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KOMISSION TIEDONANTO

Euroopan laajuisen liikkenneverkon kehittiminen:

Uusia rahoituskeinoja
Sahkoisen maksunkeruun yhteentoimivuus

Talous ei voi olla kilpailukykyinen ilman toimivia liikenneverkkoja. Euroopan laajuisen
litkkenneverkon perustaminen ja moitteeton toiminta on tunnustettu yhteison toimintalinjaksi
jo kymmenen vuoden ajan, ja se on vilttdmaton edellytys sisdmarkkinoiden onnistumiselle ja
kestidvan liikkkuvuuden aikaansaamiselle laajentuneessa unionissa. Tastd huolimatta liikenne
verkossa kasvaa voimakkaasti, mutta ei tasapainoisesti, kun kestdvdn kehityksen vaatimus
voimistuu ja tarve integroida tulevien jédsenvaltioiden verkot ldhestyy. Lisdksi
litkkenneinfrastruktuurit kérsivdt rahoitusvajeesta, kun investointeihin ei ole kédytettdvissd
riittdvid rahoitusvélineitd ja sopivat rahoituspuitteet puuttuvat.

Komissio on kuitenkin jo valkoisessa kirjassa Eurooppalainen liikennepolitiikka vuoteen
2010: valintojen aika' tuonut esiin ristiriidan ilmoitettujen tavoitteiden ja yhteisn
kaytettavissd olevien rahoitusvélineiden vililld. Jasenvaltioiden liikenteen infrastruktuurien
kehittdmiseen osoittamat talousarviot samoin kuin unionin tdhin kéyttimat varat ovat
riittiméttomid. On paradoksaalista, ettd perustamissopimuksessa yhteison tehtidvéksi annetaan
suuntaviivojen vahvistaminen Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittimiseksi, mutta sille
el ole annettu tarvittavia taloudellisia resursseja tehtdvin suorittamiseen.

Mahdollisuudet kasvattaa merkittidvisti ndihin infrastruktuurihankkeisiin tarkoitettuja julkisia
varoja eivdt ndytd lyhyelld aikavililli kovin suurilta nykyisen hidastuneen talouskasvun ja
budjettirajoitusten valossa. Jdsenvaltiot asettavat julkisten varojen kdytossd muut seikat
etusijalle, vaikka unionin kansalaiset ja yritykset kérsivdt konkreettisesti joka pdiva
seurauksista, joita aiheutuu liikennemuotojen vélisestd kasvavasta epitasapainosta ja verkon
riittiméttomyydestd kasvavan liitkkuvuuden tarpeisiin. Turvautumista julkisen ja yksityisen
sektorin kumppanuuteen julkisen rahoituksen tdydennyksend voidaan harkita tietyntyyppisten
hankkeiden osalta. Tallda hetkelld toteutettavissa hankkeissa, erityisesti rautateilld ja
rajatylittdvissd hankkeissa, ja liikennepoliittisissa valinnoissa on kuitenkin liikaa
tuntemattomia tekijoitd. Yksityinen sektori ei siten uskalla sitoutua niiden rahoitukseen.
Lisdksi julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuus tarvitsee ldhes aina merkittdvaa julkista
tukea joka suorien tukien tai takuiden muodossa.

Ei kuitenkaan voida kiistdd, etteikd laajentumisen onnistuminen riippuisi korkeatasoisen
litkkenneinfrastruktuuriverkon toteuttamisesta 15 vanhan jésenvaltion ja uusien jisenvaltioiden
vélisten puuttuvien lenkkien luomiseksi ja tdyden hyddyn saamiseksi eurooppalaisesta
yhtendisalueesta. Tdmid  edellyttdd  infrastruktuurien  modernisointia ja  uusien
infrastruktuureiden rakentamista paitsi kyseisissd maissa, myds unionin nykyisissd
jasenvaltioissa, kun otetaan huomioon edelleen toteuttamattomat hankkeet, kehittyvat uudet
litkkennevirrat ja ndiden kahden kokonaisuuden viliset (erittdin puutteelliset) yhteydet.

Niiden uusien infrastruktuurien rahoitus on laajentumisen keskeisii haasteita.

' KOM (2001) 370 lopullinen, 12.9.2001.



Ennen kuin kaikki timé saadaan toteutettua, on varmistettava, ettei infrastruktuurien kaytosta
perittdvien maksujen keruujirjestelmén kayttoonotto haittaa liikenteen sujuvuutta. Tastd
syystd onkin varmistettava, ettd maksunkeruujirjestelmét ovat yhteentoimivia.

Tassd tiedonannossa valotetaan Euroopan laajuisen verkon infrastruktuurien kehitystilaa ja
niiden rahoitusta seké osoitetaan olevan tarpeen toteuttaa viivytteleméttd joukko tidydentévid
toimenpiteitd, joilla pyritddn ennen kaikkea lisdidmadn Euroopan laajuisiin infrastruktuureihin
osoitettujen varojen kayton tehokkuutta. Toimenpiteet nojautuisivat kahteen péépilariin:

e Euroopan laajuisten liikenneverkkojen julkisen ja yksityisen rahoituksen
sovittaminen yhteen aiempaa paremmin

e sihkoisen maksunkeruun Euroopan laajuisen palvelun luominen

Toimenpiteilld on pyrittivd vakauttamaan pitkélld aikavililldi Euroopan laajuisen
litkkenneverkon poliittisia puitteita ja suurten hankkeiden rahoitusedellytyksid. Esittdmélld
sdddos verojen ja maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen
infrastruktuurien kéytostd annetun direktiivin 99/62/EY  (eurovinjetti) muuttamiseksi
Brysselissd 20. ja 21. maaliskuuta 2003 pidetyn Eurooppa-neuvoston johdosta ennen
kesdkuuta 2003 mahdollistetaan yhteison ldhestymistavan mdiérittdmisen infrastruktuurien
kayttomaksujen suhteen ja madritetddn litkenteen valkoisessa kirjassa suunnitellun
ristiinrahoituksen tdytantdonpanoedellytykset. Sdhkodisen maksunkeruun Euroopan laajuinen
palvelu tarjoaa kaikille FEuroopan laajuisissa tielitkenneverkoissa liikenndiville
mahdollisuuden tehdi yksi ainoa tilaajasopimus, jonka avulla voidaan taata uusien palvelujen
tarjonta.



I OSA: ENTISTA TEHOKKAAMMAT RAHOITUS- JA HALLINTOVALINEET
EUROOPAN LAAJUISEN LIIKENNEVERKON KEHITTAMISEKSI

Johdanto

Verkkopolititkasta tuli  yhteison toimivaltaan kuuluva asia Maastrichtin
sopimuksella, joka tuli voimaan vuonna 1993. Sopimuksessa kannustettiin verkkojen
yhteenliittdmiseen ja yhteentoimivuuteen, jotta Eurooppa voisi tdysimddrdisesti
hyotyéd kaikista sisérajattoman alueen eduista. Yhteison tehtdvéksi annettiin tdssi
yhteydessd vahvistaa joukko suuntaviivoja, jotka koskevat suunniteltujen toimien
tavoitteita, painopisteiti ja padperiaatteita Euroopan laajuisten verkkojen alalla. >
Timi toteutui kiytdnndssi vuonna 1996, kun tehtiin pddtos 1692/96° yhteison
suuntaviivoista Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittdmiseksi. Politiikkan
padtavoite oli — ja on edelleen — korjata suurten infrastruktuuriverkkojen puutteet,
jotka haittaavat tavaroiden ja henkildiden (liikenne), sdhkon ja kaasun (energia) ja
ajatusten (televiestintd) vapaata litkkuvuutta. Tama tiedonanto koskee kuitenkin vain
Euroopan laajuista liikenneverkkoa (TEN-T), silld energia- ja televiestintdala
poikkeavat litkennealasta merkittivésti.

Verkoille ominaiset aukot johtuvat pddasiassa siitd, ettd viime aikoihin saakka
suunnittelu on tehty kansallisella tasolla. Suunnittelussa ei aina ole otettu riittavalla
tavalla huomioon Euroopan laajuisia ndkdkohtia. Euroopan laajuisen nikemyksen
puuttuminen merkitsee sitéd, ettd sisimarkkinoiden moitteetonta toimintaa haittaavia
esteitd on edelleen.” Tihdn liittyen valkoisessa kirjassa’ on tuotu esiin Euroopan
laajuisia  liitkenneverkkoja varten suunniteltujen hankkeiden viivdstyminen
tairkeimpidnd tehottomuuden syynd ja verkon muodostavien péadviylien
ruuhkautumisen aiheuttajana. Lahiaikoina tapahtuva laajentuminen, joka vaistimatta
lisaa merkittavisti liikkennemirid® tie- ja rautatieinfrastruktuureissa, jotka ovat osin
vanhentuneita ja joiden kapasiteetti ei ldheskddn riitd kattamaan tarpeita, vain
korostaa tarvetta korjata verkon puutteet. Maastrichtin sopimuksen voimaantulosta
on kulunut kymmenen vuotta ja Essenin huippukokouksesta l&hes saman verran, ja
Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittiminen polkee paikallaan. Tdhdn on monia
syitd, jotka johtuvat ensisijaisesti seuraavista seikoista:

— Jasenvaltioiden poliittisilla paittdjillda ei ole ollut poliittista tahtoa ottaa
riittdvésti huomioon hankkeiden Euroopan laajuinen ulottuvuus.

155 artikla.

Euroopan parlamentin ja neuvoston pditos, tehty 23. heindkuuta 1996 (EYVL L 228, 9.9.1996).

Mont Blancin tunnelin sulkeminen 24. maaliskuuta 1999 tapahtuneen onnettomuuden jéilkeen ja
vaihtoehtoisten ratkaisujen, erityisesti rautatiekuljetusten, puuttuminen tuo hyvin esiin tilanteen, jolla on ollut
kielteinen vaikutus Aostan laakson ja koko Italian talouteen kansallisena bruttotulona mitattuna. Méaaréllisesti
vaikutus on ollut vuoden 1999 ja vuoden 2002 alun vilisend aikana yhteensd 3 000—3 200 miljoonan euron
suuruusluokkaa, josta kolmannes on aiheutunut kuljetuskustannusten kasvusta ja loput viennin vihenemisesté
muihin unionin maihin. (L&hde: Dipartimento per lo Svilupo delle Economie Territoriali della Presidenza del
Consiglio, 2003).

> KOM(2001) 370.

Valkoisessa kirjassa ennakoidaan matkustajaliikenteen kasvavan 24 prosentilla ja rahtiliikenteen 38
prosentilla ajanjaksolla 1998-2010 unionin nykyisten 15 jdsenvaltion osalta. Raskas tavarankuljetusliikenne
kasvanee ldhes 50 prosentilla, ellei mitddn tehdd kysynndn jakautumiseksi paremmin. Liikenteen kasvu
saattaa helpostikin kaksinkertainen tulevissa jasenvaltioissa ja nykyisen unionin ja nididen maiden vélisessa
litkenteessd ottaen huomioon erityisesti tydvoimavaltaisten teollisuudenalojen siirtyminen nédihin maihin.



— Euroopan laajuiselle verkolle ei ole saatu riittdvésti rahoitusta sen enempéi
julkisista (kansallisista ja yhteison) kuin yksityisistd varoista, koska julkisen ja
yksityisen sektorin yhteistyotd ei ole hyodynnetty tdysiméérdisesti.

— Hankkeista vastaavien yksikkdjen hajautuneisuus on merkittévésti vaikeuttanut
voimavarojen koordinointia ja hankkeiden hallintoa.

Taman asiakirjan tavoitteena on esittdd tilannekatsaus litkenteen infrastruktuurien
rahoitukseen, tutkia tiettyjd ratkaisumalleja rahoituksen tehokkuuden lisddmiseksi ja
herittdd asianomaisten tahojen vililld keskustelua litkenneverkon tehokkuuden
varmistamiseksi tarvittavista keinoista, silld laajentuneen unionin Kkilpailukyky
riippuu tulevina vuosikymmenina suuresti siita.



1.1

EUROOPAN LAAJUISEN LIKENNEVERKON RAHOITUS: NYKYTILANTEEN ERITTELY

Vaikka yhteisolle onkin annettu uutta toimivaltaa Euroopan laajuisten verkkojen
suunnittelussa, sithen ei ole liitetty riittdvdd rahoituskehystd verkkojen
toteuttamiseksi. Samanaikaisesti jdsenvaltioilla on aikomuksistaan huolimatta
budjettirajoituksista johtuvia vaikeuksia rahoittaa yhteison suuntaviivoista Euroopan
laajuisen litkenneverkon kehittdmiseksi tehdyssd Euroopan parlamentin ja neuvoston
padtoksessd nimettyjd infrastruktuureita varsinkin niiden rajatylittiviltd osin.
Rahoitusongelmien ratkaisemiseksi tarvitaan tarkoituksenmukaiset puitteet, jotta
infrastruktuurien toteuttamiseen liittyviin haasteisiin voidaan vastata. Kédytettdvissi
olevien varojen, erityisesti julkisten varojen (myds yhteison varojen) kdytté on usein
huonosti koordinoitua, mikd vihentéd niiden tehoa, ja yksityiset investoinnit, joita on
tehty hyvin valikoiden, ovat tdysin riittdiméattomid verkon toteuttamiseen tarvittaviin
rahoitustarpeisiin ndhden.

Verkolta puuttuu rahoitus

Euroopan laajuisen verkon hankkeiden toteuttaminen kaatuu niiden rahoittamisen
ongelmaan. Jo pelkéstddn Euroopan laajuisen litkenneverkon kustannukset nousevat
ldhes 350 miljardiin  euroon  vuoteen 2010  mennessd  toteutettavan
hankekokonaisuuden osalta, ja tdhdn on vield lisdttivd yli 100 miljardia tuleviin
jasenvaltioihin liittyvid hankkeita varten. Unionin asettamat tavoitteet verkon
kehittimiseksi ovat, kuten pitddkin, kunnianhimoisia, mutta tulokset ovat jddneet
odotuksia heikommiksi. Toteutettujen ensisijaisten hankkeiden osuus jdé liikenteen
alalla  vuoden 2001 lopussa 25 prosenttiin  hankkeiden suunnitelluista
kokonaiskustannuksista. Valtion- ja hallitusten pdémiesten Essenissd vuonna 1994
vahvistamista 14 ensisijaisesta hankkeesta on saatettu pddtokseen vain kolme’, ja
jéljellda olevista 11 hankkeesta jotkut ovat vasta alustavien selvitysten vaiheessa.
Tarkeimmat viiveet keskittyvit hankkeiden rajatylittaville osille, jotka eivét ole yhtd
kannattavia ja ensisijaisia kuin kansalliset osuudet. Tdma koskee erityisesti Alpeilla
ja Pyreneilld toteutettavia hankkeita.®

Jasenvaltiot, jotka investoivat 80-luvulla keskimddrin 1,5 prosenttia BKT:sta
litkkenteen infrastruktuurien toteuttamiseen, sijoittavat sithen nyttemmin alle
1 prosenttia.” Jasenvaltioiden osuus Euroopan laajuisen liikenneverkon eri
hankkeiden rahoituksesta on noin 15-20 miljardia euroa vuodessa. Rahoitusmairat
ovat selvisti riittdmattomid kaikkien niiden hankkeiden toteuttamiseksi vuoteen 2010
mennessd, joita on suunniteltu, eikd wuusia, laajentumisen myo6td ilmenevid
rahoitustarpeita ole lainkaan otettu huomioon. Irrottautuminen liikenteen
infrastruktuurien rahoitussitoumuksista saattaa yllattdd, kun otetaan huomioon
samanaikaisesti todettu erittdin voimakas liikkuvuuden tarve ja liikenteen merkitys
talouden toiminnassa.

Jasenvaltioiden antaman rahoituksen lisdksi my0s yhteis6 osallistuu Euroopan
laajuisen liitkenneverkon rahoitukseen. Yhteisolle annettu valtuutus kattaakin myos

Kiinted yhteys Juutinrauman yli Ruotsin ja Tanskan vélilla, Milanon Malpensan lentokentti ja Cork—Dublin-

rautatien parantaminen.

Vrt. Euroopan parlamentin budjettivaliokunnan mietintd komission ehdotuksesta muuttaa Euroopan

laajuisten verkkojen rahoitusasetusta. Mietinnon laati Franz Turchi.

Kaikkia liikennemuotoja koskevat infrastruktuurit yhteensa.



1.2

rahoitusnidkokohdat Euroopan laajuisen verkon eri osatekijoiden nimeédmisen liséksi.
Yhteistd etua koskevien hankkeiden tueksi, selvityksii tai tdiden toteuttamista varten
on varattu Euroopan laajuisille verkoille (TEN) osoitettu talousarvio, jonka
toteuttamiseksi on annettu neuvoston asetus (EY) N:o 2236/95, sellaisena kuin se on
muutettuna Euroopan laajuisten verkkojen alaan liittyvdn yhteison rahoitustuen
myontamistd koskevista yleisistd sddnnodistd annetulla Euroopan parlamentin ja
neuvoston asetuksella 1655/99 (jdljempédnd yksinkertaisuuden vuoksi "TEN-
rahoitusasetus"). Yhteisrahoitus toteutetaan etupéddssd suorien tukien avulla,
vaikkakin TEN-rahoitusasetus mahdollistaa my6s lainatakuut tai korkotuen. Yhteiso
osallistuu samanaikaisesti verkkojen rahoitukseen myds rakennerahastojen kautta
(koheesiorahasto ja EAKR). Tulevien jdsenvaltioiden sisdisten yhteyksien osalta
verkkojen kehitykseen annetaan tukea liittymistd edeltidvastd rakennepolitiikan
vélineestd (ISPA). Yhteison kokonaisrahoitusosuus Euroopan unionissa on kaudella
2000-2006 noin 20 miljardia euroa (kaikki muut vilineet paitsi Euroopan
investointipankin lainat)."’ Niin ollen on selvii, etti yhteison rahoitusosuus kattaa
vain (erittdin) rajoitetun osan rahoitustarpeista ja on selvésti riittdimiton verkkojen
kehittimisen kannalta.

Néiden tietojen valossa ndyttdd selviltd, ettd sekd jésenvaltioiden liikenteen
infrastruktuurien kehittdmiseen osoittamat méérirahat ettd unionin tdhdn kayttdméit
varat ovat riittdmdttomid. Toisin sanoen nykyiselld investointitahdilla tarvitaan
melkein 20 vuotta niiden hankkeiden toteuttamiseksi, joiden oli mddrd valmistua
vuoteen 2010 mennessd. Sen jilkeen kun verkkopolitiikkaa alettiin toteuttaa, on
tullut esiin uusia painopisteitd, kuten laajentumiseen liittyvét. Laajentuminen
edellyttdd, paitsi uusien jadsenvaltioiden verkkojen (jilleen)rakentamista tai
parantamista, my0s nykyisten jidsenvaltioiden verkkojen ja ndiden kahden alueen
vilisten yhteyksien parantamista. Lisdksi on otettava uutena tekijind huomioon tarve
edistdd siirtymistd litkennemuotojen  kdytdssd  ympdristdd kunnioittavien
litkkennemuotojen  suuntaan, kuten Goteborgin  Eurooppa-neuvosto  pyysi,
suuntaamalla investoinnit néihin liikennemuotoihin. T&hdn on liséttivd tarve
toteuttaa tietoyhteiskunta mukauttamalla litkenneverkot uusien tekniikoiden kayttoon
Galileo-hankkeen antaman esimerkin mukaisesti.

Samalla kun liitkkuvuuden kysyntd kasvaa, uusien, varsinkin rajatylittivien
lilkennehankkeiden  toteutus polkee paikallaan. Uusien infrastruktuurien
rakentamisen kannalta kunnianhimoinen liikennepolitilkka ei ole pystynyt
vastaamaan huutoonsa rahoitusvélineiden hankkimiseksi tavoitteiden toteuttamiseen.
Liikenteen valkoisessa kirjassa tuotiin selkedsti esiin, ettd jos tdllainen tilanne jatkuu,
seuraukset saattavat osoittautua raskaiksi sekd turvallisuuden, ympériston ja
litkkennevaylien varrella asuvan vdeston eldménlaadun kannalta ettd tulevaisuuden
laajentuneen Euroopan koko tuotantojarjestelmén kilpailukyvyn kannalta.

Julkisten varojen kiayton koordinointia tehostettava

Uusien rahoitusldhteiden etsimisen lisdksi suurten hankkeiden toteuttamisessa
huomio Kkiinnittyy erityisesti eri julkisista ldhteistd perdisin olevien varojen
koordinoinnin puutteeseen. Koordinointi on ongelmallista, silld on 16ydettdva herkka

' Euroopan laajuisen liikenneverkon talousarviossa kaudelle 2000-2006 varatut kokonaisméarirahat ovat vain
4,17 miljardia euroa, mika ei ole missdén suhteessa verkkojen todellisiin tarpeisiin.



tasapaino eri painopisteiden vililld alueellisella, kansallisella ja yhteison tasolla,
joilla painopisteet eivit vélttaimaittd ole yhtenevii.

Mitd tulee yhteison rahoitusosuuteen, rakennerahastolla (EAKR), koheesiorahastolla
ja ISPA:lla on se etu, ettd niiden ansiosta hankkeisiin voidaan osallistua merkittavalla
tavalla — siten ettd rahoitusosuus on usein yli 50 prosenttia hankkeen
kokonaiskustannuksista — mikd antaa yhteison osallistumiselle painoarvoa niiden
taytdntdonpano-ohjelmassa kuitenkin toissijaisuusperiaatetta noudattaen. T&mi
tilanne, joka edistdd Euroopan laajuisten verkkojen kehittdmistd, rajoittuu kuitenkin
etupddssi ns. koheesiomaihin ja kehityksessddn jdlkeen jédneisiin alueisiin.

Mité tulee Euroopan laajuiselle liikkenneverkolle osoitettuun talousarvioon, sen kautta
saatavan tuen on teoriassa tarkoitettu toimivan katalysaattorina, jolla hankkeet
kdynnistetdan niiden péatevyyden ja taloudellisen elinkelpoisuuden osoittamiseksi. Se
voi toimia myds kannustimena muiden, sekd julkisten ettd yksityisten
rahoitusldhteiden liikkeelle saamiseksi ja lainansaannin helpottamiseksi. Tata
mahdollisuutta on kuitenkin kédytetty vain harvoin. Kun asianomaiset hankkeet ovat
monimutkaisia ja kustannuksiltaan yhd suurempia ja kun nyt voimassa oleva TEN-
rahoitusasetus rajoittaa tuen mééran 10 prosenttiin kokonaiskustannuksista, se ei riitd
tiettyjen hankkeiden kaynnistdmiseen. Néilld edellytyksilli Euroopan laajuisen
litkenneverkon talousarvion katalysaattori- ja kannustintehtdvét eivét toteudu.

Toiseksi kokemus osoittaa, ettd jdsenvaltiot pitdvdt rahoitustukea pyydettdessa
parempana, ettd yhteison varat jactaan useaan eri hankkeeseen, sen sijaan, ettd ne
keskitettédisiin rajattuun méédrdan hankkeita, jolloin yhteison rahoitusosuudella voisi
olla katalysaattorin rooli. Kohdennettujen painopisteiden puuttuminen haittaa
voimakkaasti varojen kdyton tehokkuutta kokonaisuudessaan. Tastd syystd komissio
ei hyvidksy Euroopan laajuisen verkon talousarvion hallinnoinnissa mééridrahojen
sirottelua lukuisiin pieniin hankkeisiin vaan haluaa kohdentaa rahoituksen
valkoisessa kirjassa esitettyihin painopisteisiin (ruuhkia aiheuttavat pullonkaulat,
lyhyen matkan merikuljetukset, reuna-alueiden yhdistiminen keskusalueisiin).

Lisdksi, pdinvastoin kuin Euroopan laajuisten verkkojen talousarviosta tai
koheesiorahastosta myoOnnettivd tuki, joka annetaan suorina tukina (tavallaan
lahjoituksina), ~Euroopan investointipankin rahoitusosuus toteutuu usein
jasenvaltioiden  takaamina  koroiltaan  edullisina  lainoina''.  Euroopan
investointipankki on suurten Euroopan laajuisten infrastruktuurihankkeiden
tairkeimpid rahoittajia, ja sen lainanantopolitiikka perustuu sen omiin
arviointikriteereithin ~ ja  riippumattomaan  hallinnointijdrjestelmddan.  Niinpd
rautatielitkenteelle myoOnnettyjen lainojen osuus (24 prosenttia kaikista liikenteen
alalla myonnetyisti lainoista vuosien 1997 ja 2001 vililld'?) on selvésti vihaisempi
kuin Euroopan laajuisen liitkenneverkon talousarviosta rautatieliikenteen
infrastruktuureille mydnnettyjen suorien tukien osuus (noin kaksi kolmannesta

""" Euroopan investointipankki voi my®6ntia lainoja 20 vuodeksi tai pidemmiksikin aikaa edullisilla koroilla,

12

jotka perustuvat sen luottokelpoisuusluokitukseen AAA.

Naistd 24 prosentista osa on tarkoitettu kaluston hankintaan ja koskee myos infrastruktuureja, jotka eivit
kuulu Euroopan laajuisiin verkkoihin, eli Euroopan laajuisten verkkojen rautatieinfrastruktuurien osuus on
vield alhaisempi. Sitd vastoin Euroopan investointipankki merkitsee toiseen budjettikohtaan suurille
infrastruktuureille mydnnetyt lainat (6 prosenttia kaikista), siten ettd eri lilkennemuotoja ei ole eritelty, mutta
rautatieliikenteen osuus on merkittava.
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1.3

1.4

1.5

vuonna 2000). Euroopan investointipankin maantielitkenteeseen myOntdmien
lainojen osuus on siis edelleen hallitseva (35 prosenttia 1997-2001.

Kansallisella tasolla Euroopan laajuisten liikenneinfrastruktuurien suunnittelua
luonnehtii useammin koordinoimattomien hankkeiden' runsaus kuin sellaisten
painopisteiden valinta, jotka johdonmukaisesti vastaisivat liikkennevirtojen kasvua
unionissa ja unionin ja sen tirkeimpien ulkoisten kumppanien (ja tulevien jésenten)
vélilla.

Jasenvaltioiden sitoutuminen Euroopan laajuisen liikenneverkon kehittimiseen
riippuu myos tietyistd tekijoistd, kuten niiden maantieteellisestd sijainnista ja
erityisesti siitd, kuinka eristdytyneitd ne ovat unionin keskustaan nédhden. Se riippuu
my0s siitd, kuinka tdydellisesti jdsenvaltiot noudattavat infrastruktuurien
suunnittelussa perinteistd lahestymistapaa, joka ei kannusta innovatiivisten keinojen
kayttoon vaan nojautuu ldhes yksinomaan julkiseen rahoitukseen.

Erittain valikoivat julkiset investoinnit

Voimakkaat budjettirajoitukset jdsenvaltioissa ja yhtd voimakkaat uuden
infrastruktuurin tarpeet erityisesti laajentumisen vuoksi saavat aikaan sen, ettd
infrastruktuurien rahoitus yksistéén julkisin varoin on keskipitkilld aikavélilld melko
utopistinen ajatus. Yksinomaan timintyyppiseen rahoitukseen luottaminen uhkaa
aiheuttaa verkkojen toteutukseen viiveitd, joiden seurauksia ei voida hyviksyd, kuten
valkoisessa kirjassa todettiinkin.

Kokonaan yksityinen rahoitus

Kokemus osoittaa, ettd kokonaan vksityiseen rahoitukseen perustuva
litkenneinfrastruktuurien rahoitusratkaisu ei ole paras vaihtoehto suurten hankkeiden
toteuttamiselle. Erds harvoja viimeaikaisia esimerkkeja on Englannin kanaalin
alittava tunneli, joka oli tosin teknisesti eittimidton menestys, mutta rahoituksen
osalta sitd ei voida pitdd mallina sijoittajille, jotka haluaisivat osallistua
taméntyyppisen infrastruktuurin toteuttamiseen. Investoinnit liikenteen suuriin
infrastruktuureihin synnyttdvét senkaltaisia sidonnaisuuksia, ettd ne eivét kovinkaan
hyvin sovellu vain yksityisen sektorin rahoitettavaksi. Taloudellisten panostusten
suuruuden lisdksi muita tekijoitd, jotka eivdat mydskddn rohkaise infrastruktuurien
rahoittamisen kokonaan yksityisin varoin, ovat toimintaan liittyvdt ja
rakennusvaiheen riskit, infrastruktuurin kuoletusajan pituus sekd epdvarma ja pitkalla
aikavililli saavutettava kannattavuus'®. Julkishallinnot eivit siten ensisijaisesti pyri
etsimédén sekarahoitukseen (julkisiin ja yksityisiin sijoituksiin) perustuvia ratkaisuja.
Téllainen perinteinen ajattelutapa ei rohkaise yksityisid sijoittajia.

Julkisen ja yksityisen rahoituksen yhdistelméa

Vaikka budjettirajoitukset kohdistuvatkin voimakkaina julkisen rahoituksen
mahdollisuuksiin, on  kuitenkin  keinoja  lisdtd  julkisen  rahoituksen
kannustinvaikutusta yksityisten pddomien houkuttelemiseksi, esimerkiksi julkinen

" Joiden rahoitus ei ole aina varmaa.
'*" Ottaen erityisesti huomion rakennuskustannusten liséksi tulevat yllipitokustannukset.
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(1)
2)

3)
(4)

kiyttooikeusurakka'>,  joka on  osoittanut  tehonsa.  Rautatieverkoissa
kayttooikeusurakoiden kayttdé oli luonteenomaista rautatieliikenteen nopealle
kehitykselle koko 1800-luvun ajan, mikd osoittaa, ettd infrastruktuurien
rahoittaminen pédédosin yksityisin investoinnein oli tuolloin riittdvén houkuttelevaa ja
tuottoisaa. Kuitenkin suurimmassa osassa tapauksia infrastruktuurien rahoitus oli
kruunun etuoikeus, ja yksityiset investoijat vastasivat vain raiteiden asentamisesta ja
infrastruktuurin hallinnosta. Lahempénd nykyaikaa moottoriteiden ja lentokenttien
kayttdoikeusurakoista on tullut yleinen kdytdntd useissa maissa, joissa se on
osoittanut arvonsa.'® Ranskan, Italian ja Espanjan moottoritiet on 1950-luvulta
lahtien toteutettu enimmaltddn julkisten kayttGoikeusurakoiden avulla, mikd on
mahdollistanut infrastruktuurien nopean kehittimisen johtamatta valtioiden
massiiviseen velkaantumiseen.

Julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuus on edelleenkin pétevd vaihtoehto
Euroopan litkenneinfrastruktuurien rahoittamiseksi, mutta sen tielli on merkittdvia
luonteeltaan taloudellisia, juridisia ja joskus poliittisia esteiti. Komissio katsoo
olevan tarpeen levittid hyvid toimintatapoja ja saattaa keskipitkdlld aikavalilla
saantelyjérjestelmd ajan tasalla, jotta julkisen ja yksityisen sektorin erilaiset
kumppanuussuhteet olisivat entistd houkuttavampia yksityisten sijoittajien kannalta.
Perinteisen hallinnollisen toimilupaoikeuden tarkistus on jo aloitettu erdissd
jasenvaltioissa.

Komissio valmistelee tété taustaa vasten vihredé kirjaa julkisen ja yksityisen sektorin
kumppanuudesta ja julkisia hankintoja koskevasta eurooppalaisesta oikeudesta.
Vihredlld kirjalla aloitetaan laaja julkinen kuuleminen julkisen ja yksityisen sektorin
kumppanuuden eri muotojen nopeasta kehittdmisestd ja julkisia hankintoja koskevan
eurooppalaisen oikeuden juridisista puitteista. Valistuneen keskustelun aikaan
saamiseksi asiakirjassa esitetddn nykytilanteen analyysi, nimetdén oikeudellista
epavarmuutta aiheuttavat kohdat ja esitetdéin vaihtoehtoja tulevaisuutta varten.
Kuulemisen avulla komissio voi arvioida, onko sddddspuitteita tarpeen parantaa ja/tai
tdydentdd, jotta taloudellisten toimijoiden osallistumista julkisen ja yksityisen
sektorin kumppanuuden eri toimiin Euroopan unionissa voidaan parantaa. Euroopan
laajuisen liikenneverkon yhteydessd julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuden
on taytettdva useita perusedellytyksia:

Kyseisen hankkeen on oltava selked.

Poliittisen tahdon on koko hankkeen keston ajan oltava selked ja midritelty, jottei
alkuperdisid paédtoksid aseteta kyseenalaiseksi.

Kyseisten toimijoiden on pyrittdvd varmistamaan laadukas kumppanuussuhde.

Kustannusten, toimilupa- ja kdyttoehtojen sekd hankkeiden yleensd on oltava tiysin
avoimia. Erityisesti on varmistettava, ettei yksityiseen toimijaan kohdistu runsaasti
lisdkustannuksia niihin ennakkoarvioihin nd@hden, joihin tdméd oli varautunut
tullessaan valituksi ehdokkaaksi.

"> Tai muu julkisen ja yksityisen sektorin yhteistydmuoto, jossa riskit ja hyddyt jactaan julkisen ja yksityisen

sektorin vililla.

' Otettiinpa kiyttoon sitten todelliset tai fiktiiviset (shadow tolls) kiyttomaksut.
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)

(6)
(7

(8)

)

Rahoitustakuut on médriteltdva selkedsti ja oikeudellisen ympériston on oltava vakaa
ja kehittynyt.

Hankkeen on oltava taloudelliselta kannalta hyvin mitoitettu.

Hankkeen on voitava tuottaa tuloja kohtuullisessa ajassa, my0s oheistoimintojen
kautta.

Hankkeessa on maaréttivd tulojen jakamisesta tietyn yhteisesti sovitun méaérin
jdlkeen — vdhimmadistulojen médirin, jonka valtio takaa (tulot eivit kuitenkaan saa
olla peitettya tukea).

Hankkeessa on mairattavi selkedsti ja yksityiskohtaisesti myos riskien jakamisesta,
jotta kukin osapuoli hallitsee riskin, jonka kykenee ottamaan.

Kéaytdnnossd ndmé ehdot eivit kuitenkaan aina tdyty. Hankkeet tarjoavat (heikon)
tuottavuuden pitkillad aikavalilld ja joskus korkean rakennus- ja kéyttoriskin. Julkisen
ja yksityisen sektorin kumppanuuden monimutkaisuudesta johtuu myods, ettd
Euroopan laajuisen liikenneverkon suurhankkeessa harvoin tiyttyviat kaikkien
osatekijoiden osalta kaikki edelli mainituista onnistumiselle valttimattomista
edellytyksistd. Tietyn hankkeen osapuolille rajojen molemmin puolin sekd Euroopan
laajuisen liikenneverkon tarkoin rajatuilla osilla kriteerien tayttiminen on kuitenkin
mahdollista ja herdttdéd epdilemaéttd yksityisen pddoman kiinnostusta.

Samanaikaisesti ei pidd aliarvioida muita prosessissa ilmenevia rajoitteita:

1) Tietyt jasenvaltiot suhtautuvat vastahakoisesti julkisen ja yksityisen sektorin
kumppanuuksiin.

2) Neuvottelut kestavit yha pitempéédn, mikéd vihentda kiinnostusta.

3) Tarjouskilpailuun osallistumiseksi tarvittava summa on oikeassa suhteessa

hankkeen kokoon ja monimutkaisuuteen.

4) Tuottoa halutaan lyhyelld aikavélilld, kun taas suurin osa kyseisistd
hankkeista tuottaa voittoa vasta pitkilla tai erittiin pitkdlld aikavéalilla.

5) Poliittinen konteksti on toisinaan ailahteleva, mikd synnyttdd epdvarmuutta,
joka vaikuttaa hankkeen tuottavuuteen ja saattaa karkottaa yksityiset
sijoittajat.

Julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuus houkuttaa ja onkin nousussa monilla
aloilla, mutta sen onnistuminen riippuu tietyistd tekijoistd tai edellytyksisti:
hankkeiden on oltava kooltaan pienehkojd, niiden tuotot ja riskit on voitava laskea
helposti; moottoriteitd, siltoja tai lentokenttid. Ne voivat olla hyddyllisid myos
silloin, kun yksityisen panostuksen avulla voidaan maksimoida tulokset ja hallita
kustannukset paremmin kuin vastaavassa julkishallinnon hallinnoimassa hankkeessa.
Ratkaisu on sitd wvastoin harvoin kustannusneutraali; kustannukset ovat usein
suurempia kuin kokonaan julkisrahoitteisissa hankkeissa johtuen litketoimien
kustannuksista'’ ja padomakustannuksista, jotka ovat yksityisilli sijoittajilla

"7 Liittyvit erityisesti riskien tunnistamiseen, jakamiseen ja kattamiseen.
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suuremmat. On siis selvéd, ettei julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuteen
turvautumista voida esittdd thmeratkaisuna julkisen sektorin
budjettirajoitusongelmiin. Kokemus osoittaa pdinvastoin, ettd huonosti valmisteltu
julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuus saattaa aiheuttaa julkiselle sektorille
korkeita kustannuksia. Tekniset ominaisuudet, rakenteellinen monimutkaisuus ja
poliittiset epdavarmuustekijdt vaikuttavat Euroopan laajuisen rautatieliikenneverkon
hankkeiden toimintaedellytyksiin siten, ettd hankkeet ylittdvdt vaikeusasteeltaan
reippaasti nykyisten kaltaisten julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuksien
mahdollisuudet. Ranskan ja Espanjan valtioiden saamia kokemuksia on kuitenkin
syytd seurata tarkasti, kun ne ovat antaneet ensisijaisen hankkeen nro 3, eteldn
suurnopeusjuna, kansainvilisen osuuden Perpignan—Figueras rakentamisen ja kdyton
julkisena  kéyttooikeusurakkana  tehtdvdksi  yksityiselle  yhteenliittymadlle.
Rautatiemarkkinoiden avaaminen kilpailulle, joka on jo aloitettu EU:n tasolla, johtaa
yleisesti rautatieyhtididen kaupallisten palveluiden paranemiseen ja tekee
taméntyyppisiin hankkeisiin investoimisesta entistd houkuttelevampaa.

1.6 Rahoitus vaatii tarkoituksenmukaiset puitteet

Julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuksien avulla toteutettujen hankkeiden
rahoituksesta saatu kokemus rajoittuu erityisesti infrastruktuureihin, joiden
kustannukset ovat paljon pienempid kuin nykyisellddn selvitysvaiheessa olevien
Euroopan laajuisia infrastruktuureja koskevien suurhankkeiden ennakoidut
kustannukset.'"® Mitd enemmin yksityinen osallisuus hankkeissa lisddntyy, sitd
enemmadn tarvitaan takuumekanismeja. Erityisesti viimeaikaiset julkisen ja yksityisen
sektorin ~ kumppanuushankkeet  siséltdvdat  taloudellisia  korvausjirjestelmid
toiminnanharjoittajalle, jos todellinen liikenne jda ennusteita pienemmaéksi. Tdma voi
tietyissd tapauksissa osoittautua valtiolle erityisen kalliiksi. Tatd taustaa vasten
pelkdstdén julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuusmalliin turvautuminen ei
vaikuta  toteutuskelpoiselta  ottaen = huomioon  hankkeiden  vaihtelevuus.
Tapauskohtainen ldhestymistapa vaikuttaa onnistuneimmalta. Julkisen ja yksityisen
sektorin kumppanuuden edistiminen eurooppalaisella tasolla on kuitenkin
kannatettavaa, silloin kun se on kohdennettu erityisiin hankkeisiin tai hankkeiden
osiin"’ (tiet, lentokentéitzo, terminaalit, satamat), joiden ominaisuudet mahdollistavat
ndiden rajoitusten huomioon ottamisen. Uudet ideat ja innovatiiviset
sopimuslausekkeet sekd perinteisen julkiskisitteen hylkddminen ovat tarpeen tamén
suuntauksen edistdmiseksi yhteison tasolla.

18

19

20

Yksistddn Lyon—Torino-hankkeen kansainvélinen osuus ylittdd 6,5 miljardia euroa, Brennerin hankkeen
kustannukset ovat ldhes 5 miljardia.

HSL Zuid on kuvaava esimerkki. Yksityinen sektori rahoittaa 20 prosenttia hankkeesta, mikd vastaa
ylarakenteita, kun taas julkiset varat on tarkoitettu infrastruktuurien toteuttamiseen ja kattavat kaikki niihin

liittyvét riskit.
Kreikassa yksityisten yritysten ja pankkien yhteenliittyméd rakensi ja rahoitti Ateenan uuden Spatan
lentokentén yhdessé rakennerahaston kanssa. Riittdvien tulojen takaamiseksi

kéyttooikeusurakkasopimuksessa maérattiin nykyinen lentokenttd suljettavaksi, kun uusi kenttd avattiin.
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Koordinointi hankkeen eri toimijoiden vililld, olivatpa ndmé julkisen tai yksityisen
sektorin oikeussubjekteja, on tekijd, joka vaikuttaa eniten hankkeen onnistumiseen,
erityisesti jos on kyse rajatylittdvistd infrastruktuurista. Ndin ollen hanketta
hallinnoivan ja sen rahoituksesta vastuussa olevan rakenteen perustaminen on
erityisen monimutkainen asia.

Liikenneverkolle ovat ominaisia toteutettavien hankkeiden suuri vaihtelevuus, niiden
kesto — joka saattaa olla jopa vuosisatoja — suuret (taloudelliset, tekniset,
ympéristoon liittyvat ja poliittiset) riskit ja ndin ollen erittdin epdvarma tuottavuus.
Infrastruktuurien rahoitukseen ei nidin ollen ole olemassa mitddn yhtd ainoaa
ratkaisua. Rahoitusongelman ratkaisu on I6ydettdvé yhdistelemalld erilaisia vdlineita,
jotka on mukautettava kuhunkin hanketyyppiin. Tdtd taustaa vasten on ensisijaisen
tarkedd luoda kunkin hankkeen hallintoa varten yksi ainoa rakenne, joka pystyy
selviytymién rahoituksellisista ja hallinnollisista rajoituksista.

Kun tilannetta luonnehtii resurssien niukkuus, tavoitteena on saada aikaan liikenteen
suurten infrastruktuurien rahoitukseen aiempaa paremmin soveltuvat puitteet
kayttdimalld etupddssd nykyisid vilineitd, joita on vahvistettava.

Komissio on julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuden puitteiden osalta jo
suurelta osin vastannut tdhén vaatimukseen julkistamalla tiedonannon julkisen ja
yksityisen sektorin yhteistydstd Euroopan laajuisen liikenneverkon hankkeissa®'.
Tiedonannossa madritelladn selkedsti julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuden
edellytykset infrastruktuurihankkeissa. Myos TEN-rahoitusasetuksessa N:o 1655/99
sdddetddn riskipddoman saamiseksi maksettavasta tuesta (enintddn 1 prosentti
Euroopan laajuisen litkenneverkon talousarviosta) Euroopan investointipankin kautta
julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyon toteuttamiseksi Euroopan laajuisiin
verkkoihin liittyvissé hankkeissa.

Yhteisolld on kaytossddn neljid Euroopan laajuisen liikenteen suurten
infrastruktuurien rahoituksessa toimivaa budjettivélinettd: EAKR, koheesiorahasto,
liittymistd edeltivd rakennepolitiikan viline (ISPA)** ja Euroopan laajuisille
verkoille osoitettu budjettikohta, josta annetaan rahoitusta tukien muodossa. Jo nyt
koheesiorahastoasetuksessa sdddetddn, ettd "komissio tukee edunsaajina olevien
Jjdsenvaltioiden  pyrkimyksid — maksimoida rahaston varojen  vaikuttavuutta
edistimdlld yksityisten rahoituslihteiden laajempaa kéyttéd". Néin ollen yhteisén
yhteisrahoitusta voidaan kdyttda julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuusmallia
noudattavien hankkeiden tukemiseen EAKR:n ja koheesiorahaston kautta.”> Tdmi on
mahdollista, koska rahastojen kautta annettavan tuen mahdollinen osuus on korkea.
Komission kanssa kdymiensd tuloksekkaiden keskustelujen jdlkeen Kreikka teki
padtoksen kehittdd julkisen ja  yksityisen sektorin  yhteistyOtd tietyissd
maantichankkeissa, jotta ndin  "sddstyneitd" varoja  voidaan  kayttda
rautatichankkeisiin.

2l KOM (97) 453, komission tiedonanto julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyostdi Euroopan laajuisen
litkkenneverkon hankkeissa.

22 Komission yksikét tutkivat parhaillaan, missdé muodossa julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyd voisi
hyodyntdd ISPA-varoja. Aluepolitiikan pddosaston julkaisu "Guidelines for successful public-private
partnerships" (maaliskuu 2003).

» Niin pitiisi olla myds ISPA:n suhteen.
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On lisdksi tirkedd huomata, ettd viime vuosina taloudelliset ja sdintelypuitteet ovat
merkittdvésti edistyneet, mikd on ainakin teoriassa helpottanut julkisen ja yksityisen
sektorin kumppanuutta. Tédssd kohdin on syytd viitata komission jo tekemiin
aloitteisiin:

— Komission tulkitsevassa tiedonannossa 29. piivaltd huhtikuuta 2000 komissio
selvitti yhteison oikeutta kdyttooikeusurakoiden alalla. Julkisista hankinnoista
annetut direktiivit eivét tilld hetkelld koske julkisia kayttdoikeusurakoita (lukuun
ottamatta rakennusurakoita, joiden sopimusmenettelyjd koskevat direktiivin 93/37
tietyt sddnnokset). Komissio selvensi tulkitsevassa tiedonannossaan EY:n
perustamissopimuksesta juontuvia periaatteita perusvapauksien alalla erityisesti
kilpailuttamiseen ja yhtildiseen kohtaluun liittyen. Yhteis6jen tuomioistuin on
vahvistanut timén tulkinnan muun muassa Telaustriaa koskevassa tuomiossaan®*.

— Komissio hy6dynsi julkisia hankintoja koskevien direktiivien
uudelleenlaatimista® ottaakseen kiyttdon uuden hankintamenettelyn, jota
nimitetddn "kilpailevaksi neuvottelumenettelyksi". Menettelyd sovelletaan
mutkikkaissa  hankinnoissa, erityisesti jos hankintayksikké ei  pysty
médrittelemddn tarpeisiinsa vastaavia teknisid vilineitd tai hankkeen oikeudellisia
ja/tai  rahoitusjirjestelyjd.  Kilpaileva neuvottelumenettely  mahdollistaa
alkuvaiheessa rinnakkaiset neuvottelut eri ehdokkaiden kanssa. Neuvottelut
lopetetaan, kun hankintayksikké pystyy nimedmddn tarpeisiinsa vastaavan
ratkaisun tai ratkaisut. Neuvottelua seuraa télloin tarjousten antaminen ja
arviointi.

— Komissio antoi lisdksi heindkuussa 2000 asetusehdotuksen valtiontukia koskevan
vanhan asetuksen (1107/70) muuttamisesta sallimalla tietyt valtiontuet julkisen ja
yksityisen sektorin yhteistyon toteuttamiseksi.

— Yhtendisvaluutalla on selkeitd etuja rajatylittivien hankkeiden rahoituksen
kannalta, varsinkin valuuttakurssien vaihtelusta aiheutuvien riskien poistuminen.

2. RATKAISUN OSATEKIJAT

Uusi ldhestymistapa on tarpeen uuden rahoituskulttuurin edistdmiseksi liikenteen
infrastruktuurien rahoittamiseksi Euroopassa tavalla, joka on Euroopan yhteisén
perustamissopimuksen 155 artiklan mukainen ("yhteiso voi ... tukea jdsenvaltioiden
tukemia ... hankkeita ... Komissio voi kiintedssd yhteistoiminnassa jdsenvaltioiden
kanssa tehdd aiheellisia aloitteita timdn yhteensovittamisen edistdmiseksi”
(rahoituksen alalla)) ja helpottaa samalla julkisen ja yksityisen sektorin vélistd
synergiaa.

On muistettava, ettd liikkenteen infrastruktuureilla on keskeinen tehtdva talouden
moitteettomassa toiminnassa, silldi ne mahdollistavat talouden kasvupotentiaalin
lisddmisen tuottamalla mittakaava- ja verkkoetuja®®. Rajoitettujen resurssien kiyton

#* Asia 324/98, tuomio 7. joulukuuta 2000.

2 KOM (2000) 275 lopullinen.

% Verkon saavuttamat edut liikenneméirissi ja uusien suhteiden mahdollisuuksissa, kun siihen lisitddn uusi
lenkki. Puuttuvat lenkit luovat merkittévid vaikutuksia verkkoon (esimerkiksi suurinopeuksinen rata Pariisin

16



tehostamiseksi ja mahdollisten uusien rahoitusldhteiden 16ytdmiseksi on tutkittava
erditd vaihtoehtoja. Tadmi edellyttdd muun muassa, ettd kutakin hanketta varten
perustetaan yksi ainoa hallintaviline. Ehdotettu uusi ldhestymistapa perustuu
seuraavien vaihtoehtojen kirjoon:

1. Julkisten investointien synergian parantaminen: olipa rahoituksen ldhde
enimmaéltd osaltaan julkinen tai yksityinen, Euroopan laajuisen liikenneverkon
tarkeimpien hankkeiden koko, monimutkaisuus ja rajatylittdvd luonne
korostavat tarvetta maéiritelli tarkasti painopisteet ja sovittaa rahoitus
yhteen.

2. Qikeudellisten ja rahoitushallintarakenteiden toteuttaminen
eurooppalaisen oikeuden mukaisen vhtion mallin _mukaan: Kutakin
hanketta varten erityisesti luotujen rakenteiden toteuttaminen, jota helpottavat
eurooppayhtiotd koskevat sddnndt, voisi lisdtd sekd oikeudellista ettd
rahoituksellista avoimuutta ja yhteensopivuutta, jotka puuttuvat useiden
infrastruktuurihankkeiden rahoitusjirjestelyista.

3. Yksityisten pédiomien  aktiivinen _hankinta vaatii  innovatiivisia
sopimuslausekkeita ja poliittisesti rohkeita toimia, joilla voidaan ratkaista
kohdassa 1.5 mainitut ehdot ja rajoitukset. Vaihtoehtoja on jo testattu
kéytanndssd, ja niistd on erityisesti tuotava esiin seuraavat:

a) Kédyttdoikeusjarjestelmit, joissa suurin osa riskeistd koituu yksityiselle sijoittajalle
kysynnén aktiivisen ohjauksen perusteella.

b) Eri jérjestelmit, joissa yksityisilld yhteistyOkumppaneilla on mahdollisuus
osallistua jo hankkeen suunnitteluvaiheessa, kuten yksityisten aloitteiden jirjestelma
tai kilpailun jdrjestiminen yleisten toimintavaatimusten ("output specifications")
perusteella.

c) Laatuindikaattorien ja "edistyslausekkeiden" kayttoonotto antaa yksityiselle
sijoittajalle mahdollisuuden saada tuottoa alkuperdisesti sijoituksesta koko hankkeen
elinajan.

d) Mahdollisuus laajentaa menetelmidt useisiin toisiinsa liittyviin hankkeisiin
(mahdollisesti kansallisten rajojen yli).

On huolehdittava siitd, ettd ratkaisut vastaavat avoimuuden ja yhtéldisen kohtelun
vaatimuksia. Kokemus osoittaakin, ettd jasenvaltioilla on usein vaikeuksia sovittaa
yhteen yksityinen aloite ja avoimuuden ja yhtéldisen kohtelun vaatimukset kaikkiin
mahdollisiin ehdokkaihin néhden. Tietyt jdsenvaltiot katsovat jopa, ettd jos aloite
tulee yksityiseltd sektorilta, kilpailuttamista ei tarvita, mikd on selvistikin
perustamissopimuksen vastaista.

4. Infrastruktuurien kdyttomaksuja koskevan vakaan ja ennakoitavan yhteison
jirjestelmin __ méirittAminen  Téallainen  l&hestymistapa  tehostaisi
infrastruktuurien kéyttéd ja parantaisi tdtd kautta niiden kannattavuutta ja
houkuttelevuutta sijoittajien kannalta. Se parantaisi palvelun laatua

kiertdmiseksi eteldpuolelta). Verkon on saavutettava kriittinen massa pérjéatikseen kilpailussa kilpailijoitaan
vastaan. Niinpi se tarvitsee voimakasta ja yhteensovitettua rahoitusta.
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3.2

rahoittamalla ylldpitomenot. Liikenteen aiheuttamien kustannusten tarkempi
sisdllyttdminen hintoihin voisi tietyissd tarkoin mééritellyissd tapauksissa
mahdollistaa investointien takaisinmaksun. Esittdmailld sdddos verojen ja
maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen
infrastruktuurien kéytostd annetun direktiivin 1999/62/EY (eurovinjetti)
muuttamiseksi Brysselissd 20. ja 21. maaliskuuta 2003 pidetyn Eurooppa-
neuvoston johdosta ennen kesdkuuta 2003 mahdollistetaan yhteison
lahestymistavan méérittiminen infrastruktuurien kédyttomaksujen suhteen ja
madritetddn liikenteen valkoisessa kirjassa suunnitellun ristiinrahoituksen
tdytantoonpanoedellytykset.

5. Lisédksi voitaisiin harkita erityisrahastojen lisiiysti ja yhteison lainojen
myontimistd tai muiden lainojen vhteisotakuita erityisesti Euroopan
laajuisiin liikkenneverkkoihin kohdennettuihin hankkeisiin.

UUSIIN RAKENTEISIIN PERUSTUVA PAREMPI KOORDINOINTI JA SYNERGIAEDUT
Varat

Euroopan parlamentti’’ ehdottaa komission valkoisesta kirjasta Eurooppalainen
litkennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aika antamassaan paiatoslauselmassa, etté
"perustetaan  [...]  rahoitusnikymdt  huomioon  ottaen  mddrdrahoiltaan
johdonmukainen rahoitusviline, Euroopan liikennerahasto, jota kdiytetddn kaikissa
unionin jdsenvaltioissa ja kaikissa liikennemuodoissa". Paitsi edelld mainittua
ehdotusta, jonka tdsméllinen sisdltd ja ulottuvuus on vield maédriteltivd, on
ensisijaisen tidrkedd hallinnoida koordinoidusti kaikkia Euroopan laajuiselle
litkenneverkolle osoitettavia julkisia ja yksityisid varoja. Vaikuttaa silté, ettd julkisia
varoja, sen enempdd kansallisia kuin yhteison, ei kdytetd parhaalla mahdollisella
tavalla. Euroopan laajuisen liikenneverkon osalta varat hajotetaan usein suureen
madrddn eri hankkeita noudattamatta mitiddn erityistd tarkeysjirjestystd. Resurssien
hajauttamisella on joskus kielteinen vaikutus Euroopan laajuisen liikenneverkon
kehittimiseen, kuten voidaan todeta hankkeiden toteutuksessa syntyneiden viiveiden
perusteella.

Komission ehdotus nostaa sen maksimaalista osuutta FEuroopan laajuisen
litkkenneverkon hankkeiden rahoituksessa 10:std 20 prosenttiin vastaa sen tahtoa
keskittdd toiminta rajattuun méadrddn ensisijaisia hankkeita, joilla on Euroopan
laajuisesti suuri lisdarvo. Tiettyjen infrastruktuurien asettaminen etusijalle ja sen
osoittaminen yhteison julkisen rahoituksen muodossa merkitsisivit selkedd signaalia
julkisille sopimusmarkkinoille ndistd hankkeista ja mahdollistaisi myds muiden
resurssien suuntaamisen nithin.

Rakenteet

Euroopan laajuisen liikenneverkon hankkeiden edistdmiseksi ja koordinoimiseksi
aktiivisesti kannattaa kehittdd edelleen ajatusta eurooppalaisen rakenteen
perustamisesta hankkeiden edistdjéksi ja litkkeellepanevaksi voimaksi.

7 Piitoslauselma 12. helmikuuta 2003. Esittelija Juan de Dios Izquierdo Collado. Kohta 82.
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Koordinointi kunkin hankkeen tasolla: ylikansallisten oikeussubjektien
perustaminen

Vaikka ETEY:t (eurooppalaiset taloudelliset etuyhtymait) vaikuttavat sopivan hyvin
hankkeen alkuvaiheisiin (selvitykset), ne ovat liian joustamattomia hankkeen
toteutusvaiheessa, erityisesti koska ETEY:ien kumppanien vastuuta ei ole rajoitettu
vain niiden osallistumiseen. Kun otetaan huomioon niiden toimijoiden maéré, joiden
on osallistuttava eurooppalaisen hankkeen toteutusprosessiin, sekéd tarvittavat
rahoitusvélineet ja tekninen asiantuntemus, on valttiméatontd varmistaa hankkeeseen
osoitettujen varojen kdyton koordinointi myds hankkeen kehitysvaiheessa, ei
pelkidstddn aloitusvaiheessa. On siis ehdottomasti 16ydettidva sellainen oikeudellinen
véline, joka mahdollistaa tehokkaamman koordinoinnin ylikansallisella tasolla.

Eurooppayhtion sddntdjen hyviksyminen neuvostossa 8. lokakuuta 2001 antaa jo
tiettyjd osavastauksia. Sdintdjen perustella on, heti kun niitd aletaan soveltaa, eli
vuodesta 2004, mahdollista entistd yksinkertaisemmin perustaa yhtiditd rajatylittavia
hankkeita ~ hallinnoimaan  ja saavuttaa ~ merkittdvid ~ mittakaavaetuja.
Eurooppayhtididen puitteissa ja julkisia hankintoja koskevan yhteison oikeuden
mukaisesti voitaisiin harkita hankeyritysten perustamista kutakin Euroopan laajuisen
litkkenneverkon rajatylittdvdd suurhanketta varten kayttamalla Galileo-yhteisyrityksen
kaltaista mallia, jollei sen rakennetta.

Yhdenmukaisen juridisen rakenteen perustaminen merkitsee olennaista vaihetta
onnistumismahdollisuuksien kasvattamiseksi ja erityisesti tarvittavan rahoituksen
saamiseksi rajatylittdviin hankkeisiin. Tétd varten eurooppayhtilld on se keskeinen
etu, ettd silld on oikeushenkildys, joka mahdollistaa sen toiminnan useassa unionin
valtiossa. Tdmad nédkokohta otettiin esiin jo Eurotunnelin yhteydessd; sen avulla
véltetddan kahden oikeusjirjestelmin, Yhdistyneen kuningaskunnan ja Ranskan,
padllekkdinen noudattaminen. Eurooppayhtiolld on tdmén lisdksi myos psykologinen
etu: jos esimerkiksi italialainen yhtid sulauttaa itseensd ranskalaisen yhtion,
lopputuloksena ei ole italialainen vaan eurooppalainen yhtio.

Eurooppayhtion toimintaa siéntelee kaikissa jasenvaltioissa sellaisenaan sovellettava
yhteison lainsdddanto, ja ellei sellaista ole, sen rekisterdintipaikan oikeus.
Eurooppayhtion toimintaa siéntelee kaikissa jasenvaltioissa sellaisenaan sovellettava
yhteison lainsdadanto.

— Tétd taustaa vasten eurooppalaisen yrityksen perustaminen hallinnoimaan
kutakin Euroopan laajuisen liikenneverkon suurhanketta voisi merkitad
huomattavaa etua. Yhtion perustaminen Euroopan laajuiseen liikenneverkkoon
kuuluvan hankkeen hallinnoimiseksi mahdollistaisi useaan eri jdsenvaltioon
sijoittautuneiden yhtididen fuusioitumisen ja toiminnan koko Euroopan
unionissa ja erityisesti niissid kahdessa maassa, joita hanke koskee.

— Rahoituksen kannalta yhtion muodostaminen mahdollistaisi sen, ettd
osallistuvat toimijat saisivat selkedn kuvan hankkeen taloudellisesta ja
rahoitustilanteesta, mitd usean eri lainsddddnnon alaisten eri yhtididen kaytto ei
helpota.

— Yhden ainoan yhtion kdyttd merkitsisi myos hallinnollisten ja oikeuskulujen
pienentymistd. Monikansallisen ryhmén yhteydesséd saadut sddstot ovat yleensa
merkittavid.
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3.4

— Verotuksen valinta on luultavasti tirkeimpid kysymyksid, jota ei ole
toistaiseksi tyydyttavélla tavalla ratkaistu, erityisesti kun otetaan huomioon,
ettd asia edellyttdd neuvostossa yksimielisyyttd. Yritysten pitdisi voida valita
vapaasti sovellettava oikeus, sikdli kuin yritykselldi on kyseisessd maassa
tytdryhtio: eurooppayhtid voisi siten lisdtd hankkeisiin osallistumisen
houkuttavuutta yksityisen sektorin kannalta.® Eurooppayhtién perustaminen ei
aiheuttaisi vield realisoitumattomien voittojen vélitontd verottamista, mika
merKkitsisi etua yleiseen oikeuteen verrattuna.

— Parempi koordinointi mahdollistaa mittakaavaedut ja lisdisi luultavasti
painoarvoa rahoitusmarkkinoilla pddomien lainaamiseksi. Yhden ainoan yhtion
perustaminen saattaisi esimerkiksi helpottaa kilpailutarjouspyynnén kautta
hankkeen kokonaisrahoitusta koskevan sopimuksen allekirjoittamista.

— Yhden ainoan yksikon olemassaolo voisi helpottaa tehtdvien, vastuiden ja eri
toimijoiden kesken, erityisesti julkisen ja yksityisen sektorin vililla, jaettavien
riskien tunnistamista. Ensinnékin on varmistettava, ettd timéantyyppisen yhtion
tehtaviat on selkeédsti madritelty. Yhtion pédasiallisena tehtdvénd tulisi olla
saattaa onnistuneesti padtokseen rajatylittivan hankkeen kehittiminen
kayttamalld siihen julkisia®’ ja mahdollisesti yksityisid varoja. Yhtididen
avoimen toiminnan takaamiseksi on valttimatontd perustaa valvontarakenne,
jolla varmistetaan, ettd tehdyt pddtokset vastaavat hyvin kansallisen tai
yhteison julkishallinnon antamia suuntaviivoja. Tétd ajatellen eurooppayhtid,
jonka hallintojdrjestelmd on joustava, mahdollistaa sekd monistisen
(puheenjohtaja ja hallintoneuvosto) ettd dualistisen (johtokunta ja
hallintoneuvosto) jarjestelman.

On myds syytd muistaa, ettd eurooppayhtid mahdollistaa palkansaajien laajan
osallistumisen sen toimintaan ja valvontaan, joko sosiaalisen vuoropuhelun kautta tai
asetuksessa jo vahvistettujen vihimmadissddntdjen kautta. Nami ndkdokohdat ovat
erityisen tdrkeitd rautatieliitkenteen infrastruktuurien yhteydessd, koska se on ala,
jolla tyomarkkinaosapuolet liittyvdt useimmissa jésenvaltioissa edelleen yrityksen
julkiseen puoleen.

Uusien yhteison rahoitusvilineiden kehittiminen

On kulunut jo miltei kymmenen vuotta siitd, kun komission valkoinen kirja kasvusta,
kilpailukyvystd ja tyollisyydestd julkistettiin. Siind ehdotettiin yhteison lainojen
litkkkeeseenlaskua Euroopan laajuisten verkkojen rahoittamiseksi. Rahoitus- ja
budjettivdlineiden riittimittdomyys on tullut osoitettua, kun katsotaan Euroopan
laajuisen liikenneverkon ohjelman ja erityisesti ensisijaisten hankkeiden
toteutuksessa syntynyttd kasvavaa viivettd. Muistutetaan, ettd (Brysselissid
joulukuussa 1993 kokoontunut) Eurooppa-neuvosto sopi seuraavaa: "Rahoitusta
tdydennetddn tarpeen vaatiessa, jotta varmistetaan, ettei ensisijaisten hankkeiden
toteuttaminen vaarannu rahoitusesteiden takia. Eurooppa-neuvosto pyysi tdtd varten

% Lukuun ottamatta nykyisen verotuslainsaadiannén erityissovelluksia, eurooppayhtién verotusjérjestelméd on
edelleen avoin kysymys, samoin kuin minkd tahansa yrityksen, joka on sijoittautunut useampaan maahan.
Alkuvaiheessa on sdddetty, ettd yhtid voi valita veropohjan, jos silld on ainakin yksi tytiryhtido maassa, jossa
se haluaa tulla verotetuksi. Lopullisena tavoitteena on pééstd yhtididen verotuksessa yhteen ainoaan
konsolidoituun veron perusteeseen unionissa.

¥ Vrt. Juutinrauman yhteenliittyma.
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3.5

Ecofin-neuvostoa tutkimaan yhteistydssd komission ja Euroopan investointipankin
kanssa menettelytapoja, joiden avulla saataisiin kdyttoon enintddn 8 miljardia ecua
lisdlainoina vuodessa verkkojen toteutukseen sitoutuneiden toimijoiden eduksi. Tdma
uusi mahdollisuus ei saa tehdd tyhjdksi ponnisteluja, joihin jisenvaltiot ovat
ryhtyneet julkisen velan pienentdmiseksi, ei liloin vaarantaa rahoitusmarkkinoiden
vakautta."

Berliinin Eurooppa-neuvostossa péétetty rahoitusresurssien uudelleenkohdentaminen
ja -ohjelmointi, Euroopan laajuista litkenneverkkoa (kaikkia litkennemuotoja)
koskevien suuntaviivojen parhaillaan kdynnissd oleva toinen tarkistus sekd Euroopan
laajuisen kilpailulle avoimen rautateiden rahtiliikenneverkon médérittely ovat
Euroopan laajuista litkkenneverkkoa koskevaa politiikkaa vauhdittavia uusia tekijoita
laajentuneessa Euroopassa. Kysymyksen on oltava keskeisessd asemassa
rahoitusnidkymid seuraavan kerran tarkistettaessa.

Tatd taustaa vasten on vaikea ndhdd, miten unioni voisi valttyd keskustelemasta
Euroopan laajuisen liikenneverkon toteuttamiseen varattujen yhteison varojen
huomattavasta lisdyksestd. Tamé ei milliin muotoa vaaranna tyotd, jota tehdddn
uusien rahoitusndkymien luomiseksi, mutta se kuvastaa Euroopan laajuisen verkon
erityisluonnetta; verkon toteutusaikataulu on huomattavasti pitempi kuin perinteisen
rahoitussuunnittelun ulottuvuus. Lisddméllad tulevaisuudessa Euroopan laajuisten
verkkojen toteutukseen tarkoitettuja varoja voitaisiin luoda ne pddvéylét, jotka
toimivat yhdistdvana tekijénd laajentuneen unionin eri maiden vélill4.

Unionin takuut Euroopan laajuisen liikkenneverkon poliittisia riskeji varten

Takuut ovat lainaustoiminnassa olennainen palvelu, silld ne kattavat lainaan liittyvit
riskit, vaikka niilld ei olekaan lainoihin liittyvéa julkista ndkyvyyttd. On korostettava
sitd, ettd julkisen alijddmdn valvontaa koskevat sddnndt eivét koske valtioiden ja
alueiden myontdmid takuita. Valtiontakuiden avulla voitaisiin luoda tarvittavaa
joustavuutta nykyisten budjettirajoitusten voittamiseksi.

Perustamissopimuksen XV osastossa™ viitataan yhteisén mahdollisuuteen toimia
lainatakuiden kautta Euroopan laajuisen liikenneverkon hankkeissa. Mahdollisuus on
muotoiltu erittdin selkedsti, mutta sitd on toistaiseksi kdytetty Euroopan laajuisen
litkkenneverkon rahoitusasetuksessa tukimuotona vain harvoin rahoituslaitosten
mydntdmien lainojen takauskustannusten helpottamiseksi, kun

— hanketta pidetdén kannattavana
— hankkeeseen on jo saatu julkista ja yksityistd rahoitusta
— hankkeeseen on saatu yhteison rahoitusta

— hanke rahoitetaan osittain kdyttomaksuista saatavien tulojen tuotolla.

0 Perustamissopimuksessa on muitakin mainintoja takuista. Perustamissopimuksen 103 artiklan 1 kohdassa
tdsmennetdédn: "Jasenvaltio ei ole vastuussa eikd ota vastatakseen sitoumuksista, joita toisen jdsenvaltion ...,
edelld sanotun kuitenkaan rajoittamatta vastavuoroisten taloudellisten takuiden antamista tietyn hankkeen
yhteiseksi toteuttamiseksi." Myds Euroopan investointipankki voi 267 artiklan mukaan antaa takauksia,
vaikka se kayttda titd mahdollisuutta erittdin harvoin.
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Néiden neljédn ehdon tiyttyessd voitaisiin harkita yhteison takuita tai jopa yhteison
lainoja.’’

Ulkosuhteisiin liittyvii hankkeita varten on olemassa takuurahasto®, joka saa
maksuja yhteison talousarviosta toimintansa kattamiseksi. Tdmad yhteison
talousarviosta rahoitettava  takuurahasto antaa takuita my0s Euroopan
investointipankin kolmansille maille myontdmiin lainoihin. Takuut kattavat nykyain
kaupalliset riskit ja poliittiset riskit, eli riskit, jotka liittyvdt valuuttojen siirtimatta
jattdmiseen, pakkolunastukseen, aseellisiin konflikteihin ja sisdisiin levottomuuksiin.
Neuvosto on kuitenkin kehottanut Euroopan investointipankkia kattamaan
kaupalliset riskit 30 prosentille lainanannostaan muista kuin valtion takauksista.

Témin pohjalta voitaisiin unionin tasolla tulkita, ettd poliittinen pditds olla
toteuttamatta hanketta on poliittinen riski, jonka alkuperd on ympéristoon,
talousarvioon jne. liittyvd. Tamé tulkinta voitaisiin ulottaa koskemaan sellaisten
laheisten hankkeiden toteuttamatta jd&dmistd verkossa, jotka ovat hankkeen talouden
kannalta keskeisid (verkkoriski), ja unionin virallisten sitoumusten toteuttamatta
jadmistd (markkinoiden avaaminen). Unioni voisi myontdd hankkeille takauksia
yhdessd hankkeeseen osallistuvien jidsenvaltioiden ja Euroopan investointipankin
kanssa. Takuiden ensisijainen tarkoitus on nidyttdd tietyn hankkeen olevan unionin
kannalta tarked ja nauttivan unionin luottamusta. Yhteisten takuiden pddpaino olisi
hankkeesta hyotyvien valtioiden harteilla. EIP:n osallistuminen antaisi takuille
teknistd uskottavuutta, silld EIP:n asiana olisi arvioida, kuinka altis hanke on
katetuille poliittisille riskeille esimerkiksi, jos jdsenvaltio ei tdyttdisi
litkkenneinfrastruktuurin toteuttamista koskevia sitoumuksiaan tai jos se muuttaisi
prioriteettejaan kuulematta etukdteen muita asiaan liittyvid jédsenvaltioita tai
osapuolia. Esimerkiksi EIP:n tehtdvind olisi arvioida, mikd olisi uuden Alppitien
toteuttamisen (Fréjusin maantietunnelin levittdminen, Mercantourin  véylén
puhkaiseminen) Lyonin—Torinon hankkeelle aiheuttama taloudellinen haitta.
Takuiden kattamiseksi voitaisiin Euroopan laajuisen liikenneverkon eri hankkeiden
vilille perustaa keskindinen riskirahasto. Tavoitteena olisi, kuten missd tahansa
vakuutusjérjestelmissé, keskindistid mahdollisimman monen hankkeen riskit.

Voitaisiin perustaa EIP:n kanssa méaéritettdvid sdédntdja noudattaen vararahasto, johon
keréttdisiin varoja osallistuvien yritysten ja asianomaisten julkishallintojen, myos
unionin, maksamilla maksuilla.

Vararahaston suuruus vastaisi katettujen rajoitettujen riskien toteutumisen
todenndkoisyyttd. Yhteison rahoitusosuus vararahastoon Kkatettaisiin Euroopan
laajuista litkenneverkkoa koskevasta budjettikohdasta — tdma ei edellyttdisi nykyisen
rahoitusasetuksen muuttamista — tai mahdollisesti rakenne- ja koheesiorahastoista
suoritettavista maksuista. Téllaisen ldhestymistavan kdytdnnon vaikutuksia olisi
tutkittava uusien rahoitusnikymien késittelyn yhteydessa.

3! Tésti syystd perustettiin Euroopan investointirahasto (EIR) vuonna 1994. Vuonna 2000 Euroopan
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investointipankki otti timén alan vastuut ja asiantuntemuksen hoitaakseen.

Asetus 2728/94, 3 artikla: "Rahaston varojen on saavutettava tarkoituksenmukainen taso, jdljempani
"tavoitesumma". Tavoitesummaksi vahvistetaan kymmenen prosenttia kustakin toimenpiteestd aiheutuneista
yhteison paddomasitoumuksista kokonaisuudessaan, ..." "Edelld 2 artiklan ensimmaéisessd luetelmakohdassa
tarkoitetut rahastoon suoritettavat méériat ovat 14 prosenttia toimenpiteiden pddoma-arvosta kunnes rahasto
saavuttaa tavoitesumman."
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PAATELMAT

Euroopan laajuisen liikenneverkon rahoitus laajentuneessa Euroopan unionissa
edellyttad tulevaisuudessa seuraavaa:

— Yksityisen pddoman osuutta on lisdttivd innovatiivisin keinoin niiden
rajoitusten ylittdmiseksi, jotka nykyisin estdvét julkisen ja yksityisen sektorin
yhteistyon yleistymista.

— Téamintyyppisten hankkeiden hallinnosta vastaavien rakenteiden yhtendisyys ja
keskindinen tidydentivyys on varmistettava muun muassa yhden ainoan
hallintorakenteen menetelmien ja vélineiden avulla sekd perustamalla uusia
ylikansallisia oikeussubjekteja.

— Tulevista rahoitusndkymistd jo aloitetun keskustelun yhteydessd on
tarkistettava yhteison rahoitusosuuden taso.
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I1 OSA: KOHTI SAHKOISEN MAKSUNKERUUN EUROOPPALAISTA PALVELUA
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PERUSTELUT

JOHDANTO

Sihkoiset maksunkeruujirjestelmiit otettiin kéyttoon erdissd Euroopan maissa
1990-luvun alussa toimilupaan perustuvilla moottoriteilld, joilla tiemaksuja kdytetddn
infrastruktuurin rakentamisen ja ylldpidon rahoittamiseen. Néiden jdrjestelmien
ensisijaisena tarkoituksena on nopeuttaa maksujen keruuta tiemaksuasemilla ja siten
kasvattaa niiden kapasiteettia. Kdyttdon on otettu erilaisia jérjestelmid, ensin
paikallisella ja sitten kansallisella tasolla, mutta nidméd jérjestelmit eivdt ole
keskendédn yhteensopivia. Tdmai on aiheuttanut uusia ongelmia tienkéyttijille, joiden
taytyy kiinnittdd useita maksukortteja ajoneuvonsa tuulilasiin (joskus jopa saman
asutuskeskuksen alueella), jos he haluavat kayttdd nditd jarjestelmid. Italiassa,
Portugalissa, Ranskassa, Sveitsissd, Sloveniassa ja Norjassa on kdytossd kansalliset
jérjestelmdt, jotka eividt ole keskenddin yhteensopivia. Kansainvilisen liikenteen
lisddntyessd olisi suotavaa, ettd ndmi jarjestelmét olisivat yhteentoimivia koko
Euroopassa.

Lisédksi erityisesti ruuhka-aikoina, mutta myds pysyvidmmin tietyilldi Euroopan
tieverkon  erittdin  kuormitetuilla  osuuksilla, = maksujen  kerdiminen
tiemaksuasemilla aiheuttaa ruuhkia, viivastyksid, onnettomuuksia ja
vaaratilanteita, jotka ovat haitallisia sekd tienkéyttdjille ettd ymparistolle.
Sdhkoinen maksunkeruu sitd vastoin asettaa kayttdjin ja hdnen ajoneuvonsa
litkennejarjestelmdssd keskeiseen asemaan. Se on erinomainen keino védhentdd
ruuhkia, kunhan tiemaksuasemilla on riittdvésti néilla laitteilla varustettuja kaistoja ja
suuri osa tienkdyttdjistd kdyttdd jarjestelmdd (ja siten merkittdvéd osa ajoneuvoista on
varustettu tarvittavilla laitteilla). Ndin voidaan erottaa vakiokiyttdjit satunnaisista
kayttdjistd tiemaksuasemalle saavuttaessa tai sitd ldhestyttdessd. Sadhkoisen
jarjestelmin vakiokdyttdjdt voivat ajaa heille varattuja kaistoja pitkin, jolloin heidén
ei tarvitse tehdd mitdéin, vaan he voivat kulkea pysdhtyméttd tiemaksuaseman lédpi
alhaisella nopeudella. Ndin on myo0s siind tapauksessa, ettd kaista on varustettu
nostopuomilla, silli sen mittasuhteet on suunniteltu tdtd tarkoitusta varten.
Korttimaksuautomaatilla varustetun kaistan tai kateismaksukaistan litkennevirta on
120 ajoneuvoa tunnissa, kun taas sdhkoiselld maksunkeruujdrjestelmilld varustetun
kaistan litkennevirta voi olla 200-300 ajoneuvoa tunnissa jirjestelmén
kokoonpanosta riippuen.

Vihentdmalld ruuhkia ja parantamalla liikenteen sujuvuutta sihkdinen maksunkeruu
vihentdd myds osaltaan onnettomuuksia ja parantaa tienkéyttdjien turvallisuutta. Se
vahentdd my0s rahankuljetuksiin liittyviéd riskejd, koska se vidhentdd kdteisen rahan
kayttod tiemaksuasemilla.

Sdhkoiset maksunkeruujarjestelmat ovat mahdollisesti avainasemassa myos
kehitettiiessi tietoyhteiskuntaa tieliikenteessd, silli samoilla ajoneuvoihin
asetetuilla laitteilla voidaan kayttd4d matkustajille suunnattuja lisdarvoa tuottavia
telematiikkapalveluja ja turvallisuusjdrjestelmis, joita ovat muun muassa
automaattiset hétdpuhelut onnettomuuksien sattuessa ja reaaliaikaiset tiedot
litkenneolosuhteista ja matkustusajoista. Ne vahvistavat my6s Euroopan
elektroniikkateollisuutta, joka on johtavassa asemassa tilld alalla ja joka on pyytdnyt
teknisten standardien kéyttoonottoa markkinoiden sirpaloitumisen estdmiseksi.
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Lisdksi my0s autoteollisuudella on mahdollisuus siséllyttdd sdhkoiseen
maksunkeruuseen tarvittavat laitteet uusiin ajoneuvoihinsa.

STANDARDOINNIN EDISTYMINEN

Sdhkoiset maksunkeruujarjestelmét hyodyntavit kaikki nykyisin lyhyen kantaman
mikroaaltotekniikkaa, josta on markkinoilla useita muunnelmia. Euroopan
standardointikomiteassa (CEN) on usean vuoden ajan tydskennelty standardien
aikaansaamiseksi, ja tammikuussa 2003 saatiin hyviksyttyd ehdotus lopulliseksi
standardiksi. Ehdotukseen siséltyy kuitenkin kaksi eri muunnelmaa.

CEN hyviksyi esistandardit vuonna 1997, mutta ne eivit taanneet jdrjestelmien
yhteentoimivuutta ja jattivit tilaa erilaisille tulkinnoille. Tdma on johtanut siihen, ettad
Euroopassa kiytetddn rinnakkain kahta muunnelmaa, kuten edelld mainittiin. Ndiden
esistandardien lisdksi yleisessd kdytossd on lukuisia muita, vanhempia jérjestelmia,
joista joillakin on suuri méara tilaajia.

Yhteison direktiivi, jolla varmistetaan siirtyminen kohti eri jarjestelmien
yhteentoimivuutta (kéyttdjdn kannalta) tulevaisuudessa, on siis valttimiton, silld
muussa tapauksessa unionin eri jdsenvaltiot jatkavat keskenddn teknisesti
yhteensopimattomien kansallisten sdahkoisten maksunkeruujirjestelmien
kayttoonottoa, mikd luo lisdd vaikeuksia kansainviliselle tieliikenteelle ja estdd
sisdémarkkinoiden moitteettoman toiminnan. Ilman tétd direktiivia kuljettajat joutuvat
varustamaan ajoneuvonsa useilla kansallisilla laitteilla voidakseen liikkua esteittad
Euroopan tieverkossa.

Tama direktiivi pohjautuu valmistelutyohoén, jota on tehty tutkimuksen ja
teknologian kehittdmisen puiteohjelmien ja Euroopan laajuisten verkkojen
yhteydessa.

TIEMAKSUJEN KAYTTOONOTTO UUSISSA JASENVALTIOISSA JA RASKAAN
TAVARALIIKENTEEN TILANNE

Sdhkdiset maksunkeruujdrjestelmét otettiin aluksi kdytt6on vain muutamissa maissa,
mutta ne ovat nyt levidméssd koko Eurooppaan. Erddt Euroopan maat ovat vain
vidhidn aikaa sitten ottaneet tai aikovat piakkoin ottaa kdyttoon sdhkoiset
maksunkeruujdrjestelmit liikenteen sédédntelypolititkan vélineend joko taajama-
alueilla (Alankomaat ja Yhdistynyt kuningaskunta) tai tiettyjd ajoneuvoluokkia
varten (raskaat tavarankuljetusajoneuvot Saksassa, Itdvallassa ja Sveitsissd). Erdit
ndistd maista suuntautuvat kohti uudempaa teknologiaa, kuten satelliittipaikannusta
(Global Navigation Satellite System (GNSS): GPS, myohemmin Galileo) yhdessi
matkaviestinndn kanssa (GSM/GPRS-standardin pohjalta). Télla valinnalla ne
valttdvat kalliit investoinnit tieverkkonsa laitteistothin ja  mahdollistavat
kehittyneimmin teknologian kdytdon, mutta samalla ne ovat riippuvaisia
satelliittipaikannusjérjestelmien ja erityisesti Galileon kehityksestd. Namd maat ovat
siis valinneet tieliikenteen tulevan kehittdmisen viiteteknologian. Ennen Galileon
kayttoonottoa vuonna 2008 sitd edeltivdi EGNOS-jirjestelmd mahdollistaa vuodesta
2004 alkaen suuremman paikantamistarkkuuden kuin pelkkd GPS-jérjestelma.
Satelliittipaikannus yhdistettynd matkaviestintidin on my0s ainoa ratkaisu, joka
mahdollistaa helposti "vydhykemaksujen" soveltamisen, eli maksun perimisen
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ajoneuvoilta, jotka saapuvat tietylle maantieteelliselle alueelle tai poistuvat siltd
(esim. taajama-alue). Muut maat ovat puolestaan omaksuneet tiemaksupolitiikastaan
tai tieverkkonsa topologiasta riippuen konservatiivisemman ldhestymistavan ja
valitsevat jatkossakin mikroaaltotekniikan.

Jasenvaltioissa ei talld hetkelld suunnitella minkddn muun tekniikan kuin
mikroaaltotekniikan tai GPS/GSM-yhdistelmin kdyttod uusien tiemaksujirjestelmien
toteuttamisessa.

Euroopan sdhkoiset maksunkeruujdrjestelmit perustuvat siis tulevaisuudessa kolmen
tekniikan samanaikaiseen kayttoon, mikd saattaa aiheuttaa todellisia vaikeuksia
matkustajille. Esimerkkind voidaan mainita raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen
tilanne. Néiden ajoneuvojen on jo joidenkin vuosien ajan tdytynyt maksaa veroa
Sveitsissd, jonka ldpi kulkee suuri osa Alppien kautta kulkevasta tieliikenteesta.
Maksua varten ajoneuvojen ohjaamoon on asennettava monimutkainen laite, jonka
on oltava ndhtdvissd ohjaamon ulkopuolelta, jotta poliisi tai tulliviranomainen voi
varmistaa, ettd laite toimii ja sitd kdytetddn asianmukaisesti. Sveitsildinen jarjestelma
perustuu DSRC-mikroaaltotekniikan ja GPS-tekniikan yhdistettyyn kédyttoon. Itdvalta
ilmoitti toukokuun lopulla pditoksestddn ottaa kdyttoon erilainen jérjestelméd, joka
perustuu pelkdstddn DSRC-tekniikkaan, mutta jota myoskin kaytetddn maksujen
perimiseen raskailta tavarankuljetusajoneuvoilta. Saksa ilmoitti vastaavasta
padtoksestd kesdkuussa, mutta sen jdrjestelméssd kéytetddn kolmea tekniikkaa
yhdessé. Tilanne tulee entistdkin monimutkaisemmaksi, kun muut Euroopan maat,
kuten Alankomaat ja Yhdistynyt kuningaskunta, ottavat kdyttoon raskaiden
tavarankuljetusajoneuvojen maksut, tai kun jotkut muut maat, esimerkiksi Ranska,
sallivat sen, ettd raskaat tavarankuljetusajoneuvot voivat kdyttdd niiden nykyisid
kansallisia maksunkeruujarjestelmid (Italia sallii tdimén jo nyt). Voidaanko hyvéksyé,
ettd raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen ohjaamoihin pitdd lopulta asentaa puoli
tusinaa elektronista laitetta (joiden koko voi olla 1,5-2,5 dm? ja paino 1-2 kg)
pelkdstddn tiemaksujen maksamista varten? Tilannetta on mahdotonta hyvéksya
myos laitteiden hinnan vuoksi.

On siis kiireesti sdddettiva, ettd kansainvilisessd liikenteessd toimivien kuljettajien
kayttoon annetaan laitteet, jotka pystyvit tulkitsemaan kaikkia Euroopassa kéytettyja
jarjestelmid. Teollisuuden mukaan tdm& on mahdollista eikd lisdd merkittavéasti
laitteen hintaa. Erddt laitevalmistajat arvelevat, ettd kun yhtd ainoaa
mikroaaltojarjestelmid tulkitseva laite maksaa noin 20 euroa, yhteentoimiva laite,
joka kykenisi tulkitsemaan kaikkia unionissa kidytettdvid mikroaaltojérjestelmid,
maksaisi noin 25 euroa. Laitteen hinnan todellinen nousu liittyy satelliitti- tai
matkaviestintdjirjestelmén lisd&dmiseen. Satelliittien kanssa viestimiddn pystyvéin
laitteen hinta ei kuitenkaan merkittdvasti nousisi, jos sithen lisdttdisiin
mikroaaltojérjestelmien lukulaite.

Naitd laitteita kdytetddn myds eri tavoin, joten on olemassa kasvava vaara, ettd
raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen kuljettajat kéyttdvat niitd virheellisesti ja
rikkovat tahtomattaan lakia (esim. ilmoittavat virheellisesti perdvaunun tai akselien
lukuméérdn), mikd aiheuttaa vaikeita tilanteita sekd kéyttdjille ettd moottoriteiden
toimilupien haltijoille. On siis vilttdmatontd yhdenmukaistaa ja jarkeistaa laitteita.
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DIREKTIIVIN TAVOITE

Tastd  direktiivistd on  ilmoitettu  valkoisessa  kirjassa  Eurooppalainen
litkennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aika. Direktiivissd vahvistetaan
edellytykset, joiden mukaisesti sihkoisen maksunkeruun "Euroopan laajuinen
palvelu" voidaan ottaa kdytt6on mahdollisimman pian koko siind tieverkossa, jossa
tiemaksuja peritddn. Palvelu perustuu periaatteeseen, jonka mukaan jokaisen
asiakkaan on tehtévi vain yksi sopimus ja jokaiseen ajoneuvoon on asennettava vain
yksi laite.

On syytd huomauttaa, ettei direktiivissd késitelld varsinaista tiemaksupolitiikkaa.
Direktiivi ei rajoita tulevaan tiemaksupolitiikkaan liittyvid mahdollisia vaihtoehtoja.
Valitut tekniset ratkaisut sitd vastoin mahdollistavat kaikkien unionin tasolla ja
jasenvaltioissa suunniteltujen polititkkojen toteuttamisen. Takaamalla sihkoéisten
maksunkeruujirjestelmien yhteentoimivuuden sisimarkkina-alueella direktiivi
edistaa infrastruktuurin kiyttomaksuja koskevan politiikan tiytintoonpanoa
koko Euroopassa. Suositellut tekniikat mahdollistavat sen, ettd politiikka kattaa
kaiken infrastruktuurin (moottoritiet, maantiet, sillat, tunnelit jne.) ja kaikki
ajoneuvot (raskaat tavarankuljetusajoneuvot, kevyet ajoneuvot, moottoripyorit jne.).

TAVOITTEEN TOTEUTTAMINEN

Moottoriteiden toimilupien haltijat ovat investoineet suuria summia (satoja miljoonia
euroja verkkoa kohden) jarjestelmiin, joiden alkuperdisend tarkoituksena oli tarjota
parempaa palvelua kevyiden ajoneuvojen kuljettajille. Ndmé investoinnit ja niiden
(kirjanpidollinen ja tekninen) kuolettaminen on otettava huomioon siirryttiessi
asteittain kohti yhteentoimivia jarjestelmid, jotka ovat osa Euroopan laajuista
palvelua. Nykyiset kansalliset ja paikalliset jarjestelmédt voidaan sdilyttda
paikallisessa kéytossd Euroopan laajuisen palvelun rinnalla aina siihen saakka,
kunnes ne poistetaan kdytostd. Toiminnanharjoittajille asetettava velvoite antaa sitd
haluavien kayttdjien kdyttoon yhteentoimivat laitteet vihentdd merkittévisti tilanteen
vaikutuksia kdyttdjiin.

Talld tavoin voidaan edetd kohti nykyisin kdytdssd olevien jirjestelmien
yhteentoimivuutta. Erdédt edelli mainitut maat haluavat kuitenkin ottaa kdyttoon
raskasta tavaraliikennettd koskevat sdhkoiset tiemaksut vuosina 2003-2004. Eréét
kaupungit, kuten Rooma ja Lontoo, ovat pdittdneet ottaa kdyttoon tiemaksun, jolla
rajoitetaan ajoneuvojen pddsyd kaupungin keskustaan. Nyt on siis aika vahvistaa
tekniset suuntaviivat, joilla taataan tulevien jirjestelmien yhteentoimivuus. Myos
markkinat kannattavat viitejirjestelmén vahvistamista tulevaisuutta varten.

Jotta sdhkoisen maksunkeruun Euroopan laajuinen palvelu voisi vastata ndihin
ongelmiin, se perustuu ensin lyhyen aikavilin ratkaisuun (vuoteen 2005), jossa
otetaan huomioon nykyiset jarjestelmaét, ja tdméan jdlkeen pitkén aikavélin ratkaisuun
(vuodet 2008-2012), josta on nyt paitettiva ja jota tdssé esitelladn.

Komissio kehottaa alan laitevalmistajia jatkamaan toimia yhteisten standardien
hyvéksymiseksi niitd kolmea tekniikkaa varten.
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SATELLIITTIPAIKANNUS JA MATKAVIESTINTA ON YHDISTETTAVA
MIKROAALTOTEKNIIKKAAN LYHYELLA JA KESKIPITKALLA AIKAVALILLA, JOTTA
PITKALLA AIKAVALILLA VOIDAAN VALITA YKSINOMAAN MODERNIA TEKNIIKKAA

Yhdistdmiselld, joka on esitetty 2 artiklassa, pyritiin mahdollistamaan verkon
kiyttomaksut tarvitsematta rakentaa uusia maksuasemia. Tiemaksujen laajempi
kayttoonotto edellyttdd sellaisten uusien teknisten ratkaisujen kayttod, joilla voidaan
kattaa koko tieverkosto. Taloudellisista, ympéristoon liittyvistd ja turvallisuussyistad
tiemaksuasemia ei voida rakentaa tieverkon kaikkiin osiin, kuten kaupunkien
keskustoihin.

Ehdotus perustuu jo saatavilla oleviin uusiin tekniikoihin, eli GNSS/GSM-
yhdistelmdn  liittdmiseen  unionissa  jo  yleisessd  kdytdssd  olevaan
mikroaaltotekniikkaan. Talld hetkelld Euroopan wuusissa tiemaksujarjestelmissa
suunnitellaan kdytettdvin ainoastaan nditd kolmea tekniikkaa.

Satelliittipaikannus- ja matkaviestintekniikoiden kayttoa suositellaan sahkoisen
maksunkeruun Euroopan laajuista palvelua kiyttoon otettaessa samoin kuin
kaikkiin wuusiin kansallisiin jérjestelmiin, silli kyseiset tekniikat ovat erittdin
joustavia ja soveltuvat paremmin yhteison uuteen tiemaksupolitiikkaan. Ne ovat
lisdksi useiden sellaisten aktiivisten turvallisuusjirjestelmien osatekijoitd, joilla
autonvalmistajat ovat alkaneet varustaa ajoneuvojaan. Kuitenkin
toiminnanharjoittajilla, jotka haluavat kéyttdd mikroaaltojérjestelmid uusissa
jérjestelmissd, on sithen mahdollisuus vuoteen 2008 asti.

Tama valinta takaa useissa Euroopan maissa jo tehtyjen investointien jatkuvuuden
samalla kun otetaan huomioon, ettd uusien tekniikoiden ominaisuudet tulevat
vaistimattd antamaan niille ldhitulevaisuudessa hallitsevan aseman. Taméa johtuu
etenkin siitd, ettd uudet tekniikat antavat mahdollisuuden ottaa kéyttoon uusia
matkustajille suunnattuja lisdarvoa tuottavia palveluja, joihin viitattiin johdannossa.
Témi valinta antaa my0s toiminnanharjoittajille vapauden wvalita niiden
erityistilanteeseen parhaiten sopiva ratkaisu, samalla kun taataan véalttimattomét
edellytykset sdhkdisen maksunkeruun Euroopan laajuisen palvelun toteuttamiselle.

EUROOPAN LAAJUISEN PALVELUN KAYTTOONOTON PITKAN AIKAVALIN TEKNINEN
RATKAISU: SATELLIITTIPOHJAINEN RATKAISU ON PAKOLLINEN UUSISSA
JARJESTELMISSA VUODESTA 2008 JA YLEISESTI VUODESTA 2012 ALKAEN

Jo 1970-luvulla suunniteltu mikroaaltotekniikka on vuonna 2008 yli 30 vuotta
vanhaa ja siten vanhentunutta teknologian kehitykseen ndhden, vaikka sitd edelleen
kiytetddnkin moottoritieverkoissa. Satelliittipohjaista ratkaisua sitd vastoin vahvistaa
Galileon tdysimittainen toteuttaminen vuonna 2008, ja tekniikka on tuolloin
vakiintunut ja osoittanut vahvuutensa, minké lisdksi sen kéytostd on saatu tarvittavaa
kokemusta, jotta sdhkdisen maksunkeruun Euroopan laajuisessa palvelussa voidaan
tukeutua yksinomaan siihen. Erityisesti petostentorjunnan vaikea ongelma, joka
nykyddn on ratkaistu monimutkaisin maa-aseman ja ajoneuvon vilisin lyhyen
kantaman viestinndn keinoin, voitaneen ratkaista helpommin uusilla ratkaisuilla.

On myos peldttdavissd, ettd vuoteen 2008 mennessd tehdddn uusia kokeiluja uusien

mikroaaltojérjestelmien  kdyttoon  ottamiseksi, mikd  aiheuttaisi  uusia
yhteentoimivuusongelmia.
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Siitd syystd direktiivissd sdddetddn, ettd vuodesta 2008 alkaen sdhkodisen
maksunkeruun Euroopan laajuisen palvelun puitteissa kdyttGonotettavissa uusissa
jérjestelmissd on mikroaaltotekniikan sijasta hyddynnettidvd satelliittipohjaisia
ratkaisuja, jotka perustuvat satelliittipaikannuksen ja matkaviestinnén yhdistelméén.
Toteutettujen tai &dskettdin tietyissd maissa (erityisesti Itdvallassa, Espanjassa,
Ranskassa, Kreikassa, Portugalissa ja Italiassa) suunniteltujen investointien
suojaamiseksi vield kdytossd olevia mikroaaltojérjestelmid voidaan edelleen kiyttaa,
mutta uuteen tekniikkaan siirtymistd koskeva strategia on laadittava vuoteen 2010
mennessd kaikissa maissa, joissa niiden kéyttod jatketaan. Siirtyminen on
toteutettava vuoteen 2012 mennessa.

Jotta voidaan varmistaa, ettd nykyiset satelliittipohjaiseen ratkaisuun liittyvit
ongelmat on otettu asianmukaisesti huomioon ja ratkaistu, komission on mééird antaa
asiasta kertomus 31. joulukuuta 2007 mennessd. Jos sdhkdistd maksunkeruuta
kisittelevdn komitean kanssa yhteistydssd laaditusta kertomuksesta ilmenee, ettd
satelliitti- ja matkaviestintitekniikkaan perustuvien jirjestelmien kéytdssd on
edelleen ongelmia, komissio esittdd ehdotuksen, jonka perusteella mikroaalto- ja
satelliitti/matkaviestintdjirjestelmien rinnakkaiskdyttod on mahdollista jatkaa.

On myo0s korostettava sitd, ettd satelliitti- ja matkaviestintdtekniikkaan perustuvan
teknisen ratkaisun valinta mahdollistaa myds sen, ettei useimpien kéyttdjien endd
tarvitse kdyttdd maksuasemia, vaan he voivat maksaa pysdhtymattd. Kéyttoon jaavit
ainoastaan kevennetyt laitteistot satunnaiskéyttdjid varten, joilla ei ole tarvittavia
laitteita.

Tétéd taustaa ajatellen on erittdin tirkedd, ettd alan laitevalmistajat varmistavat, etti
standardointityd Euroopan standardointielimissd saatetaan péédtokseen sekid
mikroaaltotekniikan ettd varsinkin satelliittipohjaisten ja matkaviestintdtekniikoiden
osalta.

EUROOPAN LAAJUISEN PALVELUN TOTEUTTAMISAIKATAULU

Direktiivin 5 artiklalla perustettu komitea kisittelee tekniikkaa ja sopimuksia
koskevia yksityiskohtaisia sdént6jd, joita tarvitaan Euroopan laajuisen palvelun
kattavaan toteuttamiseen edelld kuvattujen tekniikoiden pohjalta.

Palvelu toteutetaan kahdessa vaiheessa:

— sdhkdinen maksujenkeruu raskailta tavarankuljetusajoneuvoilta ja linja-autoilta
vuodesta 2005 alkaen,

— sdhkdinen maksujenkeruu henkildautoilta vuodesta 2010 alkaen.

Vuoteen 2010 mennessé teknologian kehittyminen mahdollistanee sen, ettd kaikkiin
nelipydrdisiin ajoneuvoihin asennetaan laite, joka kommunikoi ympéristonsa kanssa
mikroaalto-, GSM/GPRS- ja GNSS-rajapintojen kautta ja tukee erilaisia
telematiikkapalveluja, kuten sdhkdistd maksujenkeruuta. Tédméd teknologian
edistysaskel, joka on jo pantu alulle, tulee alentamaan ajoneuvoihin asennettavan
laitteen kustannukset nykyisen mikroaaltokortin tasolle eli 20—50 euroon.

Euroopan laajuisen palvelun avulla voidaan toteuttaa laajassa mitassa Euroopan
unionin tai jdsenvaltioiden ajamat politiikat, jotka koskevat tiemaksujen perimista
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raskaalta tavaraliikenteeltd ja taajama-alueiden ruuhkien rajoittamista tiemaksujen
avulla. Sen lisdksi, ettd satelliittipaikannus yhdessd matkaviestintekniikan kanssa
soveltuu paremmin edelld kuvattujen "vyohykemaksujen" perimiseen, se poistaa
myds tarpeen asentaa jélkikdteen laitteistoja sellaisiin tieverkkoihin, joita ei ole
alunperin rakennettu tiemaksuasemia silméllé pitéen.

Kansallisten sdhkoisten maksunkeruujérjestelmien yhteentoimivuus saavutetaan siis
vuoteen 2010 mennessd ottamalla kdyttoon Euroopan laajuinen palvelu, jota
tarjotaan kaikentyyppisille asiakkaille.

EUROOPAN LAAJUISEN PALVELUN TOTEUTTAMINEN: SAANTELYKOMITEA

Euroopan laajuisen palvelun pddperiaatteet on kuvattu 3 artiklassa. Palvelua tarjoavat
kaikki maksullisten infrastruktuurien hallinnot, ja se asettaa matkustajan keskeiseen
asemaan tielitkennejirjestelméssd. Palvelu on kaikkien saatavilla ja se on
kaytettdvissd koko tieverkossa yhden tilaussopimuksen perusteella. Se luo
matkustajien ja infrastruktuurien hallintojen vélille yhden rajapinnan, jossa
kunnioitetaan yhteison lainsddddanndn perusperiaatteita erityisesti yksityisyyden
suojan ja tietosuojan osalta.

Euroopan laajuisen palvelun yksityiskohtaiset sddnndt on madriteltiva tarkasti,
samoin kuin suuri joukko siihen liittyvid teknisid toimenpiteitd. Niistd voidaan
esimerkkind mainita eurooppalaisten infrastruktuurien hallintojen  vilinen
yhteisymmarryspoytékirja  palvelun toteuttamisesta ja  korvausjirjestelmén
perustamisesta.

Komissio vastaa Euroopan laajuisen palvelun maidrittelystd ja tekee tarvittavat
tekniset padtokset direktiivin 5 artiklassa tarkoitetun komiteamenettelyn mukaisesti.
Direktiiviehdotuksen 5 artiklan mukaan komissiota avustaa komitea, joka koostuu
jasenvaltioiden edustajista, joilla on kdytinnon kokemusta sdhkdisten
maksunkeruujérjestelmien ja tieverkkojen hallinnan aloilta. Téllaista komiteaa ei ole
vield olemassa, joten se on perustettava. Sen tyd pohjautuu tutkimuksen ja
teknologian kehittdmisen puiteohjelman ja Euroopan laajuisten verkkojen yhteydessa
toteutettujen tutkimushankkeiden tuloksiin. Komission johdolla on jo toteutettu
valmistelutoitd, joihin ovat osallistuneet kansalliset viranomaiset, infrastruktuurien
hallinnot ja alan teollisuus.

Komitean on késiteltivd muun muassa seuraavia kysymyksia:

— tarjotun palvelun tdsméllinen mééritelmé: erityisesti toiminnalliset ja tekniset
eritelmdt palvelun ja sen laadun sekd sen kdyton laajuuden osalta
tiemaksuasemilla maksujen perimisestd aiheutuvien jonojen, viivdstysten ja
kaikenlaisten vaaratilanteiden vihentdmiseksi. Lisdksi késitelldan
tilaussopimukseen liittyvid maksutapoja, myynnin jdlkeisid palveluja jne.;

— sahkoisten maksunkeruusovellusten méérittely: tima tarkoittaa, ettd on ainoastaan
yksi tapa kéyttdd sdhkoisid maksunkeruulaitteita. Esimerkiksi pankkikortteina ja
sairausvakuutuskortteina kaytettidvit dlykortit ovat teknisesti yhteensopivia, mutta
ainoastaan pankkikortilla voidaan nostaa rahaa automaatista. Samantyyppisti
ongelmaa joudutaan kisittelemiin myos tissd yhteydessa;

— teknisen standardoinnin aloittaminen ja seuranta Euroopan standardointielimissi;
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— kéytettyihin standardeihin mahdollisesti tehtévit tekniset tiydennykset, jotka
varmistavat _yhteentoimivuuden; menettelytavat, joita kéaytetddn tekniikan
kehityksen huomioon ottamiseksi erityisesti matkaviestinnin alalla;

— sdhkdisten maksunkeruumenettelyjen yhdenmukaistaminen toiminnanharjoittajien
kesken: ajoneuvojen luokittelu, tiemaksuasemilla kéytettdvéit merkit, satunnaiset
kayttdjat, joilla ei ole laitteita, jne.;

— eritelmit laitteiden integroimiseksi ajoneuvoihin;

— ajoneuvoihin asennettavien seké tien laitaan sijoitettavien laitteiden, samoin kuin
ajoneuvon ja laitteen muodostaman kokonaisuuden tyyppihyviksyntimenettelyt
Euroopan tasolla erityisesti litkenneturvallisuuden kannalta;

— valittavien  teknisten  ratkaisujen validointi  luonnollisten  henkildiden
perusoikeuksien ja vapauksien suojelua, erityisesti heiddn yksityiseliménsa
suojelua, koskevien eurooppalaisten sddntdjen kannalta. Erityisesti on
varmistettava direktiivien 95/46/EY>’ ja 2002/58/EY>* noudattaminen;

— menettelyt toimintahdirididen sattuessa (laitevika, tahallinen tai tahaton véard
kayttd, vaaratilanteet jne.) erityisesti kansainvélisessad kidytossd, jossa asiakas tulee
eri maasta kuin siitd, jossa maksupaikka sijaitsee;

— toiminnanharjoittajien vélinen yhteisymmaérryspdytékirja, joka mahdollistaa
palvelun toteuttamisen Euroopan tieverkossa siten, ettd asiakas joutuu tekemién
vain yhden sopimuksen. Tahdn yhteisymmarryspoytékirjaan pitdisi myohemmassi
vaiheessa voida ottaa mukaan myds pankit, joiden maksukortit liitetddn sdhkdisiin
maksunkeruujérjestelmiin.

Komissio ja komitea pyytdvit teknisid neuvoja tétd tarkoitusta varten perustetuilta
asiantuntijaryhmiltd. Komissio tydskentelee erityisesti asiantuntijaryhmin kanssa,
joka koostuu Euroopan laajuisen sdahkoisen maksunkeruupalvelun
toiminnanharjoittajista, asianomaisista elektroniikka- ja autoteollisuuden edustajista
ja palvelun kéyttdjistd, sekd ammattilaisista ettd yksityishenkiloistd. Tatd
asiantuntijaryhmdd kuullaan erityisesti laadittaessa teknologian tilaa koskevaa
katsausta. Asiantuntijaryhmien tehtdvdksi voidaan antaa valmisteluasiakirjojen
laadinta komitean tyotd varten. Komissio voi myos pyytdd muiden komiteoiden tai
tydoryhmien lausuntoa, erityisesti direktiivin 95/46/EY 29 artiklalla perustetun
tietosuojatyoryhmén lausuntoa.

3 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 95/46/EY, annettu 24. lokakuuta 1995, yksildiden suojelusta
henkildtietojen késittelyssd ja ndiden tietojen vapaasta liikkkuvuudesta.

** Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2002/58/EY, annettu 12. heindkuuta 2002, henkildtietojen
késittelystd ja yksityisyyden suojasta sahkdisen viestinnén alalla (séhkoisen viestinnén tietosuojadirektiivi).
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2003/0081 (COD)
Ehdotus:
EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON DIREKTIIVI

tiemaksujen sihkoisten keruujirjestelmien laajasta kayttoonotosta ja
yhteentoimivuudesta yhteisossi

(ETA:n kannalta merkityksellinen teksti)

EUROOPAN PARLAMENTTI JA EUROOPAN UNIONIN NEUVOSTO, jotka

ottavat huomioon Euroopan yhteison perustamissopimuksen ja erityisesti sen 71 artiklan
1 kohdan,

ottavat huomioon komission ehdotuksen® ,

ottavat huomioon Euroopan talous- ja sosiaalikomitean lausunnon®®,
ottavat huomioon alueiden komitean lausunnon’ 7,

noudattavat perustamissopimuksen 251 artiklassa méaréittyd menettely,
sekd katsovat seuraavaa:

1. Neuvosto pyysi maantieliitkenteen telematiikan kéyttoonotosta ja erityisesti sdhkdisestd
maksujen keruusta 17 pidivini kesikuuta 1997 antamassaan padtdslauselmassa®™
jdsenvaltioita ja komissiota kehittimddn strategian, jolla varmistetaan séhkoisten
maksujenkeruujérjestelmien ldhentdminen, jotta saavutetaan riittdvd yhteentoimivuus
eurooppalaisella  tasolla. Neuvostolle, Euroopan parlamentille, talous- ja
sosiaalikomitealle ja alueiden komitealle annetussa komission tiedonannossa
Euroopassa kiytettiivit yhteentoimivat sihkéiset maksunkeruujirjestelmdr™ esitettiin
tdmaén strategian ensimmadinen vaihe.

2. Euroopan valtioissa, joissa on otettu kéyttoon tieinfrastruktuurien rahoittamiseen
tarkoitettuja sdhkdisid maksujérjestelmid tai tieverkon kéayttdmaksujen sdhkoisia
perintdjérjestelmid (ndistd jarjestelmistd kdytetddn jéaljempdnd nimitystd 'sdhkdiset
maksunkeruujdrjestelmit’), kédytetddn péddasiassa 5,8 GHz:n taajuuskaistalle
keskittynyttd lyhyen kantaman mikroaaltotekniikkaa, mutta ndmi jérjestelmdt ovat
nykyisin keskendén yhteensopimattomia. Euroopan standardointikomitean (CEN)
mikroaaltotekniikan alalla tekeméd tyd johti tammikuussa 2003 sellaisten teknisten
standardien valmistelemiseen, jotka suosivat 5,8 GHz:n mikroaaltoja kiyttdvien
sahkoisten maksunkeruujirjestelmien yhteentoimivuutta, sen jélkeen kun esistandardit

¥ BEUVLCI[.],[..]. s [...].

% BEUVLCI..],[..]. s [...]

7 EUVLCI..],[..]. s. [...].

* EYVL C 194, 25.6.1997, s. 5.
¥ KOM (1998) 795 lopullinen.
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oli hyvéksytty vuonna 1997.*° Mutta kyseiset tekniset standardit sisdltdvat kaksi
muunnelmaa, jotka eivdt ole tdysin yhteensopivia. Namid standardit perustuvat
avointen jirjestelmien yhteenliittimismalliin (Open Systems Interconnection, OSI)*,
jonka Kansainvilinen standardointijarjesté (ISO) on madritellyt tietojérjestelmien
vilistd viestintd varten.

3. Laitevalmistajat ja infrastruktuurien hallinnot Euroopan unionin jdsenvaltioissa ovat
kuitenkin sopineet kehittdviansd vuonna 1997 hyviksyttyjen esistandardien pohjalta
yhteentoimivia tuotteita, joissa suositaan nopeaa tiedonsiirtoa tienvarsilla olevien
kiinteiden laitteiden ja ajoneuvoissa olevien laitteiden vililld. Tdmén valinnan pitéisi
mahdollistaa sellaisten uusien sdhkoisten maksunkeruujirjestelmien kéyttoonotto,
jotka ovat teknisesti yhteensopivia uusimpien yhteisossd (Ranskassa, Espanjassa ja
Itavallassa) kdyttoonotettujen jarjestelmien kanssa.

4. On ensisijaisen tirkedd saattaa timi standardointityd pddtdkseen mahdollisimman pian
sellaisten teknisten standardien aikaansaamiseksi, joilla taataan mikroaaltotekniikkaan
perustuvien sdhkdisten maksunkeruujérjestelmien yhteensopivuus. Liséksi on
saatettava nopeasti paitokseen sdhkdiseen maksunkeruuseen kiytettdvien satelliitti- ja
matkaviestintdtekniikoiden yhdistelmdd koskeva standardointityd, jotta véltetddn
markkinoiden sirpaloituminen uudelleen.

5. On tarpeen, ettd sdhkoiset maksunkeruujdrjestelmit otetaan kayttoon laajalti yhteison
jasenvaltioissa ja naapurivaltioissa, ja on myds kdymaissd vélttiméttomaksi, etti
kiytossd olevat jdrjestelmdt ovat keskenddn yhteentoimivia ja vastaavat tulevan
tiemaksupolitiikan tarpeita yhteison tasolla.

6. Sdhkoiseen maksujenkeruuseen sovellettavan uuden satelliittipaikannustekniikan (GNSS)
ja matkaviestintdtekniitkan (GSM/GPRS) avulla voidaan vastata sekd yhteison tasolla
ettd jdsenvaltioissa suunniteltujen uusien tiemaksupolititkkojen vaatimuksiin. Ndma
tekniikat mahdollistavat ajettujen kilometrien laskemisen tieluokan mukaan ilman
infrastruktuurin laitteistoihin tehtévid kalliita investointeja tai uusien tiemaksuasemien
rakentamista. Nami tekniikat mahdollistavat myods uudet matkustajille suunnatut
turvallisuus- ja tiedotuspalvelut, joita ovat muun muassa onnettomuuteen joutuneen
ajoneuvon automaattinen hétdilmoitus, josta kdy ilmi ajoneuvon sijainti, sekd
reaaliaikaiset tiedot liikenneolosuhteista, litkennemééristd tai matka-ajoista. Euroopan
unionin vuonna 2002 satelliittipaikannuksen alalla kdynnistimd Galileo-hanke
mahdollistaa vuodesta 2008 alkaen tietojen tarkkuuden, joka on parempi kuin
nykyisessd GPS-jirjestelmédssd saavutettu ja soveltuu parhaalla mahdollisella tavalla
tieliikkenteen  telematiikkapalveluihin.  Edeltdvdi ~ EGNOS-jirjestelmi,  joka
suorituskyvyltdén vastaa Galileo-jdrjestelmad, tulee kdyttoon jo vuonna 2004. Ndma
innovatiiviset jarjestelmédt voivat kuitenkin olla ongelmallisia muun muassa valvonnan
luotettavuuden ja petosten torjunnan osalta.

7. Séahkoisessd maksunkeruussa kdytettdvien tai tulevina vuosina kiytettaviksi suunniteltujen
tekniikoiden lukumiidridn lisddntyminen (pddasiassa 5,8 GHz:n mikroaaltotekniikka,
satelliittipaikannus ja matkaviestintd) sekd yhteison jésenvaltioiden ja naapurimaiden
sdahkoisille maksunkeruujérjestelmilleen asettamien vaatimusten moninkertaistuminen

% CEN:n esistandardit 5,8 GHz:n lyhyen kantaman mikroaaltoldhetyksisti tunnetaan tekniselld nimelli DSRC
(Dedicated Short Range Communications, lyhyen matkan tiedonsiirto).
! Viite lisittiva.
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voivat haitata sisdmarkkinoiden moitteetonta toimintaa ja liikennepolitiikan
tavoitteiden saavuttamista. Tdmi tilanne uhkaa tulevaisuudessa johtaa siithen, ettd
raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen ohjaamoissa on oltava useita keskenddn
yhteensopimattomia ja kalliita sdhkoisid laitteita, mikd lisdd vaaraa, ettd kuljettajat
kayttavit laitteita vddrin ja syyllistyvét tahattomasti rikkomuksiin.

8. On tarpeen poistaa keinotekoiset esteet, jotka haittaavat henkildiden ja tavaroiden vapaata
litkkkuvuutta jdsenvaltioiden vililld, estdmittd kuitenkaan sitd, ettd jésenvaltiot ja
Euroopan unioni voivat soveltaa erilaisia tiemaksupolitiikkoja  kaikkien
ajoneuvotyyppien osalta paikallisella, kansallisella tai kansainvéliselld tasolla.
Ajoneuvoihin asennettujen laitteiden olisi mahdollistettava ndiden
tiemaksupolitiikkojen soveltaminen siten, ettd noudatetaan periaatetta, jonka mukaan
minkdidn Euroopan unionin maan kansalaisia ei saa syrjid. On siis tarpeen
mahdollisimman  pikaisesti  varmistaa  sdhkdisten  maksunkeruujirjestelmien
yhteentoimivuus yhteisossa.

9. Kuljettajat odottavat tdysin oikeutetusti, ettd tieinfrastruktuurien palvelujen laatu paranee
erityisesti turvallisuuden osalta ja ettd tiemaksuasemien jonot lyhenevét merkittdvasti
erityisesti ruuhkaisina péivind tai tieverkon tietyissd erityisen ruuhkaisissa paikoissa.
Sdhkoisen maksunkeruun Euroopan laajuisen palvelun mdiirittelyssd on vastattava
néihin odotuksiin.

10. Sdhkoiset maksunkeruujarjestelmat vihentavit merkittidvalld tavalla onnettomuusriskii ja
parantavat siten matkustajien turvallisuutta tiemaksuasemilla, ja ne vdhentivit myos
kiteismaksutapahtumia ja lyhentdvét jonoja niilld asemilla varsinkin ruuhka-aikoina.
Niiden avulla voidaan myds vilttdd uusien tiemaksuasemien rakentamisesta tai
nykyisten asemien laajentamisesta aiheutuvat kielteiset ymparistovaikutukset.

11. Séhkoisten maksunkeruujdrjestelmien kédyttdonottoon liittyy henkildtietojen kisittelyd. Se
on tehtdva erityisesti direktiiveissd 95/46/EY ja 2002/58/EY annettuja eurooppalaisia
sadntdjd noudattaen. Oikeus henkildtietojen suojaan tunnustetaan yksiselitteisesti
Euroopan unionin perusoikeuskirjan 8 artiklassa.

12. Suunnitellun toiminnan tavoitteita, eli sidhkéisten maksunkeruujirjestelmien
yhteentoimivuutta sisimarkkinoilla ja sidhkoisen maksunkeruun Euroopan
laajuisen palvelun kéyttoonottoa koko yhteison maksullisessa tieverkossa, ei voida
riittdvélld tavalla saavuttaa jdsenvaltioiden toimin, vaan ne voidaan toiminnan
eurooppalaisen ulottuvuuden vuoksi saavuttaa paremmin yhteison tasolla, joten
yhteisd voi toteuttaa toimenpiteitd perustamissopimuksen 5 artiklassa vahvistetun
toissijaisuusperiaatteen mukaisesti. Mainitussa artiklassa vahvistetun
suhteellisuusperiaatteen mukaisesti tidssd direktiivissd ei ylitetd sitd, mikd on ndiden
tavoitteiden saavuttamiseksi tarpeen.

13. Tdméan direktiivin tdytdntdonpanemiseksi tarvittavista toimenpiteistd olisi péétettava
menettelystd komissiolle siirrettyd tdytdntdonpanovaltaa kaytettdessd 28 piivand
kesikuuta 1999 tehdyn neuvoston paitoksen 1999/468/EY** mukaisesti,

2 EYVLL 184, 17.7.1999, s. 23.
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OVAT ANTANEET TAMAN DIREKTIIVIN:

1 artikla
Tavoite ja soveltamisala

Tassd direktiivissd sdddetddn valttimattomistd edellytyksistd tienkdyttomaksujen sédhkoisten
keruujdrjestelmien laajan kdyttdonoton ja yhteentoimivuuden varmistamiseksi yhteisossa.
Direktiivid sovelletaan kaikentyyppisten tiemaksujen sdhkodiseen perintddn koko yhteison
tieverkossa, kaupungeissa ja kaupunkien vililld, moottoriteilld, valtateilld ja kantateilld sekd
erilaisissa rakenteissa kuten silloilla, tunneleissa tai losseilla.

Ensimmadisessd kohdassa esitetyn tavoitteen saavuttamiseksi luodaan sdhkdisen
maksunkeruun Euroopan laajuinen palvelu. Palvelulla on varmistettava, ettd jisenvaltioiden
alueellisella tasolla tai kansallisesti jo kdyttoon ottamat sdhkdisen maksunkeruun jérjestelmat
sekd tulevaisuudessa koko unionin alueella kdyttoon otettavat jérjestelmit ovat kayttdjan
kannalta yhteentoimivia.

2 artikla
Tekniset ratkaisut

1. Kaikkien uusien sdhkoisten maksunkeruujirjestelmien, jotka otetaan kayttoon 1
paivastd tammikuuta 2005 alkaen ja jotka on tarkoitettu kaikkien luokkien raskaiden
tavarankuljetusajoneuvojen ja/tai linja-autojen kayttoon, on perustuttava yhteen tai
useampaan seuraavista tekniikoista:

a)  satelliittipaikannus,

b) GSM - GPRS -standardin (viite GSM TS 03.60/23.060) mukainen
matkaviestintd,

¢) 5,8 GHz:n mikroaaltotekniikka.

2. Sdhkoisen maksunkeruun Euroopan laajuinen palvelu otetaan kéyttoon 3 artiklan
nojalla 1 pdivind tammikuuta 2005. Tuosta pdivésti ldhtien toiminnanharjoittajien on
annettava asianomaisten kayttdjien kéyttoon kaikkia unionissa kdytdssd olevia
sahkoisid maksunkeruujérjestelmid varten ajoneuvoon asennettava laite, joka on
tarkoitettu kaikentyyppisiin ajoneuvoihin 3 artiklan 3 kohdassa esitetyn aikataulun
mukaisesti ja on yhteentoimiva ja pystyy kommunikoimaan kaikkien unionin alueella
kaytettdvien jérjestelmien kanssa.

3. Ajoneuvoon asennettu laite voi my0s olla liitetty ajoneuvon séhkdiseen ajopiirturiin
veloitettavien maksujen laskemista varten.

4. Jokaisen uuden 3 artiklassa tarkoitettua sdhkdisen maksunkeruun Euroopan laajuista
palvelua varten 1 pédivdand tammikuuta 2008 tai sen jidlkeen kéyttoon otettavan
jérjestelmdn on perustuttava yksinomaan 2 artiklan 1 kohdassa tarkoitettuun
satelliittipaikannus- ja matkaviestintdtekniikkaan.

5. Ennen 1 pidivdd tammikuuta 2008 sdhkoisen maksunkeruun Euroopan laajuista
palvelua varten kdyttoon otetuissa jarjestelmissd on luovuttava 5,8 GHz:n
mikroaaltotekniikan kdytostd ennen 1 pédivdd tammikuuta 2012. Strategia
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jérjestelmissd kiytettdvadn uuteen tekniikkaan siirtymiseksi on laadittava ja
toteutettava 1 paivan tammikuuta 2008 ja 1 pdivan tammikuuta 2012 vélisend aikana.

Jotta voidaan varmistaa, ettd satelliitti- ja matkaviestintitekniikat vastaavat
sahkoisten maksunkeruujérjestelmien toiminnanharjoittajien tarpeita, komissio
esittdd ennen 31 péivdd joulukuuta 2007 sdhkdisid maksunkeruujirjestelmia
kidsittelevdn komitean avustuksella laatimansa kertomuksen ja tarvittaessa
ehdotuksen mikroaaltojérjestelmien kdyton jatkamiseksi.

Jasenvaltioiden on toteutettava tarvittavat toimenpiteet sdahkoisten
maksunkeruujirjestelmien kdyton lisddmiseksi. Niiden on erityisesti huolehdittava
siitd, ettd vdhintddn 50 prosenttia kunkin tiemaksuaseman kaistoista on varustettu
sahkoiselld maksunkeruujirjestelmailld viimeistddn vuonna 2005.

Jasenvaltioiden on huolehdittava siitd, ettd sdhkdisen maksunkeruun Euroopan
laajuisen palvelun toimintaa varten tarvittava henkilGtietojen kisittely tehdddn
luonnollisten henkildiden perusoikeuksien ja vapauksien suojelua koskevia
eurooppalaisia sdintdja, erityisesti direktiivejd 95/46/EY et 2002/58/EY, noudattaen.

3 artikla
Sdhkoisen maksunkeruun Euroopan laajuisen palvelun luominen

Otetaan kayttoon sdhkdisen maksunkeruun Euroopan laajuinen palvelu kaikissa
yhteison tieinfrastruktuureissa, joista peritddn tie- tai kdyttomaksua. Palvelu kattaa
koko tdmén verkon yhdelld tilaussopimuksella, joka voidaan tehdd minkd tahansa
verkon osan hallinnoijan kanssa.

Sdhkoisen maksunkeruun Euroopan laajuinen palvelu ei riipu perittdvien maksujen
tasosta eikd kayttotarkoituksesta. Se koskee ainoastaan tie- tai kdyttdmaksujen
perintitapaa. Palvelu on sama riippumatta siitd, missd ajoneuvo on rekisterdity, mika
on palvelun tilaajan kansallisuus tai sen toiminnanharjoittajan kansallisuus, jolta
palvelu on tilattu, tai missa tieverkon vyohykkeessé tai pisteessd maksu peritién.

Kaikkien asianomaisten verkkojen hallinnoijien on tarjottava asiakkailleen Euroopan
laajuista palvelua seuraavan aikataulun mukaisesti:

a)  kaikille yli 3,5 tonnin painoisille ajoneuvoille ja kaikille ajoneuvoille, jotka on
tarkoitettu enemman kuin 9 henkilon (kuljettaja + 8) kuljettamiseen, 1 paivésta
tammikuuta 2005 alkaen,

b)  kaikille muille ajoneuvotyypeille viimeistddn 1 pdivénd tammikuuta 2010.

4 artikla

Sdhkéisen maksunkeruun Euroopan laajuisen palvelun mddrittely

Sdhkoisen maksunkeruun Euroopan laajuinen palvelu mairitellddn seuraavien
osatekijoiden perusteella:

a)  palvelun ja sen laadun toiminnalliset ja tekniset eritelmét ja sen kdyton laajuus

tiemaksuasemilla maksujen perimisestd aiheutuvien jonojen, viivéstysten ja
kaikenlaisten vaaratilanteiden vihentadmiseksi,
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b)  teknisen standardoinnin aloittaminen ja seuranta Euroopan
standardointielimissa,

c)  kaytettyihin standardeihin tai esistandardeihin mahdollisesti tehtdvit tekniset
tdydennykset, jotka varmistavat yhteentoimivuuden; menettelyt, joilla voidaan
ottaa huomioon tekniikan kehitys ja erityisesti matkaviestintdtekniikan kehitys,
jotta voidaan tdydentdd niiden tekniikoiden luetteloa, joihin sdhkdisen
maksunkeruun Euroopan laajuisen palvelu perustuu,

d) eritelmit laitteiden integroimiseksi ajoneuvoihin,

e) ajoneuvoihin asennettavien sekd tien laitaan sijoitettavien laitteiden, samoin

kuin ajoneuvon ja laitteen muodostaman kokonaisuuden
tyyppihyvéksyntdmenettelyt Euroopan tasolla erityisesti liikenneturvallisuuden
kannalta,

f)  ajoneuvojen luokittelu,
g)  maksutapahtumien mallit,

h)  kyseisen tieverkon hallintojen vélinen yhteisymmarryspdytékirja, joka
mahdollistaa palvelun toteuttamisen Euroopan tieverkossa siten, ettd asiakas
joutuu tekeméén vain yhden sopimuksen,

1) erityistapausten kdsittely, kuten satunnaiset kéyttdjat ja kaikentyyppiset
toimintah&iriot,

j)  valittavien teknisten ratkaisujen validointi luonnollisten henkildiden
perusoikeuksien ja vapauksien suojelua, varsinkin yksityisyyden suojaa,
koskevien eurooppalaisten sddntdjen kannalta. Erityisesti on varmistettava
direktiivien 95/46/EY ja 2002/58/EY noudattaminen.

Sdhkoisen maksunkeruun Euroopan laajuinen palvelu perustuu 2 artiklassa
tarkoitettuihin teknisiin ratkaisuihin.

Komissio tekee sdhkodisen maksunkeruun Euroopan laajuisen palvelun mdiarittelya
koskevat tekniset padtokset 5 artiklan 2 kohdassa tarkoitettua menettelyd noudattaen.

Komissio pyytdd direktiivilld 98/34/EY perustettua menettelyd noudattaen
eurooppalaisia standardointielimid ja erityisesti Euroopan standardointikomiteaa
pyrkiméaan kaikin tarvittavin keinoin siithen, ettd sdhkodisiin maksunkeruujérjestelmiin
sovellettavat standardit, erityisesti mikroaaltotekniikkaa seké satelliittipaikannus- ja
matkaviestintidtekniikkaa hyodyntdvien jérjestelmien standardit, hyvéksytddn
nopeasti.

Euroopan laajuista sdhkoisen maksunkeruun palvelua tukevien laitteiden on
erityisesti oltava direktiivien 1999/5/EY (radio- ja telepditelaitteet) ja 89/336/EY
(sahkdmagneettinen yhteensopivuus) vaatimusten mukaisia.
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5 artikla
Komitea

Komissiota avustaa sdhkoisid maksunkeruujirjestelmid kasittelevd komitea, joka muodostuu
jasenvaltioiden edustajista ja jonka puheenjohtajana on komission edustaja.

Jos tihdn kohtaan viitataan, sovelletaan paitoksen 1999/468/EY* 5 ja 7 artiklaa ottaen
huomioon mainitun paitoksen 8 artiklan sdédnnokset.

Paitoksen 1999/468/EY 5 artiklan 6 kohdassa tarkoitettu méaidrdaika vahvistetaan kolmeksi
kuukaudeksi.

Komitea vahvistaa tyojérjestyksensa.

6 artikla

Jasenvaltioiden on saatettava tdmén direktiivin noudattamisen edellyttimét lait, asetukset ja
hallinnolliset méaéardykset voimaan viimeistddn 30 pdivdnd kesdkuuta 2004. Niiden on
ilmoitettava tdstd komissiolle viipymétta.

Naissd jdsenvaltioiden antamissa sdddoksissd on viitattava tdhdn direktiiviin tai nithin on
liitettdva tdllainen viittaus, kun ne virallisesti julkaistaan. Jdsenvaltiot sddtdvat siitd, miten
viittaukset tehddan.

7 artikla

Tami direktiivi tulee voimaan kahdentenakymmenentend pdivdnd sen jdlkeen, kun se on
julkaistu Euroopan unionin virallisessa lehdessd.

8 artikla
Tama direktiivi on osoitettu kaikille jasenvaltioille.

Tehty Brysselissa [...]

Euroopan parlamentin puolesta Neuvoston puolesta
Puhemies Puheenjohtaja

® EYVLL 184, 17.7.1999, s. 23.
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RAHOITUSSELVITYS

Politiikan ala(t): Energia ja liikenne

Toiminta: Kestivén liikkuvuuden politiikka

TOIMENPITEEN NIMI: EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON DIREKTIIVI TIEMAKSUJEN
SAHKOISTEN KERUUJARJESTELMIEN LAAJASTA KAYTTOONOTOSTA JA
YHTEENTOIMIVUUDESTA YHTEISOSSA

1. BUDJETTIKOHTA/-KOHDAT
B2-7 0 4 A Kestivé liikkuvuus — Hallintoon liittyvit menot (vuodeksi 2003)

06 01 04 03 Kestava litkkuvuus — Hallintoon liittyvat menot (vuodesta 2004 alkaen)

2. NUMEROTIEDOT

2.1 Toimen kokonaisméararaha (B osa): milj. euroa maksusitoumusmairirahoina: ei
ole

2.2 Toimenpiteen soveltamisaika: vuosittainen

alkaa 2003, paattyy noin 2009

2.3 Monivuotinen kokonaismenoarvio:

a) Maksusitoumusméérarahojen/maksumédrirahojen aikataulu (rahoitustuki) (vrt. kohta
6.1.1)
milj. euroa (kolmen desimaalin tarkkuudella)
Vuosi | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | Yh-
2003 ja teensd
seur.
Maksusitoumus-
madrdrahat (MSM)
Maksumairirahat
(MM)
b) Tekninen ja hallinnollinen apu ja tukimenot (vrt. kohta 6.1.2)
MSM 0,150 |0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
MM 0,150 |0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
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A+b yhteensd

MSM 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900

MM 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,150 | 0,100 | 0,200 | 0,900
c) Henkil0sto- ja muiden hallintomenojen kokonaisvaikutus rahoitukseen (vrt. kohdat 7.2 ja
7.3)

MSM/MM 0,158 | 0,158 | 0,158 | 0,158 | 0,158 | 0,158 | 0,948

atbt+c YHTEENSA

MSM 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,258 | 0,358 | 1,848

MM 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,308 | 0,258 | 0,358 | 1,848

24 Yhteensopivuus ohjelmasuunnitelman ja rahoitusnikymien kanssa
XX Ehdotus on tehdyn ohjelmasuunnitelman mukainen.

Ehdotus edellyttdd rahoitusndkymien kyseisen otsakkeen ohjelmasuunnitelman
muuttamista,

ja tdma voi edellyttdd toimielinten sopimuksen méérdysten soveltamista.
2.5  Vaikutukset tuloihin**

XX Ei rahoitusvaikutuksia (kyseessd ovat toimenpiteen toteuttamiseen liittyvit
tekniset ndkokohdat).

TAI
Vaikutukset tuloithin ovat seuraavat;:

- Huomautus: tuloihin kohdistuvan vaikutuksen laskutapaa koskevat tismennykset ja
huomautukset on liitettiivi tihdin rahoitusselvitykseen erilliselld sivulla.

milj. euroa (yhden desimaalin tarkkuudella)

Ennen Toimenpiteen jadlkeen
toimen
Budjetti- | Tulot arlr?lﬁz [Vuosi [[n+1]|[n+2] |[n+3]|[n+4]|[n+5]
kohta [VuOSi 1’1]
n—1]
a) Absoluuttiset tulot
b) Tulojen muutokset A

(Kaikki asianomaiset budjettikohdat ilmoitetaan, ja taulukkoon lisdtidin tarvittaessa
rivejd, jos toimenpide kohdistuu useampaan budjettikohtaan.)

4 Tarkemmat tiedot erillisessd selvityksessa.
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3. BUDJETTITIEDOT
Menolaji Uusi EFTA Ehdokasmaat | Rahoitus-
osallistuu osallistuvat nikymien
otsake
EPM EIM EI EI EIl nro [3...]
4. OIKEUSPERUSTA

Perustamissopimuksen 71 artiklan 1 kohta

5.

5.1

KUVAUS JA PERUSTELUT

Yhteison toiminnan tarve®

5.1.1 Tavoitteet

Komissio on jo useiden vuosien ajan kehottanut jdsenvaltioita yhdenmukaistamaan tilla
alalla toteuttamiaan hankkeita, jotta véltettdisiin tilanne, jossa keskenddn
yhteensopimattomia jarjestelmid on yhtd monta kuin jisenvaltioita ja jokainen
jérjestelmd edellyttdd erillisen sdhkoisen laitteen asentamista ajoneuvoihin.
Tutkimuksen ja teknologian kehittimisen puiteohjelmissa ja alueellisissa Euro-
hankkeissa investoiduista miljoonista euroista huolimatta tdmé strategia ei ole tuottanut
tulosta. Téstd saatiin todiste toukokuussa 2002, kun Saksa ja Itdvalta paattivit
samanaikaisesti ottaa kdyttoon kansalliset jérjestelmét, jotka ovat keskenddn
yhteensopimattomia.

Direktiivilld luodaan tarvittavat edellytykset sdhkdisen maksunkeruun Euroopan
laajuisen palvelun toteuttamiselle. Palvelu perustuu periaatteeseen, jonka mukaan
jokaisen asiakkaan on tehtdvd vain yksi sopimus ja jokaiseen ajoneuvoon on
asennettava vain yksi laite kaikilla yhteison maksullisilla teilla.

Palvelu perustuu kahteen tekniikkaan:

— 5,8 GHz:n mikroaaltojirjestelmit, jotka ovat jo nykyisin yleisessd kdytossd Euroopan
maksullisilla moottoriteilla.

— Satelliittipaikannukseen yhdistetty matkaviestintd on innovatiivinen ratkaisu, joka
pitkdlld aikavililld perustuu Galileo-hankkeeseen. Se on ainoa ratkaisu, jonka avulla
voidaan toteuttaa komission ja jdsenvaltioiden haluamat uudet tiemaksupolitiikat,
joilla pyritddn parantamaan kysynndn sddtelyd ja liikenteen turvallisuutta ja
sujuvuutta koko keskeisessé tieverkossa sekd kaupungeissa ettd kaupunkien viélilla.
Direktiivissd suositellaan, ettd tulevaisuudessa kdytetddn ensisijaisesti tdtd viimeksi
mainittua ratkaisua.

Direktiivilld perustetaan sdhkoisid maksunkeruujérjestelmid kasittelevd komitea, jonka
tehtdvind on késitelld yhteistoiminnassa jdsenvaltioiden kanssa kaikkia Euroopan
laajuisen palvelun kayttdonottoon liittyvié teknisid ja sopimuksiin liittyvid kysymyksia.

5.1.2  Ennakkoarviointiin liittyvdt toimenpiteet

Ei koske kyseistd toimenpidettd.
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5.1.3  Jdlkiarvioinnin perusteella toteutetut toimenpiteet

5.2

Ei koske kyseistd toimenpidettd.
Suunnitellut toimet ja yhteison rahoitustukea koskevat yksityiskohtaiset siinnot

Euroopan laajuisen palvelun yksityiskohtaiset sddannét on méadriteltdvé tarkasti, samoin
kuin suuri joukko siihen liittyvid teknisid toimenpiteitd. Niistd voidaan esimerkkind
mainita eurooppalaisten infrastruktuurien hallintojen vilinen yhteisymmaérryspoytékirja
palvelun toteuttamisesta ja korvausjirjestelmén perustamisesta.

Tata varten direktiiviehdotuksen 5 artiklassa sdddetddn, ettd komissiota avustaa komitea,
joka koostuu jdsenvaltioiden edustajista, joilla on kdytdnnon kokemusta sdhkdisten
maksunkeruujérjestelmien ja tieverkkojen hallinnan aloilta ja jotka voivat siten
tekniselld osaamisellaan tuoda lisdvalaistusta komission péédtdksentekoon. Téllaista
komiteaa ei ole vield olemassa, joten se on perustettava. Sen ty0 pohjautuu tutkimuksen
ja teknologian kehittdmisen puiteohjelman ja Euroopan laajuisten verkkojen yhteydessa
toteutettujen tutkimushankkeiden tuloksiin. Komission johdolla on jo toteutettu
valmistelutditd, joihin ovat osallistuneet kansalliset viranomaiset, infrastruktuurien
hallinnot ja alan teollisuus.

Komissio saattaa komitean késiteltdviksi muun muassa seuraavat asiat:

— tarjotun palvelun tidsméllinen méaéritelma: erityisesti toiminnalliset ja tekniset
eritelmét palvelun ja sen laadun sekd sen kdyton laajuuden osalta tiemaksuasemilla
maksujen perimisestd aiheutuvien jonojen, viivédstysten ja kaikenlaisten
vaaratilanteiden véhentdmiseksi. Lisdksi késitellddn tilaussopimukseen liittyvid
maksutapoja, myynnin jélkeisid palveluja jne.;

— sahkoisten maksunkeruusovellusten méérittely: tima tarkoittaa, ettd on ainoastaan
yksi tapa kayttdd sdhkoisid maksunkeruulaitteita. Esimerkiksi pankkikortteina ja
sairausvakuutuskortteina kdytettdvit dlykortit ovat teknisesti yhteensopivia, mutta
ainoastaan pankkikortilla voidaan nostaa rahaa automaatista. Samantyyppistd
ongelmaa joudutaan kasittelemdén my0s tissd yhteydessi;

— teknisen standardoinnin aloittaminen ja seuranta Euroopan standardointielimissé;

— kéytettyihin standardeihin mahdollisesti tehtdvét tekniset tidydennykset, jotka
varmistavat yhteentoimivuuden; menettelytavat, joita kdytetdén tekniikan kehityksen
huomioon ottamiseksi erityisesti matkaviestinnén alalla;

— sdhkdisten maksunkeruumenettelyjen yhdenmukaistaminen toiminnanharjoittajien
kesken: ajoneuvojen luokittelu, tiemaksuasemilla kéytettivdt merkit, satunnaiset
kayttdjat, joilla ei ole laitteita, jne.;

— eritelmit laitteiden integroimiseksi ajoneuvoihin;

— ajoneuvoihin asennettavien sekd tien laitaan sijoitettavien laitteiden, samoin kuin
ajoneuvon ja laitteen muodostaman kokonaisuuden tyyppihyviksyntimenettelyt
Euroopan tasolla erityisesti litkenneturvallisuuden kannalta;

— valittavien teknisten ratkaisujen validointi luonnollisten henkildiden perusoikeuksien
ja_vapauksien suojelua, erityisesti heiddn yksityiseliménsid suojelua, koskevien

43



eurooppalaisten sddntdjen kannalta. Erityisesti on varmistettava direktiivien
95/46/EY* ja 2002/58/EY* noudattaminen;

menettelyt toimintah&irididen sattuessa (laitevika, tahallinen tai tahaton vaira kaytto,
vaaratilanteet jne.) erityisesti kansainvélisessd kdytosséd, kun asiakas tulee eri maasta
kuin siitd, jossa maksupaikka sijaitsee;

toiminnanharjoittajien vélinen yhteisymmarryspdytikirja, joka mahdollistaa palvelun
toteuttamisen Euroopan tieverkossa siten, ettd asiakas joutuu tekeméédn vain yhden
sopimuksen. Tdhdn yhteisymmaérryspoytikirjaan pitdisi myohemmaissd vaiheessa

voida ottaa mukaan myds pankit, joiden maksukortit liitetddn

maksunkeruujérjestelmiin.

sahkoisiin

Pyydetyt mairarahat kattavat kaikki komitean késittelyd varten tarvittavista selvityksisti

johtuvat kulut.

5.3 Toteutusta koskevat yksityiskohtaiset siinnot

Komitean valitsema ja komission nimedma ulkoisten asiantuntijoiden ryhmai toteuttaa

tyon komission valvonnassa. Asiantuntijat valitaan tarjouskilpailun perusteella.

6. RAHOITUSVAIKUTUKSET

6.1 Kokonaisrahoitusvaikutus, B osa (koko ohjelmakaudeksi): ei ole

(Alla olevassa taulukossa ilmoitettujen kokonaismdcdrien laskutapa on selitettdvi taulukossa 6.2

esitetyn jaottelun avulla). )

6.1.1 Rahoitustuki

MSM milj. euroa (kolmen desimaalin tarkkuudella)

Jakautuminen [Vuosin] [n+1] [n+2] [n+ 3] [n+4] n+5ja | Yhteensd
seur. |
Toimi 1
Toimi 2
jne.
YHTEENSA

6.1.2 Tekninen ja hallinnollinen apu ja tukimenot sekd tietotekniikkamenot (MSM)

46 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 95/46/EY, annettu 24. lokakuuta 1995, yksildiden suojelusta

henkildtietojen késittelyssd ja ndiden tietojen vapaasta liikkkuvuudesta.

7 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2002/58/EY, annettu 12. heindkuuta 2002, henkilGtietojen

késittelysté ja yksityisyyden suojasta sdhkdisen viestinnén alalla (séhkdisen viestinnén tietosuojadirektiivi).
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[Vuosin] [n+1] [n+2] [n+ 3] [n+ 4] n+5ja | Yhteensd
seur.]

1) Tekninen ja hallinnollinen
apu

a) Teknisen avun toimistot

b) Muu tekninen ja
hallinnollinen apu

— sisdinen

— ulkoinen

Jjosta hallinnon
tietotekniikkajdrjestelmien

rakentamis- ja
yvildpitokustannusten osuus

Kohta 1 yhteensa

2) Tukimenot

a) Selvitykset 0,150 0,150 0,150 0,150 0,100 0,200

b) Asiantuntijakokoukset

c) Tiedotus ja julkaisut

Kohta 2 yhteensa

YHTEENSA | 0,150 0,150 0,150 0,150 0,100 0,200

6.2 Toimenpidekohtainen kustannuslaskelma, B osa (koko ohj elmakaudeksi)48: ei ole

(Jos toimia on useita, on ilmoitettava kuhunkin toimeen kuuluvista konkreettisista toimenpiteistd
tarkat tiedot suoritteiden laajuuden ja kustannusten arviointia varten.)

MSM milj. euroa (kolmen desimaalin tarkkuudella)

Jakautuminen Suorite/Tuotos Suoritteiden/ Yksikko- Kokonais-
(hanke, tuotosten maard kustannus kustannukset
asiakirja, ...) keskiméérin
(yhteenséd (yhteensé vuosiksi
vuosiksi 1...n) 1..n)
1 2 3 4=02X3)

48 Tarkemmat tiedot erillisessd selvityksessa.
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Toimi 1

- Toimenpide 1
- Toimenpide 2
Toimi 2

- Toimenpide 1
- Toimenpide 2
- Toimenpide 3

Jne.

KOKONAISKUSTANNUKSET

(Laskutapa on tarvittaessa selitettivd.)

7. VAIKUTUKSET HENKILOSTOON JA HALLINTOMENOIHIN

7.1 Vaikutus hen

kilostoon

Toimenpiteen hallinnointiin tarvittava
nykyinen ja/tai uusi henkildstd

Tehtdvan kuvaus

1 l 11 . . . . esee e ® . Yhteen
Toimen laji Vakinaisten toimien Miéaéraaikaisten si
maard toimien maari
1 1
. . . A Sdhkoistd maksunkeruuta kdsittelevin
Virkamiehet tai . . .. o
komitean hallinto ja sihteeristo,
e B . Kivttimi
Viliaikaiset . kon??tean qy tanzzen
. o asiantuntijaryhmien tydskentelyn
toimihenkilot . ja e
C valvonta, komitean pddtdsten seuranta
ja mahdollisten vastaavien
sdddostoimien toteuttaminen
Muu henkilostd Asiantuntijoiden
alatyoryhmét
Yhteensa
7.2 Henkiloston taloudellinen kokonaisvaikutus

Henkil6ston laji

Maira euroina

Laskutapa *

Virkamiehet

Viliaikaiset toimihenkil6t

108 000
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Muu henkil6stod

(budjettikohta mainittava)

Yhteensd | 108 000

Maidrit vastaavat 12 kuukauden kokonaismenoja.

7.3  Muut toimesta johtuvat hallintomenot

Budjettikohta
Maiard euroina
(numero ja nimike)

Laskutapa

Kokonaisméiriraha (osasto A7) A07031: 50 000
A071 — Virkamatkat

A07030 - Kokoukset

A07031 - Pakolliset komiteat (1)
A07032 - Ei-pakolliset komiteat (1)
A07040 - Konferenssit

A0705 — Selvitykset ja kuulemiset

Muut menot (eriteltava)

4 kokousta vuodessa
— matkakorvaukset

Séantelykomitea

Tietojérjestelméit (A-5001/A-4300)

Muut menot A osa (eriteltdva)

Yhteensd | 50.000

Maidrit vastaavat 12 kuukauden kokonaismenoja.

(1) Mainittava komitean laji seké ryhm4, johon se kuuluu.

I Yhteensd vuodessa (7.2 + 7.3) 158 000 €
II Toimen kesto 6 vuotta
11 Toimen kokonaiskustannukset (I x II) 948 000 €

TARVITTAVAT HENKILOSTO- JA HALLINNOLLISET RESURSSIT KATETAAN HALLINNOIVALLE
PO:LLE VUOSITTAISEN MAARARAHOJEN JAON YHTEYDESSA OSOITETUSTA MAARARAHASTA.

8. SEURANTA JA ARVIOINTI

8.1 Seurantajirjestelmi

Sdhkoisid maksunkeruujdrjestelmid kdsittelevin komitean tydskentelyn seuranta jdrjestetddn
ensimmdisissd kokouksissa laadittavan tismdllisen mddritelmdn sekd komitean tyéohjelman ja
sithen liittyvin aikataulun perusteella direktiivin tavoitteiden saavuttamista silmdlld pitden.
Ensimmdinen tavoite on toteuttaa 1. tammikuuta 2005 mennessd Euroopan laajuinen palvelu
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kaikilla niilld yhteison teilld, jotka ovat maksullisia raskaille tavarankuljetusajoneuvoille.
Suunnitelman seurannan avulla voidaan tarkastaa, ettd tyo etenee tarpeiden mukaisesti.

Palvelun kdyttoonottoa varten mddritellddn seuraavat indikaattorit: niiden kaistojen mdcdrd
maksuasemaa kohti, jotka on varustettu mainitulla palvelulla, tilausten vastaanottopisteiden
mddrd, ... (komitean tismennettivd). Palvelu toteutetaan vuonna 2004, ja indikaattorit mitataan
tuolloin jédsenvaltioille osoitetulla suoralla pyynnolld.

8.2 Arvioinnin yksityiskohtaiset siidnnot ja arviointijaksot
Komitean tyosuunnitelma tarkistetaan joka kolmas kuukausi.

Palvelun kdyttoonottoa varten toimenpiteet pdivitetddn komitean mddrittdmien indikaattorien
perusteella joka kolmas kuukausi ja vuoden 2004 loppupuolelta alkaen joka kuukausi.

Maaliskuussa 2005 tehddén jilkiarviointi koko palvelun toiminnasta. Arviointi annetaan
tarjouskilpailun perusteella valitun ulkoisen toimeksisaajan tehtdvéksi alihankintana. Sen
tavoitteena on varmistaa, ettd palvelu on otettu kdyttoon tavoitteen mukaisesti, ja erityisesti
kerdtd asianomaisten asiakkaiden mielipiteitd ja kommentteja heiddn tyytyvéisyytensd
mittaamiseksi ja Euroopan laajuisen palvelun arvioimiseksi ennen palvelun laajentamista
henkil6autoihin. Selvitys voidaan tehdd kahdessa vaiheessa, toinen kolmen kuukauden kuluttua
(maaliskuussa 2005), toinen sen jidlkeen, kun palvelu on ollut kdytdssd vuoden (tammikuussa

2006).
9.  PETOSTEN TORJUNTATOIMET

Ei koske kyseistd toimenpidetta.
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VAIKUTUSTEN ARVIOINTI

EHDOTUKSEN VAIKUTUS YRITYSTOIMINTAAN JA ERITYISESTI PIENIIN JA

KESKISUURIIN YRITYKSIIN (PK-YRITYKSET)

EHDOTUKSEN NIMI

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi tiemaksujen sdhkoisten keruujérjestelmien
laajasta kdyttoonotosta ja yhteentoimivuudesta yhteisossi

ASIAKIRJAN VIITENUMERO

EHDOTUS

1.

Miksi yhteison lainsdddidntd on tarpeen télld alalla ja mitkd ovat sen piditavoitteet,
kun otetaan huomioon toissijaisuusperiaate?

Komissio on jo useiden vuosien ajan kehottanut jasenvaltioita yhdenmukaistamaan
talla alalla toteuttamiaan hankkeita, jotta véltettdisiin tilanne, jossa keskendédn
yhteensopimattomia jérjestelmid on yhtd monta kuin jisenvaltioita ja jokainen
jarjestelmd edellyttdd erillisen sdhkdisen laitteen asentamista ajoneuvoihin.
Tutkimuksen ja teknologian kehittimisen puiteohjelmissa ja alueellisissa Euro-
hankkeissa investoiduista miljoonista euroista huolimatta tdmi strategia ei ole
tuottanut tulosta. Tédstd saatiin todiste toukokuussa 2002, kun Saksa ja Itdvalta
padttiviat samanaikaisesti ottaa kdyttoon kansalliset jarjestelmit, jotka ovat keskendén
yhteensopimattomia.

Direktiivilld luodaan tarvittavat edellytykset sdhkodisen maksunkeruun Euroopan
laajuisen palvelun toteuttamiselle. Palvelu perustuu periaatteeseen, jonka mukaan
jokaisen asiakkaan on tehtdvd vain yksi sopimus ja jokaiseen ajoneuvoon on
asennettava vain yksi laite kaikilla yhteison maksullisilla teilla.

Palvelu perustuu kahteen tekniikkaan:

— 5,8 GHz:n mikroaaltojirjestelmét, jotka ovat nykyisin kdytossd Euroopan
maksullisilla moottoriteilla.

— Satelliittipaikannukseen yhdistetty matkaviestintd on innovatiivinen ratkaisu, joka
pitkdlla aikavililld perustuu Galileo-hankkeeseen. Se on ainoa ratkaisu, jonka
avulla voidaan toteuttaa komission ja jdsenvaltioiden haluamat uudet
tiemaksupolitiikat, joilla pyritddn parantamaan kysynnédn sddtelyd ja liikenteen
turvallisuutta ja sujuvuutta koko keskeisessd tieverkossa sekd kaupungeissa ettd
kaupunkien vililld. Direktiivissd suositellaan, ettd tulevaisuudessa kéytetddn
ensisijaisesti tdtd viimeksi mainittua ratkaisua.

Direktiivilld perustetaan sihkoisid maksunkeruujirjestelmid késittelevd komitea,
jonka tehtivdnd on késitelld yhteistoiminnassa jdsenvaltioiden kanssa kaikkia
Euroopan laajuisen palvelun kiyttdonottoon liittyvié teknisid ja sopimuksiin liittyvid
kysymyksié.

VAIKUTUS YRITYSTOIMINTAAN
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Miti yrityksid ehdotus koskee?

— Yritystoiminnan alat:
Autojen elektroniikkalaitteiden valmistajat, tieinfrastruktuurien hallinnot ja
kuljetusalan yritykset.

— Yritysten koko (pienten ja keskisuurten yritysten osuus):
1-5000 tyontekijdd. Kaikki valmistajat ovat pk-yrityksid. Inftrastruktuurien
hallinnot ty6llistavét pienimmillddn 200 henkil6d ja suurimmillaan 5000 henkil6a.
Kuljetusalan yritysten koko voi vaihdella paljonkin yhden henkilon yrityksisti
useita satoja henkil6itd tyollistéviin yrityksiin.

— Onko yhteisossd erityisid maantieteellisid alueita, joille ndgmid yritykset ovat
sijoittautuneet?
Ei, yritykset ovat levittyneet melko tasaisesti ja tulevaisuudessa timid suuntaus
korostuu.

Mité yritysten on tehtdvd noudattaakseen ehdotusta?

Infrastruktuurien hallintojen on suunnattava tulevat investointinsa direktiivissi
mainittuihin teknisiin ratkaisuihin. Niiden on varustettava maksulliset verkkonsa
direktiivissd mainituilla laitteilla, vaikka ne eivét nykyisin kayttdisikdin sdhkoisid
maksunkeruujdrjestelmid. Vanhat investoinnit kuitenkin sdilytetdén, kunnes ne
vanhenevat.

Autolaitteiden valmistajat saavat tekniset ohjeet, joita niiden on noudatettava
kaikkien Euroopassa kiytettdvien jirjestelmien yhteentoimivuuden varmistamiseksi
ja jotka helpottavat niiden toimintaa tulevina vuosina, koska mainitut ratkaisut ovat
jo yleisesti tunnettuja ja toteutettuja.

Mitkéa ovat ehdotuksen todennikoiset talousvaikutukset?

— Tyollisyyteen:

Uusia, ammattitaitoa vaativia tyopaikkoja syntyy teollisuudessa ja
palvelualalla.  Pelkdstddn  Saksassa arvioidaan syntyvin 40 000
tyopaikkaaTdmén arvion perusteella viidessétoista jdsenvaltiossa syntyy yli
200 000 ammattitaitoa vaativaa tyOpaikkaa. Teollisuus saa merkittivaa
vetoapua tuotteidensa edistdmisessd maailmanmarkkinoilla. Tdm& apu on
sitadkin merkittdivampai, koska direktiivilld edistetdéin innovatiivisia ratkaisuja,
jotka soveltuvat kaikkien kuviteltavissa olevien tiemaksupolitiikkojen
tarpeisiin.

— Infrastruktuurien hallintojen osalta tyOpaikkoja voidaan menettdd pitkalla
aikavililld, mutta menetykset kohdistunevat pelkéstddn kausiluonteisiin
tyopaikkoihin. Ne vakituiset tyontekijit, joihin vaikutukset saattavat kohdistua
vuoteen 2010 mennessd, voidaan helposti siirtdd muihin tehtdviin, kuten
tilaajapalveluun, myynnin jélkeisiin palveluihin tai moottoriteiden yllapitoon.

— Investointeihin ja uusien yritysten perustamiseen:
Uusia yrityksid syntyy maksujen perimisen, asiakashallinnon ja rajat ylittdvien
petosten valvonnan aloilla. Liséksi voidaan perustaa jarjestelmien ylldpidosta
vastaavia yrityksid. Ndin kdy Saksassa jo vuonna 2003.
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— Yritysten kilpailukykyyn:
Avointen jarjestelmien kayttoonotto edistdd yritysten kilpailukykyd, silld
jérjestelmiin ei endd liity omistusoikeutta kuten nykyisin on usein laita.
Standardointitoiminnan ja komiteamenettelyn avulla direktiivilld taataan
avoimet markkinat, joiden ulkopuolelle ei suljeta yhtdkddn laitetoimittajaa.
Selvitysten mukaan direktiivi ei sulkisi markkinoiden ulkopuolelle yhtdkidan
talla hetkelld tunnetuista laitetoimittajista.

5. Sisdltyykd ehdotukseen toimenpiteitd, joiden tarkoituksena on ottaa huomioon
pienten ja keskisuurten yritysten erityistarpeet (muihin ryhmiin verrattuna lievemmat
tai erilaiset vaatimukset tms.)?

Néiden markkinoiden tekninen sektori koostuu kokonaan pk-yrityksistd, joten
direktiivin sddnndkset sopivat tdydellisesti tdhén tilanteeseen. Kaikki ndma yritykset
ovat jo usean vuoden ajan pyytdneet, ettd komissio toteuttaisi lainsdddintotoimia
Euroopan standardointikomiteassa vallitsevan pattitilanteen laukaisemiseksi, jotta
yritykset voisivat perustaa tuotteensa normatiivisiin viiteasiakirjoihin. Jos tuotteet
eiviat voi olla CEN-standardien mukaisia, "EY:n direktiivin mukainen" on koko
ammattikunnan odottama viitemerkinta.

KUULEMINEN
6. Luettelo ehdotuksen valmistelussa kuulluista tahoista ja niiden esittimien kantojen
padpiirteet

Sahkoisten maksunkeruulaitteiden toimittajat: THALES e-transactions, CS ROUTE,
KAPSCH, COMBITECH ja Q-FREE ilmoittavat, ettd yhteentoimiva ja kaikkien
Euroopassa nykyisin kdytossd olevien maksunkeruujérjestelmien kanssa viestimdan
kykenevé laite on toteutettavissa,

— jos sen markkinoitavuus voidaan validoida,

— vain jos jokin infrastruktuurin hallinto julkistaa tarjouskilpailun miljoonasta laitteesta,

— mutta se vaatisi vahintddn kolmen vuoden kehitystyon, viimeistelyn ja laatutestauksen.
Laitevalmistajat eivit anna mitddn sitoumuksia téllaisen laitteen hinnasta.

Infrastruktuurien hallinnot: Euroopan maksullisten moottoriteiden
toimiluvanhaltijoiden yhdistys (ASECAP), Ranskan moottoritieyritysten yhdistys
(ASFA), Espanjan moottoritieyritysten yhdistys (ASETA), Italian
moottoritieyritysten ~ yhdistys  (AISCAT), Itdvallan maksullisten teiden
toimiluvanhaltija (ASFINAG), Saksan sdhkoisten maksunkeruujérjestelmien
toimiluvanhaltija (TOLL COLLECT), Portugalin moottoriteiden toimiluvanhaltija
(BRISA) ja Sveitsin sdhkoisten maksunkeruujérjestelmien neuvoa-antava elin
(RAPP AG) suhtautuivat varauksin tiettyihin direktiivissd esitettyihin suuntauksiin
erityisesti tekniikoiden valinnan osalta.

Kahdenvilisid neuvotteluja on jérjestetty useiden sdhkoisid maksunkeruujérjestelmia
kiyttdvien tai niistd kiinnostuneiden jdsenvaltioiden viranomaisten kanssa
(Yhdistynyt kuningaskunta, Ranska, Belgia, Alankomaat, Espanja, Portugali, Italia,
Itdvalta ja Saksa) sekd Sveitsin ja EFTA-maiden kanssa. Direktiivistd pidettiin
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27. kesdkuuta 2002  yleinen esittelytilaisuus 15 jdsenvaltion  edustajille.
Jasenvaltioiden esittdmat huomautukset on otettu huomioon.
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