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Kokkuvéte ja soovitused

Kadesoleva raporti eesmark oli anda hinnang Eesti transpordi ja liikkuvuse suundumustele sdastva
arengu seisukohast ja pakkuda viélja lahendusi sdastva 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 analiitsitakse Eesti transpordisektori ja elanike liikuvust rahvusvaheliste sdaastva transpordi
indikaatorite alusel. Saadud tulemusi vorreldakse Euroopa Liidu liikmesriikide ning lahinaabrite Lati ja
Soome tulemustega. Kolmeteistkiimne saastva transpordi indikaatori ja praeguste suundumuste
jatkumist kirjeldava BAAS-stsenaariumianallitsi alusel voib viita, et seniste trendide jatkudes Eesti
transport ja liikuvus ei arene jatkusuutlikult. Praegune transpordipoliitika ei aita kaasa ka
rahvusvaheliste kohustuste tditmisele, eelkdige transpordi energiakulu ja kasvuhoonegaaside heite
kasvu ohjamisele aastaks 2020. Samas on Eesti transpordi energiaefektiivsuse ja saastvate
transpordiliikide arendamise varu suur ning transpordisiisteemi on véimalik nii lile-eestiliselt kui ka
linnades saastvamaks muuta.

Analiilsi peamised tulemused:

1. Eesti transpordi naitajate vordlus EL saastva transpordi indikaatoritega naitas, et autokasutus on
Eestis kasvanud samas tempos kui majandus, maanteeveod on kasvanud SKT-st kiireminigi,
mistottu on sdastlike transpordiliikide osakaal pidevalt véahenenud. Samas tempos on kasvanud
energiakulu ja kasvuhoonegaaside heide transpordist. Eesti majanduskasv on olnud véga
transpordiintensiivne ja sama kasvu jatkudes on Eesti varsti Uks energiakulukama
transpordisisteemiga EL riik. Mittesaastlikele hoiakutele ja transpordipoliitikale osutab ka uute
autode ebadkonoomsus ning sadstvate transpordiliikide kiirem hinnatdus vorreldes sGiduautoga
seotud kuludega. Positiivse suundumusena joonistub vélja liiklusGnnetustes hukkunute arvu
vdahenemine, 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 dhus on sdiduautode kasutuse kiire kasvu téttu kasvanud,
samas kui ELis on Uldiselt 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 vorreldes EL keskmisega
elaniku kohta energiasdastlikum ja KHG heide elaniku kohta EL keskmisest vaiksem. Samas
joonistub mitme indikaatori 106ikes valja EL keskmisega vorreldes ka mittesadstlikke aspekte - Eesti
majandus on EL keskmisega vorreldes transpordi- ja energiamahukam, peenosakeste heide on
suur ja uute autode CO, heide on Uks Euroopa suuremaid (naiteks 2009.a. oli see uutel autodel
keskmiselt 170 g/km).

3. Eesti transpordi ja liikkuvuse senised suundumused ei ole saastlikud eelkGige sGiduauto kasutuse ja
maanteevedude kiire kasvu, valglinnastumise ning Uhistranspordi ja kergliikluse osakaalu
vdahenemise tottu. Maanteetransport on kasvanud samas tempos majandusega, mistdttu on Eesti
majandus (iks Euroopa transpordimahukamaid ja kitusekulukamaid — naiteks SKT {hiku kohta
kulub Eestis 2 korda rohkem transpordikitust kui EL-s keskmiselt.

4. Vaatamata kiirele autostumisele on Eesti elanikkonna liikuvusmustrid veel EL riikide keskmisega
vorreldes sadstlikumad — Ghistranspordi osakaal igapaevases liikumises on EL keskmisest suurem
(naiteks moodustab Eesti linnades jalgsikdigu ja Uhistranspordi osakaal ligikaudu 2/3 kdikidest
liilkumistest). Seega ei saa 6elda, et Eesti elanik on lootusetult autostunud. Praeguses olukorras on
palju lihtsam Ghistransporti ja kergliiklust edasi arendada ning ennetada autokasutuse vdimalikku
kasvu kui hiljem seda piirama hakata.
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5. Positiivse suundumusena joonistub viimastel aastatel valja liiklusGnnetustes hukkunute arvu
vahenemine, mis 2009. a seisuga viis Eesti viimase kolme hulgast EL keskmiste riikide hulka.
Edaspidi tuleks enam keskenduda asulasisese liikluse ja kergliikluse ohutuse suurendamisele.

6. Eestis moodustab transpordisektori osa energia IGpptarbimisest ligikaudu veerandi (millest 94%
sOidu- ja veoautode energiatarve) ja transpordi kltusekulu 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
sadstupotentsiaal on (ldiselt teadvustamata ja kasutamata ning puuduvad hoovad, millega
planeerimist ja tarbijate valikut suunata 6konoomsemate autode ja transpordiliikide kasuks.

7. Eesti transpordi valiskulu ehk negatiivsete mojude kulud Uhiskonnale on arvestuslikult kokku 7
miljardit krooni aastas, millest suurema osa (80%) moodustavad liiklusdnnetuste, Shusaaste, mira
ja kliimamuutusega seotud kulud. Transpordi negatiivsed mdjud keskkonnale ja inimeste elu-
kvaliteedile on eriti suured linnapiirkondades, moodustades 2/3 transpordi valiskuludest.

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

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

10.Uksnes kiituseaktsiisist ei piisa transpordivalikute suunamisel ja keskkonnamdjude vihendamisel.
Viimase 15 aasta jooksul on kituseaktsiisi tGstetud kiimnel korral (bensiini aktsiisimaar kasvas
2000-2010 ligi kaks korda, reaalhindades on kiituse hinnad pusinud 2000. a tasemel), ent see pole
mdojutanud tarbijate valikut 6konoomsemate autode ja kiituste tarbimise vahendamise suunas.

11.Eesti uued autod on vorreldes EL-is registreeritavatest uutest autodest keskmiselt 20%
kiitusekulukamad. Ule poole (51%) uutest autodest jadvad E-G energiaklassi ja seega ei erine oma
kiitusekulult 15 aastat tagasi enimmutdud autodest. 2010. a EL-i uute autode CO, seireraport
osutas, et juba 65% Euroopa autodest on A-C energiaklassis ehk vordlemisi sdastlikud.
Okonoomsete automudelite valik on viimastel aastatel oluliselt laienenud, samas puudub Eesti
automidgiportaalides naiteks vOimalus otsida sobivat autot kitusekulu 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 l&dhtuvate
automaksude ja soodustuste rakendamine on osutunud tShusaimaks viisiks tarbijate valikute
suunamisel nditeks Soomes, Rootsis, Taanis ja Prantsusmaal (vt lisa 3 ja 4).

12.Laiaulatuslik Gleminek elektriautodele vahendaks Eestis transpordi kasvuhoonegaasi heidet vaid
eeldusel, et akude laadimiskohad kasutavad taastuvatest allikatest toodetud energiat ehk
omandavad rohelise energia sertifikaadi. Pdlevkivist toodetud elekriga tootav auto tekitaks
oluliselt rohkem kasvuhoonegaase kui enamus praegu kasutusel olevatest automudelitest. Samas
oleksid elektril tootavad soOidukid Gigustatud nende vaiksema mira ja Ghukvaliteeti vahe
mdojutavate naitajate tdttu linnapiirkondades ja thistranspordis.
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Saastva transpordi stsenaariumite kokkuvote

Kaesoleva t66 raames anallisiti kolme véimalikku arengustsenaariumi, mis keskendusid pohiliselt
inimeste liikuvuse ja maanteetranspordi ndudluse ning transpordi kasvuhoonegaaside (KHG)
heitkoguste muutustele aastani 2020. Praeguste suundumuste jatkumist peegeldab BAAS-
stsenaarium, mida vorreldi sdiduautode 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 vdrreldes 2005.a."

BAAS-stsenaarium koostati eeldusel, et jargmised 10 aastat jatkub eelmise kiimnendiga sarnane
autokasutuse trend, kuid Iahtuvalt tagasihoidlikumast majandusprognoosist ligikaudu poole vdiksema
kasvutempoga. Sellisest autokasutuse kasvust |dhtuvad ja seda trendi soodustavad praegu mitmed
teede-ehituskavad, sh Tallinnaga seotud teede-ehitusprojektid. PGhiliste probleemsete aspektidena
joonistuvad sellise suundumuse jatkumise puhul vélja: transpordi energiandudluse ja KHG heite
kasv ligikaudu kolmandiku vorra, tervisele kahjulike peenosakeste heite suurenemine ning
mittesaastlike transpordiliikide, nagu s6iduauto 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 analidsiti, kui palju peaks séidukite 6konoomsus paranema, et vdhendada
kitusekulu ja KHG heite kasvu. Eesmark eeldab kiiret sdidukipargi uuendamist 6konoomsemate
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 jéuliselt CO,
naitajatel pdhinevaid automakse, soodustusi jt fiskaalseid meetmeid, mis otseselt méjutavad inimeste
valikuid autode soetamisel ja kasutamisel. Meetmed vdivad olla ka regulatiivsed, naiteks linnades voi
teatud piirkondades (kesklinnas) piiratakse kiitusekulukate auto parkimist.

EFEKT-stsenaarium vaatles tegevusi, mille kaudu saaks md&jutada inimeste liikumisviiside valikut ja
vahendada autoga liikumise vajadust ning sellega vahendada transpordi energiakulu ja parandada
teisi sdastva transpordi nditajaid. 11%-line KHG kasvu ,lagi“ eeldab selle stsenaariumi puhul, et
ligikaudu 2 miljardit soidukikilomeetrit (u 20% kogu ldbisGidust) tuleks suunata sddstvatele
transpordiliikidele. BAAS-stsenaariumiga vorreldes paranevad selle stsenaariumi puhul energiasaastu
(u 18% kokkuhoidu), peenosakeste ja KHG heitega seotud naitajad (u 18% vdahem 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.

Kadesoleva t60 autorite hinnangul ei annaks TEHNO-stsenaariumi vdi 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
sddstvamaks on otstarbekas rakendada TEHNO- ja EFEKT-stsenaariumi meetmeid (iheskoos. Nii nende
alternatiivsete stsenaariumite meetmete koosrakendamisele kui ka praeguste suundumuste
jatkumisele peaks eelnema sotsiaal-majanduslik analis.

Vastavalt EP otsusele nr 406/2009/EU, millega satestatakse EL heitmekaubandusest vilja jadvate sektorite KHG heitkoguste eesmargid


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:140:0136:01:ET:HTML
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Soovitused sadastvama transpordisiisteemi kujundamiseks Eestis

1. Transpordi strateegiliste eesmarkide ja rahastusprioriteetide kooskola saavutamine:

1.1.

1.2.

1.3.

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

Linnapiirkondade maakasutuse planeerimisel ja uute arendusalade (naiteks elamualad,
kontoripinnad) asukoha valikul tuleks eelistada juba olemasoleva hea Uhistranspordi
Uhendusega asukohti (roobastranspordi peatuste, bussi- ja trolliliinide ldhedal), hoides
seeldabi dra autoga sundliikumist ja t6hustades 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 (energiatohusus, Uhistranspordi ja kergliikluse osakaalu
suurendamine, valiséhu kvaliteedi parandamine). Transpordiprobleemide lahendamisel ja
rahastamiskavade eelistuste maaramisel analtitisida strateegilisi valikuid ja nende terviklikku
moju sadstva transpordi eesmarkidele. Alternatiivide valikul ja hindamisel tuleb kaaluda
jargmisi aspekte:

I Kas transpordiprobleemi oleks voimalik lahendada autost séltuvuse vahendamise
ja teiste transpordiliikide valikuvdimaluste suurendamise kaudu?

Il. Kas transpordiprobleemi oleks vdimalik lahendada olemasoleva infrastruktuuri ja
sdidukite parema kasutuse abil?

Il Kas transpordiprobleemi oleks véimalik lahendada olemasoleva infrastruktuuri
kohendamisega?

V. Kui vastus eelnevatele kisimustele 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 (vGetakse ette suurem piirkond
ja tootatakse valja lahendus, mis hélmab ka Ghistransporti, kergliiklust ja liikuvuskorraldust).
Taoline otsustusjarjekord on kasutusel nditeks Rootsis ja Soomes.

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

2.1.

2.2.

2.3.

Tagada (Uhistranspordi ja kergliikluse jarjepidev rahastamine, et tdsta sdastvate
liilkumisviiside konkurentsivéimet ja vahendada transpordi valiskulusid. Riiklikul tasandil saab
rahastamist suurendada EL projektides Uhistranspordile ja kergliiklusele esmatdhtsuse
seadmisega, ebadkonoomsete autode maksustamise ja kituseaktsiisist teatud osa
eraldamise arvelt. Suuremates linnades saab rahastamist parandada parkimiskorralduse
t6hustamise ja Tallinnas ummikumaksu kehtestamise kaudu.

Suurematel asutustel, td6andjatel ja kaubandus-teenindusasutustel tuleks t66tada vilja ja
rakendada liikuvuskorralduskavad, millega soodustatakse oma tootajate ja klientide
sadstvaid transpordivalikuid ja hoitakse kokku muuhulgas parkimiskulusid. Riigi poolt oleks
oluline alustada riigieelarveliste asutuste (haridus-, tervishoiuasutused jt) liikuvus-
korralduskavade koostamisega, kuivord mitmed liikuvust mdjutavad valikud saavad alguse
valjaspool transpordi valdkonda.

Raudteelihenduste arendamisel oleks vaja keskenduda eelkdige olemasoleva raudtee-
Uhenduse renoveerimisele ja reisirongide sageduse tOstmisele Eesti suuremate linnade
(Tallinn, Tartu, Narva, Pirnu) vahel ning Peterburi, Riia ja Moskva suunal. Uksnes
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2.4,

2.5.

2.6.

rongiveeremi uuendamisest ja raudtee remondist rongiliikluse konkurentsivoime
suurendamiseks ei piisa. Seda tuleks teha koos uute asustuste suunamisega voimalikult palju
olemasolevasse rongide teenindusalasse, maanteetranspordi valiskulude sisestamise kaudu
(nditeks labisGidupohine maanteetasu raskeveokitele, ummikutasud Tallinnas) ja erinevate
transpordiliikide sujuva Ghendamisega (nditeks UhissGidukite Umberistumissdlmed linnades
ja ,Pargija sdida“ slisteemid).

Rakendada innovaatilisi lahendusi, mis muudavad transpordivalikuid paindlikumaks ja
voimaldavad paremini erinevaid transpordiliike (ihendada: nt U(hisautosiisteemid, linna
rendirattastisteemid, ndudebussid jne.

Koostada tuleks lle-eestiline kergliikluse edendamise tegevuskava, mille kdigus selgitatakse
vélja kergliikluse arendamise kitsaskohad, eesmargid, tegevused ja tditjad. Erinevalt kerg-
liikluse teemaplaneeringutest annab selline tegevuskava vdimaluse kokku leppida
konkreetsetes lahendustes ja koostéopunktides riigi, kohalike omavalitsuste ja teiste osaliste
vahel.

Luua Uhtne piletisisteem Uhistranspordis lle Eesti.

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

3.1

3.2.

3.3.

Kasutusele tuleks votta sdidukite energiaklassi margised, mis on sarnased kodumasinate
energiamargistega, et suunata tarbija valikut 6konoomsema soiduki kasuks. Tarbija valikut
holbustaks naiteks ka see, kui automuitigi internetiportaalides oleks véimalik sdidukimudeleid
sorteerida kiitusekulu ja energiaklassi jargi.

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

AnallUsida ja to6tada valja autopargi 6konoomsust suurendavaid meetmeid, mis pdhinevad
autode kitusekulul ja CO, niitajatel. Okonoomsem autopark parandab Eesti majanduse
konkurentsivdimet, energiajulgeolekut ja vahendab elanikkonna tundlikkust heitlike nafta-
hindade suhtes. Selleks kaaluda alljargnevate meetmete kombineeritud ja samaaegset
rakendamist:

riigihangete tingimustes tuleks konkreetsemalt eelistada 6konoomseid s&idukeid;
korraldada naiteks Uhishankeid A-energiaklassi autode soetamiseks koos erinevate
asutuste, linnade jt huvitatud osalistega;

kaaluda ebadkonoomsetele sdiduautodele maksu kehtestamist. Naiteks seada sisse
Uhekordne registreerimismaks esmasel registreerimisel ja/vdi aastane automaks
keskmisest kiitusekulukamatele sdiduautodele. Uhekordne registreerimismaks ei
mojutaks praegusi, vaid esmaselt registreeritavate autode omanikke, seevastu aastase
automaksuga maksustaks koiki autokasutajaid saaste alusel;

kaaluda 6konoomsetele autodele eelise andmise lahendusi. Luua naiteks riiklikult
toetatud vOi suunatud ebatdhusamate autode viljavahetamise programm (sarnaselt
kortermajade energiatdhususe tdstmise programmile, mida rahastatakse KHG kvootide
milgituludest). Rahastamisstisteemi valjatootamisse tuleks kaasata automiuijad;

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

SAKTRA jareldusi ja soovitusi on arutatud ekspertide laiendatud ringis ja kahel 40 osavétjaga
seminaril 8.10.2010 ja 3.12.2010. Raport on koostatud sdastva arengu komisjoni tellimusel ning
Euroopa Sotsiaalfondi ja Riigikantselei rahalisel toel ajavahemikul méarts—detsember 2010. Raporti
koostamist juhtis Eesti Keskkonnaiihenduste Koja liige Saastva Eesti Instituut koost6os Tallinna
Tehnikailikooli, Tartu Ulikooli, Tallinna Tehnikakdrgkooli ja teiste ekspertidega.
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Sissejuhatus

Transport on 2010. aastal riigi pikaajalise sdastva arengu komisjoni (SAK) fookusteema. Saastva
transpordi raporti (edaspidi SAKTRA) eesmdark on anallilisida Eesti transpordi ja juurdepadsu
suundumusi, pakkuda vialja vaikseimate viliskuludega transpordistsenaarium ning anda
poliitikasoovitusi sdastva transpordisiisteemi arendamiseks Eestis kuni aastani 2020. Raporti
soovitused on esmajoones suunatud transpordipoliitika kujundajatele Eestis nii riiklikul kui kohalikul
tasandil. SAKTRA pohifookuses on inimeste liikuvust, juurdepaasu, transpordivalikuid ja transpordi
keskkonnamdju puudutavad tegurid ja strateegiad.

SAKTRA koostamise eest vastutas SAK-i liige Eesti Keskkonnaiihenduste koda (EKO). EKO
liilkmesorganisatsioon SA Saastva Eesti Instituut korraldas ekspertrihma t66d. Ekspertriihma juhtis
instituudi projektijuht Mari Jissi.

SAKTRA ekspertriihma koosseis ja ekspertide vastutusalad olid jargmised:

Dago Antov, Tallinna Tehnikallikool, veonduslogistika dppetool, professor — liiklusohutus, linnade
liiklus;

Mari Jiissi, Sdastva Eesti Instituut — raporti koostamise koordinaator ja toimetaja, sdastva transpordi
integreeritud strateegiad, kergliiklus, liikuvuse ohjamine;

Enno Lend, Tallinna Tehnikakdrgkool, rektor — kaubaveod, transiit, logistika;

Hans Orru, Tartu Ulikooli tervishoiu instituut, keskkonnatervise lektor — transpordi tervisemdju;
Helen Poltimde, Saastva Eesti Instituut — transpordi valiskulud, stsenaariumid;

Kaur Sarv, Sdastva Eesti Instituut — transpordi statistika kogumine, analiiis;

Ene-Mall Villemi, Tallinna Tehnikallikool, emeriitdotsent — Ghistransport ja transpordiokonoomika.

SAKTRA valmimisele aitasid kaasa veel mitmed eksperdid ja ametnikud. Transpordi labisdidu ja
saasteainete heitkoguste andmete valjavotteid COPERT-mudelist tegi Helen Heintalu Keskkonnateabe
Keskusest. Statistiliste andmete kiisimustes andsid ndu Jelena Robakova ja Marion Meigo
Statistikaameti keskkonna ja sadstva arengu statistika talitusest. Maanteeameti liiklusregistri
viljavotteid tegi peaspetsialist Aime Parve. Vahearuande tooversiooni retsenseerisid
keskkonnadkonomist Sirje Paddam (WSP Sweden/ EPOMM-PLUS) ja Kaja Peterson Sidstva Eesti
Instituudist.

SAKTRA tookoosolekutel ja kahel seminaril osales mitmeid eksperte, sdastva arengu komisjoni
liikmeid, Keskkonnaministeeriumi, Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi, Rahandus-
ministeeriumi, Siseministeeriumi, Maanteeameti, Tallinna Transpordiameti ning Keskkonnateabe
Keskuse ametnikke ja valitsusvaliste organisatsioonide esindajaid.
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1 Saastev transport, liikuvus ja juurdepaas

Sddstev transpordisiisteem tahendab sellist transpordi- ja elukorraldust, mis tagab inimeste
juurdepdasu igapdevastele vajadustele nii, et see ei kahjusta teiste inimeste juurdepaasuvéimalusi ja
elukeskkonda, on majanduslikult efektiivne, diglane ja tervikuna 6konoomne ning kulutab
maksimaalselt nii palju loodusvarasid, kui keskkond suudab taastoota vdi neutraliseerida.

Transport avaldab vaga suurt moju keskkonnale ja paljudele majandusharudele ning samal ajal
mdjutavad nendes tegevusalades tehtavad otsused tugevasti transpordindudlust, -planeerimist ning -
korraldust. Transpordi peamised kahjulikud mdjud keskkonnale ja seeldbi inimese tervisele on
jargmised.

e Fossiilkiituste ja teiste taastumatute loodusvarade (kruus, pinnas jt maavarad) tarbimisega seotud
mdojud.

e Ohusaaste — peamised transpordis tekkivad saasteained on peenosakesed (PM),
lammastikoksiidid (NO,), vaaveldioksiid (SO,), lenduvad orgaanilised Ghendid, ning sekundaarse
saasteainena tekkiv osoon (O3).

e Kliimamuutus — transpordikiituse pdletamisel tekkivad kasvuhoonegaaside (stisihappegaasi — CO,,
dilammastikoksiidi — N,O ja metaani — CH,;) heitkogused moodustavad u 14% (lemaailmsest
inimtegevusest parinevast KHG heitkogusest. Seega on transport energiatootmise ja toostuse
kérval (ks kolmest k&ige suuremast valdkonnast, mis fossiilkiituseid tarbib. Ohutransport
kahjustab stratosfaari osoonikihti, mis poOhjustab maapinnale joudva ultraviolettkiirguse
suurenemist.

e Miira, tolm, vibratsioon

e Jadtmete, sh ohtlike jadtmete (rehvid, akud, katallsaatorid, kasutatud olid, lahustid,
konditsioneerid) tekitamine.

e M0Gju looduskeskkonnale, elupaikadele ja liikidele — rohealade vdhenemine, elupaikade kadu,
killustamine vo&i kvaliteedi halvenemine, isendite vigastamine, hukkumine v6i nende liikumise
takistamine transpordi infrastruktuuri rajamise, liiklusvoogude jm transpordist tingitud
maakasutuse muutuste tottu.

e Pinnase ja veekogude saastamine — lisaks Ghusaastest tingitud pinnase ja veekogude reostusele
saastab transport keskkonda ka raskmetallide, polGaromaatsete sisivesinikega (PAH) ning
libedustorjeks ja teeddrse taimestiku torjeks kasutatud kemikaalidega. Need saasteained vdivad
teede ldheduses tekitada taimekahjustusi, vahendada mulla viljakust ning kahjustada inimeste ja
loomade tervist. Transpordist pdarit lammastikoksiididel on oluline osa Laanemere ja
siseveekogude eutrofeerumises.

Lisaks keskkonna- ja tervisemodjudele tekitab transport teisi otseseid sotsiaal-majanduslikke
mojusid.

o Liiklusummikud

e Liiklusdnnetused

e MOoju elanike liikuvusele ja juurdepddsule — mitmekesine ja integreeritud transpordislisteem
parandab enamasti elanike liikuvust, juurdepadasu, vihendab geograafilisi vahemaid, panustades
tihti majanduse ja elukvaliteedi arengule. Kuid transpordi teenuste,
infrastruktuuri ja hinna muutumine vdib erinevaid elanikkonna gruppe mitmeti mdjutada, jattes
aarmuslikel juhtudel osa elanikkonnast t66turult, haridusest, igapdevastest teenustest, puhke- jm
vdimalustest k&rvale (nditeks kui Ghisséidukiga voi jalgsi/rattaga juurdep&as puudub).

Transpordi negatiivsed sotsiaalsed mdjud puudutavad tihti to6tuid, vdikeste lastega peresid, noori,
eakaid, vdikese sissetulekuga ja maal elavaid inimesi ning vdivad olla tingitud jargmistest pohjustest
(Solomon 2003):
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1) ruumilistest — puudub transporditihendus vajalike kohtade vahel,

2) ajalistest — puudub transporditihendus sobivatel aegadel liikkumiseks,

3) majanduslikest — puudub ostujéud vajalike transporditeenuste eest maksmiseks,

4) isiklikest — vanusest, teatud seisundist, puudest vms pdhjustest tingitud véimetus voi piiratus
transporti kasutada.

e MOoGju inimese tervisele ja elukvaliteedile — pdhjustatud Shusaastest, mirast, istuvast eluviisist
jms.

Jarjest rohkem uuritakse ja plititakse rahvatervise parandamiseks viahendada igapadevast autokasutust
just selle tervisemdjude tottu. lgapaevase autosdidu asemel Ghissdidukipeatusesse kdndimine, kaks
korda pdevas 10—-15 minutit rattaga sGitmine voi jalgsi kdndimine autos istumise asemel on tervisele
sama suure positiivse mdéjuga kui suitsetamisest loobumine. See on suhteliselt vaike kehaline
koormus, mis reeglina 0ige riietumise puhul nahka marjaks ei aja, kuid Maailma
Tervishoiuorganisatsiooni (WHO 1999) andmetel:

- vahendab 50% siidamehaigustesse haigestumise riski,

- vahendab 50% suhkruhaigusesse haigestumise riski,

- vahendab 50% Ulekaaluliseks muutumise riski,

- vahendab 30% kdrgverer6hutdppe haigestumise riski,

- vahendab osteoporoosi tekkimist,

- leevendab depressiooni, arevust ja stressi.

Fuusiliselt aktiivse tegevuse ja linnaliikluse puhul on vahel tekkinud ka kiisimus, kas negatiivsetest
faktoritest, nagu 6husaaste ja suurem Onnetuste risk, saadav kahju ei ole suurem kui aktiivsest
liilkumisest tiheda liiklusega piirkondades saadav kasu. Viimased uuringud on ndidanud, et saadav
kasu on oluliselt suurem. Naiteks leidsid de Hartog jt (2010), et kui elanikud vahetaksid lihikeste
vahemaade jaoks auto jalgratta vastu, suureneks nende oodatav eluiga 3—14 kuu vorra tanu aktiivsele
liilkumisele. Seevastu liiheneks oodatav eluiga 0,8—40 pdeva vorra suuremate 6husaaste dooside tottu
ja 5-9 pdeva vorra tingituna liiklusGnnetuse riski tdusust. Sarnase trendi t&i valja ka Soome uuring,
kus vorreldi autokasutajaid tocdle jalgsi vOi jalgrattaga minejatega, kelle puhul leiti tunduvalt vaiksem
kogusuremuse risk — 1-30 minutit paevas liiklejatel 0,71 ja ile 30 minuti paevas liiklejatel 0,79 (Hu et
al. 2004).

Lisaks on leitud, et flilsilise aktiivsuse tdstmine kui poliitiline meede on véga tohus. Naiteks vordlesid
Woodcock jt (2009) jalgrattaga ja jalgsi liiklemise osakaalu kasvu ning madala emissiooniga sdidukeid
CO, emissiooni vdhendamise strateegiatena. Autorid jareldasid, et kui esimese meetme
rakendamisega oleks vGimalik vdhendada elanike vaevuste t6ttu kaotatud eluaastate arvu Londonis
7332 ja Delhis 12 516 aasta vdrra; siis teise poliitilise meetmega vaid vastavalt 160 ja 1696 aasta
vorra.

2009. aasta EL saastva arengu strateegia seirearuanne (Eurostat 2009) osutab, et Euroopa
transpordisiisteemi areng ei ole veel jatkusuutlik nii mitmeski aspektis. Eriti murettekitavana tuuakse
valja transpordi suur moju kliimamuutusele ja energiatarbimisele, pdhjustatuna peamiselt maantee-
ja 8hutranspordi kasvust, ning liiklusohutuse kehv tase. Positiivsemad arengud on toimunud mdnede
transpordiheitmete vahenemise osas.

Transpordindudlust mdjutavad vadga palju transpordisektori valised tegurid (sh elukoha valik,
tookohtade ja teenuste imberpaiknemine, majandus-, haridus- ja sotsiaalpoliitika valikud). Samas
loob autostumine ka ise sundliiklust, sest elanikud on jarjest rahulolematud autostunud ja ohtlikuks
muutunud linnakeskkonnaga ning eelistavad kolida &arelinnadesse, kus tekitavad tegelikult
samasuguse probleemi, kui liikumiseks tuleb kasutada autot.



15
SAKTRA raport 2010

Saadstva transpordi eesmargiks on vdhendada transpordist tulenevaid negatiivseid keskkonna-,
sotsiaalseid ja majanduslikke mdjusid. Selle saavutamiseks on mitmesuguseid poliitilisi vahendeid ja
planeerimispéhimdtteid, alates majandushoobadest (valiskulude kajastamine transpordi hinnas,
maksud, tasud, heitkogustega kauplemise siisteemid) ja reguleerivatest meetmetest kuni transpordi
ja maakasutuse tervikliku planeerimise, sadstvat transpordisiisteemi toetava infrastruktuuri
investeeringute ning puhtamate tehnoloogiateni. Neid meetmeid koos rakendades on vdimalik
vahendada transpordi kahjulikke m&jusid ja transpordindudlust.

Naftavarude vihenemine ja nafta hinna heitlikkus

Jargmistel kiimnenditel on oodata nafta ja teiste fossiilklituste kallinemist ja hindade heitlikkuse
suurenemist. Fossiilkituste hinnad kasvavad sedamédda, mida kiiremini kasvab ndudlus. Nn
mittekonventsionaalse nafta varude kasutusele vétmisel on keskkonnale avaldatav negatiivne moju
suurem. Samal ajal toob vajadus liikkuda vahem CO,-heidet tekitava majanduse suunas ja kasvav mure
energiajulgeoleku parast kaasa suurema huvi taastuvenergiavarude vastu. Sdastvate séidukite ning
taastuvenergiavarude kasutuselevétu muudab odavamaks tehnika areng ja masstootmine (IEA 2010;
Transpordi jatkusuutlik tulevik 2009).

2 Ulevaade transpordi ja liikuvuse suundumustest Eestis

Kadesolevas t60s on hinnangu andmisel Eesti transpordisektori vastavusele sdastva transpordi
pShimdtetele lahtutud Euroopa sddstva arengu strateegia seires kasutatavatest indikaatoritest?, mille
kohta on olemas vorreldavaid andmeid Eesti ja teiste Euroopa riikide transpordisektori kohta.
Nimetatud indikaatorid on jargmised:

1) energiatarbimine transpordisektoris SKT suhtes,

2) sGitjateveo jagunemine liigiti,

3) kaubavedude jagunemine liigiti,

4) kaubavedude maht SKT suhtes,

5) soitjateveo maht SKT suhtes,

6) energiatarbimine transpordisektoris,

8) KHG transpordisektorist elaniku kohta,

9) liiklusénnetustes hukkunud,

10) osooni ldhteainete heide transpordisektoris,

11) peenosakeste heide transpordisektoris,

12) uute sdiduautode keskmine CO,/km,

13) erinevate transpordiliikide hinnaindeks (thistranspordi piletihinnad, autoga seotud

kulud).

Esmalt kirjeldatakse Eesti transpordi suundumusi lldiste transpordi nditajatega.

2.1 Eesti transpordi soitjakaive ja veosekaive 1995-2008

Eestis on viimase 15 aasta jooksul suurenenud sdiduautode arv ning vahenenud Uhistranspordi
kasutajate hulk. Parast 1990-ndate aastate suurt langust on Uhistranspordi sditjakdive jaanud
Uldjoontes stabiilseks, autokasutus on seejuures kasvanud (ile kahe korra (Joonis 2.1).

2 http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/indicators/theme?7
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Eesti transpordi séitjakaive transpordiliigiti
1995-2008 miljardit soitja-km

/
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Auto Buss Tramm

Rong

Joonis 2.1. Eesti soitjakdive transpordiliigiti 1995-2008
Allikas: Eurostat

Ajavahemikul 1990-2009 on sGiduautode arv Eestis suurenenud lle kahe korra (Joonis 2.2).
Autostumist ja sOiduauto kasutust on soodustanud majanduse ja sissetulekute kasv, majandus-
struktuuri ja td6hdive muutumine, valglinnastumine, ihistranspordi ja kergliikluse alafinantseerimine,
Uhistranspordi konkurentsivbime vahenemine jm tegurid.

Registreeritud sdiduautod vahemikus 1990-2009
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3 500 278 450 55
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Joonis 2.2. Eestis registreeritud séiduautode arv 1990-2009
Allikas: Statistikaamet. 2000. ja 2006. a suuremad kdikumised on tingitud registri korrastamisest

Elanikkonna liikuvuse mustreid, transpordisiisteemi mitmekesisust ja keskkonnasdbralikkust naitab
liilkumisviiside jaotus auto, thistranspordiliikide, ja nii jalgsi kui ka jalgrattaga tehtud liikumiste |5ikes.
Vaatamata kiirele autostumisele on Eesti elanikkonna liikuvusmustrid veel EL riikide keskmisega
vorreldes saastlikumad — auto osakaal kéikidest sGidukiga tehtud liikumistest on ligikaudu 80%
(Joonis 2.3.). Eestis on ainult pisteliselt ja ebalhtlase metoodikaga uuritud kdigi elanikkonnagruppide
transpordivalikuid liikumisviiside 10ikes. SeetGttu on info elanikkonna valikutest ja trendidest ning
seda mojutanud teguritest vaga lunklik. Igal juhul ei saa Oelda, et Eesti elanik on lootusetult
autostunud ning ilma autota liigub ainult marginaalne osa elanikkonnast. Tallinnas kasutab iga paev
Uhistransporti sama palju inimesi, kui on autokasutajaid. Tallinnas elavatest leibkondadest u 40% ei
oma isiklikku autot (sarnased néitajad on ka nt Helsingis) (Uljas 2008). Suuremates linnades (Tallinn,
Tartu, Parnu), kus on jalgitud inimeste liikumisi kdikide transpordiliikide 16ikes, on leitud, et jalgsikaigu
ja Ghistranspordi osakaal on ligikaudu 2/3 kdikidest liilkumistest (Joonis 2.4). Need on suhteliselt head
naitajad, mille pdhjalt on palju lihtsam Uhistransporti ja kergliiklust edasi arendada ja autokasutuse
voimalikku kasvu ennetada, sest oluliselt raskem on hiljem autokasutust vdhendama hakata. Sdastva
transpordi seisukohast on oluline, et Ghistranspordi ja kergliikluse osakaal liikumistest kasvab, sest
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ainult nii suudetakse tagada kogu elanikkonnale mitmekesine juurdepads, ohjeldada transpordi
energiandudlust ja ressursside raiskamist.

Soitjatevedu transpordiliigiti EL-riikides 2007
100%
005 EEREREEREREERRERERR
80% EREEREEREEREY
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

-

Eesti

M Buss MRong MAuto

Joonis 2.3. Soitjatevedu transpordiliigiti EL riikides 2007
Allikas: TERM 2009

Valglinnastumise tulemusena on tekkinud Eesti suuremate linnade I|3dhialadele rohkelt
uuselamurajoone, mille paiknemisel pole enamasti arvestatud Uhistranspordi olemasoluga ning ka ala
arendamise kadigus ei ole tegeldud autole alternatiivsete liikumisvdimaluste tagamisega.
Uuselamualadest asuvad 23% bussipeatusest kuni 5 minuti ja 31% kuni 10 minuti jalgsikdigu kaugusel
(Metspalu 2005). Jarelikult asub lle 46%-l1 uuselamualadest bussipeatus kaugemal inimeste
aktsepteeritavast jalgsikdigu pikkusest, mis on 1 km. See on teekonna pikkus, mida inimesed on veel
nous igapaevaselt GhissGidukipeatusesse kdndima.

Kui elukohtadega seotud valglinnastumine on enamikus Tallinna ja Tartu linna puudutavates
dokumentides teadvustatud ja teatud maarani kasitletud, siis to6kohtade imberpaiknemise mdéjud
on anallilsimata. Paljud kontorihooned ja tédkohad on kolinud ringteede ja suurte magistraalide
lahedusse, mitte rongijaamade voi muu hea Uhistransporditeenusega kaetud piirkondadesse, mis
omakorda ahendab t66tajate ja klientide transpordivalikuid ning soodustab autokasutust.

Tallinn Harjumaa
S5l Kergliklus
M Soiduk
Muu =8
O Uhistransport

Meelelahutus [ 0
Meditsiin [
Koolilasteaeda [

Kaubandus/teenindus [

Ametiasutus [

0% 20% 40% 60% 80% 100 0% 20% 40% 60% 80% 100
% %

Joonis 2.4. Tallinna ja Harjumaa elanike liikumisviisi kasutamine ldhtuvalt litkumise eesmdrgist 2005, %
soitudest
Allikas: Antso 2010
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Eesti veosekdive transpordiliigiti
(miljonit tonn-km)
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Joonis 2.5. Eesti veosekdive transpordiliigiti 1995-2008
Allikas: Eurostat

Kaubavedude suundumusi jalgides torkab silma maanteevedude kiire kasv ja raudteevedude osakaalu
langus. Raudteevedude langus tuleneb eelkdige naftavedude vahenemisest ja siirdumisest Vene
sadamatesse, mis keskkonnariskide vahenemise seisukohalt on positiivne trend, kuid naitab, et Eestis
pole suudetud maanteevedude kasvu ohjeldada ja neid raudteele suunata.

2.2 Eesti majanduse transpordimahukus

EL transpordipoliitika iks taotlustest viimase 10 aasta jooksul on olnud majanduskasvu ja transpordi-
ndudluse (eelkdige energiakuluka maanteevedude ja sdiduautokasutuse) omavahelise seose
vahendamine sarnaselt majanduskasvu ja energiandudluse kasvu ohjeldamisega. EL uute
liilkmesriikide majandus on transpordimahukam kui vanades liikmesriikides, seejuures on Eesti
majandus (iks transpordimahukamaid Euroopas. Mdddetuna tonnkilomeetrites SKT kohta
iseloomustab see majandustegevuse transpordimahukust.
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Joonis 2.6. Eesti SKT ja veosekdibe muutus 1995-2008
Allikas: Eurostat
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Joonis 2.6 naitab, et kui vaadelda praegust trendi tiksnes kogu veosekdibe ja SKT muutuste 16ikes, siis
oleks Eesti majanduskasv alates 2007. aastast oluliselt kiiremini kasvanud kui transpordi veosekaive.
Vaadeldes aga raudteevedude ja maanteevedude muutusi eraldi, siis ilmneb, et maanteeveod, mille
kasvu just ohjeldada puititakse, on SKT-st m&nevdrra kiiremini kasvanud.
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Joonis 2.7. Eesti SKT ja saitjateveo kiibe muutus 1995-2008
Allikas: Eurostat

Inimeste transpordindudluse ja majanduskasvu suhteid vaadeldes (Joonis 2.7.) ilmneb sarnane trend
— sOiduautode labisdit on kasvanud samas tempos SKT-ga ja sarnaste trendide jatkudes oleks Eesti 10
aasta parast Uiks autostunumaid ja suurima transpordi energiandudlusega Euroopa riike.

2.3 Eesti transpordi hinnaindeks

Eurostati transpordihindade indeksi pdhjal vdib Oelda, et Uhistranspordi hind on kasvanud Eestis
kiiremini kui autokasutusega seotud kulud (kitus, remont, soetamine). Eriti torkab silma sGiduautode
suhteline odavnemine, mis on osaliselt seletatav soodsate liisinguvdimalustega 2000. a algusest
(Joonis 2.8).

Eesti transpordihindade indeks 1996-2009
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Joonis 2.8. Eesti transpordihindade indeks 19962009 Allikas: Eurostat
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Tabel 2.1. Bensiini ja diislikiituse (1 tonn diisel, bensiin 1000 1) aktsiisimddrad kroonides 1995-2010

15.11. 01.01. | 01.12. | 01.12. | 01.09. | 01.04. | 01.05. | 01.01. | 01.07. | 01.01.
1995 1997 1997 1998 2000 2003 2004 2008 2009 2010
Bensiin 1170 1800 2500 3000 3500 3500 4500 5620 6228 6615
Diisli-
kiitus 850 890 1610 2320 3040 2550 3840 5165 5787 6148

Allikas: Rahandusministeerium

Bensiini hind ja kiituseaktsiis 2000. a hindades kr/I
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Joonis 2.9. Bensiini hind ja kiituseaktsiis 2000. a hindades 2000-2009
Allikas: Sadstva Eesti Instituut Eurostati, Rahandusministeeriumi ja Statistikaameti andmete pdhjal

Bensiini ja diislikiituse aktsiisi on viimase 15 aasta jooksul tGstetud kiimnel korral (Tabel 2.1). Joonis
2.9. naitab bensiini hinna ja klUtuseaktsiisi madra muutumist plsihindades. Kuigi 2003—2006 t&usis nii
kiituse nominaal- kui ka reaalhind, kasvas samal ajal sGiduautokasutus vaga kiiresti (Joonis 2.1.), mis
naitab, et suurem osa Eesti sGiduautokasutajatest ei ole olnud kuigi tundlik kasvava kiitusehinna ja
aktsiisi suhtes, kuna oluliselt on suurenenud ka inimeste sissetulekud.

2.4 Liiklusohutus

Liiklusohutuse naitajate poolest on Eesti viimase 3 aastaga teinud margatavaid edusamme
(Joonis 2.10). Kui veel aastal 2007 hukkus Eesti teedel kokku 196 inimest, siis aastal 2009 registreeriti
peaaegu poole vahem — 100 liiklussurma. Alles 3 aastat tagasi kuulus Eesti liiklusohutuse naitajate
poolest Euroopa Liidu riikide viimase kolme hulka. Alates 2008. aastast on liikluses hukkunuid olnud
alla 100 inimese miljoni elaniku kohta, tOstes Eesti EL riikide keskmiste hulka (Joonis 2.11). Kuna
rahvuslikus liiklusohutusprogrammis aastateks 2003—2015 on eesmargiks seatud, et 2015. aastaks
jadks hukkunute arv alla 100, siis 2010. aastal on valitsuses kdne all olnud liiklusohutusprogrammi
kiire uuendamine, et seada uusi sihte liiklusohutuse alal.
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Eesti liiklusonnetustes hukkunud 1998-2009
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Joonis 2.10. Eesti liiklusonnetustes hukkunud 1998-2009

Allikas: Maanteeamet
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Joonis 2.11. Euroopa riikides liiklusonnetustes hukkunud inimeste arv 2001 ja 2009, miljoni elaniku kohta
Allikas: Eurostat

Koikides Euroopa Liidu riikides on liiklusGnnetustes hukkunute inimeste arv vdhenenud. Eestis on
hukkunute arv viimase 4 aastaga vdhenenud suhteliselt kdige rohkem. Liiklusohvrite vdhenemiseni on
viinud erinevad asjaolud, naiteks:

autopargi uuenemine,

turvavarustuse kasutamine ja teadlikkuse tdstmine,

jarelevalve paranemine,

infrastruktuuri paranemine (tahistus, ristmikud, ohutussaared),
liikluskultuuri paranemine.
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Endiselt eristub Eesti olukord Euroopa keskmisest linnades ja kergliiklejatega toimuvate dnnetuste
suurema arvu poolest.

EL tasandil vOeti 2010. a suvel eesmargiks vdhendada aastaks 2020 liiklussurmasid 2009. aastaga
vorreldes veel poole vorra. Selleks tuleks Eestis koostada liiklusohutusprogrammi uus rakenduskava
aastateks 2012-2015 (3. etapp). Liiklusohutuse edasiseks parandamiseks tuleks hakata lilevaadetes ja
anallilsides eristama vigastatute erinevaid raskusastmeid ning eraldi mé6tma linnas ja maal
toimuvaid onnetusi ja hukkunuid, samuti pddrata tdhelepanu kergliiklejate ohutuse tdstmisele,
millega saaks omakorda muuta kdimise ja rattasGidu kui sadstvaima liikumisviisi veelgi
atraktiivsemaks.

2.5 Energialopptarbimine transpordisektoris ja Eesti transpordisektori
kasvuhoonegaasid

Transpordisektori energiakulu moodustab 24% energia 10pptarbimisest Eestis (Joonis 2.12). Energia
tarbimine on Eesti transpordisektoris pidevalt kasvanud (Joonis 2.13). Vaatamata suurele
osatdhtsusele ja kiirele kitusetarbimise kasvule on transpordi, eriti sGiduautokasutuse energiakulu ja
energiasadstu véimalused Eestis teadvustamata — viga vahesed energiasddastukampaaniad kasitlevad
seda transpordivalikute tegemisel.

Biokutuste osakaal transpordikiitustes ei ole suurenenud ja on jdanud alla 1% transpordikituste
[dppkasutamisest. 2009. a aprillis vottis Euroopa Parlament ja Noukogu vastu uue direktiivi
(2009/28/EU), millega aastaks 2020 peab 10% transpordis kasutatavast energiast parit olema
taastuvenergiast. Viimaste aastate uuringud on siiski osutanud, et paljud praegu toodetavad
biokitused ei ole CO,-heidet silmas pidades fossiilkiitustest paremad. Kiimned teadlased on Euroopa
Komisjonil soovitanud sellisest eesmargist (ildse loobuda vdi siduda biokiituste tootmine rangete
saastlikkuse kriteeriumitega (Transport and Environment 2009).

Energia I6pptarbimise jagunemine
sektorite kaupa 2010

Joonis 2.12. Energia lopptarbimise jagunemine sektorite kaupa 2010
Allikas: UNFCC andmebaas
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Joonis 2.13. Eesti transpordisektori energiatarbimine 1998-2008
Allikas: Eurostat
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KHG heite jagunemine sektorite kaupa
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Joonis 2.14. Kasvuhoonegaaside heite jagunemine sektorite kaupa
Allikas: UNFCC andmebaas
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Joonis 2.15. Eesti transpordisektori kasvuhoonegaasid 1999-2008, 1000 t CO, ekv
Allikas: Eurostat
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Joonis 2.16. KHG heitkogused Eestis transpordiliigiti 2000-2008, miljonit tonni CO, ekv
Allikas: EEA andmebaas, KTK COPERT-mudel
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Erinevate transpordiliikide osakaal transpordi
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Joonis 2.17. Erinevate transpordiliikide osakaal transpordi KHG heitest Eestis 2008
Allikas: EEA andmebaas

Maanteetranspordi KHG heide moodustab u 94% Eesti transpordisektori koguheitest. SGiduautodest
parinev KHG heide moodustab 67% ja veoautode heide 21% koguheitest ning sGiduautod on pdhiline
valdkond, kus nii energiakulu kui ka KHG heide on pidevalt kasvanud (Joonis 2.16 ja Joonis 2.17).
Seetéttu keskendub ka kadesolev raport pdhiliselt maanteetranspordi, eelkdige sdiduautode
energiakulu ja kasvuhoonegaaside kasvu ohjamise kiisimustele.

Transpordi KHG elaniku kohta 2008, miljonit tonni
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Joonis 2.18. Transpordi KHG elaniku kohta Euroopa Liidus 2008, miljonit tonni
Allikas: Eurostat

Eestis langeb KHG heitest 12% transpordi arvele (Joonis 2.14), millest 94% parineb maantee-
transpordist. Viimase kiimne aastaga on toimunud kiire KHG heitkoguste kasv seoses sdiduautode
arvu ja labisGidu suurenemisega, naiteks 1999-2008 suurenesid heitkogused ligi 40% (Joonis 2.15.).
Kuigi tavaliselt seostatakse sdidukipargi uuenemist 6konoomsemate autodega, siis Eesti sdidukipargi
labisditu ja KHG heitkoguseid viimase 18 aasta jooksul analiiisides ilmneb, et paranemine on olnud
tagasihoidlik — naiteks oli sdiduautode keskmine KHG heide 1990. a. 206 g/km ja 2008. a. oli vastav
naitaja 199 g/km (Joonis 2.19).
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KHG g/s6iduk-km kohta 1990-2008

1000
900 +—
800
700

44_—q--—------..-..
600 - e ——
500 sGiduauto
400
veoauto
300
200 buss

100

Joonis 2.19. KHG heitkogused séidukikilomeetri kohta 1990-2008
Allikas: SElI-Tallinn, KTK COPERT-mudel

Transpordist parinev peamine kasvuhoonegaas on CO,, mille heitkogused on otseselt seotud tarbitud
fossiilklituste hulgaga. Olenemata mootoritehnoloogiast paiskub iga tarbitud bensiiniliitri kohta dhku
2350 g ja diislikituse liitri kohta 2660 g CO, (HBEFA 2010).

Eestis oli 2009. a. mildud uute sdiduautode keskmine CO,-heite tase 170 g/km (Joonis 2.20)
(EL-27 keskmine 146 g/km) ja viimase 6 aasta suundumused, mil Maanteeametis on esmaselt
registreeritud uute autode CO, naitajad registrisse kantud, ndidanud kill paranemist, kuid vorreldes
teiste EL riikidega on paranemine olnud vidga tagasihoidlik. Seet6ttu plsib Eesti uute autode
okonoomsuselt mitmendat aastat viimase kolme EL riigi hulgas (Joonis 2.21). Okonoomsema
sOidukipargiga riikide hulgas on vadga erineva majandusnaitajatega riike. Kuna Okonoomsete
automudelite valik on viimastel aastatel muutunud vaga suureks, siis ei ole keskkonnasobralike (A—C
energiaklass) autode valik pdhjendatav sissetulekute suuruse, kliimaolude vG&i teede-tdnavate
olukorraga. Rootsi ja Soome on viimastel aastatel oluliselt oma uute autode 6konoomsust
parandanud sihiparase sdéiduautodega seotud maksude reorganiseerimisega CO,-pohiseks.

2009. a Eestis registreeritud uued autod CO,
heite/energiaklassi jargi
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Joonis 2.20. Eestis 2009. a. registreeritud uute séiduautode jagunemine CO,-heite ( g/km) ja energiaklassi jirgi
Allikas: Maanteeamet, Sdastva Eesti Instituut
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Uute sdiduautode keskmine CO, heide EL-s 2004 ja 2009
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Joonis 2.21. Uute séiduautode keskmine COp-heide (Eesti ja EL-27)
Allikas: Eurostat, Transport and Environment 2010

Okonoomsemate (A-, B- ja C-energiaklass) autode osakaal pole Eestis enam kuigi marginaalne —
ligikaudu viiendik uutest autodest (joonis 2.23), kuid enamiku EL maadega vérreldes on see veel vaike.
Eestis on ebadkonoomsete autode osakaal vdga suur — lle 51% uutest autodest jadvad E—G
energiaklassidesse, mis oma kiitusekulult ei erine 15 aastat tagasi enimmiidud sdiduautomarkidest.
EL uute autode CO, seireraport osutas, et juba 65% miildud autodest on A—C energiaklassis
(European Commission 2010).
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Joonis 2.22. Esmaselt registreeritud uute autode CO,-heide (g/km) maakondade loikes 2004—-2009
Allikas: Maanteeamet, Sadstva Eesti Instituut

Kuigi vahed pole suured, siis Eesti maakondade vordlus néitab, et kéige ebadkonoomsemaid uusi
sOiduautosid vOtavad kasutusele Harju- ja Tartumaale registreeritud isikud ning koige
okonoomsemaid Rapla- ja Lédnemaale registreeritud isikud (

Joonis 2.22). Ehkki paljudes teistes riikides on taheldatud, et juriidilise isiku kasutuses olevad
sdiduautod (ametiautod, tod6andja autod) on keskmise uue autoga vorreldes ebadkonoomsemad, siis
kdesoleva raporti jaoks tehtud Maanteeameti liiklusregistris arvele voetud autode CO,-nditajate
anallilis osutas, et viimaste aastate registreerimiste hulgas Eestis sellist margatavat vahet ei ole.
Naiteks 2009. a. uute, registrisse kantud ametiautode keskmine CO,-heide on sama, mis eraisikutele
registreeritud autode keskmine CO,-heide.
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Joonis 2.23. Transpordi KHG heite intensiivsus SKT suhtes EL riikide vordluses 2008
Allikas: Eurostat

Nii nagu ilmnes Eesti majanduse transpordimahukuse analiilisist, on ka Eesti transpordisektorist
parineva KHG heite ja SKT suhe (iks Euroopa suuremaid (Joonis 2.23.). Seega on nii energiasdastu
suurendamise kui KHG heite vdhendamise potentsiaal Eesti majanduses suur.

2.6 Ohusaaste ja miira transpordist

Transpordisektor on (iks pohilisemaid 6hu saastajaid linnades. Ka 2010. a oktoobris avalikustatud
yTallinna linnastu vélisdhu kvaliteedi parandamise tegevuskavas” on leitud, et peamiseks
Ohukvaliteeti mdjutavaks teguriks Tallinna kesklinna piirkonnas on liiklus (EKUK 2010a). Kuigi mitme
Ohukvaliteeti mdjutava saasteaine, nagu NOx, SO,, osooni lahteainete ja vingugaasi heitkogused
transpordist on tanu puhtamatele kiitustele ja sdidukitehnoloogiatele oluliselt vdhenenud (Joonis
2.24), lletas PMyq sisaldus Tallinnas 2007. aastal piirvaartusi tle 60 korra ning kriitiliselt 1ahedal olid
piirvaartuse Uletamisele ka NO, aasta keskmised kontsentratsioonid (EKUK, 2008). Sellistel
saastetasemetel on oluline moju elanike tervisele nii Tallinnas (Orru et al. 2007) kui teistes
suuremates Eesti linnades (Orru et al. 2008). Veelgi enam, liiklusest parinevatel peenosakestel on
leitud negatiivne mdju slidamehaiguste sagenemisele Tartus (Orru et al. 2009). Samas johtuvalt
majanduslangusest ja sellega seotud liiklustiheduse vahenemisest oli 2009. aastal Tallinna 6hk
puhtam kui eelmistel aastatel (EKUK 2010b). See naitab selgelt, et liikluse vahendamisel oleks
vBimalik parandada ka dhukvaliteeti.

Vorreldes Euroopa suurlinnadega, on Tallinna NO, aasta keskmised kontsentratsioonid suhteliselt
madalad (KKM KTK 2009). Selle iiheks p&hjuseks on eelkdige diiselmootoriga autode suhteliselt vaike
osakaal. Teisalt, kuna paljud diiselmootoriga autod eraldavad sdidukikilomeetri kohta vdahem CO, kui
bensiinimootoriga autod, on neil positiivne mdju kliimamuutuse vahendamise seisukohast. Samas on
diiselmootoriga autodel negatiivne moju 6hukvaliteedile (suurem lammastikoksiidide ja peenosakeste
emissioon). Naiteks aastatel 1995-2008 on peente ja llipeente osakeste (PM;, ja PM, ;) heide Eesti
transpordisektoris, eriti sdiduautode osas suurenenud (Joonis 2.24).

Teine oluline transpordist johtuv negatiivse tervisemdjuga faktor on mira. Vastavalt Tallinna linna
védlisdhu strateegilisele mirakaardile (Ramboll Eesti 2008) ja Tallinna linna vélisGhus leviva
keskkonnamiira vdhendamise tegevuskava andmetele (EKUK 2010), on autoliikluse osakaal kogu
liikluses linnas kdrge ning seetdttu on suurem ka autoliikluse pohjustatud keskkonnamiira. Inimeste
osakaal kogu Tallinna linna elanikkonnast, kes elab autoliiklusest pdhjustatud miiraindikaatori Lden >
60 dB piirkonnas, on ligikaudu 8% (29 500 inimest). Epidemioloogilised uuringud on naidanud, et
sellise tasemega mira pohjustab vererdhu tdusu, sidame |66gisageduse muutusi ja
stressihormoonide taseme suurenemist (naiteks: Babisch 2008; Bodin et al. 2009).
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Peenosakeste heide 1995-2008
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Joonis 2.24. Peenosakeste (PMyo ja PM,s) heide Eesti transpordisektoris 1995-2008

Allikas: EEA andmebaas

Osooni ldhteainete (NMVOC ja NOx) heide Eesti
16 transpordist 1995-2008
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Joonis 2.25. Osooni lihteainete (NMVOC ja NOx) heide Eesti transpordist 1995-2008

Allikas: EEA andmebaas

Kuigi linnades on transpordist tingitud dhukvaliteet endiselt probleem, vdib mitme transpordist parit
saasteaine koguemissiooni osas ndaha paranemist. Osooni ldhteainete heide on transpordisektoris
vaatamata autode ldbisGidu kasvule kiiresti vahenenud (Joonis 2.25), seda eelkdige tdnu uutele
sdidukitele. Sama trend, kuid veelgi kiirem, on taheldatav enamikus EL liikmesriikides.
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2.7 Kokkuvote Eesti transpordisiisteemi senistest suundumustest

Kadesolevas t60s on hinnangu andmisel Eesti transpordisektori vastavusele sdastva transpordi
pohimdtetele ldhtutud Euroopa saddstva arengu strateegia seires kasutatavatest indikaatoritest, mille
analiisi koondhinnangud on dra toodud tabelis 2.2.

Autokasutus on Eestis kasvanud samas tempos kui majandus, maanteeveod on kasvanud SKT-st
kiireminigi, mistottu on saastlike transpordiliikide osakaal pidevalt vdahenenud (indikaator 2-5). Samas
tempos on kasvanud energiakulu ja kasvuhoonegaaside heide transpordist (indikaatorid 1, 6, 8). See
naitab, et Eesti majanduskasv on olnud vaga transpordiintensiivne ja sama kasvu jatkudes on Eesti
varsti  Uks energiakulukama transpordisiisteemiga EL riik. Mittesdastlikele hoiakutele ja
transpordipoliitikale osutab ka uute autode ebadkonoomsus (indikaator 12) ning saastvate
transpordiliikide kiirem hinnatdus vorreldes sGiduautoga seotud kuludega (indikaator 13). Positiivse
suundumusena joonistub vélja liiklusGnnetustes hukkunute arvu vdhenemine (indikaator 9), mis 2009.
a seisuga viis Eesti viimase 3 hulgast EL keskmiste hulka. Margatavalt on vahenenud ka osooni
lahteainete (indikaator 10) heide. Kohalikku Ghukvaliteeti enim puudutav néitaja — peenosakesed
(indikaator 11) on sdiduautode kasutuse kiire kasvu tottu kasvanud kuigi ELis on Gldiselt taheldatav
peenosakeste heite vahenemise trend.

Vorreldes Eesti praegust olukorda teiste EL liikmesriikidega on indikaatorite koondpilt mGnevdrra
erinev. Kiirele autostumise kasvule vaatamata on téna veel Eesti transport vorreldes EL keskmisega
elaniku kohta energiasaastlikum ja KHG heide elaniku kohta EL keskmisest vdiksem (indikaatorid 6 ja
8). Mitme indikaatori 106ikes joonistuvad vélja EL keskmisega vorreldes ka mittesaastlikke aspekte -
Eesti majandus on EL keskmisega vdrreldes transpordi- ja energiamahukam (indikaatorid 1,4,5),
peenosakeste heide on suur ja uute autode CO, heide iks Euroopa suuremaid.

Tabelis 2.2 on ara toodud ka hinnangud Lati ja Soome transpordi arengusuundadele. Latil on Gldiselt
taheldatavad sarnased arengusuunad Eestiga ja erinevusi vOib kokkuvéttes taheldada ainult Ghe
nditaja puhul — Lati raudteeveod on sdilitanud kdrgema osakaalu kaubavedudes kui Eesti. Soome
arengusuundades ei ole olnud nii jarske muudatusi, seetdttu on saanud enamus indikaatoritest
neutraalse hinnangu. Sarnaselt Eesti ja Latiga on ka Soomes energiatarbimine transpordisektoris
pidevalt kasvanud, samas aga on Soome viimase kolme aasta jooksul rakendanud mitmeid
sdiduautode oOkonoomsust t&stvaid meetmeid (autode CO, p&hine maksustamine, autode
energiamargis jm), mille tulemusel on Soomes kasutusele voetavate uute autode 6konoomsuse ja CO,
naitajad hakanud margatavalt paranema.
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Tabel 2.2. Kokkuvote Eesti transpordisiisteemi senistest suundumustest sddstva transpordi indikaatorite alusel.
Vordlus EL keskmisega ning Lti ja Soome arengusuundadega

Eesti Eesti vordluses Lati Soome
Indikaator arengusuund EL riikidega arengusuund | arengusuund
1998-2008 1998-2008 1998-2008

1) Energiatarbimine
transpordisektoris SKT suhtes

©

2) Séitjateveo jagunemine
liigiti

3) Kaubavedude jagunemine
liigiti

4) Kaubavedude maht SKT
suhtes*

5) Soitjateveo maht SKT
suhtes

6) Energiatarbimine
transpordisektoris

8) KHG transpordisektorist
elaniku kohta

9) Liiklusdnnetustes
hukkunud

10) Osooni ldhteainete
(NMVOC, NOx) heide

11) Peenosakeste (PMyq ja
PMZ,S) heide

12) Uute sdiduautode
keskmine CO,/km

13) Erinevate transpordiliikide
hinnaindeks

*Kuigi kogu veosekaive on SKT kasvuga vorreldes raudteevedude kahanemise tottu vahenenud, siis
maanteeveod on kasvanud SKT-st kiiremini.

3 Eesti transpordi ithiskondlikud kulud

Eesti maismaatranspordi negatiivsetest mdjudest pdhjustatud kulud on arvutatud 2007. aasta kohta
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumile tehtud mudeli abil (Anspal, Poltimde 2009).
Transpordi negatiivsed md&jud, nagu keskkonnakahjustamine, liiklusdonnetused ja liiklusummikud,
pohjustavad kulusid. Osa neist kuludest on sise- ja osa valiskulud. Sise- ehk isiku kulud on sellised
kulud, mida transpordikasutaja ise arvesse votab, nditeks kitusekulu, sdiduki hooldus- ja
remondikulu, ajakulu jne. Valiskulud tekivad muudele isikutele, kui transpordikasutaja neid ise oma
transpordiotsuseid tehes arvesse ei vota. Sellised kulud jadvad ihiskonna kanda.

Eesti maismaatranspordi negatiivse valismdju kulud olid 2007. aastal kokku 6,917 miljardit kr. Sellest
suurima osa moodustasid liiklusdnnetused (1,782 miljardit kr). Suured kuluallikad olid ka Ghusaaste
(1,663 miljardit kr) ja mira (1,253 miljardit kr ), teiste kululiikide osas on summad alla tGhe miljardi
krooni (Joonis 3.1).
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Joonis 3.1. Eesti transpordi iihiskondlike kulude liikide jagunemine 2007
Allikas: Anspal, Poltimde 2009

Kui anallilsida Eesti transpordi valiskulusid séidukitiilipide 10ikes, siis on peaaegu k&ikides kululiikides
suurim osakaal sGiduautodel (Joonis 3.2). Naiteks eel- ja jarelprotsesside (sGidukite ja kituse
tootmine ning kasutusest vilja langevate sdidukite utiliseerimine) puhul on sdiduautode osakaal 63%,
kliimamuutuse puhul 55%, liiklusummikute puhul 64%, liiklusdnnetuste puhul 81%, linnapiirkonna
lisakulude puhul 55% ja Ghusaaste puhul 40%. Vaid mira ning pinnase- ja veereostuse puhul on
suurimaks panustajaks veoauto: vastavalt 43% ja 55%. Kokkuvottes tekitabki Ule poole
maismaatranspordi valiskuludest séiduauto — 3,7 miljardit kr. Suhteliselt suure panusega on ka
veoautod (1,65 miljardit kr) ja vaikekaubikud (930 miljonit kr).
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Joonis 3.2. Eesti maismaatranspordi viliskulud kululiigi ja séidukitiiiibi [6ikes 2007, miljonit krooni
Allikas: Anspal, Poltimae 2009

2007. a. tekkis 67% valiskuludest linnades ning 33% maal, sest nt Ghusaastest, mirast ja liiklus-
ummikutest mojutatud elanikkonda on linnas rohkem ja transpordikoormus koondub linna-
piirkondadesse.

Eestis kehtib 2010. aasta seisuga kaks riiklikku transpordiga seotud maksu: kituseaktsiis ja
raskeveokimaks. Eesti on ks vahestest EL liikmesriikidest, kus puudub nii mootorsdidukiaktsiis kui ka
sOiduauto aastamaks (vt lisa 3).

Kiituseaktsiis on maks, millega maksustatakse pliivaba-, plii- ja lennukibensiini, petrooleumi,
diislikitust (sh eriotstarbelist diislikitust), kerget kuttedli, rasket kiittedli, pdlevkivikittedli,
vedelgaasi, kivisutt, pruunsitt ja koksi ning kiitusesarnast toodet. Kiituseaktsiis kehtestati Eestis juba
1991. aastal. 2010. a detsembris kehtiv aktsiisimaar on 6,62 kr/l bensiini puhul ja 6,15 kr/| diislikiituse
puhul (Tabel 2.1). Teeseaduse jargi kasutatakse 75% kituseaktsiisist laekunud summadest
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riigimaanteede teehoiu rahastamiseks. Kiituseaktsiisi laekus 2009. aastal riigieelarvesse 4,875
miljardit kr. Lahtuvalt teeseaduses kehtestatust kulus sellest 3,656 miljardit kr teehoiuks, mida voib
pidada valdavalt infrastruktuuri kuludeks. Samas on ka osa teehoiuks minevast summast seotud
valiskuludega: liiklusohutus, miratdrje ja keskkonnakaitselised teekulutused (6koduktid), kuid seda
osa on raske eraldi valja tuua (Anspal, Poltimae 2009). Kuigi 2003—-2006 t6usid nii kiituse nominaal-
kui ka reaalhinnad (vt peatikk 2.3), kasvas samal ajal sGiduautokasutus vaga kiiresti (Joonis 2.1.), mis
naitab, et suurem osa Eesti sGiduautokasutajatest ei ole olnud kuigi tundlik kasvavatele
kiitusehindadele ja aktsiisidele.

Raskeveokimaks joustus 1. jaanuaril 2003. aastal. Tegu on riikliku maksuga. Raskeveokimaksuga
maksustatakse veoste vedamiseks ettenahtud 12-tonnise v8i suurema registrimassiga veoautosid ja
autoronge. Veoautot ja autorongi (raskeveok) maksustatakse séltuvalt registri- voi tdismassist,
telgede arvust ja veotelje vedrustuse tllbist. Maksumaar sbltub otseselt sellest, kui suurt moju
raskeveok teele avaldab ning see satestatakse seaduse lisas toodud tabelis vastavalt liiklusregistris
olevatele andmetele. Raskeveokimaks ei arvesta heitgaaside valisdhku eraldumist, samuti ei kuulu
maksustamisele vdiksemad veokid. Raskeveokimaksu laekus 2007. aastal 65 miljonit kr, 2008. aastal
63 miljonit kr ja 2009. aastal 55 miljonit kr.

Eestis on katsetatud erinevate maksustamise skeemidega. Vahemikus 1995-2002 kehtis Eestis
mootorsdidukiaktsiis, mis mOnevdrra sarnanes registreerimismaksuga. Maksukohustus tekkis mootor-
soiduki importimisel, Eestis toodetud mootorsdiduki miudgil véi Umberehitatud mootorséiduki
kasutussevotmisel. Maksukohustus oli seejuures Uhekordne, st sdidukite edasimiilimisel
maksukohustust enam ei tekkinud. Mootorsdidukiaktsiisi seadus tunnistati kehtetuks raskeveoki-
maksu seaduse joustumisel.

Mootorsoidukimaks on tks kohalikest maksudest, mida kohalikud omavalitsused voivad kehtestada.
Mootorsdidukimaksu on rakendatud Tallinnas, Maardus ja Alajoe vallas, kuid 2003. aastal otsustati
maksustamisest loobuda, kuna elanikud hakkasid maksust korvalehiilimiseks end mujale
registreerima ja selle tulemusena vahenesid ka tulumaksulaekumised.

Transpordimaksudel v&ib eri riikides olla erinevaid eesmarke ning need ei kata koiki transpordiga
kaasnevaid kulusid. Euroopa Liidu transpordi maksustamise poliitika eesmark on &iglasemalt
kajastada koigi transpordiliikidega seotud tegelikke kulusid ning muuta selle abil transporti
sadstvamaks, mille kohta on Euroopa Komisjon avaldanud ka valiskulude sisestamise strateegia
(KOM(2008) 435).

3.1 Transpordi valiskulude sisestamise positiivsed mojud

Transpordi hinnakujunduse abil on vdimalik muuta valiskulud sisekuluks. Valiskulu on vdimalik
sisestada maksude, tasude ja muude majandushoobadega, mille abil see muudetakse
transpordikasutaja enda kuluks.

Viliskulude sisestamine vdib teatud maanteetranspordi ettevotlusele tekitada esialgu suuremat
maksukoormust, kuid tervikuna kulud vahenevad, sest see muudab transpordisiisteemi
efektiivsemaks ja 6konoomsemaks nii era- ja avalikule sektorile kui ka tarbijale, vihendades seelabi
kuluka infrastruktuuri ehitamisvajadust. Muuhulgas on véliskulude arvestamisel jargmised positiivsed
mdojud:

- vaiksemad transpordi otsesed kulud ja valiskulud tervikuna;

- transpordisiisteem muutub mitmekesisemaks, saastvad transpordiliigid konkurentsi-
voimelisemaks, Gihistranspordi ja kergliikluse kvaliteet ja rahastamisvdimalused paranevad,
Uhistranspordi ja kergliikluse osakaal kasvab;
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- vahem ummikuid, maanteede Ulekoormust ja liiklusdnnetusi, transpordiiihendused on
kindlamad;

- parem juurdepaas tookohtadele ja teenustele, nii Ghistranspordiga kui ka autoga liiklejatele;

- olemasoleva infrastruktuuri optimaalne kasutamine;

- O0konoomsemad sdidukid — vaiksem séltuvus imporditavast kitusest ja vaiksem tundlikkus
kiutusehindade heitlikkuse suhtes;

- Oiglasem hinnakujundus ja arvestatav tulu avalikule sektorile.

4 Ulevaade Eesti ja rahvusvahelistest transpordi sidistva arengu
eesmarkidest

4.1 Euroopa arengudokumendid

EL sadstva arengu strateegias (2006) on s&astva transpordi Gldeesmark sonastatud kui “Ghiskonna
majanduslikele, sotsiaalsetele ja keskkonnakaitselistele vajadustele vastavate transpordisiisteemide
tagamine ja neist majandusele, (hiskonnale ja keskkonnale tuleneva soovimatu mdju
minimeerimine.” Tegevuseesmarkide ja Glesannetena on valja toodud jargmised aspektid.
e Kaotada seos majanduskasvu ja transpordinGudluse vahel eesmargiga vdahendada sellest
keskkonnale tulenevat kahju.
e Saavutada transpordisektoris energiakasutuse jatkusuutlik tase ning vahendada transpordiga
seotud kasvuhoonegaaside heitkoguseid.
e Vihendada transpordi heitmeid tasemeni, kus mdju inimeste tervisele ja/v&i keskkonnale on
minimaalne.
e Saavutada tasakaalustatud nihe keskkonnahoidlike transpordiliikide suunas, et kujundada
vélja sdastev transpordi ja liikuvuse siisteem.
e Vdhendada transpordimira nii liikluses kui ka leevendusmeetmete rakendamisega, et
minimeerida mira (ldist taset ja selle mdju tervisele.
e Moderniseerida 2010. aastaks EL avalike sOitjateveo teenuste raamistik, soodustamaks
téhusust ja tulemuslikkust.
e Kooskodlas uute sdiduautode CO,-heidet kasitleva EL strateegiaga peaksid uued soidukid
saavutama keskmiselt CO,-heite taseme 120g/km 2012. aastaks.?
e Vadhendada 2010. aastaks maanteetranspordis hukkunute arvu vdrreldes 2000. aastaga poole
vorra.

Energiatdhususe direktiiv 2006/32/EU, mis kasitleb energia |8pptarbimise tdhusust ja energia-
teenuseid, soovitab kdigil liikmesriikidel kahandada energiatarbimist jargneva 9 aasta jooksul 9%
vorreldes 2000.-2005. a keskmise energiatarbimisega sektorites, mis kuuluvad direktiivi
rakendusalasse. Transpordisektoris on ette ndahtud energiasaastuvdimalusi jargmistes kohtades:
- liiklusvahendid (nt energiatdhusate séidukite soodustamine, sdidukite energiatéhus
kasutamine, sh rehviréhu reguleerimissiisteemi rakendamine, sdidukite energiatdhusust
edendavad seadmed ja lisaseadmed, energiatdhusust parandavad kituselisandid,

% 2006. a. vastu vBetud saistva arengu strateegiaga vorreldes on 2009. a. kehtestatud uute sGiduautode kituseefektiivsuse
ja CO,-heite regulatsioon teine — saavutada 130g/km aastaks 2015.
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kdrgendatud maarimisvbimega 6lid, madala veeretakistusega rehvid);

- ileminek uutele liikkumisviisidele (nt autovaba elamise/to6tamise korraldamine, Gihisautod
(car sharing), tileminek energiakulukatelt liikkumisviisidelt energiasaastlikumatele (arvestades
energiakulu Ghe sditja- voi tonnkilomeetri kohta).

Euroopa Liidu tasemel on nn kliimapaketist tulenevalt tehtud rida otsuseid ja vélja antud
regulatsioone, mis aitaksid 2020. aastaks 20% KHG vahendamise eesmarki saavutada. Transpordi-
valdkonda puudutavad siin eelkdige kolm regulatsiooni::

1. Euroopa Parlamendi ja ndukogu otsus nr 406/2009/EU, milles késitletakse liikmesriikide
tegevusi, et taita Uhenduse kohustust vahendada kasvuhoonegaaside heitkoguseid aastaks
2020. See otsus kasitleb kasvuhoonegaaside heitmekaubandusest vilja jaavaid sektoreid
(transport, pollumajandus, elamumajandus), mille CO, heitkogused peaksid aastaks 2020
Euroopas vahenema kokku 10% vdrreldes aastaga 2005. Liikmesriikidele rakendub see
eesmark erinevalt ning Eestil on lubatud aastaks 2020 CO, heitkogustel kasvada
maksimaalselt 11% vorra vorreldes 2005. aastaga.

2. Euroopa Parlamendi ja ndukogu méaarus (EU) nr 443/2009, millega kehtestatakse uute
soiduautode CO, heitenormid ja satestatakse, et aastaks 2015 peab uute autode keskmine
saavutama 130g/km ja aastaks 2020 95 g/km taseme.

3. Taastuvenergia edendamist puudutav direktiiv 2009/28/EU, mille kohaselt aastaks 2020 peab
10% transpordis tarbitavast energiast olema toodetud taastuvenergiaallikatest.

Euroopa Keskkonnaagentuur peab transpordist ldhtuva heite ja energiakulu vahendamist votme-
kiisimuseks, sest transport on ainuke valdkond Euroopas, kus kasvuhoonegaaside heide on kiiresti
kasvanud, samas kui teised sektorid on suutnud heitkoguseid vahendada. Mis puudutab heitkoguste
vdahendamise ambitsioonikust, siis teadlased peavad vajalikuks aastaks 2020 vahendada CO,
heitkoguseid 40%, mis tagaks olukorra, kus globaalne soojenemine pisiks maksimaalselt 22 C piires.
Seetdttu on EL lubanud, et kui saavutatakse rahvusvaheline siduv kokkulepe teiste riikidega, siis
vOetakse EL tasandil eesmargiks vahendada KHG heitkoguseid 30% vdorra aastaks 2020.

Liiklusohutuse valdkonnas: Juunis 2010 andis Euroopa Komisjon vélja poliitikasuunised liiklusohutuse
parandamiseks Euroopas, vGttes eesmargiks vahendada jargmise 10 aasta jooksul liiklussurmasid veel
poole vorra (KOM(2010) 389).

4.2 Eesti arengudokumendid

Eesti transpordi arengukavas 2006-2013 on maaratletud Gldise eesmargina, mille suunas transpordi-
poliitika peab arenema ehk riiklik visioon transpordisektoris jargmiselt: transpordisiisteem rahuldab
inimeste ja kaupade liikumisvajaduse, olles seejuures efektiivne, ohutu ja keskkonnasébralik.

Transpordi arengukava seab visiooni saavutamiseks naiteks jargmised alaeesmargid.

e Transpordipoliitika planeerimine, rakendamise ja jarelvalve slisteem on téhus. Looma peab
finantsmehhanismid, millest rahastatakse saastliku transpordi arendamist.

e Riigi omanduses olev infrastruktuur on kvaliteetne.

e Transpordisektori negatiivsed keskkonnamdjud on vahenenud. Keskkonna kahjustusi on
parem ennetada kui kdrvaldada. Riigi poliitika soosib madalamate negatiivsete valiskuludega
transporditeenuste kasutamist ning suurte negatiivsete valismdjudega sektorite viliskulude
sisestamist ehk sisekuludeks muutmist.

e Uhistranspordi ja kergliikluse kasutamine on muutunud mugavaks ja populaarseks. Riik peab
tdstma Uhistranspordi konkurentsivéimet vorreldes eratranspordiga. Selleks tuleb téhustada
Uhistranspordi Uleriigilist koordineerimist, kehtestada kvaliteedinduded ja téhustada
jarelevalvet.
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e Liiklusohutuse programm: transpordisektor on ohutu ja turvaline. Oluliselt peab paranema
liiklusalane kasvatus. Eesmargiks on seatud, et aastaks 2015 ei hukku liiklusdnnetustes enam
kui 100 inimest.

Transpordi arengukavas on muulhulgas satestatud ka mitmeid saastva transpordi meetmeid.

e Viliskulude sisestamise pShimd&tte rakendamine.
Tootatakse valja viliskulude sisestamise pohimdétted, mille rakendamine on oluline nii
keskkonnamd&jude minimeerimiseks kui ka transpordi maksustamispShimdtete arendamiseks
ning mis soodustab omakorda Ghistranspordi ja kergliikluse kasutamist.

e KeskkonnasGbralike tehnoloogiate kasutuselevétu stimuleerimine.
Tootatakse valja maksude diferentseerimise pohimd&tted, mis stimuleerivad keskkonna-
saastlike lahenduste kasutuselevottu ning rakendatakse standardid, mis tagavad sdidukitele
(sh laevadele) esitatavate keskkonnanduete uuendamise. Eelisarendatakse elektritransporti
ning korraldatakse teavituskampaaniaid. To6tatakse valja uus meede keskkonnasdébralike
transporditehnoloogiate arendamise toetamiseks.

e Uhistranspordi konkurentsivéime t&stmine.
Ndeb ette tegevused Uhistranspordi veeremi kvaliteedi parendamiseks, Uhistransporti
teenindava infrastruktuuri arendamiseks ning Ghistranspordi atraktiivsuse tGstmiseks selle
vBimalikele kasutajatele.

Strateegias “Saastev Eesti 21” kasitletakse keskkonnasdbralikku transporti 6koloogilise tasakaalu
eesmargi all, mis on jagatud kolmeks osaks: loodusvarade kasutamine viisil ja mahus, mis kindlustab
Okoloogilise tasakaalu; saastumise vahendamine; loodusliku mitmekesisuse ja looduslike alade
sdilitamine.

Eesti keskkonnastrateegia 2030 kohaselt on Eestis valglinnastumise, aegunud Uhistranspordi-
korralduse ja alternatiivsete kiituste vahese arendamise tdttu muutunud t8siseks probleemiks autode
hulga ja 6husaaste suurenemine. Strateegia hinnangul ei peaks Eesti jatkama transpordi arendamist
keskkonnakoormuse suurenemise arvelt, vaid keskenduma keskkonnasaastlikumate alternatiivide
leidmisele (lihistransport, biokitused ja mugavad alternatiivid autokasutusele). Eesmarkide
saavutamiseks kaivitatakse regulatsioonide ja toetuste silisteem Uhistranspordi ja kergliikluse
arendamiseks, kavandatakse pikaajaliselt sdastva ja integreeritud transpordi arendamist ning
tOstetakse sdastva transpordi ja linnaplaneerimise alast teadlikkust ja hoiakuid. Peamised
transpordivaldkonda puudutavad moddikud on miirataseme ja 6hu saastatuse naitajad, suremus
hingamisteede, siidame- ja veresoonkonna haigustesse ning sGiduautode arv tuhande elaniku kohta
riigis. Tervist sadstva viliskeskkonna eesmarkide saavutamiseks arendatakse tervist mdjutavate
véliskeskkonna tegurite seire- ja infoslisteeme. Oluline on véliskeskkonna terviseriskide andmete
avalikustamine ja elanikkonna teadmiste kasv.
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5 Eesti transpordi voimalikud arengusuundumused 2010-2020

5.1 Stsenaariumite lahteseisukohad ja analiiiisi metoodika

Transpordi keskkonnamdjude prognoosimiseks ja erinevate transpordipoliitika meetmete
rakendamise md&ju hindamiseks jargmise kimne aasta perspektiivis koostati kolm stsenaariumi:

- BAAS-stsenaarium, seniste suundumuste jatkumise stsenaarium,

- TEHNO-stsenaarium, sdidukite 6konoomsust tostev stsenaarium,

- EFEKT ehk tdhusa ja sidusa transpordi stsenaarium.

Stsenaariumite analttsimise pdhiliseks kvantitatiivseks indikaatoriks votsime maanteetranspordi CO,
jt kasvuhoonegaaside heitmed ja sellega seotud valiskulud, sest:

- CO; on transpordisiisteemi saastlikkuse Uks n-6 votmenditajatest, mis viitab kogu
transpordislisteemi saastlikkusele, energiatdhususele ja fossiilklitustest séltuvusele ning
ka teiste saasteainete heitkogustele;

- CO, kohta on olemas EL tasemel kvantitatiivsed eesmargid aastaks 2020: Eesti puhul
maksimaalselt 11% kasv vorreldes 2005. a tasemega, et EL-s vaheneksid kasvuhoone-
gaasid kokku 20% (vt ptk 4.1);

- CO, on uks saastva transpordi aspekt, mis on reguleeritav transpordi maksustamise ja
hinnakujunduse kaudu k&ige rohkem just riiklikul tasandil;

- Eesti majanduse transpordi energiamahukus on (ks Euroopa suuremaid,
energiatarbimine transpordis kasvab ja Eesti uuem autopark on (ks Euroopa
ebadkonoomsemaid; ka oleme (ks vdhestest EL riikidest, kus puudub autode
maksustamine;

- Eesti transpordis tekkivast CO,-heitest on maanteetranspordi, eelkdige sdidu- ja
veoautode osakaal 94%.

Stsenaariumite anallitsimiseks kohandasime CENTAR-i ja SEl poolt 2009. a. Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi tellimusel valminud transpordi valiskulude mudelit (Anspal, Poltimae
2009), mis p&hineb Tallinna Tehnikaulikooli koostatud Eesti riigimaanteede liikluse baasprognoosil
aastaks 2040 (TTU 2007) ning kasutasime Keskkonnateabe Keskuse transpordi dhusaaste mudelit
COPERT. Erinevate transpordipoliitika meetmete mdju sdidukite ldbisdidule ja heitkogustele on
arvutatud vastavalt rahvusvahelisest kirjandusest kogutud ndidete ja teiste modelleerimiste
tulemuste pdhjal, mille tdpsemad oletused on dra toodud eraldi iga stsenaariumi juures.

TEHNO- ja EFEKT-stsenaariumid on koostatud Ulevalt alla, back-casting (ennetav, ettevaatav, tuletav)
meetodiga, milles esmalt seati konkreetne siht kasvuhoonegaaside kasvu ohjeldamiseks ja siis tuletati
kaks voimalikku strateegilist tegevussuunda eesmargi saavutamiseks.

BAAS-, TEHNO- ja EFEKT-stsenaariumi analiiiis lahtub transpordi kasvuhoonegaaside maksimaalselt
lubatud 11% kasvust perioodil 2005-2020, mis tuleneb peatiikis 4.2 kirjeldatud EL eesmargist
vahendada heitmekaubandusest valja jadvate (nn mitte-ETS) sektorite kasvuhoonegaase aastaks
2020.
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Heitmekaubandusest vilja jadavate sektorite
KHG heitkoguste jagunemine Eestis 2008
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Joonis 5.1. Heitmekaubandusest vilja jddvate sektorite KHG heitkoguste jagunemine Eestis 2008
Allikas: EEA andmebaas
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Joonis 5.2. Euroopa heitmekaubandusest vilja jddvate sektorite kasvuhoonegaaside heide Eestis 1995-2008
Allikas: EEA andmebaas

Transport moodustab Eestis heitmekaubandusest vialja jadvate sektorite KHG heitest suurima osa,
41% (Joonis 5.1.), olles ka pohiline sektor, kus KHG heitkogused on pidevalt kasvanud (viimase 10
aasta jooksul 37%). Ka teiste suuremate sektorite, nagu pollumajanduse ja tdostuslike protsesside
KHG heide on 2000. aastatel pidevalt kasvanud (Joonis 5.2). Seega on transpordist parineva KHG heite
kasvu ohjeldamine (ks peamisi Ulesandeid. Eestis on transpordisektori energiavajaduse ja
kasvuhoonegaaside kasvu ohjeldamist peetud vaga keeruliseks, kuid naiteks Suurbritannia transpordi
KHG tulevikutrendide analiilisis nimetasid raporti autorid (Whitelegg et al. 2010) transporti
valdkonnaks, kus ,t6ke on kdige madalamal” ehk heite vdahendamine suhteliselt lihtsam kui naiteks
pollumajanduses voi teistes sektorites.

5.2 Praeguste suundumuste jatkumine: BAAS-stsenaarium

5.2.1 Oletused soidukite libisdidu prognoosimiseks BAAS-stsenaariumis

Autode (sh vdikekaubikud), busside ning veoautode ldbisGidu ja transpordindudluse muutuse
prognoosiks on eeldatud COPERT-is naidatud labisdidutrendide jatkumist. Oleme kasutanud COPERT-i
labisdiduandmeid perioodist 2000-2008, kuna 1990-ndate aastate andmed on mdjutatud
teistsugusest majandusstruktuurist ja transpordiliikidest.

Labisdidu eeldused on jargmised: sGiduautode ldbisGidu ja SKT muutuse andmed (Joonis 2.7)
naitavad, et sOiduautode labisdit on kasvanud (ks-lihele majanduskasvuga. Kdesoleva raporti
koostamise kaigus (2010. a aprillist kuni 2010. a detsembrini) on jargmise 5-10 aasta
majandusprognoos pidevalt muutunud ja eeldanud oluliselt suuremat majanduskasvu vdrreldes
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aastataguste prognoosidega, mistdttu ei ole erinevad maanteetranspordi labiséidu ja transpordi
energiakulu  prognoosid otseselt vorreldavad. Rahandusministeeriumi  2010. a suvise
majandusprognoosi kohaselt oleks 2010-2014 aasta keskmine majanduskasv 3,38% aastas. 2015-2020
majandusprognoos on erinevates allikates tagasihoidlikum — keskmiselt 2,7% SKT kasvu aastas (KKM
2009). BAAS-stsenaariumis arvestanud jargmise 10 aasta keskmiseks 2,7% sdiduautode labisGidu
kasvu eeldusel, et sdiduautode labisdidu ja majanduskasvu vahelised seosed hakkavad parast kiiret
kasvuperioodi 2000-ndate aastate keskel mdnevorra vahenema. Veoautode puhul on eeldatud 1%
labisGidu kasvu aastas. Busside labisdit on jadetud 2008. a tasemele.

Rongide, trammide ja trollide kasvuhoonegaaside muutumist ei ole otseselt selles t66s analtusitud,
sest nende transpordiliikide osakaal transpordi KHG-heites on vaike ja viimase 10 aasta suundumus
naitab nende transpordiliikide KHG langustrendi (Joonis 3.2). EFEKT-stsenaariumi séiduauto kasutuse
ja CO,-heite vahenemise oletused on tehtud varuga, mis eeldab, et osa transpordindudlusest siirdub
soiduautoliikluse kasvu asemel rongidele, bussidele ja trammile-trollile, kus KHG-heide
soitjakilomeetri kohta on vaiksem.

Maanteetranspordi labisdidu prognoos BAAS-stsenaariumi puhul on dra toodud alljargneval joonisel
(Joonis 5.3). BAAS-stsenaariumi libisdidu prognoosi on vérreldud TTU poolt 2007. a. tehtud
riigimaanteede liikluse baasprognoosiga (Joonis 5.4.), kuhu on lisatud 2008. a ldbisdidu andmed
COPERT-ist). V&rreldes TTU prognoosiga on BAAS-stsenaariumi prognoos sdiduautode |3bisdidu osas
monevorra vdiksem, sest 2007. a. ei ndhtud ette majanduslangust. Veoautode |dbisdidu prognoosi
hinnati BAAS-stsenaariumis oluliselt viiksemaks kui TTU prognoosis, sest senine trend on v&rreldes
TTU prognoosiga olnud oluliselt vaiksem.
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Joonis 5.3. Maanteetranspordi kogulibisoit soidukiliikide kaupa, 1995-2008 ja BAAS-stsenaariumi prognoos
aastaks 2020, miljonit soiduk-km

12000
10000 +———
8000 +—— = 2008 (KTK/Copert)
6000 — ® BAAS-stsenaarium 2020
4000 +—
TTU prognoos 2020 (koos
2000 4— linnasditudega)
0 T |
sGiduauto veoauto buss

Joonis 5.4. BAAS-stsenaariumi libisoiduandmete vordlus TTU liikluse baasprognoosiga (TTU 2007) (keskmine
kasv koos hinnangulise linnasdiduga aastal 2020)
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5.2.2 Oletused CO; heitkoguste arvutamiseks BAAS-stsenaariumis

Soiduautod ja vdikekaubikud. Perioodil 2009—-2020 on eeldatud keskmiselt 0,8% CO, heitkoguse
vahenemist sdiduautode ja vaikekaubikute soidukikilomeetri kohta, mis on mdnevorra suurem
senisest Eesti keskmisest kituse efektiivsuse paranemise néitajast (vahemikus 2000-2008 0,25%
aastas). Sellise paranemise p&hjuseks on alates 2015. aastast EL-s miilidavatele sdiduautodele
kehtestatud keskmine CO, heitkoguse norm 130g/km. Aastaks 2020 on seatud eesmaérgiks saavutada
95 g CO, km kohta (madrus nr 443/2009/EU). Arvestatud on ka CO,-heite normi kehtestamisega
kaubikutele — 175 g/km 2016. aastaks ja 135 g CO,/km aastaks 2020. BAAS-stsenaariumi puhul
eeldatakse, et aastal 2020 tehakse umbes 30% autode ldbisdidust selliste sdiduautodega, mille
keskmine CO, heitkogus on 130 g/km ja vaikekaubikutega, mille keskmine heitkogus on 175 g/km.

Sellistel eeldustel on aastaks 2020 saavutatav kogu sdiduautopargi keskmine CO,-heide 178 g/km
kohta (Joonis 5.5.). Seega on sdidukipargi Okonoomsuse paranemise kohta tehtud pigem
optimistlikumad kui pessimistlikumad oletused, pohjendusega, et Eestis kasutusse tulevad uued
autod on jargmisel 10 aastal ka ilma erilisi meetmeid kehtestamata pigem praegusele EL keskmisele
[dhemal.

Veoautode ja busside kohta on oletuseks voetud senise sdidukikilomeetri kohta tekkivate CO,
heitkoguste trendi jatkumine: veoautode CO,-heide sdidukikilomeetri kohta on perioodil 1995-2008
pisut tdusnud (1995. a. 585 g ja 2008. a. 622 g) ning busside oma pisut langenud (1995. a. 895 g ja
2008. a. 859 g). Sama tendentsi on eeldatud ka BAAS-stsenaariumis: veoautode CO, heitkogused
kasvavad soidukikilomeetri kohta umbes 1,2% aastas, sest eeldatakse raskemate veokite
kasutuselevottu, mis peaks aastaks 2020 viima veoautode sdidukikilomeetri heite keskmiselt 717
grammini soidukikilomeetri kohta. Busside puhul eeldatakse séidukikilomeetri kohta tekkivate CO,
heitkoguste kahanemist 0,2% aastas, mis peaks aastaks 2020 joudma 840 grammini sdidukikilomeetri
kohta (Joonis 5.6).
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Joonis 5.5. Eesti séiduautode keskmine CO,-heide 1995-2008 (KTK COPERT-mudel) ning BAAS-stsenaariumi
prognoos aastani 2020, g/séiduk-km
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Joonis 5.6. Veoautode ja busside CO,-heide 1995-2008 ning BAAS-stsenaariumi prognoos aastani 2020,

g/soiduk-km

Sellistel eeldustel oleksid maanteetranspordi CO, heitkogused BAAS-stsenaariumi puhul 2020. aastal
2,65 miljonit tonni, millest 72% ehk 1,92 miljonit tonni tuleneb sdiduautodest. Veoautode |abisdidust
tuleneb 0,59 miljonit tonni ning bussidelt 0,144 miljonit tonni CO,. 2005. a. oli maanteetranspordist
parineva CO,-heite koguseks 1,97 miljonit tonni. Arvestades juurde ka kasvuhoonegaaside metaani
(CH,) ja dilammastikoksiidi N,O heite saame 2005. a kasvuhoonegaaside heiteks 2 miljonit tonni ja
2020. aastaks 2,71 miljonit tonni CO, ekvivalenti (tabel 2). Perioodil 2005-2020 oleks KHG heitkoguste

kasv seega 36%.

Tabel 5.1. Maanteetranspordi kasvuhoonegaaside heide BAAS-stsenaariumi kohaselt (CO,-ekvivalentides),

miljonit tonni
2005 BAAS 2020
Séiduauto 1,35 1,95
Veoauto 0,50 0,62
Buss 0,15 0,14
Kokku 2,00 2,71
Sihttase maks +11% 2,2253 milj.tonni
Vahendamisvajadus — 0,48 miljonit tonni
12 3
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Joonis 5.7. Soidukite libisoit 2005 (séiduk-km) ja BAAS-stsenaarium 2020(vasakpoolne joonis)
Joonis 5.8. Maanteetranspordi kasvuhoonegaaside heitkoguste kasv ja Eesti sihtmdrk aastaks 2020 (miljonit
tonni CO,-ekvivalentides). Punane joon viitab heitkoguste kuni 11% kasvu tasemele (parempoolne joonis)
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Uute sdiduautode CO, heide (g/km) Baasstsenaarium
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Joonis 5.9. Uute séiduautode CO»-heide Eestis 2004-2009 (Eurostat, Maanteeamet) ja BAAS-stsenaariumi jirgi
2015-2020koos EL sihiga vastavateks aastateks
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Joonis 5.10. Energiatarbimine Eesti maantee- ja raudteetranspordis, MKM-i prognoos kuni 2020
Allikas: Eesti taastuvenergia tegevuskava aastani 2020

MKM-i poolt 2010. a kevadel taastuvenergia tegevuskava tarbeks koostatud maantee- ja
raudteetranspordi energia tarbimise prognoos (Joonis 5.10) osutab, et mootorikiituste tarbimine
kasvab aastatel 2009-2020 27% vorreldes 2005-2008 keskmisega ja mootorikituseid tarbitakse
aastal 2020 eeldatavalt 954 000 tonni naftaekvivalenti (MKM 2010). Arvestades, et ilma taastuvate
energiaallikateta on energiatarbimise kasvul ja CO,-heite kasvul (iks-ilhene seos ning
tarbimisprognoosid on vaga tundlikud tolle hetke majandusprognoosi suhtes, siis on MKM-i
taastuvenergia tegevuskava prognoos ja antud t00s saadud BAAS-stsenaarium sarnased.

5.3 TEHNO-stsenaarium - soidukipargi kiire 6konoomsuse kasvu
stsenaarium
TEHNO-stsenaariumis on voetud eesmargiks vidhendada CO, heitkoguseid sGidukite 6konoomsust ja

kituseid puudutavate meetmetega nii, et heitkogused ei kasvaks rohkem kui 11% aastaks 2020
vorreldes baasaastaga 2005.

5.3.1 Oletused soidukipargi ldbisoidu kohta

Koikide soidukite labisdidud on TEHNO-stsenaariumis jaetud BAAS-stsenaariumiga vorreldes samaks,
vt ptk 5.1.1.

5.3.2 Oletused CO; heitkoguste arvutamiseks TEHNO-stsenaariumis

Vottes sihiks mitte liletada 11% KHG heite kasvu, peaksid transpordi KHG kogused vorreldes BAAS-
stsenaariumiga vahenema 0,484 miljonit tonni.
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Tehnoloogiliste lahendustena ndahakse eelkdige:

- taastuvatest energiaallikatest toodetud transpordikiituste  kasutamist  koikides
transpordiliikides 10% ulatuses kogu transpordis kuluvast energiast vastavalt taastuvenergia
direktiivile 2009/28/EU (CO,-heide viheneb 5%, oletades, et pool taastuvenergiast on CO,-
neutraalne);

- kutusesaastliku soidustiili ulatuslikku juurutamist (-5% CO,-heide autodel, veoautodel,
bussidel);

- sOiduautode 6konoomsuse kiiremat paranemist vorreldes BAAS-stsenaariumiga nii, et KHG
heitkogused vaheneksid 0,48 miljoni tonni. Nagu 2008. a andmetest nahtub, tuleneb enamik
maanteetranspordi kasvuhoonegaasidest sdiduautodelt (2008. a. 71%). Seega tegeleb
TEHNO-stsenaarium eelkdige just sdiduautode CO, vahendamise kiisimusega.

Eeltoodud meetmete moju maanteetranspordi KHG-heite vahendamisele on naidatud alloleval
joonisel (Joonis 5.11).

2,9
KHG BAAS-stsenaariumi puhul
v /
KHG 10% taastuvenergia puhul
25 /
KHG kiitusesaastliku sdiduviisi
23 puhul
,
KHG 6konoomsemate
soidukitega

2,1
/

1,9

1,7

Joonis 5.11. TEHNO-stsenaariumi meetmete moju KHG heite (miljonit tonni) vihenemisele 2010-2020

Kui kasvuhoonegaaside tase peaks aastal 2020 olema 2,23 miljardit tonni, nagu EL sihtmark Eesti
jaoks on, siis peaks sGiduautode keskmine CO,-heide olema aastal 2020 143 g/sdiduk-km (Joonis
5.12). Selleks, et saavutada aastaks 2020 143 g/sGiduk-km, peab s&idukipargi keskmine CO,-heide
kilomeetri kohta paranema 3% aastas ehk (le kolme korra kiiremini kui BAAS-stsenaariumis saadud
trendi puhul (Joonis 5.11). See eeldab (htlasi seda, et aastal 2020 tehakse 70% soOiduautode
labisdidust selliste autodega, mille CO,-heide on keskmiselt 130 g/sdiduk-km ning samal mé&aral ka
vaikekaubikutega, mille CO,-heide on 175 g/sdiduk-km.
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Joonis 5.12. Séiduautode keskmine CO,-heide BAAS- ja TEHNO-stsenaariumi puhul (g/séiduk-km)
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TEHNO-stsenaariumis on dra toodud, kui palju peaksid séidukid 6konoomsemaks muutuma, et KHG
kasvu ohjata, kuid pole nadidatud, milliste meetmetega tdpselt on vdimalik sdidukiparki
okonoomsemaks muuta.

Soidukipargi 6konoomsust ja KHG heidet m&jutavad mitmed tegurid:
1) EL tasandil autotootjatele ja kiitustele kehtestatud normid,
2) autotdostuse pakkumine,
3) tarbijate valikuid mdjutavad transpordiga seotud maksud ja soodustused,
4) soidukipargi koosseis (kituse liik, 6konoomsus),
5) soGidukipargi labisdit, kiirused.

Voéimalikud meetmed s6idukipargi 6konoomsemaks muutmiseks ja kiituse sddastmiseks
e Soidukipargi 6konoomsust ja tarbijate valikuid puudutavad meetmed:
- CO,-pb6hine mootorsdiduki aktsiis,
- CO,-pohine autode aastamaks,
- ostusoodustused saastlikele autodele,
- avaliku sektori hangetele tingimuste seadmine (taksod, bussid, ametiautod, kaubavedu),
- t6b6andja sbiduautode erisoodustusmaksu sidumine CO,-ga.

e Teadlikkuse tdstmine:
- autode CO, heite ja kiitusekulu parem teavitus nt kodumasinatele sarnase
energiaklassimargise rakendamise kaudu,
- kalkulaatorid, mis naitavad, kui palju on 6konoomsemate autodega vGimalik kiitusekulu
pealt kokku hoida.

e Soidukipargi ja uute registreeritud autode 6konoomsuse pidev seire ja Eesti eesmarkide
seadmine vastavalt EL sihtidele 2015. ja 2020. aastaks.

e Soidukite rehvidega seotud meetmed (Gige rehviréhk ja rehvivalik vahendab kitusekulu)
e Kiiruse ja liikluskultuuriga seotud meetmed:

- Kiiruste ohjamine,

- Regulaarne kitusesaastliku sdiduviisi koolitus kéikidele juhtidele.

e Kitustega seotud meetmed:

- KuUtuseaktsiisi tdstmine,

- Biokituste lisamine kiitusele, alternatiivkiitustega sGitvate sGidukite soetamise
soodustamine, aktsiisivabastus madala sisinikusisaldusega kitustele.

<1%
1% ;
OTootmine

8%
BVaruosad
OKdutuse tootmine

OKdutuse poletamine

B Utiliseerimine

Joonis 5.13. CO,-heide séiduauto elutsiikli jooksul

IMPRO-car raportis (Nemry et al. 2008) tehti ilevaade keskmise bensiinimootoriga sdiduauto
(200 000 km labisoitu, keskmiselt 10 aastat kasutuses olnud auto) elutstikli jooksul tekkivatest CO,
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allikatest ja heitkogustest. Selgus, et 90% CO,-heitest tekib kiituse tootmise voi kiituse pdletamise ehk
auto kasutamise jooksul. Auto tootmise ja varuosade osakaal on umbes 10% kogu CO,-heitest. Sellest
vOib jareldada, et lile 10 aasta vanade autode valja vahetamine on CO,-emissiooni ja energiakulu
suhtes positiivne juhul, kui uus auto on vahemalt 10% energiasaastlikum kui vana auto, ja juhul kui
uue autoga ei hakata O©Okonoomsuse kasvust tingituna rohkem sGitma. Erinevate
sdiduautotehnoloogiate elutsiiklianaliilsi kohta vt tdpsemalt lisast 5.

5.4 Kiitusekulust ja COz-heitest lihtuv autode maksustamine

Eesti on Uks vahestest EL liikmesriikidest, kus puudub mootorsdiduki aktsiis (esmase registreerumise
maks) vOi autode aastamaks. Nagu nagime ka eeltoodud EL riikide uute autode CO, naitajatest (Joonis
2.21), siis on Eesti viimased 6 aastat, mil uute autode CO,-heidet on Eestis registreeritud, plsinud
viimase kolme riigi hulgas. Kuna uute autode 6konoomsus madarab olulisel maaral dra jargmise 10-15
aasta sOiduautode energiakulu ja CO,-heite, siis on uute autode valikul pikaaegne mdju
maanteetranspordi energiandudlusele, CO,-heitele, 6husaastele ja autokasutajate kulutustele. Kituse
hind ja kiituseaktsiisid on Eestis kasvanud samas tempos Uldise tarbijahinnaindeksi kasvutempoga
ning ei ole margatavalt séiduautode kasutust ja uute autode 6konoomsust mdéjutanud. Kulutused
auto soetamisele on aga viimase 10 aasta jooksul margatavalt vdhenenud — auto ostmine on
hinnaindeksi jargi lausa 20% odavam kui kiimme aastat tagasi. Seega ei tdhendaks CO,-pdhise
mootorsoidukiaktsiisi kehtestamine jarjekordset lisakoormat autosoetajatele, eriti kuna valida on
sadade keskmisest 6konoomsemate automudelite vahel, millele kehtestatav maks oleks oluliselt
vaiksem ebadkonoomsete autode maksust.

Kadesolevas peatlikis anname (levaate, milline mdju vdiks olla autode 6konoomsuse ja CO,-heite
naitajate pdhjal diferentseeritud automaksul uute autode valikule. OECD (2009) aruandes
rohutatakse, et autode maksustamise eesmark ei ole iseenesest riigi tulude suurendamine, vaid
elukvaliteedi parandamine, heitlike naftahindade t6ttu hinnatundlikkuse vahendamine ning
energiakulu ja keskkonnamdju vahendamine tarbijate valikute mdjutamise kaudu.

COWI (2002) tehtud uuring sGiduautode energiakulu ja CO, vdhendamise fiskaalsetest meetmetest
osutas, et sOiduautodega seotud maksud peaksid kéik olema s&iduki energiakulu v6i CO,-heite
pohised. CO, vdhendamise potentsiaal ei s6ltu otseselt maksu liigist, vaid diferentseerimise
tasemest. Vorreldes automaksudega on kituseaktsiisi tostmisel suhteliselt vdike m&ju uute autode
okonoomsusele. COWI t60s leiti, et 25% klituseaktsiisi tGus vahendab uute autode keskmist CO,-
heidet vdahem kui 1% ja riikides, kus on juba autode registreerimis- ja aastamaksud olemas, annab
maksude diferentseerimine CO, heitetaseme pdhjal voimaluse vdhendada uute autode CO,-heidet
3,3-8,5%. Kuna Eesti uute autode 6konoomsus jadb EL viimase kolme riigi hulka, siis kdesoleva t66
autorite hinnangul on mootorsdidukiaktsiisi ja/vdi automaksu kehtestamisel Eestis uute autode CO,
vdahendamine vdimalik jargmise 10 aasta jooksul 10-17%. Sellele lisanduks 1-4% CO,-heite
vahenemist aastas, mis toimub praegu n-6 loomulikul teel Euroopas mildavate autode ldise
0konoomsuse paranemise tottu.

COWI hinnangul on 25% kiitusesdadstuga autode tootmise hind 5% kallim, lisades auto hinnale 1000—
2000 eurot. Euroopas on aga ka taheldatud, et kiitusesaastlikumate tehnoloogiate kasutamine uutes
autodes on kaivitanud rebound efekti — 6konoomsemate autode asemel kiputakse ostma varasemast
suuremaid ja véimsamaid autosid, mille kiitusekulu on I6ppkokkuvéttes sama kui vanematel autodel.

Ametiautod on reeglina 8-10% ebadkonoomsemad kui eraisikute sdiduautod (COWI 2002) ja
todandja sdiduautode maksustamissiisteemi muutmine CO,-st, kitusekulust ja labisdidust sdltuvaks
aitab oluliselt vihendada ametiautode CO,-heidet. Copenhagen Economics’i uuringus EL liikkmesriikide
ametiautode maksustamisest jareldati, et ametiautod (company cars) on enamikus riikides



45
SAKTRA raport 2010

alamaksustatud, pohjustades mitmeid turumoonutusi ja 0,5% tulubaasi vdahenemise EL SKT-st (u 54
miljardit eurot), ning soodustades suurema kiitusekuluga sdiduautode soetamist. Ametiautode
maksustamise sidumine auto hinna, CO,-heite ja labisdiduga aitaks muuta kiiremini ka soidukiparki
okonoomsemaks ja keskkonnas&bralikumaks (Copenhagen Economics 2010).

5.5 Soome kogemus uute autode energiasadstlikkuse tostmisel

2004. a. jai Soome uute autode dkonoomsuselt sarnaselt Eesti, Lati ja Rootsiga Euroopa viimaste
hulka (Joonis 2.18). Viimastel aastatel on Soomes rakendatud mitmeid meetmeid, mis on méjutanud
autoostjate valikuid 6konoomsemate autode suunas. Oma osa on olnud nii teadlikkuse tdstmisel kui
ka varem kehtinud automaksumaarade Umberkorraldamisel nii, et maksumaar séltuks eelkdige CO,-
heite suurusest.

Soomes kehtib aastast 2007 uus, CO,-heitel baseeruv diferentseeritud autoaktsiis, mille tulemusel
hakkas esmaselt registreeritud autode keskmine CO,-heide oodatust kiiremini kahanema. 2010. a
kevadel reorganiseeriti ka autode aastamaksuga seotud maksumaarasid nii, et need séltuvad CO,-
heite maé&adrast (maksumaaradest tdpsemalt lisas 4 ja Tabel 5.2). Soome transpordi- ja
kommunikatsiooniministeerium vottis 2009. a varakevadel vastu kliimapoliitika tegevuskava ILPO
(LVM 2009), millele tehakse iga-aastast seiret. Kuigi Soome sGiduautode labisdidu kasvutempo ei ole
olnud sama suur kui Eestis, siis esimeses ILPO seireraportis todetakse, et automaksude ja biokituste
kasutamise positivne moju jaab siiski alla autode Ilabisdidu kasvust tingitud transpordi
energiandudluse kasvule, mis nditab, et Uksnes automaksudest ei piisa — tuleb tegeleda ka
autokasutuse ohjamisega.

Tabel 5.2. Valik Eestis 2009. a. enimregistreeritud erineva energiaklassi ja CO,-heitega uutest autodest Soome
automaksude nditel Maksude suurused on saadud http://www.oikotie.fi

Auto hind Regist- Auto hind Aasta-
Séiduk CO, | Energi | Kiituse- | maksuta | reerimismaks | maksuga maks
(2009. a mudel) g/km |a-klass | kulu (EUR) (EUR) (EUR) (EUR)
Ford Focus diisel 119 B 4,5 18 700 5300 24 000 55
Renault Megane diisel 120 B 4,5 19 890 4293 24183 59
Toyota Corolla bensiin 138 C 5,9 17 830 4791 22 681 77
Renault Clio bensiin 139 C 5,9 11 790 3036 14826 78
Mazda 6 diisel 139 C 53 30 000 8000 36 000 78
Skoda Octavia diisel 143 D 5,4 19 749 7251 27 000 82
Citroen Berlingo diisel 147 D 5,6 18 000 4900" 21709 87
Honda Civic bensiin 156 D 6,7 17 020 4972 22 000 97
Toyota RAV-4 bensiin 178 E 7,7 27 920 9470 37390 126
Honda C-RV bensiin 190 F 8,2 40 600 15343 55 940 142
Hyundai Santa Fe diisel 212 G 8,5 31000 12 000 44 000 176
Toyota Land Cruiser 120
diisel 224 G 8 59 500 25031 84 532 195
Mercedes ML 320 CDI
4AMATIC 254 G+ 9,6 61 000 32144 89 539 249

4 . .. e ae .~ . . . . ~e ~ . . . .
Kuna registreerimismaksu maar ei soltu ainult CO,-st vaid ka auto hinnast, siis voib mdne madalama hinna- ja energiaklassi
auto maksumadr olla vdiksem kdrgema energiaklassi autodest.


http://www.oikotie.fi/
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Soome automaksupoliitika mdju uute autode 6konoomsusele on hasti ndha joonistelt 5.14, kus on
vorreldud Eesti ja Soome 2006. ja 2009. a registreeritud uute sdiduautode jagunemist energiaklasside
ja CO, naitajate jargi. Kui 2006. a olid nii Eestis kui Soomes registreeritud autod energiaklassiti Gisna
sarnased, siis 2009. a andmed néitavad, et Soome uues autopargis on oluliselt vdhenenud E-G+
energiaklassi autod.

Eestis ja Soomes registreeritud uute Eestis ja Soomes registreeritud uute autode
autode jagunemine energiaklassi ja jagunemine energiaklassi ja
CO, heite jérgi 2006. a CO, heite jargi 2009. a
40 40
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Joonis 5.14. Eestis ja Soomes registreeritud uute autode jagunemine energiaklassi ja CO, taseme heite jirgi
2006. ja 2009.a

Allikas: EL sdiduautode CO, andmebaas, Sdastva Eesti Instituut

CO,-paastorajat (g/km): j(;lx?)zéigas.%sltx%kka:
:
4,31/100

>200 G

Joonis 5.15. Soome soiduautode energiamdrgistamise siisteem

Soomes on 2010. a alguses kasutusele voetud uute autode energiamaérgise siisteem (Joonis 5.15), mis
annab sarnaselt nt koogitehnika energiamargisele teavet konkreetsete automudelite
energiasaastlikkuse kohta A—G astmel, kus A on kdige energiatdhusam ja G kdige ebackonoomsem
ehk enim CO, dhku paiskav automudel. Sarnane siisteem on Taanis olnud kasutusel juba mitu aastat
ja mitmed riigid on seda selget teavitusslisteemi jarginud (nt Suurbritannia, Prantsusmaa). CO,-heite
ja kitusekulu teabe eksponeerimine on autode CO, margistuse direktiivi (1999/94/EU) jargi
kohustuslik kdikides automuilgisalongides, Soome on ndudele lisanud ka interneti muigiportaalid.

Eesti suurimates automiiligiportaalides on paljude automudelite kiitusekulu ja CO,-heite andmed
leitavad, kuid naiteks pole v&imalik panna kitusekulu voéi CO, otsingukriteeriumiks (samas on
otsingukriteeriumiks vdimalik panna naiteks nahkpolster, CD-mangija, elektrilised aknad,
istmesoojendus jopm tegurid).
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5.6 Prantsusmaa kogemus uute autode energiasaastlikkuse tostmisel

Prantsusmaal registreeritavad uued sdiduautod on 2009. a seisuga EL liikmesriikidest koige
0konoomsemad (Joonis 2.21). Uute autode ostuvalikut on oluliselt mdjutanud 2006. a. Prantsusmaal
rakendatud nn bonus/malus écologique stisteem, mille tulemusel paranesid uute autode CO, niitajad
3 korda rohkem kui eelnevatel aastatel (OECD 2009).

Tabel 5.3. Ndide Prantsusmaal rakendatavast bonus/malus maksusiisteemist, kus keskmisest 6konoomsematele
uutele autodele kehtib rahaline boonus ja ebaékonoomsetele autodele maks

Kiitusekulu
CO, (g/km) (bensiin) Maks/boonus (EUR)

<100 <43 -1000
101-120 4.4-5,2 -700
121-130 5,2-5,6 -200
131-160 5,7-6,8 0
161-165 6,9-7,1 200
166-200 7,2-8,6 750
201-250 8,7-10,7 1600

>250 10,8> 2600

Allikas: Nemry et al. 2009

Kuna Euroopas miilidavatele autodele on kehtestatud kohustuslikud CO,-heite piirnormid, mida
peavad koik autotootjad jark-jargult tditma hakkama ja aastaks 2015 saavutama keskmiseks 130
g/km, siis on enamik autotootjatest ka autode CO,-st ldhtuva diferentseeritud maksustamise poolt
(ACEA 2010b).

Riikides, kus on kehtestatud CO,-pShine sdiduauto registreerimismaks, rakendatakse maksumaara
Usna erinevalt (vt Joonis 5.16). Naiteks Soomes maksustatakse ka kdige 6konoomsemaid autosid ja
maksumadar muutub lineaarselt, Prantsusmaal ja Hispaanias makstakse kuni 130 g/km CO,-n3itajaga
sdiduautode soetamisel soodustusi ja Ule selle maksustatakse astmeliselt. USA-s ja Kanadas
rakendatakse maksu alles vdga saastavate autode puhul. OECD raporti (2009) hinnangul mdjutab
inimeste valikuid paljuski see, kui jarsud on CO,-maksude maarade vahed.
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Joonis 5.16. CO, komponent maksumddrades valitud OECD riikides
Allikas: OECD/EEA

Kuna CO, heite vdhendamine on pandud ka autotootjatele kohustuseks, siis on viimastel aastatel
okonoomsemate sdiduautode valik oluliselt laienenud. Tabelist 5.4 on voimalik ndha, et esimese kuue
autotootja CO, naitajate vdhenemine tuleneb esmajoones tdhusama tehnoloogia kasutamisest.
Sellisel juhul ei ole paremate CO, nditajate saavutamisel sGidukite kaalu ja mootorite vGimuse
vahendamine niiverd kriitilise tdhtsusega. Seet6ttu on juba kdigil autotootjatel pakkuda igas suuruses
keskkonnasdbralikke A-klassi CO, naitajatega soidukeid ning mudelivalik ei ole piiratud vaid
vaikeautodega.

Tabel 5.4. Uute soiduautode CO, vihenemine 2009. a erinevate autotootjate loikes. Viiiksema voimsuse, kaalu ja
parema tehnoloogia osakaal muutuses

CO, vihenemine 2009.a  Vaiksem Vaiksem Parem
kaal voimsus tehnoloogia

1 Toyota 10,0% 2% 1% 7%
2 Suzuki 9,1% 3% 1% 6%
3 Daimler 4,8% 0% 0% 5%
4 Ford 5,1% 2% -0% 3%
5 Mazda 5,4% 0% 2% 3%
6 VW Group 4,1% 1% 0% 3%
7GM 3,2% 1% -0% 2%
8 Nissan 4,4% 2% -0% 2%
9 Fiat 5,3% 2% 1% 2%
10 Hyundai 5,4% 3% 1% 2%
11 Honda 4,1% 1% 2% 1%
12 PSA 2,7% 1% 1% 1%
13 BMW 1,8% 1% 1% 0%
14 Renault* 1,8% 3% -1% 0%
Kokku 5,1% 1,8% 0,6% 2,7%

Allikas: Transport and Environment 2010
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5.7 Elektriautod ja polevkivielekter

Praegu on elektrisdiduautode keskmine elektrikulu kilomeetri kohta 0,2-0,3 kWh. Juhul kui elektri-
tootmine jatkub Eestis pdlevkivielektri pdhisena, siis saastab elektriauto 1 km kohta palju rohkem
CO,-ga, kui praegu (llejaanud uued autod keskmiselt.

Eestis paisatakse naditeks 1 kWh elektri tootmisel 6hku keskmiselt 1,18 kg CO, (EL-s keskmiselt 0,34
kg). Uute autode keskmine CO, heitkogus Eestis on 170 g/km. Pdlevkivielektriga to6tav elektriauto
tekitab 250-300 g CO,/km ehk 2 korda rohkem kui EL 2015. a autode sihttase. Kliimamuutuse
aspektist on digustatud Eestis elektriautodele ileminek ainult juhul, kui elektrit toodetakse oluliselt
vahem CO,-mahukatest energiaallikatest kui pdlevkivi.

Arvestades elektriauto vaiksemat mirataset ja oluliselt vaiksemat kohalikku dhukvaliteeti méjutavat
heidet, siis on linnapiirkondades elektriautode vaiksemaid valiskulusid arvestades nende
kasutuselevotu soodustamine vajalik. Kuna taiselektriautode labisGiduprognoos 2020. aastaks on veel
marginaalne (nditeks on see Soomes aastaks 2020 ennustatud 0,6% koguldbisdidust), siis
pohjalikumat elektriautode anallisi kdesolevas t66s ei tehtud.

5.8 EFEKT-stsenaarium, liikuvuse korraldamise, saistva
transpordisiisteemi kujundamise stsenaarium

EFEKT-stsenaariumisse valiti anallilisimiseks jargmised meetmed ja anti hinnang nende meetmete
mdojule CO,-heite voi sbidukite ldbisdidu vahenemisele rahvusvahelise kirjanduse ja teiste sdastva
transpordi stsenaariumiraportite (vt tabel 5.5 ja 5.6) pohjal. Meetmete mdjusid on hinnatud
jargmiselt:

e Taastuvenergia osakaalu tdstmine 10% transpordikiitustest: CO, vahenemine -5% koikide
liikide 16ikes
e Maanteetasud: -3% mdjutades nii sdiduautode ja veoautode labisditu kui ka CO,-heidet
Meetmed, mis mdjutavad CO,-heidet sdiduautode labisdidu vahenemise kaudu:
e Liikuvuskorraldus — pehmed meetmed -5%
Uhistranspordi arendamine -3%
Kergliikluse arendamine -1%
Autokasutust puudutavad erinevad tasud ja maksud -7%

Pikemaajaliste (pShiline mdju avaldub alles 15-20 aasta jooksul) meetmetena, on lisaks vaja:
- Kompaktne ja reisirongiliiklusele suunatud asustus: -5%, 20-30 aasta perspektiivis |abisdidu,
energiakulu ja CO, vahendamise potentsiaal u -25% (Skinner et al. 2010)
- kaubavedude kasvu suunamine maantee asemel raudteele/merele vihendab veoautodest
tekkivat CO, 10%.
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Tabel 5.5. Ulevaade Soome, Suurbritannia ja Euroopa Keskkonnaagentuuri (EEA) stsenaariumites kasutatud

hinnangutest, kuidas transpordipoliitika meetmed méjuvad autode libisoidu ja COy-heite vihenemisele

Suurbritannia sdastva
transpordi stsenaariumid
(2050) (Whitelegg 2010)

EEA TERM-
stsenaariumid
(2050) (EEA 2010)

Soome transpordi
kliimastrateegia
(2020) stsenaarium

(LVM 2009)

Liikuvuskorralduse kavad ja -13% CO, -1% CO,
Uhistranspordi eelisarendamine
Kergliiklust soosiv -10% sGiduautode -1% CO,
linnaplaneerimine labisdidust
Kompaktse asustuse Linnaliikluse CO, -11%/ -25%
soodustamine, Uhisautod, 30% soiduki-km
tdnavaruumi Umber jagamine suuremates linnades
Kitusesaastlik sdidustiil -8% autode CO,-heitest -5% CO,
Madala CO, sisaldusega kiitused, -4% autode ja -12% | -5% CO,
taastuvenergia osakaalu tdstmine raskeveokite CO,

heitest
Autode maksustamine, -4,8% autode CO,-heitest -17% -15% CO,
6konoomsemad autod
Majanduslikud hoovad transpordinGudluse vahendamiseks -10% CO,
Maanteetasud -3% sGiduki-km -3% CO,

Parkimistasud todkohtades

-12% linna autoliiklusest,
mis on seotud tooga (20%)

Kaubandus-, teenindus- ja
vabaajakeskustega seotud
parkimiskohtade maksustamine

-12% linna autoliiklusest

Kltuseaktsiisi tdstmine

1% kituse hinna kasv
vahendab kiituse tarbimist
0,25%

Uhistranspordi doteerimine,
piletite 30% hinnalangus

-2% autode CO,-heitest

Kaubavedude modaalne nihe
maanteelt raudteele ja laevadele

-20% raskeveokite CO,-
heitest

Tabel 5.6. Erinevate meetmete moju autode labisoidu vihenemisele 10 a perspektiivis Stockholmi maakonnas

Nn pehmed meetmed kokku -5%
EttevGtete liikuvuskorralduse kavad -1,6%
Koolide liikuvuskorralduse kavad -0,3%
Otseturundus -0,6%
Uhistranspordi turundus -0,2%
Teadlikkuse tdstmise kampaaniad -0,2%
Uhisautod -0,03%
Autode Uhiskasutus -0,8%
Kaugtdotamine -0,6%
Tele-videokonverentsid -0,25%
Internetikaubandus -0,3%

Nn kévad meetmed:

Stockholmi ummikumaksud -2% (maakonnas)
MG&ju kesklinna liiklusele -14%
Maakastutuse tihendamine -1%

Allikas: WSP Sweden 2007
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Joonis 5.17. EFEKT-stsenaariumi meetmete moju KHG heite (miljonit tonni) vihenemisele 2005-2020
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Joonis 5.18. EFEKT-stsenaariumi meetmete maju séidukite libisoidule 2020. a vorreldes

Suurem osa EFEKT-stsenaariumi meetmetest mdjutavad ka sdiduautode ja veoautode |dbisdidu kasvu,
kuid ei naita konkreetselt dra, kui palju transpordindudluse kasvust n-6 haihtub, kui palju siirdub
bussidele, rongidele, jalgsi ja rattaséidule vOi autode Uhiskasutusse. Seetdttu tuleb pdhjalikumalt
analliisida, mida tahendab u 2 miljardi séiduk-km kasutuse ennetamine ruumilise planeerimise,
liilkuvuskorralduse, Ghistranspordi, kergliikluse ja autode {ihiskasutuse arengule.

Eestis on viimastel aastatel tOstatatud raskeveokite massi tdstmise ja pikemate autorongide lubamise
kiisimus (60 tonnile, mis on EL tasandil keelatud, kuid nt Rootsis ja Soomes lubatud). Uhe
pohjendusena on muuhulgas dra toodud kituse kokkuhoid, raskeveokite labisdidu vahenemine ja
liiklusohutuse kasv (Eesti Metsatéostuse Liit 2010). Maanteeameti Ulevaates (2010) leiti, et veokite
tdismassi, pikkuse vOi korguse suurendamine eeldaks Eesti teede ja sildade seniseid
projekteerimisnorme ja seisundit silmas pidades Il3dhiaastatel ulatuslikku Umberehitusi ja
investeeringuid (ca 3-30 miljardit krooni). Kuidas raskemate vedude lubamine mdjutab raudtee
konkurentsivéimet, transpordi véliskulusid ja maanteevedude nd&udlust tervkuna vajab veel
pohjalikumaid analiilise. Mitmed s&astva transpordi edendamisega tegelevad organisatsioonid (nt
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Euroopa Transpordi ja Keskkonna Foderatsioon) ja uuringud (nt Umwelt Bundesamt 2007) osutavad,

et raskemate ja pikemate raskeveokite lubamisest oleks rohkem kahju kui kasu, sest see:

- eeldab osa infrastruktuuri iGmberehitamist, tee-ehituse standardite muutmist, tehes teehoiu ja -
ehituse kulukamaks,

- vOib viia osa kaubaveost raudteelt ja merelt lle maanteevedudele, tOstes negatiivseid valiskulusid
ja maanteede koormust,

- vOib genereerida madalamate otsekulude t6ttu uut raskeveokite liiklust,

- vOib muuta dnnetuste raskusastet suuremaks.

5.9 Uute reisirongide voimalik moju sdéiduautoliikluse kasvu ohjamisele

EFEKT-stsenaariumi meetmeid toetab uute elektri- ja diiselreisirongide soetamine ja raudtee remont,
mis voimaldab reisironge kiiremini ja sagedamini sGitma panna ja teeninduse kvaliteeti tGsta.

Tabel 5.7. Noudluse tiiendav kasv uute rongide ostmisel. Uute rongide soetamise tasuvusanaliitisis kasutatud
hinnangud

Rongide sageduse ja | 17% Sageduse juures 10-15 rongi paevas kahe rongi lisamine
mugavuse kasv suurendab sditjate arvu 10—-12%; 20—-30 rongi puhul 4-5%.
Veeremi ja jaamade mugavuse paranemise moju voib
hinnanguliselt suurendada ndudluse kasvu kuni 15%

Rongide kiiruse kasv | 7% Helsingi lahirongiliikluse naitel kiiruse suurenemine voi
vahenemine 10% vastavalt lisab vdi vdhendab sditjate arvu
7-10%

Uhtne piletisiisteem | 5%

Kokku 29%

Allikas: CENTAR 2008

Noudluse kasvu allikad uute rongide ja rongireisijate kasvu puhul on jargmised: pool nimetatud
kasvust tuleks bussisitude arvelt, Ulejadnud poolest kolm-neljandikku autosditjatest ning Uiks
neljandik on n-6 loodud tdiendav ndudlus, mis uute rongide soetamiseta poleks teostunud. Uute
rongide soetamise sotsiaal-majanduslikuks sddstuks saadi CENTAR-i raportis véliskulude, ajakulu ning
tegevuskulude sdastu tulemusel aastaks 2020 keskmiselt 300-350 miljonit krooni aastas (CENTAR
2008). Arvestades, et viimastel aastatel on rongireisijate sditjakdive olnud 0,27 miljardit séitja-km (
Joonis 2.1), siis tabelis toodud vdimalik 30% rongikasutajate arvu kasv vOiks EFEKT-stsenaariumi
eesmarke ehk sdiduautokasutuse kasvu ndudlust vdahendada u 0,15 miljardi sGitja-km vorra.

5.10 Eesti tee-ehitusprojektide moju séiduautoliikluse kasvu ohjamisele

EFEKT-stsenaariumi meetmete rakendamiseks tuleks lile vaadata ka plaanitavad tee-ehitusprojektid
(teelaiendused, mitmetasandilised ristmikud, | klassi teelGigud), et need ei oleks vastuolus
autokasutuse ohjamise eesmarkidega, sest sdiduautoliikluse Ilabilaskevdime suurendamine
soodustab autokasutust ja genereerib iseenesest lisaliiklust (Goodwin 1997; SACTRA 1999). Teede-
ehitusprojektide saastlikkuse puhul on maarav see, milliseid oletusi tehakse planeerimisel transpordi-
noudluse, liiklussageduste prognoosi ja inimeste transpordivahendite eelistuste kohta. On oluline
vahe, kas linnade transpordi infrastruktuuri kavandatakse lahtuvalt jarjest kasvavast autostumis-
prognoosist ja transpordindudlusest voi plilitakse kasvutrendi transpordipoliitiliste vahendite ja
alternatiivsete liikumisviiside eelisarendamisega ohjata. Nii toimides on teede tehnilised lahendused
ja alternatiivid hoopis teised kui lihtsalt asukohaalternatiivide kaalumine. Teedeprojektide puhul



53
SAKTRA raport 2010

tuleb vastuolu vilja ka selles, et uute objektide tasuvuse hindamisel on “kasulik” prognoosida
voimalikult palju sdiduautoliiklust ja transpordindudlust planeeritavale objektile, et objekti kulusid-
tulusid rahastajale véimalikult soodsana ndidata (see on vastuolus nii riikliku transpordi arengukava
kui ka paljude linnade arengukavadega, kus on eesmargiks vBetud autostumise ohjamine ja
alternatiivide eelisarendamine) (KOK 2010).

5.11 Kliimamuutuse valiskulud erinevate stsenaariumite puhul

Kaesolevas raportis on kvantitatiivselt hinnatud KHG heitkoguste muutumist kolme stsenaariumi
puhul, mis vGimaldab arvutada ka nende stsenaariumite kliimamuutusega seotud valiskulusid.
Kliimamuutuse kahjude rahalisse vaartusse viimiseks kasutatakse Euroopa Komisjoni tehtud CO,
hinna prognoosi aastani 2050, ja selle keskmist prognoosivarianti, mille kohaselt on aastaks 2020 CO,
tonni hind 40 EUR.

Kuna TEHNO- ja EFEKT-stsenaariumites oli pustitatud sama KHG vahendamise eesmark, siis kliima-
muutuse valiskuludelt on mdlemad stsenaariumid vorreldes BAAS-stsenaariumiga u 300 miljoni vorra
saastlikumad. Hinnanguliselt samas suurusjargus vahenevad ka modlemas stsenaariumis Ohusaaste
valiskulud, EFEKT-stsenaariumis rohkemgi kui TEHNO-stsenaariumis. EFEKT-stsenaariumi puhul on
vaiksemad ka miraga, inimeste Ulekaalulisuse, transpordi eel- ja jarelprotsesside ning elupaikade
killustatusega seotud valiskulud.

Tabel 5.8. Kliimamuutuse viliskulud erinevate maanteetranspordi stsenaariumite kohaselt

Stsenaarium Kliimamuutuse valiskulud aastal 2020

miljon EUR miljon EEK
BAAS 108,4 1696,0
TEHNO 89,2 1395,6
EFEKT 89,2 1395,6
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5.12 Erinevad stsenaariumid sadstva transpordi indikaatorite taustal

Jargnevalt anname hinnangu Eesti transpordisiisteemi senistele suundumustele sadstva transpordi
indikaatorite alusel koos vdoimalike tulevikustsenaariumitega.

Tabel 5.9. Hinnang Eesti transpordististeemi senistele suundumustele sddstva transpordi indikaatorite alusel
koos voimalike tulevikustsenaariumitega

SAKTRA jaoks koostatud
Olemasolevate andmete pohjal kvantitatiivsete analiiiiside ja
eksperthinnangute pohjal

Eesti

Eesti ) BAAS- EFEKT-
A vordluses . . .
Indlkaator arengusuund EL riikidega stsenaarium | stsenaarium | stsenaarium
1998-2008 & 2020 2020

1)Energiatarbimine
transpordisektoris SKT suhtes

2) Soitjateveo jagunemine liigiti

3) Kaubavedude jagunemine liigiti

4) Kaubavedude maht SKT suhtes*

5) Soitjateveo maht SKT suhtes

6)Energiatarbimine
transpordisektoris

8) KHG transpordisektorist elaniku
kohta

9) Liiklusdnnetustes hukkunud

10) Osooni lahteainete (NMVOC,
NOx) heide

11) Peenosakeste (PMg ja PM,s)
heide

12) Uute sdiduautode keskmine
CO,/km

13) Erinevate transpordiliikide
hinnaindeks

Tabelis 5.9 toodud sdastva transpordi indikaatorite ja stsenaariumite vordlus on saadud analiiiisis
kasutatud mudelile ja eksperthinnangutele tuginedes.

BAAS-stsenaariumi hinnangud on saadud eeldusel, et jargmised 10 aastat jatkub eelmise
kimnendiga sarnane trend. Ainukesena eristub liiklusohutus, mille edasine trend on vdrreldes senise
positiivse trendiga hinnatud neutraalseks, sest edasiseks positiivseks arenguks on vaja uusi meetmeid
ja ainult senise tegevuse baasilt ei pruugi liiklusohutus sarnases tempos enam paraneda. PGhiliste
probleemsete aspektidena joonistuvad vilja praeguste suundumuste jatkumise puhul: transpordi
energiandudluse, KHG, peenosakeste ning mittesdastlike transpordiliikide, nagu sdiduauto ja
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maanteevedude osakaalu jatkuv suurenemine. Ainukese positiivse trendina eristub transpordi
lammastikoksiidide ja lenduvate orgaaniliste Uhendite heite vdhenemine (indikaator 10), mis on
tingitud sGidukipargi tehnoloogia Uldisest paranemisest ja uute autode saastenormide (Euro-klasside)
nduete karmistumisest.

TEHNO-stsenaariumis paranevad BAAS-stsenaariumiga vorreldes tihe hinnanguastme vorra energia
tarbimise, KHG (-18%) ja peenosakeste heitega seotud indikaatorid, uute autode 6konoomsus ning
transpordi hinnakujundus on sdastvamate transpordiliikide ja sdidukite kasuks.

EFEKT-stsenaariumis paranevad BAAS-stsenaariumiga vorreldes Uhe hinnanguastme vérra energia
tarbimise (-18%), peenosakeste; KHG heitega seotud nditajad (-18%); transpordiliikide vaheline
toojaotus (indikaator 2 ja 3), sest Uhistranspordi, kergliikluse ja raudtee osakaal kasvab; sditjateveo
maht SKT suhtes ja liiklusohutus, eeldusel, et Ghistranspordi ja kergliikluse siisteemsem arendamine
ja transpordindudluse terviklik ohjamine vahendab liiklusdnnetusi paremini kui BAAS- ja TEHNO-
stsenaarium. Kahe hinnanguastme vOrra paraneb erinevate transpordiliikide hinnaindeks — st
sadstvamad transpordiliigid on konkurentsivdimelisemad ja transpordi hind hakkab rohkem
kajastama negatiivsete keskkonna- ja tervisemdjudega seotud kulusid.

6 Soovitused transpordi- ja liikuvusealaste analiiiiside ja iilevaadete
koostamiseks

Ule-eestilisi transpordi ja liikuvuse suundumusi pole varem sddstva arengu aspektist
pohjalikumalt analiisitud. Eesti raporteerib rahvusvahelistele organisatsioonidele transpordi
statistika ja keskkonnastatistika kohta eraldi, ilma pdhjalikuma analiilsita voi ilevaadeteta
Eesti enda jaoks. Seetdttu on transporti ja liikuvust puudutavad andmed erinevates allikates
killustunud ja tihti mittelihilduvad. Transpordi infrastruktuuriobjektidega voi linnade planeeringute ja
arengukavadega seoses kasitletakse enamasti ainult sGiduautoliiklust ja ei hinnata m&jusid tervikuna.
Erandina torkab silma liiklusohutuse valdkond, kus tehakse stistemaatilist seiret olukorra muutumise
ja liiklusohutusprogrammi taitmise kohta, mida voib tuua ka Gheks p&hjuseks, miks selles valdkonnas
on Eesti nii hdid edusamme teinud vorreldes sdastva transpordi teiste aspektidega (transpordi
energiakulu, sdastvate transpordiliikide osakaal, transpordindudluse kasv, 6konoomsemad autod).

Raporti koostajad peavad oluliseks, et uuringud ja anallilisid, mille alusel transporti ja liikuvust
puudutavaid planeeringuid ja tegevuskavasid koostatakse, kajastaks k&iki liikumisviise (sh jalgsi ja
rattaga liiklemine, autota leibkondade paiknemine, liikumisviiside jaotus jne). Olulisemad SAKTRA
raporti poliitikasoovitused on dra toodud kokkuvétte peatiikis. Siinkohal toome dra mdned olulisemad
teemad ja valdkonnad, mis vajad Eestis rohkem analiilisimist v3i pidevat seiret. Ajakohaste andmete
olemasolu ja nende analiilis aitaks kaasa sadstvama transpordisiisteemi kujunemisele.

- Regulaarne (le-eestilise asustusstruktuuri ja elanike liikuvuse seire, millega jalgitakse
asustusstruktuuri muutusi, autostumise taseme, lihistranspordi konkurentsivéime arengut. Seire
tulemuste alusel on vdoimalus ohjata valglinnastumist ja paremini planeerida Ghistransporti.

- Ule-eestilise liikuvusuuringu |abiviimine ja ndudlusepdhise liiklusmudeli loomine kdikide
transpordi- ja liikuvuse liikide IGikes (maantee, raudtee, auto, buss, rong, laev, jalakiija,
jalgrattur);
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- Transpordi keskkonnategevuskava koostamine ja iga-aastane seire. Keskkonnategevuskavaga
seatakse konkreetsed eesmargid, tegevused ja vastutajad eesmarkide taditmiseks. Seirega saab
hinnata transpordi arengutrende ja erinevate meetmete tohusust.

Transporti puudutavate arengukavade (riik ja suuremad linnad) ja transpordiinfrastruktuuri ja -
teenuste finantseerimise anallilis sadstva transpordi ja rahvusvaheliste sdastva arengu
eesmarkide taustal. Analliis aitab parandada  otsustusprotsessi, hoida  kokku
infrastruktuurikulusid ning integreerida saastva arengu pdhimdstteid transpordi ja liikuvuse
korraldusse.

Tohusa Uhistranspordi teenindusala maakasutuse analiilis ja arenduspotentsiaali vilja
selgitamine. Analiiis on heaks aluseks olemasoleva Uhistranspordi t6hususe tdstmisel ja
transpordi infrastruktuurikulude kokkuhoiuks.

SGidukipargi ja esmaselt registreeritud sdidukite kiituse 6konoomsuse (CO, ja kiitusekulu/km)
iga-aastase Ulilevaate koostamine ja statistikas kajastamine. Praegu seirab Maanteeamet uute
autode CO, naitajaid Euroopa Komisjoni jaoks, mida Eesti statistikas ei kajastata.

Linna Ghukvaliteedi parem seiramine ja Ohukvaliteedi tegevuskavade rakendamine (naiteks
Tallinnal puudub G&hukvaliteedi parendamise tegevuskava, kus oleks erinevate osapoolte
tegevused, kohustused ja ajakava kokku lepitud).

Regulaarsed sotsioloogilised uuringud elanikkonna sdastva transpordi teadlikkuse ja
transpordivalikuid puudutavate tegurite kohta, et paremini korraldada Ghistransporti ja liikuvust
ning arvestada ja elanikkonna vajadusi.
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LISA 1. Sddstva transpordi poliitika meetmed ja nende rakendamise
tasandid

Allikad: OECD 2002. Policy Instruments for Achieving Environmentally Sustainable Transport; Jissi M.,
koostaja. 2004. Saastev transpordipoliitika — juhendmaterjal arengukavade ja planeeringute
koostajatele. Eesti Roheline Liikumine.

Seadusandlik  Kaubeldavad CO, load ja kvoodid X
Lennundus: kaubeldavad CO, load ja kvoodid

Fiskaalne Viliskulude sisestamine vt detailsemalt allpool X X X

Investeering Teadus ja arendustoo toetamine alternatiivsete transpordi-
tehnoloogiate ja taastuvenergiaallikate arendamiseks X X X
IT lahendused soidukite kiiruse kontrollimiseks
IT rakendamine lennunduse jm kaugkomandeeringute X
vahendamiseks

Regulatiivne CO, ja kutuse efektiivsuse standardid mootorsoidukitele X
90 km/h piirangu kehtestamine maanteedel
Lennundus: NO, ja CO, heitmenormide kehtestamine X
Kiirust piiravate seadmete paigaldamine séidukitesse
Kutustele biokutuse lisandi miinimumtaseme kehtestamine X

x
>

X X X X X X

Fiskaalne Viliskulude sisestamine vt detailsemalt allpool X
Pandi/tagatisraha stisteem romuautode, akude ja rehvide
taaskasutusse suunamiseks X
= Soodustused mootorsdidukite imberehitamiseks gaasi ja
muu alternatiivkiituste kasutamiseks X

Investeering Miraekraanid jm murataset vahendavad meetmed
Okoduktid, loomatunnelid jms ehituslikud lahendused tiheda
liklusega teedele loomade liikkumise holbustamiseks ja
ohutuse tostmiseks X X

Regulatiivne Okopunktisiisteem maantee transiitvedudele X

& Noue kasutada kiilmkaivituse valtimiseks mootorite

eelsoojendusseadmeid X
9 Koérge miratasemega raskeveokite 66s6idu keelamine X
Kiirusepiirangud maanteedel kuni 90 km/h X X
° Mootorsoidukite heitgaaside kontrolli tohustamine ja

kontrollimine teedel X X
Mootorsdidukite NO , VOC, PM heitenormide

kehtestamine (EURO lll, IV) X X
Saastenormide kehtestamine transiitveoseid teostavatele

S raskeveokitele X

Kutuste vaavlisisalduse vahendamine (< 10ppm) X
Vabatahtlikud kokkulepped autotootjatega autode

dkonoomsuse tostmiseks (140g CO,/100 km aastaks 2008) X X

NO,, SO, ja VOC normide kehtestamine laevakitustele X X

Koolitus, Integreeritud transpordi ja linnaplaneerimise alase
teadustoo koolituse riiklik tellimus korgkoolides ja kutsekoolides X
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Transpordiprojektide tasuvuse ja moju hindamise metoodika

arendamine X X
Maakasutuse ja transpordi vastastikuse moju analtitisimine,

vahima transpordindudlusega asustusstruktuuri kujundamine X

Fiskaalne Okoloogiline maksureform X X
Viliskulude sisestamine:
+ Km-poéhine diferentseeritud teekasutustasu X X
« Ummikutasu tlekoormatud piirkondades
« Parkimise maksustamine linnades ja keskustes X
« Kindlustusmaksude diferentseerimine
- Ktituseaktsiis
« Kituste CO, maks X
« Lennukikiituse maksustamine, ka rahvusvahelistel lendudel X
« Diferentseeritud lennujaamatasud
o « Auto omamise maksustamiselt pohirdhk auto kasutamise
; maksustamisele
- Toovotjate transpordikulude diglane maksustamine
« Todandja poolt pakutavate parkimiskohtade maksustamine
linnades X
« Maa maksustamispohimotete tlevaatamine X X
v Kohaliku ettevétluse ja teenuste toetamine teede laiendamise
= asemel X X
S Investeering Avaliku sektori investeeringute ja EL fondide
rahastamispohimotete tlevaatamine arvestades saastvat
transporti, autokeskse infrastruktuuri laiendamise valtimine X X X

Institutsionaalne Keskkonna ja transpordipoliitika integreerimine, kavad,
eesmargid, indikaatorid, seire X X X
Strateegilise keskkonnamojude hindamise parem rakendamine X X X
Maakasutuse ja transpordiplaneerimise integreerimine
riiklikul, piirkondlikul ja kohalikul tasandil X
Maakasutuse ja transpordi vastastikuse moju pidev
analttsimine
- Arendusprojektide moju juurdepaasule ja maakasutusele
« Transpordipoliitiliste otsuste moju juurdepaasule ja
maakasutusele X X
Arendustegevuse suunamine raudtee ja olemasoleva
thistransporditeenuse lahedusse X
2 Liikuvuse ohjamise kavad linnadele, suurematele asutustele

Regulatiivne Planeerimis- ja projekteerimisnormide tlevaatamine X
Kaubeldavad lilkkuvuskvoodid X

= Mootorsodidukite juurdepaasu piiramine tundlikes

piirkondades X

Liikluse rahustamine linnades, 30 km/h ja uealade

kehtestamine X

Parkimisnormide tlevaatamine, maksimumnormid hea

thistranspordiga juurdepaasuga kohtades X

Tanavaruumi Umberjaotamine autode arvelt saastvate

transpordiliikide kasuks, haljastuseks, véljakuteks jms X

Autovabad piirkonnad keskustes ja elamurajoonides X

x

X X X X X

xX X

a majandus|

|

X X X X

x

Teadlikkus, Riikliku/regionaalse reisiinfostisteemi arendamine X X
koolitus Korg- ja kutsehariduse tdiendamine ja arendamine X
Uuringud thistranspordi- ja kergliiklusega rahulolu ja
parandamise kohta X X
Liikuvuse ohjamise kavad linnadele, suurematele asutustele

Fiskaalsed Viliskulude sisestamine vt detailsemalt tleval X X
Uhistranspordi maksukoormuse vihendamine

Institutsionaalne Raudtee- ja merevedude eelisarendamine X
Maakasutuse planeerimise integreerimine transpordi
planeerimisega X X
Uhistranspordikorralduse integreerimine, iihtsed info- ja
piletististeemid X X

x
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Tegevuse liik Tegevus Rakendamise tasand
RAHVV  RIIKLIK KOHALIK

Liikuvuse ohjamise kavad linnadele, asutustele X
Astmeline ja paindlik todaeg X
Kaugtoo soodustamine X
Investeeringud Infrastruktuuri arengukavade (ilevaatamine, uue autokeskse
infrastruktuuri ehitamise valtimine X
Uhistranspordi rahastamise pikemaaegne kindlustamine
Uhistranspordi infrastruktuuri ja veeremi kaasajastamine X
Uhistranspordi teenindustaseme téstmine
Uhistranspordi infoandmebaaside arendamine
Intermodaalsete terminalide arendamine X
IT rakendused transpordi ja logistika tohustamiseks
P&R stisteemid
Reisirongiliikluse arendamine X X
Uhistranspordiradade eraldamine iilekoormatud piirkondades
Talihoolde parandamine UT-ga kaetud maanteedel X
Autode Uhiskasutuse soodustamine ja ulatuslik rakendamine X
Linnalogistika arendamine
Erivajadustega inimeste juurdepaasu parandamine X
Tanavate uldise turvalisuse tostmine
Regulatiivne Raudteeseadusandluse harmoniseerimine Euroopas X
Koikide liiklejate vordne kohtlemine maksupoliitikas X
Oiglase konkurentsi soodustamine X

x

X X X X X X X

Transpordi negatiivsete méjude vihendamine
X X X X X X X X X X X X X X X

transpordiliikide té6jaotuse nihutamise ja kaudu

x
x

Fiskaalne ja Jalgrattaga ja jalgsi kdimise kompenseerimine to6andja poolt
regulatiivne tookaikude tegemisel (sarnaselt isikliku auto kompensatsiooniga)

Koolitus, Juhendid planeerijatele kergliikluse arendamiseks
teadlikkus Turvalise koolitee programmide koostamine X

Investeeringud Kergliikluse infrastruktuuri arendamine
Talihoolde ja valgustuse parandamine kergliiklusteedel
Liikluse rahustamine elamupiirkondades ja keskustes
Rohealade ja kergliiklusteede vorgustik X X
Turvalised jalgrattaparklad
Reisirongide, liinibusside ja taksode kohandamine
jalgratastega reisijatele X X
Institutsionaalne  Riikliku ja piirkondlike kergliiklusstrateegiate valjatéotamine X X
Statistika tdiendamine kergliikluse infoga X
Liikuvuse ohjamise kavad linnadele, asutustele X
Autovabad piirkonnad asulates X

X X X X X

X X X X X

Motoriseeritud transpordi vahendamine
kergliikluse arendamise kaudu

Koolitus, Saastva transpordi uurimistoo arendamine X X
teadustoo Teadlikkuse tostmine transpordi keskkonna- ja tervisemojude
osas X X
Saastva transpordi teema integreerimine 6ppematerjalidesse X
Saastvate transpordiliikide ja nende kasutusvéimaluste parem
eksponeerimine X X
Tehnoulevaatuste kdigus koostatavad auto aasta
keskkonnaaruanded X X
Bio- ja alternatiivkituste propageerimine X X X
Juhendid, taiendkoolitus saastva transpordi planeerimise
parandamiseks

Institutsionaalne  Transpordi keskkonnamojude indikaatorid, seire ja aruandlus X X X
Liikuvuse ohjamise kavad linnadele, asutustele X
Transpordi ja juurdepddsu statistika arendamine
(juurdepaasu, reiside, kergliikluse kohta)

Investeering Uhistranspordiinfo ja reisiplaneerimise portaal ja telefoniteenus

Regulatiivne Autode reklaamimise piiramine ja reklaaminduete kehtestamine
Toodete transpordi- ja keskkonnamoju margistamine X
Soidukite ckomaérgistamine, toodete transpordi 6komark X

Teadlikkuse tostmine ja hoiakute muutmine

X X X X X
x

OECD 2002. Policy Instruments for Achieving Environmentally Sustainable Transport péhjal, téiendatud.
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LISA 2. Ulevaade taastuvenergia tegevuskavas ira toodud
transpordikiituseid puudutavatest meetmetest

Allikas: Eesti taastuvenergia tegevuskava aastani 2020. Majandus- ja Kommunikatsiooniminiteerium,
oktoober 2010.

Vedelatele kiitustele 5-7% segatud biokiituse kohustuse satestamine:

- uuringute labiviimine max blendimise % leidmiseks ja rakendamiseks,

- seaduse muudatused ette valmistatud, kooské&lastatud ja Riigikogusse menetlemiseks esitatu,
- teavitustegevused.

Uhistranspordi  iileviimine taastuvenergiale (50% Uhistranspordist kasutab tiielikult

taastuvenergiat)

- rahastamisskeemi valjato6tamine k.a. kaaludes sditjate vedude hangetel riikliku dotatsiooni
tingimusena taastuvenergia kasutamise kohustuste seadmist (2013),

- investeeringutoetus (histranspordi (leviimiseks biokitustele (ja seonduvaks infrastruktuuri
arendamiseks).

Alternatiivsete taastuvate energiaallikate (k6ik peale biodiisli ja bioetanooli) kasutamine

transpordis

- analttsi labivimine alternatiivsete  taastuvate kiituste kasutamise arendamiseks
transpordisektoris,

- elektriautode laadimiskohtade infrastruktuuride valjaarendamine,

- teavitustegevused,

- muude alternatiivsete taastuvaid energiaallikaid kasutavate sdidukite kasutamise laiendamisele
suunatud meetmete ja rahastamisskeemi valjaté6tamine (2012) ning rakendamine.

Soidukite kasutamise struktuuri mojutamine (transpordis kasutatavate kiituste kogus kahanenud
10% vorreldes juhuga, kui meedet ei oleks rakendatud):
- anallisi koostamine meetmete valjatdotamiseks sdidukite kasutamise struktuuri méjutamiseks.
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LISA 3. Soiduautodega seotud maksud EL liikmesriikides 2009

Allikas: ACEA 2010a. ACEA Tax Guide 2010. Highlights.

Soiduautode soetamisega seotud maksud

Country VAT Registration Tax
i Based on fuel consumption
Austria 20% Maximum 16% + bonus/malus
Based on cc + age
1 0,
Belgium 21% CO, emissions (Wallonia)
Bulgaria 20% None
Cyprus 15% Based on cc + CO,
Czech Republic 20% None
Germany 19% None
105% up to DKK 79,000
0,
Denmark 25% 180% on the remainder
Estonia 20% None
16% Based on CO, emissions
Spain oo From 0% (up to 120g/km)
18% as from 1.7.2010 to 14.75% (above 200g/km)
Based on price + CO, emissions
Finland 22% Tax % =4.88 + (0.122 x CO2) Min. 12.2%,
max. 48.8 %
Based on CO, emissions
France 19.6% From € 200 (156 to 160g/km)
to € 2,600 (above 245g/km)
Based on cc + emissions
Greece 21% 5% - 50%
Hungary 25% Based on emissions
Based on CO, emissions
Ireland 21% 14 to 36%
Italy 20% + €300
Lithuania 21% LTL 50
Luxembourg 15% None
Latvia 21% Based on CO, emissions
Malta 18% Based on price, CO, emissions, vehicle length
The Netherlands 19% Based on price + CO, emissions
Based on cc
Poland 22% 3.1% - 18.6%
Portugal 20% Based on cc + CO, emissions
Romania 19% Based on cc + emissions + CO,
Sweden 25% None
Based on price
Slovenia 20% 1% —13%
Slovakia 19% None
United Kingdom 17.5% None
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Soiduautode omamisega seotud maksud

Country Passenger Cars Commercial Vehicles
Austria Kilowatt Weight

Belgium Cylinder capacity weight, axles
Bulgaria Kilowatt Weight, axles

Cyprus Cylinder capacity, CO, emissions NA

Czech Republic None Weight, axles

Germany CO, emissions Weight, exhaust emissions, noise
Denmark Fuel consumption, weight Weight

Estonia None Weight, axles suspension
Spain Horsepower Payload

Finland Time fuel, weight Weight, axles

France None Weight, axles, suspension
Greece Cylinder capacity, age Payload

Hungary Weight Weight

Ireland CO, emissions Weight

Italy Kilowatt, exhaust emissions E}Tg:)(;?(jn’/ggﬁ,t)axles (> 121)
Lithuania None NA

Luxembourg CO, emissions Weight, axles

Latvia Weight Weight

Malta Cylinder capacity NA

The Netherlands Weight, province Weight

Poland None NA

Portugal Cylinder capacity, CO, emissions Weight, axles, suspension
Romania Cylinder capacity Weight, axles

Sweden CO, emissions, weight Weight, axles, exhaust emissions
Slovenia None NA

Slovakia None Weight, axles

United Kingdom

CO, emissions/ cylinder capacity

Weight, axles, exhaust emissions

NA: not available
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Soiduautode kasutamisega seotud maksud

Excise duties on fuels in €/1,000 litres

Country Unleaded Petrol Diesel
Austria 442 347
Belgium 614 353
Bulgaria 350 307
Cyprus 299 245
Czech Republic 505 431
Germany 655 470
Denmark 571 386
Estonia 423 393
Spain 425 331
Finland 627 364
France 607 428
Greece 410 302
Hungary 444 360
Ireland 543 449
Italy 564 423
Lithuania 434 274
Luxembourg 462 310
Latvia 380 330
Malta 459 352
The Netherlands 714 421
Poland 391 302
Portugal 583 364
Romania 348 293
Sweden 540 451
Slovenia 499 432
Slovakia 515 368
United Kingdom 617 617
EU minimum rates 359 330

Status: 1 January 2010
Source: European Commission
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Mootorsoidukitega seotud maksutulu EL riikides, mille kohta on info olemas (*)

AT BE DK DE ES FR GR IE T NL PT FI SE UK
€bn €bn DKK bn €bn €bn €bn €bn €bn €bn €bn €bn €bn SEK bn £ bn
2008 2008 2008 2008 2007 2008 2008 2008 2008 2008 2006 2008 2008 2007

Purchase or transfer

1.VAT on vehicles,

servicing/repair parts, | 2.510 | 3.054 | N.A. 27.100 | 4957 | 13.186| N.A. | 0.084 | 18.460| 1.607 | 1.200 | 1.272 | 15.000 | 12.83

tyres

New vehicle sales 1.431 19.100 | 2.871 | 7.184 | 0.721 0.783

second-hand vehicle 0.081 2200 | 0.062 | 0.586 0.094

sales

Services and repair + 1.637 4.470 5.416 0.730

tyres

Accessories and 0.905 1.330 2.024 )

spare parts

2. Fuels & Lubricants | 5523 | 6.073 | 15.000 | 39.930 | 16.815| 34.735 | 3.115 | 2.651 | 33.460 | 9.867 | 3.700 | 3.284 | 50.000 | 24.51

;XS;'ES &registration | (530 | 0.358 | 24.300 1.043 | 1.888 | 0.843 | 1.121 | 1.230 | 3.271 | 1.175 | 1.018

far;':;a' ownership 1510 | 1.401 | 9.627 8.840 | 2.636 | 1.296 | 0.996 | 1.057 | 6.470 | 3.079 | 0.080 | 0.637 | 11.850 | 5.38

Driving license fees 0.007 0.010 0.092 - 0.07

Insurance taxes 0320 | 0462 | 2.096 3570 | 0.739 | 3.933 4.230 0.260 | 3.350

Tolls 1.300 0.413 9.484 | N.A. | 0.040 | 1.250

Customs duties 0.093 0.480 - 0.125

Other taxes 0570 | 0.589 0750 | 0.355 | 1.435 | NAA. | 0.177 | 4.600 | 0.501 | 0.090 7.250 | 3.71

TOTAL 12.263 | 13.036| 50.871 | 80.000 | 26.637 | 65.557 | 5.675 | 5.120 | 69.700 | 18.325 | 6.370 | 6.530 | 87.450 | 46.5

EURO 123 130 | 6.7 80.0 266 | 66.0 |57 51 | 697 | 189 | 6.4 6.6 7.9 52.6

GRAND TOTAL = € 377 BN

(*) No data are available for other EU Member States
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LISA 4. Ulevaade Soomes ja Litis rakendatud CO:-heitest lihtuvatest
diferentseeritud automaksudest

Soome automaksud
Allikas: Soome Rahandusministeerium
http://www.vm.fi/vm/fi/10 verotus/06 tieliikenteen verotus/index.isp

. Autovero ehk mootorsdidukiaktsiis tuleb tasuda sdiduki esmakordsel registreerimisel Soomes.
Registreerimismaksu maksumaar soltub sdidukite Uldisest turuvaartusest voi tarbijahinna
tasemest Soome turul. SGiduautode ja kaubikute maksuosa on astmeline sdltuvalt sdiduki CO,
naitajatest. Maksuprotsent madratakse vastavalt soiduki tootja poolt esitatud CO,-heite
naitajatele, kus on Gihendatud linna- ja maanteesd&idu naitajad. Juhul kui sGiduki kohta ei ole tootja
poolt CO, andmeid antud, siis mdaratakse maksuprotsent sGiduki kaalu ja vGimsuse pdhjal. Sellist
arvestuslikku maksustamist kasutatakse vanemate importautode puhul ja selliste uute soidukite
puhul, millel puudub tuubikinnitus ja regulatsioon heitgaaside nditajate kohta. Suure kande-
voimega kaubikute heitgaaside maksumadra véib alandada juhul, kui eesmargiks on ndudluse
vdahendamine sobiva transpordivahendi kasutamise abil. Mootorrataste registreerimismaksu maar
sOltub mootori té6mahu suurusest. Alates 1.4.2009 ei ole automaks enam kaibemaksuga
maksustatav. Maksuastmed algavad 12,2%-st autode puhul, mille CO, néitaja on 60g/km kohta
kuni 48,8% sdidukitele CO, néitajaga 360g/km kohta.

Maksutulu 2008. a — 1016 MEUR (Soomes registreeritakse aastas 9—150 000 uut autot).

. Ajoneuvovero ehk sdiduki aastamaks koosneb pdhimaksust ja vGimsusmaksust. PGhimaksu peab
maksma autoregistris margitud sdiduauto, kaubiku, suvilaauto jt eest. 2010. aastast on séiduki
aastamaks CO,-heite pdhine. Heitgaasidel pdhinev pdhimaks maaratakse kindlaks tootja tidbi-
kinnituse andmete pdhjal, kus on dra toodud kombineeritud linna- ja maanteeséidu nditajad. Enne
2008. aastat kasutusele voetud (ehitatud) sdidukite puhul méaaratakse pohimaks séiduki kaalu
pohjal.

Voimsusmaksu tuleb maksta autoregistris registreeritud sdidukite puhul, mis kasutavad osaliselt voi

taies ulatuses teistsugust kiitust kui bensiin.

Automaksu suurus jadb 20-600 euro vahele (CO, 66—-400 g/km). 80% sGiduautodest on maksumaar

70-160 eurot.

Maksutulu 2008. a — 637 MEUR.
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Lati automaksud

Allikas: EL liikmesriikide maksude andmebaas
http://ec.europa.eu/taxation customs/taxation/gen info/info docs/tax inventory/index en.htm

Mootorsoiduki aktsiis

Soiduki aktsiisimaks rakendub esmakordsel registreerimisel Latis. Maksuobjektid on autod ja
mootorrattad. Maks arvutatakse kas soiduki CO, nditajate vOi vanuse (loetakse alates
esmaregistreerimisest valismaal) ja mootorimahu pdhjal.

Registreerimata ja valismaal pdrast 1. jaanuari 2009 registreeritud soidukite puhul arvestatakse
aktsiisi sdiduki CO, naitajate pdhjal. CO, maksumaar on astmeline ja maaratakse Lati lattides CO,
grammi kohta vastavalt jargmistele astmetele uute autode puhul.

. <120 g/km - 0,3 LVL’ iga grammi CO,/km
.120-170 g/km — 1 LVL iga grammi CO,/km
.171-220 g/km — 1,5 LVL iga grammi CO,/km
.221-250 g/km — 2.5 LVL iga grammi CO,/km
.251-300 g/km — 3 LVL iga grammi CO,/km
.301-350 g/km — 4 LVL iga grammi CO,/km
.>50 g/km — 5 LVL iga grammi CO,/km

Noou b wNPE

Ulejaanud sdidukite puhul (vanemad kui 1. jaanuar 2009) kehtib s&iduki ea ja mootorimahu p&hine
maksustamine.

Soiduki vanusest so6ltuvad maksuastmed ja maksumaarad:

Kuni 2 a sdiduauto — 150 LVL; 12 a vana s6iduauto — 110 LVL;
3 avana soiduauto — 125 LVL; 13 a vana so6iduauto — 130 LVL;
4 a vana sOiduauto — 100 LVL; 14 a vana soiduauto — 150 LVL;
5—-7 a vana soiduauto — 75 LVL; 15 a vana soiduauto — 170 LVL;
8 a vana soiduauto — 80 LVL; 16 a vana soiduauto — 190 LVL;
9 a vana sOiduauto — 85 LVL; 17 a vana soiduauto — 210 LVL;
10 a vana soiduauto — 90 LVL; 18 a vana soiduauto — 230 LVL;
11 a vana soiduauto — 100 LVL; 19-25 a vana soiduauto — 250 LVL.

Mootorimahust lahtuvad maksuastmed (lisaks s6iduki vanusele):

3001-3500 cm® — 300 LVL;
3,501-4,000 cm® — 400 LVL;
4,001-4,500 cm’ — 500 LVL;
>4,501 cm® — 600 LVL.

Aktsiis kehtib alates 1. maist 2004. a. Seadust muudeti 1. jaanuarist 2010, kui lisandus sdidukite CO,
naitajate pdhjal maksustamine.

> 1 LVL= 1,4 EUR (22 EEK)
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Mootorratastele kehtib aktsiis sdltuvalt mootori suurusest.

Uute ja mitteregistreeritud mootorrataste aktsiis arvutatakse péhimaottel 0,1 LVL iga mootorimahu
kuupsentimeetri kohta. Rohkem kui 1-aasta vanuste mootorrataste aktsiis arvutatakse vanuse pdhjal
korrutades vastavaid sdidukite maksuastmeid 0,25-ga.

Aktsiisist on vabastatud (le 25 aastased soidukid, elektriautod, invaliidide sGidukid, eriteenistuste ja
sOjavde (k.a. kaitseministeeriumi) sdidukid.
Maksutulu: 9-16,7 miljonit latti aastas (2005—2008).

Lisaks on Latis rakendatud automaksu (iga-aastane), mis soltub sGiduauto kaalust (24-150 LVL), ja
mootorrataste, busside ja veoautode aastamaksu.
Maksutulu: 27,5 miljonit latti aastas (2008).

Tabel 7.1. Valik Eestis 2009. a enimregistreeritud uutest autodest erineva energiaklassi ja CO ,-heitega Ldti
mootorséiduki aktsiisi néitel.

Kiituse- | Energia-

Soiduauto (2009) CO, g/km | kulu klass | Reg.maks (LVL) | Reg.maks EUR | Reg.maks EEK
Ford Focus diisel 119 4,5 B 35,7 €50 785 kr
Renault Megane diisel 120 4,5 B 36 €51 792 kr
Toyota Corolla bensiin 138 5,9 C 138 €194 3036 kr
Renault Clio bensiin 139 5,9 C 139 €195 3058 kr
Mazda 6 diisel 139 5,3 C 139 €195 3058 kr
Skoda Octavia diisel 143 5,4 D 143 €201 3146 kr
Citroen Berlingo diisel 147 5,6 D 147 €207 3234 kr
Honda Civic bensiin 156 6,7 D 156 €219 3432 kr
Toyota RAV-4 bensiin 178 7,7 E 267 €375 5874 kr
Honda C-RV bensiin 190 8,2 F 285 €401 6 270 kr
Hyundai Santa Fe diisel 212 8 G 318 €447 6 996 kr
Toyota Land Cruiser 120 diisel 224 8,5 G 560 €787 12 320 kr
Hyundai Santa Fe bensiin 252 10,8 G+ 756 €1063 16 632 kr
Mercedes ML 320 CDI 4AMATIC 254 9,6 G+ 762 €1071 16 764 kr

71




72

SAKTRA raport 2010

LISA 5. Ulevaade erinevate sdidukitehnoloogiate mojudest
keskkonnakuludele ja -tuludele soiduki elutsiikli jooksul

Allikas: Nemry et al. 2008. Environmental Improvement of Passenger Cars (IMPRO-car). JRC Scientific
and Technical Reports. Joint Research Centre, European Commission. March 2008.
Bensiiniga t66tavad s6iduautod

2005 2010 2020| (Car use efficiency,

| R - =
omaies | B| 2|53 | |: AN IR
toatookm | 2|5 5|5 | |25 | 8 g|.8 5 |3|5|8
s | Z|ISE|2|=8 2| E|E|2|28=|2||5|&|8
AD (g Sb-eq) 0149 | 0.148 | 0147 [ 0.149 | 0.082 | 0149 | 0.149 | 0.149 | 0149 [ 0.143 | 0149 | 0149 [ 0.143 | | 0.149 | 0.149 | 0.149
GWP (kg COz-eq) 266 | 258 | 250 | 26.4 | 208 | 26.6 | 245 | 26.2 | 255 | 225 | 21.4 | 266 | 249 255 | 26.2 | 26.4
ODP (mg CFC-11-eq) | 318 | 3.09 | 298 | 3.18 | 246 | 318 | 3.18 | 314 | 3.05 | 269 | 2.54 | 3.18 | 2.68 305 | 314 | 315
POCP (g C,H,) 2207 |222* | 21.7% | 227 | 170 | 227 | 237 | 22.5* | 221* | 20.3" [ 19.7* | 22.7 (20.2* | | 221 | 22.3 | 22.6*
g AP (g SO,-eq) 776 |759* [ 74.7* | 776 | 703 | 776 | 82.2 | 76.8* | 75.2* | 70.3* | 66.1* | 776 |69.2* | | 752 | 76.8 | 77.0*
E EP (g PO,-eq) 703 |1 6.89 | 6.79 | 703 | 584 | 7.02 | 8.09 | 6.97 | 6.84 | 6.44 | 6.13 | 703 | 6.46 6.84 | 6.96 | 6.99
= PM2.5 (g) 186 | 1.82 | 1.88 | 1.86 | 164 | 1.86 | 1.86 | 1.84 | 1.80 | 1.90 | 1.57 | 1.86 | 1.83 1.80 | 1.84 | 1.85
PE (MJ) 358.31348.3| 337.7 | 358.3 | 281.7 | 358.3 | 396.6 | 353.6 | 344.3 | 307.0 | 289.7 [ 358.3 | 3070 | |344.3|353.7 [ 355.2
BW (g) 4031 (3929 | 416.6 | 403.1 | 420.7 | 308.5| 403.1 | 401.7 | 398.7 | 436.9 | 381.2 | 403.1 | 408.2 | |398.7 | 401.7 |402.2

Aggegated impacts (Euro] 177 | 171 [ 1.67 | 1.75 | 147 | 177 | 168 [ 174 [ 170 [ 152 [ 1.44 [ 176 | 164 | [ 170 | 174 | 175 |

(*) For this option, the impact on TTW air emission levels was not quantified. One can expect some reduction

AD 100.0] 99.2 | 98.4 [100.0 1000|1000/ 1000[ 1000} 960 | 1000 1000
GWP 100.0| 97.2 99.4 1001 987 | 96.0

S |oop 100.0| 97.2 100.0 100.0{100.0| 98.6 | 95.9

E POCP 100.0| 978 | 957 [100.0 1045/ 991 | 973

2 (AD 100.0| 97.8 | 96.3 [100.0 0/ 99.0 | 970

g EP 1000] 980 | 967 | 1000 1] 991 | 974

o |PM25 100.0| 97.8 |1008 100.0{100.0| 98.9 | 96.8

= [pe 100.0 0]1107] 987 | 96.1

T 100.0 1000 99.6 | 98.9

100.0{100.0{100.0

96.0 | 98.7 | 99.2

95.9 | 98.6 | 99.1

97.3 | 98.4 | 99.4

970 | 99.0 | 99.3

97.4 | 990 | 99.4

96.8 | 99.0 | 993

96.1 | 98.7 | 99.1

98.9 | 99.6 | 99.8

97

Aggregated impacts |100.0] 971 - 9.3 -1000| 95.3 | 985 | 96.0 _ [960] 085 [ 900]

lower than 95%

between 95% and 100%

101

| higher than 100%

AD: Abiotic Depletion
GWP: Global Warming Potential
0DP: Ozone Depletion Potential

POCP: Photochemical Pollution
AD: Acidification Potential
EU: Eutrophication Potential

PM2.5: Particulate Matters (<2.5 )

PE: Primary Energy

BW: Bulk Watse

Avoided impacts (Euro)

0.05 | 0.10 | 0.01

0.30 | 0.00 | 0.08 | 0.03

0.07 | 0.24 | 0.33 | 0.00

013 | | 0.07 | 0.03 | 0.02

Direct costs (Euro)

0.02 | 0.11 | 0.03

1.51 | 0.00 | 0.19 | 0.02

-0.01{0.59 | 0.30 | 0.03

059 | |-0.01|-0.02 [-0.02
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SAKTRA raport 2010

Diislikiitusega tootavad soiduautod

Car use
2005 2010 2020 offiGioncy
mpacts | £ |5 | & |, B |E|8| |2,
normalisedtoa | £ | 5| 5§ |8 |3 5 5| 8 E||5|s| 2
S 2|E |Eg S| @ =] 21|11 2| 8

100kmdistance| & | £ | £ |2 _[E§ | & S|-E 8| & S| 2| 5|8

B|B|IEgEq | 5 BIEE E|E|5|8||8|E|8

S| ESE8 3 |2| . (2585|222 2|5|%

Sl eleelBg = |5 8| 5|EEs|S|5|2|l2|8| ¢

2|2 SEEg s |2 | 2|28 =S| 5| F|2||5|&|2

AD (g Sh-eq) 0.145{0.143(0.142|0.145|0.145/0.145/0.145/0.145|0.138|0.145/0.145|0.145|0.077(0.138| {0.145/0.145/0.145

GWP (kg CO,-eq) |25.2|24.4(23.6|25.0|25.2(23.3|249(242|21.1|21.5(252(252|18.0(23.6|24.2|24.6|250

ODP (mg CFC-11-eq) | 2.89 | 2.80 | 2.70 [ 2.89 | 2.89 | 2.89 | 2.85 | 2.77 | 2.42 | 2.45 | 2.89 | 2.89 | 2.02 | 2.41 | | 2.77 | 2.81 | 2.86

POCP (g CH,) 29.6 |129.27(28.8( 29.6 | 29.6 | 30.8 (29.47|29.17(27.6*|27.87| 28.0 | 21.5 | 26.3 [27.57| | 29.1 | 28.4 |29.5"

2 AP (g SO,-eq) 68.0 |66.77|66.1| 68.0 | 68.0 | 80.1 |67.47|66.47|63.4|62.0| 66.7 | 61.5 | 62.0 |62.2*| [ 66.4 | 66.2 |67.6

_§ EP (g PO,-eq) 8.61|8.48 | 8.41|8.61|8.60|16.04|8.56 | 8.45|8.10 | 8.03 | 8.27 [6.93 | 7.50 | 8.13 | | 8.45 | 8.31 | 8.58
<<

PM, () 2.9312.90(297 (293|293 (223|2.92|2.89(3.02)|2.76|1.93(1.93|2.70(295||2.89|2.84|2.92

PE (MJ) 331.0{321.3|311.1|331.0|331.0|354.9|326.7|318.1|281.3|283.2|331.0|331.0|237.5|281.5| [318.1|322.6/328.2

BW (g) 364.6/354.7(379.5/364.6|280.8(364.6/363.5|361.3|402.0|352.5|364.6364.6|378.0(373.7| |361.3|362.4/|363.8

Aggegeted impacts (Ewo) | 1.75 [ 1.70 [ 1.66 | 1.74 [ 1.75 ] 1.70 [ 1.73 | 1.69 | 1.52 | 1.53 | 170 | 1.64 | 1.41 | 1.64 | [ 169 [1.70 [ 174 |

(") For this option, the impact on TTW air emission levels was not quantified. One can expect some reduction

Relative (Reference = 100)

AD 100 {99.2|98.3 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 95.8 | 100 | 100 100 | 100 | 100
Gwp 100 | 97.0 995 [100.1 9.1 961 97.5(99.2
0DP 100 [ 97.0 100 95.9 95.9197.3 | 991
POCP 100 | 98.6 100 98.4 98.4 1958|996
AD 100 | 98.1 100 97.6 97.6(97.4|99.5
EP 100 | 98.5 100 98.2 98.2 (96.6 [ 99.6
PM2.5 100 | 98.9 [101.3| 100 | 100 99.5 | 98.5 |1 98.5(97.1|99.7
PE 100 | 97.1 2| 98. : 96.1 (97.5(99.2
BW 100 [ 97.3 100 100 | 99.7 | 99.1 99.1{99.4 998
m°"eta’ii§f§a§$sgregate" 97.2.99.4 100 96.4]97.0| 99.1

_M AD: Abiotic Depletion POCP: Photochemical Pollution |PM2.5: Particulate Matters (<2.5 i)

97 between 95% and 100% GWP: Global Warming Potential |AD: Acidification Potential  |PE: Primary Energy

;l@'l higher than 100% 0DP: Ozone Depletion Potential | EU: Eutrophication Potential |BW: Bulk Watse
Avoided impacts (Euro) |0.05|0.09 | 0.01)0.00 | 0.05(0.02|0.06 | 0.23|0.22 [ 0.05 |0.11 | 0.35 0.11 | | 0.06 | 0.05 | 0.02
Direct costs (Euro) 0.03|0.15(0.02 [ 0.00 | 0.17 [ 0.01 [-0.01| 0.77 | 0.22 | 0.36 | 0.45 | 1.21 | 0.77 | |-0.01-0.04 |-0.01
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