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II 

(Muut kuin lainsäätämisjärjestyksessä hyväksyttävät säädökset) 

KANSAINVÄLISET SOPIMUKSET 

Ilmoitus Euroopan unionin ja sen jäsenvaltioiden sekä Vietnamin sosialistisen tasavallan 
kokonaisvaltaista kumppanuutta ja yhteistyötä koskevan puitesopimuksen voimaantulosta 

Euroopan unionin ja sen jäsenvaltioiden sekä Vietnamin sosialistisen tasavallan kokonaisvaltaista kumppanuutta ja 
yhteistyötä koskeva puitesopimus (1) tuli voimaan 1. lokakuuta 2016, koska puitesopimuksen 63 artiklan 1 kohdan 
mukainen menettely saatettiin päätökseen 29. syyskuuta 2016.  
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ASETUKSET 

KOMISSION DELEGOITU ASETUS (EU) 2017/67, 

annettu 4 päivänä marraskuuta 2016, 

elintarvikeketjuun, eläinten terveyteen ja eläinten hyvinvointiin, kasvien terveyteen ja kasvien 
lisäysaineistoon liittyvien menojen hallinnointia koskevista säännöksistä annetun Euroopan 
parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) N:o 652/2014 liitteen II muuttamisesta tekemällä lisäyksiä 

siinä olevaan eläintautien ja zoonoosien luetteloon 

EUROOPAN KOMISSIO, joka 

ottaa huomioon Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen, 

ottaa huomioon elintarvikeketjuun, eläinten terveyteen ja eläinten hyvinvointiin, kasvien terveyteen ja kasvien lisäysai­
neistoon liittyvien menojen hallinnointia koskevista säännöksistä, neuvoston direktiivien 98/56/EY, 2000/29/EY ja 
2008/90/EY, Euroopan parlamentin ja neuvoston asetusten (EY) N:o 178/2002, (EY) N:o 882/2004, (EY) N:o 396/2005, 
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin 2009/128/EY ja Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EY) 
N:o 1107/2009 muuttamisesta sekä neuvoston päätösten 66/399/ETY, 76/894/ETY ja 2009/470/EY kumoamisesta 
15 päivänä toukokuuta 2014 annetun Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) N:o 652/2014 (1) ja erityisesti 
sen 10 artiklan 2 kohdan, 

sekä katsoo seuraavaa: 

(1)  Asetuksen (EU) N:o 652/2014 10 artiklan 2 kohdan a ja c alakohdassa tarkoitetut erityisedellytykset täyttyvät 
pienten märehtijäin ruton, jonka Maailman eläintautijärjestö (OIE) on luetteloinut nimellä ”peste des petits 
ruminants”, lammasrokon, vuohirokon ja lumpy skin -taudin osalta, jotka luetellaan ainoastaan kyseisen 
asetuksen liitteessä I, joka sisältää taudit, joille voidaan myöntää rahoitusta mainitun asetuksen 6 artiklan 
(kiireelliset toimenpiteet) nojalla. 

(2)  Pienten märehtijäin rutto on erittäin tarttuva lampaiden ja vuohien virustauti, jota esiintyy endeemisenä lampailla 
ja vuohilla Itä-Afrikassa, Arabian niemimaalla, Lähi-idän maissa ja Intiassa. Pienten märehtijäin rutto on yleinen 
Afrikassa ja Aasiassa, ja vuodesta 2014 taudin esiintymisiä on raportoitu Turkissa ja Pohjois-Afrikan maissa. 

(3)  Pienten märehtijäin rutto tarttuu suoran kosketuksen kautta ja se kulkeutuu infektiosta vapaille alueille pääasiassa 
tartunnan saaneiden eläinten kuljetuksen yhteydessä. Vaikka vuohia pidetään lampaita alttiimpina saamaan 
tartunnan, lampaissa tartunta saattaa jäädä huomaamatta. 

(4)  Lammasrokko ja vuohirokko ovat lammas- ja vuohirokkoviruksen aiheuttamia vakavia ja erittäin tarttuvia 
lampaiden ja vuohien tauteja, jotka vaikuttavat merkittävästi lampaan- ja vuohenkasvatuksen kannattavuuteen ja 
aiheuttavat häiriöitä unionin sisäisessä kaupassa ja viennissä kolmansiin maihin. 

(5)  Lammas- ja vuohirokko ovat endeemisiä Pohjois-Afrikan, Lähi-idän ja Aasian maissa, joista ne toistuvasti 
kulkeutuvat Kreikkaan ja Bulgariaan naapurina olevasta kolmannesta maasta. 
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(6)  Lumpy skin -tauti on erittäin tarttuva nautojen virustauti, joka voi tarttua vektorihyönteisten välityksellä ja jolla 
voi olla merkittävä vaikutus karjankasvatuksen kannattavuuteen, mistä aiheutuu häiriöitä unionin sisäisessä 
kaupassa ja viennissä kolmansiin maihin. Sitä esiintyy endeemisenä useimmissa Afrikan maissa, ja vuosina 2012 
ja 2013 se on levinnyt Lähi-itään ja Turkkiin. Elokuusta 2015 Kreikassa on ilmennyt useita taudinpurkauksia, ja 
maaliskuussa 2016 tauti levisi Bulgariaan ja tämän jälkeen useisiin Länsi-Balkanin maihin. 

(7)  Lammas- ja vuohirokon sekä lumpy skin -taudin epidemiologinen tilanne kehittyy nopeasti, ja epidemia leviää 
myös unionin alueella, mikä vaikuttaa erittäin kielteisesti kotieläintuotantoon ja kauppaan. 

(8)  Lisäksi Euroopan elintarviketurvallisuusviranomainen (EFSA) antoi komission pyynnöstä tieteellisiä lausuntoja 
valvontatoimenpiteistä, jotka unionin on tarkoitus toteuttaa pienten märehtijöiden ruton (1), lammas- ja 
vuohirokon (2) sekä lumpy skin -taudin (3) havaitsemiseksi varhaisessa vaiheessa, jotta voidaan ryhtyä tarvittaviin 
toimenpiteisiin tautien leviämisen estämiseksi ja niiden pikaiseksi hävittämiseksi. 

(9)  On tarpeen lisätä pienten märehtijöiden rutto, lammasrokko, vuohirokko ja lumpy skin -tauti asetuksen (EU) 
N:o 652/2014 liitteessä II olevaan eläintautien ja zoonoosien luetteloon, jotta asianmukaiset vuotuiset tai 
monivuotiset valvontaohjelmat edellä mainittujen tautien varhaista havaitsemista varten voidaan toteuttaa. 
Asetuksen (EU) N:o 652/2014 10 artiklan 2 kohdassa komissiolle siirretään valta antaa delegoituja säädöksiä, 
jotta mainitun asetuksen liitteessä II olevaan eläintautien ja zoonoosien luetteloon voidaan tehdä lisäyksiä. 
Komissio voi tehdä lisäyksiä asetuksen (EU) N:o 652/2014 liitteessä II olevaan luetteloon ainoastaan muuttamalla 
kyseistä liitettä. 

(10)  Asetuksen (EU) N:o 652/2014 liitettä II olisi sen vuoksi muutettava, 

ON HYVÄKSYNYT TÄMÄN ASETUKSEN: 

1 artikla 

Lisätään asetuksen (EU) N:o 652/2014 liitteeseen II seuraavat eläintaudit: ”pienten märehtijäin rutto, lammasrokko, 
vuohirokko ja lumpy skin -tauti”. 

2 artikla 

Tämä asetus tulee voimaan sitä päivää seuraavana päivänä, jona se julkaistaan Euroopan unionin virallisessa lehdessä. 

Tämä asetus on kaikilta osiltaan velvoittava, ja sitä sovelletaan sellaisenaan kaikissa 
jäsenvaltioissa. 

Tehty Brysselissä 4 päivänä marraskuuta 2016. 

Komission puolesta 

Puheenjohtaja 
Jean-Claude JUNCKER  
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KOMISSION TÄYTÄNTÖÖNPANOASETUS (EU) 2017/68, 

annettu 9 päivänä tammikuuta 2017, 

eläinten ruokintaan käytettävien valmisteiden (CN-koodi 2309) tärkkelyspitoisuuden määritys­
menetelmästä annetun asetuksen (EY) N:o 121/2008 muuttamisesta 

EUROOPAN KOMISSIO, joka 

ottaa huomioon Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen, 

ottaa huomioon unionin tullikoodeksista 9 päivänä lokakuuta 2013 annetun Euroopan parlamentin ja neuvoston 
asetuksen (EU) N:o 952/2013 (1) ja erityisesti sen 57 artiklan 4 kohdan ja 58 artiklan 2 kohdan, 

sekä katsoo seuraavaa: 

(1)  Eläinten ruokintaan käytettävät valmisteet luokitellaan neuvoston asetuksen (ETY) N:o 2658/87 (2) liitteenä olevan 
yhdistetyn nimikkeistön nimikkeen 2309 alanimikkeisiin tuotteen tärkkelyspitoisuuden perusteella. 

(2) Tätä luokittelua varten komission asetuksessa (EY) N:o 121/2008 (3) säädetään entsymaattisen määritysme­
netelmän käytöstä tiettyjen valmisteiden tärkkelyspitoisuuden määrittämiseksi. 

(3)  Kun näissä valmisteissa esiintyy soijatuotteita, niiden tärkkelyspitoisuus voidaan todeta käyttämällä polarimetristä 
menetelmää tai entsymaattista määritysmenetelmää. Näillä menetelmillä saadaan huomattavan erilaisia tuloksia, ja 
polarimetrisen menetelmän on todettu olevan soveltumaton soijatuotteita sisältävien valmisteiden tärkkelyspi­
toisuuden määrittämiseen, sillä se tuottaa epätarkkoja tuloksia. 

(4)  Soijatuotteet olisi sen vuoksi lisättävä asetuksen (EY) N:o 121/2008 1 artiklassa esitettyyn luetteloon rehuaineista, 
joiden osalta valmisteen tärkkelyspitoisuus on määritettävä entsymaattista määritysmenetelmää käyttäen, sen 
selventämiseksi, mitä menetelmää tulliviranomaisten on käytettävä, ja yhdenmukaisen luokittelun varmistamiseksi 
jäsenvaltioissa. 

(5)  Sen vuoksi olisi muutettava asetuksen (EY) N:o 121/2008 1 artiklaa. 

(6)  Tässä asetuksessa säädetyt toimenpiteet ovat tullikoodeksikomitean lausunnon mukaiset, 

ON HYVÄKSYNYT TÄMÄN ASETUKSEN: 

1 artikla 

Lisätään asetuksen (EY) N:o 121/2008 1 artiklaan k alakohta seuraavasti: 

”k)  soijatuotteet”. 

2 artikla 

Tämä asetus tulee voimaan kahdentenakymmenentenä päivänä sen jälkeen, kun se on julkaistu Euroopan unionin 
virallisessa lehdessä. 
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Tämä asetus on kaikilta osiltaan velvoittava, ja sitä sovelletaan sellaisenaan kaikissa 
jäsenvaltioissa. 

Tehty Brysselissä 9 päivänä tammikuuta 2017. 

Komission puolesta, 

puheenjohtajan nimissä 
Stephen QUEST 

Pääjohtaja 

Verotuksen ja tulliliiton pääosasto  
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KOMISSION TÄYTÄNTÖÖNPANOASETUS (EU) 2017/69, 

annettu 12 päivänä tammikuuta 2017, 

kiinteistä tuontiarvoista tiettyjen hedelmien ja vihannesten tulohinnan määrittämiseksi 

EUROOPAN KOMISSIO, joka 

ottaa huomioon Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen, 

ottaa huomioon maataloustuotteiden yhteisestä markkinajärjestelystä ja neuvoston asetusten (ETY) N:o 992/72, (ETY) 
N:o 234/79, (EY) N:o 1037/2001 ja (EY) N:o 1234/2007 kumoamisesta 17 päivänä joulukuuta 2013 annetun Euroopan 
parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) N:o 1308/2013 (1), 

ottaa huomioon neuvoston asetuksen (EY) N:o 1234/2007 soveltamista koskevista yksityiskohtaisista säännöistä 
hedelmä- ja vihannesalan sekä hedelmä- ja vihannesjalostealan osalta 7 päivänä kesäkuuta 2011 annetun komission täy­
täntöönpanoasetuksen (EU) N:o 543/2011 (2) ja erityisesti sen 136 artiklan 1 kohdan, 

sekä katsoo seuraavaa: 

(1) Täytäntöönpanoasetuksessa (EU) N:o 543/2011 säädetään Uruguayn kierroksen monenvälisten kauppaneu­
vottelujen tulosten soveltamiseksi perusteista, joiden mukaan komissio vahvistaa kolmansista maista tapahtuvan 
tuonnin kiinteät arvot mainitun asetuksen liitteessä XVI olevassa A osassa luetelluille tuotteille ja ajanjaksoille. 

(2)  Kiinteä tuontiarvo lasketaan joka työpäivä täytäntöönpanoasetuksen (EU) N:o 543/2011 136 artiklan 1 kohdan 
mukaisesti ottaen huomioon päivittäin vaihtuvat tiedot. Sen vuoksi tämän asetuksen olisi tultava voimaan 
päivänä, jona se julkaistaan Euroopan unionin virallisessa lehdessä, 

ON HYVÄKSYNYT TÄMÄN ASETUKSEN: 

1 artikla 

Täytäntöönpanoasetuksen (EU) N:o 543/2011 136 artiklassa tarkoitetut kiinteät tuontiarvot vahvistetaan tämän 
asetuksen liitteessä. 

2 artikla 

Tämä asetus tulee voimaan päivänä, jona se julkaistaan Euroopan unionin virallisessa lehdessä. 

Tämä asetus on kaikilta osiltaan velvoittava, ja sitä sovelletaan sellaisenaan kaikissa 
jäsenvaltioissa. 

Tehty Brysselissä 12 päivänä tammikuuta 2017. 

Komission puolesta, 

puheenjohtajan nimissä 
Jerzy PLEWA 

Pääjohtaja 

Maatalouden ja maaseudun kehittämisen pääosasto  
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LIITE 

Kiinteät tuontiarvot tiettyjen hedelmien ja vihannesten tulohinnan määrittämiseksi 

(EUR/100 kg) 

CN-koodi Kolmansien maiden koodi (1) Kiinteä tuontiarvo 

0702 00 00 IL  269,9 

MA  121,7 

SN  204,0 

TR  106,0 

ZZ  175,4 

0707 00 05 MA  86,1 

TR  166,7 

ZZ  126,4 

0709 91 00 EG  144,1 

ZZ  144,1 

0709 93 10 MA  240,8 

TR  229,3 

ZZ  235,1 

0805 10 20 EG  47,5 

IL  126,4 

MA  56,5 

TR  75,0 

ZZ  76,4 

0805 20 10 IL  160,9 

MA  70,1 

ZZ  115,5 

0805 20 30, 0805 20 50, 
0805 20 70, 0805 20 90 

EG  97,9 

IL  111,8 

JM  125,6 

MA  93,5 

TR  99,1 

ZZ  105,6 

0805 50 10 TR  78,9 

ZZ  78,9 

0808 10 80 CN  144,5 

US  72,4 

ZZ  108,5 

0808 30 90 CL  307,7 

CN  72,4 

TR  133,1 

ZZ  171,1 

(1)  Kolmansien maiden kanssa käytävää ulkomaankauppaa koskevista yhteisön tilastoista annetun Euroopan parlamentin ja neuvoston 
asetuksen (EY) N:o 471/2009 täytäntöönpanosta maa- ja alueluokituksen ajan tasalle saattamisen osalta 27 päivänä marraskuuta 
2012 annetussa komission asetuksessa (EU) N:o 1106/2012 (EUVL L 328, 28.11.2012, s. 7) vahvistettu maanimikkeistö. Koodi 
”ZZ” tarkoittaa ”muuta alkuperää”.  
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PÄÄTÖKSET 

KOMISSION PÄÄTÖS (EU) 2017/70, 

annettu 25 päivänä heinäkuuta 2016, 

valtiontuesta SA.37185 (2015/C) (ex 2013/N), jonka Espanja on myöntänyt ja osittain toteuttanut 
Antequeran huipputeknologiarautatien testauskeskuksen (CEATF) rahoittamiseksi 

(tiedoksiannettu numerolla C(2016) 4573) 

(Ainoastaan espanjankielinen teksti on todistusvoimainen) 

(ETA:n kannalta merkityksellinen teksti) 

EUROOPAN KOMISSIO, joka 

ottaa huomioon Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen ja erityisesti sen 108 artiklan 2 kohdan 
ensimmäisen alakohdan, 

ottaa huomioon Euroopan talousalueesta tehdyn sopimuksen ja erityisesti sen 62 artiklan 1 kohdan a alakohdan, 

on mainittujen artiklojen mukaisesti kehottanut asianomaisia esittämään huomautuksensa (1) ja ottanut huomioon nämä 
huomautukset, 

sekä katsoo seuraavaa: 

1. MENETTELY 

(1)  Espanja ilmoitti komissiolle ennakkoon 5 päivänä elokuuta 2013 päivätyllä kirjeellä tuesta, jota oli tarkoitus 
myöntää Antequeran huipputeknologiarautatien testauskeskuksen (Centro de Ensayos de Alta Tecnología 
Ferroviaria de Antequera, jäljempänä ’CEATF’) rahoittamista varten. Ilmoitus kirjattiin vastaanotetuksi 30 päivänä 
syyskuuta 2013. Komissio pyysi asiasta lisätietoja kirjeillä, jotka oli päivätty 28 päivänä marraskuuta 2013 sekä 
28 päivänä maaliskuuta, 25 päivänä heinäkuuta ja 5 päivänä joulukuuta 2014. Espanjan viranomaiset vastasivat 
pyyntöön kirjeillä, jotka oli päivätty 6 päivänä helmikuuta, 20 päivänä toukokuuta ja 15 päivänä lokakuuta 2014 
sekä 23 päivänä tammikuuta 2015. 

(2)  Komissio ilmoitti Espanjalle 23 päivänä maaliskuuta 2015 päivätyllä kirjeellä päätöksestään aloittaa kyseisen 
toimenpiteen osalta SEUT-sopimuksen 108 artiklan 2 kohdassa säädetty menettely. 

(3)  Komission päätös menettelyn aloittamisesta, jäljempänä ’menettelyn aloittamista koskeva päätös’, on julkaistu 
Euroopan unionin virallisessa lehdessä (2). Komissio on kehottanut asianomaisia esittämään huomautuksensa tuesta. 

(4)  Komission ehdotuksesta Espanjan viranomaisten kanssa järjestettiin kokous 28 päivänä toukokuuta 2015. Espanja 
toimitti huomautuksensa menettelyn aloittamista koskevasta päätöksestä 2 päivänä heinäkuuta 2015. Komissio 
pyysi lisätietoja kirjeillä, jotka oli päivätty 8 päivänä syyskuuta ja 15 päivänä lokakuuta 2015 sekä 15 päivänä 
tammikuuta 2016. Espanjan viranomaiset vastasivat kirjeillä, jotka oli päivätty 28 päivänä syyskuuta ja 
13 päivänä marraskuuta 2015 sekä 21 päivänä tammikuuta 2016. 

(5)  Komissio sai huomautuksia rautatiealalla toimivilta yrityksiltä 7, 9, 10, 16, 17 ja 23 päivänä heinäkuuta 2015. 
Nämä kymmenen yhtiötä ovat rautatieyhtiöitä, junavaunujen valmistajia sekä yrityksiä, jotka testaavat 
materiaaleja tai tarjoavat käyttöön virtuaalisia testausympäristöjä. 
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(2) Ks. alaviite 1. 



(6)  Komissio välitti huomautukset Espanjalle 24 päivänä syyskuuta 2015 päivätyllä kirjeellä, johon Espanja vastasi 
14 päivänä lokakuuta 2015 päivätyllä kirjeellä. 

(7)  Lopuksi mainittakoon, että Espanjan viranomaiset ilmoittivat hankkeen 26 päivänä heinäkuuta 2013 komission 
alue- ja kaupunkipolitiikan pääosastolle suurhankkeena, joka rahoitetaan tuolloin Espanjassa voimassa olleesta 
usean alueen käsittävästä toimenpideohjelmasta (3). Ilmoituksesta annettiin tieto myös kilpailun pääosastolle 
30 päivänä syyskuuta 2013. Espanjan viranomaiset luopuivat hankkeesta 14 päivänä huhtikuuta 2015 päivätyllä 
kirjeellä. 

2. TOIMENPITEEN YKSITYISKOHTAINEN KUVAUS 

2.1 CEATF-hankkeen tavoitteet ja kuvaus 

(8)  Ilmoitettu toimenpide koskee julkista rahoitusta tutkimusinfrastruktuurille, joka on suunniteltu testauskeskukseksi 
suurten nopeuksien liikkuvalle kalustolle ja siihen liittyville laitteistoille. CEATF-hankkeen tavoitteena on tarjota 
Euroopan mittakaavassa ainutkertainen infrastruktuuri, jossa voidaan suorittaa suurten nopeuksien liikkuvalta 
kalustolta edellytettävää testausta, validointia ja hyväksymismenettelyjä. 

(9)  CEATF-hanke koostuu kehän muotoisesta rautatiestä, jossa junat voivat kulkea erittäin suurella nopeudella (jopa 
520 km/h), sekä oheistoiminnoista. Näiden avulla on mahdollista tutkia ja virittää liikkuvaa rautatiekalustoa, 
infrastruktuurielementtejä ja radan päällysrakenteita sekä tehdä hyväksyntöjä. Lisäksi keskuksen tiloilla ja laitteilla 
voidaan tutkia rautateiden dynamiikkaa, uuden sukupolven kiskoliikenne- ja jarrutustekniikkaa sekä rautatieinf­
rastruktuurin merkinantojärjestelmiä. 

(10)  Kehän muotoisen rautatien pituus on 58 kilometriä, ja siinä on yhdeksän kilometrin mittainen suora osuus, jolla 
kulkunopeus voi olla jopa 520 km/h. Kehässä on kaarevuussäteeltään loivia mutkia, joiden kallistus on valittu 
siten, että niissä voidaan ajaa tiettyä nopeutta ja sivuttaiskiihtyvyyttä käyttäen. 

(11)  Espanja ilmoitti, että kehärautatie on suunniteltu käytettäväksi sellaisen liikkuvan kaluston tyyppihyväksynnässä, 
jonka kulkunopeus on enintään 520 km/h, mikä vastaa kaarevuussäteeltään loivissa ja erittäin loivissa kaarteissa 
tehtävässä tyyppihyväksynnässä käytettävää arvoa (4). 

(12)  Kehärautatiessä on lisäksi kaksi kaksoisraiteilla ja laitureilla varustettua osuutta, joita voidaan käyttää enintään 
250 km/h:n nopeudella kulkevan liikkuvan kaluston tyyppihyväksynnöissä (5) sekä infrastruktuuri- ja päällysra­
kennetesteissä. 

(13)  Kehärautatiessä on myös yhdysraiteita, joita voidaan käyttää jyrkissä ja erittäin jyrkissä kaarteissa tehtävissä 
tyyppihyväksynnöissä. 

(14)  Eräs oheistoiminnoista on Centro Integral de Servicios Ferroviarios (integroitu raidepalvelukeskus, jäljempänä 
’CISF’), jossa on laboratorioita sekä toimisto- ja koulutustiloja. Laboratoriot käsittävät monitoimityöpajan ja 
testien valmistelualueen, jossa on valmiudet junien laitteiden kokoonpanoa ja purkamista varten, junan erilaisten 
sisäisten järjestelmien kehittämiseen sekä tutkimus-, kehitys- ja innovaatiotoimintaan (’T&K&I-toimintaan’). Osa 
alueesta on varattu liikkuvan kaluston toiminnan testaamiseen rautatiekaluston myöhempää validointia ja 
hyväksyntää varten. 

(15)  Oheistoimintoihin kuuluvat myös raiteet erikoiskokeita varten, useita jännitteitä käyttävä muuntoasema, josta 
saadaan kehärautatien tarvitsemaa sähkövirtaa, sekä liikenteenohjauskeskus. 
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(3) Komissio hyväksyi usean alueen käsittävän toimenpideohjelman Investigación, Desarrollo e Innovación por y para el beneficio de las 
empresas – Fondo Tecnológico (”Yritysten tutkimus-, kehitys- ja innovointitoimintaa yritysten hyväksi – Teknologiarahasto”) 7 päivänä 
joulukuuta 2007 tehdyllä päätöksellä C/2007/6316. Ohjelmassa hyödynnetään yhteisön tukea kaikilla Espanjan alueilla lähentymistä, 
alueellista kilpailukykyä ja työllisyyttä koskevien tavoitteiden puitteissa. 

(4) Espanjan viranomaisten toinen vastaus, kirjattu vastaanotetuksi 20 päivänä toukokuuta 2014, s. 12; sama vahvistettu Espanjan 
viranomaisten 22 päivänä tammikuuta 2015 päivätyssä vastauksessa. 

(5) Jäljempänä 2.3.1 jaksossa kuvatun mukaisesti hankkeen tekniseen suunnitteluun tehtiin muutoksia vielä alustavan toteutettavuustutki­
musvaiheen aikana. Lopullisessa muodossaan hanke oli huhtikuussa 2013, jolloin ADIF haki sille julkisista töistä ja liikenteestä vastaavan 
ministeriön hyväksyntää. 



(16)  Kehärautatien rakentamisesta ja toiminnasta vastaisi julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuus, jonka osapuolet 
ovat Espanjan rautatieinfrastruktuurista vastaava laitos ADIF (Administrador de Infraestructura ferroviaria, ks. 
johdanto-osan 24 kappale) sekä yritysten muodostama konsortio. Yritysten muodostaman konsortion 
oikeudellinen muoto on erillisyhtiö (Sociedad de Propósito Específico, SPE) (6), ja se vastaa testauskeskuksen 
rakentamisesta ja tämän jälkeen sen toiminnasta 25 vuoden ajan. ADIF on nimetty CEATF:n omistajaksi. 

(17)  Ennen tarjouspyynnön julkaisemista Espanjan virallisessa lehdessä 2 päivänä heinäkuuta 2013 (7) Espanjan 
viranomaiset ilmoittivat, että hankkeesta mahdollisesti kiinnostuneiden yritysten kanssa oli pidetty kokouksia ja 
että koordinoituja tutkimuksia oli tehty. Espanjan viranomaisten mukaan vastausten perusteella oli selvää, että 
yksityisellä sektorilla oltiin erittäin kiinnostuneita hankkeen toteuttamisesta (8). Hanke herätti eniten kiinnostusta 
yrityksissä, jotka toimivat rakennusalalla (40,43 % vastaanotetuista kyselylomakkeista) tai liikkuvan kaluston 
valmistuksessa (12,76 % vastaanotetuista kyselylomakkeista). Nämä yritykset ilmaisivat olevansa kiinnostuneita 
hankkeeseen osallistumisesta ja riskien ottamisesta sillä ehdolla, että niiden investoinnit voitiin taata ainakin 
osittain, sillä hankkeen kannattavuudesta ei ollut tutkimuksen tekohetkellä riittävästi tietoa vahvaa sitoutumista 
varten (9). 

(18)  Ensimmäinen erillisyhtiön valitsemista koskeva tarjouskilpailu todettiin kuitenkin mitättömäksi lokakuussa 2013, 
sillä yksikään tarjoaja ei ollut ilmaissut olevansa kiinnostunut hankkeesta. Tämän jälkeen tarjoajan valintaprosessi 
keskeytyi siksi ajaksi, kun komissiolta odotettiin lopullista päätöstä hankkeesta. 

(19)  Espanjan viranomaiset vahvistivat, että CEATF:ssä on tarkoitus suorittaa vain taloudellista toimintaa. Jos ADIF tai 
sen tytäryhtiö ADIF Alta Velocidad aikovat käyttää keskusta omiin testeihinsä, niiden on noudatettava tässä 
samoja ehtoja kuin muidenkin käyttäjien koko 25 vuoden sopimuskauden ajan. 

(20)  Espanjan viranomaiset ilmoittivat, että Euroopassa toimii tällä hetkellä kolme rautateiden testauskeskusta 
(Cerhenice (Velim) Tšekissä, Wildenrath Saksassa ja Valenciennes Ranskassa). Espanjan viranomaisten mukaan 
näissä laitoksissa voidaan tehdä testejä vain pienemmillä nopeuksilla (ks. taulukko 1). 

Taulukko 1 

Vertailua muiden Euroopan maissa toimivien ja yhden Yhdysvalloissa toimivan rautateiden 
testauskeskuksen sekä CEATF:n välillä  

Velim 
(Tšekki) 

Wegberg-Wilden­
rath (Saksa) 

Valenciennes (1) 
(Ranska) 

TTCI – Puebla 
(USA) 

CEATF 
(Espanja) 

Rakentamisvuosi 1963 1997 1999 1998 Rakenteilla 

Kehien määrä 2 5 4 4 1 

Pituus (km) 3,9 ja 13,3 0,4–6,1 1,6–2,7 5,6–21,7 Suora osuus 
9 km 

Kehän osuus 
58 km 

Huippunopeus 
(km/h) 

210 160 (suuri kehä) 110 265 (suuri kehä) 520 

Omistaja Kansalliseen 
rautatieyhtiöön 
kuuluva rautati­
etutkimuslaitos 

Siemens CEF SA (61 % 
Alstomin omis­
tuksessa) 

Association of 
American Rail­
roads 

Kansallinen rauta­
tieyhtiö ADIF 

Lähde: Espanjan viranomaiset. 
(1)  http://www.c-e-f.fr/  
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(6) Tarkempi kuvaus on menettelyn aloittamista koskevan päätöksen 2.4 jaksossa. 
(7) Espanjan virallinen lehti (BOE) nro 157, 2.7.2013. 
(8) Deloitte, Final conclusions on the questionnaires received on the project for the development, construction, maintenance and operation 

of ADIF's railway ring in Antequera under public-private partnership (”Lopulliset päätelmät kyselylomakkeista koskien hanketta, jossa 
on kyse ADIF:n Antequeraan tulevan kehärautatien suunnittelusta, rakentamisesta, kunnossapidosta ja toiminnan harjoittamisesta 
julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuutena”), 8.10.2012. 

(9) Deloitten raportin tiivistelmä, josta on jäljennös Espanjan viranomaisten 22 päivänä tammikuuta 2015 päivätyssä kirjeessä. 

http://www.c-e-f.fr/


(21)  Espanjan viranomaiset ilmoittivat, että espanjalaiset liikkuvan kaluston valmistajat käyttävät raidetestauksessa 
yleensä Velimin ja Wildenrathin laitoksia, mutta myös Yhdysvaltojen Pueblassa sijaitsevaa TTCI-testauskeskusta. 

(22) Suurten nopeuksien liikkuvaa kalustoa testataan myös kaupallisessa käytössä olevilla rautateillä, joiden enimmäis­
suunnittelunopeus on 350 km/h. Testeissä käytettävä nopeus on tällöin jopa 385 km/h, kuten standardissa 
edellytetään (10 prosenttia yli junan nimellisnopeuden). Testit suoritetaan öisin, jolloin kaupallista matkustajalii­
kennettä ei ole. 

2.2 Tuensaaja 

(23)  Suunniteltu omistaja ADIF on hakenut julkista rahoitusta CEATF:n rakentamista varten. 

(24)  Vuonna 2005 perustettu ADIF on valtion kokonaan omistama yritys, joka toimii Espanjan julkisista töistä ja 
liikenteestä vastaavan ministeriön (Ministerio de Fomento) alaisuudessa. ADIF omistaa Espanjan rautatieinfrast­
ruktuurin ja vastaa sen hoitamisesta (rakentamisesta, kunnossapidosta, korjauksista ja hallinnoinnista). 

(25)  Uusi julkisessa omistuksessa oleva yhtiö nimeltä ADIF Alta Velocidad perustettiin 13 päivänä joulukuuta 2013 
annetulla kuninkaallisella asetuksella ADIF:n uudelleenjärjestelystä (10). Tämän seurauksena tavanomaisen 
kansallisen rautatieverkoston rakentamisesta ja hoitamisesta vastaava yhtiö (ADIF) on nyt erillinen suurnopeusrau­
tatielinjojen hoitamisesta vastaavasta yhtiöstä (ADIF Alta Velocidad). 

(26)  Espanjan viranomaisten mukaan ADIF:n toimintaan kuuluu raiteista, asemista ja rahtiterminaaleista koostuvan 
rautatieinfrastruktuurin rakentaminen ja hallinnointi, rautatieliikenteen järjestäminen, kapasiteetin jakaminen 
rautatieliikenteen harjoittajien kesken, infrastruktuurin, asemien ja rahtiterminaalien käytöstä perittävien maksujen 
kerääminen sekä oman omaisuuden (kuten teollis- ja tekijänoikeusportfolion) hallinnointi. Nämä kaikki ovat 
taloudellista toimintaa. Muuhun taloudelliseen toimintaan kuuluu ADIF:n hoitamien asemien tilojen 
vuokraaminen myymälöille sekä messuja, näyttelyitä, messuosastoja, kampanjoita tai esityksiä varten (11). ADIF:n 
liikevaihdosta 99,97 prosenttia muodostuu tästä toiminnasta. Espanjan viranomaiset ilmoittivat kuitenkin, että 
ADIF:llä voi olla myös muuta toimintaa, joka heidän kantansa mukaan on luonteeltaan muuta kuin taloudellista, 
esimerkiksi tutkimus- ja kehitystyötä. 

2.3 Tukitoimenpiteen kuvaus 

2.3.1 Hankkeen suunnittelu, oikeusperusta ja rahoitus 

(27)  Helmikuussa 2009 Espanjan julkisista töistä ja liikenteestä vastaava ministeriö antoi ADIF:lle tehtäväksi etsiä 
toteuttamiskelpoisia vaihtoehtoja sellaista rautateiden testauslaitosta varten, joka soveltuisi suurnopeusrautatiealan 
kehittyneitä ratkaisuja koskevaan T&K&I-toimintaan. 

(28)  ADIF ja Andalusian hallitus (Junta de Andalucía, innovoinnista, tieteestä ja yritystoiminnasta vastaavan 
neuvostonsa kautta) hyväksyivät virallisesti 15 päivänä joulukuuta 2009 yhteisymmärryspöytäkirjan, joka koski 
molempien osapuolten sitoutumista rautatieteknologiakeskuksen (Centro de Tecnologías Ferroviarias, jäljempänä 
’CTF’ (12)) rakentamiseen Andalusian teknologiapuistoon sekä rautateiden testauslaitoksen eli CEATF:n 
rakentamiseen Málagan maakuntaan. 

(29)  Hankkeen ensimmäisessä versiossa, joka esitettiin julkisista töistä ja liikenteestä vastaava ministeriölle 1 päivänä 
kesäkuuta 2010, oli tarkoitus rakentaa 57 km:n mittainen pääkehärautatie suurnopeusjunille (joiden enimmäistes­
tausnopeus on 450 km/h) sekä kaksi lisäkehää (pituudet 20 km ja 5 km) enintään 220 km/h:n nopeudella 
kulkevien metrojunien ja raitiotievaunujen testaamista varten. Pääkehän rakentamista varten tutkittiin eri paikkoja 
ja useita mallivaihtoehtoja. Ensimmäisessä asiakirjassa esitettiin pääkehälle neljä ja lisäkehille kaksi vaihtoehtoa, ja 
asiakirjan työstämistä jatkettiin hankkeen ympäristövaikutusten arvioinnin aloittamista varten. 
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(10) Ley 39/2003 del Sector Ferroviario, julkaistu Espanjan virallisessa lehdessä (BOE) nro 299, 14.12.2013. 
(11) Kaupallisesta hallinnoinnista vastaa ADIF:n matkustaja-asemista vastaava osasto (lähde: www.adif.es). 
(12) Samalla alueella toimiva rautatieteknologiakeskittymä; ks. menettelyn aloittamista koskevan päätöksen johdanto-osan 12 kappale. 

http://www.adif.es


(30)  Samaan aikaan kun ADIF jatkoi tutkimuksia sopivimmasta vaihtoehdosta suurnopeusratojen testauskeskukselle, 
Espanja sisällytti hanketta koskevia esityksiä toimenpideohjelmaansa (neuvoston asetuksen (EY) 
N:o 1083/2006 (13) nojalla), jotta sille maksettaisiin EAKR-rahoitusta (14). 

(31)  ADIF hyväksyi 1 päivänä joulukuuta 2010 alustavasti asiakirjan Estudio Informativo de las Instalaciones de 
Ensayos y Experimentación asociadas al Centro de Tecnologías Ferroviarias de ADIF en Málaga (”Informatiivinen 
tutkimus ADIF:n Málagaan rakennettavan rautatieteknologiakeskuksen testaustiloista ja -laitteista”). Asiakirjassa 
analysoitiin usean kriteerin pohjalta pääkehän kahta vaihtoehtoa (1A ja 1B) ja lisäkehän kahta vaihtoehtoa (1B1 ja 
1B2). Asiakirjan johtopäätöksenä oli, että 1B ja 1B1 olivat sopivimmat vaihtoehdot. 

(32)  Sopimus (convenio de collaboración) suurnopeusrautateiden teknologiakeskuksen rakentamisen ja laitteiston 
rahoittamisesta allekirjoitettiin Espanjan tiede- ja innovaatioministeriön ja ADIF:n välillä 27 päivänä joulukuuta 
2010. Sopimuksessa valtio lupasi ADIF:lle rahoitusta lainojen ja avustuksen muodossa. Avustus hyväksyttiin 
ennakkomaksuksi EAKR-varoista (15). 

(33)  ADIF sai ensimmäiset suoritukset valtiolta tammikuussa 2011. Espanjan viranomaisten mukaan (16) kyseisiä 
ennakkomaksuja käytettiin osin toteutettavuustutkimuksiin, osin laboratorioiden (CISF) rakentamiseen 
Antequeran maakuntaan paikalle, jossa CEATF-hanke oli määrä toteuttaa. 

(34)  Pitkäkestoisen hallinnollisen menettelyn ja kuulemisprosessin jälkeen ja ensimmäisissä julkisissa kuulemisissa 
esitettyjen huomautusten perusteella ADIF päätti tarkastella uudelleen hankkeen laajuutta. Asiakirjoissa esiteltiin ja 
analysoitiin tarkemmin uusi vaihtoehto (1C), joka koostui kehästä, jonka suoralla osuudella junat voivat kulkea 
jopa 520 km/h:n tuntinopeudella, ja josta lisäkehät oli poistettu ja korvattu kahdella pääkehään liittyvistä 
yhdysraiteista muodostuvalla osuudella. 

(35)  ADIF teki tämän jälkeen lisätutkimuksen ja laati asiakirjan Proyecto Básico de las Instalaciones de Ensayo y 
Experimentación del Centro de Tecnologías Ferroviarias de Adif en Málaga. Circuito principal, secundario y 
conexiones (”Perussuunnitelma ADIF:n Málagaan rakennettavan rautatieteknologiakeskuksen testaustiloista ja 
-laitteista. Pääkehä, lisäkehä ja yhdysraiteet”). Tässä vaihtoehtoon 1C perustuvassa asiakirjassa hanke esitettiin 
sellaisena kuin se on kuvattu edellä 2.1 jaksossa. Suunnitelma esitettiin julkisista töistä ja liikenteestä vastaavan 
ministeriön rautateistä vastaavalle pääosastolle, joka päätti käynnistää julkisen kuulemisen 8 päivänä huhtikuuta 
2013 (17). 

(36)  Julkisen kuulemisen jälkeen hanke hyväksyttiin ministeriötasolla 27 päivänä kesäkuuta 2013 (hyväksyjänä 
julkisista töistä ja liikenteestä vastaavan ministeriön rautateistä vastaava pääosasto) sillä ehdolla, että Espanjan 
hallitus (Consejo de Ministros) antaa sille lopullisen hyväksynnän. 

(37)  Espanjan hallitus antoi hankkeelle ja sen rahoitukselle muodollisen hyväksyntänsä 28 päivänä kesäkuuta 2013 (18) 
ja valtuutti julkisista töistä ja liikenteestä vastaavan ministeriön käynnistämään ADIF:n kautta tarjouskilpailun 
CEATF:n rakentamisesta ja hyödyntämisestä (19). 

(38)  Ilmoitetun hankkeen rahoitus perustui siis ensinnäkin 27 päivänä joulukuuta 2010 tehtyyn sopimukseen ja 
toisekseen 28 päivänä kesäkuuta 2013 tehtyyn Espanjan hallituksen päätökseen. 
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(13) Neuvoston asetus (EY) N:o 1083/2006, annettu 11 päivänä heinäkuuta 2006, Euroopan aluekehitysrahastoa, Euroopan sosiaalirahastoa 
ja koheesiorahastoa koskevista yleisistä säännöksistä sekä asetuksen (EY) N:o 1260/1999 kumoamisesta (EUVL L 210, 31.7.2006, 
s. 25). 

(14) I+D+I por y para el beneficio de las empresas – Fondo tecnologico 2007–2013 -toimenpideohjelman seurantaryhmän pöytäkirja 
11 päivänä kesäkuuta 2010 pidetystä kokouksesta. Seurantaryhmän puheenjohtajana toimii Espanjan elinkeinoministeriön EAKR- 
rahastosta vastaava pääjohtaja, ja sen kokouksiin osallistuu edustajia toimenpideohjelmaan osallistuvista yrityksistä ja julkishallinnon 
yksiköistä sekä komissiosta. 

(15) Espanjan viranomaiset toimittivat sopimustekstin 2 päivänä heinäkuuta 2015 päivätyllä sähköpostilla. 
(16) Espanjan viranomaisten sähköpostiviestit 1 ja 8 päivänä kesäkuuta 2015; sama vahvistettu 13 päivänä marraskuuta 2015 päivätyn 

kirjeen sivulla 5 sekä liitteissä. 
(17) Julkaistu Espanjan virallisessa lehdessä (BOE) 17.4.2013. 
(18) Lopullisiksi määriteltyjen teknisten ominaisuuksien perusteella (enimmäisnopeus, kehien lukumäärä ja muoto, sijainti sekä testattavan 

liikkuvan kaluston tyyppi). 
(19) Infrastruktuurista, liikenteestä ja asumisesta vastaavan valtionviraston päätös, jossa hanke hyväksytään ja sen tavoitteet ja tuleva 

menettely esitellään. Ks. menettelyn aloittamista koskevan päätöksen johdanto-osan 10 kappale. 



2.3.2 Tukivälineen kuvaus 

(39)  Hankkeen kokonaiskustannukset ovat 28 päivänä kesäkuuta 2013 tehdyn päätöksen mukaan 358,6 miljoonaa 
euroa (20). Julkinen rahoitus kattaa hankkeen kustannukset kokonaisuudessaan, ja elinkeino- ja kilpailukykymi­
nisteriö myöntää rahoituksen seuraavasti: 

a)  Lainoina 99,6 miljoonaa euroa (91,3 miljoonaa euroa Convenio INNVENTA 2010 -sopimuksesta, 
1,7 miljoonaa euroa Programa INNPLANTA 2010 -ohjelmasta ja 6,6 miljoonaa euroa Programa INNPLANTA 
2011 -ohjelmasta) (21). 

b)  Avustuksena 259 miljoonaa euroa; maksettu valtion yleisestä talousarviosta ja hyväksytty ennakkomaksuksi 
Euroopan aluekehitysrahaston (EAKR) rahoituksesta (253,2 miljoonaa euroa Convenio INNVENTA 2010 
-sopimuksesta, 3,9 miljoonaa euroa Programa INNPLANTA 2010 -ohjelmaan kuuluvista ehdotuspyynnöistä ja 
1,9 miljoonaa euroa Programa INNPLANTA 2011 -ohjelmasta). 

(40)  Lainoista, jotka myönnetään ADIF:lle hanketta varten edellä johdanto-osan 39 kappaleen a kohdassa kuvatulla 
tavalla, Espanjan viranomaiset antoivat seuraavat tiedot: 

Taulukko 2 

CEATF-hankkeen lainojen rakenne ja takaisinmaksu 

OHJELMA KORKO 
(%) TAKAISINMAKSUAIKA ENIMMÄISMÄÄRÄ 

(miljoonaa euroa) 

INNVENTA 2010 1,17 2016-2024 91,3 

INNPLANTA 2010 1,17 2015-2025 1,7 

INNPLANTA 2011 0,00 

3,06 

2014-2018 

2015-2025 

0,8 

5,8    

99,6 

Lähde: Espanjan viranomaiset.  

(41)  Lainoista peritään erisuuruista korkoa riippuen nostoeristä ja ohjelmasta, jonka puitteissa ne myönnetään. 

(42)  Edellä mainittujen lainojen korkotasojen ja toteutuneiden markkinakorkojen vertailua varten Espanjan 
viranomaiset toimittivat luettelon kaupallisista lainoista, joita ADIF:lle / ADIF Alta Velocidadille oli myönnetty 
kuluneen viiden vuoden aikana, sekä lainaehdoista (22) (EIP:n myöntämiä lainoja lukuun ottamatta): 

a)  Vuonna 2010 ADIF:lle myönnettiin seitsemän lainaa: kolmessa lainassa oli 4,036–4,580 prosentin kiinteä 
korko ja neljä muuta myönnettiin 3–12 kuukauden Euribor-koron perusteella lasketulla vaihtuvalla korolla, 
johon lisättiin 100–170 korkopisteen marginaali lainan keston mukaan. 

b)  Vuonna 2011 ADIF:lle myönnettiin 11 lainaa 3–6 kuukauden Euribor-koron perusteella lasketulla vaihtuvalla 
korolla, johon lisättiin 210–250 korkopisteen marginaali lainan keston mukaan. Esimerkiksi 8 päivänä 
huhtikuuta 2011 ADIF:lle myönnettiin seitsemäksi vuodeksi 75 miljoonan euron laina kuuden kuukauden 
Euribor-koron perusteella lasketulla vaihtuvalla korolla, johon lisättiin 230 korkopisteen marginaali 
(lyhennysvapaa aika kolme vuotta ja lyhennyserien maksu puolivuosittain). 
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(20) Tarkka summa on 358 552 309,00 euroa, joka pyöristetään ylöspäin 358,6 miljoonaan euroon; ks. Espanjan hallituksen päätös 
28 päivänä kesäkuuta 2013. http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FA05AE117307C1257B9B00284BC1/$file/ 
130628%20Anillo%20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement 

(21) Lähde: Ilmoitusmuistion sivu 85 (syyskuu 2013), jota täydentävät 2 päivänä heinäkuuta 2015 päivätty sähköpostiviesti ja 13 päivänä 
marraskuuta 2015 päivätty kirje. Avustuksen (joka on hyväksytty ”ennakkomaksuksi avustuksesta”) ja lainojen muodossa myönnetyn 
rahoituksen rakenne perustuu vuonna 2010 allekirjoitettuun sopimukseen, mutta talousarviota on päivitetty 28 päivänä kesäkuuta 
2013 tehdyn päätöksen jälkeen. 

(22) Espanjan viranomaisten luettelo käsitti kaikki lainat, joita ADIF:lle ja ADIF Alta Velocidadille oli myönnetty ja jotka tulivat voimaan 
1 päivänä tammikuuta 2013 alkaen eli sen jälkeen, kun ADIF oli jaettu ADIF:ksi ja ADIF Alta Velocidadiksi. Kehärautatiehen liittyvät 
omaisuuserät ovat pysyneet ADIF:n omistuksessa. 

http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FA05AE117307C1257B9B00284BC1/$file/130628%20Anillo%20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement
http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FA05AE117307C1257B9B00284BC1/$file/130628%20Anillo%20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement


c)  Komissio panee merkille, että ADIF:lle myönnettyihin lainoihin sovellettavien marginaalien pisteluku kasvoi 
vuosina 2013 ja 2014 aina 450 korkopisteeseen (23). 

2.3.3 ADIF:lle jo maksetut varat 

(43)  Espanja ilmoitti myös, että marraskuuhun 2015 mennessä avustuksista ADIF:lle maksetuista ennakkomaksuista ja 
ADIF:lle myönnetyistä lainoista oli kertynyt yhteensä 139,9 miljoonaa euroa nettona. Taulukoissa 3, 4 ja 5 
kuvataan tarkemmin ADIF:lle tammikuun 2011 jälkeen maksettua rahoitusta: 

Taulukko 3 

ADIF:lle maksetut päivitetyt summat – marraskuu 2015 

(miljoonaa euroa)  

INNVENTA INNPLANTA 2010 INNPLANTA 2011 YHTEENSÄ (netto) 

Avustuksista makse­
tut ennakkomaksut 

130,0 3,9 1,25 135,2 

Lainat — 1,7 3,0 4,7 

YHTEENSÄ 130,0 5,6 4,2 139,9 

Lähde: Espanjan viranomaiset.  

Taulukko 4 

Tiedot avustuseristä  

AVUSTUKSISTA MAKSETUT ENNAKKOMAKSUT  

Päivämäärä Toimenpide  Määrät (euroa)  

Convenio INNVENTA -sopimus 

1 17.1.2011    30 000 000 

2 17.1.2012    100 000 000    

INNVENTA yhteensä 
(1 + 2)  

130 000 000  

Programa INNPLANTA 2010 -ohjelma 

3 17.1.2011 Toimenpide 2   3 023 790 

4 11.1.2012 Toimenpide 2   966 210 

5 28.2.2013 Toimenpide 2 lyhennys  – 25 084    

INNPLANTA 2010 yh­
teensä 
(3 + 4 + 5)  

3 964 916 
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(23) Vuonna 2012 kiinteä korko oli 4,884 prosenttia ja vaihtuva korko laskettiin 3–6 kuukauden Euribor-koron perusteella lisättynä 
275–400 korkopisteen marginaalilla lainan keston mukaan. Vuonna 2013 kiinteä korko oli 6,28 prosenttia ja vaihteleva korko 
laskettiin kuuden kuukauden Euribor-koron perusteella lisättynä 400–450 korkopisteen marginaalilla lainan määrän mukaan. 



AVUSTUKSISTA MAKSETUT ENNAKKOMAKSUT  

Päivämäärä Toimenpide  Määrät (euroa)  

Programma INNPLANTA 2011 -ohjelma 

6 2.5.2012 Toimenpide 16   161 000 

7 13.2.2013 Toimenpide 16   857 500 

8 10.1.2014 Toimenpide 16   857 500 

9 16.7.2014 Toimenpide 16 lyhennys  – 627 591   

INNPLANTA 2011 yh­
teensä 
(6 + 7 + 8 + 9)  

1 248 409 

10 Maksut yhteensä kaikissa ohjelmissa 
(1 + 2 + 3 + 4 + 6 + 7 + 8) 

135 866 000 

11 Lyhennykset yhteensä kaikissa ohjelmissa 
(5 + 9) 

– 652 675  

Jäljellä yhteensä kaikissa ohjelmissa (netto) 
(10 + 11) 135 213 325,00 

Lähde: Espanjan viranomaiset.  

Taulukko 5 

Tiedot lainaeristä ja lainojen koroista  

LAINAT  

Päivämäärä Toimenpide Korko 
(%)  Määrät (euroa)  

Convenio INNVENTA -sopimus    

Yhteensä  0  

Programa INNPLANTA 2010 -ohjelma 

1 17.1.2011 Toimenpide 2 1,17   1 295 910 

2 11.1.2012 Toimenpide 2 1,17   414 090 

3 28.2.2013 Toimenpide 2 1,17 lyhennys  – 10 750    

INNPLANTA 
2010 yhteensä 
(1 + 2 + 3)  

1 699 250 

13.1.2017 L 9/15 Euroopan unionin virallinen lehti FI    



LAINAT  

Päivämäärä Toimenpide Korko 
(%)  Määrät (euroa)  

Programma INNPLANTA 2011 –ohjelma 

4 2.5.2012 Toimenpide 13 3,06   236 000 

5 13.2.2013 Toimenpide 13 3,06   5 087 000 

6 27.11.2013 Toimenpide 13 3,06 Lyhennys  – 2 839 388 

7 2.5.2012 Toimenpide 16 3,06   69 000 

8 13.2.2013 Toimenpide 16 3,06   367 500 

9 10.1.2014 Toimenpide 16 3,06   367 500 

10 16.7.2014 Toimenpide 16 3,06 Lyhennys  – 268 467   

INNPLANTA 
2011 yhteensä 
(4 + 5 + 6 + 7 + 
8 + 9 + 10)  

3 019 145 

11 Maksut yhteensä kaikissa ohjelmissa 
(1 + 2 + 4 + 5 + 7 + 8 + 9) 

7 837 000 

12 Lyhennykset yhteensä kaikissa ohjelmissa 
(3 + 6 + 10) 

– 3 118 605  

Jäljellä yhteensä kaikissa ohjelmissa (netto) 
(11 + 12) 

4 718 395 

Lähde: Espanjan viranomaiset.  

(44)  Espanjan valtion ADIF:lle maksamasta kokonaissummasta (24) 143 703 000 euroa kaikkiaan 135 866 000 euroa 
on avustuksia ja 7 837 000 euroa lainoja. Komissio panee merkille, että Espanjan viranomaisten 
toimittamien tietojen perusteella ADIF on jo maksanut takaisin avustuksia 652 675 euroa ja lyhentänyt lainoja 
3 118 605 euron edestä vuosina 2011–2014. Espanjan viranomaisten mukaan jäljellä oleva velkasumma on 
139 931 720 euroa (netto), josta 135 213 325 euroa on avustuksia ja 4 718 395 euroa lainoja. Espanjan 
viranomaiset ilmoittivat, että tästä summasta ADIF on jo käyttänyt 20,46 miljoonaa euroa (25). 

(45)  Muodollisen tutkintamenettelyn yhteydessä Espanjan viranomaiset vahvistivat, että jo käytetyt 20,46 miljoonaa 
euroa olivat peräisin edellä mainituista ohjelmista (INNVENTA 2010 sekä INNPLANTA 2010 ja 2011), eikä 
mitään menoja ole katettu ADIF:n taloudellisesta toiminnasta peräisin olevilla varoilla. Lisäksi Espanjan 
viranomaiset toimittivat luettelon allekirjoitetuista sopimuksista ja suoritetuista töistä (ks. edellä johdanto-osan 
33 kappale, jossa käsitellään suoritettuja töitä). Sopimukset oli luokiteltu tavoitteidensa mukaan sekä sen 
perusteella, mihin kokonaishankkeen osa-alueeseen ne liittyivät. ADIF käytti 6,54 miljoonaa euroa testiratojen 
tutkimuksiin ja esitöihin ja 13,92 miljoonaa euroa CISF:n rakentamiseen ja laitteistoihin. 
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(24) Mainitusta 139 931 720 euron summasta on jo vähennetty avustusten takaisinmaksut ja lainojen lyhennykset. 
(25) Toukokuun 20 päivänä 2014 päivätyn kirjeen liitteen II sivulla 10 mainitaan, että hankkeen toteuttamatta jättämisestä aiheutuneet 

kulut ovat 19,8 miljoonaa euroa. Espanjan viranomaisten 28 päivänä syyskuuta 2015 päivätyssä kirjeessä summaa on tarkistettu 
20,46 miljoonaan euroon. 



3. PÄÄTÖS MUODOLLISEN TUTKINTAMENETTELYN ALOITTAMISESTA 

(46)  Menettelyn aloittamista koskevassa päätöksessään komissio esitti epäilyjä seuraavista seikoista: 

a)  Väitteet siitä, etteivät toimenpiteet ole tukea: 

—  ADIF:n tasolla: Tältä osin komissio toteaa, että ADIF on julkinen yritys, joka harjoittaa sekä taloudellista 
että muuta kuin taloudellista toimintaa ja saa julkista rahoitusta elinkeino- ja kilpailukykyministeriöltä eli 
valtion varoista. Tukea on maksettu ADIF:lle taloudellisen toiminnan harjoittamista varten (laitoksen 
vuokraaminen kolmansille osapuolille; ks. edellä johdanto-osan 19 kappale) ja ADIF on merkitty 
infrastruktuurin omistajaksi ilman minkäänlaista kilpailutusta, minkä vuoksi toimenpide vaikuttaa olevan 
SEUT-sopimuksen 107 artiklan 1 kohdassa tarkoitettua valtiontukea, jota on maksettu ADIF:n hyväksi; 

— erillisyhtiön tasolla: Olisi mahdollista olettaa, että toimenpiteet eivät ole valtiontukea, jos tarjouskilpailume­
nettelyllä olisi saatu toimiluvan arvoa vastaava kokonaistaloudellisesti edullisin tarjous. Heinäkuussa 2013 
käynnistetty tarjouskilpailu todettiin kuitenkin mitättömäksi lokakuussa 2013, eikä tämän jälkeen ole 
käynnistetty enää tarjouskilpailumenettelyjä. Tästä syystä menettelyn aloittamista koskevassa päätöksessä 
esitettiin epäilys siitä, että kyseessä olisi valtiontuki tällä tasolla (26); 

—  CEATF:n käyttäjien tasolla: Infrastruktuurin oli määrä olla kaikkien halukkaiden käytössä, mutta 
uskottavan liiketoimintasuunnitelman puuttumisen vuoksi komissio esitti epäilyjä siitä, olisivatko 
suunnitellut käyttömaksut tosiasiassa olleet markkinahintojen mukaisia. 

b)  Tuen sääntöjenmukaisuus: 

—  Menettelyn aloittamista koskevan päätöksen tekohetkellä saatavana olleiden tietojen perusteella komissio 
pani merkille, että 19,8 miljoonaa euroa oli jo käytetty ennen kuin toimenpiteestä ilmoitettiin komissiolle, 
minkä vuoksi se tiedusteli, olivatko ennen toimenpiteen ilmoittamista suoritettuihin töihin käytetyt varat 
julkisia vai yksityisiä; 

c)  Rahoituksen yhteensopivuus komission tutkimus- ja kehitystyöhön sekä innovaatiotoimintaan myönnettävän 
valtiontuen puitteiden (jäljempänä ’T&K&I-puitteet’) (27) kanssa: 

—  Komissio ilmaisi huolensa hankkeen vaikutuksista selkeästi määritellyn yhteisen edun mukaisen tavoitteen 
saavuttamiseen, tukitoimenpiteen tarpeesta ja tarkoituksenmukaisuudesta sekä tuen kannustavasta 
vaikutuksesta ja oikeasuhteisuudesta. Komissio totesi lisäksi, ettei kohtuuttomia kielteisiä vaikutuksia 
kilpailuun ja kauppaan voida sulkea pois.  

4. ASIANOMAISTEN OSAPUOLTEN HUOMAUTUKSET 

(47)  Kuten edellä johdanto-osan 5 kappaleessa on mainittu, muodollisen tutkintamenettelyn aikana saatiin 
huomautuksia kymmeneltä rautatiealalla toimivalta yritykseltä. 

(48)  Ensiksikin useimmat vastaajat kyseenalaistivat sen, onko näin suuria nopeuksia (yli 385 km/h) käyttävälle 
testauslaitokselle kysyntää, ja huomauttivat, että nopean rautatieliikenteen tällä hetkellä Euroopassa käyttämät 
nopeudet ovat suurimmillaan 320–350 km/h (28). Erään rautatieliikenteen harjoittajan mukaan 300 km/h on 
nopeus, jossa energiankulutus ja matkustusaika ovat parhaiten tasapainossa markkinoiden tehokkaan toiminnan 
kannalta. 

(49)  Teknisestä näkökulmasta kaksi yritystä huomautti, että suurnopeusradat on tällä hetkellä rakennettu 
sepelikerrosten päälle, jolloin liikkuvan kaluston kulkunopeus voi olla enintään 350 km/h. Kaupallisessa 
liikenteessä käytettävien nopeuksien merkittävä nostaminen vaatisi infrastruktuurin muuttamista ja nykyisten 
raiteiden korvaamista betonilaatoilla, mistä koituisi kohtuuttoman suuria investointi- ja käyttökustannuksia. 
Kaupallisessa käytössä olevien raiteiden käyttö- ja kunnossapitokustannukset nousevat nopeuksien kasvaessa, 
joten matkustajilta perittävien lippujen kalleuden vuoksi toiminta ei olisi kilpailukykyistä lentoliikenteeseen 
verrattuna. 
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(26) Ks. menettelyn aloittamista koskevan päätöksen johdanto-osan 43 kappale. 
(27) EUVL C 198, 27.6.2014, s. 1. 
(28) Kaupallisessa liikenteessä enintään 350 km/h:n nopeus edellyttäisi testaamista 385 km/h:n enimmäisnopeudella. 



(50)  Toiseksi itse testauksesta eräs liikkuvan kaluston valmistaja painotti, että vaikka suurten nopeuksien liikkuvan 
kaluston laitteiden, infrastruktuurin ja päällysrakenteiden testaaminen, validointi ja hyväksyntä laitoksessa on 
mahdollista, eräät testit voidaan suorittaa paremmin kaupallisessa käytössä olevilla rautateillä eli todellista 
infrastruktuuria hyödyntäen. Toinen liikkuvan kaluston valmistaja ilmoitti, että valmistetut junat testattaisiin 
lisäksi kohdemaan normaalikäytössä olevalla rataverkostolla. Kysynnän puute käy ilmi molemmista 
huomautuksista. 

(51)  Eräs testausympäristöä käyttöön tarjoava yritys huomautti lisäksi, että kehittyneiden tieto- ja viestintäteknisten 
alustojen avulla voidaan jo tehdä virtuaalisia testejä. Ne saattavat olla kustannustehokas ratkaisu tuleviin 
suurnopeustesteihin, sillä näin vältetään fyysisten testauslaitosten käyttö- ja ylläpitokustannukset, millä 
rautatieyhtiöiden T&K-menoja saadaan huomattavasti pienennettyä. 

(52)  Kolmanneksi vain yksi yritys, joka myös tarjoaa materiaalien testausta, ilmoitti, että CEATF tarjoaisi 
mahdollisuuden uusille kehityshankkeille. Kaksi muuta yritystä ilmoitti, että ne käyttäisivät testauslaitosta, jos se 
rakennetaan. 

(53)  Näistä kahdesta yrityksestä toinen totesi, että Espanjan valtion alueella toimiville liikkuvan kaluston valmistajille 
olisi kilpailuetua siitä, että niiden käytössä olisi paikallinen testauskeskus. 

(54)  Neljänneksi testauskeskuksen rakentamiseen ja käyttämiseen liittyen muutamat asianomaiset osapuolet 
painottivat, että investoinnin tueksi tarvittaisiin selkeät ja kestävät liiketaloudelliset perusteet, jotta hanketta olisi 
syytä jatkaa. Useissa huomautuksissa painotettiin myös sitä, että jos testauskeskus rakennetaan ja otetaan 
käyttöön, sillä on oltava avoimet ja syrjimättömät markkinaehtoiset käyttöehdot. 

(55)  Useat kolmannet osapuolet esittivät myös huomautuksia CEATF:n maantieteellisestä sijainnista. Ne korostivat, että 
Etelä-Espanja sijaitsee kaukana useimmista eurooppalaisista rautatieyhtiöistä ja liikkuvan kaluston valmistajista. 
Sijainnista aiheutuu huomattavia riskejä ja kustannuksia, sillä prototyyppijunien kuljetus on erittäin kallista, mikä 
tuottaisi väistämättä hyötyä espanjalaisille liikkuvan kaluston valmistajille. 

5. ESPANJAN HUOMAUTUKSET 

5.1 Tuen olemassaolo 

(56)  Espanjan viranomaiset muuttivat tuen olemassaoloa koskevaa kantaansa osittain etenkin sen suhteen, aiheuttiko 
tuki mahdollisesti kilpailun vääristymistä. Espanjan viranomaiset ilmoittivat, että nopeustestauksessa voitiin 
erottaa kolme vaihteluväliä, joissa CEATF-hanke saattaa kilpailla muiden Euroopan unionin alueella sijaitsevien 
laitosten kanssa. 

a)  Testit alle 210 km/h:n nopeuksilla: Espanjan viranomaiset vahvistivat, että tällaiset CEATF:ssä tehtävät testit 
saattaisivat kilpailla muissa eurooppalaisissa laitoksissa tehtävien testien kanssa. Espanjan viranomaiset 
kuitenkin totesivat, ettei CEATF:llä olisi mitään kilpailuetua näissä testeissä, sillä näitä nopeuksia käytettäessä 
Antequeran keskuksen käytöstä ja ylläpidosta aiheutuvat kiinteät kulut olisivat liian korkeat verrattuna 
keskuksiin, jotka on suunniteltu näiden nopeuksien testaamista varten. 

b)  Testit 210–385 km/h:n nopeuksilla: Espanjan viranomaiset myönsivät, että tässä segmentissä saattaa syntyä 
kilpailua CEATF:ssä ja olemassa olevilla kaupallisilla rautateillä suoritettavien testien välillä. Espanjan 
viranomaiset totesivat kuitenkin, että tällaiset testit muodostavat vain pienen osan kaikista raideinfrast­
ruktuurin ja päällysrakenteiden sekä liikkuvan kaluston välisen vuorovaikutuksen osa-alueiden testauksesta. 
Näitä testejä suoritettaisiin siis vain tietynlaiselle liikkuvalle kalustolle, jota testataan perinteisissä käyttöolo­
suhteissa. Lisäksi edellä mainitun mukaisesti Espanjan viranomaiset totesivat, että CEATF:ssä tehtyinä tällaiset 
testit eivät korkean hintansa vuoksi olisi kilpailukykyisiä. 

c)  Testit yli 385 km/h:n nopeuksilla: Espanjan viranomaisten kantana oli, että koska näillä nopeuksilla 
suoritettaville testeille ei ole markkinoita, ei tukena ole syytä pitää sitä osuutta rahoituksesta, joka vastaa 
testauslaitoksen rakentamista yli 385 km/h:n nopeuksille. 
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(57)  Espanjan viranomaiset pitivät kiinni kannastaan, jonka mukaan eri nopeuksilla suoritettavien testien erottamista 
olisi pidettävä teoreettisena, sillä käytännössä korkeat ylläpito- ja käyttökustannukset rajoittaisivat alle 210 km/h:n 
tai 210–385 km/h:n nopeuksilla tehtävien testien suorittamista CEATF:ssä. 

(58)  Harkittuaan osittain uudelleen alkuperäistä kantaansa tuen olemassaolosta Espanja esittää johtopäätöksenään, että 
valtiontukena olisi pidettävä ja T&K&I-puitteiden mukaisesti arvioitava vain rahoitusta sellaisten CEATF:n osa- 
alueiden rakentamiseen, jotka mahdollistavat testauksen alle 385 km/h:n nopeudella. Espanjan viranomaiset 
toimittivat 2 päivänä heinäkuuta 2015 päivätyssä kirjeessään arvion, jonka mukaan kyseiset kustannukset 
muodostivat hankkeen kustannuksista 25,1 prosenttia eli 90,2 miljoonaa euroa ilman arvonlisäveroa. Näin ollen 
Espanjan viranomaiset arvioivat, että tukena ei ole syytä pitää sitä osuutta kustannuksista, joka vastaa CEATF- 
laitoksen yli 385 km/h:n nopeuksilla tehtäviä testejä varten tarkoitettuja osuuksia, eli yhteensä 240,6 miljoonaa 
euroa (29). 

5.2 Soveltuvuus sisämarkkinoille 

(59)  Huomautuksissaan Espanjan viranomaiset toistavat myös kantansa valtiontuen soveltuvuudesta sisämarkkinoille: 

a)  CEATF-laitos vaikuttaisi yhteisen edun mukaisen tavoitteen saavuttamiseen, sillä T&K&I-investointeja 
lisätessään se soveltuisi Espanjan helmikuussa 2015 hyväksyttyyn älykkään kasvun toimenpideohjelmaan (30), 
jonka tavoitteisiin kuuluu T&K&I-infrastruktuurien ajantasaistaminen ja Espanjan innovointikapasiteetin 
vahvistaminen tätä kautta. Espanjan mukaan maan suurnopeusrataverkko on Euroopan kattavin, ja 
testauslaitos voisi selkeästi johtaa uusiin teknologisiin läpimurtoihin. 

b)  Espanjan viranomaiset perustelevat valtiontuen tarvetta hankkeessa suoritettavien teknisten testien 
monitieteisellä luonteella. Espanjan viranomaisten näkemyksen mukaan testeissä mukana olevien yritysten 
toimialojen laajan kirjon (esimerkiksi yhdyskuntarakentaminen, viestintä, merkinantojärjestelmät, kiskoliikenne 
ja liikkuvan kaluston valmistus) vuoksi millään yksittäisellä yrityksellä ei voisi olla riittävän suurta kriittistä 
massaa tai rahoituskapasiteettia investointiin, joka vastaisi CEATF:n edellyttämää panostusta, eikä yksittäinen 
yritys kykenisi muodostamaan tätä varten yhteenliittymää toisten yritysten kanssa. Hankkeen rahoitukseen 
sekä puutteellisesta ja epäsymmetrisestä tiedosta johtuvaan markkinoiden puutteelliseen toimintaan liittyen 
Espanjan viranomaiset vahvistivat, että CEATF:n rakentamiseen ei ole saatavana julkisen rahoituksen ohella 
muita rahoituslähteitä, kun otetaan huomioon ADIF:n tekemät kannattavuustutkimukset. 

c)  Näin ollen Espanja vahvisti, että tukitoimenpide on tarkoituksenmukainen, sillä julkisen rahoituksen lisäksi 
muita soveltuvia tuki-instrumentteja ei ole. Syynä tähän on se, että hankkeen kassavirta kattaisi investoinnista 
vain 8,13 prosenttia (jolloin rahoitusvajetta olisi 91,87 prosenttia). Kassavirtatilanne selittää myös sen, miksi 
erillisyhtiön valitseminen ensimmäisellä tarjouskilpailulla epäonnistui, sillä yritykset arvioivat, ettei kassavirta 
riitä alkuinvestoinnin kattamiseen. 

d)  Espanjan viranomaisten mukaan tuella on kannustavaa vaikutusta. Espanja pysyi kannassaan, jonka mukaan 
hankkeen taloudellinen analyysi tosin osoittaa 362,5 miljoonan euron negatiivista nettonykyarvoa, mutta 
sosioekonomisesta näkökulmasta hankkeella olisi 17,3 miljoonan euron positiivinen nettonykyarvo, kun 
otetaan huomioon uudet työpaikat ja muu toimeliaisuus, jota CEATF:n perustaminen alueella synnyttää. 

e) Espanjan viranomaiset ilmoittivat, että valtiontukisumman ja hankkeeseen sovellettavan tuen enimmäisinten­
siteetin laskemisessa huomioon on otettava vain se osuus investoinnista, joka vastaa muiden laitosten kanssa 
tosiasiallisesti kilpailevaa osuutta hankkeesta (Espanjan viranomaisten mukaan siis 90,2 miljoonaa euroa). 
Kuten edellä johdanto-osan 58 kappaleessa on mainittu, Espanjan viranomaiset katsovat, että tämä osuus 
muodostaa kokonaisinvestoinnista 25,1 prosenttia. Espanjan viranomaisten näkemys on, että koska 
taloudellista toimintaa harjoittavalle tutkimusinfrastruktuurille sallittu tuki-intensiteetti on 60 prosenttia, kuten 
T&K&I-puitteiden 89 kohdassa vahvistetaan, ADIF:ltä vaadittava osuus investoinnista olisi vain 10 prosenttia 
(0,4 × 25,1 % = 10 %). Tästä huolimatta Espanjan viranomaiset ilmoittavat, että suoraan 39,2 miljoonaa euroa 
maksamalla ADIF voisi huolehtia suuremmasta rahoitusosuudesta, joka vastaisi 20:tä prosenttia investoinnin 
siitä osuudesta, jota ei kateta hankkeen tuloilla, kun se saisi lainan 1,17 prosentin korolla. Lisäksi Espanjan 
mukaan tarjouskilpailu- ja sopimusmenettelyillä taataan, että tuen osuus jää mahdollisimman pieneksi. Tästä 
syystä Espanjan viranomaiset katsovat, että tuki on oikeasuhteinen ja rajoittuu välttämättömään 
vähimmäismäärään. 
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(29) Espanjan viranomaiset myöntävät, että eräät lisäkustannukset ovat yhteisiä CEATF-laitoksen molemmille osuuksille, eikä niitä voi 
erottaa tarkasti toisistaan tai osoittaa jommallekummalle osuudelle. Tämän vuoksi mainittuja arvoja ei ole syytä pitää täsmällisenä 
kustannuserittelynä. 

(30) https://ec.europa.eu/commission/2014-2019/cretu/announcements/new-eu-regional-funds-programme-will-transform-spain-smarter- 
and-more-competitive-economy_en 

https://ec.europa.eu/commission/2014-2019/cretu/announcements/new-eu-regional-funds-programme-will-transform-spain-smarter-and-more-competitive-economy_en
https://ec.europa.eu/commission/2014-2019/cretu/announcements/new-eu-regional-funds-programme-will-transform-spain-smarter-and-more-competitive-economy_en


f)  Espanjan mukaan kohtuuttomia kielteisiä vaikutuksia kilpailuun ja kauppaan ei synny, sillä alle 210 km/h:n 
nopeuksilla tehtävissä testeissä CEATF:n suhteellinen kilpailuasema on epäedullinen korkeiden käyttö- ja 
kunnossapitokustannusten vuoksi. Suurnopeusradan hyödyntämis- ja ylläpitokustannukset ovat 
kolminkertaiset tavanomaisesti hyödynnettävään rataan nähden, minkä vuoksi CEATF jäisi tosiasiallisesti 
näiden testien markkinoiden ulkopuolelle. 

g) Espanja vakuuttaa, että tuki vastaa kaikkia sovellettavissa unionin säädöksissä edellytettyjä avoimuusvaa­
timuksia. 

(60)  Kuten edellä johdanto-osan 6 kappaleessa on mainittu, kolmansilta osapuolilta saadut huomautukset lähetettiin 
Espanjan viranomaisille 24 päivänä syyskuuta 2015. Espanjan viranomaiset totesivat 14 päivänä lokakuuta 2015 
päivätyssä vastauksessaan, että mahdollista CEATF-keskuksen käyttöä käsitellessään kyseiset huomautukset olivat 
varsin yleisluonteisia ja perustuivat yksittäisten yritysten omaan käsitykseen rautateiden testausmarkkinoiden 
kehittymisestä. 

6. TUEN ARVIOINTI 

6.1 Tuen olemassaolo 

(61)  SEUT-sopimuksen 107 artiklan 1 kohdan mukaan ”jäsenvaltion myöntämä taikka valtion varoista muodossa tai 
toisessa myönnetty tuki, joka vääristää tai uhkaa vääristää kilpailua suosimalla jotakin yritystä tai tuotannonalaa, 
ei sovellu sisämarkkinoille, siltä osin kuin se vaikuttaa jäsenvaltioiden väliseen kauppaan”. 

(62)  Komissio harkitsee, katsotaanko ADIF:lle 27 päivänä joulukuuta 2010 tehdyn sopimuksen perusteella myönnetyt 
varat sekä Espanjan hallituksen 28 päivänä kesäkuuta 2013 tekemän päätöksen perusteella myönnetty kokonais­
rahoitus tueksi. 

6.1.1 Taloudellinen toiminta 

(63)  Euroopan unionin tuomioistuin on johdonmukaisesti määritellyt yritykset taloudellista toimintaa harjoittaviksi 
yksiköiksi riippumatta niiden oikeudellisesta muodosta ja rahoitustavasta (31). Tietyn yksikön luokittelu yritykseksi 
riippuu näin ollen täysin sen toimintojen luonteesta. 

(64)  Yhteisöjen ensimmäisen oikeusasteen tuomioistuin totesi vuonna 1999, että taloudellisesta toiminnasta voi olla 
kyse myös silloin, kun infrastruktuurien hallinnoinnista vastaavat yhteisöt antavat niitä kolmansien käyttöön (32). 
Näin ollen on selvää, että kaupallisesti hyödynnettäväksi tarkoitetun infrastruktuurin rakentaminen on 
taloudellista toimintaa (33). 

(65)  Käsiteltävänä olevassa tapauksessa CEATF:n rakentaminen on suoraan yhteydessä sen hyödyntämiseen, ja 
Espanjan viranomaiset vahvistivat, että CEATF:ssä suoritettava testaustoiminta on luonteeltaan taloudellista. Tähän 
toimintaan liittyy palveluita, joita tarjotaan markkinoilla. 

(66)  Komissio katsoo, että CEATF:n rakentaminen ja hyödyntäminen ovat tästä syystä taloudellista toimintaa. 

6.1.2 Valtion varat 

(67)  Hanke rahoitetaan elinkeino- ja kilpailukykyministeriön myöntämillä avustuksista maksettavilla ennakkomaksuilla 
ja lainoilla. Kyseessä ovat siis valtion varat. 
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(31) Yhteisöjen tuomioistuimen tuomio 12.9.2000, Pavlov ym., yhdistetyt asiat C-180/98–C-184/98, ECLI:EU:C:2000:428, 74 kohta; 
yhteisöjen tuomioistuimen tuomio 10.1.2006, Cassa di Risparmio di Firenze SpA ym., C-222/04, ECLI:EU:C:2006:8, 107 kohta. 

(32) Yhteisöjen ensimmäisen oikeusasteen tuomioistuimen tuomio 12.12.2000, Aéroports de Paris v. komissio, T-128/98, ECLI:EU: 
T:2000:290, vahvistettu valituksessa annetulla yhteisöjen tuomioistuimen tuomiolla 24.10.2002, Aéroports de Paris v. komissio, 
C-82/01 P, ECLI:EU:C:2002:617, 75–80 kohta. 

(33) Ks. unionin tuomioistuimen tuomio 19.12.2012, Mitteldeutsche Flughafen ja Flughafen Leipzig-Halle v. komissio, C-288/11 P, ECLI:EU: 
C:2012:821, 43 ja 44 kohta, ja unionin tuomioistuimen tuomio, 14.1.2015, Eventech, C-518/13, ECLI:EU:C:2015:9, 42 kohta. 



6.1.3 Valikoiva taloudellinen etu 

6.1.3.1 AD IF :n  hyvä k s i  

(68)  Toimenpide on myönnetty vain yhdelle yritykselle, ADIF:lle (34), joten kyseessä on valikoiva etu. 

(69)  Toimenpiteestä on ADIF:lle etua, koska avustuksista maksettavien ennakkomaksujen ja lainojen kautta sillä 
rahoitetaan osaltaan CEATF:ää. 

(70)  Avustuksista maksettavat ennakkomaksut ovat ensinnäkin valtion varojen suoraa siirtämistä ADIF:lle, mistä 
koituu selkeää taloudellista etua. 

(71)  Toinen asia on, että ADIF:lle myönnettyjen lainojen osalta on selvitettävä, vastaako korko markkinakorkoa. 

(72)  Komission tiedonannossa viite- ja diskonttokorkojen määrittämisessä sovellettavan menetelmän tarkistamisesta (35) 
(jäljempänä ’vuoden 2008 tiedonanto’) määritetään lainoihin sovellettavia markkinakorkoja koskeva kuvaaja. 
Espanjan viranomaisten marraskuussa 2015 antamien tietojen mukaan viranomaiset olivat noudattaneet tätä 
menetelmää ja lisänneet Espanjassa sovellettavaan korkotasoon 100 pisteen marginaalin. Espanjan viranomaiset 
laativat tällä perusteella arvion siitä, kuinka suuri säästö markkinakoron ja ohjelmassa sovelletun korkotason 
välisestä erosta oli koitunut, kun otetaan huomioon kunkin lainan erityisehdot (lyhennykset, kokonaiskesto ja 
lyhennysvapaa aika). Johtopäätöksenä oli, että INNPLANTA 2010 -ohjelman puitteissa maksettujen erien osalta 
sovellettavat markkinakorot ovat ohjelmassa käytettyjä korkeammat, mutta INNPLANTA 2011 -ohjelman 
puitteissa maksettujen erien osalta ne ovat matalammat kuin ohjelman 3,06 prosentin korko (36). 

(73)  Vuoden 2008 tiedonannon perusteella laskettuihin korkoihin sovellettavat marginaalit riippuvat yrityksen 
luottoluokituksesta ja tarjottujen vakuuksien tasosta. Tähän liittyen komissio toteaa, että ADIF:n luottoluokitus on 
olennaisesti sidoksissa Espanjan valtion luottoluokitukseen (37). Komissio toteaa lisäksi, etteivät Espanjan 
viranomaiset antaneet tarkempia tietoja vakuuksista, joita eri ohjelmien puitteissa myönnetyistä lainoista 
tarjottiin. Oheisesta taulukosta 6 käy ilmi, että jossakin vaiheessa vuoden 2012 alkupuoliskolla ADIF:n 
luottoluokitusta laskettiin A:sta B:hen. Espanjan viranomaiset lisäsivät kaikkiin ADIF:lle myönnettyihin lainoihin 
100 korkopisteen marginaalin. Huomattakoon, että jos yrityksen luottoluokitus on A, kyseinen marginaali 
tarkoittaa, että vakuudet ovat vähäiset. Sen sijaan yritykselle, jonka luottoluokitus on B, 100 korkopisteen 
marginaali tarkoittaa tasoltaan tavanomaisia vakuuksia (vähäisten asemasta). 

(74)  Muodollisen tutkintamenettelyn aikana komissio pyysi Espanjan viranomaisilta tietoja lainoista, joita ADIF sai 
markkinoilta 20 päivänä heinäkuuta 2010–20 päivänä heinäkuuta 2015 (EIP:n myöntämiä lainoja lukuun 
ottamatta). Espanjan viranomaiset toimittivat luettelon kaupallisista lainoista, joita ADIF:lle / ADIF Alta 
Velocidadille oli myönnetty viimeiseksi kuluneiden viiden vuoden aikana, ja niiden ehdoista (38) (EIP:n myöntämiä 
lainoja lukuun ottamatta) (39). 

(75)  Kyseisistä markkinoilta saaduista lainoista saadaan riittävästi tietoa sen määrittämiseen, mikä on ollut 
asianmukainen markkinakorko vuosina 2011–2014. 
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(34) Taloudelliseen toimintaan suunnitellun infrastruktuurin omistajana ADIF:n katsotaan valtiontukeen liittyvissä asioissa olevan ”yritys”. 
Espanjan viranomaiset eivät kiistäneet asiaa muodollisen tutkintamenettelyn aikana. 

(35) EUVL C 14, 19.1.2008, s. 6. 
(36) Peruskorko, johon vuoden 2008 tiedonannon mukaisesti lisätään 100 korkopisteen vähimmäismarginaali, oli vuoden 2011 

tammikuussa 2,49 prosenttia, vuoden 2012 tammikuussa 3,07 prosenttia, vuoden 2012 toukokuussa 2,67 prosenttia, vuoden 2013 
helmikuussa 1,66 prosenttia ja vuoden 2014 tammikuussa 1,53 prosenttia. 

(37) https://www.moodys.com/credit-ratings/Administrador-de-Infraestruct-Ferroviarias-credit-rating-3010 ADIF:n luottoluokitus on 
sidottu Espanjan valtion luokitukseen. 

(38) Espanjan viranomaisten luettelo käsitti kaikki lainat, joita ADIF:lle ja ADIF Alta Velocidadille oli myönnetty. Kehärautatiehen liittyvät 
omaisuuserät ovat olleet ADIF:n hallussa sen jälkeen, kun ADIF jaettiin ADIF:ksi ja ADIF Alta Velocidadiksi 1 päivänä tammikuuta 
2013. Espanjan viranomaiset antoivat tiedot lainojen nostopäivästä, erääntymispäivästä, pankista, rahoitettavasta hankkeesta, 
summasta, takaisinmaksussa sovellettavasta korosta sekä lyhennysvapaasta ajasta. 

(39) Ks. edellä johdanto-osan 42 kappale. 

https://www.moodys.com/credit-ratings/Administrador-de-Infraestruct-Ferroviarias-credit-rating-3010


Taulukko 6 

ADIF:lle maksettuihin lainoihin sovellettavien markkinakorkojen laskennassa käytetyt tiedot 

Nostopäivä 

ADIF:lle 
myönnetyn 

lainan korko 
(%) 

ADIF:n 
luottoluo­

kitus 

Vuoden 2008 tiedonanto 
Espanjan vi­
ranomaisten 
esitys lasken­

nallisesta 
markkinako­

rosta 
(%) 

ADIF:n saamat 
kaupalliset lainat 

Kaupallisten lai­
nojen ehtojen 
perusteella las­

kettu markkina­
korko 

(%) 

Perus­
korko 

(%) 

Lisättävä 
marginaali 
(korkopis­
teinä), kun 

vakuudet ovat 
tavanomaiset 
tai vähäiset 

1 2 3 4 5 6 7 8 

17.1.2011 1,17 Aa1 1,49 75–100 2,49 Vuosi 2011: 6 kk:n 
Euribor 

(3.1.2011) + 227 
kp (keskiarvo) 

1,224 + 2,27 = 
3,494 

11.1.2012 1,17 Aa2 2,07 75–100 3,07 Vuosi 2012: 6 kk:n 
Euribor 

(2.1.2012) + 352 
kp (keskiarvo) 

1,606 + 3,52 = 
5,126 

2.5.2012 3,06 Baa1 1,67 100–220 2,67 -"- 

(2.5.2012) 

0,992 + 3,52 = 
4,512 

13.2.2013 1,17 / 3,06 Ba1 0,66 100–220 1,66 Vuosi 2013: 6 kk:n 
Euribor 

(1.2.2013) + 425 
kp (keskiarvo) 

0,38 + 4,25 = 
4,63 

10.1.2014 3,06 Ba1 0,53 100–220 1,53 Vuosi 2014: 6 kk:n 
Euribor 

(2.1.2014) + 215 
kp (keskiarvo) 

0,387 + 2,15 = 
2,537  

(76)  Taulukosta 6 käy ilmi, että ADIF:n saamien kaupallisten lainojen markkinakorot (oikeanpuoleinen sarake) ovat 
jatkuvasti korkeampia kuin Espanjan esittämät korot. Vuoden 2008 tiedonannossa esitetään vain markkina­
korkojen kuvaaja, eikä Espanja esittänyt mitään näyttöä vakuuksien tasoa koskevan päättelyn tueksi. Asiakirja- 
aineistosta käy johdonmukaisesti ilmi, että korot, joita ADIF tosiasiallisesti maksoi markkinoilla, olivat 
huomattavasti korkeampia. Näiden syiden vuoksi komissio katsoo, että asiakirja-aineisto muodostaa sopivan 
vertailukohteen, kun tutkitaan, koituuko hankkeeseen liittyvistä lainoista etua ADIF:lle. 

(77)  Taulukon 6 perusteella voidaan todeta, että hankkeen yhteydessä ADIF:lle myönnettyjen lainojen korot ovat 
matalampia kuin markkinakorot, jotka on laskettu ADIF:n saamien kaupallisten lainojen ehtojen perusteella, pois 
lukien vuonna 2014 myönnetyt lainat. Näin ollen vuosina 2011–2013 ADIF:lle myönnetyistä lainoista, 
määrältään yhteensä 7 469 500 euroa, on koitunut ADIF:lle SEUT-sopimuksen 107 artiklan 1 kohdassa 
tarkoitettua etua. 
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6.1.3.2 Er i l l i syh t iö n ja  C EATF:n  t u l ev ien  käyt tä j ien  hyväk s i  

(78)  Menettelyn aloittamista koskevassa päätöksessä (40) komissio ilmoitti, että toimenpiteiden olisi mahdollista olettaa 
olevan muuta kuin valtiontukea vain siinä tapauksessa, jos tarjouskilpailumenettelyllä olisi saatu toimiluvan 
markkina-arvoa vastaava kokonaistaloudellisesti edullisin tarjous ja jos kyseinen jäsenvaltio diskontatun 
rahavirran analyysia käyttämällä ja vastaavista palveluista muualla maksettuja korvauksia vertaamalla tarkistaa, 
että toimiluvasta perittävät maksut noudattavat markkinahintoja (41). Komissio totesi, että vaikka Espanja on 
määrittänyt eräät maksurakenteen peruselementit etukäteen, tämä ei yksin riitä perusteeksi olla kyseenalaistamatta 
menettelyn avoimuutta ja syrjimättömyyttä. 

(79)  Komissio tarkasteli myös infrastruktuurin käyttäjien tasolla mahdollisesti koituvaa epäsuoraa hyötyä. 

(80)  Ensimmäisen tarjouskilpailun epäonnistumisen vuoksi erillisyhtiötä ei valittu, eikä mikään viittaa siihen, että 
toista tarjouskilpailua käynnistettäisiin. Tämän vuoksi ei ole mahdollista tehdä ehdottomia johtopäätöksiä siitä, 
onko hankkeesta koitunut hyötyä erillisyhtiön tasolla. Varmoja päätelmiä ei vastaavasti ole mahdollista tehdä 
myöskään siitä, onko kyse tuesta käyttäjien tasolla. 

6.1.4 Kilpailun vääristyminen ja vaikutus kauppaan 

(81)  Silloin, kun jäsenvaltion myöntämä tuki vahvistaa tiettyjen yritysten asemaa jäsenvaltioiden välisessä kaupassa 
muihin, kilpaileviin yrityksiin verrattuna, tuen on katsottava vaikuttavan jäsenvaltioiden väliseen kauppaan (42). 

(82)  On selvää, että ADIF:lle myönnetyt edut vahvistavat kyseisen yrityksen asemaa jäsenvaltioiden välisessä kaupassa 
muihin, kilpaileviin yrityksiin verrattuna. 

(83)  Kuten edellä 5.1 jaksossa on mainittu, Espanjan viranomaiset tunnustavat, että CEATF voi kilpailla muiden 
Euroopassa sijaitsevien laitosten kanssa alle 210 km/h:n nopeuksilla suoritettavissa testeissä sekä nykyisten 
liikenteelle avoimien rautateiden kanssa 210–385 km/h:n nopeuksilla suoritettavissa testeissä. Tämän johdosta 
Espanjan viranomaiset katsovat nyt, että valtiontukena olisi pidettävä ja T&K&I-puitteiden mukaisesti arvioitava 
vain rahoitusta sellaisten CEATF:n osa-alueiden rakentamiseen, jotka mahdollistavat testauksen alle 385 km/h:n 
nopeudella. Tässä yhteydessä Espanjan viranomaiset esittävät lisäksi, että näiden toimien julkinen rahoitus olisi 
vain 90,2 miljoonaa euroa. 

(84)  CEATF kilpailisi muiden Euroopan unionin alueella sijaitsevien, suurnopeusratojen testaamispalveluita tarjoavien 
laitosten kanssa, sillä siellä voidaan aivan hyvin tarjota alle 385 km/h:n tuntinopeudella tehtäviä testejä. On 
olemassa näyttöä siitä, että tätä suuremmilla nopeuksilla tehtäville testeille on kysyntää hyvin vähän tai ei 
lainkaan (asiasta tarkemmin edellä johdanto-osan 48–51 kappaleessa), minkä vuoksi alle 385 km/h:n nopeuksilla 
tehtävistä testeistä muodostuisi todennäköisesti CEATF:n päätoimintaa. 

(85)  Tästä johtuen CEATF:n rakentamista varten ADIF:lle myönnetyillä valtion varoilla tuettaisiin uuden kilpailijan 
pääsyä markkinoille. 

(86)  Kun otetaan huomioon edellä johdanto-osan 82–85 kappaleessa esitetyt seikat, ADIF:lle myönnetty tuki saattaa 
vääristää kilpailua ja vaikuttaa jäsenvaltioiden väliseen kauppaan. 

6.1.5 Päätelmä tuen olemassaolosta 

(87)  Komissio katsoo, että ADIF:lle CEATF:n rakentamista varten 28 päivänä kesäkuuta 2013 tehdyn päätöksen ja 
27 päivänä joulukuuta 2010 tehdyn sopimuksen perusteella myönnetyt julkiset varat ovat SEUT-sopimuksen 
107 artiklan 1 kohdassa tarkoitettua valtiontukea. 
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(40) Ks. menettelyn aloittamista koskevan päätöksen johdanto-osan 43 ja 44 kappale. 
(41) Asia SA.38302 (investointituki Salernon satamalle), päätös 27.3.2014, johdanto-osan 46 kappale. 
(42) Unionin tuomioistuimen tuomio 14.1.2015, Eventech, C-518/13, ECLI:EU:C:2015:9, 66 kohta, ja unionin tuomioistuimen tuomio 

8.5.2013, Libert ym., C-197/11 ja C-203/11, ECLI:EU:C:2013:288, 77 kohta. 



6.2 Tuen sääntöjenmukaisuus 

(88)  Espanjan viranomaiset ilmoittivat toimenpiteestä SEUT-sopimuksen 108 artiklan 3 kohdan nojalla 20 päivänä 
syyskuuta 2013. Espanjan viranomaiset ovat ilmoittaneet myös, ettei kehärautatietä rakenneta ennen kuin 
komissio on sen hyväksynyt (43). 

(89)  Espanja myönsi tuen 27 päivänä joulukuuta 2010 tehdyn sopimuksen ja 28 päivänä kesäkuuta 2013 tehdyn 
hallituksen päätöksen perusteella. Osa tuesta on jo maksettu, kuten edellä johdanto-osan 44 kappaleessa on 
mainittu. 

(90)  Tuki myönnettiin ennen kuin komissio hyväksyi sen, minkä vuoksi tuki on katsottava neuvoston asetuksen (EU) 
2015/1589 (44) 1 artiklan f kohdassa tarkoitetuksi sääntöjenvastaiseksi tueksi. 

6.3 Soveltuvuus sisämarkkinoille 

(91)  Komissio on todennut, että toimenpiteessä on kyse SEUT-sopimuksen 107 artiklan 1 kohdassa tarkoitetusta 
valtiontuesta, minkä jälkeen komission on arvioitava, voidaanko valtiontukea pitää sisämarkkinoille soveltuvana. 

(92)  Unionin tuomioistuin on todennut, että ”silloin kun komissio päättää aloittaa muodollisen tutkintamenettelyn, 
jäsenvaltiolla ja uuden tuen mahdollisella saajalla [on] velvollisuus toimittaa komissiolle sellaiset tiedot, joilla 
näytetään toteen, että tämä tuki soveltuu yhteismarkkinoille” (45). Kuten jäljempänä todetaan, Espanjan 
viranomaiset tai tuensaaja ADIF eivät toimittaneet tästä vakuuttavaa näyttöä ilmoituksessa, sitä seuranneissa 
kirjeissä, menettelyn aloittamista koskevaa päätöstä koskevissa huomautuksissa tai muodollisen tutkintame­
nettelyn aikana toimitetuissa tiedoissa. 

(93)  Espanjan viranomaiset ilmoittivat, että se osuus CEATF:n saamasta julkisesta rahoituksesta, joka on SEUT- 
sopimuksen 107 artiklan 1 kohdassa tarkoitettua tukea, olisi katsottava sisämarkkinoille soveltuvaksi yleisen 
T&K&I-tavoitteensa sekä T&K&I-infrastruktuureihin sovellettavien T&K&I-puitteiden sääntöjen nojalla (46). 

(94)  Edellä olevan 6.2 jakson johtopäätöksen perusteella kyseessä on sääntöjenvastainen tuki. T&K&I-puitteiden 
126 kohdan mukaan ”sääntöjenvastaista T&K&I-tukea arvioidaan niiden sääntöjen mukaisesti, joita sovellettiin 
tuen myöntämishetkellä”. 

(95)  Tuen myöntämishetkellä vuoden 2006 T&K&I-puitteet olivat jo voimassa (47). 

(96)  Vuoden 2006 T&K&I-puitteissa ei ole erityisiä säännöksiä tutkimusinfrastruktuureille annettavasta tuesta. Näin 
ollen komissio katsoo, että tukitoimenpiteen arvioinnin olisi pohjauduttava suoraan SEUT-sopimuksen 
107 artiklan 3 kohdan c alakohtaan. Kyseisen kohdan mukaan ”tukea tietyn taloudellisen toiminnan tai 
talousalueen kehityksen edistämiseen, jos tuki ei muuta kaupankäynnin edellytyksiä yhteisen edun kanssa ristirii­
taisella tavalla” voidaan pitää soveltuvana sisämarkkinoille. 
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(43) Ks. Espanjan viranomaisten 6 päivänä helmikuuta 2014 päivätyssä kirjeessä sivulla 13 esitetty Espanjan julkishallinto- ja valtiovarainmi­
nisteriön vastaus kysymykseen 7. 

(44) Neuvoston asetus (EU) 2015/1589, annettu 13 päivänä heinäkuuta 2015, Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen 
108 artiklan soveltamista koskevista yksityiskohtaisista säännöistä (EUVL L 248, 24.9.2015, s. 9). 

(45) Unionin tuomioistuimen tuomio 16.12.2010, AceaElectrabel Produzione v. komissio, C-480/09 P, ECLI:EU:C:2010:787, 99 kohta 
oikeuskäytäntöviittauksineen. 

(46) T&K&I-puitteiden 15 kohdan ff alakohdan mukaan ””tutkimusinfrastruktuurilla” [tarkoitetaan] laitteistoja, resursseja ja liitännäisiä 
palveluja, joita tiedeyhteisö käyttää tutkimuksen tekemiseen eri aloilla, ja sen piiriin kuuluvat tieteelliset välineistöt tai välinekoko­
naisuudet, tietopohjaiset resurssit, kuten kokoelmat, arkistot, jäsennelty tieteellinen tieto, tieto- ja viestintäteknologiaan perustuvat 
infrastruktuurit, kuten grid-verkot, tietojenkäsittelylaitteet, ohjelmistot ja viestintävälineet tai muut tutkimuksessa tarvittavat 
luonteeltaan ainutkertaiset välineet. Tällaiset tutkimusinfrastruktuurit voivat sijaita yhdessä paikassa tai hajautettuina (järjestettynä 
resurssien verkostona).” 

(47) Yhteisön puitteet tutkimus- ja kehitystyöhön sekä innovaatiotoimintaan myönnettävälle valtiontuelle (EUVL C 323, 30.12.2006, s. 1). 



(97)  Komissio tutkii, soveltuuko toimenpide sisämarkkinoille SEUT-sopimuksen 107 artiklan 3 kohdan c alakohdan 
mukaisesti, suorittamalla tasapainotestin, jossa punnitaan toisaalta myönteisiä vaikutuksia selkeästi määritellyn 
yhteisen edun mukaisen tavoitteen saavuttamiseen ja toisaalta kielteisiä vaikutuksia kauppaan ja kilpailuun 
yhteismarkkinoilla. Tässä komissio ottaa huomioon seuraavat periaatteet (48): 

a)  vaikutus selkeästi määritellyn yhteisen edun mukaisen tavoitteen saavuttamiseen: valtiontukitoimenpiteen 
tavoitteena on oltava yhteisen edun mukainen tavoite perussopimuksen 107 artiklan 3 kohdan mukaisesti; 

b)  valtion toteuttamien toimien tarve: valtiontukitoimenpide on kohdennettava tilanteeseen, jossa tuella saadaan 
aikaan sellainen merkittävä vaikutus, johon ei päästä markkinoiden omin toimin, esimerkiksi korjaamalla 
markkinoiden toimintapuute tai puuttumalla oikeudenmukaisuutta tai koheesiota koskevaan ongelmaan; 

c)  tukitoimenpiteen tarkoituksenmukaisuus: ehdotetun tukitoimenpiteen on oltava yhteisen edun mukaisen 
tavoitteen saavuttamiseen soveltuva politiikan väline; 

d)  kannustava vaikutus: tuen on muutettava yrityksen toimintatapaa niin, että se harjoittaa sellaista ylimääräistä 
toimintaa, jota se ei harjoittaisi ilman tukea tai harjoittaisi rajoitetusti tai eri tavalla taikka eri paikassa; 

e)  tuen oikeasuhteisuus: tuen määrä ja intensiteetti on rajattava vähimmäismäärään, joka tarvitaan kyseisen 
yrityksen tekemien investointien tai harjoittamien toimintojen lisäämiseksi; 

f)  kilpailuun ja jäsenvaltioiden väliseen kauppaan kohdistuvien kohtuuttomien kielteisten vaikutusten 
välttäminen: tuen kielteisten vaikutusten on oltava riittävän rajoitettuja niin, että toimenpiteen kokonais­
vaikutus on myönteinen; 

g)  tuen läpinäkyvyys: jäsenvaltioilla, komissiolla, talouden toimijoilla ja kansalaisilla on oltava mahdollisuus saada 
helposti käyttöönsä kaikki tarvittavat säädökset ja muut tuen myöntämistä koskevat tarpeelliset tiedot. 

6.3.1 Vaikutus selkeästi määritellyn yhteisen edun mukaisen tavoitteen saavuttamiseen 

(98)  Espanjan viranomaiset korostivat ilmoituksessaan sekä vastauksessaan menettelyn aloittamista koskevaan 
päätökseen (ks. menettelyn aloittamista koskevan päätöksen johdanto-osan 59 kappale sekä edellä 5.2 jakso), että 
hankkeella lisätään Espanjan T&K&I-investointeja, mikä on yksi EU 2020 -strategiassa määriteltyjä yhteisen edun 
mukaisia tavoitteita ja soveltuu Espanjan helmikuussa 2015 hyväksyttyyn älykkään kasvun toimenpideohjelmaan. 
Espanjan viranomaisten mukaan CEATF on tieteellis-tekninen infrastruktuuri, jonka avulla on mahdollisuus 
testata monitieteisesti erilaisia rautatieliikennealan teknisiä seikkoja. Espanjan viranomaisten mukaan CEATF:ään 
tehty investointi myös vahvistaa korkeasta työttömyysasteesta kärsivän alueen eli Andalusian taloudellista 
kehitystä. 

(99)  Tällaisia väitteitä on ensinnäkin arvioitava kyseisen tutkimuslaitoksen kysynnän ja laitoksen mahdollistaman 
T&K&I-toiminnan perusteella. 

(100)  Kuten menettelyn aloittamista koskevan päätöksen johdanto-osan 60–62 kappaleesta ilmenee, komissio 
kyseenalaisti sen, onko juuri tällaiselle tutkimusinfrastruktuurille kysyntää liikkuvan kaluston ja rautateiden 
laitteiden valmistajien keskuudessa. Tässä komissio nosti esiin etenkin sen, että ensimmäinen CEATF:n 
rakentamista ja käyttöä koskeva tarjouskilpailu epäonnistui, sekä sen, että yli 350 km/h:n nopeuksia kaupallisissa 
kuljetuspalveluissa käyttävien rautatieverkkojen rakentaminen ja käyttö on erittäin kallista, eikä se ole 
taloudellisesti kannattavaa nykyisissä markkinaolosuhteissa tai lähitulevaisuudessa (49). 
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(48) Esimerkiksi SA 32835 (2011/N) – Northwest Urban Investment Fund (JESSICA) (EUVL C 281, 24.9.2011, s. 2), http://ec.europa.eu/ 
competition/state_aid/cases/240234/240234_1247477_97_2.pdf, ja SA 38769 (2015/N) – Green Deal for Electric Vehicle Charging 
Infrastructure, ei vielä julkaistu, http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/258489/258489_1710979_137_2.pdf 

(49) Espanjan viranomaisten vastaväitteessä muistutettiin, että kyselylomake lähetettiin yli 80 yritykselle, joista 47 vastasi ja 26 ilmoitti 
olevansa valmis osallistumaan hankkeen riskeihin. Tässä yhteydessä on syytä huomioida, että kyseiset yritykset olivat pääasiassa 
rakennusalan yrityksiä, joiden liiketaloudelliset intressit liittyvät hankkeen rakennusvaiheeseen, mutteivät laitoksessa tehtävään T&K&I- 
toimintaan. Yksikään yrityksistä ei lisäksi vahvistanut olevansa tosiasiallisesti kiinnostunut hankkeesta osallistumalla vuonna 2013 
järjestettyyn tarjouskilpailuun, joka jouduttiin mitätöimään osallistujien puutteen vuoksi. 

http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/240234/240234_1247477_97_2.pdf
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/240234/240234_1247477_97_2.pdf
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/258489/258489_1710979_137_2.pdf


(101)  Kolmansilta osapuolilta menettelyn aloittamista koskevaan päätökseen saadut huomautukset vahvistavat 
komission kantaa, jonka mukaan erittäin suurta nopeutta käyttävien junien (testinopeus yli 385 km/h kaupallisille 
kuljetuspalveluille, joita tarjotaan yli 350 km/h:n nopeudella) testaamiseen tarkoitetulle tutkimusinfrastruktuurille 
ei ole markkinoilla tarvetta. 

(102)  Yksikään liikkuvan kaluston valmistaja ei suunnittele näin suuria nopeuksia käyttävien tuotteiden kehittämistä, 
sillä tällaisten junien kaupalliselle käytölle ei ole kysyntää markkinoilla. Eräät rautatieyhtiöt nostavat esiin 
markkinoiden tehokasta toimintaa koskevat argumentit (energiankulutuksen ja matkustusajan välinen tasapaino), 
jotka asettavat katon suurnopeusjunien kaupalliselle hyödyntämiselle huomattavasti pienemmillä nopeuksilla 
(Euroopan keskiarvo 280–300 km/h, suurin nopeus 320–350 km/h) sekä sen, että infrastruktuurin investointi-, 
hyödyntämis- ja ylläpitokustannukset nousevat eksponentiaalisesti yli 300 km/h:n nopeuksilla, minkä vuoksi 
junalippujen hinnat eivät pysty kilpailemaan lentolippujen hintojen kanssa. Ei ole olemassa mitään näyttöä 
markkinakysynnästä, joka kohdistuisi uusien kaupallisten rautatieyhteyksien rakentamiseen ja/tai nykyisten ratojen 
ajanmukaistamiseen sitä varten, että niillä voitaisiin tarjota kuljetuspalveluja yli 320–350 km/h:n nopeuksilla – tai 
kysynnästä, joka kohdistuisi ratatestauslaitokseen, joka on erityisesti tarkoitettu näitä raja-arvoja suuremmille 
nopeuksille (50). 

(103)  Muut erityiset perustelut CEATF-infrastruktuuriin kohdistuvan kysynnän puutteelle pohjautuvat laitoksen 
maantieteelliseen sijaintiin, joka eräiden vastaajien mukaan tekisi kuljetuksista kalliita ja aikaa vieviä. 

(104)  Oman fyysisen testauslaitoksen tarpeellisuutta vastaan puhuvat myös argumentit, joiden mukaan tulevaisuuden 
suurnopeustestejä varten saadaan käyttöön kehittyneempiä ja kustannustehokkaampia ratkaisuja, kuten tieto- ja 
viestintätekniikkaan perustuvia virtuaalisia testausratkaisuja. 

(105) Näin ollen komission keräämät tiedot kumoavat väitteen, jonka mukaan ilmoitetulla tuella olisi suurnopeustes­
tauslaitoksen infrastruktuurin rakentamisen myötä saatu aikaan lisää T&K&I-toimintaa rautatiealalla. 

(106)  Toiseksi muilla poliittisilla tavoitteilla, joihin Espanjan viranomaiset vetosivat – etenkin Antequeran alueelle 
syntyvien uusien työpaikkojen tuottamat sosioekonomiset hyödyt (51) – ei ole merkitystä silloin, kun arvioidaan 
ilmoitetun tuen vaikutusta yhteisen edun mukaisen tavoitteen saavuttamiseen T&K&I-alalla. Espanjan 
viranomaisten mukaan sosioekonomisesta näkökulmasta tarkasteltuna CEATF-hankkeella saavutettaisiin 
17,3 miljoonan euron positiivinen nettonykyarvo, mutta viranomaiset eivät ole esittäneet minkäänlaisia 
vakuuttavia todisteita sellaisen suuruusluokan hyödyistä, jotka kumoaisivat suunnitellun infrastruktuurin 
rakentamiskustannukset ja koko sen käyttöaikana koituvat liiketoiminnan tappiot. Väitetyt hyödyt näyttävät 
rajoittuvan työpaikkojen syntymiseen rakennusalalla infrastruktuurin rakentamisvaiheessa. Tämä tarkoittaa, että 
Andalusian alueen pitkän aikavälin kestävän kehityksen tavoitteeseen vaikuttamisen sijasta hankkeella olisi 
päinvastoin vain lyhytaikaisia, ohimeneviä vaikutuksia paikallistalouteen (52). 

(107)  Edellä olevien johdanto-osan 98–106 kappaleessa esitettyjen huomioiden perusteella komissio katsoo, että 
Espanja ei ole esittänyt riittäviä todisteita siitä, että hankkeella olisi vaikutusta selkeästi määritellyn yhteisen edun 
mukaisen tavoitteen saavuttamiseen. 

6.3.2 Valtion toteuttamien toimien tarve 

(108)  Espanjan viranomaiset perustelevat tarvetta valtiontuelle hankkeessa suoritettavien teknisten testien monitieteisellä 
luonteella. Espanjan viranomaisten mukaan testeissä mahdollisesti mukana olevien yritysten toimialojen laajan 
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(50) Ei ole yllättävää, että ainoa yritys, joka suhtautui myönteisesti hankkeen tukemiseen, on espanjalainen yritys, jolla – kuten muiden 
vastaajien huomautuksissa vahvistetaan – saattaisi tosiasiallisesti olla etuuskohteluun perustuva mahdollisuus käyttää laitosta, koska 
yritys sijaitsee laitoksen läheisyydessä. Kyseisen yrityksen huomautuksen vaikuttimena on siis luultavasti mahdollisuus saada 
kilpailuetua, ei puolueeton arvio laitoksen tarpeellisuudesta. 

(51) Katso myös menettelyn aloittamista koskevan päätöksen alaviite 17. 
(52) Esimerkiksi alueellisia valtiontukia koskevissa suuntaviivoissa vuosille 2014–2020 (EUVL C 209, 23.7.2013, s. 1), joissa erityisesti 

käsitellään työpaikkojen syntymistä, tämä tavoite asetetaan osallistavan ja kestävän kasvun aikaansaamisen laajempaan yhteyteen 
(korostus lisätty). Silloinkin, kun komissio on antanut erityiset suuntaviivat työpaikkojen luomista varten annettavasta tuesta (Luonnos 
työllisyystuen suuntaviivoista, EYVL C 334, 12.12.1995, s. 4), niissä on todettu, että komissio ei yleensä suhtaudu myönteisesti 
työpaikkojen luomiseen tarkoitettuun tukeen, joka on ylikapasiteetti- tai kriisitilanteissa rajoitettu yhdelle tai useammalle herkälle alalle, 
sillä kielteiset vaikutukset kilpailevien alojen työllisyyteen muissa jäsenvaltioissa olivat yleensä suuremmat kuin työllisyyden 
vähentämiseen tarkoitettujen aktiivisten toimenpiteiden yhteiset edut (ks. 23 kohta). 



kirjon (esimerkiksi yhdyskuntarakentaminen, viestintä, merkinantojärjestelmät, kiskoliikenne ja liikkuvan kaluston 
valmistus) vuoksi yhdelläkään yrityksellä ei yksinään voisi olla riittävän suurta kriittistä massaa tai rahoituskapa­
siteettia CEATF:ää varten tarvittavan panostuksen suuruiseen investointiin, eikä yksittäinen yritys kykenisi 
muodostamaan investointia varten yhteenliittymää toisten yritysten kanssa. Hankkeen rahoituksesta Espanjan 
viranomaiset totesivat, että CEATF:n rakentamista varten ei ole saatavana julkisen rahoituksen ohella muita 
rahoituslähteitä, kun otetaan huomioon ADIF:n tekemät kannattavuustutkimukset. 

(109)  Espanjan viranomaisten esittämässä kannanotossa annetaan ymmärtää, että suunnitellun laitoksen rakentamisen 
rahoitusta ei saada koordinoitua markkinoiden puutteellisen toiminnan vuoksi. Kannanoton pohjana näyttää 
olevan olettamus, että koska yhdelläkään yksittäisellä yrityksellä ei olisi riittäviä kannustimia ryhtyä hankkeen 
rahoittajaksi kustannusten ja odotettavissa olevien hyötyjen välisen (yksittäisen yrityksen tasolla vallitsevan) 
epätasapainon vuoksi, ainoa tapa suoriutua investoinnista olisi luoda konsortio, joka koostuisi eri tekniikanaloilla 
toimivista yrityksistä, jolloin yhteisellä käytöllä varmistettaisiin laitoksen mahdollisuuksien täysimääräinen 
hyödyntäminen. 

(110)  Toimitetuissa tiedoissa ei kuitenkaan ole mitään viitteitä siitä, että tehokasta yhteistyötä haittaavat objektiiviset 
vaikeudet olisivat estäneet tällaisesta yhteistyöstä mahdollisesti kiinnostuneita yrityksiä muodostamasta 
konsortiota. Se, että Espanjan valtio puuttui asiaan helpottaakseen erillisyhtiön muodostamista avoimella 
tarjouskilpailulla, sekä se, että tarjouskilpailu epäonnistui, viittaavat päinvastoin siihen, että ilmoitetun hankkeen 
rahoittamista vaikeuttava todellinen ongelma piilee toisaalla eli hankkeen taloudellisessa kannattamattomuudessa. 
Espanjan viranomaisten väitteen kestämättömyyden vahvistaa se, että edes Espanjan valtion päätös myöntää 
julkista rahoitusta ADIF:lle töiden aloittamiseen ei saanut yhtäkään yksityistä sijoittajaa kiinnostumaan 
rahoittamiseen osallistumisesta. 

(111)  Komissio päättelee tästä, että Espanja ei ole esittänyt riittäviä todisteita markkinoiden puutteellisesta toiminnasta 
CEATF:n rahoituksen koordinoinnissa. 

(112)  Lisäksi on syytä huomata, että komission T&K&I-asioita koskevassa päätöksentekokäytännössä erotetaan kolme 
markkinoiden puutteellisen toiminnan erityismuotoa: puutteellinen tai epäsymmetrinen informaatio, 
T&K&I-toiminnan koordinoinnin tai verkoston toimintahäiriöt sekä tiedon leviäminen. Espanjan viranomaiset 
eivät kuitenkaan ole osoittaneet minkään näistä erityismuodoista toteutuvan nyt käsiteltävänä olevassa asiassa. 

(113)  CEATF-hankkeen rahoitusvaikeuksiin liittyen ei ole esitetty todisteita siitä, että yksityinen sektori ei olisi 
kiinnostunut hankkeen rahoittamisesta tunnistettavaan, riskipitoiseen T&K&I-toimintaan erityisesti liittyvän 
informaation mahdollisen puutteellisuuden tai epäsymmetrisyyden vuoksi. T&K&I-toiminnan koordinoinnin tai 
verkoston toimintahäiriöihin liittyen Espanjan viranomaisten lausunnoista käy selväksi, ettei ADIF:n ja 
teollisuuden välistä yhteistyötä testauskeskuksessa ollut suunnitteilla. Vaikuttaa siltä, että tuen tarkoituksena on 
houkutella yrityksiä osallistumaan CEATF-infrastruktuurin suunnitteluun tai käyttöön, mutta tuella ei ole tarkoitus 
saada aikaan erityistä yhteistyötä niiden välillä keskuksessa tehtävää yhteistä T&K&I-toimintaa varten. Lopuksi 
mainittakoon, että Espanja ei ole esittänyt mitään todisteita CEATF-hankkeesta johtuvasta tiedon leviämisestä 
kolmansien osapuolten hyväksi. 

(114)  Espanja ei ole esittänyt muita väitteitä tukeakseen johtopäätöstään, jonka mukaan tuella voidaan saada aikaan 
olennainen parannus, jota markkinat eivät pysty yksin tuottamaan. 

(115)  Edellä johdanto-osan 108–113 kappaleessa esitettyjen näkökohtien perusteella komissio toteaa, että valtion 
toteuttamien toimien tarpeesta ei ole todisteita. 

6.3.3 Tukitoimenpiteen tarkoituksenmukaisuus 

(116)  Jäsenvaltioiden valittavissa on erilaisia politiikan välineitä, eikä valtiontuen valvonnalla määrätä, että talouteen saa 
puuttua vain tietyllä tavalla. SEUT-sopimuksen 107 artiklan 1 kohdassa tarkoitettua valtiontukea voidaan 
kuitenkin perustella vain sillä, että tietty väline on tarkoituksenmukainen julkisen politiikan tavoitteen 
saavuttamisessa ja sillä vaikutetaan yhteen tai useampaan yhteisen edun mukaiseen tavoitteeseen (53). 
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(53) Tarkoituksenmukaisuutta käsitellään esimerkiksi asioissa C 25/2004 – Maanpäälliset digitaalitelevisiolähetykset (DVB-T) Berlin- 
Brandenburgissa (EUVL L 200, 22.7.2006, s. 14) tai N 854/06 – Soutien de l'Agence de l'innovation industrielle en faveur du 
programme mobilisateur pour l'innovation industrielle TVMSL (EUVL C 182, 4.8.2007, s. 5). 



(117)  Komissio katsoo yleensä toimenpiteen tarkoituksenmukaiseksi välineeksi, kun jäsenvaltio on tutkinut, onko 
olemassa muita toimintavaihtoehtoja, jotka sopivat yhtä hyvin yhteisen edun mukaisen tavoitteen saavuttamiseen, 
mutta jotka samalla vääristävät kilpailua vähemmän kuin valikoiva valtiontuki, ja kun jäsenvaltio pystyy 
osoittamaan toimenpiteen tarkoituksenmukaisuuden tehokkuutta ja/tai tasapuolisuutta koskevien tavoitteiden 
saavuttamisessa. 

(118)  Espanjan viranomaiset eivät toimittaneet mitään tietoja mahdollisista muista toimintavaihtoehdoista tai muista 
hankkeen rahoittamiseen tarkoitetuista tukivälineistä. Menettelyn aloittamista koskevassa päätöksessä esitettyihin 
kysymyksiin Espanjan viranomaiset vastasivat ainoastaan toteamalla, että kun otetaan huomioon hankkeelle 
esitetty 91,87 prosentin rahoitusvaje, ainoa tässä tapauksessa tarkoituksenmukainen väline on julkinen rahoitus. 

(119)  Komissio huomauttaa, että valtiontuen tarkoituksenmukaisuutta välineenä ei voi osoittaa pelkästään sillä, että 
ilmoitettu hanke jää tuettunakin huomattavan tappiolliseksi. 

(120)  Hankkeen vaikutus yhteisen edun mukaiseen tavoitteeseen eli T&K&I-toiminnan lisäämiseen on myös jäänyt 
näyttämättä toteen, joten Espanjan viranomaisten valitseman investointivälineen tarkoituksenmukaisuutta ei ole 
osoitettu. Muut toimenpiteet, joilla todella saataisiin aikaan lisää T&K&I-toimintaa, olisivat tarkoituksenmu­
kaisempia kyseisen yhteisen edun mukaisen tavoitteen saavuttamisessa. 

(121)  Sama pätee muihin yhteisen edun mukaisiin tavoitteisiin, joihin Espanja vetosi. Kuten edellä johdanto-osan 
106 kappaleessa on todettu, uusia työpaikkoja syntyisi lähinnä rakennusalalle, ja nekin olisivat tilapäisiä. 
Valtiontuen käyttäminen sellaisen infrastruktuurin rakentamiseen, jota ei todennäköisesti edes käytetä, ei ole 
tarkoituksenmukainen tapa luoda kasvua ja työpaikkoja. 

6.3.4 Kannustava vaikutus 

(122)  Valtiontuella on oltava kannustava vaikutus. Vaadittavaa kannustavaa vaikutusta syntyy silloin, jos tuella 
muutetaan tuensaajan käyttäytymistä yhteisen edun mukaisen tavoitteen saavuttamisen ja markkinoiden 
havaittuun puutteelliseen toimintaan puuttumisen suuntaan. 

(123)  Espanjan viranomaiset ilmoittivat, että ilman tukea CEATF jäisi rakentamatta. Tuella on viranomaisten 
näkemyksen mukaan siis kannustava vaikutus, sillä hanketta ei toteuteta ilman tukea. 

(124)  Käsiteltävänä olevasta tapauksesta komissio kuitenkin huomauttaa, että tuki mahdollistaa rautateiden 
testauslaitoksen rakentamisen tulevan omistajansa ADIF:n käyttöön. Tuella ei kuitenkaan ilmeisesti muuteta 
ADIF:n tai muiden käyttäytymistä siten, että testauslaitoksessa toteutettaisiin entistä enemmän T&K&I-toimintaa. 

(125)  Muodollisen tutkintamenettelyn aikana Espanjan viranomaiset eivät antaneet mitään uutta tietoa tai esittäneet 
väitteitä siitä, että tuella muutettaisiin ADIF:n käyttäytymistä. Saatavana olevien tietojen perusteella ilmoitettu 
hanke pysyy tappiollisena myös tuettuna, joten Espanjan viranomaiset eivät ole onnistuneet osoittamaan, että 
hankkeella kuitenkin tuotettaisiin merkittäviä T&K&I-toimintaan liittyviä hyötyjä yhteiskunnalle. Sen sijaan 
infrastruktuurin mahdollisilta käyttäjiltä muodollisen tutkintamenettelyn aikana saadut huomautukset päinvastoin 
viittaavat siihen, että nykyisessä muodossaan hankkeella ei täytetä rautatiealan T&K&I-toimintaa harjoittavien 
yritysten kysyntätarpeita. 

(126)  Mitään perusteita sille, että komission olisi syytä poiketa menettelyn aloittamista koskevassa päätöksessä esitetystä 
alkuperäisestä kannastaan, ei ole esitetty. Kannustavan vaikutuksen luomisen sijasta tuen kohteena on sellaisen 
infrastruktuurin rakentaminen, jonka tuottamaa lisäarvoa nykyisiin vaihtoehtoihin verrattuna (eli testiajot 
tavanomaisilla rautateillä) ei ole osoitettu. 

6.3.5 Tuen oikeasuhteisuus 

(127)  Komissio katsoo, että tuki on oikeasuhteinen, jos samaa vaikutusta ei olisi saavutettu pienemmällä tuella. 
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(128)  Espanjan viranomaiset ilmoittivat tuen olevan T&K&I-puitteiden mukainen, mikä tarkoittaa, että taloudellisen 
toiminnan harjoittamiseen käytettäviin tutkimusinfrastruktuureihin kohdistuvien investointien kattamiseen 
tarkoitetun tuen sallittu enimmäisintensiteetti on enintään ylimääräisten nettokustannusten suuruinen ja rajattu 
60 prosenttiin tukikelpoisista kustannuksista (T&K&I-puitteiden 89 kohta). Käsiteltävänä olevassa tapauksessa 
julkinen tuki kattaa kustannuksista 100 prosenttia. 

(129)  CEATF-infrastruktuuriin kohdistuvien yksityisten investointien puutteellisuuden tai riittämättömyyden vuoksi 
kyseinen tuki ei vaikuta oikeasuhteiselta. 

6.3.6 Kilpailuun ja jäsenvaltioiden väliseen kauppaan kohdistuvien kohtuuttomien kielteisten vaikutusten välttäminen 

(130)  SEUT-sopimuksen 107 artiklan 3 kohdan c alakohdassa edellytetään, että tietyn toimenpiteen tuloksena 
syntyneiden myönteisten vaikutusten on oltava tasapainossa kauppaan ja kilpailuun kohdistuvien kielteisten 
vaikutusten kanssa. 

(131)  Komissio katsoo, että Espanjan viranomaiset eivät ole osoittaneet käsiteltävänä olevasta toimenpiteestä aiheutuvan 
myönteisiä vaikutuksia. Komissio päättelee siis, että CEATF:n rakentamisella ei saavuteta hankkeen tavoitetta eli 
lisätä tutkimus- ja kehitystoimintaa erittäin suuria nopeuksia käyttävien raideliikennepalveluiden erityisalalla, sillä 
markkinoilla kysyntä tällaiselle infrastruktuurille ja siihen liittyville tutkimus- ja kehityspalveluille on 
parhaimmillaankin vähäistä tai jopa täysin olematonta. Komissio toteaa myös, että markkinoiden puutteellisesta 
toiminnasta ei ole näyttöä eikä myöskään todisteita siitä, että toimenpiteellä saadaan aikaan merkityksellinen 
muutos tuensaajan käyttäytymisessä. 

(132)  Toimenpiteen muista myönteisistä vaikutuksista, joihin Espanja vetoaa, komissio katsoo, että tilapäisten 
työpaikkojen syntyminen pääasiassa rakennusalalle tulee hyvin kalliiksi ja on myönteisiltä vaikutuksiltaan 
rajallinen. 

(133)  Toimenpiteellä annetaan lisäksi uudelle kilpailijalle mahdollisuus päästä markkinoille massiivisen julkisen 
rahoituksen turvin, millä komissio katsoo olevan kielteistä vaikutusta kilpailuun. Tuella kyseenalaistettaisiin 
kilpailijoiden omiin testauslaitoksiinsa tekemien aiempien investointien kannattavuus sekä vähennettäisiin tulevia 
investointeja näiden infrastruktuurien ylläpitoon ja kehittämiseen. 

(134)  Markkinat, joihin tuki vaikuttaa, muodostuvat rautatielaitteistojen testauspalveluista Euroopan unionissa. Kuten 
menettelyn aloittamista koskevassa päätöksessä on todettu, näillä markkinoilla toimii tällä hetkellä kolme 
Euroopan unionin alueella olevaa rautatietestauskeskusta: Tšekin Cerhenice (Velim), Saksan Wildenrath sekä 
Ranskan Valenciennes, joissa tehdään testejä enintään 210 km/h:n nopeuksilla. Suurten nopeuksien liikkuvaa 
kalustoa testataan myös kaupallisessa käytössä olevilla rautateillä (54), joiden enimmäissuunnittelunopeus on 
350 km/h. Testeissä käytettävä nopeus on tällöin jopa 385 km/h, kuten standardissa edellytetään (10 prosenttia 
yli junan nimellisnopeuden). 

(135)  Tästä seuraa, että toisaalta CEATF:n testauspalvelujen ja toisaalta muiden testauslaitosten sekä kaupallisilla radoilla 
tehtävien testien välillä ei ole täyttä vastaavuutta toisistaan poikkeavien enimmäistestausnopeuksien vuoksi. 
Kaupallisilla radoilla on kuitenkin jo nyt mahdollisuus tehdä testejä enintään 385 km/h:n nopeuksilla, mikä kattaa 
tähän kaupallisesti kannattavaan nopeuteen asti ulottuvien testauspalvelujen todellisen ja mahdollisen kysynnän. 
Kysymykseen, onko jatkossa mahdollisesti tarvetta jopa 520 km/h:n nopeuksilla tehtäville testeille, voidaan 
käytettävissä olevien tietojen ja markkinaosapuolilta saatujen huomautusten perusteella vastata, ettei toiminnasta 
muodostu kaupallisesti kannattavaa ainakaan lähitulevaisuudessa. CEATF-testauslaitoksesta tulee siis suora 
kilpailija sekä mainituille nykyisille laitoksille että julkisille rautatieverkoille. Tästä syystä komissio katsoo, että 
toimenpiteellä on tarkoitus tukea uuden kilpailijan pääsyä markkinoille täysin valtion varojen turvin, minkä 
vuoksi toimenpide todennäköisesti vääristää kilpailua kyseisillä markkinoilla huomattavassa määrin. 

(136)  Tukitoimenpiteellä saattaa olla kielteistä vaikutusta myös kilpailuun testattavien raideliikennetuotteiden (mukaan 
lukien liikkuva kalusto ja laitteistot) tuotantoketjun loppupään markkinoilla. Kuten menettelyn aloittamista 
koskevaan päätökseen saaduissa huomautuksissa todettiin, laitoksen maantieteellinen sijainti voi luoda 
tosiasiallista kilpailuetua kansallisille liikkuvan kaluston valmistajille, jotka todennäköisemmin käyttäisivät 
CEATF:ää testaustarkoituksiin ilman, että niille koituisi huomattavia kuljetuskustannuksia. 
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(54) Esimerkiksi Italian Rete Feroviaria Italiana, Ranskan SNCF tai Saksan DB Bahn. 



(137)  Kun otetaan huomioon, ettei ilmoitetun tuen myönteisiä vaikutuksia ole riittävällä tavalla näytetty toteen, kuten 
komissio 6.3.1–6.3.5 jaksossa huomauttaa, toimenpiteen kielteisten vaikutusten kilpailun tosiasiallisen ja 
mahdollisen kilpailun vääristymisen muodossa katsotaan olevan sen väitettyjä tehokkuushyötyjä suuremmat. 

6.3.7 Tuen läpinäkyvyys 

(138)  Edellä esitettyjen huomioiden perusteella ei ole tarpeen tarkastella tuen läpinäkyvyyttä. 

6.3.8 Päätelmät tuen soveltuvuudesta sisämarkkinoille 

(139)  Edellä 6.3.1–6.3.7 jaksossa esitettyjen huomioiden perusteella komissio esittää johtopäätöksenään, että ilmoitettua 
tukitoimenpidettä ei voi pitää soveltuvana sisämarkkinoille SEUT-sopimuksen 107 artiklan 3 kohdan c alakohdan 
perusteella. 

6.4 Sisämarkkinoille soveltumattoman tuen takaisinperintä 

(140)  Vakiintuneen oikeuskäytännön mukaisesti asetuksen (EU) 2015/1589 16 artiklan 1 kohdassa säädetään, että 
”sääntöjenvastaista tukea koskevissa kielteisissä päätöksissä komissio päättää, että asianomaisen jäsenvaltion on 
toteutettava kaikki tarpeelliset toimenpiteet tuen perimiseksi takaisin tuensaajalta [– –]”. 

(141)  Unionin tuomioistuimet ovat niin ikään johdonmukaisesti katsoneet, että jäsenvaltion velvollisuudella poistaa 
komission sisämarkkinoille soveltumattomaksi katsoma tuki on tarkoitus palauttaa aikaisempi tilanne (55). Tässä 
yhteydessä unionin tuomioistuimet ovat vahvistaneet, että tavoite on saavutettu, kun tuensaaja on palauttanut 
sääntöjenvastaisella tuella saamansa rahasummat (korkoineen), jolloin se menettää markkinoilla kilpailijoihinsa 
verrattuna saamansa edun ja tuen suorittamista edeltänyt tilanne palautuu (56). 

(142)  Komissio on todennut, että Espanjan ADIF:lle myöntämä tuki on sääntöjenvastaista ja sisämarkkinoille 
soveltumatonta. Tuki on sen vuoksi perittävä takaisin, jotta voidaan palauttaa tilanne, joka vallitsi markkinoilla 
ennen sen myöntämistä. Takaisinperinnän olisi koskettava ajanjaksoa, joka alkaa siitä, kun tuensaajat alkoivat 
saada etua eli tuki saatettiin tuensaajien käyttöön. Takaisinperittäville summille lasketaan korkoa, jota kertyy 
siihen saakka, kun takaisinperintä on toteutunut kokonaisuudessaan. 

(143)  Johdanto-osan 43 ja 44 kappaleessa sekä taulukoissa 3, 4 ja 5 esitettyjen Espanjalta saatujen tietojen mukaan 
ADIF:lle on maksettu varoja vuosina 2011–2014 yhteensä 143 703 000 euron edestä (summa sisältää 
135 866 000 euroa avustuksia ja 7 837 000 euroa lainoja). 

(144)  Espanja on toimittanut tiedot ADIF:lle tällä ajanjaksolla tosiasiallisesti myönnetyistä kaupallisista lainoista, ja 
näiden perusteella komissio on laskenut koron, joka olisi ollut markkinoilla saatavilla tänä aikana. Komissio ottaa 
kuitenkin huomioon, että laskelman tulokseen saattavat vaikuttaa mahdolliset muut lainat, joista ei ole ilmoitettu. 
ADIF:lle myönnetyille lainoille tosiasiallisesti määrättyjen korkojen ja markkinakoron välisen eron eli takaisinpe­
rittävän tukiosuuden laskemista varten Espanjalle annetaan tämän päätöksen hyväksymispäivästä laskettuna kaksi 
kuukautta aikaa, jonka kuluessa se voi toimittaa komissiolle tietoja muista ADIF:n kyseisellä ajanjaksolla saamista 
kaupallisista lainoista. 

(145)  Espanjan on siis perittävä ADIF:ltä takaisin sekä avustuksista maksetut ennakkomaksut, jotka on tosiasiallisesti 
maksettu ADIF:lle ja joita se ei ole vielä maksanut takaisin, sekä vuosina 2011, 2012 ja 2013 myönnettyihin 
lainoihin sisältyvä tukiosuus, joka muodostuu lainan koron ja edellä taulukossa 6 esitetyn markkinakoron 
välisestä erosta (ks. edellä johdanto-osan 75 kappale), sanotun kuitenkaan rajoittamatta edellisessä kappaleessa 
mainittua mahdollisuutta. Takaisin perittävään kokonaissummaan sisältyy korkoa, jota kertyy avustuksen tai 
lainan maksamispäivän ja takaisinmaksun väliseltä ajalta. 
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(55) Ks. esim. yhteisöjen tuomioistuimen tuomio 14.9.1994, Espanja v. komissio, yhdistetyt asiat C-278/92–C-280/92, 
ECLI:EU:C:1994:325, 75 kohta. 

(56) Ks. esim. yhteisöjen tuomioistuimen tuomio 17.6.1999, Belgia v. komissio, C-75/97, ECLI:EU:C:1999:311, 64 ja 65 kohta. 



(146)  Avustusten osalta tämä korko lasketaan avustuksen pääoman perusteella ja lainojen osalta lainoihin sisältyvän 
tukiosuuden perusteella. 

(147)  Espanja ei saa suorittaa uusia maksuja käsiteltävänä olevaan hankkeeseen liittyen. 

(148)  Kuten edellä johdanto-osan 88 kappaleessa on todettu, Espanjan viranomaiset ovat ilmoittaneet, että 
CEATF-kehärautatietä ei rakenneta ilman komission hyväksyntää. Tällä perusteella komissio katsoo, ettei ADIF:llä 
ole mitään syytä pitää lainasummia itsellään, kun otetaan huomioon, että lainat on myönnetty yksinomaan tätä 
hanketta varten. Tästä syystä komissio pyytää, että ADIF:lle myönnetyt lainat irtisanotaan ja määrätään 
välittömästi maksettaviksi takaisin. 

7. PÄÄTELMÄT 

(149)  Espanjan ADIF:lle myöntämät avustuksista maksetut ennakkomaksut ja lainat ovat SEUT-sopimuksen 
107 artiklan 1 kohdassa tarkoitettua valtiontukea. Tukea myöntäessään Espanja laiminlöi SEUT-sopimuksen 
108 artiklan 3 kohdassa säädettyjä ilmoitus- ja lykkäämisvelvoitteita. 

(150)  Komissio on todennut, että tuki ei sovellu sisämarkkinoille. 

(151)  Tämän vuoksi tuki ja siitä kertyvä korko on perittävä takaisin tuensaajalta ADIF:ltä, 

ON HYVÄKSYNYT TÄMÄN PÄÄTÖKSEN: 

1 artikla 

Julkinen rahoitus, jota Espanja on myöntänyt Administrador de Infraestructura ferroviarialle (ADIF) CEATF:n 
rakentamista varten 27 päivänä joulukuuta 2010 tehdyn sopimuksen ja Espanjan hallituksen (Consejo de Ministros) 
28 päivänä kesäkuuta 2013 tekemän päätöksen perusteella lainoina, joista maksettava korko on alle markkinakoron, 
sekä avustuksina, yhteensä 358 552 309 euroa, on SEUT-sopimuksen 107 artiklan 1 kohdassa tarkoitettua valtiontukea. 

2 artikla 

Päätöksen 1 artiklassa tarkoitettu tuki on sääntöjenvastaista, koska sitä myönnettäessä ei ole noudatettu 
SEUT-sopimuksen 108 artiklan 3 kohdan mukaisia ilmoitus- ja lykkäämisvelvoitteita. 

3 artikla 

Edellä 1 artiklassa tarkoitettu tuki ei sovellu sisämarkkinoille. 

4 artikla 

1. Espanjan on perittävä takaisin välittömästi se osuus 1 artiklassa tarkoitetusta tuesta, joka on jo maksettu ADIF:lle. 

2. Takaisin perittäville määrille on laskettava korkoa siitä päivästä, jona tuki saatettiin ADIF:n käyttöön, sen 
tosiasialliseen takaisinperintään asti. 

3. Korolle on laskettava korkoa komission asetuksen (EY) N:o 794/2004 (57) V luvun säännösten mukaisesti. Takaisin 
perittäville määrille on laskettava korkoa alkaen siitä päivästä, jona tuki saatettiin tuensaajien käyttöön, eli avustus- ja 
lainaerien maksupäivästä alkaen, sen tosiasialliseen takaisinperintään asti. 

4. Espanjan on peruttava kaikki 1 artiklassa tarkoitetun tuen jäljellä olevat maksuerät tämän päätöksen hyväksymis­
päivästä lukien. 

5. Espanjan on irtisanottava ADIF:lle myönnetyt lainat ja määrättävä ne maksettaviksi takaisin. 
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(57) Komission asetus (EY) N:o 794/2004, annettu 21 päivänä huhtikuuta 2004, Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen 
108 artiklan soveltamista koskevista yksityiskohtaisista säännöistä annetun neuvoston asetuksen (EU) 2015/1589 täytäntöönpanosta 
(EUVL L 140, 30.4.2004, s. 1). 



5 artikla 

Espanjan on varmistettava, että tämä päätös pannaan täytäntöön neljän kuukauden kuluessa sen tiedoksiantamisesta. 

6 artikla 

1. Kahden kuukauden kuluessa tämän päätöksen tiedoksiantamisesta Espanjan on toimitettava komissiolle seuraavat 
tiedot: 

a)  ADIF:ltä takaisinperittävä kokonaismäärä (tuki ja siitä perittävä korko), 

b)  yksityiskohtainen kuvaus tämän päätöksen noudattamiseksi jo toteutetuista ja suunnitelluista toimenpiteistä, 

c)  asiakirjat, jotka osoittavat, että ADIF on määrätty maksamaan tuki takaisin. 

2. Espanjan on ilmoitettava komissiolle tämän päätöksen täytäntöön panemiseksi toteutettavien kansallisten 
toimenpiteiden edistymisestä siihen saakka, kunnes 1 artiklassa tarkoitetun tuen takaisinperintä on saatettu loppuun. Sen 
on annettava viipymättä komission pyynnöstä tiedot toimenpiteistä, jotka on jo toteutettu tai joita suunnitellaan tämän 
päätöksen noudattamiseksi. Sen on annettava myös yksityiskohtaiset tiedot ADIF:ltä jo perityistä tukimääristä ja koroista. 

7 artikla 

Tämä päätös on osoitettu Espanjan kuningaskunnalle. 

Tehty Brysselissä 25 päivänä heinäkuuta 2016. 

Komission puolesta 
Margrethe VESTAGER 

Komission jäsen  
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KANSAINVÄLISILLÄ SOPIMUKSILLA PERUSTETTUJEN 
ELINTEN ANTAMAT SÄÄDÖKSET 

Vain alkuperäiset UN/ECE:n tekstit ovat kansainvälisen julkisoikeuden mukaan sitovia. Tämän säännön asema ja voimaantulopäivä on 
hyvä tarkastaa UN/ECE:n asiakirjan TRANS/WP.29/343 viimeisimmästä versiosta. Asiakirja saatavana osoitteessa: 

http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html  

Yhdistyneiden kansakuntien Euroopan talouskomission (UN/ECE) sääntö nro 138 – Hiljaisten 
maantieajoneuvojen hyväksymistä heikon kuuluvuuden osalta koskevat yhdenmukaiset 

vaatimukset [2017/71] 

Voimaantulopäivä: 5. lokakuuta 2016 

SISÄLTÖ 

1. Soveltamisala 

2. Määritelmät 

3. Hyväksynnän hakeminen 

4. Merkinnät 

5. Hyväksyntä 

6. Vaatimukset 

7. Ajoneuvotyypin muuttaminen ja tyyppihyväksynnän laajentaminen 

8. Tuotannon vaatimustenmukaisuus 

9. Seuraamukset vaatimustenmukaisuudesta poikkeavasta tuotannosta 

10. Tuotannon lopettaminen 

11. Siirtymämääräykset 

12. Hyväksyntätesteistä vastaavien tutkimuslaitosten ja tyyppihyväksyntäviranomaisten nimet ja osoitteet 

LIITTEET 

1 Ilmoitus 

Ilmoituslomakkeen lisäys (tekninen ilmoituslomake) 

2 Hyväksyntämerkin asettelu 

3 Moottoriajoneuvon lähettämän äänen mittausmenetelmät ja -laitteet 

Lisäys: Kuvat ja kaaviot  

1.  SOVELTAMISALA 

Tätä sääntöä sovelletaan luokkien M ja N sähköajoneuvoihin, jotka pystyvät kulkemaan normaalitilassa 
peruutusvaihteella tai ainakin yhdellä eteenpäinajovaihteella ilman, että polttomoottori on käynnissä (1), 
ajoneuvojen kuuluvuuden osalta. 
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(1) Tässä vaiheessa kehitetään pelkästään akustisia toimenpiteitä, joilla on tarkoitus puuttua ongelmaan, joka johtuu sähköajoneuvojen 
heikosta kuuluvuudesta. Kun sääntö on valmistunut, annetaan asiaankuuluvalle työryhmälle tehtäväksi täydentää sääntöä tarkoituksena 
kehittää vaihtoehtoisia muita kuin akustisia toimenpiteitä ottaen huomioon aktiiviset turvajärjestelmät, kuten jalankulkijoiden 
havaitseminen. Ympäristön suojelemiseksi tässä säännössä asetetaan myös enimmäisraja-arvoja. 

http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html


2.  MÄÄRITELMÄT 

Tässä säännössä sovelletaan seuraavia määritelmiä: 

2.1  ’Ajoneuvon hyväksynnällä’ tarkoitetaan ajoneuvotyypin hyväksyntää melun osalta. 

2.2  ’Ajoneuvon akustisella varoitusjärjestelmällä’ (AVAS) tarkoitetaan ajoneuvoon asennettua komponenttia tai 
komponenttien yhdistelmää, joiden päätarkoituksena on tämän säännön vaatimusten täyttäminen. 

2.3  ’Ajoneuvotyypillä’ tarkoitetaan moottoriajoneuvojen luokkaa, jonka ajoneuvot eivät eroa toisistaan seuraavien 
olennaisten seikkojen osalta: 

2.3.1  Ajoneuvon korin muoto ja materiaalit, jotka vaikuttavat aiheutuvan melun tasoon. 

2.3.2  Voimalaitteen (akuista pyöriin) periaate. Sen estämättä, mitä kohdassa 2.3.2 määrätään, ajoneuvoja, jotka 
eroavat toisistaan kokonaisvälityssuhteiden, akun tyypin taikka ajomatkan pidennyslaitteen asennuksen 
suhteen, voidaan pitää samaan tyyppiin kuuluvina. 

2.3.3  Jos ajoneuvoon on asennettu akustinen varoitusjärjestelmä, järjestelmään kuuluvien äänilähteiden lukumäärä ja 
tyypit. 

2.3.4  Jos ajoneuvoon on asennettu akustinen varoitusjärjestelmä, järjestelmän sijainti. 

2.4  ’Taajuuden muutoksella’ tarkoitetaan akustisen varoitusjärjestelmän äänen taajuuden vaihtelua ajoneuvon 
nopeuden funktiona. 

2.5  ’Sähköajoneuvolla’ tarkoitetaan ajoneuvoa, jonka voimalaitteessa on ainakin yksi sähkömoottori tai 
-generaattori. 

2.5.1  ’Täyssähköajoneuvolla’ (PEV) tarkoitetaan moottoriajoneuvoa, jonka ainoana käyttövoimanlähteenä on 
sähkömoottori. 

2.5.2  ’Hybridisähköajoneuvolla’ (HEV) tarkoitetaan ajoneuvoa, jonka voimalaitteessa on käyttövoimaenergian 
muuntimena ainakin yksi sähkömoottori tai -generaattori ja ainakin yksi polttomoottori. 

2.5.3  ’Polttokennoajoneuvolla’ (FCV) tarkoitetaan ajoneuvoa, jonka energianmuuntimina on polttokenno ja 
sähkömoottori. 

2.5.4 ’Polttokennohybridiajoneuvolla’ (FCHV) tarkoitetaan ajoneuvoa, jossa on käyttövoimaenergian varastointijär­
jestelmänä vähintään yksi energiavarastojärjestelmä ja vähintään yksi ladattava energiavarastojärjestelmä 
(REESS-järjestelmä). 

2.6  ’Ajokuntoisen ajoneuvon massalla’ tarkoitetaan valmistajan erittelyn mukaisilla vakiovarusteilla varustetun 
ajoneuvon massaa mukaan luettuina kuljettajan, polttoaineen (säiliöt vähintään 90-prosenttisesti täytettyinä) ja 
nesteiden massat sekä korin, ohjaamon, kytkentälaitteiden, varapyörien ja työkalujen massat, jos nämä on 
asennettu. 

2.7  ’Keskeytystoiminnolla’ tarkoitetaan mekanismia, jolla akustisen varoitusjärjestelmän toiminta keskeytetään 
tilapäisesti. 

2.8  ’Ajoneuvon etutasolla’ tarkoitetaan pystytasoa, joka sivuaa ajoneuvon etureunaa. 

2.9  ’Ajoneuvon takatasolla’ tarkoitetaan pystytasoa, joka sivuaa ajoneuvon takareunaa. 

2.10  Symbolit ja lyhenteet sekä kohdat, joissa niitä käytetään ensimmäisen kerran. 
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Taulukko 1 

Symbolit ja lyhenteet 

Symboli Yksikkö Kohta Selitys 

ICE — 6.2 polttomoottori (internal combustion engine) 

AA′ — Liite 3, kohta 3 ajoneuvon kulkusuuntaan nähden kohtisuorassa oleva 
linja, joka osoittaa sen alueen alkamiskohdan, jossa ää­
nenpainetaso mitataan testissä 

BB′ — Liite 3, kohta 3 ajoneuvon kulkusuuntaan nähden kohtisuorassa oleva 
linja, joka osoittaa sen alueen päättymiskohdan, jossa 
äänenpainetaso mitataan testissä 

PP′ — Liite 3, kohta 3 ajoneuvon kulkusuuntaan nähden kohtisuorassa oleva 
linja, joka osoittaa mikrofonien sijoituspaikan 

CC′ — Liite 3, kohta 3 ajoneuvon ajolinjan keskiviiva 

vtest km/h Liite 3, kohta 3 ajoneuvon tavoitenopeus testissä 

j — Liite 3, kohta 3 indeksi, joka osoittaa yksittäisen testin ajoneuvon ol­
lessa paikallaan tai kulkiessa vakionopeudella 

Lreverse dB(A) Liite 3, kohta 3 ajoneuvon A-painotettu äänenpainetaso peruutustestissä 

Lcrs,10 dB(A) Liite 3, kohta 3 ajoneuvon A-painotettu äänenpainetaso vakionopeus­
testissä nopeudella 10 km/h 

Lcrs,20 dB(A) Liite 3, kohta 3 ajoneuvon A-painotettu äänenpainetaso vakionopeus­
testissä nopeudella 20 km/h 

Lcorr dB(A) Liite 3, kohta 2.3.2 taustamelukorjaus 

Ltest,j dB(A) Liite 3, kohta 2.3.2 A-painotettu äänenpainetaso testistä j 

Ltestcorr,j dB(A) Liite 3, kohta 2.3.2 taustamelukorjattu A-painotettu äänenpainetaso tes­
tistä j 

Lbgn dB(A) Liite 3, kohta 2.3.1 taustamelukorjattu A-painotettu äänenpainetaso 

ΔLbgn, p-p dB(A) Liite 3, kohta 2.3.2 edustavan taustamelukorjatun A-painotetun äänenpai­
netason suurimman ja pienimmän arvon vaihtelu mää­
riteltynä aikana 

ΔL dB(A) Liite 3, kohta 2.3.2 testistä j saadun A-painotetun äänenpainetason ja 
A-painotetun taustamelutason erotus (ΔL = Ltest,j – Lbgn) 

vref km/h Liite 3, kohta 4 taajuuden muutoksen prosentuaaliseen laskemiseen käy­
tetty ajoneuvon vertailunopeus 
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Symboli Yksikkö Kohta Selitys 

fj, speed Hz Liite 3, kohta 4 yksittäinen taajuuskomponentti tietyllä ajoneuvon no­
peudella otossegmenttiä kohti, esim. f1, 5 

fref Hz Liite 3, kohta 4 yksittäinen taajuuskomponentti ajoneuvon vertailuno­
peudella 

fspeed Hz Liite 3, kohta 4 yksittäinen taajuuskomponentti tietyllä ajoneuvon no­
peudella, esim. f5 

lveh m Liite 3, lisäys ajoneuvon pituus  

3.  HYVÄKSYNNÄN HAKEMINEN 

3.1  Hakemuksen ajoneuvotyypin hyväksymiseksi heikon kuuluvuuden osalta tekee ajoneuvon valmistaja tai tämän 
asianmukaisesti valtuutettu edustaja. 

3.2  Hakemukseen on liitettävä seuraavat asiakirjat ja tiedot: 

3.2.1  ajoneuvotyypin kuvaus kohdassa 2.3 mainittujen ominaisuuksien osalta 

3.2.2  moottorien kuvaus liitteen 1 lisäyksen mukaisesti 

3.2.3  akustisen varoitusjärjestelmän komponentit, jos järjestelmä on asennettu 

3.2.4  piirros kootusta akustisesta varoitusjärjestelmästä ja maininta sen sijainnista ajoneuvossa, jos järjestelmä on 
asennettu. 

3.3 Kohdassa 2.3 tarkoitetussa tapauksessa kyseistä ajoneuvotyyppiä edustavan ajoneuvon valitsee hyväksyntä­
testeistä vastaava tutkimuslaitos ajoneuvon valmistajan suostumuksella. 

3.4  Ennen tyyppihyväksynnän myöntämistä tyyppihyväksyntäviranomaisen on todennettava, että on huolehdittu 
riittävistä järjestelyistä, joiden avulla tuotannon vaatimustenmukaisuuden tehokas valvonta voidaan varmistaa. 

4.  MERKINNÄT 

4.1  Akustisen varoitusjärjestelmän (jos asennettu) komponenteissa on ilmoitettava seuraavat: 

4.1.1  akustisen varoitusjärjestelmän tai sen komponenttien valmistajien kauppanimen tai tavaramerkit 

4.1.2  tunnistenumerot. 

4.2  Merkintöjen on oltava helposti luettavia ja pysyvästi kiinnitettyjä. 

5.  HYVÄKSYNTÄ 

5.1  Tyyppihyväksyntä myönnetään vain siinä tapauksessa, että ajoneuvotyyppi täyttää kohtien 6 ja 7 vaatimukset. 

5.2  Kullekin hyväksytylle tyypille annetaan hyväksyntänumero. Hyväksyntänumeron kahdesta ensimmäisestä 
numerosta (tällä hetkellä 00, mikä vastaa muutossarjaa 00) käy ilmi muutossarja, joka sisältää ne sääntöön 
tehdyt tärkeät tekniset muutokset, jotka ovat hyväksynnän myöntämishetkellä viimeisimmät. Sama 
sopimuspuoli ei saa antaa samaa numeroa toiselle ajoneuvotyypille. 

5.3  Tätä sääntöä soveltaville sopimuspuolille on ilmoitettava tähän sääntöön perustuvasta ajoneuvotyypin 
hyväksynnästä tai hyväksynnän laajentamisesta, epäämisestä tai peruuttamisesta taikka tuotannon 
lopettamisesta tämän säännön liitteessä 1 esitetyn mallin mukaisella lomakkeella. 
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5.4  Jokaiseen tämän säännön mukaisesti hyväksyttyä ajoneuvotyyppiä vastaavaan ajoneuvoon on kiinnitettävä 
hyväksyntälomakkeessa ilmoitettuun näkyvään ja helppopääsyiseen paikkaan kansainvälinen hyväksyn­
tämerkki, jonka osat ovat 

5.4.1  E-kirjain ja hyväksynnän myöntäneen maan tunnusnumero, jotka ovat ympyrän sisällä 

5.4.2 kohdassa 5.4.1 tarkoitetun ympyrän oikealla puolella tämän säännön numero, R-kirjain, viiva ja hyväksyn­
tänumero. 

5.5  Jos ajoneuvo on sellaisen ajoneuvotyypin mukainen, jolle on myönnetty hyväksyntä yhden tai useamman 
sopimukseen liitetyn säännön perusteella maassa, joka on myöntänyt hyväksynnän tämän säännön perusteella, 
kohdassa 5.4.1 tarkoitettua tunnusta ei tarvitse toistaa. Tällöin sääntöjen ja hyväksyntien numerot sekä 
kaikkien niiden sääntöjen lisäsymbolit, joiden perusteella on myönnetty hyväksyntä maassa, joka on 
myöntänyt hyväksynnän tämän säännön perusteella, on sijoitettava pystysarakkeisiin kohdassa 5.4.1 
määritellyn symbolin oikealle puolelle. 

5.6  Hyväksyntämerkin on oltava selvästi luettavissa ja pysyvä. 

5.7  Hyväksyntämerkki on sijoitettava valmistajan kiinnittämään ajoneuvon tyyppikilpeen tai lähelle sitä. 

5.8  Tämän säännön liitteessä 2 annetaan esimerkkejä hyväksyntämerkistä. 

6.  VAATIMUKSET 

6.1  Yleiset vaatimukset 

Tämän säännön soveltamiseksi ajoneuvon on täytettävä seuraavat vaatimukset: 

6.2  Akustiset ominaisuudet 

Hyväksyttäväksi toimitetun ajoneuvotyypin lähettämä ääni on mitattava tämän säännön liitteessä 3 kuvatuilla 
menetelmillä. 

Käytetään nopeusaluetta, jossa nopeus on suurempi kuin 0 km/h ja pienempi tai yhtä suuri kuin 20 km/h. 

Jos ajoneuvo, jota ei ole varustettu akustisella varoitusjärjestelmällä, on taulukossa 2 annettujen yleisten 
tasojen mukainen + 3 dB(A):n tarkkuudella, terssikaistoja ja taajuuden muutosta koskevia vaatimuksia ei 
sovelleta. 

6.2.1  Vakionopeustestit 

6.2.1.1  Hyväksynnässä käytettävät testausnopeudet ovat 10 km/h ja 20 km/h. 

6.2.1.2  Kun ajoneuvoa testataan liitteen 3 kohdassa 3.3.2 esitetyissä olosuhteissa, ajoneuvon lähettämän äänen on 
täytettävä seuraavat vaatimukset: 

a)  Pienin yleisäänenpainetaso sovellettavalla testausnopeudella vastaa kohdassa 6.2.8 olevassa taulukossa 2 
annettua arvoa. 

b)  Ääni käsittää vähintään kaksi kohdassa 6.2.8 olevan taulukon 2 mukaista terssikaistaa, joista ainakin yhden 
on sijoituttava 1 600 Hz:n terssikaistaan tai sen alapuolelle. 

c)  Pienimmät yleisäänenpainetasot sovellettavaa testausnopeutta varten valituilla kaistoilla vastaavat kohdassa 
6.2.8 olevan taulukon 2 sarakkeessa 3 tai 4 annettuja arvoja. 

6.2.1.3  Jos sen jälkeen, kun ajoneuvo on testattu liitteen 3 kohdan 3.3.2 mukaisesti kymmenen perättäistä kertaa eikä 
pätevää mittaustulosta ole voitu saada, koska ajoneuvon polttomoottori pysyy käynnissä tai käynnistyy 
uudelleen ja häiritsee mittauksia, ajoneuvo vapautetaan tästä testistä. 
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6.2.2  Peruutustesti 

6.2.2.1  Kun ajoneuvoa testataan liitteen 3 kohdan 3.3.3 mukaisissa olosuhteissa, ajoneuvon lähettämän äänen 
pienimmän yleisäänenpainetason on oltava kohdassa 6.2.8 olevan taulukon 2 sarakkeessa 5 annetun arvon 
mukainen. 

6.2.2.2  Jos sen jälkeen, kun ajoneuvo on testattu liitteen 3 kohdan 3.3.3 mukaisesti kymmenen perättäistä kertaa eikä 
pätevää mittaustulosta ole voitu saada, koska ajoneuvon polttomoottori pysyy käynnissä tai käynnistyy 
uudelleen ja häiritsee mittauksia, ajoneuvo vapautetaan tästä testistä. 

6.2.3  Taajuuden muutos, joka osoittaa kiihdytyksen ja hidastuksen 

6.2.3.1  Taajuuden muutoksella annetaan tienkäyttäjille akustinen ilmoitus ajoneuvon nopeuden muuttumisesta. 

6.2.3.2  Kun tehdään testi liitteen 3 kohdan 4 mukaisissa olosuhteissa, on ajoneuvon lähettämistä kohdassa 6.2.8 
täsmennetylle taajuusalueelle sijoittuvista äänistä vähintään yhden vaihdeltava suhteessa nopeuteen kullakin 
yksittäisellä välityssuhteella keskimäärin vähintään 0,8 %/1 km/h nopeusalueella 5–20 km/h, myös ajettaessa 
eteenpäin. Jos useampi kuin yksi taajuus muuttuu, vain yhden muutoksen täytyy täyttää vaatimukset. 

6.2.4  Ääni ajoneuvon ollessa paikallaan 

Ajoneuvo voi lähettää ääntä, kun se on paikallaan. 

6.2.5  Kuljettajan valittavissa olevat äänet 

Ajoneuvon valmistaja voi määritellä vaihtoehtoisia ääniä, joista kuljettaja voi valita haluamansa. Kaikkien 
näiden äänten on oltava kohtien 6.2.1–6.2.3 määräysten mukaisia ja niiden mukaisesti hyväksyttyjä. 

6.2.6  Keskeytystoiminto 

Valmistaja voi varustaa ajoneuvon toiminnolla, jolla akustinen varoitusjärjestelmä kytketään tilapäisesti pois 
toiminnasta. Poiskytkentätoimintoja, jotka eivät täytä seuraavassa annettavia vaatimuksia, ei sallita. 

6.2.6.1  Toiminnon käyttölaite on sijoitettava niin, että kuljettaja voi käyttää sitä tavanomaisesta istuma-asennostaan. 

6.2.6.2  Kun keskeytystoiminto aktivoidaan, akustisen varoitusjärjestelmän toiminnan keskeyttämisestä on ilmoitettava 
kuljettajalle selvästi. 

6.2.6.3  Akustisen varoitusjärjestelmän on kytkeydyttävä uudelleen toimintaan aina, kun ajoneuvo käynnistetään 
uudelleen. 

6.2.6.4  Käyttäjän käsikirjassa annettavat tiedot 

Jos ajoneuvo on varustettu keskeytystoiminnolla, valmistajan on annettava ajoneuvon omistajalla tietoa sen 
vaikutuksesta (esim. käyttäjän käsikirjassa): 

”Ajoneuvon akustisen varoitusjärjestelmän (AVAS) keskeytystoimintoa saa käyttää vain, jos varoitusäänen 
lähettäminen ajoneuvon ympäristöön on selvästikin tarpeetonta ja on varmaa, ettei lähietäisyydellä ole 
jalankulkijoita.” 

6.2.7  Akustisen varoitusjärjestelmän enimmäisäänitasoa koskevat vaatimukset 

Kun akustisella varoitusjärjestelmällä varustettua ajoneuvoa testataan liitteen 3 kohdan 3.3.2 mukaisissa 
olosuhteissa, sen lähettämän äänen yleinen voimakkuus saa olla enintään 75 dB(A) ajettaessa eteenpäin (1). 
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(1) Kahden metrin etäisyydeltä mitattu suurin yleinen äänenpainetaso 75 dB(A) vastaa 7,5 metrin etäisyydeltä mitattua yleistä 
äänenpainetasoa 66 dB(A). 7,5 metrin etäisyydeltä mitattu raja-arvo 66 dB(A) on pienin sallittu enimmäisarvo vuoden 1958 sopimuksen 
puitteissa vahvistetuissa säännöissä. 



6.2.8  Äänen vähimmäistasot 

Tämän säännön liitteen 3 määräysten mukaisesti mitatun ja arvoltaan lähimpään kokonaislukuun pyöristetyn 
äänen vähimmäistason on oltava seuraava: 

Taulukko 2 

Äänen vähimmäistasoa (dB(A)) koskevat vaatimukset 

Taajuus (Hz) 
Vakionopeustesti 

(kohta 3.3.2) 
(10 km/h) 

Vakionopeustesti 
(kohta 3.3.2) 

(20 km/h) 

Peruutustesti 
(kohta 3.3.3) 

Sarake 1 Sarake 2 Sarake 3 Sarake 4 Sarake 5 

Yleistaso 50 56 47 

Te
rs

sik
ai

st
at

 

160 45 50  

200 44 49 

250 43 48 

315 44 49 

400 45 50 

500 45 50 

630 46 51 

800 46 51 

1 000 46 51 

1 250 46 51 

1 600 44 49 

2 000 42 47 

2 500 39 44 

3 150 36 41 

4 000 34 39 

5 000 31 36  

7.  AJONEUVOTYYPIN MUUTTAMINEN JA TYYPPIHYVÄKSYNNÄN LAAJENTAMINEN 

7.1  Hyväksyttyyn ajoneuvotyyppiin tehtävistä muutoksista on ilmoitettava tyyppihyväksyntäviranomaiselle, joka 
on hyväksynyt kyseisen ajoneuvotyypin. Tyyppihyväksyntäviranomainen voi ilmoituksen saatuaan 

7.1.1  katsoa, että tehdyillä muutoksilla ei todennäköisesti ole olennaista kielteistä vaikutusta ja että ajoneuvo joka 
tapauksessa täyttää edelleen vaatimukset, tai 
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7.1.2  vaatia testien suorittamisesta vastaavalta tutkimuslaitokselta uuden testausselosteen. 

7.2  Hyväksynnän vahvistaminen tai sen epääminen annetaan tiedoksi kohdan 5.3 mukaisella menettelyllä tätä 
sääntöä soveltaville sopimuksen sopimuspuolille, ja tässä yhteydessä täsmennetään kohteena olevat muutokset. 

7.3  Hyväksynnän laajentamisen myöntäneen tyyppihyväksyntäviranomaisen on annettava laajentamiselle 
sarjanumero ja ilmoitettava siitä muille tätä sääntöä soveltaville vuoden 1958 sopimuksen sopimuspuolille 
tämän säännön liitteessä 1 esitetyn mallin mukaisella ilmoituslomakkeella. 

8.  TUOTANNON VAATIMUSTENMUKAISUUS 

Tuotannon vaatimustenmukaisuuden valvontamenettelyjen on oltava sopimuksen lisäyksessä 2 (E/ECE/324-E/ 
ECE/TRANS/505/Rev.2) vahvistettujen menettelyjen ja seuraavien vaatimusten mukaisia: 

8.1  Tämän säännön mukaisesti hyväksyttävät ajoneuvot on valmistettava siten, että ne vastaavat hyväksyttyä 
tyyppiä ja täyttävät kohdan 6.2 vaatimukset. 

8.2  Tyyppihyväksynnän myöntänyt viranomainen voi milloin tahansa varmentaa kussakin tuotantolaitoksessa 
sovellettavat vaatimustenmukaisuuden valvontamenetelmät. Tarkastukset tehdään tavallisesti kerran kahdessa 
vuodessa. 

9.  SEURAAMUKSET VAATIMUSTENMUKAISUUDESTA POIKKEAVASTA TUOTANNOSTA 

9.1  Ajoneuvotyypille tämän säännön mukaisesti myönnetty hyväksyntä voidaan peruuttaa, jos edellä esitetyt 
vaatimukset eivät täyty. 

9.2  Jos tätä sääntöä soveltava sopimuksen sopimuspuoli peruuttaa aiemmin myöntämänsä hyväksynnän, sen on 
viipymättä ilmoitettava tästä muille tätä sääntöä soveltaville sopimuksen sopimuspuolille tämän säännön 
liitteessä 1 esitetyn mallin mukaisella ilmoituslomakkeella. 

10.  TUOTANNON LOPETTAMINEN 

Jos hyväksynnän haltija lopettaa kokonaan tämän säännön perusteella hyväksytyn ajoneuvotyypin 
valmistamisen, hyväksynnän haltijan on ilmoitettava siitä hyväksynnän myöntäneelle viranomaiselle. 
Ilmoituksen saatuaan viranomaisen on ilmoitettava asiasta muille tätä sääntöä soveltaville vuoden 1958 
sopimuksen sopimuspuolille tämän säännön liitteessä 1 esitetyn mallin mukaisella ilmoituslomakkeella. 

11.  SIIRTYMÄMÄÄRÄYKSET 

Tämän säännön liitteen 3 kohdassa 2.1.2 kuvatun testiradan vaatimustenmukaisuuden tarkastamiseen voidaan 
30. kesäkuuta 2019 saakka käyttää standardin ISO 10844:2014 asemesta standardia ISO 10844:1994. 

12.  HYVÄKSYNTÄTESTEISTÄ VASTAAVIEN TUTKIMUSLAITOSTEN JA TYYPPIHYVÄKSYNTÄVIRANOMAISTEN NIMET JA 
OSOITTEET 

Tätä sääntöä soveltavien vuoden 1958 sopimuksen sopimuspuolten on ilmoitettava Yhdistyneiden 
kansakuntien sihteeristölle hyväksyntätestauksesta vastaavien tutkimuslaitosten ja niiden tyyppihyväksyntävi­
ranomaisten nimet ja osoitteet, jotka myöntävät hyväksynnän ja joille on lähetettävä ilmoitukset muissa maissa 
myönnetystä hyväksynnästä taikka hyväksynnän laajentamisesta, epäämisestä tai peruuttamisesta.  
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LIITE 1 
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LIITE 2 

HYVÄKSYNTÄMERKIN ASETTELU 

MALLI A 

(Ks. tämän säännön kohta 5.4) 

a = vähintään 8 mm  

Yllä olevasta ajoneuvoon kiinnitetystä hyväksyntämerkistä käy ilmi, että kyseinen ajoneuvotyyppi on hyväksytty 
kuuluvuuden osalta Alankomaissa (E 4) säännön N:o 138 mukaisesti hyväksyntänumerolla 002439. 

Hyväksyntänumeron kaksi ensimmäistä merkkiä tarkoittavat, että muutossarja 00 sisältyi sääntöön nro 138 jo 
hyväksyntää myönnettäessä. 

MALLI B 

(Ks. tämän säännön kohta 5.5) 

a = vähintään 8 mm  

Yllä olevasta ajoneuvoon kiinnitetystä hyväksyntämerkistä käy ilmi, että kyseinen ajoneuvotyyppi on hyväksytty 
Alankomaissa (E 4) sääntöjen nro 138 ja 33 mukaisesti (1). Hyväksyntänumerot osoittavat, että hyväksyntien 
myöntämispäivänä sääntöön nro 138 oli sisällytetty muutossarja 00 ja sääntöön nro 33 muutossarja 01.  
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LIITE 3 

MOOTTORIAJONEUVON LÄHETTÄMÄN ÄÄNEN MITTAUSMENETELMÄT JA -LAITTEET 

1.  MITTAUSLAITTEET 

1.1  Akustisissa mittauksissa käytettävät laitteet 

1.1.1  Yleistä 

Äänenpainetason mittauslaitteen on oltava äänitasomittari tai vastaava luokan 1 vaatimusten mukainen 
mittauslaite (mukaan lukien suositeltu tuulisuoja, jos käytössä). Vaatimukset kuvataan kansainvälisen 
sähkötekniikan toimikunnan (IEC) julkaisussa 61672-1-2013. 

Koko mittausjärjestelmä on tarkastettava äänenkalibrointilaitteella, joka on vähintään julkaisussa IEC 
60942:2003 esitetyn luokan 1 vaatimusten mukainen. 

Mittaukset on suoritettava käyttämällä akustisen mittauslaitteen aikapainotusta F ja taajuuspainotusta A, jotka 
nekin kuvataan julkaisussa IEC 61672-1-2013. Käytettäessä järjestelmää, jossa A-painotettua äänenpainetasoa 
seurataan tietyin väliajoin, lukema on otettava enintään 30 ms:n väliajoin. 

Kun tehdään terssikaistamittauksia, laitteen on täytettävä kaikki julkaisun IEC 61260-1-2014 luokkaa 1 koskevat 
vaatimukset. Kun tehdään taajuuden muutokseen liittyviä mittauksia, digitaalisen äänentallennusjärjestelmän on 
pystyttävä vähintään 16 bitin kvantisointiin. Näytteenottotaajuuden ja dynamiikka-alueen on vastattava 
mitattavaa signaalia. 

Laitteet huolletaan ja kalibroidaan valmistajan ohjeiden mukaisesti. 

1.1.2  Kalibrointi 

Kunkin mittaustilanteen alussa ja lopussa koko akustinen mittausjärjestelmä on tarkastettava käyttämällä 
kohdassa 1.1.1 kuvattua äänenkalibrointilaitetta. Tarkastuksen lukemien välinen ero saa olla ilman lisäsäätöä 
korkeintaan 0,5 dB(A). Jos tämä arvo ylittyy, edellisen vaatimukset täyttävän tarkastuksen jälkeen saadut 
mittaustulokset on jätettävä huomiotta. 

1.1.3  Vaatimustenmukaisuus 

Kerran vuodessa on tarkistettava, että äänenkalibrointilaite täyttää julkaisussa IEC 60942-2003 asetetut 
vaatimukset. Vähintään kerran kahdessa vuodessa on tarkistettava, että instrumentointijärjestelmä täyttää 
julkaisussa IEC 61672-3-2013 asetetut vaatimukset. Kaikki vaatimustenmukaisuustestit on tehtävä 
laboratoriossa, jolla on valtuudet suorittaa asiaa koskevien standardien mukaisia kalibrointeja. 

1.2  Nopeudenmittauslaitteet 

Ajoneuvon ajonopeus mitataan laitteilla, joiden tarkkuus on vähintään ± 0,5 km/h käytettäessä jatkuvaan 
mittaamiseen soveltuvia laitteita. 

Jos testauksessa käytetään erillisiä nopeusmittauksia, laitteiston tarkkuuden on oltava vähintään ± 0,2 km/h. 

1.3  Meteorologiset laitteet 

Meteorologisten laitteiden, joilla seurataan ympäristöolosuhteita testin aikana, on täytettävä seuraavat 
vaatimukset: 

a)  lämpötilamittari: enintään ± 1 °C 

b)  tuulennopeusmittari: ± 1,0 m/s 

c)  ilmanpainemittari: ± 5 hPa 

d)  suhteellisen kosteuden mittari: ± 5 %. 

13.1.2017 L 9/46 Euroopan unionin virallinen lehti FI    



2.  AKUSTINEN YMPÄRISTÖ, SÄÄOLOSUHTEET JA TAUSTAMELU 

2.1  Testauspaikka 

2.1.1  Yleistä 

Testauspaikkaa koskevilla vaatimuksilla saadaan tarvittava akustinen ympäristö tämän säännön mukaisten testien 
tekemiseksi ajoneuvolle. Tämän säännön vaatimusten mukaiset ulko- ja sisätestiympäristöt tarjoavat yhtäläisen 
akustisen ympäristön ja yhtäläisesti pätevinä pidettävät tulokset. 

2.1.2  Testaus ulkona 

Testauspaikan on oltava kutakuinkin tasainen. Testiradan rakenteen ja pinnan on täytettävä standardin ISO 
10844:2014 vaatimukset. 

Alueella ei saa olla ääntä heijastavia suuria kohteita, kuten aitoja, kallioita, siltoja tai rakennuksia 50 m:n säteellä 
ajoradan keskustasta. Testiradan ja testauspaikan pinnan on oltava kuivia, eikä niissä saa olla absorboivia 
materiaaleja, kuten vitilunta tai irtokappaleita. 

Mikrofonin läheisyydessä ei saa olla äänikenttään vaikuttavia esteitä, eikä mikrofonin ja äänilähteen välissä saa 
olla ketään. Mittari on sijoitettava niin, että se ei vaikuta mittarilukemaan. Mikrofonit on sijoitettava kuvien 1 a 
ja 1 b mukaisesti. 

2.1.3  Testaaminen puolikaiuttomassa tai kaiuttomassa kammiossa 

Tässä kohdassa esitetään vaatimukset, joita sovelletaan testattaessa ajoneuvoa joko tavanomaista maantieajoa 
vastaavissa olosuhteissa kaikki järjestelmät käynnissä tai tilassa, jossa käytössä on vain akustinen varoitusjär­
jestelmä. 

Testilaitteiston on täytettävä standardin ISO 26101:2012 vaatimukset sekä tähän testausmenetelmään soveltuvat 
seuraavassa esitettävät kriteerit ja mittausvaatimukset. 

Jotta tilaa voidaan pitää puolikaiuttomana, sen on oltava kuvassa 3 esitetyn mukainen. 

Puolikaiutonta tilaa koskevien vaatimusten täyttyminen arvioidaan seuraavasti: 

a)  Äänilähde sijoitetaan maahan keskelle kaiuttomaksi katsottua tilaa. 

b)  Äänilähteen on tuotettava laajakaistaista signaalia mittauksia varten. 

c)  Arviointi tehdään terssikaistoilla. 

d)  Mikrofonit on sijoitettava arviointia varten suoralle linjalle lähtöpaikasta kuhunkin tämän säännön mukaisiin 
mittauksiin käytettävien mikrofonien sijaintipaikkaan kuvassa 3 esitetyllä tavalla. Tätä kutsutaan mikrofonien 
sijoittamiseksi poikittaislinjalle. 

e)  Kunkin mikrofonin poikittaislinjan arvioimiseksi on käytettävä vähintään kymmentä kohtaa. 

f)  Kammion puolikaiuttomuuden määrittämiseksi käytettävien terssikaistojen on katettava tarkasteltava 
spektrialue. 

Standardissa ISO 26101:2012 määritellyn testauslaitteiden rajataajuuden on oltava pienempi kuin pienin 
tarkasteltava taajuus. Pienin tarkasteltava taajuus on se, jonka alapuolella ei esiinny testattavan ajoneuvon 
lähettämän äänen mittaamisen kannalta merkityksellistä signaalia. 

Mikrofonin läheisyydessä ei saa olla äänikenttään vaikuttavia esteitä, eikä mikrofonin ja äänilähteen välissä saa 
olla ketään. Mittari on sijoitettava niin, että se ei vaikuta mittarilukemaan. Mikrofonit on sijoitettava kuvien 2 a 
ja 2 b mukaisesti. 
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2.2  Sääolosuhteet 

Sääolosuhteiden on edustettava tavanomaisia käyttölämpötiloja ja estettävä ääriolosuhteista johtuvat 
epänormaalit mittauslukemat. 

Lämpötila, suhteellinen kosteus ja ilmanpaine on kirjattava äänenmittausten välillä. 

Meteorologisten laitteiden on annettava testauspaikkaa edustavaa tietoa, ja ne on sijoitettava testialueen viereen 
mittausmikrofonin korkeutta vastaavalle korkeudelle. 

Ilman lämpötilan on oltava mittaushetkellä 5–40 °C. 

Ympäristön lämpötilaa voidaan tarvittaessa rajoittaa sellaiselle lämpötila-alueelle, jossa kaikki ajoneuvon 
keskeiset toiminnot, jotka voivat vähentää ajoneuvon melupäästöjä (esim. sammutus-käynnistysjärjestelmä, 
hybridimoottori, akkukäyttöinen moottori, polttoainekennoston käyttöönotto), ovat käytössä valmistajan 
ohjeiden mukaisesti. 

Testejä ei saa suorittaa, jos tuulen tai tuulenpuuskien nopeus mikrofonin korkeudella on yli 5 m/s 
äänenmittauksen aikana. 

2.3  Taustamelu 

2.3.1  Kriteerit A-painotetun äänenpainetason mittaamiseksi 

Taustamelu mitataan vähintään 10 sekunnin ajalta. Otetaan mittauksista 10 sekunnin otos, jonka perusteella 
lasketaan kirjattava taustamelu. Valitun 10 sekunnin otoksen on edustettava taustamelua ilman tilapäisiä 
häiriöitä. Mittaukset tehdään samoilla mikrofoneilla, joita käytetään testissä, eikä niiden sijaintia saa muuttaa. 

Kun testi tehdään sisätiloissa, taustameluksi kirjataan alustadynamometrin tai muun testauslaitteen tuottama 
melu ilman ajoneuvoa samoin kuin testitilan tuuletuksen ja ajoneuvon jäähdyttämisen aiheuttama melu. 

Suurin kummastakin mikrofonista 10 sekunnin otoksen aikana saatu A-painotettu äänenpainetaso kirjataan 
taustameluksi Lbgn sekä vasemman- että oikeanpuoleisen mikrofonin osalta. 

Kirjataan kummastakin mikrofonista kunkin 10 sekunnin otoksen aikana saatu melutason vaihteluväli 
suurimmasta pienimpään ΔLbgn, p-p. 

Kirjataan terssikaistan taajuusspektri, joka vastaa siitä mikrofonista, jonka kohdalla taustamelu on suurin, saatua 
taustamelun suurinta arvoa. 

Taustamelun mittaaminen ja kirjaaminen esitetään tämän liitteen lisäyksessä olevassa kuvassa 4. 

2.3.2  Ajoneuvon A-painotetun äänenpainetason mittaustulosten korjauskriteerit 

Sen mukaan, mikä tietyn määritellyn ajan kuluessa mitattua A-painotettua äänenpainetasoa edustavan 
taustamelun taso ja vaihteluväli suurimmasta pienimpään on, testausolosuhteissa Ltest,j mitattu testin j tulos on 
korjattava jäljempänä esitetyn taulukon mukaisesti, jotta saadaan melutason korjattu taso Ltestcorr,j. Jollei toisin 
mainita, Ltestcorr,j = Ltest,j – Lcorr. 

Mittauksiin tehtävät taustamelukorjaukset ovat päteviä vain silloin, kun taustamelun A-painotetun 
äänenpainetason vaihteluväli suurimmasta pienempään on 2 dB(A) tai pienempi. 
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Jos taustamelun vaihteluväli suurimmasta pienimpään on suurempi kuin 2 dB(A), taustamelun enimmäistason 
on oltava vähintään 10 dB(A) pienempi kuin mitattu taso. Jos taustamelun vaihteluväli suurimmasta pienimpään 
on suurempi kuin 2 dB(A) ja taustamelun enimmäistaso on alle 10 dB(A) pienempi kuin mitattu taso, pätevää 
mittaustulosta ei saada. 

Taulukko 3 

Taustamelukorjaus mitattaessa ajoneuvon A-painotettua äänenpainetasoa 

Taustamelukorjaus 

Edustavan taustamelukorjatun A-paino­
tetun äänenpainetason suurimman ja 

pienimmän arvon vaihtelu määriteltynä 
aikana 

ΔLbgn, p-p in dB(A) 

Testin j tuloksena saatu äänenpainetaso 
miinus taustamelutaso 

ΔL = Ltest,j – Lbgn in dB(A) 

Korjaus [dB(A)] 
Lcorr 

— ΔL ≥ 10 korjausta ei tarvita 

≤ 2 

8 ≤ ΔL < 10 0,5 

6 ≤ ΔL < 8 1,0 

4,5 ≤ ΔL < 6 1,5 

3 ≤ ΔL < 4,5 2,5 

ΔL < 3 ei pätevää mittaustulosta  

Mittauksessa ei oteta huomioon äänihuippua, joka ei selvästikään liity yleiseen äänenpainetasoon. 

Taustamelun korjaaminen esitetään tämän liitteen lisäyksessä olevassa kuvassa 4. 

2.3.3  Taustameluvaatimukset terssikaista-analyysissa 

Analysoitaessa terssikaistoja tämän säännön mukaisesti on kunkin kohdan 2.3.1 mukaisesti analysoidun 
taustamelun tason kullakin tarkasteltavalla terssikaistalla oltava vähintään 6 dB(A) pienempi kuin testattavan 
ajoneuvon tai akustisen varoitusjärjestelmän mittaustulos kullakin tarkasteltavalla terssikaistalla. Taustamelun 
A-painotetun äänenpainetason on oltava vähintään 10 dB(A) pienempi kuin testattavan ajoneuvon tai akustisen 
varoitusjärjestelmän mittaustulos. 

Terssikaistamittauksissa ei sallita taustamelukorjauksia. 

Taustamelua koskevat vaatimukset terssikaista-analyyseissa esitetään tämän liitteen lisäyksessä olevassa 
kuvassa 6. 

3.  AJONEUVON ÄÄNITASON TESTAUSMENETTELYT 

3.1  Mikrofonien sijoituspaikat 

Mikrofonilinjalla PP′ olevien mikrofonien sijoituspaikkojen etäisyyden kuvissa 1 ja 2 esitetystä kohtisuorasta 
vertailulinjasta testiradalla tai sisätestitilassa on oltava 2,0 ± 0,05 m. 

Mikrofonit on asetettava 1,2 ± 0,02 m maanpinnan yläpuolelle. Vertailusuunta on esteettömässä äänikentässä 
(ks. IEC 61672-1:2013) horisontaalinen ja kohdistuu kohtisuoraan ajoneuvon ajolinjaan CC′ nähden. 
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3.2  Ajoneuvoa koskevat vaatimukset 

3.2.1  Yleiset vaatimukset 

Ajoneuvon on edustettava markkinoille saatettavia ajoneuvoja siten kuin valmistaja yhteisymmärryksessä 
tutkimuslaitoksen kanssa täsmentää tämän asetuksen vaatimusten täyttämiseksi. 

Mittaukset tehdään ilman perävaunua, ellei kyseessä ole yhdistelmäajoneuvo, jonka osat ovat erottamattomat. 

Hybridisähköajoneuvojen ja polttokennohybridiajoneuvojen tapauksessa testi tehdään energiatehokkaimmassa 
tilassa, jotta vältetään polttomoottorin käynnistyminen uudelleen. Kaikki audio-, viihde-, viestintä- ja navigointi­
järjestelmät on kytkettävä pois toiminnasta. 

Ennen mittauksia ajoneuvo on saatettava tavanomaiseen toimintakuntoon. 

3.2.2  Akun varaustila 

Jos ajoneuvo on varustettu käyttövoima-akuilla, niiden varauksen on oltava riittävän suuri ajoneuvon kaikkien 
keskeisten toimintojen käyttämiseen valmistajan ohjeiden mukaisesti. Käyttövoima-akkujen komponenttien 
lämpötilan on oltava sellainen, että kaikkia ajoneuvon melupäästöjä vähentäviä keskeisiä toimintoja voidaan 
käyttää. Muuntyyppisen ladattavan energiavarastojärjestelmän on oltava toimintavalmiina testin aikana. 

3.2.3  Useammat toimintatilat 

Jos ajoneuvo voi toimia useammassa toimintatilassa kuljettajan valinnan mukaan, valitaan toimintatila, jossa 
melutaso on pienin kohdan 3.3 mukaisissa testausolosuhteissa. 

Jos ajoneuvon toimintatila valitaan automaattisesti, on valmistajan vastuulla määrittää testaustapa, jolla melutaso 
on pienin. 

Jos pienimmän melutason tuottavaa toimintatilaa ei voida määrittää, testataan kaikki toimintatilat. Ajoneuvon 
melutason mittaamiseksi tämän säännön mukaisesti valitaan tällöin pienimmän testituloksen tuottava 
toimintatila. 

3.2.4  Ajoneuvon testimassa 

Mittauksia varten ajoneuvon on oltava ajokuntoisessa massassaan 15 prosentin tarkkuudella. 

3.2.5  Renkaiden valinta ja kunto 

Ajoneuvon valmistaja valitsee ajoneuvoon asennettavat renkaat, joiden on vastattava jotakin ajoneuvon 
valmistajan ajoneuvolle määrittelemää rengaskokoa ja -tyyppiä. 

Renkaiden ilmanpaineen on noudatettava suositusta, jonka ajoneuvon valmistaja on esittänyt ajoneuvon 
testimassalle. 

3.3  Testityypit 

3.3.1  Yleistä 

Ajoneuvo voidaan testata kaikkien testityyppien osalta joko sisä- tai ulkotiloissa. 

Vakionopeus- ja peruutustestit voidaan tehdä joko ajoneuvon liikkuessa tai simulaatioina. Simulaatiossa 
ajoneuvoon syötetään signaaleja, joilla jäljitellään todellisia käyttöolosuhteita. 

Jos ajoneuvossa on polttomoottori, se on kytkettävä pois toiminnasta. 
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3.3.2  Vakionopeustestit 

Testeissä ajoneuvoa kuljetetaan eteenpäin tai ajoneuvon nopeutta simuloidaan syöttämällä akustiseen varoitusjär­
jestelmään ulkoista signaalia ajoneuvon ollessa paikallaan. 

3.3.2.1  Vakionopeustestit liikkeessä eteenpäin 

Kun ajoneuvoa testataan ulkotiloissa, ajoneuvon ajolinjan keskiviivan on vakionopeudella vtest oltava 
mahdollisimman lähellä linjaa CC′ koko testin ajan. Ajoneuvon etutason on ylitettävä linja AA′ testin alussa ja 
sen takatason linja BB′ testin lopussa, kuten kuvassa 1 a esitetään. Jos perävaunua ei voi vaivatta irrottaa 
vetoajoneuvosta, sitä ei oteta huomioon määritettäessä linjan BB′ ylitystä. 

Kun ajoneuvoa testataan sisätiloissa, se on sijoitettava niin, että sen etutaso on linjalla PP′, kuten kuvassa 2 a 
esitetään. Ajoneuvon nopeus pidetään vakiona testinopeudessa vtest vähintään 5 sekunnin ajan. 

Nopeudella 10 km/h tehtävässä vakionopeustestissä testinopeuden vtest on oltava 10 ± 2 km/h. 

Nopeudella 20 km/h tehtävässä vakionopeustestissä testinopeuden vtest on oltava 20 ± 1 km/h. 

Automaattivaihteistolla varustetuissa ajoneuvoissa vaihteenvalitsin on asetettava valmistajan normaaliajoa varten 
osoittamaan asentoon. 

Käsivalintaisella vaihteistolla varustetuissa ajoneuvoissa on valittava suurin vaihde, jolla ajoneuvon tavoitenopeus 
voidaan saavuttaa tasaisella moottorin kierrosnopeudella. 

3.3.2.2  Vakionopeustestit, joissa nopeus simuloidaan syöttämällä akustiseen varoitusjärjestelmään ulkoista signaalia 
ajoneuvon ollessa paikallaan 

Kun ajoneuvoa testataan sisä- tai ulkotiloissa, se on sijoitettava niin, että sen etutaso on linjalla PP′, kuten 
kuvassa 2 b esitetään. Ajoneuvon nopeus pidetään vakiona simuloidussa testinopeudessa vtest vähintään 
5 sekunnin ajan. 

Nopeudella 10 km/h tehtävässä vakionopeustestissä simuloidun testinopeuden vtest on oltava 10 ± 0,5 km/h. 

Nopeudella 20 km/h tehtävässä vakionopeustestissä simuloidun testinopeuden vtest on oltava 20 ± 0,5 km/h. 

3.3.3  Peruutustestit 

Testeissä ajoneuvoa kuljetetaan taaksepäin tai ajoneuvon nopeutta simuloidaan syöttämällä akustiseen varoitus­
järjestelmään ulkoista signaalia ajoneuvon ollessa paikallaan. 

3.3.3.1  Peruutustesti liikkeessä 

Kun ajoneuvoa testataan ulkotiloissa, ajoneuvon ajolinjan keskiviivan on vakionopeudella vtest oltava 
mahdollisimman lähellä linjaa CC′ koko testin ajan. Ajoneuvon etutason on ylitettävä linja AA′ testin alussa ja 
sen takatason linja BB′ testin lopussa, kuten kuvassa 1 a esitetään. Jos perävaunua ei voi vaivatta irrottaa 
vetoajoneuvosta, sitä ei oteta huomioon määritettäessä linjan BB′ ylitystä. 

Kun ajoneuvoa testataan sisätiloissa, se on sijoitettava niin, että sen takataso on linjalla PP′, kuten kuvassa 2 b 
esitetään. Ajoneuvon nopeus pidetään vakiona testinopeudessa vtest vähintään 5 sekunnin ajan. 

Nopeudella 6 km/h tehtävässä vakionopeustestissä testinopeuden vtest on oltava 6 ± 2 km/h. 

Automaattivaihteistolla varustetuissa ajoneuvoissa vaihteenvalitsin on asetettava valmistajan peruuttamista varten 
osoittamaan asentoon. 

Käsivalintaisella vaihteistolla varustetuissa ajoneuvoissa on valittava suurin peruutusvaihde, jolla ajoneuvon 
tavoitenopeus voidaan saavuttaa tasaisella moottorin kierrosnopeudella. 
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3.3.3.2  Peruutustesti, jossa nopeus simuloidaan syöttämällä akustiseen varoitusjärjestelmään ulkoista signaalia ajoneuvon 
ollessa paikallaan 

Kun ajoneuvoa testataan sisä- tai ulkotiloissa, se on sijoitettava niin, että sen takataso on linjalla PP′, kuten 
kuvassa 2 b esitetään. Ajoneuvon nopeus pidetään vakiona simuloidussa testinopeudessa vtest vähintään 
5 sekunnin ajan. 

Nopeudella 6 km/h tehtävässä vakionopeustestissä simuloidun testinopeuden vtest on oltava 6 ± 0,5 km/h. 

3.3.3.3  Peruutustesti paikallaan 

Kun ajoneuvoa testataan sisä- tai ulkotiloissa, se on sijoitettava niin, että sen takataso on linjalla PP′, kuten 
kuvassa 2 b esitetään. 

Ajoneuvon vaihteenvalitsin asetetaan peruutusasentoon ja jarru vapautetaan testiä varten. 

3.4  Mittauslukemat ja ilmoitettavat arvot 

On tehtävä vähintään neljä mittausta molemmilta puolilta ajoneuvoa kaikissa testiolosuhteissa. 

Väli- tai lopullisen tuloksen laskemiseen on käytettävä kunkin testiolosuhteen osalta neljää ensimmäistä pätevää 
mittaustulosta, jotka eroavat toisistaan enintään 2,0 dB(A) kummallakin puolella, jolloin voidaan hylätä ei- 
pätevät tulokset. 

Mittauksessa ei oteta huomioon äänihuippua, joka ei selvästikään liity yleiseen äänenpainetasoon. Tehtäessä 
mittaus liikkuvalle ajoneuvolle (eteenpäin ja peruutettaessa) ulkotiloissa, on kirjattava kunkin mikrofonin 
sijaintipaikan osalta suurin A-painotettu äänenpainetasolukema (Ltest,j), jonka ajoneuvo tuottaa kullakin kerralla 
linjojen AA′ ja PP′ välissä, ja lukema on sitten pyöristettävä lähimpään merkitsevään desimaaliin (esim. XX,X). 
Tehtäessä mittaus liikkuvalle ajoneuvolle (eteenpäin ja peruutettaessa) sisätiloissa ja paikallaan, on kirjattava 
kunkin mikrofonin sijaintipaikan osalta suurin A-painotettu äänenpainetasolukema (Ltest,j) kultakin 5 sekunnin 
jaksolta, ja lukema on sitten pyöristettävä lähimpään merkitsevään desimaaliin (esim. XX,X). 

Korjataan arvo Ltest,j kohdan 2.3.2 mukaisesti, jotta saadaan arvo Ltestcorr,j. 

Kirjataan kunkin mikrofonin sijaintipaikan osalta kutakin suurinta A-painotetun äänenpainetasolukemaa 
vastaava terssispektri. Mitattuihin terssikaistatuloksiin ei tehdä taustamelukorjausta. 

3.5  Tietojen kokoaminen ja tulosten ilmoittaminen 

Kustakin kohdassa 3.3 kuvatusta testityypistä saadut taustamelukorjatut tulokset Ltestcorr,j ja vastaavat terssispektrit 
ajoneuvon kummaltakin puolelta esitetään aritmeettisina keskiarvoina ja pyöristettyinä ensimmäiseen 
desimaaliin. 

Lopullisina A-painotettuina äänenpainetasolukemina Lcrs 10, Lcrs 20 ja Lreverse ilmoitetaan pienemmät kummaltakin 
puolelta lasketuista keskiarvoista pyöristettyinä lähimpään kokonaislukuun. Lopullisina terssispektreinä 
ilmoitetaan spektrit, jotka vastaavat samaa puolta kuin ilmoitettu A-painotettu äänenpainetaso. 

4.  TAAJUUDEN MUUTOSTA KOSKEVAT TESTAUSMENETTELYT 

4.1  Yleistä 

Tämän säännön varsinaisen osan kohdassa 6.2.3 esitettyjen taajuuden muutosta koskevien vaatimusten 
täyttyminen on tarkastettava valmistajan seuraavista valitsemalla testausmenetelmällä: 

Menetelmä A Kokonaisen ajoneuvon testaaminen liikkeessä tai ulkona olevalla testiradalla 

Menetelmä B Kokonaisen ajoneuvon testaaminen paikallaan ulkona sijaitsevalla testiradalla siten, että ajoneu­
von liikettä simuloidaan ulkoisen signaaligeneraattorin akustiseen varoitusjärjestelmään lähettä­
mällä signaalilla 
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Menetelmä C Kokonaisen ajoneuvon testaaminen liikkeessä sisätiloissa alustadynamometrilla 

Menetelmä D Kokonaisen ajoneuvon testaaminen paikallaan sisätiloissa siten, että ajoneuvon liikettä simuloi­
daan ulkoisen signaaligeneraattorin akustiseen varoitusjärjestelmään lähettämällä signaalilla 

Menetelmä E Akustisen varoitusjärjestelmän testaaminen ilman ajoneuvoa sisätiloissa siten, että ajoneuvon lii­
kettä simuloidaan ulkoisen signaaligeneraattorin akustiseen varoitusjärjestelmään lähettämällä sig­
naalilla  

Testauspaikkaa sekä ajoneuvoa ja testiä koskevat vaatimukset ovat valitun testausmenetelmän mukaan samat 
kuin tämän liitteen kohdissa 1, 2, 3.1 ja 3.2, ellei seuraavissa kohdissa aseteta erilaisia tai täydentäviä 
vaatimuksia. 

Mihinkään mittaustulokseen ei tehdä taustamelukorjausta. Ulkona tehtävissä mittauksissa on oltava erityisen 
huolellinen. Taustamelun aiheuttamia häiriöitä on vältettävä. Mittauksessa ei oteta huomioon äänihuippua, joka 
ei selvästikään liity tarkkailtavaan yleiseen signaaliin. 

4.2  Laitteet ja signaalin käsittely 

Analysaattorin asetuksista on sovittava valmistajan ja tutkimuslaitoksen kesken, jotta saadaan näiden 
vaatimusten mukaista tietoa. 

Äänenanalysointijärjestelmän on pystyttävä suorittamaan spektrianalyysi näytteenottotiheydellä ja 
taajuusalueella, jotka kattavat kaikki tarkasteltavat taajuudet. Taajuusresoluution on oltava riittävän tarkka 
erottelemaan taajuudet eri testiolosuhteissa. 

4.3  Testausmenetelmät 

4.3.1  Menetelmä A – Liikkuvan ajoneuvon testaus ulkona 

Testataan ajoneuvoa samassa ulkona sijaitsevassa testipaikassa ja samojen yleisten vaatimusten mukaisesti kuin 
ajoneuvon vakionopeustestissä (kohta 3.3.2). 

Mitataan ajoneuvon lähettämä ääni tavoitenopeuksilla 5–20 km/h 5 km:n/h välein siten että toleranssi on 
enintään 10 km:n/h nopeuksissa ± 2 km/h ja muissa nopeuksissa ± 1 km/h. Nopeus 5 km/h on pienin 
tavoitenopeus. Jos ajoneuvoa ei voida käyttää vaaditulla tarkkuudella tällä nopeudella, käytetään pienintä alle 
10 km:n/h nopeutta. 

4.3.2  Menetelmät B ja D – Paikallaan olevan ajoneuvon testaus ulkona tai sisätiloissa 

Testataan ajoneuvoa testipaikassa, jossa ajoneuvo voi vastaanottaa akustiseen varoitusjärjestelmään syötettävää 
ulkoista nopeussignaalia, jolla simuloidaan ajoneuvon toimintaa. Sijoitetaan mikrofonit samoin kuin kokonaisen 
ajoneuvon testissä kuvassa 2 a esitetyllä tavalla. Sijoitetaan ajoneuvon etutaso linjalle PP′. 

Mitataan ajoneuvon lähettämä ääni simuloiduilla nopeuksilla 5–20 km/h 5 km:n/h välein siten että toleranssi on 
kullakin nopeudella ± 0,5 km/h. 

4.3.3  Menetelmä C – Liikkuvan ajoneuvon testaus sisätiloissa 

Sijoitetaan ajoneuvo sisällä olevaan testaustilaan, jossa ajoneuvoa voidaan käyttää alustadynamometrilla samaan 
tapaan kuin ulkona. Sijoitetaan kaikki mikrofonit samoin kuin testattaessa ajoneuvoa kuvassa 2 a esitetyllä 
tavalla. Sijoitetaan ajoneuvon etutaso linjalle PP′. 

Mitataan ajoneuvon lähettämä ääni tavoitenopeuksilla 5–20 km/h 5 km:n/h välein siten että toleranssi on 
enintään 10 km:n/h nopeuksissa ± 2 km/h ja muissa nopeuksissa ± 1 km/h. Nopeus 5 km/h on pienin 
tavoitenopeus. Jos ajoneuvoa ei voida käyttää vaaditulla tarkkuudella tällä nopeudella, käytetään pienintä alle 
10 km:n/h nopeutta. 
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4.3.4  Menetelmä E 

Kiinnitetään akustinen varoitusjärjestelmä sisätestaustilassa tukevasti valmistajan osoittamilla varusteilla. 
Sijoitetaan mittauslaitteen mikrofoni 1 metrin päähän akustisesta varoitusjärjestelmästä suuntaan, jossa mitattava 
äänitaso on suurin, suunnilleen samalle korkeudelle kuin akustisen varoitusjärjestelmän lähettämä ääni. 

Mitataan ajoneuvon lähettämä ääni simuloiduilla nopeuksilla 5–20 km/h 5 km:n/h välein siten että toleranssi on 
kullakin nopeudella ± 0,5 km/h. 

4.4  Mittauslukemat 

4.4.1  Testausmenetelmä A 

Tehdään vähintään neljä mittausta kullakin kohdassa 4.3.1 määrätyllä nopeudella. Kirjataan ajoneuvon tuottama 
ääni kaikissa mikrofonin sijaintipaikassa kullakin kerralla, kun ajoneuvo kulkee linjalta AA′ linjalle BB′. Otetaan 
lisäanalyyseja varten kustakin mittauksesta segmentti, joka ulottuu linjasta AA′ yhden metrin päähän ennen 
linjaa PP′. 

4.4.2  Testausmenetelmät B, C, D ja E 

Mitataan ajoneuvon tuottama ääni kullakin asianomaisessa edellä mainitussa kohdassa määrätyllä nopeudella 
vähintään 5 sekunnin ajan. 

4.5  Signaalin käsittely 

Määritetään kustakin kirjatusta otoksesta keskimääräinen tehospektri käyttäen Hanning-ikkunaa ja vähintään 
66,6 prosentin päällekkäisyyttä. Taajuusresoluution on oltava riittävän kapea, jotta taajuuden muutos voidaan 
erotella tarkasteltavan olosuhteen mukaan. Otoskohtainen kirjattava nopeus on ajoneuvon keskimääräinen 
nopeus otossegmentin keston suhteen pyöristettynä ensimmäiseen desimaaliin. 

Testausmenetelmässä A se taajuus, jonka on tarkoitus muuttua nopeuden mukaan, määritetään otossegmen­
teittäin. Tarkasteltavan olosuhteen mukaan ilmoitettava taajuus fspeed on mittausotoksittain määritettyjen 
taajuuksien matemaattinen keskiarvo pyöristettynä lähimpään kokonaislukuun. Tarkasteltavan olosuhteen 
mukaan ilmoitettava nopeus on neljän otossegmentin matemaattinen keskiarvo. 

Taulukko 4 

Taajuuden muutoksen analysointi tavoiteolosuhteen ja ajoneuvon sivun mukaan 

Tavoiteno­
peus 

Testi tavoiteolosuh­
teessa 

Kirjattava nopeus 
(keskinopeus otos­

segmenteittäin) 

Tarkasteltava 
taajuus 
(fj, speed) 

Kirjattava nopeus 
tavoiteolosuhteit­
tain (kirjattujen 

nopeuksien keski­
arvo) 

Kirjattava tarkastel­
tava taajuus tavoi­

teolosuhteittain 
(fspeed) 

km/h Nro km/h Hz km/h Hz 

5 

1     

2   

3   

4   
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Tavoiteno­
peus 

Testi tavoiteolosuh­
teessa 

Kirjattava nopeus 
(keskinopeus otos­

segmenteittäin) 

Tarkasteltava 
taajuus 
(fj, speed) 

Kirjattava nopeus 
tavoiteolosuhteit­
tain (kirjattujen 

nopeuksien keski­
arvo) 

Kirjattava tarkastel­
tava taajuus tavoi­

teolosuhteittain 
(fspeed) 

km/h Nro km/h Hz km/h Hz 

10 

1     

2   

3   

4   

15 

1     

2   

3   

4   

20 

1     

2   

3   

4    

Kaikissa muissa testausmenetelmissä käytetään johdettua taajuusspektriä suoraan lisälaskelmiin. 

4.5.1  Tietojen kokoaminen ja tulosten ilmoittaminen 

Lisälaskelmissa käytetään taajuutta, jota on tarkoitus muuttaa. Vertailutaajuus fref on taajuus, joka vastaa pienintä 
kirjattua testinopeutta pyöristettynä lähimpään kokonaislukuun. 

Ajoneuvon muiden nopeuksien osalta spektrianalyysissä käytetään vastaavia muuttuneita taajuuksia fspeed 
pyöristettyinä lähimpään kokonaislukuun. Lasketaan signaalin taajuuden muutos del f yhtälöstä 1: 

del f ¼ ðf speed −  f ref Þ= ðvtest − vref Þ
� �

= f ref

� �
� 100 Yhtälö 1  

jossa 

fspeed  on taajuus annetulla nopeudella 

fref  on taajuus vertailunopeudella 5 km/h tai pienimmällä kirjatulla nopeudella 

vtest  on ajoneuvon todellinen tai simuloitu nopeus, joka vastaa taajuutta fspeed 

vref  on ajoneuvon todellinen tai simuloitu nopeus, joka vastaa taajuutta fref. 
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Kirjataan tulokset seuraavan taulukon mukaisesti: 

Taulukko 5 

Tulostaulukko – täytetään kunkin analysoidun taajuuden osalta  

Testitulokset tavoitenopeuksilla 

5 km/h 
(vertailuno­

peus) 
10 km/h 15 km/h 20 km/h 

Kirjattu nopeus km/h     

Taajuus fspeed, vasen sivu Hz     

Taajuus fspeed, oikea sivu Hz     

Taajuuden muutos, vasen sivu % —    

Taajuuden muutos, oikea sivu % —      
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LISÄYS 

KUVAT JA KAAVIOT 

Kuvat 1 a ja 1 b 

Mittauspisteet – ulkotiloissa, ajoneuvo liikkeessä 

Kuvat 2 a ja 2 b 

Mittauspisteet – sisätiloissa, ajoneuvo liikkeessä ja paikallaan 
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Kuva 3 

Puolikaiuttoman kammion vähimmäistila 

Kuva 4 

Taustamelun vaihteluvälin määrittäminen 
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Kuva 5 

Ajoneuvon A-painotetun äänenpainetason mittaustulosten korjauskriteerit 
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Kuva 6 

Taustameluvaatimukset terssikaista-analyysissa 

13.1.2017 L 9/60 Euroopan unionin virallinen lehti FI    



Kuva 7 a 

Taajuuden muutoksen mittaamista koskevat testausmenettelyt 
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Kuva 7 b 

Taajuuden muutoksen mittaaminen – menettely A 

13.1.2017 L 9/62 Euroopan unionin virallinen lehti FI    



Kuva 7 c 

Taajuuden muutoksen mittaaminen – menettelyt B, C, D ja E 
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