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THVISTELMA

1. Infrastruktuurin hinnoittelujiirjestelmien suurct crot litkennemuotojen ja jisenvaltioiden
villilli heikentiiviit Euroopan likennejéirjestelmiin tchokkuutta ja kestiivyytti. Rautateiden
infrastruktuuria varten on télli hetkellid kiytossid yhdeksin crilaista hinnoittelujirjestelmi,
joiden kustannusten takaisinsaantiasteet vaihtelevat 0 prosentin ja 100 prosentin vililla.
Ajoneuvojen verotus- sekd maanteiden hinnoittelujérjestelmét ovat myds perustavalla tavalla
erilaisia. Esimerkiksi kuorma-autoja koskevien vuotuisten ajoneuvoverojen vilinen ero voi
olla jopa 3000 ecua, ja ainoastaan neljd jdsenvaltiota kerdd tiemaksuja merkittivilla osalla
moottoritieverkostoaan. Samoin alv- ja energiaverotuskohtelu eroavat toisistaan suuresti
litkennemuodoittain ja jdsenmaittain. Lisdksi maksut kerdtdadn harvoin kayttépaikalla, eivitki
ne yleensd liity ympéristokustannuksiin tai muihin ulkoisiin kustannuksiin. Kiyttéjid
kannustetaan siis vain rajoitetusti mukauttamaan liikennejérjestelyji ja -teknologioita
kustannusten vihentdmiseksi, ja infrastruktuurin hallinnoijat saavat harvoin suorista
kiyttémaksuista tarpecksi tuloja investointicn rahoittamiseen.

2. Tilannc aihcuttaa huomattavaa kilpailun viidristymistii liikennemuotojen sisilli ja niiden
vililli uscin liikenteenharjoittajan kansallisuuden perusteella. Sc rajoittaa myos kannustimia
ympiristokulujen viihentimiseksi ja hidastaa infrastruktuurin tchokasta tarjontaa.

3. Infrastruktuurikustannusten veloitusta koskevien ldhestymistapojen erilaisuus aiheuttaa
useita erilaisia ongelmia, joita ei voida tarpeeksi hyvin késitelld erilliin toisistaan. Sen
vuoksi  komission mielestd koko yhteisdssié on asteittain ja progressiivisesti
yhdenmukaistettava ~ hinnoitteluperiaatteita ~ kaikkien = merkittévien kaupallisten
liikkennemuotojen osalta. Ehdotuksen mukaan hinnoittelujérjestelmé perustuisi siithen kédyttdja
maksaa periaatteeseen, ts kaikki liikenteen infrastruktuurin kdyttdjat maksaisivat
aiheuttamansa kustannukset, myos ympiristévaikutuksista ja muista ulkoisista vaikutuksista
aiheutuvat kustannukset kiyttopaikalla tai mahdollisimman ldhelld sitd. On syytd huomata,
ettd hinnoittelun muutokset eivit automaattisesti vaikuta lopullisiin kuljetushintoihin, koska
clinkeinonharjoittajat ~ voivat  sovittaa  infrastruktuurin  kdytt6dan  vihentddkseen
kustannuksiaan. Lisdksi jasenvaltiot voivat edelleen tukea julkisten palvelujen tai yleiseen
ctuun liittyvicn palvelujen tarjontaa tukemalla infrastruktuuria kiyttivid litkenteenharjoittajia
Ja tasoittaa sitcn muutosten vaikutuksia kuluttajien maksamiin lopullisiin hintoihin. N¢ voivat
myés suoraan korvata infrastruktuurin hallinnoijillc infrastruktuurin tarjonnasta muille
aiheutuvat laaja-alaisemmat hyddyt (esimerkiksi parantunut maankdyton suunnittelu).
Periaatteet eivit kuitenkaan edellytd keskitettyd yhteison hinnoittelujirjestelmdd. Ne
muodostavat pikemminkin kehyksen, jonka sisilld jasenvaltiot voisivat vapaasti vahvistaa
hinnoittelutasot. Niin  kutsuttuihin  yhteiskunnallisiin  rajakustannuksiin  perustuvan
hinnoittelun periaate lisinnee seké kuljetusjdrjestelmén tehokkuutta ettid sen kestavyyttd. Kun
yleinen kehys on laadittu, erityisongelmia voidaan késitelld tehokkaasti.

4. Lghestymistapa olisi otettava kédyttoon vaiheittain, jotta liikkennepalvelujen kayttdjilld ja
tarjoajilla olisi aikaa mukautua siihen. Siksi komissio ehdottaa vaiheittaista toteuttamista,
johon liittyisi jasenvaltioiden asiantuntijoista koostuva neuvoa-antava komitea ja johon kaikki
osapuolet osallistuisivat. Komitea voisi aloittaa tyonsi kaytettdvissd olevan todistusaineiston
perusteella siten, ettd ensimmiisen vaiheen aikana aloitettaisiin periaatteiden asteittainen
kdyttoonotto. Tdmin vuoteen 2000 jatkuvan ensimmdisen vaiheen aikana otettaisiin kdytt66n
parhaillaan keskustelun kohteena olevat rautateiden ja lentoasemien hinnoittelujarjestelmat,
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tiydennettdisiin maantciden tavaraliikentcen hinnoittelujirjestelmiid ja taattaisiin laajasti
yhteensopivat rakenteet kaikkia keskeisid litkennemuotoja varten. Ulkoisten kustannusten
veloitus — sovitun  yhteisén  kchyksen  perusteella  sallittaisiin, - mutta  hinnoittelun
kokonaistasojen katoksi tulistvat keskimiiiirdisct infrastruktuurikustannukset (miki on nyt
kiiytossii oleva silintd). Toiscssa vatheessa hinnoittelujiijestelmiii yhdenmukaistettaisiin ja
mukautettaisiin enemmiin crityisesti raskaiden tavarankuljetusajoncuvojen ja rautateiden
osalta, jolloin kiyttgon otettaisiin kilometriperusteinen, crilaisct gjoncuvot ja maanticteellisct
erityispiirteet huomioiva hinnoittelujirjestelméd, sekd satamasektorilla, jossa otettaisiin
kdyttoon hinnoittelun suuntaviivat. Ténd aikana hinnoittelu ei ylittdisi yhteiskunnallisia
rajakustannuksia (joihin ulkoiset kustannukset sisiltyvit). Jasenvaltiot paéttdisivit tulojen
kdytostd. Ilmeiset vaihtoehdot ovat, ettd varat osoitetaan infrastruktuurin toimittajille tai
yleiseen talousarvioon esimerkiksi nykyisten verojen jérjestelemiseksi uudelleen tai ettd osa
tuloista varataan kansallisiin, alueellisiin  tai  kaupunkikohtaisiin, mahdollisesti
multimodaalisiin  infrastruktuurirahastothin.  Lisdksi  uusien hinnoittelujirjestelmien
kdyttéonoton yhteydessd nykyisid liikkennemaksuja olisi muutettava ja/tai poistettava ne
vaiheittain kiytosti. Kolmannessa vaihecssa yhteison kchys ajantasaistettaisiin kahden
cnsimmilisen vaiheen aikana saatujen kokemusten perusteella.

5. Kyscinen hinnoitteluperiaate johtaisi siihen, ctti infrastruktuurin hallinnoija saisi paljon
suurcmman osan kustannuksista takaisin kiyttijiltd (timi ci kuitenkaan vilttimittd merkitsisi
lisikustannuksia  kdyttgjille, koska  vastapainona  voitaisiin  vdhentdd  nykyisid
lilkkennemaksuja), ja siksi periaate helpottaisi tdydentdvdn infrastruktuurin tarjontaa ja
rahoitusta. Tdmi periaate sekd tuet, joita jidscnvaltiot maksavat suoraan infrastruktuurin
hallinnoijille korvatakscen litkennettd kdyttimittomien saamat laajemmat yhteiskunnalliset
hy6dyt, johtavat todenndkoisesti suurempaan — mahdollisesti jopa tdysimdidrdiseen —
infrastruktuurin pidomakustannusten takaisinsaamiseen koko liikennejirjesteimissi. Jos
kustannuksia ei saataisi takaisin kokonaan ja jdsenvaltiot haluaisivat saada takaisin
suuremman osan niistd, tdméd pitdisi komission mielestd toteuttaa ottamalla kaytt66n
tdydentdvid kiinteitd kdyttémaksuja, jotka ovat tasapuolisia ja eivdtkd védristd kilpailua.
Lis#ksi on todenndkdisesti lyhyen tai keskipitkdn aikavilin investointihankkeita, joita varten
suurempi osa kustannuksista on saatava takaisin hankkeiden kayttdjilta. Tallaisissa
tapauksissa korkeammat maksut sallittaisiin riittdvan pitkdksi ajanjaksoksi, kunhan
syrjimittomyyden takaavia yhteisén siddntjd noudatetaan ja taataan, ettd jarjestelystd ei
athcudu monopoliasemaan perustuvia voittoja. Sen lisidksi, ettd téssd asiakirjassa ehdotetut
hinnoittcluperiaattect ovat vilttimattomia infrastruktuuriverkostojen tehokkaalle kiytdlle, ne
siis loisivat cdcllytykset infrastruktuurin rahoittamiscllc kiyttomaksuista, jotka voitaisiin
mukauttaa erilaisiin rahoitusmallcihin. Koska EU:n alucella on kidytdssd hyvin erilaisia
infrastruktuurin rahoitusjirjestelmii ja koska toissijaisuusperiaate on otettava huomioon, tassi
valkoiscssa kirjassa ei esitetd periaatteita infrastruktuurin rahoittamista varten.

6. Hinnoittelujarjestelmd tehostaisi infrastruktuurin kiytt6d ja helpottaisi siis tarvittaessa
my&s uuden infrastruktuurin tehokasta tarjontaa. Tdmén varmistamiseksi hinnoittelukehystd
olisi kuitenkin tuettava infrastruktuuria koskevilla tehokkailla investointipa4toksilld. Néiden
pastosten olisi perustuttava perusteelliseen yhteiskunnalliseen kustannus-hydtyanalyysiin
(mukaan lukien kustannukset ja hyddyt, jotka liittyvdt esimerkiksi parantuneeseen
maankiyton suunnitteluun ja saavutettavuuteen). Olisi toteutettava ainoastaan sellaisia
hankkeita, joista saadaan yhteiskunnallista nettohyotyd. Uusilla infrastruktuurihankkeilla on
todennikoisesti entisti enemmin valtioiden rajat ylittdvid vaikutuksia yhdistyvilld
sisimarkkinoilla. Nami vaikutukset on otettava huomioon kustannus-hy6tyanalyysissi, ja
niiden on heijastuttava investointi- ja rahoituspditoksiin. Valtioiden rajat ylittavit hyodyt ovat
merkittivi  peruste  siihen, ctti  Euroopan laajuisia  liikenteen  infrastruktuurcja
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yhteisrahoitetaan yhteison talousarviosta. Télld hetkelld ei kuitenkaan ole kiytSssd riittdvia
mckanismeja, “joilla voitaisiin tarkkailla infrastruktuuriin tchtyjen investointien kielteisii
vaikutuksia toisissa valtioissa ja taata, cttéi néiimi vaikutukset otetaan huomioon.  'Timi on
crityisen  Girkciid satamien osalta, silli nithin voitaisiin rakentaa julkisin varoin uusia
infrastruktuurcja osittain scllaisten muissa jiscnvaltioissa olevien satamien Kustannuksella,
jotka eivit hyddy samankaltaisesta tuesta. Tdméan vuoksi ehdotetaan, ettd avoimen kirjanpidon
kehittimisen lisdksi vaihdetaan tietoja tdmén sektorin julkisten investointien kustannuksista ja
hyodyistd. Nidin varmistetaan, ettd jisenvaltiot ottavat kokonaisuudessaan huomioon
investointipaétosten vaikutukset myds muihin kuin oman maansa kansalaisiin. Komissio tekee
asiasta aloitteen EY:n perustamissopimuksen 129 c artiklan 2 kohdan nojalla.

7. Useat komission toteuttamat tutkimukset osoittavat, ettd ehdotettu "kayttdjd maksaa" -
periaate lisdisi merkittdvasti yksittdisten liitkennemuotojen teknistd tehokkuutta ja vihentiisi
voimakkaasti ympdristokustannuksia. Vaikka jotkin kdyttdjien maksamat maksut nousisivat,
liikkennejirjestelmin kokonaiskustannukset laskisivat merkittavisti. Kiytettdvissid olevien
tutkimusten perusteella voidaan péitclld, ettd "kdyttdjd maksaa" -hinnoitteluperiaatteen
kiyttéonotto voisi johtaa ainakin 30-80 miljardin ecun vuotuisiin sddstdihin. Alustava arvio
osoittaa myds, cttii chdotetut toimintalinjat hyodyttiisivit scki suhteellisen kehittyneitd ctti
taloudellisesti kehittymittomiimpid  yhteison  alucita.  Komissio  totcaa  kuitenkin,  cttii
hinnoittcluperiaattciden kiyttéonoton on kohecsioalucilla oltava asteittaiscmpaa.

8. Tehokkuus- ja kestdvyyssyistd on vilttimitontd, ettd nykyiset jdsenvaltioittain ja
litkennemuodoittain vaihtelevat hinnoittelumekanismit korvataan litkenteen hinnoittelua
koskevalla yhteensovitctulla yhteison ldhestymistavalla. Tédssd valkoisessa kirjassa esitetdin,
miten timé voidaan toteuttaa.
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1 JOHDANTO

1. Eurooppalainen liikenteen infrastruktuuri on erittdin térked taloudelliselle kasvulle,
tyovoiman litkkuvuudelle, kuluttajille ja Euroopan yhteisén kilpailukyvylle. Siksi on
olennaista, ettd sen tarjonta ja kdytté on mahdollisimman tehokasta. Tehokkuuden tavoitteen
saavuttaminen rnippuu muun muassa siitd, kuinka kiytdjid veloitetaan infrastruktuurin
kiytosti ja millaisia keinoja on kiytdssii investointicn rahoittamista varten. Lisiksi tavoittcen
saavuttaminen vaikcutuu jatkuvasti.

2. Liikenteen infrastruktuurin rahoitus puhtaasti julkisin varoin muuttuu yhi vaikeammaksi,
koska jdsenvaltioiden rahoitusongelmat kasvavat ja jésenvaltiot pyrkivit lisidmain yksityisen
scktorin osallistumista infrastruktuurihankkeiden rahoittamiseen. Toisissa tapauksissa osa
kustannuksista pyritddn saamaan takaisin kdyttdjiltd uutta julkista infrastruktuuria
kchitctticssd. Samaan aikaan tutkitaan myds litkkennemallicn ja litkenteen kasvun nykyisid
kchityssuuntauksia, koska lisddntyvd ruuhkautuminen ja saastuminen asettavat liikenteen
kestdvyyden kyseenalaiseksi. Liikenteen maksuilla on hyvin selked asema ndiden kysymysten
kisittelyssd, koska maksujen muutokset vaikuttavat hintoihin, jotka vuorostaan muuttavat
litkentcen kayttotapoja. Lisdksi litkennepalvelujen kiyttdjit ja tarjoajat ovat yhi tictoisempia
siitd, cttd maksujen crot cri litkennemuotojen ja jdsenvaltioiden viélilld vaikuttavat alan
kustannuksiin ja kilpailukykyyn ja vdiristavit yhteismarkkinoiden toimintaa.

3. Kaikkia kolmea ongelmaa voidaan pitdd Euroopan yhteisén liikennemarkkinoiden
heikkouksina. Ensinndkiddn infrastruktuurin hallinnoijat eivét aina kykene saamaan takaisin
suurta osaa paiiomakustannuksista, jotka johtuvat infrastruktuurin tarjoamisesta aihcutuvista
hyédyisti yksityisclle tai julkisclle scktorille, ja siksi nc ovat haluttomia tckeméin
investointeja. Lisdksi ulkoiset kustannukset eivit heijastu hintoihin markkinoilla, joten
joitakin liikennemuotoja kéytetddn litkaa. Erot veroissa ja maksuissa védristivit myds
markkinoiden hintasignaaleja ja sitd kautta liikennevalintoja alalla. Kaikki kolme ongelmaa
voidaan ratkaista taloudellisia vilineitd kidyttden: liikenteen infrastruktuurin yhteisén
hinnoittelukehys voi korjata kyseiset markkinoiden epdonnistumiset.

4. Tissd valkoisessa kirjassa selvitetddn, kuinka infrastruktuurin hinnoittelun uudistus voi
ratkaista useita liikkenncalan ongelmia ja auttaa kehittimiin eurooppalaisia liikkennepalveluja.
Asiakirja on kchittynyt niiden keskustclujen pohjalta, joita on kdyty vuonna 1993 julkaistusta
komission valkoiscsta kirjasta, joka kiisittclec yhteisen litkennepolitiikan tulevaa kchitysti',
vuonna 1995 julkaistusta komission vihreisti kirjasta “Kohti oikcudenmukaista ja tchokasta
likkenteen hinnoittelua™, julkisen ja yksityisen sektorin yhteistySkumppanuuksia kisitelleen
korkean tason asiantuntijaryhmin raportista vuodelta 19963, seki infrastruktuurin hinnoittelua
kisittelevin  korkean tason  asiantuntijaryhmin raportista’.  Viimeksi  mainittu
asiantuntijaryhmi  perustettiin =~ vuoden 1998 kevdilldi neuvomaan monipuolisten
hinnoitteluperiaatteiden kehittdmisessd. Myos kesikuussa 1998 neuvostossa kokoontuneet

I Euroopan komissio, KOM(92) 494 lopullinen.

2 Euroopan komissio, KOM(95) 691. Vihredssd kirjassa suositeltiin rajakustannushinnoittelua, korkeampaa
kustannusten takaisinsaantiastetta ja avoimuutta tehokkaan liikennejérjestelman merkittavind periaatteina, ja
silld kdynnistettiin liikkenteen hinnoittelua koskeva keskustelu.

3 Julkisen ja yksityisen sektorin yhteistybkumppanuuksia kisittelevd korkean tason asiantuntijaryhmi, 1997.
Asiantuntijaryhmin raportissa korostettiin, ettd kayttdjiltd tulevilla tuloilla on helpotettava julkisen ja

yksityisen scktorin yhteistydkumppanuuksicn perustamista.

4 Infrastruktuurin hinnoittelua tutkiva korkean tason asiantuntijaryhma, 1998.
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litkkenne- ja ympiiristoasioiden ministerit vaativat toimenpiteitd nykyisen infrastruktuurin
hyodyntimiscksi  parhaalla - mahdollisclla tavalla, toimenpiteiti  ympiiristéd — viilhemmiin
vahingoittaviin  litkennemuotothin - sirtymiscksi - sckii  taloudellisia  keinoja  polttoaincen
kulutuksen, piistojen ja melun viihentimiscksi. Asiakirjan rakenne on scuraava:

(a) yhtcenveto infrastruktuurimaksujcn nykyisistid ongelmista ja tarpeesta ottaa kiyttéon
yhtendisemmit hinnoitteluperiaatteet

(b) yhteis6n laajuiset hinnoitteluperiaatteet ja niiden vaikutukset ongelmiin
(¢) suunnitelma periaatteiden soveltamiseksi kaikkiin litkkennemuotoihin
(d) chdotetun hinnoittclujdrjestclmin vaikutuksct.
2 NYKVYISISTA IINNOITTELUJARJESTELMISTA AHIEUTUVAT LHKENNEONGELMAT

I. Jotta infrastruktuurin hinnoittelujdrjestelmid voitaisiin ymmirtia paremmin, on syyti
tarkastella nitdden kustannusrakennctta, josta on csitelty tiivistelmii scuraavassa taulukossa.
Tiissii luctellut kaksi pidiluokkaa ovat litkennevirroista risppumattomat "kiintedit kustannukset”
ja hitkenteen tason mukaan vaihtelevat "muuttuvat kustannuksct".

Infrastruktuurin tarjontaan ja kiyttoon liittyviit kustannustekijiit

Kiinteiit kustannukset Muuttuvat kustannukset
Sisdiset kustannukset Ulkoiset Sisdiset kustannukset | Muut ulkoiset kustannukset
kustannukset/hyodyt
Padomakustannukset: Kustannukset: Muuttuvat juoksevat Ilman ja veden
e Pijoman Rajoittavat kustannukset: saastuminen:
takaisinmaksu vaikutukset ° Kayttokustan- e Paikalliset saasteet
. nukset  (litkken- (esim.
Maiseman . . s e
o Koron maksu . , tcen hallinta, hiukkaspiistot)
pilaantuminen .
valvonta, tuki-
e Piiiioman Wollo | Maisemalliset haitat palvclut) * Alucciliset saasteet
(csim. NO,)
) ‘ Hyddyt: o Kiiyttéon
Kiinteiit juokseval Saavutcttavuuden liittyviit e Maailmanlaajuisct
kuslanmlk.«?'c(: parantuminen ylliipitokustan- saasteel (esim.
¢ Yllipitokustan- Cco
kset (sdistid ja | Verkoston edut nukset 2)
nu :e “(saas .:)Ja (paillysteen
ajasta riippuvi .
uusiminen, oy
;I.‘u.?.ttavm{den raiteiden Onnettomuudet (osittain)
o Kiyttokustan- Isaantyminen iset o
nukset (valaistus, uusimiset, Melu ja tirini
liikenteen hallinta korjaukset)
) ’ Ruuhkautuminen (osittain)
tiedotus)
¢ Hallinto

1 dhde: Infrastruktuurin hinnoittelua kiistielevil korkean tason asiantuntijaryhm, kesikuu 1998,



2. Tehokkaassa ja kilpailuhenkisessi litkennesektorissa’ namai erilaiset kustannukset otetaan
huomioon tehtdessd péitoksid infrastruktuurin tarjonnasta ja kdytostd. Jotta infrastruktuurin
tarjonta olisi tchokasta, sen olisi perustuttava perusteelliscen kustannus-hyotyanalyysiin, jossa
kaikki yksityiselle ja laajemmalle julkisclle scktorille atheutuvat hyddyt ja kustannuksct
otetaan huomioon.  Analyysiim olisi sisiillytetiivii myos vaikutukset muihin jiisenvaltioihin.
Tchokasta likenteen kiyttod tcetyllid infrastruktuurin tarjonnan tasolla  cdistiiii sc, ctti
muuttuvat kustannuksct heijastuvat litkennepalvelujen tarjoajien ja kiyttdjien maksamiin
lopullisiin hintoihin. Jos infrastruktuurthinnoittelu ei kuitenkaan vastaa kustannuksia,
liikenteen kéytts ei endd ole tehokasta ja Euroopan liikennesektorin kilpailukyky heikkenee.
Jos maksut ovat liian alhaisia, syntyy todennikdisesti liiallista kysyntid, joka aiheuttaa hyddyt
ylittdvii kustannuksia. Niin yksittdisid liikenteenharjoittajia ci kannusteta vihentdmaiin
yhteiskunnalle aiheuttamiaan kustannuksia. Liian korkeat maksut estiisivit infrastruktuurin
kdyton sellaisilta kdyttdjiltd, jotka voisivat maksaa aiheuttamansa kustannukset, ja niin
vihennettiisiin infrastruktuurin yhteiskunnallista hyotya.

3. Jasenvaltioissa liikennesektorilta on pitkddn kerdtty maksuja tai veroja, joilla ei ole
juurikaan tekemistd kustannusten kanssa. Ne ovat olleet osa laajempaa verotuspolitiikkaa,
jolla on keritty tuloja valtiolle mutta myds muutettu hintoja heijastamaan teollisuuteen,
yhteiskuntaan ja ympéristo6n liittyvid politiikan suuntalinjoja. Téllaiset maksut ja verot eivit
uscinkaan heijasta kustannuksia, ja nc vaihtclevat likkennemuodoittain ja jidsenvaltioittain.
Timii atheuttaa uscita ongelmia:

(a) viidristymiit jasenvaltioiden viilisessii Kilpailussa (esim. kilpailevat satamat)

(b) viidristymiit litkennemuotojen villisessii ja niiden sisidiscssi kilpailussa (crityisesti
maantciden ja rautateiden tavaraliikenne)

(c) liikenteen yhteiskunnallisten ja ympiristonsuojelullisten ndkokohtien huomiotta
jattaminen (eri liikkenndintitapojen ympiristovaikutukset eivit heijastu hintoihin)

(d) infrastruktuuriin tehtdvien investointien rahoitusvaikeudet (liikenteen kayttdjit
maksavat usein huomattavia summia veroina, joilla ei ole yhteyttd liikkenneverkon
rahoitukseen).

4. Kyscisid vadristymid pidetdéin ylecnséd toisistaan erillisind erityisongelmina, joita ovat
csimerkiksi litkennemuotojen viilinen cpitasapaino (csimerkiksi maanteiden liiallinen kiytio
sckii rautateiden, sisiivesiviiylien ja lyhyen matkan meriliikenteen alikiytts), ruuhkautuminen
(joko kaupunkialucilla tai kaupunkicn viilisilli alucilla) ja saastuminen. Scuraavat csimerkit
oval osoitukscna ongelman vakavuudesta ja siiti, kuinka ongelmat liittyvit toisiinsa.

5. Jiscnvaltioiden crilaiset hinnoittelujirjestelmét suosivat joitakin liikenteenharjoittajia
toisten kustannuksella. Tami tulee selkedsti esiin maantiesektorilla: vain yksi jisenvaltio
kantaa rekisterintiveroja raskailta tavarankuljetusajoneuvoilta. Viisi jdsenvaltiota kerdd

5 Kasitteitd “tehokas” tai “tehokkuus” kiytetdin tissd asiakirjasssa usein. Kisitteilld tarkoitetaan tilannetta,
jossa tietyntasoisten hydtyjen saavuttamiseen tarvittavat kokonaiskustannukset pidetdén mahdollisimman
pienind. Tami tarkoittaa sitd, ettd kaikki liikennettd koskevista paitoksisti aiheutuvat seuraukset
(ulkoiset/sisiiset, kayttija/ei-kdyttiji) otetaan huomioon, eiké resurssien jakamisen tai liikkennevalintojen
kchittiminen ole mahdollista.



ticmaksuja, kuusi  jiscnvaltiota soveltaa  raskaisiin - hyStyajoncuvoihin  eurovinjetti-
jérjestelmid, yksi jiscnvaltio sovcltaa crimuotoista kdyttdmaksua ja kolme jisenvaltiota ei
vcloita ollenkaan tienkiytostd. Kaikki jascnvaltiot kerddvit vuotuiset ajoneuvoverot, mutta
niiden suuruus vaihtelce enimmilldéin 3000 eccua, ja diesel-polttoaineen  valmisteverot
vaihtelevat jopa 330 ecua 1000:ta litraa kohden. Vaihteluiden vuoksi eri jdsenvaltioista
olevicn maantciden tavaralitkenteen harjoittajicn kustannukset ovat hyvin erilaisia, eiki
kilpailu siten ole oikeudenmukaista. Sen sijaan, ettd liikenteenharjoittajat kiyttiisivit
tehokkaimpia reittejd ja sijainteja, ne voivat sijoittaa liiketoimintansa alhaisinta yritysveroa
kerddviin maihin, ottaa lisdd polttoainetta alhaisinta polttoaineveroa kerdivissi maissa seki
valita reitit alhaisimpien tiemaksujen mukaan silloin kun se on mahdollista. Yhdenmukaisen
hinnoittclujdrjesicimén  puuttuminen véiristida maanteiden tavaraliikentcen harjoittajien
valintoja, ja maanteiden tavaraliikenteen tchokkuus kiirsii.

0. Nykyisten hinnoittclukiytintdjen vuoksi jotkin infrastruktuurin tarjoajat voivat hyétyi
monopoliasemasta. lImailusektorilla strategiscsti hyvin sijoittautuneet lentoasemat voivat
kdyttad hyvdkseen monopolin kaltaista asemaansa ja veloittaa lentoyhtiéiltd hintoja, jotka
eivit heijasta tarjotuista palveluista aiheutuvia kustannuksia. Tdmi voisi johtaa tarpeettoman
korkeisiin lentoliikenteen kustannuksiin ja heikentdd yhteison lentoyhtiéiden kilpailuasemaa
maailman markkinoilla.

7. Kun eri liikenncmuotoja veloitetaan eri  hinnoitteluperiaattciden  mukaisesti,
liikkenncmuotojen vilinen tasapaino vidristyy. Esimerkiksi rautateiden infrastruktuurin
hinnoittelukdytantdihin sisdltyy koko yhteisdssd kaksiosaisia hintoja, moniosaisia hintoja,
yhteiskunnallistin rajakustannuksiin perustuvaa hinnoittelua, maksuhalukkuuteen perustuvia
ncuvotteluja seki nollamaksuja. Kustannusten takaisinsaamisaste vaihtelee jdsenvaltioissa
nollasta sataan prosenttiin, cikd kiiytinto ole yhtendinen sen suhteen, mitd palveluja keréttivid
maksua vastaan tarjotaan ja mitkd muuttujat olctaan huomioon hintoja miérittiessd.
Monimutkaiset, vaikeaselkoiset maksut haittaavat markkinoiden toimintaa.
Monimutkaisuuden takia kéyttdjien on vaikea ymmairtdd maksun rakennetta ja tasoa, ja
kilpailu voi estyd. Monimutkaiset hinnat ehkéisevit kansainvélisten palvelujen kehittdmisti
crityisesti sellaisen rahtiliikenteen osalta, joka kulkee useiden rautatieverkostojen kautta.
Erilaiset maksut estdvit kidyttdjad reagoimasta hinnoittelusignaaleihin: vaikka jotkin hinnat
voivat kannustaa kiyttimain lyhyitd junia vihan kaytetyilla reiteilld yoll4, toiset hinnat voivat
kannustaa tekemiién piinvastoin. Koska rautateiden rahtilitkenne kilpailee usein maanteiden
tavaraliikenteen, sisivesivdylien ja lyhyen matkan meriliikenteen kanssa, monimutkainen
hinnoittelu lisdd sen hallinnollisia kustannuksia, hidastaa tarjousten tekemistd ja heikentéd
siten sen kilpailukykyd. Toinen ilmeinen liikennemuotoihin liittyvd huolenaihe on, ettd
rautatiet eivit hyddy niiden suhteellisen alhaisista ulkoisista kustannuksista, koska alhaiset
kustannukset eivit heijastu kdyttdjiltd perittdviin infrastruktuurimaksuihin.

8. Englannin kanaalin ylitys on toinen esimerkki liikennemuotojen vilisen kilpailun
vidristymisestd, joka johtuu erilaisista hinnoittelujirjestelmistd. Sekd matkustaja- ettd
rahtiliikenteen osalta voidaan valita maantie-, rautatie-, meri- tai ilmakuljetuksen vililld. Eri
liilkennemuotoja koskevat erilaiset hinnoittelujérjestelmit vaikuttivat selvasti ja voimakkaasti
Kanaalin alittavan tunnelin avaamisen jilkeen kiihtyneeseen kilpailuun: satamamaksut,
rautatien ja tunnelin kidyttomaksut, maksuttomat liittymaitiet, lentoasemamaksut ja jopa
verovapaata kauppaa koskevat siiinnékset rajoittivat cri tavoin eri likkennemuotojen ja reittien
kilpailukykyd. Kun liikennemarkkinat vapautuvat ja infrastruktuuri kehittyy ja integroituu
Euroopan laajuisen liikenneverkon kautta, esimerkit kiihtyneestd kilpailusta kaikkien
liilkennemuotojen vililld lisddntyvit. Samalla lisdéntyy myos tarve vihentdd erilaisista
hinnoittelujirjestelmisti aiheutuvaa kilpailun védristymisti.



9. Merkittiivi  esimerkki  kilpailun - viddristymisesti on myds  maksujen  vaikutus
merisatamascktoriin. Nykyiset satamamaksujirjestelmiit ovat varsin crilaisia, ja satamat
voivat valtion tuilla laskca hintojaan ja vetid puolecnsa litkctoimintaa muista satamista.
Satamien vililld on selvistikin kilpailua, johon vaikuttaa myds pidsy satamaan sisdmaasta ja
mereltid. Siten meri-, maantie- ja rautatierahtilitkenteen hinnoittelurakenteet vaikuttavat
selkedsti satamasektoriin. Voimakkaasti tuettujen satamien keskitetty kidytté voi puolestaan
johtaa maanteiden ja rautateiden infrastruktuurin suurempaan kiyttoon joillakin alueilla ja
siten myds ruuhkautumisen lisddntymiseen.

10. Nykyiset erilaiset hinnoitteluperiaatteet véaristavit siis kilpailua, kun taas yhteisilld
hinnoittcluperiaatteilla luotaisiin yhdenmukainen toimintakentté ja korjattaisiin - epétasapaino
liikennemuotojen sisilli ja nitden vililli.

I'1. Lisiiksi nykyiset  hinnoittelujirjestelmiit  edistiiviit harvoin  puhtaiden  teknologioiden
kiyttoa.  Esimerkiksi  merihikenne  tuottaa  huomattavan  osan  rikkidioksidi-  ja
typpioksidipidstoisti, ja  pidstéjd  voitaisiin - vihentdd  merkittiavisti  kdyttimalli
rikkipitoisuudeltaan alhaista laivapolttoainctta scki katalysaattorcita. Jos "saastuttaja maksaa"
-periaatctia ei kuitenkaan sovclleta eikd pédstdistd veloiteta, laivaliikenteen harjoittajia ei
kannusteta ryhtymdén edelld mainittuthin toimiin.  Pdéstjen hinnoittelujirjestelma
kannustaisi laivaliikenteen harjoittajia harkitsemaan ympéristosaasteiden véihentémisté, koska
paistdjen vihentdminen pienentdisi maksuja. Jos maksut olisivat korkeampia kuin p#istdjen
vihentdmisestd aiheutuvat kustannukset, laivaliikenteen harjoittajat véhentdisivit padstdjd, ja
sektorin tehokkuus parantuisi sosioekonomisin termein ilmaistuna. Tulos olisi sama myds
muiden liikkennemuotojen osalta.

12. Uusicn  infrastruktuuri-investointicn  rahoituksen turvaaminen on ongelmallista
litkennescktorilla. Koska julkisen scktorin rahoitustucn saaminen litkenteen infrastruktuuri-
investointeja varten muuttuu yhi vatkcammaksi, infrastruktuurthankkceiden rahoituksen osalta
on heriinnyt  kasvavaa kiinnostusta hinnoittclua  ja julkisen ja yksityisen scktorin
yhicistyokumppanuutta kohtaan. Tdmi koskce crityisesti kansallisia ja yhteison tason
hankkcita, esimerkiksi Euroopan laajuiseen litkenneverkkoon kuuluvia hankkeita. Kuten
Euroopan 'lagjuisen liikenneverkon hankkeiden julkisen ja yksityisen sektorin rahoitusta
kisittelevid korkean tason asiantuntijaryhmi sclkedsti totesi, yksityisen sektorin
osallistuminen Euroopan laajuiscen litkenneverkkoon kuuluvien hankkeiden rahoitukseen
riippuu mahdollisuudesta saada kohtuullisen varmasti hyviksyttavi kannattavuus sekd sopiva
tulovirta. Talld hetkelld kuitenkin alle 10 % maanteiden infrastruktuurikustannuksista ja alle
30 % rautateiden infrastruktuurikustannuksista saadaan takaisin infrastruktuurin hallinnoijille
kertyvien suorien kiyttomaksujen kautta. Liikenteen suorasta veloittamisesta saataisiin
tulovirta julkisen ja yksityisen sektorin yhteistySkumppanuuden kehittdmistd varten, miki
vihentdisi julkisen tuen tarvetta.

13. Niitd ongelmia kisitellddn jo useissa nykyisissd yhteisén suuntalinjoissa ja sdfdoksissa.
Esimerkiksi  eradllda  direktiivilli  yhdenmukaistetaan  jossakin ~ médrin  raskaiden
tavarankuljetusajoneuvojen veroja ja maksuja (direktiivilla 93/89/ETY yhdenmukaistetaan
jossakin midrin raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen veroja ja maksuja) ja erillisill
painolastisiilidilld varustettujen Oljysiilidalusten satamamaksuja koskevalla neuvoston
asetuksella (N:0 2978/94) on selkedt ympiristd- ja turvallisuustavoitteet. Lisdksi komissio on
ryhtynyt  rikkomismenettelyihin, jotka ovat koskeneet poikkeamisia  yhteison
hinnoittelujirjestelmistd,  ja valvoo tarkasti liikenteelle myonnettivid valtion tukia.
Nykyisessi saddoskehyksessd ei kuitenkaan kasitelld vadristymii, jotka aiheutuvat ajoneuvon
rekisterdintipaikkaan liittyvistd maksuista ja veroista (esimerkiksi vuotuiset ajoneuvoverot),
siitd, ettd yhtenidisid suuntaviivoja ulkoisten kustannusten huomioonottamiseksi kaikkien
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litkennemuotojen osalta ci ole kiiylossi, ja siiti, clti infrastruktuurikustannusten kattaminen
on hyvin critasoista cri itkennemuodoissa. Litkenteenharjoittajat ja uscat yhteison toimiclimet
ovat laajasti havaimnect nimi rttimittomyydcet, ja nc ovat toistuvasti kchottancet komissiota
tckemiiiin chdotuksia niihin ongelmiin puuttumiseksi.

14. Lisiksi ongelmat todennikdiscsti pahenevat litkennemarkkinoiden vapautuessa asteittain.
Koska maantciden tavaraliikenteen ja lentoliikenteen markkinat vapautuivat kokonaan vuonna
1998, koska markkinat vapautuvat pian tdydellisesti esimerkiksi sisivesivdylien osalta
(vuonna 2000) ja rautatiemarkkinoita pyritddn vapauttamaan edelleen, hinnoittelukehyksen
yhdenmukaistamiskysymys on késiteltdvd nopeasti. Kustannukset kdyttGpaikalla ja kerityt
maksut eivdt vastaa toisiaan, hinnoittelujirjestelmissi on eroja liikennemuotojen ja
jisenvaltioiden vililld, hallitusten tuet védristdvit kilpailua ja kdytdssd on monopolistisia
hinnoitteluja. Kaikki timii heikentiid curooppalaiscn liikenncjiirjestelmiin tchoa tarpecttomasti.
Tilanne johtaa nouseviin litkenne- ja ympiristokustannuksiin, jotka viihentivit likkkuvuutta,
taloudcllista toimintaa ja talouskasvua sekd aihcuttavat vahinkoa erityisesti EU:n reuna-
alueille. Kun otetaan huomioon kehitysmahdollisuudet ja hinnoittelupolitiikan kansainvélinen
ulottuvuus, litkenteen infrastruktuurin hinnoittelua koskevalle yhteisén lihestymistavalle on
sclkeii tarve.

3 INFRASTRUKTUURIN HINNOITTELUA KOSKEVA YHTEISON LAHESTYMISTAPA

1. Infrastruktuurin hinnoittelua koskevassa yhteison ldhestymistavassa olisi kasiteltdvad 2
luvussa analysoituja nykyisten jirjestelmicn merkittdvid puutteita. Infrastruktuurin
hinnoittelua koskevan chdotetun yhteisén lihestymistavan piditavoite olisi siis parantaa
jarjestelmén yleistd tehokkuutta ja liikenteen infrastruktuurin kdyttéd Euroopassa, edistdd
oikeudenmukaista kilpailua, turvata yhteismarkkinat sekd edistdd litkennejirjestelmén
kestdvyyttd.

2. Infrastruktuurin hinnoittelua koskevassa yhteisén ldhestymistavassa olisi myds otettava
tdysipainoisesti huomioon toissijaisuusperiaate. Tarkemmin sanottuna tima tarkoittaa sité,
clti jirjestelmi antaisi yhteisiin periaatteisiin perustuvat suuntaviivat sovellettaviksi kaikkiin
kaupallisiin liikkennemuotoihin, ja jiscnvaltiot voisivat niiden puitteissa pdattad vapaasti
hinnoittclutasoista.  Lihcstymistavan olisi myds turvattava avoimct ja syrjimittomit
jirjestelmiit, joita pitiiisi soveltaa sckii yksityisiin ctté julkisiin tahoihin. Uudet sddnnét civit
kuitenkaan saisi vaikuttaa nykyisiin toimilupiin.

3. Hydtyajoncuvoihin sovellcttavaksi chdotettu hinnoittelu perustuu periaatteisiin, joita
voitaisiin  laajentaa  kiisittimdin myds  henkilautot. Tdmd  tehostaisi  yleistd
hinnoittclujirjestelmii. Komissio on kuitenkin sitii mieltd, etti toissijaisuusperiaattecn vuoksi
timi pidtds on parasta jttdd jdsenvaltioiden tehtdviksi. Mutta koska yhteinen
hinnoittelujirjestelmé vaikuttaa kaupalliseen henkilsliikenteeseen, on ilmeistd, ettd sen
kehittimiseen ja toimeenpanoon tulisi yhdistid henkildautoja koskevia paitoksid, jotta
viltettdisiin  julkisen liikenteen ja muiden kaupallisen henkildliikenteen aseman
heikentdminen®.

6 Lisiksi on syyti huomata, ettd komissio on jo tehnyt ehdotuksen parantaakseen sisimarkkinoiden toimintaa.
Ehdotuksessa kasitelldzn henkilbautojen rekisterdintiin ja verotukseen liittyvid valtioiden rajat ylittdvid
ongelmia, joita aiheutuu yksityishenkildiden muuttacssa jiisenvaltiosta toiseen. Komissio aikoo myds esittid
vuonna 1999 ticdonannon ajoncuvojen verotusta koskevasta yhteison kehyksestd.
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4. On sclvii, cttii kaupallista litkkennetti varten on kehitettivi yhteison hinnoittelupcrustect.
Infrastruktuurimaksut vaikuttavat sisdmarkkinoiden kilpailuedellytyksiin, ne voivat vaikuttaa
markkinoille piéisyyn ja nc vaikuttavat merkittdvisti kansainvilisen litkenteen kehittymiseen.
Jotta fuonnostellut tavoitteet voitaisiin saavuttaa, lihcestymistavan olisi perustuttava seuraaviin
peruskisitteisiin:

(a) Samoja perusperiaatteita olisi sovellettava kaikkiin kaupallisiin liikkennemuotoihin
jokaisessa Euroopan unionin jiscnvaltiossa ymmirticn, ettii tuloksena olcvat rakenteet voivat
crota toisistaan litkkenncmuodoittain ja cttd maksutaso voi vaihdella paikan mukaan, koska se
heijastaa erilaisia tarpeita ja olosuhteita.

(b) Infrastruktuurimaksujen olisi kannustettava liikenteen infrastruktuurin tehokkaampaan
kidyttoon ja siksi sen tulisi perustua "kdyttdjd maksaa" -periaatteeseen: kaikkia litkenteen
kdytdjid olist vcloitettava heidén  aiheuttamistaan  kustannuksista kiyttopaikalla tai
mahdollisimman ldhelli siti.

(c) Maksuilla olisi oltava suora yhteys kustannuksiin, joita kayttdjit aiheuttavat
infrastruktuurille ja muille kiyttdjille. Myds kiyttijien aiheuttamat ympéristé- ja muut
vaikutukset on otcttava huomioon. Maksul olisivat crilaisia ainoastaan silloin, kun
kustannuksissa ja palvelun laadussa on todellisia croja, ciki maksuilla saisi crotella kiyttijii
kansallisuuden ja asuinpaikan tai litketoiminnan sijaintipaikan perusteclla.

(d) Maksuilla olisi kannustettava infrastruktuurin tehokasta tarjontaa.

Ainoa hinnoitteluperuste, joka tdyttdd kokonaisuudessaan edelld mainitut kriteerit, on
yhtciskunnallisiin rajakustannuksiin  perustuva hinnoittelu:  kayttijii vcloitetaan heidin
athcuttamistaan scki sisiisistd cttéd ulkoisista kustannuksista kiyttopaikalla (katso laatikko).
Tamid  kannustaist  kiyttdjid  mukauttamaan  liikennckiyttdytymistdidn  vihentddkscen
yhteiskunnalle aiheutuvia kokonaiskustannuksia ja saadakseen itse mahdollisimman suuren
hyédyn. Niin saavutettaisiin mahdollisimman suuri taloudellinen ja yhteiskunnallinen
hyvinvointi.

Tuet, joita jiscnvaltiot maksavat suoraan infrastruktuurin  hallinnoijille korvataksecn
litkennettd kdyttaméttomicn saamat laajemmat yhteiskunnalliset hyddyt, seké infrastruktuurin
rajakustannuksiin perustuva hinnoittclu (johon sisiltyvit ruuhkautumisesta aiheutuvat
kustannuksct mutta ei muita ulkoisia kustannustckijoiti) johtavat todenniikdisesti suurempaan

mahdollisesti  jopa  tdysimidriiscen infrastruktuurin  péddomakustannusten
takaisinsaamiseen koko liikennejirjestelmissi. Jos kustannuksia ei saada takaisin kokonaan ja
jasenvaltiot haluaisivat saada takaisin suuremman osan niistd, timé pitdisi komission mielestéd
toteuttaa ottamalla kdyttoon tdydentdvid kiinteitd kdyttomaksuja, jotka ovat tasapuolisia
eivitkd vidristd kilpailua.

Sen lisiksi, etti tdssd asiakirjassa ehdotetut hinnoitteluperiaatteet ovat vilttimattomii
infrastruktuuriverkostojen tehokkaalle kiytélle, ne siis loisivat edellytykset infrastruktuurin
rahoittamiseen kiyttémaksuista, jotka voitaisiin mukauttaa erilaisiin rahoitusmalleihin. Koska
EU:n alueella on kiytdssd hyvin erilaisia infrastruktuurin rahoitusjérjestelmid ja koska
toissijaisuusperiaate on otettava huomioon, tdssd valkoisessa kirjassa ei esitetd periaatteita
infrastruktuurin rahoittamista varten.

7 Kun kiiytetddn rajakustannusten Kkisitetti, silld viitataan yhteiskunnallisiin rajakustannuksiin, joihin
sisiiltyviit muun muassa ympiiristoon liittyviit ulkoiset tekijit.
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Kun kuljetusyritys joutuisi kohtaamaan todelliset kustannukset, silld olisi selvit kannustimet
mukauttaa litkenncvalintojaan csimerkiksi scuraavasti:

kiyttdi ajoncuvoja, jotka vahingoittavat viihemmiin (eitd, saastuttavat viihemmin ja
ovat turvalliscmpia

muuttaa reitteji ja logistitkkaa scllaisiksi, cttéi nc vahingoittavat viihemmiin teiti,
aiheuttavat vihemmén ruuhkautumista, onncttomuusriskeji ja ympiristovaikutuksia

— vaihtaa litkkennemuotoihin, joilla on vihemmin vaikutuksia.

5. Hinnoittelujirjestelmd kannustaisi my6s liikenneturvallisuuden edistimiseen usealla
tavalla. Liikenteen kayttdjit voivat ostaa turvallisempia ajoneuvoja tai vaihtaa turvallisempiin
liikennemuotoihin sekd kayttdd liikennejdrjestelmid turvallisemmin. Infrastruktuurin
hallinnoijia puolestaan kannustetaan kchittdmiidn verkostojensa turvallisuutta. Vaikka timi
voisikin lisitd suoria kustannuksia, sen aiheuttamat hyddyt olisivat vielidkin suurempia, kun
onnettomuuksiin liittyvit kustannukset vihenisivit. Jopa sellaiset liikenteenharjoittajat, jotka
eivit mukauta liikennejérjestelyitddn, hy6tyisivit muiden tekemistd muutoksista muun muassa
vihdisempien ruuhkien ja alhaisemman onnettomuusriskin kautta. Useimmat kayttdjat
hy6tyviit siis siiti, ctti otctaan kiyttoon maksut, jotka heijastavat parcmmin ja tasapainoisclla
tavalla todelhisia  kustannuksia kiiyttépaikalla, ja samalla poistctaan joitakin nykyisii
maksujirjestelmiii tai vilhennetiiin joitakin muita maksuja tai veroja.

0. On syytd korostaa sitd, etti yhteiskunnallisiin rajakustannuksiin  perustuva
hinnoittcluperiaate yhdistyy muihin poliittisiin toimenpiteisiin ja tasapainottaa niitd. Nykyiset
turvallisuutta ja ympiristdd koskevat siinnéksct vahentivit jo nyt liikenteen yhteiskunnallisia
rajakustannuksia.  Ajoneuvojen ja lentokoneiden pédstonormit vihentdvdt ulkoisia
kustannuksia, raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen ja rautatievaunujen painorajoitukset
vihentdvit infrastruktuurin vahingoittumisesta aiheutuvia kustannuksia ja turvallisuusnormit
vihentdvit kaikkien litkennemuotojen onnettomuuskustannuksia. Koska normit vahentdvit
kustannuksia, maksut ovat matalampia kuin mitd ne muutoin olisivat. Siten yleisesti katsoen
litkkennemuoto, johon sovelletaan tehokkaita normeja, saa korvauksen alempien maksujen
muodossa. Téllainen infrastruktuurihinnoittelu on tdysin johdonmukaista yleistd etua
koskevien palvelujen tarjonnan kanssa, varsinkin julkisten henkilélitkennepalvelujen kanssa.
Hinnoitteluperiaatteet vaikuttavat suoraan ainoastaan julkisiin litkenteenharjoittajiin — ei
lopullisiin kuluttajiin - ja hallituksilla on edellcen tiydet mahdollisuudet tukea nditd julkisia
palveluja. Silloin, kun kiiytdssi ci ole suoria hinnoittclujérjestelmid ja hallitukset maksavat
infrastruktuurikustannukset, riittiiviit rahoitusvarat saadaan ottamalla kdyt166n uusia maksuja
julkisiin litkentcenharjoittajiin  kohdistuvien vaikutusten vastapainoksi. Kun hallitukset
rahoittavat infrastruktuuri-investointeja muista kuin puhtaasti liikenteeseen liittyvistd syisti
(esimerkiksi tarjotakseen pddsyn syrjdisille alueille), yhteiskunnallisiin rajakustannuksiin
perustuva hinnoittelu johtaa todennikdisesti alhaisiin maksuihin, koska kiyttdjien ei tarvitse
maksaa ndiden investointien padomakustannuksia (katso myos kohta 9).

7. Tassi valkoisessa kirjassa  ehdotettuihin - periaatteisiin ~ perustuva  yhteinen
hinnoittelujéirjestelmd mahdollistaisi myds johdonmukaisen maankdyton suunnittelun
politiikan eri tasoilla. Liikennejarjestelmin tehostaminen edistdisi myds eri alueiden vilisid
liikenneyhteyksis, ja timd edesauttaisi maankdytdn suunnittelua koskevien jérkevien
paitosten tekemistd. Liikenteen infrastruktuurin yhteinen hinnoittelujirjestelmd liittyy myds
Euroopan aluesuunnittelun ja aluekehityksen suuntaviivojen (ESDP) kehittdmiseen.
Suuntaviivoilla pyritidn saavuttamaan liikenteen ja yhteenkuuluvuuden tavoitteet
tunnistamalla parempien liikenneyhteyksien ja infrastruktuurin kestivimmin kdytdn tarve

EU:n tasolla.
8



YHTEISKUNNALLISTEN RAJAKUSTANNUSTEN KAYTANNON MAARITELMA

Rajakustannukset  ovat munttuvia  kustannuksia, jolka heijastavat  infrastruktuuria  kilyttiviisti
ylimiidriisestd ajoncuvosta tai kuljetusyksikistih aihcutuvia kustannuksia. Tiukasti mi#riteltynd n#ms
kustannukset voivat vaihdella minuutti minuutilta liikenteen kiyttijien, ajankohdan, olosuhtciden ja
paikkojen mukaan. Lisdksi junan viimeisestd ylimifiriiisestdi vaunusta, tielli Kkulkevasta autosta tai
merellii kulkevasta laivasta aihcutuvat rajakustannukset voivat olla uscin liihes olemattomat. On sclviii,
ettii tillaisesta tiukasta miidiritelmésti ci ole hydtyd kiytinnbssd, ja tissii kuten kaikissa muissakin
kaupallisissa hinnoittelujéirjestelmissi on kiiytettiivii tietyntasoisia likiarvoja ja keskiarvoja, jotta voidaan
kehittdd ymmirrettivit, kiytiinnblliset hinnoittelurakenteet. Rajakustannukset voivat toisinaan kuvastaa
ainoastaan keskimidriisii muuttuvia kustannuksia. Olisi hy6dyllisemp#ii, jos ne kuvastaisivat
infrastruktuurin vaurioitumiseen, ruuhkautumiseen ja saastumiseen liittyvii kustannuksia ja vaihtelisivat
erilaisten tekijoiden — esimerkiksi yksikén paino, akselien lukuméiiri, ruuhkahuiput, kaupungissa
tapahtuva liikennbinti ja moottorin piist6t — mukaisesti,

Rajakustannuksiin voivat sisdltyd
o Kiiyttokustannukset: energia, tydvoima, jotkin ylldpitokustannukset.

¢ Infrastruktuurin vaurioitumisesta aiheutuvat kustannukset: yllipitokustannukset,
infrastruktuurin  kuluminen, joka johtaa tciden piillysteen, kiskojen ja kiitoratojen
piillysteen uusimiscen.

¢ Ruuhkautumisesta ja infrastruktuurin niukkuudesta aihcutuvat kustannukset:
Liikennevirtojen ruuhkautumisesta (teilld, lentoascmajonoissa tai rautatieasemajonoissa)
Johtuvista viivistymisistd aiheutuvat kustannukset Kkdayttdjille tai muille. Lisiksi
litkkenteenharjoittajan infrastruktuurin kdytt6 voi estdid muita kiyttimédsti samaa
infrastruktuuria (esimerkiksi lentokentén kiitorataa).

e Ympiristokustannukset: ilman ja veden saastuminen, melu.

¢ Onnettomuuksista  aiheutuvat  kustannukset: kustannukset, jotka  Hittyvit
omaisuusvahinkoihin, kipuun ja kirsimykseen seki tuotantotappioihin .

8. Komissio chdottaa, ctti kaikkia liikenncmuotoja koskevan timintyyppisen hinnoittclun
kiyttoonottoa  varten  olisi  laadittava - yhteisoén  tason  suuntavitvat.  Jirjestelmiid  olisi
luonnollisesti kehitettéivii asteittai, cikii kaikkia kustannustekijoiti voitaisi siséllyttid sithen
alusta alkacn. Niiti asioita kiisitelliddn luvussa 4.

9. Voidaan myds osoittaa, ettd yhteiskunnallisiin rajakustannuksiin perustuva hinnoittelu on
tarked edellytys tehtdessd padtoksid infrastruktuurin tarjonnasta. Investointipditosten on
perustuttava tehokkaisiin nykyisiin ja tuleviin infrastruktuurin kdytt6tasoihin, jotta ne olisivat
tehokkaita. Kuten infrastruktuurin hinnoittelua tutkiva korkean tason asiantuntijaryhmai totesi,
investointipditéksien olisi perustuttava perusteelliseen yhteiskunnalliseen kustannus-
hyotyanalyysiin, joka kattaa kaikki yhteiskunnalle aiheutuvat julkiset ja yksityiset
kustannukset ja hy6dyt. Koska jotkin yksittédisistd hankkeista aiheutuvat hyddyt — esimerkiksi
vidhentynyt saastuminen, joka johtuu nelikaistaisen maantien korvaamisesta moottoritielld, tai
maan arvon lisddntyminen kaupungeissa, jotka liitetddn nopeiden junien rataverkkoon —
voivat hyodyttda verkostoa kiyttdmittomid, voisi olla varsin tehotonta vaatia kunkin
yksittiisen investointihankkeen kaikkia kustannuksia takaisin kayttdjiltd. Jos tillaista
lihestymistapaa olisi sovellettu, Eurooppaan ci olisi rakennettu juurikaan nopeiden junicn
raiteita. Jos yksittiisisti hankkcista pyrittdisiin saamaan takaisin katkki kustannuksct, tdmi
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johtaisi litkentcen  kiiytdn huomattavaan (chottomuutcen sekii  mahdollisesti  myds
huomattaviin viiristymiin investointipiitoksissi.

YHTEISKUNNALLISIIN RAJAKUSTANNUKSIIN PERUSTUVA HINNOITTELU JA
PAAOMAKUSTANNUSTEN TAKAISINSAANTI

Yhteiskunnallisiin rajakustannuksiin perustuvat maksut civiit ole yhteydessi piadomakustannuksiin, silld nimi
jalkimmdiset eivat riipu liikkenteen kiytostd. Tamd herdttdd kysymyksen siitd, voidaanko yhteiskunnallisiin
rajakustannuksiin perustuvalla hinnoittelulla saada infrastruktuurikustannukset takaisin kayttdjilti.

On helppo osoittaa, etti jos muille kuin infrastruktuurin kéyttijille ei koidu hyétyé, tilanne riippuu
infrastruktuurikapasiteetin mizristd ja sen laajentamisen kustannuksista. Jos investoinnit ovat tehokkaita ja
perustuvat kannattavuuteen, pelkdstdan infrastruktuurin rajakustannuksiin perustuvalla hinnoittelutla (johon
sisiltyvit ruuhkautumismaksut mutta ¢i maksuja muista ulkoisista kustannuksista) saadaan takaisin kaikki
infrastruktuurikustannukset, jollei infrastruktuurin’ rakentamiscen liity mittakaavactuja (Newbery, 1988,
Winston 1985 ja liite IH1). Joillakin infrastruktuuri-investoinneilla on kuitenkin muitakin teknisid piirteitd.
Euroopan liikenneverkon cri osia koskevissa selvityksissd esitetddn, ettd téllaisilla maksuilla varmistettaisiin
koko liikennejarjestelmin osalta korkea kustannusten takaisinsaantiaste. Tdmi johtuu ldhinnd siitd, ettd
infrastruktuurin tarjonnan tchokkaasecn tasoon liittyy ylcensd tietty niukkuus, mikd merkitsee, ettd
ruuhkautumismaksut ovat myonteinen asia. Ticinfrastruktuurin kohdalla asia riippuu ratkaisevasti siiti,
sovelletaanko hinnoittelua myos henkiléautoihin,

Todellisuudessa  kaikki infrastruktuurin tarjonta  ¢i kuitenkaan ole  tchokasta.  Samoin  muwille  kuin
infrastruktuurin kiyttdjille koituu hyotyd, mikd viittaa sithen, ettd kaikkia kustannuksia ei voida perid
kiiyttdjiltd. Toisaalta chdotettuihin hinnoittelupuitteisiin siséltyisivit myos ulkoiset kustannukset.

Saatavilla olevat tietojen (esim. Roy 1998, ECMT 1998) mukaan tdssd valkoisessa kirjassa ehdotetun
yhteiskunnallisiin rajakustannuksiin perustuvan hinnoittelun johdonmukainen soveltaminen johtaisi
nykyisissd olosuhteissa siihen, ettd kaikkien maaliikennemuotojen kiyttdjiltdi EU:ssa perittiisiin takaisin
huomattavasti suurempi osa infrastruktuurikustannuksista kuin nykydin. Koko liikennejirjestelmin tasolla
tehokkaista maksuista saatavat tulot ovat todenndkoisesti ldhes sitd luokkaa, joka on tarpeen kaikkien
infrastruktuurikustannusten saamiseksi takaisin kayttdjiltd. Vaikka ehdotettu lahestymistapa ei takaa jokaisen
yksittdisen infrastruktuurihankkeen kustannusten takaisinsaamista, se toisi rmittdvdsti tuloja koko
liikennejérjestelmin infrastruktuurin pddomakustannusten rahoittamiseksi ja myohempien investointien
maksamiseksi.

10. Kuten  on todetty,  yhteiskunnallisiin - rajakustannuksiin - perustuvilla  maksuilla
litkenneinfrastruktuurin kiiytosti saadaan todenniiksisesti koko likennejirjestelmiin tasolla
riittiiviisti tuloja kaikkicn infrastruktuurikustannusten maksamiscksi, mutta on luonnolliscsti
jiscnvaltioiden asia piittid, miten tuloja kiytetidn. llmeisini vaihtochtoina on osoittaa varat
infrastruktuuripalvclujen tarjoajille tai yleiscen talousarvioon - esimerkiksi nykyisen
verotusrakenteen muuttamiseksi - tai kohdistaa osa tuloista infrastruktuurirahastoihin, jotka
voivat olla useita liikennemuotoja koskevia, kansallisia, alueellisia tai kaupunkikohtaisia.
Samoin nyKyisid lilkennemaksuja on muutettava tai ne on véhitellen poistettava, kun uusia
liikenteen hinnoittelujérjestelmii otetaan kayttoon.

11. Maksujen kerdéimisestd vastaavat infrastruktuurin hallinnoijat, olivatpa ne sitten julkisia
tai yksityisid. Tdmd johtaa kysymykseen tulojen jakamisesta eri tahoille (kuten
infrastruktuurin hallinnoijalle tai valtiolle) ja niiden kéyttdmisesti. Infrastruktuurin
hallinnoijat  voisivat luonnollisesti  pitdid sen osan maksuista, joka vastaa
infrastruktuurikustannuksia (kattaen infrastruktuurin vaurioitumisesta ettd
niukkuudesta/ruuhkautumisesta  aiheutuvat kustannukset®). Muihin kustannustckij6ihin

¥ Korkeat rushkautumismaksut ilmaisevat kapasiteetin niukkuutta ja investointeja edellyttiviin laajentamisen
tarvetta. Piitoksct asiasta tulisi tehdi yhteiskunnallisen kustannus-hyotyanalyysin perusteella (ks. kohta 9).
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liittyvdit maksut olisi loogista tilittid valtiolle. Liikenneinfrastruktuurin hinnoittelua
kisittelevii korkcan tason ryhmii suositteli, cttii ulkoisiin kustannuksiin littyviit tulot olisi
kiiytettiivii ulkoisten vahinkojen viihentimiseen joko  lieventimiilli kyscisen haittatekijiin
vankutusta tar chkéisemiilli se, tat jos Gimi ¢ ole mahdollista, maksamalla korvauksia
vahinkoja  Kirsinaille (noudattacn  kwitenkin  valtiontukea  koskevia - siiéintogii).  Tillainen
varainkiiyton jakaminen voi olla towvottavaa, mutta toissijaisuusperiaatteen  mukaisesti
piitoksct on komission miclesti parasta jittid jiscnvaltioille.

12. Yhteiskunnallisiin rajakustannuksiin perustuvaa hinnoittelua koskevassa tekstilaatikossa
ja liitteessd 111 esitetty analyysi osoittavat, ettd yhteiskunnallisiin rajakustannuksiin perustuva
hinnoittelu johtaisi nykyistd paljon korkeampiin tuloihin kayttdjiltd suoraan perittivistd
maksuista, mutta tilanne vaihtelee todennikéisesti eri infrastruktuuriverkkojen (tai niiden
osien) kesken. Jos infrastruktuurin rajakustannukset ovat keskimdirdisid kustannuksia
korkeammat (esimerkiksi jos p#iomakustannukset muodostavat vain pienen osan
kokonaiskustannuksista ja jos kapasitectin rajat ovat ldhelld), niin silloin rajakustannuksiin
perustuva hinnoittelu johtaa sekd infrastruktuurin mahdollisimman tehokkaaseen kayttoon ettd
kustannuksia  suurempiin  tuloihin  yhteiskunnallisiin  rajakustannuksiin  perustuvien
fitkennemaksujen infrastruktuuriosasta. Tami on merkki siiti, cttd kapasiteetista on pulaa, ja
samalla  saadaan  lisiivaroja  ongelman  ratkaisemiscksi.  Jos  rajakustannuksct  ovat
keskimiidrdisid kustannuksia alhaiscmmat, tilanne on pdinvastainen: tulot civit riitd kattamaan
kustannuksia. Jos tillainen infrastruktuuri on osa laajempaa verkkoa, jossa esiintyy myods
pulaa kapasiteetista, infrastruktuurin hallinnoijat voivat todenndkdisesti tasata vajeensa ja
ylijidgminsa koko verkon tasolla. Jos timd ei ole mahdollista ja jos koituvat hy6dyt ovat laaja-
alaisia, niin silloin valtiontuen antamincn on perusteltua riippumatta siitd, onko infrastruktuurt
julkisessa vai yksityisessd omistuksessa. On kuitenkin huomautettava, ettid yhteison alueella
on nykyisin tuskin yhtddn infrastruktuurihanketta, joka olisi kokonaan yksityisesti rahoitettu
ilman valtiontukea. Ehdotettu ldhestymistapa véhentdd merkittdvisti tarvetta turvautua
suoraan valtiontukeen infrastruktuurikustannusten kattamisessa.

13. Rajakustannuksiin  perustuvien hinnoittelujirjestelmien  kehittdminen katkenlaista
liikenncinfrastruktuuria (kaikki liikenncmuodot, terminaalit sekd liikenteeseen liittyvit tieto-
ja vicstintdjirjestclmit) varten tarjoaa merkittdvid ctuja, mutta ainakin lyhyelld ja
keskipitkilld aikavililld on kuitenkin tapauksia, joissa yksittiisten infrastruktuurihankkeiden
yhtcydessii tulisi voida perid kiyttdjilti suurempi osa kustannuksista. Tdmi voi olla tarpcen
sen varmistamiscksi, ctti toivottavat investoinnit — julkisct, yksityisct tai ndiden yhdistelmiit
voidaan totcuttaa. Hinnoittclukchyksessii on varauduttava tillaisiin hankkeisiin.

Uudet hankkeet

14. Uuden infrastruktuurin rahoittaminen on Euroopan liikennepolitiilkan keskeinen
huolenaihe, joka voi olla tarpeen ottaa huomioon uuden infrastruktuurin hinnoittelemisessa.
Niin on etenkin kalliiden rakennelmien kuten siltojen ja tunneleiden kohdalla. Perinteisesti
tavallisinta on ollut, etti rahoitus hoidetaan julkisin varoin. Valtioiden talousarvioihin
kohdistuu kuitenkin yhd suurempia paineita, joten tillainen rahoitus ei ole endi itsestdén
selvig, silld turvautuminen pelkéstddn julkiseen rahoitukseen voi rajoittaa kohtuuttomasti
infrastruktuurin tarjontaa ja vihenti siten tehokkuutta.

15. Mainitusta syystd ja muiden yksityisen sektorin tehokkuustekijéiden hyddyntamiseksi
uuden infrastruktuurin rahoittamisessa kiytetdin yhd useammin julkisen ja yksityisen sektorin
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yhteistySkumppanuutta.® Yksityisten yritysten on kuitenkin hankittava tuloja kaikkien
kustannustensa kattamiscksi, ja saatavilla olevan julkisen tucn méiristd riippuen timi voi
merkiti maksuja, jotka ovat rajakustannuksia korkcampia. Niiin on ctenkin hankkeen alussa,
jJolom infrastruktuurin kiiytté on varsin viihiisti ja niukkuuteen littyviit maksut mitittémiii.
Vaikka rajakustannuksia  korkcammat  maksut  todenniikéisesti -+ viihentiiviit  hankkeen
sosiockonomista hyétyii, nc voivat olla tarpeen, jos vaihtochtona on olla totcuttamatta
hanketta lainkaan julkisen rahoituksen puutteen vuoksi.

16. Ottaen huomioon, cttd rajakustannuksiin perustuvalle hinnoittelulle ominaisen maksujen
eriyttdmisen tulisi johtaa mahdollisimman tehokkaaseen lopputulokseen, niiden tiydentivien
maksujen vaikutus litkenteen kéytt66n olisi pidettivd mahdollisimman alhaisena sekd
liikenteen kokonaismairdn ettd liikkennemuotojen vilisen ja sisdisen kilpailun osalta. Tt
varten maksujen olisi mieluiten oltava sikili kiinteitd, ettd ne eivit vaihtelisi infrastruktuurin
kdytén mukaan. Kdytdnnon syistd voi olla pakko hyviaksyé niiden vaihtelu ajoneuvotyyppien
tai  erilaisten  kuljetusyksikdiden = mukaan. Kiytinndssd  tarkoituksenmukainen
hinnoittelumenetelmé vaihtelee hankkeesta toiseen. Esimerkiksi kiinteille maksuille sopiva
menetelmé voisi olla vinjettijirjestelmd, jossa kiyttdjat maksavat kiintedn “pddsymaksun”
tietyn infrastruktuurin kayttimisestd tiettynd aikana (kaksiosaiset maksut). Vaihtoehtoisesti
voitaisiin segmentoida markkinat ja perid korkeampia maksuja niilti segmenteilts, joilla
kysynnin hintajousto on alhainen (niin sanottu Ramseyn hinnoittelu).

17. Tdydentdvien maksujen periminen olisi lopetettava vuosina méériteltivdan ajanjakson
jilkeen, jonka tulisi olla riittivdn pitkd investointikustannusten takaisinsaamiseksi ja
kohtuulliseén piddoman tuoton takaamiseksi.

18. Jascnvaltioiden on syytd olla joustavia miiritellessddn ‘uusia infrastruktuurihankkeita’
paikallisiin olosuhteisiin sopivalla tavalla. Olisi esimerkiksi asianmukaista médritelld
kokonainen moottoriticosuus uudeksi hankkecksi, jos siithen rakennetaan lisikaista. T#lloin
peritddn sama maksu kaikilta kaistoilta. Ei tulisi myoskddn sulkea pois mahdollisuutta
siséllyttdd joitakin yhdistdvid tai rinnakkaisia tieosuuksia uuden hankkeen hinnoitteluun. On
kuitenkin selvidsti epdasianmukaista ja tchotonta laajentaa hankkeen miéritelméaa liiaksi.

19. Yksi mahdollisten julkisen ja yksityisen sektorin yhteistySkumppanuuksiin osallistuvien
investoijien kohtaamista epdvarmuustekijoistd liittyy tuleviin hinnoittelujarjestelmiin (sekd
kyseisen liikkennemuodon ettd kilpailevien liikennemuotojen osalta), silld ne sanelevat
lilkennevirran mdiérdn, tulot ja siten kannattavuuden. Luomalla selked hinnoittelukehys
poistctaan yksi este julkisen ja yksityiscn sektorin yhteistySkumppanuuksien kehittymiselta.

Kilpaileva infrastruktuuri

20. Tilanne, jossa infrastruktuurihankkcet tai -alat kilpailevat suoraan keskendin Euroopan
tasolla, csiintyy ldhinnd tcrminaalien ja samalla vaikutusalueella sijaitsevien litkenteen
solmukohticn kuten tirkeiden satamien, yhdistettyjen kuljetusten terminaalien tai
lentoasemien yhteydessi. Niin kauan kuin jisenvaltiot voivat p#ittdd infrastruktuuri-
investoinneista tdysin vapaasti ottamatta huomioon piitSstensd vaikutuksia toisiin
jasenvaltioihin, rajakustannuksiin perustuvan hinnoittelun ottaminen kaytt6n yhteisén tasolla
ei ehki riitd vilttimain huomattavia vidristymid infrastruktuurin tarjonnassa. Témi johtuu
siitd, ettd jotkin jisenvaltiot — ehkd oletettujen paikallisten etujen turvaamiseksi — investoivat

9 Yksityisen ja julkisen sektorin yhteistydkumppanuuksia kisittelevd korkean tason ryhmd, 1997.
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enemmdn kuin litkennejirjestelmén kokonaisuuden kannalta olisi “suotavaa. Tillaisct
investoinnit voivat johtaa litallisiin kilpaileviin investointeihin  naapurivaltioissa, jotka
pyrkiviit siilyttimiin markkinaosuutensa. Yhteison tasolla tuloksena olisi infrastruktuurin
ylitarjonta, mikid merkitsce niukkojen resurssicn haaskausta.

21. Keskeisten kilpailevien terminaalicn osalta rajakustannuksiin perustuvaa hinnoittclua
onkin tiydennettivii investointicn tasoa heijastavalla tavalla, jotta saadaan takaisin suurcmpi
osa kustannuksista. Tillainen vaihtochto c¢i  kuitenkaan suljc pois ylikapasiteetin

.....

mahdollisuutta. Tité varten tarvitaan lisitoimia, joita tarkastellaan jaksossa 5(h).

Pddtelmiit

22. Litkenteen  hinnoittelun ja tchokkaan hintatason  yhteensovittamisen  uskotaan tuovan
merkittiivid hyotyi koko yhteiskunnalle. Sen odotetaan johtavan tcknologisen, operatiivisen
ja organisatorisen tehokkuuden parantumiseen, aiheuttavan pienen mutta toivottavan
muutoksen eri liikennemuotojen  vilisessd tasapainossa ja  vihentdvin hiukan
liikennepalvelujen kysyntdd.!'0 Komission selvitykset viittaavat my6s siithen, ettd
yhteiskunnallisiin rajakustannuksiin perustuvan hinnoittelun kiytté6notto EU:n tasolla
johtaisi kokonaishydtyyn, joka olisi vdhintdidn 30-80 miljardia ecua vuodessa (ks. jakso 6a).

23. Tassd hahmoteltu hinnoittelujérjestelmé auttaisi suoraan useimpien 2 jaksossa kasiteltyjen
ongelmien ratkaisemisessa. Se edistisi reilua kilpailua eri lilkennemuotojen vélilla liittimalld
maksut  pelkdstddn  liikenteenharjoittajien  aiheuttamiin  kustannuksiin  heidén
kansallisuudestaan tai yrityksen sijaintipaikasta riippumatta. Laskuttamalla asianmukaisesti
ulkoisista ja muistakin kustannuksista palkitaan liikenteenharjoittajia, jotka investoivat
puhtaampiin  tai vihemmin vaurioita aihcuttaviin ajoncuvoihin tai aluksiin. Tall6in
investoinnit  ovat  kannattavia civitkd vahingoita yritysten kilpailukykyd. Ehdotetut
hinnoittcluperiaattect johtaisivat my6s oikeudenmukaiscmpaan kilpailuun litkennemuotojen
sisdlld ja vililli. Tdmin seurauksena litkennemuodon valintaan vaikuttaisi kilpailutilanne
civitkii vidristyncet hinnoittelujirjesteimit. Jos samaa perusperiaatetta sovelletaan kaikissa
jisenvaltioissa,  tuloksena  olisivat  tasavertaiset  kilpailuedellytykset  kaikille
liikkenteenharjoittajille, ja samalla viltettdisiin kuljetusyritysten siirtyminen verotuksellisesti
edullisempiin valtioihin. Jos hinnoittelujirjestelmit ovat yhdenmukaisia ja niiden
soveltaminen avointa, liikenteenharjoittajien hallinnolliset kustannukset alenevat ja eri
kuljetusvaihtoehtojen kustannusten vertailtavuus paranee merkittdvisti. Monimutkaisista ja
vaikeaselkoisista rautatiemaksuista aiheutuvat haitat poistuisivat.

24. Rajakustannuksiin perustuvat maksut toisivat myos huomattavia tuloja. Monissa
tapauksissa olisi vastapainoksi vdhennettivi liikenteeseen liittyvid maksuja. Samalla uusi
hinnoitteluj4rjestelmé johtaisi tehokkaampaan infrastruktuurin kéyttéon ja vihentiisi sitd
kautta jonkin verran uusien investointien tarvetta.

25. Tiettyjen hankkeiden yhteydessi olisi sallittava rajakustannuksia korkeammat maksut, jos
timd on tarpeen tirkeiden ja sosioekonomisesti hyodyllisten infrastruktuurihankkeiden
rahoittamiseksi.

26. Maksujen ja kustannusten vilinen yhteys estiisi terminaaleja hyStymistd paikalliseen
monopoliin verrattavissa olevista markkinaolosuhteista. ~ Samalla voitaisiin ehkaistd

10 ECMT 1998.
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ylikapasiteettiin johtavaa epdoikeudenmukaista kilpailua infrastruktuurin tarjonnassa. Niiden
ehdotusten vaikutuksia tarkastellaan yksityiskohtaisesti luvussa 6.

4 VAIHEITTAINEN TAYTANTOONPANO

1. Ehdotettu hinnoittelujérjestclmé on otcttava kiyttéon asteittain. Siini on otettava
huomioon cri litkennemuotojen crilaiset  Lihiokohdat nykyisessd liikennettéi  koskcvassa
yhteison lainsdidinndssi, uusien maksujen kehittdmiseen liittyvat monimutkaiset kysymykset
ja muut rajoitteet kuten tuottavuusvaatimus. Toisinaan nykyiset maksut vastaavat kohtuullisen
hyvin tiettyjd rajakustannuksia, joten tarvetta vilittdmédin muutokseen ei ole. Esimerkiksi
nykyisessd direktiivissd raskailta tavarankuljetusajoneuvoilta perittédvisti maksuista ja
suunnitellussa direktiivissd lentoasemamaksuista on jo luotu perusta hinnoittelujirjestelméin
kehittimiselle. Muiden liikennemuotojen osalta tillaista perustaa ei kuitenkaan ole.
Padtoksissd uusicn hinnoittclujdrjestcimien  rakenteesta ja  kattavuudesta — seki
infrastruktuuriverkkojen cttd liikenneviilineluokkien osalta -- on otettava tdysimiirdisesti
huomioon myds toiminta- ja kdyttdénottokustannuksct.

2. Komissio chdottaa kolmivaihcista lihestymistapaa. Ensimmaisessi vaihcessa olisi luotava
hinnoittclujirjestclmiin - puittect. Toiscssa vaihcessa komissio ja jidscnvaltiot alkaisivat
mukauttaa nykyisid hinnoittelujirjestelmid puitteiden mukaisiksi. Kolmannessa vaiheessa
stirtyminen saataisiin padtokseen, ja kaikkia litkennemuotoja veloitettaisiin rajakustannusten
perusteella. Kunkin vaiheen paipiirteet csitetdin tiivistetysti seuraavassa; ensisijaisten toimien
yksityiskohtia kuvataan luvussa 5. ' '

4(a) Ensimmiiinen vaihe: 1998-2000

3. Témin valmistelevan vaiheen aikana tulisi pyrkid sopimaan menetelmisti, joilla mitataan
rajakustannuksia, ja edistiméddn ajatusta maksun perimisestd kidyttopaikassa. Nykyisen
lainsdddann6én mukaisesti keskiméairiisiin kustannuksiin asti yltdvit maksut olisivat yleisesti
hyviksyttivia.

4. Jota luotaisiin  pohja  rajakustannuksiin  perustuvien hinnoitteluperiaatteiden
kiyttoonotolle, on kehitettdvid yhteisid menetelmid rajakustannusten, mukaanlukien ulkoiset
kustannukset, arvioimiscksi kaikissa litkenncmuodoissa. Komissio chdottaakin hallitusten
asiantuntijoista  koostuvan  ncuvoa-antavan  komitcan  pcrustamista  kisiticlemiin
infrastruktuurin hinnoittelyjirjestelmid. Komitean tehtdvini olisi kehittdd yhteison ohjeita
litkenteen rajakustannusten arviointimenetelmisté ja neuvoa komissiota téssé asiassa, kehittis
kaytidnt6jd kirjanpidon avoimuuden lisddmiseksi, edistdd liikkennettd koskevan kirjanpidon
kehittimistd jasenvaltioissa sekid neuvoa komissiota tilastointiin ja tutkimukseen liittyvistad
tarpeista ja painopisteistd. Komitean tukena kiytetdan itsendisid asiantuntijoita ja asianosaisia
osapuolia kuten liikenteenharjoittajia, litkennepalvelujen kayttdjid, alan yrityksid, kuluttajia ja
liikennealan  tyontekij6itd.  Aiheellisten lainsdddédntdehdotusten  laatiminen  kuuluu
luonnollisesti komissiolle, joka ottaa tdssid yhteydessd tdysipainoisesti huomioon komitean
tyoskentelyn tulokset.

5. Vuoden 1998 ehdotus rautatieinfrastruktuurin hinnoittelusta olisi hyviksyttiva
mahdollisimman pian sen varmistamiseksi, ettd kahta tarkeintd maaliikennemuotoa koskevat
puitteet saadaan kaytt66n.!! Komission ehdotus neuvoston direktiiviksi lentoasemamaksuista

1T Direktiivi 93/89/ETY kattaa jo maantieliikenteen.
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olisi pantava tiytintoon ja olisi luotava myos satamamaksuja  koskevat puittect,
Maaliikenteclle anncttavaa valtiontukca koskevan asctuksen 1107/70 tarkistamiseksi annctaan
chdotus myshemmin vuoden 1998 aikana, ja huomiota kimnnitetiiin muille litkennemuodoille
annctlavaa valtiontukca  koskevien  siilintépen ja ohyeiden hicnosiitoon.
Infrastruktuurikustannuksiin - perustuvan  hinnoittelun  lisiiksi  komissio aikoo kannustaa
kchittiméin hinnoittelua, joka perustuu kaikkien litkennemuotojen aihcuttamiin ulkoisiin
kustannuksiin, edellyttden ettd timd ei johda keskimidriisid infrastruktuurikustannuksia
korkeampiin maksuihin. Téllaisista maksuista keskustellaan jo neuvostossa raskailta
tavarankuljetusajoneuvoilta perittdvid maksuja koskevan nykyisen direktiivin muuttamisen
yhteydessd, ja ne sallittaneen uudessa ehdotuksessa rautateiden infrastruktuurimaksuista.

6. Komission mielestd ensimmadisen vaiheen tulisi ulottua vuoden 2000 loppuun. Néin toinen
vaihe voisi alkaa vuonna 2001, jolloin maantciden, rautateiden, satamien ja lentoasemien
sckii valtiontukca koskevien siiinngsten osalta olisi kiiytdssi piiipiirtcissiiin toisiaan vastaavat
perushinnoittelujiinjestelmiit.

4(b) Toincn vaihe: 2001-2004

7. Hinnoittelupuittciden  ja  menctelmien  kehittdmisen  jdlkeen toisessa  vaiheessa
mukautcttaisiin crityisii maksuja vastaamaan paremmin uutta lZhestymistapaa, ja eri
liikkennemuotojen hinnoittelujarjestelmid yhdenmukaistettaisiin. T#sséd vaiheessa maksujen
tulisi yleensd vastata yhteiskunnallisten rajakustannusten kokonaismiérid eli infrastruktuurin
rajakustannuksia ja ulkoisia kustannuksia. Yhteisoon vaikuttavien ulkoisten kustannusten
hinnoittelusta olisi paitettiavi yhteison tasolla; aluksi sovitut maksut olisivat todennikaisesti
alhaisia. Tulot maksuista menisivdt luonnollisesti jasenvaltioille. Muiden, ruuhkautumisen ja
muiden paikallisten ulkoisten haittojen vuoksi jdsenvaltioiden perimien maksujen
kdyttoonottoa kannustettaisiin, ja ndiden maksujen tulisi perustua sovittuihin yhteison
puitteisiin, joita komiteassa kehitetdin. Hinnoittelumenetelmien tarkastelemisen lisdksi
komitean olisi aloitettava hinnoittelukiytintojen tarkastelu, milld saattaa olla merkittavid
vaikutuksia toisiin valtioihin.

8. Siirtymincn maksuihin, jotka vastaavat infrastruktuurin kdyttod, johtance sithen, ettd
infrastruktuurin kiyttijilti saadaan suoraan takaisin suurempi osa kustannuksista. Jascnvaitiot
voisivat kuitcnkin halutcssaan peridi vapaasti lisimaksuja, jolta ne saisival uusien
infrastruktuurihankkciden  kustannuksista takaisin ~ vicli suurcmman osan. Niiden
lisimaksujen olisi micluiten oltava kiintciti (kiiyttojaksoon perustuvia tai kaksiosaisia).
Ulkoisten kustannusten kattamiseksi asetetuista maksuista saatavia tuloja voidaan kdyttdd
my®s uusien investointien rahoittamiseen. Eri liikennemuotojen hinnoittelutasot eivit saisi
kuitenkaan missdsn tapauksessa ylittdd keskimidrdisten infrastruktuurikustannusten ja
ulkoisten kustannusten summaa.

9. Sen lisdksi, ettd uusien lilkennemaksujen kiyttéonotto on osa nykyisen vero- ja
maksurakenteen uudelleenjirjestelyéd, sen tulisi tapahtua yleisen veropolitiikan kehityksen
mukaisesti. Téllainen lihestymistapa mahdollistaa lisiuudistukset ilman kokonaistaloudellisia
budjettivaikutuksia.!?

12 Komissio on jo ehdottanut asianmukaisia sidnnoksid polttoaineverojen osalta asiakirjassa KOM(97) 30
lopullinen. Asiaa tarkastellaan perusteellisemmin kohdassa 5 (g).
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4(¢) Kolmas vaihe: vuoden 2004 jiilkeen

10. Ensimmiiisen ja toisen vaihcen aikana saaduista kokemuksista otettaisiin tietysti opiksi,
mutta  kolmanncen  vaihcen  tarkoituksena  olisi  lihinnd  syventddi  yhdenmukaisten
hinnoittcluperiaatteiden kdyttoonottoa sckd rajakustannusten ettdi kustannusarvioiden
johdonmukaisuuden suhteen. Ulkoisista kustannuksista perittdvien yhteison laajuisten
maksujen tasoa olisi myds tarkistettava. Samoin voitaisiin harkita pakollisia
hinnoittelujidrjestelmid — joskaan ei pakollisia maksutasoja — paikallisille ulkoisille
kustannuksille. T4llainen ldhestymistapa keventdisi jésenvaltioiden paineita laskea paikallisia
maksuja kansainvilisen kilpailun vuoksi.

Katsaus hinnoittelusidént6ihin

Ensimmiinen vaihe Toinen vaihe Kolmas vaihe
Enimmiis- vaihtelee lilkennemuodoittain, | infrastruktuurin
mairi yleensi keskimairiiset infra- | rajakustannukset sekd
struktuurikustannukset* paikalliset ja yhteison laajuiset Yhteiskunnalliset
ulkoiset kustannukset'? rajakustannukset”
3
Vihimmiis- vailtelee liikkennemuodoittain nollan | infrastruktuurin
midri ja keskimadrdisten infrastruktuuri- | rajakustannukset ja yhteison
kustannusten valilli* laajuiset ulkoiset
kustannukset'>"
Ulkoiset
kustannukset | Erilaiset maksut sallittuja’

! sovittujen parametrien/menetelmien pohjalta

2 uusia hankkeita koskevat lisimaksut sallittuja; enintiin keskiméadrdiset infrastruktuurikustannukset ja ulkoiset kustannukset
® n4it4 tasapainottaa nykyisten verojen ja maksujen alentaminen

* t4m4 heijastaa eri liikennemuotojen nykyisis enimmais- ja vihimmaismasri4

5 TOTEUTUS, ENSISIJAISET TOIMET JA VAIKUTUKSET ERI LHKENNEMUOTOIHIN

1. Téssd luvussa keskitytddn ensisijaisiin toimiin kahdessa ensimmadisessi toteutusvaiheessa.
Eri liilkennemuodoista esitetéddn erilliset kuvaukset.

5(a) Johdonmukaisten hinnoittelu- ja kirjanpitokiytintojen kehittiiminen

2. Hahmotcltujen hinnoittelupcriaattciden sovcltamiscksi kadytdnt6on on arvioitava useita
kustannusten arvioimiscen liittyviid tekijoitd. On tarpeen kehittdd kiytannollisida kustannusten
arviointimenetelmid, ja tdssi asiassa komission ja jasenvaltioiden tydskentelyn
yhteensovittaminen voi olla erittdin hyddyllistd. Niiden kysymysten kisittelemiseksi ja
komission avustamiseksi infrastruktuurin hinnoitteluun liittyvéssd tyossd olisi hyvd, ettd
infrastruktuurin  kdytén hinnoittelua kisittelevd hallitusten asiantuntijoiden komitea
(jaljempind “komitea™) aloittaisi varsinaisen tydskentelynsd komission edustajan toimiessa
puheenjohtajana.

3. Komitean toimeksianto olisi saatettava ajan tasalle. On selvidd, etti komitean tulee
kisitelld kaikkia liikennemuotoja, ja silld on viisi nimenomaista tehtavai.

(1) Yhteis6n suuntaviivojen kehittiminen liikenteen rajakustannusten arvioimiseksi.

Viimeaikaiset ~ keskustelut  neuvostossa  Alppien  erityistilanteesta  tie-  ja
kiyttomaksujirjestelmiin (curovinjetti) yhteydessid ovat osoittancet, cttid ticinfrastruktuurin
kustannusten laskemiscssa ja hinnoittclussa  kiiytetidn - aivan lilan monia crilaisia
lihestymistapoja. Kiylcttivissd on joitakin mahdollisia menetelmii liikenneinfrastruktuurin
kidytostd aiheutuvien erilaisten rajakustannusten arvioimiseksi, ja téitd alaa on tutkittu paljon.
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Komitcan ci tarvitsc vilttimittd pyrkid yksiloimiin yhtd ainoaa menetelmiid tictyn
kustannustyypin mittaamiseksi, vaan midrittiméin, miten crilaisia kustannusten arvioimis- tai
arvottamismenetelmii voidaan soveltaa tarkoituksenmukaisesti. Ihanteellinen lopputulos olisi
intermodaalinen ldhestymistapa menetelmien kehittimiseen, mutta liikkennemuotojen vilisten
erojen vuoksi saattaa olla perusteltua esittiid joitakin ticttyd litkenncmuotoa koskevia
mukautuksia. Infrastruktuurin - vaurioitumisen ja ruuhkicn aihcuttamicn  kustannusten
arvioiminen on ctusijalla, mutta komitcan tulisi myos tarkastella ympiristévaikutusten ja
onnettomuusriskien arvottamista. Kiinteiden kustannusten osalta olisi my6s kehitettiva koko
yhteison kattava ldhestymistapa padomakustannusten, myés poistomenetelmien, arvioimiseen.

(2) Tilinpidon avoimuutta edistdvien kéytintdjen kehittdiminen ja “liikennetilinpidon”
kchittiminen jidsenvaltioissa.

Hinnoittclua ja valtiontukia koskevien sddntdjen soveltamisen ja noudattamisen valvonnan
helpottamiscksi, crityiscsti terminaalicn osalta, on kehiteltéivi avoimia tilinpitokéytintsja.
Tidssd asiassa komitcan tulisi méirittdd parhaita kustannuslaskennan toimintatapoja.
Arvioinnin  ldhtokohtana tulisi kédyudd tulevaa kartoitusta merisatamien nykyisistd
hinnoitteluperiaatteista.

Komitean pitdisi myds antaa neuvoja niistd menetelmistd, joilla voidaan médrittaa
kustannusten takaisinsaantiaste liikkennemuoto- ja alakohtaisesti, ja edistdd [iikenteen
kustannuksia ja liikenteestd saatavia tuloja koskevan tilinpidon kiyttoonottoa yksittdisissd
jdsenvaltioissa. Komitean tulisi antaa komissiolle neuvoja asetuksen 1108/70 mahdollisesta
tarkistamisesta kaikkia litkennemuotoja koskevan infrastruktuurikulujen tilinpitojérjestelmén
ottamiseksi kdyttoon.

(3) Hinnoittelukiytantjen tarkistaminen

Sitten kun jdsenvaltiot alkavat soveltaa kédytdntG0n tissd asiakirjassa selostettuihin
periaatteisiin perustuvia maksuja, komitealla on tirkedi rooli hinnoittelukiytintojen
scuraamisessa ja neuvojen antamiscssa komissiolle esitettyjen hinnoittelukiytintsjen
noudattamiseen liittyvissd asioissa. Sen tulisi arvioida, perustuuko rajakustannushinnoitteiu
asianmukaisiin kustannusarvioihin kansalliset ja paikalliset olot huomioon ottaen, ovatko
maksut syrjintdd vilttivia ja riittiivin avoimia ja aiheuttaako chdotettu kaksiosainen maksu
(jota peritddn kustannusten saamiseksi takaisin) kohtuuttomia vagristymid.

(4) Tilastoihin ja tutkimukscen liittyvid tarpeita ja painopistcitd koskevat ncuvot.

Rajakustannusten arvioimista ja liikennetilinpidon kehittdmista tulisi tukea jatkotutkimuksin.
Komitean tulisikin varmistaa, ettd nykyistd yhteisén rahoittamaa tutkimusta liikenteen
hinnoittelun alalla hy6dynnetddn tdysipainoisesti, ja antaa neuvoja EY:n viidenteen
teknologian tutkimuksen ja kehittimisen puiteohjelmaan liittyvissd asioissa. Erityistéd
huomiota olisi annettava CAPRI-hankkeelle, jossa on kyse liikenteen hinnoittelua koskevasta
yhteistutkimuksesta ja johon liittyy ohjeita parhaista hinnoittelukéytinnéistd. Lisdksi
tutkimuksessa tulisi keskittyd teoreettisiin puutteisiin ja tarkoituksenmukaiseen vastuun
jakamiseen hallinnon eri tasojen kesken (paikallinen, alueellinen, kansallinen ja yhteisén
taso).

Rajakustannusten arvioimiseksi ja liikennetilinpidon kehittdmiseksi tarvitaan parempia
litkennctilastoja. Tilastojen kehittimisty6ts olisi yhteensovitettava niiden komission nykyisten
toimien kanssa, jotka liittyvdt kustannuksia koskcvien tictolihteiden parantamiseen sckid
muihin liikennealan taloudellisiin ja yhteiskunnallisiin tietoihin. Komissio on Eurostatin
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kanssa méirittiinyt jo joitakin aloja, joilla tictojen parantaminen on tarpeen; niihin sisillyvit
liikenncinvestoinnit,

4. Litkenncinfrastruktuurin - hinnoittelua  késitteleviin -+ hallitusten  asiantuntijoiden
muodostaman komitcan tukcna pitiisi olla laajcmpi joukko riippumattomia asiantuntijoita ja
alan organisaatioiden edustajia. Komitean ja kyseisen laajemman foorumin suositusten
perusteella komission tulisi kehittdd tarpeen mukaan ohjeita ja lainsdidintéehdotuksia.

TOIMINTA:

o Liikenneinfrastruktuurin kidytén hinnoittelua késittelevin hallitusten
asiantuntijoiden muodostaman  komitean tehokas hyddyntiminen
komission apuna litkkentcen rajakustannusten  arviointimenetelmien
kehittimisessi; litkennetilinpidon kehittiminen jésenvaltioissa;
tilinpitokdytiintjen kehittdminen terminaalien kustannusten
takaisinsaannin turvaamiseksi; tilastoihin ja tutkimukscen liittyvii tarpeita
Ja painopisteitii koskevien ncuvojen antaminen sckii hinnoittelukiytintéjen
tarkasteleminen.

e Tutkimukscn kdynnistdminen viidenncn puiteohjelman yhteydessid
rajakustannusten arvioimisesta sekd litkkennetilinpitoa ja
hinnoittelujdrjestelmid koskevista mittaus- ja arvottamisperiaatteista
infrastruktuurikustannusten saamiseksi takaisin tdysimédriisesti.

o Kattavan lihestymistavan kehittiminen yhteisiin liikennetilastoihin.
Infrastruktuurimenojen kirjanpitojérjestelmid koskevan asetuksen (ETY)
N:o 1108/70 mahdollinen tarkistaminen kaikkien liikkennemuotojen osalta.

5(b) Maanticliikenne

5. Tirkein pitkiin aikavilin tavoitc on tchostaa Euroopan ticverkon kiyttod, cdistiid kestdviin
kchityksen mukaista maanticliikennettd ja kannustaa tarkoituksenmukaisia investointeja
Euroopan laajuisiin  verkkoihin. Tiatd varten komissio aikoo kehittdd raskaille
tavarankuljetusajoneuvoille ja ammattimaiselle henkil6liikenteelle kattavan
tiemaksujdrjestelman, joka olisi yhteensopiva kaupunkialueiden tiemaksujérjestelmien kanssa.

6. Ensimmdiisessd vaiheessa komitean tulisi tarkastella kustannusten arviointimenetelmii
yhteisen perustan médrittdimiseksi infrastruktuuri- ja ruuhkautumiskustannuksiin perustuville
maksuille. Téhén sisiltyisi yhteisten tilinpito- ja kustannuslaskentamenetelmien kehittdminen.
Niitd toimenpiteitd tulisi tukea kehittamalld maksujédrjestelméssd kdytettdvad teknologiaa
koskevia standardeja. Jasenvaltioita kannustettaisiin yhdenmukaistamaan jérjestelmiién tai
ottamaan kiytt66n yhteentoimivia jarjestcimid raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen
tienkdyton hinnoittelemiseksi joko nykyisten tiemaksu- tai eurovinjettijarjestelmien avulla
taikka mieluiten  kehittimilli  paremmin  kustannuksia  vastaavia  elektronisia
kilometrimaksujirjestelmid. Komissio olettaa, ettdi monet jdsenvaltiot pitdvit tata
houkuttelevana vaihtoehtona jirjestelmille, joissa ei ole lainkaan kdytton suhteutettuja
maksuja tai joissa on vain aikaan perustuvia kdyttomaksuja. Téllainen jarjestelmid johtaisi
sithen, etti matkan pituuteen perustuva hinnoittelu yleistyisi merkittavasti koko yhteison
alueella. Komissio aikoo laatia my6s ehdotuksen raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen
ympéristéluokituksesta sellaisten maksujen kehittdmiseksi, jotka heijastaisivat paremmin
ajoneuvojen kiytostd aiheutuvien ympéristévaikutusten kustannuksia. Jésenvaltioita
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kannustetaan myos kehittimiédn kaupunkialueiden tienkdyton hinnoittelujirjestelmii niin, ettd
otettaisiin  huomioon kaupunkiliikenteen ulkoiset kustannukset, mukaan lukien
ruuhkautumisesta aiheutuvat kustannukset. Ei ole tarkoituksenmukaista laatia tillaisia
jarjestelmid yhteison tasolla, joskin komissio jatkaa kaupunkialueiden tienkiyton
hinnoitteluun littyvien tutkimus- ja esittelyhankkeiden rahoittamista. Taytint66npanoa
mahdollisesti haittaavaa yhteison lainsdidantoi tulisi tarkistaa esteiden poistamiseksi.

7. Toiscssa  vaihcessa  matkan  pituutcen  perustuviin . maksuihin - tulisi — sisillyttii
infrastruktuurikustannusten  lisdksi myds ulkoiset kustannuksct. Tillaisia maksuja
sovellettaisiin myds uusiin ticosuuksiin, mikd mahdollistaisi kustannusten takaisinsaamiseen
perustuvan hinnoittclun uusia investointcja kaavailtacssa. Olisi my6s pyrittdvi cdellecn
cdistimiiin scllaisten kaupunkialuciden ticnkiyton hinnoittelujirjestcimicn soveltamista, jotka
ovat sovitcttavissa yhtcen raskaiden tavarankuljctusajoncuvojen kiytén hinnoittelun kanssa.

8. Kolmannessa vaihcessa yhteinen jirjestclméd olisi saatettava pakolliseksi. Nykyiset
erilaisiin  vilineisiin kuten tie- ja kdyttomaksuihin perustuvat hinnoittelujirjestelmit
korvattaisiin siis yhdenmukaisilla, rajakustannuksiin perustuvilla maksuilla raskaiden
tavarankuljetusajoneuvojen ja ammattimaisen henkiléliikenteen osalta.

Elektroninen hinnoittelu!3

9. Nykyiin on teknisesti ja taloudellisesti mahdollista ottaa kidytt66n elektronisia tiemaksuja,
jotka vastaavat kohtuullisen tarkasti tienkdytén rajakustannuksia. Keskeiset teknologiat ovat
mikroaaltotcknologia, jolloin ajoncuvossa sijaitscva laitc on yhtcydessd ticnvarrella
sijaitseviin laitteisiin, scki satelliittipaikannus- (GPS) ja navigointijirjestclmicn (GNSS) ja
gsm-puhclimen yhdistelmi, jolloin ajoncuvossa sijaitscva laitc on yhtcydessi satclliittiin ja
matkapuhclinta kéytetidn maksujen perimiscen. Joillakin teilli on jo otettu kiytto6n
mikroaaltoteknologiaan perustuvia jirjcstelmid. Vaikka CEN (Euroopan standardointilaitos)
on laatinut csistandardcja, tarvitaan vield lisity6td nditd tcknologioita koskevien
curooppalaisten standardicn laatimiscksi. Mikroaaltoihin perustuviin jirjestelmiin verrattuna
GPS- ja GNSS-jirjestclmien cluna on se, ettd nc eivit cdellytd tien varrella sijaitsevaa
laitteistoa ja saattavat siten olla pitkdlld aikavililli edullisempia. Teknologiaa, joka
mahdollistaa hyvin eriytettyjen maksujen perimisen, kdytetdin jo muihin tarkoituksiin, kuten
ajoneuvokannan hallintaan, ja se tulee pian kéytt66n uusissa ajoneuvoissa, kun elektroninen
ajopiirturi (ajo- ja lepoaikojen valvomiseksi) tulee pakolliseksi yhteison lainsdddannon
nojalla.

10. Raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen kdyton hinnoittelujarjestelmd on erityinen
painopiste Euroopan komissiolle, silld timi ala on huomattavan kansainvilinen ja tillainen
litkenne on erittiin tirkedd yhtendismarkkinoiden kehityksen kannalta. Kehittynyt yhteison
jarjestelmi raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen kiytén hinnoittelemiseksi olisi merkittiva
askel hinnoitteluperiaattciden soveltamisessa. Jérjestelmaid olisi kehitettdvd niin, ettd se
nivoutuisi yhtecn niiden jirjestelmicn kanssa, joita kaupungit ja alueet kehittavat
kaupunkiliikenteen hinnoitteluun. Kuorma-autojen kiyton elektroninen hinnoittelujarjestelméa
muodostaa luontevan jatkon nykyiselle eurovinjettijarjestelmille. Tdmidn kehityksen
tukemiseksi asiaa koskevaan yhteisén lainsdddantoon olisi lisdttdvd yhtend vaihtoehtona

13 Naitd asioita kdsitelldin tarkemmin komission tiedonannossa yhteentoimivista elektronisista
maksunkeréysjirjestelmistd Euroopassa.
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standardoitu clektroninen hinnoittelu. Timi edellyttid kuitenkin teknisten, hallinnollisten ja
yhdenmukaistamiscen liittyvien scikkojen perusteellisempaa analysointia.

Muut toimenpitect

1. Komissio aikoo kannustaa jidscnvaltioita kchittiméin ja sovcltamaan clcktronisia
maksunkerdysjirjestelmid yhdenmukaisella tavalla. Etenemistapa esitetdsin tiedonannossa
yhteentoimivista elektronisista maksunkeriysjirjestelmistd Euroopassa. Tiedonannon tulosten
perusteella harkitaan tarkasti eri jérjestelmien teknisti ja hallinnollista yhteentoimivuutta, jotta
varmistetaan esteeton liikkkuvuus koko yhteison alueella. Komissio aikoo esittd tiltd pohjalta
myds ehdotuksen elektronisten maksunkeriysjarjestelmien lihentdmisesti.

Mabhdollinen kilometrimaksu raskaille tavarankuljetusajoneuvoille

Raskaat tavarankuljetusajoneuvot aiheuttavat monenlaisia kustannuksia, joista ne eivit nyky#in useinkaan
maksa suoraan. Néihin sisiltyvit tievauriot, melu ja ilmansaasteet, jotka kaikki riippuvat ajoneuvon koosta,
painosta, moottorista ja tyypistd. Niihin kustannuksiin perustuvan maksun periminen kiyttopaikassa ja
ajoncuvolyypin mukaan antaisi selvan merkin liikentcenharjoittajille, ja kustannukset tulisivat maksetuiksi.
Toisaalta koska maanticliikenne on kansainvilinen toimiala, on tirkedd perid maksut ajoneuvon kiyttopaikan
mukaan, jotta noudatetaan alucellisuusperiaatetta.

‘Tienkdyton hinnoittelemiseksi jésenvaltioilla on kiiytettivissidn erilaisia teknisid vaihtoehtoja, seki elektronisia
cttd muunlaisia. Uusissa ajoneuvoissa on oltava kahden vuoden piisti digitaaliset ja elektroniset ajopiirturit,
Jjotka mittaavat ajettuja kilometrejd, ja ajoncuvossa sijaitsevia paikannuslaitteita (GPS) on kehitetty, jotta
matka, aika, sijainti, ajoncuvoluokka ja ticlyyppi voidaan mirittii ja tallentaa clektronisesti. Tillaisia
Jirjestelmid kiytetdin jo ajoncuvokannan hallintaan.

Ajoncuvoon asenncttavien kehittyneiden elektronisten laitteiden hinta on noin 500 ecua ajoneuvoa kohti.
Ruotsista saatujen kokemusten mukaan tillaisen jirjestclmin hallintokustannukset ovat varsin alhaiset, noin
2,6 % tloista. Kilometrikohtaisen maksun taso voisi perustua aluksi infrastruktuurin rajakustannuksiin
kilometria kohti ja kaupunkien ruuhkautumisen rajakustannuksiin. Askettdisessi komission teettimissi
tutkimuksessa arvioitiin summittain raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen kustannuksia kaikilla teilld eri
jasenvaltioissa. Arviot marginaalisista infrastruktuurikustannuksista vaihtelivat Espanjan 0,02 ecusta’km Saksan
0,08 ecuun/km. Ruuhkautumiskustannukset vaihtelivat 0,02 ecusta 0,3 ecuun liikennetiheyden mukaan ja
erosivat huomattavasti erilaisten aikamiireiden vuoksi. Maksujen olisikin oltava erilaiset ajoneuvoluokan,
tietyypin ja jisenvaltion mukaan, jotta ne vastaisivat erilaisia kustannuksia. Johdonmukainen hinnoitteluperusta
auttaisi kuitenkin poistamaan Euroopan maantieliikennemarkkinoiden nykyiset véaristymit.

Satunnaiscen litkkenteeseen kiytettdviin ajoneuvoihin, joissa c¢i ole clektronista laitteistoa, voitaisiin soveltaa
yksinkertaista aikaan perustuvaa tai reittikohtaista lupajirjestelméi (paperisen asiakirjan muodossa). Tillaisen
luvan voisi ostaa etukiiteen, ja se voisi sisiltia tietoja paikasta, ajoncuvon tyypistd ja luokasta sekd matkan
pituudesta tai sallitusta reitistd. Tillaista jarjestelmdd tulisi kiiyttdd kuitenkin vain harvojen ajoneuvojen
kohdalla, kihinnd sclaisista maista tulevien, joissa clektroninen jirjestelmi ci ole viela kiytossa.

Kilometrimaksujen vaikutusta on tutkittu. Tillaiset maksut johtaisivat raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen
kapasiteetin tehokkaampaan kidyttoon ja lisdisivit valtioiden budjettituloja, jolloin muita, tehottomampia veroja
tai maksuja voitaisiin vihentéa.

12. Euroopan komissio voi myds rahoittaa tienkdytén hinnoitteluun liittyvid tutkimus-,
kehitys- ja esittelyhankkeita. Yhteiskunnallisille seikoille kuten sille, miten kéyttéjat
hyviksyvit uudet maksut, olisi annettava etusija. Tutkimuksen viidenteen puiteohjelmaan
siséllytetdankin varoja tétd tarkoitusta varten.

13. Komissio jatkaa edelleen tienkdytén hinnoittelua koskevien parhaiden kiytintéjen
vaihtamista yhteison alueella ja tukee myds kaupunkien tienkdyton hinnoittelua koskevia
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esittelyhankkeita. Tillaisten jirjestelmien soveltamisen helpottamiseksi komissio aikoo toimia
yhteistyossd sellaisten eri maiden kaupunki- ja alueellisia viranomaisia edustavien ryhmien
kanssa, jotka harkitsevat vakavasti tienkdyton hinnoittelun kaytt66nottoa. Se ehdottaa
yhteensovitettua ldhestymistapaa, jolla varmistctaan, cttd ndmd ryhmidt voivat hyétyé
tiysipainoisesti komission tcknisestd ja tutkimustydsti sckid tdhdin mennesséd saaduista
kokemuksista Gilli alalta.

14. Yksi tdrkcid askel hinnoittelujirjestelmicn  kehittiimisessi on  yhdenmukaisten
kustannuslaskentamenetelmien  luominen tieinfrastruktuurin  kdytostd  aiheutuvien
kustannusten miérittamiseksi. Kuten edelld on todettu, varhaisessa vaiheessa kidydyt yhteiset
keskustelut tdstd asiasta voisivat komission mielestd edistid sopimista menetelmistd, joita
voitaisiin kdyttaa koko EU:n alueella.

15. Komissio tukce myds aloitetta, joka koskec sen analysoimista, miten ticonnettomuuksien
kustannukset otetaan huomioon liikenteen hinnoittelussa. Liikenneonnettomuuksien
kustannukset ovat teorcettisesti, empiirisesti ja ecettisesti vaikea aihe. Jossakin médrin
kustannuksct lankcavat suoraan yksildille ja vakuutusyhtidille. Osa kustannuksista on
kuitenkin ulkoisia, cli ne civiil koidu litkenteen kiyttdjien maksettaviksi. Sen varmistaminen,
cttd hinnat heijastavat paremmin myds onncttomuuksien kustannuksia, voisi kannustaa
infrastruktuurin hallinnosta vastaavia ja liikentecn kiiyttdjid parantamaan turvallisuutta, mika
laskisi onnettomuuksista aiheutuvia kustannuksia. Komissio ehdottaa lisdselvityksid siiti,
miten onnettomuusriski ja onncttomuuksien kustannukset voitaisiin sisédllyttdd paremmin
vakuutusjirjestelyihin, seki siitd, mitd valtiovallan toimia tilld alalla mahdollisesti tarvitaan.
Témin asian tarkastelemiseksi ja hyviksi osoittautuneisiin kdytént6ihin perustuvan ohjauksen
kehittimiseksi komissio ehdottaa perustettavaksi vakuutusalan, yliopistomaailman ja
kuluttajajérjestéjen  asiantuntijoista muodostuvaa ryhmid, joka antaisi neuvoja
litkennevakuutukseen liittyvistd parhaista kdytannoista.

16. Valtiontukca koskcvaa asctusta 1107/70 tarkistctaan tdssd asiakirjassa esitettyjen
hinnoittcluperiaattciden mukaiscsti. Uusien valtiontukea koskevien sddntGjen tulisi edistdd
oikeudenmukaista kilpailua.

TOIMET:

e Ticdonanto yhteentoimivista clektronisista maksunkeriysjirjestelmisti
Euroopassa.

e Ehdotus elcktronisten maksunkcriysjirjestelmien lahentdmisestd ja
standardeista.

e Uusi ehdotus raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen ja ammattimaisen
henkil6liikenteen hinnoittelusta.

e Kaupunki- ja aluehallinnon viranomaisten ryhmien perustaminen
tarkastelemaan vakavasti tienkdyton hinnoittelun kayttoonottoa.

¢ Neuvoa-antavan ryhmin perustaminen kehittdimddn parhaita kaytdntoji,

jotka koskevat liikennevakuutusjérjestelmii ja tieliikenneonnettomuuksien

riskien sisdllyttdmisti hinnoitteluun.

Maaliikenteelle annettavaa valtiontukea koskevan asetuksen 1107/70

tarkistaminen.
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5(c) Rautatieliikenne

17. Rautaticalan piiiongelmia ovat tarve cdistii rautaticinfrastruktuurin tchokasta kiyttoi,
pelko litkennemuotojen vilisen kilpaitlun viiiristymiscsti ctenkin maanticliikenteen vuoksi ja
tarve rahoittaa uusia investointeja.  Rautaticinfrastruktuurin - kiiytéon  hinnoitteleminen
rajakustannusten mukaan antaisi rautaticyrityksille otkcansuuntaisen signaalin kunkin matkan
todellisista  kustannuksista.  Tulevaisuudessa  hinnoittelujirjestelmien  tulisi perustua
rajakustannuksiin, ja maksut tulisi tarvittaessa ulottaa koskemaan uutta infrastruktuuria
tavalla, joka védristdd hintasignaaleja mahdollisimman véhan.

18. Sen varmistamiseksi, ettd kaksi térkeintd maaliikenteen muotoa voivat kilpailla samoista
liht6kohdista, komissio ehdottaa direktiivid rautatieinfrastruktuurin hinnoittelemisesta;
chdotuksen mukaan maksut perustuisivat infrastruktuurin kdyton rajakustannuksiin. Téma
chdotus olisi hyviksyttdvd ensimméisessd vaiheessa. Ehdotuksessa sallitaan kustannusten
takaisinsaamiseksi perittdvit maksut, jos infrastruktuurin toiminnassa pitiminen ei muuten
olisi kannattavaa. Tillaiset maksut olisi perittivd tavalla, joka ei védristd tilannetta,
csimerkiksi perimillid suhtecllisesti korkcampi maksu matkustajaliikenteeltd, jossa hinta ei
vaikuta yhtd ratkaisevasti  kysyntdin. Maksujen criyttéiminen  ulkoisten  kustannusten
ottamiscksi huomioon olisi myés sallittua, koska rautaticlitkenteen ulkoisct kustannuksct ovat
alhaiscmmat kuin joidenkin muiden litkennemuotojen.

19. Tehokkaampi ratkaisu edellyttdisi maksujen perimistd ulkoisten rajakustannusten
perusteella. Toisen vaiheen yhteydessi ja kehitettidessd ulkoisia kustannuksia vastaavia
maksuja komissio aikookin tutkia aiheutettuun meluun suhteutettujen ympéristomaksujen
soveltamista rautatieliikenteeseen rinnakkain muihin litkennemuotoihin sovellettavien, muita
ulkoisia kustannuksia vastaavien maksujen soveltamisen kanssa.

20. Kysynti tietyilld reiteilld, radoilla, rataosuuksilla ja asemilla vaihtelee vuorokaudenajan,
litkentcen luontcen ja vaihtoehtoisten reittien mukaan. Periaatteessa rautatieyritysten tulisikin
maksaa cri méird cri reiteilld ja cri aikoihin, jotta maksut heijastaisivat kapasiteetin
niukkuutta ja jotta varmistettaisiin kapasiteetin kdyton jakautuminen tehokkaasti. Komission
chdotuksessa esitetddn tdmintyyppisid maksuja.

21. Kolmannessa vaihcessa harkitaan keinoja saattaa rautatieinfrastruktuurin kapasiteetin
jakaminen aiempaa tchokkaammaksi. Tdmé asia edellyttdd kuitenkin lisdtutkimuksia, ja sithen
liittyviid hanketta rahoitctaankin osana Euroopan yhteison neljitti tutkimuksen ja teknologian
kehittimisen puiteohjelmaa.

TOIMET:

e Ehdotus neuvoston  direktiiviksi  rautatieinfrastruktuurin  kdytoén
hinnoittelemisesta ja kapasiteetin jakamisesta.

e Maaliikenteelle annettavaa valtiontukea koskevan asetuksen 1107/70
tarkistaminen.

5(d) Sisiivesiviylit

22. Komissio tukee avoimempien ja johdonmukaisten hinnoitteluperiaatteiden kehittdmistd
kaikissa liikkennemuodoissa. Niinpd myés sisdvesividylicn kohdalla tavoitteisiin kuuluu
yhteisten hinnoittelustandardien sekd yhteisten tilinpito- ja kustannuslaskentamenctelmien
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kehittiminen infrastruktuurikustannusten méérittamiscksi. Sisdvesilitkenteen rajakustannukset
ovat hyvin alhaiset, ja liikenne on vain yksi sisévesivdylien monista kdyttotarkoituksista.
Namai viyldt ovat tarkeitd veden hallinnan ja tarjonnan kannalta, miki tulisi ottaa huomioon
niiden kaytostd perittdvissd maksuissa. Samoin sisdvesiliikenteen taloudelliset ja ympdristolle
aiheutuvat kustannukset ovat kaikkien lilkennemuotojen alhaisimpien joukossa.

23. Koska kustannuksct ovat alhaisct ja koska ci olc todisteita siitd, etti nykyiset
hinnoittclukdytinnot viiristdisivit kilpailua merkittivisti, komission miclestd komitcan tulisi
tarkastella sisdvesiliikenteen maksuja, ja muutosehdotusta tulisi kehitelld kolmatta vaihetta
varten.

TOIMET:
e Valtiontukca koskevan asctuksen 1107/70 tarkistaminen.

5(¢) Hmailu
Lentoliikenne

24. Nykyiset lentolitkenteen maksut muodostuvat ldhinnid reittimaksuista, jotka riippuvat
ilma-aluksen painosta ja lentomatkasta. Silloin kun peritdin myds valvontamaksuja
terminaalialueella, matkan pituus ei vaikuta maksujen madradn. Niitd kéytetddn
kokonaiskustannusten — eikd siis pelkdstddn muuttuvien kustannusten — takaisinsaamiseen
eikd niissd oteta tdysimddrdisesti huomioon ympirist6- eikd ruuhkautumiskustannuksia.
Lentoliikenteen maksuja koskevat periaatteet ovat kansainvilisten jérjestdjen kuten ICAOn ja
Eurocontrolin vahvistamia. Jilkimmaiisen keskuudessa 27 Euroopan valtiota (kaikki EU:n
jisenvaltiot Suomca lukuun ottamatta) on allckirjoittanut moncnkeskisen sopimuksen
yhtcisen linjan omaksumisesta maksujen laskemiseen, niiden perustana olevien kustannusten
médrittimiscen ja maksujen keriddmiscen. Tulot kerdd Eurocontrol kidyttden niin kutsuttua
“yksikkohintaa”, joka lasketaan jakamalla lentoliikenteen kokonaiskustannukset litkenteen
médrilli.

25. Ottacn huomioon, ctti nykyiset maksut ovat varsin yhdenmukaisct mutta kuitenkin
criytetyt,  ja koska - nykyiset hinnoittelumekanismit vastaavat todellisia
infrastruktuurikustannuksia ja osittain myés ruuhkautumiskustannuksia, télld alalla ei tarvita
vilittdmid komission toimia. Sellaisten tehokkaampien maksujen kehittdmiseksi, jotka
perustuisivat kdyttdja ja saastuttaja maksaa -periaatteeseen, hinnoittelurakenteita tulisi
laajentaa niin, ettd ne sisiltdisivat

e moottori-/polttoainetyypin (moottorin koosta riippuvien pddstGjen ja melun
ottamiseksi huomioon) ja

¢ matkan ajankohdan (ruuhka-ajat nostavat alan toimintakustannuksia).

26. Jos maksut hcijastaisivat cri kustannuksia niin, cttd ilmatilan kayttdjat maksaisivat
kiyttimistddn palveluista ja aihcuttamistaan kustannuksista, mutta civdt sen cnemmistd,
silloin kiiyttidjit voisivat rcagoida muuttamalla reittid, ajankohtaa, ilma-alusta, poltioainetta,
moottoria jne.

27. Komiteaa kehotetaan tarkastelemaan mahdollisuuksia saattaa maksut vastaamaan
paremmin kustannuksia, erityisesti lentoliikenteen péistoistd aiheutuvia kustannuksia. Sitten
kun maksut vastaavat infrastruktuuri-, ulkoisia ja ruuhkautumiskustannuksia, on oletettavissa,
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ctti kaikki lentoliikenteen aihcuttamat kustannuksct saadaan perittyi takaisin, miki helpottaa
lentoliikennepalvcelujen myyntié.

28, Komission nykyinen kanta lentopolttoaineen verotukseen on, ctti tillainen verotus tulisi
oltaa kiyttoon siind vaihcessa, kun kansainvilinen oikeudellinen tilanne tekee yhteisolle
mahdolliseksi perid veroa kaikilta, myos yhteison ulkopuolisten maiden lentoliikenteen
harjoittajilta. Tamai linja hyviksyttiin nykyistd pakollista vapautusta koskeneen tarkastelun ja
raportin perusteclla. Vastauksena neuvoston pyyntéon ja hankkiakseen lisitietoja tdmin
politiikan vaikutuksista komissio on kidynnistinyt kattavan tutkimuksen lentopolttoaineen
verotuksen vaikutuksista. Tutkimustulokset saadaan syksyllda 1998. Tutkimusta kiytetddn
pohjana jatkokeskusteluille EU:n neuvostossa ja Euroopan parlamentissa energiatuotteiden
verotusta koskevan komission ehdotuksen kisittelyn yhteydessa.

TOIMET:

o Tiedonanto lentoliikenteestd ja ympéristosta.

. Lentopolttoaineen  verotusta  koskevan tutkimuksen
jatkotoimet.

o Analyysi -~ mahdollisuuksista luoda yhteys

lennonvarmistusmaksujen ja saastemdidricn vilille, pikemmin
kuin luoda asiaa koskeva crillinen hinnoittelujirjestelma.

o Vihrei  kirja  lentoliikentcen  hallintaan  kéytettdvin
infrastruktuurin rahoittamiscsta.

Lentoasemat

29. Lentoasemicn kiyton parantamiscksi ja kohtuuttoman hinnoittelun mahdollisuuden
vihentamiseksi komission ehdotukscssa neuvoston direktiiviksi lentoasemamaksuista
chdotetaan sovellettavaksi kustannusvastaavuuden periaatetta. Tamé tarkoittaa, ettéd
lentoasemamaksujen tulisi perustua lentoaseman tarjoamien tilojen, laitteiden ja palvelujen
kustannuksiin, ja niiden tulisi mahdollistaa kohtuullinen paddoman tuotto ja kapasiteetin
tehokas hallinnointi. Lisdksi niissi tulisi ottaa asianmukaisesti huomioon tilojen ja laitteiden
arvon alentuminen. Ehdotetussa direktiivissd esitetddn myos lentoasemien kirjanpidon
avoimuuden lisddmistd ja pakollisten kuulemismenettelyjen omaksumista. Jos ehdotus
hyviksytddn, siithen sisdltyisi myos mahdollisuus soveltaa ajankohdan ruuhkaisuuteen
perustuvaa hinnoittelua, mahdollisuus muunnclla lentoasemamaksuja ympéristotekijéiden
(csim. melun) perusteella ja sddnndksid lentoaseman tehokkuuden seurannasta.

30. Tdmin ldhestymistavan tdydennykseksi on harkittava l4dht5- ja saapumisaikojen
jakamismenettelyn parantamista. Komissio aikookin tarkistaa nykyistd ldhtd- ja
saapumisaikojen jakamista koskevaa asetusta. Pitkilld aikavililld on toivottavaa, ettd asiassa
lahestytdin yhid enemmiin tissé valkoiscssa kirjassa csitettyjd yleisia hinnoitteluperiaatteita.

TOIMET:

e Neuvoston direktiivin antaminen lentoasemamaksuista.

¢ Tiedonanto lentoliikenteesté ja ympéristosta.

e Tiedonanto lentoliikenteen markkinoista.

e Tiedonanto lentoasemien kapasiteetista ja niiden kustannusten
kehittymisestdi ~ EU:ssa  (mukaan  lukien  toimintavaihtoehdot
ruuhkautumisen vihentdmiseksi).
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5()  Merenkulku
Meriliikenne

31. Mecriliikentcen infrastruktuurikustannukset ja ulkoiset kustannukset ovat suhteellisen
alhaiset, joskin niiden aiheuttamat rikkidioksidin ja typin oksidien padst6t ovat merkittivid ja
atheuttavat huolta. Ensimmdiisen vaiheen valmisteleviin toimiin tulisikin sisiltyd
meriliikenteen pédstdjen tarkasteleminen osana kidynnissi olevia kansainvilisid keskusteluja
asiasta. Nykyisin yhteison lainsddddnngssd sidddetdsn laivoissa kiytettdvidn polttoaineen
pakollisesta verovapaudesta. Toisessa vaiheessa harkittaisiin polttoaineen laatua koskevien
viihimmiisstandardien kiyttéonottoa, ja komission tulisi tarkastella mahdollisuuksia perii
polttoaincesta maksuja, jotka vaihtelisivat piidstéjen mukaan. Vaihtochtoiscsti voitaisiin ottaa
kiyttoon padstéjen mukaan criytettyji reittimaksuja. Tillaisten muutosten tulee kuitenkin olla
alaa koskecvien kansainvilisten sopimusten mukaisia. Keskusteluja standardien ja maksujen
mukauttamiscsta kiydiidnkin myos kansainvilisilli foorumcilla csimcrkiksi MARPOLIin
puitteissa.

Satamat ja meriliikenteen infrastrukiuuri

32. Kuten satamia ja meriliikenteen infrastruktuuria koskevassa komission vihredssi kirjassa
esitetddn, yhteison satamapolitiikassa tulisi pyrkid luomaan EU:n satamien vilille tasapuoliset
kilpailuedellytykset ja maksimoida samalla koko satama-alan kédyt6n tehokkuus. Satamien
kdyton hinnoittelua koskevat yhteison puitteet voisivat edistdd merkittavasti tdimén tavoitteen
toteutumista. Tdssd valkoisessa kirjassa esitettyjen yleisperiaatteiden mukaisesti komissio
katsoo, ettd satamapalveluiden kiyttdjien tulisi maksaa aiheuttamistaan kustannuksista. Se
tunnustaa kuitenkin, etti rajakustannuksiin perustuva hinnoittelu ei riitd aina tuomaan takaisin
kaikkia infrastruktuurikustannuksia. Korkeammat maksut pitiisi sallia silld edellytykselld, etta
nc civiat vadristi kilpailua. Tdtd alaa koskevissa yhteison puitteissa edellytettiisiin siis
kustannuksiin  perustuvaa  hinnoitlelua,  jossa  rajakustannukset = muodostaisivat
vihimmadistason.

33. Vihreisti kirjasta kdyty keskustelu on osoittanut, ettd yleisesti ollaan yhtd mieltd tarpeesta
lisdtd satamien rahoitukseen liittyvad avoimuutta. Ensi askelena olisi laadittava kartoitus eri
jirjestelmisti, joiden mukaan yhteisdn tirkeimpid satamia rahoitetaan. Siind olisi tuotava esiin
scki julkisten ettii yksityisten rahoituslihteiden kiyttd. Komission olisi ryhdyttdva tarvittaviin
toimiin tillaisen kartoituksen tekemiseksi. T4téd asiaa tulisi pitdd ensisijaisena ja siihen tulisi
sisdllyttdd mahdollisesti tarvittavat kirjanpito- ja raportointivaatimusten muutokset.
Huomattavaa kiinnostusta on herittinyt my6s mahdollisuus selkiyttdd edelleen, missd
laajuudessa  valtiontukea  koskevat  perustamissopimuksen  sd@nndt  vaikuttavat
investointipddtoksiin satama-alalla. Tatdkin asiaa olisi kisiteltdvd samanaikaisesti
kartoituksen laatimisen kanssa. Molempia asioita koskevan tyon tulisi tapahtua laheisessé
yhteydessid satama-alaa edustaviin jérjestSihin, silld ndiden yhteisty6lld voi olla ratkaiseva
merkitys.

34. Jaljempind sclostettujen syiden vuoksi valtiontukea koskevat sdannot eivit tarjoa tdyttd
ratkaisua alan ongelmiin, silld niitd sovelletaan vain tiettyji yrityksié suosiviin tukimaksuihin
eikd julkiseen infrastruktuuriin, joka on tasapuolisesti kaikkien kaytettdvissd. Olisi myds
tarpeen jatkaa satamamaksuja koskevien puitteiden kehittimisté osana jaksossa 5 (h) kuvattua
yleisti  ldhestymistapaa infrastruktuuri-investointien  yhteensovittamiseksi. ~ Samassa
yhteydessi tarkasteltaisiin my6s satamien ulkopuolista merilitkenteen infrastruktuuria.
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TOIMET:

o Satamicn rahottuksen kartoitus ja kinanpitokiytintojen avoimuus.

e Arvio tarpeesta selkiyttédi edelleen valtiontukea koskevia ohjeita satama-
alalla. :

o Satamicn kiyton hinnoittelua koskevien puitteiden kehittiiminen.

S(g) Liikenteeseen liittyvi verotus

35. Infrastruktuurin  hinnoittelua koskevien puitteiden kdytt66notto on luonnollisesti
sovitettava yhteen arvonlisd- ja polttoaineveroa koskevien nykyisten yhteison puitteiden
kehittdmisen kanssa.

36. Arvonlisdvero perustuu yhteison laajuiseen jirjestelmdin, josta sdddetddn kuudennessa
arvonlisdverosta annetussa direktiivissd (77/388/ETY). Se on laadittu yleiseksi
kulutusveroksi tulojen kerddmistd varten eiki siten ole tarkoituksenmukainen eikd kovin
tchokas kcino saavuttaa muita kuin veropoliittisia tavoittcita, csimerkkeind ympéristonsuojelu
tai hikennepolititkka. Siind, miten henkildliikennettii verotetaan cri jéscnvaltioissa, on
merkittiivid croja. Samoin on joitakin merkittiivii croja siind, miten cri litkennemuotoja
veroletaan jisenvaltioiden sisilld. Joissakin tapauksissa arvolisiverotuksen crot johtavat
kilpailun véiristymiin cri litkennemuotojen vililla.

37. Komissio on havainnut timin ongelman ja kdynnistinyt tutkimuksen alv-jérjestelmastd ja
scn vaikutuksista kilpailuun henkiloliikenteessi. Myohemmin tdnd vuonna komissio antaa
muodollisen kuulemisasiakirjan, jossa esitetddn muutosvaihtoehtoja. Eri vaihtoehdoissa on
varmistettava, ettd EU:hun sijoittautuneet liikenteenharjoittajat eivdt joudu huonompaan
asemaan kuin EU:n ulkopuoliset liikenteenharjoittajat ja ettd eri liikennemuodoille koituu
mahdollisimman vihin haittaa niiden kilpailijoihin verrattuna. Kuulemismenettelyn tuloksena
syntyvid ehdotuksia on valmisteltava ja tarkasteltava tulevan yhteisen alv-jirjestelméin
kehittymisen valossa. Arvonlisidvero ei saisi my§skaén haitata julkisen liikenteen kehittdmista.
Tdtd periaatetta tulisi kunnioittaa tidysipainoisesti liikenteeseen sovellettavien verotusta
koskevien yhteis6n séintjen ja ohjeiden kehittimisen ja asteittaisen kidyttdonoton sekd
chdotctun  liikkenteen  hinnoittelujirjestelmiin  asteittaiscn  kédyttoonoton  yhteydessi.
Lopputulokscna tulisi olla aidosti tasapainoinen kaikkia litkenncmuotoja  koskcva
hinnoittclujirjestelmi.

38. Nykyisinkin on voimassa yhteison sdddoksid moottoripolttoaineiden valmisteveron
vihimmiismédristd. Jdsenvaltiot voivat soveltaa vapaasti nditd veroasteita korkeampaa
verotusta, ja useimmat tekevitkin niin. Komissio antoi 12. maaliskuuta 1997 ehdotuksen
neuvoston  direktiiviksi  energiatuotieiden verotusta koskevan yhteison kehyksen
uudistamisesta (KOM (97) 30). Uuden ehdotuksen tavoitteena on laajentaa nykyisen koko
yhteison laajuisen jirjestelmén soveltamisalaa mineraali6ljyistd muihin kilpaileviin
polttoaineisiin. Uuden ehdotuksen mukaan muun muassa moottoripolttoaineiden verotuksen
vihimmdistasot (joista sovittiin vuonna 1992 ja jotka ovat siten monissa tapauksissa
jasenvaltioiden soveltamaa verotusta alhaisempia) saatettaisiin ajan tasalle. Ehdotetut
vihimmiistasojen korotukset jaetaan neljin vuoden jaksolle. Ehdotuksen mukaan
ensimmiisessd vaiheessa lyijyttdmin bensiinin vihimmaiisveroa nostettaisiin 45 %:lla.
Dieselsljylle ehdotetaan 27 %:n korotusta. Nyky#sn useimmat jisenvaltiot soveltavat selvisti
EU:n vihimmiistasoja korkeampaa verotusta, joten ehdotuksella ei olisi suurta vaikutusta
useimpien valtioiden kansallisiin veroasteisiin. Uusi kehys antaisi jdsenvaltioille enemmin
vapautta eriyttdd vcrotusta vihimmiistason yldpuolella. Samoin se antaisi niille
jisenvaltioille, jotka ottavat kiiyttéon uusia ja suoria tienkdyton hinnoittelukeinoja,
26



mahdollisuuden alentaa tictyin cdellytyksin moottoripolttoaincisiin sovellettua verotusta,
vaikka timi johtaisi vuden dircktiivin viihimmiiistasoja alhaisempaan verotukscen. Timiin
komission chdotuksen hyviksyminen parantaisi tilannetta dicsclpolttoaincescen sovcellettujen
crilaisten veroasteiden suhteen.

39. Ajoncuvovcerotukscn suhteen komissio on totcuttanut laajan selvityksen nykytilanteesta
Euroopan unionissa ja aikoo puuttua sclvityksen tulosten perusteella timin alan ongelmiin
vuonna 1999.

S(h) Infrastruktuurin tehokas tarjonta

40. Infrastruktuuri-investointien tehokkaan tason saavuttamiseksi tarvitaan
investointipditoksid tehtdessd tiukka kustannushy6tyanalyysi, jossa tarkastellaan kaikkia
kustannuksia, padomakustannukset mukaan lukien. Rakennettavan uuden infrastruktuurin
kdytosta olisi perittdvi rajakustannuksia vastaava maksu, paitsi jos piddomakustannusten
saamiscksi takaisin on tarpcen perid korkcampia maksuja, jotta kyscisen infrastruktuurin
rakentaminen olisi yleensidi mahdollista. Néin olisi helpompi saada yksityistd rahoitusta tai
scllaista julkista rahoitusta, jonka cdellytetidin tuottavan voittoa.

41. Koordinaation puutc kaavailtujen investointicn arvioinnissa voi johtaa pahoihin
vddristymiin. Esimerkiksi muiden EU:n jisenvaltioiden kansalaisille koituvien hydtyjen
jattdminen huomiotta saattaa johtaa liian alhaiseen arvioon toteuttamiskelpoisten hankkeiden
kokonaishyodystd ja siten puutteisiin liikkenteen TEN-verkkojen infrastruktuurissa. Tdma on
yksi TEN-verkkoja koskevan budjettikohdan ja yhteis6n toimien perusteista. Toisaalta silloin,
kun jdsenvaltiot eivdt ota huomioon uusista infrastruktuurihankkeista muille jdsenvaltioille
aiheutuvia kustannuksia, infrastruktuuria saatetaan rakentaa litkaa. Kustannuksia saattaa
aiheutua siitd, ettd uusi infrastruktuuri syrjdyttdd aiemman infrastruktuurin kdytén, mikd on
erityisen todennikdisti, jos uuden infrastruktuurin maksut ovat alhaiset. Tamé pétee erityisesti
kansainvilisesti keskenddn kilpaileviin liikenneterminaaleihin, etenkin satamiin ja
yhdistettyjen kuljetusten terminaaleihin.

42. Valtiontukea koskevia sidintojd voidaan soveltaa infrastruktuuri-investointeihin, ja siten
voidaan poistaa vidristymid, jos julkinen rahoitus suosii tiettyjd yrityksid tai tiettyjen
tuotteiden valmistusta. Valtiontukea koskevia sdidntojd sovelletaan esimerkiksi, jos julkista
rahoitusta kiiytetiiiin infrastruktuurin rakentamiscksi tictylle litkenteenharjoittajalle, miki
antaa sille kohtuuttoman cdun kilpailijoihin nihden.' Viime vuosina yksityinen rahoitus ja tai
hallinnointi ovat ylcistyncet infrastruktuurihankkeissa. Tillaisissa tapauksissa on katsottu, ctti
asianomaiselle yrityksclle saattaa koitua hy6tyi, jos valtion maksama korvaus on suurempi
kuin tarkoitusta varten tarvitaan. Avoin tarjouskilpailu on selked tapa varmistaa, ettei korvaus
nouse tarpeettoman suureksi.!S Jos tarjouskilpailua ei jirjestetd, komission on tutkittava
rahoitusjérjestelyt erityisen tarkkaan.

43. Jos liikkenneinfrastruktuuri on julkisten viranomaisten suoraan rahoittama ja hallinnoima,
ja se on avoin kaikille nykyisille ja potentiaalisille kiyttdjille tasapuolisin ehdoin ja
sovellettavan yhteisén lainsiidannén mukaisesti, ei voida helposti osoittaa, ettd jotain tiettyd
yritystd tai tuotannonalaa suositaan tavalla, joka vé#iristdd kilpailua ja vaikuttaa
jasenvaltioiden viliseen kauppaan EY:n perustamissopimuksen 92 artiklan 1 kohdan

14 Lentoliikenteelle annettavaa valtiontukea koskevat suuntaviivat, EYVL C 350, 10.12.94, . 5, kohta 12 (2).

I3 Ks. KOM(97) 453 lopullinen, jakso 2.2.
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merkityksessd. Tdmin vuoksi investointeja litkenncinfrastruktuuriin on perinteiscsti pidetty
talouspolititkkaan  kuuluvana yleiscnii toimenpiteendi, johon ci tavallisesti  sovelleta
valtiontukca koskevia siintoji.

44. Valtiontukisa@nnoilli on kuitenkin yhd cnecmmiin  merkitystd, koska jisenvaltiot
turvautuvat yhd uscammin yksityisiin yrityksiin litkenneinfrastruktuurin rakentamisessa ja
hallinnoimisessa. Sen vuoksi onkin tarpeen méiritelld kattavasti, milloin infrastruktuurin
julkinen rahoittaminen suosii tiettyjd yrityksid tavalla, joka véiristdd kilpailua ja vaikuttaa
jasenvaltioiden viliseen kauppaan. Komissio aikoo selkiyttid ja saattaa ajan tasalle
maalitkenteen infrastruktuurille annettavaa valtiontukea koskevan ldhestymistapansa
tarkistamalla asetusta 1107/70, jolla pannaan tdytint66n perustamissopimuksen 77 artikla. Se
aikoo myds arvioida tarvetta selkiyttdda edelleen valtiontukea koskevia ohjeita, erityisesti
satamicn ja muiden terminaalien osalta. Tarvitaan kuitenkin muitakin keinoja sen
varmistamiseksi, etteivdat julkiset investoinnit — varsinkaan suuret — johda tehottomaan
ylikapasiteettiin ja epdoikeudenmukaiseen kilpailuun. Komission mielestd ensi vaiheessa
vapaachtoisuuteen perustuva yhteison aloite investointien yhteensovittamiseksi voisi edistdd
merkittivisti tavoitteen totcutumista. Tillainen aloite voisi perustua perustamissopimuksen
129 ¢ artiklan 2 kohtaan.'® Tarvetta pidemmille meneviin sitoviin toimenpiteisiin
investointien yhteensovittamiscksi arvioitaisiin saatujen tulosten perusteella.

45. Vapaachtoisuutcen perustuvan, investointien yhteensovittamista koskevan aloitteen on
rakennuttava kahteen scuraavaan tekijddn: yhteiskunnallisessa kustannushyétyanalyysissid
kdytettavien menetelmien lahentaminen, jotta yhteensovittamiselle saadaan vankka perusta, ja
yhteensovittamiseen  liittyvdt menettelyt. Koska téhdn tarkoitukseen kaytettdvi
kustannushy6tyanalyysi vastaa hyvin pitkélti sitd, jolla pyritddn méérittdmédan TEN-
hankkeiden yleiseurooppalaista hyGtyd, menetelmid koskeva tyd on liitettdvd litkenteen TEN-
verkkoja koskevien suuntaviivojen tarkistamiseen, jonka yhteydessd kisitellddn kysymysté
yleiseurooppalaisesta hyodysta.

TOIMET:

e Vapaachtoinen aloite investointien yhteensovittamiseksi (129 c artiklan 2
kohta).

e Arvio tarpeesta selkiyttii valtiontukca koskevia ohjeita crityiscsti satamien
ja muiden terminaalien osalta.

e Maaliikenteelle annettavaa valtiontukea koskevan asetuksen 1107/70
tarkistaminen.

16 Yhteydessd komission kanssa jisenvaltiot sovittavat keskenddn yhteen sellaisen kansallisella tasolla
harjoittamansa politiikan, jolla voi olla merkittivd vaikutus 129 b artiklassa tarkoitettujen tavoitteiden
toteuttamiseen. Komissio voi kiintedssi yhteistoiminnassa jisenvaltio kanssa tehdéd aiheellisia aloitteita
timin yhteensovittamisen edistdmiseksi.
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Yhteenveto: liikkennceinfrastruktuurin hinnoittelua koskevat yhteison sadannit

ja toimet (o)

Ensimmiiinen (nykyinen) vaihie (1998 2000):
hinnoittelua koskevan yksityiskohtaisen
lahestymistavan mééritteleminen ja laatiminen

Toinen vaihe (2001-
2004): maanteiti,
rautateitd, lentoasemia ja

Kolmas vaihe: siirtymiin
saattaminen loppuun.
Kaikkiin

satamia koskevan liikkennemuotoihin
johdonmukaisen sovelletaan samoja
hinnoitteluperustan hinnoitteluperiaatteita
lujittaminen
Asiantuntijoiden ¢ Liikenneinfrastruktuurin kiyt6n hinnoittelua | Kuten 1. vaiheessa ja | Toiminnassa
muodostama tarkastelevan, hallitusten asiantuntijoista | lisdksi
komitea muodostuvan  komitean  hyodyntiminen | hinnoittelukiytintdjen
komission apuna kehitettiessd liikenteen | tarkasteleminen.
rajakustannusten arviointimenetelmii,
litkennetti koskevan tilinpidon
edistimisessii Jsenvaltioissa,
tilinpitokiytintojen kehittimisessii
terminaaleista  aihcutuvien  kustannusten
takaisinsaamisen turvaamiseksi sekd
ncuvojen antamisessa tilastoja ja tutkimusta
koskevista tarpeista ja painopisteista.
Maantict Tienkiiyton hinnoittelun cdistiminen. | Yhdenmukaisten Kustannuksia vastaavat
Hyétyliikenteen maksujen eriyttdminen sallittua | elektronisten maksut pakollisia
(esim.  ajoneuvotyypin  ja  aiheutuvien | hinnoittelujirjestelmien | ammattimaisille
rajakustannusten mukaan), mutta yldrajana | (esim. Elektroninen liikkenteenharjoittajille.

keskimiiridiset infrastruktuurikustannukset.
Tiedonanto  yhteentoimivista  elektronisista
maksunkerdysjérjestelmistd Euroopassa.

e Neuvoa-antavan ryhmin  perustaminen
litkennevakuutusjirjestelmii koskevien
parhaiden kiytintojen kehittamiscksi.

e Kaupunkialuciden ticnkiytén hinnoittclun
tutkiminen ja kehittiminen.

o Esittelyhankkeita;
tienkdyton hinnoittelu.

kaupunkialueiden

tavarankuljetusajoneuvojen
hinnoittelun

o Raskaiden
kilometrikohtaisen
kiyttdonoton edistiminen.

maksunkerdysjarjestelm

) edistiminen.

Maksujen ylarajaksi

keskimddrdiset

infrastruktuurikustannuk

-set ja ulkoiset

kustannukset (perustana

infrastruktuurin
rajakustannukset ja
ulkoisct kustannukset).

e Raskaiden
tavarankuljctusajo-
ncuvojen kiyton
clektronisiin
maksuihin liittyvien
mahdollisten
jdrjestelmien,
standardien ja
kaytintojen
lihentdmistd
koskevien
ehdotusten
kehittiminen
edelleen.

¢ Liikennevakuutus-
Jirjestelmii
kiisitteleviin neuvoa-
antavan ryhmiin tyon
jatkaminen.

o Liikenteen maksujen

29




ja muiden verojen
vithentimis-
nahdollisuuksien
tarkasteleminen.

Rautatiet e [Lhdotus neuvoston  direktiiviksi,  jonka [ o Mahdollisten e Rajakustannusten
perustana  olisi - kuljettuun matkaan melumaksujen hinnoittelujirjestel-
subteutettu  rajakustannusten  hinnoittelu, tutkiminen. miin saattaminen
vaihtochtoiset henkilélitkenteen  lisimaksut ajan tasalle ja
(enimmaismaari: keskimédraiset ehdotus sen
kustannukset) ja korvaukset kilpailevien laajentamiseksi
liikkennemuotojen perimattd jadvistd rautateiden
ulkoisista kustannuksista. henkiloliikennettd

harjoittaviin
liikkennditsijoihin
niin, ettd se kattaisi
infrastruktuurikus-
tannukset ja ulkoiset
kustannukset.

Sisivesiviyli Infrastruktuurin - kiiyton

hinnoittelua koskeva
dircktitvi, joka kattaisi
infrastruktuurikustan-
nukset ja  ulkoiset
kustannukset.
Ensimméinen (nykyinen) vaihe (1998-2000): | Toinen vaihe: maanteitd, | Kolmas vaihe: siirtyméin
hinnoittelua koskevan yksityiskohtaisen | rautateitd, lentoasemia ja | saattaminen loppuun.
ldhestymistavan médritteleminen ja laatiminen | satamia koskevan Kaikkiin
johdonmukaisen likkennemuotoihin
hinnoitteluperustan sovelletaan samoja
lujittaminen hinnoitteluperiaatteita
Lentoliikenne Nykyiset ~ maksut  perustuvat  (pddosin) | Hinnoittelua  koskeva | Ajan tasalle
kustannuksiin ja riippuvat kiytosta. direktiivi; saattaminen.
o Tiedonanto lentoliikenteesti ja ympiristostd. | infrastruktuuri-
kustannuksiin ja
e Tiedonanto lentoliikenteen markkinoista. ulkoisiin  kustannuksiin
perustuva  hinnoittclu
e lcntopolitoaineen  verotusta  koskevan | (joskin ulkoisia
tutkimuksen jatkotoimet. kustannuksia  peritddn
myds
e Analyysi mahdollisuuksista luoda yhteys { lentoasemamaksujen
reittimaksujen ja saastemiirien vilille, | avulla).
pikemmin kuin luoda asiaa koskeva erillinen
hinnoittelujdrjestelma.
e Vihred kirja lentoliikkenteen hallintaan
kiytettdvin infrastruktuurin rahoittamisesta.
Lentoasemat Infrastruktuurin hinnoittelua koskeva direktiivi; | Ulkoisten kustannusten | Ajan tasalle
maksut riippuvaisiksi kustannuksista. hinnoitteleminen saattaminen.
¢ Neuvoston direktiivin antaminen | pakolliseksi (esim.
lentoasemamaksuista. Ruotsin
laskeutumismaksut).

e Tiedonanto lentoliikenteesti ja ympiristosti.
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¢ Tiedonanto lentoliikenteen markkinoista.

e Tiedonanto lentoasemien  kapasitectista ja
niiden kustannusten kehittymisesti Lt :ssa
(mukaan lukien toimintavaihtochdot
ruuhkautumisen viihentimiscksi).

Merihikenne ¢ Vaihtochtojen tarkasteleminen | ¢ Kansainvilisten Ajan tasalle
polttoainepdéstojen vihentiamiseksi. standardien saattaminen.

parantaminen.

e Yhteison viline
standardien
soveltamiseksi.

Satamat  ja muu | e Satamicn  julkisen rahoituksen  ja | Infrastruktuurin Ajan tasalle

meriliikenteen hinnoittclukiytidntojen kartoittaminen. hinnoittelua ~ koskeva | saattaminen.

infrastruktuuri direktiivi; maksut
suhteessa  kustannuksiin
perustana seki
infrastruktuuri- cttd
ulkoisiin  kustannuksiin
suhteutetut
rajakustannukset.

e Satamainfrastruk-
tuurin  hinnoittelua
koskevan direktiivin
tdytdntdonpano.

Valtiontuet Valtiontukca koskevien sidntojen | Jarjestelman Ajan tasalle
sclkiyttiminen  ja  ajan  tasalle  saattaminen | mahdollinen saattaminen.
maaliikenteen yhteensovittamiseksi 77 artiklan | ulottaminen kaikkiin
nojalla. Poikkcuksina muun muassa korvaukset | litkennemuotoihin.
kilpailevien likennemuotojen perimitti jadvisti
ulkoisista kustannuksista. e Valtiontukea
e Valtiontukea koskevan asctuksen 1107/70 koskevien ohjeiden

muuttaminen. laatiminen satamia ja
lentoasemia varten.

¢ Aloite investointien vapaachtoisesta
yhteensovittamisesta.

e Arvio tarpeesta selkiyttdd valtiontukea
koskevia ohjeita.

Energiaverot/alv e Verotus ei saisi vidristdd liikennettd | Pidemmalle menevd | Pidemmalle menevi
koskevia piitoksid eikd haitata tehokkaiden | yhdenmukaistaminen. yhdenmukaistaminen.
lilkennemaksujen kehittamista.

Encrgiaveroja koskevan ehdotuksen
antaminen.

e  Kuulemisasiakirja, jonka perusteclla

mahdollisesti ehdotus direktiiviksi litkentecn
arvonlisiverosta.
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0 STRATEGIAN SOSIOEKONOMINEN ARVIOINT!
6(a)  Yleiset taloudelliset vaikutukset

[. ‘T'chokkaisiin - maksutasoithin  perustuvan, litkenteen  hinnoiticlua  koskevan  yhicison
lihestymistavan kcehittimisen odotetaan tarjoavan merkittivisti hyotyd koko yhteiskunnalle.
Sen uskotaan johtavan suoraan teknologisen, operatiivisen ja organisatorisen tchokkuuden
parantumiseen, aiheuttavan pienen mutta toivottavan muutoksen eri liikennemuotojen
vilisessd tasapainossa ja vdhentdvan hiukan liikkenteen kysynnidn kasvua.l” Komissio on
teettdnyt lukuisia tutkimuksia tillaisten hinnoittelujirjestelmien vaikutuksista talouteen, alan
yrityksiin, kuluttajiin, yhteison koheesioon ja syrjdseutuihin.’® Analyysien peruspiitelmiit
osoittavat, ctti tchokkaat hinnoittelupuittect edistiisivdt yleensd kaikkia nditd tavoitteita,
cdellyttien cttid saatuja tuloja kiytetddn tchokkaasti.

2. Yleistaloudcelliselta nikokannalta tilaisclla hinnoittclupolitiikalla ¢i uskota olevan pitkallid
atkavihlld merkittiiviid vaikutusta BK'T:n kasvuun, mutta sen ansiosta saadaan toissijaista
hyotyii tulojen kicrriittimisen kautta. Lisiiksi koska yhteisct hinnoittelusii@inngt vithentdisiviit
potentisalisesti — haitallista  verokilpailua,  verotusjirjestelmien  muuttaminen  kilpailua
viiiiristiivien verojen ja maksujen vihentimiscksi helpottuisi. Yhdessid muiden verouudistusten
kanssa uusi hinnoittelujdrjestelmd vaikuttaisi myonteisesti tyollisyyteen, kun osa tuloista
jaettaisiin takaisin tyonteon verotusta keventimailld. Veroista maksuihin siirtyminen johtaisi
selkeampdin liikenteen tuloperustaan, mikid parantaisi yksityisten investointien ja
infrastruktuurin kayton edellytyksid.

3. Ympiristokustannusten sisillyttdminen hinnoitteluun parantaisi tehokkuutta ympériston
kannalta: jos maksut heijastaisivat piistdjen rajakustannuksia, pdistot putoaisivat tasolle,
jossa lisdvdhennyksistd aiheutuvat kustannukset vastaisivat rajahy6tyd. Suorempien ja
kuljettuun matkaan suhteutettujen maksujen kayttdonoton mydtéd jokaista matkaa arvioidaan
todenniikdisemmin siitid aiheutuvien kustannusten ja saatavan hyédyn mukaan. Kun kaikki
kustannuksct otctaan huomioon, kustakin matkasta tulisi koitua ncttohydtyi. Niin
maksimoidaan yhtciskunnallinen hyvinvointi matkojen lukumiirin sijasta.

4. Rahoitukselliselta kannalta liikennejirjestelmidn  tchokkaampi  kdyttd  vihentidnee
infrastruktuuriin, terveydenhoitoon ja ympéristén suojeluun kaytettdvien julkisten varojen
tarvetta (joskin suora taloudellinen hy6ty olisi mieluiten kohdistettava verojen alentamiseen).
Elinkeinoeldmaiin kohdistuvan nettovaikutuksen uskotaan olevan positiivinen, silld liikenteen
korkeampien maksujen vastineeksi ruuhkautumisen ja onnettomuuksien kustannukset
laskisivat ja hallitukset voisivat alentaa veroja. Jotkin liikennepalveluja paljon kayttdvit
toimialat saattaisivat kérsid hieman, mutta eivit kovin paljon, silld liikenteen kokonaishinta
nousisi vain vihin ja yritykset mukauttaisivat logistiikkansa ja toimintansa uuteen
tilanteeseen.!?

17 ECMT 1998.

18 Ks. esim. oikeudenmukaista ja tehokasta hinnoittelua koskevassa vihredssd kirjassa esitetty analyysi
(etenkin luvussa 8) ja analyysi eurovinjetti-direktiivin (93/89/EY) muuttamista koskevan komission
ehdotuksen perusteluissa.

19 ECMT 1998.

32



5. Kunkin litkkennemuodon suhteelliset hinnanmuutokset vaihtelisivat maasta toiseen
kustannusrakenteiden sekd aiempien vero- ja hinnoittelurakenteiden mukaan. Erd#ssd
ruotsalaistutkimuksessa?’ on arvioitu niitd vaikutuksia, joita olisi onnettomuuksista,
ympiriston  saastumiscsta  ja infrastruktuurin - kiytostd  johtuvien yhteiskunnallisten
rajakustannusten sisillyttamisclli cri litkennemuotojen hinnoitteluun, olettacn cttii nykyisct
litkenneverot  poistetaan  (tosin on  huomattava, cttii tutkimuksessa ¢i oteta  huomioon
ruuhkautumisesta ja mclusta aihcutuvia kustannuksia). Tutkimus osoitti, ctti kun kyscisct
rajakustannuksct  sisillytetddn  hinnoittcluun  ja  vastapainoksi viihcnnetdiin - verotusta,
polttoaincesta, autoista ja rahtialuksista perittivdit maksut laskisivat ja muiden
lilkkennemuotojen  maksut  nousisivat. Tutkimuksen mukaan tirkein vaikutus olisi
meriliikenteen  kilpailuascman  parantuminen.  Tutkimuksessa  esitetiin - myds, ettd
litkennepalvelujen loppuhinnat muuttuisivat maksuja vihemmin, koska yritykset vastaisivat
uusiin maksuihin muuttamalla kuljctusjirjestelyitiéin ja ajoncuvokantaansa, eli ne leikkaisivat
kustannuksiaan sen sijaan, ettd langettaisivat maksun kokonaan kuluttajille.

6. Liikennemaksujen ilmeisten ja todennikdisten muutosten vaikutusten ymmirtimiseksi
komissio on kdynnistdnyt useita selvityksid ja tutkimushankkeita. TRENEN-hankkeessa
tarkastellaan tehokkaiden hinnoittelujérjestelmien kayttéonottoa neljélld eri kaupunkialueella
(Amsterdam, Bryssel, Dublin ja Lontoo) ja kahdella kaupunkien viliselld alueella (Belgiassa
ja Irlannissa). EUNET-hankkeessa selvitetddn erilaisten hinnoittelukdytantjen vaikutuksia
Lontoossa ja Kaakkois-Englannissa sekd Helsingin, Napolin ja Baskimaan alueella. Ndiden
selvitysten yleisluonteisena tuloksena on, ettd kaikissa neljdssd kaupungissa ja molemmilla
alueilla kuluttajien nettohyvinvointi lisddntyy tehokkaan hinnoittelun myotd. Tamé johtuu
siitd, cttéi ruuhkautumisen ja saastumisen viihentymisestid sckii verojen alentumisesta saatava
hydéty on suurempi kuin joidenkin litkennepalvelun hinnankorotuksesta aihcutuva tappio.

7. Kaupunkeja koskencissa tutkimuksissa havaittiin, cttd hinnanmuutokset johtivat teknisiin
parannuksiin, liikenteen miird ruuhkahuippuina viaheni 19-33 %:lla ja ulkoiset kustannukset
vihenivit 13-35 %:lla. Kaupunkien vilisilld alueilla yksityisautojen kayttd vaheni ja julkisen
liikentcen puolestaan kasvoi Lontoossa ja Kaakkois-Englannissa sekd Baskimaassa.
Liikennconnettomuuksicn miéri putosi 20 %:lla ja autossa ruuhka-aikaan vietetty
keskimiirdinen aika 160 %:lla. EUNET- ja TRENEN-selvitykset osoittavat, ettd
yhteiskunnallisiin rajakustannuksiin perustuvan hinnoittelun kéytté6notto EU:n tasolla voisi
johtaa 30-80 miljardin ecun vuosittaiseen hyotyyn.

8. Eradssi toisessa komission tutkimuksessa tarkastellaan Euroopan laajuista maanteiden
rahtiveroa, jonka kiyttdonotto voisi olla yksi ensimmdisia mahdollisia toimenpiteitid ja
painopisteitd. Tutkimuksessa ecsitetdin malli, jossa maksut perustuisivat raskaiden
tavarankuljetusajoneuvojen tonnikilometreihin koko Euroopan unionin alueella.?! Mallissa
maksut otettaisiin kdyttdon asteittain niin, etti ne heijastaisivat maanteiden tavaraliikenteen
keskimadriisid ulkoisia kustannuksia, pois lukien ruuhkautumisesta aiheutuvat kustannukset,
ja maksusta saatavat tulot palautuisivat talouteen tydnteon verotusta keventdmilla.
Tutkimuksen keskeiset tuloksct kuvastavat maksun vaikutusta vuoteen 2010 ulottuvalla
Jaksolla:

20 Per Kageson, 1998.

21 Barker, T ja Kohler, J. Tarkasteltuun EU-alueeseen kuuluivat vuoden 1995 jésenvaltiot (12)
Kreikkaa lukuun ottamatta.
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o BKT kasvaisi 0,3 % ja teollisuustuotanto 0,21 %
e Tyollisyys paranisi 0,5 %
e Maanteiden tavaralitkenne vihenisi 6,6 %.

9. Palauttamalla maksusta  saatavat tulot talouteen tydntcon  verotusta  keventimillii
cdistettidisiin tuotantoa, tyollisyytti ja taloudellista kasvua. Nidmi vaikutukset ylittdisiviit
maanticliikenteen korkeammat kustannukset.

6(b) Tulonjakovaikutukset

10. Liikenteen hinnoittelun muuttamisella pyritdan parantamaan liikkennealan tehokkuutta. Jos
tilld on ci-toivottuja tulonjakovaikutuksia, tarvitaan korvaavia toimenpiteitd. Yleisesti ottaen
litkennepalvelujen kuluttaminen on kuitenkin progressiivista eli varakkaat kotitaloudet
kdyttdvit tuloistaan suuremman osan liikenteeseen. Siten liikennemaksuilla voi olla pikemmin
progressiivinen kuin regressiivinen tulonjakovaikutus.22 Lopullinen vaikutus riippuu
kuitenkin paljolti siitd, minkd alojen tai minkd litkennemuotojen kustannukset nouscvat ja
minkiilaisia korvaavia toimenpiteitd jiscnvaltiot tarjoavat. Edelldi mainitussa tutkimukscssa
maantciden rahtiveron kdyttdonotosta csitetddn, ctti tillaisella hinnoittelujirjestelmilld olisi
myonteisid vaikutuksia kaikille tuloryhmille. Todelliset kiytettivissd olevat tulot nousisivat
kaikissa sosioekonomisissa ryhmissa.

6(c) Koheesio ja syrjiseudut

vihemmién kehittyneisiin alueisiin. Maksut olisi eriytettivd niin, ettdi ne vaikuttaisivat
lievemmin alueisiin, joilla ei esiinny paljon ruuhkia ja saastumista. Maaseutu- ja
syrjaseutualueilla, joilla ei ole paljon infrastruktuuria eikd ruuhkia, kustannuksia vastaavat
maksut olisivat alhaiset, joten ei olc aihetta olettaa, ettd rajakustannuksiin perustuvan
hinnoittelun soveltaminen vaikuttaisi yleisesti haitallisella tavalla syrjdisiin ja muita
vihemmin kehittyneisiin alueisiin. Kuten cdelli on painotettu, jarjestelmédn odotetaan
tuottavan merkittivad kokonaishyotyd, jota koituu myds taloudellisesti muita vihemmin
kehittyneille alueille.

[2. Niissi tilanteissa, joissa on huolta siité, clti korkcammat litkenteen kiyttdmaksut saattavat
haitata syrjdisten tai muita vihemman kehittyneiden alueiden taloudellista kehitystd, voi olla
perusteltua ottaa uusi hinnoittelu kaytt66n joustavasti ja vihitellen, edellyttéden ettd tama ei
vigristd kilpailua. Niin voi olla varsinkin sielld, missi tietty infrastruktuuri muodostaa ainoan
yhteyden muuhun EU:hun ja/tai merkittdvidn paikallisen talouskeskittymén. Toisaalta jos
liikkenneinfrastruktuuri on tasoltaan heikohko ja jos tarvitaan suuria investointeja yhteyksien
parantamiseksi ja/tai ennakoituun liikenteen kasvuun varautumiseksi, voi olla tarpeen soveltaa
hinnoittelua, jolla saadaan takaisin suurempi osa kustannuksista.

13. Eriytetyt  hinnoittelujirjestelmidt  johtavat  muutokseen  liikennekustannusten
muodostumisessa ja jakautumisessa. Tehokkuuden parantuminen johtaa koko yhteiskunnan
liikkennekustannusten vihentymiseen. Samoin joidenkin tuottajien suorat kustannukset
alenevat. Sen sijaan sellaisten tuottajien kuljetuskustannukset voivat nousta, jotka eivit
kykene muuttamaan riittdvisti toimintaansa uusien hinnoittelujirjestelmien edellyttamalla

22 (riippuu osittain nousun luonteesta), R Iten et al. 1998.
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tavalla. Kuten on jo todettu, kuljctuskustannukset ovat yleensi vain pieni osa kaikista
tuotantokustannuksista.  Ainakin lyhyclld aikavililli uudistus saattaa kuitenkin vaikuttaa
huomattavasti tillaisiin tuottajiin, jos nc ovat sijoittautuncet syrjiscuduille, ovat riippuvaisia
yhdestii kuljetusmuodosta ja myyviit tuotteitaan kaukana sijaitscville keskeisille markkinoille,
joilla nc joutuvat kilpailemaan paikallisten tuottajicn kanssa. Timiin vuoksi voi olla
perusteltua luoda yksityiskohtaisia sidinnoksii sisiltéiviit yhteison puittcet tihin ongelmaan
puuttumiscksi. Lisiiksi jotkin syrjidscudut haluavat chkii tukca  valtiontukea koskecvien
sddntdjen puitteissa — tdllaisten tuottajien kilpailuasemaa keskeisilld markkinoilla, esimerkiksi
auttamalla niitd muuttamaan tuotantorakennettaan niin, etti tuotteiden arvon ja painon suhde
paranee, ja parantamalla tirkeiden liikennejarjestelmiensi laatua ja monimuotoisuutta. Naitéd
toimia voidaan tukea rakennerahastoista ja koheesiorahastosta.

7 PAATELMAT

1. Komission ehdottamalla kolmivaiheisella ldhestymistavalla litkenteen oikeudenmukaiseen
ja tehokkaaseen hinnoitteluun varmistettaisiin, ctti tehokas ja kustannuksia vastaava
lihestymistapa infrastruktuurin kiiyton hinnoitteluun omaksuttaisiin kaikissa jdsenvaltioissa ja
kaikkicn litkennemuotojen  osalta.  Hallitusten  asiantuntijoiden  muodostaman  komitcan
avustuksclla komissio aikoo kchittdd yksityiskohtaisct kiiytinnon ohjeet infrastruktuurin
kiiytéon, ruuhkautumisen ja ulkoisten kustannusten hinnoittelua koskevista parhaista
kiytinnoistd. Uudella tai muutctulla lainsddddannollid (ks. kohta 4.1) varmistettaisiin timaén
johdonmukaisen lihestymistavan sovcltaminen kéytintoon (ensisijaisten litkennemuotojen
osalta vuoteen 2004 mennessi ja muidenkin litkkennemuotojen osalta pian sen jilkeen).
Kunhan varmistetaan, ettd maksut perustuvat tarkkoihin kustannuksiin, joiden méaérittamisesté
on sovittu yhteisesti, komissio uskoo, etti saavutetaan yhteisymmarrys tarpeesta luoda yhteys
infrastruktuurin kdytén hinnoittelun ja siitd aiheutuvien kustannusten vilille. Seurauksena
olisi koko Euroopan liikennealan tehokkuuden paraneminen.
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SANASTO

FHankinta
kustannukset

Tavaran tn palvelun ostokustannukset.

Investointi- Nimi heijastavat vuosittaisia menoja luonteeltaan kestéviin infrastruktuuriin, jonka

menot kiyttdaika on vuotta pidempi (esimerkkind uuden infrastruktuurin rakentaminen). Tillaiset
menot on “pidomitettava” sellaisella poisto- ja korkoasteella, jotka vastaavat investoidun
péddoman vaihtoehtoiskustannuksia.

Juoksevat Tietyn hyodykkeen kiytossd pitdmisestd aiheutuvat kustannukset, jotka eivit lisdd

kustannukset hyddykkeen arvoa. Infrastruktuurin osalta juoksevia kustannuksia ovat vuosittaiset menot sen
varmistamisesta, ettd infrastruktuurin tarjoamat palvelut ovat laadultaan hyviksyttivid
(mukaan lukien toimintakustannukset). Niilld menoilla ei kuitenkaan yllipideti laatua tiettyd
aikaa pitempdén. Juokseviin kustannuksiin siséltyvit esimerkiksi lakaisu ja puhtaanapito,
nurmipiennarten  leikkaus, talvikunnossapito (auraus ja hickoitus), valaistus ja
Jjarjestyksenpito.

Keskimédriiset | geskimadraiset kustannukset muodostuvat infrastruktuurin kokonaiskustannuksista jaettuna

kustannukset

tuotosyksikolld kuten ajoncuvokilometreilli tai lentotunneilla. Ne osoittavat siten tien
kustannukset liikkenneyksikkod kohti ja ovat erityisen tirkeitd kustannusten takaisinsaamisen
kannalta, silld keskimiidriisii kustannuksia tiysin vastaavilla hinnoilla varmistetaan kaikkien
kustannusten saaminen takaisin (koska kokonaiskustannuksiin sisiltyvit sekid kiintedt etti
muuttuvat kustannukset).

Kiinted maksu

Infrastruktuurin kiytstd perittivd maksu, joka ei vaihtele kidyton mukaan mutta jonka lisédksi
peritidin usein muuttuvia maksuja. Esimerkkejd kiinteisti maksuista ovat vuosittaiset
lupamaksut, pidsymaksut tai kiyttomaksut.

Kiunteiit
kustannuksct

Kiinteidt kustannukset ovat likennevirrasta riippumattomia  kustannuksia (esimerkiksi
infrastruktuuriin kuuluvat rakennuksct ja valaistus).

Kokonais- Kiinteiden ja muuttuvien kustannusten tai pidomakustannusten ja juoksevien kustannusten

kustannukset summa. Kokonaiskustannukset ilmaisevat kaikki infrastruktuurin kidytté6én tarjoamisesta
aiheutuvat vuosittaiset kustannukset.

Korko Korkomenot ovat osa infrastruktuurin pddomakustannuksia. Ne heijastavat piddoman
vaihtoehtoiskustannuksia (varat voitaisiin investoida muualle, jos niitd ei investoitaisi
infrastruktuuriin). Korkokanta vastaa yleensi valtion lainojen takaisinmaksukustannuksia.

Kuoletetut Sellaisten hyddykkeiden kustannuksia, jotka ovat ylittineet virallisen kiyttoikdnsd ja joilla ei

kustannukset

siten ole enid muodollista piioma- tai jilleenmyyntiarvoa, pidetdan nollana.

Kustannuksiin
perustuva
lihestymistapa

Kustannuksiin perustuva lihestymistapa infrastruktuurin rahoituksen mittaamisessa perustuu
pidoman arvon midrittimiseen (poistomenetelmien avulla) ja toimintarakenteisiin.
(Vaihtoehtona on menoihin perustuva lahestymistapa.)

Kustannusten
takaisin-
saaminen

Tassd hinnoittelutavassa infrastruktuurin (kiintedt ja muuttuvat) kustannukset peritdin
takaisin kokonaan tai osittain infrastruktuurimaksujen muodossa. Lihestymistapa perustuu
yleensd kustannuksiin, ja silli voidaan kerdti tuloja investointeja ja infrastruktuurin
rakentamista varten.

Kustannus-
vastaavuus

Kisitettd kustannusvastaavuus on kiytetty lentoasemamaksuja koskevan direktiiviehdotuksen
4 artiklassa, ja se soveltuu yleisestikin terminaaleihin. Kisite tarkoittaa, etti maksujen olisi
katettava vihintiin rajakustannukset, ja toiminnanharjoittajan olisi kyettiva osoittamaan, ettd
maksut on suhteutettu rajakustannuksiin. Kisite liittyy my6s kustannusten takaisinsaamiseen,
silld kaikkien kustannusten saamiseksi takaisin on mahdollista perid lisimaksuja, jotka eivit
saa kuitenkaan véddristds kilpailua.

Menoihin
perustuva
lihestymistapa

Erddt jdsenvaltiot arvioivat infrastruktuurin arvoa vuosittaisten infrastruktuurimenojensa
perusteella. Tihdn sisiltyvit usein sekd vuosittaiset investoinnit (uuteen infrastruktuuriin seka
aicmpien rakenteiden laajentamiseen ja uusimisecn) ettd toimintakustannukset (vllépito,
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toiminta ja hallinto). Liikenteen rahoituksen arvioimisessa kustannuksiin perustuvaa
lihestymistapaa pidetdidn parempana.

Muuttuvat Kustannukset, jotka muuttuvat liikkennemiidirin - mukaan.  Esimerkkeji  muuttuvista

kustannuksct kustannuksista ovat infrastruktuurin - kulumisesta  ja  ruuhkautumisesta aiheutuvat
kustannuksct.

Poistot Poisto on hyddykkeen arvon alencmisen kirjanpidollinen hinta hyodykkeen (odotetun)
clinkaaren aikana. Poistot ovat osa pidomakustannusten laskemista nykyisen tiepddoman
arvon perusteella.

Pagoma- Piddomakustannuksiin sisdltyvit kiinted pdiioma ja korkomenot, ja ne muodostavat usein

kustannukset suuren osan kaikista infrastruk tuurikustannuksista. Ne croavat vuosittaisista pdiomamenoista,
Jotka voivat kattaa tai olla kattamatta kaikkia kustannuksia. (Jos menot ovat kustannuksia
picnemmit, infrastruktuurin laatu ja arvo laskee.)

Raja- Rajakustannukset ovat tiettyjd muuttuvia kustannuksia, jotka liittyvdit nykyisen

kustannukset infrastruktuurin  kdyttoon (ottamatta huomioon kapasiteetin lisdystd). Ne heijastavat
ylimdirdisen ajoneuvon tai muun kuljetusyksikdn aiheuttamia lisiakustannuksia ja sisdltivit
infrastruktuurin kdytostd riippuvat yllapito- ja toimintakustannukset. Tdssd asiakirjassa
rajakustannus-kdsitteelld tarkoitetaan lyhyen aikavilin yhteiskunnallisia rajakustannuksia,
Jjotka ovat erityisia nykyisen infrastruktuurin kidytto6n liittyvid muuttuvia kustannuksia
(ottamatta huomioon kapasiteetin lisdystd). Pitkdn aikavilin rajakustannuksiin sisdltyvit
liséksi tulevien kapasiteetin lisdysten kustannukset. Liikenteen alalla niitd on kuitenkin hyvin
vaikea mitata. Lisdksi maksujen liittiminen pitkdn aikavilin rajakustannuksiin johtaisi
huomattavaan tehottomuuteen litkkenteen kiytossd sellaisina aikoina, jolloin kapasiteetin
lisdystd ei ole suunnitteilla. Tdmiin vuoksi useimmat ekonomistit pitdvit lyhyen aikavilin
rajakustannuksiin perustuvaa hinnoittelua tarkoituksenmukaisempana liikenteen alalla.

Rakeplccn Merkitykseltdin keskeinen yllipito. Hyvi esimerkki rakenteen ylldpidosta on tien piillysteen

yllpito ja pinnoituksen uusiminen. Menojen hyddyt jakautuvat usealle vuodelle eivitkd pelkidstian
sille vuodelle, jonka aikana paallystystyo tehddén.

Rl-lllhkalll“' Ruuhkautumista syntyy, kun liikenne ylittdd infrastruktuurin kapasiteetin ja liikenteen nopeus

minen laskee. Sc¢ voidaan midiritelld tilantecksi, jossa liikenne etence hitaammin kuin jos
lilkennemiird olisi vdhidisempi. “Vihdisen liikenteen” (viitetason) maddritteleminen on
vaikeaa ja vaihtelee maittain.

Ruuhkautumis- | Ryyhkautumiskustannuksiin sisdltyvdt  suorat kustannukset (ajan  menetys ja

kustannukset toimintakustannuksct) ja vililliset kustannukset (menetetyn ajan vaihtoehtoiskustannukset,
kolmansille osapuolille aihcutuneet kustannukset tavaroiden toimituksen viivdstymisesti ja
ympiristokustannukset).

Sisdiset Sisiiset kustannukset ovat kustannuksia, jotka kdyttdji maksaa.

kustannukset

Standardointi Jasenvaltioiden kesken yhtendisten teknisten ldhestymistapojen, teknologioiden ja standardien
omaksuminen.

Toiminta-

kustannukset tai
-menot

Nimi menot ovat tarpeen nykyisen infrastruktuurin pitdmiseksi toiminnassa (hallinto,

jarjestyksenpito, liikennemerkit, puhtaanapito). Nimé kustannukset ovat juoksevia

kustannuksia eiki niité siten tarvitse padomittaa.

Ulkoiset
kustannukset

Ulkoiset kustannukset ovat kustannuksia, joita tavaran tai palvelun (kuten infrastruktuurin)
kiiyttiji ci maksa itse. Niihin sisiltyviit infrastruktuurin kiyttd, jos se on ilmaista, liikkentcen
athcuttamat  vauriot, saastuminen, melu ja onnettomuuksicn sairaskustannukset. Naiden
kustannusten huomioon ottamatta jittiminen johtaa tavaran tai palvelun liialliseen kdyttoon.

Vaihtoarvo/ Tietyn hyddykkeen korvaamisesta samanlaatuisella hyodykkeelld aiheutuvat kustannukset.

-kustannus Vaihtokustannukset voivat ylittdd alkuperdiset hankkimiskustannukset hyodykkeiden
hinnanmuutosten vuoksi.

Yhdenmukais- | valtioiden vilinen sidnnosten, kiytinnesiintojen, kustannusten arvioimista koskevien

taminen

menetelmien, ajoneuvoluokitusten, viitoituksen jne. Yhteensovittaminen ja mahdollinen
yhdistdminen.
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Ylldpito

Ylldpitokustannukset heijastavat niiti kustannuksia, joita aiheutuu nykyisen infrastruktuurin
yllipidosta. Erottaa voidaan tavanomainen yllipito, kuten kiiytdsti riippumaton puhtaanapito

ja talvikunnossapito, ja liikenteen miiriisti riippuvainen yllipito (esim. tien piillystys).

Koska viimeksi mamitut  yllipitokustannukset ovat muuttuvia ja  litkenteen  midriisti
riippuvaisia, ne oval myds rajakustannuksia.
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LHTE 1 : ERILAISET LAHESTYMISTAVAT INFRASTRUKTUURIN HINNOITTELUUN

Rajakustannuksiin perustuva hinnoittelu

Rajakustannukset ovat tiettyja muuttuvia kustannuksia, jotka liittyvdat nykyisen
infrastruktuurin  kdytt66n (ottamatta huomioon kapasiteetin lisdystd). Ne heijastavat
yliméaérdisen ajoneuvon tai muun kuljetusyksikon aiheuttamia lisdkustannuksia ja siséltdvit
infrastruktuurin kiytosti riippuvat yllépito- ja toimintakustannukset.

Pitkitli  arkavililla - (esim. 500 vuotta)  katkista  kustannuksista  (myos — investointi- - ja
pidomakustannuksista) tulecc muuttuvia, joten rajakustannuksct ovat lopulta samat kuin
keskimdiriiisct  kustannuksct (koska cro kiinteiden ja muuttuvien kustannusten vililla
poistuu). Silloin kun politiikan pdimiirind on olcmassa olevan infrastruktuurin tehokas
kiytto, tirkedmpid ovat kuitenkin lyhyen aikavilin rajakustannukset.

Vaikka rajakustannuksiin perustuva hinnoittelu johtaakin infrastruktuurin tehokkaaseen
kdyttoon, aloilla, joilla voidaan saavuttaa mittakaavaetuja (kuten rautatieliikenteessd), se ei
riitd kaikkien kustannusten takaisinsaamiseen. Samoin tavoitteet kuten kehitys, turvallisuus ja
liikkkuvuus voivat johtaa investointeihin, jotka ylittdvit teoreettisen optimitason, jolloin
rajakustannushinnoittelu ei myoskddn kata vilttamaitta kaikkia kustannuksia. Kolmanneksi,
tdlld hetkelld on mahdollista ottaa kdyttdon vain porrastettuja maksuja — ei hienojakoisemmin
eriytettyjd maksuja — joten maksut eivat vilttimattd heijasta rajakustannuksia tiydellisesti (ks.
hintasyrjintd). Lisdksi muiden markkinoiden epitdydellinen toiminta voi antaa atheen kéyttia
mukautcttua rajakustannushinnoittclua.

Keskiméidirdisiin kustannuksiin perustuva hinnoittelu

Keskimiiriiset kustannukset muodostuvat infrastruktuurin kokonaiskustannuksista jaettuna
tuotosyksikolla kuten ajoneuvokilometreilld tai lentotunneilla. Ne osoittavat siten tien
kustannukset liikenneyksikkod kohti ja ovat erityisen tirkeitd kustannusten takaisinsaamisen
kannalta, silld keskimiiriisida kustannuksia tdysin vastaavilla hinnoilla varmistetaan kaikkien
kustannusten saaminen takaisin (koska kokonaiskustannuksiin sisdltyvit sekd kiintedt ettd
muuttuvat kustannukset).

Keskimidrdisiin  kustannuksiin  perustuva hinnoittelu on hyvd ja yksinkertainen
ldhestymistapa, mutta se voi johtaa merkittdvdin tehottomuuteen, jos jotkin
liikennepalvelujen kiyttdjat maksavat liikkaa (koska niiden rajakustannukset ovat alhaiset
kuten henkil6autoilla) ja toiset liian vihin.

Ramseyn hinnoittelu

Timin tcorian mukaan scn, missd méidrin yritys nostaa hintojaan rajakustannuksia
korkcammiksi, pitiiisi riippua kysynnin hintajoustosta. On parempi nostaa tuoticen hintaa, jos
kysynnin hintajousto scn tai muiden tuotteiden suhtcen on alhainen, kuin jos tuotteen kysyntd
muuttuu merkittdvisti hinnan muuttuessa. Infrastruktuurin kyseessé ollessa tavaraliikenteen
kysynnidn joustavuus on suurempi kuin henkil6liikenteen. Siten Ramseyn hinnoittelun
mukaan henkildliikenteen hintojen tulisi olla korkeammat, jotta palvelujen tuottaja voisi
kattaa paremmin kustannuksensa ja rajoittaa tehokkuuden menetystd. Téllainen analyysi
edellyttdd kuitenkin, etti markkinoiden segmentointi on mahdollista ja hyviksyttavai, eikd
siind oteta huomioon tulonjakovaikutuksia eiki laaja-alaisempia hyvinvointivaikutuksia.
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Hintasyrjinti

Tédmén strategian mukaan kdyttdjid veloitetaan eri lailla heiddn maksuvalmiutensa mukaan.
Kiyttidjid, joiden rajatuotot ovat huomattavasti rajakustannuksia korkeampia, myds veloitetaan
raskaammin, kun taas kayttdjid, joiden tuotot ovat alhaisct, veloitetaan rajakustannusten
mukaan. Kiytinndssid on kuitenkin hyvin vaikca suunnitella tillaisia jirjestelmii. Yhteni
ongclmana on, ctti kiyttdjicn ci olc pakko paljastaa todellista maksuhalukkuuttaan.
Neuvottcluihin perustuvat hinnoittelujirjestelmit ovat teoriassa mahdollisia, mutta voivat olla
vastoin maksujen avoimuuden periaatetta. Voidaan myds kyseenalaistaa tillaisten
jarjestelmien oikcudenmukaisuus.

Kaksiosaiset maksut

Kaksiosaisten maksujen jarjesteimissi rajakustannushinnoitteluun voidaan yhdistds yleisesti
kiytetty kiinted maksu (esim. rekistcrointimaksu) kustannusten kattamiseksi. Yksittdisid
matkoja koskevat péitoksct tchdddn rajakustannusten perusteella, mutta kiintedin maksun
avulla voidaan keritd lisituloja vihentdmittd kuitenkaan liikkennejdrjestelmén tehokkuutta. Jos
maksu vaikuttaa paatoksiin alentamalla tuloja tai muuttamalla kisitystd liikenteen
kustannuksista, silloin se my6s vidristid markkinoita.
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LUTE 11: NYKVISET LAHESTYMISTAVAT INFRASTRUKTUURIN HINNOFTTELUUN
Seuraavassa taulukossa esitetdén eri likkennemuotojen polttoaineverotuksen erot:

Taulukko 1. Polttoainciden valmisteverot EU:ssa ja cri liikkennemuodoissa,
tammikuu 1997 (ccuina).

Liitkennemuoto Lyijyllinen bensiini/kilolitra Lyijyton bensiini/kl | Diesel/kl LPG/ tonni CNG/metaani / tonni
(kD)

Moottoripolttoaine 396 349 252 0 0

alimmillaan

Moottoripolttoaine 617 576 501 776 776

korkeimmillaan

Lentopolttoaine 0 kansainvilisilld lennoilla

Rautatiet vaihtelee jdsenvaltioittain*

(mineraalidljy)

Meriliikenne 0 0 0 0 0

Sisdvesiliikenne 0 Reinilld (jonka osuus Euroopan sisivesiliikenteestd on yli 70 % )

*A, D, G, L.: Moottoripolttoaineen maksu; P, S, DK, I: vapautettu; UK , Ire: limmityspolttoaineen maksu  Li#hde: PO XXI
Maanticliikenne

Vuonna 1992 annctussa yhteison lainsddddnnossd?? vahvistettiin - maantieliikenteen
polttoaineista perittdvien valmisteverojen vidhimmdistasot yhteisGssi. Vuotta myohemmin
direktiivilla 93/89/ETY?4 luotiin puitteet ajoneuvoveroille  ja raskailta
tavarankuljetusajoneuvoilta perittéville tie- ja kdyttdmaksuille.

Maanticliikenteen verotus vaihtelee huomattavasti jasenvaltioiden vililli, kuten seuraavat
taulukot osoittavat. Taulukosta 2 ilmence, ettd jotkin jasenvaltiot verottavat dieselpolttoainetta
vain hiukan sdidettyi tasoa tiukemmin (Luxemburg, Kreikka ja Espanja). Taulukosta ndkyy
huomattavia croja jiscnvaltioiden vililli.

Taulukko 2: Dicselpolttoaineen valmisteverot, tammikuu 1998, ecuina.

Jasenvaltio 1000 1
EY:N 245
VAHIMMAISTASO

ALHAISIN VEROASTE 248
KORKEIN VEROASTE 585
ERrRO 333

Taulukko 3 kuvastaa ajoneuvoverotuksen rakennetta eri EU-valtioissa. Rakenteissa on jonkin
verran yhtildisyyksii jasenvaltioiden kesken, mutta veroasteet eroavat toisistaan suuresti.

23 Neuvoston dircktiivi 92/82/ETY, EYVL 1. 316, 31.10.1992, 5. 19.

24 Neuvoston direktiivi 93/89/ETY, EYVL L 279, 12.11.1993, 5. 32.
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Taulukko 4 kattaa scki raskaat tavarankuljetusajoneuvot cttd henkilgautot ja osoittaa erilaisten
maksukiytintdjen crilaiscn painotuksen. Vaihtelu ei vilttdmiittd vidristi tilannetta, vaan
heijastaa yksinkertaiscsti eroja kustannuksissa. On kuitenkin epiitodenniikisti, etté erot olisivat
tarkoitukscllisia tai cttéi nc heijastavat erilaisia kustannusrakentcita.

Taulukko 4: Kaikkeen maanticliikenteeseen sovellettujen verojen vertailu' (1993, 1995 tai

Taulukko 3: Raskaiden tavarankuljetusajoneuvojen verotus

jdsenvaltioissa 1. tammikuuta 1998

Vuosit- Ajamiseen liittyviit verot
taiset
verot
Yisenvaltio Ajo Polto Tie tai Kiiyti
neuvo- ameen silta- maksut
vero valmiste- | maksut (euro-
vero + vinjetti jne.)
alv
Belgia * * *
Saksa * * *
Tanska * * * *
Espanja * * *
Kreikka * * *
Ranska * * *
Italia * * *
Irlanti * * *!
Luxemburg * * *
Alankomaat * * *
Itivalta * * *
Portugali * * *
Suomi * *
Ruotsi * * * *
Yhdistynyt * * *
kuningaskunta

1) Tihin asti sovellctut tiemaksut ovat yksityisid maksuja eivitki veroja.

1996) %.
Maa Polttoaine Ajoneuvo Tiemaksut
Itdvalta 62 % 32% 6%
Suomi 55% 45 % -
Saksa 83 % 17 % -
Itatia 67 % 32% 1%
Portugali 73 % 21% 6%
Espanja 83 % 8,5 % 8,5%
Yhdistynyt 80 % 20 % -
kuningaskunta

I Kaikki ticajoncuvol. Osuus kerfityisth veroista, lukuun ottamatta curovinjetisti saatuja tuloja. Polttoaineverot eiviit sisillif alv:a.

Ajoncuvovero sisiltidd vuosittaiset ajoncuvoverot ja hankintaveron. Lihde: PO VII 1998.
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Rautatieliikenne

Neuvoston direktiivi 95/19/EY sisiltdd yhteison perussidnnét rautaticinfrastruktuurin kiyton
hinnoittelusta.  Eri  jdscnvaltioidgn  tdhdn  mennessi  omaksumat  lihestymistavat
rautaticinfrastruktuurin kidytén hinnoittcluun croavat toisistaan huomattavasti. Vaihtochtoja
ovat hinta-astcikko, kaksiosaisct maksut, yhteiskunnallisiin rajakustannuksiin perustuva
hinnoittclu, osittain necuvoltcluihin perustuva hinnoittelu tai “nollamaksut™. Jirjestelmiit
heijastavat merkittiivid croja jascnvaltioiden markkinarakenteissa ja rataverkoissa, samoin
kuin sclvid croja hallituksen suhtautumiscssa julkiscen liikenteeseen ja julkisen rahoituksen
saatavuudessa.  Uscimpien nykyisisti hinnoittclukiiytinnéistd  voidaan kuitenkin katsoa
kuuluvan jompaankumpaan scuraavista kKahdesta piilinjasta:

e Suhtcellisen yksinkestainen*pohjoismainen™ hinnoittelujirjestelmd, joka perustuu lyhyen
aikavilin rajakustannuksiin mutta jossa otctaan huomioon myds yleiset liikennepolitiikan
patnopisteet

¢ mukautettuihin keskiméairdisiin kustannuksiin perustuva jirjestelmi, jolla pyritdin
kerddmaidn tietty médrd tuloja, 1dhinnd muuttuvien maksujen avulla. Maksuja voidaan
mukauttaa kustannuksiin ja markkinoiden toimintaan liittyvien tekijoiden perusteella ja
pieni osa tuloista voidaan kerétd kiinteilld maksuilla, mutta tdmé ldhestymistapa johtaa
usein maksuihin, jotka ovat huomattavasti korkeampia kuin lyhyen aikavilin
rajakustannukset. Lopputulos riippuu myds (mahdollisen) valtion maksuosuuden méairista.

Keskeinen cro ndiden kahden ldhestymistavan vililld on rautatieinfrastruktuurille annettavan
valtiontuen ja infrastruktuurimaksujen syy-scuraussuhtcen suuntautumiscssa. Pohjoismaisessa
lihestymistavassa infrastruktuurimaksut (Ja siten niistd maksuista saatavat kokonaistulot)
miidiriiytyviit lihinné kustannusten ja muthin litkennemuotoihin vertaamiscen perusteclla niin,
ctd tarvittavan valtiontuen miird on rautaticinfrastruktuurin - kokonaiskustannusten  ja
infrastruktuurimaksuista  saatujen tulojen vilinen crotus. Toisaalta mukautcttuihin
keskimidrdisiin kustannuksiin perustuvassa jérjestelmissda (mahdollisen) valtiontuen madra
riippuu yleensd laajemmista julkisen varainkdyton painopisteitd koskevista péatoksisti.
Infrastruktuurimaksuilla  on  siten  kerdttivd  riittdvasti  tuloja  infrastruktuurin
kokonaiskustannusten ja valtiontuen vilisen erotuksen kattamiseksi.

Yhdistyneessd kuningaskunnassa omaksuttua lihestymistapaa ei ole helppo sovittaa
kumpaankaan edelld mainittuun ryhméin. Siind yhdistyy pohjoismaiselle ldhestymistavalle
ominainen lyhyen aikavilin  rajakustannusten painottaminen ja  mukautettuihin
keskimdérdisiin kustannuksiin perustuvalle jirjestelmille tyypillisempi pyrkimys saada
takaisin suurempi osa kustannuksista. Yhdistynyt kuningaskunta on ainoa jisenvaltio, jossa
osa kiyttomaksuista perustuu rautatieliikenteen harjoittajan ja infrastruktuurin hallinnoijan
vilisiin neuvotteluihin. Yhdistyneessd kuningaskunnassa sovellettavat hinnoittelupuitteet
vaikuttavat myos selvisti monimutkaisemmilta kuin monissa muissa jasenvaltioissa.

Scuraavassa taulukossa csitetidiin karkea yhteenveto jisenvaltioiden rautateiden taloudellisesta
tilanteesta ja jisenvaltioiden soveltamista erilaisista hinnoittelujarjestelmista:
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Taulukko 5. Rautatieliikenteen kustannukset ja tuet vaonna 1989

(miljoonaa puntaa, 1989).

Maa Rautateiden Valtiontuet yhteensi Tulojen osuus
kokonaiskustannuksct kustannuksista'

Yhdistynyt 3591 636 82 %

kuningas-

kunta

Ranska 6 201 3194 48 %

L#nsi-Saksa 8 763 3611 59 %

ltalia 7226 6 059 16 %

Belgia 1309 761 42 %

Alankomaat 834 377 55%

1 tulot=kustannuksct--tuct

Taulukko 6. Viitteelliset rautatiemaksut eri jisenvaltioissa (ecuina, 1997).

Lihde: OEIL 1997

Maa Vuosimaksu Kilometrimaksu Painomaksu Kustannusten
kattaminen

Itavalta 9 700-18 900/km 0,73 /juna-km 0,001/tkm 26 %
Belgia .
Tanska 200-400/km' 2,7-3/juna-km 20-25 %
Suomi 0,0015--0,0017/brutto-tkm 15%
Ranska 38-1 680/km 0,13-15/juna-km?
Saksa 2,5 -12,6/juna-km’
Ruotsi . 0,0027 0,1 /juna-km

Yhdistynyt ) .

kuningas-
kunta

I vuodesta 1999

2 riippuu matkan kestosta

3 riippuu reitistd

(Muissa jisenvaltioissa rautateiden infrastruktuurimaksut eivit ole vield kéytdssd.)

Sisidvesilitkenne

Liihde: NERA 1998

Noin 7.6 % kuljetuksista Euroopassa tapahtuu sisdvesitse. Naistd kuljetuksista yli 70 %
suoritctaan Reinilld, jossa maksujen periminen on kiellettyd Mannheimin yleissopimuksen
perusteclla. Useimmilla muilla sisdvesivéylilld jdsenvaltiot perivdt maksuja erilaisten
periaatteiden mukaisesti.

Vastineeksi Mannheimin yleissopimukselle useat jdsenvaltiot [Luxemburg, Ranska, Saksa
(Moselin yleissopimuksen mukaisesti), Belgia, Suomi, Yhdistynyt kuningaskunta (l&hinni
huviveneiden osalta) ja Alankomaat] soveltavat varsin hienojakoisia maksuja, jotka riippuvat
aluksen tyypistd ja koosta, rahdin tyypisti ja médrdstd, matkustajien lukumédrast,
liikennointitiheydesti ja vuorokaudenajasta (kullakin maalla on oma jérjestelménsd).
Maksuilla rahoitetaan ylldpito-, kdytto- ja pddomakustannuksia, mutta palvelujen kysyntéd
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nilyttii reagoivan melko herkiisti muutoksiin maksuissa, joten maksujen korottaminen on
vatkcaa.

Saksassa maksuja peritiiin vihemmiin, silli navigointimaksuja ci sovellcta Reinilli, Elbelli,
Odecrilla cikd Tonavalla. Muilla vesiviylilld (joiden osuus liikenteestii on alle 20 %) peritéin
cdelld kuvatun kaltaisia maksuja (csimerkiksi Mosclin yleissopimuksen nojalla). Nilld
maksuilla katetaan korkeintaan 25 % sisdvesiviylien kéytto- ja ylldpitokustannuksista.

Jotkin maat (erityisesti Ranska ja Yhdistynyt kuningaskunta) perivit maksuja muilta
kanaaliverkostojen kéyttdjiltda (kuten vesiyhtiiltd sekd teollisuus- ja maatalousalan
kayttdjiltd). Namd tahot kayttavit kanaaleja enemmin kuin liikenteenharjoittajat (suhde on
noin 80/20) ja kattavat kyscisissi maissa merkittiviin osan infrastruktuurin kustannuksista.
Ylciscsti ottacn sisivesiviylien kiiytostd perittiviit maksut kattavat osan muuttuvista
infrastruktuurikustannuksista mutta cividt kokonaan. Jonkin verran valtiontukea tarvitaan
cdelleen kaikissa jidsenvaltioissa.

Scuraavassa  taulukossa  csitetddn - yhteenveto  cri jésenvaltioissa  sovellettavista
lihestymistavoista:

Taulukko 7. Sisdvesiviylien kustannukset ja kustannusten takaisinsaanti, 1998.

Maa Maksutyyppi Kustannusten takaisinsaanti Huomautus
Belgia muuttuva' 7,5 % investoinneista . JOn pidettivd mielessd, ettd
Ranska muuttuva 10% tuloista . |sisdvesiliikenne muodostaa vain
Saksa muuttuva 20 %:n 13% juoksevista 20 % vaylien kiytostd.
osuudessa liikenteesti kustannuksista
Yhdistynyt muuttuva 8,75 %
kuningas- ylldapitokustannuksista
kunta
Suomi muuttuva 21 % yllipito- ja
kehittamiskustannuksista

I Muuttuvat maksut vaihtelevat yleensd painon, ctiisyyden, alustyypin ja matkan luonteen mukaan.  Lithde: PO VIEn kyselylomake.

Lentoasemat

Lentoasemien hinnoittelujérjestelmiin kuuluu suuri joukko erilaisia maksuja, jotka liittyvét
lentoasemien tilojen ja palvelujen kayttoon, esimerkkeind laskeutumiseen, valaistukseen,
paikoitukseen, polttoainetdydennykseen ja varastointiin liittyvit tilat ja laitteet sekd ilma-
aluksille ja henkilo- ja rahtiliikenteelle tarjottavat palvelut. Koska erilaisten
lentoasemamaksujen kiytté ei ole standardoitua, ne eivit kata aina samanlaisia tiloja tai
palveluja. Lentoasemamaksut perustuvat useisiin  kriteereihin, jotka vaihtelevat
hinnoittelujirjestelmisti toiseen. Yleisesti kdytossd on kuitenkin joitakin kriteereitd, kuten

e lennon lidhto- tai mairdpaikka; laskcutumis-, matkustaja- ja valaistusmaksujen perimisessi
erotetaan usein kansainviliset ja kotimaanlennot

e ilma-aluksen massa, usein suurin sallittu lentoonldhtopaino, laskeutumis- ja
paikoitusmaksujen miaérittamistd varten
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¢ ilma-aluksen meluluokka melumaksun midrittimistd varten, tai jos tillaista maksua ci olc,
laskeutumismaksun madrittamistd varten, jos sc riippuu ilma-aluksen melupaistoisti

o paikoitusaika, joka muuttuu toisinaan lentoaikataulun  mukaan, paikoitusmaksun
méirittamisti varten

e matkustajicn lukumidrd, ikd ja toisinaan myds lennclly ctdisyys matkustajamaksun
madrittdmistd varten

¢ kuormatun tai puretun rahdin m#érd tonneina rahtimaksun mairittamisté varten.

Lentoasemamaksujen taso vaihtelee huomattavastt jiisenvaltioiden kesken ja uscin myds
lentoasemicn kesken saman jédsenvaltion sisiilli.

Lentoliikenteen palvelut

Ticetyn valtion Lurocontrol-maksu vastaa kyscisen valtion ilmatilaan tulleilta lcnnoilta
periltyjen yksittdisten maksujen summaa. Yksittdisen lennon maksu lasketaan kertomalla
kansallinen maksuyksikkd kyseisen lennon “palveluyksikdiden” madrdllda. Kunkin maan
kansallinen maksuyksikkod vahvistetaan vuosittain jakamalla lentoreitin varrella sijaitsevien
kansallisten tilojen ja laitteiden kustannusperusta “palveluyksikdiden” kokonaismadrdlla
kyseisen maan ilmatilassa kyseisend vuonna. “Palveluyksikdiden” miéré lasketaan kertomalla
ilma-aluksen lentimd etdisyys (ilmaistuna maan ilmatilaan tulopaikan ja sieltd
poistumispaikan vilisen isoympyrdetiisyyden sadasosina) ilma-aluksen painokertoimella
(ilmaistuna sen suurimman sallitun lentoonldhtSpainon neliGjuurena). Tietyn vuoden
“maksuyksik6t” vahvistetaan ecdelliscn vuoden lopussa tosiasiallisten kustannusten
perusteella. Kiytdssi olevan mckanismin avulla mahdolliscsti ilmencevit crot voidaan tasata
myohemmin. Mainittuja arvoja saadaan sovcltaa vain laskutettaviin lentoihin. (Tictyt lennot
ovat yleensii vapautettuja maksuista, csimerkiksi lennot alle kahden tonnin ilma-aluksilla,
valtion ilma-alukset, ctsinti-  ja  pelastuslennot,  sotilaslennot,  koulutuslennot — ja
Ientonavigointiin liittyviit tarkastuslennot (navaid check flights.)

Kustannusperustan laskeminen tapahtuu investointimenoja ja kayttokustannuksia koskevien
yleisesti hyviksyttyjen tilinpitoperiaatteiden mukaisesti. Laitteisiin ja rakennuksiin tehdyt
investoinnit otetaan huomioon kuolettamalla niiden loppukustannukset odotetun kéytt6idn
perusteella. Niiden kustannusten kaksi tekijda ovat poistot (kdytossd oleva pddoman méird) ja
korko  (joka liittyy investoidun p#fioman nettoarvoon, kustannukset—poistot).
Kiyttékustannukset muodostuvat lentoliikenteen palveluista, viestinnéstd, siddpalveluista ja
ilmailutietopalveluista; kukin niistd lajitellaan ylldpito-, kdytts-, koulutus-, tutkimus- ja
hallintokustannuksiin. Kaikki maksut perii Eurocontrol, joka jakaa ne sitten takaisin
jasenvaltioille litkennemaérien mukaan.

Nykyinen lihestymistapa vastaa todcllisia tuotantokustannuksia ja mahdollistaa niiden
tiysimiidridisen takaisinsaamisen.

Merisatamat

Merisatamat toimivat usein kaupallisten periaatteiden mukaisesti, ja alalla on paljon kilpailua
asiakkaista sekd jasenvaltioiden sisdlld ettd niiden vililldi. On havaittavissa suuntaus yhd
suurempaan yksityisen sektorin osuuteen satamatoiminnassa, erityisesti luonteeltaan
enimmikseen kaupallisessa toiminnassa kuten lastin késittelyssd. Tuloksena on, ettd satamien
rahoittaminen tillaisia tarkoituksia varten on yhi enemman yksityisen sektorin vastuulla, kun

satamaviranomaiset rajoittuvat toimimaan “vuokraisintind” sekd rahoittamaan ja hoitamaan
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niiti toimintoja, jotka ovat vilttimidttomid sataman turvallisen ja tchokkaan toiminnan
kannalta.

YhteisOssd kidytossd olevat hinnoittelujirjestelmit eroavat huomattavasti eri satamien vililla.
Nithin sisdltyy kuitenkin tiettyjd perustekij6itd kuten kuvaus siitd, mitd satamatiloja ja
-palveluja  kunkintyyppinen satamamaksu kattaa, yksittdisten maksujen perusta ja
laskentamenetelmd. Yleisesti voidaan crottaa kolmenlaisia maksuja:25 nithin palveluihin ja
tiloithin/laitteisiin liittyvdt maksut, joiden ansiosta alus pddsee turvallisesti satamaan ja voi
kayttdd sitd; maksut erityisistd palveluista tai toimituksista; vuokrat tai maksut maan tai
sataman omistaman laitteiston kaytosti.

Useimmat merisatamat veloittavat lastatuista ja puretuista tavaroista, ja erdit veloittavat myos
satamaa kiyttivii ajoncuvoja ja matkustajia. Tuloja hankitaan vuokraamalla laiticistoa,
rakennuksia ja maata satamapalvcluiden tarjoajille, sckd tarjoamalla palveluja suoraan.
Useimmissa maissa satamamaksut edellyttivit yhi hallituksen tai kunnallisten viranomaisten
hyvédksyntdd. Useimpien, sekd julkisten ettd yksityisten merisatamien yleistavoitteena on
kuitenkin sen varmistaminen, ettid satamatoiminnan kustannukset saadaan katettua.

Meriliikenne

Avomerclld tapahtuvaan laivaliikenteeseen ei sovelleta maksuja, mutta jotkin jasenvaltiot
veloittavat kulkuviylien kidytostd. Ruotsi on ottanut 1. tammikuuta 1998 alkaen kiytt66n
ympdristotekijoiden perusteella eriytetyt vaylamaksut.

25 ESPO, 1996.
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Lirre HE: YHTEISKUNNALLISHN  RAJAKUSTANNUKSHN PERUSTUVA  HHINNOFTTELU  JA
PAAOMAKUSTANNUSTEN TAKAISINSAAMINEN A

Rajakustannuksiin - perustuvat  maksut — civiit  ole  suorassa  yhteydessit — kiinteisiin
infrastruktuurikustannuksiin. Jos infrastruktuurin tarjonta on tchokasta, kiinteiit kustannuksct
voidaan kuitenkin tictyin cdellytyksin kattaa rajakustannuksiin - perustuvien maksujen
ruuhkautumiseen tai niukkuuteen liittyvilld osuudella.

Tehokkuuden kannalta ja  infrastruktuurihankkeiden yhteiskunnallisen kustannus-
hydtyanalyysin perusteella on harvoin tarkoituksenmukaista rakentaa sellaista kapasiteettia,
joka mahdollistaisi tdysin sujuvan litkkenteen myds ruuhka-aikoihin. Kapasiteetti on
mitoitettava tavanomaisen liilkennemidédrdn mukaan. Saatava hyoty siitd, ettd pyritdédn
vélttdimaan ruuhkautumista kaikkina piivin ja vuoden aikoina, on alhaisempi kuin tdhdn
tarvittavien infrastruktuuri-investointien lisdkustannukset. Toisin sanoen infrastruktuurin
tchokkaaseen tarjontaan kuuluu tavallisesti ruuhkautuminen ja kapasiteettipula tiettyind
aikoina.

Ehdotettuun  hinnoittelutapaan  siséltyisi  ruuhkautumiscen/niukkuuteen  liittyvi  osatekiji.
Niimi hinnoittelun osatekijit civit heijasta infrastruktuuripalvelujen tarjoajicn  suoraan
maksamia menoja, jolen niitd voidaan kiyttdd kiinteiden kustannusicn rahoittamiseen.
Optimaalisessa  jérjestelmidssd  ruuhkautumismaksut  kattaisivat  yleensd  kiinteit
infrastruktuurikustannukset, jos mittakaavatuotokset pysyvit vakiona (olettaen, ettd
keskimaariiset kustannukset ovat yhtd suuret kuin rajakustannukset ja ettd rajakustannuksiin
perustuvilla maksuilla saataisiin takaisin kaikki kiintedt kustannukset). Mittakaavaedut ja
jakamattomuus voivat kuitenkin monimutkaistaa tilannetta.

Mittakaavaedut merkitsevit, ettd kapasiteetin tarjoamisen yksikkdkustannukset vdhenevit sitd
mukaa, mitd cncmmin kapasiteettia tarjotaan, eli rajakustannukset ovat keskimadrdisia
kustannuksia alhaiscmmat. Jakamattomuus puolestaan tarkoittaa, etti kapasiteettitasojen
valinnan joustavuus on rajallista. Vaihtoehtoina voi csimerkiksi olla yhden tai kahden raiteen
rakentaminen, mutta ei ole mahdollista valita ndiden vilille sijoittuvaa kapasiteetin tasoa.
Tyypillisti tehokkaasti suunnitellulle infrastruktuurille onkin kapasiteettitaso, joka el
mahdollista ruuhkautumiscen tai niukkuuteen perustuvaa hinnoittelua kaikkien kiinteiden
kustannusten kattamiscksi. Vastaavasti laskevat mittakaavatuotokset (rajakustannukset ovat
keskimiidrdisii kustannuksia korkcammat), jotka ovat tyypillisid tihciin asutuilla alucilla,
[yysisct rajat kapasiteetin  laajentamiscllc tai tilantcet, joissa jakamattomuus johtaa
suhteellisen alhaiseen kapasiteetin tasoon, merkitsevit varsin korkeita ruuhkautumismaksuja,
joista saadaan kustannuksia enemman tuloja.

Eri lilkkennemuotoja ei voida helposti luokitella edelld tarkasteltujen erilaisten tapausten
mukaan, ja hankkeiden vililli on huomattavaa vaihtelua. Hyvin yleisesti ottaen voidaan
kuitenkin paitelld, ettd mittakaavatuotokset pysyvit yleensd vakiona suurella osalla
maanteiden infrastruktuuria, suurilla lentoasemilla ja lentoliikenteessd, kun taas rautateiden
infrastruktuurille ja sisidvesiviylille ovat tyypillisid mittakaavaedut. Tdmd on yksi syy siihen,
ettd rautateiden ja sisdvesiviylien ei odoteta kattavan yhtd suurta osaa kustannuksista kuin
maantie- ja lentoliikenteen.

Kaiken kaikkiaan on selvid, ettd infrastruktuurin rajakustannuksiin perustuva hinnoittelu
(jossa otetaan huomioon ruuhkautuminen/niukkuus, mutta ci ulkoisia kustannuksia) ei johda
aina kustannusten takaisinsaamiscen kyscisen likenncverkon kaikilta osilta, mutta joidenkin
osicn vajc lasapainottuu yleensii toisten osien ylijidmilld. Tasapaino on crityisen sclvi
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maantielitkenteessi. Komission rahoittama  tutkimus osoittaa  esimerkiksi, etti
rajakustannuksiin perustuva hinnoittelu edellyttdisi noin 200 prosentin hinnankorotuksia
joillakin Belgian kaupunkiteills, jolloin maksut tuottaisivat paljon enemmaén kuin kyseisten
teiden kokonaiskustannukset ovat. Samalla on selvéi, ettd rajakustannuksiin perustuvassa
hinnoittelussa harvaan asuttujen alueiden osuus kiinteiden kustannusten kattamisesta jiisi
hyvin pieneksi.

Tdami asiakirja osoittaa, ettd yhtciskunnallisiin rajakustannuksiin perustuvaan hinnoitteluun
sisdltyvistd niukkuusosasta saatavilla tuloilla voitaisiin rahoittaa infrastruktuurihankkeita
litkennemuotokohtaisten, alueellisten tai kansallisten infrastruktuurirahastojen kautta. Lisiksi
on osoitcttu, cttii todisteiden mukaan inlrastruktuurin rajakustannuksiin perustuva hinnoittelu
johtaa todenniikdisesti korkcaan kustannusten takaisinsaantiasteescen koko litkennescktorin
osalta. Infrastruktuurin rahoittamisen kannalta timid on merkittivd parannus nykyisecn
tilantcescen. :

Muita ulkoisia kustannuksia koskevat maksut johtaisivat lisdtuloihin. Kuten padtekstissd
todetaan, tasapuolisuuden vuoksi voi olla suotavaa kéyttdd saatuja tuloja korvausten
maksamiseen niille, joihin maksut vaikuttavat kielteisesti, tai rahoittaa toimenpiteitid
mydShempien vaikutusten rajoittamiseksi. Tietenkin jos ndmi varat osoitettaisiin yleisiin
infrastruktuuritarkoituksiin, saataisiin takaisin yhd suurempi osa kustannuksista. Royn
selvityksessi (1998) esitetdin, ettd koko liikennejérjestelmisté saatavat kokonaistulot ylittévit
infrastruktuurikustannukset.
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