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Sissejuhatus

“Ukskéik, mis ka inimesed teede ehitamise kohta ei iitleks, ei ole ju pdhjust kahelda selles,
et teede ehitamine on majandusele hea?” Tegelikult on pdhjust kll. Ja isegi peab kahtlema.
Need, kes transpordi ja majanduse vahelistest seostest aru saavad tdepoolest kahtlevad ka
selles, et igasugune transpordi infrastruktuuri juurde ehitamine alati head endaga kaasa
tooks. Kuid tosiasi, et Ulaltoodud vaidet pidevalt korratakse, naitab kui raske on véidelda
tdepahe voetud “tarkuste” vastu ka siis kui sellel “tarkusel” parimal juhul ainult harva kui
Gldse téepdhi all on.

Seepaérast tahabki Euroopa Transpordi ja Keskkonna Féderatsioon (T&E) vélja tuua, miks
sellel teedeehituse kasulikkuse “tarkusel” pole tdepdhja all ja millised on selle Gmber
korratavad muidid. Mdnedel juhtudel on need middid saanud alguse headest kavatsustest
kuid valedest eeldustest. Teisalt on mdned mdiudid fabritseeritud teadlikult nende poolt,
kelle jaoks on piiramatu maanteetranspordi kasv kasulik ega taha, et neid hakataks segama
keskkonda ja Uhiskonda puudutavate vastuargumentidega.

Aga juhul kui te arvate, et neid milte tahavad kummutada ainult k&putéis
keskkonnakaitsjaid, siis lugege siin nditena &ra toodud kolme tippametniku seisukohad.
Meie pdhiline vaide on see, et teede ehitus ei too automaatselt majanduslikku kasu. Kui
maanteetranspordi eeldatavaid otseseid ja kaudseid tulusid ka edaspidi kisimuse alla ei
seata, siis tehakse vastavaid otsuseid valedel eeldustel, mis vdib tekitada tha suuremaid
keskkonna ja Uhiskonna kahjusid just nlid kui ollakse tunnustamas pdhimaétet, et sédastev
areng peaks olema thiskonna arendamise labiv pohimote.

Me kutsume Ules kdiki poliitikuid, ametnikke ja teisi otsusetegijaid mdtlema nende 10 siin
broSuulris dra toodud middi peale. Selle raamatukese I&bi lugemine ei paku just lihtsaid
vastuseid, kuid oluline on Ule saada sellest alusetust usust, et rohkem maanteid alati
probleeme lahendaks. Jargnevad lehed osutavad, et see just tihti nii ei ole.

Tanapdeva meediakultuur soosib ideid, mida on vdimalik pressida lihtlausetesse nagu:
“Teede ehitamine toob juurde tédkohti. See arendab mahajaénud piirkondi ja teeb head
Uldisele majandusele.” Kuid see ei tee neid lauseid tdesteks. Tdde on tihtipeale hoopis
keerukam.

Beatrice Schell,
T&E dierktor

“Olenemata maailmavaatest, leidub kiillaldaselt vastuviiteid sellele, et
avalikud investeeringud tooksid automaatselt suurt kaudset kasu.”
J. Girard and C. Hurst, European Investment Bank, juuli 1994'

“Transpordi infrastruktuuri ehitamine ei ole ainuke véimalik lahendus.
Paljudel juhtudel on see osutunud ebarealistlikuks alternatiiviks oma
korge hinna ja keskkonnakulude tottu.”

Neil Kinnock, Euroopa Liidu transpordivolinik, Helsingi, juuni 19972

“lima vastava planeerimiseta voidakse avalikud investeeringud lihtsalt
dra raisata saavutamata isegi seda miinimumtaset, mida elementaarne
transpordisiisteem peaks tagama voi slinergiat, mida integreeritud
planeerimisega voidaks saavutada.”

Dr. M. Turr6, Euroopa Investeerimispank, Helsingi, juuni 1997°



1. MUUT — TRANSPORT ON MAJANDUSE MOOTOR

Kes on nii o6elnud? Selle kohta pole mingeid toendeid.
Majandusteadlased on jarjest rohkem hakanud veenduma, et
transpordimahtude kasvu ja majanduskasvu vahel pole mingit
automaatset seost. Kui transporti vaadelda kui mistahes
majandustegevuse komponenti nagu toédjoud vOi energia, siis
tahendab, et selle efektiivsemast kasutamisest saavad koik kasu.

Teede ehitamise pooldajad Gtlevad tihti, et transpordi arendamine on vajalik kuna see on
majanduse mootor, mistottu rohkem transporti stimuleerib majanduskasvu.

Sellega vaidetakse sisuliselt, et transpordi kasv ja majanduse kasv on paratamatult
omavahel seotud ning transpordi kasvu hélbustamine stimuleerib ka majanduse kasvu. Kuid
tegelikult puuduvad téendid, et see nii oleks. Tdsi on, et transport on kasvanud kéasikaes
majanduse kasvuga, kuid see ei ole toimunud majandusega samas tempos. Viimasel ajal
on transpordimahud kasvanud kiiremini kui majandus, mille tulemusena liiklust tekib jarjest
rohkem ilma majandusarengusse panustamata.

Uhe sisemajanduse kogutoodangu (SKT) iihiku kohta vajaminev transpordimaht
varieerub erinevates arenenud riikides vaga palju. OECD liikmesriikide statistikast ilmneb, et
erinevate maade nd “majanduse transpordiintensiivsus” on vaga erinev. Kui transpordi ja
majanduse kasvu vahel oleks otsene seos, siis oleks need erinevused seletatavad nende
maade muude eripdradega nagu naiteks asustustihedus ja kaugus majanduskeskusest.
Siiski on maad, mis on muidu selliste eripadrade ja majandustaseme poolest sarnased (nagu
naiteks Hispaania ja lirimaa), oma transpordisoltuvuse poolest vaga erinevad.

Need, kes on seda teemat uurinud, eriti majandusteadlased, usuvad, et automaatset
seost ei olegi. See oli ka transpordi ja majanduse vahelisi seoseid uurinud Suurbritannia
valitsuse SACTRA- komisjoni (Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment)
tlks peamisi jareldusi®. Komisjoni raport vaidab, et paratamatuks peetud transpordimahtude
kasvu peatamine oleks majandusele kasulik, mitte kahjulik. Praeguste turumoonutuste
korrigeerimine vahendaks majanduse soltuvust transpordist, suurendaks transpordi
kasutamise efektiivsust ning parandaks heaolu. Pealegi on transport majanduse selline osa,
mille néudlus on tingitud teiste tootmisharude teenindamisest, mitte toode, mida oleks
iseenesest vaja.’

Transporti tuleks vaadelda kui Gihte majandussisendit, mida tuleks kulutada véimalikult
vahe, selle asemel et jarjest rohkem ja rohkem lasta sel kasvada ja ebaefektiivseks
muutuda. Transporti tuleb kasutada sama efektiivselt kui loodusvarasid, energiat voi
té6joudu.



2. MUUT - TEEDE EHITAMINE ON ALATI KASULIK!
SEE ON OLULINE REGIONAALARENGULE, SEE LOOB UUSI
TOOKOHTI NING SEE TASUB ALATI KUHJAGA ARA!

FAKT

Kahjuks pole see nii, pigem vastupidi. Uute teede tottu voivad moned
ettevotted mahajaanud piirkonnast hoopis viélja kolida, teravdades
veelgi regionaalprobleemi. Uus maantee hoélbustab ka suurfirmade
juurdepéaasu, mistottu voib vaikestel kohalikel ettevotetel konkurentsis
pusimine veelgi raskemaks muutuda.

Teede ehituse eest radkijad kordavad pidevalt, et teid on vaja piirkonna arendamiseks, eriti
selliste piirkondade arendamiseks, mis jadvad turu keskusest eemale. Teiseks vaidavad
nad, et teedesse investeerimine tasub alati ara, sest need tekitavad juurde tddkohti.
Mblemad vaited on valed.

Teed ei tekita alati té6kohti juurde. Ka ei teki uued té6kohad alati juurde darealadele, kuhu
eelkoige loodetakse kohti juurde saada. Kogemus on ndidanud, et parast uue tee ehitamist
kogevad paljud suurfirmad, et nad ei pea oma teenuseid &arealadel enam pakkuma, sest
juurdepaéas on paranenud ja ettevotte tegevust on kasulikum Uhte kohta koondada. Seega
aitab teede ehitus suurtootjaid kuid vahendab t66hdivet darealadel.

Teise stsenaariumi jargi annab uus tee masstoodanguga suurettevotetele juurdepaasu
adrealadele, kus nad varem ei tegutsenud. Kohalikel firmadel on sellistel juhtudel vaga
raske konkurentsis piisida. Kohalikud firmad on sunnitud oma tootmiskulusid karpima ja
seda tihti t66jou arvelt voi hoopis tegevuse I6petama. Seega ei ole uus tee-ehitus darealade
vaikefirmadele sugugi mitte kasulik vaid hoopis kahjulik.

Uue maantee majanduslik moju soltub piirkonna eriparadest, selle majandusest ning
maantee otstarbest. Pole olemas kindlat reeglit, mis kinnitaks, et uued maanteed toovad
té6kohti juurde.

Kas teedesse tasub investeerida, soltub sellest, kelle kdest kisida. Avalikud infrastruktuuri
investeeringud on kindlasti kasulikud suurfirmadele, sest nad saavad seda vabalt kasutada
ning suurendab nende investeeringute turueeliseid. Kuid need ei ole kindlasti mitte
kasulikud darealade elanikele kui selle tulemusel t66joupuudus kasvab.



3. MOUT - LIIKLUSVOOGUDE KASVU EI SAA PEATADA!

FAKT

Tegelikult saab kiill, pealegi naitavad kogemused, et see on ka
enamikule kasulik. Kohtades, kus infrastruktuuri pakkumine on niigi
ulepaisutatud, on sildade ja tihendusteede sulgemine liiklusvoogusid
vahenenud ning kohalik elukvaliteet paranenud. Kui transpordi hind
kasvab liiga korgele, siis hakkavad inimesed otsima alternatiive autoga
soitmisele.

Vaide nagu liikluse kasv oleks paratamatu kdlab omamoodi nagu mdni looduse seadus.
Paistab, et teede ehituse pooldajad votavad liiklust nagu mdnda elusorganismi, mille
arvukus kasvab vastavalt monele loodusteaduslikule reeglile.

Tegelikult on palju téendeid selle kohta, et liikluse kasv pole kaugeltki mitte paratamatu, vaid
kasvu saab ka peatada ja liiklust lausa véhendada. Ja koike seda saab teha nii, et
majanduslik ja sotsiaalne heaolu kasvab.

Liikluse kasvu peatumine vdib toimuda nii kohalikul kui ka piirkondlikul tasandil. Kohtades,
kus olulisi puUsithendusi nagu sildu on remondi téttu suletud, on infrastruktuuri ajutine
puudumine liiklust vdhendanud. Selle tulemusena on ka kohalike elukvaliteet paranenud.
Linnakeskuste muutmine autovabaks on konkreetne néide liikluse vahendamisest, mille
tulemusena pole kohalik kaubandus kahjustada saanud, sest inimesed tulevad meelsasti
autovabadesse kohtadesse (vt ka 4. madt).

Moned teedeehituse eest kdnelejad vaidavad, et sellistel puhkudel suundub liiklus lihtsalt
mujale. Osaliselt on see tdesti nii, kuid uuringud naitavad, et ka kogu liiklus linnas on selliste
muutuste tottu vdhenenud.

Suuremat transpordististeemi puudutavaid naiteid on raske leida, sest liikluse vihendamise
katsetega on oldud tagasihoidlikud. Siiski on ka selliseid naiteid. Kopenhaageni linna
liiklusmahud pUsisid aastaid samal tasemel. Vaatamata sellele, et linn ise pidevalt kasvas,
suudeti linna transpordipoliitika tulemusel, millega eelisarendati Ghistransporti ja kergliiklust
ning kehtestati kérged parkimistasud kesklinnas, likluse kasvu tagasi hoida. Liiklusmahud
hakkasid aga kasvama siis kui avati Oresundi sild Malmdsse ning piirkonda hakkas ldbima
palju transiitliiklust.

Teise naitena voib tuua kituse kallinemise moju transpordindudlusele ménedes Euroopa
riikides aastal 2000. Kuigi transpordinéudlust peetakse hinna suhtes Usna vahetundlikuks,
jai Prantsusmaal liiklusmaht 1999. a tasemele. Kuigi jarsk kituse hinna téus ei olnud teadlik
transpordipoliitiline otsus, naitab see, et liklusmahtude kasvu on voimalik peatada. See oli
ka Uks peamistest SACTRA-komisjoni jareldustest (vt 1. madt).



4. MUUT - ME El TOHI PROOVIDA LIKLUST VAHENDADA
SEST SEE KAHJUSTAB MAJANDUST JA KAUBANDUST!

FAKT

Kogemused naitavad vastupidist. Seal, kus on proovitud
luua autovabasid alasid, on poodidel hakanud paremini,
mitte halvemini, minema. Poepidajad, kes alguses olid idee
vastu, osutusid nendeks, kes algatusest kdige rohkem kasu
said. Vahemalt kolm uuringut osutavad, et linnades liikluse
vahendamine on kohalikule majandusele parem kui liikluse
kasvu ja labisoitude jatkumine.

Tihti vaidetakse, et vihem maanteeliiklust tAhendab ka vdhem majanduslikku tegevust. Nii
vaidavad erinevad ettevdtjad, kuid kdige rohkem on seda argumenti kosta siis, kui
jalakéijate tsooni rajamisel hakkavad piirkonda jddvad kaupluseomanikud kartma, et vahem
autoliiklust tAhendab neile ka vaiksemat kéivet. Kuid kas selle kohta on téendeid? Kas voib
ka nii olla, et autoliikluse vahendamine arile kasuks tuleb?

1980ndate aastate I0pus plaaniti Grenoble'i linnakeskus Prantsusmaal teha jalakaijate
tsooniks, kuid sellele olid agedalt vastu kohalikud poepidajad. Plaan suruti linnavalitsuse
poolt siiski labi. Aasta hiljem tehtud uuringuga ilmnes, et kaupluste kéive oli 20% kasvanud.
Kas see oli ainult juhus? Paljud teised juhtumid on osutanud, et see ei olnud juhus.

Saksa Linnauurimisinstituudi® poolt tehtud uurimusest ilmneb, et saastev transpordipoliitika
tuleb Saksa linnade majandusele kasuks. “Keskkonnasobralike transpordiliikide arendamine
suurendab linnakeskuse kaupluste kaivet. 38-st uurimustéds olnud linnast 14-s oli
keskmisest suurem kaubanduse kéive kasv. Nendest 14-st 10-s oli keskmisest vdhem
s6iduautodele méeldud infrastruktuuri.”

Uks teine Saksamaal tehtud uurimus’ néitas, et kaupluse juures olevate parkimiskohtade
arvu ja inimese kohta kaupluses kulutatud rahasummade vahel ei ole mingit seost.
Uurimus®, kus vaadeldi Saksa ja Briti linnade jalakaijate tsoonide rajamist, osutas, et parast
autoliikluse sulgemist ei kasvanud mitte (iksnes jalakaijate arvukus vaid ka kaupluste kéive.

Niisiis vaide, et liikluse piiramine on kaubandusele kahjulik, on midt. Liikluse piiramise
meetmetele vastu seismine vdib seega osutuda peale keskkonna kahjulikuks ka kohalikule
arile.



5. MOUT - UMMIKUID SAAB LAHENDADA UUTE TEEDE
EHITAMISEGA, PEALEGI ON SEE KESKKONNALE KASULIK

FAKT

Praktika naitab, et teede ehitamisega ummikuprobleemi ei lahenda,
sest uued teed genereerivad liiklust juurde, seega ei kao ka ummikud.
Teed ehitamine suurendab noudlust transpordi jarele nii nagu raha
juurde trikkimine suurendab inflatsiooni. Onneks voib toimida ka
vastupidine protsess — kui osa transpordiinfrastruktuurist sulgeda,
vaheneb ka noudlus transpordi jarele. Seega tuleb meil lahti saada
mottest, et teedeehitus ummikuid lahendab, sest toendolisem on, et
see toob liiklust juurde.

Tavaliselt jareldatakse ummikutega seoses, et kdikide autosditjate jaoks ei ole piisavalt
ruumi. Argumenteeritakse tavaliselt niiviisi: kui ainult oleks rohkem infrastruktuuri ja seega
rohkem ruumi, siis kaoksid ummikud ara. Kahjuks on see vaide sama vaar kui see, et raha
juurde trikkimisega oleks inimestel rohkem raha ja koik saaksid rikkamaks.

Teede ehitamine suurendab ndudlust transpordi jarele nii nagu raha juurde trikkimine
suurendab inflatsiooni. Praktika naitab, et transpordi ndudlus on kasvanud kiiremini kui
traditsiooniliselt prognoositud liikluse tase. Seda seet6ttu, et need prognoosid pdhinevad
Uksnes eelmiste perioodide trendide jatkumisel ega vota arvesse seda, kuidas mojutab
liiklusmahtude kasvu uue infrastruktuuri rajamine.

Liikluse maht kasvab, kuna inimesi otsustavad uue tee véimaluste avanedes autoga rohkem
soita. Siin kehtib pohiline majandusreegel: pakkumine hakkab ise néudlust tekitama.

Uurimused® on niidanud, et uute teede ehitamisega liklus kasvab, ja ka seda, et
vastupidine on véimalik. Transpordi néudlus véib mdningatel juhtudel ka “&ra kaduda”



6. MUUT — AUTOJUHID TAHAVAD ROHKEM TEID

FAKT

Tihti oletatakse, et soiduauto liikluse maht peegeldab htlasi ka
inimeste soovi autoga soita. Samas voib see ka naidata, et autole
puuduvad arvestatavad alternatiivid. Tegelikkuses kinnitavad
suuremad uuringud teemal: kas inimesed sooviksid kasutada
uhistransporti voi soéiduautot, enamiku seas selgelt Uhistranspordi
eelistust, kuid millegiparast arvavad poliitikud, et rahvas eelistab
rohkem autot.

Uldiselt, otsustajad teevad oma jareldusi lahtudes liiklusmahtude ja autoomanike arvu
kasvust: rahvas soidab ja tahab sbéita (ha enam ja enam. See tédhendab justkui seda, et
autodega soéitmine kutsub automaatselt hdaletama uute teede, parkimiskohtade ja teiste
autodega seotud infrastruktuuri poolt. Nii reserveerivad méned riigid kiituseaktsiisi aastatulu
tervikuna teede ehitusse ja eraldavad teistest autoga seotud maksudest saadava tulu
autodega juurdepaasu parandamiseks.

Juba olemasolev transpordisiisteem, noéudlus ja liikumisviisi valikud ei kajasta
tegelikult rahva soove ja vajadusi, sest rahva kasvavad sissetulekud ei tdhenda
automaatselt suuremat ndudlust autoga liikkumise jarele. Autoliikluse Glemaarane kasv voib
olla hoopis mark saastvate transpordiviiside puudumisest voi nende kehvast kvaliteedist,
kohalike poodide ja teiste teenindusasutuste sulgemisest, jalakaijate ja jalgratturite
ebakindlusest liikluses jne. Kdik see suurendab séltuvust autodest ning edasine
investeerimine teede infrastruktuuri takistab jatkusuutlike arengute poole péérdumist.

1991. aastal korraldatud sotsioloogilise uuringu'® kaigus paluti Euroopa otsusetegijatel
ja kodanikel reastada oma eelistused - kas autodele v6i Uhistranspordile suunatud arengute
vahel. Uuring naitas, et mdlemad nii kodanikud kui otsustajad panid Uhistranspordi
esimesele kohale (86% otsustajatest, 84% kodanikest). Aga kui vastavatelt otsusetegijatelt
kUsiti, mida nad arvavad kodanike hoiakutest, siis vastused naitasid, et poliitikud hindavad
nende soove vadariti, arvates, et vaid 50% kodanikest annavad eelistuse Uhistranspordi
investeeringutele.

EUROOPA OTSUSTAJATE JA AVALIKKUSE HOIAKUD
UHISTRANSPORDI JA MAANTEEDE INFRASTRUKTUURI ARENDAMISE SUHTES

ATTITUDES OF EUROPEAN DECISION MAKERS AND CITIZENS TOWARDS
DEVELOPING PUBLIC TRANSPORT AND ROAD INFRASTRUCTURE

Decision makers’ opinion
Public opinion

Decision makers’ expectancies
on public opinion
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7. MUUT - MIDA ROHKEM AUTOSID, SEDA ROHKEM
VABADUST

FAKT

Kuid faktid raagivad teist keelt.
Uldiselt on auto kasutamise
kulud véaga kallid, aga isegi kui
autokasutaja on nous nende
eest roomuga tasuma, jaab
ohku kiisimus, mida see
maksab thiskonnale? Ja
kuidas see mojutab nende
inimeste vabadus, kes ei suuda
voi ei taha soita autoga?
Vabadus soita autoga (mis ei tundugi nii suur, kui autod on Kkinni
mones jarjekordses liiklusummikus) on vahendanud nende inimeste
valikuvabadust, kes ei sdida autoga, niisiis (ihe inimese vabadus laheb
maksma teise oma.

Pole mingi kahtlust, et autod annavad rohkem vabadust valida reisikohta ja —viisi ja
laiendanud né individuaalset tegutsemisraadiust, kuid sellel vabadusel on ka oma hind.

Esiteks, keskmise perekonna liikumisvajaduste rahuldamiseks piirkonnas, kus ei
pruugi isegi koige tihedamad lihistransporditeenused olla, on kulutused autole palju
suuremad kui samade vajaduste rahuldamine lihistranspordi, takso, rattaga ja jalgsi
soites. Loomulikult on aeg tahtis faktor ja autot kasutades on véimalik palju aega kokku
hoida, aga kui Uhistransport ei ole korraldatud just vaga halvasti, on saadav ajavéit vaike,
kuid maksab markimisvaarselt — nii Ghiskonnale kui perekonnale. Autokasutamine viib
perekonnast palju raha vélja, jatab vahem ressursse teiste vajaduste rahuldamiseks ning
koigele lisaks  Uhiskond seisab  silmitsi suurema mirataseme ja teiste
keskkonnaprobleemidega.

Teiseks, auto piirab teatud (ihiskonnagruppide vabadusi. Suurbritannias tehtud
uuringute pdhjal, enam kui kolmandik majapidamistest, neli viiendikku (80%) Uksi elavatest
vanematest inimestest ei oma autot ja pooltel naistest pole juhilubagi. Lakkamatu
autokasutust soosiva poliitika tulemusena voetakse autosid mitte kasutavatelt inimestelt (ja
muidugi ka autokasutajatelt) ara oluline osa valikuvabadusest ja juurdepaasust kaupadele ja
teenustele.

Aastaid kestnud autosid soosiv poliitika enamike véimuorganite poolt on piiranud
saastvate liiklejate vabadusi ja soodustanud suurte kaubanduskeskuste kerkimist
linnadartesse ja hdreda asustusega eeslinnade teket, mis on tavaliselt Uhistranspordiga
halvasti teenindatud. See on omakorda 00nestanud vaikeste poodide ja
teenusepakkujate(nagu juuksurid, postkontorid, tervishoid jms) elujbulisust elamurajoonides.
Seal kus inimesed said oma teenuseid ja kaupu vahetult kodulimbrusest, peab nuid
samade plhivajaduste rahuldamiseks tunduvalt kaugemale soitma. Nii jadb neile vdhem
vabadust ja valikuid, millal ja kus oma igapéaevaseid teenuseid tarbida ja oste sooritada.

Kolmandaks, autosid soosiva poliitika teeneks on kaasa  aitamine
Uhistransporditeenuste vahendamisele. Uha véhenev Uhistranspordi teenuste hulk piirab
juba praegugi thiskonnas ebasoositud inimgruppide liikumisvabadust veelgi.

See protsess on meie tdnases Uhiskonnas paraku veel jatkuv, kuid tuleks nii kiiresti kui
voimalik peatada. Kui seda ei juhtu, siis I6pptulemusena Uhistranspordi siisteem variseb
kokku, suurenevad transpordististeem I6peb ummikuga.



8. MUUT - TEEDE KASUTAMISE MAKSUSTAMINE
PIDURDAB MAJANDUSE ARENGUT

FAKT

Ei pidurda! Teede kasutamise maksustamisega puitakse kehtestada
teatud maanteede kasutamisele 6ige hind. Oige hinna puhul saab
valistada turu moonutusi ning on uhtlasi voimalik ergutada
majandusarengut. Kui teede kasutamisele pannakse o6ige hind, siis
ergutab see puhtamate tehnoloogiate ja parema
uhistranspordisiisteemi arendamist, paneb motlema efektiivsema
maakasutuse ja selle peale kuidas, millal ja millist transporti kasutada.
Selline kaitumisviis ei hairi pidurda kuidagi majanduse arengut.

Transpordi roll majanduses on vorreldav energiasektori rolliga - ilma selleta
majandussiisteem seiskub. Kuid nagu me oleme 6ppinud energiasektori najal, on energia
ligtarbimine ebadkonoomne. Energia sdastmine ja tapselt vajaliku energiahulga tarbimine
on parim viis ergutada majandust. Sama kehtib ka transpordi kohta.

Optimaalse transpordimahu leidmise saab jatta turu isereguleerumise hooleks ja hoiduda
nii palju kui véimalik tarbetust sekkumisest. Nagu energiasektorigi puhul tekitab turu kunstlik
reguleerimine - naiteks teatud kindlatele kasutajagruppidele toetuste andmine vo6i odava
energiatarbimise vdimaldamine — (letarbimist valedel aegadel ja valedes kohtades.
Téanapaevane transpordisiisteem on majanduse jaoks liiga kulukas, tekitades liiga palju
valiskulusid. Need on téeliselt suured kulud Uhiskonnale — seega meile kdigile, soltumata
sellest, kas me oleme otseselt nende pohjustamises stldi voi mitte, me maksame selle kdik
kinni, sageli just labi Oldiste maksude. Transpordi kasutajad saavad tehislikult madalal
hoitud hindade téttu transpordi tegeliku hinna kohta valesid signaale. Neid signaale tuleks
kiiresti parandada, kehtestades nditeks teedekasutusmaksu, mis I[6pptulemusena
stimuleerib majanduse arengut, mitte ei pidurda seda.

Kui transpordi eest voetakse diget hinda, hakkab turg toimima ja tegelikku ndudlust ja
pakkumist reguleerima. Ametivoimud, ettevotete ja erasdidukite juhid, autotootjad,
Uhistranspordi operaatorid peavad hakkama ldhtuma turu poolt tekitatud stiimulitest:

e Juurutama ja ostma puhtamat ja energiasaastlikumat tehnoloogiat

e Muutma liiklemisviise otstarbekamateks ja keskkonnasaastlikemaks (umbes pool
koikidest sditudest on alla viie kilomeetri pikkused)

Parendama logistilist siisteemi (naiteks autode Uhiskasutus jne).

Kaaluma isikliku auto omamise vajalikkust

Pakkuma paremat Uhistransporti (kuna autode ebaausad eelised on kérvaldatud)
Muutma maakasutusviise paremaks

Vahendama tarbetuid soite

Koik need tegevused aitavad stimuleerida majandust.
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9. MUUT - OIGE HINNA KEHTESTAMINE SUURENDAB
EBAVORDSUST

FAKT

Maksustamine mojutab enim neid, kes soéidavad suurte ja voimsate
autodega. Kui transpordile kehtestada oiged hinnad, siis selgub, et
need, kes sodidavad suuremate autodega ja labivad pikemaid vahemaid
maksavad ka rohkem. Vaiksemate autode ja 6konoomsemate autodega
soitjad maksavad aga vahem. See on ju vordsus, mitte ebavordsus!

Kas pole nii, et autoga soitmisele diglase hinna kehtestamine haavab just madala
sissetulekuga inimesi kdige enam? See kisimus tstatatakse tavaliselt tddstuse esindajate
poolt, kui nad osalevad transpordi maksustamise kisimusi kasitlevatel konverentsidel.
Loomulikult on lohutav teada, et need, kes s6idavad BMW-, Porchede-, Mercedestega jne,
on nii mures tavaliste, vaikeste autodega séitvate inimeste heaolu parast. Olenemata
suurettevotjate taotluste siiruses, voime siiski kiisida: kas autokasutuse maksustamine vdib
mone Uhiskonnagrupi suhtes olla ebadiglane?

Probleem on tegelikult iisna lihtne. Transpordile diglase hinna kehtestamine tahendab
autotranspordi kasutajatele lisakohustust tasuda ise selle eest, mida k&esoleval ajal tuleb
maksta koigil kodanikel l4bi Gldiste maksude. Uldisi makse saab sel juhul vahendada kui
autosoitjad tasuksid ise oma soéitude eest. Oiglase hinna kehtestamine tdhendab seda, et
sbitmine suure, palju kitust tarbiva ja saastava autoga muutub Uhe kilomeetri kohta palju
kallimaks. Seetdttu paljud maksumaksjad vdivad voita, sest suurem osa autosditjate
kuludest saab kinni makstud nende poolt, kes omavad suuri ja vGimsaid autosid ja labivad
nendega pikki vahemaid. See on sisteem, mis peaks tagama rohkem vdrdsust, mitte
vastupidi.

Ja kui probleem on selles, et uue maksusisteemi téttu modni vaikese sissetulekuga
inimene peab hakkama rohkem maksma kui ta seda praegu teeb, siis riigil on alati véimalus
kompensatsiooni maksta (kui sotsiaalsed pohjused seda nduavad). Seega pole mdjuvat
pdhjust autosdidu maksustamisest hoiduda.

Tegelikult oleks kasutu kehtestada vaiksema sissetulekuga inimestele odavamaid
teekasutusmakse kilomeetri kohta, kuna see voib nullida uue slsteemi kasuteguri. Kui riik
peab vajalikuks toetada raskustes Uhiskonnagruppe, siis seda tuleks teha labi teiste
meetmete nagu Uldiste maksude vahendamine jne.
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10. MOUT — ME PEAME EHITAMA ROHKEM TEID

FAKT

Ega siis see, et nt Kesk- ja lda-Euroopas on vaba ruumi — ja seegi on
kisitav — ei tdhenda seda, et maa tuleks taita uute teedega, mis
hakkavad koheselt tekitama Kesk- ja Ida- Euroopa riikide inimestele
uusi probleeme. Nendes maades on viélja ehitatud hea struktuuriga
raudteevork, mis praegusel hetkel on lagunemas, sest see on pidevalt
alafinantseeritud. Oleks palju otstarbekam abistada Kesk- ja lda-
Euroopa maid raudteetranspordi infrastruktuuri renoveerimisel
aratamisega kui uute maanteede ehitusega, mis labiksid rikkumata ja
okoloogiliselt tahtsaid piirkondi.

On levinud uskumus, mis tundub domineerivat Euroopa asutustes ja td0stustes, et Kesk-
ja lda- Euroopa majanduse liitmine Euroopa Liiduga elavdab tunduvalt kaubandust,
tekitades seega suurema transpordivajaduse, mis omakorda noéuab infrastruktuuri
labilaskevbime tdusu. See arvamus eeldab koheselt, et nendes maades on infrastruktuur
halvasti arenenud ja see takistab majanduslikku integratsiooni teiste Euroopa maadega.

Tegelikult, on transpordi infrastruktuur uutes liikmesriikides kiillaltki kdikehdlmav, sest
Kesk- ja Ida- Euroopa maade raudteevork oli kavandatud kaks kuni kolm korda suuremale
vedude koormusele kui seda téna kasutatakse. Probleem on infrastruktuuri kvaliteedis, sest
raudtee on lagunenud ja maanteed pole méeldud rasketele veoautodele.

Liiklustiheduse uuringud on paljastanud, et enamus toimuvast liiklusest on siseriiklik,
ning riikidevahelise transiitlikluse maht on vérreldes kogu liiklusmahuga véike. Ja kuigi on
tosi, et kiirteede tihedus uutes liikmesriikides on vaiksem kui Euroopa Liidus Uldiselt, siis
pole sugugi kindel, et maanteede juurdeehitamine aitab madalamat majandustempot tdsta.
Kesk- ja Ida-Euroopa maad juba kannatavad transiitlikluse poolt péhjustatud majanduslike-
ja keskkonnakahjude kaes, ning neile peaks andma vdimaluse arendada vélja saastvat
transpordisiisteemi, rohuasetusega juba olemasoleva raudteedevérgu arendamisele.

Uutes liikmesriikides on vorreldes teiste Euroopa Liidu maadega palju rohkem
loodusvaértusi ja puutumatuid maastikke. Kuigi osa rikkumata maastikest ei ole alati kdige
kdérgema okoloogilise vaartusega, siis suurem osa uutest maanteedest on kavandatud
kulgema labi tundlike ja erilist 6koslsteemi omavate magiste alade. Paljud nendest
piirkondadest on eriti vaartuslikud just Uldise bioloogilise mitmekesisuse tottu — modned
aladest on koduks liikidele, mis on suuremas osas Euroopas on praktiliselt vélja surnud.
Sellised alad ei kuulu arendamisele Uldistel alustel, vaid peaksid olema ka&sitletud
hindamatute loodusvaradena , millest saavad kasu nii lituvate maade elanikud kui Euroopa
Liit tervikuna.
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