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Transpordialased satted Rooma kokkuleppes

Euroopa Liidu juhtorganite (Komison, Ministrite NOukogu, Parlament jne) tegevus on
reguleeritud Rooma kokkuleppega, mida perioodiliselt téiendatakse uute lepetega (nagu néiteks
Maastrichti kokkulepe aastast 1992). Kuigi see kokkulepe reguleerib peamiselt Uldkisimusi ja
annab juhtorganitele kullaltki vabad kéed, tasuks selle sétete juurde siiski tagasi tulla.

Rooma leppega tasub tutvuda selleks, et aru saada, millistes transpordipoliitilistes kiisimustes on
korgel tasemel kokku lepitud ja millistes mitte. Naiteks Trans European Networki (TEN)
véljaehitamine on Rooma leppega méératletud . Seega on seda otsust juba raske muuta. Pedle
selle sédtestatakse kokkuleppes ka otsustus- ja juhtimisprotseduurid, millega hakatakse ellu viima
kokkuleppe erinevaid sédtteid. Nende protseduuride tundmine on véga oluline EU tasemel
kampaaniate korraldamisel.
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Rooma kokkulepet voib lugeda kdikides liikmesriikide keeltes EU kodulehekiilje aadressilt:
http://eur opa.eu.int/abc/onj/treaties/.

Oluline on meeles pidada, et peale transpordisétete on ka paljudel teistel leppe osadel suur moju
thise transpordipoliitika valjakujunemisele. Kokkulepe sisdldab muu hulgas ka tervishoidu ja
keskkonda puudutavaid kiisimusi.

Euroopa Uhenduse tildsatted
Euroopa Uhenduse eesmargid on dratoodud lepingu 2. artiklis. Seal 6eldakse:

“ Uhenduse Ulesandeks on Uhisturu, majandusliku ja rahaliidu loomise ning artiklis 3 ja 3a
viidatud Uhiste tegutsemispohimdtete kaudu soodustada tasakaalustatud majandustegevust,
sdastlikku ja keskkonnaga arvestavat majanduslikku kasvu, korget t6ohoivet ja sotsiaalseid
tagatisi, elatustaseme ja elukvaliteedi téstmist, majanduslikku ja sotsiaalset integreerumist ning
solidaarsust liikmesriikide vahel.”

Sdle 18igu juures peaks eriti &ra markima, et Uhenduse eesmérke tuleb teostada “ thisturu
loomise kaudu”. See ndudmine on absoluutne ning seda réhutatakse paljudes teistes kauba,
teenuste, kapitali ja t66j0u vaba litkumisega seotud artiklites (art. 9-37; 48-73). Niisiis peavad ka
koik transpordi ja keskkonnaga seotud tegevused olema kooskdl as nende pohi sdtetega.

Ka need artiklitele 3 ja 3a viitavad “Uhised tegutsemispShimbtted” sisaldavad “ Uhiseid
transpordipoliitilisi pohimdtteid” (art3f).

Transpordiga seotud sétted

Artiklid 74--84 on seotud uhise transpordipoliitikaga (Common Transport Policy), mis kohustab
Ministrite Noukogu seadma:

a. Uhised nbuded rahvusvahelisele transpordile, mis toimub liikmesriigi piires voi &b
Uhe vOi enamaliikmesriigi territooriumi;

b. tingimused, mille raames vélismaised veofirmad vdivad liikmesriikides pakkuda
veoteenuseid;

¢. meetmed liiklusohutuse parandamiseks,

d. jamuud vastavad sétted.

Eriti tuleb Ministrite NOukogul tdhelepanu podrata veoteenuste hindade Uhtlustamisele,
olenemata veofirma péritolumaast ja kauba sihtpunktist (art. 79), vdltida liikmesriikide
subsiidiume ja kaitsemehhanisme transpordifirmadele ja -toostusele (art. 80), ning hoida &ra
veoteenuste kdrgeid hindu, mida ndutakse Uksnes piiri Uletamise eest (art. 81).
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Erandeid vOib NOukogu nendest reeglitest teha juhul, kui need peaksid pohjustama “tésiseid
tagajérgi teatud piirkonna elatustasemes ja toohdives ning takistusi transpordiinfrastruktuuris’
(art. 75.3). Naiteks tehti Suurbritannial e veoautode maksimaal se kaalu normide suhtes erand, sest
sealsed sillad poleks uutele normidele vastu pidanud. Suurbritanniale anti mdned aastad aega
sildade tugevdamiseks.

Artiklis 84 on 6eldud, et need sétted puudutavad maantee-, raudtee-, ja siseveekogude transporti.
Noukogu vaib samade sétete abil reguleerida mere- ja Shutransporti.

Trans European Network’e (TEN) puudutavad satted

TEN-idega on seotud artiklid 129b-129d. Nende sétete jargi on TEN-ide eesmérgiks arendada
“litkmesriikide-siseste transpordivorkude thendamist ja uute Uhenduste loomist” ja eriti
“UhendusvGimaluste loomine Uhenduse keskuse ja saarte, isoleeritud alade ning tagamaade
vahel” (art.129b).

Uhenduse institutsioonid peavad koostama TEN-ide teostamiseks “juhised, mis on kooskdlas
nende eesméarkide, prioriteetide ja tegevuskavadega.” . Nad peavad rakendama “meetmeid, mis
tagavad transpordivorkude omavahelise toimimise, seda eriti tehniliste standardite seadmise
kaudu” ja vOivad anda juhistes ette nahtud projektidele toetust tasuvusanallilside,
laenugarantiide, intressitugede ja spetsiaal sete Uhtlustusfondi rahade néol (art. 129c).

Siiski, projekte vdib teostada ainult nendega seotud litkmesriikide loal.

Teised transpordiga seotud artiklid

Lisaks uldistele kauba, teenuste, kapitali ja to66j0u vaba liikumisega seotud sétetele ning
spetsiifilistele transpordisektori ja TEN-ide sétetele, on Lepingus ved rida teisi sétteid, mis on
seotud transpordiga.

Artikli 100 jargi tuleb Noukogul vélja anda direktiivid, mille jargi saab Uhtlustada liikmesriikide
siseturuga seotud seadusandluse ja regulatsioonid. Nende direktiivide hulka kuuluvad Euroopa
Uhtsed standardid uute autode heitgaaside ja kitusekvaliteedi osas.

Artikkel 129 kohustab Uhenduse institutsioone parandama tervishoidu uute teaduslike to6de ja
informatsiooni jagamise abil. See annab kill Noukogule Giguse rakendada tervisekaitse
meetmeid, kuid mitte Ghtlustada seadusi ja regulatsioone.

Artiklid 130r--t on seotud Uhenduse keskkonnapoliitikaga. Seal sitestatakse, et
keskkonnapoliitika peab |8htuma ettevaatlikkuse, ennetamise ning saastaja maksab-printsiipidest,
et keskkonnaprobleeme tuleb lahendada nende tekkekohas ning et keskkonnakaitse nduded tuleb
sisestada ka teistesse Uhenduse tegevusval dkondadesse, nagu energia- ja transpordipoliitika(art.
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130r). Need sdtted annavad Noukogule terve rea digusi, mille abil voib keskkonda kaitsta. Ka
vOimaldavad need liikmesriikidel séilitada vOi vastu votta oma rangemaid norme, juhul kui nad
kooskdlas Lepinguga (ja eriti siseturu regulatsioonidega) (art.130t).

K okkuvote

Rooma kokkulepe maarab kindlaks Uhenduse transpordipoliitika pdhialused. See kokkulepe
pohineb baseerub kaupade, teenuste, kapitali ja to6j0u vabal litkumisel ja siseturu loomisel. Lepe
kinnitab ka TEN-ide loomise. Samas tasakaal ustab Rooma kokkulepe neid liberaal seid meetmeid
tervise- ja keskkonnakaitse sitetega
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Valge dokument: “ Uhtse transpor dipoliitika tulevikusuundumused” *

EC poolt 1992 a vastu vOetud Vage dokument on see aus, millele tuginevad k&ik Liidu
transpordialased otsused. Selles analilsitakse transpordisektori arengusuundi, madratakse ara
thise transpordipoliitika eesmérgid ja arutletakse, kuidas tekkinud transpordiprobleeme Liidus
lahendada, ning esitatakse Usnagi ambitsioonikasja detailne tegevuskava.

Ajalugu

Uhtse transpordipoliitika arendamine on (ks Rooma Kokkuleppe ndudmistest. Kuid selle
teostamine on aastakiimneid takerdunud. Tdostussektori surve Euroopa thisturu loomiseks on
toonud kaasa vajaduse Uhenduse transpordisektoris midagi kiiresti ette votta. Maastrichti
kokkulepe, kus oli selget sétestatud TEN-ide loomine, andis sellele veelgi hoogu juurde.

Samas hakati liikluse kasvust tingitud keskkonnaprobleemide lahendamiseks Uhenduselt (iha
rohkem ndudma thtsete keskkonnapoliitiliste meetmete rakendamist. Ministrite Néukogu juurde
loodud korgetasemeline t60rihm hoiatas 1989. aastal, et liiklusmahtude kasv, eriti veoautode
liiklus, on siseturul kujunemas kdige suuremaks keskkonnaprobleemiks. Nende kisimuste
lahendamise vgjadusest kasvaski vaja EC transporti ja keskkonda kasitlev Roheline dokument?,
millest hiljem sai VValge dokument.

Taust - trendid ja suundumused

Valges dokumendis 6eldakse: “ Transport on kasvav toGstussektor”. Alates 1970. aastast on
Uhenduse liikmesmaade majandus kasvanud keskmisdt 2,6% aastas. Sama agja jooksul on
kaubavedude maht kasvanud 2,3% ja reisijatevedu 3,1% aastas. Suurem osa sellest kasvust on
toimunud maantee- ja dhutranspordis.

Va ges dokumendis on dra toodud 4 tegurit, mis seda kasvu on pdhjustanud:
- tootleva tdostuse vajaviimine linnadest,
- tootmisviisde muutumine on tinginud védiksemate kuid tihedamate ja
kiireloomulisemate kaubavedude tekkimise,
- teenindussektori kasv on pohjustanud sagedasemaid to0sdite,
- Sissetulekute kasv on suurendanud autoomanike arvu ja vaba-gja situde arvu.

Samas on transpordiga seotud infrastruktuuri tehtavad investeeringud (suhteline osa SKT-st)
vahenenud. Liikluse kasv on pohjustanud ummikuid ja tekitanud keskkonnaprobleeme. 70.- 80.
aastatel tdusis maantee- ja Ohutranspordi energiakulu kaks korda. Maanteetranspordist
pohjustatud stsinikdioksiidi heitmed kasvasid 3/4 vorra, [ammastikoksiidide heitmed 2/3 vorra,
tahma kogused kahekordistusid ja slisivesikute heitmed kasvasid 2/5 vorra (ptk. 21-23). Vages
dokumendis nimetatakse selliseid tendentse vaga murettekitavateks. “Mis puudutab
transpordinbudiuse kasvu tulevikuennustusi, siis “business as usual” stsenaariumi kohaselt
kahekordistub maanteetransport nii reisijate- kui ka kaubaveo osas. Kuigi tehnika arengu ja
juba rakendatud meetmete abil vdidakse transpordi mdju keskkonnale pehmendada, hakkab
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olukord lisameetmete rakendamata jatmise puhul tdsiselt halvenema. Eriti mérkimisvadrne on
see CO2 heitmete, ummikute ja liiklusdnnetuste osas’ (ptk 28).

Dokumendis jareldatakse, et “kui Uhenduse transpordisiisteem peaks liikluse kasvu téttu
hakkama takerduma, siis on sellel tdsised negatiivsed tagajarjed Uhendusele tervikuna® (ptk
34).

Eesmargid

Valges dokumendis on selgelt 6eldud, et selle eesmérgiks on Kokkuleppe ndudmiste -- Uhise
transpordituru -- téitmine. Samas on see kohustatud ka “ arvestama loodusvarade ammendamise
ja globaalsete keskkonnaprobleemidega” ning “regioonidevaheliste erinevuste vahendamise
abil tugevdama Uhenduse majanduslikku ja sotsiaalset integreerumist” (ptk 35-37).

Valge dokument nimetab sallist 1ahenemist “sastlikuks mobiilsuseks’ ning toob dra seitse aa,
kus tuleb eesmérgi saavutamiseks hakata tegutsema (ptk 40):

- siseturu moodustamine, selleks et hdlbustada kaupade jainimeste vaba liikumist;

- seadusandlike tokete eemaldamine, selleks et arendada parima saadaoleva tehnoloogia
abil Uhtseid jaintegreeritud transpordisisteeme;

- Ulhendusteede loomine Euroopa Uhenduse keskuse ja saarte, isoleeritud alade ning
tagamaade vahel, selleks et tugevdada majanduslikku ja sotsiaal set integreerumist;

- keskkonnakaitsemeetmete rakendamine, eriti CO2 heitmete piiramiseks;

- litklusohutuse parandamine;

- sotsiaalkiisimustega arvestamine;

- valissuhete arendamine.

Valges dokumendis Oeldakse, et “valiste kulude sisestamine on peamine viis transpordi ja
keskkonnapoliitika integreerimiseks’ (ptk 39). Seal rohutatakse ka, et Uhtse transpordipoliitika
véljaarendamine toimub subsidiariteedi (the principles of proportionality and subsidiarity)
pbhimdtete jargi. Uhelt poolt rakendatakse Uhenduse tasemel ainult selliseid meetmeid, mida
Lepingud nbuavad. Teiselt poolt , antakse liikmesriikidele nii tihti kui vBimalik vabad kéed. See
téhendab, et Valges dokumendis esitatud ettepanekud on pigem juhised kui ranged direktiivid.

Tegevuskava

Suur osa (ptk 46-331) Valgest dokumendist on pihendatud pikale, kuid mitte véaga sligavuti
minevale probleemide analilsile ning juhistele, kuidas Uhendus pesks neid probleeme
lahendama.

Kuna tegevuskava ldhtub Rooma lepingust, siis keskendutakse eelkdige siseturu loomisele,
kaubandusbarjdéride eemaldamisele ning sellest tuleneva liikluskasvu jaoks infrastruktuuri
loomisele. Seda tasakaal ustatakse esiteks keskkonnakulude sisestamise ja teiseks liiklusohutust,
keskkonnakahjustuste vahendamist ning tottagate ja puuetega inimeste Oigusi tagavate
regul atsioonidega.
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Dokumendis esitatud analliiss pohjal tegi EC ettepaneku haarata tegevuskavasse viis da
siseturu transpordisiisteemide arendamine ja integreerimine; liiklusohutuse parandamine;
keskkonnakaitse; sotsiaal sed tagatised ja suhted mitteliikmesriikidega.

Siseturu transpordisiisteemide arendamiseks ja integreerimiseks esitatakse Valges dokumendis
ridauusi regulatsioone, mison jaotatud nelja eri kategooriasse.

Esiteks pliitakse é&ra méarata uhisturu péhimotted. Juba enne Valge dokumendi valjaandmist
on rahvusvahelisi kaubavedusid puitud liberaliseerida. Vages dokumendis tehakse ettepanek
laiendada Uhisturu pohimotteid uutele aladele -- néiteks taksode ja renditud sdidukite
rahvusvahelist liikumist takistava seaduste eemaldamine.  Esmakordselt tegi Komigon
ettepaneku votta vastu juhised, mille abil oleks voimalik infrastruktuuri kulusid ja véliseid
kulusid sisse nduda kdikidelt teede kasutajatelt.

Teiseks toodi &a voimalused, kuidas EL-s 18bi viia transpordisektori tehnilist
harmoniseerimist. Tehti ettepanek vastu votta uued standardid siseveekogudd sditvate |aevade,
maanteesdidukite, kombineeritud transpordi ja raudtee  kohta ning selle kohta, kuidas tagada
erinevate maade kiirraudteede kokkusobimine. Tehti  ettepanekuid lennuliikluse
kontroll slisteemide ja sadamate informatsi ooni stisteemi de standardi seerimiseks.

Kolmandaks tegi Komigon ettepaneku teadus- ja arengutdo programmi vastuvotmiseks, selle
programmi abil pudtakse leida vastuseid Uhistele transpordiprobleemidele. Programmi kuuluvad
kaliikluse piiramise meetodid, logistika- ja keskkonnakiisimused.

Neljandaks tegi Komisjon ettepaneku transpordivorkude véljaarendamiseks. Siia kuuluvad ka
juhised Trans European Networks (TENs) arendamise ja Uhenduse mitte-liikmesriikide
infrastruktuuri toetamise suhtes.

Mis puudutab liiklusohutust, tegi Komigon ettepaneku tugevdada sdidukite ja infrastruktuuri
standardeid, ohtlike veoste seadusandlust, kasutusele votta uus  Onnetusuhtumite
uurimismeetodeid , samuti harmoniseerida meretranspordi ohutusreegleid ja keskkonnanorme
ning arendada liikluskasvatust.

Keskkonnakaitse meetmete osas tegi Valge dokument ettepaneku karmistada sdidukeid
puudutavaid norme (heitgaasid, mura jne) , arendada Ghistransporti, jalgratta- ja jalgsiliiklust
linnades, standardiseerida mira modtmise metoodika ja arendada laevade jd8&tmeid puudutavat
seadusandlust.

Sotsiaalvaldkonnas tegi Valge dokument ettepaneku vastu votta uus seadus, mis kontrollib
veoautojuhtide koolitust, puhkust ja té6tunde; kehtestada uued tingimused téokorralduse suhtes
siseveekogudel soitvatel laevadd ; vaadata Ule lennukipilootide koolitust ja lennutunde
puudutavad maérused; parandada puuetega inimeste liikumisvéimalusi ; kehtestada uued t60aega
mééravad seadused kogu transpordisektoris.
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Suhted riikidega, kes el ole EL liikmed

Valges dokumendis tehakse ka ettepanekuid, kuidas arendada Uhenduse suhteid nende riikidega,
kes e ole EL liikmed. Tehti ettepanek tugevdada EU institutsioonide positsiooni
rahvusvahelisel tasemel, abistada Ida-Euroopa transpordi infrastruktuuri rekonstrueerimist ning
asendada olemasolevad liikmesriikide ja teiste riikide vahelised lepingud EL-ga sdlmitud
lepingute vastu.

Valge dokumendi tdhendus

Valge dokument avaldati samal aastal, kui jGustus Uhisturg, mistdttu selle sisu on mdjutatud
kogu seadusandluse liberaliseerimise puldlustest. Lahtudes sellest ja samuti  sdltuvusest Rooma
Lepingust, pole midagi imestada, et Valges dokumendis rohutatakse transpordiprobleemide
lahendamiseks just vaba turu loomist ja uut hinnakujunduspoliitikat.

Parast Valge dokumendi avaldamist on rakendatud ka mitmeid turu vabastamise meetmeid.
Harmoniseeritud on tehnilisi standardeid. On téendatud liiklusohutuse ja keskkonnakaitse
eeskirju ning kehtestatud uued veoautojuhtide to6aja reeglid. Uha sagedamini esineb EL Kui
tervik osapoolena mitteliikmesriikidega peetavatel 18biragkimistel. Niisiis voib delda, et Valge
dokumendi elluviimine on olnud véaga edukas.

Siiski pole piisavalt palju tehtud selleks, et transpordi kasutajad maksaksid kinni kik tegelikud
kulutused. TEN-ide projekte on edasi arendatud, kuid nende elluviimine on ressursside
puudumi se taha takerdunud. Raudteede tihtesobitamine on osutunud keeruliseks ja vaga kalliks.

Koige selle tulemusena on paljud probleemid, millele Valge dokument pitdis lahendusi leida,
hoopis keerulisemaks léinud. Maantee- ja Ohutransport kasvavad ikka veel vaga kiiresti.
Ummikuid on Gha rohkem ja keskkonnaprobleemide teravnemist pole suudetud véltida.

Euroopa transpordipoliitika rbéhuasetus on hakanud Uha rohkem kaugenema vaba turu
pohimotetest ja asendunud uute regulatsioonide, integreerimis- ja planeerimispohimatetega.
Selgusele on joutud ka selles, et transpordiprobleemide lahendamine on kohalikul —riigi voi
piirkonna-- tasemel palju olulisem kui EL tasemel.

Loodetavasti hakatakse thisturu loomisest tingitud liikluse kasvu piirama enne, kui turgu
laiendatakse Ida-Euroopa suunas. Vastasel juhul vBib see pOhjustada  vaga suuri
keskkonnaprobleeme.

Viited
1. Commission of the European Communities 1992 “ The Future Development of the Common

Transport Policy: a global approach to the construction of a Community framework for
sustainable mobility” COM (92) 302
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2. Commission of the European Communities 1992 “The Impact of Transport on the
Environment: a Community strategy for ‘sustainable mobility'” COM(92) 46
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Roheline dokument “ K odanike vor gustik”*

Roheline dokument “ Kodanike vorgustik - Uhistranspordi potentsiaal Euroopas’ (edaspidi
“Roheline dokument”) avaldati 1995. aastal. See dokument kasvas vélja Uiha rohkem kinnitus
saavast tddemusest, et sbiduautoliikluse kasv pbhjustab EL maades Uha rohkem ummikuid,
keskkonnaprobleeme jaliiklusdnnetusi.

Roheline dokument on mdeldud diskussiooni avamiseks. Kui Rooma lepingu ettekirjutused ei
takistaks Uhenduse organitel rohkem thistranspordi heaks ette votta, siis vGiks Rohelisel
dokumendil olla palju suurem m&ju EU transpordipoliitikale. Rooma lepingu piirangute tottu on
Roheline dokument piirdunud rohkem informatsiooni levitamise ja ndustamisega. Kuid siiski
tasub sellega tutvuda, sest seal leidub peale naidete hasti korraldatud Uhistranspordi kohta ka
palju muud kasulikku informatsiooni.

Taust

Autoga tehakse 75% koOikidest EUsisestest sditudest. “ Autol on mitmeid edliseid: see annab
inimesele laialdase liikumisvabaduse ja on paindlik. Kuid samas pdhjustavad autod ummikuid,
keskkonnaprobleeme ja 6nnetusi, mis puudutavad nii autokasutajaid, kui ka neid, kellel autot el
ole”

“ Seetdttu on auto hakanud meie poolt nii Ulistatud litkumisvabadust hoopis piirama, takistades
linnades paljude inimeste liikumist. Peale selle puudub paljudel inimestel vBimalus autot
kasutada, mist6ttu nad jadvad praegustes auto-keskse korraldusega transpordisisteemides nii
majanduslikult kui ka sotsiaalselt vaga ebasoodsasse asendisse.”

“ Koikidele inimestele mugava, 6konoomse ja turvalise liikumisvdimal use tagamine peaks olema
transpordipoliitika pohiléhtekoht. Selleks oleks vaja transpordiprobleemide terviklikku
lahendamist, kaasa arvatud Uhistranspordi kasutamise kasvamise strateegia.”

Just seda Rohelise dokumendiga taotl etaksegi.

Integreeritud transpordivorgustiku suunas

Rohelise dokumendi pdhimdtete nurgakiviks on integreeritud transporditeenuste pdhimate.
“Uksikute uhistranspordiprojektide efekt jadb vaga véikseks, kui seda e integreerita Ulgjaanud
transpordististeemi osadega. Siisteemide 18bipdimumine peab toimuma nii Ghistranspordiliikide
kui ka eratranspordiliikide vahel (ka kdndimine ja jalgrattasoit),samuti  Uhistranspordi siseselt,
Uksikute sektorite vahel.

Naiteks vOib Uhis- ja eratransporti integreerida Park & Ride -Uhenduste abil ja vdimalusega
vedada jalgrattaid rongides. Uhistranspordiliikide vaheline integreerimine tshendab néiteks
Uhtset piletisisteemi loomist busside, trammide ja rongide vahel. Transpordipoliitika
integreerimine maakasutuse ja linnaplaneerimisega on hea néide sellest, kuidas teis sektoreid
vOib probleemi lahendusse haarata.
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Jéreldused

Rohelises dokumendis Oeldakse, et “reisijateveo probleemidele integreeritud lahenduste
leidmine on riiklike, regionaalsete ja kohalike omavalitsuste Ulesanne. Monele
uhi stranspor dististeeme puudutaval e probleemile vGib vastuseid leida Uhenduse tasemel” .

Eriti rohutatakse sedl, et EL teaduslikel ja arendusprogrammidel, regionaalpoliitikal, tehnilisel
Uhtlustamisel ja TEN-idel on oma mdju ka Uhistranspordile. Peale selle mdjutavad Uhistransporti
ka tururegulatsioonid, avaliku sektori teenused jariiklikud dotatsioonid.

Rohelises Dokumendis tuuakse &ra 5 tlesannet, millega Uhendus peaks tegelema:

-oskuste jagamine ja eesmarkide seadmine. Dokumendis tuuakse &a mitmeid
voimalusi, kuidas praegust oskuste jagamist vOiks parandada (néditeks Autovabade Linnade
Organisatsiooni kaudu).

- teadus- ja arendust06 Uhtesobitamine tarbijate vajadustega. Rohelises dokumendis
tuuakse dra, millised teaduslikud programmid, kaasa arvatud ka puuetega inimestega liikumist
puudutavad uurimused ja informaatika, praegu kédmas on. Dokumendis 6eldakse, et EC putab
hakata neid uurimustulemusi kiiremini rakendama.

- Uhenduse meetmete tbhustamine. Rohkem téhelepanu tuleks poodrata
Uhistransporditeenuste arendamisele TEN-ide projektidega seoses (eriti kaug- ja l&hiliinide
Uhendamise kaudu). Struktuurifondide rahad peaksid minema integreeritud ja intermodaal setele
transpordiprojektidel e (néiteks Park&Ride).

- seadusandluse moderniseerimine. Dokumendis on esitatud ndudmised, mida
Uhenduse Uhistransporti puudutavad regulatsioonid peaksid taitma. Samuti soovitused, kuidas
saab teenuseid kdige paremini korraldadaning liine véhempakkumise teel téhtgjaliselt erastada.

- standardite ja normide taiendamine. Rohelises dokumendis peetakse eriti téhtsaks
liikumispuudega inimesi puudutavate sdtete Umbervaatamist. Ka maérgitakse &ra, millised
heitgaasi de ja kiitusekvaliteediga seotud normid mdjutavad Uhistransporti.

Nendest soovitustest on kdige olulisem liinide tahtajaline erastamine vahempakkumise ted.
Paljud Euroopa riikide valitsused kavatsevad Uhistransporditeenuseid erastada. Sellel on vaga
suur mdju kogu erastamisprotsessile.

Viited

1. Commission of the European Communities 1995 “ The Citizens' network: fulfilling the
potential of public passenger transport in Europe” COM(95) 601 final
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Roheline dokument “ Transpordi Siglase ja t6husa hinnakujunduse suunas’*

See Roheline dokument avaldati aastal 1995. Juba Uhtset transpordipoliitikat puudutavas Valges
dokumendis tOstatati probleem, et Euroopa transporditurg on moonutatud, sest erinevate
transpordiliikide kasutajad ei maksa kdiki tegelikke sotsiaalseid ja keskkonnaga seotud kulutusi.
SeetOttu areneb liikluse olukord suunas, mis on sotsiaaselt, okoloogiliselt ja maanduslikult
kahjulik.

Komigon véjendab seda nii: “Euroopa transpordiprobleemid on tingitud Uksikisikute ja
ettevOtete valikutest. Soites Uhest kohast teise me e taha pdhjustada ummikuid, dhusaastet, mira
jne, kuid need probleemid on just paljude tksikute valikute summa. Transpordiprobleemide
lahendamiseks tuleb inimesi ja ettevotteid ergutada oma transpordivalikuid muutma. Mell tuleb
oma transpordik&itumist muuta. Uks v6imalus nendele muudatustele kaasa aidata on transpor di
hinna Giglane ja téhus kujundamine .”

Hinnapoliitika on ainult Uks viis, kuidas transpordiga seotud keskkonnaprobleeme saab ohjata.
Uhtne transpordipoliitika seab eesmargiks ka investeerimispoliitika Ulevaatamist, teaduslikke
uuringuid jatShusamaid normatiive.

Valiskulud

Rohelise dokumendi keskseks mdisteks on “valiskulud” (external cost). SOitjad e maksa
tavaliselt kinni kdiki sdiduga seotud kulutusi. Moningaid kulutusi (néiteks saastumine) peavad
kandma ka teised inimesed. Neid véliskulusid vOib arvutada néiteks uurimuste kaudu, kus
selgitatakse, kui paljud inimesed oleksid ndus maksma kaudsete kulutuste valtimiseks, kui palju
kompensatsiooni nad sooviksid selle eest, et nad on sunnitud kahjulike mdjude al kannatama
ning kui palju laheb see Uhiskonnale maksma tervisehoiukulutuste, liikluspolitsai jm kulutuste
néol.

Rohelise dokumendi arvestuse kohaselt ulatusid EL-s transpordi  valiskulud 1994. a kuni 250
miljardi ECU-ni, mis on 4% Euroopa Liidu SKT-st. Sinna allaloeti ummikukulud (122 miljardit
ECU), dhusaaste (91 miljardit ECU), mura (12 miljardit ECU) ja liiklusdnnetused (24 miljardit
ECU). 90% nendest kulutustes on pdhjustanud maanteetransport. Kliimamuutusi pdhjustavaid
mdjusid ei ole sellesse arvestusse vdetud. ( Uhe Rootsis tehtud uurimuse jérgi tdstab see kulutusi
kahekordseks. Tdlkija kommentaar).

Véaliskulude sisestamine

Véiskulusid voib vahendada, kui liita need uute maksude ja hindade kaudu transpordi hinnaga.
Rohelise dokumendi kohaselt peaksid transpordi hinnad olema rohkem diferentseeritud. Seega
peavad saastavat veoautot kasutavad firmad rohkem maksma kui puhast veoautot kasutades.
Inimesed hakkaksid maksma tipptunni gja toimuvate sditude eest, kuid keset paeva véhem voi
Uldse mitte. See oleks Giglasem, efektiivsem ja 6konoomsem.
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Rohelises dokumendis esitatakse rida vOimalusi, kuidas neid makse rakendada. Naiteks
teetollide, kituseaktsiisi, mootorsdidukimaksu ja saastamismaksu abil. Selliste maksude abil
saab vahendada nii ummikuid kui leevendada keskkonnaprobleeme.

Rakendamine

Rohelise dokumendi avaldamine langes kokku paljude Euroopa valitsuste huviga kasutada
keskkonnaprobleemide lahendamiseks uusi makse. Seetbttu on hakatud dokumendi soovitusi ka
ulatuslikult rakendama. (Paljudesriikides oli seda jubavarem tehtud, néiteks Rootsis).

Naiteks on enamikel liikmesriikidel kituseaktsiisi slisteem, mis annab eelise vahem reostavatele
kitustele. Selleks on EL kitusekvaliteedi direktiivis ka oma sétted. Suurbritannia kavatseb
ainsana hakata kituse aktsiis jark-jargult tdstma, selleks et piirata transpordindudiust ja
vahendada siisinikdioksiidi emissioone.

Pajudes maades, nagu Saksamaa, Taanis ja Suurbritannias, on diferentseeritud
mootorsdidukimaks selleks, et soodustada saastamise mottes puhtamate sdidu- ja veoautode
hankimist. Ka siin on selliste maksude rakendamine voimalikuks tehtud EL sbidukiteemissioone
puudutava direktiivi abil. Paljud EL maad (Prantsusmaa, Itaalia, Austria) nduavad teatud teede,
enamasti kiirteede, kasutamise eest makse. Mones linnas (néiteks Rootsis) on hakatud ka linna
sisenemi se eest maksu votma.

Siiski on “transpordi véliskulude sisestamine” vaga aeglane protsess. Seda sellepérast, et EL
liilkmesriigid putiavad maksusiisteemide erinevusi dra kasutada. EC ettepanekud maksuslisteemi
muutmiseks tuleb vastu votta Uhiselt. Kuna mdned riigid (eriti Luxembourg) saavad kasu sellest,
et nad meelitavad autojuhte just nende riigis bensiini ostma, on nad igasuguse kituseaktsiis
Uhtlustamise vastu. Teised riigid jalle e julge ks muudatus ette votta, sest nad kardavad, et see
ndrgendab ettevOtete konkurentsiviimet. Lennutranspordis on muudatused veelgi aeglasemad
tulema, sest EL kardab teha ettepanekuid, mis el hakkaks kehtima ka ameeriklastele.

Valge dokument

1998. aasta juulis avaldas Komigon Vage paberi, millega hakatakse [8puks transpordi ja
infrastruktuuri hindu thtlustama®, Selle arvestuse kohaselt saaks EL niiviisi kokku hoida igal
aastal 50 miljardit ECU-d. Eriti soovitatakse seal Uhtse veoautode ja busside teekasutuse
maksustamise ststeemi. Need maksud on seotud infrastruktuuri ja véaliskuludega.
Esmajarjekorras ndutakse litkmesriikidelt olemasolevate maksustisteemide Uhtlustamist -- need
on mootorsdidukimaksud, teetollid ja “Eurovignette” -- lisamaks, mille paljud maad on
mééranud transiitveoautodele. Pikemas perspektiivis tahab Komigon asendada kdik need
maksud Uhe ainukese maksuga, mida hakatakse arvestama kilomeetri pealt.

Siiski puuduvad praegu plaanid sbiduautode poolt tekitatud valiskulude sisestamiseks. Nii kaua
kui sdiduautodega midagi ette ei voeta, jadb EL transpordipoliitika vaga ltnklikuks.

Viited



EL TRANSPORDIPOLIITIKA Koolitusmaterjal eu tr_opmat_est.doc tolge /M J-081298 14

1. Commission of the European Communities 1995 “ Towards fair and efficient pricing in
transport” COM(95) 691

2. Commission of the European Communities Directorate-Genera for Transport 1996 “ Towards
fair and efficient pricing in transport: what is fair and efficient pricing?” Factsheet 3

3. Commission of the European Communities 1998 “ Fair payment for infrastructure use: A
phased approach to transport infrastructure charging in the European Union"
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EL fondide kasutamineja kuritarvitamine transpor disektoris

Igal aastal kulutab ja laenab EL transpordiinfrastruktuuri projektide jaoks sadu miljoneid
ekllsid. Viimase kahekimne aasta jooksul on suurem osa sellest rahast l&inud teedeehitusse,
millel on enamasti olnud tdsised tagg arjed looduslikele kooslustele.

Vdimaldamaks Kesk- ja lda-Euroopa maadel thineda EL-ga, on EL-I mitmeid plaane nende
maade transpordi ja keskkonnainfrastruktuuri kohendamiseks. Ministrite Néukogu on otsustanud
asutada ISPA (Instrument for Structural Policies for Pre-accession) toetusrahade stisteemi, mille
kaudu véljastatakse aastatel 2000-2006 1,1 miljard ekiild aastas.

ISPA hakkab toimima EL Uhtlustusfondi (mis toetab EL vaesemaid liikmesriike nagu lirimaa,
Hispaania, Portugal ja Kreeka) malli jargi. Toetusrahade programmi  kombineeritakse Euroopa
Investeerimispanga laenudega. Kui Uhtlustusfondi, Euroopa Regionaalse Arengu Fondi ja
Euroopa Investeerimispanga tegutsemispShimdtteid hakatakse Kesk- ja Ida-Euroopas kordama,
kujuneb see keskkonnale védga rlustaveks. Pede selle hakkavad praegu tOstatatud
transpordiprojektid 1SPA abiga liiklust hoopis suurendama, pdhjustades ulatuslikumaid
ummikuid ja keskkonnaprobleeme.

Kui Euroopa institutsioonid suudaksid oma vigadest dppida ning suunata ISPA ressursid
kombineeritud transporti, Uhistransporti, raudteedesse ja kanalitesse, vOiksid Kesk- ja lda
Euroopariigid EL-ga Uhineda ilma oma keskkonda riilistamata.

Transpordiinvesteeringud Euroopas

EL on finantseerinud mitmeid transpordialaseid infrastruktuuri projekte, seda eriti vaesemates ja
kaugemates EL osades. Rahastamist korraldatakse erinevate abirahade jalaenude néol.

Euroopa Regionaalse Arengu Fond (ERDF) annab abirahasid EL vaesematele
regioonidele (kelle sissetulek on ala 3/4 EL keskmisest) ning maanduslikult kiiresti
muutuvatele piirkondadele (nt linnakeskused, ammenduvad Kkivisbemaardlad ja
kalasadamad).

Transpordi Infrastruktuuri Fond annab raha projektidele, mida loetakse EL-le
Uledldise téhtsusega projektiks. Praktikas on see tdhendanud projekte, mis kuuluvad
TEN-idesse.

Uhtlustusfond (Cohesion Fond) loodi aastal 1994 selleks, et rahastada liri, Hispaania,
Portugali ja Kreeka infrastruktuuri ja keskkonna projekte.

Euroopa Investeerimispank (EIB) annab madalaintressilist laenu projektidele, mis
toetavad EL eesmaérke, kaasa arvatud regionaal se arengu projektid ja transport.
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Nendest kolmest on Transpordi Infrastruktuuri Fond kdige vaiksem. Seetbttu e oma rikkamates
maades EL transpordiinvesteeringuteks moeldud raha olulist tdhtsust. See eest on EL rahadel
véga suur roll vaesemates riikides. 1982--1991 rahastati transpordiprojekte erinevatest EL
fondidest ja EIB-st 24 miljardi ECU eest, millest pool tuli ERDF-ilt ja pool EIB-It'. Rohkem kui
pool sellest rahast ja laenust 18ks maanteede ja kiirteede ehitusse. Vahem kui Uks viiendik 18ks
raudteedesse. Parast Uhtlustusfondi asutamist 1994. aastal on raudtee- ja kombineeritud
transpordi projekte hakatud rohkem rahastama, kuid maantee-ehitus votab veel siiski |Gviosa
ressurssidest.

EL poolt rahastatud transpordiprojektide mdju keskkonnale

EL rahade kasutamine teede ehituses on pdhjustanud suuri vastuolusid. Paljudel juhtudel on EL
fondide rahasid kasutatud rahvusvahelise tahtsusega kaitsea ade ristamiseks.

Naiteks finantseeriti 1990. a EL abiga Pau-Zaragoza maanteed Aspe orus, mis viib |&bi
Plreneede. See org on ved ainuke koht Plreneedes, kus elavad karud ja paljud teised haruldased
imetajad ning linnud. Ettepanekuid mahgjéetud raudteeldigu taasavamiseks e voetud kuulda.
Portugalis sunniti Euroopa Komigoni peatama Via do Infante rahastamise Algarves. Kohalikud
elanikud osutasid, millised ohud kaasnevad uue teega Castro Marimile, Uleeuroopalise téhtsusega
linnukaitsealale. Sellele vaatamata otsustati projekti siiski hiljem rahastada, mis tekitas Castro
Marimis suuri probleeme.

Mdjud Kesk- ja lda-Euroopale

Komigoni poolt vélja pakutud ISPA projekti kohaselt tuleks nendes maades liikluse
kasvuennustus arvestades jargmise 15 aasta jooksul maanteede ja raudteede rekonstrueerimiseks
kulutada 50--90 miljardit ECU-d. Teisest kiljest on Komigjonil plaanis ISPA-sse paigutada
aastas ainult 1 miljard ECU-d, millest suur osa ldheb ka keskkonnainvesteeringuteks (naiteks
veepuhastug aamade ehitamiseks).

Tdendoliset méaratakse osa ISPA rahadest otse tee-ehitusse. Juba praegu kasutatakse Kesk- ja
Ida-Euroopa riikides EIB laene kiirteede ehitamiseks. 1998. a esimese poole jooksul otsustati
anda laenu jargmistele kiirteeprojektidele: 280 miljonit ECU-d Poolae, 225 miljonit ECU-d
Rumeeniae, 230 miljonit ECU-d TSehhile, 130 miljonit ECu-d Sentjakob-Blagovica maanteele
Sloveenias, 40 miljonit ECU-d Bulgaariale ja 22 miljonit Durresi-Tirana maanteele Albaanias.?
Oht, et uute maantee-ehitusprojektide jalooduse riilistamisega jéatkatakse, on vaga téendoline.

Onneks on paljud valitsusvélised organisatsioonid eesotsas Poola Maasdpradega piiiidnud
Komigoni ja EIB-d laenu andmise suhtes Umber veenda ja paigutada see raha linnasisese
Uhistranspordi ja raudteede arendami seks.

Selliste kampaani ate 6nnestumine voi ebadnnestumine maérab paljuski ara, milliseks kujuneb EL
liikmeks astumise mdju Kesk- ja lda-Euroopa keskkonnale.
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Viited
1. Court of Auditors 1993 “Specia Report 1/93 on the financing of transport infrastructure,
accompanied by replies of the Commission” Official Journal of the European Communities C69
Vol 36

2. Details of EIB loans can be found on its web pages at Error! Reference source not found. ???2? otsi
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Euroopa Liidu dhukvaliteedi seadusandlus

Kuigi kivisbe pdletamisest pohjustatud sudu L&ine Euroopa linnades on juba mdddanik, on
praegu peamiseks Ohukvaliteedi probleemiks liiklusest tulenev saastamine ja piirkondlikud
“suvesudud” tavaliseks nahtuseks Ule terve Laane-Euroopa.

Uut liiki sudu on sundinud EL institutsioone vastu vétma Shusaastet piiravaid seadusi. Neid
seadusi vOib jaotada kolmeks. Esiteks on direktiivid ja normid, mis kontrollivad paikseid
saastedllikaid (joujaamad, toostus jne). Teiseks on olemas sOidukitega seotud seadused (uute
autode heitgaasistandardid, kituse kvaliteet jne). Kolmandaks on vastu voetud dhukvaliteedi
seadusandlus, mis kaitseb “valisdhku” (ambient air) -- s.0 6hku, mida hingatakse valjaspool
hooneid avalikes kohtades (st mitte tehaseruumides voi korteris). Védjaandes “Vehicle
Sandards, Fuel Quality and the Auto-Oil Programme” (Sdidukite standardid, kitusekvaliteet ja
Auto-Oil - programm) selgitatakse EL seadusandlust, mis on seotud mootorsdidukite
heitgaasidega. Antakse Ulevaade, milliseid seadus on EL vastu vftnud, et dhu kvaliteeti
parandada.

80-90. aastatel arendati EL Ohu kvaliteediga seotud seadusandlust vaga katkendlikult. VOeti
vastu neli direktiivi, mis puudutasid viit saasteainet. 1996. aastal sai seadusandluse edaspidine
arendamine hoopis kindlama aluse -- vdeti vastu 6hu kvaliteedi monitooringu ja kontrolli
direktiiv 96/62/EC, mida tihti kutsutakse ka “raamdirektiiviks’. Seal tehakse ettepanekud, kuidas
korradada 6hu kvaliteedi monitooringut, analliisi ja kontrolli ning seatakse tegevuskava EL
Uhtsete 6hu kvaliteedi standardite rakendamiseks.

Protsentiilide kasutamine Eur oopa 6hukvaliteedi seadusandluses

Tihti kasutatakse EL seadusandluses saastetasemepiirnormide madramiseks protsentiile. Kui Uhe
teatud perioodi (péev, tund) jooksul saadud andmed suuruse jarjekorda panna, siis viiekimnes
protsentiil ehk mediaan téhendab andmete keskmist suurust. 98. protsentiil on see osa
andmestikust, mis j&8b 98% tasemele teiste andmete hulgas (ja 2% allapoole Ulejaénud
andmetest). Kui piirnormiks seatakse 98. protsentiil, sis tdhendab , et selle perioodi jooksul
v0ib2% andmetest normi Uletada.

EL Varasem seadusandlus

1980-1992. aastatel voeti EL-s vastu neli olulist direktiivi, mis on auseks dhu kvaliteedi
kontrollimisel Liidus. lga seaduse puhul méarati &ra, kuidas antud saasteaineid tuleb seirata ja
mida teha siis, kui piirnorme Uletatakse. Soovitatud tegevuskavad aga on eri direktiivides
erinevad.

vaaveldioksid (SO2) ja tahked osakesed (PM)
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Direktiiv 80/779/EEC toob &ra maksimaal sed |ubatud vaaveldioksiidi piirnormid (aasta keskmise
kontsentratsiooni, talve keskmise kontsentratsiooni ja paeva kontsentratsiooni Ulemmaarad).
Norme tugevdati nendeks puhkudeks, kui tahkete osakeste kontsentratsioon tduseb Ule teatud
taseme.

Liikmesriigid pidid saastekontsentratsioone jélgima “ kohtades, kus normide Uletamine on
tdenaolineg” (art 6). Mddtmigaamad tuleb paigutada “ kohtadesse, kus saastetasemed on kdige
suuremad ning mis esindavad kdige paremini kohalikku seisundit” (art 6). Riigid pidid jélgima
piirnormide Uletamist ning vastaval korral vastu votma meetmeid, mis tagaksid, et parast 1993. a
aprilli enam normide Uletamist el toimuks. Direktiiv andis liikmesriikidele 6iguse kehtestada ka
madalamaid piirnorme kohtades, kus keskkond vajab tugevamat kaitset. Ka méarati &ra
piirnormid.

Tabel 1. EL piirvaartused ja soovituslikud véartused vaavel dioksiidile ning tahketele osakestele (Di
80/779/EEC) (g/m°)
Vaatlusperiood SO, piirvaartus PM Uhendvéartus SO, soovituslik vaartus | PM  soo\
vaartus
Aasta* 80 >40 40-60 40-60
120 40
Tav** 130 >60 - -
180 60
Paev*** 250 >150 100-150 100-150
350 150

* Sobiva piirvdartuse médramine sdltub tahkete osakeste kaastoimest. Néiteks kohtades, kus tahkete osakeste
kontsentratsioon aasta jooksul méddetud paeva mediaanina on suurem kui 40 ¢/m®, siis on SO, piirvaartuseks
(péeva keskmiste mediaan) 80 g/m®. Kohtades, kus tahkete osakeste kontsentratsiooni mediaan on ala40 g/m® on
SO, kontsentratsiooni piirvaértus 120 g/m*:

** Talveperioodiks loetakse gjavahemikku 1. oktoobrist kuni 31. mértsini. Sobiva piirvéartuse kasutamine soltub
tahkete osakeste kontsentratsi oonist.

*** See vaartus on toodud 98. protsentiilina, mis tdhendab, et kui tahkete osakeste paevane keskmine on suurem kui
150 g/m?® kahel protsendil péevadest aastas, siis 98% SO, paeva keskmistest kontsentratsioonidest peavad olema alla
250 g/m>. Kui PM kontsentratsioon on vaiksem kui 150 g/m® rohkem kui 98% paevadest, siis SO, 98. protsentiili
piirvaértus on 350 g/m*

Plii

1982. aastal vottis Ministrite Noukogu vastu direktiivi 82/884/EEC, mis seadisplii piirnormiks
Shus 2 g/m® (aasta keskmine kontsentratsioon). Direktiiv nduab liikmesriikidelt plii taseme
jagimist “ kohtades, kus see vOib inimesi mdjutada pikema perioodi jooksul” (art 4) ning kus
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vOib suure tdendosusega esineda piirnormide Uletamist. Ka siin pidid liikmesriigid ja&lgima plii
taset jajuhul kui piirnorme Uletatakse, rakendama abindusid selle valtimiseks. .

Lammastik dioksiid (NO,)

Direktiiv. 85/203/EEC sarnaneb véga paju eenevate direktiividega See médras
[ammastikdioksiidi aasta piirnormi, ndudis liikmesriikidelt vastavat monitooringut ning abindude
kasutamist kontsentratsioonide vahendamiseks nii, et pérast 1994. aastat piirnorme enam e
Uletataks.

Piirnormiks seati 200 g/m® (tunni kontsentratsiooni 98. protsentiil). Pidades silmas véimalikke
tehnilisi rikkeid, ndudis direktiiv andmeid ainult 75% ul atuses aastas. Soovituslikeks vaartusteks
maérati 135 g/m® (98. protsentiil) and 50 g/m* (mediaan).

NO, monitooring pidi toimuma“ kohtades, kus see inimestel e kdige rohkem mdju vaib avaldada”
(Lisa I11). Monitooringut nduti kahes tsoonis: “ tiheda liiklusega teede- ja t&navate &éres’ ja
“ aladel, kus ka paiksetest allikatest parinev saastekoor mus moodustab olulise osa heitmetest” .

Osoon (Os)

Osooni puudutavat direktiiv 92/72/EEC kéasitleme siin viimasena, sest see erineb véga palju
kolmest muust direktiivist. Esiteks e kehtesta see piirnorme, vaid toob ara neli kriitilist piiri
(threshold) vt Tabel 2).

Liikmesriikide tuleb antud piiride Gletamisel Uldsust vastavalt teavitada (“ selleks, et inimesed
vOiksid kahjulikke mojusid valtida” Annex [V). Direktilv ndudis liikmesriikidelt ka
monitooringujaamade plstitamist “ kohtadesse, kus kunniste Uletamise tdendosus on kdige
suurem’ ning kohtadesse, kus inimeste tervis ja taimestik on kdige ronkem ohus (Annex I1).

Tabed 2. Osooni laved, EL Direktiiv 92/72/EEC
(g/m°) | M&bdetavad andmed | Rakendatavad meetmed

Tervisekaitse | 110 8 tunni keskmine Pole, kuigi pikemal kestvusel on ka g
kontsentratsi oonitasemed te
kahjulikud

Taimestiku kaitg 200 1 tunni keskmine Pol e ette ndhtud

65 24 tunni keskmine Pol e ette ndhtud

Elanikkonna 180 1 tunni keskmine Voib pbhjustada probleeme eriti tun

teavitamine rihmadele. Liitkmesriigid [

elanikkonda sellest teavitama (raadiq
press) ja utlema kaua selline seisung
voib.

Elanikkonna 360 1 tunni keskmine Inimtervisele ohtlik. Elanikkonda
hoiatamine teavitada nii nagu eespoal.
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Tahendus Kesk- ja lda-Euroopale

Euroopa Komisjon on elnud, et kdik liituda soovivad riigid peavad kontrollima, kas neil tehakse
direktiive silmas pidades piisavalt palju 6hu kvaliteedi monitooringut. Kui monitooringu andmed
nditavad, et piirnorme Uletatakse, tuleb koostada tegevuskava Ohusaaste vahendamiseks.
Konkreetset tegevuskava plaani teostamiseks pole Komigon veel Kesk- ja lda-Euroopa maadele
mééranud. Nelja Ulalpool kasitletud saasteainet hdlmab ka esimene “tutardirektiiv”, mis on osa
EL vdisohu kvaliteedi raamdirektiivist (vt allpool). Komigon vaib liituda soovivatele riikidele
anda loa vargjasemaid direktiive mitte rakendada ning keskenduda otse “tUtardirektiivi”
standarditele. Siiski jdavad ka varasemad direktiivid jousse ning Komisjon voib hakata rangemat
liini rakendama.

EL raamdirektiiv

Kuni 90. aastate alguseni oli EL seadusandlus dhu kvaliteedi kohta vaga katkendlik. Viienda
keskkonnakaitse tegevuskava koostamisel otsustati sellele luua tugevam aus. Tegevuskava
tunnistas ka arvukamate saasteainete kontsentratsiooni piiramise vajadust. Nii stindiski valisdhu
kvaliteedi kontrolli raamdirektiiv (96/62/EC). Raamdirektiivis esitatakse pdhimotteliselt ka
susteem, kuidas 6hu kvaliteeti kontrollida. Samuti maératakse sellega &ra erinevaid saasteaineid
kasitlevate “tutardirektiivide” koostamine.

Paljud raamdirektiivi sdtetest on laenatud eelmistest EL dhukvaliteedi direktiividest. Esimeses
artiklis tuuakse &ra eesmargid. Ohu kvaliteediga seotud seadusandluse eesmérgiks on "véltida,
ennetada ning vahendada tervisele ja keskkonnale kahjulikke mojusid, kontrollides
liikmesriikides Uhtlustatud meetodite ja kriteeriumide abil dhukvaliteeti, kogudes andmeid 6hu
seisundi kohta ning tagades, et kriitiliste piirnormide tletamise puhul inimesi teavitatakse”.

Artiklis 2 tuuakse &ra 6hu kvaliteedi kontrolli terminoloogia. Nendest olulisemad on &ra toodud
Tabelis 3.

Artiklis 3 kohustatakse liikmesriike maérama vastutav ametkond, kes viiks direktiivi téide ning
kontrolliks 6hu kvaliteeti, m&éraks kindlaks monitooringu metoodika ja tehnoloogia, analilisiks
andmet66tluse metoodikat ning koordineeriks Uleeuroopalisi kvaliteedikontrolli programme.

Artikkel 4 kohustab Komigoni vélja tottama edasisi tUtardirektiive, mis tdpsustaksid eri
saasteainete piirnormide ja kriitiliste kontsentratsioonide maérad. Esimene tutardirektiiv (COM
(97) 500 final) on juba avaldatud. See késitleb vaaveldioksidi, lammastikdioksiidi,
aerosoolosakesi (PM10) ja pliid. Teine direktiiv, mis pidi ilmuma 1997. aasta martsiks, kasitleb
osooni. Kolmas direktiiv kasitleb benseeni ja vingugaasi, neljas poltaromaatseid stisivesikuid,
kaadmiumi, arseeni, niklit jaelavhdbedat. Teine ja kolmas tltardirektiiv on ved ilmumata.

Tabel 3. EL Ohukvaliteeti puudutava raamdirektiivi (96/62/EC) kesksete sdonade ja
valjendite seletused .

SOna, véljend Seletus
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véalisdohk “troposfadri 6hk valjaspool hooneid, valja arvatud téoobjektid”
“ambient air”
“teaduslikult pohjendatud ja maaratud kontsentratsiooni tase, millega vib
ennetada ja vahendada kahjulikku mgju tervisele ja/voi keskkonnale tervikung
piirvaartus mis tuleb teatud aja jooksul saavutada ning mida e tohi Uletada
“limit value”
“target value” “kontsentratsiooni tase, mis on seatud eesmérgiga valtida pikemaaegset
sihtvaartus tervisele ja/voi keskkonnal e tervikuna ning mis tuleks teatud aja jooksul saavui
“kontsentratsiooni tase, mille Uletamine vdib juba lUhiajalise kestvuse
kriitiline piir kahjustada tervist ning mille puhul liikmesriigid peavad viivitamatult rakef
“ alert threshold” direktiivis ettenahtud vastuabindusid”
“margin of tolerance” | “ varumaar, mille ulatuses voib piirnormi direktiivis toodud eritingimuste
taluvusvaru uletada”
“ agglomeration” “Ule 250 000 elanikuga piirkond voi liikmesriikide poolt mé
aglomeratsioon rahvastikutihedusega piirkond, kus tuleb 6hu seisundit uurida ja kontrollida”

Artikkel 4 annab Komigjonile diguse esitada vajaduse korral ka teisi saasteaineid puudutavaid
direktiive.

Piirnormide ja kriitiliste piiride maaratlemisel peab Komigon arvestama “kui suurt osa
elanikkonnast ja eriti tundlikest rihmadest teatud saasteaine mdjutab; “ilmastikutingimusi” ;
“taimestiku ja loomastiku ning eupaikade tundlikkust”; *“saasteainetest mGjutatud
muinsuskaitseobjekte’ ; “ majanduslikku ja tehnilist teostatavust” ja “ saasteainete kauglewvi,
kaasa arvatud osoon” (Lisa ll). Kui saasteainete kontsentratsioonid on korged, voib Komigon
méérata Uleminekuvaru, et anda liikmesriikidele aega saastekoguste vahendamiseks.
Titardirektiivid peavad &a tooma ka 6hukvaliteedi mddtmise metoodika ja tehnoloogia, kaasa
arvatud proovivotukohtade arv ja paiknemine ning analtisimiseks mdeldud modelleerimise
rakendamine.

Direktiivi 5. artikkel nduab, et liikmesriigid, kellel @ ole kdikides ettendhtud piirkondades
piisavaid andmeid 6hu seisundi kohta, korraldaksid andmete kogumise voi uuringud selleks, et
titardirektiive voidaks rakendadajuba siis, kui nad vastu voetakse.

Artikkel 6 nduab liikmesriikidelt 6hu kvaliteedi anallitisi igale saasteainele kehtestatud piirnormi
ja kriitilise piiri pdhjal. Ohusaaste monitooring on kohustuslik igas suuremas linnas ning
kohtades, kus saastetasemed Uletavad lubatud piirnormi. Piirkondades, kus saastetasemed jéavad
ainult veidi alla poole piirnormidest, tuleb korraldada nii monitooring kui ka modelleerimine.
Kohtades, kus saastekoormused on tublisti véaiksemad, piisab tiksnes modelleerimisest.

Artikkel 7 kohustab liikmesriike piirnormidest kinni pidama. Liikmesriigid on kohustatud
koostama tegevusplaani olukordadeks, “kui Ohusaaste tOuseb Ule piirnormi ja/voi kriitilise
piiri”, selleks et: “vahendada riske ja piirata normide Uletamise kestvust”. Sellised
tegevusplaanid voivad sisaldada maanteeliikluse imberkorraldamise voi piiramise meetmeid.
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Artiklid 8 ja 9 toovad &ra liikmesriikide pikemaaegseid kohustusi normide taitmise osas. Nendel
tuleb jaotada piirkonnad ning linnad kolme rihma. Esimesse riihma kuuluvad kohad, kus
Uletatakse nii piirnorme kui ka kriitilisi piire (art 8.1). Sellistes kohtades tuleb koostada
tegevuskava “ normikohase ohukvaliteedi saavutamiseks teatud aja jooksul” (art 8.3). Kui
normidletamisi toimub rohkem kui Uhe saasteaine osas, tuleb rakendada integreeritud
tegevuskava, mis tagaks kdikide direktiivide taitmise.

Teise rihma kuuluvad piirkonnad, kus saastekoormus j&8b piirnormi ja kriitilise piiri vahele,
ning kolmandasse kohad, mis jd&vad normi piiresse. Esimesel juhul tuleb liikmesriikidel
saasteainete kontsentratsioone vdhendada. Viimasal juhul tuleb “hoida saasteainete tasemed
normi piires ja saavutada voi malikult hea 6hu kvaliteet” (art. 9).

Artikkel 10 puudutab abindusid, mis tuleb liikmesriikidel ette votta siis, kui saastekoormuse
kriitiline piir Uletatakse. Ette on ndhtud avalikkuse teavitamine raadio, TV ja gakirjanduse
kaudu.

Ulejsénud artiklid (11--13) késitlevad direktiivi tapsemat rakendamist, kaasa arvatud ajakava,
millal eri sdited peavad olemariiklikus seadusandluses vastu voetud.

Tahendus Kesk- ja lda-Euroopale

Kahtlemata on raamdirektiivi rakendamine Kesk- ja lIda-Euroopa maades maérkimisvaarselt
kasulik. Praegused Ohusaaste probleemid on nendes maades tingitud energia tootmisest ja
toostusest. Direktiiv aitaks Kesk- ja Ida-Euroopa maadel kindlaks teha kohad, kus paiksetest
alikatest tulenevaid heitmeid oleks vaja piirata. Ka nendes maades on maantedliiklusestsaamas
oluline 6husaaste allikas. Raamdirektiivi rakendamine paneks valitsusi probleemiga arvestama
ning tegutsema selle nimel, et liikluse kasv e tekitaks terviseprobleeme. Kohalikud
keskkonnaorganisatsioonid voivad 6hu kvaliteedi parandamist kasutada argumendina liikluse
piiramiseks.

Siiski tuleb meeles pidada, et direktiivil on téelist m&jujéudu ales siis, kui koik titardirektiivid
on vastu voetud. Ka siis vdib minna ved 10--15 aastat, sest tlUtardirektiivid annavad
litkmesriikidel e aega saastekoormuse vahendamiseks kuni piirnormini.

Esimenetltardirektiiv

1997. aasta oktoobris avaldas Komigon esimese titardirektiivi projekti (COM(97) 500 final),
mis méarab ara piirnormide ja kriitiliste piiride taseme. See direktiiv puudutab vaaveldioksiidi,
[ammastikuoksiide, tahkeid osakesi ja pliid (vt Tabel 4 ja 5). Direktiivi arutletakse Euroopa
Parlamendis ja Ministrite NOukogus. Esmakordselt seatakse piirnormid ka okostisteemide
kaitseks. Tahkete osakeste (PM10) puhul vBimaldatakse liikmesriikidel méérata spetsiaalseid
“inimtegevuse piirnorme’, kus mdotihikuks on PM2.5 (vaiksemad kui 2,5 mikroni suuruse
|8bimd06duga osakesed), sest paljudes liikmesriikides on PM 10 tasemed |ooduslike saasteallikate
tottu Ule normi ja seega vajendab PM 2.5 paremini inimtegevusest pdhjustatud saastet (art 5.4).
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Artikkel 8 kohustab liikmesriike “levitama gakohast informatsiooni” saasteainete kohta ja
teavitama, juhul kui indikaatoreid Uletatakse. Indikaatorid on dratoodud tabelis 6.

Direktiivis on ka sitted, mis tuhistab eelnevad véaveldioksidi, tahkete osakeste,
lammastikuoksiidide ja plii kohta kaivad direktiivid (direktiivid 80/779/EEC, 82/88/EEC ja
85/203/EEC vt ulal). Juba kehtivad piirnormid ja&vad jOusse kuni aastani 2005
(lammastikoksiidi puhul 2010), mil nad asendatakse uute normidega. Soovituslikud piirvéértused
(guide values) korvaldatakse aastal 2000 ja liikmesriikidel pole enam Gigust seada direktiivist
rangemaid norme.

Tahendus Kesk- ja | da-Euroopa maadele

Paljudel Kesk- ja lda-Euroopa linnadel on tdsiseid probleeme vaaveldioksiidi ja tahkete osakeste
tottu. Monedes kohtades on ka lammastikoksiiditest kerkimas tGsine probleem. Saastamise
vahendamisejaliikluse (eriti linnaliikluse) kasvu piiramise Uhe ks vOimaluseks on tutardirektiivi
rakendamine.

Keskkonnaorganisatsioonidel tuleks aga meenutada mitmete Laane-Euroopa valitsuste trikke,
millega on 6hukvaliteediga seotud seadusandluse kohustustest kérvale pdigel dud.

Esiteks e seadnud pajud riigid (nditeks Suurbritannia) dles piisavalt palju
monitooringujaamasid. Seetdttu pole olnud ka voimalik tdestada, et direktiivi on rikutud.

Teiseks, moned liikmesriigid on paigutanud monitooringujaamasid téiesti valedesse kohtadesse,
naiteks korvalténavatesse ja linnaparkidesse, aga tiheda liiklusega ténavate juurde mitte. Seet6ttu
on monitooringu tulemused hoopis roosilisemad.

Kolmandaks, mdned liikmesriigid on avaldanud eksitavat teavet 6hu kvaliteedi kohta, 6eldes, et
Ohu seisund on hea, tegelikult aga Uletab see EL norme.

Neljandaks, paljud liikmesriigid pole 6hu seisundi parandamiseks mitte midagi ette votnud. Seda
teed mootda on mindud eriti liiklusest tuleneva saaste puhul, kus dhu kvaliteedi parandamine
téhendab ka sOiduautode kasutamise piiramist. Selle asemel on paljud liikmesriigid jéénud
ootama kuni sdidukite tehniline tase paraneb.

Kesk- ja Ida-Euroopa organisatsioonidel tuleks oma valitsustel silma peal hoida, et samasugused
“mandovrid’ e korduks.

Tabd 4. Vaaveldioksiidile, lammastikoksiididele ja pliile kehtestatud piirnormid ja
kriitilised piirid. Esimese tutardir ektiivi eelndu (COM (97) 500)
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Saasteaine | Eesmérk M &06te- Piirnorm Tauvusvaru (Margin of tole
periood
V &avel- tervise 1tund 350 g/m° mida e tohi Uletada | direktiivi joustudes 150 g/
dioksiid kaitse aastas ronkem kui 24 korda kahanemine 2001-2005
(SO2)
tervise 24 tundi 125 ¢/m’® mida e tohi Uletada|e ole
kaitse aastas ronkem kui 3 korda
okoslistee- |aasta  +|20 g/m® e ole
mide talv
kaitse*
kriitiline 350 g¢/m®> kolme tunni vélte | e ole
piir piirkonnas, linnas v&i 100 km?alal
Lammastik | tervise 1tund 200 o/m® NO, , mida e tohi | direktiivi jBustudes 50% , lar
-dioksiid | kaitse uletada rohkem kui 8 kordaaastas | 2001- 2010
(NOy)
l&mmastik-
mono-
oksiid
(NO)
tervise laasta 40 g/m*NO, Direktiivi  jéustudes  50°
kaitse lineaarselt 2001-- 2010
taimestiku | 1 aasta 30 g/m® NO +NO, Ei ole
kaitse*
kriitiline Komigoni algse ettepaneku kohaselt NO, kriitilist piiri polnud mé&ératud.
piir Ministrite Noukogu seda siiski rakendada. Tépne norm avalikustatakse hiljem.
Plii (Pb) tervise 1 aasta 05 gm’ Direktiivi joustumisel  10(
kaitse lineaarselt 2001-2005

* rakendatakse saasteallikatest eemal asuvates piirkondades

Tabel 5. Tahkete osakeste piirnormid ja inimtegevusega seotud normid
(PM o ja PM,s) esimese titardirektiivi eelndu kohaselt (COM (97) 500)

Eesmérk M 66te- Piirnorm Taluvusvaru (Margin of tole
periood

Esimene | Tervisekaitse | 24 tundi 50 g/m® PM1o, mida ei tohi tiletada | direktiivi  jBustumisel 5
etapp rohkem kui 25 korda aastas lineaarselt 2001-2005

Tervisekaitse | 1 aasta 30 g/m’ PM1o direktiivi  joustumise 5

lineaarselt 2001-2005

Teine Tervise kaitse | 24 tundi 50 g/m’ PMyo, midaei tohi (letada | jétkab lineaarselt | etapist
etapp rohkem kui 7 korda aastas

Tervise kaitse | 1 aasta 20 g/m’ PM g direktiivi  jOoustumise 5

lineaarselt 2001-2010
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Inimtege- | Tervise kaitse | 24 tundi 40 g/m® PM,s , mida e tohi | Direktiivi jéustumisel &
vusega Uletada rohkem kui 4 kordaaastas | lineaarselt 2001-2005
seotud
norm
Tervise kaitse | 1 aasta 20 g/m’ PMs Direktiivi jSustumisel -
lineaarselt 2001-2005

* nagu on selgitatud artiklis 5.2 -- vt Uld.

Tabel 6. Esimeses tutardirektiivis vélja pakutud indikaatorid avalikkuse
teavitamiseks

Saasteaine Eesmérk Tase Modtmisperiood | Jaama tllp
Vaaveldioksii | tervisekaitse | 350 g/m® 1tund kdik
d (SO)
tervisekaitse | 125 g/m° 24 tundi kdik
taimestiku 20 g/m’ 1 aasta erilistes jaamades
kaitse
Lammastik- | tervisekaitse [ 200 g/m°NO, | 1 tund kdik
oksiidid (NO
jaNO,)
tervisekaitse |40 g/m*® NO, 1 aasta kdik
taimestiku 30 g/m’ NO +|1aasta erilistes jaamades
kaitse NO,
Osakesed tervisekaitse |50 g/m® 24 tundi kdik
(PM10)
tervisekaitse |30 g/m’ 1 aasta kdik
Osakesed* tervisekaitse |40 g/m’ 24 tundi kdik
(PM25)
tervise kaitse 20 g/m’ 1 aasta koik
Plii (Pb) tervise kaitse 05 g/m® 1 aasta kl1Bik

* rakendatakse inimtegevusest tuleneva saastekoormuse normeerimiseks aladel, kus
looduslikest alikatest parineva PM o tase Uletab piirnormi (vt art 5.4)
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SOidukite standardid, kttuse kvaliteet ja Auto-Oil -programm

Juba kolmkimmend aastat on Euroopa Liidus mildavate autode tehnilisi standardeid
reguleeritud EL seadusandlusega. Pidevalt uuendatavad standardid mééravad &ra uue
sdiduki heitgaaside maksimaalse lubatud taseme. Hiljuti on hakatud ka muldava kituse
kvaliteeti reguleerima. 1985. aastal hakati piirama bensiini plii- ja benseenisisaldust ning
1993. aastal diislikutuse vaévlisisaldust.

1994. a lepiti kokku, et edaspidi hakatakse Euroopas miildavate uute autode ja kituse
kvaliteedieeskirju vélja tootama koos sOidukite tehnilise Ulevaatuse ja hoolduse
eeskirjadega. Nii on vOimalik saavutada kbige tdhusam meetod liiklusest tuleneva
Ohusaaste vahendamiseks. Selle pdhimdttegatuldi valja Auto-Oil -programmi raames.

Auto-Oil -programm

Euroopa Auto-Oil -programm oli Euroopa Komisjoni, Euroopa auto- ja kitusetoostuse
thine kolmeaastane uurimisprojekt, mille Ulesandeks oli uute meetmete leidmine
maanteeliiklusest tuleneva saastekoormuse vahendamiseks. Selle eesmérgiks oli
" pakkuda otsusetegijatele uusi, objektiivseid ja Okonoomseid viise maanteeliiklusest
tuleneva Bhusaaste vahendamiseks, et oleks voimalik saavutada valjat6otamisel olevad
ohukvaliteedi standardid.” *

Programmi k&igus viidi 18bi mitmeid uuringuid. Esiteks modelleeriti Euroopa 6hu
kvaliteeti, et teada saada, kui palju Ohu kvaliteet peaks paranema. Uuriti
lammastikoksiide, benseeni, vingugaasi, tahkeid osakes ja osooni. Teiseks analtilsiti kui
palju kulutus ja kasu saadakse uue sdidukitehnoloogia, kiituse teistsuguse koostise ning
rangemate Ulevaatusnormide rakendamisel. LOpuks vorreldi erinevate versioonide
Okonoomsust ja mdju et ndha, kuidas oleks dhu kvaliteedile aastaks 2010 seatud norme
kdige lihtsam saavutada.

Uued direktiivid

Auto-Oil  -programmi tulemusi kasutati Euroopa Komigonis viie uue direktiivi
ettevalmistamiseks. Need peaksid jdustuma aastal 2000:

Direktiivi 96/0163 eelndu bensiini ja diislikituse kvaliteedi kohta;

Direktiivi 96/0164 eelndu uute sdiduautode heitgaaside kohta;

Direktiivi 97/0061 eelndu uute véikeste veoautode heitgaaside kohta;

Direktiivi 97/0627 eelndu uute raskeveokite (veoautod ja bussid) heitgaaside
kohta;

Peatselt ilmuv direktiiv sdidukite hoolduse ja tehnilise Ulevaatuse kohta.

Nagu ka paljude teiste direktiivide Ule, nii on Euroopa Parlament ja Komison nende viie
Ule véga palju vaielnud. Auto-Oil -direktiivide Umber on ké&inud eriti tuline vestlus, sest
auto- ja kitusetoosturid on omalt poolt teinud vaga tugevat kuluaaritood. Autotéosturid
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vaitsid, et nendelt ndutakse palju rohkem kui kitusettostuselt. Kitusetoosturid polnud
sellega muidugi ndus. Keskkonnaorganisatsioonid ja paljud poliitikud kasutasid kahe
kuluaarigrupi vahel tekkinud I6het ning puldsid koosttds autotddsturitega mojutada
kitusetdostureid rohkem jareleandmisi tegema. Osaliselt see nell ka Gnnestus.

Direktiivieelndude 96/0163 ja 96/0164 viimane versioon voeti Ministrite NOukogu ja
Parlamendi poolt vastu 1998. a juunis. Samas lisati ka direktiivieelndu 97/0061
vaikeveoautosid puudutavad sétted direktiivile 96.0164. Raskeveokeid puudutav

direktiivieelnbu on veel kooskdlastamisel. Soidukite hooldust ja tehnilist jarelvalvet
puudutav direktiiv on veel ilmumata.

SGiduautode heitgaasid
Selledirektiivi pdhisisuks on Euroopas mitidavate uute autode heitgaasinormid.

Tabel 1. EL-s mildavate uute autode heitgaasinor mid (g/km)

2000 2005

Bensiin Diisel Bensiin Diisel
Vingugaas (CO) 2.30 0.64 1.00 0.50
Susivesikud (HC) 0.20 - 0.10 -
Lammastikoksiidid (NOx) | 0.15 0.50 0.08 0.25
NOx + HC - 0.56 - 0.30
Osakesed (PM) - 0.05 - 0.025

Nendele normidele lisaks tuuakse direktiivis ara pohimdtted, kuidas litkmesriigid voivad
rakendada maksusoodustusi selliste autode hankimisele, mis vastavad uutele nGuetele.
Soodustusi vOib rakendada seni, kui need normid joustuvad ja nii, et nad oleksid
madalamad kui uue normi saavutamiseks vaja mineva tehnoloogia hind.

Ka seatakse siin detail sed reeglid autode heitgaaside puhastamistehnoloogiale -- see peab
olema tookorras vahemalt 5 aastat voi 80 000 km pérast miimist (oleneb kumb téitub
enne). Aastal 2005 tduseb see ndudmine 100 000 kilomeetrini. Direktiiv nduab autodesse
vastavate seadmete paigutamist, mis annaksid juhile mérku, kui hetgaaside
puhastusseade e ole korras. Bensiiniga to6tavatele autodele hakkab see nGue kehtima
aastast 2000, diisdlautodele 2003 ja veoautodele aastast 2005. Normid, mis hakkavad
kehtima 2005. aastal, vaadatakse ved enne 1999. a I6ppu Ministrite Noukogus ja
Parlamendis Ule.

K Utuse kvaliteet
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Selle direktiivi pdhja kontrollitakse EL-s mitdava bensiini ja diisiikituse koostist. Ka
siin toimub standardite rakendamine kahes etapis, aastal 2000 ja 2005. Keskkonda
puudutavad normid on &ratoodud tabelis 2.

Tabel 2. Euroopa kituse kvaliteedinormid

2000 2005
Bensiin Diidikutus | Bensiin Diidlikutus
maks.véavlisisaldus (mg/kg) 150 350 50 50
maks. benseenisisaldus (v/v)* 1% - - -
maks. aromaatikasisaldus (v/v)* | 42% - 35% -
(Ienduvad Uhendid)

* v/v value per volume -- mahuprotsent

Direktiivis on margitud, et moned liikmesriigid vOivad kdrgema véavlisisaldusega
bensiini ja diidikitust edasi muda kuni aastani 2003 ja 2007 juhul kui nad tbestavad
Komigjonile, et uute normide ndudmine pdhjustaks tdsiseid sotsiaalseid ja majanduslikke
probleeme. Ka selle direktiivi puhul vaadatakse 2005. aasta normid enne 1999. a |6ppu
labi ja tehakse vajaduse korral parandusi. Liikmesriigid vOivad rakendada ka
maksusoodustusi uutele normidele vastava kituse miugiks juba enne nende normide
joustumist.

Direktiiv keelab pliiga bensiini mitumise EL-s alates 2000. aasta 1. jaanuarist. Siiski
voivad liikmesriigid taotleda Komigonilt luba keelu edasilikkamiseks kuni 2005.
aastani, juhul kui nad voivad tbestada, et muligikeeld voib tekitada tdsiseid sotsiaalseid ja
majanduslikke probleeme ning see & kujuta otsest ohtu keskkonnale ja tervisele. Pliiga
bensiini vOib véaikestes kogustes mitia” muuseumiautode” omanikele tingimusel, et kitus
el sisalda rohkem pliid kui 0,15 g/l ning et seda turustatakse ainult spetsiaalsete klubide
kaudu.

Raskeveokite heitgaasid

1997. aastal avaldas Komigon raskeveokite (veoautod ja bussid) heitgaasinorme kasitleva
direktiivi eelndu. Erinevalt uute autode ja kaubikute direktiivist ndhakse siin uusi norme
ette ainult alates 2000. aastast. 2005 aasta normide suhtes pole ettepanekut tehtud, kuid
1999. aasta |6puks tuleks ka need vdlja tb6tada. Praegu esitatavad normid on dra toodud
tabelis 3 (seisuga august, 1998).

Tabel 3. Raskeveokite heitgaasinor mid (g/kWh) eelndu kohaselt

Rikastatud Gaas

diislikte

Tavalinediidikute
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Advanced Diesd

?7?
Vingugaas (CO) 21 5.45 5.45
Susivesikud (HC) 0.66 0.85 0.85
Lammastikoksiidid 5.0 50 5.0
(NOx)
Osakesed (PM) 0.10 (0.16)* 0.16 (0.25)* -
Tahm 0.8** - -

*2?2?7? sulgudes olev arv kehtib sdidukite kohta, mille with engines of swept volume less
than 0.7 dm® per cylinder and a rated power speed of more than 3000 min™
** maotuhikuks on siin m-1

Tahendus Kesk- ja lda-Euroopariikidele

Viie Auto-Oil -programmist l8htuva direktiivieelndu joustumine tdhendaks
méarkimisvaarset heitgaaside vahenemist. Kitusedirektiivist |8htumine vahendab eriti
bensiinimootoriga sdidukite benseeniheitmeid ja diiseilmooriga sdidukitest |&htuvate
tahkete osakeste heitmeid. Soidukitedirektiivist lahtumine téhendab, et kdik Euroopas
muldavad autod, kaubikud, veoautod ja bussid on palju puhtamad kui varem. Monede
saasteai nete osas vahenevad heitmed 40% vdrra. S6idukite hooldust jatehnilist Ulevaatust
puudutav direktiiv peab tagama, et heitgaaside puhastusseadmed hoitakse sdiduki
kasutusgjal kauem korras. LOpuks vOib 6elda, et kdik viis direktiivi koos annavad véga
hea tulemuse. Aastast 2005 voimaldab kituse koostise muutumine miita autotootjatel
senisest veelgi “puhtamaid” autosid.

Euroopa Liiduga thineda soovivad riigid peavad oma maa seadusandluse EL seadustega
vastavusse viima. Seega peaks véhenema ka ohu saastamine (tingimusel, et puhtama
tehnoloogiaga saavutatav heitmete vdhenemist e tehta tasa liikluse ja autostumise
kasvuga). Siiski voib ka nende direktiivide rakendamisel tekkida mitmeid probleeme.

Uute sdidukite osas ei tohiks direktiivide rakendamine raske olla. Kesk- ja lda-Euroopas
tegutsevas autotoostuses toodetakse autosid ka Euroopa Liidu turule, seetbttu pesks
normide tétmine olema juba joukohane.

Kituste osas peab naftattdtlemistennoloogiaid tdendoliselt muutma. Need riigid, kes
impordivad kitust (néiteks Venemaalt) peavad hakkama mujalt hankima madalama
vaavlisisaldusega kitust (nditeks Laane-Euroopast) ja on tdendoliselt sunnitud selle eest
siis ka rohkem maksma. Kuna Kesk- ja Ida-Euroopas on autopark suhteliselt vana, voib
see téhendada, et vanade autode omanikud j&&vad pliiga bensiini keelamise korra hétta.
Kuid ka nendes maades on saadaval kituselisandid, mis vBimaldavad vanadel autodel
sdita pliivaba bensiiniga. Nii nagu koéik liikmesriigid, vBivad ka Kesk- ja Ida-Euroopa
maad taotleda nGudmiste taitmiseks pikemat tleminekuaega.
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Voib olla hakkab kdige suuremat peavalu tekitama veel ilmumas olev direktiiv sdidukite
hoolduse ja tehnilise jarelvalve kohta. Seal on ette ndhtud Uhiste Ulevaatuste korraldamine
jatehnilise seisundi parandamismeetmete rakendamine. Vanade autode omanikud peavad
tGendoliselt hakkama maksma suuri arveid, et oma autot kéigus hoida. Uhest kiljest vaib
see vdhendada saastavate sdidukite kasutamist, teisest killjest vOib see aga inimestes vaga
palju pahameelt tekitada.

Viited
1. Commission of the European Communities, Directorates Genera for Industry; Energy;

and Environment, Civil Protection and Nuclear Safety (1996) ” The European Auto Oil
Programme”
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Soiduautode CO, _heitmete vahendamise strateegia

1995. aasta detsembris avaldas Euroopa Komigon ” SGiduautode CO2 -heitmete
vahendamise ja o©konoomsuse parandamise strateegia’!l. Sed esitati 15 aasta
tegevuskava CO2 -heitmete vahendamiseks ja seega ka kaasa aitamiseks Kyoto
konventsiooniga seotud lubaduste téitmisele.

Ministrite Noukogu véttis strateegia vastu 1996. aastal ja Parlament 1997. a. Selle
tegevuskava elluviimine on aga osutunud vaga keeruliseks.

Komigoni strateegia

Komigoni strateegia eesmargiks on uute autode kituse okonoomsuse tdstmine nii, et
aastal 2005 toodab iga keskmine uus auto ainult 120 g CO2 -heitmeid kilomeetri kohta.
See tédhendab, et bensiinimootoriga autode kitusekulu peab langema 5 liitrini 100 km
kohta ja diiselmootoriga autode 4,5 liitrini 100 km kohta.

Komigion ndgi selle eesmargi saavutamiseks ette peamiselt nelja abivahendit:

- vabatahtliku lepingu sdlmimine Uhenduse ja autottostuse vahel koos selgete
eesmérkide jajérelval ve sétete seadmisega

- sBiduautode okonoomsuse sidumine Uhenduse taotlustega mootorsdidukite
maksustamise kohta;

- kiituse 6konoomsuse Ul eeuroopal i se margistamisstisteemi valjat6otamine;

- uurimiss ja aendustdd oOkonoomsemate automudelite leiutamiseks
” Tulevikuauto” programmi raames

Ministrite Noukogu kiitis selle strateegia heaks, kuid lisas, et eesmérgi --120g CO2/km --
saavutamise voib vajaduse korral ka 2010. aastani edasi |Ukata.

Strateegia teostamine

Juba algusest peale paistis, et Komigoni strateegia on liiga kehv. See oli liiga sOltuv
vabatahtliku lepingu sdlmimise saavutamisest erinevate autotootjate ja Uhenduse vahel.
Kuna igal tootjal on eri suuruses automudeleid ning kitusekulu on oluliselt seotud auto
kaaluga, siis on ka eri autotootjate autode kitusekulu véga erinev. Véaikeautode tootjal,
nagu Fiat, on hoopis lihtsam téita Komigoni ndudmisi kui luksusauto tootjal. Tegelikult
on viimastel peaaegu voimatu neid ndudmisi téites luksusautode tootmist jétkata.

Komigon lahendas selle probleemi nii, et ndudmine hakkab kehtima uue autoveeremi
keskmist kitusekulu arvestades. Oletati, et luksusautode tootjatel pole ndudmisi voimalik
tdita, kuid véikeautode tootjad on vOimelised saavutama veelgi korgema
kitusedbkonoomsuse. Tuleb aga silmas pidada, et suurte autode kiitusekulu on suhteliselt
lintsam véhendada kui véikestel autodel, seega peaks luksusautode kitusekulu
vahendama suhteliselt hoopis ronkem kui véaikeste autode oma.
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Koike seda pidi autotootjate ja Komigoni vahelises kokkuleppes silmas pidama ning
igale tootjale eraldi ndudmised esitama. Seetdttu on kokkuleppe saavutamine kestnud
planeeritust palju kauem.

Samas € Onnestu ka kuigi lihtsat sBiduautode 6konoomsuse sidumine Uhenduse
taotlusega mootorsdiduki maksustamise kohta.. Liikmesriigid hoiavad vaga kdvasti kinni
oma maksusiisteemidest. Uleeuroopalise maksu kehtestamiseks on aga vaja koikide
liilkmesriikide ndusolekut. Seetdttu on osutunud d8rmiselt raskeks isegi kokkuleppimine
elementaarsetes mootorsdidukite maksustamist puudutavates kiisimustes .

Vabatahtlik kokkulepe

Peaaegu kolm aastat pérast strateegia esmakordset ilmumist jéudsd Komison ja
autotootjad |6puks kokkuleppele. Kokkulepitud versioon strateegiast on palju vesisem kui
Komigjoni poolt algselt pakutud.

Kokkuleppe kohaselt vdivad Euroopa autotootja poolt valmistatud auto heitgaasid
sisaldada keskmiselt 140 g CO2/km (1995. a uue auto heitmed olid keskmiselt 186 g
CO2/km). See téhendab, et keskmine kitusekulu 100 km kohta oleks 5,71 liitrit, mis
téhendab 25% véhem kui praegu. Komigon pidab hetkel saavutada samasugust
kokkulepet ka Jaapani ja K orea autotootjatega.

Kokkuleppes lubavad autotootjad, et mdned 2000. a mitgil olevad automudelid toodavad
ainult 120 g CO2/km.

M ajanduslikud abindud

Uleeuroopalise mootorsdiduki aktsiisi kehtestamisega pole kuigi kaugele joutud. Praegu
kehtivas poOhimottelises kokkuleppes (direktiiv 92/82/EEC) tuuakse &ra ainult
kituseaktsiis miinimummé&érad. Bensiinile kehtestatud miinimum aga on nii véike, et kui
seda tOsta ettepaneku kohaselt 45% siis mojutaks see ainult kolme maa aktsiisimaérasid
(Kreeka, Luxembourg ja Hispaania). Kui diiselkituse aktsiisi tdsta ettepaneku kohaselt
27% siis mojutaks see seitsme riigi aktsiisitasemeid ning seda ainult sellepéarast, et
diidlikituse aktsiis on nendes riikides vaga madal diislikituse aktsiisi miinimumtase on
veelgi madalam kui bengiinil.

Juhul kui bensiini ja diiglikiituse miinimumaktsiis méarkimisvéarselt el tdsteta siis el aita
autode kitusekulu vdhendada ka Uleeuroopalise mootorsdidukiaktsiisi  kehtestamine.
Liikmesriikides kehtestatud aktsiisimadrad on juba Uhenduse ndudmistest kdrgemad,
kuid kituse tarbimist pole see palju véhendanud.

Loppkokkuvdtteks vdib Oelda, et Uhenduse strateegia teostumine sOltub taielikult
kokkuleppest autotootjatega.
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Viited

1. Commission of the European Communities 1995 ” A Community strategy to reduce
CO2 emissions from passenger cars and improve fuel economy” COM 95/689

2. ENDS Daily 30 July, 1998, London
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Autoromude direktiiv:

Igal aastal langeb EL-s kasutusest vélja 8--9 miljonit mootorsdidukit, tekitades seega 8--9
miljonit tonni j&&tmeid. Sellest kolm neljandikku, peamiselt metallosad, |&heb
taaskasutusse. Koik ulgaénu, umbes 2 miljonit tonni, purustatakse ning ladustatakse
prigiméele. Need j&&tmed moodustavad 10% EL tekkivatest ohtlikest jéétmetest.
Ohtlikud jé&tmed reostavad pinnast ja pohjavett. Kdigele lisaks jadb 7% EL vanadest
autodest lihtsalt vedelema. Need autovrakid teevad Umbruse inetuks ning
kasutamiskolbulik vanametall 1&heb raisku.

Komigoni ettepanek

1997. aastal avaldas Euroopa Komisjon vanade autode kéitlemist puudutava direktiivi
eelndu. Selle eesmérgiks on “edlkdige jédtmete tekkimise véltimine ning teiseks
korduvkasutamine, taaskasutamine ning teised auto voi autoosade taaskasutamise viisid’
(art. 1).

Direktiiv koosneb viiest peamisest séttest. Esiteks peavad liikmesriigid rakendama
meetmeid sdidukijddtmete koguse véhendamiseks ning alates aastast 2003 tegema koik,
et elavhdbeda, kaadmiumi, kroomi vOi plii jd&tmeid e satuks prigiméagedele vai
jaatmepdl etusjaamadesse (art. 4). Autode PVC osade keelamine j&eti direktiivist enne
selle avaldamist vélja

Teiseks peavad liikmesriigid enne 1999. aasta |6ppu kontrollima, et autode lammutamine
toimuks ainult vastava litsents saanud firmades. Autoregistrist saab auto maha kanda
ainult lammutustdendi ettenditamisel. Alates aastast 2003 peab autotootja hakkama kinni
maksmakakdik lammutamis- ja kaitluskulud (art. 5).

Kolmandaks peavad liikmesriigid kontrollima, et lammutgjad eemadaksid enne
purustamist sdidukist kdik vedelikud, rehvid, akud, &hukonditsioneerid, turvapadjad,
katalGisaatorid ning teised ohtlikud osad ning et purustamigaétmeid kasitletaks nii, et
neist e tekiks ohtlikke j&atmeid (art. 6).

Neljandaks peavad liikmesriigid kontrollima, et aastaks 2005 85% sdiduki kaalust kokku
kogutaks ja 80% kasutataks uuesti voi kaideldaks. Aastaks 2015 peab 95% sOiduki
kaalust olema kokku kogutud ja 85% uuesti kasutatud voi kaideldud.

Viiendaks kohustab direktiiv Komigoni ja liikmesriike vélja to6tama thised standardid
autoosade margistamiseks, mis teeb taaskasutami se hol psamaks.

Autot6osturite vastuseis
Alates sellest paevast kui direktiiv avaldati, on autotootjad seda tugevasti kritiseerinud.

Euroopa Autotootjate Assotsiatsioon (ACEA) viitis, et vabatahtlikud kokkulepped, mis
on juba kaheksa liikmesriigiga sOlmitud, on paju tbhusam viis vahendada
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jéatmekoguseid ning ergutada taaskasutamist. ACEA oli eriti selle sétte vastu, mis
kohustab tootjat kinni maksma ka autode lammutamise. ACEA viitis, et see soodustaks
lammutusfirmade ebaefektiivsust (vOimaldades lammutgjatel kehtestada korgemaid
hindu). Ka oli ACEA taaskasutamise nfuete vastu, véites, et see piirab autotootjate
vabadust oma jaéétmetest kdige kuluefektiivsernal moel (st pdletades) lahti saada.

Teisest kiljest on direktiivi véga palju toetanud Euroopa Autokéitlejate Assotsiatsioon
(mis esindab lammutgjaid). Ka Greenpeace, Euroopa Tarbijate Liit ning isegi Taani
valitsus on véitnud, et direktiiv e ole piisavalt radikaalne ning et PV C-d keelav séte tuleb
direktiivi tagasi panna.

Direktiivi 10plik eelndu peaks valmima 1998. aasta |6puks. Keskkonna- ja tarbijakaitse
organisatsioonid puitiavad Parlamenti veenda ja PV C-d keelava sétte tagasi sisse panna,
samas aga pulavad paljud Louna-Euroopa riigid eelndu lahjendada. Vaimalik, et selle
Umber tehakse veel kdvasti 1&rmi.

Tahendus Kesk- ja | da-Euroopa maadele

Paljud Laane-Euroopas kasutatud autod eksporditakse Ida-Euroopasse. See @i on olnud
kasulik, sest sOiduki metalli vaértuse ja mittemetallide kétlemise hinna vahe on
mitteliikmesriikides palju suurem kui EL-s, kuna EL-s maksab auto ladustamine véga
paju. Vanade autode eksport pohjustab Ida-Euroopa maades rohkem Ohusaastet ja
muudab need maad EL prugimégedeks. Uus direktiiv seda el muudaks, sest need sbidukid
e ole eksportimisel veel j&dtmed.

Kui aga autotootjad hakkavad kinni maksma ka lammutamisega seotud kulusid, siis
muutub vanast autost lahti saamine omanikule odavamaks, mistdttu neil on lihtsam auto
kohalikku lammutuskotta viia kui edass milUa. Nii véheneks siis ka Ida-Euroopasse
eksporditavate autode arv.

Tegelikult reguleerib vanade autode eksportimist Baseli konventsioon. Kuigi vanade
autodega kaubitsemine on lubatud, v@ivad Ida-Euroopa riigid taotleda EL-It selle
kedamist. Kui lda-Euroopa riigid Uhinevad EL-ga, siis hakkavad need direktiivi sétted
kehtima ka seal. See véhendaks oluliselt vanadest autodest tekkivaid j&&tmeid ning
autovrakkide eksportimist.

Viited

1. Commission of the European Communities 1997 ” Proposal for a Council Directive on
End of Life Vehicles’ COM (97) 0358
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Vastuolud EL transpordipoliitikas

Uhtse transpordipoliitika rakendamine on olnud keeruline. Transpordipoliitika erinevate
eesmarkide vastuolulisus ja kaheldav teostatavus annab moista, et EL  seisukohad
transpordiprobleemide |ahendamise suhtes on ebal oogilised ja kaootilised. Sellised vastuolulised
probleemid | jaetakse tavalisdlt liikmesriikide lahendada.

1997. aastal avaldas Viini Vordleva Sotsiaalteaduse Interdistsiplinaarne Keskus (the
Interdisciplinary Centre for Comparative Research in the Socia Sciences of Vienna) esimese osa
suuremast uurimistoost - TEN-ide analUls raporti --, mis kasitleb Euroopa riikide ja Euroopa
Uhenduse transpordipoliitikat. Seda raportit tasub lugeda®. Raport toob esile kolm probleemide
valdkonda, mis téendoliselt ka liituda soovivates maades esile kerkivad.

Probleemid seadustandva j6u jaotamisel

Suurimad lahkhelid transpordipoliitikas on erinevate valitsustasemete vahel -- Euroopa Liidu,
riikliku, regionaase ja kohaliku omavalituse vahel. Kdige suuremad probleemid on olnud just
Liidu jaliikmesriikide valitsuste ning liikmesriikide ja regionaal se valitsuse vahel.

PGhiline kiisimus, milles & ole kokkulepet saavutatud, on subsidiariteedi pohimdte. Kaheldakse,
kas Euroopa uleliidulistel institutsioonidel on digus ja piisavalt palju padevust otsustada
keskkonnanormide, ohutuse ja kolmandate maadega |abiréékimiste Ule. Teisest kiljest peavad
aga paljude litkmesriikide regionaalsed valitsused l&biragkimisi otse EL-ga, mitte oma riigi
valitsuse kaudu

Keskkond ja majanduskasv

“Transpordipoliitika vastuolulisus tuleneb pdhimdtteliselt kahest vastuolulisest argumendist.
Uhest kiiljest tahetakse (ihtse transpordipoliitika abil vahendada transpordi negatiivseid mjusid
keskkonnale ja Uhiskonnale ning isegi vahendada transpordi mahtu, teisest kiljest tahetakse aga
majanduse ergutamise eesmérgil liiklusvoogusid parandada...”

“ Eriti huvitav sellise vastuolu puhul on asjaolu,et see jaotab terve poliitilise ja administratiivse
tandri kaheks.”

Need kaks tsitaati TEN-ide anallilsiraportist on vaga olulised. Igal vOimutasandil, alates
kohalikust omavalitsusest ning IOpetades EL-ga, jaotuvad arvamused kaheks --
keskkonnakaitgate (ja neid toetavate ametnike ja poliitikute) ning todstuse (ja neid toetavate
ametnike ja poliitikute) arvamuseks.

Struktuuriliste muudatustega seotud vastuolud

“Praegusel hetkel on transpordipoliitika léhtekohaks Uksmeelselt vOetud transpordituru
liberaliseerimine ja erastamine.”
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Siiski & olda Uksmeeldl selles, kui kiiresti peaks transpordituru liberaliseerimine toimuma.
Konkurentsi liberaliseerimine on kaasa toonud téokohtade vahenemise, seetbttu on ametitihingud
nende muudatuste vastu. Mdnedel juhtudel on nendega Uhinenud ka riiklike ettevotete juhid.
Erasektoris tegutsevad transpordifirmad aga nduavad vaga hdal ekalt erastamise kiirendamist.

Tahendus Kesk-ja | da-Euroopa maadele

Need kolm probleemi on juba esile kerkinud ka Kesk- ja Ida-Euroopa maades. NGO-d ja teised
selle teemaga tegelevad inimesed voivad endale liitlasi leida EL riikide keskkonnakaitsjate seas.
Samas aga € soltu need probleemid Ukstel sest. EL litkmesriikide
keskkonnakaitseorgani satsioonides on ka inimesi, kes on edasise liberaliseerimise ja erastamise
poolt, on neid, kes e pea EL institutsioone uldsegi oluliseks ja neid, kes arvavad, et EL tasemel
tehtud otsused on vaga téhtsad.

Viited
1. Freudensprung P and Giorgi L 1997 “ Policy issues and national transport policies’ Euro:

ten-assess Deliverable (1) Interdisciplinary Centre for Comparative Research in the Social
Sciences

Keson kes Euroopa transpor di alal?

Siit leiate EL-s transpordi ala tegutsevate inimeste ja organisatsioonide kontaktandmed.
Nimekiri e oletadik.

Euroopa Komisjon

Komigon on Euroopa Liidu téidessatev institutsioon. Komigon vastutab direktiivi- ja
tegevuskavaprojektide ettevalmistamise eest. Komisjoni direktoraatidest on transpordi dal kbige
olulisemad muidugi Transpordi Direktoraat ja Keskkonna Direktoraat. Alljargnevalt on ara
toodud nende direktoraatide olulisemad kontaktisikud.

Directorate General VII (Transport), RuedelaLoi 200, B-1049 Brussels, Belgium

Telefon (+ 322) | Fax (+ 322)
Volinik Neil Kinnock
peadirektor Robert Coleman 296 8245 296 8355
Infrastrukuuripoliitika Hugh Rees 296 8404 296 5372
Infrastruktuuri projektid Alfonzo Gonzales Final 296 8287 295 6504
Raudtee poliitika Heinz Hilbrecht 296 8174 296 5196
Keskkonnapoliitika Luc Werring 296 8451 296 5196



EL TRANSPORDIPOLIITIKA

Koolitusmaterjal

eu tr_opmat_est.doc tolge /M J-081298 39

Lennunduspoliitika Frederik Sorensen 296 8418 299 1114
Lennundus ja keskkond Eckard Seebohm 296 8414 296 9067
Meretransport ja keskkond | Roberto Salvarini 299 8482 296 9066
Uldine transpordipoliitika | Jan-Peter Paul 299 5064 296 8350

Directorate General Xl (Keskkond, Tuumaohutus ja tsiviilkaitse), Avenue de Beaulieu 5,

1160 or Boulevard du Triomphe 174, 1160 Brussels, Belgium

Telefon (+ 322)
Volinik Ritt Bjerregaard
Peadirektor James Currie 296 1170
Keskkonnakiisimuste integreerimin Robert Hull 299 2263
Mg anduslikud hoovad Claude Pleinevaux 296 9520
Uhenduse fondid Anastazio Nychas 296 8716
Looduskaitse Bruno Julien 295 6133
Ohukvaliteet, linnakeskkond, Prudencio Perera Manzanedo 296 8705
transport jamira
Globaal ne keskkond, kliima Christopher Bail 295 4099
muutumine

Euroopa Parlament

Transpordi ja keskkonnaga on kdige ronkem seotud parlamendi Transpordi ja Turismi Komigoni
ning Keskkonna, Tervise ja Tarbijakaitse Komigoni liikmed:

Transpordi ja Telefon Fax

Turismi Komisgon

Juhataja Jean-Pierre Bozin +32 2 284 5162 +32 2 284 9162
| asetéitja Florus Wijsenbeek +32 2 284 5628 +32 2 284 9628
asetéitja Gunter Luttge +32 2284 5431 +32 2284 9431
asetéitja Joaquin Siso Cruellas | +32 2 284 5937 +32 2 284 9937
Keskkonna, Terviseja Tarbijakaitse Komigon

Juhataja Ken Collins +32 2 284 5245 +32 2 284 9245
| asetéitja Danilo Poggiolini +32 2284 5703 +32 2284 9703
asetéitja Lone Dybkj r +32 2 284 5391 +32 2 284 9391
asetéitja Paul Lannoye +32 2 284 5695 +32 2 284 9695
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Teised olulised parlamendiliikmed on erinevate fraktsioonide transpordi- ning
keskkonnakiisimuste eest vastutavad isikud.

Valitsusvélised organisatsioonid

EL tasemel teeb spetsiaalselt transpordi- ja keskkonnakisimustes kuluaaritood European
Federation for Transport and the Environment (T&E), Boulevarde de Waterloo 34, 1000
Brussels, Belgium; tel + 322 502 9909; fax +322 502 9908; e-mail t+e@arcadis.be.
Tegevdirektor on Beatrice Schell. Suhtekorraldgja on Frazer Goodwin. T& E anallilisib Euroopa
transpordipoliitikat igast aspektist.

Ka Eesti Roheline Liikumine kuulub T& E-sse (kontaktisik Mari Jussi, mjussi @cc.helsinki.fi)

Euroopa suurim keskkonnaorganisatsioonide vorgustik on European Environmental Bureau
(EEB), Boulevarde de Waterloo 34, 1000 Brussels, Belgium; tel + 322 289 1090; fax + 322 289
1099; e-mail info@eeb.org. Tegevdirektor on John Hontelez. EL poliitika direktor on Christian
Hey. EEB on peamiselt tegelnud dhukvaliteedi ja heitgaaside kiisimustega.

Teine transpordiga tegelev rahvusvaheline keskkonnaorganisatsioon on Maasdbrad - Friends of
the Earth (FOE). Sdlle Euroopa kontor asub Rue Blanche 29, 1060, Brussdls, Belgium; tel +
322 542 0180; Fax. + 322 537 5596; e-mail foeeurop@foe.knooppunt.be. Koordinaator poliitika
ala on Martin Rocholl. FOE-Europa koordineerib oma Hollandi kontori kaudu “ Right Price for
Air Travel” kampaaniat. Lisainformatsiooni saamiseks votke thendust Paul de Clerckiga: tel +
31 20 627 5287, fax + 31 20 627 5287; e-mail Paul.de.Clerck@milieudefensie.nl.

The World Wide Fund for Nature (WWF) - Maailma Looduse Fond on uurinud
strukturaalfondide mdju transpordististeemile. WWF-i Euroopa kontor asub Chaussee de
Waterloo 608, 1060 Bruxelles, Belgium; tel + 322 347 3030; fax + 322 344 0511, juhataja on
Tony Long.

T60stuse esindajad

Teede-lobbyga tegeleb rahvusvahelisel tasemel the International Road Federation (IRF), mis
asub 2 chemin de Blandonnet, CH-1214 Vernier, Geneva, Switzerland; tel. +41 22 306 02 60;
fax. +41 22 306 02 70; E-mail info@irfnet.org. IRF esindab teedeehitgjaid, inseneribiiroosid,
ehitusmasinate tootjaid, autotootjaid, autoorganisatsioone ja teisi téostusharusid, mille huvid on
seotud teede ehitamisega. Peadirektor on Wim Westerhuis, suhtekorral dgja Sandra Woods.

Autosditjaid esindavad Alliance Internationale de Tourisme (AIT) ja Fédération
Internationale de I'Automobile (FIA). Nende Euroopa kontor asub Rue d Arlon, B-1000,
Brussels, Belgium; tel/fax +322 282 0823.

Autotoostureid esindab Euroopas the European Automobile Manufacturers Association
(ACEA), Rue du Noyer 211, B-1040 Brussels, Belgium; tel. + 322 732 5550; fax +322 732
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6001. ACEA on véaga aktiivselt osa votnud dhukvaliteedi ja kituse 6konoomsust puudutavates
kisimustes. Direktor: Camille Blum.

KUtusettostust esindab Brisselis the European Petroleum Industry Association (Europia),
Place Madou 1, 1210, Brussels, Belgium; tel. + 322 226 1911; fax +322 219 9551. Nagu ACEA,
tegel eb ka see organisatsioon dhukvaliteedi kiisimustega.



