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Kéesolevas dokumendis on esitatud mdjuhinnangu aruande kommenteeritud kokkuvote
komigioni transpordipoliitika valge raamatu kohta, milles sitestatakse pikagjaline strateegia,
mis aitaks transpordisektoril saavutada oma 2050. aasta eesmérke.

1.

1.

PROBLEEMI MAARATLUS

Euroopa transpordisiisteem on taganud parema liikuvuse ning arvestanud pidevalt
suurenevate vajadustega, mis on seotud Kiiruse, mugavuse, ohutuse ja sobivusega.
Siiski nditas komigoni tehtud pohjalik jarelhindamine, et kuigi mitmed
transpordislisteemi néitajad on viimasel aastakiimnel paranenud, eelk8ige t6hususe,
ohutuse ja turvalisuse seisukohalt, ei ole slsteemi toimimise struktuuris toimunud
muutusi. Varasemate meetmete suutmatus muuta praegust transpordi paradigmat on
liks peamisi kitsaskohtade pShjuseid: suurenev CO,-heide, piisiv sdltuvus naftast’ ja
liiklusummikute sagenemine.

Komigon anauisis voimalikke tulevikusuundumusi nende probleemide seiskohalt
eeldusel, et poliitikat e muudeta. K8nealuse anallilisi kohaselt suureneks transpordi
CO,-heite osakaal 2050. aastaks peaaegu 50 % koguheitest. Naftatooted
moodustaksid ikka 89 % ELi transpordisektori vajadusest 2050. aastal.
Liiklusummikud oleksid j&tkuvalt suureks probleemiks thiskonnas.

Jarelhindamise tulemuste pohjal tegi komisjon kindlaks neli peamist algp8hjust, mis
takistavad ELi transpordististeemil arenemast jatkusuutlikuks stisteemiks.

e Ebatbhus hinnakujundus: praegu e ole enamik transpordi valiskulusid seni
arvesse vOetud. Kui seda tehakse, siis ei ole sisestamissiisteemid transpordiliikide
ja litkmesriikide vahel kooskOlastatud. Lisaks avaldavad mitmed maksud ja
toetused, mis on ette néhtud ilma sisestamiseesmérki arvestamata, moonutavat
moju kaitumisele.

e Ebapiisav teaduspoliitika: hoolimata olulistest edusammudest transpordialases
teaduspoliitikas ja saavutatud pajulubavatest tulemustest takistavad
mitmesugused turu- ja regulatiivtorked pohiliste tehnoloogialahenduste kiiret
valjatdotamist ja kasutuselevétmist sééstva liikuvuse jaoks.

e Transpordisisteemide ebatGhusus: viivitus Uhtse, integreeritud ja tdhusa
transpordisiisteemi  saavutamisel praegu on tingitud mitmest jarelegdanud
regulatiiv- ja turutbkkest, nagu turule sisenemist takistavad regulatiivsed asjaolud
vOi koormavad haldusmenetlused, mis takistavad mitmeliigilise ja piiritlese
transpordi  tdhusust ja kahjustavad selle konkurentsivBimet. Lisaks e ole
raudteevirgu ja  Umberlaadimisrgjatiste = moderniseerimisse  tehtavad
investeeringud piisavad, et lahendada mitmeliigilise transpordi kitsaskohad. Eri
liiki transpordivorgud on jatkuvalt halvasti integreeritud. TEN-T poliitikal on
vajaka rahalistest vahenditest ning tulemuslikust Euroopa ja mitmeliigilise
transpordi perspektiivist.

e Puudub integreeritud transpordiplaneerimine: kui vaadata maakasutuse
planeerimist voi asukohaga seotud otsuseid piirkondlikul tasandil ja Euroopa
tasandil, siis ametiasutused ja ettevotted el vota sageli nGuetekohaselt arvesse oma
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Ule 95 % maailmaja 96 % EL 27 liikmesriikide vajadusest nafta jérele.
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valikute tagajargi seoses transpordististeemi toimimisega tervikuna, mis tavaliselt
pdhjustabki ebatGhusust.

SUBSIDIAARSUSE ANALUUS

Euroopa Liidu toimimise lepingu artiklite 90 ja 91 kohaselt peaks Uhine
transpordipoliitika aitama kaasa aluslepingute laiemate eesméarkide saavutamisele.
Uhise transpordipoliitika pdhieesmark on I8plikult valja kujundada transpordi
siseturg, tagada jatkusuutlik areng, edendada territoriaalset sidusust ja integreeritud
ruumilist planeerimist, parandada ohutust ning arendada rahvusvahelist koost6dd.

Transpordi valges raamatus kasitletud probleemidel on riikidevahelised aspektid,
mida el saa rahuldavalt lahendada ainult liikmesriigi tasandil. Neid aspekte tuleks
kooskdlastada ELi tasandil. Tuvastatud probleemidel on erinevad ruumilised mdjud
ning need on vaga varieeruvad, mis tdhendab, et mdju kogu ELis vOiks suuresti
erineda. On vaja tagada, et tulevases transpordipoliitikas sisalduks solidaarsuse
element.

Oma ulatuse poolest vdib ELi tasandi tegevus anda paremaid tulemusi ja suurendada
edusamme mitmes valdkonnas, nagu suutlikkuse suurendamine, teadusuuringud,
teabe ja andmete kogumine, parima tava vahetamine, areng ja koostoo.

EL| ALGATUSE EESMARK

K&esoleva algatuse uldine poliitikaeesméark on méératleda pikaajaline strateegia, mis
muudaks ELi transpordisiisteemi 2050. aastaks jatkusuutlikuks stisteemiks.
Uldeesmérgist tulenevad konkreetsemad eesmérgid.

@ Kasvuhoonegaaside heite vadhendamine, mis oleks kooskdlas pikagjalise
ndudega piirata kliimamuutust nii, et see oleks vaiksem kui 2°C,* ning ELi
Uldise eesméargiga vdhendada heitkoguseid 2050. aastaks 80 % vorreldes
1990. aastaga. Transpordisektori CO,-heide® pesks vahenema 2050. aastaks
ligikaudu 60 % vérreldes 1990. aastaga’.

(b) Naftast sOltuvuse suhtarvu drastiline langus transpordiga seotud tegevuste
puhul 2050. aastaks, nagu on ndutud ELi 2020. aasta strateegias transpordi
suhtes, mida nimetatakse vaiksema stisinikdioksiidiheitega transpordiks.

(© Piirata ummikuprobleeme.

Kaks esimest eesmérki kattuvad suures ulatuses ning neid tuleks kéasitata
prioriteetsetena kooskdlas Euroopa 2020. aasta strateegia Uldise ressursitdhususe

Tegevuskavas vahese CO,-heitega majanduse kujundamiseks 2050. aastaks on madratletud meetmed
ELi kasvuhoonegaaside heite vahendamiseks 2050. aastaks 80 % vorreldes 1990. aastaga. T6husa ja
laiat tunnustatud tehnoloogia stsenaariumi kohaselt véhendaks transpordisektor oma heidet 60 %,
toostus ligikaudu 80 %, elamusektor ja teenused ligikaudu 90 % ning e ektrienergia tootmise valdkond
Ule 90 %.

Transpordiga seotud CO,-heite andmed pdhinevad mahutist sdidukisse heitel.

Kuna enamik transpordisektorist périt kasvuhoonegaasidest on CO,-heide, vGib seda eesmérki késitada
samavadrsena eesmargiga vahendada kasvuhoonegaaside heitkoguseid 60 %, nagu on méaaratietud
mdjuhinnangus ,, Tegevuskava vahese CO,-heitega majanduse kujundamiseks 2050. aastaks’.

ET



10.

11.

12.

13.

14.

juhtprogrammiga. Siiski on mérkimisvéérne sinergia ka kolmanda eesmérgiga,
milles kutsutakse Ules motoriseerimata ja Uhistranspordi |aialdasemale kasutamisele,
mis vahendaks nii ruumi- kui ka energiakasutust.

Samal gja peaks eespool méaratietud konkreetsete poliitikaeesmérkide saavutamine
tagama, et ,praegustel ja tulevastel polvkondadel oleks juurdep&ds ohutule,
turvalisele, usaldusvéérsele ja sobivale transpordile, mis vastaks nende ndudmistele
jasoovidele™.

POLIITIKAVALIKUD

Jarelhindamise ja sidusriihmadega peetud konsultatsioonide pdhjal méaéras komisjon
kindlaks seitse poliitikavaldkonda, milles konkreetsetel poliitikameetmetel oleks
pohiroll transpordisiisteemi eeldatava Ulemineku soodustamises uuele paradigmale:
hinnakujundus, maksustamine, teadusuuringud ja innovatsioon, tdhususnormid ja
toetavad meetmed, siseturg, infrastruktuur jatranspordi planeerimine.

Selleks et méérata kindlaks sobiv ELi tegevuspoliitika, kaalus komisjon isoleeritud
sekkumise voOimalikku kohaldamist Uhes eespool méératletud seitsmest
poliitikavaldkonnast. Tundub siiski, et mitte Uhegi vahendi kategooria Uksinda voi
kombinatsioonis e suudaks lahendada samal agal ja rahuldava viisil koiki eri
probleeme ja saavutada kdiki konkreetse poliitikaeesmargi elemente.

Eespool nimetatud kaalutlusi arvesse vottes ja lisaks valikule, kui uusi meetmeid e
vOeta — poliitikavalik nr 1 — kavandati kolm poliitikavalikut, et saavutada Uhesugune
60 % CO,-heite vahendamise eesmérk, ning tehti Uksikasialik hindamine. Kdigis
kolmes valikuvBimaluses on kavandatud meetmed  kdigis  seitsmes
poliitikavaldkonnas ning teatavad algatused on neil thised. Neid eristab sekkumise
intensiivsus, mis sOltub valikuvBimalusest, on suurem teatavas valdkonnas ja
véaiksem muus valdkonnas.

Poliitikavalik nr 3 on kavandatud nditamaks sellise poliitika m&ju, milles pannakse
rohku uute jouseadmete kasutamisele, kehtestatakse vaga ranged standardid uutele
sdidukitele CO,-heite suhtes ning tootatakse vélja asjakohane innovatsioonipoliitika,
milles kehtestatakse vajaliku raamistiku tingimused. Eeldatakse, et selline
lahenemisviis oleks kdige téhusam uute tehnoloogiate kulude vahendamiseks ja
nende kasutuselevotu kiirendamiseks.

Poliitikavalik 2 on kavandatud nditamaks sellise poliitika mdju, mis ei p&hine nii
vaga toimimisnormidel ja aktiivsel tehnoloogilisel kasutamisel, vaid hoopis liikuvuse
juhtimisel ja stisiniku maksustamisel. Eeldatakse, et t60stus el Uleta sdidukite puhul
véhem rangemaid CO,-standardeid ning et heitkoguste vaalik vahendamise
saavutatakse — lisaks vdliskulude Oigele méadramisele ja maksumoonutuste
korvaldamisele, tOstes stisinikuhinna vgjalikule tasemele. See vaiks kajastuda korges
susinikdioksiidimaksus voi transpordispetsiifilise piiramise ja kauplemise slisteemi
kasutuselevOtus. Kui susinikuhind on véga korge, oleks mdju samavddrne
fossiilkitust kasutavate sOidukite piirangutega ja sunnitud Umbersuunamisega
keskkonnasaéstlikele transpordiliikidele.
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Poliitikavalik nr 4 kujutab endast vahepealset 18henemisviisi. Selles on ette ndhtud
CO -standardite ja tehnoloogia rakendamise nduded, mis jédvad poliitikavalikute nr
2 ja nr 3 vahele. See hdlmab véliskulude diget mddramist ja maksumoonutuste
kdrvaldamist, nagu poliitikavalik nr 2, kuid slsinikuhinna téiendavat elementi
kohaldatakse vaid linnades varihinna kujul, mis esindab ulatusiikke vdimalikke
ndudluse juhtimise meetmeid.

M OJU HINDAMINE

Oluline on maérkida, et poliitikavalikute m&ju hindamine on Umbritsetud
markimisvaarselt suure ebakindlusega, kuna tegemist on véga pika gjaga (40 aastat)
ning selliste faktorite mdjuga, mida on raske prognoosida voi kvantifitseerida:
mitmed stinergiad ja kompromissid poliitikameetmete vahel; pikaajaline tehnoloogia
areng ning liitkuvuse ja keskkonnakaitse heaol uaspektid.

Alljérgnevas tabelis on esitatud kasitletud poliitikavalikute eri mdjud seoses muude
majanduslike, sotsiaal sete voi keskkonnamdjudega.

Kokkuvotlik mdjude tabel

Poliitikavalik nr 2  Poliitikavalik nr 3  Poliitikavalik nr 4

Majanduslik mdju
Transport dritegevusena
Transporditeenused -- = -
Umbersuunamine ++ = +
Uhiku hind kasutaja kohta = -
Transpordidinaamika m&ju  jargmistele
aspektidele . N ot
Majanduskasv r . s
Transpordisiisteemi t6husus r _ +
Liiklusummikud B ) B
K odumaj api damise transpordikulud + it s
Transpordiga seotud sektorid
Innovatsioon ja teadusuuringud + +++ ++
Hal duskoormuse véhendamine + = +
ELi eclarve = = =
Rahvusvahelised suhted - = -
Sotsiaalne mdju
Kodanike liikuvus
Liikuvuse tase --- = -
Valik ++ = T+
Juurdepéés ++ = ++
Jaotamise mdju = - +
Toohdive méér ja tingimused ++ ++ +++
Ohutus ++ = +
5
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Keskkonnamdju

Kliimamuutused +++ +++ +++
Ohusaaste +++ ++ oy
M Urasaaste +++ ++ +
Energiakasutus / energiatbhusus +++ ++ +++
Taastuvenergia kasutamine + +++ ++
Bioloogiline mitmekesisus + = =
Selgitus:

= Lahtealus v8i samavaarne poliitikavalikuganr 1
+ to +++vadhene kuni suur paranemine vorreldes poliitikavalikuganr 1
- to - - - véhene kuni suur halvenemine vorreldes poliitikavalikuga nr 1

18. Tabelist on néha jargmised agjaolud.

— Majanduslikus mdttes oleks eelistatud poliitikavalik nr 4. Tegelikult samal gjal kui
CO,-eesméark saavutatakse suuremate kuludega kui poliitikavaliku nr 3 puhul, on
sellel madalamad liiklusummikutega seotud kulud ning Uldine kasu véhem
moonutatud hinnaslisteemist.

— Ka sotsiaalsest vaatenurgast oleks poliitikavalik nr 4 kdige eelistatum. Vorreldes
poliitikavalikuga nr 2 ei mdjuta see nii tugevalt praegust elustiili ja thiskonna
Ulesehitust ning sellel on eeldatavasti madalamad sotsiaalkulud uute asjaoludega
kohanemiseks.

— Keskkonna seisukohast oleks poliitikavalik nr 2 kdige ambitsioonikam
valikuvdimalus, sest see hdlmab keskkonnamdju kdige suuremal maaral.

6. VALIKUTE VORDLEMINE

19. Tohususe seisukohalt pakuks poliitikavalik nr 2 tdepoolsest kdige sobivamat
meetmete kogumit maaratletud eesmérkide saavutamiseks.

20. Seoses ressursitdhususe eesmérgiga (COz-eesmérk ja sOltuvus naftast) on koik
poliitikavalikud tdhusad, sest kbik kolm on kavandatud saavutama 60 % eesmérki.
Siiski tuleb mérkida, et poliitikavalik nr 3 sdltub suuresti alternatiivkituste ulatusliku
kasutuselevotu edust, samas kui poliitikavalikut nr 2, mille puhul on kdige vahem
vOimalusi tehnoloogiliste riskide suhtes, saab késitada usaldusvédrsemana
kasvuhoonegaasi de heitkoguste vahendamise eesmérgi saavutamisel.

21. Poliitikavalik nr 2 pakub parimaid véimalusi liiklusummikute piiramiseks tanu selle
tugevale suunatusele poliitikameetmete suhtes, mis hélmavad ndudluse juhtimist ja
stisteemi parandamist. Tugeva tehnoloogiasuunitiusega poliitikavaliku nr 3 puhul
pohjustavad liiklusummikud Uhiskonnale suuri kulusid.

22. Tdhususe seisukohalt annab mudel teavet iga poliitikavaliku transpordi kogukulude
kohta. Konealused kulud hdlmavad kapitalikulusid seoses transpordiseadmetega,
infrastruktuuri  kulusid seoses elektrilise jOouseadmega sOidukite laadimise ja
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tankimisega,®  kindlaksmadratud tegevuskulusid, muutuvaid tegevuskulusid
(sedhulgas kitusekulud), ebamugavusi kasutgjatele ning liiklusummikute
vdliskulusid, 6husaastet, mira ja dnnetus uhtumeid.

Modelleerimistulemused néitavad, et vorreldes poliitikavalikuga nr 1, oleksid
selliselt méaratletud transpordikogukulud kdige suuremad poliitikavaliku nr 2 puhul,
mis lisavad taiendavalt 1,193 miljardit eurot 2050. aastaks. Jargnevad poliitikavalik
nr 4 tdiendavalt 1,012 miljardi euroga ja poliitikavalik nr 3 ligikaudu 640 miljardi
euroga.

Kogukulude arvutamine — ja sellest tulenevalt vordius poliitikavalikute vahel — el
hdlma teadus- ja arendustegevuse kulusid ning infrastruktuurikulusid vérgustiku
gjakohastamiseks ja voimalikuks laiendamiseks. Lisaks e sisalda need
Ulekandemakseid edlarvesse (s.0 aktsiisimaksud, kaibemaks, registreerimistasud ja
muud omandimaksud, tasud, maksed saastekvootide eest lennunduses ELi
heitkogustega kauplemise siisteemi raames jne), mis on lisakulud kasutgja jaoks,
kuid tihiskonna vaatepunktist Ulekandemaksed.

Komigon koostab vorgu infrastruktuurikulude kohta hinnangu, mis on osa TEN-T
suuniste |dbivaatamisest ning seega saab praeguses etapis anda Uksnes dldise
hinnangu. Transpordististeemi huvides 2050. aastaks kavandatud
vorguinvesteeringud tuleks teha juba varem. ELi kulud seoses transpordi vajadustele
vastava infrastruktuuri arendamisega on aastatel 2010-2030 prognooside kohaselt
ule 1,5 triljoni euro. TEN-T vorgu 18plikuks véaljaehitamiseks on kuni 2020. aastani
vaja umbes 550 miljardit eurot, millest ligikaudu 215 miljardit eurot 1éheks pdhiliste
kitsaskohtade kdrval damiseks.

Uhtsuse seisukohalt pakub poliitikavalik nr 4 tasakaalustatumat |ahendust
kompromissideks majanduse, sotsiaal- ja keskkonna valdkonnas.

KOKKUVOTE

Uldises méttes néitab modelleerimine, et vaja on mitmeid poliitikavahendeid, et
tagada transpordisiisteemi jatkusuutlikus, vahendada CO,-heidet, sdltuvust naftast ja
liiklusummikuid. Sellest on ndha ka, et poliitika meede peab olema eesmargi
saavutamiseks vaga ambitsioonikas.

Eelnevat silmas pidades jaetakse korvale poliitikavalik nr 3, kuigi selle puhul oleksid
kulud 60 % eesméargi saavutamiseks kdige vaksemad. Selle pdhjuseks on
méarkimisvaarselt suur ebakindlus, mis on seotud tehnoloogiaosaga. Selles on nahtud
ette viivitavad voi nérgad meetmed hinnakujunduseks, mis kahjustaks véimalust teha
struktuurimuudatusi, mida moonutusteta hinnasignaalid voivad mdjutada. Lisaks el
ole see piisavalt tdhus liiklusummikutega seotud kulude véhendamisel hiskonna
jaoks vorreldes poliitikavalikuteganr 2 ja 4.

Modelleerimistulemused ei osuta suurtele erinevustele poliitikavalikute nr 2 ja nr 4
vahel seoses tdiendavate kuludega ning tdepoolest on nell kahel valikuvdimalusel
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Elektrilise maanteetranspordi infrastruktuuri véljaarendamiseks vajalike investeeringute suurus on
hinnanguliselt 140 miljardit eurot poliitikavaliku nr 3 puhul, 120 miljardit poliitikavaliku nr 4 ja 80
miljardit poliitikavaliku nr 2 puhul.
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31.

32.

palju thiseid elemente. Eelistatakse poliitikavalikut nr 4, kuna see pakub suuremat
tasakaalu stisteemi parandamise ja tehnoloogia arengu vahel. Poliitikavaliku nr 4
kohaselt e kohaldata liikuvuse suhtes joulist juhtimist ja kontrolli, kuid
hinnamoonutused korvaldatakse transpordi valiskulude sisestamisega ja aruka
maksustamise kasutusel evétuga.

Poliitikavalik nr 2 jaetakse ametlikult siiski kdrvale. Nagu eespool ¢eldud hdlmavad
kdik poliitikavalikud tehnoloogiaosa, mis on kdige véiksem poliitikavalikus nr 2,
keskmine poliitikavalikus nr 4 ja k&ige suurem poliitikavalikus nr 3. Sellega seoses,
kui tehnoloogia e anna poliitikavalikus nr 4 kavandatud tulemusi, on vaa
ldhenemisviisi, mis on sarnane poliitikavalikule nr 2, et saavutada 2050. aastaks
60 % eesmarki.

JARELEVALVE JA HINDAMINE
Komigon hindab nduetekohaselt ja vaatab l&bi transpordipoliitika valge raamatu

kooskdlas ELi 2020. aasta strateegia hindamise ja labivaatamisega. Lisaks jagib
komigjon pidevalt transpordiga seotud néitgjaid.
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