutusalue Milano Centrale Brescia Verona Porta Nuova Vicenza Padova Venezia Mestre Venezia S. Lucia
15 min 2158 000 435000 428 000 258 000 467 000 396 000 274 000
30 min 4 860 000 1270 000 962 000 1081000 1652 000 1473 000 1076 000
60 min 9399 000 7211000 4493 000 4143 000 4715000 4316 000 3818 000
paallekkain 5412 000 6894 000 3786 000 4135000 4 557 000 4220 000 3818 000

paallekkaisyys (%) 58 % 96 % 84 % 100 % 97 % 98 % 100 %
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Suurnopeusrata Berliini-Miinchen
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Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Kulut EUn Radan Suurnopeusjunat Asemien Nopeudet
Pituus yhteensi raho:t . kapasiteetin (keskim. Asemat etdisyys suurin suurin todellinen  suunnitellusta
(ei ALV) kayttdaste paivissa) keskimairin |suunniteltu liikenndintinopeus  keskiarvo enimméisnope
km milj. euroa_|milj. euroa % maaré mdaéaréd km km/h km/h km/h %
672 | 14682 | 734 - — 15 48 300 — 129-155 | 43-52%
6000 000
5000 000 = %
4000 000 o
b
3000 000 % ,’&
7
2000 000 %
g b
1000 000 b i b "’/‘
. P il
0 £ —= -D A =l b=/ @2 %
o N Berlit Lutherstadt " Hall P . Miinchen- Miinch
Vaikutusalue Berlin Hbf su:;r'e"uz v\',‘m:nh:rg Bitterfeld (s“i’ethf Leipzig Hbf  Erfurt Coburg Bamberg  Erlangen  Niirnberg  Ingolstadt  Augsburg ;:;n';“ ":‘;'e“
15 min 2605 000 2538 000 66 000 111 000 324 000 594 000 226 000 127 000 193 000 680 000 787 000 217 000 442 000 1450 000 1685 000
30 min 4 102 000 4 086 000 201 000 706 000 1 130 000 1 078 000 590 000 415 000 680 000 1513 000 1455 000 506 000 780 000 2 506 000 2487 000
60 min 4 933 000 4 969 000 1834 000 2 349 000 3 132 000 3 376 000 1 999 000 2 068 000 3 273 000 3 424 000 3 404 000 5 145 000 4 734 000 5 134 000 5 152 000
paallekkain 4 901 000 4 921 000 1801 000 2 349 000 2776 000 2581 000 1 082 000 1993 000 3 059 000 3374 000 3 252 000 4 967 000 4 072 000 4 970 000 5152 000
paallekkaisyys (%) 99 % 99 % 98 % 100 % 89 % 76 % 54 % 96 % 93 % 99 % 96 % 97 % 86 % 97 % 100 %
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Suurnopeusrata Stuttgart—Miinchen
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

Kulut EUn Radan Suurnopeusjunat Asemien Nopeudet
Pituus yhteensi raho;tus kapasiteetin (keskim. Asemat etdisyys suurin suurin todellinen  suunnitellusta
(ei ALV) kayttoaste paivassa) keskimairin [suunniteltu liikkenndintinopeus keskiarvo enimmaéisnope
km milj. euroa | milj. euroa % maéré maéré km km/h km/h km/h %
267 | 5073* | 288 - — 8 38 250 - 94-108 38-43 %
7 000 000
6 000 000 ?
5000 000 7
e
4000 000 % g /
3000 000 / %
2000000 % % %
1,000 000 % / % %
/ 7 ), 4
0 . 17 . 7 wmi i e % N
Vaikutusalue Stuttgart Stuttgart Flughafen Ulm Neu-Ulm Giinzburg Augsburg Miinchen-Pasing Har:::;;:::mf
15 min 1068 000 904 000 284 000 281000 125 000 442000 1434 000 1685 000
30 min 2598 000 2822000 737 000 710 000 721000 780 000 2482000 2506 000
60 min 6 067 000 6363 000 4 593 000 4 390 000 4 129 000 4734 000 5151000 5134 000
paallekkain 5883 000 6118 000 4 587 000 4390 000 4 106 000 4678 000 5151000 4961 000
paallekkaisyys (%) 97 % 96 % 100 % 100 % 99 % 99 % 100 % 97 %

* Stuttgart 21 ei sisally kokonaiskustannuksiin.
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Suurnopeusrata Madrid—-Lissabon
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Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Kulut EUn Radan Suurnopeusjunat Asemien Nopeudet
Pituus yhteensi raho;tus kapasiteetin (keskim. Asemat etdisyys suurin suurin todellinen  suunnitellusta
(ei ALV) kayttoaste paivassa) keskimadrin |suunniteltu liikenndintinopeus  keskiarvo enimmaéisnope
km milj. euroa | milj. euroa % maéré maéré km km/h km/h km/h %

644* | 2875* | 436* - — 9 81 350 250*** — -
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7 000 000

6 000 000 ] ?
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7 : B l —=2 —_z B
0 orr - —_—— _ _FE el emee el = ez
Vaikutusalue Madrid Puerta de Toledo TaIavel:a dela Navalmoral de la Plasencia Caceres Mérida Badajoz Evora Lisboa E.stagéo
Atocha Reina Mata do Oriente
15 min 4159 000 135 000 99 000 33 000 49 000 109 000 77 000 154 000 52 000 1041000
30 min 6177 000 434 000 139 000 63 000 110 000 130 000 179 000 227 000 83 000 2807 000
60 min 7 198 000 6716 000 970 000 383 000 376 000 431000 722 000 575 000 481 000 3407 000
paallekkain 6457 000 6588 000 939 000 378 000 309 000 424 000 574 000 520 000 399 000 182 000
paallekkaisyys (%) 90 % 98% 97 % 99 % 82% 98 % 80 % 90 % 83% 5%

* 437 km Madridista Portugalin rajalle ulottuvalla osuudella.
** EU:n rahoitus tdhdan mennessa.
*** Perustuu nykyiseen arvioon.
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Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Kulut EUn Radan Suurnopeusjunat Asemien Nopeudet
Pituus yhteensi h :t kapasiteetin (keskim. Asemat etdisyys suurin suurin todellinen  suunnitellusta
(eiALy) "anoftus kayttoaste piivissi) keskimirin | suunniteltu likenndintinopeus  keskiarvo enimmiisnope
km milj. euroa | milj. euroa % maéré maéré km km/h km/h km/h %
175 | 5767 | 318" - — 6 35 250 220" - -
3000 000
2500000 " ?“ 7
2000 000 % / % %%
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1000 000 % /
500 000 / % 7
= 7. _ wm
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Vaikutusalue Vitoria/Gasteiz Bilbao-Abando Ezkio-ltsaso Astigarraga San Sebastian Atotxa Irin
15 min 249 000 837 000 83000 410 000 339 000 226 000
30 min 380 000 1191 000 410 000 703 000 614 000 717 000
60 min 2525000 2487 000 2814 000 2593 000 2360000 1741000
paallekkain 2287 000 2128 000 2811000 2590 000 2360 000 1675000
paallekkaisyys (%) 91 % 86 % 100 % 100 % 100 % 96 %

* EU:n rahoitus tahdn mennessa.
** Perustuu nykyiseen arvioon.




Suurnopeusrata Figueres—Perpignan
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errass
0 25 50 75 100 km
Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Kulut EUn Radan Suurnopeusjunat Asemien Nopeudet
Pituus yhteensi h :t kapasiteetin (keskim. Asemat etdisyys suurin suurin todellinen  suunnitellusta
(eiALy) "anoftus kayttoaste piivissi) keskimirin | suunniteltu likenndintinopeus  keskiarvo enimmiisnope
km milj. euroa | milj. euroa % mé&éaré méaéaréa km km/h km/h km/h %
44 999 61 16 % 16 2 44 350 300 127* 36 %
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800 000
600 000
400 000
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0 [ e
Vaikutusalue Figueres Vilafant Perpignan
15 min 75000 268 000
30 min 307 000 412000
60 min 1326 000 1078 000
paallekkain 768 000 768 000
paallekkaisyys (%) 58 % 1%

* Matkustajajunat.
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Suurnopeusrata Miinchen-Verona
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Cartography: Eurostat — GISCQ, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Kulut EUn Radan Suurnopeusjunat Asemien Nopeudet
Pituus yhteensia h :t kapasiteetin (keskim. Asemat etdisyys suurin suurin todellinen  suunnitellusta
(ei ALV) ranoftus kayttoaste paivassa) keskimaérin | suunniteltu liikkenndintinopeus  keskiarvo enimmaéisnope
km milj. euroa_|milj. euroa % maaré maaré km km/h km/h km/h %
Enintaan
445 | 12 269* (1 896™** .| 360-473*** 5 111 250 220 - -
87 prosenttia
6000 000
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2000000
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b
0 AT e ] | o — [
Vaikutusalue Miinchen Hauptbahnhof Innsbruck Hauptbahnhof Bolzano Bozen Trento Verona Porta Nuova
15 min 1685 000 232000 160 000 173 000 428 000
30 min 2506 000 371000 353 000 376 000 962 000
60 min 5134 000 851 000 896 000 1341000 4493 000
paallekkain 201 000 302 000 806 000 1228 000 682 000
paallekkaisyys (%) 4% 35% 90 % 92 % 15 %

* Sisaltaa Brennerin pohjatunnelin toteuttamiskustannukset vuoteen 2027 saakka.
** EU:n rahoitus vuoteen 2020 saakka.
*** Luku sisaltda suurnopeusjunat ja tavanomaiset junat (enemmisto on jalkimmaisia).



Asemien analysointi

e suurnopeusrate  |asermna Yleinen koko Yieiset Sijain inei Fsabtyvien) Kulkuyhteys ka:“::"i:f:“' Matkustajaa / noin
B (matkustajaa/m?) palvelut saavutettavuus saatavuus ! liikennevilineisiin CITE 0 min
p vaikutukset
Madrid — B: il -
Espanja adr vErCE ona Camp de Tarragona
Ranskan raja
Madrid — B: il -
Espanja 2dri arcelona Guadalajara-Yebes
Ranskan raja
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Miinchen—Verona
Berliini—Leipzig/Halle—E
saksa rfurt-Nurnberg— Bitterfeld

Miinchen-Verona

Yleinen koko
(matkustajaa/m’)

Yieiset
palvelut

Sijainnin
saavutettavuus

Pyséhtyvien

saatavuus

p

Liikenne-
yhteydet

Uudelleen
kaupungistavat

Matkustajaa / noin
0 min

yli 100 mutta alle 200
matkustajaa (vuosittain) / m?

Asemalla on kaikki seuraavat
palvelut:
— ravintola/kahvila

— business lounge

Aseman sijainti on keskeinen

(1-5 km)

Kéytettavissa ovat
seuraavista:

Suurnopeusjuna-asemalta
vhteys

— kaupunkilikenne seuraavista:
—taksiasema Asemalla pysshtyy yli 75 % — paikallisbussiasema
i~ inti (alle - inen rautatie
10 matkustajaa yhté — kuljetus lentoasemalle /
pyséksintipaikkaa kohti lentoasema
pivissa) — autonvuokraus

Alueen kehitys voidaan
yhdistas

Matkustajien maars / 60 min

rakentamiseen

asuvat
ihmiset > 75 %

50-100 tai 200-300

Asemalla on vihintisn kaksi
seuraavista palveluista:

(vuosittain) / m*

— kauppa
— matkailuneuvonta
— business lounge

Asema sijaitsee yli 5 km ja

enintdan 15 km padssa
kaupunkikeskuksesta

Kéytettivissd on vihintasn
kaksi seuraavista:
— kaupunkiliikenne
— taksiasema

Asemalla pysihtyy yli 50 %

- i (alle
10 matkustajaa yhts
& paikkaa kohti

Yhteys v: n kahteen
seuraavista:
— paikallisbussiasema(t)
— tavanomainen rautatie
— kuljetus lentoasemalle /
lentoasema
— autonvuokraus

Alueen kehityksen ei voida
osoittaa johtuvan
suurnopeusradan

rakentamisesta

Matkustajien méasré / 60 min
vaikutusalueella asuvat
ihmiset > 25 % ja < 75 %
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KOMISSION VASTAUKSET EUROOPAN TILINTARKASTUSTUOMIOISTUIMEN
ERITYISKERTOMUKSEEN

"EUROOPPALAINEN SUURTEN NOPEUKSIEN RAUTATIEVERKKO:
TOTEUTUMATON TAVOITE, TOIMINTA EPAYHTENAISTA JA TEHOTONTA”

YHTEENVETO

I1l. Komissio on edelleen sitoutunut vuonna 2011 antamassaan valkoisessa Kirjassa esitetyn
strategian pohjalta annettuihin p&atelmiin ja maaritettyihin toimenpiteisiin. Se myos jatkaa
valkoisessa kirjassa esitettyjen tavoitteiden saavuttamiseksi tarvittavien toimien ehdottamista ja
toteuttamista. Euroopan laajuista liikenneverkkoa (TEN-T) koskevassa asetuksessa (jaljempané
"TEN-T-asetus’) sdddetddn koko EU:n kattavasta strategisesta ja kunnianhimoisesta rautatieverkon
suunnittelusta EU:n ndkokulmasta. TEN-T-asetus on tdrkein strategisen suunnittelun ja
taytantoonpanon véaline nédiden yleisten tavoitteiden saavuttamiseksi.

IV. TEN-T-asetuksessa saadetddn koko EU:n Kkattavasta strategisesta suunnittelusta EU:n
nédkokulmasta. Siind esitetddn yksityiskohtaisesti ne rataverkon osat, joita on tarkoitus kehittaa
suurnopeusrataverkkoa koskevien standardien mukaisesti. Komissio katsoo, ettd asetuksessa TEN-
T-verkkojen kehittdmiselle vahvistetut maérdajat ovat sitovia. Se pyrkiikin kaikin keinoin
varmistamaan, ettd Kkyseinen suunopeusratainfrastruktuuri otetaan kayttéon keskitetysti ja
synkronoidusti kaikkialla EU:ssa. Ydinverkkokdytavat on nimenomaan suunniteltu sita varten, etta
voidaan maksimoida synergia eri jasenvaltioiden ja niiden rataverkon haltijoiden toimien vélilla.
Kaikki ndmé& osatekijat on saatava liitettyd yhteen viimeistddn vuonna 2030. Sen jalkeen
jasenvaltiot ja rataverkon haltijat voivat hy6tya toimista, joita komissio on toteuttanut muilla aloilla
edistaakseen markkinoiden avaamista ja yhteentoimivuutta.

Komissio uskoo, ettd EU:n rahoituksen avulla saadaan aikaan enemman EU:n tason lisdarvoa,
koska rajat ylittaviin ja puuttuviin yhteyksiin seka pullonkauloihin liittyvid ongelmia ei muuten
voitaisi ratkaista riittdvan hyvin tai nopeasti.

V1. Investoinnit huippunopeisiin rautatieliikennepalveluihin ovat usein taloudellisesti perusteltuja,
silla niiden avulla voidaan varmistaa, etté pitkéat junamatkat suurnopeusradoilla ovat houkutteleva ja
kilpailukykyinen vaihtoehto lentoliikenteelle. Rautateiden tavara- ja henkil6liikenne puolestaan
poikkeavat toisistaan olennaisesti, joten niita arvioidaan tapauskohtaisesti. Keskinopeuksia koskevat
tiedot todennédkdisesti muuttuvat sen jalkeen kun rataverkko on valmis, silld tiedot perustuvat
nyKyisiin palveluihin epatéydellisessé rataverkossa.

IX. Kustannus-hyotyanalyyseja koskevan oppaan (2014) liikennetta késittelevan luvun maarayksilla
on tarkoitus mahdollistaa suurnopeusratainvestointien perusteellinen ja metodologisesti luotettava
analyysi. Investointien Kkustannusten ja hyotyjen méaérittdmisessa ja arvioinnissa seké
sosioekonomisen toteuttamiskelpoisuuden laskennassa sovellettava analyyttinen kehys vastaa muita
liilkenneinvestointeja. Tilintarkastustuomioistuimen mainitsemia seikkoja olisi arvioitava yhdessa
laajempien politiikkatavoitteiden kanssa. Naihin kuuluu muun muassa liikennemuotosiirtymén
edistaminen  varsinkin  ilmastonmuutoksen  ehkéisemiseksi ja paikallisen  ilmanlaadun
parantamiseksi.

Matkustajien vahimmaismaarien huomioon ottaminen voi estadd sellaiset hankeratkaisut, jotka
voivat olla tarkeita aluekehitystarpeiden kannalta.

Taman wvuoksi EU:n tason kustannus-hyotyanalyysin olennaisiin vaatimuksiin keskittyvan
ohjeistuksen olisi oltava riittdvan joustavaa, jotta hankkeita arvioitaessa voidaan tapauskohtaisesti
ottaa huomioon maa-, toimiala- ja hankekohtaisia seikkoja.



X. Vuonna 2016 hyvéksytyssd neljannessa rautatiepaketissa esitetddn yhteentoimivuuden esteiden
poistamista, turvallisuuden parantamista ja rautateiden henkildliikennemarkkinoiden vapauttamista.
Ne on tarkoitus toteuttaa vuodesta 2019 alkaen, ja niihin sovelletaan tiettyja siirtymakausia.

Koska suurnopeusradoissa on kyse nykyaikaisten standardien mukaisesti rakennetusta uudesta
infrastruktuurista, joka on alusta lahtien suunniteltu palvelemaan kansainvélista liikennettd, niiden
yhteentoimivuuden tiell& on huomattavasti véhemman esteitd kuin perinteisessé rataverkossa.

Xl,

Komissio viittaa vastauksiin, jotka se on antanut suositukseen 1.
Komissio viittaa vastauksiin, jotka se on antanut suositukseen 2.
Komissio viittaa vastauksiin, jotka se on antanut suositukseen 3.
Komissio viittaa vastauksiin, jotka se on antanut suositukseen 4.
HUOMAUTUKSET

23. TEN-T-asetuksessa saddetddn koko EU:n Kkattavasta strategisesta ja kunnianhimoisesta
rataverkon suunnittelusta, joka toteutetaan EU:n ndkokulmasta ja jossa keskitytddn niihin
rataverkon osiin, joita on tarkoitus kehittdd suurnopeusrataverkkoa koskevien standardien
mukaisesti. Suurnopeusradat maaritelladn TEN-T-asetuksen 11 artiklan 2 kohdan a alakohdassa.

26. Komissio ei osallistu suoraan paatoksentekoon jasenvaltioissa.

TEN-T-asetuksella kuitenkin muutetaan komission vuoden 2011 valkoisessa kirjassa esittdmé
strategia kdytannon tavoitteiksi, erityistavoitteiksi ja asianmukaisiksi toimenpiteiksi.

Asetuksessa madritellddn EU:n liikenneinfrastruktuuripolitiikka ja ne perusteet, joiden mukaisesti
valitaan EU:n yhteista etua koskevat hankkeet.

TEN-T-asetuksessa ja Verkkojen Eurooppa -vélinettd koskevassa asetuksessa maéériteltyjen
valineiden — erityisesti ydinverkkokaytdvien — avulla komissio voi tarkastaa, ettid jasenvaltiot
tayttavat asetuksiin perustuvat sitoumuksensa, ja toteuttaa tarvittaessa toimenpiteita.

Eurooppalaiset koordinaattorit julkaisevat ydinverkon tydsuunnitelmat, joissa esitetddn keskeiset
haasteet ja seurataan edistymistd. Asianomaiset jasenvaltiot hyvaksyvat ndméa tydsuunnitelmat, ja ne
ovat julkisesti saatavilla.

Lisaksi TEN-T-asetuksessa annetaan komissiolle mahdollisuus hyvéksya taytantoonpanopaitoksié,
jotka koskevat yksittdisia rajat ylittdvia osuuksia (esim. Evora-Merida ja Rail Baltica). Ks. myds
komission vastaus 31 kohtaan.

Komissio katsoo, ettd TEN-T-ydinverkon valmiiksi saattamiselle asetettu vuoden 2030 méa&raaika
on sitova, vaikka sen saavuttaminen riippuukin jasenvaltioissa kédytettavissa olevista taloudellisista
resursseista.

Komissio on ohjelmakaudella 20142020 tehostanut jasenvaltioiden ja alueiden suunnittelukehysta,
joka koskee liikenneinvestointeja muun muassa suurnopeusrataverkon alalla. Koheesiopolitiikan
tuen mydntaminen tallaisille investoinneille riippui siitd, oliko laadittu kattava(t) liikennestrategia(t)
tai puitteet, joilla varmistetaan suunnitteluvarmuus Kkaikille sidosryhmille eli EU:lle sek&
kansallisille ja yksityisille toimijoille. Komissio on ehdottanut, ettd mahdollistavat edellytykset
séilytetddn myos kaudella 2021-2027.

31. Komissio toteaa, ettd nykyisella ohjelmakaudella on jo k&ytettavissé koordinointivalineité rajat
ylittdvia osuuksia varten:



1) Komissio voi TEN-T-asetuksen mukaisesti hyvéaksya taytantdonpanopaatoksid, jotka koskevat
rajat ylittavia hankkeita. Nain tehtiin ensimmaisen kerran, kun Evora-Merida-hanketta koskeva
taytantdonpanopaatos hyvéksyttiin 25. huhtikuuta 2018.

2) Teknisten elementtien ja yhteentoimivuuden osalta ERTMS:n eurooppalainen
kayttoonottosuunnitelma (komission taytantdonpanoasetus (EU) 2017/6) mahdollistaa jo
ERTMS:44 koskevan rajat ylittdvan sopimuksen tekemisen.

Laatikko 1 — Heikosti toisiinsa yhdistetyt kansalliset verkot ja niiden vaikutus

1. Komissio katsoo kaytettdvissd olevien tietojen ja oman arviointinsa perusteella, ettd tuloreitit
saadaan asteittain kayttoon vuosien 2027 ja 2040 valilla.

Niiden tietojen mukaan, joita on saatu pohjoisen tuloreittien rakentamisesta vastuussa olevilta
viranomaisilta, tuloreitit saadaan todennakdisesti asteittain valmiiksi. Tdma voi auttaa lisdédmaan
kapasiteettia tulevaisuudessa. Miinchenin ja Kufsteinin valinen nykyinen kaksiraiteinen rata on
tarkoitus varustaa vuoteen 2027 mennessa ECTS-jérjestelmdlld TEN-T-asetuksen mukaisesti.
Neliraiteinen rataosuus vélilld Schaftenau-Radfeld (Itdvalta) saadaan otettua kayttoon vuoteen 2032
mennessa ja neliraiteinen rataosuus Schaftenausta (Itdvalta) Rosenheimin (Saksa) pohjoispuolelle
vuoteen 2038 mennessa. Jaljelle jadva osa Grol3karolinenfeldistd Munchen-Trudering-asemalle
(Saksa) saadaan kayttoon viimeistadn vuonna 2040.

34.
i) Hankintoja koskevaa kehystd késiteltiin samalla kun komissio esitti 17. toukokuuta 2018
ehdotuksen  asetukseksi ~ Euroopan laajuisen liikenneverkon toteuttamista edistavista

yhdenmukaistamistoimenpiteista.

Liséksi 29. toukokuuta 2018 esitettiin ehdotus asetukseksi rajanylisissa tilanteissa esiintyvien
oikeudellisten ja hallinnollisten esteiden poistamismekanismista, jota sovelletaan kaikkiin aloihin.
Asetusehdotus mahdollistaisi yhden jasenvaltion lainsdaddannon soveltamisen valtioiden rajojen yli
kéyttden yhtendisia sdantojéa.

i) Euroopan laajuisen liikenneverkon toteuttamista edistdvistd yhdenmukaistamistoimenpiteista
annetussa asetusehdotuksessa velvoitetaan jdasenvaltiot perustamaan yksi toimivaltainen
viranomainen koordinoimaan TEN-T-ydinverkkohankkeisiin liittyvid lupamenettelyja.

36. Komissio aikoo kehittdd seuraavaa monivuotista rahoituskehysta varten Verkkojen Eurooppa -
valinettd  koskevan  vuosien  2021-2027 ehdotuksen  yhteydessd  uudet  keskeiset
suorituskykyindikaattorit, jotka kattavat myos tulokset ja vaikutukset.

Koheesiopolitiikan osalta kullekin ohjelmalle on méaritetty yleiset tavoitteet ja tulosindikaattorit.
Taytantoonpanon ennakkoedellytyksiin sisaltyvat muun muassa mahdollistavat edellytykset, joiden
mukaan kansallisten strategiasuunnitelmien on vastattava EU:n politiikkatavoitteita liikennealalla ja
etenkin TENT-T-verkon sek& kaupunkien/paikallistason liikkuvuuden osalta. Kun jésenvaltiot
valitsevat ja toteuttavat tukikelpoisia hankkeita, niiden on varmistettava, ettd hankkeiden avulla
voidaan saavuttaa tehokkaasti ohjelmien vahvistetut tavoitteet, ja raportoitava asianmukaisesti
komissiolle. Rautatiehankkeista jarjestetddn tarjouskilpailut, ja tehtyihin sopimuksiin sisaltyy
yleensa maarayksid, joiden mukaan toimet on suoritettava ajallaan ja joissa maaritelladn hankkeilla
saavutettavat tuotokset ja vastaavat seuraamusmekanismit. Sopimusten hallinnointi on
asianomaisten hankintaviranomaisten/tuensaajien vastuulla.

Komission yhteinen vastaus 37—44 kohtaan:

Jotta pidemmat junamatkat suurnopeusradoilla olisivat houkutteleva ja kilpailukykyinen vaihtoehto
lentoliikenteelle, tarvitaan usein erittdin nopeita rataliikennepalveluja. Tavoitteena on lisata
lentoliikenteeseen nédhden Kilpailukykyisten junamatkojen pituutta 600 kilometristd 800 -
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900 kilometriin. Keskinopeuksia koskevat tiedot todennédkodisesti muuttuvat sen jalkeen kun
rataverkko on valmis, sill& ne perustuvat nykyisiin palveluihin epatéydellisessa rataverkossa.

Todellinen nopeus suurnopeusradoilla maaraytyy seka pysahdysten lukuméaran (ihannetilanteessa
tamé& parametri maaraytyisi markkinoiden eika suunnittelun mukaisesti) ettd merkinantojarjestelman
mukaan (koska kaytettavissa on suurten nopeuksien liikkuvaa kalustoa).

Tastd huolimatta EU:n merkinantojarjestelman kéyttéonotolla lisatddn merkittavasti seké
kaupallisen junaliikenteen nopeutta ettd kapasiteettia. ERTMS:n tason 2 ja l&hitulevaisuudessa
myds tason 3 asteittainen kayttoonotto (joka voidaan toteuttaa olemassa olevilla radoilla) tehostaa
osaltaan kummankin tekijan vaikutusta.

51. Komissio katsoo, ettd kustannus-hyotyanalyyseja koskevan oppaan (2014) liikennettad
késittelevan luvun mééarayksilla voidaan mahdollistaa suurnopeusratainvestointien perusteellinen ja
metodologisesti luotettava analyysi. Investointien kustannusten ja hyo6tyjen méérittdmisessa ja
arvioinnissa sekd niiden sosioekonomisen toteuttamiskelpoisuuden laskennassa sovellettava
analyyttinen kehys vastaa muita liikenneinvestointeja. Tilintarkastustuomioistuimen esille nostamia
seikkoja olisi arvioitava yhdessa laajempien politiikkatavoitteiden kanssa. Naihin kuuluu muun
muassa liitkennemuotosiirtyman edistdminen erityisesti ilmastonmuutoksen ehkdisemiseksi ja
paikallisen ilmanlaadun parantamiseksi.

65. Komissio tukee rautateiden lippujarjestelmén teknistd kehittdmistd, myds suurnopeusradoilla,
Shift2Rail-yhteisyrityksen tarjoaman osarahoituksen kautta. Komissio katsoo, ettd s&hkoistd
lippujarjestelmd& olisi kehitettdvd suurnopeusraideliikenteen alalla samalla tavalla kuin sitd on
kehitetty lentoliikenteen alalla. Lentoyhtiot ovat suorien lippujen osalta kehittdneet alakohtaisen
lahestymistavan, joka perustuu liittoutumiin eli kaupallisiin jarjestelyihin. Suoria lippuja ei ole
saatavilla niille toimijoille, jotka eivat kuulu néihin liittoutumiin. Rautatiealalla on olemassa
kasvava joukko alakohtaisia aloitteita, kuten Trainline, jotka mahdollistavat sekd s&hkdisen
lippujarjestelmén ettd matkat, joihin liittyy useampi kuin yksi liikenteenharjoittaja.

Komissio ehdotti tdmén alan lainsdadéntdd neljannessa rautatiepaketissa, mutta neuvosto piti
parempana antaa alan itse p&attdd asiasta. Komission on raportoitava koko alaa koskevista
ratkaisuista vuoteen 2022 mennesséd, minka jalkeen se voi toimia.

67. Komissio seuraa saannollisesti rautatiepalvelujen aikatauluja koskevia tésmallisyystietoja
jasenvaltioissa.  Tasméllisyydelle on ollut olemassa yleisesti  sovittu  maaritelma
rautatiemarkkinoiden seurantaohjelman (RMMS) osana vuodesta 2017 alkaen. Komissio keraa
tiedot vuosittain kansalliselta tasolta kahden matkustajajunaluokan osalta: taajama- ja
aluelitkenne” ja “tavanomaiset kaukoliikenne- ja suurnopeuspalvelut”. Suurnopeuspalvelujen
tasmallisyytta ei seurata erikseen. Tiedot julkaistaan komission joka toinen vuosi antamassa
rautatiemarkkinoiden seurantakertomuksessa.

Komissio ei seuraa asiakastyytyvaisyytta tatd useammin, koska seuranta on erittdin monimutkaista
eri jasenvaltioissa tarjottujen palvelujen moninaisuuden vuoksi. Erdat jasenvaltiot seuraavat
kuitenkin asiakastyytyvéisyytta erittain aktiivisesti, ja tdmé on otettu huomioon niiden julkisen
palvelun velvoitteita koskevissa sopimuksissa.

79. Komissio katsoo, ettd kustannus-hyoOtyanalyysejad koskevan vuoden 2014 oppaan liikennetta
kasittelevan luvun maarayksilla voidaan mahdollistaa suurnopeusratainvestointien perusteellinen ja
metodologisesti luotettava analyysi. Investointien kustannusten ja hyotyjen méaérittdmisessa ja
arvioinnissa seka niiden sosioekonomisen toteuttamiskelpoisuuden laskennassa sovellettava
analyyttinen kehys vastaa muita liikenneinvestointeja.



Kiinteiden  kvantitatiivisten tietojen/parametrien  (esim. matkustajien  vahimmaismaéarat)
sisallyttdminen voi estdd sellaiset hankeratkaisut, jotka voivat olla tarkeitd aluekehitystarpeiden
kannalta.

Taman wvuoksi EU:n tason kustannus-hy6tyanalyysin olennaisiin vaatimuksiin keskittyvan
ohjeistuksen olisi oltava riittdvan joustavaa, jotta hankkeita arvioitaessa voidaan tapauskohtaisesti
ottaa huomioon maa-, toimiala- ja hankekohtaisia seikkoja.

85. Komissio ehdotti vuonna 2017 “Eurooppa liikkeelld” -pakettia, johon siséltyi muun muassa
kayttdja maksaa -periaatteen ja aiheuttamisperiaatteen mukainen toimenpide, kuten
tiemaksupolitiikka. Liséksi komissio teki joukon ehdotuksia, joilla pyritdan rajoittamaan liikenteen
paastdja ja tarjoamaan kannustimia liikennemuotosiirtymén toteuttamiseksi ja hiilesta
irtautumiseksi erityisesti tieliikenteen alalla.

Komissio kaynnisti vuonna 2017 laajan selvityksen ulkoisten kustannusten sisallyttdmisesta
hintoihin. Tarkoituksena on arvioida, missd méarin kéayttdja maksaa -periaate ja aiheuttamisperiaate
pannaan taytantdon jasenvaltioissa eri liikennemuodoissa. Lisdksi selvityksen avulla pyritéén
kéynnistdmaan periaatekeskustelu asiasta. Koko selvitys on saatavilla vuoden 2019 alkupuolella.

Toisessa selvityksessd “Tapaustutkimus verojen ja maksujen liikenteelle aiheuttamasta rasituksesta”
(saatavilla liikenteen ja liikkumisen pé&osaston verkkosivustolla) keréttiin tietoa veroista ja
maksuista seka tuista 20:11& huolellisesti valitulla ja edustavalla reitilla kaikkien litkennemuotojen
osalta.

Laatikko 3 - Saumattoman rajat ylittdvan rautatieliikenteen puuttumisen vaikutus
matkustajiin

1. Minchen—Verona-rataosuudella yhteentoimivuuden puute aiheuttaa pysahdyksen ja
viivastyksia Brennerin asemalla

Komissio yhtyy tilintarkastustuomioistuimen esittdmiin yhteentoimivuutta koskeviin epailyihin ja
pyrkii ratkaisemaan ongelmat. Euroopan rautatievirasto k&y parhaillaan [&pi neljdnnen
rautatiepaketin sadnndsten pohjalta yli 11000 kansallista sdéntdd, jotka ovat haitanneet
merkittavasti yhteentoimivuutta. Samalla on ruvettu soveltamaan proaktiivisesti samanlaista
ldhestymistapaa niihin liikennekaytaviin, jotka on kirjattu ongelmalokiin. Sen jalkeen kun s&annot
on tunnistettu ja kuvattu, suurin osa niista todenndkdisesti poistetaan tai niitd yhdenmukaistetaan
Euroopan tasolla. Tdma tyo tulee kuitenkin kestdm&én useita vuosia.

Namé esteet eivat useimmissa tapauksissa kuitenkaan vaikuta suurnopeusratoihin (yksik&én
suurnopeusjuna ei pysahdy Belgian, Ranskan, Saksan, Alankomaiden ja Yhdistyneen
kuningaskunnan valisilla rajoilla).

Kolmas luetelmakohta: Tyokielen osalta komissio ehdotti tarkistettuun veturinkuljettajadirektiiviin
liittyvdssa  vaikutustenarvioinnissa, ettd tarkastellaan  mahdollisuutta ottaa  k&yttoon
rautatieliikenteen yhteinen tyokieli (rautatiealan toimijat pyysivat laatimaan kustannus-
hyotyanalyysin kielen valitsemiseksi), vaikka yksi kieli ei ole realistinen vaihtoehto toiminnallisesti
eika poliittisesti. Parhaillaan tarkastellaan kuitenkin useita vaihtoehtoja ongelman ratkaisemiseksi
(kohdekielilla laadittavat sanastot, tietotekniset vélineet jne.). Liséksi komissio aikoo ehdottaa
oikeusperustan muuttamista, jotta nditd ratkaisuja voidaan testata pilottihankkeissa.

2. Matkustajat joutuvat vaihtamaan junaa ja laituria Ranskan ja Espanjan valilla puuttuvien
infrastruktuuriyhteyksien vuoksi (Atlantin rajatylittava reitti)

Komissio yhtyy tilintarkastustuomioistuimen esittamiin epéilyihin. Ranska on talla valin sitoutunut
parantamaan nyKyisté rataa lisatdkseen sen kapasiteettia ja poistaakseen pullonkaulan Hendayessa.
Komissio ja eurooppalainen koordinaattori seuraavat kehitysté.



90. Korotusten kayttéonotto ja suuruus riippuvat jasenvaltioiden halukkuudesta ja kyvysta kattaa
suorien kustannusten ja infrastruktuurin kokonaiskustannusten véliset erot.

91. Rautatieliikenteen harjoittamisesta suoraan aiheutuvien kustannusten yksityiskohtaisista
laskentasdanndista 12 paivana kesakuuta 2015 annetussa komission téytdntoonpanoasetuksessa
(EV) 2015/909 esitetaan kolme laskentamenetelmaa.

On totta, ettd kolme eri menetelmdd johtavat melko erisuuruisiin maksuihin. Koska maksuihin
vaikuttavat kulumisen liséksi monet muut tekijat, kuten olemassa olevan infrastruktuurin kunto ja
korotusten soveltaminen, on selvad, ettd suurnopeusrautatieliikennepalveluista ei voida perié
kaikkialla EU:ssa samoja maksuja. Ks. myds komission vastaus 90 kohtaan.

92.

i) Komissio toteaa liséksi, ettd Ranskan suurnopeusrataverkkoon on tehtdva huomattavasti huolto-
ja parannustoité ja etté niilla osuuksilla, joilla aiempaa kasautunutta investointitarvetta on jo purettu,
verkon yllédpitokustannukset ovat nykyaan suuremmat. Jos nditd kustannuksia ei voida kattaa
kokonaan rataverkon haltijan valtiolta saamilla tuilla, ne voidaan siirtdd toimijalle ainoastaan
suorien kustannusten ja korotusten muodossa, sill& rataverkon haltijalla ei ole mitddn muita tuloja.

i) Komissio toteaa, ettd saantelyelin alensi maksua, koska se vaikeutti kilpailijan toimintaa.
Matkustajien tilanne parani suurnopeusradoilla vallitsevan tehokkaan kilpailun avulla, joka laski
kahden toimijan hintoja.

93. Ks. komission vastaus 95 kohtaan.

95. Komissio vahvistaa valvovansa jdrjestelmad siltd osin, ettd se varmistaa sadntelyelinten
olemassaolon ja tarkistaa, ettd niilla on asianmukaiset resurssit. Resurssit riippuvat maan koosta ja
markkinoiden  avoimuuden  asteesta. = Komissio  muistuttaa  sddntelyelimid  niiden
toimintavelvollisuudesta joko viran puolesta tai esitetyn valituksen perusteella, jos se katsoo,
sdéntelyelimet eivét ole ryhtyneet asianmukaisiin toimenpiteisiin. Saantelyelimilla on selkea rooli
maksujarjestelmdn hyvéksymisessd ja sen varmistamisessa, ettd jarjestelmdd sovelletaan
syrjimattomalla tavalla.

JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET

97. Komissio on edelleen sitoutunut vuoden 2011 valkoisessa kirjassa esitetyn strategian pohjalta
annettuihin péatelmiin ja maaritettyihin toimenpiteisiin. Se my6s jatkaa valkoisessa kirjassa
esitettyjen tavoitteiden saavuttamiseksi tarvittavien toimenpiteiden esittdmisté ja tdytantoonpanoa.
Neuvoston ja Euroopan parlamentin hyvaksymdssd TEN-T-asetuksessa esitetddn konkreettiset
tavoitteet ja toimenpiteet, jotka perustuvat valkoiseen kirjaan.

98. TEN-T-asetuksessa esitetddn konkreettiset tavoitteet ja toimenpiteet, jotka perustuvat komission
vuonna 2011 antamaan valkoiseen kirjaan.

Asetuksessa méaaritellddn EU:n liikenneinfrastruktuuripolitiikka ja ne perusteet, joiden mukaisesti
valitaan EU:n yhteistd etua koskevat hankkeet. Asetuksella perustetaan ydinverkko ja kattava
verkko, ja siind madritelladn ne rataverkon osuudet, joilla on otettava kdyttoon suurnopeusradat.
Liséksi asetuksessa maéaritelladn suurnopeusratoja koskevat tavoitteet ja aikataulu (ydinverkon
osalta vuosi 2030 ja kattavan verkon osalta vuosi 2050). Komissio pitdd nditd tavoitteita ja
aikataulua sitovina, vaikka niiden toteutuminen riippuu taloudellisten resurssien saatavuudesta
jasenvaltioissa.

Vaikka komissio ei osallistukaan suoraan péaéatoksentekoon jésenvaltioissa, se voi TEN-T-
asetukseen ja Verkkojen Eurooppa -valinettd koskevaan asetukseen perustuvien vélineiden avulla
varmistaa, ettd jasenvaltiot noudattavat asetusten mukaisia sitoumuksiaan — erityisesti
ydinverkkokéytavien osalta —, ja toteuttaa tarvittaessa toimenpiteita.
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102. Kustannus-hydtyanalyyseja koskevan oppaan (2014) liikennettda kasittelevan luvun
maarayksilla voidaan mahdollistaa suurnopeusratainvestointien perusteellinen ja metodologisesti
luotettava analyysi. Investointien kustannusten ja hyotyjen maarittdmisessa ja arvioinnissa seka
niiden sosioekonomisen toteuttamiskelpoisuuden laskennassa sovellettava analyyttinen kehys
vastaa muita liikenneinvestointeja. Tilintarkastustuomioistuimen esille nostamia seikkoja olisi
arvioitava yhdessd laajempien politiikkatavoitteiden kanssa. Né&ihin kuuluu muun muassa
lilkkennemuotosiirtymén edistdminen erityisesti ilmastonmuutoksen ehkéisemiseksi ja paikallisen
ilmanlaadun parantamiseksi.

Matkustajien véhimmaismadrien siséllyttdminen voi estda sellaiset hankeratkaisut, jotka voivat olla
tarkeitd aluekehitystarpeiden kannalta.

Téaman vuoksi EU:n tason kustannus-hyotyanalyysin olennaisiin vaatimuksiin keskittyvan
ohjeistuksen olisi oltava riittdvan joustavaa, jotta hankkeita arvioitaessa voidaan tapauskohtaisesti
ottaa huomioon maa-, toimiala- ja hankekohtaisia seikkoja.

103. Komissio ké&ynnisti vuonna 2017 laajan selvityksen ulkoisten kustannusten sisallyttdmisesta
hintoihin. Tarkoituksena on arvioida, missd méaarin kéayttdja maksaa -periaate ja aiheuttamisperiaate
pannaan taytantdon jasenvaltioissa eri liikennemuodoissa. Lisdksi selvityksen avulla pyritadn
kéynnistdmaan periaatekeskustelu asiasta.

Ks. komission vastaus 85 kohtaan.

104. Vuonna 2016 hyvaksytyssd neljdnnessa rautatiepaketissa saddetddn yhteentoimivuuden
esteiden poistamisesta, turvallisuuden parantamisesta ja rautateiden henkil6liikennemarkkinoiden
vapauttamisesta. Paketti tulee suurnopeuksisten kaupallisten palvelujen osalta voimaan vuonna
2019.

Koska suurnopeusradoissa on kyse nykyaikaisten standardien mukaisesti rakennetusta uudesta
infrastruktuurista, joka on alusta lahtien suunniteltu palvelemaan kansainvalista liikennettd, niiden
yhteentoimivuuden  tielld on huomattavasti vdhemmén esteitd kuin  perinteisessé
rataverkossa. Suurimmat jéljell& olevat esteet johtuvat erilaisista merkinantojérjestelmistd, ja esteet
on tarkoitus poistaa ottamalla asteittain kdyttoon ERTMS-jarjestelmén perusversio 3 ja poistamalla
kaytostd “luokan B” jarjestelmét (eli aiemmat kansalliset jarjestelmat). Osittain esteet johtuvat myds
jannite-eroista (25 kV tai 15 kV), jotka voidaan helposti ratkaista teknisilla ratkaisuilla.

105. Vaikka kustannusten on oltava kohtuulliset, niiden on kuitenkin vastattava véahintdan suoria
kustannuksia, jotta voidaan kattaa junien toiminnasta aiheutuvat kulut. Suorat kustannukset
ylittdvien korotusten olemassaolo ja suuruus riippuvat jasenvaltioiden halusta ja kyvysta tarjota
tukia rataverkon haltijoille.

Suositus 1 — EU:n suurnopeusrataverkon suunnittelu
1. Komissio hyvaksyy suosituksen.

Vastaavia ydinverkkokaytdvia koskevissa tydsuunnitelmissa maéaritelld&dn tarkeimmét hankkeet,
jotka on toteutettava ensimmaisend. Komissio jatkaa yhteisty0tda jasenvaltioiden kanssa
varmistaakseen, ettd ydinverkko on k&ytettavissd viimeistddn vuonna 2030 TEN-T-asetuksen
mukaisesti.

Lisédksi komissio aikoo kaynnistdd piakkoin TEN-T-politiikan uudelleentarkastelun TEN-T-
asetuksen (asetus (EU) N:o 1315/2013) 54 artiklan mukaisesti. Samassa yhteydessé komissio aikoo
huolehtia suurnopeuksisen TEN-T-verkon asianmukaisesta arvioinnista. Arvioinnin on tarkoitus
kattaa muun muassa yhteyksien sosioekonominen toteuttamiskelpoisuus seka infrastruktuurin ja
palvelujen tarjonnan vélinen suhde korostamalla entistd enemmén palveluihin liittyvéad keskeista
tuloksellisuusindikaattoria.



Komissio tukee rajat ylittavid hankkeita koskevien taytdntéonpanopaatosten kayttod, jotta voidaan
varmistaa hankkeiden tiiviimpi seuranta.

2. Komissio hyvéksyy suosituksen osittain. Vaikka komissio on periaatteessa samaa mieltd, se ei
VOI panna tatd toimea taytantoon valittomasti. Se aloittaa toimet mahdollisimman pian ja jatkaa niité
samalla kun se valmistelee TEN-T-verkkoja koskevaa uutta lainsd&ddantéehdotusta.

Komissio ehdottaa vuosia 2021-2027 koskevan Verkkojen Eurooppa -vélineen yhteydessa, ettd
lujitetaan eurooppalaisten koordinaattorien ydinverkkokaytdvid koskevien tydsuunnitelmien ja
Verkkojen Eurooppa -vélineen taytantdonpanon vélista yhteytta.

Lisdksi komissio tukee rajat ylittavid hankkeita koskevien taytdntdonpanopaatosten kayttod, jotta
voidaan varmistaa hankkeiden tiiviimpi seuranta.

Koheesiorahastosta ja EAKR:st4 vuoden 2020 jalkeen myonnettdvén tuen osalta ehdotetaan, ettd
asianmukaisella tasolla tapahtuva kattava liikennesuunnittelu madritetddn mahdollistavaksi
edellytykseksi. Néissa suunnitelmissa on otettava tarvittaessa huomioon suurnopeusratoja koskeva
arviointi.

Lisdksi tehostetaan synergiaa ja tdydentavyytta ndiden rahastojen ja Verkkojen Eurooppa -vélineen
valilla. Jalkimmaisesséd on tarkoitus keskittyd erityisesti ydinverkkoon, kun taas EAKR:std ja
koheesiorahastosta tuetaan myos kattavaa verkkoa.

Suositus 2 — EU:n yhteisrahoitustuki suunopeusrautateiden infrastruktuuri-investointeihin
1. Komissio hyvaksyy tdman suosituksen.

2. Komissio hyvaksyy suosituksen olennaisen sisallon. Se ei kuitenkaan rajoita TEN-T-asetuksen
tarkistuksen tuloksia.

3. Komissio hyvéksyy tdmén suosituksen siltd osin kuin se koskee komissiota.
4. Komissio hyvéksyy suosituksen osittain, kuten jaljempana esitetaan.

Koheesiorahastosta ja EAKR:std vuoden 2020 jalkeen mydnnettavan tuen osalta komissio hyvaksyy
suosituksen osittain. Asianmukaisella tasolla tapahtuvaa kattavaa liikennesuunnittelua esitetdaan
mahdollistavaksi edellytykseksi. Komissio on ehdottanut, etta liikennesuunnitelmissa olisi otettava
huomioon rautatieliikenteen vapauttamisen odotettavissa oleva vaikutus.

Komissio ei hyvéksy suositusta Verkkojen Eurooppa -vélineen osalta, koska neljannessé
rautatiepaketissa asetetaan velvollisuuksia vain jasenvaltioille, kun taas Verkkojen Eurooppa -
valineen rahoitus koskee kaikenlaisia tuensaajia. Nain ollen ei olisi tehokasta soveltaa ehdollisuutta,
silla Verkkojen Eurooppa -valineen tuensaajat eivat ole vastuussa Kilpailun toteuttamisesta tuetuissa
infrastruktuurihankkeissa.

5. Komissio ei hyvéksy tété suositusta.

Koska téllaisten toimien tulokset eivat ndy vélittdmasti hankkeen péatyttyd vaan vasta tietyn
ajanjakson jédlkeen, tdllainen “tulospalkkio” olisi vaikea siilyttdd mahdolliseen maksun
suorittamiseen saakka. Liséksi komissio korostaa, ettd suorituskykyyn vaikuttavat myos sellaiset
tekijat, joihin tuensaajat eivat voi vaikuttaa.

Vaikka EU:n rahoitusta ei ole liitetty tuensaajien aikaansaamiin tuloksiin, komissio aikoo kuitenkin
kehittdd vuosien 2021-2027 Verkkojen Eurooppa -vélinettd koskevan ehdotuksen yhteydessé uudet
keskeiset suorituskykyindikaattorit, jotka kattavat myds tulokset ja vaikutukset.

Koheesiopolitiikan osalta kullekin ohjelmalle on méaritetty yleiset tavoitteet ja tulosindikaattorit.
Jasenvaltiot ovat tukikelpoisia hankkeita valitessaan ja toteuttaessaan vastuussa sen
varmistamisesta, ettd hankkeilla todella mahdollistetaan ohjelmien vahvistettujen tavoitteiden



saavuttaminen. Rautatiehankkeista jarjestetadn tarjouskilpailut, ja tehtyihin sopimuksiin siséltyy
yleensd maarayksid, joiden mukaan toimet on suoritettava ajallaan ja joissa méaaritelld&n hankkeilla
saavutettavat tuotokset ja tulokset ja vastaavat seuraamusmekanismit. Sopimusten hallinnointi on
asianomaisten hankintaviranomaisten/tuensaajien vastuulla. Komission ehdotuksessa uudeksi
yhteisid sadnnoksid koskevaksi asetukseksi ei saddeté tuensaajille myonnettavasta tulospalkkiosta.

6. Komissio hyvéksyy suosituksen ja aikoo panna sen tdytantdon huolehtimalla Verkkojen
Eurooppa  -vélineen  rahoituksen, liikennekdytavia  koskevien  tydsuunnitelmien  ja
taytantoonpanopaattsten valisisté tiiviimmista yhteyksista.

Suositus 3 — Rajatylittavan rakentamisen yksinkertaistaminen
1. Komissio hyvéaksyy suosituksen.

Ehdotuksessa asetukseksi Euroopan laajuisen liikenneverkon toteuttamista edistavista
yhdenmukaistamistoimenpiteistd, joka annettiin osana kolmatta liikkuvuuspakettia, esitetdan
vaatimus, jonka mukaan yhden yhteison kehittdmissa rajat ylittavia hankkeita koskevissa julkisissa
hankinnoissa on sovellettava vain yhté oikeudellista kehysta.

Rajat ylittavaa toimintaa voitaisiin yksinkertaistaa huomattavasti ottamalla kayttéon oikeudellinen
valine, jonka mahdollistaa lainsdddannon soveltamisen myds valtioiden rajojen yli. Rajat ylittavat
hankkeet voitaisiin toteuttaa kayttdmalla yhtendistd sddnnostod. Tallainen mekanismi on osa
29. toukokuuta 2018 esitettya koheesiopolitiikan saadospakettia, joka koskee vuoden 2020 jélkeista
aikaa.

2. Komissio hyvéksyy suosituksen.

Komissio hyvéksyy tdmén suosituksen téytantdonpanon helpottamisen, silld keskitettyjen
asiointipisteiden luominen on jasenvaltioiden vastuulla.

Ehdotuksessa asetukseksi Euroopan laajuisen liikenneverkon toteuttamista edistavista
yhdenmukaistamistoimenpiteistd, joka annettiin osana kolmatta liikkuvuuspakettia, otetaan
kéyttoon vaatimus, jonka mukaan jasenvaltioiden on madritettdva yksi ainoa toimivaltainen
viranomainen, joka hallinnoi  TEN-T-ydinverkkohankkeisiin  sovellettavia  yhdennettyja
lupamenettelyja.

Raja-alueiden yhteyspisteessd voitaisiin tarjota mahdollisuuksien mukaan tietoa hyvista
kéytannoista ja asiantuntijaneuvoja.

Taméa yhteyspiste perustettiin  komission yksikdiden yhteyteen, ja se koostuu rajatylittaviin
kysymyksiin erikoistuneista komission asiantuntijoista. He antavat neuvoja kansallisille ja
alueellisille viranomaisille ja keréévét ja jakavat tietoa hyvistd kaytdnnoista uuden EU:n kattavan
sdhkoisen verkoston kautta. Rajakysymyksié kasittelevat sidosryhmat voivat tdmén foorumin kautta
vaihtaa kokemuksia ja ajatuksia ja keskustella ratkaisuista rajanylisten esteiden poistamiseksi.

Aloite on osa 20.syyskuuta 2017 hyvidksyttyd laajempaa tiedonantoa “Kasvun ja
yhteenkuuluvuuden edistdminen EU:n raja-alueilla”. Siind esitetddn joukko uusia toimia ja
luetellaan k&ynnissa olevat aloitteet, joilla autetaan EU:n raja-alueita kasvamaan nopeammin ja
toimimaan tiiviimma&ssd yhteistyossd. Se mainitaan my0s komission 29. toukokuuta 2018
esittdméssa asetusehdotuksessa rajanylisissa tilanteissa esiintyvien oikeudellisten ja hallinnollisten
esteiden poistamismekanismista.

3. Komissio hyvaksyy suosituksen.

ERTMS:n eurooppalainen kayttdonottosuunnitelma ja neljas rautatiepaketti muodostavat selkeat
puitteet yhteentoimivuuden varmistamiselle.

Suositus 4 — Toimet suurnopeusrautatieliikenteen parantamiseksi matkustajien kannalta



1. Komissio hyvéksyy tdman suosituksen.

Teknologisia vélineitd, joilla mahdollistetaan sahkoiset yhden lipun ratkaisut, kehitetddn parhaillaan
henkildliikenteen telemaattisia sovelluksia koskevan yhteentoimivuuden teknisen eritelman (TAP
TSI) kautta, kun taas Shift2Rail 4 -innovointiohjelman puitteissa pyritddn tehostamaan toimintaa
edelleen (esim. kohti multimodaalisia verkkokukkaroja).

Komissio seuraa parhaillaan rautatiemarkkinoiden kehitysta yhteisen tietojarjestelmén ja suorien
lippujen jarjestelmén kayttoonoton ja k&yton osalta. EU:n lainsdadannon (direktiivi (EU)
2016/2370) mukaan komission on esitettdvd viimeistddn 31.joulukuuta 2022 Euroopan
parlamentille ja neuvostolle kertomus yhteisen tietojarjestelman ja suorien lippujen jarjestelmén
saatavuudesta ja tehtava tarvittaessa lainsaddantéehdotuksia.

2. Komissio hyvéksyy tdman suosituksen.

Komissio aikoo vuoden 2019 loppuun mennessa tarkastaa kaikkien jasenvaltioiden osalta, ovatko
ne toteuttaneet vaaditut kansalliset tdytdntoonpanotoimet. Komissio muistuttaa kuitenkin, etta
toimijat voivat aina ilmoittaa sille soveltamiseen (ei siis kansalliseen lainsd&ddantoon saattamiseen)
liittyvistd puutteista vuoden 2019 jélkeen, ja ilmoituksen saatuaan komissiolla on velvollisuus
toimia.

Komissio toimii myos aktiivisesti yhdessa rataverkon haltijoiden kanssa, jotta voidaan varmistaa
rajat ylittdviin operaatioihin liittyvid korotuksia koskeva yhteistyo.

3. Komissio hyvéksyy tdman suosituksen.

Komissio aikoo vuoden 2019 loppuun mennessa tarkastaa kaikkien jasenvaltioiden osalta, ovatko
ne toteuttaneet vaaditut kansalliset taytdntoonpanotoimet. Toimijat voivat kuitenkin aina ilmoittaa
komissiolle soveltamiseen (ei siis kansalliseen lainsd&ddantoon saattamiseen) liittyvistd puutteista
vuoden 2019 jalkeen, ja ilmoituksen saatuaan komissiolla on velvollisuus toimia.

4. Komissio hyvaksyy suosituksen osittain.

Komissio aikoo i kohdan osalta ehdottaa rautatiemarkkinoiden seurantaan liittyvisté jasenvaltioiden
raportointivelvollisuuksista annetun komission asetuksen (EU) 2015/1100 suunnitteilla olevan
tarkistuksen yhteydessa, ettd jasenvaltiot Kkerddvat tasmallisyystiedot erikseen toisaalta
tavanomaisen kaukoliikenteen ja toisaalta suurnopeuspalvelujen osalta. Jos jasenvaltiot hyvaksyvét
ehdotuksen, tiedot voivat olla kéytettavissé vuodesta 2020 alkaen, ja ne julkaistaan joka toinen
vuosi annettavassa rautatiemarkkinoiden seurantakertomuksessa.

Komissio ei hyvéksy ii kohtaa, jossa pyydetdan kehittdmaan vakiomuotoinen raportointikehys ja -
menetelma asiakastyytyvaisyyden mittaamiseksi palvelujen osalta. Toimijoiden raportit julkaistaan
talla hetkelld Euroopan rautatieviraston ERADIS-tiedokannassa rautatieliikenteen matkustajien
oikeuksista annetun asetuksen (EY) N:o 1371/2007 mukaisesti. Asetuksessa kehotetaan
raportoimaan asiakastyytyvéisyydestd liikennepalveluja koskevien laatuvaatimusten pohjalta.
Yhdenmukaisen raportoinnin kayttdonotto EU:n tasolla liséisi hallinnollista taakkaa, sill&
toimijoiden olisi palveluja koskevien omien laatuvaatimustensa mukaisen raportoinnin liséksi
noudatettava yhdenmukaistettuja EU:n vaatimuksia. Jotta avoimuutta ja raportoinnin laatua voidaan
parantaa toimijoiden tasolla, komissio on hiljattain ehdottanut raportointiin sovellettavaa
standardoidumpaa ldhestymistapaa uudelleenlaaditussa rautatieliikenteen matkustajien oikeuksista
annetussa asetuksessa (EY) N:o 1371/2007 (COM(2017)548 final). Tahan sisaltyisivat muun
muassa asetuksen liitteessd Il olevan | kohdan 2 alakohdassa tarkoitetut yksityiskohtaisemmat
palveluja koskevat vahimmaislaatuvaatimukset asiakastyytyvaisyystutkimusten osalta. Taméa ei
kuitenkaan riit4 varmistamaan yhdenmukaistamista kaikilta osin. Sen takia komissio katsoo, ettd 4—
6 vuoden vélein tehtdvat Eurobarometri-tutkimukset (edellyttden, ettd kéytettavissa on riittavasti
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varoja) ovat asianmukainen ja oikeasuhteinen valine, jonka avulla saadaan mahdollisimman
luotettava ja edustava kuva asiakastyytyvaisyyssuuntauksista EU:n tasolla. Eurobarometri-
tutkimusten tulokset julkaistaan erikseen, ja niitd analysoidaan toimintapolitiikan yhteydessé
komission seuraavassa rautatiemarkkinoiden seurantakertomuksessa.

Koska tavoitteena on rautatieliikenteen vapauttaminen, komissio katsoo myds, ettd ei ole sen asia
arvioida keskenééan kilpailevia markkinatoimijoita.

5. Komissio hyvéksyy tdman suosituksen.

Komissio kaynnisti vuonna 2017 laajan selvityksen ulkoisten kustannusten sisallyttdmisesta
hintoihin. Tarkoituksena on arvioida, missd méaarin kéayttdja maksaa -periaate ja aiheuttamisperiaate
pannaan taytantoon jasenvaltioissa eri liikennemuodoissa. Asianomaisten menetelmien ja tietojen
tarjoaminen edistdd myOs osaltaan ndiden periaatteiden toteuttamista vastuussa olevissa
jasenvaltioissa.
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