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1 Sissejuhatus

Uuringu eesmark on selgitada védlja Eesti transpordi ja liikuvuse valdkonnas energiakasutust
mojutavad tegurid, peamised energiasddstu soodustavad meetmed, nende kogumaksumus ja
kulut6husus. Kadesolev uuring on sisendiks Eesti energiamajanduse 2030+ arengukava (ENMAK)
stsenaariumite ning rakenduskava koostamisele, keskendudes transpordindudlust ja energiatarbimist
mojutavatele tegevustele, mis on rakendatavad Eestis jargmise 10-15 aasta jooksul ja mis véivad
avaldada moju transpordile, liikuvusele ja energiandudlusele pikemas perspektiivis. T66 vaatleb
meetmeid, mis on teiste Euroopa riikide kogemuste voi kavade kohaselt reaalselt teostatavad ja
omavad markimisvadarset moju soidukipargi kitusekulule, transpordiliigi valikule v&i transpordi-
ndudlusele tervikuna. Antud uuringu raames vaadeldakse (ksikuid meetmeid eraldi. Seega ei
arvestata siin erinevate meetmete vastastikust vdi koosmdju. Uuringus ei vaadelda transpordikiituste
ja transpordivahendite tootmisega ning transporditaristu ehitamise ja hooldusega seotud energia-
kasutust.

Uuringuraport on liles ehitatud jargmiselt. Peatlikis 2 selgitatakse uuringu metoodikat ja té6etappe,
peatiikis 3 kirjeldatakse Eesti transpordisektori energiatarbimise muutusi perioodil 2000-2012,
peatiikkides 4-7 antakse (levaade transpordi energiatarbimist mojutavatest meetmetest,
puudutades energiasdastlike liikumisviiside arendamist, transpordindudluse kasvu ohjavat
planeerimist, energiatdhusamaid kaubavedusid ning fiskaalseid meetmeid. Peatilikis 8 tehakse
kokkuvote analllsitud meetmete mojust transpordi energiatarbimisele vorreldes aastaks 2020
prognoositud transpordikiituste tarbimise trendiga ning hinnatakse meetmete maksumust, rahalist
kokkuhoidu, maksutulude muutust ja kulutdhusust.

Uuringu koostas Arengufondi kokku kutsutud eksperdiriihm koosseisus:

e Mari Jussi, Saastva Eesti Instituudi vanemekspert — toorihma juhtimine ja analldisi
metoodika valjatodtamine, meetmete koondanaliis;

e Helen Poltimde, Saastva Eesti Instituudi vanemekspert — fiskaalsete meetmete moju
hindamine, meetmete maksumuse hindamine;

e Hannes Luts, XRail analiitik — kaubaveo transpordipoliitikaga seotud meetmete analiiis;

e Pille Metspalu, OU Hendrikson & Ko — asustusstruktuuri ja asustuse suunamisega seotud
meetmete md&ju hindamine transpordindudlusele, transpordiliigi valikutele, vahemaadele ja
autokasutusele.

ENMAKi raames valminud teiste valdkondade (kohalike kiituste tootmine, hooned, elektri- ja
soojatootmine jt) taustauuringud ning stsenaariumid on leitavad http://www.energiatalgud.ee/
lehelt.



http://www.energiatalgud.ee/

Energiasdastupotentsiaal Eesti transpordis ja liikuvuses. ENMAK 2030+ taustauuring

2 Analiiiisi metoodika, sisendandmed ja analiiiisitavate meetmete valik

2.1 Analiisi metoodika

Eesti transpordi energiasdastupotentsiaali anallilis on koostatud kattesaadavate Eesti transpordi
kiitusekulu ja soidukite labisditu puudutavate andmete, Eesti maismaatranspordi Ohusaaste- ja
kGtusekulu mudeli COPERT, kirjandusallikatest saadud meetmete energiasdaastupotentsiaali ning
eksperdihinnangu abil.

Analiiiis koosnes jargmistest etappidest:

1. Ulevaate koostamine transpordisektori senistest suundumustest ja olemasolevast olukorrast.
Eesti transpordi ja transpordi energiatarbimise statistika kogumine.

2. Eesti sBidukipargi kiitusetarbimise COPERT mudeli* ja Ea Energy Analyses STREAM mudeli
prognooside kohandamine 2030+ energiasdastupotentsiaali anallisiks.

3. Kirjanduse (ilevaade erinevate transpordipoliitika meetmete mojust transpordi energia-
tarbimisele. Meetmete kirjeldamine ja meetmete valik.

4. Meetmete md&jude hinnangute kohandamine Eesti transporditrende arvestades.

5. Meetmete energiasaastupotentsiaali analiilis ja moju Eesti transpordi energiatarbimisele
vorreldes BAU 2020 stsenaariumiga.

6. Meetmete kulutbhususe kirjandusilevaade, hinnang meetmete maksumusele.

Lihte- ja sisendandmed on saadud jargmistest allikatest:

1. Ulevaade transpordindudluse ja transpordi energiatarbimise senistest suundumustest ja
olemasolevast olukorrast:
e soitjakdive ja veokaive transpordiliigiti (Statistikaamet, Eurostat);
e autopargi labisdit ja energiatarbimise jagunemine séidukitlitibiti (COPERT mudeli vélja-
vdte (Eesti Keskkonnaagentuur 2013), TTU/Maanteeamet), STREAM mudel;
e  Statistikaameti t66jou-uuringu todlesdidu liikumisviisid ja vahemaad.
2. Transpordindudluse ja energiatarbimise stsenaariumid (2020+):
e 2020. aasta baas- ja energiatShususe stsenaariumid (vastavad lihendid BAU 2020 ja EE
2020) ENMAK 2030+ tarbeks koostatud Ea Energy Analyses STREAM mudelist, vt tabel
2.1;
e 2020+ soOidukite energiatarbimise tegurid (Ea Energy Analyses, STREAM mudel, vt tabel

2.2).
3. Analtiusitavad meetmed on valitud eksperdirihma poolt, tuginedes Eesti transpordi ja

liikuvuse trendidele ning kirjandusiilevaate pdhjal suurima sddstupotentsiaaliga meetmete
vadljasGelumisele (vt meetmete koondtabelit 8.1).

! COPERTi abil koostatakse riiklikke 8huheitmete aruandeid Euroopa Keskkonnaagentuurile (EEA). COPERT
mudeli sisendandmetena kasutatakse Maanteeameti liiklusregistri, Eesti autopargi labisGidu ja liiklusloenduste
andmeid.
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Energia sddstupotentsiaal erinevate meetmete I6ikes on dra toodud nii absoluutkogustes (TJ) kui ka
osakaaluna prognoositud BAU-stsenaariumi kogutarbimisest aastal 2020 (Stream mudeli BAU-
prognoos, vt tabel 2.1). Kuna kirjandusallikates leiab transpordipoliitika mojude (levaadetes
peamiselt andmeid kasvuhoonegaaside vdhendamise kohta, siis osaliselt on meetmete mdgju
potentsiaal tuletatud kasvuhoonegaaside vahendamisest (fossiilse mootorikituse keskmise KHG/MJ
intensiivsuse kaudu).

Kuigi anallis on ldinud erinevate meetmete tasemel soidukitlilipide ja kiituseliikide 16ikes vagagi
detailseks, siis absoluutkogused esindavad pigem kiitusesaastu suurusjarku. Ka Noland et al. (2006)
kinnitavad, et meetmete md&ju puhul tuleb absoluutnumbrite asemel vaadelda pigem meetmega
saavutatava sdastu osakaalu kogutarbimises ja suhet teiste meetmetega.

Tabel 2.1. Vordlusanaliilisis kasutatud energiatarbimise muutuse prognoos, 2010-2020

Energiatarbimine Tarbimise muutus 2010-2020
2010 BAU 2020 EE 2020 BAU 2020 EE 2020

Inimesed TJ TJ T)

Auto 16 320 22 384 18 965 137% 116%
Buss 1192 1192 1057 100% 89%
Rong 308 270 504 87% 163%
Lennuk ja laev 351 327 327 93% 93%
Kokku, inimesed 18172 24173 20 852 133% 115%
Kaubad

Raskeveokid ja kaubikud 10304 14 560 13177 141% 128%
Rong 1419 1324 1255 93% 88%
Laev 0 0 0 0% 0%
Lennuk 0 0 0% 0%
Kokku, kaubad 11723 15 884 14 433 154% 140%
Kokku 29 895 40 058 35285 134% 118%

Allikas: STREAM mudel, Ea Analyses 2013
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Tabel 2.2. Erinevate veoliikide energiatarbimine BAU 2020 ja EE 2020 stsenaariumites

BAU 2020 Energiatarbimine veoliikide sdidukikilomeetri kohta (MJ/s6iduki-km)

Elekter | Bensiin | Diisel | Maagaas Etanool | Biodiisel | Vesinik | Biogaas
Soiduauto 0,62 2,67 2,55 2,67 2,67 2,55 0,58 2,67
Buss 2,52 11,53 | 11,53 11,53 11,53 11,53 4,48 11,53
Reisirong 40,50 103,50 | 96,60 96,60 103,50 96,60 0,00 96,60
Veoauto, kaubik 3,72 9,29 9,29 10,22 9,29 9,29 4,65 10,22
Kaubarong 27,47 72,15 | 67,34 67,34 72,15 67,34 0,00 67,34

BAU 2020 Energiata

rbimine veoliikide sditja- ja veokibe lihiku kohta (MJ/s6itja-km ja MJ/tonn-km)

Elekter | Bensiin | Diisel | Maagaas Etanool | Biodiisel | Vesinik | Biogaas
Soiduauto 0,38 1,63 1,56 1,63 1,63 1,56 0,35 1,63
Buss 0,13 0,58 0,58 0,58 0,58 0,58 0,22 0,58
Reisirong 0,53 1,36 1,27 1,27 1,36 1,27 0,00 1,27
Lennuk, praam 0,00 2,80 2,05 2,80 2,80 2,05 1,03 2,80
Veoauto, kaubik 0,81 2,02 2,02 2,22 2,02 2,02 1,01 2,22
Kaubarong 0,08 0,21 0,20 0,20 0,21 0,20 0,00 0,20
Laev (kaup) 0,00 1,04 1,04 1,04 1,04 1,04 0,00 1,04
Lennuk (kaup) 0,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 1,00 2,00
EE 2020 Energiatarbimine veoliikide sdidukikilomeetri kohta (MJ/s6iduki-km)

Elekter | Bensiin | Diisel | Maagaas | Etanool | Biodiisel | Vesinik | Biogaas
Soiduauto 0,62 2,45 2,39 2,45 2,45 2,39 0,58 2,45
Buss 2,52 10,38 | 10,38 10,38 10,38 10,38 4,48 10,38
Reisirong 40,50 103,50 | 93,15 93,15 103,50 93,15 0,00 93,15
Veoauto, kaubik 3,72 8,53 8,53 9,39 8,53 8,53 4,65 9,39
Kaubarong 27,47 72,15 | 64,94 64,94 72,15 64,94 0,00 64,94
EE 2020 Energiatarbimine veoliikide soitja- ja veokaibe tihiku kohta (MJ/s6itja-km ja MJ/tonn-km)

Elekter | Bensiin | Diisel | Maagaas Etanool | Biodiisel | Vesinik | Biogaas
Soiduauto 0,37 1,46 1,43 1,46 1,46 1,43 0,34 1,46
Buss 0,13 0,52 0,52 0,52 0,52 0,52 0,22 0,52
Reisirong 0,53 1,36 1,22 1,22 1,36 1,22 0,00 1,22
Lennuk, praam 0,00 2,80 2,05 2,80 2,80 2,05 1,03 2,80
Veoauto, kaubik 0,81 1,85 1,85 2,04 1,85 1,85 1,01 2,04
Kaubarong 0,08 0,21 0,19 0,19 0,21 0,19 0,00 0,19
Laev (kaup) 0,00 1,04 | 1,04 1,04 1,04 1,04 0,00 1,04
Lennuk (kaup) 0,00 2,00 2,00 2,00 2,00 2,00 1,00 2,00

Allikas: STREAM mudel, Ea Analyses 2013
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2.2 Analiiisiga holmatud transpordi ja liikuvuse energiasdadastu meetmed

Selleks, et praeguseid transpordisiisteeme energiatbhusamaks muuta, peab ldhtuma valtimise-
Glemineku-paremaks muutmise strateegiast (avoid-shift-improve strategy), mis hélmab soitude ja
kaubavedude valtimist v6i vahendamist, Gleminekut keskkonnahoidlikumatele transpordiviisidele ja
kdikide transpordiviiside tdhususe parandamist (UNEP 2011). Uhtset ja kdiki probleeme lahendavat
transpordialast tegevust voi investeeringuliiki, mille abil transpordisektorit ja elanike liikuvust
energiatdhusamaks muuta, ei ole olemas. Joonisel 2.1, tabelis 2.3 ja lisas 1 on ara toodud transpordi
energiakasutust puudutavad valdkonnad, tegurid ja meetmed, mille hulgast on eksperdirihm valinud
analllsimiseks kakskimmend neli peamist meedet.

Kuna maanteetransport moodustab ligikaudu 90% Eesti transpordisektori energia tarbimisest, sh
sGiduautode energiatarbimine on ligi 60% ja markimisvaarne energiatarbimise kasv on toimunud just
maanteetranspordis, siis keskendub kaesolev anallilis suurima sdastupotentsiaaliga transpordi-
liikidele — sdiduautole ja maantee kaubaveole.

a

eTranspordi- ja *Okonoomsed )
liikluskorraldus sisepdlemismootorid
eUhistranspordikorrald eUued
us mootoritehonoloogiad
eKergliikluse taristu . . - : eEnergiatdhus disain ja
eTranspordimaksud Liikumis- ja Soidukite rehvid
eTeed transpordi- kiituse- *S8idukite CO,-maks
eKaugtoo viis efektiivsus Energiamargis
eLiikuvuskavad, Y,
teadlikkus {I \
Soidukite ja
Asustus- . J N
- taristu
struktuur ..
kasutusviis
. eTeekasutustasud
*Maakasutuse suunamine
" . eUmmikumaks
elLiiklust genereerivate . .
funktsioonide asukohavalik 'A_':‘_'_md.e JaNg.amlﬁe
*Elu- ja té6kohtade paiknemine *Sadstlik sGiduviis (eco-
o o driving)
eParkimispoliitika .
ePiirkiirused
\. eLinnalogistika /

Joonis 2.1. Transpordindudlust ja transpordi energiakasutust puudutavad valdkonnad
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Analllsitavad transpordi ja liikuvuse energiasdadastu meetmed saab Uldjoontes jagada nelja vald-
konda:

1. Soidukite kituseefektiivsus (sh sadstlikumad sisep6lemismootorid ja uued tehnoloogiad):
e Energiaklassist/CO, heitest sltuv mootorsdidukite aktsiis (registreerimismaks voi -
soodustus),
e Energiaklassist/CO, heitest séltuv iga-aastane automaks,
e elektriautod,
e hibriidbussid,
e mitmemootorilised vedurid,
e raudtee elektrifitseerimine,
e kuni 12-tonniste veoautode start-stop slisteem,
e raskeveokite energiatdhus disain,
e raskeveokite kiitusesaastlikud rehvid.

2. Energiasadstlikumad liikumisviisid ja transpordiliigid (iihistransport, kergliiklus, raudteeveod):
e (ihistranspordi liinivorgu jt teenuste arendamine — teenuse lisamine 20%,
e kergliikluse taristu arendamine,
e linnade parkimispoliitika, Gihistranspordi juurdepaasust séltuvad parkimisnormid, tasuta
autode parkimiskohtade vahendamine,
e (ihistranspordi ja kergliikluse kampaaniad, teadlikkuse suurendamine,
e tdnavaruumi imberjagamine linnades (Uhistranspordi prioriteedisliisteem, jalgrattateed,
kdnniteed),
e liikuvuskavad suurematele asutustele (kontorid, koolid, haiglad jne),
o kaugtoo,
Rail Baltic.

3. Maakasutuse suunamine, planeerimine:
e Asustuse suunamine olemasoleva tohusa Uhistranspordi lahedusse, kompaktne ja multi-
funktsionaalne asustusstruktuur.

4. Soidukite ja taristu tohusam kasutamine, néudluse ohjamine:
e sGiduautode labisdidupdhised diferentseeritud teekasutustasud,
e raskeveokite ldbisdidupdhised diferentseeritud teekasutustasud,
e  kituseaktsiisi tostmine,
e autode kooskasutus ja lihirendiautod,
e Tallinna ummikumaks,
e s3aastlik soiduviis,
e parkimispoliitika.

Paljudel analliisitud meetmetel ei ole transpordi energiatarbimisele ainult otsene md&ju, vaid ka
kaudne — naiteks parkimispoliitika mojutab otseselt autokasutust, kuid ka ruumikasutust ja taristu/
parkimiskohtade ehituse, hoolduse ja kasutuse energiakulu. Moned meetmed mdjutavad ainult
soidukite Okonoomsust, teistel on md&ju ulatuslikum, puudutades nii s&idukittubi valikut,
transpordiliiki kui ka kasutuskohta (vt Tabel 2.4 ja Tabel 8.2).
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Meetmed valiti jargmistel pdhimotetel:

- need on Eestis riiklikul, kohalikul, ettevotete ja isikute tasandil rakendatavad ja omavad mdju
jargmise 10-15 aasta perspektiivis;

- tehnoloogiad on juba kasutusel;

- neil on suhteliselt suur energiasadstu potentsiaal kirjandusallikate ja rahvusvahelise
kogemuse pdhjal.

Detailsemast analllsist jai valja hulk meetmeid, mille kohta puuduvad Eesti olukorda v&i
vorreldavaid rahvusvahelisi suundumusi kirjeldavad andmed (nt linnalogistika), mille energiasaastu
potentsiaal kogu Eesti mastaabis on vordlemisi vaike (nt Uksikud taristuobjektid linnades) voi mis on
laiemas plaanis holmatud Uldisemate meetmetega (sGidukite energiamaérgis, Harjumaa Uhtne
piletisiisteem, paindlik tooaeg):

e kaubavedude linnalogistika,

e paindlik tooaeg,

e parem talihoole kergliiklusteedel — jalgrattakasutuse hooaja pikendamine,

e kinnisvaraarenduste Ghistranspordi-/liikuvusmaks (nt Pariisis rahastatakse linna
Uhistransporti kinnisvaraarenduse maksust, Eestis on kinnisvaraarendajate kohustus
parkimiskohtade rajamine, mis on selge kulu arendajale, aga puudub kohustus
panustada teistesse liikumisviisidesse),

e sdidukite energiamargised,

e Harjumaa Uhtne Ghistranspordi piletististeem,

e Lasnamade-Mustamae tramm,
e lisar60papaarid Laagri-Keila ja Ghel jaamavahel Tapa-Tartu raudteel.

10



Energiasddstupotentsiaal Eesti transpordis ja liikuvuses. ENMAK 2030+ taustauuring

Tabel 2.3. Transpordindudlust ja transpordi energiatarbimist puudutavad valdkonnad ja tegurid

Rahvastik W ETEL [T Transpordisiisteem Asustusstruktuur/ Noudluse ohjamine Hinnad ja maksustamine Soidukite
maakasutus efektiivsus
Elanike arv Tookohtade arv Uhenduskiirus Planeerimispoliitika Liikluskorraldus Kituse hind ja maksud Soidukite
ToohoOive tase  Tarbimine Mugavus, ohutus Asustuskompaktsus Maksustamine Soidukite maksustamine kitusekulu
Sissetulek Ettevotlus Kondimine Funktsioonide Parkimispoliitika Parkimise hind Tehnoloogia
Vanus Toostus Jalgrattasoit paiknemine/vahemaad Teavitus Teekasutustasud Soidustiil
Elustiil Valiskaubandus Uhistransport Jalgsikaidavus Kampaaniad Ametisditude Taitumus
Hoiakud Transiit Autode kooskasutus Uhendatus kompenseerimine Marsruudid
Turism Rendiauto Juurdepaas Uhis- Kindlustus Lilkkumise aeg
Takso transpordile Uhistranspordi hind ja
Isiklik auto Teede ja tdanavate piletisiisteem
Erinevate liikide disain Maksusoodustused
koostoime
Kaugtdootamine
E-teenused
Kohaletoimetamis-
teenused

Allikas: Litman 2013, autorite tdiendused
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Tabel 2.4. Meetmete moju transpordi energiandudlust maaravatele teguritele. Allikas: Autorite tlevaade

Autostumise  SoOidukite  Liikumisviisi Marsruudi Ajalised Sihtkoht/ Liikumiste arv  Asustus- Ruumi-
tase 6konoomsus valik valik eelistused 13bisoit struktuur vajadus

Mootorsdiduki aktsiis X X X X
Automaksud X X

b Elektriautod X X

= Kituseaktsiis X X X X

% Autode teekasutustasud X X X X X X X X X

Y Ummikumaks X X X X X X X X
Parkimispoliitika X X X X X X X X
Veokite teekasutustasud X X X X X X X X
Saastlik sdiduviis X

T Kaugtéd X X X X X

_g UT kampaaniad X X X X X

& Liikuvuskorralduse kavad X X X X X X X X X
Autode kooskasutus X X X X X X X X

o Raudtee elektrifitseerimine X

§ Veokite energiasaastlikud rehvid X

® yeokite aerodiinaamika X

—8 Mitmemootorilised vedurid X

_GE) Kutusesaastlikud bussid X

<12t veokite start-stop slisteem X

s UT teenuste lisamine X X X X X X

-'é Rail Baltic X X X X

- Kergliikluse taristu X X X

£ - |

@ gMaakasutuse suunamine X X X X X

= " Linnatanavate iimberkorraldamine X X X X X X X
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3 Eesti transpordisektori energiatarbimine 2000-2012

Viimase 10-15 aasta jooksul on transpordisektoris energia ja kiituste tarbimine suurenenud lile 33%,
ainult majanduslanguse aastatel 2008—2009 kiituste tarbimine monevdrra viahenes (joonis 3.1). Ligi
90% kiituste tarbimisest ja tarbimise kasvust parineb maanteetranspordist.

Energiatarbimine Eesti transpordisektoris 1995-2010 (TJ)
40000
35 000
30 000
25 000
2= 20000
15 000
10 000
5000
O 1995 [ 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
H Lennuk/Air 44 44 44 44 44 44 44 43 44 44 44 0 0 44 43 43
= Laev/Sea 170 | 298 | 256 | 256 | 213 | 298 | 298 | 469 | 383 | 341 | 341 | 469 | 724 | 852 | 341 | 341
M Raudtee/Rail 1634|1671 | 1505|1889 2021|1889 |1765|2234 1982|1712 |1840| 1925|1623 |1154 | 1534|2148
® Maantee/Road (17 77119 347 (20 23521 024 (20 878 |20 83925 387 |26 244 |25 45926 25327 497(29 61131 421|30 73727 673|28 629

Joonis 3.1. Energiatarbimine Eesti transpordisektoris, 1995-2010
Allikas: Eurostat

35000 Energiatarbimine maanteetranspordis 2000-2011
30000
25000
20000
(1]
>
. 15000
10000
5000
0
2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
M Veoauto 5417 | 6312 | 6982 | 6244 | 6304 | 6460 | 6841 | 6878 | 6846 | 5626 | 6889 | 7400
B SSiduauto  |11242(14198(13815|13984|14314(15480|17258|18797(18287|17683|17238(17500
™ Mootorratas| 25 26 28 31 54 18 32 47 51 45 46 43
H Kaubik 1779 | 2512 | 2971 | 2811 | 3264 | 3233 | 3187 | 3272 | 3208 | 2425 | 2504 | 2652
B Buss 2094 | 2006 | 2182 | 2122 | 2097 | 2100 | 2101 | 2210 | 2127 | 1670 | 1796 | 1810

Joonis 3.2. Energiatarbimine maanteetranspordis sdidukiliikide 16ikes, 2000-2011
Allikas: COPERT mudel, Eesti Keskkonnaagentuur 2013
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Maanteetranspordis on ligi 60% energia tarbimisest p&hjustatud sdiduautokasutusest. Kituste
tarbimine on kasvanud aastatel 2000-2011 eriti kiirelt diislikiitusega sdiduautode, kaubikute ja
veoautode kasutamise kasvu tottu (joonised 3.2 ja 3.3).

Kiituste tarbimine Eesti maanteetranspordis séidukitiiiibiti 2000-2011

800 000
700 000
600 000
= 500 000
£ 400 000
s 300 000
200000 — —7 —F @ — —
00000 - — @ — — —
0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
® Mootorrattad 586 598 650 725 1240 417 742 1098 1178 1052 1075 1002
M Kaubik Bensiin <3,5t | 13382 | 19313 | 18806 | 17235 | 20656 | 15617 | 15709 | 15635 | 14838 | 10946 9923 10323
M Kaubik Diisel <3,5t 27868 | 38934 | 50078 | 47946 | 55037 | 59347 | 58198 | 60251 | 59553 | 45288 | 48143 | 51194
W Bussid 48585 | 46537 | 50635 | 49239 | 48662 | 48735 | 48754 | 51283 | 49350 | 38737 | 41673 | 41993
M SA Diisel 18458 | 36629 | 50243 | 61236 | 78941 | 93045 | 117579 | 138038 | 126 774 | 135670 | 140643 | 160 253
W Veoautod 125631 | 146420 | 161954 | 144 855 | 146 252 | 149874 | 158 713 | 159577 | 158 822 | 130539 | 159 837 | 171 695
SA Bensiin 241192 | 291428 | 269 222 | 262 255 | 252 332 | 265357 | 281998 | 297 235 | 296 733 | 273 898 | 258 662 | 245171

Joonis 3.3. Kiituste tarbimine Eesti maanteetranspordis soidukitiiiibiti, 2000-2011

Allikas: COPERT mudel, Eesti Keskkonnaagentuur 2013

Suur osa (ligi 44%) energiatarbimisest on seotud linnade ja asulasisese liiklusega,

mis naitab, et

oluline roll transpordi energiatarbe vahendamisel on ka kohalikul tasandil (tabel 3.1).

Tabel 3.1. Transpordi energiatarbimise jagunemine tarbimiskohati

' 2010T) % kogutarbimisest |

| klassi tee 644 2%
Asulaviline 15380 54%
Asulad 12449 44%
Kokku 28474 100%

Allikas: COPERT mudel, Eesti Keskkonnaagentuur 2013

Kituste tarbimine transpordis oleneb peamiselt liikumisviisist ja kaubaveo liigist, transpordi-

noudlusest, séidukite energiatarbest ning kasutatavatest energiaallikatest. Viimase 10 aasta jooksul

on Eestis sdiduautode kasutus suurenenud ligi 50% ning Uhistranspordi kasutajate hulk vdhenenud

(joonised 3.4-3.8). Vorreldes Eesti keskmisega on Uhistranspordi kasutus suurem linnaelanike seas,

kuid selle roll tooleliikumise viisides on kahanenud igal pool, samas kui isikliku auto kasutuse osakaal

on suurenenud.
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Soitjate veokaive Eestis 2000-2010

12,0
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Joonis 3.4. Soitjate veokdive Eestis, 2000-2010
Allikas: Eurostat
Toole lilkumiseviisi jaotus Eestis 2000-2011
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Joonis 3.5. Toéle lilkumise viisi jaotus Eestis, 2000-2011
Allikas: Statistikaamet

Eesti linnaelanike toodle liikumiseviisi jaotus (%)
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Joonis 3.6. Eesti linnaelanike tédle liikumise viisi jaotus, 2001-2012
Allikas: Statistikaamet
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Maa-asulate elanike td6le liikumiseviisi jaotus, %
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Joonis 3.7. Eesti maa-asulate elanike t66le liikumise viisi jaotus, 2000-2012
Allikas: Statistikaamet

Tallinlaste t66le liikkumiseviisi jaotus, %
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Joonis 3.8. Tallinlaste toodle liikumise viisi jaotus, 2001-2012
Allikas: Statistikaamet
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Keskmine t66- ja elukoha vaheline kaugus liikumisviisi jargi 2000-2011, km
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Joonis 3.9. Keskmine t66- ja elukoha vaheline kaugus liikumisviisi jargi, 2000-2011
Allikas: Statistikaamet

Perioodil 2000-2011 on maantee kaubaveokdive suurenenud poole vérra ning raudtee veokdive
vahenenud (Joonis 3.10).

Kaubavedude veosekdive Eestis 2000-2011

12
h
10

)<\ — = Raudtee

\/

= \laantee

miljard tonn-km
~ o

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Joonis 3.10. Kaubavedude veosekiive Eestis, 2000-2011
Allikas: Eurostat

Eesti transpordi energiatarbimist ja kasvuhoonegaaside heitkoguseid on varem pdhjalikumalt
analldsitud Riigikantselei sddstva transpordi raportis (JUssi et al. 2010), milles jareldati, et Eesti
transpordi kiituse tarbimine on kiirelt kasvanud eelkdige sdiduauto kasutuse ja maanteevedude kiire
kasvu, valglinnastumise ning Uhistranspordi ja kergliikluse osakaalu vdhenemise tottu. Maantee-
transport ja kituste tarbimine transpordis on kasvanud samas tempos majandusega, mistdttu on
Eesti majandus lks Euroopa transpordimahukamaid ja kiitusekulukamaid — naiteks sisemajanduse
kogutoodangu (SKT) tihiku kohta kulub Eestis kaks korda rohkem transpordikiitust kui Euroopa Liidus
(EL) keskmiselt.

17




Energiasdastupotentsiaal Eesti transpordis ja liikuvuses. ENMAK 2030+ taustauuring

Eesti transporti iseloomustab lisaks kiirele autostumisele ja maanteevedude kasvule sdidukipargi
ebadkonoomsus. Aastal 2011 oli keskmine uue sdiduauto CO,-heide Eestis 157 g/km, mis on EL-i
liikmesriikide ebadkonoomseim, olles EL-i keskmisest ligi 20% suurema CO,-heite ja fossiilkiituse
kuluga (EEA 2012). Kui tavaliselt seostatakse sdidukipargi uuenemist 6konoomsemate autodega, siis
Eesti soidukipargi labisditu ja kasvuhoonegaaside (KHG) heitkoguseid viimase 18 aasta jooksul
analldsides ilmneb, et paranemine on olnud tagasihoidlik — naiteks oli sGiduautode keskmine KHG
heide 1990. aastal 206 g/km, 2008. aastal 199 g/km ja 2011. aastal 188 g/km. Vordlemisi
Okonoomsete (A-, B- ja C-energiaklass) uute autode osakaal pole Eestis enam marginaalne —
moodustades kolmandiku uutest autodest (vt joonis 3.11), kuid enamiku EL-i riikidega vorreldes on
see nditaja madal. Eestis on ebadkonoomsete autode osakaal vdaga suur — lle kolmandiku uutest
autodest jddvad E-G energiaklassi, mis oma kitusekulult ei erine 20 aastat tagasi enimmitdud
sGiduautomarkidest.

2011. a Eestis registreeritud uued autod
energiaklasside 16ikes
5000
4500
4000 —
3500 —
3000 —
2500 +———F— — —
2000 —— — — —
1500 +———@—1 — — —
1000 +—+f — — — —
s0 ——— — -}
O - —
o o o o o o o o o o
o o~ < (o] 0 o n o n n
— — i i i o o (90} (90} <t
S| | d | w | d | aw | a | = A=
o (o] < (Vo] [ee] o n o n
i i i i - (o] (o] m o
A B C D E F G | G+ |G++ |G+++
3,5-|4,4-(5,3-|6,1-|7,0-| 7,9- | 8,7- 10,9 13-
43152606978 ]8,6/10,8/12,9(15,1

Joonis 3.11. Eestis registreeritud uued autod energiaklasside 16ikes, 2011
Allikas: Maanteeamet 2013

Eesti sdidukipargi kiituseefektiivsus on aastate 10ikes lisna sarnane ja ei saa 6elda, et transpordi
kiitusekulukus oleks otseselt seotud keskmisest vanema séidukipargiga. Joonisel 3.12 on toodud
kltuse tarbimise ja sdiduautode labisdidu jagunemine COPERT mudeli jargi, mis naitab, et erineva
vanuseklassi autode kogu kiituse tarbimine on proportsioonis ldbisdiduga. Proportsionaalselt veidi
suurem kituse tarbimine on taheldatav lle 20 aasta vanade sdiduautode hulgas, mis moodustavad
sGiduautode kogu energiatarbimisest siiski vaikese osa — 8%.
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Joonis 3.12. S6iduautode energiatarbimise ja labis6idu jagunemine vanusegrupiti, osakaal kogu

energiatarbimises ja labisGidus
Allikas: COPERT mudel, Eesti Keskkonnaagentuur 2013

VA Bensiin>3,5t VA<=7,51
VA 7,5-12t 1% 3%
VA28-32t 2% \ VA >32t
8% 3%
VA 26-28t 1%
14%

Veoautode energiatarbimise jagunemine veoki taismassi IGikes

Joonis 3.13. Veoautode (VA) energiatarbimise jagunemine veoki tdismassi 10ikes

Allikas: COPERT mudel, Eesti Keskkonnaagentuur 2013

Veoautode IGikes langeb (ile 80% veokite energiatarbimisest keskmise suurusega (tdismassiga 14—28

tonni) veoautodele.

Jargnevas neljas peatikis tehakse Ullevaade transpordinGudlust ja transpordi energiatarbimist

puudutavatest meetmetest, mis jagunevad nelja suuremasse tegevussuunda:

e energiasadastlikumad liikumisviisid ja autokasutus,

e energiasdastlikum asustusstruktuur ja liikumisvajaduse vahendamine,
e energiatéhusamad kaubaveod,

e fiskaalsed meetmed.
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4 Energiasaastlikumad liikumisviisid ja autokasutus

4.1 Uhistranspordi teenuste arendamine

Meetmega parandatakse Uhistranspordi kadttesaadavust ja veovGimet liinide valjumiste arvu
suurendamise, suurema veovdimega Uhissdidukite valjumiste osakaalu suurendamise ja uute liinide
(naiteks rongidele etteveo) kdiku votmisega, seda eelkdige kiitusesdastlikumate thistranspordiliikide,
nagu (elektri)rong, tramm ja troll, teenuste osas. Need elektrienergial opereeritavad (histranspordi-
liigid ei sOltu esiteks naftatarnetest ja teiseks ei mojuta kdrge nafta hind otseselt opereerimiskulusid
ega pileti hindu.

Meedet on vaja rakendada eelkdige tihedama asustusega maakondades ja suuremates linnades.
Uhistranspordi kattesaadavuse parandamiseks h&reda asustusega maapiirkondades on vaja
arendada ndudebusse, autode kooskasutust, linnalahiparklaid ehk ,Pargi ja sdida“ siisteemi ning
paremini (hendada Uhissdidukipeatusi jalgrattateede vorgustikuga. Liinivorgu optimeerimine ja
sOidugraafikute tdiendamine eeldab t66-, elu- ja teiste tdmbekohtade vahelise liikkumise anallisi
tervikuna. Lisavaljumiste ja suurema veovdime pakkumisega muudetakse Uhistransport atrak-
tilvsemaks, valditakse Uhissdidukite (ilerahvastatust ja sellest tingitud hilinemisi. Uute liinide ja lisa-
valjumiste pakkumine on vajalik ka Ghistranspordi propageerimise juures.

Kdesolevas t606s on energiasdastupotentsiaali arvutamisel Iahtutud Ghistransporditeenuste (lisaliinid,
sagedasem graafik) 20%-lise lisamisega, eelkdige tihedaima asustuse ja suurima autokasutuse
kasvuga Harjumaal ja energiasdastlikumaid GUhistranspordiliike eelistades. Meetme kasutuselevtu
puhul eeldatakse, et vahemalt 3 korda nadalas auto asemel (histransporti kasutavate inimeste arv
kasvab ca 50 000 inimese vorra. Konkreetsemad tegevused, mis Uhistransporditeenuse arendamise ja
lisamise all oleks vaja teha, on jargmised:

e Uhtse piletisiisteemi sisseviimine — suurendab imberistumistega reiside atraktiivsust.

e Omavalitsuste halduspiire Uletavad ja rongiliiklusega thilduvate linnaliinide pikendamine
[3hivaldadesse.

e Erinevate Uhistranspordiliikide ja sisteemide liiklusgraafikute omavaheline Gihildamine ning
Umberistumisvdimaluste tagamine. Sealhulgas tuleb vilja t66tada hoovad ka kommerts-
liinide graafikute koostamiseks, kui see tagab oluliselt paremad imberistumisvéimalused.

e Range maakonnapdhise Uhistranspordiplaneerimise asendamine regionaalse planeerimisega,
mis arvestab inimeste liikumisvajadust maakonnaiilestesse tdmbekeskustesse, nagu Tallinn,
Tartu voi Parnu. Sealhulgas on vajalik regionaalse kommerts- ja avaliku Uhistranspordi-
teenuse optimaalse jaotuse hindamine ning integreerimine lihtsesse Uhistranspordivorku.

e Reisirongiliikluse arendamine Peterburi, Moskva ja Riia suunal ning Haapsalu raudtee
taastamine elektrifitseeritud kujul — liikluse kandumine maanteelt raudteele ja seeldbi olulise
energiasadstu saavutamine (mh ka elektrirongide kasutamise tulemusel).

e Linnadevahelise (Inter-City) kiirrongiliikluse arendamine koos vastavate teenusstandarditega.
Praegu puudub Eestis sisuliselt rongipark riigisisese linnadevahelise ning Peterburi- ja Riia-
suunalise kaugrongiliikluse teenindamiseks kujul, mis oleks sdiduauto ning lennukiga
konkurentsivbimeline. Oluline on pakkuda seesugustel liinidel lisamugavusi, nagu paremad
istmed, paikesekatted, toitlustus, eraldi kupeed lastega reisijatele (nn perekupeed) ning
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korgekvaliteediline esimese klassi teenus (teenindus kohapeal, ajalehed, té6laud, koosoleku-
kupee jms). Seejuures on vdimalik suurendada praegu olemasoleva regionaalveeremiga
vorreldes rongi kasulikku pikkust istekohtade jaoks — kaugrongides ei ole tarvis nii suuri
tambureid ega laiu uksi peale- ja mahamineku kiirendamiseks. Rongiliikluse atraktiivsuse
kasvuga on vdimalik suurendada selle kasutatavust auto- ja lennuliikluse arvelt ning
potentsiaalselt vahendada dotatsioonivajadust, kuna kvaliteetse teenuse eest saab kisida
kdrgemat piletihinda, eriti esimeses klassis.

e Lasnamde trammiliini edasi arendamine (kaaluda tuleb alternatiivseid ja elu-tdokohtadele
lahemaid trassivariante Laagna teest véljaspool)

o Keskmise Euroopa trammi energiakulu on 10,5 MJ/km (Kenworthy 2003). Tallinna
naitajad on oluliselt madalamad (tGendoliselt suhteliselt vdikeste trammide, vaheste
téusude ning madalate soidukiiruste tottu): tavaline kaheosaline Tatra tramm tarbib
4,39 MJ/km ning madala keskosaga pikendatud tramm 5,94 MJ/km (Lehtla 2011).
See on sodiduki enda energiakulu, mitte primaarenergia tarbimine (elektri tootmisele
ja tarnele kulunud energiat pole sisse arvestatud).

e Diiselbusside osaline asendamine Tallinnas trollibussidega — trollidega asendamine liinidel,
kus kontaktvork on olemas (endised 2. ja 8. trolliliin, praegu vastavalt 24. ja 22. bussiliin) ning
hlbriidtrollide kasutamine liinidel, mis suures ulatuses kulgevad kontaktliiniga tdnavatel (nt
liinid 24A, 40, 16, 26). llma kontaktvérguta liinildikudel saavad seesugused soidukid liikuda
kas aku, superkondensaatori v6i diiselgeneraatori abiga. Erinevalt elektribussidest ei vaja
hlbriidtrollid aga kiirlaadimist, mis koormaks elektrivérku, ega pikka seisuaega akude
laadimiseks. Lisaks on seesugused soidukid kergemad, kuna peavad elektribussiga vorreldes
kaasa vedama vaid suhteliselt vaikseid energiasalvesteid, mida saab kontaktliini alla naastes
sdidu ajal laadida. Meetme pdhimstteks on suurema energiasdastupotentsiaaliga
tehnoloogia eelisarendamine. Diiselbusside tehnoloogia puhul ei ole viimase 20 aasta jooksul
saavutatud kltusekulu langust (JUssi et al. 2012). Samas on elektri joul liikuvate ihissdidukite
energiatarve uue pdlvkonna veoajamite kasutuselevétuga langenud ligi 50% (Lehtla 2011). Nii
tarbivad néiteks Tallinna vanimad trollibussid Skoda 14Tr energiat 1,64 kWh/km-le
(Maspanov 2003), uusimad Solaris-tliipi mudelid seevastu aga vaid 0,9 kWh/km-le
(Kliucininkas et al. 2012). Koos energiasalvestite kasutamise ning tdnapaevaste veoajamitega
on vdimalik saavutada energiasdast isegi kuni 70% vorreldes traditsioonilise elektrisdidukite
reostaatjuhtimisega (Lehtla 2011).

o Energiasaast (Kliucininkas et al. 2012):

= 12 mtrollibussi energiakulu: 0,9 kWh/km = 3,24 MJ/km

= 12 mdiiselbussi energiakulu: 319,6 g/km = 13,5 MJ/km
NB! Naitajaks on sGiduki enda energiakulu, mitte primaarenergia tarbimine (elektri
voi diislikiituse tootmisele ja tarnele kulunud energiat pole sisse arvestatud)

e Superkondensaatorite kasutuselevott reisirongides, trollides ja trammides pidurdusenergia
salvestamiseks — energiasaast ligi 20%”.

e Automaatse start-stop siisteemi kasutuselevott diiselrongides, vahendamaks kitusekulu.
Praegusel Eesti riigisiseste liinide jaoks kasutataval rongipargil on kahemootorilised
energiaplokid, mis véimaldavad optimeerida mootorite to66d. Juba praegu soovitab rongide

> Neljavagunilistel FLIRT diiselrongidel on juba superkondensaatorid (kirjavahetus Norbert Kaarestega
Elektriraudtee AS-ist, 10.10.2011)
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pardaelektroonika vedurijuhile liigse vdimsuse olemasolul ihe mootori valjalilitamist, kuid

see ei toimu automaatselt. Potentsiaalne kiitusesddst on vaheste peatustega kiirrongide

puhul umbes 3% ning rohkete peatustega regionaalrongide puhul 6% (Bower et al. 2012).

Teenindustaseme normide kaasajastamine Uhistranspordi atraktiivsuse tdstmiseks.

o

Kaasaegsete taitumusnormide kasutuselevott linnatranspordis, mille kohaselt on
maksimaalne lubatud seisjate tihedus tihissdidukis 4 inimest/m?.

Mugava reisikeskkonna tagamine Uhissoiduki soéitjateruumi mdistliku sise-
temperatuuri normide kehtestamisega (leriiklikul tasandil. Praegu kohtab hanke-
dokumentides vGi normides sageli liiga madalaid lubatud temperatuure (nt
minimaalselt 10°C, voi kohustus kitta Uhissoidukit vaid alates valistemperatuurist
0°C). Enamasti puuduvad normid sootuks lubatud kdrgeima sisetemperatuuri kohta,
mis on niisamuti oluliseks probleemiks (ihistranspordi hea kvaliteedi tagamisel.
Liiklusgraafikute koosk&lastamine raudteel sditjate- ja kaubavedude vahel, tagamaks
molema veoliigi vajaduste optimaalne rahuldamine. Nii kauba- kui séitjateveo jaoks
on oluline padevastest liiklusgraafikuakendest loobumine tihedama liiklusega piir-
kondades, nagu Tallinna linnaldhiliinid. Kénealused hooldustoodeks vajalikud
piirangud pohjustavad keset pdeva umbes kahetunniseid linki rongide liiklus-
graafikus, mis vdahendab raudteel nii sditjate- kui ka kaubaveo atraktiivsust ning
teravdab veelgi nende veoliikide omavahelist konkurentsi liiklusgraafikuniitide parast
(eelkdige Tallinna-Paldiski liinil). Antud piirkondades on maistlik viia aknad liiklus-
graafikus Oisele ajale.

Kehtivate Ghistranspordi teenindustaseme normide kaasajastamine Ghistranspordiga
maakonnakeskusesse padsemise sageduse kohta. Praegu kehtivad normid nadevad
ette samu standardeid nii héreasutusega kui ka suuremate linnade ldhedastes
piirkondades.

Rangemate sanktsioonide kehtestamine Uhistranspordioperaatoritele teenuse
kvaliteedistandarditest mittekinnipidamise korral ning jarelevalve t&hustamine
teenuse taseme jargimise (le.

Rangemate sditjadigusi puudutavate normide kasutuselevott ning teavitus nii rongi-
kui bussiliikluses, eriti imberistumiste korral Glhe operaatori veovahendilt teisele (nt
kohustus tagada majutus, kui bussi hilinemise tottu jdi reisija paeva viimasest rongist
maha; sh ka liinidel, mis on liihemad kui 250 km).

Horeasustusega piirkondades ndudeteenuse sisseviimine (histransporditeenuse sageduse ja

taseme tostmiseks. Arvestades seesuguse liikluse madalamat hinda, on maistlik pakkuda

reisijatele suuremat valjumissagedust, mis tOstab inimeste liikkumisvabadust Ghissdidukiga

ning Uhtlasi suurendab maapiirkondade atraktiivsust. Vaid kulude vahendamise eesmargil

noudeteenuse sisseviimine liiklussageduse suurendamiseta voib olla liikumist takistav, kuna

langetab veelgi Uhistranspordi suhtelist kdttesaadavust.

Uhistranspordi edendamine parema teavituse ja teadlikkuse suurendamise kaudu

Lisaks Uhistransporditeenuse arendamisele ning kvaliteedi tdstmisele on Uhistranspordi atraktiivsuse
tostmisel oma roll ka turundusel. Arvestades, et Eestis on Uhistransporditurundus vorreldes teiste
toodete ja teenustega tagasihoidlik (nt vaga vahene telereklaam), siis vdib thistranspordikampaania
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osutuda vordlemisi tdhusaks meetmeks. Linnades on Ghistransporditurundusega tegelenud
suuremate kampaaniatena Tallinna linn (CIVITAS projektid) ja Tartu linn (Intelligent Energy Europe jt
EL-i rahastatud projektid).

Paljud autokasutajad on kindlalt autole orienteeritud ja nende liikuvuskditumine on raskesti
mojutatav. Siiski on ka selliseid autokasutajagruppe, kelle liikumisviisi on vdimalik mdjutada —
enamasti 30ndates eluaastates mehed, kelle t66koht asub kodule Idhemal kui 8 km (Curtis and
Headicar 1997). Teavituskampaaniad ja otseturundusvotted peavad olema spetsiaalselt vilja
tootatud neile, kelle hulgas potentsiaal liikumisviisi muutmiseks on suurem - eriti lksinda autos
liiklejatele ja linnades elavatele autojuhtidele, kellele on Uhistransport kdttesaadav ja arvestatav
alternatiiv. Autoga igapdevaselt liiklema harjunud inimestele voivad elementaarsed praktilised
Uhistransporti puudutavad asjad (peatuste asukohad, piletihinnad, graafikud) olla voorad ja vajada
Ule kordamist, mistGttu juba naiteks sdiduplaneerijate ja otsingusiisteemide (www.peatus.ee,

linnaliinide sGiduplaneerijad, rongiinfo lihinumber 1447, bussipiletid — www.tpilet.ee) olemasolu
teadvustamine voib Uhistranspordi kasutamise kiinnist madaldada. Kituse ja rahalise kokkuhoiu
korval saab kampaania kdigus réhutada ka teisi Uhistranspordi eeliseid: parkimisprobleemi
puudumine, tervislikkus, olenevalt kohast Uhistranspordi kiirus ja ummikute véltimine. Kuna
paljudele valglinnastunud uusasumite elanikele ei ole arvestatav (histransporditeenus kattesaadav
(peatus on liiga kaugel voi graafik on liiga hore), siis saab sellele sihtgrupile teadvustada ,Pargi ja
sOida“-slisteemi véimalusi.

Teavituskampaania toimib paremini koos Uhistranspordi lisateenuste ja/voi soodsate piletihindade
pakkumisega. Peale meedia- ja teavituskampaania saab teha otseturundust (personaalsed
pakkumised uue Uhistransporditeenuse ldheduses elavatele ja tootavatele autokasutajatele) ja
dritusturundust (autovabad pdevad, asutuste-ettevitete voistlused autosditude vahendamisel,
kevadest sligiseni jalgrattaga todle sGitmise nadalad).

4.2 Kergliikluse arendamine

Jalgsi ja jalgrattaga liikumine on oluline osa transpordisiisteemist ning elanikkonna liikuvuse
tagamisest. Kuigi koikide liikumiste |6ikes Ule-eestiline jalgrattaga ning jalgsi liikumise statistika
puudub, siis linnade liikuvusuuringute ning Statistikaameti t66jou-uuringu raames tehtavate
kusitlustulemuste pohjalt saab kergliikluse rolli ja trendide kohta jareldada nii mdndagi (vt ptk 3.,
joonised 3.5-3.8 liikumisviiside muutuse kohta 2000—2011). Jalgsi toole liikumise osakaal on viimased
10 aastat olnud pidevas languses, selle vaatamata liigub ligi 25% linnaelanikke ja 20% maa-asulate
elanikke toole jalgsi voi jalgrattaga. Kui maal on ka jalgrattaga liikumiste osakaal vdahenenud, siis
linnades on igapdevane jalgrattakasutus viimastel aastatel kasvanud. Kergliikluse osakaalu
vahenemine on paljuski tingitud autostumise kasvust, t66- ja elukohtade ning teenuste (imber-
paiknemisest ja sellega seotud vahemaade suurenemisest (keskmised toole liikkumise vahemaad on
kasvanud kiimne aasta jooksul 30% (vt joonis 3.9).

Jalgsi ja jalgrattaga liikumise potentsiaal autoga séitmise asendamiseks on vérdlemisi suur liihemate
vahemaade puhul ja koos Uhistranspordiga pikematel vahemaadel. Liikuvussotsioloogias peetakse
keskmiselt kuni 2 km pikkuseid vahemaid jalgsi kdidavateks ja keskmiselt kuni 8 km vahemaid
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jalgrattaga sGidetavateks (Metsdpuro et al. 2014). Statistikaameti (2013) t66jou-uuringu andmetel
elab kuni 2 km kaugusel oma tookohast 14% (31000 inimest) autoga tddle sditjatest. 2—7 km
kaugusel elab 65 000 ehk ligi 30% autoga toole sditjatest. See ei tdhenda kiill, et kdik need séidud
oleks asendatavad jalgsi vOi jalgrattaga liikumisega, sest to6lesdidule lisaks vdib inimestel olla veel
muid igapdevaseid sihtkohti, mis vahemaid pikendavad v&i pdhjusi, mis jalakdimise voi rattasdidu
valistavad vGi raskendavad.

35 rAutoga todle liikujate vahemaade jagunemine 2011.a
30
25
20
o 15
£ 10
£ 5
8 0
S T66 . -
ori Kuni|1,1-(2,1-3,1-|4,1-|5,1-|6,1-|7,1-| 11- | 16- | 21- | 31- | 51- | Ule
koht 1,2|3|4|5|,6 |7 |10|15|20 |30 50 |100 100
ades km | km | km | km [ km [ km | km | km | km | km | km | km | km | km
W 1000 inimest| 22 |12,8(18,2(14,6/12,8|16,4| 11 |10,3|28,9(24,7|16,7|/19,4| 9,7 | 6,7 | 4,9

Joonis 4.1. Autoga tééle liikujate vahemaade jagunemine Eestis, 2011
Allikas: Statistikaamet

Kuigi energiasdastu otsene potentsiaal lihemate autosditude asendamisel jalgsi voi rattaga
liilkumisega kogu Eesti kohta on vordlemisi vaike, umbes 1%, on kergliikluse arendamine oluline labiv
meede, mis loob eeldused ka teiste meetmete dnnestumiseks — Uhistranspordi arendamine, autode
kooskasutus, parkimispoliitika muutmine, ,Pargi ja s6ida“ siisteem, ummikumaks ja teekasutustasud
toimivad eeldusel, et ka jala ning jalgrattaga liiklemine on atraktiivne, ohutu ja arvestatav liikumisviis.
Kergliikluse arendamine on seega vajalik transpordikorralduse nn viimase kilomeetri (,/ast mile”)
probleemi lahendamisel, et kdik transporditeenused oleksid mugavalt ligipdasetavad. Kvaliteetne ja
ohutu kergliikluse taristu soodustab ka koolilaste, eakate ning erivajadustega inimeste sdltumatut
liilkumist, vahendades sellega sundliiklust.

Schneideri (2013) 5-sammuline sddstva transpordi arendamise raamistiku (Theory of Routine Mode
Choice Decisions) jargi pohineb kdndimise ja jalgrattasdidu soodustamine jargmistel aspektidel:

o teadlikkusel ja info kattesaadavusel (turundusprogrammid jms),

e turvalisusel ja ohutusel (kergliiklusteede vorgustiku arendamine; haridus jms),

e mugavusel ja maksumusel (tihe polifunktsionaalne maakasutus; limiteeritud ja kallim
autokasutus; jalgrattakasutuse soodustused, linnade rendirattasiisteemid),

e naudingul (linnatdnavate imberkujundamine) ja

e harjumusel (info suunamine inimestele potentsiaalsete elustiilimuutuste tegemiseks).

Seega pole ohutute jalgrattateede ehitamine ainuke lahendus, mida kergliikluse soodustamiseks vaja
on. Ettevotete ja asutuste liikuvuskavadel, liikluse rahustamisel, maksupoliitikal ning maakasutuse
suunamisel on samuti vaga tahtis osa kergliikluse kui tervisliku ja energiasaastliku liikumisviisi
osakaalu suurendamisel. Tabelis 4.1 on dra toodud meetmete mdju autokasutusele linnades ja
nendega seotud hinnanguline jalgrattakasutuse kasvu potentsiaal. Meetmete rakendamise tulemusel
on 15-20% autoga liikumistest asendatavad jalgrattasGiduga 10 aasta jooksul.
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Tabel 4.1. Meetmete moju autokasutuse vahenemisele ja jalgrattakasutuse potentsiaalile linnades

Moju Sellest Nihe autosditudelt
autokasutuse nihkepotentsiaal jalgratastele,
viahenemisele jalgratastele, hinnanguline

linnas* hinnanguline
Kergliikluse kampaaniad 1% 1/2 0,5%
Kergliikluse uus taristu 3% 1 3%
Asutuste liikuvuskorralduskavad 2% 1/5 0,5%
Tanavaruumi imberjagamine, 10% 1/4 2,5%

liikkluse rahustamine

Parkimistasud téokohtades, 12% 1/5 2,5%
parkimisnormide muutmine

Tallinna ummikumaks 14% 1/5 3%
Kompaktse asustuse planeerimine 25%%** 1/5 5%

*Vt mGju hinnangute allikad tabelist 8.2; **madju autokasutusele Tallinnas

Kergliikluse tervisemdjude rahalise vaartuse leidmiseks on kasutatud Maailma Terviseorganisatsiooni
(WHO) tervisedkonoomika mudelit HEAT®. Mudelis on vdetud eelduseks, et osa lisanduvast
transpordindudlusest rahuldatakse autosdidu asemel jalgsi ning jalgrattaliikumistega nii, et
linnaelanike jalgrattakasutuse osakaal igapdevaliikumistes kasvab vahemalt 10%-ni ja jalgsi liikumiste
osakaal 25%-ni (senine trend on toodud joonisel 3.6). Kalkulatsioonis on arvestatud, et kergliiklust
soodustavate jt meetmete tulemusel hakkab 75 000 inimest regulaarselt kdndima vGi jalgrattaga
sGitma (200 pdeval aastas keskmiselt 10 km pdevas). Jargmise 15 aasta keskmiseks statistilise elu
vaartuseks on véetud EL-i keskmine standardvaartus: 1,574 miljonit eurot. 10-15 aasta jooksul
kujuneb lisanduva jala kdimise ja jalgrattaga tehtud soitude thiskondlikuks sdastuks 180 miljonit
eurot. Jalgsi voi jalgrattaga liigutud kilomeetri keskmine rahaline vaartus on sellise kalkulatsiooni
tulemusel vdhemalt 1,2 €/km.

Meetme maksumuse arvestuse aluseks on véetud suure kergliikluse osakaaluga linnade, nagu
Kopenhaagen ja Freiburg, transpordiinvesteeringute poliitika, kus 20-30% transpordivaldkonna
investeeringutest ja hooldusest kulutatakse kergliiklusele. Eestis kujuneks seega kergliikluse
arendamise maksumuseks 14 M€/a, eeldusel, et 20% riigimaanteede investeeringutest |dheb
kergliikluse arendamiseks ja ohutuse tdstmiseks ning 20% kohalike omavalitsuste teehoiukuludest
kergliikluse investeeringuteks ning jalg- ja jalgrattateede hooldustaseme tdstmiseks.

4.3 Liikuvuskorralduskavad

Liikuvuse planeerimine ja ohjamine on vajalik kdikidel haldustasanditel. Kui riigi ja kohaliku oma-
valitsuse tasandil toimub liikuvuse planeerimine ruumiliste planeeringute, arengustrateegiate ja
-kavade kaudu, siis inimeste liikkumist genereerivate asutuste ja tdmbekeskuste jaoks tehakse

% http://www.heatwalkingcycling.org/
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liikuvuskorralduskavad (mobility plan, travel plan). Liikuvuskorralduskavad on enamasti mdeldud
suuremate riigiasutuste, suure too6tajaskonnaga ettevotete, koolide, haiglate, kaubandus- ja
vabaajakeskuste juhtimise ning to6korralduse muutmiseks nii, et see véimaldaks neile mugavat
juurdepdasu saastlike transpordiliikidega.

Liikuvuskorralduskavade koostamise kdigus anallilsitakse koha juurdepaasutingimusi liikumisviiside
kaupa, hinnatakse saastlike liikumisviiside (jalgsi, jalgrattaga, Ghissdidukiga, rendiautoga, jagatud
autoga) kasutamise vGimalusi ja takistusi, seatakse eesmargid ja lepitakse kokku saastlike
liilkumisviiside soodustamise vahendid — alates ametijalgrataste soetamisest, paindlikust t66ajast,
Uhistranspordi kohta info jagamisest kuni isiklikest ametiautodest loobumise, autode
parkimiskohtade vdahendamise ja autode jagamissisteemi korraldamiseni valja. Lisaks transpordi
energiasaastule saastetakse liikuvuskorralduskavadega asutuse parkimiskuludelt, ametiautodelt,
sdiduautokompensatsioonidelt ning vahendatakse ummikuid.

4.4 Saastlik soiduviis ehk eco-driving

Saastlik soiduviis (eco-driving) aitab saasta kltust, vdhendada muirataset, heitgaase, dnnetusi, ning
kulutusi veoki remondile. Paljudes riikides kasutatakse saastliku sdiduviisi koolitusi liiklusohutuse
programmides, sest see vahendab liiklusdnnetusi kuni 40%. Saastlikku sdiduviisi saab kujundada dige
kdigu ja kiiruse valikuga, jarskude pidurduste ja kiirenduste valtimise ning liigse koorma eemaldamise
abil. Koolitustulemused on nédidanud, et vahetult peale koolituse ldbimist vaheneb sdiduauto ja
veoauto kitusekulu keskmiselt 5-15%. Pikemaajaliselt pisib kiitusekulu vahenemine keskmiselt 5%
juures (Vagverket 2004). Kuna kokkuhoiuvdimalused on saastliku sdiduviisi juures Gisna suured ja see
ei vaja suuri investeeringuid, siis on paljud ettevotted ka ilma eriliste riiklike meetmeteta seda
rakendanud. Markimisvaarne eelis sdastliku sdiduviisi puhul on see, et seda saab juurutada kdikide
veokitlilipide juures, olenemata veoki vanusest, sest sGiduviis oleneb otseselt veokijuhi oskustest ja
koolitusest. Plsivate tulemuste saavutamiseks on vaja juhtide kiitusekulu pidevalt jalgida ja iga-
aastaste koolitustega saastlike s6iduvGtteid meelde tuletada. (IEA 2010)

Alates 2010. aastast on saastliku séiduviisi koolitus Eestis riikliku B- ja Bl-kategooria sdidukijuhi
koolituse Gppekava osa. Samas puudub llevaade, kui tdhusad need koolitused on ja kui palju see
mojutab sdiduviisi reaalses liikluses. Nagu eespool mainitud, vajavad saastlikud sdiduvotted juhtidele
pidevat meeldetuletamist ja tdiendkoolitust. Eestis oli aktiivseid sdastliku sdiduviisi koolitajaid 2011.
aasta seisuga 27 ja CIVITAS Mimosa projekti raames koolitati Tallinna Autobussikoondise (TAK)
bussijuhte. TAK bussijuhtide koolituse tulemusel vahenes busside kiitusekulu keskmiselt 5,3—-7,6%
(SEECA infoseminari ettekanded).

Saastvate sbGiduvotete rakendamiseks on vilja to6tatud mitmeid mobiilirakendusi, mis aitavad juhil
oma sOidustiili dkonoomsemaks muuta ja sdastvaid sdiduvotteid meelde tuletada. Naiteks:
https://play.google.com/store/apps/details?id=com.cgi.str.ecodrivinglight&hl=en

Kaesolevas uuringus eeldatakse, et saastva sdiduviisi koolituste, tdiendkoolituste, eriti veoauto- ja
bussijuhtide sdiduviisi monitooringuga ning teadlikkuse suurendamise kampaaniatega (maksumusega
0,1-0,2 M£/a) on vdimalik vahendada sGiduautode ja veoautode energiatarbimist 3% (pdhineb TNO
2006 hinnangul).
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4.5 Autode kooskasutus- ja kiirrendisiisteemid

Autode koos- ja Uhiskasutusel on mitmeid vorme, mis tdnapadeval tegutsevad nii mitteformaalsete ja
omaalgatuslike kui ka ariliste ettevGtmistena. Olenevalt olukorrast on erinevatel autode koos-
kasutuse slisteemidel oma eelised.

Autode koossoidusiisteem, koossoit (car pooling, ride sharing) — koossoit tdhendab, et kaks voi
rohkem inimest sGidavad Uhte teed Uhe osaleja isikliku autoga. Piirkondlikud koossditu toetavad
teenused aitavad Uhendust votta nendel inimestel, kes soovivad sGita osaliselt voi tdielikult samal
marsruudil ja on valmis oma isiklikku autot jagama.

Uhisauto, autode kiirrent, liihirent (car sharing) — piirkondlik (ihiskasutuses autode vdi
lihirenditeenus, kus autod ei asu (ihes keskses laenutuspunktis, vaid on (le linna voi isegi (ile mitme
linna laiali jaotatud, reeglina Uhistranspordiga kergelt ligipddsetavates avalikes parklates.
Uhisauto/kiirrendiauto kasutus erineb tavalisest rentimisest selle poolest, et autot saab kasutada ka
lihikest aega, auto kattetoimetamiseks ei ole vaja palgata eraldi t66tajaid ning autot saab votta
paljudest kohtadest. Uhisauto/kiirrendiauto kuulub reeglina ettevdttele, kes osutab sellekohast
ariteenust. Inimesed maksavad auto kasutamise eest tunni-, pdeva- vm ajatasu. Uhisauto kasutamine
eeldab eelregistreerimist ja sageli ka klubi liikmeks olemist, auto broneerimine, Gilirimine ja avamine
on kiire ja lihtne protsess, mida tavaliselt saab teha internetis vdi mobiiltelefoni kaudu. Uhisauto
kasutust saab korraldada ka mone suurema ettevOtte vOi organisatsiooni sees ja pakkuda nt
broneerimise alusel ettevottes nadala sees kasutuses olevaid ametiautosid ohtuti ja nddalavahetustel
tootajatele voi piirkonna elanikele kasutamiseks.

Isiklike autode rendisiisteemid (P2P car sharing) - slsteem t66tab sarnaselt korterite
Gdrikuulutusportaalidega, kus on vdimalik leida sobiv auto rendile pakkuja ja vdtja olenevalt
asukohast, pakkuja profiilist, maksumusest jne.

Eestis on autode lihirendisiisteeme loodud just paari viimase aasta jooksul: ELMO elektriautode
rent, Minirent ja umbes 50 autoga toimiv P2P autorenditeenus Autolevi.

Kdesolevas uuringus on autode kooskasutuse mojuks hinnatud 0,8% sGiduautode energiatarbimisest,
pohinedes WSP Sweden 2007 hinnangul. Arvestades sotsiaalvdrgustike ja uute tehniliste lahenduste
kattesaadavust ning paindlikkust on jargmise 10 aasta areng selles valdkonnas kindlasti kiirem ja
energiasadstupotentsiaal suurem.

Avaliku sektori aastaseks kuluks oleme hinnanud 0,2 M€, mis hélmab teadlikkuse suurendamist,
tarkvara- ja telefonirakenduste arendamise osalist toetamist.
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5 Energiasaastlikum asustusstruktuur ja liikumisvajaduse vahendamine

Ruumilise planeerimise, transpordindudluse ning ligipddsetavuse vahelisi seoseid lahkav
teaduskirjandus on alates 1990ndate aastate |0pust suures osas keskendunud autosdltuvuse
vahendamise v@imalustele. Mitmed autorid on seda teemat siivitsi kasitlenud, kdige enam on
tsiteerimist leidnud austraallaste P. Newmani ja J. Kenworthy kirjutised. Alljargnev llevaade annab
pogusa pilguheidu olulisematele matteliinidele.

5.1 Kompaktne, tihe ja poliifunktsionaalne linnaline vorm

Kompaktset linnalist vormi kasitlevad uurimused toetuvad sageli vaitele, et inimesed ei taha kulutada
Ule poole tunni linnalistesse sihtkohtadesse jdudmiseks, sGltumata liikumisviisist. Maksimaalseks
Uhest kohast teise liikumisele kulutatavat aega peetakse Uheks tunniks (nn Marchetti konstant,
Marchetti 1994), mille puhul tuuakse vilja, et see aeg ei ole muutunud kuue sajandi jooksul
hoolimata liikumisviiside muutusest (SACTRA 1994, ref Newman & Kenworthy 1999).

Newman ja Kenworthy keskenduvad oma hilisemates kirjutistes (2006; 2007) eelkdige linnalisele
aktiivsusele — t66- ja elukohtade tihedusnaitajatele, mis vdimaldavad autoséltuvust vahendada.
Tuginedes Austraalia ja ka muu lddnemaailma suurlinnade néaidetele, pakuvad nad vilja jargmised
parameetrid:

e Minimaalne linnaline aktiivsus autoséltuvuse vahendamiseks on 35 elu- vdi todkohta hektari
kohta. See nditaja on vorreldav naiteks Tartu kesklinna elanike tihedusega (6575 inimest 180
hektaril), millele lisanduvad veel té6kohad.

e Nn jalutatava linna (walking city) diameeter peaks olema 5—8 km; nn Ghistranspordilinna oma
20-30 km ja autolinna oma 50-60 km — arvestades erinevaid domineerivaid liikumisviise jaab
sel juhul linna Ghest servast teise liikkumiseks kuluv aeg tGihe tunni piiresse. Kiiret ligipdasu ja
vahem miirarikast linnalist keskkonda loovad rongijaamad v&iksid olla sélmpunktideks, mis
koondavad nii jalakaijate voogusid kui téokohti.

e |deaalseks autosdltuvust vahendavaks linnalise vormi eeskujuks peetakse keskaegseid linna-
siidameid tiheda asustuse, linnaruumi segakasutuse ning maastiku eriparasid arvestavate
kitsukeste tanavatega.

e Nn PedShed (pedestrian shed, kasutatud ka walkable catchment), tolkes jalgsikaigu-valgala,
vOiks arvestada 10-minutiliste (jalutuskaik sihtkohani voi Uhissdiduki peatuseni) ja 30-
minutiliste (jalutuskdik téokohani) jalgsikdigu-raadiustega; ehk siis arvestades optimaalset
tihedust 35 eluaset hektari kohta, oleks optimaalne jalakdijasdbraliku linnalise asumi suurus
300 hektarit ja 10 000 elanikku. Need numbrid on nd soovituslikuks murdepunktiks, millest
madalam tihedus ei vbimalda teenindussektoril iima mugava autoliihenduseta toimida. Pisut
teistsuguseid numbreid toob dra Evan (2003): 5 minuti jalutamisraadius on 400 m, 10 minuti
jalutamisraadius 800 m.

Adrelinnaliste keskuste kujundamisel on sageli takistuseks liialt madal tihedus (kuni 12 eluaset
hektari kohta) — selline tihedus ei voimalda elujoulise ja jalgsikdnnitava linnalise keskuse loomist.
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Uusurbanistlike arenguplaanide elluviimine on Newmani ja Kenworthy arvates just piisava linnalise
tiheduse puudumise t&ttu vidga problemaatiline. Uksikud uuringud, mis on périt peamiselt P&hja-
Ameerikast, on tihendamise kui peamise meetme kahtluse alla seadnud. Mindali et al. (2004) viisid
labi kordusuurimuse Newmani ja Kenworthy poolt 1989. aastal kogutud andmete pdhjal ja tddesid,
et otsest mdju linnalise tiheduse ja energiakulu vahel ei ole voimalik valja tuua. Handy et al. (2005)
pooravad tdhelepanu pdhjuslikkusele: kas linnaruumi planeering mdjutab liikuvuseelistusi voi
vastupidi: kas liikuvuseelistused mojutavad elukohavalikut ja linnapiirkonna planeeringut. Clark
(2013) hoiatab, et linnaruumi tihendamisega voivad kaasneda liikluse kontsentreerumisest tulenevad
lokaalsed keskkonnaprobleemid ja eluasemete kallinemine tihendatud piirkondades. Kuna tegemist
on USA kogemuse pohjal tehtud Uldistusega, siis mastaap ning kaasnevad muudatused varasema
suuremahulise autokesksuse tottu on oluliselt Eesti kontekstist erinevad.

Kbrge “sinikraedest” tootajate osatdhtsusega linnades on transpordi energiakulu keskmisest suurem.
Suures osas vOib see olla pbéhjendatud tédkohtade paiknemisega linna servas ja kehvade
Uhistransporditihendustega (Naess et al. 2007). Dieleman et al. 2002 toovad vilja isiklike tegurite
tahtsuse liikumisviisi valikul. Lastega pered kasutavad autot tihedamini kui tksikud inimesed.

Kirde-Inglismaa naitel vdib vaita (Aditjandra et al. 2013), et nd jalakdijasdobraliku maakasutuse ja
linnaruumi kujunduslahenduste suhtes on vastuvotlikumad pigem traditsioonilistes asumites elavad
inimesed kui eeslinnaasumite elanikud. Autorid jareldavad, et riiklikud maakasutusstrateegiad
peaksid olema selgemalt orienteeritud just nendesse piirkondadesse.

Marique et al. (2013) ulatuslik uurimus Belgia laste kooli-kodu vahelise liikkumise viisidest naitab, et
need on sajandi jooksul drastiliselt muutunud. Ka erinevad need tavaparasest t66-kodu liikumisest.
Keskkoolide kontsentreerimine keskustesse toob endaga kaasa suurema transpordi energiakuluy;
lasteaedade ja algkoolide paigutus Uhtlaselt (le terve linnalise territooriumi toob kaasa energiasaastu
ja suurenenud jalutamise ja rattasdidu osatdhtsuse.

Marique ja Reiter (2012) r6hutavad, et transpordi energiatarve on planeerimisalastes analtisides
hea indikaator, kuna hdlmab nii vahemaad, liikumisviisi valikut kui ka liikumiste sagedust. Nad on
tootanud valja mudeli darelinnaasumite transpordi energiasdastu hindamiseks.

Kokkuvottes voib siiski vaita, et IGviosa uurimusi toetab arusaama, et kompaktne linnaline
asustusstruktuur, eriti linna keskosa korge tihedus, soodustab transpordi energiasaastu (lisaks
Newmanile ja Kenworthyle naiteks Blrer et al. 2004, Holtzclaw et al. 2002). Kompaktsuse ja tiheduse
tahtsust transpordi energiasdastu saavutamisel toetavad ka varskemad uurimused (nt Babalik-
Sutcliffe (2013) Ankara naitel; Naess et al. (2007) 22 P6hjamaade linna pdhjal; Dujardin et al. (2012),
Marique ja Reiter (2012) Belgia kogemuse pohjal; Maoh ja Tang (2012) Kanada kogemuse pd&hjal, de
Abreu e Silva et al. (2012) Lissaboni kogemuse pdhjal). Linnalist asustusstruktuuri ja tihedus saab
pidada olulisemaks transpordi energiasaastu mojutavaks teguriks kui sotsiaal-majanduslikke tegureid,
nagu sissetulek, auto omamine ja kiituse hind (Naess et al. 2007).
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5.2 Ruumilised ja maakasutuslikud meetmed transpordi energiasaastu
suurendamiseks

Ruumilise arengu suunamisel on transpordi energiasadstu saavutamiseks olulised jargmised
meetmed:

e linna kompaktse vormi tagamine;

e linnalise tiheduse suurendamine, eriti linnasiidames;

e polifunktsionaalne maa- ja ruumikasutus; elukeskkonna funktsioonide hea “segu”;

e rohealasid h6lmava uusarenduse valtimine;

e (histranspordile orienteeritud uusarendused/“Ghistranspordikulad” (TOD — transit-oriented-
developments);

e maa-asulates ja hajaasustuses soltuvuse vahendamine kaugelasuvatest todkohtadest, kui see
ei ole vBimalik, siis asustuse kasvu ohjeldavate strateegiate rakendamine (Dujardin et al.
2012);

e koolide ja lasteaedade teeninduspiirkondade maiaramine, mis tagab véimaluse kodu (lasteaia
puhul ka tookoha)-lahedase teeninduse (Marique et al. 2013);

o kergliiklust ja Ghistransporti soosiv teenindus- ja kaubandusasutuste paigutus. Keskmise
suurusega linnades (Iadnemaailmas kuni miljon elanikku) on jala kdimise puhul sihtkohtadeks
reeglina poed, restoranid, teenindusasutused, kuid mitte tookohad (Millward et al. 2013
pbhinedes Kanada aktiivtranspordi kogemusel). Jalgsi kdimine on vaga vahemaa-tundlik,
enamasti kaiakse jala alla 600 m, harva Ule 1200 m. Ehk siis nn jalgsikdidava asumi puhul
peaksid vahemaad jadma 1000 m ulatusse.

Eesti olukord

Valdav osa eespool nimetatud meetmetest véljuvad omavalitsuste piiridest ja nduavad seega tugevat
regionaaltasandi ruumilist planeerimist. Eestis on maakonnatasandi planeeringute roll pigem
ebamaaraselt suunav, rangete regulatiivsete meetmete kasutamine on ennem erand kui reegel.

Eesti olukorra teeb keeruliseks asustusstruktuuri iseloom — meie linnad on vaikesed ja asustus hore.
Mujal maailmas kasutusel olevad meetmed l|ahtuvad marksa kdrgemast asustustihedusest ja
suurematest linnalistest keskustest ning keskenduvad uusasustuse suunamisele. Maapiirkondade
liikuvusvbimalusi kasitlevad kirjutised keskenduvad sageli arengumaadele (Starkey et al. 2002) vGi
nadevad padseteed turismi arendamises (Sharpley and Sharpley 1997).

Samas saab Eesti olukorda arvestades valja tuua jargneva:

- Eesti traditsioonilisel raudtee-asulate vorgustikul on tdnu rongiliikluse arenguhippele
potentsiaali olla esmatasandi keskustevdrguks uutele elamualadele ja olemasolevale haja-
asustusele. Sellist suundumust véib ndaha eelkdige Tallinna tagamaal, kus laialivalgunud linn
on kontsentreerumas muuhulgas raudteeasulatesse. Arvestades Eesti asustusstruktuuri
omapadra — hinnanguliselt elab raudteede |dhikonnas 80% elanikkonnast — annab rongiliikluse
areng tugeva touke ka “lihistranspordikiladele”. Tendentsi tugevdab rahvastiku vananemis-
trend, mis nduab eakatele sobivate liikumisviiside tahtsustamist.
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- Riigi maapoliitika valjakujundamine arvestades transpordi energiasdadstu eesmarke. Maa-
reformi 18ppjargus on riigi omandis oleva maa osatdhtsuseks kolmandik kogu maafondist
(2011. aasta seisuga Maa-ameti andmetel 32%). Vastukaaluks kaduvvdiksele munitsipaal-
maade osakaalule (2011 — 0,8%) on tegemist arvestatava maafondiga, millest kiill ulatusliku
osa moodustavad riigimetsad. Riigimaade vodrandamisele eelnev planeerimine on paljudes
riilkides Uheks asustuse suunamise hoovaks (t8si, levinum on see munitsipaalmaade osas).
Jatkusuutliku ruumilise planeerimise juurutamine riigi maafondi kujundamisel on (ks oluline
meede energiasaastliku asustusstruktuuri loomiseks.

- Eesti ruumiline planeerimine on pdarast taasiseseisvumist vaevelnud juhendmaterjalide
pouas. Vorreldes POhjamaade planeerimiskultuuriga on I8he eriliselt suur. Oskusteabe parem
kattesaadavus tdstaks tdendoliselt margatavalt kujundatava tehisruumi kvaliteeti. Seega on
kaudseks meetmeks energiasdastliku  ruumistruktuuri  kujundamisel planeerijate
tdiendkoolitus.

- 2013. aastal algas uute maakonnaplaneeringute — Eesti regionaalset arengut suunavate
planeeringudokumentide — koostamine. Maakonnaplaneeringute kaudu antavad suunised,
muuhulgas transpordi energiakulu sdastva asustusmustri tekkeks, on praegu konkreetseim
maakasutuslik regulatsioonimeede.

Skinneri et al. (2010) hinnangul on vd&imalik maakasutuse suunamisega pikemas perspektiivis
vdahendada sGiduautode energiatarbimist 25% ning kaubikute ja busside energiakulu 10%. See
puudutab linnade liiklust. Maakasutuse suunamisega seotud kulusid on raske hinnata, sest praktikas
on tegemist laiema planeerimispoliitika ja -kultuuriga. Arvestades, et Eesti linnades ja linnaldhialadel
on munitsipaalmaa vGi potentsiaalselt arendatava riigimaa osakaal vidike, siis naiteks tGhusate
Uhistranspordikoridoride, kompaktsete ja atraktiivsete tdmbekeskuste kujundamiseks voib tekkida
vajadus maade munitsipaliseerimiseks v3&i riigistamiseks. Maakasutuse suunamine vd&imaldab
Uhistranspordi efektiivsemat korraldamist ja arendamist, sellel meetmel on oluline siinergia
linnatdanavate Umberkorraldamise, parkimispoliitika, kergliikluse tegevustega ning elamu-
majandusega seotud energiasdastueesmarkidega.

Kaesolevas t66s on hinnatud maakasutust suunavate meetmete maksumuseks 10 M€/a, mis sisaldab
planeerimise koolituse ja paremini integreeritud planeerimise, maade munitsipaliseerimise voi
riigistamise kulu (100-200 ha aastas) kompaktse arendustegevuse suunamiseks Uhistranspordi-
s6lmedesse. Samas ei ole siin saadud arvestada vdimalike renditulude v&i sadstlikuma taristu abil
saavutatava voimaliku kokkuhoiuga.

5.3 Kaugtoo ja kodus tootamine

Kaugtdol ja kodus tédtamisel on mitmeid vorme. Eesti Kaugtéd Uhing ldhtub kaugtéd mdiste
maaratlemisel Euroopa kaugtOootalases raamvorgustikus sOnastatud definitsioonist: kaugtod on
tookorralduse vorm voi t66 teostamise viis, milles kasutatakse infotehnoloogiat té6suhte/-lepingu
kontekstis; ja kus t66d, mida oleks véimalik teha té6andja territooriumil, tehakse mujal tavalistel
tingimustel. (Raudsepp 2011)

Kodukontoris t66tamine — to6taja tootab regulaarselt ja suure osa oma to6ajast kodukontoris.
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Kodut6o paevad — eraldi voib valja tuua kodutddpaevad, mida mitmed ettevotted on viimasel ajal
rakendama hakanud. Kodukontoris to6tamisest eristab kodutdo pdevi suhteliselt vdaike maht, nt moni
paev kuus. Nende eesmérk on voimaldada to6tajal tempo maha votta ja tdita siivenemist ndudvaid
tooillesandeid. Kodutdo paevad toimivad motivaatorina, kui nad ei ole vaga Ulereguleeritud.

Mobiilne kaugté6 — info- ja kommunikatsioonitehnoloogia (IKT) vahendid vGimaldavad té6tada
paljudes erinevates kohtades: lennukis, rongis, autos, kohvikus, raamatukogus, rahvamajas vms.
Tootaja tookoht voib olla liikuv sdltuvalt t66 iseloomust vGi ka tema enda vajadustest ja soovidest.

Kaugtoo voi Uhiskontoris tootamine — alternatiivina kodus té6tamisele vGib td6taja valida tootamise
mones avatud kontoris, kaugtdodkeskuses, biroohotellis vms. Sellise lahenduse puhul langevad ara
mitmed kodus to6tamisega seotud riskid, kuna tegemist on sisuliselt kontoris td6tamisega.

Kaugtookeskus on to6ruum, mis asub inimeste elukoha lahedal ja kus on tagatud professionaalsed
tingimused t60 tegemiseks. Kaugtéokeskuses toéotavad tldjuhul mitme ettevotte tdédtajad. Nii saavad
inimesed tootada oma elukoha ldhedal ka siis, kui nende ettevdtte asub kaugel ja kui sobivad
tootingimused oma kodus puuduvad voi kui on vaja muul pdhjusel I1dahimasse keskusesse regulaarselt
minna (lasteaed, kool jms).

Statistikaameti t66jou-uuringu andmetel on kodus tootajate osakaal alates 2007. aastast kasvanud
5%-ni hoivatutest (joonis 3.5). KGige rohkem tegid kaugtddd seaduseandjad, vanemametnikud,
juhatajad ning erinevad spetsialistid. Iseloomulik Eestile on see, et suur osa kaugtdotajaid on
iseendale tédandjad. 2009. aastal Statistikaameti poolt labiviidud Eesti t66elu uuringus vaitis 20,5%
(sh 40,8% MTU-dest ja SA-dest) té6andjaid, et neil rakendatakse kaugtééd (Raudsepp 2011).

Eestis edendab kaugtd6d 2007. aastal loodud MTU Targa Té6 (ihing (algselt Eesti Kaugtéd Uhing), mis
koondab paindliku tookorralduse alast oskusteavet ning pakub toetavaid teenuseid nii to6andjatele
kui regionaalsetele tookeskustele. Targa To6 (hingu andmetel on Eestis koos 500 avaliku
internetipunktiga (AIP) kokku ligikaudu 700 kaugtookeskust. Samas tuleb dra markida, et ligi
veerandil AIP-dest on kill internetilihendus, kuid puudub WiFi (Raudsepp 2011).

Kodus tootamise puhul on vaja arvestada, et kiitte- ja elektrikulu kodus vdib olla suurem kui
toolesdidust sadstetud energia (eeldusel, et tegu on pigem lihikese vahemaaga). Hinnanguliselt on
USAs ja Jaapanis kaugtoost saadav energiasdast parimal juhul 0,4%. Samas on hinnangud viga
erinevad, naiteks Suurbritannias vdiks kaugtooé vahendada liikumisega seotud energiatarbimist
hinnanguliselt 2,4% aastaks 2050 (Santos et al. 2010). CE Delft et al. (2012) jargi voiks kaugtoo
maksimaalne energiakulu vahendamise potentsiaal olla 5-6%, arvestades ka kaudseid tulusid.

Antud raportis on aluseks vGetud hinnangute keskmine vaartus, 3,5%, kuna kaugtodtamise
vOimalused on paranenud ja tousuteel ka Eestis (kaugtood arvestatakse vaid sdiduautode puhul).

Kaugt6o arendamise otsest maksumust avalikule sektorile on keeruline hinnata, kuna see seondub
eelkdige ettevotete ja eraisikute kuludega. Kaugtédd seostatakse tootajate rahulolu ning
tulemuslikkuse suurenemisega, kuid samal ajal voib juhtide rahulolu langeda, sest vaheneb vdimalus
tootajaid otseselt koordineerida ja kontrollida. Kaugtddkeskuste rajamine eeldab investeeringuid.
Meetme maksumuseks on arvestatud otsekuluna 10 aasta jooksul umbes 60 kaugtookeskuse loomise
toetamist valjaspool suuremaid maakondlikke tdmbekeskusi — aastase maksumusega ligikaudu 0,3
ME.

32



Energiasdastupotentsiaal Eesti transpordis ja liikuvuses. ENMAK 2030+ taustauuring

6 Energiatdhusamad kaubaveod

Kaubavedude energiatdhususe tOstmise peamisteks meetmeteks on modaalse nihke saavutamine
vahemtbhusatelt veoliikidelt tdhusamatele ning tehnoloogilised muudatused transpordiliikide
siseselt. Modaalse nihke osas on eraldi kasitletud Rail Balticu kui Idhituleviku suurima transpordi-
projekti moju.

6.1 Modaalne nihe maanteedelt raudteedele

Modaalne nihe maanteedelt raudteedele hdlmab maanteevedude asendamist vagunsaadetiste veo
ja efektiivseima tehnoloogiaga intermodaalse veoga, mis saavutatakse administratiivsete ning
maksupoliitiliste meetmete abil. Maanteevedude tonnkilomeetri (tonn-km) hinnaelastsus modaalse
nihke suhtes on -0,4* (de Jong et al. 2010; Jourquin et al. 1999) ja intermodaalse veoahela
energiakulu saast® -29% saatjata veol, -10% saatjaga (rolling motorway ehk siisteem, kus
raskeveokeid veetakse raudteel) veol. Sellest tulenevalt on soovitatav kasutada saatjata vedu, mille
puhul jadb transpordivahendite tihimass kauba kaaluga vorreldes madalamaks (UIRR et al. 2003).

Arvestades raudteetaristu ruumilist piiratust, on tdendoline, et enamik modaalsest nihkest saaks
toimuda intermodaalse veo abiga. See tdhendab et esimest ja/vdi viimast luli transpordiahelas
teenindab jatkuvalt maanteetransport, pShivedu toimub aga raudteel. Konealuse veoliigi jaoks on
olulised eeldatavalt vaid rahvusvahelised veod (vahemaa tottu).

Seni pole t66 autoritele osutunud kattesaadavaks transiitvedude osakaal maantee-kaubavedudes
Eestis, mistottu tuleb eeldada, et Statistikaameti andmebaasis kajastatud Eesti vedajate veomahud
valismaal on samas suurusjargus valisvedajate poolt Eestis veetavate kaubaveomahtudega. Seega on
ka lahtine Eesti puhul nende kaubavoogude osakaal v6i hulk, mis vdiks potentsiaalselt liikuda vaid
raudteel (st vagunsaadetised).

Selles t66s on konkreetsete modaalset nihet soodustavate meetmetena anallsitud Rail Balticu
valmimise vdimalikku modju modaalsele nihkele ja energiasddstule ning raskeveokite kilomeetri-
pohiseid diferentseeritud teekasutustasusid (vt ptk 7.2). Osaliselt m&jutab modaalset nihet ka
ruumiline planeerimine (vt ptk 5) ja Tallinna ummikumaks (vt ptk 7.3).

6.2 Veokite ja vedurite kiitusekulu vahendamine tehnoloogiliste meetmete abil

Kuna konventsionaalsete mootoritehnoloogiatega veoautodel olulist kiitusekulu optimeerimiseruumi
vorreldes sdiduautodega ei ole ning hiibriidmootorid ei ole veel kulutéhusad (Schroteni et al. 2012),
siis jagunevad arvestatavad kitusekulu vahendamise tehnoloogilised meetmed jargnevalt:

e Madalama veeretakistusega rehvide kasutamine toob umbes 4%-lise kitusekulu saastu
(Schroten et al. 2012). Arvestades veeretakistuse olulist rolli kdigil kiirustel, on t00 autorite

* Ehk juhul kui maanteevedude hind kasvab 7,5%, siis 3% kandub nihkub saastlikumale transpordiliigile.
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ettepanek arvestada 4% saastu kogu veokipargilt. Kirjandusele toetudes vdib eeldada, et keskmise
suurusega veokite puhul kiitusekulu sdast (vdahemalt) kompenseerib madalama veeretakistusega
rehvide kdorgema maksumuse, pikamaa raskeveokite puhul taiendavaid investeeringukulusid ei
teki (Department for Transport 2010b, Schroteni et al. 2012).

Veokite aerodiinaamika parandamine toob umbes 7%-lise kitusekulu sddstu (Schroten et al.
2012). Oluline on hinnata, milliseid aerodiinaamikat parandavaid meetmeid juba praegu
kasutatakse ja millised mitte. Arvestades aerodiinaamika tahtsust eelkdige suurematel kiirustel,
on t66 autorite ettepanek arvestada 7% saastu alates 32-tonnilistest veokitest. Kaesolevas
anallilisis on arvestatud 3%-lise vihenemisega kogu veoautopargi I6ikes, kuna STREAMi baas-
stsenaarium  juba  osaliselt arvestab  aerodiinaamikat parandavate tehnoloogiate
kasutuselevétuga.

Veoautode start-stop siisteem — mootori lilitussiisteemi paigaldamine veokitele, mis aitab
vdhendada kltusekulu sdiduki tiihikdigul seismisel (lihikestel peatustel, ummikutes, ristmikel),
annab kitusekulu sddstu umbes 3% (Schroten et al. 2012). Arvestades start-stop lahenduste
vajalikkust eelkdige lihematel vahemaadel ning linnades, on t60 autorite ettepanek arvestada 3%
sadastu vaid kergematelt veokitelt (alla 12 t). Olulist sdastu voib anda ka kaasaegsele automaat-
kdigukastile Uleminek, kuna automaatika optimeerib veokdiku vastavalt situatsioonile, mida
sdiduki juht ei pruugi alati teha. Schroteni et al. (2012) jargi voib kitusekulu sadast ulatuda isegi
kuni 8 %-ni.

Mitmemootorilised vedurid. Diiselvedurite veomootorid kasutavad oma tdielikku vGimsust vaga
lihikest aega. Seetdttu on vedurid enamik ajast tlemotoriseeritud, vajamata tegelikult nii suurt
voimsust. Mitmemootorilisel veduril saab automaatselt sisse lilitada sellise arvu mootoreid, mis
vastavas olukorras vajalikuks osutub, vahendades nii oluliselt kiitusekulu. Seismisel on v&imalik
valja lulitada kdik mootorid, saavutades seeldbi veelgi suurema kokkuhoiu. Selleks, et tagada
veduri teiste seadmete elektrienergiaga varustamine ka seisu ajal, on kasutusel akud voi vaike
abigeneraator (Bower et al. 2012). Mandoverveduritel (veduritéd valdavalt madalatel kiirustel ja
seismise suure osakaaluga) on saavutatud kitusekulu sdastuks ligikaudu 20%. Keskmise veduritdo
korral koormusjaotusega vastavalt Association of American Railroads standarditele on saavutatud
sdast 14% (National Railway Equipment Co. 2007). Seesuguste vedurite maksumuse hindamisel on
lahtutud Saksamaa raudtee Deutsche Bahn tiitarettevotte DB Regio hanke maksumusest, mille
kdigus osteti mitmemootorilisel tehnoloogial baseeruvaid vedureid. Kahjuks ei ole seesuguste
vedurite hinnad sageli avalikult kdttesaadavad, mistdttu on mainitud hange ainukeseks allikaks.
Viidetavalt on mitmemootoriliste vedurite hoolduskulu madalam (Railway Gazette International
2011), kuid konkreetsed numbrilised vaartused ei osutunud to0 autoritele kattesaadavaks.
Seetottu on lahtutud eeldusest, et konealuste vedurite hoolduskulu ei erine tavaliste
diiselvedurite hoolduskulust.
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6.3 Raudtee elektrifitseerimine

Elekterveole lileminek on Eesti raudteedel seotud tehnoloogiliste komplikatsioonidega, kuna praegu
Tallinna linnaldhirongide kasutatav tehnoloogia ei ole kaubavedude vajadusi silmas pidades
optimaalne. Praegu kasutatav 3,3 kV alalisvoolupinge tooks kaubavedurite suuremat energiakulu
arvestades kaasa tunduvalt kérgema voolutugevuse kontaktvorgus, millega praegune elektriraudtee
taristu toime ei tuleks. Olemasoleva tehnoloogia sdilitamisel peaks kasutatama oluliselt suurema
ristldikega kontaktliini ja/vGi rajama tihedamalt veoalajaamu kontaktvérgu toitmiseks. See on vajalik
vorgukadude minimeerimiseks ning slisteemi ohutuse tagamiseks. Tulemusena kasvaks oluliselt
elektrifitseerimise kulu. Eesti elektrifitseeritud raudteeliinide Umberehitus kdrgemale vahelduv-
voolupingele (nt 25 kV 50 Hz) on &sjasoetatud uusi elektrironge silmas pidades ebamdistlik. Seetéttu
on kaesolevas analllsis lahtutud eeldusest, et uute raudteede elektrifitseerimisel sailib Tallinna-
Paldiski/Riisipere (Haapsalu) suunal praegusel tehnoloogial p&hinev elektriraudtee, kus kaubavedu
saab korraldada jatkuvalt vaid diiselveduritega. Tallinnast Aegviiduni kulgeva elektriraudtee puhul on
eeldatud, et see ehitatakse imber 25 kV 50 Hz slisteemile (eriti arvestades, et seniste kontaktvGrgu
kaasajastamise projektide raames ei ole Aegviidu suunal toid ette nadhtud). Kokkuvottes on
kaubavedude jaoks olulise infrastruktuuri elektrifitseerimisel arvestatud Tallinna/Muuga-Narva ja
Tapa-Tartu raudtee elektrifitseerimisega pingele 25 kV 50 Hz, eeldades, et 50% raudtee-kaubavedude
veosekaibest on nii teenindatud elekterveol. Elektrifitseeritava roobastee pikkuse arvestamisel on
lahtutud raudtee pealiinide pikkusest, kaheteeliste liinide pikkusest ning eeldatavast jaamateede
arvust ja pikkusest, mis tuleb niisamuti elektrifitseerida.

Raudtee elektrifitseerimise koguhind, 250 miljonit eurot, pShineb Suurbritannia andmetel, kus on
asja alustatud laiaulatusliku elektrifitseerimise programmiga. Lisaks on vajalik markida, et tegemist
oleks Eesti jaoks tOendoliselt sarnase tehnilise baasiga, kasutades kaasaegseimat 25 kV 50 Hz
lahendust. Arvestatud on jargmiste kulunaitajatega (Keen and Phillpotts 2010; Baumgartner 2001;
AECOM 2011):

e pealiinide elektrifitseerimise kogukulu 740 000 €/ro6bastee-km;
e kontaktvdrgu hoolduse maksumus on hinnanguliselt 2% aastas vorgu algsest maksumusest —
st 15 000 €/rédbastee-km.

Vedurite vahetusega tdiendavaid kulutusi ei tekiks, kuna elekterveole tleminek toimuks niikuinii
eeldusel, et olemasolev veduripark on amortiseerunud v6i dnnestub maha miiiia. Kuigi elektri-
vedureid peetakse Uldiselt diiselveduritest odavamaks, vOib tekkida vajadus mitmesilisteemsete
vedurite soetamiseks (suutelised sditma erinevatel pingetel ja/voi alalis- ning vahelduvvoolul), mis
kergitab elektrivedurite hinda margatavalt.

Samas on kindlasti kohane arvestada diisel- ja elektrivedurite keskmist hoolduskulu, mis viimaste
korral on oluliselt madalam. Elektrivedurite hoolduskulu on arvestatud Rootsis kasutatavate IORE-
tllpi raskeveovedurite (ihe sektsiooni alusel, mille kestevreziimi veojoud on 5,4 MW. Konealuse
veduri valimise peamiseks pOhjuseks on Ladne-Euroopa elektriveduritest palju suurem v&imsus, mis
Eesti suhteliselt raskeid kaubaronge arvestades on siinsetele oludele lahedasem. Diiselvedurite korral
on lahtutud keskmisest Euroopa diiselvedurist. Kulunaitajad on arvestatud valja Baumgartneri (2001)
jargi. Arvestuses on kasutatud jargmisi eeldusi:

35



Energiasdastupotentsiaal Eesti transpordis ja liikuvuses. ENMAK 2030+ taustauuring

e elekterveo poolt teenindatava veosekaibe osakaal raudteedel on 50%,
o keskmise laetud kaubarongi poolt veetav kaubakogus on 3000 tonni.

6.4 Rail Baltic

Arvutustes on allikana kasutusel vaid uusim originaaluuring AECOM-ilt aastast 2011. Kahjuks ei
sisalda uuring tdpseid algandmeid, mistdttu tuleb hinnanguline Eesti kaubaveomaht vastavalt
keskmisele prognoosile kaudselt leida. Arvesse tuleb vétta ka eeldatavat modaalset nihet ning
kaubaveomahtu Eesti territooriumil.

Modaalne nihe tuleb mere- ja maanteetranspordi arvelt vastavalt AECOM-i uuringule jargmiselt:

Uldveos Massveos
Merelt Maanteelt Merelt Maanteelt
2020 42% 58% 44% 56%
2030 24% 76% 34% 66%
2040 17% 83% 42% 58%

Lisaks sellele on keskmise prognoosi kohaselt eeldatud ka 15%-list indutseeritud néudluse kasvu.
Kaubaveomaht on AECOM-i uuringus esitatud vaid summana kogu raudteeliini kohta. Eesti osa on
seet6ttu voimalik hinnata vaid vajalike rongide hulga jargi, mis uuringu kohaselt on Eestiga seotud
voogude jaoks ette nahtud. Eestit ldbivate rongide arv on AECOM-i uuringu kohaselt jargmiste
osakaaludega koguliiklusest:

2020 2030 2040
Massveos: 1/3 1/3 1/3
Intermodaalne veos:  5/7 9/11 15/17

Kogu kaubaveomaht Rail Balticu ulatuses on hinnatud jargmiseks:

2020 2030 2040
Kaubaveomaht, milj.t 9,8 12,9 15,8

Leidmaks intermodaalsete ja massveoste kaubakoguse suhet, on ldhtutud jargmistest uuringu
naitajatest:

e Intermodaalse kaubarongiga veetav kauba kogus: 900 t
e Massveostena veetav kaubakogus: 3600 t

Seega on intermodaalse ja massveo veomahu suhe 1:4 ja Eestit labivad kaubaveomahud on
jargmised:
2020 2030 2040
Massveos, milj. t 2,1 2,2 2,2
Intermodaalne, milj. t 2,6 5,0 8,2

Kilometraazi arvestamisel on Eestis kulgev vahemaa kaubarongidele 202,6 km, eeldusega, et k&ik
rongid ldabivad sama vahemaa. Arvestades Rail Balticu eraldatust muust raudteevdrgust ning liikluse
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eeldatavat suhtelist homogeensust laiar66pmelise raudteevérguga vorreldes, vdib (ihesuguse
distantsi eeldust pidada piisavalt tapseks.

Arvestades, et Rail Baltic toob kaasa raudteetranspordi konkurentsivéime kasvu pdhja-Iduna suunal,
seisneb Rail Balticu energiasdastupotentsiaal peamiselt modaalses nihkes maanteedelt raudteele.
Arvutustes on kasutatud keskmist raudteetranspordi energiakulu elekterveol ning maanteetranspordi
energiakulu 40-tonniste veokite puhul. Viimased on valitud seetdttu, et raudteeveod asendavad
eelkGige pohivedu suurte terminalide vahel, milleks kasutatakse peamiselt suuri veokeid.

Kulud: Eesti osa maksumus: 935,2 M€ + maade kokkuost 108 M€.

7 Fiskaalsed meetmed

Transpordiga seotud fiskaalsete meetmete (aktsiisid, maksud, tasud, soodustused) Ulesehitusest
sOltuvalt voivad fiskaalsed meetmed teenida Uldist riigikassa tulude kogumise eesmarki véi toimida
ka transpordi- ja keskkonnapoliitika eesmarkide saavutamise vahendina. Séltuvalt maksumaarade
kujundamise alustest, maksude suurusest ning diferentseeritusest on vdimalik suunata
transpordisiisteemi arengut, muuta olemasoleva taristu kasutamist tdhusamaks, vidhendada
transpordi kahjulikke valism&jusid ja rahastada transpordististeemi arendamis- ja Glalpidamiskulusid.
Majandusteadlased on aastakiimneid soovitanud transpordi maksustamist pohim®ottel, et kasutajad
ja saastajad peaksid katma nii endale kui ka teistele kaasnevad kulud.

Parast mootorsoidukiaktsiisi kaotamist 2003. aastal jai Eestis riikliku tasandi transpordimaksudest
kasutusele raskeveokimaks ja kiituseaktsiis. Kiituseaktsiisi on 17 aasta jooksul tdstetud kiimnel korral
(bensiini aktsiisimaar kasvas 2000-2010 ligi kaks korda), ent see pole oluliselt m&jutanud tarbijaid
okonoomsemaid autosid valima ja kituste tarbimist vahendama. Saastva transpordi raportis (JUssi
et al. 2010) todeti, et Uksnes kituseaktsiisist ei piisa transpordivalikute suunamisel ja keskkonnaméju
vahendamisel.

Selles peatilikis tuleb vaatluse alla sGiduautode maksustamise, teekasutustasude, kiituseaktsiisi,
ummikumaksu, raskeveokite teekasutustasude ning linnade parkimispoliitikaga seotud meetmed.

7.1 Soiduautode registreerimis- ja aastamaks

Autode energiaklassist (kitusekulust) s6ltuva sdiduautode registreerimis- ja/vGi aastamaks on Uks
vordlemisi tdhus vdimalus kitusesaastlikuma autopargi kujundamiseks. Maksu eesmark ei ole auto
kui sellise maksustamine ja riigi maksutulude suurendamine, vaid tarbijate valikute mdjutamine ning
0konoomsema sdidukipargi kujundamine. Maksustatakse eelkdige keskmisest kitusekulukamaid nii
uusi kui ka kasutatuid séidukeid esmasel registreerimisel. Sdiduautode maksustamine vdib asendada
kltuseaktsiisi tstmise vajadust ja toimib nn {leminekumaksuna kuni nutikate teekasutustasude
siisteemi rakendamiseni. Soltuvalt maksumaarast vGib sellega osaliselt asendada ka t66jéuga seotud
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makse. Maksu rakendamine ei tdhenda ka, et tarbijatele jadks maksuvaba voi soodsama maksuklassi
piires valida ainult Uiksikute vaikeste séiduautode vai kallite hiibriidautode vahel. Naiteks 2013. aastal
Eestis enimmiidud sdiduauto Honda-CRV on saadaval B- kuni E-energiaklassi mudelitena.

K&ikides EL-i liikkmesriikides peale Eesti ja Leedu on kehtestatud sdiduautode registreerimis- ja/voi
aastamaks (European Commission 2012). COWI (2002) tehtud uuring sdiduautode 6konoomsust
puudutavatest (ja CO, vdhendamise) fiskaalsetest meetmetest osutas, et sdiduautodega seotud
maksud peaksid kdik olema sdiduki energiakulu v6i CO,-heite pdhised. Energiakulu vahendamise
potentsiaal ei sOltu otseselt maksu liigist, vaid diferentseerimise tasemest. Viimaste aastate jooksul
on Uheksateistkiimnes EL-i liikkmesriigis automakse reformitud ja muudetud auto ostuhinnast, massist
ja/v6i mootorimahust sdltuv maksumaar automudeli CO, ja kitusekulust (energiaklassist) soltuvaks.
Riikides, kus on kehtestatud CO,-pdhine sdiduauto registreerimismaks, rakendatakse maksumaara
Usna erinevalt (ACEA 2013). Naiteks Soomes maksustatakse ka kdige 6konoomsemaid autosid ja
maksumaar muutub lineaarselt, Prantsusmaal ja Hispaanias makstakse kuni 130 g/km CO,-nditajaga
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.

SGiduautode diferentseeritud maksustamine aitab kaasa ka Ohukvaliteedi parandamisele, sest
suuremates linnades on peamiseks 6husaaste allikaks sdiduautod ja veokid, mis seni pole keskkonna-
tasude slisteemiga kaetud.

Soome mootorsoidukiaktsiis ja automaks. 2004. aastal jai Soome uute autode 6konoomsuselt
sarnaselt Eesti, Lati ja Rootsiga Euroopa viimaste hulka. Viimastel aastatel on Soomes rakendatud
mitmeid meetmeid, mis on mdjutanud autoostjaid 6konoomsemaid autosid valima. Oma osa on
olnud nii teadlikkuse suurendamisel kui ka varem kehtinud automaksumadrade Uimberkorraldamisel
nii, et maksumaar séltuks eelkdige CO,-heite suurusest. 2007. aastast kehtib Soomes uus, CO,-heitel
pohinev diferentseeritud autoaktsiis, mille tulemusel hakkas esmaselt registreeritud autode
keskmine CO,-heide oodatust kiiremini kahanema. 2010. aasta kevadel korraldati imber ka autode
aastamaksuga seotud maksumaérasid nii, et need sdltuvad CO,-heite maarast (vt lisa 3). Soome
transpordi- ja kommunikatsiooniministeerium vottis 2009. aasta varakevadel vastu kliimapoliitika
tegevuskava — ILPO (LVM 2009), mille tditmise kohta tehakse iga-aastast seiret. Kuigi Soome
sdiduautode labisdidu kasvutempo ei ole olnud sama suur kui Eestis, siis esimeses ILPO seireraportis
todetakse, et automaksude ja biokltuste kasutamise positiivne moju jaab siiski alla autode ldbisdidu
kasvust tingitud transpordi energiandudluse kasvule, mis nditab, et (iksnes automaksudest ei piisa —
tuleb tegeleda ka autokasutuse ohjamisega.

Soome automaksu reformi moju uute autode 6konoomsusele on hasti ndaha jooniselt 7.1, kus on
vorreldud Eesti ja Soome 2006. ja 2009. aastal registreeritud uute sdiduautode jagunemist energia-
klasside ja CO, néitajate jargi. Kui 2006. aastal olid nii Eestis kui Soomes registreeritud autod
energiaklassiti Gsna sarnased, siis 2009. aasta andmed nditavad, et Soome uues autopargis on
margatavalt vdahenenud E-G+ energiaklassi autod. Soome transpordiga seotud maksutulude ja
automakse asendava teekasutustasude kohta vt lahemalt ptk 7.2.
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Joonis 7.1. Eestis ja Soomes registreeritud uute autode jagunemine CO,-heite jargi, 2006 ja 2009
Allikas: EL-i sGiduautode CO, andmebaas, Jussi et al. 2010

Rootsi soiduauto aastamaks. Rootsis kehtestati 2006. aastal sdiduautodele aastamaks, mis soltub
kilomeetri kohta emiteeritavast CO, hulgast. Samuti séltub maksumaar kasutatavast kitusest:
alternatiivk(tustele kehtivad madalamad maksumaarad. Maksu pohiméaaraks on 360 SEK (41,3 €),
millele lisandub 15 SEK (1,7 €) iga grammi CO, eest, mis Uletab ma&ra 100g/km. Alternatiivkituse
puhul on lisanduvaks maaraks 10 SEK (1,15 €) CO, g/km kohta. Diiselautodele kehtib aga 3,5 kordne
ma&ar (Borup 2007). Maksu tulemusena suurenes hiippeliselt siastvate autode (green cars)® osakaal:
kui 2005 oli see 2,9%, siis 2006 juba 12,8% (Borup 2007).

Prantsusmaa sdiduautode bonus-malus maksusiisteem. Prantsusmaal registreeritavad uued sdidu-
autod on viimase 5 aasta |8ikes olnud EL-i liikkmesriikidest kdige 6konoomsemad. Uute autode ostu-
valikut on tugevalt m&jutanud 2006. aastal Prantsusmaal rakendatud nn bonus/malus écologique
sisteem, kus keskmisest ©6konoomsematele uutele autodele kehtib rahaline boonus ja
ebadkonoomsetele autodele maks. Selle tulemusel paranesid uute autode CO, nditajad 3 korda
rohkem kui eelnevatel aastatel (OECD 2009). Maksude ja boonuste maarad on toodud tabelis 7.1.

Tabel 7.1. Prantsusmaa séiduautode bonus/malus maksusiisteem

CO; (g/km) Kiitusekulu (bensiin) Maks/boonus (€)

<100 <4,3 -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. 2008

6 ,Roheliseks” autoks peeti 2000. aastate keskel bensiini- ja diiselautot, mille CO,-heide on alla 120 g/km,
alternatiivkitusel sditvat autot ning elektriautot.
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Bonus-malus sisteem peab olema iles ehitatud selliselt, et autode kogumiilik ei suureneks.
D’Haultfoeuille et al. (2011) jargi soosib Prantsusmaa bonus-malus slisteem liialt autode ostmist,
mistdttu autode kogumiik on suurenenud ning vaatamata sellele, et sdidukipargi keskmine
kiitusekulu on vahenenud, on sdiduautode kogu energiatarbimine ikkagi kasvanud. Prantsusmaa
bonus-malus siisteemi puhul on fiskaalsed kulud osutunud ka tuludest suuremaks, kuna siisteem on
kaldus toetuste poole. Bonus-malus rakendus Prantsusmaal 2007. aastal, 2008. aastal maksis see
sisteem riigile 285 M€ (D’Haultfoeuille et al. 2011).

COWI (2002) hinnangul on 25% 6konoomsemate autode tootmise hind vorreldes keskmisest sama
autoklassi autost 5% kallim, lisades auto hinnale 1000—2000 eurot. Euroopas on aga ka taheldatud, et
kGtusesaastlikumate tehnoloogiate kasutamine uutes autodes on kdivitanud tagasiloogiefekti
(rebound effect) — tkonoomsemate autode asemel kiputakse ostma varasemast suuremaid ja
vBimsamaid autosid, mille kiitusekulu on |6ppkokkuvGttes sama mis vanematel autodel. Seetdttu on
pikemas perspektiivis tdhusamad autode kasutuspdhised (ldbitud kilomeetritest, piirkonnast, ajast ja
energiaklassist s6ltuvad) tasud (vt ptk 7.2).

Hinnangulised maksutulud CO,-heite- ja energiaklassipdhistelt automaksudelt Eestis:

Autode CO,-pGhine registreerimismaks (eeldusel, et 20 000 uue sGiduauto registreerimisel on neist
25% CO,-heide keskmiselt 81-130 g/km; 50% — 131-160 g/km; 25% — keskmiselt 161-200+ g/km), on
10-15 M€, millest umbes 3,5 M€ on vdimalik suunata 6konoomsemate autode soetamise
soodustusteks. Esmaselt registreeritavatelt kasutatud sdiduautodelt oleks maksutulu hinnanguliselt
20 M€. Voimalikud maksumaarad vajavad kindlasti detailsemat analiiisi, kuid 6konoomsemad autod
(umbes 25% esmaselt registreeritavatest autodest) peaksid olema maksust vabastatud ja Ulejadnud
autod oleksid maksustatud astmeliselt vastavalt energiaklassile vahemikus 300-5000 eurot auto
kohta.

Kasutusesolevate autode (vGimalikud maksumaadrad Soome naitel vt lisa 3) aastamaksu hinnanguline
maksulaekumine: 35-45 M£.

Kokku voiksid erinevad s&iduautomaksude laekumised moodustada 70-80 M€/a, mis uhtlasi
vahendaks vajadust tdsta kituseaktsiisi ja vbimaldaks vahendada t66j6uga seotud makse. Kilomeetri-
pohiste teekasutustasude rakendumisel (Soome vastavate uuringute pohjal alates 2025. aastast)
oleks otstarbekas CO,- ja energiaklassipdhistest automaksudest omakorda loobuda.

7.2 Kilomeetripohised teekasutustasud

Kilomeetripohised teekasutustasud on soéiduki labitud vahemaast, kohast, taristu koormatusest ja
soiduki keskkonnanaditajatest soltuvad diferentseeritud transpordimaksud voi -tasud. Olenevalt
teekasutustasude suurusest vdivad need tdiendada voi asendada teisi transpordi- ja to6joumakse.
Vorreldes kituseaktsiisi tdstmisega on teekasutustasudega voéimalik horeda liikluse ja vahese
Uhistranspordiithendusega maapiirkondade autoliiklust vihem maksustada. Kasutuselevotu vajadus
Eestis tekib hiljemalt alates aastast 2025-2030 kui kiituseaktsiisist laekuvad tulud hakkavad
vahenema ning (ldise kiitusehinna kasvu taustal aktsiisi pidev tdstmine on ebaotstarbekas.
Teekasutustuludest on vGimalik rahastada teehoidu, Ghistransporditeenuseid, kohalikke teenuseid.
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Soome transpordi- ja kommunikatsiooniministeeriumi t66rihm on analiiisinud teekasutustasude
moju transpordindudlusele, CO,-heitele ja ummikutele. Analliisis on eeldatud, et praeguse
mootorsSiduki aktsiisi osaliseks ja automaksude tdielikuks asendamiseks peaks sdiduautode
kilomeetritasu olema 4 senti/km. Mdjude hindamine tehti eeldusega, et tiheasustusega piirkondades
on teekasutustasu 6,8 senti/km ja hajaasustuses (10% labisdidust) 3,4 senti/km, ldbisdidu keskmine
on 6 senti/km. Soome té6riihma hinnangul saab hasti ldbimdeldud ja tehniliselt teostatud tee-
kasutustasude slisteemi to6le panna alates 2025. aastast. (LVM 2013)

Soomes oli 2012. aastal autodega seotud maksutulu jargmine (LVM 2013):

Mootorsdiduki aktsiis (autovero) — 750 M€

Automaks (ajoneuvovero) — 835 M€

Kituseaktsiis — 2776 M€ (2025. aastaks on prognoositud aktsiisi laekumise langus ilma teekasutus-
tasudeta kuni 2306 M€)

Praegu moodustavad automaksudega seotud maksutulu Soomes ligikaudu 60% kituseaktsiisi
laekumistest. Tulevikus kituseaktsiisi laekuks vdhem ja koos teekasutustasudega oleks maksutulud
jargmised:

Kltuseaktsiis: 2169 M€
Teekasutustasu: 2219 M€

Soome tooriihma hinnangul (LVM 2013) vdheneks teekasutustasude tulemusel autode labisdit ja
kGtuste tarbimine ligikaudu 7% (-6,5%) (arvestatud ei ole kitusekulu jargi diferentseeritud
teekasutustasu). Samas busside ja rongide sditjakilomeetrite arv suureneks 40 kuni 50%.

Teekasutustasude voimalik rakendamine Eestis

Kaesolevas raportis pohineb teekasutustasu energiasdastupotentsiaali mdju hinnang Soome
kogemusel, mille jargi on teekasutustasu modju vordne sGiduautode registreerimis- ja aastamaksu
summaarse mdjuga, sellele lisandub veel 6—7% energiasadstu labisdidu vdahenemise tulemusel.
Busside ja rongide energiatarbimine aga suureneb 40-50% seoses (Uhistranspordi kasutuse
suurenemisega.

Eeldusel, et Eestis rakendataks Soomega vorreldes poole vidiksema tasumadraga teekasutustasu
(suurema hinnatundlikkuse ja madalama ostujéu t&ttu), keskmiselt 3 senti/km, siis maksutulu oleks
aastas 8 miljardi sodiduautokilomeetri koguldabisdidu puhul hinnanguliselt 200-250 M€ aastas,
kituseaktsiisi laekumise vahenemine 50 M<€/a. Susteemi kdigushoidmise iga-aastased kulud on
hinnanguliselt 20% maksutuludest ehk 50 M€/a.

7.3 Tallinna ummikumaks

Ummikumaks (congestion charge) on paindlik teede kasutamise maksustamine, eesmargiga
vahendada tipptunnil mootorséidukitega liiklemist ja katta ummikutega seotud kulusid. Séltuvalt
tasusilsteemi ulatusest ja tasude suurusest vGib Tallinna ummikumaks toimida paralleelselt koos
kilomeetripShiste tasudega maanteedel voi enne teekasutustasude rakendamist eraldi meetmena.
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Eeldab samal ajal Ghistranspordi, kergliikluse ning linnatdnavate (imberkorraldamist Tallinnas.

Tallinna ummikumaksu rakendamise vdimalusi on ldhemalt uuritud TTU magistritéds (Matsalu 2011)

ja intelligentseid transpordisisteeme arendavas firmas Kapsch TrafficCom, mis anallilsis siisteemi

tasuvust iheeurose ummikutsooni sisenemistasu ja kahe ummikumaksuga ala stsenaariumite pdohjal

(vt lisa 2).

Mdojud

Ummikumaksu on edukalt rakendatud mitmes Euroopa linnas, nditeks Londonis, Stockholmis,

Milanos. Stockholmi ummikumaks on vdhendanud selle piirkonna transpordi energiatarbimist ja
CO,-heidet 14% (Eliasson et al. 2009). Sealjuures liiklus (traffic volume) on vdahenenud ligikaudu 20%,
moddetuna piirkonda sisenevates autodes (Boérjesson et al. 2012). Ka Milanos on CO,-heide
vahenenud 14% (Rotaris et al. 2010). CURACAO projektiaruandes on leitud, et linnateede
maksustamine voib vdhendada CO, emissiooni 13-21% (CURACAO 2009). Kaesolevas analiiiisis on

eeldatud, et Tallinna ummikumaksu rakendamise mdju energiatarbimisele ja CO,-heitele oleks —

ligikaudu 14%.

Kulud

Stockholmi ummikumaksu kulud ning tulud on toodud tabelis 7.2 ja tabelis 7.3 Tallinna

ummikumaksu eeldatavad tulud ja kulud. Investeeringukuludest suure osa moodustasid Stockholmis

testimiskulud — kuna ummikumaksu prooviperiood oli vaid 7 kuud, siis sooviti tagada, et siisteem

toimiks esimesest pdevast peale ning koik teaksid, kuidas toimida (Eliasson 2009). V&rdluseks on

tabelis 7.3 toodud prognoositavad kulud ja tulud, kui ummikumaks kehtestataks Tallinnas. Tabelitest

paistab, et Tallinna ummikumaksu tulud on kahe ala summana suhteliselt samas suurusjargus, mis

Stockholmis, kuid nii investeeringu- kui ka tegevuskulud (13 M€) on kordades vdiksemana

prognoositud. Seetdttu voivad Tallinna ummikumaksu kulud olla alahinnatud, kuid teiste

vorreldavate allikate puudumisel, on selles t66s kasutatud aastast maksumust 13 M€.

Tabel 7.2. Stockholmi ummikumaksu investeeringu- ja tegevuskulud ning tulud

| Kulu-/tululiik Summa (M€)
Investeeringu- ja start-up kulud (sh stisteemi arendus, 218
testimine, Gldsuse teavitamine jms)
Aastased tegevuskulud 25
Aastased tulud 92

Allikas: Eliasson 2009 (hinnang prooviperioodi pdhjal)

Tabel 7.3. Tallinna ummikumaksu eeldatavad tulud ja kulud’

Sisemine ring (M€)  Valimine ring (M€) Sisemine +
vdlimine ring (M€)
Kapitalikulud 6 5 8
Aastased tegevuskulud 3 3 5
Aastased tulud 31 42 73

Allikas: Kapsch TrafficCom AG 2012

7 Sisemise ja vilimise ringi kaart on toodud lisas 2.
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7.4 Raskeveokite teekasutustasud

Raskeveokitele kehtivad EL-i ja OECD liikmesriikides erinevad maksud ja tasud: raskeveokimaks,
kiituseaktsiis, ajapohised teekasutustasud, teetollid ja kilomeetripShised teekasutustasud. Teetollide
pbhimottel téotavaid kilomeetripShiseid teekasutustasusid rakendatakse mitmete Euroopa riikide
kiirteedel (Hispaania, Prantsusmaa, Portugal, Slovakkia, Sloveenia, Poola, Austria). Sveitsis, Saksa-
maal, TSehhis, Austrias ja Sloveenias on kasutusel elektroonilised kilomeetripdhised teekasutustasud,
mis vOimaldavad kasutada diferentseeritud teekasutustasusid séltuvalt labitud vahemaast, ajast,
veokiliigist ja saasteklassist, mis motiveerib vedajaid optimeerima vedusid, valima vahemsaastavaid
veokeid, vahemkoormatud marsruute ning kellaaega. Eestis on raskeveokid maksustatud raskeveoki-
maksuga ja kltuseaktsiisiga. Kilomeetripbhine teekasutustasu v&imaldaks maksustada Eesti
maanteevorku kasutavaid valisvedajaid ja neid, kes on kituse tankinud naaberriigis (kiituseaktsiis on
naiteks Venemaal Eestiga vorreldes 70% ja Latis 15% madalam). (OECD 2013)

Kdesolevas t66s on silmas peetud elektroonilisi raskeveokite teekasutustasusid, mis muudaks nii
kohalikud kui ka rahvusvahelised maanteeveod t6husamaks, vGimaldaks p&himdotte, et kasutaja
maksab, rakendamist maanteetranspordis ja parandaks raudteevedude konkurentsivéimet.
Raskeveokite teekasutustasusid on vdimalik sisse seada sdiduautode teekasutustasudest varem.
Raskeveokite teekasutustasu rakendataks Ule 12-tonnistele veokitele. Kirjandusallikate pdhjal
vaheneks raskeveokite teekasutustasude tulemusel maanteevedude energiatarbimine umbes 3%
(EEA 2010). Poola ja TSehhis rakendatavate teekasutustasude keskmist maara arvestades (0,1 €
veoki-km kohta lisakulu) oleks hinnanguline maksulaekumine aastas 50-70 M&£€. Elektroonilise
tasuslsteemi investeeringukulu on umbes 20% aastasest tulust (Doan 2010), mis teeb sisteemi
kuluks ligikaudu 12 M€ aastas.

7.5 Kutuseaktsiis

Vorreldes automaksudega on kituseaktsiisi tOostmisel suhteliselt vdike mo&ju uute autode
Okonoomsusele. COWI (2002) t606s leiti, et 25%-line kituseaktsiisi tdus vdahendab uute autode
kGtusekulu naitajaid vdahem kui 1%. Eestis on bensiini- ja diisliklituse aktsiisi tostetud ligi kiimnel
korral (vt tabel 7.4), 2013. aastal kehtis 2010. aastal kehtestatud aktsiisimaar. Kiire majanduskasvu
tingimustes ei olnud tarbijad 2000-ndatel aastatel tundlikud aktsiisimaarade kiirele kasvule.

Tabel 7.4. Bensiini ja diislikiituse aktsiisimaarad 1995-2013, €/1000 |

01.01. 01.12. 01.12. 01.09. 01.04. 01.05. 01.01. 01.07. 01.01.

1997 1997 1998 2000 2003 2004 2008 2009 2010
Bensiin 74,78 115,04 159,78 191,74 223,69 223,69 287,60 359,18 398,04 422,77

Diislikttus 54,32 56,88 102,90 148,28 194,29 162,97 245,42 330,10 369,86 392,93

Allikas: Maksu- ja tolliamet

Joonisel 7.2 on toodud bensiini hinna ja kituseaktsiisi madra muutumine 2000. aasta pusihindades.
Kuigi 2003-2006 tdusis nii kiituse nominaal- kui ka reaalhind, kasvas samal ajal sGiduautokasutus
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vaga kiiresti (vt ka ptk 3), mis naitab, et suurem osa Eesti sdiduautokasutajatest ei ole olnud kuigi
tundlik kasvava kiitusehinna ja aktsiisi suhtes, kuna oluliselt on suurenenud ka inimeste sissetulekud.
Maal elavate leibkondade kituseaktsiisist tulenev maksukoormus on oluliselt suurem kui linnas
elavate leibkondade oma. Samas on linnapiirkondades koormus taristule ja transpordiga kaasnevad
valismdjud suuremad. Leibkonna kulutuste anallilis naitab, et otsus bensiini tarbida on suhteliselt
norgalt seotud sissetuleku tasemega ning pigem on seotud t66hdive staatusega: téotavate liikmetega
leibkonnad kulutavad suurema tdendosusega bensiinile kui naiteks too6tute, pensiondride jmt
leibkonnad. Suhteliselt ndrk seos bensiini tarbimise ja sissetulekute vahel voib tuleneda ka asjaolust,
et tobandjad kompenseerivad tootajatele bensiinikulusid ning selle kompensatsiooni kohta puudub
statistika. Anallilis naitas ka, et bensiini hinna toustes selle tarbimine kiill véheneb, kuid oluliselt
vaiksemal maaral kui hinnatdus ning kiituseaktsiisi tase peaks olema tunduvalt kdrgem, et olla téhus
keskkonnaprobleemi lahendav meede. Samas toob kitusehinna tous kaasa koikide kaupade
hinnatdusu ning sellest kaotavad enam vaesemad leibkonnad. (Poltimae 2014)

Bensiini hind ja kiituseaktsiis 2000. a hindades, €/I
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Joonis 7.2. Bensiini hind ja kiituseaktsiis Eestis 2000. a hindades, 2000-2012
Allikas: JUssi et al. 2010, autorite arvutused

MGju transpordi energiatarbimisele

Kituseaktsiisil on kltuse |8pphinna kujundajana mdju kogu sdiduautoliikluse ja maanteevedude
energiatarbele. Schroteni et al. (2012, ref AGPC 2011) jargi on néiteks vordlemisi korge
kltuseaktsiisiga riikides, nagu Suurbritannia, kitusendudluse hinnaelastsus -0,25 kuni -0,75.
Kdesolevas raportis on kasutatud eeldust, et kiitusendudluse hinnaelastsus on Eestis jargmise 10
aasta jooksul -0,5, mis tdhendab, et 1%-lise kituse hinnatdusu puhul vdaheneks tarbimine 0,5%.
Eeldades kitusehinna tousu 5%, vdheneb kituse tarbimine 2,5% (kehtib ko&ikide maantee-
transpordiliikide puhul).

Bensiini- ja diislikiituse aktsiis moodustas 2013. aastal vastavalt 32% ja 30% vastavate kituste
hinnast, seega viieprotsendilise hinnatdusu saavutamiseks tuleks kiituseaktsiisi tOsta vastavalt 16% ja
15% praegusest tasemest. See tdhendab soltuvalt rakendamisaastast 40-70 M€ aktsiisi lisalaekumist.
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7.6 Linnade parkimispoliitika arendamine

Linnade parkimispoliitika kaudu on vdimalik autokasutust linnas kas soodustada voi ohjeldada.
Linnade parkimisnduete uuendamine (planeeringutes optimaalse parkimiskohtade arvu nduete
vdljatootamine séltuvalt arenduse asukohast) ja autode parkimiskohtade subsideerimise
vahendamine (nii avalikus ruumis kui ettevotete territooriumil) soodustab Uhistranspordi kasutamist
ja kergliiklust ning vdahendab kulutusi parkimiskohtade ehitamiseks ja hooldamiseks. Autokasutust
ohjav parkimispoliitika loob (htlasi paremad eeldused Uhistranspordi, kergliikluse, linnatanavate
Umberkorraldamiseks ja maakasutuse juhtimiseks.

Mitmed Euroopa linnades tehtud uurimused naitavad, et just parkimiskohtade arvu ohjamise ja
maksustamisega kesklinnas on voimalik valtida linnakeskuse ummistumist ja saavutada olukord, kus
hakatakse auto asemel linna sGitmiseks kasutama Uhistransporti voi jalgratast. Naiteks Amsterdami
kesklinnas vahendati parkimiskohtade arvu poole vorra. Parkimiskohtade lisamine aga on reeglina
kasvatanud autoliiklust ja muutnud linnakeskused raskemini ligipdasetavaks. Kui eesmargiks votta
sdastev linnaareng, siis I6ppkokkuvdttes ei tohi linnas naiteks parkimismajade rajamise téttu autode
liikumis- ja parkimisruum suureneda — see tahendab, et parkimismajade rajamise jarel tuleb
parkimiskohti tdnavatel ja hoovides vastavalt vdhendada ning vabanevasse ruumi teha
Uhistranspordirajad, jalgrattateed v&i jatta haljastusele. Uhetasandilise parkimise puhul tuleb
eelistada tdanaval parkimist — see on kdige ruumisaastlikum viis parkimise korraldamiseks. Kui tanaval
vStab parkiv auto keskmiselt 15-18 m” ruumi, siis tanavaviline parkimine v&tab reeglina kaks korda
rohkem, sest parkimiskohale lisaks on vaja ka juurdep&asualasid. (Litman 2004)

Kui Eestis on parkimise korraldamiseks kehtestatud parkimiskohtade miinimumnormid (erandina
Tallinna sudalinnas kehtivad maksimumnormid), siis paljudes Euroopa linnades on hakatud
autostumise ohjamiseks kasutama ka parkimiskohtade maksimumnorme — hea Uhistranspordi-
Uhendusega kohtades ja rahvarohkust eeldavates paikades pakutakse autode parkimiskohti
maksimaalselt 10%-le klientidest/t66tajatest. Sellise maakasutuse ja transpordipoliitika sidumiseks
(Hollandi naidetel tuntud nn ABC-planeerimisena) tehakse esmalt kindlaks asutuste ja ettevéotete
liikuvusprofiilid (mobility profile) ja asukohtade juurdepadsuprofiilid, kusjuures liikuvusprofiili puhul
ei mdddeta lihtsalt autokasutajate arvu, vaid tootajate/klientide vdimalusi kasutada liiklemiseks
Uhistransporti ja jalgratast. Juurdepdasuprofiil omakorda kirjeldab linna eri paikade juurde-
padsetavust erinevate liikumisvahenditega. Nende profiilide kokkusobitamisel on vdimalik linna
arengut suunata nii, et autoliiklus ei kasva, jaab dra vajadus ehitada teid ja parklaid ning linn jaab ka
elamis- ja ettevGtluskeskkonnana vaga atraktiivseks.

Kohalikel omavalitsustel peaks tekkima seadusjargne oGigus koguda tasusid/makse t66andjate ja
firmade pakutavate autode parkimiskohtade eest. Kuigi naditeks Tallinna kesklinnas on tasulise
parkimisala piiri laiendatud, ei vahenda see siiski oluliselt tdnavate liikluskoormust, sest paljud
tootajad saavad tasuta voi palju soodsama parkimiskoha té6andjalt sisehoovides, kliendid parkimis-
majades. Selline maks oleks suunatud konkreetselt kohtadele, kus to6andja voi ettevotte kasutuses
on liiga palju parkimiskohti. Té6kohtadel parkimise maksustamine vdahendaks tipptundide liiklus-
koormust, muudaks Ghistranspordi ja kergliikluse kasutamise atraktiivsemaks ja tekitaks linnadele
juurde tuluallika Ghistranspordi ja kergliikluse arendamiseks.
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Sarnaselt maakasutuse suunamise meetmega eeldab parkimispoliitika reformimine uutmoodi
motlemist kogu linnaplaneerimises ja kinnisvaraarenduses. Whitelegg et al. (2010) on hinnanud, et
parkimispoliitika reformimine vahendab linnapiirkondade autokasutust 12%.

Too autorid on meetme maksumuseks hinnanud 2,4 M€ aastas ja maksutuluks ligi 4 korda suuremat
parkimistulu kui praegu linnade eelarvetes ehk 24 M€ aastas (praegu umbes 6 M€/a), kulud
moodustavad ligikaudu 10% parkimistasude tuludest. Meetme rakendamise tulemusel vahenevad
kulutused taristule ja kaudsed parkimiskulud.
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8 Meetmete maksumus ja moju energiatarbimisele

8.1 Kokkuvote analilisitud meetmete mojust transpordi energiatarbimisele

Tabel 8.1. Transpordi energiasadastumeetmed, eeldused, maksumus ja mGju energiatarbimisele (vorreldes baasprognoosiga)

Luhikirjeldus, seosed teiste tegevustega

Tegevuse maksumus ja maksutulu

Energia-

saast, %
Kilomeetripohised 10%
teekasutustasud

Soidukite  labitud vahemaast, kohast, taristu koormatusest ja
keskkonnanaitajatest séltuv diferentseeritud transpordi maksustamis-
susteem. Olenevalt teekasutustasude suurusest tdiendab voi asendab teisi
transpordi- ja tooj6umakse. Vorreldes kltuseaktsiisi tGstmisega voimalik
maapiirkondade autoliiklust vdhem maksustada. Kasutuselevotu vajadus
hiljemalt alates aastast 2025-2030, kui kituseaktsiisist laekuvad tulud
hakkavad vahenema ning tldise kitusehinna kasvu taustal aktsiisi tdstmine
on ebaotstarbekas. Teekasutustuludest vdimalik rahastada teehoidu,
Uhistransporditeenuseid, kohalikke teenuseid.

Eeldusel, et Eestis rakendataks Soomega vorreldes poole

vaiksema tasumadraga teekasutustasu, keskmiselt 3
senti/km, siis maksutulu oleks aastas 8 miljardi sGiduauto-km
puhul u 200-250 M€/a, kituseaktsiisi laekumine vaheneks 50
M€/a. Sisteemi iga-aastased kulud on hinnanguliselt 20%
maksutuludest, 50 M€.

Kiituseaktsiisi tostmine ja 2-3% Transpordis kasutavate kituste aktsiisimdarade tdstmine ja/vdi muutmine 40-70 M€ aktsiisitulu suurenemine aastani 2020.
maksustamispShimdtete kituste energiasisaldusest ja CO, jalajaljest sGltuvaks. 2-3% kiitusetarbimise
muutmine vahenemine eeldab ca 15% kultuseaktsiisi tdstmist reaalhindades.

Aktsiisimadrade tOstmise vajadus puudub juhul kui kehtestatakse teisi

transpordimakse.
Linnade parkimispoliitika 2-3% Linnade  parkimisnGuete  uuendamine (planeeringutes optimaalse Ligi 4 korda suurem parkimistulu linnade eelarvetes (praegu u
uuendamine autokasutuse parkimiskohtade arvu nduete viljato6tamine séltuvalt arenduse asukohast), 6 M&€/a), kulud u 10% parkimistasude tuludest. Elanike ja
reguleerimiseks autode parkimiskohtade subsideerimise vahendamine (nii avalikus ruumis ettevotete parkimiskulude vahenemine.

kui ettevotete territooriumil). Soodustab Uhistranspordi kasutamist ja

vahendab kulutusi parkimiskohtade ehitamisele. Loob Uhtlasi paremad

eeldused Uhistranspordi, kergliikluse, linnatdanavate mberkorraldamiseks ja

maakasutuse juhtimiseks.
Tallinna ummikumaksu 3% Tallinna kesklinna ummikumaksu kehtestamine teiste linnade kogemuse Maksumus Tallinna kohta tehtud uuringute p&hjal 13 M€/a

rakendamine

eeskujul. SOltuvalt tasusliisteemi ulatusest ja tasude suurusest v&ib Tallinna
ummikumaks toimida paralleelselt koos kilomeetripShiste tasudega
maanteedel v&i enne teekasutustasude rakendamist eraldi meetmena.
Eeldab samal ajal Ghistranspordi, kergliikluse ning linnatdnavate
Uimberkorraldamist Tallinnas.

(vGrreldes  teistes linnades rakendatud sisteemide
maksumusega v&imalik, et alahinnatud), maksutulu 70-75
ME€/a.
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Liihikirjeldus, seosed teiste tegevustega

Tegevuse maksumus ja maksutulu

saast, %
Uhistranspordi osakaalu 3% Uhistransporditeenuste ja (Uhistranspordi kattesaadavuse parandamine 15-17 Mé€/a, arvestades minimaalselt 20% avaliku liiniveo-
suurendamine piletisiisteemi ja liinivdrgu arendamise, graafikute tihendamise, teadlikkuse teenuse tellimuse kasvu.
suurendamise ning uute teenuste pakkumise kaudu. Tugev siinergia koos
kergliikluse  edendamise, parkimispoliitika, teekasutustasude ning
maakasutuse suunamise tegevustega.
Kergliikluse arendamine 1% Kergliiklejate juurdepdasu ja liikumistingimuste arendamine, jalg- ja 14 M€/a, eeldusel, et u 20% riigimaanteede investeeringutest
linnades jalgrattateede parem hooldamine. Jalgrattateede vorgustiku ning ohutu Idheb  kergliikluse arendamiseks ja 20% kohalike
jalgrattaga liiklemise arendamine, turvalise parkimise ja jalgrataste omavalitsuste teehoiukuludest kergliikluse investeeringuteks
Uihiskasutuse (linna rendirataste) edendamine. Planeeringutes ja taristu ning jalg- ja jalgrattateede hooldustaseme t&stmiseks.
projektides kergliiklejate vajadustega arvestamine. Kuigi otsene energiasaast
on vordlemisi vaike, loob see olulise eelduse Ghistranspordi ja elukeskkonna
arendamiseks. Tugev slinergia koos teiste tegevustega, sest kergliikluse
kvaliteet mdjutab kaiki liiklejaid.
Maakasutuse suunamine 6% Asustuse ja liiklust tekitava arendustegevuse planeerimisel valglinnastumise  Hinnanguline maksumus 10 Ms£€/a: planeerimise, maade

valglinnastumise ja autost
soOltuvuse vdhendamiseks

ning autost soltuvuse valtimine, vajadusel maade munitsipaliseerimine voi
riigistamine t6husate Uhistranspordikoridoride, kompaktsete ja atraktiivsete
témbekeskuste kujundamiseks. V&imaldab Uhistranspordi efektiivsemat
korraldamist  ja arendamist. Oluline  slinergia linnatdnavate
Umberkorraldamisega, parkimispoliitikaga, kergliikluse tegevustega.

munitsipaliseerimise voi
aastas) kompaktse
Uhistranspordisdlmedesse.

riigistamise kulud (100-200 ha
arendustegevuse suunamiseks

Linnatanavate 2%
timberkorraldamine iihis-
transpordi ja kergliikluse
edendamiseks

Tanavaruumi Umberkujundamine ohutu liiklemise, Uhistranspordi, jalgsi ja
jalgrattaga liiklemise ning kohaliku elu- ja arikeskkonna soodustamiseks. See
loob olulise eelduse koolilaste iseseisvaks liiklemiseks, Uhistranspordi
juurdepddsu tagamiseks ning aktiivse kehalise liikkumise Uhendamiseks
igapdevase lilkumisega. Tugev slinergia maakasutuse suunamise, kergliikluse
ja Uhistranspordi tegevustega.

Hinnanguline maksumus 4 M€/a.

Linnade ja ettevotete 0,5% Linnade ja suuremate asutuste (koolid, haiglad, suuremad t66andjad, 3 M€ 10 aasta jooksul (0,3 M€/a), eeldades 10 aasta jooksul
liikkuvuskorralduse kontorid, kaubanduskeskused jt liikumist tekitavad tdmbepunktid) liikuvuse 100 suurema t6oandja, 42 tdmbekeskuse, 10 suurema linna
arendamine siisteemne anallilsimine ja aktiivne uhistranspordi, kergliikluse, autode liikuvuskava koostamise, nende tditmise seire ning
lihirendi ja kooskasutuse soodustamine. Eeldus siisteemseks aktiivsete teadlikkuse suurendamise kampaaniate rahastamist.
liilkumisviiside ja Uhistranspordi eelistamiseks, maakasutuse suunamiseks,
autode kooskasutuse arendamiseks.
Kaugtéotamise edendamine  1,5-2% Kaugtookeskuste ja hiskontorite arendamine, paindliku t66aja ning kodus Umbes 60 uue kaugtookeskuse/thiskontori loomise
té6tamise vdimaldamine. V&imaldab vihendada tipptundide koormust toetamine valjaspool linnu—0,3 M€/a.
taristule.
Autode kooskasutuse ja lihi- 0,5% Autode kooskasutuse ja luhirendististeemide Uhtsete IKT lahenduste, Ligikaudu 0,2 M€/a. Vimalik Ghendada kaugtookeskustega,
rendi arendamine Uhistranspordi ja autode lGhirendi koostoimimise ning lihirendi elektriauto toetustega, liikuvuskavade véljatootamisega.
kattesaadavuse  (parkimiskohtade  analliis) arendamine. Autode

kooskasutuse ja liihirendisiisteemiga on vdimalik vdahendada linnaelanike
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Luhikirjeldus, seosed teiste tegevustega

Tegevuse maksumus ja maksutulu

saast, %

isikliku auto  voi peres mitme auto omamist, tdiendada
Uihistranspordisiisteemi horeda asustusega kohtades ning kasutada olemas-
olevaid sdidukeid tohusamalt. Sunergia koos liikuvuskavadega, parkimis-
poliitikaga ja teekasutustasudega.

Energiasdastlike autode 0,5-1% Toetuste ja soodustuste slisteem energiasdastlike sdidukite soetamiseks. 0,53 M€/a  olenevalt muude transpordimaksude
soodustused Toetuste kulusid kaetakse sdiduautodega seotud maksutuludest. Toetused kujundamisest ja ©6konoomsemate tehnoloogiate hinna-

on laiendatavad ka elektri abimootoriga kasti/kaubajalgratastele, mis vahest.

vahendavad lastega perede autokasutust ning linnalogistika energiakulu.

Aastaks 2030 on v&imalik erinevate maksude ja toetusmeetmete tulemusel

kokku u 7%-list (likonoomsete autode ldbisSidu osakaalu autode labi-

sBidust (u 35 000 autot). Toetus oleks suunatud vahemalt 50% keskmisest

sGiduautost 6konoomsematele sdidukitele.
Energiaklassipohine soidu- 7-8% Autode kitusekulust sdltuva sdiduautode registreerimis- ja/v6i aastamaksu  Maksutulu 150 M€/a,millest u 70 M€ on registreerimismaks
auto registreerimis- ja aasta- rakendamine. Maksu eesmaérk ei ole auto kui sellise maksustamine ja riigi ja 80 M€ aastamaks.
maks maksutulude suurendamine, vaid tarbijate valikute md&jutamine ning

okonoomsema  sdidukipargi  kujundamine. Maksustatakse eelkdige

keskmisest kiitusekulukamaid sdidukeid esmasel registreerimisel. Asendab

kituseaktsiisi tGstmise vajadust ja toimib nn Uleminekumaksuna kuni

nutikate teekasutustasude stisteemi rakendamiseni. Soltuvalt maksuméaarast

vOib osaliselt asendada ka t66jouga seotud makse.
Raudtee elektrifitseerimine 1% Raudtee elektrifitseerimine Tartu ja Narva suunal kaubarongide vdimsusi 6 M€/a, 250 M€ ajatatuna 40 aasta peale.

arvestades.
Raudtee taristu arendamine, 2,5% Raudtee taristu arendamine 160 km/h kiirusele vastavaks, reisirongiliikluse  Rail Baltic — 30 M€/a, ajatatuna 40 aasta peale, Tallinna-Narva
Rail Balticu ehitus labilaskvuse suurendamine, Rail Balticu ehitamine. ja Tapa-Tartu liinidel kiiruse tdstmine 160 km/h — 5 ME€.
Kiitusesaastlik 0,1% Toetused hibriidbusside, elektribusside jt energiasaastlike Ghistranspordi- 2-3 M€/a u 20 o©konoomse (hissdiduki hinnavahe
tihistranspordiveerem sGidukite soetamiseks linnaliinidele. kompenseerimise toetuseks.
Kuitusesaastlikud 2% Hangetes kutusesdastlike rehvide ja aerodiinaamikaga raskeveokite 7-13 M€/a, mille kompenseerib kokkuhoid kitusekuludelt.
raskeveokid eelistamine.
Kutusesaastlikud vedurid 0,5% Hangetes kiitusesaastlike mitmemootoriliste vedurite eelistamine 6 M€/a
Saastlik séiduviis 3% Saastliku sdiduviisi tdiendkoolituste toetamine, hangetes saastliku sdidustiili  0,1-0,2 M€/a

koolitusnGuete arvestamine, IKT lahenduste toetamine saastliku séidustiili
jalgimiseks, teadlikkuse suurendamine.
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Tabel 8.2. Meetmete m&ju transpordi energiatarbimisele sdidukiliikide kaupa ®

Soiduauto Kaubik Buss Veoauto Rong MGju hinnangu allikas

Saastlik sGiduviis 3% 3% 3% 3% JUssi ja, Poltimde. 2011. Kommunaalteenustega seotud veokite keskkonnamoju
vdahendamine Tallinnas. Uuringuaruanne Tallinna Keskkonnaametile. Saastva Eesti
Instituut, Tallinn.

Autode kooskasutus 0,8% WSP Sweden 2007. Effekter av Mobility Management atgarder — en analys baserad pa
internationell litteratur.

UT ja kergliikluse 1% WSP Sweden 2007. Effekter av Mobility Management atgarder — en analys baserad pa

kampaaniad internationell litteratur.

20%-line UT-teenuse 6% -10% CENTAR 2008. Uute rongide soetamise tulu-kulu analiiis. Eesti Rakendusuuringute

lisamine Keskus CentAR OU. Tallinn.

Kaugtdo, e-pood, 3,5% Schroten et al. (2012) refereerivad CE Delfti hollandikeelset ja ilma tapse viiteta t66d, et

telekonverentsid maksimaalne saast koos tagasilodgiefekti (rebound effect) arvestamisega on 68%. WSP

Swedeni (2007) Glevaade on 2000. aastate keskelt ja hindab potentsiaaliks u 1%. Selles
t60s eeldame keskmiselt 3,5%, kuna kaugtéotamise voimalused on vahepeal palju edasi

arenenud.
Liikuvuskorralduskavad 1,9% -1% Ettevotete kavad -1,6%, koolid -0,3% (WSP Sweden 2007). Effekter av Mobility
asutustes Management atgarder — en analys baserad pa internationell litteratur.
SGiduautode 7% Soome transpordi kliimapoliitika tegevuskava stsenaariumite ja EEA (2010) jargi
registreerimismaks registreerimis- ja aastamaks kokku 14-17%, siin jagatud kahe maksu peale ara.
Autode aastamaks 7%
Séiduautode 20% 7% -40% -50% Soome teekasutustasude anallitsi vaheraporti pdhjal, eeldades, et teekasutustasudel
teekasutustasud on sama mdju, mis mootorsdidukite aktsiisil ja autode aastamaksul kokku +6—7%

lisamdju (LVM 2013). Uhtlasi eeldatakse analiiiisis, et teekasutustasud asendavad
autode registreerimis- ja aastamakse.

® positiivne mdju (number) selles tabelis tihendab energiatarbimise vihenemist, negatiivne maju (number) suurenemist.
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MGju hinnangu allikas

Raskeveokite 3% EEA TERM-stsenaariumid (2050) (EEA 2010).

teekasutustasud

Kltuseaktsiisi tdstmine 2,5% 2,5% 2,5% 2,5% Kltuseaktsiisi tostmine nii, et kiituse hind kasvab 5% (u 15%-line mootorikiituste
aktsiisimaara kasv). Schroten et al. 2012, ref AGPC 2011, eeldusel, et Eesti on sarnaselt
Suurbritanniale vordlemisi kdrge kituseaktsiisiga riik; kiitusehinna elastsus on -0,25
kuni -0,75. Selles t60s arvestatud keskmisega -0,5%.

Tallinna ummikumaks 14% 14% 14% Arvestatakse Tallinna liikluse kohta. Rotaris et al. 2010, Eliasson et al. 2009, Transport
for London 2008.

Linnade parkimispoliitika 12% Whitelegg et al. 2010, m&juprotsent kdib linnade autoliikluse kohta.

muutmine

Maakasutuse suunamine 25% 10% 10% 10% Puudutab linnade liiklust. Skinner et al. 2010. Towards the decarbonisation of EU’s

2030 transport sector by 2050. Final report produced under the contract
ENV.C.3/SER/2008/0053 between European Commission Directorate-General
Environment and AEA Technology plc.

Kergliikluse arendamine 1% Soome transpordi kliimapoliitika tegevuskava (2020) stsenaarium (LVM 2009).

Kutusesaastlikud/hubriid- 15% Puudutab linnaliinibusse, JUssi et al 2012. 2020. aastaks sadstetud kiituse kogus on

bussid linnades arvutatud eeldusel, et pooled Eesti linnaliinidel sditvad bussid on kiitusesaastliku
tehnoloogiaga.

Linna tdnavaruumi 10% 10% autode labisdidust linnades (Cairns et al., 1998, ref Whitelegg 2010).

imberjagamine

Veokite kitusesaastlikud 4% Madalama veeretakistusega rehvide kasutamine toob umbes 4%-lise kiitusekulu sddstu

rehvid

(Schroten et al. 2012). Arvestades veeretakistuse tahtsust kdigil kiirustel, on t66l
autorite ettepanek arvestada 4%-list sadstu kogu veokipargilt.
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SOiduauto Kaubik Buss Veoauto Rong MGju hinnangu allikas
Raskeveokite tdhusam 3% Veokite aerodiinaamika parandamine toob umbes 7%-lise kiitusekulu sdastu (Schroten
aerodiinaamika et al. 2012). Oluline on hinnata, millised aerodiinaamikat parandavad meetmed on juba

kasutusel ja millised mitte. Arvestades aerodiinaamika tahtsust eelkdige suurematel
kiirustel, on t606 autorite ettepanek arvestada 7% saastu alates 32 t veokitest. Mudelis
on arvestatud 3%-lise vihenemisega kogu veoautopargi kohta.

Veoautode start-stop 3% Start-stop mootori lllitussiisteemi paigaldamine veokitele, vahendamaks kiitusekulu

siisteem sGiduki tuhikaigul seismisel, annab kiitusekulu sddstu umbes 3% (Schroten et al. 2012).
Arvestades start-stop lahenduste olulist rolli eelkdige lihematel vahemaadel ning
linnades, on ettepanekuks arvestada 3% saastu vaid kergematelt veokitelt (nt <32 t).

Mitmemootorilised 14% National Railway Equipment Co. 2007): Multi-Engine GenSet Ultra Low Emissions Road-
kaubarongide vedurid Switcher Locomotive.

Elektri- jt 6konoomsed 0,5% Eeldusel (STREAM mudeli p&hjal), et 0,5% autode labisdidust aastaks 2020 tehakse
sGiduautod elektriautodega — st aastaks 2020 on Eestis u 3100 elektriautot keskmise labisdiduga 13

000 km aastas.
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8.2 Meetmete mdju Eesti transpordi energiatarbimisele

<12t veokite start-stop
Elektriautod
Hubriidbussid
Hibriidvedurid
Autode kooskasutus
Liikuvuskorraldus
UT otsetdrundus
Raskeveokite teekasutlistasud

Raskeveokite energiatdhus disain

Kergliikluse infrastruktuur Sdiduauto

Raskeveokite energiatdhusad rehvid Kaubik

Raudtee elektr. Veoauto

Kaugtoo, e-teenused Buss

Linnatanavate imberkorrald. Reisirong

KUtuseaktsiisi tdstmine

Kaubarong
Ummikumaks

Lennuk
Linnade parkimispoliitika
Laev
Rajl Baltic
20% UTtteenuse ljsamine
Automaks, aasta

Séiduauto reg. maks

Maakasutuse suunamine

Autode teekasutus
EE TJ 2020 kokkuhoi

-2000  -1000 0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

Joonis 8.1. Transpordimeetmete energiasadstupotentsiaal Eestis 10-15 aasta perspektiivis
(TJ/aastas)
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Tabel 8.3. Energiasddstumeetmete maju transpordi energiatarbimisele 10-15 aasta perspektiivis (TJ/aasta; osakaal kogu BAU 2020 tarbimises)

Soidu- Kaubik Veoauto Buss Reisi- Kauba- Lennuk Laev Kokku % 2020
auto rong rong tarbimis
est
BAU 2020, TJ 23643 3538 9734 1796 270 1324 327 351 40983

Kogu eeldatav kokkuhoid, EE 2020, TJ 3420 1383 135 -234 69 4773 11,6

1 Autode teekasutustasud 4729 248 -718 4258 10,4
2 Maakasutuse suunamine, planeerimine 2305 142 175 57 2679 6,5
3 Soiduauto registreerimismaks 1655 0 1655 4,0
4 Automaks, aasta 1655 1655 4,0
5 20%-line UT-teenuse lisamine 1419 -180 1239 3,0
6 Rail Baltic 54 746 1 -12 56 377 1221 3,0
7 Saastlik sdiduviis 709 106 292 54 1161 2,8
8 Linnade parkimispoliitika 1107 1107 2,7
9 Ummikumaks, Tallinnas 754 116 211 1081 2,6
10 Kdituseaktsiisi tdstmine 591 88 243 45 968 2,4
11 Linnatdanavate imberkorraldamine 922 922 2,2
12 Kaugtoo, e-teenused 828 828 2,0
13 Raudtee elektrifitseerimine 72 388 459 1,1
14 Veokite kiitusesaastlikud rehvid 389 389 1,0
15 Kergliikluse taristu 355 355 0,9
16 Raskeveokite energiatdhus disain 292 292 0,7
17 Raskeveokite teekasutustasud 292 292 0,7
18 UT kampaaniad ja otseturundus 236 236 0,6
19 Asutuste liikuvuskorraldus linnades 196 196 0,5
20 Autode kooskasutus 189 189 0,5
21 Mitmemootorilised vedurid 186 186 0,5
22 Kitusesaastlikud bussid linnades 65 65 0,2
23 Elektriautod (0,5% labisdidust) 64 64 0,2
24 <12t veokite start-stop slisteem 17 17 0,0
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8.3 Meetmete maksumuse ja kulutohususe hinnangud

Erinevate meetmete kuluefektiivsuse arvutustes on kirjandusallikate pohjal joutud vaga erinevate
tulemusteni, s6ltudes kasutatud hindamismetoodikast (kas arvestatakse IGppkasutajale tekkivate
kulude-tuludega voi Uhiskondlike kuludega), milliseid mdjusid ja kulusid arvestatakse ning millises
kontekstis on kulutdhusust arvestatud. Paljud kuluefektiivsuse hinnangud pdhinevad Schroteni et al.
(2012) t66l, mis omakorda pdhineb mahukal kirjanduse levaatel.

Investeeringud + Tegevuskulud — Kitusesaast — Kaudsed _Tulud
Energiasaast

Kuluefektiivsus =

Kirjandusallikatest leiab mitmeid arvutusi tehniliste meetmete kulutdhususe kohta, kuid Schroten
et al. (2012) tédevad, et transpordiliigi valiku ja teiste tarbijakditumist puudutavate meetmete kulu-
tohususe kohta kvantitatiivsed hinnangud puuduvad. Kdesolevas t606s on toodud naiteid
kulutéhususe hinnangutest kirjandusallikate pohjal (vt Tabel 8.4), mis on vaga varieeruvad ning
madratletud laia vahemikuna, mitte Ghe konkreetse arvuga. Nagu metoodikapeatiikis selgitatud, ei
saa kuluefektiivsuse puhul vélja tuua Ght konkreetset numbrit, vaid pigem hinnangute vahemikku,
kuna erinevad uuringud annavad erinevaid tulemusi.

Tabel 8.4. Naiteid transpordipoliitika meetmete kulutohususe hinnangutest

Meede €/T) madalam €/TJ kérgem Allikas

Saastlik s6iduviis -7521 -752 Schroten et al. 2012
Ummikumaks Tallinnas -7446 -2858 Schroten et al. 2012
Linnade parkimispoliitika -25421 -6318 Schroten et al. 2012
Kiituseaktsiis -44 524 -11282 Schroten et al. 2012
Raskeveokite energiatohus aerodiinaamika -11 282 -376 Schroten et al. 2012
Veokite kiitusesaastlikud rehvid -11 282 -376 Schroten et al. 2012.
Kutusesaastlikud bussid linnades 0 21 059 Schroten et al. 2012,

JUssi ja Poltimae 2011

Elektriautod 0 74 684 Schroten et al. 2012
Raskeveokite start-stop siisteem -1128 2 -376 Schroten et al. 2012

Kdesolevas t66s on kulutShususe arvutamiseks arvestatud meetmete hinnangulisi maksumusi,
kGtuse tarbimise vahenemise potentsiaali pdhjalt arvutatud rahalist sdastu ning kergliiklust
soodustavate meetmete kaudseid positiivseid tervisemdjusid. (Vt tabel 8.5, joonised 8.2—8.3)

Otseste kuludega kulutGhusust (sdastetud energialihiku kohta kulutatud eurod) ja sdastupotentsiaali
arvestades saab lildjoontes meetmeid liigitada neljale viljale:
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ENERGIASAAST >

Uhistranspordi arendamine

Kituse itdstm Maakasutuse suunamine
Linnade parkimispoliitika Linnatdnavate uus disain
&dstev soiduviis

HIND < HIND >

Kergliikluse arendamine
Autode kooskasutus Rail Baltic
Kaugtdo Elektriautode soodustused

Raudtee elektrifitseerimine

Raskeveokite energiatohusus
Hiibriidbussid ja - veokid

ENERGIASAAST <

Joonis 8.2. Meetmete energiasdastupotentsiaal ja otsekulud

Transpordi energiasiddstumeetmete kulutdhusus (1000 €/T)) ja
energiasdastupotentsiaal (% 2020 tarbimisest)

Autode teekasutustasud
<12t veokite start-stop

-/'/— K \\\ .— F
IS \

Kergliikluse arendaminet0 Linnatdnavate uus disain

Veokite saastlikud rehvid -4ﬂ(augt66,‘r’8-teenused

Raudtee elektrifit.
e Kulut&husus 1000 EUR/T) 9, 2020 tarbimisest

Joonis 8.3. Transpordi energiasdastumeetmete kulutdhusus (1000 €/TJ) ja energiasdastu-
potentsiaal (% 2020 tarbimisest 0-10%)
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Tabel 8.5. Meetmetega seotud hinnangulised kulud ja tulud (1000 €/a)

BAU 2020 41000 T) Kokkuhoid Kaudsed

Energiasaast % .20_20 Kiituse- Aktsiisitulu Maksutulu R Kulutohusus
T)/a tarbimisest kuludelt muutus mjud 1000 €/T)

Autode teekasutustasud 4300 10,4 50000 167000 50000 250000 18000 -30
Maakasutuse suunamine 2700 6,5 10000 101000 31000 0 18000 -40
Soiduauto aastamaks 1700 4,0 200 64000 19000 80000 18000 -50
Soiduauto registreerimismaks 1700 4,0 0 64000 19000 70000 0 -40
Uhistranspordi arendamine 1200 3,0 16000 48800 14700 0 18000 -40
Rail Baltic 1200 3,0 29000 25600 8200 0 0 3
Saastlik sGiduviis 1200 2,8 120 41700 12900 0 0 -40
Linnade parkimispoliitika 1100 2,7 2400 42500 12900 24000 18000 -50
Tallinna ummikumaks 1100 2,6 13000 39400 12100 73000 18000 -40
Kituseaktsiisi tdstmine 1000 2,4 0 34800 10800 70000 18000 -50
Linnatdnavate uus disain 900 2,2 4100 35400 10700 0 18000 -50
Kaugt6o, e-teenused 800 2,0 310 31800 9600 0 18000 -40
Raudtee elektrifitseerimine 500 1,1 6000 10000 1200 0 0 -10
Veokite kitusesaastlikud rehvid 400 1,0 9970 12500 4000 0 0 -10
Kergliikluse arendamine 400 0,9 14000 13600 4100 0 18000 -40
Raskeveokite energiatdhus aerodiinaamika 300 0,7 7000 9300 3000 0 0 -10
Raskeveokite teekasutustasud 300 0,7 12000 9300 3000 60000 0 10
UT kampaaniad ja otseturundus 200 0,6 200 9100 2800 0 0 -40
Linnade liikuvuskorraldus 200 0,5 300 7500 2300 0 0 -40
Autode kooskasutus 200 0,5 100 7300 2200 0 0 -40
Mitmemootorilised vedurid 200 0,5 6000 3300 500 0 0 10
Elektriautode soodustused 100 0,2 6000 2500 700 0 0 50
Kutusesaastlikud bussid 30 0,1 3000 1000 300 0 0 50
<12t veokite start-stop slisteem 20 0,04 200 500 200 0 0 -20
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9 Kokkuvote

Energiamajanduse arengukava 2030+ raames valminud transpordi ja liikuvuse energiasdastu-
potentsiaali uuringu eesmark oli selgitada védlja Eesti transpordi energiatarbimist mdjutavad
valdkonnad, peamised energiasdastu soodustavad meetmed ning hinnata nende tegevuste moju
Eesti transpordi energiatarbimisele. Uuringus keskenduti transpordindudlust ja sdidukite energia-
téhusust mojutavatele tegevustele, mis on rakendatavad Eestis jargmise 10—15 aasta jooksul ja mis
voivad avaldada mdju transpordi energiandudlusele pikemas perspektiivis. To6s analtusiti lahemalt
24 meedet, mis on teiste riikide kogemuste v6i kavade kohaselt reaalselt teostatavad ja omavad
markimisvadrset mdéju sdidukipargi energiatdhususele, transpordiliigi ja liikumisviisi valikule ning
transpordindudlusele tervikuna. Anallilsi peamised tulemused ja jareldused on jargmised:

1. Viimase 10-15 aasta jooksul on transpordis kituste tarbimine majandusarengu, autostumise
ning transpordindudluse kasvu tulemusel pidevalt suurenenud, mistdttu on ka tagasihoidliku
majanduskasvu puhul jargmise 10 aasta jooksul voimalik senist kasvutrendi pidurdada, mitte
aga kogu energiatarbimist vahendada.

2. Senised riigi- ja kohaliku tasandi saddstva transpordialased tegevused ei ole transpordi
energiatohususe parandamiseks piisavad. Pole olemas lihte tegevusvaldkonda, mis muudaks
transpordi ja liikuvuse energiatbhusamaks, tegutseda tuleb nii Okonoomsemate
soidukitehnoloogiate, energiatGhusamate transpordi- ja liikumisviiside eelisarendamise,
isiklikust sdiduautost soltuvuse vahendamise, transpordindudluse ohjamise kui ka elanike
teadlikkuse suurendamisega.

3. Ligikaudu 20% energiasdastupotentsiaalist maarab jargmise 10 aasta jooksul dra see, kui
okonoomseid sdiduautosid Eestis soetatakse. Kuna Eestis registreeritavad uued sdiduautod
on Euroopas Uhed kdige kitusekulukamad, siis jargmise 10 aasta sdidukipargi 6konoomsus ei
sOltu mitte ultrabkonoomsete elektriautode kasutuselevotust, vaid nd konventsionaalsete,
kuid oluliselt 6konoomsemate, A—B energiaklassi sdiduautode osakaalu suurenemisest.

4. Kiiremaid ja tohusamaid tulemusi annavad ko&ik transpordi maksustamist puudutavad
meetmed, mille eesmark ei ole riigikassa taitmine ega sGiduautode omamise piiramine, vaid
kiitusesdastlikuma sdiduautopargi kujundamine, mis samas vahendavad tarbijate kulutusi
kiitusele. Nutikad kilomeetripohised teekasutustasud on Soome transpordidkonomistide
hinnangul teostatavad alles alates 2025. aastast ja asendaksid edaspidi energiaklassist/
CO,-heitest sdltuvaid sdiduautode registreerimis- ja aastamakse.

5. Kuigi kltuseaktsiisi tdstmine oleks vordlemisi kiire, kulutdhus ja korge energiasaastu-
potentsiaaliga tegevus, pole see kasvavate kiitusehindade ning maapiirkondade suurema
hinnatundlikkuse kontekstis Eestis soovitatav. Seetottu oleks 6konoomsema sdidukipargi
ning maanteetranspordi ndudluse ohjamiseks otstarbekam rakendada sdiduautode energia-
klassipbhiseid makse ning hiljemalt 10 aasta jooksul nutikaid kilomeetripShiseid teekasutus-
tasusid ja Tallinna ummikumaksustisteemi.

6. Ligikaudu pool energiasdastupotentsiaalist séltub linnade jm kohaliku tasandi tegevustest,
kus suurim roll on linnapiirkondade maakasutuse suunamisel, Uhistransporditeenuste
arendamisel, linnade parkimispoliitika muutmisel ning kergliiklejatele atraktiivse voérgustiku
ja tdnavaruumi kujundamisel.
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Suurim energiasaastupotentsiaal pikemas perspektiivis seisneb transpordindudluse, eriti
soiduautost soltuvuse ja maanteevedude, edasise kasvu ohjamisel asustuse suunamise ja
Uhistranspordi slisteemse arendamise kaudu. See eeldab tihedat koostood riigi, kohalike
omavalitsuste ametite ja ettevotete vahel.

Vorreldes sdiduautodega on veoautode energiatdhususe suurendamine palju piiratum ning
suurim energiasaastupotentsiaal seisneb sdastliku sGiduviisi rakendamises, maanteevedude
edasise kasvu ohjamises kilomeetripdhiste raskeveokimaksude kehtestamisega, raudtee
arendamises ja energiatohusate rehvide kasutuselevétus.

Kuigi kergliikluse taristu arendamisel on vordlemisi vdike otsene energiasdastupotentsiaal,
siis korralik kergliikluse vorgustik loob olulise eelduse teiste meetmete, nagu Uhistranspordi
arendamine, linnade parkimispoliitika muutmine, ummikumaks, liikuvuskorralduskavad ja
autode kooskasutus, rakendamiseks.

Jargmise 10-15 aasta perspektiivis on elektriautodel marginaalne moju Eesti transpordi
energiatarbimise kasvu ohjamisele ning elektriautode toetused osutusid selles uuringus
kulutShususelt Uheks koige ebatbhusamaks meetmeks. Jargmise 10 aasta sdidukipargi
okonoomsuse maarab dra konventsionaalsete, kuid kiitusesaastlike sdiduautode kasutusele-
vOtu soodustamine maksupoliitika kaudu — ligikaudu 20% energiasadstupotentsiaalist soltub
just Ulelldisest soidukipargi ©6konoomsuse paranemisest, mitte paarituhande ultra-
0konoomse elektriauto kasutusevdtust.

Enamik suure energiasdastupotentsiaaliga transpordimeetmetest on ka vaga kulutdhusad —
transpordi energiasdastu investeeritud euro toob enamiku meetmete puhul tagasi 1-10
eurot otseselt kitusekulude vahenemiselt. Kui arvestada ka aktiivset igapdevast liikumist
soodustavate meetmete positiivset tervisemdju, siis kdige kulutdhusama ja suurima
kiitusesdastupotentsiaaliga on Uhistranspordi arendamine, maakasutuse suunamine,
energiaklassipohised sdiduautomaksud ja saastliku sdiduviisi rakendamine. Korge
kulutShususega ja vordlemisi vaikese sadstupotentsiaaliga eristuvad autode kooskasutus,
kaugt6o edendamine, kergliikluse ja liikuvuskorralduse arendamine.

Rail Balticu rajamine on vordlemisi kérge energiasdastupotentsiaaliga, kuid vdaga madala
kuluthususega transpordiprojekt, mille energiasdast tekib valdavalt kaubavedudest,
kasutades Rail Balticu tasuvusuuringute eeldusi ning arvestamata taristu valjaehitamise
energiakuluga. Transporditaristu ja parklate ehitamise ning hooldusega seotud energia-
tarbimise vordlev analiilis on ka valdkond, mis vajab edaspidistes t66des pd&hjalikumat
analldsi.

Madala kulutbhususe ning vdikese energiasdastupotentsiaali poolest tusevad esile elektri-
autode soodustused, kitusesdastlikud bussid ja raskeveokite teekasutustasud (samas
arvestamata potentsiaalse energiasaastuga taristu ehitamisel).
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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 séidukite kiiruse kontrollimiseks X X
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

Fiskaalne Viliskulude sisestamine vt detailsemalt allpool X
Pandi/tagatisraha stisteem romuautode, akude ja rehvide
taaskasutusse suunamiseks X
Soodustused mootorséidukite Umberehitamiseks gaasi ja
muu alternatiivkituste kasutamiseks X X

Investeering Muraekraanid jm murataset vahendavad meetmed
S Okoduktid, loomatunnelid jms ehituslikud lahendused tiheda
a liiklusega teedele loomade liikumise holbustamiseks ja
ohutuse tostmiseks X X

Regulatiivne Okopunktisiisteem maantee transiitvedudele X
Noue kasutada kalmkaivituse valtimiseks mootorite
eelsoojendusseadmeid X
Korge muratasemega raskeveokite 66s6idu keelamine X
Kiirusepiirangud maanteedel kuni 90 km/h X X
Mootorséidukite heitgaaside kontrolli tohustamine ja
kontrollimine teedel X X
Mootorsoidukite NO , VOC, PM heitenormide
kehtestamine (EURO IlI, IV) X X
Saastenormide kehtestamine transiitveoseid teostavatele
raskeveokitele X
Kutuste vaavlisisalduse vahendamine (< 10ppm) X
Vabatahtlikud kokkulepped autotootjatega autode
okonoomsuse tostmiseks (140g CO /100 km aastaks 2008) X X
NO,, SO, ja VOC normide kehtestamine laevakutustele X X

x
x

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

arendamine X X
Maakasutuse ja transpordi vastastikuse moju analitisimine,

vahima transpordindudlusega asustusstruktuuri kujundamine

Fiskaalne Okoloogiline maksureform

Valiskulude sisestamine:

« Km-péhine diferentseeritud teekasutustasu X X
v + Ummikutasu tlekoormatud piirkondades
« Parkimise maksustamine linnades ja keskustes X
» Kindlustusmaksude diferentseerimine
- Kituseaktsiis
« Katuste CO, maks X
- Lennukikttuse maksustamine, ka rahvusvahelistel lendudel X
« Diferentseeritud lennujaamatasud
o « Auto omamise maksustamiselt pohirohk auto kasutamise
@ maksustamisele
- Toovotjate transpordikulude diglane maksustamine
« Tovandja poolt pakutavate parkimiskohtade maksustamine
linnades X
» Maa maksustamispohimotete levaatamine X X
Kohaliku ettevétluse ja teenuste toetamine teede laiendamise
asemel X X

Investeering Avaliku sektori investeeringute ja EL fondide
rahastamispohimotete tilevaatamine arvestades sadstvat
transporti, autokeskse infrastruktuuri laiendamise valtimine X X X

Institutsionaalne Keskkonna ja transpordipoliitika integreerimine, kavad,

o eesmargid, indikaatorid, seire X
Strateegilise keskkonnaméjude hindamise parem rakendamine X X X
Maakasutuse ja transpordiplaneerimise integreerimine

riiklikul, piirkondlikul ja kohalikul tasandil X
Maakasutuse ja transpordi vastastikuse moju pidev

analtiisimine

« Arendusprojektide méju juurdepaasule ja maakasutusele

« Transpordipoliitiliste otsuste mdju juurdepaasule ja

maakasutusele X
Arendustegevuse suunamine raudtee ja olemasoleva

uhistransporditeenuse ldhedusse X
Liikuvuse ohjamise kavad linnadele, suurematele asutustele

Regulatiivne Planeerimis- ja projekteerimisnormide tilevaatamine X
© Kaubeldavad liikuvuskvoodid X
Mootorsdidukite juurdepaasu piiramine tundlikes

piirkondades X
Liikluse rahustamine linnades, 30 km/h ja 6uealade
kehtestamine X
Parkimisnormide Gilevaatamine, maksimumnormid hea
thistranspordiga juurdepaasuga kohtades X
Tanavaruumi Umberjaotamine autode arvelt saastvate
transpordiliikide kasuks, haljastuseks, valjakuteks jms X
Autovabad piirkonnad keskustes ja elamurajoonides X

X

X X X X X

X X

dumil

x
x

mi.

x

utuse planee

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 téoaeg X
s Kaugt6o soodustamine X
'g E Investeeringud Infrastruktuuri arengukavade (levaatamine, uue autokeskse
S8 i‘nfrastruktuuri ehitamise valtimine X X X
s3 Uhistranspordi rahastamise pikemaaegne kindlustamine X X X
£ g Uhistranspordi infrastruktuuri ja veeremi kaasajastamine X X X
kS g Uhistranspordi teenindustaseme téstmine X X
'§ = Uhistranspordi infoandmebaaside arendamine X X
oy E Intermodaalsete terminalide arendamine X X X
5 .!; IT rakendused transpordi ja logistika tohustamiseks X X
b i P&R stisteemid X
£ § Reisirongiliikluse arendamine X X X
s - Uhistranspordiradade eraldamine tilekoormatud piirkondades X
gg Talihoolde parandamine UT-ga kaetud maanteedel X X
= Autode uhiskasutuse soodustamine ja ulatuslik rakendamine X X
5T Linnalogistika arendamine X
é‘ 2 Erivajadustega inimeste juurdepaasu parandamine X X
< g Tanavate Uldise turvalisuse tostmine X
5= &  Regulatiivne Raudteeseadusandluse harmoniseerimine Euroopas X
Koikide liiklejate vordne kohtlemine maksupoliitikas X
Oiglase konkurentsi soodustamine X X X
@ Fiskaalne ja Jalgrattaga ja jalgsi kdaimise kompenseerimine todandja poolt
-E regulatiivne tookaikude tegemisel (sarnaselt isikliku auto kompensatsiooniga) X X
S -3 Koolitus, Juhendid planeerijatele kergliikluse arendamiseks X
S i teadlikkus Turvalise koolitee programmide koostamine X X
5§ @ Investeeringud Kergliikluse infrastruktuuri arendamine X X
S E Talihoolde ja valgustuse parandamine kergliiklusteedel X X
= m .. - <o <
§ £ Liikluse rahustamine elamupiirkondades ja keskustes X
2 § Rohealade ja kergliiklusteede vérgustik X X X
g © Turvalised jalgrattaparklad X
-4 § Reisirongide, liinibusside ja taksode kohandamine
£ g jalgratastega reisijatele X
§ 7,_? Institutsionaalne  Riikliku ja piirkondlike kergliiklusstrateegiate véljatootamine X X
’E g Statistika tdiendamine kergliikluse infoga X
é Liikuvuse ohjamise kavad linnadele, asutustele X
Autovabad piirkonnad asulates X
Koolitus, Saastva transpordi uurimistoo arendamine X X
o teadustoo Teadlikkuse tostmine transpordi keskkonna- ja tervisemojude
£ osas X X
E Saastva transpordi teema integreerimine 6ppematerjalidesse X
= Saastvate transpordiliikide ja nende kasutusvéimaluste parem
E eksponeerimine X X
g Tehnotlevaatuste kdigus koostatavad auto aasta
= keskkonnaaruanded X X
E Bio- ja alternatiivkituste propageerimine X X X
s Juhendid, tdiendkoolitus saastva transpordi planeerimise
2 parandamiseks X X
£ Institutsionaalne  Transpordi keskkonnamojude indikaatorid, seire ja aruandlus X X
.g Liikuvuse ohjamise kavad linnadele, asutustele X
9 Transpordi ja juurdepaasu statistika arendamine
S (juurdepaasu, reiside, kergliikluse kohta) X
= Investeering Uhistranspordiinfo ja reisiplaneerimise portaal ja telefoniteenus X
S Regulatiivne Autode reklaamimise piiramine ja reklaaminduete kehtestamine X X
= Toodete transpordi- ja keskkonnaméju margistamine X X
Soidukite dkomargistamine, toodete transpordi okomark X X

OECD 2002. Policy Instruments for Achieving Environmentally Sustainable Transport pohjal, tdiendatud.
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LISA 2. Tallinna ummikumaksu sisemine ja vdlimine ring

Allikas: Kapsch TrafficCom AG 2012
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LISA 3. CO,-heitest soltuvad automaksud — naiteid Soome maksude pohjalt

Valik Eestis 2009. aastal enimregistreeritud erineva energiaklassi ja CO,-heitega uutest autodest
Soome automaksude nditel.

Maksude suurused on saadud: www.oikotie.fi

Soiduk 7 Cco, . Energia- Kiituse-  Auto hind Regist- ~ Autohind  Aasta-

(2009. a mudel) g/km klass kulu maksuta reerimismaks maksuga (€) maks (€)
—

Ford Focus diisel 119 B 45 18 700 5300 24 000 55

Renault Megane 120 B 4,5 19 890 4293 24 183 59

diisel

Toyota Corolla 138 C 5,9 17 830 4791 22 681 77

bensiin

Renault Clio bensiin 139 C 5,9 11790 3036 14826 78

Mazda 6 diisel 139 C 5,3 30 000 8000 36 000 78

Skoda Octavia diisel 143 D 5,4 19749 7251 27 000 82

Citroen Berlingo 147 D 5,6 18 000 4900° 21709 87

diisel

Honda Civic bensiin 156 D 6,7 17 020 4972 22 000 97

Toyota RAV-4 178 E 7,7 27 920 9470 37 390 126

bensiin

Honda C-RV bensiin 190 F 8,2 40 600 15343 55940 142

Hyundai Santa Fe 212 G 8,5 31 000 12 000 44 000 176

diisel

Toyota Land Cruiser 224 G 8 59 500 25031 84 532 195

120 diisel

Mercedes ML 320 254 G+ 9,6 61 000 32144 89 539 249

CDI 4MATIC

9 . L. -~ . . . .. ~ ~ . .
Kuna registreerimismaksu maar ei s6ltu ainult CO,-st, vaid ka auto hinnast, siis véib mdne madalama hinna- ja
energiaklassi auto maksumaar olla vaiksem kdrgema energiaklassi autodest.
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