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Sissejuhatus 

Maakera soojeneb. Maa keskmine temperatuur on tõusnud alates tööstusajastu 

algusest (1880) keskmiselt 1,0 °C ning tänaste prognooside järgi jõuab 1,5 °C-ni 

vahemikus 2030–2052 (IPCC, 2018). Maa keskmise temperatuuri tõus toob endaga kaasa 

looduslike protsesside pöördumatuid muutusi, mis mõjutavad olulisel määral 

põllumajandust, tervishoidu, tööstust, transporti ja infrastruktuurielementide toimimist 

(KEM, 2016). Need võivad lõppeda Maa elamiskõlbmatuks muutumisega. Kliimateadlaste 

seas valdab seisukoht, et kliima soojenemine on eelkõige inimtegevuse tagajärg (Hansen et 

al., 2006). 

Maailmas on globaalsele kliimasoojenemisele tähelepanu pööratud juba pikka aega 

ning ülemaailmse süsteemse kliimamuutustega võitlemise alguseks võime pidada 1992. 

aastal sõlmitud ÜRO kliimamuutuste raamkonventsiooni (ÜRO, 1992), sellele järgnenud 

Kyoto protokolli (ÜRO, 1997) ja Pariisi kokkulepet (ÜRO, 2015). Inimtekkelise 

kliimasoojenemise peamised põhjused on täna õhureostuse- ja kasvuhoonegaaside (KHG) 

suured emissioonid eelkõige energeetika- ja transpordisektorist. Maailma suurimad KHG 

allikad on energeetikasektor (37,4%), transpordisektor (14,2%), tootmine, ehitus ning 

põllumajandussektor (11,9%). Euroopas on transpordisektori osakaal 25% (Eurostat, 

2020). 

Euroopa tekitab 10% maailma KHG heidetest (Euroopa Komisjon, 2018). Euroopa 

Liit (EL) on võtnud kliimamuutustega võitlemise üheks oma prioriteediks. Euroopa 

Komisjon on sõnastanud „rohepöörde“ EL-i uueks majanduskasvu strateegiaks, millega 

muuta EL nüüdisaegseks, ressursitõhusaks ja konkurentsivõimeliseks majanduseks. Selle 

strateegia elluviimiseks on läbirääkimiste faasis Euroopa rohelepe „Eesmärk 55“, mille 

eesmärk on teha Euroopast esimene kliimaneutraalne kontinent. Kompleksse 

meetmestikuna hõlmab „Eesmärk 55“ üheaegselt nii piirangute seadmist, stiimuleid 

alternatiivsete lahenduste kiiremaks kasutuselevõtuks kui ka toetavaid meetmeid (Euroopa 

Ülemkogu, 2022). 

Ka Eestit mõjutavad globaalsed kliimamuutused. Spetsialistid prognoosivad, et 

Eestit ootavad lähiaastatel ees temperatuuri tõus, sademete hulga suurenemine, merepinna 

tõus ning tormide sagenemine (KEM, 2020). Eestis pärineb 54% emiteeritavast KHG-st 

energeetikasektorist ja 28% transpordisektorist(KEM, 2020). 

Võitlemaks kliimamuutustega, on Eesti liitunud rahvusvaheliste kliimalepetega 

(ÜRO, 1992; ÜRO, 1997; ÜRO, 2015; Euroopa Ülemkogu, 2022) ning sõnastanud 
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elukeskkonna säilitamise ja parendamise ühe oma riikliku prioriteedina riigi pikaajalises 

arengustrateegias. (Vabariigi Valitsus, 2021) Nimetatud arengukava koosseisus olev 

„Taaste- ja vastupidavuskava“ (Vabariigi Valitsus, 2021; 2) kirjeldab fookusvaldkondi ja 

algatusi, mis on suunatud „Eesmärk 55“ raames Eesti ees seisvate eesmärkide 

saavutamiseks.  

Valisime töö fookuseks transpordisektori, sest see on saastemahult teine valdkond 

(KEM, 2022) ning Eesti ei ole selles valdkonnas teinud suuri edusamme. Eesti on olnud 

väga edukas oma küttemajanduse taastuvenergiale üleviimisel, olles selles valdkonnas 

57,9%-ga Euroopas teisel kohal. Transpordisektoris oleme 12,2%-ga aga alles viiendal 

kohal (KEM, 2022). Rohelise transpordi ja energeetika jaoks olulises elektritootmise 

valdkonnas oleme 29,2%-ga aga alles viieteistkümnendal kohal (Eurostat, 2020). 

Transpordisektori eripärana tuleb välja tuua asjaolu, et rohepöörde 

realiseerimiseks transpordisektoris on vaja vaadata sektorist väljapoole – on vaja rajada 

alternatiivset taristut ja toetada alternatiivsete kütuste keskkonnasõbraliku tootmise 

arendamist. Tegemist on valdkonnaga, milles edu saavutamiseks on vaja panustada ka 

teistesse valdkondadesse. Samuti ei ole hetkel veel transpordisektori emissioonide 

maksustamine EL-is harmoneeritud ning heite vähendamise teed on olnud iga liikmesriigi 

enda valida ja vastutada (Euroopa Komisjon, 2011). 

Eesti on sõnastanud taastekava ühe komponendina peatüki „Säästlik transport“, 

mille hinnanguliseks maksumuseks on toodud 96,05 mln eurot (Vabariigi Valitsus, 2021; 

2). Riigikantselei on tellinud SEI Tallinnalt analüüsi selle kohta, millised on võimalused 

Eesti kliimaneutraalsuse saavutamiseks aastaks 2050. Selle analüüsi põhjal on vaja Eestil 

investeerida aastani 2050 transpordisektoris 3,11 miljardit eurot. (SEI, 2019) Taastekavas 

kirjeldatud algatused ja nende katteks planeeritud vahendid ei ole hetkel selgelt piisavad 

Eesti seatud eesmärkide saavutamiseks ja võetud rahvusvaheliste kohustuste täitmiseks 

(Vabariigi Valitsus, 2021; 2).  

Eesti peab leidma täiendavaid vahendeid nii investeerimiseks kui ka majanduses 

osalejate n-ö nügimiseks, et jõuda saavutatud eesmärgini. SEI Tallinna uuringu kohaselt 

tuleb selleks, et aastaks 2050 soovitud eesmärkideni jõuda, suurem osa investeeringuid 

teha järgmise kümne aasta jooksul. (SEI, 2019) Eesti poolt võetud eesmärkide 

saavutamiseks on transpordivaldkonnas väga oluline saavutada nii avalikkuse kui ka 

poliitiline toetus. Selleks peame kriitiliselt oluliseks nügida avalikkust rohelise mõtteviisi 

ja käitumise omaksvõtmise suunas targalt läbimõeldud meetmete ja toetuste abil. 

Olulisteks sidusrühmadeks transpordi rohepöörde kontekstis on juhtivpoliitikud, 
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suureettevõtjad ning ettevõtlusorganisatsioonid, majandus- ja keskkonnateadlased ning 

eratarbijatest leibkonnad. Debatt rohepöörde rakendamise valdkonnas on toimunud väga 

pikalt, kuid kahjuks ei ole viinud positiivse tulemuseni.  

Siinse töö eesmärgiks on teiste riikide kogemustele tuginedes välja töötada 

soovituslik turupõhistel meetmetel põhinev meetmestik rohepöörde toetamiseks Eesti 

transpordisektoris. Eesmärgini jõudmiseks on püstitatud järgmised uurimisülesanded: 

• anda ülevaade rohepöörde olemusest ja selle toetamise teoreetilistest alustest, 

sh sellest, kuidas riik saab mõjutada oma majanduse arengut ja 

majandussubjektide käitumist;  

• analüüsida eri riikide rohepöörde kiirendamiseks ellu viidud turupõhiseid 

meetmeid, kaardistades nende sisu, põhieesmärgid ning andmete olemasolul 

tuua välja nende mõju ja maksumus; 

• viia läbi empiiriline uuring, et hinnata teistes riikides kasutusele võetud 

turupõhiste meetmete toetust sidusrühmade seas;  

• teha SWOT-analüüs viiele enim toetust saanud meetmele;  

• analüüsida intervjuude tulemusi, arvestades seejuures ka toetust ja 

rakendatavust ning töötada välja soovituslik meetmestik Eesti 

transpordisektoris rakendamiseks. 

Töö on jaotatud kahte ossa: teoreetilises osas käsitleme rohepöörde olulisust ja riigi 

majandussubjektide käitumise mõjutamise võimalusi ning kaardistame ja analüüsime eri 

riikides seni juba kasutusele võetud majanduse mõjutamise turupõhiseid meetmeid ja 

nende mõju. Töö teises osas viime läbi empiirilise uuringu, kus hindame Eesti 

sidusrühmade esindajaid intervjueerides, milliseid teistes riikides kasutatud meetmeid nad 

toetavad. Kõigi sidusrühmade intervjuude põhjal analüüsime, millised ettepanekud said 

kõige suurema toetuse ning mida on võimalik kohe ja kiiresti efektiivselt rakendada. 

Toome välja meetmete analüüsitud meetmete tugevused, nõrkused, ohud ja võimalused 

ning otsime seoseid sidusrühmade hinnangute ja meetmete vahel. 

Märksõnad: rohepööre, turupõhised meetmed/instrumendid, topeltkasu (double-

dividend), transpordisektor 

CERCS kood: S170, S180 
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1. Rohepöörde toetamise võimalused turupõhiste meetmetega KHG vähendamiseks 

transpordisektoris 

1.1 Rohepöörde olemus ja olulisus kliimapoliitika kontekstis  

Euroopa poliitikakujundajad on mõistnud, et toimuvad kliimamuutused ja 

keskkonnaseisundi pidev halvenemine on tõsiseks ohuks nii Euroopale kui ka kogu 

maailmale. Arvestades eelöeldut, on Euroopa Komisjon koostanud uue majanduskasvu 

strateegia, mida nimetatakse Euroopa roheleppeks (European Green Deal). Nimetatud 

strateegia eesmärk on tagada Euroopa jätkuv majanduskasv ja konkurentsivõime, samal 

ajal muutes Euroopa Liidu (EL) tervikuna ressursitõhusaks ja kliimaneutraalseks 

kontinendiks. (Euroopa Komisjon, 2022)  

EL-is kasutusele võetud terminit „rohelepe“ on hakatud ülemaailmselt nimetama ka 

„rohepöördeks“ (Green Transition). Autorite hinnangul kätkeb rohepöörde termin endas 

roheleppega sarnaseid eesmärke, mida aga on võimalik käsitleda laiemalt või ka kitsamalt 

kui EL seda teeb. Samuti võivad seotud strateegiad, lähenemised ja protsessid EL-is 

erineda ülejäänud maailma omadest. Näiteks EL-i roheleppe osas on Euroopa Komisjon 

koostanud „Säästva ja aruka liikuvuse strateegia“ („Strategy for sustainable and smart 

mobility“). Samas võivad eksisteerida muudel kontinentidel, riikidel või ülemaailmselt 

rohepöörde elluviimise strateegiad, mis täidavad sarnaseid eesmärke – toetada 

jätkusuutlikku ja tarka transporti.  

Tulenevalt eeltoodust on autorid otsustanud oma magistritöös kasutada terminit 

„rohepööre“. Rohepöörde sõnastatud eesmärgid EL-is on järgmised (Euroopa Komisjon, 

2022): 

• saavutada aastaks 2050 KHG netoheide 0; 

• lahutada majanduskasv ressursikasutusest; 

• haarata kõik piirkonnad kaasa eesmärkide saavutamiseks. 

Rohepööre keskendub eelkõige KHG koguste vähendamisele, efektiivsemale 

ressursikasutusele ja uute keskkonnasõbralike tehnoloogiate arendamisele. Rohepööre ei 

püüa lahendada kõiki inimkonna ees seisvaid keskkonnalaseid väljakutseid.  

EL on oma eesmärkides seadnud olulisele kohale kolmandate riikide ja lähinaabrite 

toetamise, et toetada ja julgustada nende samme rohepöörde elluviimiseks. Samuti 

kajastuvad roheleppe eesmärkides EL-i soovid teadlikult veenda ja kaasata erinevaid 

rahvusvahelisi liite ning organisatsioone astuma olulisi samme oma rohepöörde 

ambitsiooni suurendamiseks. EL on selgelt väljendanud huvi olla ise rohepöörde ja sellega 
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seotud tehnoloogiliste standardite kehtestamise eestvedaja, sest see loob eeldused 

võimalikuks hilisemaks majanduslikus kasus. (Euroopa Komisjon, 2022) 

Vaatamata ülemaailmsele kasvavale nõudlusele keskkonnainvesteeringuteks, 

domineerivad endiselt majanduse elavdamise plaanides fossiilkütustega seotud 

investeeringud. Kui COVID-19 pandeemia järgsel ajastul peaks jätkuma suure 

energiatarbimise ja suurte heitkoguste taastumismudel, kahjustaks see rohepöörde osas 

saavutatud samme. Pandeemiajärgne periood on kogu maailmas rohepöörde jaoks kriitiline 

aeg. (Tian et al., 2022) 

Maailma viimaste aastate kriisid on avaldanud rohepöördele ootamatut mõju. Kui 

COVID-19 pandeemial oli negatiivne mõju maailma fossiilkütuste hindadele, siis Ukraina 

sõja puhkemine on olukorda pöördeliselt muutnud: hinnad on pöördunud tõusule ja 

globaalsed energiatarneahelad katkenud. Nii on ilmnenud fossiilkütustesse investeerimisse 

suurenenud risk ja taastuvenergia ainulaadsed eelised, mis on aidanud luua uusi võimalusi 

üleminekuks energeetikasektoris.  

Kliimamuutused mõjutavad meie ühiskondi põhjalikult ning kliimaprobleemile 

omase turutõrke lahendamine lasub regulaatortitel, s.o valitsustel ja keskpankadel 

(Krogstrup, Ohman, 2019). Nende käes on rohepöörde toetamiseks lai valik hoobasid. 

Paljude vaatlejate hinnangul oleks rohepöörde toetuseks eelarve-, struktuuri- ja 

finantspoliitika vahendite kaasamine tõhusam, kui lisaks valitsustele asuksid ka 

keskpangad nii finantsstabiilsuse suutlikkuse kui ka rahapoliitiliste meetmete tagamisega 

rohkem toetama üleminekut vähese CO2-heitega majandusele. Kuna nii kliimamuutused 

kui ka nende vastu võitlemise meetmed mõjutavad majanduse struktuuri ja dünaamikat 

ning finantssüsteemi, siis on oluline, et keskpangad astuksid suuremaid samme. Ilma selge 

taksonoomia, kesksete standardite ja identifitseerimissüsteemideta, et otsustada, mis on 

„roheline“ ja mis on saastav investeering, on aga keeruline rohepööret toetada. (Boneva et 

al., 2022) 

Ühiskonna ja tehnoloogia üha kiirenev ja ekstensiivne areng on toonud kaasa 

suured keskkonnaprobleemid ja -kahjud. Keskkonnakahjudega seotud temaatika üks 

põhilisi võtmeküsimusi on nende tekke ja mõjude erinevad ulatused ja nende poolt 

mõjutatud subjektid. Keskkonnakahjud tekkivad reeglina ühe majandussubjekti tegevuse 

käigus, kuid mõjutavad kolmandate osapoolte (kes ei saa antud majandustegevusest tulu) 

heaolu ja elu kvaliteeti. Selliseid tegureid tuntakse majandusteaduses välismõjuna (ingl 

externalities). Välismõju esineb siis, kui ühe subjekti tegevus toob talle kasu, kuid mõjutab 

teise subjekti heaolu, sest esimese subjekti tegevus võib mõjutada selliseid valdkondi, mis 
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on teise subjekti jaoks tähtsad. (Baumol, Oates, 1995) Välismõju võib defineerida kui ühe 

indiviidi, majapidamise või ettevõtte tegevuse mõju teiste indiviidide, ettevõtete või 

majapidamiste heaolule, ilma vastava tasu või kompensatsioonita (Poltimäe, 2014). 

Keskkonnaalaste välismõjudena on kirjanduses välja toodud muuhulgas järgmised 

võimalikud välismõjud (Baumol, Oates, 1995): 

• mürgised jäätmed: 

▪ vääveldioksiid, tahked osakesed ja muud atmosfääri saastavad ained;  

▪ süsinikoksiid; 

• mitmesugused lagunevad ja mittelahustuvad jäätmed, mis saastavad maailma 

veekogusid;  

• pestitsiidid, mis satuvad erinevate marsruutide kaudu toiduni;  

• vaesed linnaosad;  

• ummistunud linnateed;  

• kõrge müratase suurlinnades.  

 

Negatiivsed välismõjud on oma olemuselt turutõrked ning nende vähendamiseks ja 

kõrvaldamiseks tuleb riigil sekkuda, kombineerides kvalitatiivseid ja kvantitatiivseid 

majandusmeetmeid. Uuringud on näidanud, et kõige tõhusam viis keskkonnakaitseliste 

eesmärkide saavutamiseks on kombineerida turupõhiseid vahendeid ja mitteturupõhiseid 

ehk regulatiivsed vahendeid, nagu näiteks määrused. (EEA, 2006) Turupõhiste ja 

mitteturupõhiste instrumentide jaotumine on toodud joonisel 1. 

 

Joonis 1. Keskkonnapoliitika instrumendid 

Allikas: Autorite koostatud Euroopa Komisjon, 2021 materjalide põhjal 

Keskkonnapoliitika 
instrumendid

Turupõhised 
instrumendid

Tulupõhised vahendid

Hinnapõhised 
instrumendid

* Maksud

* Tasud

* Lõivud

Kogusepõhised 
instrumendid

*Kaubeldavad load 
(nt ETS)

Toetused

Otsesed toetused

* Investeeringute 
toetused

*Muud otsetoetused

Kaudsed toetused

* Maksuerisused

* Maksepuhkused

Mitteturupõhised 
instrumendid

Lubade ja kontrolli 
mehhanismid

*Standardid

*Emissiooni limiidid

* Tehnoloogiate 
litsentseerimine

Teadlikkuse tõstmine 
ja informatsioon

*Informatsiooni 
jagamine

*Harimine

*Märgistamine
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Käesolevas töös keskenduvad autorid tulupõhiste vahendite uurimisele, millele 

põhineb ka topeltkasu teooria (ingl double dividend;) ning vastab „Eesmärk 55“ eesmärgile 

kombineerida keskkonnakaitse-eesmärkide saavutamist jätkusuutliku majanduskasvuga. 

Turupõhised vahendid pakuvad majandussubjektidele stiimuleid muuta oma 

käitumist, et vähendada keskkonnaprobleeme, näidates seejuures selgelt ära, kui palju me 

keskkonna reostamise eest maksame (EEA, 2006).  

Neid nimetatakse ka stiimulipõhisteks instrumentideks ja nendega üritab regulaator 

muuta saastamistaset saastajale maksimaalselt kalliks. Keskkonnamaksud loovad 

majandussubjektidele stiimuli hoiduda saastamisest üle sotsiaalselt aktsepteeritud taseme, 

võttes omaks välismõjud. (Miller, Vella, 2013) 

Turupõhiste vahendite eelisteks on paindlikkus ja tõhusus, eriti kuna 

keskkonnaõigusaktide kaks kõige olulisemat mõõdet on järelevalve ja jõustamine. (EEA, 

2006) Keskkonnamakse peetakse efektiivsemaks kui kontrollmehhanisme ning nende 

halduskulud on tavaliselt väiksemad (Baumol, Oates, 1995). Nagu näidatud joonisel 1, 

jaotuvad turupõhised instrumendid kahte suuremasse alamkategooriasse (tulupõhised 

vahendid ja kompensatsioonid). 

1980. aastatel kasutati eelkõige regulatiivseid meetmeid (trahvid), mida hakati 

1990. aastatel asendama turupõhiste meetmetega (maksud). Majandusteadlased leidsid, et 

keskkonnaeesmärke oleks võimalik kuluefektiivselt saavutada, kasutades sobivaid makse 

ja tasusid ning seeläbi lülitada väliskulud toote omahinna sisse. Turupõhiste instrumentide 

populaarsuse tõusule aitas kaasa ka 1990. aastate majanduslangus, mille tõttu tõusis 

töötuse tase ja leiti, et maksukoormuse nihutamine tööjõult loodusressursside kasutamisele 

(ehk nn ökoloogilise maksureform) on üks meetod erinevate sotsiaalsete ja majanduslike 

probleemide leevendamiseks. (Ekins, 1999)  

Rohelise maksureformi üldpõhimõtte kohaselt tuleb maksukoormus nihutada 

tööjõu maksustamiselt loodusvarade kasutamise maksustamisele. Rohelise maksureformi 

eesmärk oli saavutada laiem tööhõive ja arukam loodusekasutus ning see oli suunatud 

kolme probleemi lahendamisele: i) töötus; ii) keskkonnaseisundi halvenemine ning iii) 

majanduslik ebaefektiivsus. Eduka rohelise maksureformi tulemuseks oodati vähenenud 

töötust, paranenud keskkonnaseisundit ja majanduse suurenenud konkurentsivõimet. 

Rohelise maksureformiga taheti suurendada keskkonnasõbralikke makse ning vähendada 

teiste maksubaaside makse, eelkõige tööjõumakse. Reformi tulemusel vähenevad 

turukonkurentsi moonutused ja toimuvad majanduse struktuursed muutused, näiteks 
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vähendavad keskkonnakaitsel rakendatavad fiskaalmeetmed regionaalset ja 

sektoritevahelist ebavõrdsust ning aitavad arvesse võtta toodete ja teenuste väliskulusid 

(Lahtvee et al., 2005). Edukamad maksureformi läbiviijad on Taani, Rootsi, Soome, 

Saksamaa, Holland, Suurbritannia ja Austria.  

Välismõjude maksustamise idee tõi majandusteaduses kasutusele juba 1920. 

aastatel Arthur Pigou (1877–1959), kes soovitas välismõjud maksustada tekitatud 

sotsiaalse kahju piirmäära alusel. Praktikas on väga keeruline määrata, milline maksumäär 

tasakaalustab negatiivset välismõju ehk milline maksumäär on võrdne marginaalse 

sotsiaalse piirkuluga (Eurostat, 2013). Pigou algne teooria ei olnud küll seotud otseselt 

keskkonnakaitse-eesmärkidega, kuid tänapäeval seostatakse nn Pigou makse eelkõige 

keskkonnamaksude ja keskkonnakaitse temaatikaga. Tänapäeval kasutatakse Pigou maksu 

lähendeid, aga need ei ole päris algne Pigou maks. 

Välismõjude hindamisel ja maksustamisel on võtmeküsimus nende suuruse ja 

sotsiaalselt õiglase optimaalse maksumäära leidmine. Sotsiaalselt optimaalse tulemuse 

saavutamine maksumäärade kehtestamisel soovitud tulemuse saavutamiseks ei ole lihtne 

ning maksimaalse maksumäära kehtestamiseks puudub selge valem (Miller & Vela, 2013). 

Tänapäeval kasutusel olevate keskkonnaalaste majandusinstrumentide eesmärk on täita nii 

keskkonna-, majandus- kui ka sotsiaalpoliitilisi eesmärke. 

Nendega suunatakse nii tootjaid kui tarbijaid käituma vastutustundlikumalt ning 

kasutusele võtma jätkusuutlikke majandusmudeleid. Nende eesmärk on arvestada 

loodusressursside kasutamisega kaasnevate peidetud kuludega ning liita sellised kulud 

tootmis- ja tarbimiskuludele (EAA, 2006). Keskkonnapoliitika on jätkusuutlik, kui see 

arvestab nii majanduspoliitilisi (positiivne majanduskasv) kui ka keskkonnahoiu eesmärke. 

Euroopa Komisjon on selleks välja töötanud juhised keskkonnapoliitika kujundamiseks 

(Euroopa Komisjon, 2004):  

• keskkonnapoliitilised instrumendid peavad võimalikult vähe sekkuma 

turumehhanismide toimimisse; 

• poliitikate tulemusena agregeeritud tulud peavad olema kuludest suuremad.  

Kokkuvõttes peavad keskkonnalased majandusinstumendid võimalikult vähe turgu 

moonutades stimuleerima majandussubjekte investeerima keskkonnasõbralikesse ja 

jätkusuutlikesse ärimudelitesse, nii et kogu meetmestiku agregeeritud tulud oleksid 

kuludest suuremad (Euroopa Komisjon, 2004). Sellist majanduslikku tulemit tuntakse nn 

topeltkasu efektina (ingl double-dividend), mille puhul kasutatakse kombinatsiooni 

maksustamismeetmetest ning toetusmeetmetest ja subsiidiumidest. Topeltkasu teooria 
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sõnastas Pearce 1990. aastate alguses, väites, et keskkonnamaksudest saadud tulu 

suunamine soovitud keskkonnaalase käitumiste soodustamisele omab korraga nii 

keskkonnasaaste vähenemise efekti kui ka summaarset majanduskasvu efekti (Pearce, 

1991).  

Tuluneutraalne keskkonna maksustamine võib kaasa tuua positiivse tööhõive 

(sekundaarne kasu) ning vähendada keskkonnasaastet (primaarne kasu) (Pearce, 1991). 

Andersen oma põhjalikus käsitluses jagab topeltkasu tugevateks, keskmisteks ja 

nõrkadeks. Tugeva topeltkasu efekti puhul kasutatakse keskkonnamakse moonutavate 

maksude vähendamiseks, mis suurendavad üldist heaolu. Nõrk topeltkasu efekti käsitleb 

endas maksutulude  ümberjagamist, mis on siiski efektiivsem kui lihtsalt toetuste jagamine. 

Keskmise efekti puhul sõltub maksude  osas lähenemine konkreetsest 

majanduskeskkonnast. (Andersen, 2009) 

Osa autoritest on siiski seisukohal, et topeltkasu efekt sõltub konkreetsest 

majanduskeskkonnast ega ole universaalne tööriist keskkonnaprobleemide lahendamisel. 

Nad juhivad tähelepanu, et erinevatel poliitikameetmetel võib olla sama keskkonna- ja 

majandusmõju, kuid tulu suurendav mõju võib olla erinev ja see sõltub konkreetsest 

majanduskeskkonnast (Fullerton, Metcalf, 1997). Samal ajal, kui topeltkasu efekt pole 

üheselt tõestatud ning sõltub konkreetsetest juhtumitest ja majanduskeskkonnast, tuuakse 

välja ka maksude koosmõju efekt, mis seisneb üldise heaolu languses, kui olemasolevale 

moonutavale maksusüsteemile lisatakse uued keskkonnamaksud (Parry et al., 1999). 

Siiski on maailma keskkonna- ja majandusteadlased jõudnud ühisele järeldusele, et 

maksud on asendamatud instrumendid CO2-heidete vähendamisel. Euroopa riigid on 

hakanud üha enam rakendama üldisesse maksusüsteemi keskkonnamakse ning 

keskkonnatasusid. 2018. aastal kogusid EL-i riigid 2,4% SKP-st ja 6% valitsuse tuludest 

keskkonnamaksude ja -tasudena. Keskkonnamaksudest suurima osa moodustasid energiaga 

seotud keskkonnatasud (77%) ja teisel kohal olid transpordiga seotud keskkonnatasud 

(20%). Eesti näitajad olid samal ajal vastavalt 91% energiaga seotud keskkonnatasudest ja 

vaid 1% transpordiga seotud keskkonnatasudest (Eurostat, 2020). 

Ülioluliseks väljakutseks igasuguste maksude rakendamisel on poliitikute 

valmisolek vastu võtta poliitilisi otsuseid, mis lühiajalises perspektiivis võivad vähendada 

valijate toetust, aga pikemas perspektiivis tagavad jätkusuutliku majandusmudeli ja 

päästavad maailma kliimakatastroofist. Eriti ohtlik on tendents kogu Euroopas, kus 

populistid kasutavad ja tõlgendavad rohepööret enda agenda huvides. Nad ei eita täielikult 

rohepöörde vajadust, aga nende tegevus võib olla ohtlik kogu Euroopat puudutavate 
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otsuste vastuvõtmisel ning kestlike lahenduste saavutamisel. Ohtlikuks võib ka osutuda 

olukord, kus poliitikud hakkavad rohepöörde vajadust eitama ja mobiliseerivad kodanikke 

selle vastu, nähes, et rohepöörde pooldamine võib nende populaarsust oma valijate seas 

vähendada (Hoerber et al., 2021). 

Euroopa Komisjon on loonud uue majanduskasvu strateegia, Euroopa rohelise 

kokkuleppe („European Green Deal“), mille raames on sõnastatud ühe olulisema 

eesmärgina saavutada Euroopas 2050. aastaks KHG netoheide 0. Selle eesmärgi 

saavutamiseks on oluline KHG heiteid vähendada kõigis majandussektorites, sh 

transpordivaldkonnas, mis on suuruselt teine KGH allikas nii ELis kui ka Eestis (KEM, 

2020). Keskkonnakahjud on klassikalised välismõjud, mille puhul tulu teeniv subjekt 

erineb negatiivseid mõjusid taluma pidavast subjektist. Negatiivsed välismõjud on oma 

olemuselt turutõrked ning nende vähendamiseks ja kõrvaldamiseks tuleb riigil sekkuda, 

rakendades nii turupõhiseid kui ka mitteturupõhiseid meetmeid (EEA, 2006).  

Välismõjude hindamisel ja maksustamisel on võtmeküsimus nende suuruse ja 

sotsiaalselt õiglase maksumäära rakendamine, sest keskkonnalased maksuinstrumendid 

peavad võimalikult vähe turgu moonutades stimuleerima keskkonnasõbralikesse ja 

jätkusuutlikesse instrumentidesse investeerimist ja tagama, et kogu meetmestiku 

agregeeritud tulu oleks kuludest suurem (Euroopa Komisjon, 2014). Sellist majanduslikku 

tulemit tuntakse ka topeltkasu efektina (DD-efekt).  

Maailma majandus- ja keskkonnateadlased on jõudnud järeldusele, et ainult 

administratiivsete meetmetega ei ole võimalik meie ette kerkinud kliimaprobleeme 

lahendada ja parim lahendus on kombinatsioon turupõhistest ja mitteturupõhistest 

meetmetest. 

1.2 Rohepöörde toetamise turupõhised meetmed transpordisektoris teiste riikide 

näidete põhjal 

Rohepöörde käsitlemine transpordisektoris on väga komplitseeritud ja 

mitmetahuline teema. Aja jooksul on arusaam keskkonnasõbralikest kütustest ja 

transpordivahenditest oluliselt muutunud ning on ka praegu jätkuvalt muutuses. EL-is 

kasutusele võetud termin „alternatiivkütus“ on sisustatud 2011. aastal avaldatud transpordi 

valges raamatus, kus seda määratletakse naftast erineva ja vähem kasvuhoone gaase 

emiteeriva kütusena (Euroopa Komisjon, 2011). Eri allikad käsitlevad alternatiivkütuseid 

erinevalt, kuid nimetatud definitsiooni alla mahub väga lai valik kütuseid, mille hulgas on 

nii KHG-d emiteerivaid kui ka mitteemiteerivaid kütuseid, nagu näiteks elekter, vesinik, 
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sünteetilised kütused, biomass, maagaas, LPG, CNG (Euroopa Liit, 2014), aga ka 

tuumakütused. 

Euroopa alternatiivkütuste observatoorium kogub statistikat ja annab ülevaateid 

EL-i riikides kasutatavatest alternatiivkütustest kõikide definitsiooni järgi alternatiivseid 

kütuseid kastutavate sõidukite kohta (EAFO, 2022). Paljud riigid on valinud LPG-, LNG-, 

CNG-kütustel põhinevate tehnoloogiate arendamise, aga kriitikute hinnangul ei ole need 

jätkusuutlikud ega keskkonnale ohutud. Hea näide antud statistikas on gaasiautod, mille 

kõige suurem osakaal Euroopas on Itaalias. Tegemist on siiski fossiilsete mittetaastuvate 

kütustega, mille jalajälg keskkonnale on selgelt olemas. (EAFO, 2022) Maagaasi puhul on 

avaldunud ka nii tarne ebakindluse problemaatika kui ka poliitiline risk.  

Hetkel ei kajastu statistikas eraldi biometaan, millel on Eestis suur potentsiaal 

transpordiheidete vähendamiseks. Eriti oluline on tõsiasi, et seda toodetakse 

tarbimiskohale väga lähedal ja seega ei ole selle kasutamisel Eestisse transportimise 

jalajälge. Biometaan on puhastatud biogaas, mis sisaldab 96–99% metaani, olles seejuures 

maagaasiga võrdse kütteväärtusega. Seda on võimalik kasutada kõikjal, kus täna 

kasutatakse maagaasi. Eesti kohaliku taastuvkütuse biometaani tootmise potentsiaali on 

hinnatud 450 miljoni normaalkuupmeetrini, mis on ligi pool maagaasi tarbimisest Eestis. 

Riik otsib hetkel ka võimalusi biometaani kasutamiseks riigile kuuluvatel veesõidukitel 

ning üks potentsiaalsetest testprojektidest on multifunktsionaalne töölaev (MKM, 2022), 

mille rahastus plaanitakse saada RRF vahenditest (Eesti Biogaasi Assotsiatsioon, 2022). 

Calgary ülikooli teadlaste poolt läbi viidud uuringus uuriti nelja erinevat kütust 

kasutavate autode emissioone (g heitmeid / kg kütus). Suurimad COx ja NOx emiteerijad 

olid diiselmootorid, neile järgnesid LPG, bensiin ja CNG. Samas oli CNG suurim 

süsivesinike emiteerija. Huvitav fakt on see, et emiteerijate analüüsimisel ei leitud seost 

auto kubatuuriga, ning et bensiinimootorid oli ainukesed, mille puhul vanus suurendas 

heiteid. (Aosaf et al., 2022) 

Oluline arutelukoht ja väljakutse on elektrit kütusena kasutavate autode elektri 

päritolu. Eesti on küll suurendamas järk-järgult taastuvenergiast toodetud elektri osakaalu, 

aga endiselt toodetakse meil elektrit põlevkivist, mida ei saa kahjuks käsitleda 

emissioonivaba lahendusena. Põlevkivil töötavate elektrijaamade SO2 heitetegur on samal 

tasemel ja NOx heitmetegur üks kolmandik kivisöel töötavate elektrijaamade omast. 

Põlevkivil töötavate elektrijaamade lendtuha emissioonitegur on umbes 20 korda suurem 

kui kivisöel töötavatel elektrijaamadel (Häsänen et al., 1997). Autorid on siiski seisukohal, 

et kuna ka energiatootmise keskkonnasõbralikele alustele viimine on nii rahvusvaheliste 
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algatuste kui ka „Eesmärk 55“ üks põhiideid, saame eeldada, et tulevikus on elektrienergia 

keskkonnasõbralik ja jätkusuutlike tehnoloogiatega toodetud.  

Oluline vaidluskoht on ka tuumaenergiast pärit kütuse kasutamine sõidukites ja 

selle keskkonnasõbralikkus. Negatiivsena mõjub kindlasti tuumaõnnetuse oht ise ning 

Fukushima näide, lisaks küsimus, kus ladustada tuumakütuste kasutamisel tekkivad 

ohtlikud tuumajäätmed. Positiivse argumendina moodustavad tuumaelektri tootmisahela 

KHG heitkogused vaid 1% kivisöeenergia ahela omast. Lisaks, kuna tuumaelektrijaamad ei 

eralda õhusaasteaineid, nagu SO2, lämmastikoksiidi ja tolmuosakesi, on tuumaenergia 

puhas energia, millel on minimaalne mõju keskkonnale. Huvitav on siinkohal välja tuua ka 

fakt, et tuumaelektrijaamade radioaktiivsus ümbritsevas keskkonnas on reeglina palju 

madalam kui kohalik looduslik kiirgusfooni tase tervikuna (R. Chen et al., 2022). 

Sõidukite elektrifitseerimine saab olla ainult siis jätkusuutlik, kui selles protsessis 

kasutatakse nii sõidukite enda ehituseks kui ka kütusteks jätkusuutlikke protsesse. Lisaks 

sõidukite emissioonidele tuleb arvestada ka nende tootmiseks kasutatud materjalide 

tootmisega soetud heited, tootmisprotsessi ja sellega seotud logistikaahelate heite 

summasid, mis annavad meile konkreetse sõiduki kogu keskkonnajalajälje. Guzmani 

uurimisgrupi  läbi viidud uuringud (Guzmán et al., 2022) näitavad, et akusõidukitel on 

siiski hetkel kogu keskkonnajalajälje suhtes (nii tootmine, kui kasutamine) eelis võrreldes 

sisepõlemismootoritega. Liitium on üks metalle, mida kasutatakse akusõidukitel palju 

rohkem kui sisepõlemismootorites. Lisaks on akusid kasutavate sõidukite puhul vajadus 

selliste metallide nagu alumiiniumi, vase, nikli ja koobalti järele. Neid kuut metalli tuleks 

pidada kriitilise tähtsusega teguriks, kui võrrelda keskkonnajalajälge nullemissiooniga 

sõidukite suuremaks kasutuselevõtuks. (Guzmán et al., 2022) Käesolevas töös käsitleme 

alternatiivkütusel töötavate sõidukitena nullemissiooniga sõidukeid (NES) ehk sõidukeid, 

millel puudub KHG heide või millel see on nullilähedane.  

Töö fookuse säilitamiseks otsustasime mitte käsitleda võimalikke transpordisektori 

paradigma muutusi ning jätsime välja ärimudelite innovatsiooniga saavutavad võimalikud 

efektid. Täiendavalt kitsendasime transpordisektoris ülesande maantee- ja meretranspordi 

meetmestiku väljatöötamiseks, kuna need transpordiliigid on valdkonna suurimad 

saastajad. Jätsime välja lennunduse ja raudtee, et fookus transpordisektoris liiga laiali ei 

valguks ja keskenduks nii keskkonna kui ka majanduse toimimise seisukohalt kõige 

olulisematele, sest:  

• maanteetranspordi KHG heide moodustab kogu EL-i emissioonidest viiendiku 

(KEM, 2022); 
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• ligi 90% maailma kaubamahtude transportimiseks kasutatakse meretransporti ja 

üle 60% protsendi Eesti ekspordist veetakse meritsi (MKM, 2022). 

• üle 5 000 GT laevad moodustavad üle 85% maailma laevanduse heidetest, 

moodustades samas vaid väikese osa maailma laevastiku üldarvust, mistõttu on 

väikest arvu laevu mõjutades võimalik saada suur efekt emissioonidele (MKM, 

2022).  

Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni (IMO) 2014. aastal valminud uuringu kohaselt 

põhjustab rahvusvaheline meretransport umbes 2,5% kogu maailma KHG heitkogustest 

ning Euroopa Liidus 3–4% kogu CO2 heitest (Euroopa Liit, 2020). 

Rohepöörde toetamisel on oluline, et ei tekiks nn rohepesu, mida mitmed tootjad on 

kasutanud pigem turundustrikina. Toote keskkonnasõbralikkust väidetakse vaid väga kitsa 

omaduste kogumi põhjal, ilma et pöörataks tähelepanu muudele olulistele teguritele, millel 

on oluline kahjulik mõju keskkonnale. Tihtipeale väidetakse, et toode on 

keskkonnasõbralik, kuid selle kohta puudub kättesaadav ammendav teave või 

usaldusväärse kolmanda osapoole kinnitus. Rohepesu tagajärjed on aga negatiivsed. 

Toodete eksitavad ja mitmetähenduslikud reklaamid ja nende seos keskkonnaga tekitavad 

tarbijates segadust. Lõpuks ei oska tarbija vahet teha, kas toode on tõeliselt 

keskkonnasõbralik või hoopis vastupidi. Sellise segaduse külvamise tõttu võib tarbija 

suhtumine muutuda väidetavalt keskkonda heitgaase vähendavate toodete kohta 

negatiivseks. (Martikainen, 2021) 

Rohepöörde edukaks läbiviimiseks on autorite hinnangul kriitilise tähtsusega 

vaesuslõksu probleemi lahendamine, mis transpordisektoris ohustab nii eraisikuid kui ka 

juriidilisi isikuid. Riigipoolse abita ei jõua suure tõenäosusega vähemkindlustatud 

leibkonnad väikese emissiooniga sõidukeid osta. Seetõttu võib tekkida olukord, kus nad 

peavad oma fossiilkütuseid kasutavatele autodele ostma kallist kütust ning maksma 

automaksu. See omakorda vähendab nende sissetulekuid ja elatustaset. Kui veel juurde 

lisada teemaksud ja ummikumaksud, siis võib vaesuslõks veelgi süveneda ning kujuneda 

ka kaugemalt tööl käivatele leibkondadele ohuks.  

Sama juhtub väiksemate laevaomanikega, kellel on oluliselt väiksem 

investeerimisvõimekus. Kui nad ei suuda oma laevade heidet vähendada ning roheleppe 

nõuetega kaasas käia, siis nende laevu ei lubata enam Euroopa turule või käivad sellega 

kaasas tohutud trahvid, kuna laevad ei vasta nõuetele. Isegi Läänemere mõistes suurtele 

laevaomanikele nagu Tallink toob rohepööre kaasa lisakulusid. Näiteks CO2-kvoodi 

ostmise kohustus Tallinki laevadele võib kaasa tuua üle 50 miljoni euro aastaseid 
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lisakulusid, mis on loomulikult sõltuvuses ka CO2 hinna volatiilsusega ning laevade 

tehnoloogilise taseme ja emissioonidega (MKM, 2022). Kuna tegemist on eraldiseisva ja 

laia teemadevaldkonnaga, mis hõlmab nii sotsiaalpoliitikat kui ka regionaalpoliitikat, siis 

jääb selle käsitlemine siinse töö käsitlusalast välja.  

Eelmainitud lühiajaliste projektide näidetena võib tuua elektriautode soetamise 

toetustmeetme, üleriigilise elektriautode laadimistaristu ELMO rajamise, sotsiaaltöötajatele 

elektriautode soetamise (Kredex, 2022). Hispaaniast soetatud gaasimootoriga 

linnaliinibusse (Pärnu Postimees, 2012) on toodud rohepöörde näitena, kuid käesoleva töö 

autorid ei ole päris kindlad, kas ühe fossiilse kütuse asendamine teisega on käsitletav 

rohepöördena, sest KHG emiteerimine jätkub. 

Sissejuhatuseks uurisid ja analüüsisid töö autorid avalikult kättesaadavat infot 

transpordisektoris seni rakendatud maksu- ja toetusmeetmete maksumuse või mõjude 

kohta. Allikatena kasutati EL-i andmebaase, eri riikide avaldatud informatsiooni ning 

teadusartikleid, mis analüüsisid meetmete tulemuslikkust. Selle käigus kaardistasime eri 

riikides (eelkõige EL) transpordivaldkonnas töö kirjutamise ajal (2022) kehtinud 

meetmeid. Autorid ei analüüsinud eraldi erinevate riikide meetmete kestvusi. Tähelepanu 

väärib asjaolu, et kõikides EL-i riikides, välja arvatud Eesti, on sisse viidud 

nullemissiooniga sõidukite (NES) omamise ja/või soetamisega seotud toetusmeetmestik 

(bussireas sõitmise õigust või tasuta parkimist ei käsitleta käesolevas töös oluliste 

soodustustena). Enamikus Euroopa riikides on kasutusel rohkem kui üks meede ning 

edukates riikides on enamasti tegemist kombineeritud meetmestikuga. Nende raames 

toetavad nii riik kui ka kohalikud omavalitsused toetavad madala emissiooniga sõidukite 

(MES) soetamist ja omamist. Vaid Eestis pole kehtestatud ühtegi vastatavat meedet ja 

Bulgaarias on kehtestatud vaid üks omamisega seotud maksusoodustus (tabel 1).  

Kasutuselevõetud meetmete efektiivsuse hindamisel maanteetranspordis võtsid 

autorid aluseks kaks parameetrit:  

• uute sõiduautode keskmised emissioonide suurused g/km CO2;  

• elektriautode osakaal autopargis.  

Valisime need parameetrid, sest meie hinnangul on sõiduautod transpordisektoris 

kõige lühema harjumuste muutmise viitajaga transpordiliik ning uute sõidukite keskmine 

emissioon annab meile võimaluse hinnata konkreetsete tarbimisotsuste muutumist sektoris 

ning nihkumist nullemissiooniga sõidukite poole, mis on ainus võimalus sektori 

summaarset heidet vähendada.  
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Tabel 1  

Euroopa riikides ja Norras rakendatud nullemissiooniga sõidukite soetamiseks ja 

omamiseks rakendatud meetmete arv ning saavutatud efekt  

Riik Soetamisega seotud 

soodustuste arv  

tk 

Omamisega 

seotud 

(maksu-) 

soodustuste 

arv, tk 

Meet

mete 

arv 

kokku 

tk 

Uute 

sõiduautode 

emissioonide 

suurused 2020, 

g/km C02 

Elektri-

autode 

osakaal 

autopargis 

2021, % 

 Toe-

tused 

Maksu-

soodustused 

Austria 2 1 2 5 114 1,49 

Belgia 3 1 4 8 108 0,85 

Bulgaaria - - 1 1 134 0,06 

Hispaania 7 2 2 11 112 0,29 

Holland 4 1 4 9 82 2,65 

Horvaatia 1 1 1 3 112 0,14 

Eesti - - - - 121 0,26 

Iirimaa 1 2 3 6 106 0,83 

Itaalia 2 - 1 3 109 0,31 

Kreeka 3 2 4 9 107 0,05 

Küpros 3 1 1 5 125 0,05 

Leedu 4 1 - 5 119 0,30 

Luksemburg 2 1 2 4 120 1,94 

Läti - 1 2 3 119 0,18 

Malta - 1 1 2 101 0,61 

Poola 2 1 3 6 125 0,05 

Portugal 2 3 3 8 98 0,77 

Prantsusmaa 4 2 1 7 99 1,35 

Rootsi 2 x 1 3 93 2,18 

Rumeenia 1 x 1 2 115 0,17 

Saksamaa 1 x 4 5 114 1,37 

Slovakkia x 1 2 3 122 0,11 

Sloveenia 1 1 x 2 114 0,44 

Soome 3 1 2 6 100 0,58 

Taani - 4 2 6 95 1,87 

Tšehhi 1 1 4 6 121 0,16 

Ungari 1 1 2 4 117 0,25 

Euroopa AV 1,9 1,2 2,0 4,9 108 0,81 

Norra 2 2 12 16 38 11,14 

Allikas: Autorite koostatud Eurostat ja EAFO, 2022 andmete põhjal. 

 

Teise parameetrina vaatlesime elektriautode osakaalu koguautopargis, et hinnata, kuidas on 

kasutusele võetud meetmed pikema aja jooksul mõjutanud autopargi liikumist 
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keskkonnasõbralikumate sõidukite poole. Elektriautode osakaalu hindamisel otsustasime 

välistada muud alternatiivkütuse definitsiooni alla sobivad sõidukid, mille KHG heide ei 

ole 0. 

Keskkonnasõbralike transpordivahendite kasutuselevõtu edukuse osas eristuvad 

selgelt kuus riiki: Norra, Prantsusmaa, Holland, Taani, Soome ja Portugal. Nende kõigi 

ühiseks nimetajaks on see, et neil on rakendatud kuus või enam toetusmeedet (tabel 1).  

Nagu tabelist nähtub, tõuseb esile Norra, kus on rakendanud kõige suurem hulk 

erinevaid meetmeid (kokku 16, kui jätta välja tasuta parkimine ja bussiradade kasutamine), 

mille tulemused on olnud ka silmatorkavalt edukad. (Regjeringen, 2021) Joonisel 2 on 

näidatud uute sõiduautode CO2-heite muutus ajas Norra, EL-i keskmise, Euroopa 

edukamate ja mahajääjamate näitel. Esitatud andmetest nähtub, et Eesti on Euroopas üks 

nõrgemate CO2-sisalduse vähenemise näitajaga riike, olles Euroopas tagantpoolt 4.–5. 

kohal koos Tšehhiga. 

 

Joonis 2. Keskmine uute sõiduautode CO2 heide (g/km C02)  

Allikas: Autorite koostatud joonis Eurostat, 2020; EVMSP 2020; EVMSP, 2022 põhjal 
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Analüüsitavateks meetmeteks valisime nii üleriigilised kui ka regionaalsed 

meetmed, sest toimiva terviku saab luua ainult nende kombinatsioonis. Kohalikel 

omavalitsustel (KOV) on suurem paindlikkus rakendada enda haldusalas nii 

mitteturupõhised kui ka turupõhiseid meetmeid, sest lähenedes üleriigiliselt, peaks kohe 

arvestama ka madalama elatustasemega maapiirkondadega. 

Seetõttu soovivad mitmed suurlinnad maailmas astuda samme oma õhukvaliteedi 

parendamiseks kiiremini, kui riik seda teha jõuab. Analüüsides käsitletav Londoni 

ummikumaks on ideaalne näide positiivse mõjuga maksumeetmest KOV-i poolt. 

Meetmete kaardistamisel võtsime eesmärgiks koguda ja välja valida detailne info 

10–15 eduka meetme kohta, jättes põhirõhu maanteetranspordile. Kirjeldasime meetmeid, 

kus on võimalusel olemas ka meetme rahalise kulukuse hinnang. Meretranspordi puhul oli 

eesmärgiks leida 2–4 näidet. Lõpuks kasutasime 9 maismaatranspordi näidet ja 2 

meretranspordi näidet. Meetmete otsinguteks kasutasime Eesti ja teiste riikide 

ministeeriumite kodulehti ja EL-i institutsioonide kodulehti ning neilt leitavaid aruandeid. 

Olulisel kohal olid ka OECD raportid, Eurostati andmekogu ja erinevate rohepööret 

toetavate sidusrühmade artiklid. Meetmete kohta on eri allikates esitatud küll palju infot, 

kuid kuna tegemist on uue ning kitsa valdkonnaga, siis oli väga keeruline tuvastada 

meetmete mõju ja hinda ning nende omavahelist korrelatsiooni. See raskendas empiirilise 

uuringu jaoks vajalike näidete kaardistamist. 

Algne eesmärk oli kaardistada käesolevas töös nii arenenud riikide kui ka 

arengumaade näited, aga soovitud fookusvaldkonnas on seni analüüsitud vaid arenenud 

riikide näiteid, mistõttu tuli jätkata ainult nendega. Selle illustreerimiseks võib tuua näiteks 

ka EL-i liikmesriikides rakendatud meetmete hulga, kus selgelt jookseb veelahe nn uue ja 

vana Euroopa vahel (tabel 1). Kuna üks siinse töö autoritest töötab Majandus- ja 

Kommunikatsiooniministeeriumis (MKM), siis kasutati ka ministeeriumisiseselt 

kättesaadavat informatsiooni (sel juhul on antud allikaviide MKM-ile). 

Empiirilise uuringu jaoks analüüsisime süvitsi  Prantsusmaa, Norra, Suurbritannia 

Rootsi ja Singapuri transpordisektoris rakendatud meetmeid.  

Prantsusmaa rakendab nelja meedet rohepöörde aktiveerimiseks transpordisektoris 

(lisa 1). Olulisel kohal on sõiduki soetustoetus, mis aitab motiveerida nii eraisikuid kui ka 

juriidilisi isikuid ostma või liisima keskkonnasõbralikke sõidukeid. Boonuse saamise 

tingimustele vastavate sõidukite CO2-emissioonimäär peab olema alla 50 g/km või sellega 

võrdne ning tavasõiduki puhul hüvitatakse kuni 6000 eurot. Lisaks võimaldatakse kuni 

50 000 euro suurust toetust uue elektri- või vesinikuveoki, bussi või kaugsõidubussi 
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ostmisel. Toetussüsteemi abil soetati aastatel 2019–2021 umbes 300 000 (ca 5% kõikidest 

müüdud sõidukitest) elektrisõidukit. (Prantsusmaa Keskkonnaministeerium, 2022) 

Vana sõiduki väljavahetamist uue vastu ning lammutusse viimist toetab 

Prantsusmaal ka sõiduki väljavahetamise toetusmeede, kus lammutamiseks mõeldud 

kasutatud sõiduk peab olema sõiduauto või kaubik, mille lubatud täismass ei ületa 3,5 

tonni ja mis vastab erinevatele kriteeriumidele (nt diiselsõiduk peab olema registreeritud 

enne 2011. aastat või peab olema kuulunud taotlejale vähemalt ühe aasta ja lammutamiseks 

mõeldud sõiduk tuleb tingimata vanarauaks viia riigi poolt tunnustatud 

lammutuskodadesse). Väljavahetamise ja eelnevalt mainitud soetamise toetusmeetme saab 

omavahel ühitada ning see võib ulatuda uue elektrisõiduauto puhul kuni 12 000 euroni. 

(Prantsusmaa KEM, 2022) 

Kõige lähemal Eestis palju räägitud automaksule on Prantsusmaa sõiduki 

keskkonnasaaste maks. Eesti on üks väheseid riike Euroopas, kus pole kehtestatud 

automaksu. (ACEA, 2022) Automaks kätkeb endas lisaks õhukvaliteeti parendava efektile 

ka potentsiaali võtta fossiilkütustest tuleva kütuseaktsiisi tulu riigieelarvesse. Sellisel juhul 

oleks oluline, et automaks oleks korduv ja regulaarne. Prantsusmaal on tegemist sõidukite 

registreerimistunnistuse lisamaksuga. 2022. aastast rakendub maks uutele sõidukitele, 

mille heide on vähemalt 128 g/km. Mida rohkem ostetud sõiduk CO2 õhku paiskab, seda 

suurem on maks. Alates 223 g/km on maks võrdne 40 000 euroga, piirmääraga 50% 

sõiduki hinnast koos käibemaksuga. (Carte-Grise, 2022) Kohaldatava maksu määramiseks 

liigitatakse Prantsusmaal sõidukid kolme kategooriasse ning soodustusi tehakse suurtele 

peredele ning vähemalt kaheksa istekohaga sõidukitega juriidilistele isikutele. Maksust on 

vabastatud ratastooliga ligipääsetavad sõidukid; sõidukid, mille omanikul on invaliidikaart 

või mille omanik hooldab seda kaarti omavat puudega last; sõidukid, mille energiaallikaks 

on eranditult elekter, vesinik või nende kombinatsioon. (Prantsusmaa 

Keskkonnaministeerium, 2022) 

Prantsusmaa on astunud ka samme vaesuslõksu riskide maandamiseks, rakendades 

keskkonnasõbraliku sõiduki mikrolaenu. See aitab madala sissetulekuga leibkondadel 

omandada keskkonnasõbralik sõiduk. See meede on mõeldud traditsioonilisest 

pangandussüsteemist välja jäetud, madala sissetulekuga või ebakindla tööhõivega 

inimestele, kes soovivad soetada uue või kasutatud vähesaastava sõiduki pikaajalise rendi 

või kapitalirendi teel. Mikrolaenu suurus, arvestatuna taotleja sissetulekute järgi, võib 

ulatuda 5 000 euroni, mille saab kombineerida eelmainitud keskkonnasõbraliku sõiduki 

toetusmeetme ja väljavahetamise meetmega. Taotluse tegemiseks peavad leibkonnad, kes 
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seda soovivad, võtma ühendust sotsiaaltugiteenistusega, kes peale vajadustega tutvumist 

esitavad taotluse heakskiidetud pangale. Abikõlblikud sõidukid määratletakse samade 

kriteeriumide alusel, mis sobivad väljavahetamise toetusmeetme saamiseks. (Prantsusmaa 

KEM, 2022) 

Norra on teinud Euroopas läbi ühe kõige jõulisema emissioonide vähendamise 

transpordis. Nad kasutasid selleks 17 maksu- ja toetusmeedet alates ühekordsest 

registreerimismaksust, millest nullemissiooniga sõidukid on täielikult vabastatud, 

lõpetades tasuta laadimise ja parkimisega nullemissiooniga sõidukitele. 2020. aastal oli ELi 

keskmine emissioon 108 g CO2/km ja Norras 38 g CO2/km, mis on suur hüpe edasi, sest 

varem oli Norra näitaja üle EL-i keskmise. Samuti on Norra Euroopa tipus oma 42,4% 

elektrisõidukite ja 13,6% pistikhübriid-elektrisõidukite (PHEV) osakaalu poolest uutest 

müüdud sõidukitest. (Fridstrøm, 2021) Meetme kogukulu riigile on aastas umbes 1,9 

miljardit eurot (19,2 miljardit Norra krooni) (Regjeringen, 2021). Norra on võrreldes 

Prantsusmaaga teinud väga suure arenguhüppe, mille taga on autorite hinnangul ka 

riigipoolne panus. Norra panustab meetmetesse ühe elaniku kohta aastas üle 400 euro, 

Prantsusmaa oma nelja meetme kohta kõigest 14 eurot. 

Norra riikliku kombineeritud meetmete paketi osa on ka teemaksust vabastus 

nullemissiooniga sõidukitele. See on tarbijate hinnangul üks kolmest kõige efektiivsemast 

ja kriitilisemast meetmest elektriautodele ülemineku initsieerimiseks. (Bjerkan et al., 2016) 

Tehtud on ligi kümme uuringut, mis uurivad teemaksudest vabastuse mõju. Seitsmes 

uuringus leiti, et teemaksust vabastusel on seos elektriautode müügiga. (Hardman, 2019) 

Autorite hinnangul on üks kõige kriitilisema tähtsustega tegureid transpordisektoris 

nullemissiooniga sõidukitele üleminekul sobiva laadimistaristu olemasolu ja kättesaadavus. 

See on oluline nii maismaa kui ka meretranspordi puhul. Ühe sellise programmi on 

algatanud Ühendkuningriik, et toetada oma elektrisõidukite omanikke ja tööstust ja 

ergutada elektrisõidukite turu kasvu. Aastatel 2010–2013 olid kasutuses erinevad 

toetusmeetmed, et rahastada kohalikke ettevõtteid ja avaliku sektori konsortsiume oma 

elektrilaadimistaristu ehitamiseks. Alates 2013. aastast on olemas avaliku sektori asutustele 

ja kohalikele omavalitsustele paigaldustoetused, mis keskenduvad töökohtade ja elamute 

laadimispunktidele. Elektrisõidukite koduse laadimistaristu initsiatiiv (EVHS) annab 

toetust kuni 75% ulatuses kodumajapidamiste laadimispunktide paigaldamise kuludele. 

Töökoha laadimistaristu initsiatiiv (WCS) on skeem, mis toetab abikõlblikke ettevõtteid, 

heategevusorganisatsioone ja avaliku sektori organisatsioone. Avaliku laadimistaristu 
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initsiatiiv (ORCS) annab toetust 75% kapitalikuludest kuni 6 250 eurot (7 500 naela) eest 

KOV-idele. (T. Chen et al., 2020) 

Olulist rolli heitmete vähendamisel mängivad ka regionaalsed meetmed, seda eriti 

suurlinnade puhul. Ühe eduka meetmena on autorid analüüsinud Londoni ummikumaksu, 

mis kehtestati aastal 2003 ja mida on pidevalt tõstetud. Ummikumaks kehtib tööpäeviti kell 

7.00–18.30 määratud tsooni sisenevatele era- ja tarbesõidukitele, kuid maksust 

vabastatakse mootorrattad, jalgrattad, bussid ja taksod. Erandid on sõidukid, mis kuuluvad 

neile, kes elavad tsoonis, kuid kes hoiavad maksustamise ajal oma sõidukeid tänavalt 

eemal. Pileti sisenemiseks maksustatavasse tsooni saab osta internetist ja süsteemi 

jõustatakse sisenemispunktides olevate kaamerate ning mobiilsete seadmetega. 

Numbrituvastussüsteem kontrollib pidevalt ja rikkujatele saadetakse trahviteatised, mis on 

keskmiselt 20–30 korda suuremad päevatasust. (Green et al., 2020) Liiklustihedus on 

maksustamiseelse ajaga võrreldes püsinud stabiilselt 27% madalamal tasemel, mis 

tähendab, et praktikas siseneb tsooni iga päev ligi 80 000 autot vähem. Positiivse 

lisamõjuna ilmnes jalgrattasõidu kasutuse suurenemine ligi 66%. (London, 2022) 

Olulist rolli mängib autorite hinnangul ka keskkonnasõbralike investeeringute 

maksuerisus, mis analüüsitud Hollandi näite puhul laseb maksustatavast kasumist maha 

arvata teatud protsendi oma ettevõte investeerimiskuludest (lisa 3). Nagu näha tabelist 

(tabel 1), on Holland ka üks edukamaid elektrisõidukite kasutuselevõtjaid Euroopas. 

Mahaarvamine hõlmab erinevaid kulusid alates ostukuludest ning lõpetades tootmis- ja 

nõustamiskuludega. (Hollandi valitsus, 2022) Toetus hõlmab erinevad 

keskkonnasõbralikke maismaa-, vee- ja õhusõidukeid ning nende toimimiseks vajalikke 

kriitilisi osasid. (RVO, 2022) 

Analüüsisime ka kahte kõige potentsiaalsemat merenduse toetusmeedet, mida saaks 

kasutada rohepöörde kiirendamiseks Eesti transpordisektoris. Üks nendest on Rootsis 

diferentseeritud veeteede tasude rakendamine, mille eesmärk oli vähendada õhusaastet ja -

heiteid ning suunata laevaomanike kasutama keskkonnasõbralikke laevu ning investeerima 

rohetehnoloogiatesse. Eesmärk on vastata IMO, EL-i ja Rootsi enda poolt sätestatud 

kliimaeesmärkidele. Rootsi süsteem põhineb Clean Shipping Indexil (CSI), mis hõlmab 

viit kategooriat: NOx-heitmed, CO2-heitmed, SOX-heitmed, PM-heitmed, kemikaalide 

käitlemine ja jäätmete käitlemine. Ühe kategooria kohta on võimalik saada maksimaalselt 

30 punkti maksimaalse punktisummaga 150. Üldhinnete põhjal jagab Rootsi Mereamet 

laevad süsteemi sees viide klassi (A kuni E), millest igaühele vastab osakaal veeteede tasu 
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tavahinnast. Näiteks A-klassi puhul 0,1, B-klassi puhul 0,3 ja C-klassi puhul 0,9. (Vierth & 

Johansson, 2020) 

Rootsi riiklik veeteede tasude süsteem on maailmas ainulaadne. Uus veeteede 

tasude süsteem arvestab laevade suurust kogumahutavuse asemel netotonnaažis. Rootsi 

Mereamet osutas 2015. aastal, et nii laevaoperaatorite kui ka kogu ühiskonna vaatenurgast 

on tulus vähendada NOX, CO2 ja PM heitkoguseid Rootsi sadamaid tihedalt külastavatelt 

laevadelt. (Vierth & Johansson, 2020) CSI-põhises süsteemis on NOX-heite vähendamiseks 

rohetehnoloogiatesse investeerimise stiimulid tõenäoliselt väiksemad. Selle põhjuseks on 

selle süsteemi väiksemad allahindlused ja võimalus tõsta CSI-koguhinnet, tõstes oma 

punkte kõrgemaks teistes CSI-süsteemi kategooriates, nt jäätmekäitlus. Kahe uuritud aasta 

jooksul on aga CSI-süsteemi keskkonnamõjusid raske tuvastada, seetõttu plaanib Rootsi 

süsteemi 2023. aastal täiendada. (Vierth & Johansson, 2020) 

Eestis plaanitakse konkurentsivõimelise laevandusregistri kasutuselevõttu, mille 

üks tegevustest on ka laevanduse tervikmeetmete paketi väljatöötamine. Selle käigus on 

võimalik riigil kaaluda ka autorite poolt analüüsitud Singapuri meetmete paketti 

keskkonnasõbralike laevade lipu alla toomiseks (Revised Green Ship Programme under the 

Maritime Singapore Green Initiative). Selle eesmärk on muuta laevandus 

süsinikuneutraalseks, innustades laevaomanikke astuma samme keskkonnasõbralike 

laevade ja tehnoloogiate kasutuselevõtuks ja vastama IMO MARPOL VI uutele nõuetele. 

Green Ship Programme (GSP) põhimõte on premeerida laevaomanikke, kes rakendavad 

vabatahtlikult selliseid lahendusi, mis võimaldavad laevadel ületada IMO kehtestatud 

keskkonnanorme. GSP algas juba 1. juulil 2011 ning seda täiendatakse pidevalt. (Maritime 

and Port Authority of Singapore, 2022) Alates 1. maist 2022 kuni 31. detsembrini 2024 

pakutakse soodustusi Singapuri lipu all sõitvatele laevadele, mis (Maritime and Port 

Authority of Singapore, 2022): 

• ületavad IMO EEDI (Energy Efficiency Design Index) nõudeid 10% või 

rohkem; 

• võtavad kasutusele jõuseadme, mis suudab kasutada vähese süsinikusisaldusega 

kütuseid, mille CF (kütusekulu ja CO2-heite ümberarvestustegur) on samaväärne 

või madalam veeldatud maagaasi omast (LNG); 

• võtavad kasutusele jõuseadme, mis suudab kasutada süsinikuvabasid kütuseid 

(nt ammoniaak, vesinik).  

Nende meetmete mõju pole teada, aga need annavad laevaomanikele väga tugeva 

motivatsiooni oma laevadel rohetehnoloogiad kasutada, et emissioone vähendada. 
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Tabel 2  

Riikide maksu- ja toetusmeetmed, nende maksumus ja mõju 

Nr Meetme nimi Meetme 

lühend 

Riik Eesmärk Siht-

grupp 

Meetme 

tüüp 

Hind 

(EUR) 

Mõju 

1 Keskkonnasõbraliku 

sõiduvahendi 

soetustoetus  

Soetus-

toetus 

M1 

FRA Nügida 

ostma 

rohelisi 

sõidukeid 

Era / 

jur 

Toetus 2019–

2021 

1 mld 

2019–2021 u 

300 000 NES 

soetustoetus 

2 Väljavahetamise 

toetusmeede 

Lammu-

tustoetus 

M2 

FRA Vanade 

autode 

lammutus 

Era / 

jur 

Toetus 2018–

2020 

1,7 mld 

800 000 toetust 

alates 2018 

3 Sõiduki 

keskkonnasaaste 

maks (soetusmaks) 

Regist-

reerimis

maks M3 

FRA Trahvida 

saastava 

auto ostu 

Era / 

jur 

Maks Rahas-

tus pole 

vajalik 

25% soetustest 

saastemaksuga 

alates 2021 

4 Sõiduki 

keskkonnasaaste 

maks (aastane 

omamise maks) 

Auto-

maks M4 

NO Nügida NES 

soetusi ja 

ühistranspor

di kasutust 

Era / 

jur 

Maks N/A Pole saadaval 

eraldi summana. 

2020 keskmine 45 

g CO2/km. Osa 

kombineeritud 

meetmete paketist 

5 Keskkonnasõbraliku 

sõiduki mikrolaen 

Mikro-

laen M5 

FRA Toetada 

vaesemate 

perede 

soetusi 

Era Toetus 2021–

2022 u 

33 mln 

2019 anti üle 

21 000 

mikrolaenu 

6 Keskkonnasõbralike 

sõidukite 

käibemaksust 

vabastamine 

Käibe-

maksu-

vabastus 

M6 

NO Nügida NES 

soetusi ja 

ühistranspor

di kasutust 

Era / 

jur 

Maks N/A 2014–2019 

keskmine 

käibemaksu 

vabastusega 

soetatud NES arv 

51 900 aastas (u 

30%) 

7 Teemaksu 

kehtestamine NES 

vabastamisega 

Teemaks 

M7 

NO Nügida NES 

soetusi ja 

ühistranspor

di kasutust 

Era / 

jur 

Maks N/A Kümnest 

uuringust seitsmel 

on tuvastatutud 

seos teemaksul ja 

NES müügil 

8 Elektrilaadimis-

taristu rajamise 

toetamine 

Elektri-

taristu 

M8 

UK Toetada 

NES 

omanikke ja 

tööstust 

Era / 

jur 

Toetus 2014-

22 

u.119 

miljonit 

2014–2022 

paigaldatud u 

294 190 

laadimisseadet 

9 Londoni 

ummikumaks 

Ummiku

-maks 

M9 

UK Vähendada 

õhureostust 

ja ummikuid 

Era / 

jur 

Maks Rahast

us pole 

vajalik 

Iga päev ligi 

80 000 autot 

vähem tsoonis 

10 Diferentseeritud 

veeteede tasud 

Veetee-

tasud 

M10 

SWE Nügida 

kasutama 

rohetehnoloo

giat 

Jur Maks 5,8 

miljonit 

Allahindlust 

kasutavaid laevu 

94 (2019) 

11 Meetmed keskkonna-

sõbralike laevade lipu 

alla toomiseks 

Laeva 

registree-

rimine 

M11 

SG Suunata 

rohetehno-

loogiate 

kasutust 

Jur Maks N/A N/A 

Allikas: Autorite koostatud käesoleva töö lisades toodud materjalide alusel. 
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Tabelisse 2 on koondatud analüüsitud meetmete kirjeldused, mõju, 

kogumaksumused ja kulu elaniku kohta.  

Juba alates 21. sajandi algusest on maailma riigid võidelnud KHG gaaside 

emissioonidega, sh rakendanud meetmeid KHG vähendamiseks transpordisektoris. Autorid 

valisid analüüsiks transpordisektori, kuna see sektor on suuruselt teine saastaja 

energeetikasektori järel. Edukametes riikides on õnnestunud keskmiste uute sõidukite 

KHG-d vähendada pea viis korda (Norra), samas kui Eestil on see õnnestunud vaid 1,4 

korda. Samuti paistab Norra sõidukipark silma elektrisõidukite osakaaluga, mis jõudis 

2021. aastal 11,1%-ni, kui Euroopa Liidu keskmine oli samal ajal alla 1%. Enamik 

Euroopa Liidu riike ning Norra ja Ühendkuningriik on valinud rohepöörde elluviimiseks 

transpordisektoris kombinatsiooni maksu- ja toetusmeetmetest ning vaid Eesti ei ole 

andmete kogumise ajal (2022. a lõpp / 2023. a algus) ühtegi kehtestavat meedet ühiskonna 

nügimiseks keskkonnasõbralikke sõidukeid kasutusele võtma. Minevikus rakendatud 

aktiivsed initsiatiivid on olnud kahjuks ühekordsed ja lühiajalised ja ei ole toonud jäävad 

muutust tarbijate käitumises.  Kui riik otsustab turutõrgete ületamiseks rakendada 

erinevaid meetmeid, on oluline analüüsida naaberriikides kasutusele võetud  meetmeid või 

loodud eeldusi, et mitte kahjustada riigi ega meie ettevõtete rahvusvahelist 

konkurentsivõimet.  

 

2. Turupõhiste meetmete toetuse ja rakendatavuse uuring Eesti transpordisektori 

sidusrühmade seas 

2.1 Turupõhiste meetmete toetuse ja rakendatavuse uuringu metoodika 

Transpordi ja liikuvuse arengukavas 2035 on seatud eesmärgiks vähendada 2035. 

aastaks transpordisektori KHG heidet 1 700 CO2 kilotonnini ehk 669,05 kilotonni võrra 

võrreldes 2019. aastaga. Seda on võimalik saavutada siis, kui rakendada kõik arengukavas 

planeeritud poliitikameetmed. Lisaks on dokumendis välja toodud, et fiskaalpoliitika abil 

on võimalik saavutada täiendavat säästu. See kinnitab, et siinne transpordisektori maksu- ja 

toetusmeetmete analüüs on riigi jaoks oluline. (Kaasik, 2021) 

Magistritöö empiiriline osa põhineb intervjuudel, mis toimusid kolme olulise 

sidusrühma esindajatega (poliitikud, eksperdid ja erasektori esindajad 

transpordivaldkonnas). Intervjuude käigus küsiti nii hinnanguid teistes riikides kasutatud 

meetmete rakendatavusele Eestis kui ka intervjueeritavate ettepanekuid, kuidas neid 

meetmeid parimal viisil Eestis rakendada. Intervjuu materjalid saadeti kõikidele 

intervjueeritavatele tutvumiseks ette. Intervjuudeks planeeriti orienteeruvalt 90 minutit, 



ROHEPÖÖRDE TOETAMISE VÕIMALUSED… 27 

mille käigus käidi iga meetme kohta läbi poolstruktureeritud küsimustik. Intervjuu eesmärk 

oli saada intervjueeritavate käest järgmist informatsiooni: 

• toetus konkreetse meetme rakendamisele Eestis; 

• hinnang meetme mõjule rohepöörde toetamiseks Eestis; 

• hinnang meetme majanduslikule mõjule Eesti transpordisektoris; 

• hinnang meetme rakendamise realiseeritavusele Eestis; 

• arvamus meetme tugevuste ja nõrkuste kohta; 

• ettepanekud, kuidas meedet parimal viisil Eestis rakendada.  

 

Intervjuuküsimustik iga meetme kohta koosnes kolmest osast. Esimeses osas hindas 

intervjueeritav punktiskaalal meetme mõju, realiseeritavust ja toetust sellele. Teises osas 

küsisime avatud küsimustiku abil intervjueeritavalt hinnangut teistes riikides rakendatud 

meetme tugevuste, nõrkuste, ohtude ja võimaluste kohta. Kolmandas osas küsisime avatud 

küsimustena intervjueeritavate ettepanekuid iga meetme edukaks rakendamiseks Eesti 

tingimustes. 

Vastajate hinnanguid hindasime bipolaarsel skaalal -3 … +3. Bipolaarse skaala 

valisime seetõttu, et vastused saavad olla kas positiivsed (toetavad) või negatiivsed 

(mittetoetavad) ning bipolaarse skaala kasutamine annab vastustest selgema ja üheselt 

mõistetavama pildi. (Beckstead, 2014) – 3 punkti tähendab, vastaja näeb antud meetmel 

tugevat negatiivset mõju ,+ 3 punkti, et vastaja näeb antud meetmel tugevat positiivset 

mõju ning 0 viitab sellele, et vastaja ei näe ei negatiivset, ega positiivset mõju.  

Intervjuudeks valmistumisel tegime testintervjuu Rahandusministeeriumi 

esindajaga, et küsimusi täpsustada. Selle testi tulemusel valmistasime ette 

intervjuumaterjalide sissejuhatava osa, kus selgitasime täpsemalt iga küsimust ja selle 

eesmärki. Samuti selgus testi käigus vajadus lahti seletada mitmed terminid, mille 

selgitused lisasime intervjuude sissejuhatusse.  

Valimisse valisime kolme olulisema sidusrühma esindajad. Nendeks on poliitikud 

(7), valdkonnaga seotud erasektori esindajad ( 9 suurettevõtete ja erialaorganisatsioonide 

esindajad) ning valdkonnaga seotud eksperdid (7 majandusteadlast ja rohemajanduse 

eksperti).  

Erakondade valikul võtsime eesmärgiks kõigi aktiivsete erakondade kaasamise 

valimisse eesmärgiga hinnata laiemalt nende suhtumist, ootusi, valmidust, võimalikke 

ohtusid ja kriitikat potentsiaalsete meetmete kohta.  
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Erasektori esindajate hulgast intervjueerisime eraettevõtjaid ning nende erialaliitude 

esindajaid. Sõltuvalt analüüsitud riikide praktikast ja meetmetest võtsime valimi aluseks 

nendega sarnaste ettevõttete esindajad, kelle tegevusalad oleksid mõjutatud võimalikest 

meetmetest.  

Tabel 3  

Intervjueeritud organisatsioonid ja eksperdid 

Jrk Organisatsioon Sidus- 

rühm 

Intervjuu 

toimumise 

aeg 

Interv-

juu 

kestus 

(h) 

     

1 Reformierakond poliitikud 28.12 1,5 

2 Keskerakond poliitikud 15.12 1 

3 Isamaa poliitikud 15.12 1,5 

4 Sotsiaaldemokraadid poliitikud 15.12 1 

5 Eesti 200 poliitikud 20.12 1,5 

6 EKRE poliitikud 18.01 1,5 

7 Eestimaa Rohelised poliitikud 16.12 1,5 

8 Baltic Maritime Logistics Group AS erasektor 28.12 1,5 

9 Tallink AS erasektor 23.12 1,5 

10 Forus Grupp AS erasektor 01.02 1,5 

11 Bolt OÜ erasektor 28.12 1,5 

12 DSV AS erasektor 16.12 1,5 

13 
Logisitika ja Transiidi Assotsiatsioon 

MTÜ (LTA) 

erasektor 
04.01 1,5 

14 
Eesti Rahvusvaheliste Autovedajate 

Assotsiatsioon MTÜ (ERAA) 

erasektor 
05.01 1,5 

15 

Autode Müügi- ja 

Teenindusettevõtete Liit MTÜ  

(AMTEL) 

erasektor 

23.01 2 

16 
Eesti Logistika ja Ekspedeerimise 

Assotsiatsioon MTÜ (ELEA) 

erasektor 
18.01 1,5 

17 SEI Tallinn, Lauri Tammiste ekspert 10.01 1,5 

18 Rohetiiger MTÜ, Andres Veske  ekspert 25.01 2 

19 
Riigikantselei rohepöörde 

koordinaator, Kristi Klaas 

ekspert 
09.01 1,5 

20 
Rahandusministeeriumi asekantsler, 

Evelyn Liivamägi 

ekspert 
12.09 1,5 

21 
Majandusministeeriumi kantsler, 

Ahti Kuningas 

ekspert 
11.01 1,5 

22 

TÜ majandusteaduskonna 

välismajanduse professor Urmas 

Varblane 

ekspert 19.01 2 

23 

Tartu Ülikooli majandusteaduskonna 

asejuhataja teaduse alal Kadri 

Ukrainski 

ekspert 20.01 2 

Allikas: Autorite läbi viidud intervjuude plaan ja kokkuvõtte. 
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Tasakaalu mõttes tõime sisse viis suuremat ettevõtet või neid koondavat gruppi. Suuremate 

sidusrühmade laiemaks kaasamiseks tõime valimisse lisaks neli oluliselt mõjutatud või 

seotud erialaliitu või mittetulundusühingut, kes esindavad transpordi ja logistikaettevõtete 

huve. Intervjueeritavateks valisime tegevjuhid, kes esindavad kõige laiemalt enda ettevõte 

või liikmete strateegilisi huve.  

Ekspertide hulgast intervjueerisime majandusteadlasi ja keskkonna- või 

transpordieksperte. Majandusteadlaste ja rohepöörde ekspertide valimis on eesmärk 

haarata võimalikult laia ringi eksperte, kes oma teadmiste ja hinnangutega oskavad näha 

ohte ja võimalusi nii akadeemilisel kui ka praktiliselt eksperditasandil.  

Tabelisse 3 on koondatud intervjueeritud sidusrühmade esindajatega toimunud 

intervjuude toimumise ajad ja kestused.  

SWOT-analüüsideks valisime viis kõige tugevama koondhindega meedet. SWOT-

analüüsi koostamisel kasutasime sisendina intervjuude tulemusi, magistritöö teoreetilist 

osa ja autorite seisukohti. Analüüsisime neid ja koondasime nende alusel valitud meetmete 

tugevused, nõrkused, võimalused ja ohud.  

Viie valitud meetme puhul esitame ettepanekud Eestis rakendamiseks. Ettepanekute 

aluseks on autorite tehtud analüüs ja tulemuste koondamine, kasutades sama sisendit, mis 

SWOT-analüüsis. 

Viisime läbi 23 intervjuud, neist 7 intervjuud erakondade esindajatega, 9 erasektori 

esindajatega ja 7 valdkonnaga seotud ekspertidega. Intervjuud toimusid vahemikus 

detsember 2022 kuni veebruar 2023. Keskmiselt kulus intervjuule 1,5–2 tundi. Enamik 

intervjuusid toimus silmast silma kohtumistel, osa aga videokõnedena. 

 

2.2 Turupõhiste meetmete toetuse ja rakendatavuse uuringu leiud ning tulemused 

Kasutame leidude ja järelduste kirjeldamisel konkreetsetele meetmetele viidates 

lühendeid, mis on seotud meetmetega tabelis 2. 

Nelja küsimuse keskmise hinde põhjal saame nimetada meetmed, mida vastajad 

pidasid kõige sobivamateks Eestis kasutusele võtmiseks, arvestades sidusrühmadeülest 

toetust nende otstarbekusele, mõju emissioonide vähendamisele, majanduslikku mõju ja 

realiseeritavust. Tabelis 4 on esitatud küsitluse koondtulemused.  

„Puudulik elektrilaadimistaristu on üks peapõhjusest, miks inimesed, eriti 

paneelmajades, ei kiirusta elektriautode ja pistikhübriidide soetamisega.“ (Poliitik 1) 
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„Loob eelduse igasuguseks käitumise muutmiseks ning tarbimise juhtimiseks, et 

juhtida suure energiakoguse tarbimist. Teised meetmed on ebaefektiivsed ilma selleta.“ 

(Poliitik 2) 

 

Tabel 4  

Sidusrühmadeülesed hinnangud meetmetele 

Meede  

/ küsimus 

Ots- 

tarbekus 

Mõju 

emissioonidele 

Majanduslik 

mõju 

Realiseeri- 

tavus 

Koond- 

hinne 

1. Soetustoetus M1 1,26 1,09 0,83 0,52 0,92 

2. Lammutustoetus M2 0,41 0,82 0,59 -0,41 0,35 

3. Registreerimismaks 

M3 1,30 1,57 0,17 0,26 0,83 

4. Automaks M4 1,35 1,61 0,30 -0,17 0,77 

5. Mikrolaen M5 -0,04 0,26 -0,04 0,00 0,04 

6. Käibemaksuvabastus 

M6 0,65 1,00 0,65 -0,83 0,37 

7. Teemaks M7 0,26 0,87 -0,09 -0,74 0,08 

8. Elektritaristu M8 1,83 1,91 1,22 1,13 1,52 

9. Ummikumaks M9 0,13 0,61 -0,17 -0,61 -0,01 

10. Veeteetasud M10 1,39 1,13 0,43 0,70 0,91 

11. Laeva 

registreerimismaks 

M11 
0,78 0,30 0,87 1,00 0,74 

Allikas: Autorite poolt koostatutud intervjuuküsimuste koondtulemused 

 

Joonisel 3 on visualiseeritud kõikide meetmete koondhinded sidusrühmade üleselt. 

Keskkonnasõbraliku sõiduvahendi soetustoetuse (edaspidi soetustoetus) küsimuste 

koondhinne oli teisel kohal, ehkki selle meetme otstarbekust ja mõju emissioonide 

vähendamisele hinnati alles viiendale kohale. See on ka mõistetav, sest tegemist on uute 

sõidukite ostuotsuste suunamisega ja uued sõidukid on väga väike osa meie teedel liikuvast 

sõidukipargist.  

„Asjakohane meede, et tekiks kriitiline mass turule, mis kindlasti kasvatab 

transpordisektorit tervikuna.“ (Erasektor 1) 
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„Toetus katab tava- ja nullemissiooniga sõiduki hinnavahe, mis on praegu 

suhteliselt suur. Samas toob kaasa riigi poolt soodustatud autostumise, selle asemel et 

panustada ühistranspordi arengusse.“ (Poliitik 3) 

 

Joonis 3. Sidusrühmade ülesed koondhinded pakutud meetmetele 

Allikas: Autorite poolt läbi viidud intervjuude tulemused 

 

„Raskeveokite hind on väga kõrge ja ei usu, et toetused oleksid piisavad, et nende 

hinda oluliselt mõjutada. Rakendamise kulu riigi jaoks on suur ning tekivad 

laadimisprobleemid väljaspool Eestit.“ (Erasektor 4) 

Kolmandale kohale hinnati veeteede tasude diferentseerimist keskkonnasõbralikele 

laevade puhul (edaspidi veeteetasud), mis oli otstarbekuselt teisel kohal ning 

realiseeritavuse poolest kolmandal kohal.  
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„Aitab suunata reedereid tegema investeeringuid keskkonnasõbralike laevade 

kasutuselevõtuks. Samas on motivatsioon väike, kuna saadud kasu on väiksem kui 

vajalikud investeeringud.“ (Ekspert 2) 

Sõidukite keskkonnasaastemaks soetamisel (edaspidi registreerimismaks) oli 

neljandal kohal nii koondhindena kui ka otstarbekuse poolest. Samas majandusliku mõju 

poolest hinnati teda alles kaheksandale kohale ja neutraalseks.  

„Selge sõnum avalikkusele, mis suunas peaks liikuma. Transpordisektorile 

positiivne mõju siis, kui ressurss suunata tagasi sektorisse. Poliitiliselt raske realiseerida, 

kuna Eestis on auto jõukuse sümbol ja rahvas ei armasta automaksu.“ (Erasektor 5) 

Sõiduki iga-aastane keskkonnasaastemaks või aastane omamise maks (edaspidi 

automaks) oli viiendal kohal. Seda nähakse emissioonide vähendamise tulemuslikkuses 

aga neljandal kohal.   

„Potentsiaal asendada eelarvetulusid, nt kütuseaktsiis. Millegi arvelt tuleb teed 

korras hoida, samas väga valulik kodanikele.“ (Poliitik 5) 

„Negatiivne eelarvepositsioon soodustab meetme rakendatavust. Regionaalne ja 

sotsiaalpoliitiline vaade on väga keeruline ning suurendab vaesuslõksu probleemi.“ 

(Ekspert 4) 

Autoritele tuli üllatusena, et registreerimismaks ja automaks hinnati viie kõige 

tugevama meetme sekka, sest tegemist on lisakoormusega kõikidele sidusrühmadele. 

Sellest võib järeldada, et ühiskonna teadlikkus rohepöördest on suurenemas ning on 

hakatud mõistma täiendatavate suunavate/sundivate meetmete rakendamise vajadust. 

Mõlemad kirjeldatud maksumeetmed on nii suunava kui ka premeeriva iseloomuga ehk 

sobival viisil käitudes on tarbijatel võimalik vältida täiendavat koormatisi.  

Meetmed keskkonnasõbralike laevade lipu alla toomiseks (edaspidi laeva 

registreerimine) hinnati koondhindena kuuendale kohale. Meetme majanduslikku mõju ja 

realiseeritavust hinnati kõrgele teisele kohale, aga samas mõju emissioonide vähenemisel 

on viimaste seas. 

„Laevade registreerimise meede on hea branding ja eristumine maailma 

konkurentsis.“ (Ekspert 7).  

Keskkonnasõbralike sõidukite käibemaksust vabastamine (edaspidi 

käibemaksuvabastus) oli seitsmendal kohal. Väga selgelt paistab käibemaksuvabastuse 

tugev positiivne majanduslik mõju, emissioonide vähenemine ja toetus, samas kui 

realiseeritavust hinnati väga negatiivselt. 
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„Võiks rakendada ka kasutatud sõidukite osas ja omada hinnalage. Toetatakse 

rohkem rikkamaid. Aitab selgelt heidet vähendada.“ (Ekspert 5) 

Väljavahetamise toetusmeede ehk lammutusmeede (edaspidi lammutustoetus) oli 

kaheksandal kohal koondhindena ning eraldiseisvates küsimustes sarnasel tasemel, v.a 

majanduslik mõju, kus seda nähti viiendal kohal. 

„Aitab seisvatest ja vanadest autoromudest lahti saada ja vältida kolmandatesse 

riikidesse transporti. Samas kõrgema jääkväärtusega autoomanikke ei motiveeri.“ (Poliitik 

4) 

Teemaksu kehtestamist vabastusega nullemissiooniga sõidukitele (edaspidi 

teemaks) hinnati alles üheksandale kohale, kus see ei paistnud üheski küsimuses 

positiivsena. Teemaksu puhul toodi välja keerukat administreerimist, kui soovida seda 

kehtestada kõikidele meie teedel liikuvatele sõidukitele, ning võimalikku 

konkurentsimoonutust võrreldes naaberriikide transpordisektoriga. 

„Meede sunnib teisi seotud tugiteenuseid paremini välja arendama, nt 

ühistransport. Regionaalpoliitiliselt ei ole kõige parem meede, karistab rohkem 

linnakeskustest eemal olevaid kodanikke, lisaks poliitiliselt tundlik.“ (Ekspert 2) 

Keskkonnasõbraliku sõiduki mikrolaen (edaspidi mikrolaen) positsioneerus 

eelviimasele kohale; otstarbekuse ja emissioonide vähendamise aspektis oli viimasel kohal. 

Mikrolaenu nähti eelkõige tugeva positiivse propagandasõnumina, et riik astub sammu 

vaesuslõksust väljaaitamiseks, vältides rohepöördesse usu kaotamist mitmes sidusrühmas.  

„Sõnumina tugev, et vaesuslõksust välja aidata. Maht on väike, mistõttu ei oma 

rohepöörde kontekstis mõju. Seotud tugevalt hajaasustuse taristuga. Väga madala 

elatustasemega ei pruugi olla raha laenu tasumiseks.“ (Ekspert 4) 

„Jätkuvalt isikliku sõiduvahendi kasutuse motiveerimine. Sekkumine laenuturule ja 

laenudega ühiskonna koormamine.“ (Erasektor 2) 

Ummikumaks (edaspidi ummikumaks) jäi viimasele kohale ning enamikus 

küsimustes oli viimaste seas. 

„Lõviosa CO2 Tallinnas ning ummikumaks on hea meede ühistransporti kolimiseks. 

Kui paralleelselt ei parandata ühistranspordi kvaliteeti, siis meede kasutu ja näkku 

sülitamine.“ (Ekspert 7) 

„Eestis pole ummikuid ning pikas perspektiivis oleks mõistlikum näiteks kesklinnas 

maksimaalne linnaruumi sulgemine sõiduautodele.“ (Ekspert 6) 
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Joonisel 4 on autorid esitanud meetmete hinnangud sidusrühmade kaupa. On 

oluline märkida, et hinnangud meetmetele erinevad kohati märgatavalt sidusrühmade 

vahel.   

 

 

Joonis 4. Meetmete koondhindhinded sidusrühmade lõikes  

Allikas: Autorite poolt läbi viidud intervjuude tulemused 

 

Kõige rohkem polariseerusid hinnangud lammutustoetuse puhul, seda kas toetati 

väga tugevalt või oldi täielikult vastu. Korduvalt toodi välja analüüside olulisus, mis 

näitavad, kas keskkonnale on kasulikum uue auto ehitus või vana reostavamaga lõpuni 

sõitmine. Magistritöö teoreetilises osas viidatakse uuringule, milles on järeldus, et 

elektriauto ehitamine ja kasutamine on lõpptulemusena keskkonnale kasulikum kui vanaga 

sõitmisega jätkamine (Guzmann, et al.2022). Intervjueeritavad markeerisid ära 

ringmajanduse olulisuse vanade autode lammutuse juures ning materjalide taaskasutuse. 

Nii erasektor kui ka poliitikud näevad teatud meetmetel negatiivset majanduslikku mõju, 

samas eksperdid seda ei näe. 

„Toetab eratranspordi tarbimist ning töökorras kasutatud autode hunnikuid, mille 

ressurss ei ole ammendunud.“ (Ekspert 3) 

„Hea meede, sest korjab vanemaid romusid käibest välja.“ (Erasektor 2) 

Meetmete hulgast peeti kõige otstarbekamaks elektritaristut (M8), mis sai 45% 

kõrgema koondhinde kui soetustoetus (M1). Koondhinnetes hinnangule meetme 

otstarbekuse kohta saab veel välja tuua, et viie esimese seas on kolm maksumeedet, millest 
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võib järeldada, et on laiem arusaam, et ainult toetusrahastust võimaldades probleemi ära ei 

lahenda. 

Otsatarbekuse vaatest sai kõige madalama koondhinde mikrolaen (M5), mille puhul 

toodi välja selle ebamajanduslikku käitumist soodustav mõju ning asjaolu, et tegemist on 

soodustingimustel finantskohustuse andmise ja võtmisega, mis võib tuua kaasa probleeme 

tulevikus, kuna tegemist on eraisikute poolt võetud kohustusega.  

Kui eksperdid ja poliitikud pidasid kõige positiivsemaks meetmeks emissioonide 

vähendamisel elektritaristut (M8), siis erasektor pidas kõige efektiivsemaks hoopis 

automaksu (M4). Automaksu toetuseks toodi meetme nügivat mõju kasutuses oleva 

sõidukipargi efektiivsuse tõstmiseks ehk vajadust mitte alles hoida palju seisvaid või 

pidevalt mitte kasutuses olevaid sõidukeid. 

„Igakuine automaks soodustab sõidukite efektiivsuse tõusu.“ (Erasektor 9) 

Poliitikud ja eksperdid hindasid elektritaristut väga realiseeritavaks, kuigi mitmed 

intervjueeritavad väljendasid ettevaatlikkust, arvestades riigi kui suurima taristuomaniku 

senist poliitikat. Intervjuudes oldi väga kriitilised riigi seniste sammude osas võrgutaristu 

rajamisel, mis võib ohtu seada või venitada rohepööret transpordisektoris tervikuna. 

„Nõuab seadusandluse ja riigi kui omaniku mõtteviisi muutust (põhi- ja 

jaotusvõrkude arendamine).“ (Ekspert 3) 

Realiseeritavuse koha pealt on ka veeteetasud (M10) ja laeva registreerimine (M11) 

kõrgel kohal, mis võib autorite hinnangul olla seotud sellega, et nende mõjud eelarvele 

ning puudutatud sidusrühmad on pigem väiksed, mistõttu on neid lihtsam rakendada, juhul 

kui kuskil peaks vastuseis tekkima.  

„Laevade registreerimisel on väike koormus riigieelarvele. Ei puuduta isiklikult 

poliitikuid ja nende toetajaid, samas pole hea tööstusharude erinev kohtlemine.“(Ekspert 

7) 

Autorite arvates olid maksumeetmete koondhinded üllatavalt positiivsed ning kolm 

maksumeedet koondtabelis esiviisikus. Samuti on tähelepanuväärne, et võimalikku 

negatiivset majanduslikku mõju nähti vaid teemaksu (M7) ja ummikumaksu (M9) puhul. 

Küll peeti ummikumaksu koondhinde alusel selgelt kõige nõrgemaks meetmeks oma selge 

negatiivse majandusliku mõjuga nii Eesti transpordisektorile kui ka Eesti majandusele 

laiemalt.  

Sidusrühmade lõikes on näha pisut suuremaid arvamuste lahknemisi. Erasektor 

hindas nii koondhindena kui otstarbekuselt kõige kõrgemalt automaksu (M4), samal ajal 

kui eksperdid ja poliitikud eelistasid registreerimismaksu (M3). Erasektor põhjendas oma 
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eelistusi sellega, et suurenevad sisendkulud suurendavad majanduslikku ebavõrdsust ning 

automaks nügib mitte ainult rohelisemale mõtlemisele, vaid üldse efektiivsemale 

olemasoleva ressursi ärakasutamisele. Huvitav on märkida, et samal ajal kui erasektor nägi 

automaksu kõige otstarbekamana, nägid poliitikud seda ühena kõige vähem 

realiseeritavatest maksumeetmetest. 

Eksperdid ja poliitikud olid ummikumaksu osas positiivsemalt meelestatud kui 

erasektor. Ekspertide ja poliitikute arvamused on intervjuude tulemusi analüüsides 

teineteisele lähemal, kui on kummagi vaated erasektori omadega võrreldes.  

Laevade registreerimise (M11) suure populaarsuse põhjusena eriti poliitikute silmis  

näevad autorid selle lihtsat realiseeritavust õigusaktide tasemel ning asjaolu, et see ei too 

kaasa tänaste turuosaliste ja maksukohuslaste kulude kasvu, vaid potentsiaalselt suuremat 

tulu. 

 

 

Joonis 5. Poliitikute hinnangud pakutud meetmetele 

Allikas: Autorite poolt läbi viidud intervjuude tulemused 

 

Vaadeldes sidusrühmade hinnanguid eraldi ning vaadeldes esimesena poliitikute 

intervjuude tulemusi, võib mustrina välja tuua, et poliitikud näevad ligi pooli meetmeid 

mitterealiseeritavatena. Sellest võib järeldada, et poliitikud on kas pessimistlikumad või 

realistikumad kui teised sidusrühmad. Poliitikute hinnangud meetmetele on visualiseeritud 

joonisel 5. 

Poliitikute eelistatuimad meetmed koondhinnete alusel on elektritaristu (M8), laeva 

registreerimine (M11) ja registreerimismaks (M3). Nii opositsioonis kui ka koalitsioonis 

olevad poliitikud nägid vaesuslõksu ja maapiirkondade erisuse vajadust enamiku meetmete 

puhul. Samuti võis nii opositsiooni- kui ka koalitsioonierakondade puhul, kes oma 
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sõnumites on rohepöörde osas igapäevaselt pessimistlikumad, lugeda välja sama 

pessimismi nii üksikutes punktides kui ka üldskooris.  

Ummikumaks (M9) on poliitikutel koondhindena üllatuslikult kõrgel kuuendal 

kohal ning seda nähakse autorite hinnangul ebaproportsionaalselt suure positiivse mõjuga 

emissioonide vähendamisele. Ummikumaksu puhul tõid poliitikud tugevusena esile 

ühistransporti suunamist, negatiivse mõju puudumist maapiirkondadele ja kesklinna saaste 

vähenemist. Negatiivse poole pealt toodi välja, et Eestis puuduvad ummikuid, 

ühistransport pole veel piisavalt hea, vaja on suuri investeeringuid ja tekib halduskoormus. 

Soovitati ka investeerida jalgrattataristusse ning linnaäärsetesse parklatesse. Siinkohal on 

ajalooliselt probleem suurte KOV-ide ja valitsuse ühistegevuste arendamisel. 

Poliitikud näevad mikrolaenu (M5) koondhindena kõrgemal kohal kui kõik 

sidusrühmad koos, kuid samas ei näe nad selle meetme mõju emissioonide vähendamisele 

eriti olulisena. Autorid järeldavad sellest, et tegemist on lihtsa sammuga, mille abil saab 

kuvada avalikkusele, et tegeletakse vaesuslõksu vältimisega, kuigi see ei pruugi keskkonna 

seisukohast olla väga tulemuslik meede. 

Poliitikud ei usu teemaksu (M7) realiseeritavusse. Poliitikute hinnangul suurendab 

see regionaalset ebavõrdsust ja vaesuslõksu ohtu. Lisaks on see ühiskonnale võõras ning 

seda ei tohiks kasutada ainult põhimaanteedel (muidu minnakse ohtlikumatele 

kõrvalteedele). Samas näevad poliitikud ka selles positiivset – lisaraha teedesse, tarbijaid 

suunatakse rohkem raudteed ja ühistransporti kasutama ning soetama keskkonnasõbralikke 

sõidukeid. 

„Aitaks katta teedeehituse puudujääki ning kaupa/reisijaid nihutada raudteele ja 

ühistransporti. Täiesti võõras Eesti inimese jaoks ning lisaks vajab tehniline lahendus 

investeeringuid.“ (Poliitik 3) 

„Toetan igasugust tarbimist piiravat ja avalikku transpordile ümber suunavat 

lahendust.“ (Erasektor 2) 

Poliitikud nägid lammutustoetust (M2) positiivsena emissioonide vähendamisel, 

aga samas peeti seda mitterealiseeritavaks. 

„Ei pruugi rohepöörde põhimõtetega kooskõlas olla. Hästi hoitud vanemaid 

autosid ei tasu lammutada, sest väljavahetamine suurendab jalajälge ja tarbimist.“ 

(Poliitik 2) 

Ekspertide sidusrühmade hinnanguid analüüsides on huvitav märkida, et eksperdid 

ei näinud ühegi meetme mõju emissioonidele negatiivsena ega ka nende negatiivset 
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majanduslikku mõju ettevõtetele. Joonisel 6 on näha ekspertide toetused kõigile 

meetmetele.  

Ekspertide puhul on ülekaalukalt kõige tugevam toetus elektritaristule (M8), mille 

puhul toodi nõrkusena välja keerukus laadimisprobleemi lahendamisel magalarajoonides.  

„Olemasoleva jaotusvõrgu võimekus. Kuidas korraldada riigi poolt rajatud infra 

haldamine.“ (Ekspert 1) 

  

  

Joonis 6. Ekspertide hinnangud pakutud meetmetele  

Allikas: Autorite poolt läbi viidud intervjuude tulemused 

 

Ekspertidel on koondhinnetes teisel ja kolmandal kohal vastavalt 

registreerimismaks (M3) ja automaks (M4), kuid nende majanduslikku mõju nähakse kõige 

madalamana, aga samas mitte negatiivsena. Sellest järeldavad autorid, et eksperdid ei näe, 

et erineval viisil automaksude kehtestamine vähendaks oluliselt Eesti transpordisektori 

majanduslikku toimetulekut. Eksperdid näevad  käibemaksuvabastuse (M6) majanduslikku 

mõju positiivsemana kui poliitikud ja erasektor.   

Ummikumaksu (M9) peeti ekspertide seas kõige vähem realiseeritavaks. 

Nõrkustena toodi välja ummikute puudumist, riigi ja omavalitsuste vastasseisu ning 

alternatiivsete liikumisvõimaluste puudumist.  

„Puudub Tallinna eelarve surve maksu kehtestada. Riigi ja omavalitsuse 

vastasseis.“ (Ekspert 1). 

Viimaseks vaatasime erasektori hinnanguid. Saame tõdeda, et ka see sidusrühm 

toetas tugevalt elektritaristut (M8), kuigi see ei olnud nende esimene eelistus. Erasektori 
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poolt sai suurima toetuse soetustoetus (M1), millele järgnes üllatuslikult automaks (M4) 

ning elektritaristu (M8). Joonisel 7 on toodud erasektori hinnangud pakutud meetmetele.  

 

 

Joonis 7. Erasektori hinnangud pakutud meetmetele  

Allikas: Autorite poolt läbi viidud intervjuude tulemused 

 

Samas oli tähelepanuväärne asjaolu, et erasektori koondhinne 

registreerimismaksule (M3) on ligi kaks korda väiksem, kui see on teistel sidusrühmadel.  

„Ei adresseeri päris probleemi. Palju rohkem müüakse Eestis sisse toodud 

kasutatud autosid kui uusi. Tuleks kasutatud autodele kehtestada astmeline ülevaatustasu.“ 

(Erasektor 2) 

Autorite arvates viitab see asjaolule, et erasektori esindajad on aktsepteerinud 

automaksu kui sellise kehtestamise vajadust, aga eelistavad seda pigem iga-aastase maksu 

kujul, mitte ühekordse maksuna sõiduki soetamisel. Selle kohta anti kommentaare, et 

igasugune sisendkulude tõstmine on ettevõtlust pidurdav ning ebavõrdsust süvendav 

meede. 

„Muudab väga selgelt mentaliteeti ja kaalutlust ostul. Väga oluline mõju kallite ja 

reostavate autode ostul. Üksi tehes hävitab Eesti konkurentsivõimet.“ (Erasektor 6) 

Erasektor oli ainuke sidusrühm, kes hindas mingeid meetmeid kõikides küsimustes 

negatiivsetena. Mikrolaenu (M5) ja ummikumaksu (M8) nähti kõikides aspektides 

negatiivsena ning teemaksu (M7) nähti valdavalt negatiivsena, välja arvatud selle mõju 

emissioonidele, mis oli positiivne, ja otstarbekus.  
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2.3 Meetmete SWOT-analüüs ja ettepanekud 

SWOT-analüüsiks valisime välja viis enim toetust leidnud meedet (esitatud 

koondtoetuse alusel tabelis 5). Autorid juhivad siinkohal tähelepanu olulisele 

küsitlustulemusele: nimelt on viie enim toetust leidnud meetme seas nii toetus- kui ka 

maksumeetmed, mistõttu saab rakendada topeltkasu printsiipi. 

 

Tabel 5  

SWOT-analüüsiks valitud viis suurima koondtoetusega meedet  

Järjestus 

koond-

hinde  

alusel 

Meetme sisu Koond 

-hinne 

Mõju 

emissioonide 

vähendamisele 

Realiseeri 

-tavus 

Koond 

     

1 Elektrilaadimistaristu 

rajamise toetamine (M8) 

1,52 1,91 1,33 

2 Keskkonnasõbraliku 

sõiduvahendi 

soetustoetus (M1) 

0,92 1,09 0,52 

3 Diferentseeritud 

veeteedetasud (M10) 

0,91 1,13 0,70 

4 Sõiduki 

keskkonnasaastemaks 

esmaregistreerimisel 

(M3) 

0,83 1,57 0,26 

5 Sõiduki iga-aastane 

keskkonnasaastemaks 

(M4) 

0,77 1,61 -0,17 

Allikas: Autorite pool koostatutud intervjuude tulemused 

 

Tabelis 6 on toodud elektritaristu (M8) SWOT-analüüs. Analüüsi tulemusena võib 

elektritaristu tugevusena välja tuua tema konkreetsuse ja sidusrühmadeülese laiema 

arusaama, et see on maismaatranspordi elektrifitseerimise üks aluseeldusi ning samaaegselt 

üks suuremaid takistusi. Elektritaristu toetus on olnud olulisel kohal ka Ühendkuningriigis 

(Chen et al., 2020) ja Norras (Fridstrom, 2019).  

Elektritaristu suurima nõrkusena nähakse selle kallidust koos üleriigilise kehva 

elektrivõrguvalmidusega ning eriti keerulist olukorda tihedalt asustatud kortermajadega 

magalarajoonidesse töötava lahenduse rajamisel. 

Ohtudena tõusevad esile riigi senine halva võrguarenduspoliitika jätkumine ja 

regionaalse ebavõrdsuse kasv. Võimalustena nähakse EL-i toetusmeetmete ja PPP-

lahenduste laiemat kasutamist, rakendades ka rangemaid seadustest tulenevaid nõudeid. 
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Tabel 6 

Elektritaristu (M8) SWOT-analüüs  

Tugevused 

• Sidusrühmadeülene tugev toetus 

• Suur realiseeritavus 

• Alus ja eeldus keskkonnasõbralike 

sõidukite kasutuselevõtuks 

• Poliitiliselt lihtne rakendada ja 

realiseerida 

• Tugev sõnum rohepöörde teadlikkuse 

tõstmiseks 

• Tõstab erasektori konkurentsivõimet 

• Taristu suurendab motivatsiooni 

nullemissiooniga sõidukite 

soetamiseks 

• Ajas kahanev toetusressursivajadus 

Nõrkused 

• Kallis ja ressursimahukas 

• Riigi sekkumine turule (moonutab 

konkurentsi) 

• Ei lahenda tiheasustusega 

elamurajoonide väljakutset tervikliku 

parkimis- ja laadimistaristu 

rajamiseks  

• Elektrihinna volatiilsus 

• Laadimistehnoloogia ühtse standardi 

puudumine  

• Erinevate alternatiivkütuste 

tulevikukindluse puudumine 

Ohud 

• Olemasoleva võrgutaristu puudulik 

võimekus 

• Riigi kui põhi- ja jaotusvõrkude 

arendamise mõtteviis – tarbijad 

peavad kõik võrguarendused 

ettemaksudena kinni maksma. 

• Regionaalsete erinevuste 

võimendumine 

• Sotsiaalse ebavõrdsuse kasv 

• Ressursi piiratus 

 

 

Võimalused 

• Võimalik regiooniti diferentseerida 

• Võimalik kasutada erinevaid EL-i 

toetusmeetmeid (taastekava jmt) 

• Võimalik rakendada PPP-lahendust 

• Loob eelduse suurte energiakoguste 

tarbimise juhtimiseks 

• Võimalus seadusandlikult suunata 

taristu rajamist  

• Võimalus laiendada meedet erinevate 

nullemissiooniga sõidukite 

laadimistaristute loomiseks, 

säilitades konkurentsineutraalsuse 

Allikas: Autorite koostatutud, tuginedes intervjuude tulemustele ja magistritöö 

teoreetilistele seisukohtadele 

 

Ettepanekud elektritaristu rakendamiseks: 

1. Luua võrkude prioritiseeritud arendamise projekti- ja elluviimise ajakava 

keskkonnasõbralike sõidukite kasutuselevõtmise soodustamiseks.  

2. Kombineerida konkreetse taristu loomise meedet, amprite suurendamise või 

võrgu tugevdamise toetustega, et suurendada jaotusvõrkude võimekust 

laadimistaristu toetamiseks.  

3. Luua KOV-ide jaoks eraldi rahastamismeede, millega KOV-id saavad oma 

piirkonnas olevad jaotusvõrgud ajakohastada. Seda tuleks teha enne või 

paralleelselt elektritaristu käivitamisega.  
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4. Jaotada elektritaristu tarbimiskoha iseloomu järgi kolmeks alammeetmeks – 

meetmed kodus, avalikus kohas ja töökohal laadimiseks, mis on diferentseeritud 

vastavalt regionaalsetele vajadustele ja eripäradele.   

5. Töötada tarbijatele või taotlejatele välja juhendid ja viitematerjal, mis sisaldavad 

laadimistaristu tootjatele esitatavaid tehnilisi miinimumnõudeid. Ametlikes 

juhendites peavad olema loetletud ka volitatud paigaldajad ja heakskiidetud 

laadimispunktide mudelid/ülesehitused. 

 

Tabelis 7 on toodud soetustoetuse (M1) SWOT-analüüs. Analüüsi tulemusena võib 

öelda, et soetustoetuse üks tugevusi on elektriautode hinna ja konkurentsivõime 

suurendamine, toetades kõik turuosalisi, nii juriidilisi kui ka eraisikuid. See on tugev, 

positiivne ja selge signaal ühiskonnale.  

Tabel 7  

Soetustoetuse (M1) SWOT-analüüs 

Tugevused 

• Ergutab majanduskasvu 

• Toetab nii juriidilisi kui ka 

eraisikuid 

• Tugev signaal ühiskonnale 

• Selgelt arusaadav ja motiveeriv 

toetus 

• Suurendab NES konkurentsivõimet 

Positiivne mõju konkurentsile 

Nõrkused 

• Soodustab tarbimist 

• Soodustab individuaalse 

transpordiviisi jätkumist ning 

sõidukipargi suurenemist 

• Suur koormus riigieelarvele 

Ohud 

• Vaesuslõksu süvenemine 

• Kütuseaktsiisi laekumise tulude 

vähenemine 

• Konkurentsimoonutused 

• Ühistranspordiarengu kängumine 

• Ebapiisav ressurss meetme 

rakendamisel tekitab asümmeetrilist 

kasutamist 

• Vähe MES, mis võib viia 

hinnatõusule ja tekitada 

turumoonutusi   

Võimalused 

• Toetab kriitilise massi 

keskkonnasõbalike sõidukite turule 

toomist 

• Võimaldab ettevõtetel 

keskkonnasõbralikku kuvandit 

kujundada 

• Eesti vananenud veokipargi 

uuendamine 

Allikas: Autorite koostatutud, tuginedes intervjuude tulemustele ja magistritöö 

teoreetilistele seisukohtadele 

 

Nõrkusena tuleb välja tarbimise ja individuaalse sõiduki kasutamise suurenemine. 

Ohtudena tõusevad esile keskkonnasõbralike autode võimalik puudujääk ning 

võimalik elektriautode tootmise jalajälg. Uuringud siiski näitavad, et akusõidukitel on 
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hetkel kogu keskkonnajalajälje poolest eelis sisepõlemismootorite ees (Guzmán et al., 

2022).  

Võimalusena aitab meede tuua kriitilist massi nullemissiooniga sõidukeid turule, näiteks 

on see Norras edukalt ellu viidud. Norra on teinud Euroopas läbi ühe kõige ekstreemsema 

emissioonide vähendamise transpordis, kasutades 17 maksu- ja toetusmeedet, mille hulgas 

olid ka soetusi toetavad meetmed. 2020. aastal oli Norra sõidukipargi emissioon ligi kolm 

korda väiksem kui EL-i keskmine. 

 

Ettepanekud soetustoetuse rakendamiseks: 

1. Rakendada tähtajaliselt piisav ressurss ja teha seda esimestel aastatel 

intensiivselt, et saavutada kriitilise massi sõidukite jõudmine teedele. 

2. Rakendada meedet nii juriidilistele kui ka eraisikutele.  

3. Rakendada astmeline toetusmäär, mis sõltub CO2 (g/km) emissioonide hulgast, 

sõiduki kategooriast ja sõiduki hinnast ning kehtestada maksimaalne 

emissioonide ja sõidukihinna lagi, millest kõrgemate näitajate puhul enam 

toetust ei saa.  

4. Sõiduki maksumuse arvestamisel lähtuda sõiduki baashinnast ilma 

lisavarustuse ja registreerimis- ja muude kuludeta ning peale allahindluste 

mahaarvestamist. 

5. Rakendada meede kõikidele esmaregistreerimistele Eestis, sh vähekasutatud 

keskkonnasõbralike sõidukite esmaregistreerimisele. 

6. Rakendada koos registreerimismaksuga, et ühtlustada fossiilkütustel töötavate 

ja keskkonnasõbralike sõidukite hinnatase ning vähendada avaliku arvamuse 

võimalikku negatiivset reaktsiooni registreerimismaksu rakendamisel.  

 

Tabelis 8 on toodud veeteetasude (M10) SWOT-analüüs. Selle meetme tugevusena 

eristub selgelt positiivne signaal ja nügimine laevaomanikele. Diferentseeritud veeteede 

tasude rakendamine Rootsis on neid selgelt eristanud, mille eesmärk oli vähendada 

õhusaastet ja -emissioone ning suunata laevaomanike kasutama keskkonnasõbralikke laevu 

ning investeerima rohetehnoloogiatesse, kasutades CSI-süsteemi. (Vierth & Johansson, 

2020) 

Nõrkusena saab tuua välja laevaomanike suurt investeeringuvajadust, mis annab 

positiivse mõjuna palju vähem tagasi. Seda nõrkust saab seejuures pidada ka ohuks. 
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Veeteetasude suurim võimalus on odavalt ja lihtsalt mõjutada ning motiveerida tihedalt 

Eesti merealal liikuvaid laevu, kes on seejuures suurimad saastajad.  

 

Tabel 8  

Veeteetasude (M10) SWOT-analüüs 

Tugevused 

• Hea maine kestlikule mereriigile 

• Eristumine rahvusvahelises 

konkurentsis 

• Positiivne signaal laevaomanikele 

roheinvesteeringute tegemiseks 

• Professionaalne ja piiritletud 

sektor, mis lihtsustab rakendamist 

Nõrkused 

• Väike mõju emissioonidele 

transpordisektoris tervikuna 

• Laevade keskkonnasõbralikuks 

ümberehitamine või uute ehitamine 

on väga kallis ja ajamahukas 

tegevus  

 

Ohud 

• Eraldiseisvana ei pruugi 

laevaomanikke piisavalt mõjutada 

roheinvesteeringuid tegema 

• Riigitulude vähenemine edukal 

käivitumisel 

Võimalused 

• Üks väheseid võimalusi mõjutada 

veeteedel liikuvaid laevu olema 

keskkonnasõbralikud 

• Võimalus nügida veesõidukipargi 

uuendamist 

• Eesti meretööstuse 

konkurentsivõime toetamine 

Allikas: Autorite koostatutud, tuginedes intervjuude tulemustele ja magistritöö 

teoreetilistele seisukohtadele 

 

Kahe uuritud aasta jooksul on aga CSI-süsteemi keskkonnamõjusid raske tuvastada, 

seetõttu plaanib Rootsi süsteemi 2023. aastal täiendada ning Eesti seda rakendades 

kaardistada ja analüüsida kahe riigi koostöös Rootsi viimaseid muudatusi. (Vierth & 

Johansson, 2020) 

Ettepanekud veeteetasude rakendamiseks: 

1. Kehtestada diferentseeritud veeteede tasud ilma kehtivaid baastasusid tõstmata. 

2. Kasutada diferentseerimise alusena CSI-d, kuna see on rahvusvaheliselt tuntud 

süsteem ning kajastab laevanduse keskkonnamõjude erinevaid aspekte. 

 

Tabelis 9 on toodud registreerimismaksu (M3) SWOT-analüüs. 

Registreerimismaksu (M3) üks põhitugevusi on see, et see sunnib hindama 

soetatava sõiduki keskkonnasõbralikkust. Prantsusmaa puhul on tegemist sõidukite 

registreerimistunnistuse lisamaksuga ning mida rohkem ostetud sõiduk süsinikdioksiidi 

õhku paiskab, seda suurem on maks, ulatudes kuni 40 000 euroni. (Carte-Grise, 2022)  
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Meetme põhinõrkus on lisakulu tarbijale ja vaesuslõksu suurenemise oht. Ohuna 

nähakse võimalikke massilisi võltsimisi ja süsteemi ülekavaldamisi. 

Tabel 9  

Registreerimismaksu (M3) SWOT-analüüs 

Tugevused 

• Positiivne mõju riigieelarvele 

• Tugev sõnum ühiskonnale 

• Parandab keskkonnasõbralike 

sõidukite konkurentsivõimet 

• Suunab teadlikkuse kasvu 

keskkonnasõbralikest sõidukitest  

• Sunnib hindama sõiduki soetamise 

vajalikkust 

Nõrkused 

• Täiendav kulu sidusrühmadele 

• Võib vähendada toetust 

rohepöördele 

• Olemasolev laadimistaristu ja Eesti 

asustustihedus suurendab 

vaesuslõksu 

• Poliitiline valmisolek uute 

maksude kehtestamiseks 

Ohud 

• Sõidukipargi uuenemise 

aeglustumine, kuna väheneb huvi 

vähem emiteerivate sõidukite 

soetamiseks 

• Erisuste rakendamisel hakatakse 

otsima võimalusi süsteemi 

ülekavaldamiseks 

• Oluliselt madalam toetus erasektori 

esindajate seas võrreldes teiste 

sidusrühmade esindajatega 

• Sertifikaatide või muude 

alusdokumentide võltsimine, mille 

alusel maksustatakse  

Võimalused 

• Kasutada laekuvaid vahendeid 

erinevate toetusmeetmete 

finantseerimiseks  

• Kasutada laekuvaid vahendeid 

ühistranspordi arendamiseks 

• Kasutada laekuvaid vahendeid 

teede korrashoiuks 

Allikas: Autorite koostatud, tuginedes intervjuude tulemustele ja magistritöö teoreetilistele 

seisukohtadele 

 

Võimalustest kõige potentsiaalikam on tulude kasutamine teiste toetusmeetmete 

finantseerimiseks, mida teeb ka Prantsusmaa. (Prantsusmaa Keskkonnaministeerium, 

2022) 

Ettepanekud registreerimismaksu rakendamiseks: 

1. Finantseerida meetmest laekuvaid vahendeid soetustoetuse ja elektritaristu 

finantseerimiseks. 

2. Rakendada nii uutele kui ka Eestisse toodud vähekastutatud sõidukitele või 

tehnilise muudatuse (mis mõjutavad emissiooni) läbinud sõidukitele kõikides 

kategooriates.  
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3. Rakendada astmeline maksumäär, mis sõltub CO2 (g/km) emissioonide hulgast 

ja sõiduki kategooriast ning kehtestada maksimaalne CO2 (g/km) emissioonide 

määr, millest madalamate näitajate puhul on sõiduk maksust vabastatud. 

4. Kombineerida meetme rakendamine koos toetustmeetmetega (soetustoetus). 

5. Rakendada erisusi järgnevatel juhtudel: 

a. ratastooliga ligipääsetavad ja invasõidukid; 

b. suurpered; 

c. sõidukid, mille energiaallikateks on eranditult elekter, vesinik või nende 

kombinatsioon. 

6. Iga-aastaselt diferentseeritud maksuastmestiku uuendamine ja karmistamine. 

 

Tabelis 10 on toodud automaksu (M4) SWOT-analüüs. 

Tabel 10 

Automaksu (M4) SWOT-analüüs  

Tugevused 

• Positiivne mõju riigieelarvele 

• Tugev sõnum ühiskonnale 

• Parandab keskkonnasõbralike 

sõidukite konkurentsivõimet 

• Suunab teadlikkuse kasvu 

keskkonnasõbralikest sõidukitest 

• Sunnib hindama sõiduki omamise 

vajalikkust 

• Lai maksubaas võimaldab 

usaldusväärselt laekumist 

planeerida ja kasutamist suunata 

• Huvi sõidukipargi uuendamiseks 

kasvab 

Nõrkused 

• Täiendav kulu sidusrühmadele 

• Võib vähendada toetust 

rohepöördele 

• Poliitiline valmisolek uute maksude 

kehtestamiseks 

• Vanemate autode puhul pole 

ametlikku informatsiooni 

emissioonide suuruste kohta 

• Vaesuslõksu süvenemine 

• Regionaalpoliitiline negatiivne 

mõju. 

Ohud 

• Erisuste rakendamisel hakatakse 

otsima võimalusi süsteemi 

ülekavaldamiseks 

• Sertifikaatide või muude 

alusdokumentide võltsimine, mille 

alusel maksustatakse  

Võimalused 

• Kasutada laekuvaid vahendeid 

erinevate toetusmeetmete 

finantseerimiseks  

• Kasutada laekuvaid vahendeid 

ühistranspordi arendamiseks 

• Kasutada laekuvaid vahendeid 

teede korrashoiuks 

• Järk-järgult asendada kütuseaktsiisi 

tulud riigi sissetulekuallikana iga-

aastasest automaksust laekuvate 

tuludega 

Allikas: Autorite koostatud, tuginedes intervjuude tulemustele ja magistritöö teoreetilistele 

seisukohtadele 
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Selle kõige olulisema tugevusena saab välja tuua laia maksubaasi, mis võimaldab 

stabiilset prognoositavat positiivset mõju riigieelarvele ning nügib inimesi 

keskkonnasõbralikke autosid ostma. Prantsusmaal liigitatakse sõidukid kolme 

kategooriasse, tehes erisusi ja soodustusi vähem kaitstud rühmadele (Prantsusmaa 

Keskkonnaministeerium, 2022). 

Nõrkusteks on kahtlemata regionaalpoliitiline negatiivne mõju ja vaesuslõks. Ohud on 

sarnased, mis registreerimismaksulgi.  

Võimalusena saab seda kasutada teiste meetmete finantseerimiseks. 

 

Ettepanekud automaksu rakendamiseks: 

1. Kasutada meetmest laekuvaid vahendeid soetustoetuse ja elektritaristu 

finantseerimiseks. 

2. Rakendada astmeline maksumäär, mis sõltub CO2 (g/km) emissioonide hulgast 

ja sõiduki kategooriast ning kehtestada maksimaalne CO2(g/km) emissioonide 

määr, millest madalamate näitajate puhul on sõiduk maksust vabastatud. 

3. Kombineerida meetme rakendamine koos toetustmeetmetega (soetustoetus). 

4. Rakendada erisusi järgnevatel juhtudel: 

a. ratastooliga ligipääsetavad ja invasõidukid; 

b. suurpered; 

c. sõidukid, mille energiaallikateks on eranditult elekter, vesinik või nende 

kombinatsioon. 

5. Iga-aastaselt diferentseeritud maksuastmestiku uuendamine ja karmistamine. 

6. Analüüsida regionaalsete erisustuste rakendamise võimalusi 

regionaalpoliitiliste väljakutsete ja vaesuslõksu lahendamiseks. 

 

Autorite hinnangul on uuringu käigus esile kerkinud viis kõrgeima hinde saanud 

meedet hea kombinatsioon toetus- ja maksumeetmest, mis annavad nii selge sõnumi kui ka 

ratsionaalsed argumendid, miks on mõistlik teha keskkonnasõbralikke valikuid. Samuti 

loovad need meetmed ühtlasi ka tulubaasi, millest planeeritavaid toetusmeetmeid 

finantseerida. 

Käesoleva töö raamides käsitletud teoreetiline raamistik ja teiste riikide tulemused 

näitavad selgelt, et edu on saavutanud riigid, kus kasutatakse kombinatsiooni erinevatest- 

ja eritüübilistest meetmetest. Teoreetilise osa ja empiirilise osa tulemusi sünteesides ja 

üldistades on autorid jõudnud seisukohale, et Eestis on teadvustatud vajadus ning on 



ROHEPÖÖRDE TOETAMISE VÕIMALUSED… 48 

olemas valmidus rakendada erinevaid meetmeid rohepöörde toetamiseks Eesti 

transpordisektoris. Lähtudes välja joonistunud 5 enimtoetatud meetme SWOT analüüsist ja 

intervjuudes antud kommentaaridest, soovitavad töö autorid rakendada Eesti jaoks kriitilise 

minimaalse kombinatsioonina paketti kolmest eritüübilisest meetmest, kuhu kuulub 

vähemalt üks võimaldav meede (nt taristu rajamist toetav meede), üks  käitumisotsuseid 

suunav meede (saastemääraga seotud soetamis- ja/või omamisega soetud maks) ning üks 

toetusmeede (NES soetustoetus). Kuna ükski väljapakutud 5-st enimtoetust leidnud 

meetmest ei kohanud tugevat vastuseisu ühegi sidusgrupi seas, hindavad autorid välja 

pakutud meetmeid kiirelt ja edukalt realiseeritavateks, kui järgitakse meetmete komplekti 

rakendamisel bonus-malus ja topeltkasu efekti.  

Samuti teevad autorid ettepaneku teostada jätkuanalüüse ning kaaluda ka teiste 

magistritöös analüüsitud meetmete rakendamist. SWOT-st tulenevad ohud ja võimalused 

näitavad potentsiaali võimalikeks edasisteks akadeemilisteks uuringuteks, et leida 

lahendusi rohepöörde elluviimiseks Eestis. Autorite hinnangul on oluline Eestis testida 

bonus-malus-süsteemi transpordivaldkonnas, kus maksutuludest kaetaks võimalikke 

toetusi. Kõikide meetmete rakendamisel toetavad autorid läbimõeldud ning võimalusel 

diferentseeritud lähenemist, mis aitab vältida regionaalpoliitilist ebavõrdsust ja 

vaesuslõksu.  
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Kokkuvõte 

Kui varasematel aastatel oli rohepöörde üheks takistuseks fossiilkütuste madal hind 

ja laialdane kättesaadavus, mis muutis alternatiivsed kütused konkurentsivõimetuks, siis 

käimasolev Ukraina sõda on seda olukorda pöördeliselt muutnud ning seda oleks 

otstarbekas rahvusvahelise koostöö raames ära kasutada rohepöörde algatuste 

forsseerimiseks.  

Euroopa Liit on juba vastu võtnud otsuse, et alates 2035. aastast keelata 

liikmesriikides sisepõlemismootorite sõidukite esmamüük ja -registreerimine ning tegeleb 

aktiivselt „Eesmärk 55“ viimase lihviga. Keskkonnapoliitilised majandusinstrumendid 

riikides peavad ühest küljest võimalikult vähe moonutama turgu, samal ajal aga andma 

selge sõnumi ja stiimuli keskkonnasõbraliku käitumise soodustamiseks. Nad peavad 

soodustama investeeringuid jätkusuutlikesse ärimudelitesse, kuid samas ei tohi 

olemasolevat majandust puua. Sellist rohepöörde kiirendamiseks laialdaselt kasutatud 

majanduslikku tulemit tuntakse ka topeltkasu efektina (DD-efekt). See on kombinatsioon 

maksumeetmetest, millest saadavad tulud suunatatakse teotusmeetmetena jätkusuutliku 

käitumise toetuseks.  

Kõige tõhusamate viisidena keskkonnakaitseliste eesmärkide saavutamiseks on 

soovitatud kasutada kombinatsiooni turupõhistest ja mitteturupõhistest meetmetest. Mis 

tahes majanduslike meetmestike puhul on lisaks nende efektiivsusele ja avaliku arvamuse 

toetusele oluline ka poliitikute valmisolek neid kehtestada. Käesoleva töö raames käsitleme 

keskkonnasõbralike sõidukitena nullemissiooniga või selle lähedasi sõidukeid (NES), nagu 

elektrisõidukid, vesiniksõidukid jmt.  

Magistritöös kirjeldasime eri riikides rakendatud turupõhiseid meetmeid, mille 

kohta oli saadaval informatsioon nende ulatuse, kasutatud vahendite ja hinnatavate 

tulemuste kohta. Kitsendasime oma tööd täiendavalt maantee- ja meretranspordile, mis 

toimivad paljus turupõhistest reeglitest lähtuvalt. Välja toodud 11 meetme hindamisel 

kirjeldasime nii meetmesse investeeritud vahendeid ja mõõdetavaid tulemusi kui ka riigi 

üldist edukust emissioonide vähendamisel transpordisektoris.  

Keskkonnasõbralike transpordivahendite kasutuselevõtu edukuse poolest eristuvad 

selgelt kuus riiki: Norra, Prantsusmaa, Holland, Taani, Soome ja Portugal. Nende kõigi 

ühisjooneks on see, et neil on rakendatud kuus või enam toetusmeedet. Analüüsi 

tulemustest järeldub tähelepanuväärne tõsisasi, et EL-i riikide seas oli magistritöö 

kirjutamise ajal (2022 kevad kuni 2023 kevad) Eesti ainuke EL-i riik, mis ei olnud 

kehtestanud ühtegi meedet nullemissiooniga või madala emissioonitasemega sõidukite 
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kasutuselevõtmiseks; Bulgaarias oli kehtestatud üks meede. Selgelt kõige edukama riigina 

eristub Norra, kus on rakendatud kokku 16 meedet ning kus on saavutatud silmapaistvaid 

tulemusi nullemissiooniga sõidukite kasutuselevõtmisel. Norra edu olulise tegurina saab 

tuua ka riigi rahalise panuse või investeeringu meetmetesse elaniku kohta: võrreldes 

Prantsusmaaga panustab Norra mitukümmend korda rohkem. 

Empiirilise uuringu käigus kirjeldasime 11 meedet: soetustoetus, lammutustoetus, 

registreerimismaks, automaks, mikrolaen, käibemaksuvabastus, teemaks, elektritaristu, 

ummikumaks, veeteetasud ja laeva registreerimine. Meetmete kohta küsisime poliitikute, 

ekspertide ja erasektori hinnanguid konkreetse meetme otstarbekusele, mõjule 

emissioonide vähenemisele, majanduslikku mõjule, realiseeritavusele, tugevustele ja 

nõrkustele. 

Empiirilise küsitluse tulemusena selgus, et kõigi sidusrühmade üleselt leidis kõige 

suurema toetuse ja peeti kõige olulisemaks laadimistaristu toetuse loomise vajadust, 

millele järgnes keskkonnasõbralike sõidukite soetustoetus ja veeteetasude 

diferentseerimine. Esiviisiku lõpus oli registreerimismaks sõidukite soetusel ning iga-

aastane automaks. Elektritaristu oli selgelt kõikides eraldiseisvates tulemustes 

sidusrühmade ülestelt esikohal.  

Autoritele tuli üllatusena, et registreerimismaks ja automaks olid viie kõige 

tugevama meetme seas, sest tegemist on lisakoormusega kõikidele sidusrühmadele. Sellest 

võib järeldada, et ühiskonna teadlikkus rohepöördest on suurenemas ning on aru saadud 

vajadusest rakendada täiendavaid meetmeid rohepöörde eesmärkide saavutamiseks. 

Automaks on hea võimalus anda ühiskonnale selge signaal, milline on soovitav käitumine, 

pakkuda tarbijatele alternatiivi ja samas korjata täiendavaid vahendeid eelarvesse. 

Koondhinnetes oli meetme otstarbekuse aspektis esimese viie seas lausa kolm 

maksumeedet. 

Teemaksu kehtestamist nullemissiooniga sõidukite vabastusega hinnati alles 

üheksandale kohale, kus see ei paistnud üheski aspektis positiivsena. Samas teaduslikud 

uuringud näitavad, et seitsmel juhul kümnest on just tuvastatud teemaksust vabastuse seos 

keskkonnasõbraliku sõiduki müügiga. Samas nähakse nii teemaksus kui ka automaksus 

ohtu, et see võib karistada rohkem linnakeskustest eemal olevaid kodanikke. Mikrolaenu 

nähti eelkõige tugeva positiivse propagandasõnumina, et riik astub sammu vaesuslõksust 

välja aitamiseks, et vältida sidusrühmade usu kaotamist rohepöördesse. Samas nii 

mikrolaenu mõju kui ka rahaline vajadus on väike.  
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Kõige suurem hinnangute polariseeritus ilmnes lammutustoetuse puhul: seda kas 

toetati väga tugevalt või oldi täielikult vastu. Korduvalt toodi välja vajadus analüüside 

järele, mis näitavad, kas keskkonnale on kasulikum uue auto ehitus või vana reostavamaga 

lõpuni sõitmine. Üks siinses töös viidatud analüüsidest näitab aga, et kasulikum on 

elektriauto. 

Kui eksperdid ja poliitikud pidasid kõige positiivsema meetmena emissioonide 

vähendamiseks elektritaristut, siis erasektor pidas kõige efektiivsemaks hoopis automaksu. 

Automaksu toetuseks toodi meetme nügivat mõju kasutuses oleva sõidukipargi 

efektiivsuse tõstmiseks ehk vajadust mitte alles hoida kasutuna seisvaid sõidukeid. 

Poliitikud aga nägid automaksu ühe kõige vähem realiseeritava maksumeetmena.  

Nii poliitikud kui ka eksperdid hindasid elektritaristut väga realiseeritavaks, kuigi mitmed 

intervjueeritavad väljendasid selle suhtes ettevaatlikkust, arvestades riigi kui suurima 

taristuomaniku senist poliitikat. Intervjuudes oldi väga kriitilised riigi seniste sammude 

osas võrgutaristu rajamisel, mis võib ohtu seada või venitada rohepööret transpordisektoris 

tervikuna.  

Realiseeritavuse koha pealt on ka veeteetasud ja laeva registreerimine kõrgel kohal, 

mis võib autorite hinnangul olla seotud sellega, et nende mõjud eelarvele ning puudutatud 

sidusrühmad on pigem väiksed, mistõttu on neid lihtsam rakendada, juhul kui kuskil peaks 

teatav vastuseis tekkima.  

On tähelepanuväärne, et võimalikku negatiivset majanduslikku mõju nähti vaid 

teemaksu ja ummikumaksu puhul. Eksperdid hindasid käibemaksuvabastuse 

majanduslikku mõju positiivsemana kui poliitikud ja erasektor. Huvitav on märkida, et 

eksperdid ei näinud ühtki meedet emissioonide vähenemisele negatiivsena  ega ka 

negatiivset majanduslikku mõju ettevõtetele. Huvitava mustrina saab välja tuua, et 

ekspertide ja poliitikute arvamused on intervjuude tulemuste põhjal teineteisele lähemal, 

kui on kummagi vaated erasektori omadega võrreldes. Nii opositsioonis kui ka 

koalitsioonis olevad poliitikud nägid nii vaesuslõksu ohtu kui ka maapiirkondade erisuse 

vajadust enamiku meetmete puhul.  

Autorid tegid eelnimetatud viiele enim summaarset toetust leidnud meetmele 

omapoolse SWOT-analüüsi koos järeldustega ning töötasid välja soovitused vastavate 

meetmete rakendamiseks esimesel võimalusel, et kiirendada rohepööret Eesti 

transpordisektoris. Empiiriline analüüs ja teoreetiline osa, mida autorid koos oma 

teadmistega kasutasid ettepanekute ja SWOT-analüüsi tegemiseks, on oluline sisend 

poliitikakujundajatele, sest üks ühele teiste riikide meetmete ülevõtmine võib ohustada 
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meetmete edukat elluviimist. Autorite hinnangul peab Eesti jaoks kriitilisse kombinatsiooni 

kuuluma vähemalt üks võimaldav meede (nt taristu rajamist toetav meede), üks  

käitumisotsuseid suunav meede (saastemääraga seotud soetamis- ja/või omamisega soetud 

maks) ning üks toetusmeede (NES soetustoetus). Eriti tuleb Eesti puhul esile väljakutse 

regionaalpoliitilise lähenemisega. 

Autorid rõhutavad, et käesolev töö käsitles vaid ühte osa võimalikest meetmetest 

ning ei käsitlenud rohepöördega seotud regionaalpoliitilisi ja sotsiaalpoliitilisi väljakutseid. 

Sellegipoolest annab töö hea sisendi võimalike kiiresti realiseerivate lahenduste 

väljatöötamiseks, et Eesti suudaks täita oma eesmärke ja EL-ist õigusaktidest tulenevaid 

kohustusi. Autorite hinnangul on võimalik järgnevates töödes uurida üksikasjalikumat 

edasi, kuidas vältida vaesuslõksu Eestis rohepöördega seoses ja kuidas diferentseerida 

meetmeid regionaalpoliitiliseks võrdseks kohtlemiseks. Samuti soovitavad autorid eraldi 

analüüsida käitumismustrite muutmise võimalusi läbi ärimudeli innovatsiooni. Samuti on 

asjakohane teha väljapakutud meetmete detailsemad mõjuanalüüsid ning uurida teiste 

transpordiliikide meetmeid. 
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LISAD 

LISA 1. Prantsusmaa transpordisektori näited 

Nimi: Keskkonnasõbraliku sõiduvahendi soetustoetus (Le bonus écologique) 

Riik ja sektor: Prantsusmaa/ maismaatransport 

Eesmärk: Pakkuda toetust erineva kategooria sõiduvahendite soetamisel, et motiveerida 

inimesi ostma või liisima keskkonnasõbralikke sõiduvahendeid. Prantsusmaa soovib saada 

süsinikneutraalseks aastaks 2050 ja meetme eesmärk on sõidukipargi ulatuslik uuendamine 

õhukvaliteedi parandamiseks 

Sihtgrupp: Prantsuse kodanikud (eraisikud; juriidilised isikud) 

Metodoloogia: Toetusmeede. Boonuse saamise tingimustele vastavate sõidukite 

süsinikdioksiidi emissioonimäär peab olema alla 50 g/km kohta või sellega võrdne.                 

Alates 1. jaanuari 2020 reformist sõltuvad antud soetustoetuse suurused järgnevast: 

• sõiduki soetusmaksumus (summa koos maksudega, võttes vajaduse korral arvesse 

aku soetamise või -rendi hinda) 

• sõiduki kategooria 

• taotleja staatus- füüsiline või juriidiline isik 

Sisu: Soetustoetuse eesmärk on aidata kõigil prantslastel osta või rentida uus või kasutatud 

elektri- või vesiniksõiduk või uus laetav hübriidsõiduk. Boonuse suurus on maksimaalselt 

6 000 EUR sõiduauto ja 7 000 EUR kaubiku puhul. See summa määratakse vastavalt 

sõiduki hinnale ja taotleja staatusele. Lisandub kuni 50 000 EUR suurune toetus uue 

elektri- või vesinikuveoki, bussi või kaugsõidubussi ostmisel. Uue sõiduki maksumus koos 

maksudega sisaldab baashinda, millele lisandub sõiduki lisavarustus ja elektriaku 

turuväärtus. 

Arvesse ei võeta registreerimise ja maakleri kulusid ning lisaks ka sõiduki mugavuslisasid. 

Abikõlblikkus ja abi suurus määratakse kindlaks eespool kirjeldatud sõiduki maksumuse 

alusel ning pärast allahindluste mahaarvamist. 

Kalkulatsioonides on renditud aku turuväärtus on võrdne aku ostuväärtusega. Näiteks kui  

9 000 EUR maksev aku renditakse 36 kuuks 100 EUR eest kuus, siis abi arvestamisel on 

aku väärtus: 9 000 EUR. (Prantsusmaa KEM, 2022) 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik. Meetmeks planeeriti aastatel 2019-2021 kokku ligi 

1miljard EUR. 2019 aastal 264 miljonit EUR, 2020 aastal 395 miljonit, 2021 aastal 340 

miljonit EUR. (ICCT, 2022.) 

Mõju:  Prantsusmaal on süsteemi tulemusel Euroopa üks kõige väiksema süsinikdioksiidi 

emissiooniga sõidukiparke- 1. juuli 2021 üle 600 000 plug-in elektriauto. 

Toetussüsteemi abil soetati 2019 aastal 42 800 elektriautot ja 8 000 väiksema kategooria 

sõidukit, 2020 aastal 117 000 elektrisõidukit, 2021 aastal plaanitud toetada 130 000 

elektrisõiduki soetust.(ICCT, 2020.) 2021 aastal umbes 15% uutest veesõidukitest on 

soetatud antud soetustoetuse Meedet kasutades (Prantsusmaa Keskkonnaministeerium, 

2022.) 

 

Nimi: Sõiduki väljavahetamise toetusmeede (La prime à la conversion) 

Riik ja sektor: Prantsusmaa/ maismaatransport 

Eesmärk: Toetada erineva kategooria uute ja kasutatud keskkonnasõbralike 

sõiduvahendite soetamist, eeldusel et annad vana sõiduvahendi lammutuseks. Prantsusmaa 

soovib saada süsinikneutraalseks aastaks 2050 ja meetme eesmärk on sõidukipargi 

ulatuslik uuendamine õhukvaliteedi parandamiseks 

Sihtgrupp: Prantsuse kodanikud (eraisikud; juriidilised isikud) 

Metodoloogia: Toetusmeede. Toetusmeetme saamiseks kehtestatakse kriteeriumid nende 

sõidukite keskkonnamõjude kohta, mida kavatsetakse soetada või utiliseerida. 

Sisu: Uueks soetatud või liisitud sõidukiks võib olla sõiduauto, kaubik, mootoriga kahe-, 

kolme- või neljarattaline sõiduk 



ROHEPÖÖRDE TOETAMISE VÕIMALUSED… 61 

Sõiduk olema Prantsusmaal registreeritud lõpliku numbriga ja ostja ei tohi seda üle anda: 

• Kuue kuu jooksul pärast soetamist või enne vähemalt 6 000 kilomeetri läbimist, kui 

tegemist on sõiduauto või kaubikuga 

• Esimesele registreerimisele järgneval aastal või enne vähemalt 2 000 kilomeetri 

läbimist kahe-, kolme- või neljarattalise mootoriga sõiduki puhul 

Rentides tuleb leping sõlmida minimaalselt kaheks aastaks. 

Sõiduki väljavahetamise toetusmeetme võivad kaasa tuua järgnevad kasutatud või uued 

sõidukid: 

• Sõidukid, mille süsinikdioksiidi heitkoguste määr on alla 20 g/km või sellega 

võrdne (elektri- või vesiniksõidukid); 

• Sõidukid, mille süsinikdioksiidi heitkoguste määr on vahemikus 21–50 g/km  

• Sõidukid, mille süsinikdioksiidi heitkoguste määr on vahemikus 51 g/km kuni 99 

g/km NEDC (või 127 G/KM WLTP) uute või kasutatud sõidukite puhul 

• Sõidukid, mille süsinikdioksiidi heite tase on vahemikus 51–109 g/km (või 

vahemikus 51–137 g/km, kui need on WLTP tsükli järgi arvestatud ja esmakordselt 

registreeritud alates 1. märtsist 2020) ja mis on klassifitseeritud Crit'Air'i. NEDC 

ülemmäär vastab süsinikdioksiidi heitkoguste määr vahemikus 51–109 g/km ja 

WLTP puhul 51–137 g/km.  

 

Lammutamiseks mõeldud kasutatud sõiduk peab olema sõiduauto või kaubik, mille 

lubatud täismass ei ületa 3.5 tonni ja vastab alltoodud kriteeriumidele: 

• Enne 2011. aastat registreeritud diiselsõiduk  

• Enne 2006 registreeritud bensiinisõiduk 

• Peab olema on kuulunud taotlejale vähemalt ühe aasta 

• Peab olema registreeritud autoregistris 

 

Lammutamiseks mõeldud sõiduk tuleb tingimata vanarauaks viia Prantsusmaa poolt 

tunnustatud lammutuskodadesse. Toetus on kuni 3 000 EUR uue või kasutatud 

sisepõlemismootori ostmisel ja kuni 5 000 EUR elektri- või pistikhübriidsõiduki ostmisel, 

mille sõiduulatus elektrirežiimil on üle 50 km. 

Väljavahetamise ja eelnevalt mainitud soetamise toetusmeetme saab omavahel ühildada 

ning see võib ulatuda uue elektrisõiduauto puhul kuni 12 000 EUR. Kui abi on 

kombineeritud, tuleb mõlema toetuse kohta esitada üks maksetaotlus ja maksmine toimub 

samaaegselt.  

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik. 2018-2020 kulu riigile 1.7 miljardit EUR. 2020 aastal 

soetati antud meedet kasutades 500 miljoni EUR eest kasutades sõidukeid. 2019 aastal aga 

770 miljoni EUR ja 2018 aastal 435 miljoni EUR eest. 

Mõju: Üle 800 000 toetuse alates aastast 2018, mis võimaldas vähendada rohkem kui 

635 tonni peente osakeste heitkoguseid ja 1.45 miljoni tonni võrra KHG heitkoguseid. 

2020 aastal 167 000 sõidukit on soetatud kasutades seda meedet.  

Vastavad arvud 2019. aastal 341 000 sõidukit ja  2018. aastal 247 000 sõidukit. 

(Prantsusmaa Keskkonnaministeerium, 2022) 

 

Nimi: Sõiduki keskkonnasaaste maks (Le malus écologique) 

Riik ja sektor: Prantsusmaa/ maismaatransport 

Eesmärk: Motiveerida ostma keskkonnasõbralikke autosid, trahvides keskkonda 

reostavate autode ostu läbi maksumeetme. 

Sihtgrupp: Prantsuse kodanikud 

Metodoloogia: Maksumeede. Tegemist on sõidukite registreerimistunnistuse lisamaksuga.  

Sõiduki keskkonnasaaste maks on süsinikdioksiidi heitkoguste maks, mille eesmärk on 
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julgustada tarbijaid liikuma vähem süsinikdioksiidi paiskavate sõidukite poole. 2022-l 

aastal rakendub maks uutele sõidukitele, mille heide on vähemalt 128 g/km. Mida rohkem 

ostetud sõiduki mudel süsinikdioksiidi õhku paiskab, seda rohkem suureneb maks. Alates 

223 g/km on maks võrdne 40 000 euroga, piirmääraga 50% sõiduki hinnast koos 

käibemaksuga.(Carte-Grise, 2022) 

Sisu:  Maks kehtestatakse: 

• üle 1 800 kg, Prantsusmaal esmakordselt registreeritud sõidukitele, nii uued kui ka 

imporditud. 

• erasõidukitele, reisijateveole ja vähemalt 5 istekohaga pikap-dele 

• sõidukitele, mis on läbinud tehnilise muudatuse ja mida Prantsusmaal esmakordsel 

registreerimisel ei maksustatud. 

Kohaldatava maksu määramiseks liigitatakse sõidukid kolme kategooriasse: 

• Sõidukid, mille suhtes kehtib keskkonnasaaste maks 

• Sõidukid, mis on saanud ELi heakskiidu ja mida antud maks ei hõlma 

• Sõidukid, millel pole EL-i heakskiitu ja mida antud maks ei hõlma 

Erisus: 

• Kui sõidukis on vähemalt 8 istekohta, saab sõiduki omanik (või pikaajalise 

rentimise korral rentnik), vaid juhul, kui tegemist on juriidilise isikuga, saada 

skaalal vähendamist 80 g/km võrra 

• Suured pered (vähemalt 3 ülalpeetavat last) võivad teatud tingimustel saada 

heitkoguste vähendamise 20 g/km võrra 

Maksust on vabastatud: 

1. ratastooliga ligipääsetavad sõidukid. 

2. sõidukid, mille omanikul on invaliidkaart või kes hooldavad seda kaarti omavat 

puudega last. 

3. sõidukid, mille energiaallikaks on eranditult elekter, vesinik või nende 

kombinatsioon. (Prantsusmaa Keskkonnaministeerium, 2022) 
 

 

 

Tabel 9  

Prantsusmaa automaks uue auto soetamisel sõltuvalt CO2 emissioonist. 

CO2 emissiooni  

määr  

 g/km C02 (WLTP standard) 

Maksu Suurus  

 €  
2021 2022 

128 - 50   

129 - 75 

130 - 100 

131 - 125 

132 - 150 

133 50 170 

134 75 190 

134 100 210 

136 125 230 

137 150 240 

138 170 260 

139 190 280 

140 210 310 

141 230 330 

142 240 360 
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143 260 400 

144 280 450 

145 310 540 

146 330 650 

147 360 740 

148 400 818 

149 450 898 

150 540 983 

151 650 1,074 

152 740 1,172 

153 818 1,276 

154 898 1,386 

155 983 1,504 

156 1,074 1,629 

157 1,172 1,761 

158 1,276 1,901 

159 1,386 2,049 

160 1,504 2,205 

161 1,629 2,370 

162 1,761 2,544 

163 1,901 2,726 

164 2,049 2,918 

165 2,205 3,119 

166 2,370 3,331 

167 2,544 3,552 

168 2,726 3,784 

169 2,918 4,026 

170  3,119 4,279 

171  3,331 4,543 

172  3,552 4,818 

173  3,784 5,105 

174  4,026 5,404 

175  4,279 5,715 

176  4,543 6,039 

177  4,818 6,375 

178  5,105 6,724 

179  5,404 7,086 

180  5,715 7,462 

181  6,039 7,851 

182  6,375 8,254 

183  6,724 8,671 

184  7,086 9,103 

185  7,462 9,550 

186  7,851 10,011 

187  8,254 10,488 

188  8,671 10,980 

189  9,103 11,488 

190  9,550 12,012 
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191  10,011 12,552 

192  10,488 13,109 

193  10,980 13,682 

194  11,488 14,273 

195  12,012 14,881 

196  12,552 15,506 

197  13,109 16,149 

198  13,682 16,810 

199  14,273 17,490 

200  14,881 18,188 

201  15,506 18,905 

202  16,149 19,641 

203  16,810 20,396 

204  17,490 21,171 

205  18,188 21,966 

206  18,905 22,781 

207 19,641 23,616 

208 20,396 24,472 

209 21,171 25,349 

210 21,966 26,247 

211 22,781 27,166 

212 23,616 28,107 

213 24,472 29,070 

214 25,349 30,056 

215 26,247 31,063 

216 27,166 32,094 

217 28,107 33,147 

218 29,070 34,224 

219 30,000 35,324 

220 30,000 36,447 

221 30,000 37,595 

222 30,000 38,767 

223 30,000 39,964 

> 224 30,000 40,000 

Allikas: Carte-Grise, 2022 

 

 

Tabel 10  

Prantsusmaa iga aastane automaks, mis arvestab auto vanust ja võimsust,  

Fiskaalne 

hobujõud  

(FHJ)* 

Maksu Suurus € 

Liiklusvahendi soetamise aasta 

al. 2008 2013 
2014- 

2016 
2017 

2018-

2019 
2020 

<= 5 0 0 0 0 0 0 

6 <= (FHJ) <=7 0 800 1 500 2 000 3 000 3 125 

8 <= (FHJ) <=9 750 1 400 2 000 3 000 5 000 6 250 

10 <= (FHJ) <=11 1 300 2 600 3 600 7 000 8 000 9 375 

12 <= (FHJ) <=13 2 300 4 600 6 000 8 000 9 000 12 500 
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14 <= (FHJ) <=15 15 625 

16<= (FHJ) <= 17 18 750 

 (FHJ) >= 18 20 000 

Allikas: Carte-Grise, 2022 

Hind: Riigipoolne rahastus ei ole vajalik. 

Mõju: 2021 aastal 25% uutest veesõidukitest on soetatud keskkonnasaaste maksu makstes. 

 

Nimi: Keskkonnasõbraliku sõiduki mikrolaen (Le microcrédit véhicules propres) 

Riik ja sektor: Prantsusmaa/ maismaatransport 

Eesmärk: Aidata madala sissetulekuga leibkondadel omandada keskkonnasõbralik sõiduk. 

See on mõeldud traditsioonilisest pangandussüsteemist välja jäetud, madala sissetulekuga 

või ebakindla tööhõivega inimestele, kes soovivad soetada uue või kasutatud vähesaastava 

sõiduki pikaajalise rendi või kapitalirendi teel. See Meede on osa riigi üldisest toetusest 

Prantsusmaa sõidukipargi üleminekuks globaalse soojenemise vastu võitlemiseks ja 

õhukvaliteedi parandamiseks.  

Sihtgrupp: Madala sissetulekuga leibkonnad 

Metodoloogia: Toetusmeede. Selle suurus, arvestatuna taotleja sissetulekute järgi, võib 

ulatuda 5 000 euroni, mille saab kombineerida eelpool mainitud keskkonnasõbraliku 

sõiduki toetusmeetme ja väljavahetuse meetmega. Seda saab jagada maksimaalselt 5 aasta 

peale ja selle tagab 50% ulatuses BPI France hallatav sotsiaalne ühtekuuluvusfond. 

Sisu: Taotluse tegemiseks peavad leibkonnad, kes seda soovivad, võtma ühendust 

sotsiaaltugiteenistusega, kes peale vajadustega tutvumist esitavad taotluse heakskiidetud 

pangale. Abikõlblikud sõidukid määratletakse samade kriteeriumide alusel, mis sobivad 

väljavahetamise toetusmeetme saamiseks. 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik. 2021. aastaks ette nähtud tagatisfondides 15 miljonit 

EUR ja 2022. aastaks kuni 18 miljonit EUR. 

Mõju: 2019. aastal anti üle 21 000 mikrolaenu. (Prantsusmaa Keskkonnaministeerium, 

2022) 
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LISA 2. Norra transpordisektori näited 

Nimi: Kombineeritud meetme pakett elektri- või nullemissiooniga sõidukite soetuse 

toetuseks  

Riik ja sektor: Norra/ maismaatransport 

Eesmärk: Pikaajaliselt ning läbimõeldult soodustada elektriautode või NES soetamist ning 

erinevate soodustuste ja toetustega nügida elanikkonda keskkonnasõbralike sõidukite 

kasuks otsustama.  

Norra valitsusel on maanteetranspordi heitkoguste vähendamiseks püstitatud eesmärgid: 

• Kõik müüdavad uued sõiduautod ja väikekaubikud (N1 ja N2 kategooria sõiduk) 

peaksid olema 2025. aastaks saastevabad. 

• Kõik uued linnaliinibussid peaksid olema 2025. aastaks saastevabad või kasutama 

biogaasi. 

• Kõik uued raskeveokid, 75% uutest kaugliinibussidest ja 50% uutest veokitest 

peaksid olema 2030. aastaks saastevabad. 

• Enamiku kaupade turustamine ja transport suuremates linnapiirkondades peaks 

olema 2030. aastaks heitmevaba.(Regjeringen, 2022) 

Sihtgrupp: Norra autoomanikud ( füüsiline- ja juriidiline isik) 

Metodoloogia: 17 erinevat maksu- ja toetusmeedet. 

Sisu: Meetmete loetelu: 

1. Sõiduautode ja väikeste tarbesõidukite astmeline ühekordne registreerimismaks, millest 

NES on täielikult vabastatud; 

2. NES (sõiduautod ja väikesed tarbesõidukid) on ümberregistreerimise maksust 

täielikult vabastatud; 

3. NES (sõiduautod ja väikesed tarbesõidukid) aastasest kasutusmaksust (omandimaks) 

täielikult vabastatud; 

4. NES on kütuseaktsiisist vabastatud; 

5. NES on teekasutustasust täielikult või osaliselt vabastatud; 

6. NES-le on parvlaevahinnad alandatud tariifidega; 

7. NES on avaliku parkimise tasust täielikult või osaliselt vabastatud; 

8. Erakasutuses olevate NES-le (firmaautod) on tulumaksu madalamad määrad; 

9. NES on käibemaksust täielikult vabastatud; 

10. Raskeveokite kaalu- ja euroklassist sõltuv astmeline aastane omandimaks; 

11. Valitsuse toetus elektri kiirlaadimis- ja vesiniku tankimisseadmetele; 

12. Akuga elektrisõidukitele tasuta laadimine avalikes parklates; 

13. Uute aku- või kütuseelemendiga elektriliste väikeste tarbesõidukite toetus; 

14. Toetused nullheitega raskeveokitele ja masinatele (Fridstrøm, 2021,2) 

15. Valitsuse toetus kiirlaadimis- ja vesiniku tankimisseadmete toetuseks ja paigalduseks; 

16. Tavaliste kaubikute lammutamise toetus, mis asendatakse nullheitega kaubikuga; 

17. Bussirajad on mõnede eranditega avatud NES-le. (Fridstrøm, 2019)  

 

Norras kehtib sisepõlemismootoriga varustatud sõiduautodele ja väikekaubikutele 

(NI1 ja N2 kategooria sõiduk) ühekordne registreerimismaks, koosneb neljast 

komponendist: fikseeritud autoromu deposiit 240 EUR (2 400 NOK) ulatuses ja kolm 

muutuvat komponenti, mis arvutatakse tühimassi, tüübikinnituse CO2 ja NOX heitkoguste 

määrade alusel. Ostumaksu kogumäär ei saa muutuda aga negatiivseks, nagu Prantsuse või 

Rootsi bonus-malus süsteemis. Lammutustoetuse tasu on 1 300 EUR (13 000 NOK) 

sõiduki kohta.(Fridstrøm, 2019) 
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Tabel 11  

Norra autohinna kujunemine 

Artikkel  Volkswagen Golf 

113 g/km CO2 

€ 

Volkswagen e-Golf 

0 g/km CO2 

€ 

Impordi hind 22,046 33,037 

CO2 maks 4,348 - 

NOX maks 206 - 

Kaalu maks 1,715  

Lammutusmaks 249 249 

Käibemaks (25%) 5,512 - 

Müügihind 34,076 33,286 

Allikas: (Norsk Elbilforening, 2022.) 

 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik. Meetme kogukulu riigile aastas umbes 1.9 miljardit 

EUR (19.2 miljardit NOK-i.) (Regjeringen, 2022.) NES maksuvabastuste ja -soodustuste 

väärtus 2017. aastal on olnud hinnanguliselt ligikaudu 0.7 miljardit EUR (7 miljardit NOK-

i.) Kõige mastaapsema osa moodustab riigi tuludesse laekumata jäänud käibemaks. Välja 

maksti umbes 5 miljonit EUR (50 miljoni NOK-i) elektri kiirlaadimise ja vesiniku 

tankimise rajatiste toetamiseks. NES soetamise puhul ostjatele sularahas otsetoetusi välja 

ei maksta. Lammutustoetuse kogumaksumus riigikassale on suurusjärgus 3 miljonit EUR 

aastas (30 miljonit NOK.)(Fridstrøm, 2019.) 

Mõju: 2000-2010 oli  Euroopa Liidu keskmine CO2 emissioon sõiduauto kilomeetri kohta 

madalam kui Norral. Tänu meetmetele on Norra teinud suure hüppe antud näitaja juures 

edasi. 2020 aastal oli EL keskmine emissioon 120 g CO2/ km ja Norras 45 g CO2/ km . 

Norra on Euroopa tipus oma 42.4 % elektrisõidukite ja 13.6 % pistikhübriid 

elektrisõidukite (PHEV) osakaalu poolest.(Fridstrøm, 2021) 

 

 

Nimi: Teemaksu kehtestamine ning sellest nullemissiooniga sõidukite vabastamine  

Riik ja sektor: Norra/ maismaatransport 

Eesmärk: Initsieerida autoomanikke minema üle nullemissiooniga sõidukitele  

Sihtgrupp: Sisepõlemismootoriga autode omanikud 

Metodoloogia: Maksumeede. Teemaksust vabastamine nullemissiooniga sõidukitele 

Sisu: Norras ei maksa nullemissiooniga sõidukid teede, tunnelite ega sildade eest tasusid. 

Teemaksudest ja teemaksudest vabastamine on ilmselgelt võimalik ainult nendes 

piirkondades, kus need tasud kehtivad, kuid need tasudest vabastamised pakuvad neid teid 

kasutavatele juhtidele väärtuslikku stiimulit. Nende mõju ei pruugi üleriigiliselt levida, 

kuna tasulised teed ei kata tavaliselt terveid maakondi. Teemaksudest vabastamine võib 

suurendada hüppeliselt koormust riigi eelarvele ja mõju kahaneb, kui väga suur osa 

sõidukeid kasutab seda Meedet. (Hardman, 2019) 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik või maksulaekumiste vähenemine. Nullemissiooniga 

sõidukite teemaksust vabastamise kulu pole eraldi arvestatud. Kõigi Norra meetme 

kogukulu riigile aastas umbes 1.9 miljardit EUR (19.2 miljardit NOK-i.) (Regjeringen, 

2022) 

Mõju: Teemaksust vabastus NES-le on tarbijate hinnangul üks kolmest kõige 

efektiivsemast ja kriitilisemast meetmest elektriautodele ülemineku 

initsieerimiseks.(Bjerkan et al., 2016) 
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Tehtud on 10 uuringut, mis uurivad teemaksudest vabastuse mõju ja 7 uuringus leiti, et 

teemaksust vabastusel on seos elektriautode müügiga.(Hardman, 2019) 
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LISA 3. Hollandi transpordisektori näited 

Nimi: Keskkonnaga seotud investeeringute toetus (Environmental investment allowance 

elik milieu-investeringsaftrek) 

Riik ja sektor: Holland/ mere- ja maismaatransport 

Eesmärk: Toetada keskkonnasõbralikke investeeringuid, kaasa arvatud transpordi 

valdkonnas 

Sihtgrupp: Ettevõtjad 

Metodoloogia: Maksumeede. Maksustatavast kasumist saab ettevõte maha arvata teatud 

protsendi oma investeerimiskuludest. See lisandub tavapärasele amortisatsioonile, mille 

tulemusena makstakse vähem makse. Mahaarvamine hõlmab järgmisi kulusid: 

Ostukulud; tootmiskulud; moderniseerimise kulud; uute komponentide ostmise kulud: 

keskkonnaalase nõustamise kulud (ainult väikestele ja keskmistele ettevõtjatele.)(Hollandi 

Valitsus, 2022.) 

Sisu: Taotlemiseks peab vastama järgnevatele: 

-ettevõte on registreeritud Hollandis ja on maksukohuslane. 

-Investeeritakse ettevõtte varasse, mis on loetletud keskkonnanimekirjas (Milieulijst). 

-Investeeritakse vähemalt 2 500 EUR aastas. 

-Investeering ei ületa 25 miljonit EUR. 

- Energiainvesteeringutoetust samaaegselt ei taotleta (Hollandi Valitsus, 2022.) 

Toetus hõlmab erinevad keskkonnasõbralikke maismaa-, vee- ja õhusõidukeid ning nende 

toimimiseks vajalikke kriitilise osasid (RVO, 2022.) 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik või maksulaekumiste vähenemine. 

Mõju: Pole saadaval 
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LISA 4. Rootsi transpordisektori näited 

Nimi: Diferentseeritud veeteede tasud 

Riik ja sektor: Rootsi/ meretransport 

Eesmärk: Vähendada õhusaastet ja -emissioone ning suunata laevaomanike kasutama 

keskkonnasõbralikke laevu ning investeerima rohetehnoloogiatesse. Eesmärk vastata IMO, 

EL ja Rootsi enda poolt sätestatud kliimaeesmärkidele. 

Sihtgrupp: Laevaomanikud või -operaatorid, kes alaliselt või tihti sõidavad Rootsi 

merealal, olles kohustatud tasuma veeteede tasusid. 

Metodoloogia: Maksumeede. Rootsi süsteem põhineb CSI-l, mis hõlmab viit kategooriat: 

NOx-heitmed, CO2-heitmed, SOX-heitmed, PM-heitmed, kemikaalide käitlemine ja 

jäätmete käitlemine. Ühe kategooria kohta on võimalik saada maksimaalselt 30 punkti 

maksimaalse punktisummaga 150. Üldhinnete põhjal jagab Rootsi Mereadministratsioon 

laevad süsteemi sees viide klassi, A-st kuni E-ni. Tabelis CSI ametlikud klassid ja nende 

osa veeteede tasust on toodud CSI klasside osakaal 100 protsendilisest veeteede tasust, 

mille alusel tasuda.(Vierth & Johansson, 2020) 

 

Tabel 12 CSI ametlikud klassid ja nende osa veeteede tasustamine 

Allikas: (Vierth & Johansson, 2020) 

CSI Klass E D C B A 

CSI Skoor - < 75 75-99 100-124 125-150 

Maksu koefitsient 1 1 0.9 0.3 0.1 

 

2019 andmete põhjal maksavad laevaomanikud 500 EUR aastatasu, et saada endale 

kolmeks aastaks CSI sertifikaat.(Vierth & Johansson, 2020) 

Sisu: Rootsi riiklikul tasemel veeteede tasude süsteem on maailmas antud valdkonnas üks  

ainulaadseid. Veeteede tasud on täiendav Meede IMO- ja EL standardite ning 

keskkonnapoliitika suunamiseks. 1998-2017 kasutati süsteemi, kus esialgu Rootsi 

Merendusadministratsiooni sertifikaatide alusel anti soodustust. Kuni 2017 aastani 

kasutatud  süsteem ei olnud väga edukas, kuna paljude laevaomanike arvates oli meetmest 

saadav kasu palju väiksem, kui sinna tehtud kulu. 

Lisaks väljendab uus veeteede tasude süsteem laevade suurust kogumahutavuse (GT) 

asemel netotonnaažis (NT). Rootsi Mereadministratsioon osutas 2015 aastal, et nii laevade 

operaatorite kui ka kogu ühiskonna vaatenurgast on tulus vähendada NOX, CO2 ja PM 

heitkoguseid eelkõige laevadelt, mis sageli Rootsi sadamaid külastavad. (Vierth & 

Johansson, 2020) 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik või maksulaekumiste vähenemine. Tulu veeteede 

tasudelt 49.8 miljonilt EUR-lt (2017) 41.7 miljonile EUR-le (2018). Meede maksab umbes 

6.7 miljonit EUR 100 laeva kohta. 2019 aastal kasutasid 94 laeva soodustust 5.8 miljoni 

EUR eest.(Vierth & Johansson, 2020) 

Mõju: 2018. aastal oli allahindlusega laevu kokku 65 ja 2019. aastal 94. 2019. aastal olid 

enim allahindlust saanud laevade segmendiks Parvlaevad ja kruiisilaevad (31 laeva).  

Enamik täiendavaid laevu said NOX heitkoguste kohta madalad hinded, mis aga oli eelneva 

süsteemi põhieesmärk. CSI-põhises süsteemis on NOX-heite vähendamiseks 

rohetehnoloogiatesse investeerimise stiimulid tõenäoliselt väiksemad. Selle põhjuseks on 

selle süsteemi väiksemad allahindlused ja võimalus tõsta CSI koguhinnet, tõstes oma 

punkte kõrgemaks teistes CSI süsteemi kategooriates, nt. jäätmekäitlus või CO2 

heitkogused. CSI-põhise süsteemiga saavutati eesmärk meelitada ligi rohkem laevatüüpe ja 

suurem arv laevu. Kahe uuritud aasta jooksul on aga CSI-süsteemi keskkonnamõjusid 

raske tuvastada. Seetõttu plaanib Rootsi süsteemi 2023 aastal täiendada. (Vierth & 

Johansson, 2020) 



ROHEPÖÖRDE TOETAMISE VÕIMALUSED… 71 

LISA 5. Ühendkuningriigi transpordisektori näited 

Nimi: Elektrilaadimistaristu rajamise toetamine “Making the Connection” 

Riik ja sektor: Ühendkuningriik/ maismaatransport 

Eesmärk: Toetada Ühendkuningriigi elektrisõidukite omanikke ja tööstust, läbi mille 

ergutada elektrisõidukite turu kasvu. 

Sihtgrupp: Elektrisõidukeid omavad füüsilised- ja juriidilised isikud 

Metodoloogia: Toetusmeede- erinevad toetusmeetmete initsiatiivid. 

• 2010-2013 erinevad toetusmeetmed, et rahastada kohalikke ettevõtteid ja avaliku 

sektori konsortsiume oma elektrilaadimistaristu ehitamiseks 

• Alates 2013 eraldi paigaldustoetused avaliku sektori asutustele ja kohalikele 

omavalitsustele, keskendudes töökohtade- ja elamute laadimispunktidele(T. 

Chen et al., 2020) 

Sisu: Viimastel aastatel on avaldatud kolm toetusmeedet kodu, töökoha ja avaliku 

laadimistaristu paigaldamiseks. 

Elektrisõidukite kodu laadimistaristu initsiatiiv (EVHS) annab toetust kuni 75% ulatuses 

kodumajapidamiste laadimispunktide paigaldamise kuludele.  

Töökoha laadimistaristu initsiatiiv (WCS) on skeem, mis toetab abikõlblikke ettevõtteid, 

heategevusorganisatsioone ja avaliku sektori organisatsioone. Iga taotluse puhul on 

rahastamine piiratud 250 EUR (300 naela) iga pistikupesa kohta, kuni 20 pesa igas 

asukohas. 

Avaliku laadimistaristu initsiatiiv (ORCS) annab toetust 75% kapitalikuludest kuni 9 000   

EUR (7 500 naela) eest KOV-dele.  

Kõik loetletud initsiatiivid sisaldavad juhised ning viiteid tarbijatele või taotlejatele, 

paigaldajatele ja tootjatele. Eriti juhitakse tähelepanu laadimistaristu tootjatele esitatavatele 

tehnilistele miinimumnõuetele. Ametlikes skeemides on loetletud ka volitatud paigaldajad, 

heakskiidetud laadimispunktide mudelid/ülesehitused ja sobivad sõidukid.(T. Chen et al., 

2020) 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik. 3 initsiatiivi raames alates 2014 või alates meetme 

algusest kuni 04.2022 rahastusele kulunud kokku 119.4 miljonit EUR. Alates 09.2014- 

04.2022 on kodu laadimistaristu paigaldust rahastatud 103 miljonit EUR (123 miljonit 

naela) eest. 2017-04.2022 on avalike laadimisseadmete paigaldamist rahastatud 7.6 miljoni 

EUR (9.1 miljoni naela) eest.   2016-04.2022 on töökoha laadimisseadmeid rahastatud 8.8 

miljoni EUR (10.5 miljoni naela) eest. (Ühendkuningriigi Valitsus, 2022.) 

Mõju: 3 initsiatiivi raames alates 2014 või alates meetme algusest kuni 04.2022 

paigaldatud kokku 294 190 laadimisseadet ja 26 424 pistikupesa. Alates 09.2014- 04.2022 

on kodu laadimistaristu initsiatiivi raames paigaldatud 291 549 laadimisseadet. 2017-

04.2022 on avalike laadimisseadmeid paigaldatud 2641. 2016-04.2022 on töökoha 

laadimisseadmete pistikupesasid paigaldatud 26 424. Elektrisõidukite kasutuselevõtt 

Ühendkuningriigis suureneb valitsuse praeguse strateegia ja tegevuskavaga oluliselt ning 

2030. aastaks prognoositakse 10 miljonit elektriautot. (T. Chen et al., 2020) 

 

Nimi: Ummikumaks (London) 

Riik ja sektor: Ühendkuningriik/ maismaatransport 

Eesmärk: Vähendada õhureostust ja vältida ummikute tekkimist kesklinnas 

Sihtgrupp: Kesklinnas liikuvad era- ja tarbesõidukid.  

Metodoloogia: Maksumeede. Töötundide ajal kesklinnas liikumise maksustamine(Green 

et al., 2020) 

Sisu: Maks kehtestati aastal 2003 ja seda on pidevalt tõstetud. Ummikumaks kehtib 

tööpäeviti 7:00-18:30 määratud tsooni sisenevatele era- ja tarbesõidukitele, kuid maksust 

vabastatakse mootorrattad, jalgrattad, bussid ja taksod. Erandid on sõidukid, mis kuuluvad 
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neile, kes elavad tsoonis, kuid kes hoiavad maksustamise ajal oma sõidukeid tänavalt 

eemal. Kui need elanikud maksustamise ajal liiguvad, siis maksavad nad 10% täishinnast. 

Pileti liikumiseks saab osta internetist ja süsteemi jõustatakse läbi sisenemispunktides 

olevate kaamerate ning mobiilsete seadmete. Numbrituvastussüsteem kontrollib pidevalt ja 

rikkujatele saadetakse trahviteatised, mis on keskmiselt 20–30 korda suuremad 

päevatasust.(Green et al., 2020) 

Hind: Riigipoolne rahastus ei ole vajalik. Raha läheb Londoni linnatranspordi 

arendusse.(Transport for London, 2008) 

Mõju: Mitmed saasteained vähenesid õhus märkimisväärselt võrreldes varasemaga. Lisaks 

on need vähenemised olnud oluliselt suuremad, kui liiklusvoogude vähenemine alust 

annaks. Seega ei arvestanud maksustamisskeem mitte ainult saaste välismõju, vaid sellel 

oli ka täiendav sotsiaalne kasu ummikute välismõju vähendamise kaudu. Seisakute 

vähenemine ja sõiduaja lühenemine vähendas reostust kilomeetri kohta.(Green et al., 2020) 

Liiklus on maksustamise eelse ajaga võrreldes püsinud stabiilselt 27 protsenti madalamal 

See tähendab et originaalis siseneb iga päev ligi 80 000 autot vähem tsooni. Jalgrattasõidu 

kasutus on alates maksustamisest tõusnud 66 protsenti.(Transport for London, 2022.) 
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LISA 6. Singapuri transpordisektori näited 

Nimi: Meetmete pakett keskkonnasõbralike laevade lipu alla toomiseks ( Revised Green 

Ship Programme under the Maritime Singapore Green Initiative)  

Riik ja sektor: Singapur/ meretransport 

Eesmärk: Muuta laevandust süsinikneutraalseks, initsieerida laevaomanikke astuma 

samme keskkonnasõbralike laevade ja tehnoloogiate kasutuselevõtuks, vastama IMO 

MARPOL VI uutele nõuetele. 

Sihtgrupp: Singapuri lipu all olevad laevaomanikud; Teiste riikide lipu all olevad 

laevaomanikud, kes kaaluvad Singapuri lipu alla tulekut. 

Metodoloogia: Maksumeede. Green Ship Programme (GSP) põhimõte on premeerida 

laevaomanikke, kes võtavad vabatahtlikult vastu selliseid lahendusi, mis  

võimaldavad laevadel ületada IMO kehtestatud keskkonnanorme. GSP algas juba 1. juulil 

2011 ning seda täiendatakse pidevalt.(Maritime- and Port Authority of Singapore, 2022.) 

Sisu: Alates 1. maist 2022 kuni 31. detsembrini 2024 pakutakse soodustusi Singapuri lipu 

all sõitvatele laevadele, mis: 

• ületavad IMO EEDI (Energy Efficiency Design Index) nõudeid 10% või rohkem; 

• Võtavad kasutusele jõuseadme, mis suudab kasutada madala süsinikusisaldusega 

kütuseid, mille CF (kütusekulu ja CO2-heite ümberarvestustegur) on samaväärne 

või madalam veeldatud maagaasiga (LNG.)  

• Võtavad kasutusele jõuseadme, mis suudab kasutada süsinikuvabasid kütuseid (nt 

ammoniaak, vesinik).(Maritime- and Port Authority of Singapore, 2022.) 

Allolevas tabelis on näidatud stiimulid Singapuri lipu all sõitvatele laevadele. 

 

Tabel 13  

Singapuri rohelaevanduse maksustamisskeem 

Allikas: Maritime- and Port Authority of Singapore, 2022. 

Kriteeriumid Soodustuste tüübid ja allahindlusprotsendid 

 Esmaregistreerimistasu 

(IRF) 

Aastaane tonnažimaks 

(ATT) 

Nullemissiooniga peamasina 

kasutamine 

100% 100% 

Madalaemissiooniga kütuste 

kasutamine ((bio)-LNG,(bio)-

methanol, ,(bio)- ethanol 

75% 75% 

EEDI vähenemine ületab 

IMO faas 3 EEDI nõuded 

10% või rohkem 

50% 50% 

 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik või maksulaekumiste vähenemine. Täpsem kulu pole 

saadaval  

Mõju: Pole saadaval 
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LISA 7. Kasutatud lühendid 

 

ACEA    European Automobile Manufacturers’ Association 

AMTEL    Autode Müügi- ja Teenindusettevõtete Liit  

BPI France    Prantsusmaa avalik Investeerimispank 

CF    kütusekulu ja CO2 heitmete ümberarvestustegur 

CNG surve all maagaas 

CO2    süsinikdioksiid 

Crit'Air Prantsusmaa Keskkonnaministeeriumi õhukvaliteedi sertifikaadi 

kaubanduslik nimetus, mis klassifitseerib sõidukid nende heitkoguste 

järgi 

CSI  Clean Shipping Index 

DD topeltkasu (ingl double dividend) 

EAFO Euroopa Alternatiivkütuste Observatoorium (European Alternative 

Fuels Observatory) 

EEA  Euroopa Keskkonnaagentuur  

EEDI  energia efektiivsuse indeks (Energy Efficiency Design Index), mis 

mõõdab minimaalset energiatõhususe taset võimekuse kohta (1 tonn 

kaupa / 1 meremiili transportida) kohta erinevate laevatüüpide ja -

suuruste jaoks. 

ELEA  MTÜ Eesti Logistika ja Ekspedeerimise Assotsiatsioon 

ERAA MTÜ Eesti Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsioon 

EVHS Elektrisõidukite kodu laadimistaristu initsiatiiv Ühendkuningriigis 

(Electric vehicle home charging stations) 

EVMSP European Vehicle Market Statistics Pocket Book 

FHJ - (Fiscal horsepower)  matemaatiliselt arvutatud hobujõud, milleks 

kasutati valemit, mille aluseks olid silindri mõõdud 

GSP  Green Ship Programme Singapuris  

IMO  Rahvusvaheline Mereorganisatsioon  

IPCC Valitsustevaheline Kliimamuutuste Nõukogu (Intergovernmental 

Panel on Climate Change) 

KEM    Keskkonnaministeerium 

KHG    kasvuhoonegaasid, nt CO2, CO, NOx   

KOV    kohalik omavalitsus 

LNG  veeldatud maagaas 

LPG  vedelgaas 

LTA  MTÜ Logistika ja Transiidi Assotsiatsioon 

MES  madala emissioonitasemega sõiduk, mis emiteerib väheses koguses 

KHG-d 

MKM - Majandus- ja Kommunikatsiooniniministeerium 

NEDC   New European Driving Cycle 

NES nullemissiooniga sõiduk, mis ei emiteeri keskkonda kahjustavat 

KHG-d või mille KHG emissioon on nullilähedane 

NOK    Norra kroon, 1 NOK=0,1 EUR (09.07.22) 

NOX    lämmastikoksiid 

ORCS  avaliku laadimistaristu initsiatiiv Ühendkuningriigis (on-road 

charging stations)    

PHEV  pistikübriidsõiduk, kus on kombineeritud elektrimootor ja 

sisepõlemismootor 

PM-heide   tahkete osakeste heitmed õhus ehk peenosakeste mass 

PPP    avaliku ja erasektori koostöö (ingl public-private partnership) 
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MARPOL VI   laevadelt põhjustatava õhusaaste vältimise reeglid 

nael  Ühendkuningriigi valuuta naelsterling.  

SEI  Stockholmi Keskkonnainstituudi Tallinna Keskus SA 

SOX    vääveloksiid 

WCS töökoha laadimistaristu initsiatiiv Ühendkuningriigis (Workspace 

charging Station initiative) 

WLTP   Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure 

ÜRO    Ühinenud Rahvaste Organisatsioon 
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LISA 8. Uuringus osalenud sihtgruppide esindajad 

 

Erakonnad ja nende esindajad: 

1. Nimi: Reformierakond  

Intervjuu läbiviimise ajal staatus: Koalitsioon 

Intervjueeritav: Annely Akkermann 

2. Nimi: Keskerakond 

Intervjuu läbiviimise ajal staatus: Opositsioon 

Intervjueeritav: Taavi Aas 

3. Nimi: Isamaa 

Intervjuu läbiviimise ajal staatus: Koalitsioon 

Intervjueeritav: Priit Sibul 

4. Nimi: Sotsiaaldemokraatlik erakond 

Intervjuu läbiviimise ajal staatus: Koalitsioon 

Intervjueeritav: Riina Sikkut 

5. Nimi: Eesti 200 

Intervjuu läbiviimise ajal staatus: Opositsioon 

Intervjueeritav: Joel Jesse 

6. Nimi: Eestimaa Rohelised 

Intervjuu läbiviimise ajal staatus: Opositsioon 

Intervjueeritav: Timur Sagitov 

7. Nimi: Eesti Konservatiivne Rahvaerakond 

Intervjuu läbiviimise ajal staatus: Opositsioon 

Intervjueeritav: Rain Epler 

 

Erasektori esindajad: transpordi sektori ettevõtted ja -erialaliidud: 

 

1. Nimi- Baltic Maritime Logistics Group AS 

Tegevusala: Logistika, laevandus, sadama- ja terminalide haldamine, veoste 

ekspedeerimine, raske- ja erimõõduline transport.(Baltic Maritime Logistics Group- 

2022 

Intervjueeritav: Ants Ratas 

2. Nimi- Tallink AS 

Tegevusala: Ettevõte pakub Tallinki ja Silja Line'i kaubamärkide all reisijate- ja 

kaubavedu liinidel Tallinn–Helsingi, Tallinn–Stockholm, Paldiski–Kapellskär, 

Helsingi–Stockholm, Turu–Stockholm / Kapellskär ja Riia–Stockholm. 

AS Tallink Grupp on noteeritud Nasdaq OMX Tallinna Börsil. (Tallink, 2022) 

Intervjueeritav: Paavo Nõgene 

3. Nimi- Logistika- ja Transiidi Assotsiatsioon 

Tegevusala: MTÜ Logistika ja Transiidi Assotsiatsioon (LTA, endine Transiidi 

Assotsiatsioon ehk TRASS) loodi viie juhtiva transiidi ja raudteevedudega tegeleva 

firma poolt 19. septembril 2001. aastal. LTA on vabatahtlik mittetulundusühing, 

mille peamine eesmärk on rahvusvahelise logistika ja kaubavahetuse arendamine 

Eestis.(LTA, 2022) 

Intervjueeritav: Andres Valgerist 

4. Nimi: Eesti Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsioon (ERAA) 

Tegevusala: Eesti Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsioon (ERAA) on 

autovedusid teostavate ettevõtjate vabatahtlik ühendus. ERAA on asutatud 30 

.oktoobril 1991.a. Tallinnas. 1992.aasta maikuust on ERAA Rahvusvahelise 

Maanteetranspordi Liidu (IRU) täisliige. 

Intervjueeritav: Ermo Perolainen- peasekretär 
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5. Nimi: Forus Grupp OÜ 

Tegevusala: FORUS on teenuspakkuja, kus ühe kaubamärgi alt haldatakse, 

hooldatakse ja valvatakse kinnisvara . Foruse kaubamärk sündis USS Security Eesti 

AS, Securitas Eesti AS ja Ermeesia OÜ koondumisel ühiste väärtuste ja 

kaubamärgi alla 2021. aastal.(Forus, 2022) 

Intervjueeritav: Tiit Isop- Forus Takso tegevjuht 

6. Nimi:  Bolt – Jaanus Uiga 

Tegevusala: Sõidukite jagamise ning rendi teenus 

Intervjueeritav: Jaanus Uiga 

7. Nimi: Autode Müügi- ja Teenindusettevõtete Eesti Liit 

Tegevusala: Põhieesmärgiks on liikmete ühiste huvide kaitsmine, aga ka statistilise 

informatsiooni vahetamine, autoturu ja autokultuuri arendamine. AMTEL on 

Euroopa Autotootjate Assotsiatsiooni ACEA (European Automobile Manufactures 

Association) ja Eesti Kaubandus-Tööstuskoja liige.(AMTEL, 2022) 

Intervjueeritav: Arno Sillat- tegevjuht 

8. Nimi: DSV Eesti 

Tegevusala: Ülemaailmne ekspedeerimine, õhutransport, meretransport, 

maanteetransport, raudtee transport, projektiveod, kullerteenused, laologistika ja 

teised teenused.(DSV, 2022) 

Intervjueeritav: Alvar Tõruke- juhatuse esimees 

9. Nimi: Eesti Logistika ja Ekspedeerimise Assotsiatsioon 

Tegevusala: ELEA on rahvusvahelise ekspedeerimisega ja logistikateenuste 

pakkumisega tegelevate juriidiliste isikute vabatahtlik ühendus. Organisatsiooni 

eesmärgiks on esindada ja kaitsta liikmete ühiseid tööalaseid huve, vältida ebaausat 

konkurentsi ja aidata kaasa oma valdkonna õigusaktide väljatöötamisele ning 

sellealase info levikule.(Elea, 2022) 

 Intervjueeritav: Herkki Kitsing, Janek Saareoks, Remo Kirss 

 

Majandusteadlased, rohepöörde eksperdid, seotud eksperdid: 

1. Nimi: Kristi Klaas 

Töökoht: Riigikantselei rohepöörde koordinaator 

2. Nimi: Evelyn Liivamägi 

Töökoht: Rahandusministeeriumi asekantsler 

3. Nimi: Urmas Varblane 

Töökoht: Tartu Ülikool majandusteaduskond 

4. Nimi: Andres Veske (varus Mihkel Tammo) 

Töökoht: Rohetiigrid, TALTECH vanemlektor 

5. Nimi: Kadri Ukrainski 

Töökoht: Tartu Ülikooli majandusteaduskonna asejuhataja teaduse alal 

6. Nimi: Lauri Tammiste  

Töökoht: SEI Tallinn direktor 

7. Nimi: Ahti Kuningas 

Töökoht: Transpordi asekantsler 
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LISA. 9 Intervjuu vormid 

Sissejuhatavad märkused rohepöörde küsimustikule: 

Eestis on käimas diskussioon rohepöörde elluviimise võimalikkuse ja viiside üle. 

Meie hinnangul on tegemist olulise debatiga, mis seisab Eesti riigil ees ning selleks on vaja 

kaasata erinevaid sidusrühmasid. Oma uurimustöös keskendume maksu- ja 

toetusmeetmetele maismaa- ja meretranspordis, sest need valdkonnad on transpordisektori 

suurimad KHG emiteerijad. Transpordisektor tervikuna on energeetika järel suurim KHG 

emiteerija. Selleks analüüsime teistes riikides kasutusele võetud meetmeid ning uurime 

nende otstarbekust ja rakendatavust Eesti kontekstis.  Intervjuud viime läbi kolmes olulises 

sidusrühmas: transpordisektori või sellega tihedalt seotud ettevõtjad ning MTÜ-d; 

poliitikud; majandus- ja keskkonnaeksperdid (maksud, majandus, rohepööre, transport.) 

 

Käesolevates sissejuhatavates märkustes selgitame termineid, nende ulatust ning 

lihtsuse mõttes sisustame küsimusi selgitavate märkustega. 

 

1. Kasutatud terminid: 

Transpordisektor:  käesoleva töö raamides mõtleme Transpordisektori all nii Eesti 

juriidilisi kui ka eraisikuid, kes kasutavad nii maismaasõidukeid 

kui ka veesõidukeid, sõltumata suurusest ning tüübist. 

Raudteetransporti ei käsitleta.  

Majanduslik mõju:  kas antud meedet rakendades Eesti transpordisektor tervikuna 

saab positiivse mõju või negatiivse, seda võrreldes olukorraga kus 

keskkonnanõuded karmistuvad, aga riik ei rakendaks ühtegi 

maksu- ega toetusmeedet rohepöörde kiirendamiseks. 

Mõju rohepöördele: kui palju selle meetme rakendamine aitab transpordisektorist 

tulenevaid emissioone vähendada, õhukvaliteeti parendada. 

Meetme Otstarbekuse  

hinnang   Kui otstarbekana näeb ja toetab intervjueeritav antud eraldiseisvat 

meedet tulevases kombineeritud meetmete ettepanekus. Mõju 

saavutatakse maailma näidetel just kombineeritud meetmetega. 

Meetme rakendamise   

realiseeritavus   Kui reaalseks peab intervjueeritav vastava meetme realiseerimist 

arvestades erinevate sidusgruppide huvisid, hinnanguid ja eelarve 

võimalusi. 

NES: null-emissiooniga sõiduk, ehk mootorsõiduk, mis ei emiteeri 

KHG-d või mille KHG emissioon on nullilähedane. 

 

2. Küsimuste selgitused 

Küsimustele vastamisel annab kiire ülevaate koondtabel ning detailsema ülevaate 

struktureeritud pikemad kirjeldused. 

 

3. Vastuste salvestamine, identifitseerimine ja/või anonümiseerimine.  

Kas olete nõus, et salvestame Teie vastused diktofoni, et välistada eksimused 

hilisemal vastuste töötlemisel:  

Kas olete nõus vastama isikustatult    jah  /  ei  

 

Juhul, kui te ei soovi vastata isikustatult, eemaldame, Teid identifitseerida 

võimaldava info uuringu aruannetest, säilitame vaid viite sidusgruppi kuulumisele 

(erasektor/avalik sektor/ekspert) 
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1. Küsimus  
 

Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  skaalal -3 kuni +3. -3 punkti ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult.  

Eesmärk: aru saada erinevate sidusgruppide toetustest meetmetele võimaliku tulevase meetmete 

kombinatsiooni osana Eestis ning välja selgitada variatsioonid nii sidusgruppide sees 

kui ka vahel. Autorid koostavad selle põhjal meetmete pingerea toetuse osakaalu ning 

tema mõjusid arvestades, et koostada optimaalne meetmete kasutuselevõtu järjekord. 

 

2. Küsimus  
Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris skaalal -3 kuni +3. -

3 omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju.   

Eesmärk: aru saada, kuidas intervjueeritavad oma parima teadmise ja kogemuse pealt hindavad 

meetme mõju transpordisektorist tulenevate emissioonide vähendamiseks, õhukvaliteeti 

parendamiseks..  

 

 3. Küsimus.  

Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile skaalal -3 kuni 

+3. -3 omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju.   

Eesmärk:  aru saada, kas intervjueeritavad näevad selles meetmes positiivset või negatiivset 

majanduslikku mõju transpordisektorile konkurentsivõimele.  

 

4. Küsimus  
 

Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul 

skaalal -3 kuni +3.  -3 punkti ei usu üldse, et on realiseeritav ja +3 lihtsalt realiseeritav.  

Eesmärk:  aru saada, kui tõenäoliseks sidusgrupid antud meetme rakendamist Eestis peavad, et 

jõuda vajalike otsuste ning vajadusel ka rahastusteni hiljemalt järgmise 5 aasta jooksul.   

II osa  

5. Küsimus  

 

Hinnake antud meetme tugevusi, nõrkusi. Intervjueeritavalt küsitakse iga meetme osas 

nende hinnangut tugevuste ja nõrkuste kohta. 

 

Eesmärk  Vastuste põhjal koostavad töö autorid iga meetme SWOT analüüsi ja seovad selle 

ettepanekute osaga.  
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Meetmete hindamise küsimustik 

Meetme Number (koondtabeli alusel)  1 

Meetme Nimi  Keskkonnasõbraliku sõiduvahendi 

soetustoetus 

Meetme sisu: Riigi osaline ostuhinna kompenseerimine 

kindlaks määratud summa ulatuses NES  

või valitsuse määratud emissiooni piirides 

olevatele sõidukitele (g/km).  

Meetme sihtgrupp Era – ja juriidilised isikud 

 

1.1 Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  (-3 punkt ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult)  

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.2 Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.3 Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.4 Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul  

(-3 punkt realiseeritavus väga ebatõenäoline ja +3 punkti väga tõenäoline) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

 

1.5 Hinnake antud meetme  

Tugevused 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nõrkused 
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Meetme Number (koondtabeli alusel)  2 

Meetme Nimi  Väljavahetamise toetusmeede 

Meetme Sisu:  Kuni 3.5 tonnise lammutuse viidud B-kategooria 

sõiduki eest toetus uue NES sõidukitele või 

valitsuse määratud emissiooni piirides olevatele 

sõidukitele (g/km).  

Meetme sihtgrupp Era – ja juriidilised isikud 

 

 

1.1 Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  (-3 punkt ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.2 Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.3 Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.4 Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul  

(-3 punkt realiseeritavus väga ebatõenäoline ja +3 punkti väga tõenäoline) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

 

1.5 Hinnake antud meetme  

Tugevused 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nõrkused 
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Meetme Number (koondtabeli alusel) 3 

Meetme Nimi  Sõiduki keskkonnasaaste maks 

Meetme Sisu: kehtestada auto Eestis esmaregistreerimisel maks mille 

suurus on seotud tema C02 emissiooni kogustega 

(erivajadustega kodanikele erisused).  

Meetme sihtgrupp Era – ja juriidilised isikud 

 

 

1.1 Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  (-3 punkt ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.2 Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.3 Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.4 Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul  

(-3 punkt realiseeritavus väga ebatõenäoline ja +3 punkti väga tõenäoline) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

 

1.5 Hinnake antud meetme  

Tugevused 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nõrkused 
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Meetme Number (koondtabeli alusel) 4 

Meetme Nimi     Sõiduki keskkonnasaaste maks 

Meetme Sisu: Kehtestada iga-aastane autoomamise maks mille suurus on 

seotud tema C02 emissiooni kogustega (erivajadustega 

kodanikele erisused).  

Meetme sihtgrupp Era – ja juriidilised isikud 

 

 

1.1 Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  (-3 punkt ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.2 Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.3 Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.4 Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul  

(-3 punkt realiseeritavus väga ebatõenäoline ja +3 punkti väga tõenäoline) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

 

1.5 Hinnake antud meetme  

Tugevused 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nõrkused 
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Meetme Number (koondtabeli alusel) 5 

Meetme Nimi  Keskkonnasõbraliku sõiduki mikrolaen madala 

sissetulekuga leibkondadele 

Meetme Sisu: EIS (või mõni muu määratud riigi agent) 

garanteeritud laen NES või valitsuse määratud 

emissiooni piirides (g/km)  olevate sõidukite 

soetamiseks.  

Meetme sihtgrupp Eraisikud 

 

1.1 Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  (-3 punkt ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.2 Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.3 Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.4 Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul  

(-3 punkt realiseeritavus väga ebatõenäoline ja +3 punkti väga tõenäoline) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

 

 

1.5 Hinnake antud meetme  

Tugevused 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Nõrkused 
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Meetme Number (koondtabeli alusel)   6  

Meetme Nimi   Keskkonnasõbralike sõidukite käibemaksust 

vabastamine 

Meetme Sisu: NES või valitsuse määratud emissiooni piirides 

(g/km)  olevad sõidukid soetamisel vabastatud 

käibemaksust.  

Meetme sihtgrupp Era – ja juriidilised isikud 

 

1.1 Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  (-3 punkt ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.2 Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 
 

1.3 Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.4 Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul  

(-3 punkt realiseeritavus väga ebatõenäoline ja +3 punkti väga tõenäoline) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

 

1.5 Hinnake antud meetme  

Tugevused 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nõrkused 
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Meetme Number (koondtabeli alusel)  7 

Meetme Nimi     Teemaksu kehtestamine NES vabastamisega 

Meetme Sisu: Kehtestada valituse määratud põhimaanteede 

kasutamise teemaks ning vabastada sellest NES või 

valitsuse määratud emissiooni piirides (g/km)  

olevad sõidukid soetamisel vabastatud 

käibemaksust. 

Meetme sihtgrupp Era – ja juriidilised isikud 

 

1.1 Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  (-3 punkt ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.2 Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.3 Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.4 Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul  

(-3 punkt realiseeritavus väga ebatõenäoline ja +3 punkti väga tõenäoline) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.5 Hinnake antud meetme  

Tugevused 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nõrkused 
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Meetme Number (koondtabeli alusel)  8 

Meetme Nimi Elektrilaadimistaristu rajamise toetamine 

Meetme Sisu: Rakendada toetusmeetmeid elektrilaadimistaristute 

rajamiseks ja elektrilaadimisseadmete 

paigaldamiseks nii kodudes, ettevõtetes kui 

avalikus ruumis. 

Meetme sihtgrupp Era – ja juriidilised isikud 

 

1.1 Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  (-3 punkt ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.2 Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.3 Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.4 Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul  

(-3 punkt realiseeritavus väga ebatõenäoline ja +3 punkti väga tõenäoline) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

 

1.5 Hinnake antud meetme  

Tugevused 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nõrkused 
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Meetme Number (koondtabeli alusel)  9 

Meetme Nimi     Ummikumaksu kehtestamine 

Meetme Sisu: Kehtestada alalise kõrge liiklustihedusega ja 

sagedaste ummikutega piirkondadesse sõidukitega 

sisenemistasu, millest on vabastatud või valitsuse 

määratud emissiooni piirides (g/km) olevad 

sõidukid. 

Meetme sihtgrupp Era – ja juriidilised isikud 

 

1.1 Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  (-3 punkt ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.2 Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.3 Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.4 Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul  

(-3 punkt realiseeritavus väga ebatõenäoline ja +3 punkti väga tõenäoline) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

1.5 Hinnake antud meetme  

Tugevused 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nõrkused 
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Meetme Number (koondtabeli alusel)  10 

Meetme Nimi     Diferentseeritud veeteede tasud 

Meetme Sisu: Diferentseerida Eestis kehtivad veeteede tasud 

vastavalt veesõidukite energiaefektiivsusele, 

peamasinate tüüpidele ja eraldatavatele 

emissioonidele.  

Meetme sihtgrupp Era – ja juriidilised isikud 

 

1.1 Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  (-3 punkt ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.2 Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.3 Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.4 Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul  

(-3 punkt realiseeritavus väga ebatõenäoline ja +3 punkti väga tõenäoline) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

 

1.5 Hinnake antud meetme  

Tugevused 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nõrkused 
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Meetme Number (koondtabeli alusel)  11 

Meetme Nimi                                               Meetmed keskkonnasõbralike laevade lipu 

alla toomiseks 

Meetme Sisu: Siduda Eesti lipu all olevate laevade esmane 

registreerimistasu ja aastane registritasu 

veesõidukite energiaefektiivsuse, peamasinate 

tüübi ja eraldatavate emissioonidega.  

Meetme sihtgrupp Era – ja juriidilised isikud 

 

1.1 Andke oma hinnang antud meetme otstarbekuse kohta Eesti transpordisektori rohepöörde 

kontekstis  (-3 punkt ei toeta üldse ja +3 punkti toetan täielikult) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.2 Hinnake antud meetme mõju rohepöördele Eesti transpordisektoris 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang  -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.3 Hinnake antud meetme majanduslikku mõju Eesti transpordisektorile 

(-3 punkt omab tugevalt negatiivset mõju ja +3 punkti tugevat positiivset mõju) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

1.4 Hinnake  antud meetme Eestis rakendamise realiseeritavust järgmise 5 aasta jooksul  

(-3 punkt realiseeritavus väga ebatõenäoline ja +3 punkti väga tõenäoline) 

Hinnang -3 -2 -1 0 +1 +2 +3 

 

 

 

 

1.5 Hinnake antud meetme  

Tugevused 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nõrkused 
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Lisa. 10 Intervjuu küsimustiku meetmed 

Meetmete detailsem ülevaade ja mõju. 

 

Meede 1. 

Nimi: Keskkonnasõbraliku sõiduvahendi soetustoetus (Le bonus écologique) 

Riik ja sektor: Prantsusmaa/ maismaatransport 

Eesmärk: Pakkuda toetust erineva kategooria sõiduvahendite soetamisel, et motiveerida 

inimesi ostma või liisima keskkonnasõbralikke sõiduvahendeid eesmärgiga viia läbi 

ulatuslik sõidukipargi uuendamine õhukvaliteedi parandamiseks 

Sihtgrupp: Prantsuse kodanikud (eraisikud; juriidilised isikud) 

Metodoloogia: Toetusmeede. Boonuse saamise tingimustele vastavate sõidukite 

süsinikdioksiidi emissioonimäär peab olema alla 50 g/km kohta või sellega võrdne.                  

Sisu: Soetustoetuse eesmärk on aidata kõigil prantslastel osta või rentida uus või kasutatud 

elektri- või vesiniksõiduk või uus laetav hübriidsõiduk. Boonuse suurus on vastavalt 

sõiduki hinnale ja taotleja staatusele maksimaalselt 6,000 EUR. Võimaldatakse kuni 

50,000 EUR suurust toetust uue elektri- või vesinikuveoki, bussi või kaugsõidubussi 

ostmisel. Uue sõiduki maksumus koos maksudega sisaldab baashinda, millele lisandub 

sõiduki lisavarustus ja elektriaku turuväärtus. Abikõlblikkus ja abi suurus määratakse 

kindlaks eespool kirjeldatud sõiduki maksumuse alusel ning pärast allahindluste 

mahaarvamist. (Accueil | Ministère de La Transition Écologique, n.d.) 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik. Meetmeks planeeriti aastatel 2019-2021 kokku ligi 1 

miljard EUR. (Actions Speak Louder than Words: The French Commitment to Electric 

Vehicles - International Council on Clean Transportation, n.d.) 

Mõju:  Prantsusmaal on süsteemi tulemusel Euroopa üks kõige väiksema süsinikdioksiidi 

emissiooniga sõidukiparke. Toetussüsteemi abil soetati 2019 -2021 aastatel umbes 300,000 

elektrisõidukit. Umbes 15% uutest veesõidukitest oli 2021 aastal soetatud antud 

soetustoetuse meedet kasutades. (Accueil | Ministère de La Transition Écologique, n.d.) 

 

Meede 2.  

Nimi: Sõiduki väljavahetamise toetusmeede (La prime à la conversion) 

Riik ja sektor: Prantsusmaa/ maismaatransport 

Eesmärk: Toetada erineva kategooria uute ja kasutatud keskkonnasõbralike 

sõiduvahendite soetamist, eeldusel et annad vana sõiduvahendi lammutuseks. 

Õhukvaliteedi parandamine. 

Sihtgrupp: Prantsuse kodanikud (eraisikud; juriidilised isikud) 

Metodoloogia: Toetusmeede. Toetusmeetme saamiseks kehtestati kriteeriumid nende 

sõidukite keskkonnamõjude kohta, mida kavatsetakse soetada või utiliseerida. 

Sisu: Uueks soetatud või liisitud sõidukiks võib olla sõiduauto, kaubik, mootoriga kahe-, 

kolme- või neljarattaline sõiduk. Sõiduk olema Prantsusmaal registreeritud lõpliku 

numbriga ja ostja ei tohi seda nt. sõiduauto puhul üle anda 6 kuu jooksul pärast soetamist 

või enne 6,000 km läbimist. Rentides tuleb leping sõlmida minimaalselt kaheks aastaks. 

Sõiduki väljavahetamise toetusmeetme võivad kaasa tuua järgnevad kasutatud või uued 

sõidukid nii alla 20 g/ km kui ka 21-109 g/km. Toetus on kuni 3,000 EUR uue või 

kasutatud sisepõlemismootori ostmisel ja kuni 5,000 EUR elektri- või pistikhübriidsõiduki 

ostmisel, mille sõiduulatus elektrirežiimil on üle 50 km. 

Lammutamiseks mõeldud kasutatud sõiduk peab olema sõiduauto või kaubik, mille 

lubatud täismass ei ületa 3,5 tonni ja vastab alltoodud kriteeriumidele: 

Enne 2011. aastat registreeritud diiselsõiduk; enne 2006 registreeritud bensiinisõiduk; peab 

olema on kuulunud taotlejale vähemalt ühe aasta; peab olema registreeritud autoregistris. 

Lammutamiseks mõeldud sõiduk tuleb tingimata vanarauaks viia Prantsusmaa poolt 

tunnustatud lammutuskodadesse.  Väljavahetamise ja eelnevalt mainitud soetamise 
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toetusmeetme saab omavahel ühildada ning see võib ulatuda uue elektrisõiduauto puhul 

kuni 12,000 EUR.  

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik. 2018-2020 kulu riigile 1.7 miljardit EUR.  

Mõju: Üle 800 000 toetuse alates aastast 2018, mis võimaldas vähendada rohkem kui 

635 tonni peenete osakeste heitkoguseid ja 1.45 miljoni tonni võrra kasvuhoonegaaside 

heitkoguseid.(Accueil | Ministère de La Transition Écologique, n.d.) 

 

Meede 3 ja 4.  

Nimi: Sõiduki keskkonnasaaste maks (Le malus écologique) 

Riik ja sektor: Prantsusmaa/ maismaatransport 

Eesmärk: Motiveerida ostma keskkonnasõbralikke autosid, trahvides keskkonda 

reostavate autode ostu läbi maksumeetme. 

Sihtgrupp: Prantsuse kodanikud 

Metodoloogia: Maksumeede. Tegemist on sõidukite registreerimistunnistuse lisamaksuga 

kas sõiduki esmaregistreerimisel (meede 3) või iga-aastase aastamaksuna (meede 4).  

Sõiduki keskkonnasaaste maks on süsinikdioksiidi heitkoguste maks, mille eesmärk on 

julgustada tarbijaid liikuma vähem süsinikdioksiidi paiskavate sõidukite poole. 2022. 

aastal rakendub maks uutele sõidukitele, mille heide on vähemalt 128 g/km. Mida rohkem 

ostetud sõiduki mudel süsinikdioksiidi õhku paiskab, seda rohkem suureneb maks. Alates 

223 g/km on maks võrdne 40 000 euroga, piirmääraga 50% sõiduki hinnast koos 

käibemaksuga.(The Ecological Malus or Ecological Tax 2022, n.d.) 

Sisu:  Maks kehtestatakse: 

• üle 1800 kg, Prantsusmaal esmakordselt registreeritud sõidukitele, nii uued kui ka 

imporditud 

• erasõidukitele, reisijateveole ja vähemalt 5 istekohaga pikap-dele 

• sõidukitele, mis on läbinud tehnilise muudatuse ja mida Prantsusmaal esmakordsel 

registreerimisel ei maksustatud. 

Kohaldatava maksu määramiseks liigitatakse sõidukid kolme kategooriasse ning 

erisusi skaaladel soodustustena tehakse suurtele peredele kui ka vähemalt 8 istekohaga 

sõidukitega juriidilistele isikutele. Maksust on vabastatud ratastooliga ligipääsetavad 

sõidukid; sõidukid, mille omanikul on invaliidkaart või kes hooldavad seda kaarti omavat 

puudega last; sõidukid, mille energiaallikaks on eranditult elekter, vesinik või nende 

kombinatsioon. (Accueil | Ministère de La Transition Écologique, n.d.) 

Hind: Riigipoolne rahastus ei ole vajalik. 

Mõju: 2021 aastal 25% uutest sõidukitest on soetatud keskkonnasaaste maksu 

makstes. 

 

Meede 5. 

Nimi: Keskkonnasõbraliku sõiduki mikrolaen (Le microcrédit véhicules propres) 

Riik ja sektor: Prantsusmaa/ maismaatransport 

Eesmärk: Aidata madala sissetulekuga leibkondadel omandada keskkonnasõbralik sõiduk. 

See on mõeldud traditsioonilisest pangandussüsteemist välja jäetud, madala sissetulekuga 

või ebakindla tööhõivega inimestele, kes soovivad soetada uue või kasutatud vähesaastava 

sõiduki pikaajalise rendi või kapitalirendi teel. Õhukvaliteedi parandamine. 

Sihtgrupp: Madala sissetulekuga leibkonnad 

Metodoloogia: Toetusmeede. Selle suurus, arvestatuna taotleja sissetulekute järgi, võib 

ulatuda 5000 euroni, mille saab kombineerida eelpool mainitud keskkonnasõbraliku 

sõiduki toetusmeetme ja väljavahetuse meetmega. Seda saab jagada maksimaalselt 5 aasta 

peale. 

Sisu: Taotluse tegemiseks peavad leibkonnad, kes seda soovivad, võtma ühendust 

sotsiaaltugiteenistusega, kes peale vajadustega tutvumist esitavad taotluse heakskiidetud 
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pangale. Abikõlblikud sõidukid määratletakse samade kriteeriumide alusel, mis sobivad 

väljavahetamise toetusmeetme saamiseks. 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik. 2021-2022 aastatel nähti tagatisfondides ette 33 

miljonit EUR. 

Mõju: 2019. aastal anti üle 21,000 mikrolaenu. (Accueil | Ministère de La Transition 

Écologique, n.d.) 

 

Meede 6 

Nimi: Keskkonnasõbralike sõidukite käibemaksust vabastamine  

Riik ja sektor: Norra/ maismaatransport 

Eesmärk: Pikaajaliselt ning läbimõeldult soodustada elektriautode või nullemissiooniga 

sõidukite (edaspidi NES) soetamist ning nügida elanikkonda keskkonnasõbralike sõidukite 

kasuks otsustama.(Norway Is Electric - Regjeringen.No, n.d.) 

Sihtgrupp: Norra autoomanikud ( füüsiline- ja juriidiline isik) 

Metodoloogia: maksumeede 

Sisu: Osa kombineeritud meetmest. NES on käibemaksust täielikult vabastatud; 

Mõju: 2014-2019 keskmine käibemaksu vabastusega soetatud NES sõidukite arv 51,900 

autot aastas.  

 

Meede 7 

Nimi: Teemaksu kehtestamine ning sellest NES sõidukite vabastamine  

Riik ja sektor: Norra/ maismaatransport 

Eesmärk: Initsieerida autoomanikke minema üle nullemissiooniga sõidukitele  

Sihtgrupp: Sisepõlemismootoriga autode omanikud 

Metodoloogia: Maksumeede. Teemaksust vabastamine nullemissiooniga sõidukitele 

Sisu: Norras ei maksa nullemissiooniga sõidukid teede, tunnelite ega sildade eest tasusid.. 

Teemaksudest vabastamine võib suurendada hüppeliselt koormust riigi eelarvele ja mõju 

kahaneb, kui väga suur osa sõidukeid kasutab seda meedet. (Hardman, 2019) 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik või maksulaekumiste vähenemine. Nullemissiooniga 

sõidukite teemaksust vabastamise kulu pole eraldi arvestatud. Kõigi Norra meetme 

kogukulu riigile aastas umbes 1.9 miljardit EUR (19.2 miljardit NOK-i.) (Norway Is 

Electric - Regjeringen.No, n.d.) 

Hind: Pole eraldi saadaval, osa kombineeritud meetmete paketist. 

Mõju: Teemaksust vabastus NES-le on tarbijate hinnangul üks kolmest kõige 

efektiivsemast ja kriitilisemast meetmest elektriautodele ülemineku 

initsieerimiseks.(Bjerkan et al., 2016) 

Tehtud on 10 uuringut, mis uurivad teemaksudest vabastuse mõju ja 7 uuringus leiti, et 

teemaksust vabastusel on seos elektriautode müügiga.(Hardman, 2019) 

 

Meede 8 

Nimi: Elektrilaadimistaristu rajamise toetamine “Making the Connection” 

Riik ja sektor: Ühendkuningriik/ maismaatransport 

Eesmärk: Toetada Ühendkuningriigi elektrisõidukite omanikke ja tööstust, läbi mille 

ergutada elektrisõidukite turu kasvu. 

Sihtgrupp: Elektrisõidukeid omavad füüsilised- ja juriidilised isikud 

Metodoloogia: Toetusmeede- erinevad toetusmeetmete initsiatiivid. 2010-2013 olid 

kasutuses erinevad toetusmeetmed, et rahastada kohalikke ettevõtteid ja avaliku sektori 

konsortsiume oma elektrilaadimistaristu ehitamiseks. Alates 2013 eraldi paigaldustoetused 

avaliku sektori asutustele ja kohalikele omavalitsustele, keskendudes töökohtade- ja 

elamute laadimispunktidele. (Chen et al., 2020) 
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Sisu: Viimastel aastatel on avaldatud kolm toetusmeedet kodu, töökoha ja avaliku 

laadimistaristu paigaldamiseks. Elektrisõidukite kodu laadimistaristu initsiatiiv (EVHS) 

annab toetust kuni 75% ulatuses kodumajapidamiste laadimispunktide paigaldamise 

kuludele.  

Töökoha laadimistaristu initsiatiiv (WCS) on skeem, mis toetab abikõlblikke ettevõtteid, 

heategevusorganisatsioone ja avaliku sektori organisatsioone. Iga taotluse puhul on 

rahastamine piiratud 342 EUR (300 naela) iga pistikupesa kohta, kuni 20 pesa igas 

asukohas. 

Avaliku laadimistaristu initsiatiiv (ORCS) annab toetust 75% kapitalikuludest kuni 8,560 

EUR (7,500 naela) eest KOV-dele. Kõik loetletud initsiatiivid sisaldavad juhised ning 

viiteid tarbijatele või taotlejatele, paigaldajatele ja tootjatele.(Chen et al., 2020) 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik. 3 initsiatiivi raames alates 2014 või alates meetme 

algusest kuni 04.2022 rahastusele kulunud kokku 119.4 miljonit EUR. (Low Emission and 

Electric Vehicles - GOV.UK, n.d.) 

Mõju: 3 initsiatiivi raames alates 2014 või alates meetme algusest kuni 04.2022 

paigaldatud kokku 294,190 laadimisseadet ja 26,424 pistikupesa. 2030. aastaks 

prognoositakse 10 miljonit elektriautot. (Chen et al., 2020) 

 

Meede 9.  

Nimi: Londoni Ummikumaks (London) 

Riik ja sektor: Ühendkuningriik/ maismaatransport 

Eesmärk: Vähendada õhureostust ja vältida ummikute tekkimist kesklinnas 

Sihtgrupp: Kesklinnas liikuvad era- ja tarbesõidukid.  

Metodoloogia: Maksumeede. Töötundide ajal kesklinnas liikumise maksustamine(Green 

et al., 2020) 

Sisu: Maks kehtestati aastal 2003 ja seda on pidevalt tõstetud. Ummikumaks kehtib 

tööpäeviti 7:00-18:30 määratud tsooni sisenevatele era- ja tarbesõidukitele, kuid maksust 

vabastatakse mootorrattad, jalgrattad, bussid ja taksod. Erandid on sõidukid, mis kuuluvad 

neile, kes elavad tsoonis, kuid kes hoiavad maksustamise ajal oma sõidukeid tänavalt 

eemal.  

Pileti liikumiseks saab osta internetist ja süsteemi jõustatakse läbi sisenemispunktides 

olevate kaamerate ning mobiilsete seadmete. Numbrituvastussüsteem kontrollib pidevalt ja 

rikkujatele saadetakse trahviteatised, mis on keskmiselt 20–30 korda suuremad 

päevatasust.(Green et al., 2020) 

Hind: Riigipoolne rahastus ei ole vajalik. Raha läheb Londoni linnatranspordi 

arendusse.(for London, 2008) 

Mõju: Mitmed saasteained vähenesid õhus märkimisväärselt võrreldes varasemaga. 

Seisakute vähenemine ja sõiduaja lühenemine vähendas reostust kilomeetri kohta.(Green et 

al., 2020) Liiklus on maksustamise eelse ajaga võrreldes püsinud stabiilselt 27 protsenti 

madalamal. See tähendab et originaalis siseneb iga päev ligi 80,000 autot vähem tsooni. 

Jalgrattasõidu kasutus on alates maksustamisest tõusnud 66 protsenti.(for London, n.d.) 

 

 

Meede 10 

Nimi: Diferentseeritud veeteede tasud 

Riik ja sektor: Rootsi/ meretransport 

Eesmärk: Vähendada õhusaastet ja -emissioone ning suunata laevaomanike kasutama 

keskkonnasõbralikke laevu ning investeerima rohetehnoloogiatesse. Eesmärk vastata IMO, 

EL ja Rootsi enda poolt sätestatud kliimaeesmärkidele. 

Sihtgrupp: Laevaomanikud või -operaatorid, kes alaliselt või tihti sõidavad Rootsi 

merealal. 
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Metodoloogia: Maksumeede. Rootsi süsteem põhineb Clean Shipping Indexil (CSI), mis 

hõlmab viit kategooriat: NOx-heitmed, CO2-heitmed, SOX-heitmed, PM-heitmed, 

kemikaalide käitlemine ja jäätmete käitlemine (Svenska Miljöinstitutet, 2022). Ühe 

kategooria kohta on võimalik saada maksimaalselt 30 punkti maksimaalse punktisummaga 

150. Üldhinnete põhjal jagab Rootsi Mereadministratsioon laevad süsteemi sees viide 

klassi, A-st kuni E-ni, millest igaühele vastab osakaal tava veeteede tasu hinnast. Näiteks A 

klassi puhul 0,1; B klassi puhul 0,3 ja C-klassi puhul 0,9. (Vierth & Johansson, 2020) 

Sisu: Rootsi riiklikul tasemel veeteede tasude süsteem on maailmas antud valdkonnas üks  

ainulaadseid. Uus veeteede tasude süsteem laevade suurust kogumahutavuse (GT) asemel 

netotonnaažis (NT). Rootsi Mereadministratsioon osutas 2015 aastal, et nii laevade 

operaatorite kui ka kogu ühiskonna vaatenurgast on tulus vähendada NOX, CO2 ja PM 

heitkoguseid Rootsi sadamaid tihedalt külastavatelt laevadelt. (Vierth & Johansson, 2020) 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik või maksulaekumiste vähenemine. Tulu veeteede 

tasudelt 49.8 miljonilt EUR-lt (2017) 41.7 miljonile EUR-le (2018). Meede maksab umbes 

6.7 miljonit EUR 100 laeva kohta. 2019 aastal kasutasid 94 laeva soodustust 5.8 miljoni 

EUR eest. (Vierth & Johansson, 2020) 

Mõju: 2018. aastal oli allahindlusega laevu kokku 65 ja 2019. aastal 94. CSI-põhises 

süsteemis on NOX-heite vähendamiseks rohetehnoloogiatesse investeerimise stiimulid 

tõenäoliselt väiksemad. Selle põhjuseks on selle süsteemi väiksemad allahindlused ja 

võimalus tõsta CSI koguhinnet, tõstes oma punkte kõrgemaks teistes CSI süsteemi 

kategooriates, nt. jäätmekäitlus või CO2 heitkogused. Kahe uuritud aasta jooksul on aga 

CSI-süsteemi keskkonnamõjusid raske tuvastada, seetõttu plaanib Rootsi süsteemi 2023 

aastal täiendada. (Vierth & Johansson, 2020) 

 

Meede 11 

Nimi: Meetmed keskkonnasõbralike laevade lipu alla toomiseks (Revised Green Ship 

Programme under the Maritime Singapore Green Initiative)  

Riik ja sektor: Singapur/ meretransport 

Eesmärk: Muuta laevandust süsinikneutraalseks, initsieerida laevaomanikke astuma 

samme keskkonnasõbralike laevade ja tehnoloogiate kasutuselevõtuks, vastama IMO 

MARPOL VI uutele nõuetele. 

Sihtgrupp: Singapuri lipu all olevad laevaomanikud; teiste riikide lipu all olevad 

laevaomanikud, kes kaaluvad Singapuri lipu alla tulekut. 

Metodoloogia: Maksumeede. Green Ship Programme (GSP) põhimõte on premeerida 

laevaomanikke, kes võtavad vabatahtlikult vastu selliseid lahendusi, mis võimaldavad 

laevadel ületada IMO kehtestatud keskkonnanorme. GSP algas juba 1. juulil 2011 ning 

seda täiendatakse pidevalt. (Singapore_sc_no_7_of_2022, n.d.) 

Sisu: Alates 1. maist 2022 kuni 31. detsembrini 2024 pakutakse soodustusi Singapuri lipu 

all sõitvatele laevadele, mis: 

• ületavad IMO EEDI (Energy Efficiency Design Index) nõudeid 10% või rohkem; 

• Võtavad kasutusele jõuseadme, mis suudab kasutada madala süsinikusisaldusega 

kütuseid, mille CF (kütusekulu ja CO2-heite ümberarvestustegur) on samaväärne 

või madalam veeldatud maagaasiga (LNG.)  

• Võtavad kasutusele jõuseadme, mis suudab kasutada süsinikuvabasid kütuseid (nt 

ammoniaak, vesinik).(Singapore_sc_no_7_of_2022, n.d.) 

Hind: Riigipoolne rahastus vajalik või maksulaekumiste vähenemine. Täpsem kulu pole 

saadaval  

Mõju: Pole saadaval 
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Summary 

OPPORTUNITIES TO SUPPORT GREEN TRANSITION  

IN ESTONIAN TRANSPORT SECTOR 

Indrek Ild, Kaupo Läänerand 

The global community is standing on the crossroad. The global warming is 

threatening the whole planet and the existence of mankind. The European union countries 

have acknowledged the challenge and are actively working on the finalisation of its most 

ambitious environmental initiative ever - "Fit for 55."  

The environmental policy instruments must encourage investment in sustainable 

business models, but at the same time should not hinder the existing economy. This 

approach, also widely used to accelerate the green transition, is known as the double-

dividend effect (DD-effect). It is a combination of tax measures and behavioural incentives. 

A combination of market-based and non-market-based instruments has been 

suggested as the most effective way to achieve environmental protection goals. Market-

based incentives are motivating if they are clear and transparent and provide consumers 

with clear information about the costs of one or another behaviour.  

The authors of this Thesis decided to focus on the study of these measures to 

support the green transition in the Estonian transportation sector and narrowed our work to 

road and sea transport, which account for the biggest part on greenhouse gas (GHG) 

emissions in the sector. We described 11 market-based measures implemented in different 

countries (acquisition subsidy, demolition subsidy, registration tax, car tax, microloan, 

VAT exemption, road-toll tax, charging infrastructure support, congestion tax, waterway 

fees and ship registration). Six countries stand out in introducing environmentally friendly 

transportation: Norway, France, the Netherlands, Denmark, Finland, and Portugal. Their 

common denominator is, that they have implemented six or more measures. Among the 

European countries, at the time of writing the Thesis (2022 to 2023 winter), Estonia was 

the only EU country that had not any active measures for supporting the introduction of 

zero-emission or low-emission vehicles.  

During the empirical study, we asked three major stakeholder groups - politicians, 

experts, and the private sector to assess the measures used in other countries and their 

applicability and impact for Estonia, as well as their strengths and weaknesses. 

As the result of empirical studies, 5 most supported measures where charging 

infrastructure support, NES car subsidy, waterway fees car registration tax and annual car 

tax. It came as a surprise for the authors that 3 out of five measures favoured where tax 
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measures. Authors conclude from that, that the society understands the need of the green 

transition and accept consumption taxes as a way of directing the environmentally 

responsible behaviour.  

The authors suggest the critical combination of measures for Estonia must include 

at least one enabling measure (the construction of infrastructure), one measure guiding 

behavioural decisions (car tax) and one support measure (NES acquisition subsidy).  

The authors also emphasise that in Estonia there is a substantial regional challenge 

as a lot of population with lower income live outside cities with limited access to public 

transportation.  

 The Thesis provide good input for the development of possible solutions that can 

be implemented quickly, so that Estonia can fulfil its goals and obligations arising from 

EU legislation. The authors also recommend separately analysing the possibilities of 

changing behaviour patterns through business model innovation.  
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