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Kokkuvote ja soovitused

Kaesoleva raporti eesmark oli anda hinnang Eesti transpordi ja liikkuvuse suundumustele saastva
arengu seisukohast ja pakkuda valja lahendusi saadstva transpordikorralduse saavutamiseks. Raporti
fookus on eelkdige sellel, mida saab riik dra teha transpordi energiatéhususe suurendamiseks ja
selleks, et elanikel oleks mugavam auto asemel liigelda Ghissdidukiga, jalgsi ja jalgrattaga.

Raportis anallitsitakse Eesti transpordisektori ja elanike liikuvust rahvusvaheliste sdastva transpordi
indikaatorite alusel. Saadud tulemusi vorreldakse Euroopa Liidu liikkmesriikide ning ldhinaabrite Lati ja
Soome tulemustega. Kolmeteistkimne sdastva transpordi indikaatori ja praeguste suundumuste
jatkumist kirjeldava BAAS-stsenaariumianalliiisi alusel voib vaita, et seniste trendide jatkudes Eesti
transport ja liikuvus ei arene jatkusuutlikult. Praegune transpordipoliitika ei aita kaasa ka
rahvusvaheliste kohustuste taitmisele, eelkdige transpordi energiakulu ja kasvuhoonegaaside heite
kasvu ohjamisele aastaks 2020. Samas on Eesti transpordi energiaefektiivsuse ja saastvate
transpordiliikide arendamise varu suur ning transpordististeemi on voimalik nii Gle-eestiliselt kui ka
linnades sadstvamaks muuta.

Analiiiisi peamised tulemused:

1. Eesti transpordi nditajate vordlus EL sadstva transpordi indikaatoritega naitas, et autokasutus on
Eestis kasvanud samas tempos kui majandus, maanteeveod on kasvanud SKT-st kiireminigi,
mistottu on saastlike transpordiliikide osakaal pidevalt vahenenud. Samas tempos on kasvanud
energiakulu ja kasvuhoonegaaside heide transpordist. Eesti majanduskasv on olnud viaga
transpordiintensiivne ja sama kasvu jatkudes on Eesti varsti (ks energiakulukama
transpordististeemiga EL riik. Mittesaastlikele hoiakutele ja transpordipoliitikale osutab ka uute
autode ebadkonoomsus ning sdastvate transpordiliikide kiirem hinnatdus vorreldes sdiduautoga
seotud kuludega. Positiivse suundumusena joonistub vélja liiklusdnnetustes hukkunute arvu
vdhenemine, mis 2009. a seisuga viis Eesti viimase kolme riigi hulgast EL keskmiste riikide hulka.
Margatavalt on vdhenenud ka osooni lahteainete heide. Samas on halvenenud Ghukvaliteet
linnades, kus peenosakeste sisaldus 6hus on sGiduautode kasutuse kiire kasvu tottu kasvanud,
samas kui ELis on Gldiselt taheldatav peenosakeste heite vahenemise trend.

2. Vorreldes Eesti praegust olukorda teiste EL liikmesriikidega voib tdheldada teatud erinevusi.
Vaatamata autostumise kiirele kasvule, on tdna veel Eesti transport vérreldes EL keskmisega
elaniku kohta energiasdastlikum ja KHG heide elaniku kohta EL keskmisest vaiksem. Samas
joonistub mitme indikaatori |Gikes vilja EL keskmisega vorreldes ka mittesdastlikke aspekte -
Eesti majandus on EL keskmisega vérreldes transpordi- ja energiamahukam, peenosakeste heide
on suur ja uute autode CO, heide on Uks Euroopa suuremaid (nditeks 2009.a. oli see uutel
autodel keskmiselt 170 g/km).

3. Eesti transpordi ja liikuvuse senised suundumused ei ole saastlikud eelkdige sdiduauto kasutuse
ja maanteevedude kiire kasvu, valglinnastumise ning Uhistranspordi ja kergliikluse osakaalu
vahenemise tdttu. Maanteetransport on kasvanud samas tempos majandusega, mistottu on
Eesti majandus Uks Euroopa transpordimahukamaid ja kitusekulukamaid — naiteks SKT Ghiku
kohta kulub Eestis 2 korda rohkem transpordikitust kui EL-s keskmiselt.

4. Vaatamata kiirele autostumisele on Eesti elanikkonna liikuvusmustrid veel EL riikide keskmisega
vorreldes saastlikumad — Gihistranspordi osakaal igapaevases liikkumises on EL keskmisest suurem
(naiteks moodustab Eesti linnades jalgsikdigu ja Ghistranspordi osakaal ligikaudu 2/3 kdikidest
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10.

11.

12.

lilkumistest). Seega ei saa Oelda, et Eesti elanik on lootusetult autostunud. Praeguses olukorras
on palju lihtsam UGhistransporti ja kergliiklust edasi arendada ning ennetada autokasutuse
vBimalikku kasvu kui hiljem seda piirama hakata.

Positiivse suundumusena joonistub viimastel aastatel valja liiklusdnnetustes hukkunute arvu
vdahenemine, mis 2009. a seisuga viis Eesti viimase kolme hulgast EL keskmiste riikide hulka.
Edaspidi tuleks enam keskenduda asulasisese liikluse ja kergliikluse ohutuse suurendamisele.

Eestis moodustab transpordisektori osa energia I6pptarbimisest ligikaudu veerandi (millest 94%
sOidu- ja veoautode energiatarve) ja transpordi kiitusekulu on pidevalt kasvanud. Kdige kiirem
kiitusekulu ja kasvuhoonegaaside (KHG) kasv toimus aastatel 2004-2007 ning Eestile 2020.
aastani antud 11%-line KHG , kasvuruum® on juba praegu I6hki. Transpordile kuluva energia
saastupotentsiaal on Uldiselt teadvustamata ja kasutamata ning puuduvad hoovad, millega
planeerimist ja tarbijate valikut suunata 6konoomsemate autode ja transpordiliikide kasuks.

Eesti transpordi valiskulu ehk negatiivsete méjude kulud thiskonnale on arvestuslikult kokku 7
miljardit krooni aastas, millest suurema osa (80%) moodustavad liiklusénnetuste, 6husaaste,
mira ja kliimamuutusega seotud kulud. Transpordi negatiivsed mé&jud keskkonnale ja inimeste
elukvaliteedile on eriti suured linnapiirkondades, moodustades 2/3 transpordi valiskuludest.

Kuigi nii riiklikul kui ka kohalikul tasandil on eesmargiks véetud Uhistranspordi, kergliikluse jt
saastvate transpordiliikide eelisarendamine, siis rahastamiseelistuste seadmisel ja uute
projektide algatamisel neid eesmarke reeglina ei arvestata.

Transpordi hindade muutuse analiilis nditas, et autokasutusega seotud kulud on kasvanud
aeglasemalt kui Uhistranspordi piletihinnad. Naiteks sdiduauto soetamine on aastatel 2004—
2009 odavnenud 30%, sh soodsate liisingutingimuste tottu.

Uksnes kiituseaktsiisist ei piisa transpordivalikute suunamisel ja keskkonnamdjude
vahendamisel. Viimase 15 aasta jooksul on kiituseaktsiisi tOstetud kiimnel korral (bensiini
aktsiisimaar kasvas 2000-2010 ligi kaks korda, reaalhindades on kiituse hinnad pisinud 2000. a
tasemel), ent see pole mdjutanud tarbijate valikut 6konoomsemate autode ja kltuste tarbimise
vahendamise suunas.

Eesti uued autod on vorreldes EL-is registreeritavatest uutest autodest keskmiselt 20%
kiitusekulukamad. Ule poole (51%) uutest autodest jddvad E-G energiaklassi ja seega ei erine
oma kitusekulult 15 aastat tagasi enimmiidud autodest. 2010. a EL-i uute autode CO,
seireraport osutas, et juba 65% Euroopa autodest on A-C energiaklassis ehk vordlemisi
saastlikud. Okonoomsete automudelite valik on viimastel aastatel oluliselt laienenud, samas
puudub Eesti automiiligiportaalides nditeks vGimalus otsida sobivat autot kiitusekulu naitaja
jargi. Ebadkonoomseid autosid registreeritakse enim Harju- ja Tartumaal. Soomes oli 2009. a
uute autode keskmine CO, naitaja 155 g/km, Eestis seevastu 170 g/km. Kutusekulust lahtuvate
automaksude ja soodustuste rakendamine on osutunud téhusaimaks viisiks tarbijate valikute
suunamisel nditeks Soomes, Rootsis, Taanis ja Prantsusmaal (vt lisa 3 ja 4).

Laiaulatuslik Gleminek elektriautodele vahendaks Eestis transpordi kasvuhoonegaasi heidet vaid
eeldusel, et akude laadimiskohad kasutavad taastuvatest allikatest toodetud energiat ehk
omandavad rohelise energia sertifikaadi. Pélevkivist toodetud elektriga tootav auto tekitaks
oluliselt rohkem kasvuhoonegaase kui enamus praegu kasutusel olevatest automudelitest.
Samas oleksid elektril tootavad sdidukid digustatud nende vaiksema miira ja 6hukvaliteeti viahe
mdojutavate naitajate tottu linnapiirkondades ja thistranspordis.
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Eesti transpordi ja liikuvuse stsenaariumite kokkuvote

Kdesoleva t66 raames anallilsiti kolme voimalikku arengustsenaariumi, mis keskendusid pohiliselt
inimeste lilkuvuse ja maanteetranspordi ndudluse ning transpordi kasvuhoonegaaside (KHG)
heitkoguste muutustele aastani 2020. Praeguste suundumuste jatkumist peegeldab BAAS-stsenaarium,
mida vorreldi sGiduautode ©6konoomsuse kiire paranemise (TEHNO-stsenaarium) ja autostumise
ohjamise ehk EFEKT-stsenaariumiga. Transpordi KHG heite ,laeks” aastaks 2020 on arvestatud
vastavalt Euroopa Parlamendi otsusele maksimaalselt 11%-line kasv vrreldes 2005.a."!

BAAS-stsenaarium koostati eeldusel, et jargmised 10 aastat jatkub eelmise kiimnendiga sarnane
autokasutuse trend, kuid lahtuvalt tagasihoidlikumast majandusprognoosist ligikaudu poole vdiksema
kasvutempoga. Sellisest autokasutuse kasvust lahtuvad ja seda trendi soodustavad praegu mitmed
teede-ehituskavad, sh Tallinnaga seotud teede-ehitusprojektid. Pohiliste probleemsete aspektidena
joonistuvad sellise suundumuse jatkumise puhul vilja: transpordi energiandudluse ja KHG heite kasv
ligikaudu kolmandiku vorra, tervisele kahjulike peenosakeste heite suurenemine ning mittesaastlike
transpordiliikide, nagu sdiduauto ja maanteevedude osakaalu jatkuv suurenemine..

Vottes sihiks mitte liletada 11%-list kasvuhoonegaaside ja energiakulu kasvu vorreldes 2005.
aastaga, peaksid transpordi KHG kogused vorreldes praeguse trendiga vahenema 0,484 miljonit
tonni aastaks 2020. Selle eesmargi taitmiseks koostati kaks stsenaariumit.

TEHNO-stsenaariumis analiisiti, kui palju peaks sdidukite 6konoomsus paranema, et vahendada
kiitusekulu ja KHG heite kasvu. Eesmark eeldab kiiret sGidukipargi uuendamist dkonoomsemate
sOiduautodega, okoloogilise sdidustiili juurutamist ja taastuvenergia osakaalu tdstmist 10%-le
transpordis. BAAS-stsenaariumiga vorreldes paraneb seeldbi transpordi energiaefektiivsus, vahenevad
KHG (-18%) ja peenosakeste heide. Sellise taseme saavutamine eeldab, et rakendatakse jouliselt CO,
naitajatel pohinevaid automakse, soodustusi jt fiskaalseid meetmeid, mis otseselt mdjutavad inimeste
valikuid autode soetamisel ja kasutamisel. Meetmed vdéivad olla ka regulatiivsed, naiteks linnades vGi
teatud piirkondades (kesklinnas) piiratakse kitusekulukate auto parkimist.

EFEKT-stsenaarium vaatles tegevusi, mille kaudu saaks mdjutada inimeste liikkumisviiside valikut ja
vahendada autoga liikkumise vajadust ning sellega vahendada transpordi energiakulu ja parandada teisi
saastva transpordi naitajaid. 11%-line KHG kasvu ,lagi” eeldab selle stsenaariumi puhul, et ligikaudu 2
miljardit sGidukikilomeetrit (u 20% kogu labisGidust) tuleks suunata sadstvatele transpordiliikidele.
BAAS-stsenaariumiga vOrreldes paranevad selle stsenaariumi puhul energiasaastu (u 18% kokkuhoidu),
peenosakeste ja KHG heitega seotud naitajad (u 18% viahem heidet), seejuures kasvaks Uhistranspordi,
kergliikluse ja raudtee osakaal. Liiklusohutus paraneks rohkem kui BAAS- ja TEHNO-stsenaariumi korral
eeldusel, et Ghistransporti ja kergliiklust arendatakse slisteemselt, mitte ainult eraldiseisvate uute
infrastruktuuriobjektide kaudu. EFEKT-stsenaariumi puhul paraneks oluliselt transpordiliikide
hinnaindeks — st sddstvamad transpordiliigid muutuksid konkurentsivéimelisemaks ja transpordi hind
hakkaks paremini kajastama keskkonna- ja tervisemdjudega seotud kulusid.

Kdesoleva t66 autorite hinnangul ei annaks TEHNO-stsenaariumi voi EFEKT-stsenaariumi eraldiseisev
elluviimine loodetud tulemust, sest esimese puhul on vaja rakendada vaga jouliselt regulatiivseid
meetmeid (sh automakse) ja teise stsenaariumi puhul tuleks oluliselt muuta linnade ruumilist
planeerimist ja transpordikorraldust tervikuna. Selleks, et muuta Eesti transpordisiisteemi sééistvamaks
on otstarbekas rakendada TEHNO- ja EFEKT-stsenaariumi meetmeid (iheskoos. Nii nende
alternatiivsete stsenaariumite meetmete koosrakendamisele kui ka praeguste suundumuste
jatkumisele peaks eelnema sotsiaal-majanduslik anallis.

astavalt EP otsusele nr 406/2009/EU, millega sitestatakse EL heitmekaubandusest vilja jadvate sektorite KHG heitkoguste eesmirgid
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Soovitused sadastvama transpordisiisteemi kujundamiseks Eestis

1.

1.1.

1.2.

1.3.

2.1

2.2.

2.3.

Transpordi strateegiliste eesmarkide ja rahastusprioriteetide kooskdla saavutamine:

Euroopa Liidu jargmisel programmiperioodil tuleks Eestil eelistada omavalitsuse ja riigi tasandil
Ghistranspordi ja kergliikluse arendamist soodustavaid projekte, sh olemasoleva infrastruktuuri
korrashoidmist.

Linnapiirkondade maakasutuse planeerimisel ja uute arendusalade (naiteks elamualad, kontori-
pinnad) asukoha valikul tuleks eelistada juba olemasoleva hea Uhistranspordi ihendusega asukohti
(roobastranspordi peatuste, bussi- ja trolliliinide ldhedal), hoides seeldbi dra autoga sundliikumist
ja téhustades olemasoleva teenuse ja infrastruktuuri kasutust.

Uue riikliku transpordi arengukava koostamisel ja suuremate linnade transpordi arengukavade
elluviimisel tuleks senisest rohkem arvestada sdastva transpordi eesmarkidega ja nende taitmist
seirata (energiatdhusus, thistranspordi ja kergliikluse osakaalu suurendamine, valisohu kvaliteedi
parandamine). Transpordiprobleemide lahendamisel ja rahastamiskavade eelistuste maaramisel
analttsida strateegilisi valikuid ja nende terviklikku moju sadastva transpordi eesmarkidele.
Alternatiivide valikul ja hindamisel tuleb kaaluda jargmisi aspekte:

e Kas transpordiprobleemi oleks voimalik lahendada autost sGltuvuse vidhendamise ja teiste
transpordiliikide valikuvdoimaluste suurendamise kaudu?

e Kas transpordiprobleemi oleks voimalik lahendada olemasoleva infrastruktuuri ja sGidukite
parema kasutuse abil?

e Kas transpordiprobleemi oleks véimalik lahendada olemasoleva infrastruktuuri
kohendamisega?

e Kui vastus eelnevatele kiisimustele on ei, siis voib hakata kaaluma uue infrastruktuuri ehitamist
kui alternatiivi.

Sellise otsustusprotsessi kaudu muutub transpordi- ja liiklusprobleemide kasitlemine uute
ehitusobjektide ja teelaienduste asemel terviklahendusteks (vOetakse ette suurem piirkond ja
tootatakse vélja lahendus, mis hGlmab ka Ghistransporti, kergliiklust ja liikuvuskorraldust). Taoline
otsustusjarjekord on kasutusel nditeks Rootsis ja Soomes.

Transpordisiisteemi arendamisel tuleks anda selge eelis iihistranspordile ja kergliiklusele,
olemasoleva infrastruktuuri korrashoiule, mere- ja raudteevedudele.

Tagada Uhistranspordi ja kergliikluse jarjepidev rahastamine, et tOsta sdastvate liikumisviiside
konkurentsivoimet ja vdhendada transpordi valiskulusid. Riiklikul tasandil saab rahastamist
suurendada EL projektides Ghistranspordile ja kergliiklusele esmatdhtsuse seadmisega,
ebadkonoomsete autode maksustamise ja kituseaktsiisist teatud osa eraldamise arvelt.
Suuremates linnades saab rahastamist parandada parkimiskorralduse téhustamise ja Tallinnas
ummikumaksu kehtestamise kaudu.

Suurematel asutustel, todandjatel ja kaubandus-teenindusasutustel tuleks tootada vdlja ja
rakendada liikuvuskorralduskavad, millega soodustatakse oma tddtajate ja klientide saastvaid
transpordivalikuid ja hoitakse kokku muuhulgas parkimiskulusid. Riigi poolt oleks oluline alustada
riigieelarveliste asutuste (haridus-, tervishoiuasutused jt) liikuvuskorralduskavade koostamisega,
kuivord mitmed liikuvust mdjutavad valikud saavad alguse véljaspool transpordi valdkonda.

Raudteelhenduste arendamisel oleks vaja keskenduda eelkdige olemasoleva raudteelihenduse
renoveerimisele ja reisirongide sageduse tdstmisele Eesti suuremate linnade (Tallinn, Tartu, Narva,
Parnu) vahel ning Peterburi, Riia ja Moskva suunal. Uksnes rongiveeremi uuendamisest ja raudtee
remondist rongiliikluse konkurentsivéime suurendamiseks ei piisa. Seda tuleks teha koos uute
asustuste suunamisega voimalikult palju olemasolevasse rongide teenindusalasse, maantee-
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transpordi valiskulude sisestamise kaudu (néiteks labisGidupGhine maanteetasu raskeveokitele,
ummikutasud Tallinnas) ja erinevate transpordiliikide sujuva ihendamisega (naiteks thissGidukite
Umberistumiss6lmed linnades ja ,Pargi ja s6ida“ slisteemid).

2.4.Rakendada innovaatilisi lahendusi, mis muudavad transpordivalikuid paindlikumaks ja véimaldavad
paremini erinevaid transpordiliike ihendada: nt Uhisautosisteemid, linna rendirattasisteemid,
noudebussid jne.

2.5.Koostada tuleks Ule-eestiline kergliikluse edendamise tegevuskava, mille kaigus selgitatakse valja
kergliikluse arendamise kitsaskohad, eesmargid, tegevused ja taitjad. Erinevalt kergliikluse
teemaplaneeringutest annab selline tegevuskava vdimaluse kokku leppida konkreetsetes
lahendustes ja koostoopunktides riigi, kohalike omavalitsuste ja teiste osaliste vahel.

2.6.Luua Uhtne piletististeem Ghistranspordis (le Eesti.

3. Transpordi energiatohususe suurendamiseks tuleks muuta transpordiga seotud fiskaalsiisteemi
ja paremini suunata tarbijavalikuid:

3.1.Kasutusele tuleks votta sdidukite energiaklassi margised, mis on sarnased kodumasinate
energiamargistega, et suunata tarbija valikut 6konoomsema s&iduki kasuks. Tarbija valikut
holbustaks naiteks ka see, kui automidgi internetiportaalides oleks véimalik sGidukimudeleid
sorteerida kiitusekulu ja energiaklassi jargi.

3.2.Suurendada avalike kampaaniate abil tarbijate teadlikkust transpordivalikute mojust keskkonnale,
tervisele ja elukvaliteedile.

3.3.Analiilsida ja tootada vélja autopargi 6konoomsust suurendavaid meetmeid, mis p&hinevad
autode kitusekulul ja CO, néitajatel. Okonoomsem autopark parandab Eesti majanduse
konkurentsivéimet, energiajulgeolekut ja vahendab elanikkonna tundlikkust heitlike naftahindade
suhtes. Selleks kaaluda alljargnevate meetmete kombineeritud ja samaaegset rakendamist:

e riigihangete tingimustes tuleks konkreetsemalt eelistada 6konoomseid séidukeid; korraldada
naiteks Ghishankeid A-energiaklassi autode soetamiseks koos erinevate asutuste, linnade jt
huvitatud osalistega;

e kaaluda ebackonoomsetele sdiduautodele maksu kehtestamist. Nditeks seada sisse Uihekordne
registreerimismaks esmasel registreerimisel ja/voi aastane automaks keskmisest kiituse-
kulukamatele sdiduautodele. Uhekordne registreerimismaks ei mojutaks praegusi, vaid
esmaselt registreeritavate autode omanikke, seevastu aastase automaksuga maksustaks kaiki
autokasutajaid saaste alusel;

e kaaluda 6konoomsetele autodele eelise andmise lahendusi. Luua naiteks riiklikult toetatud voi
suunatud ebatGhusamate autode viljavahetamise programm (sarnaselt kortermajade
energiatdhususe tdstmise programmile, mida rahastatakse KHG kvootide midgituludest).
Rahastamissiisteemi valjatootamisse tuleks kaasata automuijad;

e kaaluda ebadkonoomsete autode kasutamise piirangute kehtestamist linnades. Suuremates
linnades, kus on tasulise parkimise alad, tuleks soodustada 6konoomsemate autodega sditmist
parkimistasude diferentseerimise kaudu.

Raport on koostatud saddstva arengu komisjoni tellimusel ning Euroopa Sotsiaalfondi ja Riigikantselei
rahalisel toel ajavahemikul marts—detsember 2010. Raporti koostamist juhtis Eesti
Keskkonnaiihenduste Koja liige Sdastva Eesti Instituut koostd6s Tallinna Tehnikadilikooli, Tartu Ulikooli,
Tallinna Tehnikakdrgkooli ja teiste ekspertidega. SAKTRA jareldusi ja soovitusi on arutatud ekspertide
laiendatud ringis ja kahel seminaril 8.10 ja 3.12.2010.

SAKTRA raport (72 Ik) on kattesaadav Riigikantselei sddstva arengu komisjoni kodulehel:
http://www.valitsus.ee/et/riigikantselei/saastva-arengu-komisjon/saastva-transpordi-raport
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