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SISSEJUHATUS

Keskkonnaprobleemid on tdnapdeval iiks aktuaalsemaid teemasid, kuna selle tagajérjed
mojutavad  inimkonna  elukvaliteeti  ja  jéitkusuutlikkust. Globaalseteks
keskkonnaprobleemideks voib lugeda kliima soojenemist, osoonkihi horenemist,
rahvastikuprobleeme, jddtmetega seotuid probleeme, energiaprobleeme, vee reostust,
pinnase erosiooni ja korbestumist, paljude taime- ja loomaliikide havinemist,
happevihmasid. Kdiki neid probleeme pohjustab enamasti inimtegevus. Rahvaarvu kiire
kasv toob endaga kaasa suurema tarbimise, mille tdttu suureneb ka toidu- ja veepuudus,
jéatmete hulk ja energia tarbimine. Energia tootmiseks kasutatakse jdrjest enam
loodusvarasid, mille kaevandamised pdhjustavad tihtipeale keskkonnareostust,
taastumatud loodusvarad hakkavad aga 16ppema. Alates 20. sajandist on toimunud kiire
teadus- ja tehnoloogilise progressi areng ning intensiivistunud loodusressursside
kasutamine, mille tottu on keskkonnareostus kasvanud ning jirjest enam
progressiivistunud kliimamuutus. Eelmise sajandi algusest kuni 2005. aastani on
maapinnaldhedane Ohutemperatuur tdusnud umbes 0,74 °C vorra. Aastaks 2100
oodatakse kliima soojenemist 1,1-6,4 °C vorra. (Working Group 1 of the
Intergovernmental Panel on Climate Change, 2007) Seepérast on nii Eestis kui ka mujal
maailmas kliimapoliitika iiks tdhtsamaid iilesandeid globaalse soojenemise ennetamine
ja sellega kohandumine ning ka teiste keskkonnaprobleemide lahendamine. Seega
soovitakse ~ keskkonnamaksudega  muuta  tarbimis- ja  tootmisharjumusi

keskkonnasdbralikumaks ja majandust tdhusamaks.

Teema on eelkdige huvitav sellepérast, et keskkonnaprobleemide, mis on ténapédeval
viga erinevad, korvaldamiseks on kehtestatud erinevaid keskkonnamakse. Nii
keskkonnamaksu liikide alla kuuluvaid makse kui ka erinevaid tegureid, mis
pohjustavad keskkonnaprobleeme on véga palju. Antud t60 autor tahab uurida, kas
kehtestatud maksud annavad ka mingi tulemuse keskkonnaprobleemide lahendamiseks
vOi on iiksnes riigile kui tuluallikas, ehk kas tegurid, mis oma loomu poolest on

keskkonnaprobleemide pdhjustajateks, on seotud keskkonnamaksude osakaaluga.
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Too eesmirgiks on hinnata seoseid keskkonnamaksude ja keskkonda mojutavate
survetegurite vahel Euroopa riikide niitel. Kuna energiamaksud on tulude seisukohalt
kdige olulisemad Euroopa riikide seas, siis keskendub antud t60 autor rohkem

energiamaksudele.
Uurimisiilesanded:

o Selgitada keskkonnamaksude olemust;

e Selgitada keskkonnamaksude majandusteoreetilisi kasutamise pdhjusi;

o Selgitada keskkonnamaksu liikide olemust (energia-, transpordi-, saaste-,
ressursimaksud) varasemate uuringute ja kirjanduse pohjal;

e Uurida seoseid energiamaksude ja erinevate keskkonda mojutavate survetegurite
vahel;

e Tulemuste pdhjal analiiisida, kuidas on energiamaksude osakaal mdjutanud

keskkonda mojutavaid survetegureid.

Bakalaureuset66 on jaotatud kaheks osaks. Teoreetilises osas antakse iilevaade
keskkonnamaksude ja nende liikide olemusest. Tuuakse vélja majandusteoreetilised
keskkonnamaksude kasutamise pohjused {iildiselt ning iga maksuliigi kohta eraldi.
Selgitatakse vélismojude olemust, nende tekkepohjusi ning viise nendega
toimetulekuks. Samuti on lithidalt tutvustatud keskkonnapoliitika tekkimist ning
keskkonnapoliitikaga seotud tegureid, nagu nditeks keskkonna maksureform. Lisaks on
vélja toodud moned tdestused, miks keskkonnamaksud ei ole alati kdige tdhusam viis
keskkonnaprobleemide lahenduseks ning kuidas saavad keskkonnamaksud mojutada
inimeste kditumist efektiivselt ja ebaefektiivselt. Iga keskkonnamaksu liigi juures on
vilja toodud maksubaasid, mille pdhjal maksustatakse makse ja tasusid. Kuna
keskkonnamakse ja keskkonnatasude olemust ajatakse sageli segamini on tods vilja
toodud ka moiste keskkonnatasu definitsioon ning sellele lisaks Eestis kehtivad

keskkonnamaksud ja -tasud.

Empiirilises osas uuritakse seoseid energiamaksude ja keskkonda mojutavate
survetegurite  vahel. Seoste suuna ja tugevuse maiadramiseks kasutatakse
korrelatsioonianaliilisi. Teoreetilise osa analiilisi pdhjal wvalis autor muutujateks

maanteetranspordist tuleneva siisinikdioksiidi emissioonide tase, uute autode
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stisinikdioksiidi emissioonide tase, sdiduautode arv mootori energiaallika jirgi.
Analiiiisi tulemusel tahab autor jouda jireldusele, kas ja mis suunas mojutab
energiamaksude osakaal keskkonda mdjutavaid survetegureid. Kdik andmed saadake
Euroopa Komisjoni statistikaameti andmebaasist (EUROSTAT). Andmete valikul
arvestatakse andmete puudulikkusega. T60s kasutatakse 30 Euroopa riigi andmeid, kuid

osade analiiliside puhul jietakse puudulike andmetega riigid sellest vélja.

Mairksonad: keskkonnamaksud, vilismdjud, siisinikdioksiidi emissioonid, roheline

maksureform, 6konomeetriline mudel.



1. KESKKONNAMAKSUDE TEOREETILINE KASITLUS

1.1. Keskkonnamaksude olemus ja kasutamise teoreetiline

pohjendus

Keskkonnaprobleemid on kéesoleva ja eelmise sajandi iiks populaarseimaid ja
aktuaalsemaid teemasid. Positiivsed arengud, nagu nditeks tehnoloogia kiire areng toid
kaasa ka negatiivseid vilismojusid. Lisaks sellele on eelmisel sajandil rahvastiku arv
kasvanud kolm korda rohkem, kui terve inimajaloo jooksul kokku, ehk ligikaudu 4,6
miljardi vorra (Roser & Ortiz-Ospina, 2017). Neid muutuseid koos vdib nimetada
iihtedeks suurimateks keskkonnaprobleemide tekitajateks, kuna tehnoloogia areng toi
endaga kaasa uusi teadmisi ning suurenes rahvastiku hulk, kes saaks neid teadmisi
rakendada. Naiteks hakati kasutama rohkem loodusressursse, kuid mida rohkem ressursi
kasutatakse, seda rohkem tekib vélismdjusid, eriti negatiivseid, mis pdhjustavad
erinevaid keskkonnaprobleeme, nagu kliima soojenemine, veereostus, troopiliste
metsade hdvimine, loodusvarade kadumine, kdrbestumine, bioloogilise mitmekesisuse
kadumine, probleemid energia, jddtmete ja rahvastikuga (Penn & Mysteroud, 2017).
Lisaks loodusele saavad kannatada ka inimesed, sest keskkonna reostus pdhjustab
erinevaid haigusi, nagu vdhk. Kuna koik eelpoolnimetatud probleemid mojutavad
edasist maailmaarengut, muutus keskkonnakaitse iiheks tdhtsamaks iilesandeks kogu
maailmas. Uheks viisiks keskkonnaprobleeme lahendada on negatiivsete vilismdjude

vihendamine.

Vilismoju esineb siis, kui iihe indiviidi tegevus toob talle kasu, kuid mdjutab teise
indiviidi heaolu, sest esimese indiviidi tegevus voib mojutada selliseid valdkondi, mis
on teise inimese jaoks tdhtis. (Baumol & Oates, 1988). Ehk siis voib vélismdju
defineerida kui iihe indiviidi, majapidamise vOi ettevotte tegevuse moju teiste
indiviidide, ettevltete vOi majapidamiste heaolule, ilma vastava tasu voi
kompensatsioonita (Poltimde, 2014). Vilismdju voib olla nii negatiivne kui ka

positiivne ning tekkida tootmise ja tarbimise tagajérjel.
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Autorid William J. Baumol ja Wallace E. Oates tdid vilja jargmise loetelu

vélismdjudest (Baumol & Oates, 1988):

miirgiste jddtmete korvaldamine;

vadveldioksiid, tahked osakesed ja muud atmosféiri saastavad ained;
mitmesugused lagunevad ja mittelahustuvad jddtmed, mis saastavad maailma
veekogusid;

pestitsiidid, mis satuvad erinevate marsruutide kaudu toiduni;

vaeste linnaosade halvenemine;

iile ummistunud linnateed,;

korge miiratase suurlinnades.

Negatiivse vélismdju puhul mojutab {ihe osapoole tegevus teist poolt negatiivselt ja

vihendab selle heaolu. Positiivse vilismdju puhul aga vastupidi, ithe osapoole tegevus

mojub positiivselt teist osapoolt ning selle heaolu suureneb. Kéesoleva t66 autor tdi

oma uurimistdds vélja nditeid iga liigi kohta (Davodik, 2018):

Tootmise negatiivne vélismdju: Keemiatehasest jouavad pdhjavee kaudu
veekogusse ohtlikud heitmed, mille tulemusel védheneb kalade arv.
Kalakasvataja tulud hakkavad seetdttu vihenema.

Tootmise positiivne vilismdju: Uks naabritest on mesinik, teine dunapuude
kasvataja. Mida rohkem on mesinikul mesilasi, seda parem on tolmendamise
tulemusena Ounasaak ning vastupidi, mida rohkem on dunapuid, seda rohkem
toodavad mesilased mett. Mdlemad osapooled toovad teineteisele oma
tegevusega kasu.

Tarbimise negatiivne vélismdju: Mida rohkem inimesi kasutab suure koguse
stisinikdioksiidi emissioonide véljaheidetega autosid, seda saastatumaks muutub
ohk ning tekivad erinevad keskkonnaprobleemid, nagu néiteks kliimamuutus.
Tarbimise positilvne  vdlismdju: Mida rohkem ettevotteid — kasutab
energiasiistlikke vahendeid, nagu niiteks pdikesepaneelid ja tuulegeneraatorid,
seda vdhem kahjustavad nad keskkonda, aidates kaasa loodusvarade
sdilitamisele. Nii viheneb vajadus energia tootmise jarele loodusvaradest, nagu

niiteks nafta ja kivistisi.



Et negatiivseid vilismojusid vihendada, on vaja riigi sekkumist. Kuna vilismdjud on
oma olemuselt turutorked, saab riik sekkuda niiteks kehtestades trahve, makse voi
regulatsioone, mis peaksid motiveerima inimesi kéituma keskkonnasdbralikult, et
viltida negatiivsete vilismojude teket. Ehk siis eristatakse keskkonnakaitseliste

eesmarkide saavutamisel regulatiivseid meetmeid ja turupdhiseid majandusinstrumente.

Regulatsioonid kehtestavad kindlaid piiranguid, nditeks vOivad kehtestada saastjatele
otsese tasu tootmisprotsessi kdigus tekkiva heitekoguse eest. Maksud on kaudsed
instrumendid, mis ei ndua, et reguleeriv asutus médraks kindlaks heitekoguse taseme.
Regulatiivseid meetmeid jérgivatel asutustel ei ole stiimuleid heitekoguste
vihendamiseks, sest puuduvad otsesed rahalised tagajirjed. (OECD, 2006; Market-

Based Instruments / Economic Incentives)

Turupohised vahendid aga vastupidi loovad stiimuleid saastekontrolli jaoks. Selle puhul
iiritab regulaator muuta saastatustaset maksimaalselt kalliks saastaja jaoks.
Kehtestatakse kindel piir, mille iiletamisel saab saastaja trahvi. Turupdhiste vahendite
eelisteks on paindlikkus ja tShusus, eriti kuna keskkonnaalaste digusaktide kaks kdige
olulisemat mdddet on jdrelevalve ja joustamine. (Market-Based Instruments / Economic

Incentives)

Keskkonnamaksud on sellised instrumendid, mida liigitatakse stiimulipdhisteks
mehhanismideks, kuna véidetakse, et maksud loovad oiged stiimulid agentidele
hoidumiseks saastamisest iile sotsiaalselt aktsepteeritud taseme, internaliseerides
vilismdjusid. (Miller & Vela, 2013). Samuti vdivad need olla efektiivsemad kui
niinimetatud kdsu- ja kontrollmehhanismid ning nende halduskulud on tavaliselt

madalad (Baumol & Oates, 1988).

Turupohised vahendid pakuvad tarbijale ja tootjale stiimulit muuta oma kéitumist, et
vihendada keskkonnaprobleeme ja nditavad libipaistvust selle kohta, kui palju me selle

eest maksame (European Environment Agency, 2006).

Reostus on negatiivse vilismdju ndide, mida tuleb korrigeerida, ning maksud, 16ivud ja
tasud voivad tekitada saastajates huvi vélimojusid internaliseerida. Kuid reaalses

maailmas on arutelu palju keerulisem. Sotsiaalselt optimaalse tulemuse saavutamine ei



ole lihtne ning maksimaalse maksumééra kehtestamiseks puudub selge valem. (Miller &

Vela, 2013)

Uks osa keskkonnareostusest ja loodusvarade kadumisest tuleneb toodetud ja tarbitud
kaupade ja teenustele valede hindade médramisest. Turupdhised vahendid, nagu
maksud, tasud, toetused ja kaubeldavad load aitavad kaasa keskkonnapoliitiliste
eesmirkide. tditmisele. Need varjatud kulud holmavad endas kahjusid Ohu- ja
veereostuse, jddtmete hévitamise, bioloogiliste liikide kadumise, kliimamuutuse,
iileujutuste, kuumalainete ja tormide eest ning tervishoiukulusid. Uuringud on ndidanud,
et kdige tohusam viis keskkonnakaitseliste eesmérkide saavutamiseks on kombineerida
turupohiseid vahendeid ja muid keskkonnaalaseid meetmeid, nagu niiteks médrused.

(European Environment Agency, 2006)

Turupohiseid vahendeid saab jaotada viieks (European Environment Agency, 2006):

e Kaubeldavad load, mis on vilja tootatud saaste vihendamiseks (nditeks CO»
emissioonide vahendamiseks) vOi ressursside kasutamine védhendamiseks
(néiteks kalaptiiigi kvoodid).

e Keskkonnamaksud, mille eesméirk on muuta hindu ja seega ka tootjate ja
tarbijate kditumist ning tdsta tulusid.

e Keskkonnatasud, mis on vélja todtatud, et katta osaliselt vai tdielikult erinevate
keskkonnateenuste kulud, nagu nditeks kulud reoveepuhastuseks ja jadtmete
korvaldamiseks.

e Keskkondlikud toetused ja soodustused, mis on vélja tootatud, et luua stiimulid
uute tehnoloogiate arendamiseks ja rakendamiseks.

e Kompensatsioonisiisteemid, mis on vélja todtatud, et luua vahendid

ennetustoddeks voi tekkinud keskkonnakahju korvaldamiseks.

Turupdhised vahendid vdivad eriti tohusad olla kliimamuutuse vditlemise vastu,
looduse ja bioloogilise mitmekesisuse sdilitamiseks, inimeste tervise kaitsmiseks,
ressursside séddstvaks kasutamiseks ning jadtmete kiitluseks. Selleks poOdratakse
tahelepanu sellistele saasteallikatele, mis on koige tdhtsamad nendes valdkondades.
(European Environment Agency, 2006) Tabelis 1 on vélja toodud need saasteallikad ja

turupohised vahendid nendega vditlemiseks.
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Tabel 1. Saasteallikad ja turupdhised vahendid

Saasteallikad Turupdhised vahendid
Heited elektrijaamadest, to0stustest, autodest e kaubeldavad saastekvoodid
ja ohusoidukitest e  kiitusemaksud
Jaatmeteke suurenemine kodumajapidamiste e jditmekiitlusmaksud
ja teiste osaliste poolt e pakendimaksud
e ringlussevotu stiimulid
Majadest ja kontoritest tulenevad heited o stiimulid energiatOhusate
kiittestisteemide kasutamiseks
e stiimulid soojustuse tdiustamiseks
Pollumajandusest tulenevad heited e vietisemaksud
e pestitsiidimaksud

Allikas: (European Environment Agency, 2006); autori koostatud.

Euroopa Liidu keskkonnapoliitika alguseks peetakse Stockholmi Deklaratsiooni vastu
votmise Uhendatud Rahvaste Organisatsiooni esimesel inimkeskkonna konverentsil
ning Euroopa Uhenduse liikmesriikide tippkohtumise Pariisis 1972. aastal. Kohtumisel
formuleeriti keskkonnakaitse pohieesmdrke ja meetmeid ning koostati ametlik
keskkonnapoliitika ~ tegevusprogramm.  (Euroopa  Uhenduse  Asutamisleping
konsolideeritud versioon, 2004) 1986. aastal sonastati keskkonnapoliitika pohimotted ja
eesmirgid (Euroopa Uhenduse Asutamisleping konsolideeritud versioon, 2004):

e keskkonna sdilitamine, kaitsmine ja selle kvaliteedi parandamine;

e inimese tervise kaitsmine;

e loodusressursside kaalutletud ja moistlik kasutamine;

e meetmete edendamine rahvusvahelisel tasandil, selleks et tegelda

piirkondlike ja tilemaailmsete keskkonnaprobleemidega.

1992. aastal sdlmitud Maastrichti lepinguga piistitati keskkonnakaitse eesmirk ja selle
saavutamise vahendiks sai keskkonnapoliitika (Euroopa Uhenduse Asutamisleping

konsolideeritud versioon, 2004).

Uks enam levinud viis negatiivsete keskkondlike vilismdjudega toime tulemiseks on
Pigou maks, mida sageli kasutatakse mdiste keskkonnamaks siinoniitimina ning mille
pohiiilesandeks on negatiivsete keskkondlike vilismdjudega toime tulemine ja
keskkonnakahjulike turutegevuste korrigeerimine ja piiramine. (Environmental taxes -
A statistical guide, 2013) Maksu suurus peaks vorduma vilismoju piirkuluga, kuid tegu

on n-0 idealiseeritud meetmega, seega praktikas on keeruline maéirata, milline
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maksumdir tasakaalustab negatiivset vélismdju, ehk milline maksuméédr on vordne
marginaalsete sotsiaalsete kuludega (Poltimie, 2014; Environmental taxes - A statistical

guide, 2013)

Uks tihtsamaid keskkonnapoliitilisi kiisimusi viimastel aastate] on olnud roheline
maksureform, veel iiks viis keskkonnaprobleemide lahendamiseks. Selle pohimotteks
sonastati (Lahtvee, Oja, & Poltimde, 2005, lk 10): ,,Rohelise maksureformi
ildpdhimotte  kohaselt tuleb maksukoormus nihutada t66j0u  maksustamiselt
loodusvarade kasutamise maksustamisele.”” Rohelise maksureformi pohimotteks osutus
inimeste laiem toohodive ja looduse arukam kasutus ning hdlmas kolme probleemi:
tootus, keskkonnaseisundi halvenemine ja majanduslik ebaefektiivsus. PShjuseks oli
majandussiisteemi poolt looduse iiletarbimine ja t66jou alatarbimine. Eduka rohelise
maksureformi tulemuseks oodati vihenenud to6tust, paranenud keskkonnaseisundit ja
majanduse suurenenud konkurentsivdimet. (Lahtvee, Oja, & Poltimde, Ulevaade
Euroopa Liidu riikides 1dbi viidud rohelise maksureformi tulemustest, 2005) Rohelise
maksureformiga taheti suurendada keskkonnasdbralike makse ning vdhendada teiste
maksubaaside makse, eelkdige to6joule. Reformi jaoks on olulised tulude andmed, mis
tulenevad struktuuri iilevaatest ja maksusilisteemi struktuuri muutustest. See hdlmab
endas keskkonnamaksu tulu kui saadud osa kogu maksu- ja sotsiaalmaksete tulust ning
tulude jaotamist eelarvete vahel. (Environmental taxes - A statistical guide, 2013) Oige
reformi tulemusel vdhenevad turukonkurentsi moonutused ja toimuvad majanduse
struktuurilised muutused, néiteks vidhendavad keskkonnakaitsel rakendatavad
fiskaalmeetmed regionaalset ja sektoritevahelist ebavordsust ja aitavad arvesse votta
toodete ja teenuste véliskulusid. Edukamad maksureformi lébiviijad on Taani, Rootsi,
Soome, Saksamaa, Holland, Suurbritannia ja Austria. (Lahtvee, Oja, & Poltimée,

Ulevaade Euroopa Liidu riikides ldbi viidud rohelise maksureformi tulemustest, 2005)

Paolo Agnolucci (Agnolucci, 2009) viis 14bi uuringu, mille eesméirgiks oli hinnata
keskkonna maksureformi moju. Autor rakendas lihtsat 6konomeetrilist 1dhenemisviisi,
et hinnata Saksamaal ja Uhendkuningriigis rakendatud keskkonnamaksu reforme.
(Bosquet, 2000) tulemuste pohjal jouti jareldusele, et keskkonna maksureform mdjutab
energiatarbimist ja siisinikdioksiidiheidete koguseid mérkimisvéérselt. Lisaks sellele

ndustuti nii  (Bosquet, 2000) kui ka (OECD, Environment and Employment: an
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Assessment Working Party on National Environmental Policy OECD, 2004) sellega,
keskkonna maksureformi mdju téohodivele on iildiselt vdike ja voib olla positiivne.
Uuringu kéigus vorreldi keskkonna maksureformi mojust tingitud energiatarbimise ja
toojou ndudluse protsentuaalset muutust Suurbritannia ja Saksamaa pdhjal.
Suurbritannia sektorite puhul oli ndha kahe- kuni neljaprotsendilisi muutusi.
Energiasddstu korge vairtus tulenes omavahendite korge elastsuse ja to6jou
asendamisest energiatarbimise vorrandiga. Kokkuvdttes jouti jareldusele, et keskkonna
maksureform on sobiv poliitiline raamistik energiatarbimise ja siisinikdioksiidi
heitekoguste vdhendamiseks, jéttes samal ajal toohdive taseme kvalitatiivselt

muutumatuks. (Agnolucci, 2009)

Kuigi keskkonnamaksudele hakati mdtlema juba eelmisel sajandil, on nende
majanduslikud ja sotsiaalsed mojud endiselt ebaselged. Majanduskirjanduses on 6eldud,
et keskkonnamaksud vdimaldavad saavutada teatud keskkonnastandardit minimaalsete
kuludega, kuna iihtne maksuméér tagab samaviirseid kulusid keskkonnareostusega
voitlemiseks (Baumol & Oates, 1971). Teoorias kujundatakse keskkonnamakse seoses
efektiivse maksumédra, maksubaasi ja tulude kasutamisega, voOttes arvesse
potentsiaalseid komplikatsioone, nagu nditeks vélismdjud, praegune poliitika, sidemed
laiema maksusiisteemiga ning muud moonutused. Praktikas on palju raskem kujundada
keskkonnamakse, kuna tohusate maksutasemete hindamine on palju keerulisem. Seda
voib komplitseerida info puudulikkus, nditeks on keeruline leida piisavalt tdendeid
keskkonnakahjude suuruse kohta, eriti, kui piiiitakse neid varjata, et maksta vihem
makse. (Parry, Norregaard, & Heine, Environmental Tax Reform: Principles from

Theory and Practice, 2012)

Maksud, trahvid ja muud regulatsioonid peaksid saastajale nditama, mis sotsiaalseid
kulusid pohjustavad vélismdjud ning kindlustama, et saastaja teeks saastamise
vihendamiseks sotsiaalselt Oigeid kulutusi. Selliseid makse nimetatakse {ildiselt
korrigeerivateks maksudeks. Korrigeerivad maksud tihest kiiljest toovad riigile tulu,

teisest kiiljest parandavad ressursside jaotamise efektiivsust. (Stiglitz, 1995)

Korrigeerivaid makse tuleb aja jooksul kohandada vastavalt marginaalsele
keskkonnakahjude kasvule. Sel juhul peaksid oodatavad tulemused olema tohusamad.

Arvesse voiks voOtta ka sesoonsust, néiteks kehtestada kindlad maksusuurused ldhtudes
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stisinikdioksiidi emissiooni koguste kdikumisest erinevatel aastaaegadel. Efektiivsem
viis keskkonnatasude maksustamiseks ettevotete seisukohast oleks lahtuda heitekoguste
asukohast, kuid see vdib olla administratiivses mottes keerukas, sest heitkoguste iihtse
hinna kehtestamisest saadav kasu on tunduvalt suurem, kui kasu heitkoguste optimaalse
hinna eristamisel piirkonniti. Seega oleks tohusam keskenduda iihtsetele maksudele.
(Parry, Norregaard, & Heine, Environmental Tax Reform: Principles from Theory and

Practice, 2012)

Keskkonnamakse  kasutatakse, et muuta tarbimis- ja  tootmisharjumusi
keskkonnasdbralikumaks ning tagada loodusressursside efektiivset kasutust negatiivsete

keskkonnamdjude vahendamiseks ja riikide jatkusuutlikuks arenguks.

Kuid keskkonnamaksud voivad tuua ka negatiivseid tagajdrgi. Niiteks vOib miirgiste
jédatmete maks olla stiimuliks, et jadtmeid vihendada, kuid samas voib see pohjustada ka
ebaseaduslikku priigi dra viskamist v3i pdletamist (Fullerton, Leicester, & Smith, 2008).
Taani, Rootsi ja Ameerika Uhendriikide puhul v&ib negatiivseks tagajirjeks tuua seda,
et maksud néitasid seal regressiivsust. Regressiivse maksu korral tulude suurenedes
viheneb maksumadir. Sellised tulemused suurendavad kompenseerivate mehhanismide

tahtsust, mis peaksid olema kohandatud sarnastele olukordadele. (Miller & Vela, 2013)

Keskkonnamaksud ei ole alati koige tohusam viis keskkonnaprobleemidega
toimetulekuks. Saasteallikate koguste kokku lugemine voib olla vdga keeruline voi
peaaegu voimatu. Keskkonnamaksud vdivad kiill nduda néiteks heitekoguste kokku
lugemist tonnides, kuid palju efektiivsemaks vdib osutuda saastekontrolliscadmete
kasutamine. Inspektorid saavad kontrollida seadmete tooseisukorda, et kinnitada seda, et

ettevotte ei riku keskkonnareegleid. (Fullerton, Leicester, & Smith, 2008)

Majanduskoostod ja Arengu Organisatsiooni publikatsioonis keskkonnamaksudest
(OECD, The Political Economy of Environmentally Related Taxes, 2006) on 6eldud, et
keskkonnamaksude rakendamisel peaksid poliitilised eesmirki olema selgelt vélja
toodud juba algusest peale. Kindla meetme rakendamise ajal tuleb hoolikalt tutvuda
vahenditega, mida vdiks nende eesmirkide saavutamiseks kasutada. Tuleb 1dbi viia

pohjalik kulude ja tulude analiiiis iga meetme kohta eraldi.
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Keskkonnamaksude poliitilised kulud raskendavad nende rakendamist. Sellest
hoolimata on paljud riigid kehtestanud makse, ilma keskkonnamdjusid kindlaks
tegemata, mis ei ole otseselt keskkonnamaksud, kuid mis toimivad analoogselt
keskkonnamaksudele. Moned koige tuntumad ja koige sagedamini rakendatavad
keskkonnamaksud on fossiilsete kiituste, nagu bensiin ja diislikiitus, kasutamisega
seotud maksud. Selliste maksude kasutuselevdttu selgitab nende voime tdsta eelarve
tulusid. (Miller & Vela, 2013) Kuid sageli on raske ja kallis mddta heitmeid (emissions)
otseselt, seetottu pohinevad paljud maksed heitekoguse asendusel. (Environmental taxes

- A statistical guide, 2013).

Uldisel maksusiisteemil on peamiselt kaks olulist eesmirki: fiskaalne ja reguleeriv.
Fiskaalse funktsiooni eesmirgiks on avaliku sektori tegevuseks vajalike rahaliste
vahendite kogumine jétkusuutliku majanduskasvu tagamiseks pikaajalises perspektiivis
vOi vaesuse vidhendamiseks (Horton & El-Ganainy, 2009). Reguleeriva funktsiooni

iilesandeks on majandussubjektide kditumise mojutamine.

(Parry, Norregaard, & Heine, Environmental Tax Reform: Principles from Theory and
Practice, 2012) t6id vilja, kuidas majandusanaliilis ja vilismdjude modtmisega seotud
tod voib anda kasulikke motteid selle kohta, millised ndevad vilja ideaalsed
maksusiisteemid, mida tuleks maksustada, maksustamise taset, millises ajahetkel
tootmisahelas peaksid maksud olema kasutusel ja mida ei tohiks maksustada. Autorite
lahenemisviis pdhineb tavapirastel pohimdtetel, et kasutada voimalikult suures ulatuses
heitkoguste vdhendamise vdimalusi vOi heaolu kasvu, nende vdimaluste vahel dige
tasakaalu leidmine, ja halduslike komplikatsioonide minimeerimine. Analiiiitiline ja
empiiriline kirjandus annavad iilevaate keskkonnamaksude kujundamisest seoses
efektiivse maksumédiraga (ja aja korrigeerimisega), maksubaasi ja tulude kasutamisega,
vottes arvesse vOimalikke komplikatsioone, nagu mitmed vélismdjud, olemasolevad
poliitikad ja muud moonutused ning sidemed laiema maksusiisteemiga. Praktikas on
tohusate maksutasemete hindamine keeruline, arvestades piiratud kohalikke tdendeid

keskkonnakahjude suuruse kohta.

Maksud vdivad modjutada majandussubjektide kiditumist nii efektiivselt kui ka
ebaefektiivselt. Uheks efektiivse mdjutamise niiteks voib tuua elektriautode vdi

ithistranspordi  kasutamise. Mida rohkem inimesi valib litkumiseks tavaliste
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kiituseautode asemel elektriautosid voi thistransporti, seda vdhem eraldub Ohku
kahjulike saasteaineid, nagu siisinikdioksiid ehk kasvuhoonegaas, mis pdhjustab
kliimamuutust. Kui riik kehtestab piiranguid vdi tdstab makse vastavalt siisinikdioksiidi
emissioonide véiljaheidete kogusele, muutub inimestele sddstlikumaks tihistranspordi
kasutamine. Samuti vdib inimeste valikuid mdjutada kiituseaktsiisi suurendamine ja
elektrihinna vdhendamine. Sel juhul on Okonoomsem kasutada elektriautosid

mootorautode asemel. (Davddik, 2018)

Euroopa riigid on hakanud iiha enam rakendama iildisesse maksesiisteemi
keskkonnamakse ning keskkonnaalaseid tasusid. Uuringud néitavad, et need tdstavad
tulusid ligikaudu 2-2,5% vorra SKTst. (OECD, The Political Economy of
Environmentally Related Taxes, 2006)

Euroopa Parlamendi ja Noukogu miiruse FEuroopa keskkonnamajandusliku
arvepidamise kohta on keskkonnamaksu defineeritud kui maksu, mille maksubaas
pohineb fiitisilisel iiksusel, omab tdestatud negatiivset vilismdju keskkonnale ning on
indentifitseeritud maksuna ESA-s (Euroopa Parlamendi ja Noukogu miirus (EL) nr
691/2011 Euroopa keskkonnamajandusliku arvepidamise kohta, 2011). ESA on
keskkonnamaksu statistika peamine viide rahvamajanduse arvepidamise pohimdtetele

(Environmental taxes - A statistical guide, 2013).

Keskkonnamakse ajatakse sageli segamini keskkonnatasudega (environmental fee), kuid
keskkonnatasud ei ole oma olemuselt tegelikult maksud, sest tasud eeldavad vastuteene
olemasolu (Griiner, Nommann, Oras, & Salu, 2009). Keskkonnatasude seaduse
kohaselt tdhendab keskkonnatasu keskkonna kasutusdiguse hinda. Keskkonnatasude
rakendamise eesméirk on véltida vai vdhendada loodusvarade kasutamisega, saasteainete
keskkonda viljutamisega ja jadtmete kdrvaldamisega seotud vdimalikku kahju, suunata
loodusvara tohusamalt kasutama ning teenida riigile tulu loodusvara kasutada
andmisest. Keskkonnatasude kehtestamisel ja rakendamisel ldhtutakse keskkonnakaitse
vajadusest, riigi majanduslikust ja sotsiaalsest olukorrast ning Keskkonnatasu seaduses
satestatud juhul ka tasustatavast loodusvarast loodavast vidirtusest. (Keskkonnatasude

seadus, 2006)
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Saastva Eesti Instituudi ja Tartu Ulikooli sotsiaalteaduslike rakendusuuringute keskuse
RAKE poolt 14dbi viidud uuringus keskkonnatasude mdjuanaliiiisist toodi vélja
keskkonnatasude rakendamise eesmérgid (Lahtvee, et al., 2013):
e crgutada loodusvarade siistlikku kasutamist,
e tohustada keskkonnasdbralikuma toorme ja kiituse kasutamist,
e tdhustada riigi haldusregulatsioonide kasutamist,
e crgutada loodusvarade kasutajaid ja keskkonna saastajaid rakendama
keskkonnakaitsemeetmeid,
e aidata kaasa keskkonnaga seotud tootmisviliste kulude muutmiseks
tootmiskuludeks ja arvestamisele toodete hinna sisse,
e koguda raha loodusvarade saistliku kasutamise, keskkonnakaitse ja looduse

mitmekesisuse siilitamise riiklike meetmete rakendamiseks.

OECD, Rahvusvaheline Energiaagentuur (IEA) ja Euroopa Komisjon médiravad
keskkonnamakse erinevate maksubaaside pohjal. Maksubaaside hulka kuuluvad
energiatooted, mootorsdidukid, jddtmed, moddetud voi hinnangulised heitkogused,
loodusvarad jne. (OECD, The Political Economy of Environmentally Related Taxes,
2006) Jargnevates peatiikkides on erinevad maksubaasid iga keskkonnamaksu liig

juures dra toodud.

Euroopa Liidu Statistikaamet Eurostat defineerib keskkonnamaksu mdistet samuti (EL)
nr 691/2011 regulatsiooni jirgi ning kasitleb keskkonnamaksude all kdiki keskkonnaga
seotud makse, tasusid, aktsiise ja riigildive. Kuna keskkonnamaksude maksubaas on
véga lai, grupeeritakse Eurostati alusel neid valdkondade jargi: (Environmental taxes -
A statistical guide, 2013)
o energiamaksud — kiituseaktsiis, elektriaktsiis, CO, maksud;
e transpordimaksud — riigildiv mootorsdidukite, laevade ja Ohusdidukite
registreerimise eest, raskeveokimaks, teemaks;
o saastemaksud — saastetasu saasteainete heitmisel vélisdhku, veekogudesse,
pOhjavette ja pinnasesse, saastetasu jadtmete kdrvaldamise eest, pakendiaktsiis;
e ressursimaksud — maavara kaevandamisdiguse tasu, vee erikasutusdiguse tasu,
kalapiiligidiguse tasu, kasvava metsa raiediguse tasu, jahipiirkonna
kasutusdiguse tasu.
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Enamikes riikides on kaks esimest ehk energiamaksud ja transpordimaksud tulude
seisukohalt koige olulisemad. Kahte viimast maksuvaldkonda, saastemakse ja
ressursimakse, lihendatakse sageli liheks grupiks, sest nendest saadud tulu on suhteliselt
madal, tavaliselt ligikaudu 4%. (Environmental taxes - A statistical guide, 2013)
Suurima osa keskkonnamaksudest OECD riikide seast moodustavad energiamaksud
(150 maksu) ja transpordimaksud (125 maksu). Samuti on palju jadtmekaitlusega seotud
makse (umbes 50 maksu kokku), mida maksustatakse kas teatavate toodete puhul, mis
voivad pohjustada jadtmekditlusega seotud konkreetseid probleeme (ligikaudu 35
maksu) voi eri jddtmete 10ppladustamist, st pdletamine ja / voi priigilasse ladestamine

(15 maksu). (OECD, The Political Economy of Environmentally Related Taxes, 2006)

Eelpool mainitud uvuringu keskkonnamaksude mdjuanaliiiisist ja Eesti Statistikaameti
andmebaasi pohjal voib vilja tuua Eestis kehtivad energia-, transpordi-, saaste-,
ressursimaksud) (Lahtvee, et al., 2013; Eesti Statistikaamet, 2018):
e energiamaksud:
o kiituseaktsiis,
o elektriaktsiis
o vedelkiitusevaru makse
o saastekvootide miiigitulu.
e transpordimaksud:
o riigildiv mootorsdidukite, laevade ja Shusdidukite registreerimise eest,
o raskeveokimaks
o mootorsdidukimaks
o paadimaksutasu
o teekasutustasu (alates 01.01.2018).
e saastemaksud:
o saastetasu saasteainete heitmisel vélisdhku, veekogudesse, pdhjavette ja
pinnasesse,
o saastetasu jadtmete korvaldamise eest,

o pakendiaktsiis.
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e ressursimaksud:
o maavara kaevandamisdiguse tasu,
o vee erikasutusdiguse tasu,
o kalapliiigidiguse tasu,
o kasvava metsa raiediguse tasu,

o jahipiirkonna kasutusdiguse tasu.

Kuna keskkonnaprobleemid mdjutavad nii loodust kui ka elanike ja edasist maailma
arengut, on tdhtis iilesanne vélismdjudega toime tulemine ja keskkonnaprobleemide
lahendamine. Selleks lahendatakse keskkonnapoliitilisi kiisimusi, niiteks turupdhiste
meetodite ja regulatsioonide kehtestamise ndol. Et meetodid oleksid tdhusamad,

uuritakse nii saastamist pohjustavaid allikaid kui ka keskkonnamaksu liikide olemust.
1.2. Keskkonnamaksude erinevad mojud

Antud t66 autori uurimuse pohisuunaks on seos keskkonnamaksude ja keskkonda
mojutavate survetegurite vahel. Kuna empiirilises osas uuritakse, kas energiamaksu
osakaalude suurused on seotud surveteguritega, siis on autor l1dbi viinud varasemate
uuringute analiiiisi, mis on seotud energiamaksude ehk siisinikdioksiidi maksudega,

kiitusemaksudega, siisinikdioksiidi kogustega ja muude surveteguritega.

Usaldusvéirse ja piisava energia kittesaadavus on tdnapdeval majandustegevuse
arendamisel véga tdhtis ning seetdttu on energiasektor véga oluline ja enamikes riikides
iisna suur (Gago, Labandeira, & Lopez-Otero, 2013). Energiamaksude jaotumise mdju
erineb energiakandja poolt (Flues & Thomas, 2015). Energiamaksude alla kuuluvad
energiatoodete ja energia tootmisega seotud maksud, mida kasutatakse nii transpordite

puhul kui ka statsionaarsel eesmaérgil.

Statsionaarseks eesméirgiks kasutatavat energiat saadakse maagaasi, kivisoe, elektri,
kiittedlide ja ka biokiituse ja taastuvate energiaallikate abil. Transpordite puhul on
olulisemad energiatooted bensiin ja diislikiitus. Lisaks ldhevad veel saastemaksude
asemel energiamaksude alla siisinikdioksiidimaksud. Uheks pdhjuseks on see, et tihti on
stisinikdioksiidimakse raske eristada maksude statistikast, kuna need on integreeritud

energiamaksudesse, niiteks nafta maksuméérade diferentseerumisel soltuvalt siisiniku
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sisaldusest kiituses. Siisinikdioksiidimaksudest saadav tulu on suurem vorreldes
saastetasudest saadava tuluga. Nende lisamine saastemaksude alla moonutaks riiklike ja

rahvusvahelisi vordlusi. (Environmental taxes - A statistical guide, 2013)

Keskkonnamaksude mdju uurimised on sageli niditanud nende negatiivset mdju

tulujaotusele. Selle pohjuseks on maksude regressiivsus.

Ka Taanis 1dbi viidud uuringu tulemused néitasid, et energiamaksud on regressiivse
mdjuga. Regressiivsus on eriti tdhtis energiamaksude puhul, mida maksustatakse
proportsionaalselt elektritarbimisega, samuti jaemiiligipakendite ja vee maksudega.
(European Environment Agency, 2006) Energia maksupoliitika voib kiirendada
fossiilkiituste energiaressursside ammendumist, kui tulevased energiahinnad kasvavad
vorreldes praeguste hindadega. (Fullerton, Leicester, & Smith, 2008). Bensiini ja
soidukite maksud arenevad jirk-jargult. Teadlased leiavad, et siisinikdioksiidimaksu
moningase koormamise iileviimine elektrist bensiinile vdib vdhendada selle maksu
regressiivset moju. Uued maksumdirad, mida jark-jargult rakendati, ei peegelda otseselt
kiituste siisinikusisaldust. Mone kiituse puhul voib minimaalne maksumaiir olla piisav
véliskulude internaliseerimises, vdhemalt kliimamuutuste jaoks. Teiste jaoks vdivad
need tasemed olla liiga madalad. Enamikul energiamaksusiisteemidel on vdhendatud voi
vabastatud rahvusvaheliselt konkureerivad secktorid, mis vidhendab selliste

maksusiisteemide keskkonnatdhusust. (European Environment Agency, 2006)

Parry et al. (Parry, Norregaard, & Heine, 2012) oletasid oma uuringus, et
stisinikdioksiidi  heitkoguste maksu alusel 25% energiasisest siisinikdioksiidi
heitkogustest peaks tulenema elektrienergia ndudluse vdhenemisest ja 75% muudest
allikatest, nditeks vottes kasutusele rohkem keskkonnasdbraliku kiitust ja vidhendades
transpordikiituste noudlust. Elektrienergia aktsiisid vdivad seejirel kaasa tuua ligikaudu
kolmveerandise siisinikdioksiidimaksudest saadava tulu kao. (Parry, Norregaard, &

Heine, 2012)

OECD (OECD, 2006) jarelduste pohjal peaks ideaalis mootorikiituse maksuméaér
peegeldama iga kiitusega seotud negatiivsete keskkonnamdjude suurust. Siiski on alati
raske tépselt hinnata, mis oleks erinevate maksumiirade jaoks optimaalne tase. Lisaks

raskustele andmetega on kiisimus, kui suures ulatuses peaks "optimaalne" maksumiir
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arvestama too0stuse konkurentsivdoime ja sissetulekutega seotud muresid. Optimaalsete
maksuméiérade tase soltub ka sellest, kuidas maksust saadavat tulu kasutatakse. (OECD,

2006)

Scholz joudis jareldusele, et energiamaksu suurendamine on kasulik keskkonnale, kuid
on vihendab erasektori eeliseid. Toendoliselt keskkonnamaksureform, mis suurendab
energia- vOi bensiinimaksu, ei anna rangelt Pareto parenduslikus mottes topelt-

dividende. (Scholz, 1997)

Autorid Hennessy ja Tol uurisid (Hennessy & Tol, 2011) lirimaa maksureformi mdju
isiklikule autotranspordile ja selle kasvuhoonegaasi heitekogustele. Kiitustele kehtestati
stisinikdioksiidimaks. Autorid tahtsid selgitada, mis mdju avaldab maksusiisteemi
muutus uute autode kiituse osakaalule. Uuringus kasutatud mudel nditas suurt vahet
bensiini ja diiselautode vahel. (Hennessy & Tol, 2011) OECD t&i vidlja oma raportis
(OECD, The Political Economy of Environmentally Related Taxes, 2006), et
diiselmootoriga sdidukid pohjustavad rohkem Shusaastet ja miira kui bensiinimootoriga
soidukid. Parry et al. (Parry, Norregaard, & Heine, 2012) tdid vilja asjaolu, et
diiselmootoriga sdidukid on energiatdhusamad kui bensiinimootoriga sdidukid ning
seega madalama siisinikdioksiidiheidete kogusega, kuid see ei ole argument diislikiituse
madalama maksumddra kasuks, kuna see moju on juba tdielikult internaliseeritud
soidukite kasutajakuludes. See tdhendab, et diislikiituse kasutajad saavad kasu sellest, et
diiselmootor on kiitusesddstlikum kui bensiinimootor, ning seetdttu ei tohiks mingi

maksu eelis olla stiimuliks *’dige’” kiituse valikuks. (OECD, 2006)

Kuna diiselmootorid on kiitusesddstlikumad kui bensiinimootorid, védheneb
stisinikdioksiidi heide tagasihoidlikult voi kui arvestada 14bisdidul olevate reisikulude
tagasilooke, on see minimaalne. Transpordisektor mairati tdsiseks pohjuseks, miks
poliitikakujundajad hakkasid muret tundma, kuna tal oli jatkusuutlik sdltuvus naftast ja
selle negatiivne keskkonnamdju. Uheks lahenduseks oli stimuleerida inimesi ostma
kiitusesaastlikumaid autosid. Seda taheti teha, stimuleerides diiselautode ostmist, mis on
energiatdhusamad ja viiksemate jooksvate kuludega kui vorreldavad bensiinimootoriga

autod. (Hennessy & Tol, 2011)

21



Madalate ja nullheitega sdidukid toovad pikas perspektiivis kaasa suure energia
sddstmise. Kuna séddstud tekivad palju hiljem, kui tootmiskulud, on oluline, et poliitikat

hinnataks pikaajalises perspektiivis. (Fridstrem & Ostli, 2017)

Soidukite ostu- ja maksuparandused omavad suurt potentsiaali kasvuhoonegaaside

vihendamiseks (Fridstrom & Ostli, 2017).

Maksuparandus (feebate) on kombinatsioon sdiduki ostu- maksust ja tasust ning
tagasimaksetest ja subsiidiumidest, mida kasutatakse sdidukite ostjate premeerimiseks,
kelle sdidukid on selle klassi keskmisest rohkem keskkonnasdistlikud ja karistavad
vihem kiitusesédstlike sdidukite ostjaid. Uuring on ndidanud, et selle tulemusena osteti

kokku vdhem autosid. (Brand, Anable, & Tran, 2013)

Alates 2007. aastast sisaldab Norras sdidukite ostumaks suurt siisinikdioksiidi heite
komponenti. Lisaks sellele antakse elektriautodele palju maksusoodustusi. Elektriautode
laiaulatuslik ldbitung sdiduautode turule vidhendas fossiilkiituste tarbimist ja

kasvuhoonegaaside heitekoguseid poole vorra. (Fridstrom & Ostli, 2017)

Akuga tootavad elektrisdidukid kasutavad dra 85-90% energiast, samas kui
mootorsdidukid vaid 30-45% kiituses sisalduvast energiast. Keskmiselt on
elektrisdidukid mootorisdidukitest kolm korda energiatdhusamad. Seega isegi, kui
elektrienergia ja fossiilsete kiituste hind oleks sama, saaks kokku hoida kaks

kolmandikku energiakuludest. (Fridstrem & Ostli, 2017)

2010. aastal muutus lirimaal maksusiisteem. Sarnaselt vanale siisteemile jdi seal
kehtima vaid {iiks sdidukimaksu liik, kuid see soodustas ikkagi véaiksemate
emisioonidega sdidukite ostmist. Esimese aasta maksud olid sellised, et vihese
emissiooniga autod olid esimesel aastal vabastatud sdidukimaksust, erinevalt
soidukitest, mis tekitasid palju heitekoguseid ning mida karistati esimesel aastal
suuresti. Aastast 2010 asendati subsiidiumid viie aastase mootorimaksu

maksuvabadusega. (Hennessy & Tol, 2011)

Autorid jéreldasid, et diisli turuosa suurenes maksureformi tulemusel 25%lt 58%ni ja

prognoosisid suurt vahet bensiini ja diislikiituse vahel. (Hennessy & Tol, 2011)
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Hollandis on olnud kdige rangemad ja olulisemad maksu muutused Euroopas. Sealsed
maksusoodustused tdid 2007. aastast 2013. aastaks kaasa 11% voOrra madalama
siisinikdioksiidheite keskmise taseme. Samal aastal oli Holland esimesel kohal kdige
viiksema uute autode siisinikdioksiidi heitekoguse ja kdige suurema elektriautode
osakaalu poolest. Aastatel 2008-2013 miiiidud uute autode maksusoodustused on
pOhjustanud 4,6 miljoni tonni vdimaliku siisinikdioksiidi koguheite vdhendamise

maksutulude vihenemisega 30-50%. (Kok, 2015)

Stisinikdioksiidi heidete vdhendamiseks on vaja vilja todtada erinevaid ndudluse ja
pakkumise strateegiaid. Soidukite omandidiguste maksustamine ja hinnakujundus on
oluline, kuna see mdjutab ostukditumist, iildist omandidigust ja sdidukite kasutamist.
Brand et al. (Brand, Anable, & Tran, 2013) eesmirgiks oli uurida, millist tiiiipi
soidukite maksustamine kiirendab kiituse, tehnoloogia ja ostukditumise iileminekut
kdige kiiremini. Molema siisinikdioksiidi  klassifitseerimine ja siisinikdioksiidi
piirangute kehtestamine aja jooksul on {ilioluline, et saavutada iileminek véhese
langenud siisinikdioksiidi heitel. Korged maanteemaksud vdivad mojuda edukalt,
vihendades siisinikdioksiidi heitekoguseid. Havitamise skeemid sddstavad vihest
stisinikku ja vdivad heitkoguseid isegi suurendada elutsiikli jooksul. (Brand, Anable, &

Tran, 2013)

Kokkuvottes jouti jareldusele, et saavutada iileminek vidhese siisinikdioksiidiheitega
transpordisiisteemile, —peaksid valitsused keskenduma stimuleerivate kavade
véljatootamisele tugeva hinnatdusu signaalide abil, mis annaksid kasu védhese
stisinikdioksiidi  heitkogustele ja karistavad korgeid siisinikdioksiidi koguseid.
Tegelikult kditumisreaktsiooni tugevus marginaalsete sdiduhindade muutustele sdltub
erinevate kiituste hinnaerinevustest ja kdikidest sissetulekute paralleelsetest muutustest.

(Brand, Anable, & Tran, 2013)

Autorid Parry et al. (Parry, Norregaard, & Heine, 2012) viitsid, et sdidukitest tulenevad
heitekogused moodustavad liiga suure osa kohalikest saasteallikatest, et neid otseselt
maksustada. Et saavutada heitekoguse maksu tagajirjel tekkivaid tulemusi, tuleb
kasutada makse parema kiitusekulu saavutamiseks ja sdidukite ldbisditude
vihendamiseks ning tehnoloogiaid, mis soodustavad heitekoguste vihendamist. (Parry,

Norregaard, & Heine, 2012)
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Igal juhul siisinikdioksiidi heitkogused on vaid viike osa negatiivsete keskkonnamojude
pohjustajatest, energeetikasektoris toob kiituse pdletamine kaasa lisaks siisinikdioksiidi
heidetele muid saasteaineid. Nende saasteainete korvaldamiseks tehakse eraldi
seadusandlikud ettepanekud. Autorite arvates on need saasteained pigem kui lisandid,
mida saab késitleda kiituse kasutustasude kombinatsiooni kaudu. (Parry, Norregaard, &

Heine, 2012)

Erandiks on transpordisektor, kus moned vilismdjud olenevad kiituse pdletamisest ja

teised soidukite kasutusest.

Nagu oli eelpool mainitud, ei kuulu bensiini, diislikiituse ja muude transpordikiituste
maksud transpordimaksude, vaid energiamaksude alla. (Environmental taxes - A

statistical guide, 2013)

Osades riikides voi eraldi linnades on kehtestatud erinevaid transpordimakse, nagu
nditeks ummikumaksud vOi teemaksud. Neid makseid koheldakse riikide
rahvamajanduse arvepidamises erinevalt, nditeks mdnda tasu késitletakse teenuse eest
makstud tasuna, teisi maksudena. Kui linnamaksu késitletakse rahvamajanduse
arvepidamise maksuna, peaks see olema arvestatud transpordimaksuna. (Eurostat, 2013)
Uhe osa transpordimaksetest teenitud tulust eraldatakse iildjuhul teede ehitamisele vdi
parandamisele. Suurbritannia suurem optimaalne maksumus tuleneb peamiselt
ilemddrase ummikute maksumuse eeldatavast suuremast vidrtusest. Tulude
suurendamise vajadus méngib markimisvéddrset rolli nagu ka Onnetustega seotud
vilismdjude ja kohaliku Ohusaaste puhul. (OECD, The Political Economy of
Environmentally Related Taxes, 2006)

Paljudes riikides on kehtestatud iihekordsed registreerimis- vdi impordimaksud voi
aastased sOidukimaksud, mis on oma loomu poolest sdidukite siisinikdioksiidi
eriheitmete maksud. Need maksud ei ole seotud sdidukite tegeliku kasutamisega voi
tegelike heitkogustega. Maksubaas on samasugune sdiduki tehniline vara, nagu ka
keskmine siisinikdioksiidi emissioonide kogus 100 km kohta vdi keskmine kiitusekulu
100 km kohta, mis on sageli kombineeritud koos muude sarnaste tehniliste omadustega
nagu soiduki kaal voi mootori voimsus. Neid makse tuleb pidada transpordimaksudeks,

mitte energiamaksudeks. (Eurostat, 2013)
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Kuigi sdidukimaksud ei ole Euroopa liitkmesriikides iihtlustatud, on paljud riigid
kasutusele voOtnud soidukimaksud voOi stiimulid, mis on seotud siisinikdioksiidi
heitmetega. Uheks rahaliseks stiimuliks vanade sdidukite, millel on sageli madalam
kiitusesééastlikkus ja suuremad siisinikdioksiidi heitkogused vorreldes uute sdidukitega,
eemaldamiseks on autode lammutuskavad. Naiiteks Inglismaal kestis selline kava
peaaegu aasta 2009-2010 ning selle aja jooksul on genereeritud ligikaudu 400 000 uut
autode registreerimist voi umbes 20% koigist uutest registreeritud autodest. (Brand,

Anable, & Tran, 2013)

Kuid tundlikkus siisinikdioksiidiheite suhtes on riigiti vdga erinev. Paljudes riikides (nt
Saksamaal, Belgias, Itaalias) ei ole iildse mingit siisinikdioksiidi heitkogustega seotud
maksu vOi on see viga madal, samal ajal kui teistes riikides (nt Hollandis, Taanis,
lirimaal ja Portugalis) on kas palju kdrgemad siisinikdioksiidipdhised maksud voi muud

rangemad maksusoodustused. (Kok, 2015)

Osades riikides, nagu niiteks Prantsusmaal, Soomes, Taanis, Rootsis ja Hollandis
tulevad stiimulid iihekordsest aktsiisimaksust uue auto ostmise tagajérjel, kusjuures
maksuméiér on suurem saastaja jaoks, kes saastab rohkem ja viiksem saastaja jaoks, kes

pohjustab vihem heitekoguseid. (Alberini & Bareit, 2017)

Inglismaal, Saksamaal ja Rootsis on iga-aastane registreerimisldiv seotud sdiduki
stisinikdioksiidi heitekoguse méairaga. Sellised tasud voivad olla struktureeritud nii, et
tulusid, mis on seotud maksude kehtestamisega korgetele saastajatele, kasutatakse

viiksetele emissioonitootjatele toetuste rahastamiseks. (Alberini & Bareit, 2017)

Alates 2007. aastast on mitmed Euroopa riigid, sealhulgas Holland, rakendanud
sthipdraseid maksumeetmeid, et mdjutada autode ostmise suundumust madalamate
siisinikdioksiidiheiteid tekitavate soidukite suunas. (Kok, 2015) Uute autode

kasutuselevott on oluline osa siisinikdioksiidi heitekoguse puhul.

Robert Kok uuris, kas Hollandi positsioon muutus vorreldes iilejddnud Euroopaga
seoses madala siisinikusisaldusega soidukite tehnoloogiate turulepddsuga. Hollandi ja
Euroopa vorreldi suundumusi aastatel 2000-2007 ja 2008-2013 ning need vdivad

ndidata riigipOhiste tegurite (nt maksupoliitika) mdju vorreldes iihiste Euroopa
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eksogeensete teguritega (nt majanduslangus, siisinikdioksiidi heitkoguste reguleerimine,
kiituse hinnad). 2007. aastal oli Hollandi keskmine siisinikdioksiidiheite kogus 164
g/km, kui Euroopa keskmine oli 159 g/km. Kuid kuue aasta jooksul, mil
stisinikdioksiidil pdhinevaid maksusoodustusi jark-jargult rakendati, saavutas Holland
2013. aastal Euroopas esimese koha kdige vdiksema siisinikdioksiidi heitekoguse jargi
tulemusega 109 g/km, kui Euroopa keskmine tulemus oli ligikaudu 127 g/km. Hollandi
stisinikdioksiidipdhiste maksusoodustuste puudumisel oleks uute sdiduautode keskmine
stisinikdioksiidiheide 2013. aastal ligikaudu 122 g/km kui tegelik 109 g/km 2013.
aastal. (Kok, 2015)

Alberini ja Bareit (Alberini & Bareit, 2017)_on viinud 14bi uuringu Sveitsi pdhjal, kus
on 26 erinevat autoregistreerimis maksusiisteemi, mis erinevad arvutusbaasis (nt
mootori suurus, kaal jne) ja midrades. Uuringuperioodiks olid aastad 2005-2011.
Sveitsis on 26 kantonit (osariiki), kes vastutavad iga-aastaste sdidukite
registreerimismaksude kehtestamise ja levitamise eest. Ténu sellele on voimalus muuta
selliseid tasusid, et edendada kiitusesééstlike, vihese siisinikdioksiidiheitega autode
kasutuselevottu. Uuringuperioodil ei seadnud iikski kanton sdiduki litkumisega seotud
tasude médrasid otseselt ega kaudselt ainult siisinikdioksiidi heitkoguste méédradega.
Kuid 2011. aasta 10puks oli 11 kantoni kasutusele votnud sellised maksusiisteemid,
mille eesmirk oli edendada kiitusesdistlike, vdhese siisinikdioksiidiheitega autode
kasutuselevottu. Selleks voeti kasutusele erinevad boonused ja maluseid, mis pdhinesid
kiitusesédéstlikkusel ja siisinikdioksiidi heitekoguse madral. Mitmetes kantonites
kehtestati erinevaid allahindlusi kiitusesdéstlikele autodele ja suurendasid tasusid
soiduautodele, mille heitekogus on suur. Moned kantonid rakendasid maksusoodustusi
alternatiivkiitustega autodele, nagu néiteks elektrisdidukid. Uuringus vaadeldi boonuste
mdju kasutades andmeid uute sdidukite miiiigi kohta Sveitsis aastatel 2005-2011.
Autorid soovisid nidha, kas boonused on soodustanud suhteliselt kiitusesdastlike autode
miiiimist, ning malused on takistanud ebaefektiivse kiitusekuluga ja korge emissiooniga
soidukite miiiiki. Uuringutulemused niitasid, et autode miilik reageerib boonustele ja
malustele. Siisinikdioksiidi heitmeid vidhendatakse ligikaudu 764 tonni aastas.
Registreerimistasu ithe protsendi suurenemine toob kaasa miitigi arvu 0,08% languse.
Kiitusemaksu 32% tdus tagaks sama moju kui aasta registreerimismaksu jérsult

suurenemine. Autode miiiik, mille heitkoguste méar on alla 200 g CO2/km, suureneb 18
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ithiku vorra. Seega vihenevad aastased siisinikdioksiidi heited 801 tonni. See alla iihe
protsendi vdhenemine vdhendab Zurichi kantonis miilidavate uute autode keskmise
heitkoguste taseme 158,58 g COy/km kuni 158,12 g CO»/km. Seega on muutus vidhem
kui pool grammi kilomeetri kohta. Uuringus kasutatud mudel ennustas seda, et suure
siisinikdioksiidi heitekogusega (iile 200 g/km v&i 10% uute autode puhul) autodele
maluse kehtestamine vidhendab selliste autode miiiiki ja nendega seotuid heitekoguseid.

(Alberini & Bareit, 2017)

Varasemad uuringud on ndidanud, et peamiseks viisiks, kuidas panna inimesi rohkem
kiitusesdéstlike autosid osta on erinevad maksusoodustused. Samas on see ka iiheks
enam kasutatavamaks viisiks siisinikdioksiidi heitekoguste vdhendamiseks on
tanapdeval uute autode kasutuselevott. Nende alla loetakse nii uuemaid elektri- ja
hiibriidautosid, kui ka uuemaid diisel- ja bensiinimootoriga autosid, millel on viike
stisinikdioksiidi emissioonide tase. Kiitusesddstlike autode kasulikkust on hakatud
jérjest enam inimestele tutvustama, kuid nende kasutuselevdtu suurus oleneb piirkonna
majanduslikust olukorrast. Kuigi nende kasutamine tasub ennast pikas perspektiivis dra,
on nende soetamine on iildjuhul kallim, kui diisel- v3i bensiinimootoriga auto
soetamine. Kuna peaaegu koik Euroopa riigid kuuluvad arenenud riikide nimekirja, siis
on antud t60 autor otsustanud empiirilise osa analiilisi ldbiviimiseks votta varasemate
uuringute pohjal surveteguriteks maanteetranspordist tuleneva siisinikdioksiidi
emissioonide koguse, uute autode siisinikdioksiidi emissioonide taseme ja sdiduautode

arvu mootori energiaallika jérgi.
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2. ENERGIAMAKSUDE JA KESKKONDA MOJUTAVATE
SURVEREGURITE SEOS

2.1. Energiamaksude laekumiste analiitis

Varasemad uuringud on nédidanud, et peamised keskkonda mojutavad survetegurid on
seotud energiamaksude ja sdiduautodega. Sellest ldhtudes wvalis antud t66 autor
surveteguriteks:

¢ maanteetranspordist tuleneva siisinikdioksiidi emissioonide tase,

e uute autode siisinikdioksiidi emissioonide tase,

e sdiduautode arv mootori energiaallika jargi.

Empiirilise osa peamiseks eesmérgiks on uurida seoseid energiamaksude osakaalude ja
survetegurite vahel. Analiilisi tulemustega soovib autor saada vastuse jiargmistele

uurimiskiisimustele;

e Kas ja mis suunas mdjutab energiamaksu osakaalu muut maanteetranspordist
tuleneva stisinikdioksiidi emissiooni kogust?

e Kas ja mis suunas mdjutab energiamaksu osakaalu muut uute autode
stisinikdioksiidi keskmine emissiooni taset?

e Kas ja mis suunas mdjutab energiamaksu osakaalu suurus erinevate mootori

energiaallikatega sdiduautode arvu?

Seoste uurimiseks teostab autor korrelatsioonianaliiiisi programmis Excel. Kokku on
analiilisi kaasatut 30 Euroopa riiki, kuid osade seoste uurimisel on vélja jaetud riigid,
mille kohta olid andmed puudulikud. Ko&ik andmed saadi Euroopa Komisjoni

statistikaameti andmebaasist (EUROSTAT).

Viimase kahe kiimnendi jooksul on keskkonnamaksude lackumine kasvanud. Kdige
suurema osa kogu maksusiisteemist moodustavad energiamaksud. Sellele jirgnevad

transpordimaksud. Saaste- ja ressursimakse liidetakse tavaliselt iiheks voi jéetakse
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vOrdlusest vilja, kuna nendest saadud maksutulu on suhteliselt madal, kokku
moodustavad nad ligikaudu 4% kogumaksutulust. Et saada selgema ettekujutuse
keskkonnamaksu liikide jaotuses on vilja toodud joonis 1 2015. aasta andmete pdhjal.

Energiamaksud on mirgitud sinisega, transpordimaksud oranziga ning saaste- ja
ressursimaksud halliga. Joonis on koostatud lisa 2 toodud tabeli pohjal. Lisas 3 vdib
leida tdpseid arvutatud tulemusi. Energiamaksud moodustasid 2015. aastal enamuses
véljatoodud riikides 50% kuni 90% kogu keskkonnamaksu tulust. Kdige viiksema
osakaaluga olid need Maltal, 51% ja kdige suuremaga TSehhis, 93%. Antud riikide
puhul oli keskmine energiamaksude osakaal keskkonnamaksudest 75%, kodige ldhemal
sellele on Suurbritannia, 74%. Mediaannditaja oli veidi lile keskmise, moodustas 79%
keskkonnamaksudest ja kuulus Rootsile. Transpordimaksudest moodustas suurema osa
2015. aastal Norra ja Sveits, 41% ning kdige viiksema osa Eesti, 2%. Suurem osa
ritkide transpordimaksude osakaaludest jdid 10% ja 30% vahele. Saaste- ja
ressursimaksude puhul ei ole paljudes riikides infot nende lackumiste kohta. Samuti ei
maksta osades riikides neid makse iildse vOi need jddvad alla 1% ning seetdttu ei ole
joonisel 1 neid kajastatud. Nende riikide seast, mille kohta on informatsioon olemas,
moodustasid saaste- ja ressursimaksud kdige suurema osa Ungaris ja Hollandis, 14% ja

koige viiksema osa Kiiprosel, ligikaudu 0,22%.
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Keskmine
Sveits

Norra

Island
Suurbritannia
Rootsi
Soome
Slovakkia
Sloveenia
Rumeenia
Portugal
Poola
Austria
Holland
Malta
Ungari
Luksemburg
Leedu

Liti

Kiipros
Prantsusmaa
Hispaania
Kreeka
lirimaa
Eesti
Saksamaa
Taani
TSehhi
Bulgaaria
Belgia

S
S

m Energiamaksud ™ Transpordimaksud = Saaste- ja ressursimaksud

Joonis 1. Keskkonnamaksuliikide protsentuaalne jaotus aastal 2015 Euroopa riikides
(autori koostatud Eurostat’i andmete pohjal).

Joonisel 2 on toodud energiamaksude osakaalude lackumised aastatel 1995-2016 antud
toos vaadeldavate Euroopa riikide 1dikes ja on koostatud lisas 4 toodud andmete ja
arvutuste pohjal. Joonisel on néha, et keskmised lackumised on olnud stabiilsed ja suuri
muutusi energiamaksude osakaaludes ei ole toimunud. Nende aastate jooksul on
keskmiste energiamaksude osakaalude muut olnud vaid 0,65%. Kodige vdiksem on
osakaal olnud aastal 1995 ja kdige suurem 1999. aastal Rumeenias tulemusega 10,96%.
2010. Mérkimisvéarseid muutusi ei toimunud minimaalsete tulemuste seas. Muut nende

maksimaalse ja minimaalse tulemuse vahel oli vaid 1,44%. Rohkem paistsid silma
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maksimaalsete tulemuste muutused, muut kdige madama ja korgema tulemuse vahel oli

3,71%.
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Joonis 2. Energiamaksude osakaalude laekumised protsentides aastatel 1995-2016
antud t60s vaadeldavate Euroopa riikide 1dikes (autori arvutused Eurostat’i andmete
pohjal).

Kui aga vaadata lackumiste summasid, on ndha markimisvéirseid erinevusi. Antud t66
autor arvutas, kuivord on muutunud energiamaksude lackumised kahekiimne aasta
jooksul, ehk 1995. aastast 2015. aastaks, tulemused on toodud lisas 6. Kdige suurem
muutus on olnud Eestis, kus energiamaksudest lackunud summa kasvas ligikaudu 30
korda. Aastal 1995 moodustas see 16 miljonit eurot, aastal 2015 aga 3007 miljonit
eurot. Samuti toimusid suuremad muutused Litis, Leedus ja Kiiprosel 19,67, 11,04,

10,81 korda vastavalt. Teistes riikides kasvasid lackumised enamasti 1,4-4 korda.

Kuna edasi uurib antud t60 autor kuivérd on energiamaksud mdjutanud erinevaid

keskkonda mdjutavaid survetegureid ja vaadeldavateks aastateks on enamasti 2010 ja
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2015, siis on joonisel kujutatud energiamaksude osakaalu muutused nende aastate

vahel.
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Joonis 3. Energiamaksude osakaalude muutuste vordlus aastatel 2000 ja 2015 Euroopa
ritkides, (Eurostas'i andmebaas, autori arvutused ja koostatud).

Nagu nditas joonis 2 keskmiselt ei ole toimunud suuri muutusi energiamaksude
osakaalus antud Euroopa riikide seas, ei ole samuti suuri muutusi toimunud nende
ritkides. Jooniselt 3 on néha, et osakaalude kdikumised jadvad -2,2% ja 4,5% vahele,
enamus nendest -1% ja 1% vahele. Kuid antud joonist on vaja, et vorrelda edaspidi, kas
vastab toele, et energiamaksude osakaalu muutused mojutavad keskkonda mojutavate

survetegurite muutusi.

2.2. Energiamaksu osakaalude moju keskkonda moéjutavate

surveteguritele

Et uurida, mis seosed on energiamaksude osakaalu ning keskkonda mdjutavate

survetegurite vahel, viis antud t66 autor ldbi korrelatsioonianaliilisi Excelis.
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Seos energiamaksude osakaalu ning maanteetranspordist tuleneva sisinikdioksiidi

emissioonide vahel

Uurimiskiisimus: Kas ja mis suunas mojutab energiamaksu osakaalu muut

maanteetranspordist tuleneva siisinikdioksiidi emissiooni kogust?

Analiitisi  kdigus selgus, et korrelatsioonkoefitsent energiamaksude osakaalu ja
maanteetranspordist tuleneva siisinikdioksiidi heited vahel on 2010. aastal -0,25 ja
2015. aastal -0,16, mis tdhendab, et seos nende vahel on viga ndrk. Kui vorrelda joonis
3 ja joonis 4 tulemusi vOib véita, et energiamaksude osakaalude suurenemine vdis olla
maanteetranspordist tuleneva siisinikdioksiidi heitekoguse vdhenemise pdhjuseks
Kiiprosel, Kreekas, Hollandis ja Soomes ning vastupidi energiamaksude osakaalude
vihenemine vais olla heitekoguste suurenemise pohjuseks Rumeenias, Ungaris, Norras,

Saksamaal, Sveitsis ja T3chhis.
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Joonis 4. Maanteetranspordist tuleneva CO2 heitekoguse muut protsentides aastatel
2010 ja 2015, (Eurostas'i andmebaas, autori arvutused ja koostatud).
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mmm Maanteetranspordist tuleneva CO2 emissioonide koguse muut

Energiamaksude osakaalu muut

Joonis 5. Maanteetranspordist tuleneva CO2 emissiooni koguse muut protsentides ja
energiamaksude osakaalude muut protsentides aastatel 2010 ja 2015, (Eurostas'i
andmebaas, autori arvutused ja koostatud).

Kuigi korrelatsioonianaliiiis maanteetranspordist tuleneva siisinikdioksiidi heitekoguse
ja energiamaksude osakaalu vahel ei toonud vélja seost muutujate vahel voib joonisel 5
nédha, et paljude riikide puhul on olemas vastassuunaline seos. Antud t66 autor arvutas
maanteetranspordist tuleneva siisinikdioksiidi emissioonide koguse muudu ja
energiamaksude osakaalude muudu aastatel 2010 ja 2015 ja tdi tulemused {iihisele
joonisele, et vaadata seoseid iga riigi kohta eraldi. Jooniselt on niha, et enamus riikide
puhul toimus vastassuunaline seos, ehk siis kui siisinikdioksiidi emissioonide kogus
kasvas, langes energiamaksude osakaalu muut ja vastupidi. Samasuunaline seos oli
joonise pohjal Luksemburgis, Hollandis, Rumeenias, Sloveenias, Slovakkias, Rootsis ja
Norras. Autor otsustas teha uued korrelatsioonanaliilisid vastavalt joonisel kujutatud
tulemustele, eraldi vastassuunaliste ja samasuunaliste seoste uurimiseks. Uued
korrelatsioonikordajad néditavad, et joonise jirgi vastassuunalise seosega riikide vahel
on tugev vastassuunaline seos, sest nende korrelatsioonikoefitsent on — 0,59 ning void
jareldada, et antud riikide puhul energiamaksude osakaalude suurenemine vdib olla

pohjuseks  maanteetranspordist  tuleneva  siisinikdioksiidi  emissioonidekoguse
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suurenemises. Statistilise analiiiisi tulemuse pdhjal voib jireldada, et antud riikides aitab
energiamaksude osakaalu tdostmine vidhendada maanteetranspordist tuleneva
emissioonide kogust. Ulejidsnud riikide vahel (Luksemburg, Holland, Rumeenia,
Sloveenia, Slovakkia, Rootsi, Norra) on viga tugev positiivne seos
korrelatsioonkoefitsendiga 0,95, millest voib jéareldada, et energiamaksude osakaalude
suurenemine vOib olla kasvava siisinikdioksiidi emissioonide pdhjuseks ning nendes
riikkides on vaja energiamaksude osakaal vdhendada, et langeks maanteetranspordist

tulenev siisinikdioksiidi kogus.

Energiamaksude osakaal ja uute autode siisinikdioksiidi keskmine emissiooni tase

Uurimiskiisimus: Kas ja mis suunas mdjutab energiamaksu osakaalu muut uute autode

susinikdioksiidi keskmine emissiooni taset?

Antud kiisimusele vastuse leidmisel jiid vilja Sveits ja Norra, kuna nende riikide kohta

andmeid ei olnud.

Joonisel 6 on ndha, kuidas on muutunud uute autode siisinikdioksiidi keskmine
emissiooni tase 2015. aastal vorreldes 2010. aastaga. Kdikide riikide puhul on ndha
taseme langust. Kdige suurem muutus on toimunud Kreekas, kus siisinikdioksiidi
keskmine tase langes 37,3 g/km. Samuti on suuremad muutused toimunud Hollandis,
34,6 g/km vorra ja Kiiprosel, 30,1 g/km. Antud to0 teoreetilises osas tdi autor vélja
Robert Kok’i (Kok, 2015) uuringu tulemused, kus uuriti, kuidas siisinikdioksiidil
pohinevad maksusoodustused aitasid kaasa siisinikdioksiidi heidete védhenemisele.
Tulemuseks oli 2013. aasta kdige véiksem siisinikdioksiidi heitekoguse tase Euroopas,
tulemusega 109 g/km. Antud t66 autori joonise pdhjal voib jireldada, et Hollandis
tehakse oOigeid otsuseid seoses heitekoguse vdhendamisega, kuna 2015. aastal oli
tulemuseks 101,2 g/km ja see oli kodige vdiksem tulemus antud t60s vaadeldavate

Euroopa riikide seas. Aastast 2013 on tase langenud veel 7,8 g/km vdrra.
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Joonis 6. Uutest autodest tulenev CO» keskmine emissiooni tase g/km aastatel 2010 ja
2015 (Eurostat'i andmebaas, autori koostatud).

Korrelatsioonianaliiiis néitas, et 2010. aastal oli energiamaksude osakaalu ja uute autode
stisinikdioksiidi keskmine emissiooni tase vahel tugev seos, korrelatsioonikoefitsendiga
0,64. Selle tulemuse pdhjal on koostatud joonis 7, kus on néha, et muutujate vahel on
suhteliselt tugev positiivne korrelatsioon. Suurema energiamaksude osakaaluga kaasneb
ka suurem suisinikdioksiidi emissioonide tase. 2015. aastal oli seos samuti olemas, kuid

seose tugevus langes. Uueks korrelatsioonikoefitsendiks tuli 0,34.
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Joonis 7. Energiamaksu osakaalu (protsentides) ja uutest autodest tulenev CO2
keskmine emissiooni taseme (g/km) vaheline seos aastal 2010. (Eurostat'i andmebaas,
autori koostatud).

Antud t66 autor arvutas uutest autodest tuleneva keskmise siisinikdioksiidi
emissioonide koguse muudu ja energiamaksude osakaalude muudu aastatel 2010 ja
2015 ja tdi tulemused iihisele joonisele, et vaadata seoseid iga riigi kohta eraldi.
Jooniselt 8 on nidha, et osad muudud on liikunud iihes suunas, osad vastassuunas.
Korrelatsioonianaliiiisi tulemuseks tuli — 0,52, seega on {iildiselt nende riikide vahel
tugev negatiivne seos ning voib jdreldada seda, et energiamaksude osakaalu muudu
suurenedes, vdheneb uute autode keskmise siisinikdioksiidi koguse muut. Kui jagada
riigid  kaheks  muutude suuna  jirgi, siis  vastassuunaliste =~ muutude
korrelatsioonikoefitsendiks tuleb — 0,86, mis nditab tugevat vastassuunalist seost ja
tahendab, et energiamaksude osakaalu muudu langedes, suureneb uute autode keskmine
siisinikdioksiidi  koguse muut. Samasuunalise muuduga riikide puhul tuli
korrelatsioonikoefitsendiks — 0,28, mis viitab sellele, et muutujate vahel on nork

negatiivne seos.
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mmm Uute autode keskmise CO2 emissiooni koguse muut

- Energiamaksude osakaalu muut

Joonis 8. Uute autode keskmine CO> emissiooni koguse muut protsentides ja
energiamaksude osakaalude muut protsentides aastatel 2010 ja 2015, (Eurostas'i
andmebaas, autori arvutused ja koostatud).

Energiamaksude osakaal ja sdiduautode arv mootori energiaallika jirgi

Uurimiskiisimus: Kas ja mis suunas mdjutab energiamaksu osakaalu suurus erinevate

mootori energiaallikatega sdiduautode arvu?

Paljud autorid arutavad selle iile, millise energiaallikaga mootor on energiatdhusam ja
seega madalama siisinikudioksiidi heite kogusega. Lisaks bensiini ja diislikiitusele
hakatakse itha enam tdhelepanu podrama muude energiaséddstlikutele allikate pdhjal
tootavatele autodele, nagu niiteks elektriautod ja hiibriidautod. Kuna autod on peamised
siisinikdioksiidi heidete tootjad, rakendatakse neile siisinikdioksiidi heite maksud. Need
maksud kuuluvad energiamaksude alla, seega uurib antud t66 autor, kas suurem
energiamaksude osakaal aitab vihendada bensiini ja diislikiituse baasil tootavate autode

arvu ja suurendada energiasddstlikumate autode kasutust.
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Autor uuris lisas 8 toodud andmeid, kus on vilja toodud sdiduautode arv mootori
energiaallikate jdrgi aastal 2015. Lisaks sellele vaatas autor lisas 4 toodud

energiamaksude osakaale aastal 2015. Riike, mille kohta andmed puudusid jéeti vilja.

Korrelatsioonanaliiis ei nédidanud seoseid energiamaksu osakaalude ja bensiini,
diislikiituse, hiibriidautode (elekter+bensiin ja elekter+diisel) ja koikide energiaallikate
pohjal todtavate autode vahel. Seos oli vaid energiamaksu osakaalude ja elektrienergia
pohjal toctavate autode vahel, kus korrelatsioonikoefitsendiks tuli - 0,36, mis néitab
vastassuunalist seost muutujate vahel. Seega voib arvata, et energiamaksude suurenedes

elektriautode arv viheneb ja vastupidi.

Kuna tulemused ei ole piisavalt informatiivsed otsustas antud t66 autor vorrelda ka
varasemate aastate andmeid ja seoseid. Andmed bensiini, diiselkiituse ja elektrienergia
baasil tootavate autode arvu kohta on saadaval vaid aastatel 2013-2016. Autor jéttis
analliiisist vélja riigid, mille kohta olid puudulikud andmed. Nagu ka esimese
korrelatsioonianaliiiisi puhul, oli iile kdigi tulemuste seos vaid energiamaksude osakaalu

ja elektrienergia pdhjal tootavate autode vahel, korrelatsioonikoefitsendiga — 0,37.

(Brand, Anable, & Tran, 2013) uuringu tulemustest selgus, et parim viis vihese
siisinikdioksiidiheitega transporsisiisteemi saavutamiseks on tugevad hinnatdusu
signaalid. Seega v0ib oletada, et energiamaksude tdus voib tulevikus anda tugevamaid

seoseid sdiduautode mootori energiaallikaga.

Kui arvestada varasemate uuringute tulemusi, voib oletada, et energiamaksude osakaalu
suurenemine aitab vidhese siisinikdioksiidiheitega transporsisiisteemi saavutada, kuid
antud t60 autori korrelatsioonianaliiiis andis tulemuseks, et suurema keskkonnamaksude

osakaaluga kaasneb viiksem elektrienergia pohjal todtavate arvude osakaal.
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KOKKUVOTTE

Ténapdeval on iiheks tdhtsamaks iilesandeks maailmas on keskkonna sdilitamine, et
saaks toimuda edasine maailmaareng. Keskkonnaprobleemid toovad endaga kaasa
véalismdjusid. Vilismdjud vdivad olla nii positiivsed kui ka negatiivsed. Positiivne
vilismdju voib kaasneda sellega, et ettevotte kasutab energiasddstlikke vahendeid,
aidates sellega kaasa keskkonna séilitamisele. Negatiivne vilismdju tekib néiteks kiituse
poletamisest, mille korral eralduvad Ohku kahjulikud emissioonid ja pdhjustavad
erinevaid keskkonnaprobleeme, nagu nditeks kliimamuutus. Ehk siis liks viisidest

keskkonnaprobleemide kdrvaldamiseks on vihendada negatiivseid vilismojusid.

Kuna vilismdjude on oma olemuselt turutdrked, on nende kdrvaldamiseks vaja riigi
sekkumist. Euroopa Liidu keskkonnapoliitika alguseks peetakse Stockholmi
Deklaratsiooni vastu vdtmise Uhendatud Rahvaste Organisatsiooni esimesel
inimkeskkonna konverentsil ning Euroopa Uhenduse liikmesriikide tippkohtumise
Pariisis 1972. aastal, mille tulemusel sonastati keskkonnapoliitika pohimdtted ja
eesmirgid. Riik saab sekkuda kasutades turupdhiseid vahendeid, ehk kehtestades trahve
ja makse ja kasutades regulatsioone ning viies ldbi maksureformi. Uks tihtsamaid
keskkonnapoliitilisi kiisimusi viimastel aastatel on olnud roheline maksureform, mille
pohjustajateks oli majandussiisteemi poolt looduse iiletarbimine ja t66jou alatarbimine.
Eduka rohelise maksureformi tulemuseks oodati vdhenenud t6otust, paranenud
keskkonnaseisundit ja majanduse suurenenud konkurentsivdimet. Paolo Agnolucci viis
1abi uuringu, mille pdhjal joudis jéreldusele, et keskkonna maksureform on sobiv
poliitiline raamistik energiatarbimise ja siisinikdioksiidi heitekoguste vidhendamiseks,

jéttes samal ajal t06hdive taseme kvalitatiivselt muutumatuks.

Maksusiisteemil on peamiselt kaks olulist eesmérki: fiskaalne, ehk rahaliste vahendite
kogumine ja reguleeriv, ehk majandussubjektide kditumise mojutamine. Mdju voib olla

nii efektiivne kui ka ebaefektiivne. Uheks kasutatavaks maksuliigiks on korrigeerivad

40



maksud, mis tihest kiiljest koguvad tulusid ja teisest kiiljest parandavad ressursside

jaotamise efektiivsust.

Maksud ei ndua ilmtingimata tekkinud heitekoguste summa kindlaks méddramise.
Regulatsioonid aga kehtestavad kindlaid piiranguid. Mitmed uuringud on vélja toonud,
et regulatiivseid meetmeid jdrgivatel asutustel ei ole stiimuleid heitekoguste
vihendamiseks, sest puuduvad otsesed rahalised tagajirjed. Turupdhised vahendid aga
vastupidi loovad stiimuleid saastekontrolli jaoks, sest normide rikkumine vdib muutuda
saastaja jaoks vidga kalliks. Uuringud on ndidanud, et kdige tdohusam viis
keskkonnakaitseliste eesmirkide saavutamiseks on kombineerida turupdhiseid

vahendeid ja muid keskkonnaalaseid meetmeid.

Lisaks positiivsetele tagajargedele vOis mitmes uuringus leida negatiivseid tagajirgi.
Maksud vodivad pohjustada ebaseadusliku kditumist, nditeks kahjuliku priigi pdletamist.
Samuti on saasteallikate koguste kokku lugemine tihti keeruline voi isegi vdimatu.

Seega on osades olukordades kasulikum kasutada saastekontrolliseadmeid.

Kuna keskkonnamaksude maksubaas on véga lai, grupeeritakse need valdkondade jargi:
energiamaksud, transpordimaksud, saastemaksud ja ressursimaksud, kusjuures kahte
viimast maksuvaldkonda, ihendatakse sageli iiheks grupiks, sest nendest saadud tulu on
suhteliselt madal, tavaliselt ligikaudu 4%. Igal keskkonnamaksu liigil on oma

maksubaas.

T60 empiirilises osas uuriti seoseid energiamaksude osakaalude ja keskkonda
mdjutavate survetegurite vahel. Keskkonnamaksudest valis autor analiilisiks
energiamaksud, kuna kdige suurema osa kogu maksusiisteemist moodustavad

energiamaksud.

Statistilise analiiiisi tulemuse pdhjal voib jireldada, et antud riikides voib
energiamaksude osakaalu tdostmine vidhendada maanteetranspordist tuleneva
emissioonide kogust. Sellistle riikidel nagu, Luksemburg, Holland, Rumeenia,
Sloveenia, Slovakkia, Rootsi, Norra on viga tugev positilvne seos
korrelatsioonkoefitsendiga 0,95, millest vdib jéareldada, et energiamaksude osakaalude

suurenemine vOib olla kasvava siisinikdioksiidi emissioonide pdhjuseks ning nendes
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riikkides on vaja energiamaksude osakaal vdhendada, et langeks maanteetranspordist

tulenev siisinikdioksiidi kogus.

Korrelatsioonianaliiiis néitas, et 2010. aastal oli energiamaksude osakaalu ja uute autode
stisinikdioksiidi keskmine emissiooni tase vahel tugev seos, korrelatsioonikoefitsendiga
0,64. Suurema energiamaksude osakaaluga kaasneb ka suurem siisinikdioksiidi

emissioonide tase.

Samuti voib jéreldada, et uuringusse kaasatud riikides energiamaksude osakaalu muudu
suurenedes, vidheneb uute autode keskmise siisinikdioksiidi koguse muut, kuna
korrelatsioonianaliiiisi tulemuseks tuli — 0,52. Jooniselt 8 on nédha, et osad muudud on
litkkunud iihes suunas, osad vastassuunas. Kui jagada riigid kaheks muutude suuna jérgi,
siis vastassuunaliste muutude korrelatsioonikoefitsendiks tuleb — 0,86, mis néitab
tugevat vastassuunalist seost ja tidhendab, et energiamaksude osakaalu et
energiamaksude osakaalu muudu langedes, suureneb wuute autode keskmine

stisinikdioksiidi koguse muut.

Tulemused, mis olid seotud energiamaksude osakaalu ja mootori energiaallika
klassifikatsiooni jirgi jagatud sdiduautode arvuga, ei olnud piisavalt informatiivsed ja
vajaksid pdhjalikumat uurimist. Seos oli vaid energiamaksu osakaalude ja elektrienergia
pohjal toctavate autode vahel, kus korrelatsioonikoefitsendiks tuli - 0,36, mis néitab
vastassuunalist seost muutujate vahel. Seega voib arvata, et energiamaksude suurenedes

elektriautode arv viheneb ja vastupidi.
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LISAD

Lisa 1. Bakalaureusetoos valja toodud Euroopa riigid, autori

koostatud
Riik E}lroopa Liiduga
liitumisaasta

Belgia 1958
Bulgaaria 2007
T8ehhi 2004
Taani 1973
Saksamaa 1958
Eesti 2004
lirimaa 1973
Kreeka 1981
Hispaania 1986
Prantsusmaa 1958
Itaalia 1958
Kiipros 2004
Lati 2004
Leedu 2004
Luksemburg 1958
Ungari 2004
Malta 2004
Holland 1958
Austria 1995
Poola 2004
Portugal 1986
Rumeenia 2007
Sloveenia 2004
Slovakkia 2004
Soome 1995
Rootsi 1995
Suurbritannia 1973
Island

Norra

Sveits

46



Lisa 2. Keskkonnamaksude osakaalud kogutulust aastatel 2000
ja 2015

Riik Energiamaksud Transpordimaksud resssgsifl_al{(zu d

2000 2015 2000 2015 2000 2015
Belgia 3,04 2,72 1,74 1,46 0,41 0,25
Bulgaaria 7,88 8,78 0,52 0,98 0,02 0,23
TSehhi 6,05 5,63 0,72 0,4 0,16 0,05
Taani 5,65 4,68 3,59 3,26 0,71 0,49
Saksamaa 4,83 3,98 0,8 0,81 0 0
Eesti 3,96 7,11 0,68 0,18 0,79 0,86
lirimaa 4,3 4,81 4,28 3 0 0,07
Kreeka 4,09 7,67 2,31 1,96 0 0
Hispaania 4,98 4,67 1,24 0,68 0,05 0,23
Prantsusmaa 3,98 3,69 0,54 0,56 0,3 0,27
Kiipros 2,39 6,86 6,65 2,04 0 0,02
Lati 6,16 10,22 0,73 1,49 0,73 0,31
Leedu 5,64 5,7 2,15 0,29 0,15 0,34
Luksemburg 6,55 4,32 0,3 0,35 0 0,07
Ungari 5,88 4,94 0,95 0,95 0,39 0,99
Malta 4,71 4,51 7,79 3,55 0 0,72
Holland 4,54 4,96 3,35 2,71 1,29 1,21
Austria 3,51 3,46 1,92 1,93 0,09 0,05
Poola 5,19 6,81 0,53 0,64 0,62 0,52
Portugal 4,58 4,79 3,15 1,69 0 0,05
Rumeenia 9,8 7,74 0,2 0,9 1,1 0,02
Sloveenia 6,5 8,88 1,16 1,24 0,16 0,42
Slovakkia 5,76 4,83 0,71 0,56 0 0,08
Soome 4,19 4,51 2,35 2,01 0,09 0,11
Rootsi 4,5 3,98 0,65 1,02 0,23 0,07
Suurbritannia 6,16 5,23 1,52 1,67 0,13 0,22
Island 2,97 3,25 4,69 1,08 0,82 0,41
Norra 4,32 3.4 2,86 2,5 0,29 0,25
Sveits 4,01 3,49 2,08 2,52 0,1 0,11
Keskmine 5,04 5,37 2,07 1,46 0,30 0,29

Allikas: (Eurostat); autori koostatud.
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Lisa 3. Keskkonnamaksude protsentuaalne jaotus aastatel 2000
ja 2015

. Energiamaksud Transpordimaksud Saas:te— Ja
Riik ressursimaksud

2000 2015 2000 2015 2000 2015
Belgia 59% 61% 34% 33% 8% 6%
Bulgaaria 94% 88% 6% 10% 0% 2%
Tsehhi 87% 93% 10% 7% 2% 1%
Taani 57% 56% 36% 39% 7% 6%
Saksamaa 86% 83% 14% 17% 0% 0%
Eesti 73% 87% 13% 2% 15% 11%
lirimaa 50% 61% 50% 38% 0% 1%
Kreeka 64% 80% 36% 20% 0% 0%
Hispaania 79% 84% 20% 12% 1% 4%
Prantsusmaa 82% 81% 11% 12% 6% 6%
Kiipros 26% 77% 73% 23% 0% 0%
Liti 81% 85% 10% 12% 10% 3%
Leedu 1% 90% 27% 5% 2% 5%
Luksemburg 95% 91% 4% 7% 0% 1%
Ungari 82% 72% 13% 14% 5% 14%
Malta 38% 51% 62% 40% 0% 8%
Holland 49% 56% 36% 31% 14% 14%
Austria 64% 64% 35% 36% 2% 1%
Poola 82% 85% 8% 8% 10% 7%
Portugal 59% 73% 41% 26% 0% 1%
Rumeenia 88% 89% 2% 10% 10% 0%
Sloveenia 83% 84% 15% 12% 2% 4%,
Slovakkia 89% 88% 11% 10% 0% 1%
Soome 63% 68% 35% 30% 1% 2%
Rootsi 84% 79% 12% 20% 4% 1%
Suurbritannia 79% 74% 19% 23% 2% 3%
Island 35% 68% 55% 23% 10% 9%
Norra 58% 55% 38% 41% 4% 4%
Sveits 65% 57% 34%, 41% 2% 2%

Allikas: (Eurostat); autori arvutused, koostatud.
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Lisa 4. Energiamaksude osakaalude laekumised protsentides aastatel 1995-2016

Riik 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Belgia 3,31 3,41 3,36 3,27 3,17 3,04 2,97 2,88 3,01 3,15
Bulgaaria 5,36 3,28 4,7 6,66 7,19 7,88 7,75 7,25 8,34 8,56
Tsehhi 6,17 6,04 5,83 5,83 6,12 6,05 6,4 6,04 6,14 6,4
Taani 4,34 4,6 4,47 5,45 5,73 5,65 6 6,09 5,96 5,77
Saksamaa 4,33 4,36 4,28 4,16 4,56 4,83 5,27 5,43 5,76 5,56
Eesti 1,55 3,04 3,48 4,67 4,14 3,96 525 4,8 4,96 5,71
lirimaa 4,97 4,94 4,94 5,02 4,79 4,3 3,94 4,23 4,06 4,32
Kreeka 7,93 7,86 6,93 591 5 4,09 4,21 3,95 4,04 3.9
Hispaania 5,41 5,35 5,15 5,39 5,31 4,98 4,77 4,74 4,69 4,43
Prantsusmaa 4,47 4,38 4,31 4,32 4,17 3,98 3,69 3,94 3,83 3,82
Kiipros 1,98 2,06 1,93 1,95 2,01 2,39 3,19 3,25 6,12 6,44
Liti 3,05 4,94 5,56 7,84 6,35 6,16 5,71 6,12 6.8 7,34
Leedu 3,98 4,08 4,05 5,27 6,54 5,64 6,23 6,89 6,88 6,23
Luksemburg 7,23 7,07 6,87 6,79 6,71 6,55 6,55 6,52 6,74 7,61
Ungari 5,47 5,27 5,47 7,04 6,82 5,88 5,58 5,47 5,22 5,07
Malta 3 3,08 4,38 5,93 5,45 4,71 4,84 4,22 3,81 3,69
Holland 3,96 4,18 4,5 4,51 4,55 4,54 4,68 4,65 4,77 5,01
Austria 3,27 3.2 3,59 3,37 3.4 3,51 3,63 3.8 3,95 4,12
Poola 3,21 3,62 3,46 4,02 4,93 5,19 5,19 5,88 6,3 6,7
Portugal 7,92 7,62 7 7,11 6,36 4,58 5,34 5,99 6,15 6,17
Rumeenia 5,07 5,34 8,68 8,71 10,96 9.8 6,66 6,09 7,15 7,73
Sloveenia 7,93 8,69 9,38 10,34 8,51 6,5 7,23 7,04 6,71 6,68




Slovakkia 5,18 4,76 4,85 4,59 5,01 5,76 5,17 5,67 6,45 6,92
Soome 4,61 4,47 4,93 4,7 4,79 4,19 4,35 4,43 4,47 4,44
Rootsi 4,95 5,29 4,99 5,05 4,76 4,5 4,79 5,09 5,09 4,95
Suurbritannia 6,39 6,47 6,33 6,5 6,47 6,16 5,89 5,89 5,7 5,48
Island 3,31 3,07 2,97 2,72 2,56 2,41 2,38
Norra 5,32 5 5,33 5,1 4,91 4,32 4,22 4,08 4,08 3,58
Sveits 4,19 4.2 3,92 4,23 4,28 4,01 3,94 3,79 3,91 3,87
Keskmine 481 4,88 5,10 5,42 5,38 5,04 5,04 5,06 5,29 5,38
Mediaan 4,78 4,68 4,89 5,10 5,00 4,71 5,17 5,09 5,22 5,48
Min 1,55 2,06 1,93 1,95 2,01 2,39 2,72 2,56 2,41 2,38
Max 7,93 8,69 9,38 10,34 10,96 9,80 7,75 7,25 8,34 8,56

Allikas: (Eurostat); autori arvutused, koostatud.

: andmed ei ole saadaval




Lisa 5. Energiamaksude laekumised miljonites eurodes aastatel 1995-2016

Riik 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Belgia 3 303,63 3 450,06 3 474,55 3 556,54 3 598,7 36139 36322 3 665,1 38939 4309.,9 44
Bulgaaria 166,91 74,85 120,88 245,63 278,16 348,69 370,93 351,96 475,5 567.8 60
TSehhi 976,57 1 062,22 1 069 1 125,75 1235,71 132021 1 569.45 1 758,64 1 851,47 213145 249
Taani 2953,18 3 287,45 3 308,22 4 203,11 4 734,38 4 891,97 5252.,63 5 429,63 542937 5594,16 536
Saksamaa 34720,1 | 3513454 | 34171,68| 34099,15 39 297 42 507 45 412 46 897 50 473 48 703 46
Eesti 16,2 38,84 53,23 79,75 72,52 76,06 111,39 116,69 133.9 173,76 21
lirimaa 887,67 1001,31 119785 1307,98 1434,51 1491,34 1435,77 1 674,01 1762,91 2 084,22 221
Kreeka 2 462,94 2 688,79 2 700,84 2 450,04 232738 2 040,67 2142 2233 2382 2424 2
Hispaania 8 160,06 8 789,87 8 784,36 9 937,33 10 703 10 956 11218 12 089 12 786 13 303 13
Prantsusmaa 23891,71 | 2488859 | 2495624 26 070,7 26 704 26 404 25317 27 540 27 477 28 700 28
Kiipros 37,39 39,65 38,79 45,06 50,35 70,57 103,66 110,08 226,76 264,35 28
Liti 38,54 68,42 98,7 159,89 140,15 156,46 153,57 174,27 197,21 238,44 20
Leedu 56,42 73,44 113,11 173,33 220,09 216,91 249.9 303,27 328,55 332,91 36
Luksemburg 446,78 451,49 461,74 483,17 532,53 584,55 608,57 635,49 689,39 808,02 86
Ungari 780,97 762,13 861,54 1153,28 120526 1180,15 127249 14692 1470,56 1573,75 189
Malta 23,43 23,64 40,47 54,25 58,35 58,57 65,97 61,45 56,29 56,47 6
Holland 524544 5 699,46 6 264,83 6 564,47 7271 7 745 8 225 8 341 8711 9 445 10
Austria 2 587,66 2 6553 3 045,28 2 965,79 3 099,88 32882 3 634,93 3 801,01 4 009,3 4 330,14 435
Poola 1311,15 1713,18 1801,1 2 256,61 2 818,99 327628 3 743,36 421242 4 058,78 4 549,13 556
Portugal 227022 2 375,06 2 331,87 257422 2533.48 1977,63 241631 2900,71 3084,72 3139,02 315
Rumeenia 403,46 403,88 727.8 945,02 1 160,05 121775 871,83 843,72 1 058,24 1312,61 146




Sloveenia 497,39 550,84 623,99 758,93 676,09 524,98 622,28 658,92 662,76 698,53 70
Slovakkia 313,06 313,36 343,45 337,9 341,34 435,99 405,33 491,1 634,7 762,36 82
Soome 2 134,99 2 153,53 2 510,13 2 541,63 2 710,94 2 628,44 2 720,25 28539 2 882 2956 2
Rootsi 4 664,43 5 863,74 5719,32 5918,08 5995 6 270,07 6 059,79 6 519,41 6 872,38 7 023,66 710
Suurbritannia 20 335,67 22 242,57 27427,42 31 401,62 34 201,66 37 965,15 36 604,11 36 860,52 342924 36 373,15 36 07
Island 72,87 78,07 83,25 84,18 92,74 104,12 84,97 85,67 86,14 96,32 13
Norra 25439 2 672,45 3 136,96 2 884,16 3102,86 3366,86 3455,22 3594,54 3434,96 323237 361
Sveits 2 822,61 2 855,55 2 556,17 2 954,32 310749 3279,79 3 328,8 3368,73 32975 3 280,74 330
Keskmine 4 280,2 4 531,5 47594 50804 5507,0 5793,0 5 899,6 6173,8 6 300,6 6 498,8 65
Mediaan 1311,15 1713,18 1 801,10 2 256,61 232738 1 977,63 2 142,00 2 233,00 2 382,00 2 424,00 251
Min 16,20 23,64 38,79 45,06 50,35 58,57 65,97 61,45 56,29 56,47 6
Max 34 720,10 35 134,54 34 171,68 34 099,15 39 297,00 42 507,00 45 412,00 46 897,00 50 473,00 48 703,00 46 89

Allikas: (Eurostat); autori arvutused, koostatud.



Lisa 6. Energiamaksude laekumiste muutus aastal 2015 vorreldes aastaga 1995

Riik % kordades

Belgia 161% 1,61
Bulgaaria 693% 6,93
Tsehhi 331% 3,31
Taani 204% 2,04
Saksamaa 139% 1,39
Eesti 3032% 30,32
lirimaa 339% 3,39
Kreeka 218% 2,18
Hispaania 214% 2,14
Prantsusmaa 161% 1,61
Kiipros 1081% 10,81
Liti 1967% 19,67
Leedu 1104% 11,04
Luksemburg 193% 1,93
Ungari 272% 2,72
Malta 590% 5,90
Holland 244% 2,44
Austria 202% 2,02
Poola 745% 7,45




Portugal 140% 1,40
Rumeenia 862% 8,62
Sloveenia 256% 2,56
Slovakkia 393% 3,93
Soome 195% 1,95
Rootsi 167% 1,67
Suurbritannia 230% 2,30
Island 248% 2,48
Norra 179% 1,79
Sveits 209% 2,09

Allikas: (Eurostat); autori arvutused, koostatud.




Lisa 7. Maatranspordist tulenevate susinikdioksiidi heidete
kogused tonnides aastatel 2010 ja 2015

Riik 2010 2015 Muut %des
Leedu 4368289 | 7260004 66%
Sveits 6028083 | 7376288 22%
Bulgaaria 3786279 | 4599477 21%
Rumeenia 5130041 | 6227580 21%
Norra 5020592 | 5849024 17%
Ungari 2236539 | 2570784 15%
Portugal 3645100 | 4154700 14%
Eesti 914828 | 1040735 14%
Poola 14 569 952 | 15764 129 8%
Sloveenia 3753464 | 3999 925 7%
Tsehhi 5023529 | 5316119 6%
lirimaa 2587578 | 2724820 5%
Saksamaa 15639639 | 16202248 4%
Austria 3557860 | 3589600 1%
Belgia 2925288 | 2949491 1%
Suurbritannia | 21272456 | 21355571 0%
Liti 2070494 | 2039655 -1%
Malta 82 200 80 112 -3%
Holland 6224563 | 5667783 9%
Prantsusmaa 22136540 | 19 091 554 -14%
Taani 3874445 | 3134830 -19%
Kreeka 5769450 | 4491890 22%
Rootsi 3660760 | 2849471 22%
Hispaania 35123675 | 27217754 -23%
Soome 4387933 | 3296085 -25%
Kiipros 203 226 148 132 27%
Slovakkia 4157180 | 2850241 -31%
Luksemburg 249 500 130 000 -48%

Allikas: (Eurostat); autori arvutused, koostatud.



Lisa 8. Soiduautode arv mootori energiaallikate jargi ja
korrelatsioonikoefitsent vorreldes energiamaksude osakaaluga
aastal 2015

Erinevad Hiibriid Hiibriid
Riik allikad Bensiin Diisel Elekter elekter+ elekter+
kokku bensiin diisel
Belgia 5623579 | 2120228 3460776 2 871 28 901 3250
Bulgaaria 3162037 | : :
TSehhi 5115316 | 3292863 1 807 953 713
Saksamaa 45071000 | 29 825000 | 14 532 000 26 000
Eesti 676 596 434 041 241 054 1116 2 409 17
lirimaa 2 060 170 1120410 917 690 1120
Kreeka 5107620 | : :
Hispaania 22355549 | 9696611 | 12 645 648 5243 60911 1061
Prantsusmaa | 32326000 | 9 540000 | 22 548 000 43 000 177 000 53 000
Kiipros 487 692 427 077 60 592 23 2421 0
Liti 679 048 287 301 337 453 211 12 0
Leedu 1 244 063 325 309 783 606 169 0 0
Luksemburg 381103 130 812 248 770 580 2 266
Ungari 3196856 | 2272447 888 874 342 0
Malta 275 380 189 345 85178 136 423
Holland 8100864 | :
Austria 4748048 | 2033924 | 2703999 5032 13 327 1028
Poola 20723423 | 11315095 6 090 488 7 765 326 977
Portugal 4722963 | 2197309 | 2475505 1 398 13 163 3520
Rumeenia 5155000 | 3242000 1 906 000 4 000
Sloveenia 1 078 740 594 630 473 670 290
Slovakkia 2034574 | :
Soome 3234860 | 2445118 783 760 657 10 317 320
Rootsi 4668262 | 3008460 1 383 982 4765 41 640 1104
Suurbritannia | 30250294 | 18 747 234 1438 382 24 683 235 554 9 531
Norra 2 610000 1296 000 1 244 000 69 000
Sveits 4458000| 3219000 1217 000 8 000 45 000 3 000
Korrelatsioon | -0,2459179 | -0,1868589 | -0,2876154 | -0,3585855 | 0,03002738 | -0,2478577

: andmed ei ole saadaval

Allikas: (Eurostat); autori arvutused, koostatud.




SUMMARY

THE ROLE OF ENVIRONMENTAL TAXES IN THE EUROPEAN COUNTRIES
PAYMENT SYSTEM

Nika Davodik

Nowadays the Environmental problems are one of the most topical issues, as its
consequences affect the quality of life and sustainability of humanity. Global
environmental problems include climate warming, ozone depletion, population
problems, waste problems, energy problems, water pollution, soil erosion and
desertification, destruction of many plant and animal species, acid rain. Most of these
problems are caused by human activity. The rapid growth of the population lead to
higher consumption, which also increases food and water scarcity, waste and energy
consumption. More natural resources are being used to produce energy, whose mining
often causes environmental pollution. The non renewable resources are going to end
soon. Since the 20th century, rapid scientific and technological progress in development
has been taking place and the use of intensified natural resources has led to increased
environmental pollution and progressive climate change. From the beginning of the last
century to the year 2005, the near-surface temperature has risen by about 0.74 ° C. By
2100, climate warming is expected to rise by 1.1-6.4 °C. (Working Group I of the
Intergovernmental Panel on Climate Change, 2007) Therefore, one of the most
important tasks in climate policy in Estonia and elsewhere in the world is the prevention
and adaptation of global warming, as well as solving other environmental problems.
Therefore, environmental taxes are intended to make consumption and production more

environmentally friendly and economically efficient.

The topic is particularly interesting because environmental problems that are very
different today are subject to different environmental taxes. Both taxes on
environmental taxes and various factors that cause environmental problems are very

high. The author of this paper wants to study whether the taxes are giving any results in
3



solving environmental problems or not. If the factors which by their very nature are the

cause of environmental problems, are related to the share of environmental taxes.

The aim of the work is to assess the relationship between environmental taxes and

pressures affecting the environment among European countries

Research tasks:

* Explain the nature of environmental taxes;

* Explain the reasons for economical use of environmental taxes;

* Explain the nature of environmental taxes (energy, transport, pollution, resource taxes)
based on past research and literature;

» Investigate the relationship between energy taxes and various environmental
pressures;

* On the basis of the results, analyze how the energy taxes have influenced the pressures

affecting the environment.

Bachelor's thesis is divided into two parts. The theoretical part gives an overview of
environmental taxes and the nature of these species. In this thesis The economic
theoretical reasons for the use of environmental taxes in general and for each tax
category are brought out separately. The nature of external influences, their causes and
ways of coping with them are explained. External influences can be both positive and
negative. Positive external influences can be attributed to the fact that the company
which uses the energy-saving resources, thereby contributing to maintaining the
environment. Negative external influences arise, for example, from fuel combustion,
which produces harmful emissions to the air and causes various environmental
problems, such as climate change. Perhaps one of the ways to eliminate environmental
problems is to reduce negative externalities. As external influences are market failure in
their nature, state intervention is needed to eliminate them. The beginning of the
European Union's environmental policy is considered to be the adoption of the
Stockholm Declaration at the First United Nations Conference on the Human
Environment and the Summit of the Member States of the European Community in
Paris in 1972. The government can intervene using market-based instruments,
imposing fines and taxes, using regulations and conducting tax reform. One of the most

important environmental issues in recent years has been the green tax reform that was
4



caused by over-consumption of the natural world and under-consumption of labor by
the economic system. A successful green tax reform resulted in reduced unemployment,

improved environmental conditions and increased economic competitiveness.

Paolo Agnolucci conducted a study to conclude that environmental tax reform is an
appropriate policy framework to reduce energy consumption and carbon dioxide

emissions whilst maintaining the level of employment qualitatively unchanged.

In addition, there is some evidence that environmental taxes are not always the most
effective way to address environmental problems and how environmental taxes can
influence people's behavior effectively and inefficiently. As the nature of environmental
taxes and environmental charges is often blurred, the definition of the concept of
environmental fee as well as environmental taxes and fees in Estonia are indicated in

the work.

Taxes do not necessarily require the determination of the amount of emissions
generated. However, regulations impose certain restrictions. Several studies have
highlighted that there is no incentive for authorities pursuing regulatory action to reduce
emissions because of the lack of direct financial implications. On the contrary, market-
based instruments create incentives for pollution control, as breaking standards can
become very expensive for the polluter. Studies have shown that combining market-
based tools and other environmental measures is the most effective way to achieve

environmental objectives.

In addition to the positive effects, several studies have found negative consequences.
Taxes can lead to illicit behavior, such as the burning of harmful waste. It is often
difficult or even impossible to read the total amount of pollutants. Therefore, it is more

advantageous to use pollution control equipment in some situations.

As the tax base for environmental taxes is very wide, they are grouped according to the
sectors: energy taxes, transport taxes, pollution taxes and resource taxes, while the last
two tax areas are often combined into one group, because the income derived from them
is relatively low, usually about 4%. Each kind of environmental tax has its own tax

base.



In the empirical part of the work, the links between energy tax proportions and
environmental pressures were studied. For energy taxes, the author chose the energy

taxes for the analysis, since the largest part of the entire tax system is energy taxes.

Based on the results of the statistical analysis, it can be concluded that in these
countries, raising the share of energy taxes can reduce the amount of emissions from
road transport. Countries such as Luxembourg, the Netherlands, Romania, Slovenia,
Slovakia, Sweden, Norway have a very strong positive correlation with the correlation
coefficient of 0.95, which suggests that an increase in the share of energy taxes may be
responsible for rising carbon dioxide emissions, and in these countries it is necessary to
reduce the share of energy taxes, to reduce the amount of carbon dioxide from road

transport.

A correlation analysis showed that in 2010 the energy tax ratio and the average carbon
dioxide emissions of new cars were closely correlated with a correlation coefficient of
0.64. The higher share of energy taxes will also result in higher levels of carbon dioxide

emissions.

It can also be concluded that the increase in the share of energy taxes in the countries
involved in the survey will lead to a decrease in the average carbon content of new cars
as a result of the correlation analysis of 0.52. Figure 8 shows that some of the changes
have moved in one direction, parts in the opposite direction. If the countries are divided
according to two direction of change, the correlation coefficient of opposite shifts will
be 0.86, indicating a strong reverse link, which means that the share of energy taxes and
the change in the share of energy taxes will decrease, the increase in the average amount

of carbon dioxide in new cars will increase.

The results related to the share of energy taxes and the energy source classification of
the engine divided by the number of passenger cars were not sufficiently informative
and require more in-depth exploration. The link was only between energy tax
proportions and cars powered by electricity, with a correlation coefficient of 0.36,
indicating a reverse link between variables. Thus, it can be assumed that the number of

electric cars will decrease as energy taxes increase and vice versa.
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