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Kokkuvote

Ernst & Young Baltic AS-i viis Riigikantselei tellimusel 1&bi uuringu transpordimaksude rakendamise
vBimaluste kohta Eestis. Uuringu eesmargiks oli selgitada vélja, kas ja millised oleksid vdimalikud
maanteetranspordi maksustamise lahendused Eestis, mis ei halvendaks ebamdistlikult riigi
konkurentsivoimet elu- ja ettevdtluskeskkonnana ning oleksid majanduslikult ja tehnoloogiliselt
otstarbekalt teostatavad.

Uuringule olid seatud jargmised uurimisiilesanded:

AnallUsida erinevaid maanteetranspordis kasutatavaid maksustamislahendusi Eesti [&hiriikides
ja/vdi sarnastes riikides ning pakkuda valja Eestis rakendamiseks sobivaimad lahendused.

Analllsida erinevate maanteetranspordi maksustamise rakendamiseks tehtavate toimingute
majanduslikku ja tehnilist otstarbekust Idhtuvalt muu hulgas rakendamise kuluefektiivsusest,
sotsiaal-majanduslikust mdjust ning kasutusmugavusest; pakkuda valja Eestis rakendamiseks
sobivaimad lahendused.

Analltsida vdljapakutud lahenduste sotsiaal-majanduslikku mdju Eesti kui elu- ja
ettevdtiuskeskkonna konkurentsivdime seisukohast puudutatud sihtgruppidele.

Uuring viidi [abi perioodil aprillist kuni septembrini 2015. Uuringu juhtrihma kuulusid lisaks
Riigikantselei esindajatele ka Rahandusministeeriumi ning Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi esindajad.

Maanteetranspordis kasutatavad maksustamislahendused

Valisriikides rakendatavatele maksustamislahendustele seavad raamistiku ka EL-i taseme
requlatsioonid, mis satestavad muuhulgas liikmesriikidele kohustusliku raskeveokimaksu, panevad
paika kdtuseaktsiisi  miinimummadrad ning loovad reeglistiku veokite teekasutustasude
rakendamiseks. Kdikides analllsitud riikides (Soome, Rootsi, Taani, Lati, Leedu, Poola, Saksamaa,
lirimaa, Portugal ning Slovakkia) moodustab transpordiga seotud maksudega kogutavast tulust kdige
suurema osakaalu kltuseaktsiis (keskmiselt 72% maanteetranspordilt kogutavast maksutulust).
Eestis on vdrreldes teiste riikidega transpordi maksustamine veel kituseaktsiisikesksem: aktsiis
moodustab 99% transpordimaksudega kogutavatest tuludest (kituseaktsiis ja raskeveokimaks).

Erinevalt enamikust EL-i liikkmesriikidest rakendab Eesti transpordimaksudest ainult raskeveokimaksu
(EL-i lubatud miinimummadadrades), ei maksusta sdiduautosid ega rakenda teekasutustasusid.
Hetkeseisuga on Eesti transpordimaksud (ilma kituseaktsiisita) EL-i madalaimate hulgas.
Raskeveokimaksuga kogutav maksutulu moodustab Eestis vaid 0,02% SKP-st, kui EL-i liikmesriikide
keskmine on 0,5% SKP-st.

Lisaks EL-i liikmesriikidele kohustuslikule raskeveokimaksule rakendavad ko&ik liikmesriigid, v.a
Soome ja Eesti ka veokite teekasutustasusid. Kasutusel on nii Idbisdidu- kui ajapChiseid slisteeme.
Enamik EL-i liikmesriike maksustavad ka s®iduautosid, kas ainult aastamaksu, registreerimismaksu
vOi teekasutustasuga vGi neid omavahel kombineerides. Uuringuga anallitsitud kimnest Eesti lahi- ja
sarnasest riigist ei maksusta sdiduautosid ainult Eesti ja Leedu. Balti riigid ja PGhjamaad ei rakenda
sdiduautodele teekasutustasusid, kill aga teevad seda paljud teised EL-i liikmesriigid.

Valisriikide kogemustel tasuks Eestis kaaluda kituseaktsiisi kdrval muid transpordimaksustamise
lahendusi, mis vGimaldaksid paremini rakendada nn kasutaja maksab/ saastaja maksab pdhimdtte
rakendamist ning kujundada ka s@idukiparki ning inimeste liikumisharjumusi.



Maksustamislahenduste sobilikkus Eestile

Elanike liilkumisvajaduse seisukohast tuleb maksustamislahenduste rakendamisel arvestada, et kuna
Uhistranspordi tase on paljudes maapiirkondades igapdevase liikuvuse tagamiseks ebapiisav, siis
paljudel elanikel ei ole autokasutusele alternatiivi. Anallusist selgus, 100 € suurune tdiendav maks
aastas (olenemata maksulahendusest) viiks allapoole suhtelise vaesuse piiri ca 1000 maapiirkondade
autot omavat elanikku. See tdhendab eelkdige vajadust nende mdjudega arvestamist kogutud
maksutulu reinvesteerimisel, mitte tingimata transpordi maksustamisest loobumist.

TeedevOrgu piirangud seoses transpordimaksude rakendamisega on seotud teekasutustasude
tehnilise lahenduse maksumusega, kuna suurema ulatusega teedevdrgu maksustamisega kaasnevad
suuremad investeeringu- ja hoolduskulud. Teiselt poolt kaasneb ainult kdrgema kategooria teede
maksustamisega aga negatiivne mdju liikluse Umberjaotumise ndol madalama kategooria teedele.
Mdju on negatiivne, kuna reeglina on madalama kategooria teede liiklusohutuse tase madalam ja
teekatendi kandevGime ei ole raskeliiklusele sobiv. Teedevfrgu ulatus ei ole probleemiks ajapdhise
kasutustasu kehtestamisel kogu Eesti teedevdrgus ilma automaatse kontrollstisteemita.

Autopargi labisdidust tulenevad piirangud on sarnased teedevfrgu piirangutega. Suurem osa
liikklusest ja labisdidust toimub kdrgema kategooria teedel, mis muudab majanduslikult mdttekaks
suure liiklussagedusega teedevdorgu maksustamise: | klassi maanteed, TEN-T vdrgustik vdi
pdhimaanteede vdrgustik. Labisdidupdhise teekasutustasu puhul oleks sellise ulatusega teedevdrgu
maksustamine majanduslikult kdige mdttekam. Samas kaasneks sellega aga eelkirjeldatud negatiivne
mdju liikluse iGmberjagunemise ndol madalama kategooria teedele.

Uuringus pakuti valja kolm alternatiivset maksustamislahendust, mida oleks otstarbekas Eesti
kontekstis pdhjalikumalt analllsida:

Diferentseeritud aastamaksu rakendamine sdiduautodele, mis ei sdltu auto kasutamisest,
kuulub automaatselt tasumisele registriandmete pdhjal ja ei vaja seeldbi tasumise kontrolli
teedevdrgus. Maksustamisele kuuluks kogu Eesti avalike teede vork.

Veokite maksustamine ajapdhise teekasutustasuga, mis pdhineks sdiduki
registreerimisnumbri  pohisel andmebaasil ning kontrolli teostataks maanteedel
politseipatrullide poolt ja lisaks piiripunktides. Maksustamisele kuuluks kogu Eesti avalike
teede vork.

Veokite maksustamine |dbisdidupdhise teekasutustasuga, mis pdhineb tehniliselt
satelliitpositsioneerimisel (GNSS) ja sOidukite pardaseadmetel. Maksustamise ulatuse
alternatiivideks oleks pdhi- ja tugimaanteed kogupikkusega 4014 km vO&i pdhimaanteed
pikkusega 1609 km.

Uuringu olulisemad jareldused

Uuringuga anallusiti erinevate maanteetranspordi maksustamise lahenduste (sh maksustatav
teedevdrk, maksustatavad sdidukid, tehnilised lahendused) sobilikkust Eestile ning nende
potentsiaalset sotsiaalmajanduslikku m&ju. Uuringu p&hjal tehti jargmised koondjareldused
transpordimaksude rakendamise vdimaluste kohta Eestis:

Soiduautode aastamaks on anallusitud alternatiividest kdige positiivsema kulu-tulu suhtega
ning kiireima tasuvusajaga maksustamislahendus. Kui Eestis rakendataks kd&ige levinumate
kriteeriumitega sdiduautole 117 € suurust aastamaksu, oleks muutus riigikassa tuluvoos 53
miljonit € aastas enne tdiendava maksutulu reinvesteerimist majandusse. Samas oleks selle
alternatiivi potentsiaalne negatiivne mdju majandusele kdige suurem, kuna see mdjutab
ligikaudu 83% kogu Eesti sdidukipargist. Seega on aastamaksu, nagu ka kdigi tdiendavate
maksude kehtestamisel oluline planeerida, kuidas valitsus saab Iabi uute maksutulude



reinvesteerimise kompenseerida esialgseid negatiivseid majandusmajusid.

Elanike seisukohast tdhendab s@iduautode maksustamine transpordikulutuste kasvu. Tdiendav
maksustamine keskmise sdiduauto kohta 100 € vdrra aastas mdjuks koormavalt ca 1000-le
autot omavale maapiirkondade elanikule, viies nad allapoole suhtelist vaesuspiiri. See tahendab
vajadust leevendusmeetmete jarele, milleks vdivad olla nii mobiilsustoetused kui maapiirkondade
Uhistranspordi v8imaluste parandamine.

Teekasutustasude rakendamisel on valik, kas rakendada ajapdhist vdi [abisdidupdhist slisteemi,
samuti kas ja millist elektroonilist tugi- ja kontrollisiisteemi rakendada. Ule 3,5-tonnistele
veoautodele teekasutustasude rakendamise korral suuruses keskmiselt 722 € aastas veoki kohta
oleks muutus riigikassa tuluvoos 16-17 miljonit € aastas enne tdiendava maksutulu
reinvesteerimist majandusse, sOltuvalt valisveokite maksustamise tasemest. Kui kehtestada
Eestis veokitele teekasutustasu, siis oleks riigi tulude seisukohast kdige tasuvam alternatiiv
ajapdhine kasutustasu ilma elektroonilise kontrollita.

Teekasutustasud vdimaldavad maksustada ka vélisriikide veokeid, mida tdnane raskeveokimaks ei
vdimalda. Analllsis tehtud eeldustel moodustaks valisveokitelt kogutav maksutulu ajapdhise
siisteemi korral ligikaudu 21% ja labisGidupdhise slsteemi korral 15% teekasutustasude
rakendamise kogutulust Eestis.

Alljargnevas tabelis on kokkuvotlikult toodud kolme anallisitud versiooni llhikirjeldus ning tasuvus-
ja majandusanaliisi pdhitulemused:

Ajapohine Labisdidupdhine Soiduautode
teekasutustasu teekasutustasu aastamaks

MAKSUSTAMISLAHENDUSE KIRJELDUS

S&idukid Ule 3,5 tonnised veokid  Ule 3,5 tonnised veokid Sdiduautod

Kontroll Tgostatakse ta.vaparase GNSS IIm~a eraldi
liikluskontrolli raames kontrollvdrku loomata

Teedevork Kogu teedevork Pdhi- ja tugimaanteed Kogu teedevork

Keskmine tasu suurus 722 €/ a 722 €/ a 117€/a

2. TASUVUSNAITAJAD

Transpordilt kogutav maksutulu (ei

arvesta muude maksutulude 20mIn €/ a 18 min€/a 58min€/a

vahenemist)

Muutus riigikassa tuluvoos 17min€/a 16 min €/ a 53min€/a

Tasuvusaeg (diskonteerimata) 1 aasta 6 aastat 1 aasta

Valisriigi sdidukitelt laekuva 219 15% 0%

maksutulu osakaal, %

3. MOJUD MAJANDUSELE

M(?JU SKP-Ig enne riigitulude -0,04% -0,04% -0,07%

reinvesteerimist, %

V8imalik ndidismdju SKP-le 0.,06% 0.05% 0.17%

riigitulude reinvesteerimisest®, %

* Juhul kui investeerida samas proportsioonis valitsuse 2013. aasta kulutustega.

Juhime tahelepanu sellele, et teatud eelduste korral on valitsusel véimalik tdiendavate maksutulude
majandusse reinvesteerimisega kompenseerida algseid negatiivseid m&jusid majandusele, kuid see
soltub sellest, kuhu maksutulu suunatakse.



1.1

1.2

Sissejuhatus

Transpordipoliitika suundumused

Euroopa transpordipoliitika eesmargiks on aidata luua sisteem, tanu millele oleks vdimalik edendada
Euroopa majandust, suurendada selle konkurentsivdimet, tagada kvaliteetsed liikuvusteenused ja
samal ajal kasutada ressursse tdhusamalt. Euroopa Uhtse transpordipiirkonna tegevuskava toob vdlja
vajaduse arendada edasi transpordi siseturgu, teisalt peetakse oluliseks aga ka transpordisektoriga
seotud keskkonnasaaste vdéhendamist.! EL-i transpordipoliitika (heks eesmadrgiks on vdhendada
2050. aastaks COz heitkogust 60% (vdrreldes 2008. aastaga) ning selle saavutamiseks ei nahta ette
mitte lilkuvuse piiramist (v.a sundliikumiste véhendamine), vaid peamiselt energiatdhususe kasvu.?

Eesti majandus on Uks Euroopa kdige transpordimahukamaid ja kiitusekulukamaid, sh on viimase 16
aastaga on Eestis transpordisektori energia- ja kitusetarbimine kasvanud 33 protsenti. Eesti
transpordi arengukava 2014-2020 ndeb ette vahem energiat kulutavate liikumisviiside osakaalu
suurenemist niivdrd, et aastaks 2020 jaaks transpordisektori energiakulu liikumiste suurenemise
tingimustes siiski samaks (33 min TJ/a).3 Sellised muutused eeldavad Uhelt poolt sdastlikumate
lilkumisviiside eelistamist, teisalt aga ka transpordivahendite 6konoomsuse kasvu.

Eesti sdidukiparki iseloomustab kdrge CO.-emissiooni maar, sh uute sdidukite seas, ja kdorge
keskmine vanus. Aastal 2014 oli Eestis registreeritud uute sdidukite CO2-heide 147 g/km (vt joonis
17), mis oli EL-i riikide seas kGige kdrgem (EL-i keskmine nditaja oli 126 g/km). Probleemiks on ka
Eesti sdidukipargi kdrge keskmine vanus, kuna vanem mootor toodab sama vdimsuse juures rohkem
heiteid kui uus. Eesti sdiduauto keskmine vanus on 14 aastat, mis on ligikaudu kaks korda kdrgem
EL-i keskmisest (7-8 aastat). Ka keskmise registrimassi poolest on Eesti sdiduautod EL keskmisest
Ule (vt ptk 2.3.5). Isiklik sdiduauto on Eestis reisijate veos kdige levinum transpordiliik, kusjuures
selle osakaal on viimase kimnendi jooksul markimisvaarselt kasvanud (70%-It 2001. aastal 84%-le
aastaks 2013).4

Ressursisaastlikkuse kdrval on Eesti transpordipoliitika eesmark tagada kattesaadavad, mugavad,
ohutud, kiired ja kestlikud liikumisvoimalused inimestele ja ettevotetele. Sihiks on vdetud, et
aastaks 2020 vaheneb halvas ja vdga halvas seisukorras olevate teede osakaal 10 protsendi vdrra ja
selle arvelt suureneb heas korras olevate teede hulk. Samuti on eesmargiks transpordiststeemi
kasutajate rahuoluindeksi kasv 4,47-It (2012. aasta tase) kuni 4,8-ni aastaks 2020.° Nii transpordi
sadstlikumaks muutmine kui ka moderniseerimine liikuvuse parandamise eesmadrgil nduab
investeeringuid. Nende eesmarkide rahastamise mahtusid ega allikaid pole arengukavas ega
Teehoiukavas vdlja toodud.

Transpordimaksude ja tasude rakendamine

Transpordiinvesteeringute sotsiaal-majanduslik kasu ja positiivne mdju digustavad mdningast
riiklikku rahastamist, kuid tulevikus peaksid kasutajad maksma kinni suurema osa transpordikuludest
kui praegu.® Saastva transpordi raport toob vélja, et Eesti transpordi véliskulu ehk negatiivsete
mdjude kulud Ghiskonnale (kulud, mida transpordikasutaja ise ei kanna) on arvestuslikult
kokku 447 min € aastas, millest suurema osa (80%) moodustavad liiklusdnnetuste, dhusaaste, mira

YEL-i transpordipoliitika valge raamat

2 EL-i transpordipoliitika valge raamat

® Eesti Transpordi arengukava 2014-2020
* Eurostat (2001-2013)

® Eesti Transpordi arengukava 2014-2020
° EL-i transpordipoliitika valge raamat



ja kliimamuutusega seotud kulud.” Euroopa transpordipoliitika ndeb ette nn ,kasutaja/saastaja
maksab” printsiibi rakendamisest, mille kohaselt peaksid loodusressursside kasutajad ja
saasteainete emiteerijad kinni maksma nende poolt keskkonnale tekitatud kahjud. Maanteetranspordi
maksustamine (nt [3bisdidupdhine teekasutustasu, ummikumaks) annab vdimaluse transpordi
vdliskulude sisestamiseks, st muuta valiskulu transpordikasutaja enda kuluks.

Teiseks on mitmed uurimused ndidanud, et maanteetranspordi maksudel ja tasudel on otsene seos
autopargi sdastlikkuse ning liikumisviiside valikuga.® Naiteks on leitud, et registreerimismaksu
kehtestamine vahendab registreeritud s&idukite arvu ning COz-heidet (vt tabel 24). Samuti
mdjutavad registreerimis- ja aastamaksud liikumisviiside valikuid.° Seega vdib autotranspordi
maksude ja tasude rakendamist Eestis seostada transpordisektori energiakulu vdhendamise
eesmadrgiga.

Lisaks sellele toob EL-i transpordipoliitika vdlja ka vajaduse maantee-kaubaveoturu suuremaks
integreerimiseks ning selle eesmargil teekasutustasude Uhtlustamise.l’® Hetkel on Eesti
transpordimaksud (ilma kidtuseaktsiisi arvestamata) Euroopa madalaimad (0,1% SKP-st, EL-i
keskmine 0,5%) (vt joonis 9). Eestis on ainukeseks transpordimaksuks raskeveokite omandimaks (EL-i
litkmesriikidele kohustuslik), millega koguti Eestis 2014. aastal ca 4,3 mIn €, mis moodustab kogu
riigi maksutulust 0,06%!!. Raskeveokimaksu rakendatakse Eestis EL-i tasemel kehtestatud
miinimummadrades!2. Erinevalt kdikidest teistest EL-i riikidest, v.a Soome, ei ole Eesti kehtestanud
raskeveokitele teekasutustasusid. Samuti puuduvad meil sdiduautode omandimaksud, mida on
rakendatud kdikides EL-i riikides peale Eesti, Leedu ja Poola.

Maanteetranspordi maksustamist vdib kasutada peatlkis 1.1 nimetatud suundumuste juhtimiseks ning
jargmiste transpordi- ja keskkonnapoliitika eesmarkide taitmiseks:

rakendada , kasutaja maksab/saastaja maksab" p&himstteid ning sisestada transpordi valiskulu
kujundada saastlikumat autoparki ning liilkumis- ja tarbimisharjumusi

koguda vahendeid teedehoiuks ja investeeringuteks

Uhtlustada praktikaid Eesti [&hiriikidega

Teisalt tuleb arvesse vdtta, et maksuslisteemide rakendamine on seotud tdiendavate kulutustega, sh
nii investeeringukulud (nt teekasutustasude tehnoloogiasse) kui ka iga-aastased hooldus- ja
halduskulud. Uue maksu rakendamine ei tohiks olla ebamdistlikult kulukas vdrreldes maksutuluga,
samuti peab olema tagatud kasutusmugavus maksumaksjatele. Sotsiaal-majanduslike mdjude poolt
tuleb arvesse vdtta maanteetranspordi suurt rolli elanike liikumises ning siseriiklikus kaubaveos, mis
on tingitud Eesti asustusstruktuurist (suur osakaal maapiirkondadel ja hdreasutusel). Ettevdtete
tdiendav maksustamine mdjutab Eesti vedajate rahvusvahelist konkurentsipositsiooni (tdiendav
maksukoormus suurendab ettevOtte kulutusi), aga ka teiste sektorite ettevdtteid, kes omavad
sdidukeid ning kasutavad teid (30% Eesti sGidukipargist kuulub juriidilistele isikutele).

Sellest tulenevalt on vajalik anallisida, kas ja milliseid maanteetranspordi maksustamise lahendusi
oleks Eestis otstarbekas rakendada majanduslikust aspektist, kuid silmas pidades ka sobilikkust Eesti
tingimustesse ning potentsiaalset mdju Eesti konkurentsivGimele (sh liikumisvdimaluste sailimine).
AnallUsis ei saa arvesse votmata jatta ka EL strateeqilist raamistikku ja igusruumi.

"saastva transpordi raport, 2010

® Jiissi et al (2014)

? Euroopa Komisjon (2002)

1o EL-i transpordipoliitika valge raamat

H Riigieelarve laekumise aruanne 2014

2 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 1999/62/EU



1.3

Ulevaade uuringust ja eesmérkidest

Ernst & Young Baltic AS-i viis Riigikantselei tellimusel 1&bi uuringu transpordimaksude rakendamise
vdimaluste kohta Eestis. Uuringu eesmargiks oli selgitada valja, kas ja millised oleksid vdimalikud
maanteetranspordi maksustamise lahendused Eestis, mis ei halvendaks ebamdistlikult riigi
konkurentsivdimet elu- ja ettevdtluskeskkonnana ning oleksid majanduslikult ja tehnoloogiliselt
otstarbekalt teostatavad.

Uuringule olid seatud jargmised uurimisiilesanded:

AnallUsida erinevaid maanteetranspordis kasutatavaid maksustamislahendusi Eesti lahiriikides
ja/véi sarnastes riikides ning pakkuda vdlja Eestis rakendamiseks sobivaimad
terviklahendused.

Analltsida erinevate maanteetranspordi maksustamise rakendamiseks tehtavate toimingute
majanduslikku ja tehnilist otstarbekust Idhtuvalt muu hulgas rakendamise kuluefektiivsusest,
sotsiaal-majanduslikust mdjust ning kasutusmugavusest; pakkuda valja Eestis rakendamiseks
sobivaimad lahendused.

Analltsida vdljapakutud lahenduste sotsiaal-majanduslikku mdju Eesti kui elu- ja
ettevdtiuskeskkonna konkurentsivdime seisukohast puudutatud sihtgruppidele.

Uuringu juhtrihma kuulusid lisaks Riigikantselei esindajatele ka Rahandusministeeriumi ning
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi esindajad. Uuringu I&biviijate hulka kuulusid lisaks
Ernst & Youngi erinevate kontorite spetsialistidele ettevdtte valine konsultant Marek Rannala, kes
osales uuringus transpordieksperdina. T66 on finantseeritud Euroopa Liidu Sotsiaalfondist.

Uuring viidi 1abi perioodil aprill kuni august 2015 ning t66d olid jaotatud kolmeks etapiks:
Eesti ja EL-i strateeqilise raamistiku ning vélisriikide maksustamislahenduste analiilis

Hetkeolukorra kaardistamise kdigus koostati Ulevaade Eesti ja EL-i strateegilisest
raamistikust, mis puudutab maanteetranspordi maksustamist, sh naiteks EL-i requlatsioonid
ning piirangud maksulahenduste rakendamisel. See oli sisendiks Eestile sobilike
maksustamislahenduste tuvastamisele ja kirjeldamisele.

Viélisriikides rakendatud maksustamislahenduste kaardistamisega uuriti kokku kimnes
Euroopa riigis (Soome, Rootsi, Taani, Lati, Leedu, Poola, Saksamaa, Slovakkia, Portugal,
lirimaa) rakendanud maanteetranspordi maksustamise lahendusi. Riikide valikul I&htuti
pdhimdttest, et uuringuga oleksid hdlmatud nii Eesti 1&hiriigid kui ka Eestiga sarnased riigid,
aga et kaetud saaksid ka vdimalikult erinevad maksustamislahendused. Kdikide riikide puhul
uuriti nendes kasutusel olevaid maksustamislahendusi, sh maksustatavad sdidukid,
teekasutustasude puhul tasudega hdlmatud teedevdrk, maksumadrad, tasude suurused,
kogutavad maksutulud. Nelja riigi (Rootsi, Lati, Leedu, Saksmaa) kohta uuriti detailsemalt ka
maksu administreerimise slisteemi ning koostati olemasolevate andmete pdhjal Ulevaade
maksusisteemi rakendamise mdjudest (selgitus riikide valiku kohta on toodud ptk-s 3.2).
Valisriikide kaardistus oli Uhelt poolt alternatiivsete maksustamislahenduste kirjeldamise
sisendiks, aga teisalt vajalik ka selleks, et votta arvesse maksulahenduste haakuvust
naaberriikide slisteemidega.

Samuti koostati antud tédetapis Ulevaade Eesti vastavatest nditajatest, mida on oluline
arvesse vodtta alternatiivide valjapakkumisel ning nende rakendatavuse ja mdju hindamisel
(sh asustustihedus, teedevdrk, sOidukipark, liikluskoormused, kaubavedude mahud, Eesti
positsioon rahvusvahelistes transpordikoridorides jne).

Vilisriikide maksustamislahenduste uurimiseks koguti andmeid avalikult kattesaadavatest
andmeallikatest, sh rahvusvahelistest andmebaasidest, riiklikest statistikaametitest,
vastutavate ametiasutuste kodulehtedelt, varasematelt uuringutest ja valdkonna

10



Ulevaadetest. Samuti saadeti vastavalt vajadusele andmepdringud uuritavate riikide
vastavatele ametiasutustele, et saada tdiendavat infot ja tapsustusi. Eesti ja EL-i strateegilise
raamistiku Ulevaate koostamisel kasutati riiklike ja EL-i taseme regulatsioone, valdkonna
kirjandust, Eesti ametiasutuste ja Euroopa Komisjoni veebilehti.

Eestile hetkeolukorra kirjeldus maksustamislahenduste sobilikkuse hindamiseks

Hindamaks maanteetranspordi maksustamise lahenduste sobilikkust Eestile analldsiti
elanike lilkumisvajadusi ja -harjumusi, nende sissetulekuid ja transpordikulutusi ning
ettevdtete maksukoormust. See vdimaldas hinnata lisanduva maksukoormuse vdimalikku
mdju elanikele ning ettevdtete konkurentsivdimele. Samuti koostati Ulevaade Eesti
sdidukipargist ning teedevdrgust ja liiklussagedustest, mis v&imaldas analllsida, millise
sdidukipargi ning teedevdrgu osas oleks otstarbekas maksustamislahendusi rakendada.

Eesti hetkeolukorra kirjeldamisel koguti andmeid avalikult kdttesaadavatest andmebaasidest
(nt Statistikaamet, Eurostat, OECD) ning temaatilistest uuringutest Eestis ja vdlismaal (vt
kasutatud kirjanduse loetelu). Lisaks viidi Iabi Iihike ankeetkisitlus autovedusid teostavate
ettevdtete seas. Veebipbhine kusitlusvorm saadeti Eesti Rahvusvaheliste Autovedajate
Assotsiatsiooni kaasabil (henduse liikkmetele.!® Kokku laekus 20 I8puni taidetud vastust.
Kusitluses uuriti, milliseks hindavad vedajad oma konkurentsivBimet vdrreldes kohalike ning
rahvusvaheliste vedajate, millist mdju omaks nende konkurentsivdimele tdiendava
maksukoormuse kehtestamine teekasutustasu ndol, samuti koguti infot vedajate kulude
struktuuri kohta, mida kasutati sisendina majanduslike mdjude analldsis.

Lisaks eelnimetatule konsulteeriti uuringu kaigus erinevate ettevotete
esindusorganisatsioonidega (intervjuu vai kirjaliku paringu vormis), sh Eesti Rahvusvaheliste
Autovedajate  Assotsiatsioon, Eesti Kaubandus-Toostuskoda, Autode Mullgi- ja
Teenindusettevdtete Liit, Autoettevotete Liit, ning paluti spetsiifilistes kisimustes hinnanguid
valdkonna spetsialistidelt (viidatud aruandes jooksvalt). Sisendit antud peatlkki andsid ka
sissejuhatavad intervjuud, mida viidi [dbi Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi ja
Rahandusministeeriumi esindajatega.

Eestile sobilike maksustamislahenduste vdljapakkumine ning tehnoloogiliste valikute
anallilis

EL-i ja Eesti strateeqilise raamistiku, valisriikide praktikate ning Eesti hetkeolukorra analllsi
pdhjal pakuti vélja kolm alternatiivi vdimalikuks maksustamislahenduste rakendamiseks
Eestis, mille osas teostati hilisemas etapis majanduslike md&jude ning finantsanalls.
Alternatiivide osas kirjeldati v@imalike maksuobjekte, maksustavat teedevdrku ning
vOimalikke maksustamise aluseid. Eraldi toodi valja tehnoloogilised valikud ja anti hinnangud
nende vdimalikule investeeringumaksumusele ning iga-aastasele kulule. Lisaks kirjeldati
muudest alternatiividest loobumise p&hjuseid tulenevalt eelnevast anallisist.

Alternatiivide kirjeldamise olid sisendiks I[&biviidud analils ning eelnevates punktides
viitatud andmeallikad. Lisaks saadeti tehnoloogiliste lahenduste maksumuste hindamiseks
infopdringud teekasutustasude sisteemide tootjatele ning laekunud hinnanguid valideeriti
teistes riikides rakendatud ja/v8i analttsitud maksumustega. Kdik t66s toodud hinnangud
sUsteemide maksumusele on indikatiivsed ning sdltuvad konkreetsetest rakendamise
tingimustest.

Maksustamislahenduste sotsiaal-majanduslik mdjuanaliiiis ja finantsanallils

Eelnevalt esitatud alternatiivide kohta teostati majanduslike mdjude anallilis ning riigikassa
tulude analtds. Majanduslike mdjude analllsi kdigus analllsiti tdiendavate maksude

B 2013. aasta I8pu seisuga kuulus assotsiatsiooni 385 liiget ja liikmekandidaati (majandusaasta aruanne)
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kehtestamisest tingitud maksukoormuse suurenemisest tulenevaid mdjusid SKP-le,
riigituludele ning tooétajate arvule. Kogu majandust otseselt mdjutava maksualternatiivi
analllsis kasutati varasemaid empiirilisi uuringuid, mis kirjeldasid maksumuutuste seost
majandusega. Suure sektorispetsiifilise mdjuga tdiendavaid tasusid anallusiti kasutades
sisend-valjund metoodikat tagamaks labipaistvus modjust sektorile ning mdju Glekandumisest
teistesse majandusvaldkondadesse. Riigitulude vaates tasuvuse hindamiseks anti hinnangud
ka erinevate maksustamislahenduste administratiivsetele  kuludele (nii  esialgne
investeeringuvajadus kui ka iga-aastased kulud).

Uuringu tulemusel esitati jareldused Eestile sobilike maksustamislahenduste kohta koos hinnanguga
nende potentsiaalsetele maksumustele ning majanduslikule mdjule ja riigi rahavoole.

Uuringuaruande lugemisel ning tulemuste tdlgendamisel tuleb silmas pidada jargmisi piiranguid:

Antud uuring keskendus riigi konkurentsivdimele ning kokkuleppel uuringu tellijaga ei
anallddsitud uuringus autokasutuse valiskulusid, vaid ainult otseseid majandusmdjusid.
Valiskulud on transpordi poolt Ghiskonnale ja keskkonnale pd&hjustatud lisakulud, mis on
kvantifitseeritavad ning osaks transpordialastes tasuvusarvutustes ja transpordialaste
otsuste tegemisel. Véliskulud vdimaldavad arvesse vdtta transpordi negatiivseid mdjusid ja
seega ka autokasutuse vahenemise positiivseid mdjusid.

Kokkuleppel uuringu tellijaga ei kasitletud antud uuringus eraldi kituseaktsiisi rakendamisest
ja selle maarade muutmisest tulenevaid mdjusid Eesti elanikele ega ettevotete
konkurentsivdimele. Uuringus lahtuti eeldusest, et kituseaktsiisi rakendatakse perioodil
2016-2018 Sotsiaalmaksuseaduse, tulumaksuseaduse ja teiste seaduste muutmise seaduses
(RT 1, 30.06.2015, 1) toodud maarades.

Uuring teostati peamiselt olemasolevate andmete pdhjal ning ei hdlmanud alusuuringute
[abiviimist. Andmete kattesaadavus piiras ka sotsiaal-majanduslike mdjude analllsi ning
eeldas mitmete eelduste tegemist, kui tdpsed andmed puudusid (nditeks on hinnanguline
valisriikide sdidukeid puudutav info, sh Idbisdidud). Kuna uuringu labiviijad ei ole nende osas
alusandmete kogumist ise 1abi viinud, siis ei vdta uuringu labiviijad vastutust alusandmete
kvaliteedi eest.

Uuringus on lahtutud kdige varskematest olemasolevatest alusandmetest (nt labisdidu-
uuringud), mis ei pruugi taielikult Ghtida 2015. aastal kehtiva olukorraga. Seetdttu tuleb
arvestada, et mdjuanallitsi tulemused vdivad olla sellest tulenevalt mdningal maaral ala- vdi
Ulehinnatud.

SOidukipargi kirjeldamisel on I[8htutud liiklusregistri andmetest Eesti sdidukipargi kohta
1.08.2015 seisuga. SGiduki omandivormi puhul on lahtutud vastutavast kasutajast voi selle
puudumisel omanikust. See ei pruugi kdigi sGidukite puhul ndidata tegelikku kasutajat (nt
ettevdttele kuuluvate autode kasutamine isiklikeks sditudeks), kuid tdpsemad andmed selle
kohta puuduvad. Eeldame, et vastutava kasutaja arvestamine annab tapsema tulemuse, kui
ainult omaniku jargi liigitamine (sh valistatakse liisingfirmale kuuluvad juhtumid).
Liiklusreqgistris aktiivse kandega (,registreeritud”) sdidukite hulgas on ka teatud hulk
sdidukeid, mille staatuseks on ,ajutiselt kustutatud”. Maanteeameti hinnangul on selliste
sOidukite osakaalud jargmised: mootorrattad ja mopeedid 2,7%, sdiduautod 2,1%, busside
3,8%, kaubikud 1,6%, veoautod 4,6%.

Majandusmdsjude analllUsi tulemusi interpreteerides tuleb silmas pidada, et anallilsis
kasutatud eeldused tarbimise muutuste kohta hinnatdusu puhul peegeldavad kdikide
mdjutatud tarbimisgruppide keskmisi, kuigi iga maksustatava sihtgrupi tundlikkus
taiendavate kulude suhtes vdib tegelikkuses olla erinev.
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Majanduslike mdjude anallisiks on kasutatud sisend-vdljund metoodikat ning teiste riikide
vOrdlust, mis ei pruugi anda nii tapset tulemust ja ei arvesta kdikide nende aspektidega,
millega oleks arvestanud Uldtasakaalu mudel. Siiski on sellest tulenevaid puudujddke peetud
kdesoleva uuringu eesmadrke silmas pidades piisavalt ebaoluliseks, et mitte mdjutada uldist
arusaamist planeeritud maksude majanduslikust mojust.

Kuigi majanduslike mdjude analllsi tulemusena on vaadeldav negatiivne efekt
kogumajandusele, mis vGib kaasneda maksukoormuse tdusuga (maksukoormuse tdus ei
tarvitse alati tuua kaasa negatiivset mdju majandusele - see sdltub nii maksukoormuse
(eelnevast) tasemest kui maksuraha kasutamise viisist), siis tuleb arvestada tdiendava maksu
kehtestamisega kaasnevate meetmete komplektiga, sh maksutulu reinvesteerimise
otsustega. Uuringus ei ole analllsitud kogutud maksutulu reinvesteerimisega kaasnevaid
positiivseid mdjusid ega maksude ja tasude kehtestamisega kaasnevaid positiivseid
vdlismdjusid.

Uuringus esitatud arvutustes sotsiaalsete mdjude osas elanikele ja ettevotetele on I&htutud
lihtsustusest, et kdik muud tingimused peale lisanduva maksukoormuse jadvad samaks. Kuigi
tegelikkuses ei eksisteeri sellist olukorda, on nimetatud arvutustes kasutatud lihtsustust.
Pdhjalikumalt on maksukoormusega kaasnevaid mdgjusid analiisitud majanduslike mdjude
mudelis, kus on sGiduautode maksustamise puhul védlja toodud tarbijate kditumise elastsust
ning veoautode puhul hinna ja nBudluse elastsust.

K&ik uuringus toodud ststeemide maksumused on hinnangulised keskmised, mis pdhinevad
sisteemide tootjate hinnangutel. Tootjate sdnul varieeruvad hinnad olulisel maaral sdltuvalt
tapsetest tehnilistest, juriidilistest ja privaatsuse tingimustest konkreetses riigis, samuti ka
teeddrsete seadmete asukohast. Nditeks DSCR sisteemi tugijaamade hinnad vdivad eri
asukohtades kordades erineda. Seega tuleb ka kdesolevas uuringus antud hinnanguid
slUsteemide maksumuse osas kasitleda vaid indikatiivsena ning kehtivana ainult antud
uuringus tehtud eelduste korral (Uksikute komponentide maksumus, hulk jne).
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2.1

Hetkeolukorra ulevaade

Eesti ja EL-i strateegiline raamistik

Euroopa Liidu tasemel on reguleeritud raskeveokimaksu, teekasutustasude ja kituseaktsiisi
kehtestamine. Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiivis 1999/62/EU on s&testanud kdikidele EL-i
lilkmesriikidele kohustus rakendada nn omandimaksu oma riigis registreeritud raskeveokitele (lle 12
tonni). Direktiivi 1999/62/EU ja selle muudatustega (direktiivid 2006/38/EU ja 2011/76/EL'*) on
muuhulgas maddratud minimaalsed maksumadrad raskeveokitele ning autorongidele lahtuvalt
massist, vedrustuse liigist ja telgede arvust (autorongide puhul telgede kombinatsioonist).>

Teekasutustasusid vdivad liikmesriigid kehtestada vabatahtlikkuse alusel, kuid EL-i tasemel on
pandud paika Uhtsed reeglid teekasutustasude kehtestamiseks Ule 3,5 t kaaluvatele sdidukitele.
Direktiiv. 2011/76/EL tootati védlja ja kehtestati selleks, et v&imaldada liikmesriikidel
[8bisBidupdhistes teekasutustasudes seni sisaldunud infrastruktuurikuludele lisada
kulukomponentidena veel veokite poolt pdhjustatud saaste- ja mdirakulud. Teekasutustasude
elektroonilise kogumisststeemi rakendamisel tuleb lisaks nimetatutele [8htuda ka direktiivist
2004/52/E0ja Komisjoni otsusest 2009/750/EU (vt ptk 2.1.2.3) 17,

Alla 3,5 tonni kaaluvate sodidukite (sdiduautod, mootorrattad, kaubikud) maksustamist on EL-i
tasemel véhe reguleeritud.'® Euroopa Liidu transpordipoliitika |abivaks pdhimdtteks on nn , kasutaja
maksab” ja ,saastaja maksab" pdhimdtete edendamine'®, kuid selle saavutamiseks sobiva
maksustamislahenduse rakendamine on nimetatud sdidukiliikide osas jaetud suuresti liilkmesriikide
enda otsustada. Seega kasutavad liikmesriigid sdiduautode maksustamise osas erinevaid praktikaid
nii maksustamislahenduse valikul kui ka maksu- ja tasumdédrade arvutamise pdhimdtete ning suuruse
osas (vt tabel 14 ja 15).

EL-is kasutavad mitmed liikmesriigid Eurovignette'i slsteemi, mis on Uleeuroopaline Uhtne
raamslsteem maanteetranspordi maksustamiseks ning mille diguslikud alused tulenevad direktiivist
1999/62/EU. Sellega ndhakse ette maksude ja tasude arvestamise meetodid, mis v&tavad arvesse ka
sOidukite keskkonnasoObralikkust ning teisi olulisi asjaolusid. Naiteks Belgia, Taani, Luksemburg,
Holland ja Rootsi kasutavad lle 12 tonni kaaluvate sdidukite maksustamiseks Uhtset ajapdhist
teekasutustasu slisteemi. Eurovinjett on elektroonne ning paberkandjal dokumenti ei ole vaja kaasas
kanda. Teekasutustasu rakendamisel on Rootsi, Belgia, Taani, Luksemburgi ja Hollandi vahel séImitud
koostddlepe: kui Uhes nendest riikidest on teekasutustasu juba makstud, siis ei pea seda vastava
sOiduki eest teistes riikides uuesti tasuma. Eurovinjettide pakkumise eest vastutab teenusepakkuja
AGES. Samuti on satestatud miinimummadrad kltuseaktsiisile ja neid mdéarasid oleme tapsemalt
kdsitlenud anallitsi punktis 2.1.2.1.

Eestis rakendatakse hetkel raskeveokimaksu ja kituseaktsiisi. Eesti Giguses on olemas sdiduautode
maksustamise instituut ehk mootorsdidukimaks, kuid momendil ei rakenda seda maksu Uksi kohalik
omavalitsus. Mootorsdidukimaksu instituut on satestatud 1994. aastal kehtima hakanud kohalike
maksude seaduses. Teekasutustasusid ei ole momendil veel EL Ule vdetud ning neid ei rakendada
Eestis.

" Analiitisis viitame edaspidi algversioonile ehk direktiivile 1999/62/EU

15Euroopa Komisjon.
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/road_charging/annual_vehicle_taxation_en.htm
e Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2004/52/EU

! Komisjoni otsus 2009/750/EU; Euroopa elektroonilise maksukogumisteenuse mé&ératluse ja tehniliste
elementide kohta

18 http://ec.europa.eu/taxation_customs/taxation/other_taxes/passenger_car/index_en.htm

¥ EL-i transpordipoliitika valge raamat
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2.1.1 Transpordi maksustamise terminoloogia

Transpordi maksustamise osas on erinevates riikides ja allikates kasutusel erinevad terminoloogiad.
Alljargnevalt on toodud peamised maanteetranspordi maksustamisega seotud terminid Euroopa
Parlamendi ja ndukogu direktiividest ning Eesti siseriiklikust digusest, millest on lahtutud kdesoleva
uuringu labiviimisel (vajadusel on definitsioone antud uuringu jaoks kohandatud):

Maksude ja tasude objektid:

SoOiduk - Eesti seadusandluse kohaselt (liiklusseaduse & 2) on sdiduk teel liiklemiseks
ettendhtud v&i teel liiklev seade, mis liigub mootori v6i muul joul.2® Kdesolevas anallilsis on
piiratud t66s kasitletavate seadmete hulka ning kdsitatud sdidukina liiklusregistris
registreeritud teel liiklemiseks ettenahtud ja mootori joul liikuvat seadet (nt mootorratas,
sdiduauto, veoauto, buss) ehk mootorsdidukit.

Alljargneval joonisel on toodud sOidukite jaotus liiklusseaduse ning majandus- ja
kommunikatsiooniministri madrusega defineeritud kategooriate jargi. Kaesolevas uuringus
kasutatakse mdisteid joonisel 1 toodud tahenduses.
v v v v v v
SOIDUAUTO BUSS KAUBIK VEOAUTO MOOTOR- HAAGISED
RATTAD JA
kat M1 kat M2, M3 kat N1 kat N2 ja N3 MOPEEDID
reisijate vedu reisijate vedu veosevedu veosevedu
alla 8 koha lle 8 kohta <35t 3,5-12tja12t+ kat L kat 0
<35t
[
3,5-12 t RASKEVEOK**
VEOAUTO
kat N2 kat N3
veosevedu veosevedu
3,5-12t 12t +

Joonisel on mdisted on defineeritud majandus- ja kommunikatsiooniministri 13.06.2011. a mdaaruse nr 42
.Mootorsdiduki ja selle haagise tehnonduded ning nduded varustusele” lisa 5 ,,S8idukite jaotus kategooriatesse
ja klassidesse" tahenduses, v.a sdiduk ja raskeveok.

* SOiduk - teel liiklemiseks ettendhtud voi teel liiklev seade, mis liigub mootori vdi muul joul (Eesti liiklusseadus,
§2). Kdesoleva anallilisi jaoks piirame td6s kasitletavate seadmete ringi ning kdsitame sdidukina liiklusregistris
registreeritud mootori jdul liikuvat seadet (nt mootorratas, s&iduauto, veok, buss, traktor jt) ehk
mootorsdidukit.

** Raskeveok - raskeveokimaksu seaduse tdhenduses 12-tonnise v&i suurema registri- v8i tdismassiga
veoauto vO8i veoautost ja Uhest vGi enamast haagisest koostatud 12-tonnise v&i suurema registri- voi
taismassiga autorong, mille veoauto on registreeritud liiklusregistris.

Veoautodele viidates peetakse aruandes ldbivalt silmas nii N2 kui N3 kategooria s@idukeid. Juhul, kui
kasitletakse ainult Uhte kategooriat (N2 v&i N3), siis on kasutatud termineid raskeveok vdi 3,5-12 t veoauto.

Joonis 1. Sdidukite jaotus kategooriatesse antud uuringu tdhenduses

*° Liiklusseadus (RT I, 12.03.2015, 33)
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Makse ja tasusid puudutavad terminid:

Maks - Eestis on maks defineeritud kui seadusega vdi seaduse alusel valla- vdi linnavolikogu
madadrusega riigi voi KOV-i avalik-Oiguslike Ulesannete tditmiseks vdi selleks vajaliku tulu
saamiseks maksumaksjale pandud Ghekordne vdi perioodiline rahaline kohustus, mis kuulub
taitmisele seaduse v8i madrusega ettendhtud korras, suuruses ja tdhtaegadel ning millel
puudub otsene vastutasu maksumaksja jaoks.?!

Soidukimaks - kohalike maksude seaduse jdrgi valla- voi linnavolikogu poolt kehtestatud
maks22, mida maksavad liiklusregistris registreeritud sdidukeid omavad v&i neid s&idukeid
kasutavad maksu kehtestanud KOV-i territooriumil elavad flusilised ja asuvad juriidilised
isikud?3. Kdesoleva analliusi koostamise hetkel ei ole Ukski Eesti KOV sdidukimaksu (kohalike
maksude seaduses nimetatud kui mootors8idukimaks) kehtestanud.

Labisdidupdhine teekasutustasu (direktiivi sdnastuses: road charge) - kindlaksmadratud
summa, mida makstakse sGiduki eest vastavalt teataval infrastruktuuril Idbitud vahemaa eest
ja vastavalt sdiduki tttbile.?*

Ajapohine teekasutustasu (user charge) - kindlaksmdadratud summa, mille tasumisel
antakse sdidukile digus kasutada kindla ajavahemiku jooksul direktiivi 1999/62/EU artikli 7
I6ikes 2 osutatud infrastruktuure.?®

Ummikumaks - spetsiaalselt kehtestatud reguleeriv maks, et valtida ajast ja kohast tingitud
litklusummikuid.2®

Kitus - pliivaba ja pliibensiin, lennukibensiin, petrooleum, diisliklitus, eriotstarbeline
diislikitus, kerge kittedli, raske kittedli, pdlevkivikittedli, vedelgaas, kivislsi, pruunsisi,
koks, pdlevkivi, maagaas ning kitusesarnane toode.?”

Transpordikiitus - transpordikiitusena kdsitatakse antud wuuringus peamisi sdidukite
maanteetranspordiks kasutatavaid kituseid (bensiin, diisel, maagaas, etanool, biodiisel,
vesinik ja biogaas). Tegemist ei ole Eesti siseriiklikust digusest ega Euroopa Liidu
direktiividest tuleneva digusmdistega.

Kituseaktsiis - mootoriklituse ja kittedli (pliivaba bensiin, pliibensiin, lennukibensiin,
petrooleum, diislikiitus, eriotstarbeline diislikitus, kerge kittedli, raske kuttedli,
pdlevkiviklttedli, vedelgaas), tahkekltuse (kivislsi, pruunsusi, koks), kiitusesarnase toote ja
biokltuse tarbimisse lubamisel (aktsiisikaubana) vdi teisest liikmesriigist ilma ajutise
aktsiisivabastuseta Eestisse toimetamisel tekkiv kohustus riigi ees.?®

Tdismass - valmistaja madratud juhi, sOitjate ja veosega tdisvarustuses s&iduki suurim
mass.??

Registrimass - juhi, sditjate ja veosega tdisvarustuses sdidukile registreerimisel madratud
suurim mass, mis ei tohi tletada taismassi.*°

?! Maksukorralduse seadus (RT I, 17.03.2015,10)

?? Kohalike maksude seadus (RT I, 07.06.2013, 5) § 2

?* Kohalike maksude seadus (RT I, 07.06.2013, 5) § 12

2 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2011/76/EL

2° Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiivi 1999/62/EU

2 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2006/38/EU

?" Alkoholi-, tubaka-, kiituse- ja elektriaktsiisi seadus (RT I, 12.03.2015, 79)
28 Alkoholi-, tubaka-, kituse- ja elektriaktsiisi seadus (RT I, 12.03.2015, 79)
#® Liiklusseadus (RT I, 12.03.2015, 33)

*% jiklusseadus (RT I, 12.03.2015, 33)

16



Terminid, mis ei tulene otseselt EL-i direktiividest ega Eesti siseriiklikust Oigusest, kuid mida
kasutatakse t60s jargnevate definitsioonide alusel:

Registreerimismaks - hdlmab sdiduki registreerimisega seotud igat liiki makse, séltumata
nende nimest (maks, aktsiisimaks jne), kuid selle alla ei kuulu sGiduki registreerimisega
seotud halduskulusid v3i tehnotlevaatuse kulusid katvad tasud.3!

Tasu - tasuna kasitatakse rahalist kohustust mis tahes muu avalik-digusliku toimingu eest vdi
avaliku asja kasutamise eest. Eesti praktikas satestatakse tasud tavaliselt vastavat valdkonda
requleerivate eriseadustega (nt kautsjonid, avalik-digusliku Ulikooli dppemaks, tasu avalikul
ritusel kauplemise eest, tasu infrastruktuuri (maantee, sild, tunnel) kasutamise eest).32

Aastamaks - maks, mille suurust arvestatakse aluseks on ks kalendriaasta.

Keskkonnamaksud - keskkonnamaksud koosnevad peamiselt energia-, transpordi- ning
saastemaksudest.33

Transpordimaksud - maksud, mis on seotud sdidukite omamise ja kasutamisega, sh nii
registreerimismaks, aastamaks kui teekasutustasu. Transpordimaksud ei hdlma
kUtuseaktsiisi, mis liigitub energiamaksuks.

.Saastaja maksab" pdhimodte - saastekontrolli kulutused peavad peegelduma nende toodete
ja teenuste hinnas, mis saastavad keskkonda oma tootmise, tarbimise voi elutsikli
staadiumis3* ehk jagtmete k&rvaldamise kulud tuleb kanda eelmisel valdajal v3i tootjal, kelle
tootest jadtmed on tekkinud.3®

.Kasutaja maksab” pdohimdte - pShimdte paneb keskkonna kasutajale kohustuse kanda
saastatusega v8i muu tegevuse keskkonnas avalduva negatiivse mdjuga seonduvad kulud, et
need ei jadks Uhiskonna kanda36. Tegemist on ,,saastaja maksab" p&himdtte tdiendusega, kus
isik maksab teenuse v@i toote kasutamise eest (nt teemaks) ehk keskkonnasaaste kulud on
kantud edasi kasutajale.

Euroopa Komisjoni liigituse jargi kuuluvad transpordi ja energiaga seotud maksud keskkonnamaksude
alla. Keskkonnamaksud liigitatakse energiamaksudeks, transpordimaksudeks ning saaste- ja
ressursimaksudeks.3” K&esoleva uuringu raames késitletakse maanteetranspordiga seotud
maksudena sdidukite registreerimis- ja aastamakse, teekasutustasusid, ummikumakse (kuuluvad EL-i
liigituse jargi transpordimaksude alla) ning kituseaktsiisi (kuulub EL-i liigituse jargi energiamaksude
alla). Joonisel 2 on toodud (levaade analliisiga hdlmatud maksulahenduste liigitumisest (antud
uuringu kasituses).

3 Komisjoni teatis Euroopa Parlamendile, ndukogule ning Euroopa majandus- ja sotsiaalkomiteele ,,Uhtse turu
tugevdamine sGiduautode piirilileste maksut8kete kdrvaldamise abil"

*% | ehis (2012), Ik 34
33 Euroopa Komisjon, maksunduse ja tolliliidu peadirektoraat (2014)
** Veinla (1998), Ik 54

% Euroopa Kohtu otsus C-188/07, (24.06.2008); kattesaadav:
http://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=69388&pagelndex=0&doclang=ET&mode=Ist
&dir=&occ=first&part=18&cid=2137466

% Keskkonnaseadustiku tldosa seaduse kommentaarid (2015)

3 Euroopa Komisjon, maksunduse ja tolliliidu peadirektoraat (2014)
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Keskkonnamaksud

v v

Transpordimaksud Energiamaksud

v I v L__________¢

Sdiduki omandimaksud Teekasutustasud Kutuselalf.tsus
transpordikitusele
v v v v v
Sbiduki Sl Labistidupohine | Ajapdhine

registreerimis- Ummikumaks

teekasutustasu teekasutustasu
maks

aastamaks

Joonis 2. Maanteetranspordi maksustamise lahendused (EY, 2015)

Lisaks mdGjutavad autotranspordi kasutajate  maksukoormust nditeks kdibemaks (nt
sisendkdibemaksu mahaarvamise piirangud ning ettevdtete autokasutuse halduskoormus), aga ka
sdidukite registreerimise riigilGivud (tdiendav kulu s&iduki registreerimisel), parkimistasud jne.
Antud t66 raames on keskendutud joonisel 2 toodud maksulahendustele ja nende mdjule ega
kdsitleta muid maanteetransporti mdjutavaid rahalisi kohustusi. Samuti ei kdsitle kdesolev uuring
erisoodustuse maksustamist, mis on kd&sitatav palgatulu erivormina38. Erisoodustus on vastavalt
tulumaksuseaduse & 48 Ig-le 4 igasugune kaup, teenus, loonustasu vdi rahaliselt hinnatav
soodustus, mida antakse ettevdtte tootajale, ametnikule, juhtimis- v&i kontrollorgani lilkkmele. See
maksustatakse sarnaselt palgatuluga ning seega ei ole selle erisoodustuse maksustamise
eesmargiks maanteetranspordi mdjutamine, vaid tdotajatele tehtavate mitterahaliste hivede
maksustamine sarnaselt palgaga.

*® Lehis (2012), 1k 212
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2.1.2 Maksustamislahenduste kasitlus

Jargnevalt on esitatud lGhillevaade peamistest autotranspordi maksustamise vdimalustest ning
nende kdsitlusest Eesti ning EL-i strateegilises raamistikus.

2.1.2.1 Kiituseaktsiis

Kltuseaktsiisi peetakse tarbimismaksu Uiheks eriliigiks, millega maksustatakse teatud konkreetset
kaubagruppi ehk antud juhul kitust ning selle derivaate. Aktsiis on oma olemuselt tarbimismaks ning
maksukoormus peaks kanduma IGpptarbijale, kes maksab toote hinnas sisalduvat aktsiisi®.
Aktsiisidel on lisaks tavaparasele fiskaalsele eesmargile ka tarbimist ja turgu reguleeriv iseloom.

Euroopa Liidu nduded aktsiisiga maksustamisele

Energiatoodete maksustamist EL-is reguleerib energiamaksustamise direktiiv 2003/96/EU, mis
satestab muuhulgas kitusele minimaalsed aktsiisimadrad. Liikmesriigil on padevus reguleerida
siseriiklikult mootorikituse aktsiisimadrasid, kuid need ei tohi olla madalamad kui direktiivis
ndutavad alampiirid. Seega on liikmesriikidel lubatud kehtestada miinimummaddrast kdrgemat
kiituseaktsiisi vastavalt kohalikele vajadustele, mida ka riigid enamasti teinud on (vt peatikk
2.2.2.1). Hetkel kehtivad miinimummaarad koos Eesti vastavate maadradega on toodud tabelis 1.

Tabel 1. Levinumate transpordikituste aktsiisimdarad

EL-i aktsiisi Eesti aktsiisimaar

alammadr 2015 2016 2017 2018
9 423 465 512 563

35

Pliivaba bensiin (EUR
1000 liitri kohta)
Diisliklitus (EUR 1000
liitri kohta)

330 393 448 493 542

Allikas: Rahandusministeerium4°, sotsiaalmaksuseaduse, tulumaksuseaduse ja teiste seaduste muutmise
seadus (RT |, 30.06.2015, 1)

Eesti diguse raamistik

Eesti Sigusruumis reguleerib kutuseaktsiisi alkoholi-, tubaka-, kiituse- ja elektriaktsiisi seadus! ning
sealsed pohimotted on paljuski lle vdetud EL-i vastavat valdkonda reqguleerivatest direktiividest.

2.1.2.2 Soidukite maksustamine

EL-i requlatsioonides eristatakse omandimaksude kontekstis sGidukeid*? massi jérgi (reguleeritud on
Gle 12 tonni kaaluvate sdidukite maksustamine). Lisaks eristatakse riikide praktikates makse selle
jargi, kas neid kogutakse sdiduki registreerimismaksuna vGi aastamaksuna. Registreerimismaksu
(rakendatakse naditeks Soomes, Taanis, Latis, Portugalis, lirimaal) makstakse sdiduki soetamisel ja
selle esmakordsel registrisse kandmisel. Aastamaksu maksavad vastava riigi reqgistris registreeritud
sdidukid iga-aastaselt, v.a maksust vabastatud s&idukid (vt tabel 15). S&iduauto aastamaksu
kohaldatakse k&ikides EL-i liilkmesriikides, v.a Eesti, Leedu ja Poola.

* Lehis (2015), Ik 407
a0 http://www.fin.ee/2021/
“* Alkoholi-, tubaka-, kiituse- ja elektriaktsiisi seadus (RT I, 12.03.2015, 79)

2 Kéesoleva uuringu mdsistes kdsitatakse sdidukina ainult liiklusregistris registreeritud teel liiklemiseks
ettenahtud mootorsdidukeid, mitte nditeks vee- voi 6husdidukeid.
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EL-i requlatsioonid

Raskeveokite maksustamist reguleerivad EL-s Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv
1999/62/EU. Selle requlatsiooni jargi on liikmesriikidel kohustus rakendada raskeveoki
omandimaksu oma liilkmesriigis registreeritud mootorsdidukitele ja autorongidele, mille suurim
lubatud tdismass on vdhemalt 12 tonni. Direktiivis on raskeveoki mdistega hdlmatud sdidukid
massiga Ule 3500 kg, kuid teatud tingimustel saab maksustada vaid sdidukeid massiga lle 12 000
kg. Muuhulgas ndeb direktiiv ette maksu miinimummadrad, vdttes aluseks telgede arvu vdi
kombinatsiooni, vedrustuse liigi ja maksimaalse Ilubatud tdismassi. Direktiiv eristab
miinimummadrade puhul mootorsdidukeid (telgede arvuga 2-4) ja autoronge (auto ja tdis- vdi
poolhaagise Ghendus), kus on lisateljed. Aastamaksu miinimummadadrade aluseks on telgede arv ja
lubatud tdismass tonnides. Tabelis 2 on toodud mdned ndited erinevatele veokitele kehtivatest
minimaalsetest aastastest maksumdaaradest koos Eestis kehtivate maksumaarade vordlusega. Tapsed
miinimum maksumé&arad on toodud direktiivi 1999/62/EU | lisas.*?

Tabel 2. Raskeveokimaksu aastased maarad

Veok EL-i minimaalne Eesti maksumaar
maksumaar (€, aastas) (€, aastas)

Raskeveok 12 000 - 12 900 kg; 2 telge; dhkvedrustus voi

win 0 0
samavaarne
Raskeveok 12 000 - 12 900 kg; 2 telge; muud tadpi 31.0 31,6
vedrustus
Autorong 33 000 kg ja enam; 2+2 telge; muud tllpi 706.0 706.8
vedrustus
Autorong 40 000 kg ja enam ; 3+2 telge; dhkvedrustus vdi 628.0 630.0

samavaarne

Allikas: Raskeveokimaksu seadus (RT I, 30.12.2011,26), Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 1999/62/EU

Enamik EL-i riike maksustavad ka sOiduautosid. SGiduauto omamine saab olla maksustatud kas
Uhekordse maksuna sOiduki soetuse hetkel (kasutamisse lubamine) vdi aastase maksuna.
Sdiduautode maksustamise regulatsioonide valjatddtamine ning rakendamine on jdetud liilkmesriikide
padevusse.

Eesti diguse regulatsioon

Eestis on kehtestatud raskeveokimaks, mida reqguleerib alates 1. jaanuarist 2003 raskeveokimaksu
seadus.* Raskeveokimaksu seaduse kohaselt maksustatakse raskeveokimaksuga liiklusregistris
registreeritud, veoste vedamiseks ettendhtud 12-tonnise v&i suurema registri- v8i tdismassiga
veoauto ning veoautost ja Ghest vGi enamast haagisest koostatud 12-tonnise v&i suurema registri-
vdi tdismassiga autorong, mille veoauto on registreeritud liiklusregistris.

Kui veoauto registreerimistunnistusel puudub kanne registrimassi kohta, vGetakse maksustamise
aluseks veoauto taismass.®> Autorongi, mille koosseisus kasutatakse Uheaegselt mitut haagist,
maksumaar leitakse ldhtuvalt veoauto ja haagiste summaarsest suurimast massist ja telgede arvust.
Praktikas on raskeveokimaksu kogumisel probleemiks saanud see, et teatud hulk isikuid tasuvad
raskeveokimaksu kill sadulsdidukilt ehk autorongi vedavalt s&idukilt, kuid jatavad maksu
sadulveokiga koos sditvalt haagiselt maksmata.®

Kui maksustamisperioodi jooksul liiklusregistris maksustamise aluseks olevaid andmeid muudetakse,

- Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 1999/62/EU ning selle direktiivi muudatused
4 Raskeveokimaksu seadus (RT 1, 30.12.2011,26)
*> Maksu- ja Tolliameti koduleht - Raskeveokimaksust. http://www.emta.ee/?id=1198

“ Maksu- ja Tolliameti pressiteade 15.10.2014; MTA: pooltelt autorongidelt jdetakse raskeveokimaks osaliselt
tasumata. Kattesaadav: http://www.emta.ee/index.php?id=35953
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2.1.2.3

arvutatakse samal maksustamisperioodil tasumisele kuuluv raskeveokimaks andmetest tuleneva
suurima maksumadra jargi. Juurdemaksmisele kuuluv maksusumma arvutatakse proportsionaalselt
tervete kalendrikuude arvuga, mis on jaanud muudetud andmete kandmisest liiklusregistrisse
maksustamisperioodi [Gpuni, ja tasutakse 15 kalendripdeva jooksul nende andmete liiklusregistrisse
kandmise pdevast arvates.*” Raskeveokimaksu seaduse § 5 kohaselt on maksu arvestamise ja
tasumise perioodiks Uks kvartal ning kohustus tuleb tdita maksustamisperioodi esimese kuu
15. kuupdevaks. Maks tasutakse perioodi eest ette ning olukorras, kus raskeveok v@&randatakse,
maksu tasujale maksusummat ei tagastata.

Raskeveokimaksu maddrad on vdlja toodud raskeveokimaksu seaduse lisas 1 ,Raskeveokimaksu
madrad”. Maksumadrad sdltuvad sdiduki registri- vdi tdismassist (kg) ja veotelje vedrustuse tiubist.
Ohk- vdi sellega samavadrse vedrustusega veoteljega raskeveokid on maksustatud madalamate
madradega kui muud tldpi vedrustusega sdidukid. Eestis rakendatakse raskeveokimaksu EL-i
tasemel maddratletud miinimummadrades (vt tabel 2). Eesti siseriiklikus diguses on sdiduauto
omandimaks reguleeritud kohalike maksude seaduse &§-s 12, kuid seda maksu ei rakenda hetkel
Ukski Eesti KOV.

Teekasutustasud

Maanteede infrastruktuuri kasutamise maksustamise sisteemi, mis pdhineb pdhimdttel “kasutaja
maksab” ja v@imalusel pShimdttel “saastaja maksab”, eesmadrgiks on kasutada olemasolevat
teedevdrku optimaalselt ja saavutada selle negatiivse mdju markimisvaarne véhenemine. 8

EL-i requlatsioonid

Teekasutustasude rakendamine on hetkel EL-i liilkmesriikidele vabatahtlik. Teekasutustasusid kasitleb
direktiivi 1999/62/EU n-6 taiendusdirektiiv 2011/76/EL, mis kehtestati selleks, et vdimaldada
liilkmesriikidel 1abisdidupdhistes teekasutustasudes seni sisaldunud infrastruktuurikuludele lisada
kulukomponentidena veel veokite poolt pdhjustatud saaste- ja mirakulud. Nimetatud direktiivid
satestavad veoautode maksustamise raamistiku (sdidukid kaaluga 3,5 t ja rohkem), sh tasude
maksimummadarad.4®

Teekasutustasusid on vdimalik rakendada aasta-, kuu-, nddala- vdi pdevamddrade alusel. Direktiivi
1999/62/EU I lisas (artikli 7 I8ikes 7 nimetatud kasutusmaksude maksimummé&drad eurodes,
seahulgas halduskulud) on viélja toodud teekasutustasude aastased maksumaddrad, vottes arvesse
sdiduki telgede arvu.

Tabel 3. Teekasutustasude maksimummaar (aastamaks)

Kuni kolm telge Vahemalt 4 telge

EURO O 1381 2315
EURO | 1201 2004
EURO I 1045 1743
EURO I 908 1515
EURO IV ja véhem saastav 826 1378

Allikas: Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 1999/62/EU Il lisa>°

4 Raskeveokimaksu seadus (RT I, 30.12.2011,26)
“8 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2006/38/EU

2 Euroopa Komisjon:
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/road_charging/charging_private_vehicles_en.htm

>0 Il lisa ning lllb lisa tabelite 1 ja 2 ajakohastamine euro kohaldatavate vaartuste osas kooskdlas Euroopa
Parlamendi ja ndukogu direktiivi 1999/62/EU muudetud versiooni artikliga 10a
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Kuu ja nddala maksumdédrade osas satestab direktiiv, et need peavad olema proportsionaalsed
infrastruktuuri kasutusajaga ning pdevane kasutusmaks on kdigi sdidukikategooriate puhul vdrdselt
12 eurot.

Direktiivist 2011/76/EL tulenevad olulised printsiibid, mida tuleks teekasutustasude kehtestamisel
meeles pidada: !

Teekasutustasude eesmark, milleks on vdhendada transpordi negatiivset mdju, tuleks
saavutada viisil, millega ei tdkestataks ebaproportsionaalselt liikkumisvabadust, kuna see on
kestva majanduskasvu, siseturu nduetekohase toimimise ja territoriaalse Uhtekuuluvuse
huvides.

Labisdidu- ja ajapbhiste teekasutustasude kogumise kord ei tohiks asetada teedevdrku
ebarequlaarselt kasutavaid kasutajaid ebadiglaselt ebasoodsasse olukorda ei rahaliselt ega
muul viisil.

Proportsionaalsust tuleb jargida olukorras, kui liikmesriik kogub [8bisdidupdhist
teekasutustasu vdi ajapdhist teekasutustasu ainult sellise sisteemi alusel, mis nduab
sOidukile paigaldatava seadme kasutamist. Liikmesriik peab sobiva sdidukile paigaldatava
seadme tegema kattesaadavaks mdistliku haldus- ja majandusliku korra alusel.

Tee- ja kasutusmaksud ei tohi olla vedaja riikkondsuse, vedaja asukohaliikmesriigi voi
kolmandast riigist asukohariigi, sdiduki registrisse kandmise liikmesriigi v8i kolmanda riigi
ega veo lahtekoha vdi sihtkoha tdttu otseselt ega kaudselt diskrimineerivad.

Maanteetranspordisektoris on vahemaal pohinevad teekasutustasud infrastruktuuri
kasutamise eest diglane ja tdhus majanduslik meede sadstva transpordipoliitika
saavutamiseks, kuna sellised tasud on otseselt seotud infrastruktuuri kasutamisega,
sdidukite keskkonnanditajatega ning sOidukite kasutuskoha ja -ajaga, mistottu saab
kehtestada sellise tasumaddra, mis kajastab sdidukite tegelikust teekasutusest tulenevaid
saaste- ja ummikukulusid.

Teetasudega ei moonutata konkurentsi siseturul, kuna neid tasusid peaksid kdik ettevdtjad
paritolu- vdi asukohaliikmesriigist sbltumata maksma proportsionaalselt teevdrgu
kasutamise intensiivsusega.

Infrastruktuurimaksudele peaks olema v@imalik lisada valiskuluelement, mis pdhineb
liikklusest tulenevatel dhu- ja mirasaastekuludel.

Kui lilkkmesriik on maadranud asutuse, kes kehtestab valiskulumaksu, ei tohiks see asutus olla
huvitatud liiga kdrge maksumaara kehtestamisest ja ta peaks seepdrast olema séltumatu
asutusest, kes kogub teemaksu ja haldab teemaksust saadavat tulu.>?

Teekasutustasu elektroonilise kogumisslisteemi rakendamisel tuleb seejuures l&htuda direktiivist
2004/52/EU (direktiiv tihenduse elektroonilise maanteemaksu koostalitusvdime kohta), mis
reguleerib maksukogumise elektroonilisi siisteeme ja Komisjoni otsusest (2009/750/EU).

Eesti diguse regulatsioon

Teekasutustasude rakendamist Eesti Siguses kasitleb liiklusseaduse § 62 Ig 4, mille kohaselt ei veta
riigiteede kasutamise eest tasu.>3

> Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2011/76/EL
> KBik valjatoodud printsiibid ja p&himdtted, on toodud Euroopa Parlamendi ja nGukogu direktiivi 2011/76/EL

pdhjal

> Liiklusseadus (RT I, 12.03.2015, 33)
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2.2

2.2.1

Valisriikide maksulahenduste analius

Vélisriikide praktikate analliisi eesmadrgiks oli selgitada vdlja, millised maanteetranspordi
maksustamise lahendused on kasutusel Eesti [ahiriikides ja Eestiga sarnastes riikides, et selle pdhjal
analllsida, milliseid maanteetranspordi maksustamise lahendusi oleks otstarbekas Eestis rakendada.
Vordlusriigid valisriikide analllsiks valiti [ahtuvalt jargmistest kriteeriumitest:

Eesti lahiriigid, et selgitada vélja neis riikides kasutusel olevad siisteemid ning hinnata selle
kaudu otstarbekust rakendada Eestis meie I3hiriikides kasutuses olevate slsteemidega
Uhilduvaid lahendusi.

Eestiga sarnased riigid (sh majanduse, asustustiheduse, teedevdrqu, autopargi, kauba-
voogude jne poolest), et anallisida maksustamislahenduste sobivust Eesti tingimustesse.

Erinevaid maksustamislahendusi rakendavad riigid (nt registreerimismaks, aastamaks,
ajapbhine ja labisdidupdhine teekasutustasu), et selgitada valja, millised on erinevad
vBimalikud maanteetranspordi maksustamise lahendused ning kuidas neid praktikas ellu
rakendatakse.

Vaérdlusanallusi riikide valikust nimetatud p&himotete alusel annavad Ulevaate tabelid 4 (Iahiriigid ja
sarnased riigid) ja 5 (erinevate maksustamislahenduste rakendamine). Antud peatikis on esitatud
anallusi tulemused kokkuvdtlikult.

Ulevaade vordlusriikidest

Uuringu kadigus koostati llevaade kiimne riigi maksustamislahenduse kohta: Soome, Rootsi, Taani,
Lati, Leedu, Poola, Slovakkia, Saksamaa, Portugal ning lirimaa (vt joonis 3). Vorreldavuse hindamise
vBimaldamiseks kirjeldati kdikide eeltoodud riikide maksustamislahendusi (sh maksustamise alused,
maksumadadrad ja tasude suurused, maksuobjektid, kogutav maksutulu jne) ning vorreldi riikide
pdhinditajaid Eestiga. Lisaks koostati nelja riigi (Lati, Leedu, Saksamaa ja Rootsi) kohta eraldi
Ulevaade maksude rakendamisskeemidest ning maksude rakendamise mdjudest.

Joonis 3. Valisriikide anallitisiga hdlmatud riigid
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Tabelis 4 on toodud Ulevaade analtdsitud riikide pdhinditajatest.

Tabel 4. Ulevaade vélisriikide analiitisil uuritud vélisriikide pdhingitajatest

Lahiriik | ~SUStus” Teedevdrk Autostumine
0 tihedus
Vordlus-

kriteerium . . Kaubaveo | SGiduautod/

Jah/ei | Elanik/kmz | SKP S1aniku | o s (kmy | Jnedus o oht@min | 1000 el

kohta (EUR) (Y B)
t-km) kohta

Soome Jah 18 37 600 78 160 0,31 20 296 574
Rootsi Jah 24 44 400 *139 000 0,31 31987 *EEEAB4
Taani Jah 132 45 600 ***73 574 1,71 16 077 **399
Lati Jah 32 12100 65 648 1,13 13 669 317
Leedu Jah 47 12 400 71938 1,26 28 067 615
Poola Jah 126 10 700 269 006 0,84 99 347 510
Saksamaa Ei 231 35200 **x644 258 1,8 301377 538
Slovakkia Ei 113 13900 43 879 0,37 31304 347
Portugal Ei 114 16 600 ***79 513 0,86 36792 415
lirimaa Ei 67 40 200 ***96 032 1.4 9138 431
Eesti n/a 31 14 800 58 331 0,8 6 586 478
EL-i keskmine n/a 120 27 300 n/a n/a n/a **4A87

Allikas n/a World Bank  Eurostat Eursotp;i?s?issoad rﬁlflﬁ(lﬂd OECD Eurostat

(2013) (2014) (2014) (2013)

(2009) allikad

* Swedish Private Roads Association (2003)

** European Automobile Manufacturers Association (2012)%4
**# 2013. aasta andmed

*xx% 2014. aasta andmed

Lati ja Leedu on Eestiga kdige sarnasemad riigid nii majanduse, asustuse kui ka teedev8rgu poolest
(tabel 4). Nii Lati kui Leedu rakendavad raskeveokite ajapOhiseid teekasutustasusid, samal ajal kui
Eesti seda ei tee (vt tabel 5). Lati ja Leedu, aga ka Poola jddavad koos Eestiga Via Baltica trassile,
mistdttu on oluline vaadelda neid riike maksustamissiisteemide haakuvuse seisukohast. Via Baltical
(tee nr 4/E67 Tallinn-Parnu-lkla), mis moodustab ainult 0,3% kogu Eesti teedev&rgu pikkusest,
toimub 5% kogu Eesti autopargi labisdidust ja 11% kogu raskeliiklusest (veoautod, bussid,
autorongid). Lati, Leedu ja Poola on ka Eestile olulised kaubanduspartnerid (kokku toimub nende
riikidega ligikaudu viiendik Eesti kaubavahetusest).>>

Poolas on teedevdrgu tihedus sarnane Eesti teedevdrgu tihedusega (vt tabel 4). Kodumajapidamiste
kulutused transpordile on Poolas ca 200 € vorra vaiksemad kui Eestis ning moodustavad 12%-ga
kodumajapidamiste I8pptarbimisest (sarnaselt Latiga) vdiksema osakaalu kui Eestis (tabel 6).
Seejuures tuleb tdhelepanu pdébrata asjaolule, et Eestis moodustavad transpordikulutused
anallusitud valisriikidega vOrreldes kdige suurema osakaalu kodumajapidamiste [Opptarbimis-
kulutustest (14%). Soome asub samuti meie kontaktvééndis ning on ka ks véheseid riike peale Eesti,
kes ei ole teekasutustasusid rakendanud (vt tabel 5). Samas tuleb arvesse vdtta, et Soomes on
kodumajapidamiste transpordisektori kulutused elaniku kohta ligikaudu 2,5 korda suuremad Kui
Eestis ning nendel moodustavad transporditeenuste kasutamise kulutused Eestiga vdrreldes
vdiksema osakaalu (Soomes 12%, Eestis 20%), kuid seevastu sdiduki ostuga seotud kulutused Eestist

> European Automobile Manufacturers Association (2012)
*® Statistikaamet, 2014
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suurema osakaalu (vt tabel 6). Soome on Eesti peamisi kaubanduspartnereid (2014. aastal 15% Eesti
kaubavahetusest).>®

lirimaa ndol on tegemist EL-i ddremaaga, mis on sarnaselt Eestiga pigem madala asutustihedusega
(vorreldes EL-i keskmisega), kuid kuulub maailma kdige kdrgema SKP-ga riikide hulka (tabel 4).
lirimaa kaubavedude maht ja sdiduautode arv elanike kohta on Eestiga vorreldav (tabel 4), samas
maksustab lirimaa maanteetransporti erinevalt Eestist aga tugevalt. lirimaal on kasutusel nii
teekasutustasud (nii sdiduautodele kui raskeveokitele) kui sdiduautode omandimaks (vt tabel 5),
kusjuures maksumadrad on vaga korged. Kodumajapidamiste transpordisektori kulutused on seal
kaks korda suuremad kui Eestis (vt tabel 6). Sealjuures moodustavad isiklike transpordivahendite
kasutamisega seotud kulutused vdrreldes Eestiga vdiksema osa transpordisektori kogukulutustest.
Kulutused transporditeenustele on kogukulutustes aga sellevdrra suurema osakaaluga.

Saksamaa ja Portugal rakendavad raskeveokitele [dbisdidupdhist teekasutustasu elektroonilise
maksukogumise slisteemiga®’, mistdttu on nad kaasatud ka valisriikide analtilsi, et tuvastada sellise
slisteemiga seotud probleeme ja mdjusid. Portugal on EL-is ainuke riik, kes rakendab elektroonilist
siisteemi ka sdiduautodele. Taani on eripdrane oma vaga kbrge sdiduauto registreerimistaseme
poolest. Samuti oli Taanis algselt plaanis kasutusele vdtta raskeveokite labisdidupbhine sisteem,
kuid sellest otsustati hiljem siiski ajapdhise siisteemi kasuks loobuda. Taani maksuminister pdhjendas
2013. aastal seda otsust sellega, et plaanitava GNSS tehnoloogial pdhineva teekasutustasu
administreerimiskulud oleksid liiga kdrged (ligikaudu 20%).%8 Kuigi Rootsi ei ole Eestiga v&rreldav ei
SKP, teedevorgu ega ka kaubamahtude poolest, on see (iks vaheseid riike EL-is, kes on kahes linnas
rakendanud ummikumaksu. Ummikumaksu rakendamist on Eesti kontekstis vdimalik kaaluda Tallinna
jaoks, kus linnasiseste teede kasutamine on Eesti linnadest kdige intensiivsem. Rootsi on Eesti
peamisi kaubanduspartnereid (2014. aastal 14% Eesti kaubavahetusest).>®

Nii Saksamaal, Rootsis kui ka Taanis on kodumajapidamiste transpordisektori kulutused elaniku kohta
ca 2,5 korda suuremad kui Eestis (vt tabel 6). Samas transpordisektori kulutuste osakaal kodumaja-
pidamiste [Bpptarbimiskulutustes kokku on vdiksem kui Eestis. Kd&igis kolmes riigis moodustab
sdidukite ost oluliselt suurema osa transpordisektori kogukulutustest (Eestist 7-16% vorra rohkem)
ning selle vorra on isiklike transpordivahendite kasutamisega seotud kulud proportsionaalselt
madalamad. Nimetatud riikidest on kodumajapidamiste kulutused transporditeenustele osakaaluliselt
kdige madalamad Taanis (12%, teistes riikides, sh Eestis 18-35%).

Slovakkia on kiill Eestiga sarnane SKP per capita ja teedevdrgu pikkuse poolest (Tabel 4), kuid
erinevalt Eestist rakendab teekasutustasusid nii s&idu- kui veoautodele (tabel 5). Slovakkia
kodumajapidamiste [Gpptarbimiskulutused elaniku kohta on Eestiga vorreldaval tasemel (ca 7500 €),
kuid see-eest on transpordisektori kulutused elaniku kohta ca 400 € vdiksemad (vt tabel 6). Nii
moodustavad need Slovakkias 7% IOpptarbimiskulutustest, sama naitaja Eestis on 14%. Sdidukite ost
moodustab Eestis ja Slovakkias transpordisektori kogukulutustest osakaaluliselt vorreldava osa, kuid
Slovakkias on sdiduautosid elaniku kohta vahem kui Eestis (tabel 4). Samas rakendatakse seal aga ka
aastapdhist automaksu, mida Eestis ei ole.

*® Statistikaamet, 2014

> Labisdidupdhist teekasutustasu elektroonilise maksukogumise siisteemiga rakendavad ka TSehhi, Austria ja
Ungari, kuid analldsiks valiti valja Saksamaa ja Portugal, kuna nii oli vdimalik saada llevaade ka nendes riikides
rakendatud sdiduautode aastamaksust, registreerimismaksust (Portugal) ja Saksamaal kavandatavast
ajapOhisest teekasutustasust sdiduautodele.

% KeyResearch, http://www.vejafgifter.dk
*® Statistikaamet, 2014
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Tabel 5. Ulevaade vélisriikides kasutusel olevatest maksustamislahendustest®®

- Teekasutustasu osm(:::?nl::oks
LRl Ummiku-

tasu Kituse- Veo: Veo: SeILlE Ll maks Aasta- Reg-
. autod/ autod/ autod/ autod
aktsiis* maks maks

AEG | LABISOIT | AEG LABISOIT

Rootsi

Soome

Taani

Saksamaa o
Portugal

Lati

Leedu

Poola

Slovakkia

lirimaa

Eesti

*  Kutuseaktsiis ja raskeveokimaks on liikmesriikidele kohustuslikuks rakendamiseks ning nende
miinimummadrad on requleeritud EL-i direktiividega. Vt lisaks Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv
1999/62/EU (raskeveoki omandimaks) ja energiamaksustamise direktiiv 2003/96/EU (kiituseaktsiis).
** Alates 2016. aastast planeeritakse hakata rakendama ajap0hist teekasutustasu ka sdiduautodele.

Tabelis 6 on toodud Ulevaade vordlusriikide I8pptarbijate transpordikulutustest, sh sdidukite ostule,
isikliku transpordivahendi kasutamisele ning transporditeenuste ostmisele. Tabelist selgub, et Eestis
moodustavad transpordikulutused vorreldes teiste analllsitud riikidega kdige suurema osakaalu
majapidamiste kogukulutustest. Eriti paistavad Eesti puhul silma kdrged kulutused isikliku
transpordivahendi kasutamisele, samas kui sdidukite ostule kulutatakse Eestis proportsionaalselt
vahem kui enamikus vordlusriikides. Isikliku transpordivahendi kasutamisega seotud kdrgeid kulutusi
Eestis ei saa pdhjendada autostumise tasemega, kuna Eestis on autosid elaniku kohta EL-i keskmisest
vahem (vt tabel 4). Samuti tuleb arvesse vdtta, et enamik anallisitud riike rakendab sdiduautodele
aastamaksu (v.a Poola ja Leedu), mis peaks omakorda tdstma auto kasutamisega seotud kulusid.
Seega saavad kdrged autokasutamise kulud olla Eestis seotud kdrgete Ulalpidamiskuludega, mitte
suure autode arvuga. Korged (lalpidamiskulud vdivad olla pdhjustatud Eesti sdidukipargi kdrgest
keskmisest vanusest (14 aastat, mis on ligikaudu kaks korda kdrgem EL-i keskmisest), kuna
vanemate sdidukite hooldus- ja remondikulud on kdrged.®' Samuti paistab Eesti sGidukipark silma
killalt suurte ja kitusekulukate autode poolest (vt ptk 2.3.5). See kajastub ka maksulaekumistes:
joonisel 9 toodud info kohaselt laekub Eestis kituseaktsiisi osakaaluna SPK-st oluliselt rohkem Kkui
EL-is keskmiselt, samal ajal on kituseaktsiisi maar Eestis aga alla EL-i keskmise (vt tabel 12).

o0 Kollasega on madrgitud riigid, kus konkreetne maksustamislahendus kasutusel on (2015. a mai seisuga).
Tegemist on kokkuvdtliku tabeliga, mis annab {levaate vordlusriides rakendatud maksudest. Tdiendav
informatsioon maksustatavate sdidukite, maksumaarade ja maksustamise aluste kohta on toodud ptk-s 2.2.2.

®! Lamine, Léhmuste (2014)
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Tabel 6. Ulevaade vélisriikide kodumajapidamiste I8pptarbimiskulutustest (2013. aastal)

Kodumajapidamiste transpordisektori kulutused

Isiklike
Soidukite ost transpordivahendite | Transporditeenused
NEREIEYS kasutamine
riik
Osakaal | g niyy |, Osakaal ) gy niku |, OS3%@@l | praniky |, O53kaal 1 niky
kogu- transpordi- transpordi- transpordi-

kohta kohta kohta kohta

kulutustest EUR kulutustest EUR kulutustest EUR kulutustest EUR

%) ( ) %) ( ) (€)) ( ) %) ( )
Rootsi 12% 2331 26% 595 52% 1202 23% 533
Soome 12% 2 402 24% 574 58% 1387 18% 441
Taani 12% 2472 31% 778 56% 1386 12% 308
Saksamaa 13% 2547 33% 845 46% 1184 20% 518
Portugal 13% 1306 23% 302 63% 824 14% 180
Lati 11% 804 15% 120 66% 532 19% 151
Poola 12% 746 27% 202 59% 437 14% 107
Slovakkia 7% 561 18% 101 47% 262 35% 198
lirimaa 12% 2 090 22% 469 51% 1075 26% 545
Eesti 14% 963 17% 160 63% 608 20% 195

Allikas: OECD (Leedu kohta vdrdlusandmed OECD andmebaasis puuduvad)

Kuigi Eesti asub Pdhjamere transpordikoridoris, pole riigi kaubatranspordi mahud vdrreldavad
[&hiriikide vOi teiste koridori kuuluvate riikidega (vt tabel 7). Eesti maanteetranspordi kaubaveo
mahud on ca kaks korda vaiksemad kui Latis, ca neli ja pool korda vdiksemad kui Leedus ning kolm
korda vaiksemad kui Soomes. lirimaa on oma 9,138 mld tonnkilomeetrise maanteetranspordi
kaubaveo mahuga vordlusriikidest Eestiga kdige sarnasem (Eesti 6,586 mid t-km). Kaubaveo
mahtudega tuleb arvestada just raskeveokite teekasutustasude rakendamisel (kehtib nii antud riigis
registreeritud sOidukitele kui valisvedajatele) ja nende kombineerimisel raskeveokimaksuga (kehtib
ainult antud riigis regqgistreeritud sdidukitele). Sdiduautode teekasutustasude rakendamisel tuleb
poodrata tahelepanu reisijakilomeetritele (vt tabel 7). Selle nditaja poolest sarnaneb Eesti analldsitud
riikidest kdige enam L&ti ja lirimaaga. Kdikides teistes vordlusriikides on vastav nditaja 10-500 korda
suurem (nt Saksamaal).
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2.2.2

Tabel 7. Kauba- ja reisijateveo mahud

Maanteetranspordi Reisijakilomeetrid, 2013 (PT 2008,
kaubaveo mahud kokku | sh riigisisesed kaubaveod, EE 2010, DE, PL 2012)
(min t-km), 2014 (DE, DK, | v.a kabotaaZ (mIn t-km)

R Pr 2015 Elaiku kohts

Rootsi 31987 29548 116 842 12171
Soome 20 296 20 296 72 655 13 358
Taani 16 077 12 222 67 733 12 063
Saksamaa 301 377 256715 971019 12 040
Portugal 36792 9782 96 756 9252
Lati 13 669 2740 2319 1152
Leedu 28 067 2768 35846 12120
Poola 99 347 99 347 247 920 6437
Slovakkia 31304 5048 31543 5827
lirimaa 9138 7139 - -
Eesti 6586 1598 2241 1700

Allikas: OECD, 2008, 2010, 2012, 2013, 2014

Eelolevast tabelist tduseb esile Leedu, kelle reisijakilomeetrite arv elaniku kohta on vastavast Eesti
nditajast ligikaudu seitse korda suurem, kuigi tegemist on pindalalt ja majandusarengult Eestiga
sarnase riigiga. Sedavord suur erinevus tuleneb Leedu maanteetranspordi domineerivast osakaalust
(98%) ja sdiduautode arvu rohkusest - Leedus on 1000 elaniku kohta ligikaudu 30% enam
sdiduautosid kui Eestis. Seda vdib mdjutada ka riigi suuremate linnade paiknemine riigi darealadel,
mistdttu on linnadevahelised vahemaad suured.

Valisriikide anallisi tulemused

Raskeveokimaks on kdikidele EL-i liilkmesriikidele kohustuslik, sdiduautode aastamaksu rakendavad
kOik riigid peale Eesti, Leedu ja Poola. Tdiendavalt rakendavad Soome, Taani, Portugal, Lati ja
lirimaa ka sdiduki registreerimismaksu. Enamik vordlusriike rakendavad ka teekasutustasusid (kas
ainult veoautodele vdi ka sdiduautodele). Ainult Eesti ning Soome ei rakenda teekasutustasusid
Uhelegi sOidukikategooriale. Ummikumaksu rakendatakse vaid Rootsis, kuid kellaajap&hiseid
teekasutustasude madrasid rakendatakse ka mujal (nt lirimaal), kus tipptundidel kehtib kdrgem
teekasutustasu.

Alljargnev tabel annab Ulevaate eelnimetatud maksude rakendamise tulemusel riigile saadavast
tulust. Eestis koguti 2014. aastal raskeveokimaksuga 4,3 min € ning kiituseaktsiisiga 404 min €.62
Transpordikltuste osa vGib hinnata autobensiinilt, diislikiituselt ning vedelgaasilt kogutava aktsiisi
jargi, mis oli 2014. aastal 240 min €.%3 Kdikides analtisitud riikides annab kituseaktsiis kdige
suurema tulu (keskmiselt 72%) transpordiga seotud maksudest ja tasudest (tabel 8). Teistest
maanteetranspordile kehtivatest maksudest tuleb Rootsis, Soomes, Taanis, lirimaal ja Saksamaal
osakaaluliselt kdige suurem maksutulu omandimaksudest (rohkem kui 80%). Taanis, Soomes ja
Portugalis kogutakse sdiduauto registreerimismaksuga rohkem maksutulu kui raskeveokitele ja
sdiduautodele kehtestatud aastamaksuga kokku. Portugalis, Leedus ja Poolas on teekasutustasu
suurem maksutuluallikas kui omandimaksud. Samas Rootsis, Taanis ja lirimaal kogutakse teekasutus-
tasudega vaid vaga vaike osa k&ikidest transpordiga seotud maksutuludest.

62 Riigieelarve laekumise aruanne 2014
* Statistikaamet
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Tabel 8. Transpordimaksude ja -tasude (2014) ning kiituseaktsiisi (2011) tulu aastas*

Rootsi
Soome
Taani
Saksamaa
Portugal
Lati
Leedu
Poola
Slovakkia
lirimaa
Eesti

* Statistikas ei eristata raskeveokitelt ja sdiduautodelt kogutava aastamaksu ega teekasutustasu tulu.

Sdiduauto
aastamaks | aastamaks

1239
844
1346
8 600
47
73

205 -
122
1100
4 o

Aastane tulu (min €)

SGiduki
registreerimis-
maks

933
1804

832
11

383

Teekasutus-
tasu

50
8 090%4
1783
10%*
38
344
418
184

Kituseaktsiis
(bensiin,
diisel,
vedelgaas)
4 687
2653
2433
35740
2170
370
490
5400
1058
2348
240

** Tegemist on 6 kuu maksutuluga, kuna Latis rakendatakse teekasutustasusid alates 1.07.2014.
Allikas: Euroopa Komisjon, liikuvuse ja transpordi peadirektoraat (2012), vastavate riikide statistikaametid

Kokku

6168
4430
5633
52430
4832
454
542
5949
1598
4015
244

Analldsitud riikides on transpordiga seotud maksudest (transpordimaksud ja -tasud, kituseaktsiis)
kogutav maksutulu on elaniku kohta kdige kdrgem Taanis, kus see on ca 1000 eurot, kusjuures
ligikaudu kolmandiku sellest moodustab registreerimismaks (tabel 9). Sellele jargnevad Soome ning
lirimaa, kus kogutav tulu on dle 800 euro. Eesti kuulub antud vdrduses 185 euroga elaniku kohta
kolme kdige madalamalt maksustatud riigi hulka. Transpordilt kogutav maksutulu elaniku kohta on
Eestist madalam vaid veel Leedus ja Poolas.

Tabel 9. Transpordimaksude ja -tasude ning kituseaktsiisi tulu aastas elaniku kohta (2010-2011)

Aastane tulu elaniku kohta (€)

Sdiduauto | ... . Tee- . Kiituseaktsiis
Soiduki reg Ummiku- - s
aasta- kasutus- (bensiin, diisel,
maks maks
INELSS tasu vedelgaas)
Rootsi 129 - 8 17 488 642
Soome 155 172 - - 488 815
Taani 240 321 9 - 433 1003
Saksamaa 107 - 100 - 443 650
Portugal 5 80 17 - 208 310
Lati 36 6 5 - 184 231
Leedu 5 - - 13 - 166 184
Poola 5 - - 9 - 140 154
Slovakkia 23 - 77 - 195 295
lirimaa 239 83 40 - 511 873
Eesti (2014) 3 = = = = 182 185

Allikas: EY arvutused Euroopa Komisjoni ja riikide statistikaametite andmete pdhjal

Alljargnevas tabelis on toodud keskmised sOiduautodele rakenduvate maksude ja tasude kulud

o4 Veokitelt koguti teekasutustasuga 4390 € ja sGiduautodelt 3700 €
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tulpsodiduki kohta aastas. Naidissdiduauto valikul lahtuti Eestis 2014. aastal enim muitdud
sdiduautost, milleks oli Skoda Octavia.®® Kdige suurema osakaalu SKP-st elaniku kohta moodustavad
sdiduautodele kehtivad maksud ja tasud Taanis ja Portugalis.

Tabel 10. Keskmised transpordimaksude ja kiituseaktsiisi kulud naidissdiduauto (Skoda Octavia) kohta aastas, €

9
- aassigdr:g‘ S SBiduki reg | Teekasutus- :ﬁ:ﬁ: oKk Sﬁ;'_‘:':ipi -
capita)

Rootsi - 504 593 1,34%
Saksamaa 50 - - - 523 573 1,63%
Lati 57 7 - - 321 384 3,17%
Leedu - - - - 452 452 3,65%
Taani 160 3768 - - 474 4402 9,65%
Poola - - - - 311 311 2,91%
Soome 102 538 - - 531 1172 3,12%
Portugal 131 190 401 - 482 1204 7,25%
Slovakkia - - 189 - 358 547 3,94%
lirimaa 200 455 78 - 458 1191 2,96%
Eesti - - - - 330 330 2,23%

* Registreerimismaks on Ghekordne maks, mistdttu on aastane kulu leitud sdiduki keskmise eluea kaudu.
Allikas: EY arvutused

Tabelis 10 kajastuvad sOiduki aastamaksu summad aasta kohta on leitud vastava riigi
maksumadadrade ning s&iduki tehniliste néitajate pdhjal. SOiduki registreerimismaksu puhul leiti
kdigepealt Skoda Octavia registreerimismaksu summa (vastavalt konkreetse riigi maksuméérale),
misjdarel arvutati keskmine aastane kulu EL-i keskmise autopargi vanusega (7,8 aastat) jagamise
teel. Teekasutustasude kulu sdiduki kohta leiti vastava riigi teekasutustasude riigitulu jagamisel
registreeritud sdidukite arvuga (antud lihtsustust digustab asjaolu, et suur hulk registreeritud
sOidukitest ei osale kill igapdevases liikluses, kuid seda kompenseerib valismaiste sdidukite poolt
laekuv teekasutustasu). Teekasutustasudega sama loogikat rakendades leiti Rootsi puhul ka aastane
ummikumaksu kulu sGiduauto kohta. Kultuseaktsiisi aastane tarbijakulu leiti vastava riigi
kUtuseaktsiisi maadra, keskmise sdiduauto labisdidu (15000 km®®) ja ndidissdiduauto keskmise
kltusekulu alusel.

° Mulgiesindaja andmetel miidi Octavia mootorivalikust enim 1.4 TSI bensiinimootoriga versiooni, mille
keskmine kitusekulu on 5,2 | / 100 km, mootori vdimsus 103 kW ja CO,-emissioon 120 g/km.
Standardvarustusega Skoda kaalub 1255 kg ja selle soetusmaksumus on 20 890 eurot.

o Inseneribliroo Stratum (2013) p&hjal. Arvutuskdik: summaarne labisdit jagatud sdiduautode arvuga.
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* Keskmine aastane registreerimismaksu kulu on leitud registreerimismaksu summa jagamisel EL-i keskmise
autopargi vanusega (7,8 aastat)

Joonis 4. Keskmised transpordimaksude ja kiituseaktsiisi kulud sdiduauto (Skoda Octavia) kohta aastas, €

Eestis on naidisautole kehtivad maksud anallisitud riikidest Ghed k8ige madalamad, vaid Poolas olid
need Eestist veel madalamad, kuna Poolas on kituseaktsiis madalam (vt joonis 6). Ainult Eesti,
Poola ja Leedu ei maksusta sdiduautosid transpordimaksudega (kehtib vaid kituseaktsiis), kdikides
teistes vBrdlusriikides rakendatakse ka sdiduki omandimaksu ja/v8i teekasutustasu. Kdige suurema
aastase maksukuluga riik on Taani, mida madrab suuresti riigis kehtestatud vdga kdrge sdiduki
registreerimistasu - naidisauto 20 890-eurosele soetusmaksumusele lisaks tuleb Taanis maksta
29 390 eurot registreerimismaksu, mis 7,8-aastase auto eluea puhul tdhendab 3768 eurot
maksukulu aasta kohta.

Eelnevaga sarnase arvutuse jargi leiti ka ndidisveoauto (sadulveok koos haagisega) keskmine
maksukulu®’. Naidisveoauto keskmiseks aastaseks Iabisdiduks arvestati 45 000 km, mis on Eesti
kuni 10 aasta vanuste veokite keskmine. Tabelis 11 on toodud Ulevaade valitud naidisveoautole
erinevates vordlusriikides kehtivast maksukoormusest.

®" Naidisveokiks valiti sadulveok koos poolhaagisega. Valitud autorongi telgede kombinatsioon on 2+2 ehk
sadulveokil on 2 telge ja haagisel samuti 2. Naidisveoauto tdismass on 40 tonni, klitusekulu 32 | / 100 km, CO,-
emissiooni klass EURO 2 ja vedrustustus mehhaaniline - tegemist on Euroopa maanteetranspordis levinud
tehniliste nditajatega veokiga.
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Tabel 11. Keskmised transpordimaksude ja kiituseaktsiisi kulud ndidisveoauto kohta aastas, €

Raskeveokimaks

Teekasutustasu

Kituseaktsiis

Kokku

Kulude % SKP-st
(per capita)

Rootsi
Saksamaa
Lati
Leedu
Taani
Poola
Soome
Portugal
Slovakkia
lirimaa
Eesti

1093
914
538
714
925
750

1233
941

2375

4833
707

1210
1474
925
1071
1004
98

401
189
78

7999
6994
4794
4754
5958
5025
7288
5789
6155
6 898
4752

10302
9382
6 257
6539
7887
5873
8521
7131
8719

11731
5459

23%
27%
52%
53%
17%
55%
23%
43%
63%
29%
37%

Allikas: EY arvutused

Tabelist 11 selgub, et Eestis on analllsitud valisriikidega vdrreldes ndidisveoauto keskmine aastane
maksukulu kdige vdiksem. Selle pdhjuseks on, et Eestis puuduvad teekasutustasud ning
raskeveokimaksu rakendatakse EL-i lubatud miinimummadrades, samuti on kituseaktsiis
2015. aasta seisuga EL-i madalaimate seas. Arvesse tuleb vdtta, et perioodil 2016-2018 tdstetakse
Eestis kltuseaktsiisi madrasid, mist6ttu suurenevad ka vedajate kulutused.

Eestiga sarnaselt ei rakenda hetkel veokite teekasutustasusid vaid Soome (kuigi see on kaalumisel),
kuid erinevalt Eestist rakendatakse Soomes oluliselt kdrgemat raskeveokimaksu. Soomes on
raskeveokimaksu kulu nadidisveoauto kohta ligikaudu kaks korda kdrgem kui Eestis. Anallusitud
riikide hulgas on ndidisauto arvutuse p&hjal kdige kdrgemate transpordimaksu kuludega riik lirimaa,
kus ndidisveoauto puhul tuleb maksude ndol riigile tasuda ligikaudu 12 000 eurot. Seevastu on
lirimaa SKP (ks Euroopa Liidu kdrgemaid, mistottu on transpordimaksu kulude suhe SKP-sse
ligikaudu 2 korda madalam kui Slovakkias vdi Poolas.

14000 -
12000 -
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8 000 A 6898
6000 {1 7999 goo4 6155
4000 . . B 5958 7288 —
5025 L sy 472
ZOOZ _ | — . o | — T 1233 e | 231 . , .
5N N\ A N B O
& @@@?’@ N VQQ,& & & %00@@ QQ{\Q& \Oﬁp& < & &
® S

Raskeveokimaks  ® Teekasutustasu Kltuseaktsiis

Joonis 5. Keskmised transpordimaksude ja kttuseaktsiisi kulud ndidisveoauto kohta aastas, €
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2.2.2.1 Kiituseaktsiis

Hetkel paistab Eesti koos teiste Balti riikidega EL-i riikide seas silma madala kituseaktsiisi madraga
(2015. aastal kehtivad mddrad). Diislikituse osas on Eesti aktsiisimdar EL-i keskmisest vaid veidi
vdiksem, kuid bensiini puhul on vahe EL-i keskmisega markimisvadrne. Tabelis 12 on toodud
kiituseaktsiiside vdrdlus Eesti Idhiriikidega ning EL-i keskmisega. Suhtelises vdrdluses riigi SKP-ga
elaniku kohta on Eesti kituseaktsiisi maar teiste EL-i liikmesriikide seas keskmisel tasemel (2015.
aasta alguse seisuga).

Tabel 12. Kituseaktsiisi madrade vordlus

EL-i keskmine
Eesti L&ti L R .

Kituseaktsiis bensiinile (pliivaba
bensiin, EUR 1000 liitri kohta, km- 422,77 411,21 434,43 646,42 681,30 532,5
ta) (01.01.2015)

Kutuseaktsiis diislile (EUR 1000

liitri kohta, km-ta) (2013) 392,92 336,10 330,17 604,74 469,50 417,4

Allikas: Lamine, Ldhmuste (2014)

Perioodil 2016-2018 tduseb Eestis kltuseaktsiis bensiinile 563 euroni 1000 liitri kohta ning
diislikiitusele 542 euroni 1000 liitri kohta®. Juhul, kui teistes riikides samal perioodil aktsiisima&rad
ei muutuks, siis tduseks Eesti aktsiisimaar kdrgemaks EL-i keskmisest ning oleks oluliselt kdrgem Lati
ja Leedu madradest. Teistes riikides planeeritavaid vdimalikke aktsiisimadrade tduse perioodil 2016-
2019 pole antud uuringu kontekstis analldsitud.

Kltuseaktsiisi miinimummaar pliivaba bensiini puhul on 359 € 1000 liitri kohta.®® Joonis 6 annab
Ulevaate erinevates riikides kasutusel olevatest mddradest 2015. aasta alguse seisuga, vordlusena
on juurde toodud Eestis 2018. aastal kehtima hakkav aktsiisimaar.

800 -
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600 - 563
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500 -
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400 -~
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200 +

100 A
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Keskmine**
MT
AT
CcY
HR
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SE
LT
ES
EE
LV
PL
HU
BG

EE18*

* EE18 - Eesti aktsiisimddr 2018. aastal peale aktsiisimddra tbusu
** Joonisel kujutatud EL-i liilkmesriikide (v.a EE18) aktsiisimd&ra aritmeetiline keskmine

Joonis 6. Pliivaba bensiini aktsiisim&ar, € / 100 | (Euroopa Komisjon, 2015)7°

68 Sotsiaalmaksuseaduse, tulumaksuseaduse ja teiste seaduste muutmise seadus (RT I, 30.06.2015, 1)
* Euroopa Komisjon, maksunduse ja tolliliidu peadirektoraat (2015)
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2.2.2.2

Eestis rakendatav pliivaba bensiini aktsiisimaar on kdrgem kui Latis, Poolas, Ungaris ja Bulgaarias,
kuid madalam kui kdikides Ulejaanud EL-i riikides, sh nditeks Leedus. Kdige suurema osakaalu
moodustab aktsiisikulu SKP-st elaniku kohta Slovakkias, kus pliivaba bensiini aktsiis on 4% SKP-st
elaniku kohta. Eesti vastav naditaja on 2,9%.

Tabel 13. Klituseaktsiisi maara osakaal SKP-st elaniku kohta

Aktsiisimaar (pliivaba bensiin), Aktsiisimdara (pliivaba bensiin) osakaal
€ /10001 SKP-st (per capita)

Rootsi 646 1,45%
Saksamaa 670 1,90%
Lati 411 3,40%
Leedu 434 3,50%
Taani 608 1,33%
Poola 399 3,73%
Soome 681 1,81%
Portugal 618 3,72%
Slovakkia 551 3,96%
lirimaa 588 1,46%
Eesti 423 2,86%

Allikas: Euroopa Komisjon, maksunduse ja tolliliidu peadirektoraat (2015); Eurostat (2014)

Eelolevast tabelist selgub, et suuremale kiituseaktsiisi mdarale vaatamata kulutavad kdrgema elatus-
tasemega riikide tarbijad kituseaktsiisile osakaaluliselt vdhem kui madalama elatustasemega
riikides. Nii moodustab kutuseaktsiisi kulu Eestis, Latis, Poolas ja Portugalis madarkimisvaarselt
suurema osa tarbijakulutustest kui Rootsis, Saksamaal, Taanis, Soomes ja lirimaal.

Soidukite omandimaksud

Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiivis 1999/62/EU on séatestanud kdikidele EL-i liikmesriikidele
kohustus rakendada nn omandimaksu oma riigis registreeritud raskeveokitele (iile 12 tonni).
Direktiiv satestab minimaalsed maksumaarad raskeveokite aastapdhiseks maksustamiseks, maksude
kehtestamine ja administreerimine toimub liikmesriikide poolt. Eestis on kehtestatud raskeveokimaks
veokitele tdis- vOi registrimassiga alates 12 t. Mitmed riigid rakendavad aastamaksu ka 3,5-12-
tonnistele veoautodele ning bussidele.

Lisaks veoautodele maksustavad enamik EL-i riike ka s®iduautode omamist ja/vdi kasutamist,
mdnedes riikides ka muid alla 3,5-tonniseid sdidukeid (nt mootorrattad, kaubikud). SGiduautode
maksustamise viis varieerub riigiti, kusjuures aastapdhine omandimaks (circulation tax) on rohkem
levinud kui sdidukite soetamisega seotud maks (registreerimismaks, registration tax). Analldisitud
vordlusriikide sdiduautode maksustamise pdhimdtetest nahtub, et maksumédrad sisaldavad
erinevaid komponente, nagu s&iduki hind, kaal, v8imsus, ning enamasti pdhineb maksumaar
vdahemalt osaliselt ka CO,-emissioonil. Juhul, kui maksu rakendatakse lisaks sdiduautodele ka
mootorratastele ja kaubikutele, siis eristatakse maksumadrasid ka sdiduki kategooria 1dikes.

Registreerimismaksu rakendatakse Latis, Soomes, lirimaal, Taanis ja Portugalis (vt tabel 14).
Nimetatud riikides kehtib registreerimismaks valdavalt sdiduautodele ja mootorratastele, samuti
muudele kolme- ja neljarattalistele mootorsdidukitele (nt ATV-d; v.a Taani, Lati). Soomes ja Taanis
kehtib registreerimismaks ka kaubikutele ja bussidele ning lirimaal on maksustatud koik sdidukid.

70 Euroopa Komisjon, maksunduse ja tolliliidu peadirektoraat (2015)
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Enamasti arvutatakse registreerimismaksu mddra mitmete erinevate komponentide alusel.
Analldsitud valisriikides on kdige levinumateks komponentideks sdiduki soetusmaksumus ning CO3-
emissioon (vt tabel 14). Latis maksustatakse enne 2009. aastat esmakordselt registreeritud
sdiduautosid erineva skeemi alusel kui uuemaid autosid, vOttes aluseks tootmisaasta ja
mootorimahu. Pdhjuseks on andmete puudus enne teatud kuupdeva registreeritud autode puhul.

Soomes, Taanis ja lirimaal on sdidukite registreerimisel maksustamise aluseks soetusmaksumus ja
COz-emissiooni. Madalama COz-emissiooniga autosid maksustatakse vdiksema maddra alusel, et
soodustada seeldbi ka keskkonnasddastlikumate sdidukite soetamist. Nendes riikides, kus [dhtutakse
sdiduki soetusmaksumusest, kujuneb maksumadr protsendina soetusmaksumusest. Analldsitud
riikidest on kdige kdrgem registreerimismaksu maar Taanis, kus see moodustab sdiduautode puhul
rohkem kui 100% soetusmaksumusest. Soetusmaksumusepdhine registreerimismaks on Taanis
progresseeruv - 10 950 € auto maksumusest maksustatakse 105%-ga ja Ulejaanud osa 180%-ga.
Ndidisauto pdhjal kujuneb nii uue sdiduki registreerimismaksuks ca 30 000 eurot (tabel 14).

Portugalis (sdiduautode puhul) ja Latis (mootorrataste puhul) on levinud teistsugune maksustamis-
lahendus, mis vBtab arvesse mootori tédmahtu ning mille korral on mé&aratud Uhikuhind cm? kohta.
Portugalis s6ltub maksumadr ka kutuse liigist, olles madalam bensiinimootoriga sdidukitele. L&plik
maksumaar kujuneb Ghikuhinna pdhjal iga cm? kohta. Sellele liidetakse juurde CO; pdhjal kujunev
maksumus, millele kehtib Ghikuhind iga g/km kohta. Nii kujuneks ndidisauto registreerimismaksu
summaks ca 1500 eurot (tabel 14). Portugalis rakendatakse lisaks soodustust kasutatud autode
soetamisel, mis on 20-52% kujunevast maksumadarast.

Tabel 14. Registreerimismaksude rakendamise Ulevaade

Maksustamlse alused Maksumaar

Riik Re Maksu suurus
Enne Kuu gev Alates Rakendusobjekt ndidissdiduki (Skoda
P Octavia)* kohta, €

SGiduautod (tihimass < 6 t)

Soiduki tilp Kaubikud
Soetusmaksumus Bussid (tihimass < 1,875 t)
Soome CO,-emissioon (g/km) Kolme- ja neljarattalised 4199

mootorsdidukid
Mootori v8imsus vdi veojdud (cm?3)

Mootorrattad
Soetusmaksumus
O Sdéiduautod
Soiduki tiup
Taani Soetusmaksumus ’I\(A;)S;?krljgtggi B 29 390
Mass (mikrobussidel), (t) Bussid
Mootori t66maht (cm3)
COz-emissioon (g/km) Saiduautod
Katuse litk
Kasutatud vs uus
Portugal Mootorrattad 1485
Mootori toomaht (cm?) 'I:(;I\rlrjgrattallsed mootorsdidukid

Muud sarnased sdidukid
Tootmisaasta

Mootori toomaht CO2-
(al mootori emissioon Sdiduautod
Lt ma?ust 3001 1.01.200 (g/km) 5>
cm?3) 9
Mootori
Vanus (a) t6dmaht Mootorrattad
(cm3)
Soetusmaksumus Kdik lirimaa mootorsdidukid (v.a
lirimaa need, mis on ajutiselt lirimaale 3551

COz-emissioon (g/km) sisenenud teistest riikidest)

* N&idissbiduki kirjeldus on toodud peatiikis 2.2.2.
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Anallusitud riikides on sodiduautode aastamaksu maksumddra arvutamiseks véga erinevad
lahendused (vt tabel 15).

Rootsis on sdiduautode aastamaksu arvutamise aluseks alates 2006. aastast registreeritud
sdidukitele COz-emissioon grammides km kohta ja kituse liik. Diiselmootoriga autode
aastamaksule lisandub taiendav fikseeritud summa, mis liidetakse kokku baasmadéra ja CO»-
pdhise komponendiga. Enne 2006. aastat registreeritud sdidukitele kehtib massipdhine maks.
Ndidisauto p&hjal on Rootsis sdiduauto aastamaks 60 euroga Uks madalamaid analldsitud
riikides. Sellest odavam on aastamaks ainult Saksamaal ja Latis.

Soomes kasutatakse Uldjuhul aastamaksu arvutamise aluseks ainult COz-emissiooni. Kui
COz-emissiooni info puudub, siis on maksustamise aluseks sdiduki kaal. Ndidisauto pdhjal oleks
Skoda Octavia aastamaks Soomes ca 100 eurot.

Taanis on alates 1.06.1997 regqistreeritud sdidukite maksumadra arvutamise aluseks hoopis
kutuse kulu I/km, mille kohta kehtivad eraldi Ghikuhinnad bensiinimootoriga ja diiselmootoriga
sdidukitele. Maksumddrad on tugevalt astmelised, ulatudes diiselmootoriga sdidukitel 32
eurost kuni ca 4300 euroni aastas. Kodikidele teistele sdidukitele kehtib kaalup8hine
aastamaks. Naidissdiduki pdhjal kujuneks Taanis aastamaksu summaks 160 eurot, mis on ka
Uks kdrgemaid analldsitud valisriikide seas (kGrgem ainult lirimaal).

Saksamaal on enne 1.07.2009 registreeritud autodel maksustamise aluseks COz-emissiooni
klass ja kutuse liik. Peale seda kuupdeva registreeritud autodel on maksustamise aluseks COz-
emissiooni kogus, mootori t66maht, kituse liik ja esmase registreerimise aasta. Vdimsuse
puhul maksustatakse thikuhinna alusel iga 100 cm3. Bensiinimootoriga s&idukite tGhikuhind on
2 € 100 cm? kohta, mis on tunduvalt odavam kui diiselmootoriga sdidukitel 9,5 € cm? kohta.
Mootori mahu komponendile lisandub CO.-pShine Uhikuhind 2 € g/km kohta, mis Uletab
lubatud piirmé&adra (kehtestatud I[8htuvalt auto registreerimise ajast). Saksamaal kujuneks
ndidissGiduki aastamaksu suuruseks 50 eurot, mis on anallisitud riikidest kdige madalam.

Portugalis on enne 1.07.2007 registreeritud autode puhul maksumé&ara arvutamise aluseks
mootori té&maht, mootori kogupinge (elektriautode korral) ja sdiduki vanus (esmase
registreerimise aasta). Peale 01.07.2007 registreeritud autodel kujuneb maksumaar
soetusaasta, mootori mahu, COz-emissiooni ja kituseliigi alusel. See tdhendab, et mootori
mahu pdhisele komponendile lisandub COz-pdhine komponent ning saadud maksumaar
korrutatakse soetusaasta koefitsiendiga. Portugali aastamaks on (ks kdrgemaid analldsitud
riikide seas, vottes arvesse, et ndidissdiduki maksu suuruseks kujuneks 130 eurot aastas.

Latis on enne 01.01.2005 registreeritud autodel maksumadra kujunemise aluseks sdiduki
mass. Peale nimetatud kuupdeva registreeritud sdiduautode puhul vdetakse lisaks arvesse ka
mootori téémahtu ja mootori v8imsust. See tdhendab, et massipOhisele komponentide
liidetakse juurde mootori mahu p&hine komponent ja mootori vGimsuse p&hine komponent.

lirimaal kehtib kuni 01.07.2008 registreeritud sdiduautodele aastamaks, mis kujuneb mootori
mahu ja COz-emissiooni pohjal. Peale nimetatud kuupdeva registreeritud autode puhul on
madadravaks ainult COz-emisioon grammides km kohta, mille tulemusel kujunev aastamaks on
vahemikus 120-2350 eurot. Naidisauto aastamaksuks kujuneks 200 eurot, mis on kill kdige
kdrgem anallUsitud valisriikidest, kuid riigi kontekstis suhteliselt madal, kui vdtta arvesse, et
aastamaksu suurus voib olla isegi rohkem kui 2000 eurot.
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Tabel 15. Sdiduautode aastamaksu rakendamise llevaade

Maksustamise alused Maksu suurus

. . vnéidissﬁiduki
Reglstreo'a.rlmlse A (koda Octavia)*
kuupaev kohta aastas, €

COz-emissioon (g/km)

Rootsi Mass (ko) 1.01.2006 Kituse liik (bensiin, diisel)

60

COz-emissioon (g/km)
Soome Mass (k@) (kui puudub CO,-emissiooni info) 102
Veojoud (muu kitus kui bensiin)

. Mass (k@) Kutusekulu (I/km)
Taani —yiituse fiik (bensiin, diisel) 1.06.1997  \iituse liik (bensiin, diisel) 160
Emissiooniklass Mootori tdémaht (cm?3)
Saksamaa it use fiik 1.07:2009  \stuse liik (bensiin, diisel) >0
R 3
Mootori toomaht (cm®) Mootori tédmaht (cm?3)
(bensiini- ja diiselmootorid) COx-emissioon (a/km)
Portugal  Mootori kogupinge (V) (elektri- 1.07.2007 z 9 131
Esmase reg. aasta (a)
mootor) . . L
Kituse liik (bensiin, diisel)
Esmase reg. aasta (a)
Mass (k@)
Lati Mass (k@) 1.01.2005 Mootori t6émaht (cm?3) 57
Mootori vdimsus (kW)
. Mootori t6dmaht (cm?) - rakendub ainult arilistel eesmérkidel kasutatavatele N
Slovakkia n/a

sdidukitele

Mootori tdémaht (cm?3)

COz-emissioon (g/km)

(esmaselt vahemikus 01.01.-
lirimaa 30.06.2008 registreeritud 1.07.2008 CO2-emissioon (g/km) 200

sOidukitele, kui

emissioonipdhine maks

soodsam)

* Ndidissbiduki kirjeldus on toodud peatlikis 2.2.2

Ka veoautode aastamaksu arvutamisel vdetakse analllsitud riikides arvesse erinevaid komponente
(vt tabel 16). Latis, Portugalis, lirimaal ja Poolas on veoautode maksustamise aluseks ainult sdiduki
mass. Ndidisveoauto puhul oleks nimetatud riikidest aastane maks k&ige kdrgem Portugalis
ca 950 euroga. Sellele jargneksid Poola 750-eurose ja Lati ca 550-eurose aastamaksuga.

Saksamaal kujuneb veoautode omandimaks sdltuvalt sdiduki heitgaasi klassist ja massist ning
suureneb massi alusel progresseeruvalt iga 200 kg kohta. Lisaks maksustatakse kdrgemalt suurema
miratasemega veoautosid (samuti progresseeruvalt 200 kg massi sammu alusel). Naidisveoauto
aastamaksu maaraks kujuneks ca 900 eurot, mis on analtdsitud riikide vdrdluses keskmisel tasemel.

Taani rakendab kompleksset 1dhenemist. Alla 12 tonniste veoautode puhul on omandimaksu maara
aluseks mass ning haagise olemasolu. Ule 12 tonniste veoautode puhul aga mass ja vedrustuse liik
(©hk- vdi mehaaniline vedrustus). Kui alla 12 tonniste veokite puhul lisandus haagise olemasolu
korral taiendav maks, siis Ule 12 tonniste puhul vaadatakse autorongi summaarset taismassi
(haagise olemasolul liidetakse selle tdismass veoauto omale juurde). N&idisveoauto aastaseks
maksuks kujuneks 630 eurot, mis on Uks madalamaid analldsitud riikide vordluses. Ainult Latil on
ndidisauto korral 538 euroga veel madalam aastamaks (tabel 10).

Soomes kujuneb veoautode maksumaar tulenevalt veoki veojoust (kandevdimest), kusjuures
maksumaar progresseerume 1000 kg sammuga. Samuti madrab omandimaksu suurust telgede arv
ja haagise olemasolu. Naidisveoauto puhul kujuneks aastamaksu summaks ca 1200 eurot.

Rootsis on aastamaksu maksumaddra komponentideks CO,-emissioon, kasutatav kitus ja telgede arv.
Ndidisveoauto aastamaksuks oleks ca 1200 eurot.
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Tabel 16. Veoautode aastamaksu rakendamise Ulevaade

Maksustatavad
veoautod

Maksustamise alused

Kulu aastas
ndidisveoauto*
kohta, EUR

Reg kuupaev

Koik veoautod (sh

COz-emissioon (g/km)
Kasutatav kiitus

Rootsi raskeveokid) Telgede arv (tk) 1093
Haagise olemasolu
- Veojdud (iga 1000 kg kohta) (muu kiitus kui bensiin)
Soome KGik veoautod (sh Telgede arv (tk) 1233
raskeveokid) .
Haagise olemasolu
Alla 12-tonnised Mass (tdismass, kg)
veoautod Haagise olemasolu
Taani 925
Raskeveokid (lile 12 Mass (tdaismass, k@)
tonni) Vedrustuse liik
Kdik veoautod (sh Emissiooni-klass
Saksamaa raskeveokid) Mira klass 914
K&ik veoautod (sh
Portugal raskeveokid) Mass (taismass, kg) 941
Alla 12-tonnised
veoautod Mass (taismass, kg) 538
Lati - Mass (tdismass, kg)
foarfrl:sveokld (lle 12 Telgede arv (tk)
Vedrustuse liik (8hk vs. mehaaniline)
Leedu Raskgveokld (Ole 12 Mass (tdismass, k@) 714
tonni)
Riigi valitsus on kehtestanud maksimaalsed maarad
veoautode tdismassi vahemikele.
KOV-id saavad maksimaalse maara ulatuses
Kdik veoautod (sh erinevaid madrasid kehtestada tulenevalt
Poola . : . . 750
raskeveokid) jargmistest tequritest:
Mass (tdismass, k@)
COz-emissioon (g/km)
Esmase req. aasta
. Kdik veoautod (sh Mass (tdismass, kg)
Slovakkia raskeveokid) Telgede arv (tk) 2375
. Koik veoautod (sh .
lirimaa Mass (tihimass, kg) 4 833

raskeveokid)
* N&idisveoauto kirjeldus on toodud peatlkis 2.2.2

Antud uuringu raames analldsitud riikidest on Eesti EL-is koos Leeduga ainukesed, kes ei maksusta
otseselt sdiduautode soetamist ega kasutamist (vt tabel 5). Nendes riikides on uute sdidukite
COz-heide ka Uks kdrgemaid EL-is (vt joonis 17). Kdrgema maksumaddraga ning COz-komponenti
sisaldavaid automakse rakendavates riikides on Uldiselt ka vdhem saastavam autopark.”* Nii on
nditeks Taanis vdga roheline autopark ja madal autostumise tase, kuna riigis on kehtestatud
darmiselt kdrge registreerimismaks. Seejuures tuleb silmas pidada ka riikide majandusarengu taset -
vaatamata kdrgema elatustasemega riikide kdrgematele transpordimaksudele, moodustavad nende
kulud tarbijakulutustest siiski reeglina vdiksema osakaalu kui vdahemarenenud riikides. Samuti vdib
jareldada, et riigid jalgivad erinevate maksude koosmdju tarbijale - nii nditeks on lirimaal kehtestatud
suhteliselt kdrged s@iduki omandi- ja registreerimismaksud, kuid teekasutustasud on rakendatud vaid
Uksikutel pdhimaanteedel ja ko&rgelt koormatud teeldikudel, mistdttu on tarbijate kulud
teekasutustasudele teiste transpordimaksudega vorreldes markimisvaarselt madalamad.

71 European Federation for Transport and Environment (2014)
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2.2.2.3 Teekasutustasud

Teekasutustasud on EL-i liikmesriikidele vabatahtlikkuse alusel rakendamiseks. Raskeveokite
teekasutustasusid rakendavad kdik EL-i liikmesriigid, v.a Eesti ja Soome, kuid ka Soomes kaalutakse
raskeveokitele ajapShise teekasutustasu rakendamist.”? Eesti lahiriikides, Latis, Leedus ja Rootsis, on
kasutusel ajapdhised teekasutustasud (nn vinjettide sisteem), kuid mitmed teised EL-i riigid
maksutavad teede kasutamist Iabisdidupdhiselt. LabisGidupdbhiseid teekasutustasusid eristatakse
omakorda selle jargi, kas tegemist on elektroonilise maksukogumissisteemiga (nditeks Saksamaal,
Poolas, TSehhis, Sloveenias, Portugalis) v3i eksisteerivad flilsilised tollide kogumise punktid (nditeks
Hispaanias, Prantsusmaal, Horvaatias, Itaalias, Slovakkias). Belgia on ette valmistamas Uleminekut
elektroonilisele tollile.

P T

| Vinjett (ajapshine) /7 Etlte;)li/t;cl);?siltigsl itsoellI (I&bisidupBhine)

[ Elektrooniline toll (1abisidupdhine) Teskasutustasud puuduvad

I Fsilise kogumispunktiga toll (l&bisaidupshine)

Joonis 7. Raskeveokite teekasutustasud EL-is (2015 aprill)”3

5 Finnish Prime Minister's Office. Finland, a land of solutions - Strategic Programme of Prime Minister Juha
Sipild's Government, 29 May 2015.

73 Euroopa Komisjon. Charging of Heavy Goods Vehicles in the EU.
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/road charging/doc/hgv_charging.jpg
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Soiduautode teekasutustasude rakendamine on vahem levinud kui raskeveokite teekasutustasud,
kusjuures ka Eesti lahiriigid (nt Soome, L&ti, Leedu, Rootsi) ei rakenda sdiduautodele teekasutus-
tasusid. Nii Rootsis kui Soomes on viimastel aastatel arutletud sdiduautode IabisGidupdhise
teekasutustasu kehtestamise lle ministrite tasemel, aga reaalse kehtestamiseni pole joutud. Ka
sdiduautode puhul on vdimalik rakendada teekasutustasusid aja- vdi IabisGidupdhiselt.
Labisdidupbhist teekasutustasu elektroonilise kogumissiisteemiga rakendab sdiduautodele vaid
Portugal.

[ o,

" Vinjett (ajapdhine) Vinjett (ajapdhine) ettevalmistamisel
- Elektrooniline toll (I&bisdidupdhine) | | Teekasutustasud puuduvad
| Fsilise kogumispunktiga toll (l&bisSiduphine)

Joonis 8. Séiduautode teekasutustasud EL-is (2015 aprill)™*

Labisdidupdhiste teekasutustasude rakendamisel lahtuvad riigid veoautode puhul peamiselt
emissiooniklassist ja/voi telgede arvust, kaalupGhiselt eristatakse tasumaédrasid 3,5-12-tonniste ja
Ule 12-tonniste sGidukite puhul (vt tabel 17). Alla 3,5-tonniste sdidukite puhul diferentseeritakse
maksumadrasid lahtuvalt sOiduki kategooriast (mootorratas, sdiduauto, kaubikud, vdikebussid).
Maksustatava teedevdrgu pikkus on kdige suurem Saksamaal.

74 Euroopa Komisjon. Road Infrastructure charges for light private vehicles in the EU.
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/road_charging/doc/pv_charging.jpg
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Tabel 17. LabisGidupdhiste teekasutustasude rakendamise llevaade

Maksustamise Maksustatava
Riik Rakendusobjekt Maksumaar teedevorgu
alused ;
pikkus (km)

Saksamaa Veoautod alates 12 t* Emissiooniklass 0,125-0,214 €/km 14 000
Telgede arv

Sdiduautod, mootorrattad,

Portugal kaubikud veoautod, sh ?Z:dgggkaorrvgus se;kloaj)(labltud 1500
raskeveokid, bussid, autorongid 9
Sdidukid alates 3,5 t:
Traktorid, millel on (semi-)
treiler ja kogukaal on ile 3,5t
Veoautod, mis kaaluvad
rohkem kui 3,5 t Emissiooniklass
!3u55|d, millel on rohkem kui 9  (avaliku sektori 0,039-0,129 €/km
istet vastutusalas olevad
Jarelhaagisega sdiduautod, teeldigud)

millel kombineeritud kogukaal
on rohkem kui 3,5t
Mikrobussid, millel on vdhem kui 9
istet jakaalon ile 3,5t 1565

Poola o
SGidukid alla 3,5 t (kahel 601 (mootorrattad (2653)
teelGigul): mootorrattad, S3iduki kategooria €'/k (mootorrattad)
sdiduautod, kaubikud (mille ) 99 m

- . (avaliku sektori
lubatud kogukaal on vdhem kui
3,5 1) ja mikrobussid (vahem kui 9 vastutusalas olevad
2 )13 MIXTODUsSId tv P teeldigud) 0,02 (sdiduautod kuni
reisijat (sh juht) ja kogukaal véahem 1,5t) €/km
kui 3,5 t) '
Sdiduki klass***
il e (eraoperaatorite 0,04-1,60 €/km voi
KOik sbidukid vastutusalas olevad  1,2-6,4 €/13bisdit
teeldigud)
Slovakkia  SBidukid ja autorongid alates 3,5t Cmissiooniklass 0,020-0,243 €/km 2047
Telgede arv
lirimaa Mootorrattad, sdiduautod, bussid, Siduki kategooria 1-7,10 €/14bisbit ca 800

kommertssdidukid, veoautod (teeldik)

* Alates 2015. aasta IGpust plaanitakse hakata rakendama ka 7,5-tonnistele veoautodele.

** Poolas on maksustatud 1565 km kiirteid, millele lisanduvad mdned olulisemad maanteed suurusjargus
1100 km (kokku 2653 km).

*** Poola eraoperaatorite poolt rakendatava teekasutustasu puhul jaotatakse sGidukid tldbi jargi klassidesse -
nii nditeks kuuluvad Uhte klassi mootorrattad ja kaheteljelised haagiseta sGidukid.

AjapOhise teekasutustasu rakendamisel kujuneb maksumddr veoautode puhul samuti peamiselt
emissiooniklassi ja telgede arvu pdhjal. Veoautode ajapdhist teekasutustasu on vdimalik maksta
kdikides anallUsitud riikides (v.a Rootsis) pdeva, nddala, kuu vdi aasta eest. Rootsis on oma riigi
sdidukitel vGimalik maksta teekasutustasu ainult aastapohiselt, samal ajal kui teiste riikide
veoautodele kehtivad ka pdeva-, ndadala- ja kuupdhised maksevdimalused (vt tabel 18). Analllsitud
riikidest rakendab ajapdhist teekasutustasu alla 3,5-tonnistele sdidukitele Slovakkia, kus on
tasumddrad koikidele selle kaaluga soOidukitele Uhtsed. Analddsitud riikidest enamik rakendab
teekasutustasusid vaid osale teedevdrgust, nt Latis ja Leedus on maksustatud ainult pdhimaanteed.
Kogu teedevdrgu osas rakendab ajapdhist teekasutustasu nditeks Taani, oma riigis registreeritud
sdidukite osas ka Rootsi.
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2.2.2.4

Tabel 18. Ajapdhiste teekasutustasude rakendamise llevaade

Riik Rakendusobiekt Maksustamise Maksumaar (€) Rakendus-
’ aused  Piev Nadal | Ku | Aasta _aid

K?.'; ‘:{agsTi;etd 72 181-372 681-1409 6819-14 094 Maarit“i
. soldukid a Emissiooniklass maantee
Rootsi Telged
Kik kohalikud elgede arv ] ] ] 929-1210 Koo
sOidukid al 12 t teedevork
Taani Veoautod al 12t  Cmissiooniklass o a3 g0-124 6021245 KOO
Telgede arv teedevdrk
Veoautod 3,5-12t Emissiooniklass 8 20 40 400 vdi 484 i,
Lati Maaratud
Emissioonikl
Veoautod al 12t  >>00MKIASS g 11 21-46  43-92 427-925 ~ Maanteed
Telgede arv
Kaubikud
Veoautod (alates
3,5 tonni) Soiduki Masratud
Leedu Bussid alates 8 kategooria 6-11 14-52 28-107 304-1071
. L . maanteed
istekohta Emissiooniklass
Eriotstarbelised
maanteesdidukid
Slovakkia Stidukidalla3,5t Uhtne masr nfa | 1940 14 50 Madratud
pdeva) maanteed

Kokkuvdttes on teekasutustasude rakendamine EL-is laialt levinud transpordi maksustamise viis,
eelkBige veoautode puhul. Eesti ja Soome on ainukesed riigid EL-is, kes ei rakenda raskeveokitele
teekasutustasusid. Seega on Eestis raskeveokitele kehtivad maksud EL-i madalaimad, kuna puuduvad
teekasutustasud ning raskeveokimaksu ja kUtuseaktsiisi rakendatakse EL-i miinimummaddarades
(muutub kituseaktsiisi tdusuga aastatel 2015-2018). Sdiduautode osas ei ole teekasutustasude
rakendamine levinud Eesti naaberriikides, kill aga paljudes teistes EL-i liikmesriikides.

EL-is on kasutusel nii ajapdhised kui labisdidupdhised teekasutustasud. Teekasutustasu kohaldatakse
enamasti osale teedevdrgust, kuid on ka riike, kes on ajapdhiselt maksustanud kogu teedevdrgu (nt
Taani). Labisdidupdhist teekasutustasu rakendavad naiteks Saksamaa, Portugal, Poola, Slovakkia ja
lirimaa, kusjuures maksustatava teedevdrgu pikkus on nendes riikides vaga varieeruv alates 800
kilomeetrist lirimaal kuni 14 000 kilomeetrini Saksamaal.

Teekasutustasudega maksustamise aluseks on veoautode puhul valdavalt emissiooniklass ja telgede
arv. Alla 3,5-tonniste sGidukite puhul diferentseeritakse maksumaddrasid tavaliselt [&htuvalt sdiduki
kategooriast (mootorratas, sdiduauto, kaubikud, vaikebussid).

Ummikumaksud

Mdnede riikide (nt Rootsi, Itaalia, Suurbritannia) suuremates linnades on kasutusel ka eraldi ummiku-
maks, millega requleeritakse linnade liiklusvooge, teeohutust ja keskkonda, kuid kogutakse ka
vahendeid teede infrastruktuuri investeeringuteks. Ummikumaksu ndol ei ole tegemist
infrastruktuurimaksuga, mida kogutakse nditeks silla, tunneli vms Idbimise eest, et katta sellega
seotud ehituskulusid. Ummikumaks on oma olemuselt ajapdhine teekasutustasu, mida rakendatakse
linnalistes tiheda liiklusega piirkondades, kusjuures tasu suurus oleneb kellaajast Idhtuvalt
liikkluskoormusest. Seejuures on ummikumaks kdrgem just liikluse tipptundidel.
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Ummikumaksude loogika on, et ummikuid ja keskkonnaprobleeme pdhjustavad liiklejad maksavad
kinni kulud, mis Ghiskonnale sellega seoses tekivad.” Naiteks on Londoni ummikumaksu eesmark
védhendada kesklinna teatud piirkondades ummikuid, soodustades linnaelanikel alternatiivsete
transpordivahendite kasutamist.”®

Ummikumaksude abil on suudetud vahendada liikluskoormust ja emissioone maksualadel mitmetes
linnades, seda eriti tipptundidel. Londoni ummikumaksu sisseviimine maksis 206,22 min € (150 min
£) ja slsteemi iga-aastane kulu on 61,86 min € (45 min £). Liiklussageduse langemise tulemusena
vdhenesid emissioonid jargnevalt: NOx 8%, PMio 7% ja CO. 16%’7. Aastatel 2003-2013 koguti
maksutulu Gle 1,37 mid € (1 mld £).78 Stockholmi ummikumaksu tulemusena vdhenes aastatel 2006~
2011 autoliiklus sidalinnas 20% ja COz-emissioon 14% ning Ghistranspordi kasutus kasvas 4,5%°.

London ja Stockholm on oluliselt suuremad kui Eesti linnad, aga ummikumaksu rakendamiseks ei
piisa ainult skaalade v@rdlusest. Ummikumaksu kehtestamise otstarbekuse (le otsustamiseks on iga
linna puhul vajalik siiski detailne anallds.

Valisriikide maksulahenduste analtusi pdhjal, mis hdlmas Soome, Rootsi, Taani, Lati, Leedu, Poola, Slovakkia,
Saksamaa, Portugali ning lirimaa praktikaid, vdib jareldada jargmist:

Eestis moodustavad kodumajapidamiste transpordikulutused 14 %-ga teiste analllsitud riikidega
vorreldes kdige suurema osakaalu kogukulutustest. Eriti paistavad Eesti puhul silma suured kulutused
isikliku transpordivahendi kasutamisele (63% kodumajapidamiste transpordisektori kulutustest, teistes
anallidsitud riikides keskmiselt 55%), samas kui sdidukite ostule kulutatakse Eestis 17%-ga
proportsionaalselt védhem kui enamikes vordlusriikides (keskmine nditaja 24%).

Koikides analldsitud riikides annab kituseaktsiis transpordimaksudest ja -tasudest kdige suurema tulu
(keskmiselt 72% transpordiga seotud maksutuludest). Transpordimaksudest saadakse Rootsis, Soomes,
Taanis, lirimaal ja Saksamaal osakaaluliselt kdige suurem maksutulu omandimaksudest (rohkem Kui
80%). Seejuures kogutakse Taanis, Soomes ja Portugalis s@iduauto registreerimismaksuga rohkem
maksutulu kui raskeveokite ja sGiduautode aastamaksuga kokku. Portugalis, Leedus ja Poolas saadakse
rohkem tulu teekasutustasust kui omandimaksudest. Transpordimaksudest ja -tasudest kogutav tulu on
elaniku kohta kdige kdrgem Taanis (ca 1000 €), millele jargnevad Rootsi, Soome ja lirimaa (tulu Gle 800
€). Kdige vahem tulu elaniku kohta kogutakse transpordimaksudest ja -tasudest Leedus ja Poolas
(mdlemas tulu alla 200 €). Seejuures on aga oluline arvesse vdtta, et kummaski riigis pole ka rakendatud
sdiduauto aastamaksu ega sdiduki registreerimismaksu.

Naidisauto Skoda Octavia pdhjal arvutatud keskmine aastane sdiduki maksukulu on anallisitud
riikidest kdige kdrgem Taanis (4402 €), Soomes (1172 €), Portugalis (1204 €) ja lirimaal (1191 €);
ndidisveoauto puhul aga Rootsis (10 302 €), lirimaal (11 809 €) ja Saksamaal (9382 €). Nendes riikides
on kdrge sdiduki kasutamisega seotud maksukoormus pdhjustatud eeskatt mitme erineva maksu
rakendamisest (nt aastamaks, registreerimismaks, teekasutustasud), kuid ka kdrgest maksumdérast.
Kdige madalam naidissdidu- ja veoauto kasutamisest tulenev aastane maksukoormus oleks Latis, Poolas
ja Eestis. Siinjuures tuleb aga arvesse vodtta, et Eestis ja Poolas pole rakendatud s&iduautodele
omandimakse ning teekasutustasu kogutakse Poolas ainult Uksikute teeldikude eest.

" Transport Styrelsen. Ummikumaksud Stockholmis ja Goteborgis. https://www.transportstyrelsen.se/en/Other-
languages/eesti-estniska/Ummikumaksud-Stockholmis-ja-Goteborgis/

e Transport of London. Congestion Charge factsheet. https://tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/congestion-
charge-factsheet.pdf

" NOx - lammastikoksiidid, PM1o - peened osakesed, COz - siisinikdioksiid
8 Travel in London, Report 5. Transport for London, 2012

79 Borjesson, M, Eliasson, J, et al. The Stockholm congestion charges - lessons after 5 years. Royal Institute of
Technology
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Eestis rakendatav pliivaba bensiini aktsiisimaar on kdrgem kui Latis, Poolas, Ungaris ja Bulgaarias, kuid
madalam kui Ulejaanud EL-i riikides. Perioodil 2016-2018 tduseb Eestis kltuseaktsiis bensiinile 563
euroni 1000 liitri kohta. Juhul, kui teistes riikides samal perioodil aktsiisimadrad ei muutuks, siis tduseks
Eesti aktsiisimaar kdrgemaks EL-i keskmisest tasemest (529 €) ning oleks oluliselt kbrgem Lati ja Leedu
maaradest. Uldiselt ilmneb tendents, et vaatamata suuremale kiituse aktsiisimaarale, kulutavad kdrgema
elatustasemega riikide tarbijad (nt Soome, lirimaa, Rootsi, Saksamaa) kituseaktsiisile osakaaluliselt
vdahem kodumajapidamiste transpordi tarbimiskulutustest kui madalama elatustasemega riigid (nt
Slovakkia, Poola, Portugal, Lati).

Soidukite registreerimismaksu rakendatakse Latis, Soomes, lirimaal, Taanis ja Portugalis. Maksumaara
arvutatakse enamikus analliUsitud valisriikides soetusmaksumuse ja COz-emissiooni pdhjal Ghikuhinnana
heitgaasi hulgale grammides km kohta (nt Lati ja Portugal). Soomes ja Taanis on maksumaar kehtestatud
protsendina soetusmaksumusest. Taanis on analtsitud riikidest ka kdige kdrgem registreerimismaksu
maar, kus see moodustab sdiduautode puhul rohkem kui 100% soetusmaksumusest ning on
progresseeruv. Vdga korge registreerimismaksu mdaar on Taanis uute sdiduautode registreerimist
madrkimisvadrselt vdhendanud, mistdttu on Taanis autostumise tase madalam kui teistes anallusitud
riikides.

Soiduautode aastamaksu Uheks mddravamaks komponendiks on COz-emissioon grammides km kohta,
millest Idhtuvad anallilsitud riikidest Rootsi, Soome, Portugal, lirimaal ja Saksamaa. Lisaks voetakse
Saksamaal, lirimaal ja Portugalis arvesse ka mootori téémahtu. Uldjuhul eristatakse maksumdaara
arvutamisel ka diisel- ja bensiinimootoriga sdidukeid. Taanis on maksumaddra arvutamise aluseks aga
hoopis kitusekulu liitrites km kohta, mis on soodustanud Taanis kitusesaastlikumate s8iduautode
soetamist.

Veoautode aastamaksu arvestamisel on kdige levinumaks komponendiks sdiduki mass, mida
rakendatakse naditeks Latis, Portugalis, Leedus, Slovakkias, lirimaal ja Poolas. Soomes ja lirimaal kehtib
(peale 01.07.2008 registreeritud) veoautodele ainult COz2-emissiooni pdhine maksumadr. Saksamaal
kehtib peale 01.07.2009 registreeritud veoautodele sama maksustamissiisteem kui sdiduautodele, mis
|ahtub mootori mahust, kiituse liigist ja CO2-emissioonist. Samas vdetakse mdningates riikides arvesse
aga ka teisi komponente, nagu nditeks veoauto mass, vedrustuse liik, telgede arv véi kasutusvaldkond.

Ajapohist teekasutustasu rakendavates riikides (Rootsi, Taani, Lati, Leedu, Slovakkia) on
maksustatavaks objektiks Uldjuhul veoautod (v.a Slovakkia), kuid seejuures ei hdlma rakendusala kogu
teedevdrku, vaid ainult maaratud teid vdi teelBike. Erandiks on siin Taani ja Rootsi, kusjuures viimase
puhul on kogu teedevdrk tasuline ainult kohalikele s&idukitele. Veoautode maksustamise aluseks on
valdavalt emissiooniklass ja telgede arv. Labisdidupdhist teekasutustasu rakendavates riikides nagu
Saksamaa, Portugal, Poola, Slovakkia ja lirimaa on maksustatava teedevdrgu pikkus vdga varieeruv
alates 800 kilomeetrist lirimaal kuni 14 000 kilomeetrini Saksamaal. VOorreldes ajapdhise
teekasutustasuga on Idbisdidupdhist tasu rakendatud ka rohkem sd&iduautodele. Nii nditeks kehtib
lirimaal, Poolas ja Slovakkias teatud teeldikudel s@iduautodele teekasutustasu. Nendes riikides, kus
rakendatakse labisdidupdhist teekasutustasu ainult veoautodele, on (ldiselt maksustamise aluseks
telgede arv, kuid lisaks ka emissiooniklass (nt Saksamaal, Poolas) vdi sdiduki kdrgus (nt Portugalis).

44



2.3

2.3.1

Eesti olukorra kaardistus

Selleks, et hinnata maanteetranspordi maksustamise lahenduste sobilikkust Eestile, tuleb arvestada
nii kehtivat maksuraamistikku kui ka elanike ja ettevdtete liikumisvajadusi ja -vdimalusi (sh
asustusstruktuuri), samuti maanteetranspordi liiklussagedust ning riigi teedevérgu olemust. Antud
peatlikis on toodud Eesti hetkeolukorra Kkirjeldus, andes (levaate jargmistest transpordi
maksustamist puudutavatest teemadest:

Transpordi maksustamine Eestis ja vordluses teiste EL-i liikmesriikidega
Eesti elanike liikumisvajadused ja -harjumused

Eesti elanike sissetulekud ja transpordikulutused

Eesti ettevdtete maksukoormus

Eesti sdidukipargi Glevaade

Ulevaade teedevdrqust ja liiklussagedustest (sh transpordikoridorid)

Peatlikkides 2.3.1-2.3.6 toodud Ulevaade annab Uhelt poolt sisendi maksulahenduste alternatiivide
koostamiseks, sh alternatiividest loobumise pd&hjendused, ning vdimaldab teisalt hinnata
maksulahenduste mdju riigi konkurentsivdimele elu- ja ettevdtluskeskkonnana.

Transpordi maksustamine Eestis

Transpordimaksude alla kuuluvad EL-i liigituse jargi sdidukite Gihekordsed registreerimismaksud ning
teekasutamise ja sdidukite omamisega seotud maksud. Transpordikituselt kogutavat aktsiisi
kasitletakse transpordimaksudest eraldi ning seda liigitatakse energiamaksude alla.8° Kuna 94% Eesti
transpordisektori  energiatarbimisest kasutatakse maanteevedudel ja autodes, siis on
maanteetranspordi maksustamise kontekstis oluline vaadata ka kiituseaktsiisi®!.

Jooniselt 9 selgub, et Eesti transpordi maksustamine on kltuseaktsiisikeskne, kuna aktsiis
moodustab 99% transpordilt kogutavatest tuludest. Transpordimaksud (ilma kiltuseaktsiisi
arvestamata) on Eestis EL-i madalaimad, moodustades ca 0,02% SKP-st (2012. aasta andmed).
Keskmiselt kogutakse EL-is transpordimakse 0,5% SKP-st ning maanteetransporti kdige kdrgemalt
maksustavates EL-i riikides Taanis ja Maltal on see nditaja vastavalt 1,4% ja 1,3% SKP-st. Eesti
rakendab uuringu labiviimise hetkel transpordimaksudest ainult EL-is kohustuslikku raskeveokimaksu
(kasutatakse EL-i miinimummadarasid), millega koguti 2014. aastal maksutulu ca 4,3 min €.82
Raskeveokimaksuga maksustamisele kuulub Eestis veoautost ja Uhest vdi enamast haagisest
koostatud 12-tonnise v8i suurema registri- voi tdismassiga autorong, mille veoauto on registreeritud
liiklusregistris®3. Olenevalt veokist ulatub kord kvartalis tasutav raskeveokimaks kuni 230 euroni.
Keskmine tasutav summa on 100-150 eurot kvartalis.8

80 Euroopa Komisjoni maksunduse ja tolliliidu peadirektoraat (2014) kasitleb Ghe maksuliigina keskkonnamakse,
mis jagunevad omakorda energiamaksudeks, transpordimaksudeks ning saastamise ja loodusvara kasutamisega
seotud maksudeks.

81 Saastva transpordi raport 2010

82 Riigieelarve laekumise aruanne 2014

®* Raskeveokimaksu seadus (RT I, 30.12.2011, 26)

** Maksu- ja Tolliameti koduleht: http://www.emta.ee/index.php?id=35953
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* Kaalutud keskmine
Joonis 9. Transpordimaksude ja kiituseaktsiisi osakaal SKP-s EL-i liikmesriikides (2012)

Allikas: Euroopa Komisjon®®

Joonisel 9 on tegemist 2012. aasta andmetega. Vottes aluseks Rahandusministeeriumi prognoosid
SKP ja maksulaekumiste osas perioodil 2015-2019, on ndha raskeveokimaksu ning kituseaktsiisiga
kogutava maksutulu osakaalu tSusu SKP-s8. See tuleks peamiselt siiski kiituseaktsiisi tdusu arvelt.

Tabel 19. Rahandusministeeriumi prognoos maksulaekumiste ja SKP osas

T ——_ T

Raskeveokimaks (min €)

Kutuseaktsiis (min €) 434 486 537 581
Raskeveokimaks ja kituseaktsiis kokku (mIn €) 438 491 542 586
SKP prognoos (jooksevhindades, min €) 20 300 21400 22800 24 200
Raskeveokimaksu ja kituseaktsiisi % SKP-st 2,16% 2,2%% 2,38% 2,42%

Allikas: Rahandusministeeriumi 2015. a majandusprognoos, prognoos kiituseaktsiisi laekumise osas

Jéareldused transpordimaksude osas:

Eestis on transpordi maksustamine  kituseaktsiisikeskne, aktsiis  moodustab

591
596

25600
2,33%

99%

maanteetranspordilt  kogutavatest  maksutuludest  (Eesti  kontekstis  kituseaktsiis ja

raskeveokimaks).

Transpordimaksud (ilma kituseaktsiisita) on aga EL-i madalaimad, moodustades 0,02% SKP-st. See
nditab Eesti potentsiaali transpordimaksude rakendamiseks. Asjakohane oleks uurida sellise
struktuurse erinevuse pOhjusi ning vajadust ja vdimalust olemasolevate proportsioonide

muutmiseks (transpordimaksude suurendamine ning aktsiisi osakaalu vdhendamine).

8 Euroopa Komisjon, maksunduse ja tolliliidu peadirektoraat (2014)
8 Rahandusministeerium. 2015. aasta kevadine majandusprognoos
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2.3.2 Elanike liikumisvajadused ja -harjumused

Inimeste liikumisvajaduste ja -harjumuste analiids vdimaldab ligikaudselt hinnata, kuidas mdjutab
sdiduautode omamise vOi kasutuse tdiendav maksustamine erineva sissetuleku ja elukohaga
elanikkonna gruppe. Elukoha arvestamine asustustiheduse jargi on oluline, kuna hajaasustuses on
vahem vdimalusi saada hakkama ilma autotranspordita kui tiheasustusaladel. Eratransport (sh
sBiduautoga sditmine) on hajaasustuses peamiseks liiklemisviisiks.8”  Transpordimaksude
rakendamise korral ei tohiks liikuvusega seotud kulud hakata kdima Ule jou maapiirkondades, kus
vahemaad jalgsikdiguks ja rattasdiduks on liiga pikad, dhistransport ebapiisav ning erasdiduki
kasutamine seetdttu hddavajalik.

Hajaasustuse programmi definitsiooni kohaselt on hajaasustusalad sellised alad, mis ei ole linnad
ning mida ei ole planeeringutes madratud tiheasustusaladeks, vdi kompaktse asustusega aladeks
maaratud alad, kus elab tle 50 inimese.88 Kuna Eestis elanike ja nende sissetulekute statistika sellise
madratluse alusel puudub, siis on antud uuringus kasutatud Statistikaameti andmeid linnaliste
(linnad, vallasisesed linnad ja alevid) ning maapiirkondade kohta (kilad ja alevikud). Antud uuringus
on kasutatud lihtsustust, et tiheasustusalad on linnalised piirkonnad ja alevikud ning hajaasustusalad
on kilad.

Elukvaliteedi taseme sdilitamiseks on vajalik ligipdds teenustele. Ligipdas kohalikele lintteenustele
(toidu- ja esmatarbekaupade kauplus, postipunkt, haruraamatukogu, laste pdevahoid, algkool, vaba
aja keskus, vélispordivéljak) on Tartu Ulikooli poolt I&biviidud uuringu®® kohaselt jatkusuutlikult
tagatud 1. tasandi teenuskeskustes piirkonna elanike arvuga alates ca 500 elanikust. Aleviku kui
asustustksuse defineeritud alampiir algab 300 elanikust, seega on hajaasustuses elavatele isikutele
vajalik tagada vdimalus liikuda 1. tasandi teenuskeskustesse. Eestis oli 2011. aasta rahvaloenduse
andmeil 181 alevikku, milles elas kokku 133 000 elanikku. Ule 300 elanikuga alevikud moodustasid
neist 83% ja neis elas 95% alevike elanikest. Ule 500 elanikuga alevikud moodustasid alevike
koguarvust 48% ja neis elas 76% alevike elanikest. See tdhendab, et alla 500 elanikuga piirkondades,
kus ei ole 1. tasandi teenused jatkusuutlikult tagatud, elab ca 32 000 isikut.

Uhistranspordi kattesaadavuse analiiiisi®® ruudustikanaliilisi andemetel elas ligikaudu 620 000 (48%
Eesti elanikest, 2011. aasta rahvaloenduse andmed) inimest valjaspool maakonnakeskusi, nendest
4000 véljaspool Uhistranspordi peatuste mdjuala (peatusest kaugemal kui 2 km).
Uhistransporditihendus (vdhemalt (ks kord pdevas véljuva liini olemasolu) maakonnakeskuse vdi
tdmbekeskusega puudus 17 000 elanikul (3%). Keskmine Ghenduste arv t6dpdeviti maakonna- vdi
tdmbekeskustega oli valjaspool maakonnakeskusi elavatest inimestest 12%-I (73 000) 1-5, 14%-
(86 000) 5-9 ning 72%-I (444 000) 10 v3i enam.*

& Uleriigiline planeering Eesti 2030+

5 Hajaasustuse programmi 2015. a programmdokument

& Tartu Ulikooli sotsiaalteaduslike rakendusuuringute keskus RAKE (2015)
% Uhistranspordi kittesaadavuse analiiiis (2014)

ot Unistranspordi kittesaadavuse analiiiis (2014)
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Tabel 20. Uhistranspordilihenduse sagedus maakonnakeskuste v&i tdmbekeskustega (véljaspool
maakonnakeskusi elavatel inimestel)

Uhenduste arv pdevas Osakaal (%)

10 v&i enam korda 444 000 71,6%
5-9 korda 86 000 13,9%
1-5 korda 73 000 11,8%
Alla 1 korra e Ghendus puudub 17 000 2, 7%
Kokku 620 000 100%

Allikas: Uhistranspordi kittesaadavuse analiiiis (2014), Maanteeamet

Tabelist 20 néhtub, et 15% (90 000) véljaspool maakonnakeskusi elavatest inimestest (kellest 2/3
omab Eesti Sotsiaaluuringu pdhjal autot) ei ole kaetud hea tasemega Uhistranspordiiihendustega ja
sOltuvad seeldbi oma elukvaliteedi sdilitamiseks potentsiaalselt sdiduautost. See moodustab
ligikaudu 15% vadljaspool maakonnakeskusi elavast rahvastikust ja ligikaudu 7% kogu Eesti
rahvastikust.®?

Autokasutuse ulatust vadljaspool linnu aitab hinnata ka tod6le liikumise viisi jaotus maa-asulates
(alevid, alevikud). Aastal 2011 kasutas tddle jGudmiseks isiklikku autot 48%, jalgsikdiku 17%,
ametiautot 12%, Uhistransporti 10%, jalgratast/mopeedi/mootorratast 5% elanikest. Kodust
tootamise vdimalust kasutas 8% elanikest.”®> Hinnang on to6 koostamise ajaks ligikaudne, kuna
eelneva 10 aasta jooksul oli isikliku sdiduauto kasutamine tédéle liikumiseks tdusnud 20% vorra,
mistdttu vdib 4 aasta jooksul olla toimunud veel markimisvdarseid muutusi. Samuti ei kattu maa-
asulate maaratlus kdesolevas t66s kasutatuga, kus on kasitletud k&iki elanikke valjaspool linnu.
Samas on auto kasutamine sarnases suurusjargus auto omamisega, jaddes oletustele vastavalt
omamisest (vt jargmine I18ik) ca 20% madalamaks.

Autotranspordist sGltuvust hinnati ka auto omamise jagunemise jargi vastavalt elukoha
asustustihedusele. Tiheasustusaladel (linnad, vallasisesed linnad, alevid, alevikud) elab Eestis 81%
leibkondadest (leibkondade koguarv on Eestis 582 000). Leibkond on Uhel aadressil elav ja Uhist
raha kasutav inimeste rihm, kelle liikmed ka ise tunnistavad end Uthes leibkonnas olevaks. Leibkonna
keskmine suurus oli 2014. aastal 2,2 inimest. Autot omas Eestis 2014. aastal tiheasustusaladel 55%
leibkondadest, hajaasustusaladel 66% leibkondadest, kokku 58% leibkondadest.®*

Jareldused elanike liikumisvajaduste ja harjumuste osas

Ligikaudu 90 000-I vdljaspool maakonnakeskusi elaval inimesel (7% kogu Eesti rahvastikust) puudub
hea tasemega (Uhistranspordiiihendus ning linnavdlisele asustusele iseloomulike pikemate
vahemaade t6ttu v@imalike sihtkohtade vahel s&ltub suurem osa (ca 2/3) neist seeldbi
potentsiaalselt isiklikust sdiduautost. Seetdttu puuduks nendel isikutel vdimalus potentsiaalse
transpordimaksu valtimiseks liikkumismooduse vahetamiseks (st isikliku sdiduauto asemel
Uhistranspordi v8i muu lilkkumismooduse kasutamiseks).

% Statistikaameti andmetel oli 2015. aasta 1. jaanuaril Eesti rahvaarv 1 312 300
%2 Jussi et al (2014)
o Eesti Sotsiaaluuring, 2014, Statistikaamet
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2.3.3 Elanike sissetulekud ja transpordikulutused

Kuna eelmisest peatikist selgus, et ca 5% Eesti elanikest sdltuvad oma liikumistes potentsiaalselt
isiklikust sdiduautost, on tdiendava maksukoormuse (transpordimaksu ndol) mdju hindamiseks vajalik
vaadata ka sissetulekute jaotumist, et selgitada vdlja, kuidas mdjutaks tdiendav maksukoormus
isikute hakkamasaamist.

Elanike sissetulekud

Selleks, et hinnata tdiendava maksukoormuse moju kriitilisust inimeste hakkamasaamise
seisukohast, vOib kasutada Statistikaameti poolt rakendatavat suhtelise vaesuse maara. Suhtelises
vaesuses elavatena defineeritakse neid inimesi, kelle leibkonna tulu jadb vdiksemaks kui 60%
leibkondade mediaantulust. Statistikaameti andmetel oli suhtelise vaesuse piir aastal 2013
ekvivalentnetosissetulek (leibkonna sissetulek, mis on jagatud leibkonnaliikmete tarbimiskaalude
summaga) 358 € kuus.®> Taandades selle suuruse leibkonna peale (keskmine leibkonna suurus aastal
2014 oli 2,2 inimest®), on tulemuseks 716 €. Sellest madalama sissetulekuga autot omavaid
leibkondi oli maapiirkondade leibkondadest 20%, kokku ca 49 000 elanikku. Tédiendav maksukoormus
100 € aastas lisaks suhtelises vaesuses elavate maapiirkonna autot omavate leibkondade gruppi ca
1000 elanikku.
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Kogu leibkonna 1 kuu sissetulek

Joonis 10 Autot omavate ja hajaasustusaladel elavate leibkondade jagunemine leibkonna 1 kuu sissetuleku
jargi

Jéreldused elanike sisstulekute pdhjal

Sdiduautode omamise vdi kasutuse lisamaksustamisel 100 €-ga aastas langeks suhtelise vaesuse
piirist allapoole ca 1000 elanikku maapiirkondade autot omavatest leibkondadest.

% Statistikaamet, https://statistikaamet.wordpress.com/tag/absoluutne-vaesus/

% Eesti sotsiaaluuring, 2014, Statistikaamet
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Elanike transpordikulutused

Selleks, et hinnata vdimalike sdiduautode maksustamislahenduste mdju Eesti elanikele, tuleb
analllsida transpordikulutuste suurust ja iseloomu. Tabelist 21 selgub, et Eestis moodustavad
transpordikulutused vordlusriikidest kdige suurema osakaalu kodumajapidamiste kogukulutustest
(14%). Kokku moodustavad transpordikulutused Eestis the elaniku kohta 963 € aastas, sellest kdige
suurema osa (63%) moodustab isiklike transpordivahendite kasutamine ning vdiksema osa s8idukite
ost ja transporditeenused. Sdidukite soetamisega seotud kulud on Eestis ldhiriikidega vdrreldavas
suurusjargus (2% kogukulutustest), kuid pdhiline erinevus tuleneb isikliku transpordivahendi
kasutamisega seotud kulutustest. Eestis moodustasid isikliku transpordivahendi kulud ca 9%
kogukuludest (608 € aastas elaniku kohta), samal ajal kui teistes, sh sGiduauto aastamaksu
rakendavates riikides on see kulu oluliselt madalam. Naiteks moodustavad nii sdiduautode
registreerimis- kui aastamaksu rakendavates Latis ja Soomes transpordivahendi kasutamise kulud
kogukulutustest 7%. Isikliku transpordivahendi kasutamise kulude kdrge osakaalu pdhjuseks vdib olla
Uhelt poolt vajadus auto kasutamise jarele Uhistranspordi piiratud kattesaadavuse tdttu (vt ptk
2.3.2), aga teisalt ka kiutusehinna ko&rgem suhe sissetulekutesse vd@rreldes nn vanade EL-i
liilkmesriikidega. Samuti vdib pdhjuseks olla see, et Eesti maksupoliitika ei ole mitmete teiste EL-i
liilkmesriikidega vdrreldes samal maaral autokasutust suunav.

Tabel 21. Kodumajapidamiste kulutused transpordile (2013. aastal)

Kodumajapidamiste transpordikulutused

Sidukite ost Isiklike transporqlvahendlte
kasutamine

_ Osakaal . Osakaal Elaniku Osakaal
Elaniku kogu- Elaniku kogu- kohta kogu-
kohta (€) | kulutustes kohta (€) | kulutustes © kulutustes
(€)) %) %)

Rootsi 2331 12,3% Ei 595 3,1% Jah 1202 6,2%
Soome 2402 12,3% Jah 574 2,9% Jah 1387 6,9%
Taani 2472 11,6% Jah 778 3,8% Jah 1386 6,7%
Saksamaa 2547 13,4% Ei 845 4,3% Jah 1184 6,0%
Portugal 1306 12,7% Jah 302 3,0% Jah 824 8,2%
Lati 804 11,4% Jah 120 1,6% Jah 532 7,3%
Poola 746 11,9% Jah 202 3,2% Ei 437 7,0%
Slovakkia 561 7,4% Ei 101 1,3% Jah 262 3,3%
lirimaa 2090 12,5% Jah 469 2.7% Jah 1075 6,2%
Eesti 963 13,5% Ei 160 2,3% Ei 608 8,5%

Allikas: OECD®”

Soiduautode tdiendava maksustamisega Eestis kaasneks kodumajapidamiste transpordikulutuste
kasv ning vahe I[ahiriikide ja sarnaste riikidega suureneks, mis tdhendaks, et Eesti elanikel oleks
vorreldes teiste riikidega v8imalik oma sissetulekust véhem muid tooteid ja teenuseid tarbida. Tabelis
22 on toodud Eesti tarbijate transpordikulutuste muutused vdimalike maksustamislahenduste korral.
Arvutuses on sisendiks vOetud OECD andmed kodumajapidamiste kulutuste kohta, sh
transpordikulutused, ning taandatud need (he leibkonna peale (Eestis on leibkondade koguarv
582 000). Vdrreldud on erinevate maksustamisliikide md&ju kulutuste struktuurile (variandid 2, 3 ja
4) ning erinevate maksustamislahenduste koosmdju (variant 5). Tabelis ei ole arvestatud tarbijate
ostukditumise ega lilkumisharjumuste vdimaliku muutusega, samuti pole arvestatud vd&imalikke

97OECD statistika andmebaasis ,Final consumption expenditure of households” Kattesaadav:
https://stats.oecd.org/Index.aspx?DataSetCode=SNA_TABLE5
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kogukulutuste muutusi ajas. Detailsemalt on majanduslikku mdju (sh 1dbisditude muutumine)
analldsitud majandusliku mdju mudeliga (vt peatikk 4), transpordimaksude mdju autokasutusele ja
liilkumisviiside valikule on kasitletud tabelis 24.

Keskmiseks lisanduvaks maksukoormuseks on arvestatud 100 € sdiduki kohta aastas, mis on samas
suurusjargus maksumaddraga, mida rakendatakse Latis ja Leedus Eesti kdige Ilevinumate
kriteeriumitega sdiduautole (registrimass 1801-2100 kg, mootori t66maht 1501-2000 cm? ning
mootori véimsus 56-92 kW). Kuna Eestis on kokku 477 016 eraisikutele kuuluvat sGiduautot ning
autot omab 55% leibkondadest®®, mis teeb leibkonna keskmiseks sGiduautode arvuks 1,49, siis on
arvestatud leibkonnale lisanduvaks maksukoormuseks 149 €. Arvestatud on, et lisanduv
maksukoormus on aastamaksu ja teekasutustasu puhul sama suur. Registreerimismaksu suuruseks
on arvestatud ligikaudu 10% sdiduki maksumusest. Antud ndite puhul oleks registreerimismaksu
summa keskmiselt 507 € (iga-aastane kulu s@idukite ostule on 362 € ning sdiduki keskmine eluiga
14 aastat®?), mis tdhendaks sdiduki kasulikku eluiga silmas pidades Uihe aasta peale arvestatuna 36 €
(tuleb siiski tasuda Ghekordse maksena).

Tabelist 22 ilmneb, et 100 € suuruse aastamaksu v&i teekasutustasu kehtestamine the sdiduki kohta
(leibkonna kulu kokku 149 €) tOstaks Eesti leibkondade isikliku transpordivahendi kasutamisega
seotud kulude osakaalu 9,5%-ni kogukulutustest, mis on oluliselt kdrgem teistest vordlusriikidest, sh
Eestist kdrgema elatustasemega riikidest. Erinevate (sBiduautosid mojutavate)
maksustamislahenduste kombineerimise puhul peaksid maksumaddrad olema madalamad, kuna antud
mudelis toodud arvestuse kohaselt (variant 5) tduseks transpordikulutused vordlusriikidest oluliselt
kdrgemaks (15,6%-ni kogukulutustest).

Tabel 22. Kodumajapidamiste transpordikulude muutused sdiduautode vdimaliku maksustamise korral

e ot 1 Varant 2 | varant 3 | variant 4 Variant 5

Tingimused

Registreerimismaksu suurus (€ / a)* 0 36 0 0 36

Automaks suurus (€ / a) 0 0 149 0 149

Teekasutustasude suurus (€ / a) 0 0 0 149 149

Muutused kulutustes

Leibkonna kogukulu (mIn €) 16 105 16 105 16 105 16 105 16 105

Leibkonna transpordikulutused (€ / a) 2180 2216 2329 2329 2514
% kogukulutustest  13,5% 13,8% 14,5% 14,5% 15,6%

.. sh s@idukite ost (€ / a) 362 398 362 362 398
% kogukulutustest 2.2% 2,5% 2.2% 2.2% 2.5%

.. shisikliku transpordivahendi kasutamine (€ / a) 1376 1376 1525 1525 1674

% kogukulutustest 8,5% 8,5% 9.5% 9.5% 10,4%

* Registreerimismaksu summa on 507 €, mis aastale taandatult oleks 36 € (eeldusel, et sdiduki keskmine eluiga
on 14 aastat)

Allikas: EY arvutused OECD andmete pdhjal

Registreerimismaksuga suureneb tarbija jaoks sdiduki soetamismaksumus, mis piirab madalama
sissetulekuga isikute vdimalusi uue sdiduauto soetamiseks. Peatlikist 2.3.2 jareldus, et ligikaudu
15%-1 (90 000 isikul) valjaspool maakonnakeskusi elavatest inimestest ei ole ligipddsu hea tasemega
Uhistranspordiiihendusele, mistdttu sdltuvad nad oma elukvaliteedi sailitamiseks potentsiaalselt
sdiduautost. See piirab Uhelt poolt liikumisvdimalusi, kuid teisalt on probleemiks ka autopargi
vdljavahetamine. Mitmed uuringud on ndidanud, et registreerimismaksul on auto ostuotsusega kdige

% Statistikaamet
% Lamine, Ldhmuste (2014)
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suurem seos.'% Eesti s&idukipark on vdrreldes EL-i keskmisega vananenud, mistdttu poleks
otstarbekas registreerimismaksu kehtestamisega autopargi uuenemist aeglustada. Autopargi
vdljavahetamine on oluline nii energiakulu, heitmete kui liiklusohutuse seisukohast, Eesti tdnast
autopargi keskmist vanust arvestades ei ole selle vananemine soovitav. Maksutulu seisukohast poleks
registreerimismaks Eestile stabiilne tuluallikas, kuna registreeritavate sdiduautode arv on aastati
aarmiselt erinev. Jooniselt 15 on nédha, et sGiduauto soetamine on Eestis viimase 10 aasta jooksul
kdikunud kuni 3,5 korda, mis tdhendab, et ka kogutav maksutulu varieeruks (erinevalt nditeks
aastamaksust) olulisel maaral. Ka aasta 10ikes oleks laekuv maksutulu kuude kaupa erinev.

Registreerimistasu pooltargumendina v8ib tuua, et varasemalt ldbiviidud uuringute pdhjal on just see
olnud kdige tOhusam meede autopargi sadstlikkuse tostmiseks (sddstlikematele sdidukitele
rakendatakse madalamat maksuma&ara)!®l, mis on Eesti kontekstis oluline, kuna s&idukipargi
keskmine COz-heide on EL-i kdrgeimate seas (vt ptk 2.3.5). See tdhendab, et registreerimismaksu
oleks Eestis mdistlik rakendada vaid sdidukipargi Umberkujundamisele kaasaaitamise eesmarqil,
samas nii maksutulu suuruse ja stabiilsuse kui ka elanike madalama maksukoormuse seisukohast
oleks Eestile mdistlikum lahendus sGidukite aastamaks vdi teekasutustasu. Samuti ei ole pdhjust
hinnata, et aastamaksu administreerimiskulu oleks markimisvaarselt kdrgem kui registreerimismaksu
puhul.

Sarnaselt tabelis 22 toodud arvutusega vdib valja arvutada transpordikulude suurenemise ka Eestis
kdige miiidavama auto kohta. 2014. aastal oli Eesti kdige miilidavam sdiduauto Skoda Octavia:

1.4 TSI bensiinimootor

keskmine kitusekulu 5,2 /100 km
CO,-emissioon 120 g/km

kaal 1255 kg

soetusmaksumus 20 890 eurot

Tabelis 23 on toodud transpordikulude kasvu arvutused olukorras, kui Eestis rakendataks Latis,
Soomes vdi Rootsis!® kasutusel olevaid naidisauto maarasid (vt tabel 10). Vdrdlusest néghtub, et
mdju transpordikulutustele ja selle komponentidele ei Gleta 1 protsendipunkti.

Tabel 23. Transpordikulude arvutused Eesti naaberriikides kasutusel olevate madrade rakendamisel

Hetke- Soome Rootsi Lati
olukord maarad maarad maarad

Tingimused

Registreerimismaksu suurus (€ / a) 0 538 0 7
Automaks suurus (€ / a) 0 102 60 57
Teekasutustasu/ummikumaksu suurus (€ / a) 0 0 28 0

Muutused kulutustes

Leibkonna kogukulu (mIn €) 16105 16105 16105 16105
Leibkonna transpordikulutused (€ /a) 2180 2820 2268 2244
% kogukulutustest 13,5% 17,5% 14,1% 13,9%
.. sh sdidukite ost (€ / a) 362 900 362 369
% kogukulutustest 2.2% 5,6% 2,2% 2,3%
.. shiisikliku transpordivahendi kasutamine (€ / a) 1376 1478 1464 1433
% kogukulutustest 8,5% 9,2% 9,1% 8,9%

Allikas: EY arvutused OECD andmete pdhjal

1% Ettepanek KOM(2005) 261 15plik. (2005). Euroopa Komisjon.
' amine, Léhmuste (2014), Euroopa Komisjon (2002), Sastva Eesti Instituut (2013)

102 Valitud on Eesti [ahiriigid, mis maksustavad sdiduautosid (Leedu ja Poola ei maksusta sdiduautosid).
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Arvesse tuleb vétta, et vdrreldud sdiduki (Skoda Octavia) puhul on tegemist sdastlikuma autoga
(120 g/km). Eestis on suur osakaal, sh uute autode hulgas, vdga kutusekulukatel sdidukitel. Eestis
uuena registreeritud sdidukite keskmine COz-heide oli 2013. aastal 147,2 g/km, samal ajal, kui EL-i
keskmine oli 126,8 g/km (vt tabel 33). Juhul, kui sGiduki maksustamine toimuks CO; heitkoguse
jargi, mis on EL-is levinud praktika, siis m@jutaks see keskmist Eesti autoomanikku suuremal maaral
kui tabelis 23 toodud néitajad.

COz-emissioonil pdhineva maksustamise puhul on Eesti puhul probleemiks ka Eesti sdidukipargi kdrge
keskmine vanus (vanem mootor toodab sama v@imsuse juures rohkem heiteid kui uus). Eesti
sdiduauto keskmine vanus on 14 aastat, mis on ligikaudu kaks korda kdrgem EL-i keskmisest (7-8
aastat) (vt ptk 2.3.5). Seega mdgjutaks lisanduv transpordimaks eriti vdiksema sissetulekuga isikuid,
kellel ei ole vdimalik endale uue ja madala CO;-mdadraga sGiduki soetamist lubada. Nii vdib juhtuda, et
CO2-pdhise maksustamise korral kasvavad vdiksema sissetulekuga isikute transpordikulutused Eestis
vOrdlusriikide keskmistest oluliselt suuremaks. Oletus p8hineb asjaolul, et tulenevalt autotédstuses
toimuvast jatkuvalt kiirest arengust on vanemate sdidukite energiakulu oluliselt suurem. Téapne mdju
transpordikulutustele séltub juba konkreetsest maksustamisskeemist (maksustamise alused,
maksumadadrade suurused), mistéttu pole tapset suurust vdimalik ka antud juhul valja delda.

Teisalt tuleb transpordimaksude mdju hindamisel elanike transpordikulutustele arvesse vdtta ka
maksustamise mdju isikute kaitumisele ja liikkumisharjumustele. Euroopa Komisjon on uurinud
transpordi maksustamise meetmete mdju inimeste tarbimis- ja kaitumisotsustele.1®® Kuigi tegemist
on monevdrra vananenud allikaga aastast 2002, hdlmab analiilis sama metoodikaga erinevate
maksustamislahenduste mdju. Seega on vdimalik mdjusid vdrrelda ning v8ib uskuda, et kuigi seoste
tugevused vdivad olla muutunud, on trendid siiski samaks jaanud.

Nimetatud uuringust on ndha, et erinevatel maksumeetmetel on IGhi- ja pikaajaliselt avalduvad
mdjud (vt tabel 24). Naiteks omavad nii sGiduki aastamaks kui registreerimismaks mdju autopargile.
See tdhendab, et tdiendav transpordimaks ei pea tingimata tdhendama transpordikulutuste
madrkimisvddrset suurenemist, kuna muutunud ostukditumisega kaasnevad ka madalamad
maksukulud. Kui registreerimismaksu puhul vdib taheldada mdju autopargile nii lGhi- kui pikaajalises
plaanis (uute sOiduautode ostmisel valitakse madalama maksumaddraga saastlikum sdiduk), siis
aastamaksu mG&ju autopargi kujunemisele oleks pigem pikaajaline (olemasolevate autode
vdljavahetamine madalama maksumddra saavutamiseks ei toimu kiirelt), mistottu kaasneks
aastamaksu kehtestamisega siiski vahemalt algsuses ka transpordikulutuste kasv.

Teekasutustasude mdju on seotud autokasutuse vahendamise ning marsruutide ja liikumisviiside
valikuga, mis tdahendab, et inimesed vdivad muuta maksu tasumise asemel oma liikumisviisi (nt
Uhistranspordiga, jalgsi), ning nii ei pruugi ka transpordikulutused tdpselt transpordimaksu summa
vOrra kasvada.

Tabel 24. Transpordi maksustamise meetmete magju

. . - Soiduki Teekasutus- Registreerimismaks
K h k
HIUSHING/GKISIS aastamaks sBiduki hind
MBiud ahi- Pika- Lahi- Pika- Lihi- Pika- Lihi- Pika-
J ajaline ajaline ajaline ajaline ajaline ajaline ajaline ajaline

Autopargile X X X X

Kutuse tarbimisele X X X X
Autokasutusele (km) X X X X X
Marsruudi valikule X
Liikumisviisi valikule X X

Allikas: Euroopa Komisjon, 2002

103 http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/vehicle_tax_study_15-02-2002.pdf
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Jdreldused elanike transpordikulutuste pdhjal

Eesti I8pptarbijate transpordikulutused on k&rgemad kui Eesti 18hi- ja sarnastes riikides. Eelk8ige
tuleneb erinevus Eesti tarbijate suurtest kulutustest, mis on seotud isikliku transpordivahendi
kasutamisega. Vajadus isikliku transpordivahendi jdrele on tingitud Uhistranspordi vahesest
kattesaadavusest mittelinnalistes piirkondades. Teiseks md&jutab seda asjaolu, et Eesti
kitusehindade suhe sissetulekutesse on kdrgema elatustasemega EL-i riikidega vdrreldes kdrgem.
Samuti pole Eesti maksupoliitika vdrreldes mitmete teiste EL-i liikmesriikidega samal madaral
sOidukite kasutamist suunav. Seega peaks Eestis vdimalike maksustamislahenduste rakendamisel
silmas pidama, et need oleksid suunatud just sdastlikuma autopargi kujundamisele, et véhendada
auto ulalpidamisega seotud kulusid (maksumadrade diferentseerimine).
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2.3.4

2.3.4.1

Ettevotete maksukoormus

Maanteetranspordi maksustamise mdjude hindamisel tuleb eristada mdjusid majandusele tervikuna
ning mdju Uksikute ettevotete konkurentsivdime seisukohast. Maksustamislahenduste alternatiivide
mdju majandusele tervikuna on analiusitud antud uuringus eraldi majanduslike seoste mudeliga ning
kirjeldatud peattkis 4.

Uksiku ettevdtte seisukohast on kajastatud antud uuringu kontekstis konkurentsivdimet kahest
aspektist: kOik ettevotted tervikuna ning eraldi veondussektori ettevotted. Eesti ettevdtete
rahvusvahelise konkurentsipositsiooni hindamiseks on vorreldud ettevdtete maksukoormust teiste
riilkide maksukoormusega (EL 28). Veondusettevdtete puhul (nii kauba- kui reisijatevedu) on uuritud,
milline oleks kehtestatava maksu mdju ettevdtete kasumlikkusele. Kuna lisanduv maksukoormus on
taiendav kulu, siis tuleb arvestada, et see vdib hakata piirama ettevdtete vdimekust teha olulisi
investeeringuid ning vdhendada nende suutlikkust pakkuda transporditeenuseid rahvusvaheliselt
konkurentsivdimelise hinnaga.

Ettevotete sdidukipark

Liiklusreqgistri andmetel kuuluvad ligikaudu veerand Eestis registreeritud ja kasutusel olevatest
sdidukitest ettevOtetele (vastutav kasutaja vdi selle puudumisel omanik on juriidiline isik, v.a riik),
kokku ligikaudu 170 00O sdidukit. Kdige rohkem (46%) on nende hulgas sdiduautosid, 39%
moodustavad veoautod koos haagistega ning viiendiku kaubikud.

Tabel 25. Juriidilistele isikutele kuuluvad sdidukid 01.08.2015 seisuga (v.a peatatud registrikandega s&idukid)

Soiduki kategooria Soidukite arv Osakaal (%)

S&iduauto 78330 46%
Kaubik 33988 20%
Veoauto 21179 12%
Bussid 3301 2%
Mootorrattad ja mopeedid 2 350 1%
Haagised 32142 19%
Kokku 171 290 100%

Allikas: Maanteeamet

Teekasutustasude mdju hindamiseks on vajalik teada ka sdidukite |dbisdite, mida on kirjeldatud
aruande peatikis 2.3.6.4.
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2.3.4.2 Ettevotete maksukoormus

Tabelis 26 on toodud Ulevaade ettevdtiusega seotud maksudest maksuliikide kaupa aastatel 2008-
2012. Tabelist on ndha, et 2012. aastal moodustas Eestis kogutav kogumaksutulu 33% SKP-st, mis
on madalam EL 27 keskmisest (39%), kuid kdrgem naiteks Latist ja Leedust.1%* Vaadates maksuliike
eraldi, selgub, et Eestis on suur osa t66joult makstaval sotsiaalmaksul (sellega ollakse EL-is esimeste
seas), mis moodustab ligikaudu 50% ettevdtlusega seotud maksudest. Kaudsete maksude puhul
paistab silma, et Eestis on enamikust EL 27 riikidest suurem osakaal kituseaktsiisil ning saaste- ja
ressursitasudel (osakaal SKP-st). Transpordimaksude osas on Eesti EL 27 hulgas aga viimasel kohal.
Kahjuks pole v&imalik eristada kituseaktsiisi ja transpordimakse!® juriidiliste ja fldsiliste isikute
IGikes ning seega on kajastatud tabelis need summad tervikuna.

Tabel 26. Ettevdtlusega seotud maksud Eestis maksuliigiti, 2008-2012 (% SKP-st)

Koht EL27
2008 | 2009 | 2010| 2011 | 2012 | vordluses
(2012)**

Maksutulud kokku Eestis (% SKP-st) 31,9 353 340 32,3 325 21
Eraisiku tulumaks 6,2 5,6 5,4 5,2 5,3 20
Ettevdtte tulumaks 1,6 1,8 1,3 1,2 1,4 24
4s a3 121 mo ws
Keskkonnamaksud 2,3 3,0 3,0 2,8 2,8 10
Energiamaksud, sh kiituseaktsiis* 2,0 2,5 2,6 2,4 2,4 3
Transpordimaksud (v.a kituseaktsiis) 0,0 0,0 0,0 0,02 0,02 27
Saaste- ja ressursitasud 0,3 0,4 0,3 0,3 0,3 4
Muud toodete ja tootmisega seotud k'audseq maksud 11 11 11 1.1 1.1 n/a
(sh impordimaksud)
Ettevotlusega seotud maksud kokku (% SKP-st) 22,5 23,8 22,9 21,3 21,2 n/a
Kutuseaktsiisi % keskkonnamaksudest 87% 83% 87% 86% 86% n/a
Transpordimaksude % keskkonnamaksudest 0,0% 0,0% 00% 0,7% 0,7% n/a
Transpordimaksude % ettevdtte maksukoormuses
KokKu 13,0% 13,3% 10,0% 10,7% 10,7% n/a

* Sisaldab ka eraisikute poolt tasutavat kiituseaktsiisi, kuna andmed selle eristamiseks puuduvad.
** Naitab Eesti positsiooni vBrreldes teiste EL27 riikidega (1 - kdige kdrgema nditajaga riik, 27 - kdige
madalama nditajaga riik).

Allikas: Euroopa Komisjon, maksunduse ja tolliliidu peadirektoraat (2014)

104 Euroopa Komisjon, maksunduse ja tolliliidu peadirektoraat (2014)

"% Kuna Eestis rakendatakse transpordimaksudest ainult raskeveokimaksu ning ligikaudu 80% veoautodest
kuulub juriidilistele isikutele, siis v8ib uskuda, et transpordimaksudega kogutav maksutulu kogutakse valdavalt
siiski juriidilistelt isikutelt.
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2.3.4.3 Eesti veondussektori ettevotted

Antud peatikis on toodud Ulevaade Eesti veondussektori, sh nii kauba- kui reisijateveo ettevétetest.
Statistikaameti andmetel oli 2013. aastal Eestis registreeritud 2873 ettevstet, kelle tegevusalaks on
kaubavedu maanteel ja kolimisteenused (EMTAK kood H494) vdi sditjate muu maismaavedu (EMTAK
kood H493, ei hdlma raudteetransporti). Enamik Eesti vedajatest (peaaegu 90%) on alla 9 té6tajaga

ettevdtted.
Sditjate muu maismaavedu Kaubavedu maanteel
12; 3% 31; 1%
41; 9% 343; 12%

1-9 t6éotajat
10-49 tootajat
50-249 tootajat

m 250 ja enam

404; 88% 2 499; 87%

Joonis 11. Eesti ettevBtete arv maismaa kauba- ja reisijateveo sektorites (2013)
Allikas: Statistikaamet

Eesti veondussektori ettevbtete vadiksust nditab ka sdidukite arv ettevdtetes (vt tabel 27). Eesti
Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsiooni ja Statistikaameti andmetel teostavad pooled Eesti
reisijateveo ettevdtetes vedusid 1-2 bussiga ning ligikaudu kolmandik 3-5 bussiga. Kaubavedude
puhul on samuti kdige suurem nende vedajate hulk, kes teostavad vedusid 1-2 veoautoga (43%) vdi
3-5 veoautoga (26%). Ule 20 sdidukiga vedusid teostavaid ettevdtteid on nii sditjate kui kaubaveos
vaid 5%.

Tabel 27. Ettevotete jaotus sdidukite arvu jargi

1-2 3-5 6-10 11-20 >20 Kokku
sdidukit sdidukit sdidukit sdidukit sdidukit

Soitjate vedu maanteel

Ettevotete arv 230 138 50 18 23 459
Osakaal ettevotetest (%) 50% 30% 11% 4% 5% 100%
Kaubavedu maanteel

Ettevdtete arv 1235 747 460 287 144 2873
Osakaal ettevotetest (%) 43% 26% 16% 10% 5% 100%

Allikas: Statistikaamet (ettevdtete arv, 2013), Eesti Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsioon (sGidukite
arvud, 01.01.2015)

Kuna jareldub, et Eesti veoettevdtted (nii kauba- kui reisijateveo puhul) on tidpiliselt 1-9 té6tajaga
ning teostavad vedusid 1-2 sdidukiga, siis vOib Statistikaameti andmete pdhjal konstrueerida
keskmise Eesti kauba- ja reisijateveo ettevotte kasumlikkuse muutuse tdiendava maksukoormuse
rakendamisel. Statistikaameti andmetel oli kuni 9 to6tajaga (kokku 2499 ettevétet) kaubavedusid
teostavate ettevotete 2013. aasta summaarne mudgitulu ca 541 min € ning drikasum kokku 0,21
min €. Tabelis 28 on taandatud need nditajad Uhe ettevdtte peale (jagatud ettevdtete arvuga).
Keskmiselt on sellises ettevdttes 2,5 té6tajat ning on arvestatud, et vedusid teostatakse kahe
sdidukiga. Arvutustes on kasutatud eeldust, et lisanduva tasu suurus oleks keskmiselt 862 € lhe
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sBiduki kohta (st 1724 € kahe sdiduki kohta).!°® Arvutused naitavad, et sellise ettevdtte puhul
vaheneks ettevotte kasumimarginaal 3,8%-It 3%-le. Vordluseks on koostatud sarnased arvutused ka 8
sdidukiga ja 10-19 t66tajaga ettevdtte kohta, mille drikasumi marginaal vaheneks 3,6%-It 2,99%-le
ning 15 sdidukiga ja 20-49 to6tajaga ettevdtte kohta, mille kasumimarginaal véheneks tdiendava
maksukulu lisandumisel 4,74%-It kuni 4,18%-ni.

Tabel 28. Tdiendava maksu vdimalik mdju Eesti kaubaveo ettevdtte kasumlikkusele

S Lisanduv o = Arikasumi
Stsenaariumid

2 sdidukiga mikroettevdte (1-9 tostajat)

Hetkeolukord 0 216 473 8314 3,80%
Teekasutustasu 1724 216473 6 590 3,00%
8 sdidukiga vaikeettevote (10-19 toodtajat)

Hetkeolukord 0 1118857 40 345 3.61%
Teekasutustasu 6896 1118857 33 449 2,99%
15 sdidukiga keskmise suurusega ettevote (20-49 tootajat)

Hetkeolukord 0 2297 154 108 891 4,74%
Teekasutustasu 12930 2297 154 95961 4,18%

* Arikasumi marginaali (%) leidmiseks on jagatud &rikasum muigituluga
Allikas: Statistikaamet (2013), EY arvutused

Samalaadse arvutuse vdib teha ka reisijateveo osas (bussitransport). Busside puhul on arvestatud
keskmiseks lisanduvaks maksukoormuseks 455 € sdiduki kohta aastas.®” Tabelist 30 on ndha, et
kdige tlUUpilisema reisijateveo ettevotte puhul (2 bussi ning 1-9 tédtajat) tooks sellises suuruses
maksu rakendamine kaasa drikasumi marginaali languse 8,1%-It 7,4%-le. Suuremate reisijateveo
ettevdtete kasumimarginaalid on Statistikaameti andmetel madalamad, &rikasumi vdimalikud
muutused on kajastatud tabelis 29.

Tabel 29. Tdiendava maksu v8imalik mdju Eesti reisijateveo ettevdtte kasumlikkusele

o Lisanduv o R Arikasumi

2 soidukiga mikroettevote (1-9 tootajat)

Hetkeolukord 0 137 448 11082 8,06%
Teekasutustasu 910 137 448 10172 7,40%
8 sdidukiga vaikeettevdte (10-19 toodtajat)

Hetkeolukord 0 817871 61 608 7,53%
Teekasutustasu 3640 817871 57968 7,09%
15 sdidukiga keskmise suurusega ettevote (20-49 to6tajat)

Hetkeolukord 0 1176812 27888 2,37%
Teekasutustasu 6825 1176812 21063 1,79%

* Arikasumi marginaali (%) leidmiseks on jagatud &rikasum migituluga
Allikas: Statistikaamet (2013), EY arvutused

10 Lati ja Leedu aastased teekasutustasu madrad veoautodele on suurusjargus 500 € keskmise sdiduki kohta
3,5-12-tonnistele veoautodele ning ligikaudu 1000 € {le 12-tonnistele sdidukitele (vt ptk 2.2.2). Kuna Eestis
moodustavad 3,5-12-tonnised veoautod ligikaudu veerandi kdikidest veoautodest, siis on keskmise tasu mdara
leidmiseks kasutatud valemit 500 * 27,5% + 1000 * 72,4%.

o7 Eestiga sarnastest riikidest rakendab bussidele teekasutustasu Leedu, kus aastased teekasutustasu madrad
bussidele on suurusjdrgus 300 € keskmise sdiduki kohta alla 5-tonnistel bussidele ning ligikaudu 500 € Ule 5-
tonnistele bussidele (vt ptk 2.2.2). Kuna Eestis moodustavad kuni 5-tonnised bussid 23% k&ikidest bussidest, siis
on keskmise tasu maara leidmiseks kasutatud valemit 300 * 22,5% + 500 * 77,5%.
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Selleks, et hinnata tdiendava maksukoormuse mdju Eesti vedajate rahvusvahelisele
konkurentsivdimele, tuleb kdrvutada Eesti vedajate kasumlikkust teiste EL-i riikide ettevotetega.
Eurostati andmete pdhjal on vdimalik hinnata EL-i liikmesriikide maismaatranspordiga tegelevate
ettevdtete (tegevusala maismaatransport ja torutransport) dritegevuse kogukasumi marginaali.
Jooniselt 12 selgub, et Eesti maismaatranspordi ettevdtete aritegevuse kogukasumi marginaal oli
2012. aastal EL-i keskmisel tasemel (pingereas 15. koht)1%8, EL 28 riikides kdikus see naitaja 29%-It
Slovakkias ligikaudu 1%-ni Maltal. Juhul, kui tOsta Eesti vedajate summaarseid kulusid 16 min € vorra
aastas (nt teekasutustasu vdi tdiendava omandimaksu rakendamisega)l®®, siis vdheneks Eesti
maismaatranspordi ettevotete dritegevuse kogukasumi marginaal 12,8%-It 11,7%-ni, millega langeks
Eesti pingereas kahe koha vdrra (15. kohalt 17. kohale).

30% -+
25% -
20% -
15% - 13,29%
12,84%
10% -
5% -
o% T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
X xrx nwWw>SxorooJNIIDFEFX Ww H D> dbFEWdDExwedD ke
n o WAoo 10D I meod O -4 Qa (] < O Z v 1o M TS

EL28

Aritegevuse kogukasumi marginaal (%)

Joonis 12. Maismaatranspordi ja torutranspordi tegevusala ettevGtete aritegevuse kogukasumi marginaal EL28
riikides (2012. a andmete pdhjal)

Allikas: Eurostat, EY arvutused

Anallsi kdigus uuriti ka Eesti vedajate enda hinnanguid oma konkurentsipositsioonile v@rreldes
valisvedajatega ning teekasutustasude potentsiaalsele md&jule nende konkurentsivbimele. Selleks
viidi 1abi kusitlus Eesti Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsiooni liikmete seas. Kusitlusele
vastanud vedajad hindavad oma praegust konkurentsipositsiooni vdrreldes valisvedajatega
keskmiseks (keskvaartus 10 palli skaalal 4,8). Labiviidud kUsitlusest selgus, et vedajad peavad
ebavdrdseks olukorda, kus vdlisvedajad ei maksa Eesti teede kasutamise eest tasu, samal ajal, kui
Eestis registreeritud sGidukid maksavad raskeveokimaksu isegi juhul, kui suurem osa labisdidust
toimub vélismaal. Kusjuures vélismaal sdites tuleb Eesti vedajatel maksta peaaegu alati
teekasutustasu, kuna kdik EL-i liikmesriigid (v.a Soome) rakendavad teekasutustasu. Seega on
paljud vedajad esitanud ettepaneku, et teekasutustasu peaks Eestis asendama raskeveokimaksu,
mis ei ole aga vdimalik seetdttu, et raskeveokimaks on EL-is kohustuslik.11°

Umbes pooled (44%) kusitlusele vastanutest leidsid, et teekasutustasude kehtestamine halvendaks
nende konkurentsivdimet pigem palju. Ulejaénud leidsid, et m&ju oleks (pigem) vdike v&i puuduks
Uldse. Eelkdige on antud vastuseid pdhjendatud sellega, et Eestis teostatavate 1dbisditude maht on

108 Hilisemate aastate kohta vdrreldavad andmed puuduvad.
%% selline oleks veoautodelt kogutav potentsiaalne maksutulu (vt majanduslike mdjude analiits ptk 4).

19 birektiiv 1999/62/E0
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vdike, mistdttu mdju puuduks. See kehtib [&bisdidupdhise teekasutustasu kohta ning ajapdhise
teekasutustasu kohta vaid juhul, kui vdimaldada osta pileteid vdaiksema Uhiku kohta kui tks aasta (nt
olemas nii pdevased, nddalased, kuised, aastased piletid. Eesti autopargi [&bisdidu uuringu andmetel
teostavad veokid (N2 ja N3 kategooria) aastasest keskmisest IdbisGidust Eestis vaid umbes 36%.11!
See tahendab, et teatud osa sdidukitest ostaks pileti vaiksema thiku kohta.

Jareldused mdjust ettevotetele:

Eesti vedajate summaarsete kulutuste t8stmine 16 min € v0rra aastas tdhendaks Eesti
maismaatranspordi ettevdtete aritegevuse kogukasumi marginaal langust 12,8%-1t 11,7%-ni, millega
langeks Eesti EL liikmesriikide pingereas kahe koha vdrra (15. kohalt 17. kohale).

Nii ajapdhine kui ldbisdidupdhine teekasutustasu véimaldaks koguda maksutulu ka valisriikide
sdidukitelt.

" stratum (2013)
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2.3.5 Eesti sdidukipargi lilevaade

Eesti liiklusregistrisse on kantud 925 000 mootorsdidukit kategooriates M, N, L ja O, nendest 18% on
peatatud registrikandega. Aktiivse registrikandega sdidukeid on kokku 759 000, millest suurema osa
(74%, ca 561 000) moodustavad sdiduautod. Eraisikute valduses on 76% aktiivse registrikandega
sdidukitest, peamiselt sdiduautod (moodustavad 82% eraisikute sdidukitest). Alla veerandi kogu
sdidukipargist kuulub juriidilistele isikutele (v.a riik) ning nendest 46% on sdiduautod. Riigile kuulub
alla 1% sdidukipargist, peamiselt sdiduautod. Veoseveoks mdeldud neljarattalisi sdidukeid (kaubikud
ja veoautod) on Eestis kasutusel kokku ligikaudu 81 000, millest ligikaudu 70% kuulub juriidilistele
isikutele.

Tabel 30. Eesti sGidukipargi jagunemine 01.08.2015 seisuga (v.a peatatud registrikandega s&idukid)*

Juriidilise isiku

Soiduki Eraisiku omandis

o . omandis olevad Riigi soidukid

kategooriad!12 olevad sdidukid il i

Sdiduauto 560947 477016 82% 78330 46% 4165 62% 1436  80%
Kaubik 53941 19 156 3% 33988 20% 719 11% 78 4%
Veoauto 27249 5612 1% 21179 12% 408 6% 50 3%
Bussid 4002 545 0% 3301 2% 155 2% 1 0%
Mootorrattad ja , \ , ,
mopeedid 35222 32626 6% 2350 1% 122 2% 124 7%
Haagised 78 055 44 623 8% 32142 19% 1176 17% 114 6%
Kokku 759416 579578 76% 171290 23% 6745 0,9% 1803 0,2%

* Omandivorm on mdadaratletud registris toodud vastutava kasutaja vdi selle puudumisel sdiduki omaniku jargi
Allikas: Maanteeamet

Soidukite maksustamisel tuleb silmas pidada, et kdik liiklusregistris aktiivse kandega sdidukid ei
kuulu maksustatava sdidukipargi hulka. Naiteks on liiklusregistris aktiivse kandega (, registreeritud")
sOidukite hulgas on teatud hulk sGidukeid, mille staatuseks on ,ajutiselt kustutatud”. Maanteeameti
hinnangul on selliste sOidukite osakaalud jargmised (31.09.2015 seisuga): mootorrattad ja
mopeedid 2,7%, sbiduautod 2,1%, busside 3,8%, kaubikud 1,6%, veoautod 4,6%. Samuti on vdib
maksustatavate sdidukite arv olla vdiksem seoses kindlustamata soidukite sundkindlustuse
rakendumisega alates 01.10.2015. Potentsiaalse maksutulu hindamisel on I&htutud kehtiva
liikluskindlustusega sdidukite arvust (vt peatikk 4).

Tabelis 31 on toodud Eestis registreeritud sdidukite arv massivahemike 16ikes. Eestis arvel olevad
sOiduautod paistavad silma EL-i keskmisest kdrgema registrimassiga. Eestis registreeritud
sdiduautode keskmine registrimass on 1970 kg, samal ajal kui vastav EL-i keskmine nditaja jaab
1800 kg juurde!!3. Sdiduautode seas moodustavad suurima grupi 1801-2100 kg registrimassiga
sdiduautod, mis moodustavad ligikaudu kolmandiku Eestis registreeritud sdiduautodest. Veoseveoks
mdeldud sodidukitest moodustavad suurema osa kaubikud (enamasti 2601-3500 kg). Veoautode
hulgas on 3500 - 12 000 kg kaaluvaid sGidukeid umbes veerand. Raskeveokite puhul tuleb arvesse
vOtta, et statistika ei kajasta autoronge, kuna liiklusregistris on haagised registreeritud eraldi. Busse
on koige rohkem suuremates kaaluvahemikes - neist enim (47%) on registrimassivahemikus 12 001
- 21 000 kq.

"2 Andmetes kajastuvad jargmiste kategooriate s@idukid M1, M1G (sdiduauto); N1, N1G (kaubik); N2, N2G, N3,
N3G (veoauto); M2, M3 (bussid); L1e, L2e, L3e, L4e, L5e, L6e, L7e (mootorrattad ja mopeedid); 01, 02, 03,

04 (haagised)

3 Allikas: ICCT, European Vehicle Market Statistics, 2011. Kattesaadav:

http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/Pocketbook_LowRes_withNotes-1.pdf
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Tabel 31. Eestis registreeritud sGidukite arv massigruppide ja s6iduki kategooriate 18ikes

Kuni 1500 40 342 % 414 1% O 0% 0] 0% 35222 100%
1501-1800 165281 29% 5040 9% 0 0% 0] 0% 0] 0%
1801-2100 198 055 35% 6003 11% 4 0% 0 0% 0 0%
2101-2600 117713 21% 7883 15% 2 0% 0] 0% 0] 0%
2601-3000 31641 6% 17705 33% 1 0% 24 1% 0] 0%
3001-3500 7694 1% 16896 31% 391 1% 139 3% 0 0%
3501 -12 000 202 0% 0] 0% 7132 26% 1332 33% 0] 0%
12 000 -21 000 15 0% 0] 0% 11691 43% 1861 47% 0] 0%
21001 -29000 3 0% 0] 0% 7261 27% 644  16% 0 0%
Ule 29 000 0] 0% 0 0% 767 3% 0 0% 0 0%
Info puudub 1 0% 0 0% 0] 0% 2 0% 0 0%
Kokku 560947 100% 53941 100% 27249 100% 4002 100% 35222 100%

Allikas: Maanteeamet

Sdiduautode puhul on lisaks massile asjakohane vaadata ka mootori t66mahtu ja v8imsust. Kdige
enam on Eestis reqgistreeritud (aktiivse registrikandega) sdiduautosid mootori mahuga vahemikus
1500-2000 cm3 (55%) ja voimsusega vahemikus 56-92 kW (44%) (joonis 13). Mootorratastest ja
mopeedidest on 88% mootori mahuga alla 500 cm3.

350 000 ~ 311253
300 000 -
250 000 -
200 000 A

150000 .
100 000 - 85826

50877
50 000 -j . 8762 4686 6166 3082
O — T T

Kuni 1 500 1501-2 OOO 2001-2 SOO 2501-3 000 3 001-35003501-4 0004 001-5000 >5000

mootori téémaht (cm3)

300 000
250 000
200 000 A 174947
150 000 A
100000 1 64499 47810

50 000 J 18149 6224 2669 1333
o | . . . _ e

Kuni 55 56-92 93-129 130-166 167-203 204-240 241-300 > 300
mootori voimsus (kW)

245304

Joonis 13. Sdiduautode (v.a peatatud kandega) arv mootorimahu ja -vGimsuse vahemike [6ikes
Allikas: Maanteeamet

“ Andmetes kajastuvad jargmiste kategooriate sGidukid M1, M1G (sdiduauto); N1, N1G (kaubik); N2, N2G, N3,
N3G (veoauto); M2, M3 (bussid); L1e, L2e, L3e, L4e, L5e, L6e, L7e (mootorrattad ja mopeedid); 01, 02, 03,
04 (haagised)
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Kaubikud (st veoseveoks mdeldud kuni 3,5 tonni kaaluvad sdidukid) on s@iduautodest keskmiselt
suurema mootori mahuga. Kdige rohkem on Eestis registreeritud ja kasutusel selliseid kaubikuid,
mille mootori t66maht on 2001-2005 c¢cm? ning vdimsus vahemikus 56-92 kW.

30000 -~ 26374
25000 -4
20 000 A 15983
15000 A
10000 { 6934

3807

5000 J 229 42 142 427
o - , 1
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mootori vdimsus (kW)

29212

Joonis 14. Kaubikute arv mootori mahu ja vBimsuse vahemike [8ikes (v.a peatatud kandega)
Allikas: Maanteeamet

Eesti sGidukiparki iseloomustab kdrge keskmine vanus. Eesti sdiduauto keskmine vanus on 14 aastat,
mis on ligikaudu kaks korda kdrgem EL-i keskmisest (7-8 aastat).!!®> Tabelis 32 on toodud Ulevaade
sdidupargi vanusegruppidest, millest on naha, et Ule poole (52%) Eesti sdiduautodest on lle 10 aasta
vanused (registreeritud 2004 v&i varem). Alla 2-aastaseid sdidukeid, mis on registreeritud 2014-
2015 aasta jooksul on Eesti sdidukipargist 6%.

Tabel 32. Sdidukipargi vanus 01.08.2015 seisuga (esmase registreerimise jargi)

Soidukeid vanusegruppides

Reg Reg Reg
Soiduki 2014-2015 2010-2013 2005-2009 2004 ja varem

kategooriad'1®

Soiduautod 560947 30899 6% 73542 13% 145713 26% 310793 55%
Kaubikud 53941 5399 10% 10 450 19% 15701 29% 22 391 42%
Veoautod 27 249 1285 5% 3034 11% 6981 26% 15949 59%
Bussid 4002 358 9% 692 17% 944 24% 2008 50%
Mootorrattadja 35,55 5 gge 8% 5653  16% 11624  33% 15059  43%
mopeedid

Haagised 78 055 8 366 11% 16 680 21% 23438 30% 29571 38%
Kokku 759416 49193 6% 110051 14% 204 401 27% 395771 52%

Allikas: Maanteeamet

"% | amine, Léhmuste (2014)

"® Andmetes kajastuvad jargmiste kategooriate s&idukid M1, M1G (sdiduauto); N1, N1G (kaubik); N2, N2G, N3,
N3G (veoauto); M2, M3 (bussid); L1e, L2e, L3e, L4e, L5e, L6e, L7e (mootorrattad ja mopeedid); 01, 02, 03,
04 (haagised)

63



SOidukite registreerimine varieerub aastate [8ikes olulisel ma&dral. Jooniselt 15 on ndha, et
sdiduautode soetamine on seotud majanduse tslklilisusega ning on viimase 10 aasta jooksul
kdikunud kuni 3,5 korda. Maksustamise seisukohast nditab see, et sdiduauto registreerimismaks
oleks ebastabiilne tuluallikas, samal ajal kui aastamaksu tulubaas pisiks stabiilsena, kuna sdidukite
koguarv olulisel maara ei varieeru. 2014. aastal registreeriti Eestis esmaselt 47 253 sdiduautot, mis
moodustas registreeritud sGiduautode koguarvust ca 7%. Esmaselt registreeritud sdiduautode hulgas
oli uusi sdidukeid 45%.
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Joonis 15. SGiduautode esmane registreerimine Eestis aastatel 2006-2014
Allikas: Maanteeamet

Joonisel 16 on toodud Ulevaade teiste sdidukiliikide esmasest registreerimisest (veoautod, bussid,
haagised, mootorrattad ja mopeedid). Uute sdidukite osakaal esmastest registreerimistest oli 2014.
aastal kdige kdrgem haagiste (83%) ning kdige madalam busside puhul (38%).
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Joonis 16. SGiduautode esmane registreerimine Eestis aastatel 2006-2014
Allikas: Maanteeamet
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Eesti sdidukiparki iseloomustab k8rge CO»-heite maar. 2013. aastal oli Eestis soetatud uute
sGiduautode COz-heide!l” EL-i riikide seas kdige kdrgem, 2012. aastal oli see maar kdrgem vaid Latis
(vt joonis 17). Kdige vdiksema CO,-heitega sdiduautod on Hollandis, Kreekas, Portugalis ja Taanis.
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Joonis 17. Uute sGiduautode CO2-heite maar (g/km)
Allikas: European Federation for Transport and Environment AiSBL (2014)

Kuigi uued sdidukid moodustavad vaid vdikse osa kogu sdidukipargist (vt tabel 32), annab see
olulise indikatsiooni edaspidi kujuneva sdidukipargi osas. Tabelis 33 on toodud vdélja ka esmaselt
registreeritud sOiduautode keskmised CO;-heite madrad vordlusriikides. Tabelist ndhtub, et Eestis
oli see 147,2 g/km, mis jaab oluliselt maha EL-i keskmisest (126,8 g/km).

Tabel 33. Registreeritud uute sGiduautode CO2"heide (2013)

Ssidukite COa hede (g/km), 2013

Lati 147,1
Leedu 1399
Poola 138,1
Saksamaa 136,1
Slovakkia 135,1
Rootsi 1334
Soome 131,8
lirimaa 120,7
Taani 112,7
Portugal 112,2
Eesti 147,2
EL keskmine 126,8

Allikas: European Federation for Transport and Environment AiSBL (2014) ja OECD

n COz-heide on ekvivalent energiakulule, mitte ainult globaalse heitkoguse nditaja
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Liiklusregistris pole tdielikku informatsiooni Eestis registreeritud sdidukite COz-emissiooni mdaara
ja/voi euroklassi kohta, mistottu ei saa kasutuses olevate sdidukite CO2-emissiooni kohta tdpseid
andmeid vadlja tuua. Liiklusregistri pdhjal vdib keskmist COz-emissiooni maddra vdélja tuua vaid
sdiduautode ja kaubikute puhul. Registris toodud andmete pd&hjal, on sdiduautode keskmine
COz-emissiooni maar 174,3 g/km (vordluseks uute sdidukite maar 147,2 g/km - vt tabel 33) ning
kaubikute puhul 181,6 g/km.''® Veoautode ja busside puhul on see info olemas vdga vaiksel osal,
mist8ttu keskmist arvutada pole vdimalik. Rohkem kui pooltel sdidukitel puudub liiklusregistris
euroklassi info Uldse, kuid dlejaanute hulgas on kdige enam levinud EURO4 ja EUROS klassi kuuluvad
sdidukid.

Tabel 34. Eestis reqgistreeritud sdidukite (v.a peatatud registrikandega) emissiooniklassid sdidukiliikide 18ikes

SGiduauto Kaubikud Veoautod Bussid REIREINEE
Euroklass* mopeedid

EURO2

EURO3

EURO4

EURO5

EURO6
Puudub
Kokku

204

1111 0% 50 0% 756 3% 5% 7484 21%
26 794 5% 2973 6% 2317 9% 438 11% 4566 13%
106 493 19% 11681 22% 2168 8% 368 9% 2 0%
92 045 16% 12149 23% 4297 16% 805 20% 0 0%
7175 1% 135 0% 894 3% 240 6% 0 0%

327 329 58% 26953 50% 16817 62% 1947 49% 23170 66%
560947 100% 53941 100% 27249 100% 4002 100% 35222 100%

* Suurema euroklassi puhul on COz-heite maar madalam

Jareldused sdidukipargi lilevaatest:

Eesti soidukiparki iseloomustab EL-i keskmisest korgem CO2-heite maar, sh uute sdidukite puhul.
Auto omandimaksud on liks meede autopargi kujundamiseks, kuna uuringud on ndidanud seost auto
maksustamise ning autopargi olemuse vahel (vt tabel 24). Seega vdiks sdiduautode maksustamine
olla Eestile vdimalus sdidukite 6konoomsuse ning liikkumisviiside kujundamiseks.

Eesti sGidukiparki iseloomustab kdrge keskmine vanus. Eesti sdiduauto keskmine vanus on

14 aastat, mis on ligikaudu kaks korda kdrgem EL-i keskmisest (7-8 aastat). Vanemad sdidukid on
saastavamad (kuna vanem mootor toodab sama vdimsuse juures rohkem heiteid kui uus), mistottu
vOiksid omandimaksud aidata kaasa ka keskkonnapoliitika eesmarkidesaavutamisele. Samas tuleb
arvestada, et maksudega ei tohiks piirata sdidukipargi uuenemist. Piirav mdju sdidukipargi
uuenemisele vdib olla eelkdige registreerimismaksul, mis tdstab sdiduki soetamismaksumust.

Kuna esmaste registreerimiste, sh uute sdidukite arv varieerub olulisel maaral nii aasta I8ikes kui ka
mdjutatuna majandustsiklitest, oleks registreerimismaks maksutulu mdttes ebastabiilne allikas.

18 Kajastab ainult neid sdiduautosid ja kaubikuid, mille COz-emissiooni maar on liiklusregistris margitud,
mistdttu ei pruugi kehtida kogu sdiduauto- ja kaubikupargi kohta.
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2.3.6

2.3.6.1

Ulevaade teedevdrgust ja liiklussagedustest teedel

Eesti teedevdrgu olemi ja seal toimuva liikluse pdhjal saab teha mitmeid jareldusi, mis mdjutavad
transpordi maksustamise alternatiivide valikut. Jargnevates peatlikkides on valja toodud ainult need
nditajad, mille pdhjal saab teha sobivaima lahenduse leidmiseks konkreetseid ja otseseid jareldusi.

Riigi teedevorqu liigitumine

Eesti teedevdrgu olem, liigiline jagunemine ja omandiline jagunemine vdimaldavad teha jareldusi,
millises ulatuses ja milliste tehniliste lahendustega on otstarbekas Eestis teede kasutust maksustada.
Maksustamise ulatus puudutab eelkdige teekasutustasude rakendamist, kuna registreerimis- ja
aastamaksudega maksustatakse sdidukeid sbltumata nende teekasutusest. Teedevdrgu analidilsiga
uuritakse, millised on teedevdrgu liigitusest tulenevad argumendid, sh kas maksustada:

koqu riigi teedevdrku

riigimaanteid

riigimaanteede liikide kombinatsioone

kohalikke teid ja tanavaid

Uleeuroopalisse teedevdrku TEN-T kuuluvaid maanteid

Valisriikide maksustamislahenduste Ulevaatest selgus, et enamasti on maksustatud vaid
pdhimaanteede vdi konkreetsete teelGikude kasutus, mitte kogu riigi teedevdrk (vt tabel 16 ja 17).
Naiteks on nii Latis kui Leedus maksustatud vaid pdhimaanteede kasutamine.

Eesti teedevdrgu kogupikkus on 58 991 km, mis jaguneb riigimaanteedeks (28% kogqu
teedevorgust), kohalike omavalitsuste teedeks (41% kogu teedevdrgust) ning era- ja metsateedeks
(31% kogu teedevdorgust). Riigi haldusalasse kuuluvad p&himaanteed, tugimaanteed ja
kdrvalmaanteed, mida on kokku 16 590 km?!!°, Kohalikud teed (kogupikkus 24 003 km) jagunevad
omakorda kohalikeks maanteedeks, tdnavateks ning jalg- ja jalgrattateedeks. Eesti teedev®rgu
liigiline ja omandipdhine jagunemine on toodud joonisel 18.

1609 km. 3% 5405 km, 4%

Pdhimaanteed
Tugimaanteed

Kdrvalmaanteed

12 578 km;
21% Kohalikud maanteed
Linnatdnavad
435 km, 18 445 km; ® Jalg- ja jalgrattateed
1% 31%
5123 km / ® Era- ja metsateed

9%

Joonis 18. Eesti teedevdrgu jagunemine (2014)

Jéttes kdrvale era- ja metsateed ning jalg- ja jalgrattateed, saab Eestis rddkida 40 158 km teede ja
tanavate maksustamisest.

Teede maksustamise ulatus omab otsest ms&ju maksustamise tehnilise taristu rajamise ja
kontrollimise mahule. Seda juhul, kui maksulahenduse osana kasutatakse ka automaatset vdi
mehitatud kujul kontrollimist. Samas ei ole teedevdrgu pikkus ainuke argument, madravaks saavad ka

e Teeregister, 1.01.2015
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teeldikude katendi tuubid, seisukord, Iabisdit ja liiklussagedus suhtes valitud teeliigi vdrgustiku
pikkusega, mida kasitletakse peatikkides 2.3.6.2-2.3.6.4.

Labisdidupdhise maksustamise korral peab lahenduste valikul olema tehniliselt vdimalik eristada
maksustatud teid maksustamata teedest kdigi maksustamise ulatuse alternatiivide puhul. GNSS-
pdhise tehnilisel lahenduse korral eristatakse maksustatavaid teeldike andmebaasipdhiselt.
Elektrooniliste DSRC tugijaamade puhul v8ib eristamine olla teostatud kahe pdhimdtte jargi: taieliku
eristamise korral ei pddse sdiduk maksustatavale teelGigule ega sealt dra ilma elektroonilist
tugijaama Idbimata (nt ristumisteta kiirteeldik), osalise eristamise korral on tugijaamad
maksustatavatel teedel teatud intervalliga ja maksustatakse ainult kahe tugijaama vahelise teel8igu
l[abimist. Taielik eristamine ei ole Eesti riiklike ega kohalike maanteede v8rgus ega linnatanavatel
suure ristumiste arvu tottu pdhjendatud. Tapsema ristumiste arvu saaks teada pd&hjalikuma
uuringuga teeregistris, otsustamiseks piisava vdrdlusinfo annab nditena Tallinna-Tartu-Voru-
Luhamaa maantee ristumiste arv: kokku 1023 mahassitu (keskmiselt 3,7 mahasditu iga km kohta) ja
129 ristumist riigimaanteedega (2,2 ristmikku iga km kohta). Seega kokku on Uhe kilomeetri kohta
keskmiselt 5,9 kokkupuutepunkti.t2©

Linnatdnavate osas on liigitus keerulisem kui kattesaadavad teeregistri andmed anallUsida
vBimaldavad. Teeregistrist oli aruande koostamise ajal kdattesaadav linnatdnavate jaotus
magistraalideks ja juurdepdasudeks 760 km linnatdnavate kohta, mis moodustab kogu linnatanavate
pikkusest vaid 15%. Info kattesaadavuse ja tdpsuse olukord paraneb Maanteeameti kinnitusel
kohalike maanteede ja tdnavate inventeerimise tulemusel ldhiaastatel. Teekasutustasude v&tmes
sobivad maksustamiseks magistraalid, mis on Linnatanavate Standardi EVS 843:2003
definitsioonide kohaselt: “keskne suure liiklusega linnatee vGéi tanav.”, mille funktsiooniks on “tagada
sditjatele kiire sujuv ja ohutu tGhendus elu- ja to6kohtade piirkonnakeskuste ja linnakeskuse vahel".
Samas on liikluse jagunemine linnatdnavatel reaalsuses keerulisem ja linnatanavad kattuvad osaliselt
ka linnu labivate maanteedega. Seetdttu on linnatdnavate maksustamise vdimaluste hindamiseks
vaja detailsemat anallusi Uksikute linnade kaupa, mis valjub aga kdesoleva t66 mahust.

Tulenevalt linnalise keskkonna tihedusest on linnades ristumisi oluliselt tihedamalt kui naditeks
eelnevalt toodud Tallinna-Tartu-Voru-Luhamaa maanteel, mis sisuliselt valistab linnatdnavate
maksustamise DSRC tugijaamade abil ka mittetdieliku eristamise puhul. Seega on linnades tulenevalt
tanavate vorgustikust pdhjust kaaluda ajapdhist ja GNSS lahendusega labisdidupdhist lahendust.

Jdrgnevate peatlkkide analliis toob vadlja olulisi lisapiiranguid maksustamise vdimaluste osas,
mistdttu on riigi teedevBrgu maksustamise valikute ndited kdesolevas peatikis pigem illustratiivse
tahendusega ja on siin toodud eesmdrgiga pdhjendada teatud valikute valistamist. Valikud oleksid
jargmised:

Elektroonilistel DSRC tugijaamadel p&hineva Iabisdidu maksustamise korral peaks
tugijaamade hulk tdieliku eristamise puhul olema vordne maksustatud ja maksustamata
teede kokkupuutekohtade arvuga. Eesti kohalike ja erateede ning linnatdnavate vdrgustikku
arvestades on kokkupuutepunktide arv eelnevalt toodud Tallinna-Tartu-Véru-Luhamaa
maantee naitel vdaga suur, mistdttu voib selle valiku tehniliselt ja majanduslikult valistada.
Taielik eristamine on teostatav teedevlrgus, kus on suur Kkiirteede osakaal, mille
juurdepddsude hulk on flUsiliselt piiratud.

Teise lahenduse kohaselt paigaldatakse tugijaamad maksustatavasse maanteevorku
teatud intervalliga ning arvestatakse, et mingi hulk teekasutajaid kasutab tugijaamast
moddasaamiseks mittemaksustatud teid ja osade sditude puhul ei labita tugijaamade
vahelist 18iku tdielikult, mis mdlemal juhul tdhendab maksutulu véhenemist.
Teekasutustasude slsteemide tootja hinnangul vOiks keskmiseks intervalliks maanteedel
vdtta 12 km, mis kogu Eesti riiklike ja kohalike teede ja tdnavate vdrgu pikkuse (40 160 km)

120 Maanteeamet (2006)
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puhul tdhendaks lle 3300 tugijaama rajamist. Uhe tugijaama rajamise ligikaudne maksumus
on 600 000 €, kogu sUsteemi rajamise kuluks koos keskslisteemide ja pardaseadmetega (le
1,1 mld €. Siisteemi aastane kaitus- ja hoolduskulu oleks sellisel juhul 108 min €.12! P3hi- ja
tugimaanteede (4014 km) ja kogu Eesti sdidukipargi maksustamisel oleks DSRC slsteemi
rajamise maksumus 156,2 min € ja aastane hoolduskulu 14,6 min €. Ainult raskeveokite (22
588 veokit) maksustamine ei kahandaks investeeringumahtu oluliselt (139,8 min €), kuna
pardaseadme maksumus on DSCR siisteemi puhul 12-50 €.

Arvestades linnatdanavate oluliselt suuremat ristumissagedust kui maanteedel, ei ole
linnatdnavate  1abisdidupdhine  tugijaamadel pdhinev  maksustamine  dlaltoodud
informatsiooni valguses ei tehniliselt ega ka majanduslikult otstarbekas.

Kolmas |abisdidupdhise teekasutustasu tehniline Ilahendus tdhendaks GNSS
pardaseadmetel pohinevat slisteemi, mis suudab paindlikult arvesse votta kogu teedevdrqu
omandi jagunemist ja ei vaja teeddrseid tugijaamu. Kogu Eesti sdidukipargi (567 205
sdidukit) varustamine pardaseadmetega ning keskslisteemide rajamine maksab 135 min €
ning kogu stisteemi iga-aastane kaitus- ja hoolduskulu on 6,4 min €.122

Ajapohise teekasutustasu puhul on maksustatava teedevdrgu ulatus oluline juhul, kui
kasutatakse automaatset ja/vdi mehitatud kontrolli. Kontrollvérgu tihedus ajap&hisel
teekasutustasul on sama labisdidupdhise  teekasutustasu erinevate tehniliste
alternatiividega.

Riiklike ja kohalike omavalitsuste teede maksustamise alternatiiviks on Euroopa rahvusvahelise TEN-
T maanteede vdrgu (1388 km) maksustamine, mis kuulub Eestis tdielikult pdhimaanteede hulka,
moodustades neist 86%. Vorku kuuluvad maanteed:

Tee nr 1 Tallinn-Narva (E20), pikkus 200 km

Tee nr 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa (E263), pikkus 282 km
Tee nr 3 Johvi-Tartu-Valga (E264), pikkus 210 km

Tee nr 4 Tallinn-Parnu-lkla (E67) , pikkus 174 km

Tee nr 5 Parnu-Rakvere-Someru, pikkus 181 km

Tee nr 7 Riia-Pihkva, pikkus 21 km

Tee nr 8 Tallinn-Paldiski, pikkus 36 km

Tee nr 9 Adsmé&e-Haapsalu-Rohukiila, pikkus 78 km

Tee nr 10 Risti-Virtsu, pikkus 168 km

Tee nr 11 Tallinna ringtee (E265) , pikkus 38 km

Ainult TEN-T maanteevdrgu ldbisdidupohine maksustamine on hea potentsiaaliga alternatiiv teede
[abisGidupdhiseks maksustamiseks, kuna TEN-T vdrgustikus toimub 88% kdigi pdhimaanteede
|abisSidust ja 40% kdigi maanteede labisdidust (vt peatiikk 2.3.6.4).

12t Arvutused tootja hinnangu p&hjal siisteemide maksumusele

122 Arvutused tootja hinnangu p&hjal siisteemide maksumusele
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Jareldused teedevdrgu liigitumisest:

Kogqu Eesti teedevorgu labisGidupdhisel maksustamisel peab olema vdimalik eristada riigi ja kohalike
omavalitsuste haldusalas olevaid teid era- ja metsateedest, mida ei saa lugeda maksustatava ala hulka..

Maksustatava teedevdrgu eristamist mittemaksustatavatest teedest ei ole otstarbekas lahendada
DSRC tugijaamadega koigis eriliigiliste teede kokkupuutepunktides.

Kogu riigi ja kohalike omavalitsuste teedevdrgu Iabisdidupdhine maksustamine tugijaamade abil on kiill
vBimalik, aga tulenevalt teistest argumentidest (katte liigid, sdidukipargi labisdit), mida on kasitletud
jargnevates peatiikkides, ei ole see p&hjendatud.

Linnatdnavate IabisGidupdhise maksustamise puhul ei ole tugijaamadel pdhinev maksustamine reeglina
otstarbekas suure tdnavate ristumiste arvu téttu.

Ainult tee liigi jargi saab maksustada erineva ulatusega vdrqustikke, mis mdadravad teeddrse taristu
vajaduse mahu, ulatuse valiku tegemisel on aga vdhemalt sama olulised maksustatavate teelBikude
katendi tlbid, seisukord, [abisdit ja liiklussagedused, mida kasitletakse peatiikkides 2.3.6.3-2.3.6.

TEN-T maanteevdrk moodustab 86% pdhimaanteedest ja seal toimub 88% pdhimaanteede labisdidust,
mis teeb Idbisdidupdhise maksustamise puhul ainult TEN-T v8rgustiku maksustamise hea potentsiaaliga
alternatiiviks (peatiikk 2.3.6.4).

2.3.6.2 Teekatete kvaliteet

Teekatete kvaliteet on antud uuringu kontekstis oluline nditaja eeskatt pdhjusel, et teedevdrgu
osalisel maksustamisel v8ib osa liiklusest suunduda mittemaksustatavatele madala kategooria
teedevdrgu teedele ja sellel on olenevalt liikluse siirdumise hulgast mitmeid negatiivseid mdjusid:
madalama kategooria teede liiklusohutuse tase ei ole samavadarne kdrgema kategooria teedega ja
liikkluse siirdumine sinna halvendab ohutuse olukorda; madalamate kategooria teede kasutamisega
vBib kaasneda Uldine autopargi labisdidu kasv; madalama kategooria teede katendite kandevdime ei
suuda vastu votta raskeliiklust.

Madalama kvaliteediga teekatted on jargmised:

Kruuskate on siirdekatend, mis on kvalitatiivselt nii asfaltbetooni (pusikatend) kui ka
mustkattega (kergkatend) vdrreldes oluliselt madalamal tasemel. Kruuskatte haardetegur ja
tasasus on madalamal tasemel, mistdttu kasutatakse neid madalama klassi ja
projektkiirusega teedel. Kruuskatete tasasust Eestis ei mdddeta, kuna see vdib ajas kiirelt
muutuda.t?® Kruuskate pdhjustab kuival ajal tolmu ja maérjal ajal pori; haardetegur on
madalam; teegeomeetria ja katte seisukord ei vdimalda tihti sditmist lubatud sdidukiirusega.
Teekasutaja jaoks tahendavad need nditajad vdiksemat sdidumugavust ja ohutust ning
suuremaid kasutuskulusid. Kruuskatte kandev®ime oleneb aastaajast ja ilmastikust ning
suurel osal aastast ei ole kandevdime piisav suurele hulgale raskeliiklusele. Seetdttu tuleb
vdltida maksustamise slsteemi, mis soodustaks raskeliikluse suundumist kruuskattega
teedele.

Mustkate on kruusa ja vedelbituumeni sequst kohapeal segatud Uhekihiline kergkatend, mis
oma kvalitatiivsetelt omadustelt on |dhedasem asfaltbetoonile kui kruuskattele. Mustkatte
tasasus on reeglina halvem asfaltbetoonist, olulisem erinevus seisneb aga madalamas
kandevbimes, mistOttu soovitatakse mustkatet paigaldada ainult kergliiklusteedele vai
madala liiklussagedusega teedele, kus esineb ainult vaheses koguses (kogus on tapsemalt
defineeritud viidatud allikas) raskeliiklust!?4. Tavaline teekasutaja ei ole suuteline visuaalselt
tegema vahet mustkattel ja asfaltbetoonkattel. Mustkatte suure osakaalu tdttu

13 Teede Tehnokeskus. Riigimaanteede strateegiline analtiids 2011. aastal
124 Selgitus standardile EVS 901 Tee-ehitus”, asfaltsequde valiku soovituslik tabel

70



tugimaanteedel (41%) ei ole vdga suure osa raskeliikluse suundumine pdhimaanteedelt
tugimaanteedele soovitav. Ainult pdhimaanteede maksustamisel oleks aga tdendoliselt just
selline mdju, mille tdpse ulatuse hindamine vajaks kindlasti eraldi uuringut.

Tuhkbetoon on tuhaga stabiliseeritud siirdekatend, mis on pinnatud ja mille kvalitatiivsed
nditajad on vorreldavad kruuskattega teedega.

Eesti riigimaanteede katete jagunemine on toodud joonisel 19. Pdhimaanteed on tdies ulatuses
asfaltbetoon-, tsementbetoon- v&i mustkattega, tugimaanteedel on vdrdselt asfaltbetooni ja
mustkatet, 3% pinnatud kruusateed ning 3% tuhkbetoonkattega teed. Pindamine on katendi
kulumiskihi uuendamine bituumeni ja killustiku abil. Kruuskattega teede puhul aitab pindamine kaasa
katendi paremale pusivusele ning kaotab tolmu ja pori probleemi, aga ei muuda ei katendit ega ka
teegeomeetriat kvalitatiivselt vastavaks asfaltbetooni ja mustkattega kaetud kdrgema klassi teedele.
Teegeomeetria on aga otseselt seotud liiklusohutusega 1&bi piirkiiruste. Kui pinnatud kruuskattega
teel jaetakse geomeetria ja piirkiirused samaks, siis see vdib kasutajale anda signaali, et antud teel
on ohutu sdita Eestis kehtiva Uldise kiiruspiiranguga 90 km/h.

Asfalt- ja tsementbetoon

4485 km, Mustkate
27%
B Tuhkbetoon ja stabiliseerimine
3691 km, Pinnatud kruus
22%

m Kruusa- ja pinnasetee

2185 km,
13%
941 km, 6%

Joonis 19. Riigimaanteede katete jagunemine

Korvalmaanteedel kogupikkusega 12 470 km on katetest kOige suurema osakaaluga (47%)
kruusateed, aga esineb ka pinnaseteid ja tuhkbetooni alusel teid?>. Asfaltbetoon- vdi mustkattega
teid on 4220 km (41% korvalmaanteedest.

Kohalikel (kohalike omavalitsuste haldusalas olevatel) maanteedel moodustavad asfaltbetoonkate voi
mustkate 9% teedevlOrgust, Ulejddanud on madalama kvalitatiivse tasemega katted. 11% kohalike
maanteede katte tllp polnud aruande koostamise ajal teada.

Linnatdnavate kohta oli aruande koostamise ajal katte liik teada 760 km ulatuses, mis moodustab
15% linnatanavatest. Nii kohalike maanteede kui linnatdnavate infot plaanib Maanteeamet
tapsustada lahiaastatel toimuva inventeerimise kaigus.

TeedevOrgu osalise maksustamisega tekib liikluse jagunemise probleem. Mingi osa sdidukeid
otsustab kulutuste vdhendamise eesmadrgil hakata kasutama rohkem teedevGrku, mida ei
maksustata. Sellise jagunemise ulatus ei ole teada ega ka seniste teadmiste pdhjalt tdpselt
prognoositav. Sdiduautode puhul on probleemiks ainult asjaolu, et kui kdrgema hierarhia ja
liikklusohutuse tasemega teedelt minnakse madalama hierarhia ja liiklusohutuse tasemega teedele,
siis vOib sellist mdju lugeda negatiivseks. Teede maksustamise tulemusel liikluse siirdumise mdju

2% Statistikaamet
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liiklusohutusele k&sitleb vastav uuring aastast 201026, Uuring toob vilja, et liikluse siirdumine
madalama liiklusohutuse tasemega teedele toob kaasa liiklusdnnetuste ja vigastuste kasvu nendel
teedel. Jareldusena aga rohutatakse, et see fakt ei radgi teekasutustasude kehtestamise vastu, vaid
maksustatava tee paralleelteede olemasolul tuleb maksu kehtestamisel tdsta liiklusohutuse taset.
Eesti teedevdrgus ei ole pdhimaanteedel olulisi paralleelteid, millele liiklus vdiks suunduda ilma
markimisvaarse ajalise kao ja sdidu pikkuse kasvuta.

Veokite puhul on lisaks liiklusohutuse tegurile ka katendite kandevdime kiisimus. Kui maksustada
ainult pdhimaanteid, kus on pdhiliselt asfaltbetoonkate, kus toimub suurem osa liiklusest ja eriti
raskeliiklusest, siis tugimaanteedel, kOrvalmaanteedel ja kohalikel maanteedel on (laltoodud
raskeliikluseks mittesobivate katendite osakaal vdga suur. Ainult kdrgema kategooria maanteede
vBrgu maksustamisel on ka tdendoline, et maksustatavate teede véltimise tdttu on teatud hulk juhte
maksust hoidumiseks valima sdiduks pikema teekonna, mis kulgeb mdédda mittemaksustatud
maanteid. See tdhendab tarbetut 1&bisdidu kasvu, mis toob kaasa lisaenergiakulu ja lisaemissioonid.
Need asjaolud seavad maksustamise tehnilised alternatiivid olukorda, kus ststeemi maksumuste
tdttu on kasulik maksustada vdimalikult vdikse ulatusega ja enamkoormatud maanteid aga liikluse
jagunemise potentsiaalsete negatiivsete mdjude tdttu tuleks kaaluda teedevdrgu maksustamist
vBimalikult suures vdi tdies ulatuses.

| klassi maanteid on Eesti teedevdrgus 142 km. | klassi maantee on fldusiliselt eraldatud
sdidusuundadega ja reeglina teistest maanteedest kdrgema kiiruspiiranguga maantee, mille kvaliteet,
kasutusmugavus ja ohutus on teistest maanteedest kdrgemal tasemel. Ainult | klassi maanteede
maksustamise osas saab teha valikuid nende maanteede labisditude pdhjal, mida kasitletakse
peatlkis 2.3.6.4.

Jdreldused teekatete kvaliteedi Glevaatest:

Teedevdrgu osalise maksustamise korral on negatiivsed m&jud: liikluse suundumine madalama
kategooria maanteedele, kus on madalam liiklusohutuse tase; raskeliikluse jaoks ebapiisava
kandevdimega katendid; vdimalik autopargi |3dbisGidu ja emissioonide kasv tulenevalt
maksustatavate teede vadltimisest teekondades. Need asjaolud viitavad vajadusele maksustada
kogu teedevdrku, mis on vastuolus elektrooniliste teekasutuse slsteemide vajadusega rajada
kalleid tugisiisteeme vdimalikult vdikses maanteevdrgu ulatuses.

Kohalike maanteede korraliku katte osakaal on 9% teedevdrgust.

Linnatdnavate katete osakaalude kohta aruande koostamise ajal piisav info puudus, registriga oli
kaetud ainult 15% v8rgu kogupikkusest.

Teedevorgu kvaliteedi pdhjal on kdige sobivam maksustamise ulatus pohi- ja tugimaanteed
kogupikkusega 4014 km, mis viib DSRC tugijaamade kasutamisel intervalliga 12 km sisteemi
rajamise maksumuse vorreldes peatiikis 2.3.6.1 toodud nditliku kalkulatsiooniga oluliselt alla,
kokku 157,5 min € peale. Sisteemi kditus- ja halduskulud oleks sellisel juhul 16,6 min € aastas.

Ainult | klassi maanteede maksustamise pdhjendatus sdltub labisditudest nendel maanteeldikudel,
mida kasitletakse peatlkis 2.3.6.1.

126 Albalate, D, Shifting Death to Their Alternatives. The Case of Toll Motorways. Journal of Transport
Economics and Policy, 2011

72



2.3.6.3 Maanteede seisund

Maanteede seisund kajastub otseselt teekasutajate kasutusmugavuses ning kasutajate kuludes Iabi
autopargi fldsilise kulumise. Teede maksustamise seisukohast ei oma teede seisukord ja selle
muutus tahtsust ei maksustamisalternatiivi ega tehnilise lahenduse valikul, vaid on oluline argument
taiendavate maksude rakendamise p&hjendamisel.

Maanteede seisundit hinnatakse mitmete parameetrite jargi, kdige olulisemateks neist loetakse katte
tasasust, mida nditab IRl arv (International Roughness Index, suurem vdartus nditab suuremat
ebatasasust), ja katte vanust!?’. Riigimaanteedel hinnatakse teede seisundit regulaarselt ja
hindamiste pdhjal vdib jareldada, et kui pdhimaanteede keskmise tasasusega vdib rahule jaada, siis
tugi- ja kdrvalmaanteede ebatasasus on siiani liialt suur ja olukorra paranemine soovitust aeglasem
(joonis 20). Vaga heaks loetakse IRl arvu vdartust <1,5 mm/m, heaks 1,5-2,59 mm/m?28,
Teekasutaja jaoks tahendab suurem ebatasasus teedel liikudes vdiksemat sdidumugavust suurema
vibratsiooni ja mira t6ttu ja suuremaid kulutusi sdidukite kiirema suurema amortiseerumise téttu.

4,5 -
4 -
3,5 -
3 -
Pdhimaanteed

2,5 A .
H Tugimaanteed
2 1 Kdrvalmaanteed

1,5 4 m Kdik riigimaanteed

0,5 -

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Joonis 20. Teekatete tasasused riigimaanteedel, IRl arv mm/m*2°

Riigimaanteede teekatete vanust on suudetud viimastel aastatel sdilitada. Pdhimaanteedel, kus
toimub 53% riigimaanteede Iabisdidust, on katete keskmine vanus 13 aastat. Kdrvalmaanteedel, kus
toimub 23% I&bisdidust, on keskmiseks vanuseks 25 aastat ja see plsib samal tasemel ténu
kruuskattega teedele uute tolmuvabade katete ehitamisele.13°

Teede Tehnokeskuse poolt koostatud uuring3! tdi vélja, et aastal 2011 oli riigi teehoiu kumulatiivne
mahajadmus 836 min €. Mahajdamuse likvideerimine tdhendaks olukorda, kus riikliku teedevdrgu
teekatete seisund viidaks tasemetele vaga hea, hea v&i keskmine ja kdrvaldataks olukorrad, kus
seisund oleks halb vdi vdga halb.132

e Tee projekteerimise normid, RTL 2000, 23, 303

128 Riigimaanteede strateeqiline analliiis 2011. aastal, Teede Tehnokeskus
129 Riigimaanteede teehoiukava aastateks 2014-2020

130 Riigimaanteede teehoiukava aastateks 2014-2020

B Riigimaanteede strateeqiline anallilis 201 1. aastal, Teede Tehnokeskus
132 Riigimaanteede strateeqiline anallis 2011. aastal, peatiikk 8.1.3
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2.3.6.4

Jareldused maanteede seisundi lilevaatest:

TeedevOrgu seisundist tulenevalt eksisteerib vajadus lisarahastuse jarele. Transpordimaksud
(teekasutustasud, sdidukite maksustamine) on heks maksutulu kogumise véimaluseks, mis annaks
muuhulgas vdimaluse ka transpordi vdliskulude sisestamiseks, st muuta valiskulu transpordikasutaja
enda kuluks.

Liiklussagedus ja labisoit teedevorgus

Liiklussagedus ja labisdit on teede maksustamise seisukohalt olulised, et hinnata teedevdrgu eri
osade maksustamise mottekust ja potentsiaali nii sGiduautoliikluse kui raskeliikluse seisukohalt. T60s
on kasutatud 2014. aasta liiklusloenduse uuringut!33, Labisdidu uuringuid tehakse mitmeaastaste
vahedega ja seetdttu on kdige varskem uuring aasta 2012 1abisditude kohta!34, Labisdidu uuringud
pdhinevad otseselt iga-aastastel liiklusloendustel ja 2014. aasta kaalutud keskmise Idbisdidu kasv
vorreldes aastaga 2012 on 6%!35, |abisGidu kasv on seega otsese sdltuvuse tottu liiklussagedusest
samas suurusjargus.

Eesti autopargi labisGidu jagunemine eri teeliikide vahel 2012. aastal Eesti teedevdrgus on toodud
joonisel 21.

Pdhimaanteed
H Tugimaanteed
3,1:37% ekt Kdrvalmaanteed
B Rambid ja Gihendusteed

B Muud maanteed

1,2; 14% Linnad

0,5; 6%
0,04; 1%

Joonis 21. Labis8idu jagunemine teedevdrgus aastal 2012, miljardit autokilomeetrit

Joonisel on kasutatud mdoisteid jargmistes tahendustes:

Pdhimaantee lihendab pealinna teiste suurte linnadega, neid linnu omavahel ning pealinna ja
teisi suuri linnu tahtsate sadamate, raudteesdlmede ja piiripunktidega.

Tugimaantee Uhendab linnu omavahel ning linnu pdhimaanteedega.

Korvalmaantee Ghendab linnu alevite ja alevikega, aleveid ja alevikke omavahel voi kiladega
ning neid kdiki pdhi- ja tugimaanteedega.

Ramp ja lihendustee on liikluse korraldamiseks ja liiklusvoogude kanaliseerimiseks rajatud
eri- ja samatasandiliste maanteede ristumisalale.13¢

Joonisel 21 toodud liigituses tdhendab linnades toimuv labisdit linnade haldusterritooriumil asuvatel
tanavatel toimuvat [abisGitu. Muude maanteede [abisdit tahendab kohalikel teedel ja tdnavatel,
erateedel, metskondade teedel jne (v.a linnades) toimuvat labisditu.

13 Liiklusloenduse tulemused 2014. aastal, Teede Tehnokeskus 2015
*% |nseneribiiroo Stratum (2013)

13 Teede Tehnokeskus (2015), Liiklusloenduse tulemused 2014. aastal
13 Teeseadus, RT 11999, 26, 377
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Sdidukipargi 1abisdidu jagunemise pdhjal voib jdreldada, et riigimaanteedest kdige suurem
maksustamise potentsiaal on labisdidupdhise maksustamise puhul pdhi- ja tugimaanteedel, kokku
moodustab labisdit nendel maanteedel 42% kogu sdidukipargi labisdidust. Kuna linnades toimub 37%
kogu autopargi labisdidust, siis on Idbisdidu jagunemisest ldhtudes pdhjendatud teekasutuse
maksustamine ka linnades. Samas puudub piisav info liikluse jagunemise kohta linnatdnavatel
magistraalide ja juurdepdasude vahel ning nagu peatlkis 2.3.6.1 jdreldati, vajab linnatdnavate
maksustamine eraldi analilsi, mis valjub kdesoleva t66 mahust.

2012. aasta kogu sdidukipargi l1abisdidust (8,9 miljardit autokilomeetrit) teostati 91% sdiduautode
poolt. Kdige suurem oli sdiduautode labisdidu osakaal tugimaanteedel (97%), kdige madalam
pdhimaanteedel (84%). Sdiduautode IdbisGidust toimus kdige suurem osa linnades (37%) ja
pdhimaanteedel (28%) (vt joonised 22 ja 23). Veoautode Idbisdidu osakaal kogu teedevorgus oli 8%.
Kdige suurem oli veoautode labisdidu osakaal pGhimaanteedel (14%), kGige madalam tugimaanteedel
(2%). Veoautode labisdidust toimus kdige suurem osa p&himaanteedel (52%) ja linnades (32%).137

TEN-T vorgustikus toimuv labisdit moodustas 93% kogu pdhimaanteede labisdidust samal ajal, kui
TEN-T vOrgu pikkus on 79% kogu pdhimaanteede pikkusest. Kogu teedevdrqgu labisdidust moodustas
TEN-T vdrgustiku l1abisdit 27% ja kogu teedevdrgu pikkusest 2,4%. See tahendab, et ainult TEN-T
vBrgustiku 1abisdidupdhine maksustamine vdimaldaks tdsta maksustatava teeldigu labisGidu ja
pikkuse suhtest tulenevat potentsiaali. Kuna TEN-T vOrgustiku erinevus pdhimaanteede vdrgust on
nii pikkuse kui labisditude mdistes vdike, siis to0s ei kasitleta TEN-T vdrgustikku eraldi vdrgustiku
ulatuse alternatiivina.

2012. aastal toimus | klassi maanteedel 19% kogu Eesti teedev@rgu labisGidust, samal ajal kui | klassi
maanteede pikkus (142 km) moodustas vaid 0,24% kogu teedevdrgu pikkusest.

Liiklussageduse poolest on enam koormatud pdhimaanteed. K8ige suuremad liiklussagedused (aasta
keskmine d6pdevane liiklussagedus AKOL iile 10 000 a/6dp) olid 2014. aastal kdigil Tallinnast
l[ahtuvate p8himaanteede | klassi maanteeldikudel, Tallinna ringteel ning lihikestel teeldikudel Tartu,
Parnu ja Kohtla-Jarve ldhedal. Suuremad sagedused (vahemikus 6000 - 10 000 a/66p) olid kogu
pikkuses Tallinna-Tartu, Tallinna-Parnu, Tallinna-Rakvere ning Kohtla-Jarve-Narva vahelistel
tihendustel. Ulejdanud pdhimaanteedel j&i liiklussagedus alla 6000 a/66p, rahvusvahelisel E264
Johvi-Tartu-Valga maanteel suuremas ulatuses alla 3000 a/66p. Tugimaanteedel jaid liiklussagedus
38% ulatuses vahemikku 1000-3000 a/66p ja 54% ulatuses alla 1000 a/66p.
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Joonis 22. Eri sdidukiliikide [abisditude osakaal eri teeliikidel

3 Inseneribtroo Stratum (2013)
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Joonis 23. Eri teeliikidel teostatud Iabisditude osakaalud sdidukiliigiti

Veoautode (kaubikud, veoautod, raskeveokid ja autorongid) liiklussagedus oli 2014. aastal kdige
suurem pdhimaanteedel: Tallinna ringteel (ca 1500 a/66p), Tallinna-Parnu-lkla maanteel kogu
ulatuses (vahemikus ca 1000-1400 a/66p), Tallinna ja Tartu vahel (vahemikus ca 700-1000 a/66p),
Tallinna ja Rakvere/Kunda vahel (vahemikus ca 600-1000 a/66p), Tallinna-Narva maanteel Kividli ja
Sillamée vahelisel [8igul (vahemikus ca 500-700 a/66p) ning Paldiski ja Tallinna ringtee vahel (ca 600
a/66p). Ulejddnud pdhimaanteede [8ikudel jdid veoautode liiklussagedus alla 500 a/66p.
Enamkoormatud [8igud kattuvad suuresti rahvusvaheliste transiidimarsruutide ning sadamate
asukohtadega, samas puuduvad aga Ulevaatlikud andmed Eesti veokiliikluse ldhte- ja sihtkohtade
kohta. Puuduvad ka tapsed andmed vélismaiste veoautode osakaalu kohta liikluses ja [abisGitudes.

Jareldused teedevorgu labisdidust:

Labisdidupdhise maksustamise korral on kdige suurem potentsiaal pohi- ja tugimaanteedel ning
linnadel, kus toimus 2012. aastal 79% kogu teedevorgu ldbisGidust, samal ajal kui need teed
moodustasid 15% kogu teedevdrgu pikkusest.

Veelgi suurem suhteline potentsiaal on TEN-T vorgu maanteevdrgu maksustamisel. TEN-T vdrgus
toimus 27% kogu teedevdrgu labisdidust, samal ajal kui TEN-T vdrgustik moodustab 2,4% kogu
teedevorgu pikkusest. Samas on TEN-T vdrgustiku erinevus p8himaanteede vorgustikust nii pikkuse
kui labisdidu mdistes vdike ja seetbttu ei kasitleta t66s TEN-T vorqustikku eraldi teedevdrgu ulatuse
alternatiivina.

Soiduautod teostasid 2012. aastal 91% kogu labisdidust, mille pdhjal oleks labisdidupdhise
maksustamise korral sdiduautodel kérge potentsiaal.

Sdiduautode suuremad liiklussagedused jagunevad maanteevdrgus teatud pdhimaanteedele ja
pdhimaanteede IBikudele. Ainult sdiduautode IdbisdidupBdhise maksustamise korral v8ib sel juhul
kaaluda tugijaamadel pdhinevat maksustamist teatud kdrge potentsiaaliga pdhimaanteedel, et hoida
madalana tugijaamade seadmete investeeringute ja hoolduse kulusid.

Veoautode [abisSidust toimus suurem osa pdhimaanteedel ja linnades (kokku 84%) ning ainult 2%
tugimaanteedel. Tugimaanteede maksustamise potentsiaali ja nende valjajatmist kasitleti peatikis
2.3.6.1, Ulejadnud liiki teede potentsiaal veelgi madalam, mistdttu v&ib jareldada, et veokite
labisGidupbhisel maksustamisel on kdrge potentsiaal ainult pGhimaanteedel ja linnades.

Veoautode liiklussagedused jagunevad maanteevdrgus ebatlihtlaselt, suurelt on koormatud ainult
teatud suunad ja teatud maanteel8igud. Ainult veoautode IdbisGidupdhise maksustamise korral v8ib
sel juhul kaaluda tugijaamadel pd&hinevat maksustamist teatud korge potentsiaaliga

maanteeldikudel, et hoida madalana tugijaamade seadmete investeeringute ja hoolduse kulusid.
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3.1

Maksustamislahenduste alternatiivid

Uuringuga analtusiti, milliseid muid maanteetranspordi maksustamise lahendusi oleks hetkel kehtiva
kituseaktsiisi ja raskeveokimaksu koOrval otstarbekas Eestis rakendada, sh ajapOhine v0i
labisdidupdhine teekasutustasu, ummikumaks, sdiduautode maksustamine (aastamaksu voi
registreerimismaksuna). Antud peatlkis on EL-i ja Eesti strateegilise raamistiku, valisriikide
praktikate ning Eesti hetkeolukorra anallisi pdhjal kirjeldatud nende alternatiivide rakendamise
vdimalusi Eestis (sh maksuobjektid, maksustatav teedevork, tehnoloogilised valikud ja nende kulud),
samuti toodud alternatiividest loobumise p&hjendused.

Koik peatlkis toodud slsteemide maksumused on hinnangulised keskmised, sh po&hinevad
siisteemide tootjate hinnangutel. Tootjate sdnul varieeruvad hinnad olulisel maaral sdltuvalt
tapsetest tehnilistest, juriidilistest ja privaatsuse tingimustest riigis, samuti ka teeddrsete seadmete
asukohast. Nditeks DSCR slisteemi tugijaamade hinnad v8ivad eri asukohades erineda kordades.
Seega tuleb ka antud uuringus antud hinnanguid sdsteemide maksumuse osas kasitleda vaid
indikatiivsena ning kehtivana ainult antud uuringus tehtud eelduste korral (Uksikute komponentide
maksumus, hulk jne). Maksustatava sdidukipargi numbrite puhul on Idhtutud kehtivat
liikluskindlustust omavate sGidukite arvudest.

Kdigi alternatiivide puhul on teekasutustasude ststeemide tootjad rdhutanud kontrollstisteemide
olulisust, kuna kontrollist sdltub maksulaekumise tase. Elektrooniliste slisteemide puhul soovitavad
tootjad kombinatsiooni statsionaarsetest automaatsetest kontrollpunkidest ning mobiilsetest,
portatiivsetest ning kasikontrollijaamadest. Tehniliselt on vdimalik rakendada kdiki alternatiive ka
tdielikult ilma kontrollita vdi ainult mehitatud patrullide abil.

Alternatiivide puhul on kasitletud erinevaid teedevdrgu ulatusi. Kuna TEN-T v@rgustiku erinevus
pdhimaanteede vorgust on nii pikkuse kui labisditude mdistes vaike, siis t66s ei kdsitleta TEN-T
vBrgustikku eraldi vorgustiku ulatuse alternatiivina.

Enamiku elektrooniliste maksustamislahenduste (v.a sdiduautode maksustamine, mida ei ole
direktiividega requleeritud) rakendamine tdahendab ka vastavate direktiivide ametlikku Glevotmist
Eesti riigi poolt, mis on t66mahukas ja keeruline protsess. Kdesolevas tdds ei ole anallusitud
direktiivide Glevotmisega kaasnevat tédmahtu.

Ajapodhine teekasutustasu

Uldkirjeldus AjapOhise teekasutustasu puhul maksustatakse teekasutuse perioodi ilma
Iabisdidupiiranguta. Sdiduautode puhul ei ole ajap&hine teekasutustasu direktiividega
reguleeritud, veokite ja autorongide tasu diferentseeritakse vastavalt direktiivile
1999/62/EU veoki taismassi, telgede arvu ja kombinatsiooni, veotelgede vedrustuse tiiiibi
ja EURO heitgaasiklassi kombinatsiooni p&hjalt38. Erinevalt sdiduki omamisega seotud
maksudest vGimaldab ajapdhine teekasutustasu koguda tasu ka valisriikide sGidukitelt, kuna
tasu makstakse sdltuvalt sellest, millise riigi registris on sdiduk registreeritud. Tasumine
vBib toimuda ettemaksuna internetis, avalikes midgipunktides v&i piiripunktides olenevalt
tehnilisest lahendusest (paber- v&i elektrooniline pilet). Tasumise kontrolli on vdimalik
teostada kas aknakleebise ja mehitatud kontrolli vdi automaatse sdiduki
registreerimisnumbri tuvastusel pdhineva statsionaarse ja mobiilse kontrollvorgustiku
kombinatsiooni abil. Ajapdhise kasutustasu paberpileti ja e-pileti slisteemid on Euroopas

138 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiivi 1999/62/EU
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kasutusel nii sdiduautode kui raskeveokite teekasutustasudena (vt ptk 2.2.2).

VGimalikud on kdik teedevdrgu maksustamise ulatused alates kogu teedevdrgust kuni
Uksikute teeliikide maksustamiseni. Teedevdrgu liigituse jdrelduste pdhjal (peatikk 2.3.6.1)
on maksustatava teedevdrgu ulatus oluline eeskatt tasumise automaatse kontrollsiisteemi
ulatuse seisukohalt (kontrollsisteemi ulatus md&jutab maksu kogumise efektiivsust).
Teekatete kvaliteedi (peatiikk 2.3.6.2) pdhjal v8ib probleemseks lugeda teedevdrgu osalist
maksustamist, mis vdib kaasa tuua negatiivsed md&jud seoses osade sdidukite siirdumisega
madalama kategooria teedele. Liiklussageduse ja ldbisditude jagunemine (peatlikk 2.3.6.4)
ei oma ajapohise teekasutustasu puhul otsest tdhtsust, samas nditab dra aga kasutajate
hulga, kes maksustatavas teedevdrgus sdidavad.

Eelnevate argumentide pdhjal oleks Eestis vBimalik rakendada teedevdrgu maksustamise
osas jargmisi alternatiive, mille vahel valimise madrab siisteemi rajamise ja haldamise
kulude ning potentsiaalse maksulaekumise maara suhe:

Kdik avalikult kasutatavad teed (40 160 km)
Riigimaanteed (16 592 km)

Pdhi- ja tugimaanteed (4014 km)
Pdhimaanteed (1609 km)

Tehniliselt seisneb kdnealuste alternatiivide erinevus tasumise automaatse kontrolli
ulatuses, mis toimuks ainult maksustatud teedevdrgu ulatuses statsionaarsete ja mobiilsete
kontrollpunktide kombinatsiooni vdi mehitatud kontrolli abil. Statsionaarseid kontrollpunkte,
mille hinnanguline maksumus on ca 100 000 €, oleks vaja rajada ca 100-kilomeetrise
intervalliga®3®, suurema ulatusega maksustatava teedevdrgu puhul kasvaks kontrollpunktide
vajadus proportsionaalselt. Kulud kasvaks proportsionaalselt ka mehitatud ja mobiilse
kontrolli puhul, kuna suurema teedevdrgu kontrollimiseks on vaja rohkem patrulle.
Maksustatava teedevdrgu ulatust saab muuta vastavalt vajadusele vdi rajada slisteemi
etapiviisiliselt. Kogu Eesti teedevdrgu katmine kontrollsiisteemidega kirjeldatud pdhimdotete
kohaselt ei ole majanduslikult otstarbekas, seet&ttu suuremat teedevdrgu ulatust ei ole
kaalutud. Paberpiletite puhul tdhendab maanteedel kontrollimine sdidukite peatamist,
vaikestel kiirustel on kontroll v8imalik ka sdidukeid peatamata®4°. Tehniliselt on v8imalik
kontrollida paberpiletite olemasolu sGidukite esiklaasil ka kérglahutusega kaamerate abil
aga see on ebausaldusvaarne ja oluliselt kulukam vBrreldes ANPR numbrituvastusega. 4!

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi hinnangul oleks Eestis ajapdhist slisteemi
vBimalik rajada ka ilma eraldi uut kontrollslisteemi loomata, kui kontrolli teostataks tanaste
politseipatrullide poolt sdiduki numbriméargi ja andmebaasi pdhiselt tavalise
liiklusjdrelevalve kdaigus ning valisveokite tasumise kontroll toimuks riigipiiril. Sellisel juhul
on oluline kulu ainult mitgivdrgu korraldamine, kuna tasumist peab lisaks internetis
maksmise vdimalusele vBimaldama ka fuusilistes punktides. Sellise alternatiivi korral on
otstarbekas maksustada kogu Eesti teedevdrk, vdltimaks osalisest maksustamisest
tulenevaid negatiivseid mojusid.

Soiduautode ja kaubikute (kokku 544 617) maksustamist on EL tasemel vdhe reguleeritud.
Euroopa Komisjon jalgib, et nende maksustamisel jargitaks Euroopa transpordipoliitikate
pdhimdtteid ning et maksud oleksid mittediskrimineerivad ning proportsionaalsed, kuid
puudub sarnane requlatsioon nagu veokite puhul. Valisriikide kogemuste pdhjal on heks
vBimaluseks sdidukeid maksustada COz heitmeklasside ja kituseliigi p&hjal, vanemaid kui
200042 viljalaskeaastaga sdidukeid vastavalt valemile, mis arvestaks mootori té&mahtu,
vBimsust ja sdiduki registrimassi, kuid kasutusel on ka teissuguseid lahendusi (vt ptk 2.2.2).

"*? Teekasutustasude siisteemide tootja hinnang
"% innemann (2009)
! Teekasutustasude siisteemide tootja hinnang
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Alates 3,5-tonnise registrimassiga veokite (kokku 22 588) osas ndeb direktiiv
maksimaalsed maksumadrad, mis on aastamaksu puhul valja toodud EURO heitmeklassi ja
telgede arvu jargi.

Maksustamise aluse valik [ahtub eeskatt transpordi- ja keskkonnapoliitilistest eesmarkidest.

Busse (kokku 3 509) on valisriikides maksustatud EURO heitmeklassi, massi ja istekohtade
alusel. Maksustamise aluse valik lahtub eeskatt transpordi- ja keskkonnapoliitilistest
eesmarkidest.

143 otte

Paberpiletil pohinev siisteem - selle alternatiivi puhul on sdiduki esiaknale
paigutatavad paberkleebised saadaval tanklates ja piiripunktides. Eesti neljal suuremal
tanklaketil on teenindusjaamu (v.a automaatjaamad) kokku 98144, piletimiiligiks
sobivaid piiripunkte ja sadamaid on kokku 19. Tasumise kontroll toimuks mehitatult
piiripunktides ja kogu maksustatavas teedevdrgus, kasutades sdidukite peatamist. 915
MHz sagedusel tédtavad vinjetid on keelatud vastavalt direktiivile 2004/52/EU. Uks
patrull suudab efektiivselt katta ca 100 km pikkuse maanteeldigul4>. Tehnoloogilised
kulud koosnevad pdhiliselt piletite levitamise ja midgivorgu kuludest. Fuusilise pileti
hankimise ja sGidukile paigalduse vajaduse t8ttu peab piletite milgivérk olema teiste
alternatiividega vorreldes suurema ulatusega, hdlmates enamikku tanklatest ja kdiki
piiripunkte ning soovitavalt osaliselt ka jaekaubandusv&rku. Paberpileti puhul vdivad
probleemideks olla kopeerimine ja vdltsimine.14¢ Alternatiivi investeeringukulud
piirduvad planeerimise ja mehitatud kontrollsisteemi formeerimise kuludega. Piletite
levitamiseks pole vaja investeeringuid teha, kuna levitamist on v8imalik tdies ulatuses
teenusena sisse osta. Alternatiivi aastased kulud koosneksid piletite tootmise ja
levitamise kuludest, mis vdiks olla hinnanguliselt ca 1,5 min € aastas!*’, ning
mehitatud kontrolli kuludest hinnanguliselt ca 100 000 €148 aastas (ihe patrulli kohta,
mis sOltuvad teedevldrgu maksustamise ulatusest. Kasutaja jaoks on paberpilet
ebamugav, kuna seda peab iga perioodi I6ppedes uuendama ja aknale kleepima. Ka
tasumise kontroll saab toimuda ainult sdidukite peatamise v&i nende kiiruse
vdahendamise teel, mis maanteedel tekitab ohutuse probleeme ning on kasutajatele
ajakulu ja ebamugavust tekitav.

E-piletil pohinev automaatse kontrollvérguga siisteem - selle alternatiivi puhul
toimuks kontroll automaatse sdiduki registreerimisnumbri tuvastuse ANPR (automatic
number plate recognition) statsionaarsete ja mobiilsete kontrollpunktide siisteemi abil.
Teekasutuse eest tasumine toimuks peamiselt internetis, aga ka piiripunktides ja
tanklates. Kuna flitsilise pileti vajadus puudub ja sdiduki eest tasumise kontroll toimub
andmebaasis sdiduki registreerimisnumbri pdhjal, v8ib hinnata midlgivdrgu vajadust ja
mahtu v@rreldes paberpiletiga ligikaudu kolm korda vdiksemaks ehk 0,5 min € aastas.
Paberpiletiga sarnaseid kopeerimise ja vdltsimise probleeme e-piletiga ei esine.14°
Ststeemi kdivitamise kulud koosnevad e-vinjeti kesksisteemi (hinnanguliselt 35 min
€)150j3 automaatse kontrollsisteemi rajamisest. Kontrollsiisteemi rajamise maksumus
sdltub maksustatava teedevdrgu ulatusest, kontrollpunktid rajatakse tootja hinnangul
ca 100-km intervalliga, lisaks on vaja mobiilseid kontrollpunkte. Statsionaarsete
kontrollpunktidega on majanduslikult otstarbekam varustada ainult suurema

' Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 1999/62/EU (muudetud madrad 2014/C 46/05)
4 Tanklakettide kodulehed
' Teekasutustasude stisteemide tootja hinnang

16 Linnemann (2009)

w Analoogia p&hjal Tallinna Uhistranspordi paberpiletite stisteemi (v8rreldav midgipunktide ja kasutajate hulk)
kuludega aastal 2011 oleks paberpiletite trikkimise ja levitamise aastane kulu 1,5 min €.

30 000 € sdidukikulu + 70 000 € kahe t66taja kulu.

148

149 Linnemann (2009)

150 Teekasutustasude slisteemide tootja hinnang
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liikklussagedusega teed, Ulejdadnud teedevdrgu osas saab kaaluda selle katmist
mobiilsete kontrollpunktidega. Alternatiivi aastased kulud koosnevad keskslisteemi
halduskuludest, teeddrsete kontrollkaamerate kditus- ja hoolduskuludest
(riigimaanteede 16 592 km puhul ca 6,1 milj €)1, E-piletil pdhinevat sisteemi on
vdimalik rajada ka ainult mobiilse automaatkontrolli pdhjal. Kasutaja jaoks on e-pilet
mugav, selle eest tasumist saab automatiseerida, interneti kaudu tasumise v8imalus on
paindlik ning kontroll toimub automaatselt ilma s&idukit takistamata.

E-piletil pdhinev siisteem requlaarse liikluskontrolli kdigus teostatava kontrolliga -
kuna sellise alternatiivi korral ei looda eraldi uut kontrollivdrku, siis kaasnevad sellega
vdiksemad investeeringu- ja halduskulud. Puudub vajadus rajada kesksiisteemi, mis on
vajalik automaatsete kontrolljaamade haldamiseks. Sdidukite kontroll toimuks sellisel
juhul politseipatrullide poolt maanteedel sdidukite numbrimdrkide pdhjal ja
vdlissdidukitele juba piiripunktides. Juhul, kui teekasutustasu informatsioon lisada
politsei infosisteemi, ning mitte luua eraldi andmebaasi, siis ei kaasne selle
alternatiiviga markimisvadrset tehnoloogilist lisakulu. Alternatiiviga kaasneb tdiendav
halduskoormus politseipatrullidele ning piiripunktidele. Politseipatrullidel tuleneb
tdiendav koormus eeskatt menetlustoimingutest seoses tasumata jatmiseqga, piiril
lisandub halduskoormus e-piletite miiligiga. Kulutused kaasnevad ka muligivorguga,
milles saab lisaks internetis tasumise vdimalusele teekasutustasu tasuda. Milgivérgu
hinnanguline kulu on 0,5 mIn € aastas.

Veokite ajapdhise kasutustasu elektroonilise slisteemi rajamise maksumus riigimaanteede
ulatuses (16 592 km) oleks tootja poolt antud hinnangutele pdhinevalt ca 56 min € ja
slisteemi aastane halduskulu ca 6,1 min €. P3hi- ja tugimaanteede ulatuse puhul oleks
slisteemi rajamise maksumus ca 40 min € ja aastane halduskulu ca 4,5 min €. Sdiduautode
ja kaubikute maksustamine ei mdjutaks oluliselt sisteemi rajamise maksumust ja
halduskulu.

AjapOhise kasutustasu paberpiletite slisteemi kulud on piletite trikkimise ja levitamise
kulud ca 1,5 mIn € aastas, mis ei vaja alginvesteeringuid ja ei olene teedevdrgu
maksustamise ulatusest.

3.2 Labisdidupdhine teekasutustasu

Uldkirjeldus

Labisdidupdhise teekasutustasu puhul maksustatakse teekasutust vastavalt [abisdidule
maksustatavatel teelikudel ilma ajalise piiranguta. SGiduautode jaoks ei ole
labisGidupdhine teekasutustasu direktiividega reguleeritud, samas jalgib Euroopa Komisjon,
et nende maksustamisel jargitaks Euroopa transpordipoliitikate phimdtteid ning et
maksud oleksid mittediskrimineerivad ning proportsionaalsed. Veokite ja autorongide tasu
diferentseeritakse vastavalt direktiivile veoki tdismassi, telgede arvu ja kombinatsiooni,
veotelgede vedrustuse tiiiibi ja EURO heitgaasiklassi kombinatsiooni pdhjall>2. Tasumine
vdib toimuda ettemaksu vdi jareltasuna internetis, avalikes midgipunktides voi
piiripunktides, tariif arvutatakse automaatselt pardaseadmete ja keskslsteemi abil.
Labisdidupdhine teekasutustasu alternatiiv véimaldab koguda tasu ka valisriikide
sBidukitelt. Tehniliselt vBib maksustamine olla korraldatud kahel viisil:

mikrolaine kommunikatsioonil pohinevate pardaseadmete (DSRC, dedicated
short-range communications) abil, mis suhtlevad keskslisteemiga maksustatavas
teedevdrgus asuvate elektrooniliste kontrollpunktide kaudu (alternatiivid 915
MHz, CEN 5,8 GHz vdi WAVE/G5 5,9 GHz), v3i

! Hinnang on arvutatud teekasutustasude stisteemide tootjalt saadud info p&hjal.
12 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiivi 1999/62/EU
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GNSS (Global Navigation Satellite System) satelliitpositsioneerimisel pShinevate
pardaseadmete abil, mis suhtlevad keskstisteemiga mobiilse andmeside kaudu.!53

Labisdidu arvestamine toimub keskslsteemis, kuhu edastatakse labisditude infot
detailsusega, mis vastab maksustamise infoalastele vajadustele ja privaatsuse nduetele.
Maksustamise kontroll toimub automaatselt elektrooniliste kontrollpunktide, teisaldatavate
automaatsete kontrollpunktide, mobiilsete kontrollpunktide ja kdsiseadmete abil.

Labisdidupdhise teekasutustasu puhul on v8imalikud tehnilised valikud erinevad ajap&hise
kasutustasuga teedevdrgu maksustamisest, kuna tuleb tuvastada sdidukite 1abisdit.
Seetdttu on DSRC tehnilise alternatiivi teede darde paigaldatava taristu hulk suurem,
GNSS-pdhisel siisteemil ei ole sarnaselt ajapdhise e-pileti siisteemiga teedarseid tugijaamu.
Teedevdrgu maksustamise ulatuse valikud on pdhiliselt samad ajapdhise maksustamise
ulatuse valikutega (peatikk 3.1), erinevus seisneb vaid Idbisditude (peatiikk 2.3.6.4)
osakaalude otseses mdjus, mille pdhjal saab hinnata erinevate ulatuste maksustamise
potentsiaali ja prognoosida tulevasi maksulaekumisi.

Maksustatava teedevdrgu osas on labisGidupdhise teekasutustasu puhul Eestis jargmised
alternatiivid:

P&himaanteed - 1609 km (2,7% teedevdrgust), 29% kogu labisdidust

PGhimaanteed ja tugimaanteed - 4014 km (6,8% teedevdrgust), 42% kogu

|abisGidust
DSRC-pdhise teekasutustasu suurema teedarse taristu vajaduse t&ttu ei ole vastavalt
peatiiki 2.3.6.1 jareldustele kogu teedevdrgu maksustamine otstarbekas, kuna
maksustatavate teede eristamine mittemaksustatavatest teedest nduaks kdrvalmaanteede
ja kohalike maanteede puhul liiga suurt arvu tugijaamu. Sama kehtib ka linnatdnavate ja
DSRC-p&hise slisteemi kohta. Linnatdnavate labisdidupbhise teekasutustasu véimalused
vajavad eraldi detailsemat anallilsi, kuna tanavate jagunemine magistraaltdanavateks ja
juurdepadsudeks ei ole tanase teereqistri pdhjal selge (vt peatlikk 2.3.6.1) ning teekatete
jagunemine teeliigiti on sellest tulenevalt samuti madramata. Tehniliselt seisneb
teedevdrgu maksustamise ulatuse erinevus DSRC-pdhise siisteemi puhul teedarsete
kommunikatsiooni- ja kontrollseadmete hulgas ning GNSS-p&hise slisteemi puhul ainult
kontrollseadmete hulga erinevuses. Tasumise kontroll toimuks mdlemal juhul ainult
maksustatud teedev8rgu ulatuses automaatsete kontrollpunktide vdi automaatkontrolli
abil. Automaatseid kontrollpunkte oleks m&lemal juhul vaja rajada ca 100-kilomeetrise
intervalliga'®4, suurema ulatusega maksustatava teedevdrgu puhul kasvaks
kontrollpunktide vajadus proportsionaalselt. Kulud kasvaks proportsionaalselt ka mehitatud
ja mobiilse kontrolli puhul, kuna suurema teedevérgu kontrollimiseks on vaja rohkem
patrulle. Maksustatava teedevorgu ulatust saab DSRC-siisteemi puhul muuta vastavalt
vajadusele vdi rajada ststeemi etapiviisiliselt. GNSS-slisteem on kill oluliselt paindlikum,
aga vajab paralleelselt maksustatava teedevdrgu laiendamisega siiski ka automaatse
kontrollstisteemi laiendamist.

Vaadates puhtalt | klassi teedel sooritatava Idbisdidu ja nende teede pikkuse suhet, on
tegemist kdige kdrgema potentsiaaliga teedega labisdidupdhise teekasutustasu
seisukohast. Teoreetilist potentsiaali vdhendavad praktikas siiski mitmed tegurid. Kuna |
klassi teede 142 km jagunevad erinevate teel8ikude vahel, siis selle alternatiivi korral oleks
vajalik kontrollsiisteemide tihedus suurem, kui 100 km. Uhtlasi tuleks rajada kesksiisteem,
mis on sama ehituse ja maksumusega kui suurema teedevdrgu ulatuse puhul aga suhtes
potentsiaalsetesse maksutuludesse siiski suurema osakaaluga, kui suuremate teedevdrgu
ulatuste puhul. Lisaks tuleks pardaseadmetega varustada kdik maksustatavad s&idukid, mis
kasvGi korra aastas | klassi teedele satuvad. Kuna Iabisdit | klassi teedel on ainult 19%, siis
keskslisteemi rajamise ja tihedama kontrollvdrgu rajamise kdrge maksumus teeb ainult |

13 Teekasutustasude slisteemide tootja kirjeldus

1ot Teekasutustasude slisteemide tootja hinnang

81



Maksuobjekt

Tehnoloogilised
valikud ja nende
kulud

klassi teede maksustamise elektroonilise labisdidupdhise sisteemiga vaatamata
teoreetilisele potentsiaalile siiski ebaotstarbekaks.

SGiduautode ja kaubikute (kokku 544 617) maksustamine on EL tasemel vdhe
requleeritud. Euroopa Komisjon jdlgib, et nende maksustamisel jargitaks Euroopa
transpordipoliitikate pdhimdtteid ning et maksud oleksid mittediskrimineerivad ning
proportsionaalsed. Valisriikide nditel on sdiduautosid ja kaubikuid vdimalik maksustada
labitava teepikkuse ja sdidu toimumise ajahetke, tee maksuklassi, CO2 heitmeklasside ja
kiituseliigi pdhjal, vanemaid kui 2000. aastat!®® véljalaskeaastaga s&idukeid vastavalt
valemile, mis arvestab mootori t66mahtu, vBimsust ja sbiduki registrimassi. S6iduautode
maksustamine ei ole direktiividega reguleeritud. Busse (kokku 3 509) on vadlisriikides
maksustatud EURO heitmeklassi, massi ja istekohtade alusel. Maksustamise aluse valik
l&htub eeskatt transpordi- ja keskkonnapoliitilistest eesmérkidest Ule 3,5-tonnise
registrimassiga veokite (kokku 22 588) osas ndeb direktiivi®® ette maksimaalsed
maksumadrad, mis on aastamaksu puhul vdlja toodud EURO heitmeklassi ja telgede arvu
jargi.

DSRC on hetkel maailma levinuim teekasutustasude slsteem (rakendatakse
Iahiregioonis nditeks Valgevenemaal, T8ehhis, Austrias, Poolas)!®’. See p&hineb
teeddrsetel tugijaamadel, mille I3bimisel registreeritakse automaatselt s&iduki
pardaseadme mooddumine. Iga tugijaam sisaldab DSRC antenni ja kontrollerit. Kogu info
edastatakse turvaliselt keskslsteemi, kus toimub tasu arvestamine. See tahendab, et
kogu maksustatav teedevdrk peab olema kaetud automaatsete tugijaamadega
intervalliga ca 12 km?%8, Sdidukite pardaseadmete olemasolu ja kontroll toimub
sarnase automaatse kontrollvrguga nagu ajapChiste e-piletite puhul. DSRC
kontrollpunkt sisaldab lisaks ANPR kaamerale ja kontrollerile ka DSRC antenne ning
sBiduki kategooria tuvastamise andureid.!®® Kontrolli on vdimalik teostada ka
teisaldatava kontrollpunkti, mobiilse kontrollpunkti v8i kdsiseadmega. Kontrollseadmed
paigaldatakse ca 15%-le tugijaamadest ning need suudavad tuvastada ja fikseerida ka
ilma pardaseadmete v&i ilma korrektselt tddtava pardaseadmeta sdidukid.
Kontrollpunktide intervall on sama, mis ajap&hisel stisteemil - ca 100 km60, DSRC-
stisteemi puhul on vdimalik valida 3 erineva elektrooniliste
kontrollpunktide/pardaseadmete siisteemi vahel: 915MHz, CEN 5,8 GHz, WAVE/G5 5,9
GHz. Nende tehnilised ja maksumuse erinevused on minimaalsed. Pardaseadmete
maksumused on tootja hinnangul kdigi lahenduste puhul 12-50 €, need ei vaja sGidukilt
toidet ning neid on lihtne paigaldada ja kasutada'®!. Kdesolevas t66s on arvestatud
pardaseadme maksumusega 30€. Ststeemi aastane halduskulu on tootja hinnangul 10-
20% rajamismaksumusest12,

GNSS on viimastel aastatel jarjest suuremat osakaalu saavutav teekasutustasu
stisteem (rakendatakse nditeks Saksamaal, Slovakkias)'®3. GNSS-sisteem p&hineb
satelliitpositsioneerimisel ja mobiilsel andmesidel keskslsteemiga ning kontroll toimub
tehniliselt sarnaselt DSRC-slisteemiga. Sd&iduki 13bisdit teedevlrgus tuvastatakse
pardaseadmes satelliitpositsioneerimise teel ning edastatakse keskslisteemile Iabi

195 Direktiiv 1999/94/EU Information on the fuel consumption and CO, emissions of new cars
156 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 1999/62/EU (muudetud maarad 2014/C 46/05)
7 Teekasutustasude stisteemide tootja hinnang

'*® Teekasutustasude siisteemide tootja hinnang

15 Teekasutustasude slisteemide tootja info

160 Teekasutustasude slisteemide tootja hinnang

'*! Teekasutustasude siisteemide tootja info

'°? Teekasutustasude siisteemide tootja hinnang

163 Teekasutustasude slisteemide tootja hinnang
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mobiilse andmeside vastavalt maksustamise infoalastele vajadustele ja privaatsuse
nduetele. GNSS-i suurimad eelised on paindlik andmebaasip8hine maksustatavate
teelGikude info muutmise vdimalus ja teeddrsete tugijaamade puudumine (v.a.
kontrollpunktid). GNSS pardaseadmete maksumus on tootja hinnangul vahemikus 120-
180 €, see vajab sdidukist toidet ja andmeside Ghendust keskslisteemiga. Ldppkasutaja
jaoks on seadme kasutamine lihtne ja mugav!®*. K&esolevas t6ds on arvestatud
pardaseadme maksumusega 150 €. GNSS-siisteemi aastane halduskulu on 10% kogu
stisteemi rajamismaksumusest16,

Veokite labisGidupbhise kasutustasu DSRC-tugijaamadel pdhineva slisteemi rajamise
maksumus p&hi- ja tugimaanteede ulatuses (4 014 km) oleks tootja poolt antud
hinnangutele p&hinevalt suurusjargus 140 min € ja sisteemi aastane halduskulu ca 14,4
min €. PGhimaanteede ulatuse (1 609 km) puhul vdiks sisteemi rajamise maksumus olla ca
77 min € ja aastane halduskulu ca 8,2 min €. Juhul, kui kohaldada teekasutustasusid ka
sdiduautode ja kaubikute osas (kokku 567 205 sdidukit), ei m&jutaks see maksumusi sama
suurelt, nagu maksustatava teedevdrgu ulatuse muutmine. P8hi- ja tugimaanteede ulatuse
puhul vdiks sellisel juhul stisteemi rajamismaksumus olla hinnanguliselt ca 156 min €,
aastane halduskulu ca 14,6 min, ainult pdhimaanteede ulatuse puhul on rajamismaksumus
ca 94 min € ning aastane halduskulu ca 8,3 min €.

Veokite |abisGidupdhise kasutustasu GNSS satelliitpositsioneerimisel pdhineva sisteemi
rajamise maksumus pohi- ja tugimaanteede ulatuses (4 014 km) oleks tootja hinnangutele
pdhinevalt suurusjargus 54 min € ja slsteemi aastane halduskulu ca 5,5 min €.
Pdhimaanteede ulatuse (1 609 km) puhul on slisteemi rajamise maksumus ca 45 min € ja
aastane halduskulu ca 4,6 min €. SGiduautode ja kaubikute lisamine (kokku 567 205
sdidukit) mdjutaks maksumusi oluliselt, p&hi- ja tugimaanteede ulatuse puhul oleks
slisteemi rajamismaksumus ca 135 min €, aastane halduskulu ca 6,4 min, pdhimaanteede
puhul on rajamismaksumus ca 126 min € ning aastane halduskulu ca 5,5 min €.

3.3 Ummikumaks

Uldkirjeldus

Maksustatav
teedevork

Ummikumaksu puhul maksustatakse piiritletud ala teedevdrgu kasutamist linnades,
maksustades alasse sisenemist vdi maksustatavas alas viibimist. Kasutajate jaoks on tasu
diferentseeritud eeskatt kasutuse ajamomendi pdhjal, aga diferentseerida vdib ka sdiduki
kategooria, emissiooniklassi registrimassi v6i muu naitaja alusel. Tasumine vG&ib toimuda
ettemaksuna internetis, avalikes mulgipunktides vdi tagantjdrele makstes vastavalt
ummikumaksu ala kasutamisele. Ummikumaksu alasse sisenemise kontroll v8ib toimuda
automaatse sdiduki registreerimisnumbri tuvastusel ANPR, DSCR-pd&histel tugijaamadel vdi
GNSS-pdhisel stisteemil. Ummikumaksu saab seetdttu rakendada koos teiste elektrooniliste
maksuslisteemidega. Ummikumaksu on v8imalik rakendada ka vdlisriikide sdidukitele
(erinevalt nditeks sdiduki aastamaksust, mida tasuvad ainult vastava riigi registris
registreeritud sdidukid). Direktiiv vGimaldab rakendada ummikumaksu lisaks teistele
teekasutustasudele.16®

Ummikumaksu puhul varustatakse elektrooniliste tugijaamadega kdik ummikumaksu alasse
sisenevad teed. Alas viibitud aja maksustamiseks fikseeritakse ka alalt lahkumise aeg.
Ummikumaksu kohaldanud linnades on kasutusel nii teatud ala maksustamise kui ka teatud
tanavaldigu maksustamise lahendusi.

i167

Tallinna ummikumaksu kohaldamise tasuvusanallitisi-°" hinnangul oleks Tallinnas v&imalik

1ot Teekasutustasude slisteemide tootja info

'* Teekasutustasude siisteemide tootja hinnang
166 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 1999/62/EU

e Kapsch TrafficCom AG, Tallinn Access management. Feasibility Study
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Maksuobjekt

Tehnoloogilised
valikud ja nende
kulud

kaaluda kahe eri suurusega ummikumaksu ulatuse alternatiivi v8i nende kombinatsiooni.
Rajamismaksumused oleks kahel eri ulatusega sisteemil ja nende kombinatsioonil DSRC-
slisteemi puhul vastavalt 5, 6 vdi 8 min € (21, 32 vdi 53 elektroonilist tugijaama koos
keskslsteemiga) ning aastane hoolduskulu vastavalt 3, 3 v8i 5 mIn €. Stockholmi linna
ummikumaksu sisteemi rajamise kuludega (rajamine 218 min €, aastane hoolduskulu 25
min €) ja teiste tootjate kdest saadud tGhikmaksumustega vdrreldes tunduvad need arvud
ebarealistlikult madalad. Maksumuste kombinatsioonidest tuletades oleks teeddrsete DSRC
tugijaamade maksumus 91 000 € Uhe tugijaama kohta, keskslsteemi rajamismaksumus 3
min tundub samuti madal ja sGidukite pardaseadmete maksumusest (12-50€ pardaseadme
kohta) ei radgita midagi.

Eelneva pdhjal voib Gelda, et ummikumaksu rakendamise otstarbekuse Ule otsustamiseks
Eesti linnades on vaja teostada pdhjalikumaid ja tdpsemaid analllse.

Ummikumaksu kehtestamine ei ole requleeritud direktiividega. Seetdttu on maksu
kehtestamisel v@imalik rakendada seda erinevatele sdidukite kategooriatele, naiteks
vastavalt samadele kriteeriumitele, mis ajapdhise ja labisdidupdhise teekasutustasu puhul:
sdidu toimumise ajahetke, CO2 heitmeklasside ja kltuseliigi pdhjal. Maksustamise aluste
valik tuleneb transpordi- ja keskkonnapoliitika eesmadrkidest. Kuna EL direktiivid ei
reguleeri ummikumaksu, siis on maksustamise aluste valik vaba. Veokeid oleks otstarbekas
maksustada registrimassi ja EURO emissiooniklassi pdhjal. Telgede arvu ja vedrustuse jargi
maksustamise  vOimaluse tekitamine tdhendab  kontrollpunktidesse  katendisse
paigaldatavate andurite lisamist , mis on kallis ja suurt hooldevajadust ndudev lahendus.
Kuna ummikute piirkondades ehk siidalinnades on enama kui 2-3 teljeliste veokite liiklus
Eesti linnade tingimistes piiratud, siis ei saa lisakulutusi veokite telgede kombinatsiooni
tapseks tuvastamiseks lugeda pdhjendatuks.

Varavapdhise (tugijaamad) maksustamise korral sdltub sisteemi maksumus ummikumaksu
ala suurusest ja sinna sisenevate tdnavate arvust. Samuti on maksumuse puhul oluline, kas
keskslisteem on juba eelnevalt mdne teise teekasutustasude slisteemi raames loodud ja kas
seda saab ummikumaksu haldamiseks kasutada. Eesti teedevdrku suures ulatuses hdimava
GNSS-pdhise susteemi korral saab ummikumaksu ilma oluliste lisakuludeta vajadusel
rakendada kdigis suuremates linnades, kus sellise maksustamise jargi vBiks potentsiaalselt
vajadus olla. Sellisel juhul on vajalik ainult ummikumaksu ala tdhistamine ja automaatsete
kontrollpunktide lisamine. Slsteemi hoolduskulud koosneksid sarnaselt ajapdhise ja
labisGidupdhise teekasutustasuga keskslsteemi haldamiskuludest, tasumise slsteemi
halduskuludest, elektrooniliste tugijaamade puhul nende halduskuludest ning kdigi
siisteemide puhul automaatse ja mehitatud kontrollsiisteemi kuludest.168

168 Teekasutustasu slisteemide tootja info
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3.4

Soidukite maksustamine

Uldkirjeldus

Maksustatav
teedevork

Maksuobjekt

Tehnoloogilised
valikud ja nende
kulud

SGiduki omandimaksud jagunevad kaheks:

registreerimistasu
aastamaks

Registreerimistasu vdetakse sOiduki (ka kasutatud) esmaregistreerimisel liiklusregistris,
aastamaksu tasumine vdib toimuda automaatselt registri p&hjal vdi seotuna sdiduki
Ulevaatusega (nagu nditeks Latis). Maksumddra osas regulatsioonid puuduvad, kuid
vdlisriikide kogemuse pdhjal vdivad maksumdédral mdlemal juhul olla diferentseeritud
sOiduki maksumuse, emissiooniklassi, EURO emissiooniklassi, mootori t66mahu, vdimsuse,
registrimassi jt. parameetrite jargi.

Maksustatakse soidukite kasutusele v&tmist vdi kasutamist (sdiduk on liiklusregistris
registreeritud ja aktiivse registrikandega) sdltumata Iabisdidust teedevdrgus.

SdGiduautosid ja kaubikuid (kokku 544 617) on vdlisriikide kogemusel v8imalik maksustada,
diferentseerides maksu COz-emissiooni, kituse liigi, kitusekulu, v&imsuse, mootori
téémahu, esmase registreerimise aasta vG&i sOiduki massi. Diferentseerimise aluse saab
valida vastavalt soovitavatele eesmadrkidele, millist m&ju lisaks maksutulule soovitakse
diferentseerimisega saavutada. Maksutulu seisukohast ei oma diferentseerimine tdhtsust,
eri maksumaddrade ja diferentseerimistega saab kokku koguda sama maksutulu.
Diferentseerimise parameetri valik eeldab aga tdiendavat laiema ulatusega analldsi, mis
vdljub kdesoleva t66 raamidest.

Mootorrattaid ja mopeede (kokku 25 624) on teistes riikides maksustatud mootori
toomahu jargi. Bussidele (kokku 3 509) rakendatakse omandimaksu nditeks Latis, kus on
bussid maksustatud massi alusel. Nimetatud sd&idukiliikide maksustamine ei ole
direktiividega reguleeritud. Maksustamise aluse valik [dhtub eeskdtt transpordi- ja
keskkonnapoliitilistest eesmarkidest.

Raskeveokite (kokku 22 588) maksustamist reguleerivad EL-s Euroopa Parlamendi ja
ndukogu direktiiv 1999/62/EU ning selle direktiivi muudatused. Selle regulatsiooni jargi on
liilkmesriikidel ~ kohustus rakendada raskeveoki omandimaksu oma liikmesriigis
registreeritud mootorsdidukitele ja autorongidele, mille suurim Ilubatud tdismass on
vdahemalt 12 tonni. Muuhulgas ndeb direktiiv ette maksu miinimummaarad, vottes aluseks
telgede arvu v&i kombinatsiooni, vedrustuse liigi ja maksimaalse lubatud tdismassi. Alla 12
tonniste veokite maksustamise kohustust direktiivi tasemel ei ole, kuid mitmed riigid on
seda teinud néditeks massi jargi.

Eestis on raskeveokimaksu seaduse kohaselt raskeveokimaksuga maksustatud
liiklusregistris registreeritud, veoste vedamiseks ettendhtud 12-tonnise v&i suurema
registri- v3i tdismassiga veoautod ning veoautost ja ihest vdi enamast haagisest koostatud
12-tonnise v&i suurema registri- vOi tdismassiga autorongid, mille veoauto on
registreeritud liiklusreqistris.

Registreerimistasu administreerimisel olulised tehnoloogilised alternatiivid puuduvad, kuna
tasu on v@imalik hallata tdnase registreerimisprotsessi raames ja tasu arvestus saab
pdhineda olemasolevatel andmebaasidel. Aastamaksu puhul on ihe alternatiivina vdimalik
registreerimistasule sarnase tehnoloogilise lahendusega tdnastel liiklusregistri sisteemidel
pdhinev registripdhine tasu, kus andmebaasi pdhjal valjastatakse sdidukite omanikele igal
aastal aastatasu arved (Lati eeskujul). See on kontrollitehnoloogiliselt v8imalik alternatiiv,
mis tagab parema maksulaekumise ja seisneb selles, et aastatasu maksmine toimub sdiduki
tehnolilevaatuse ajal Glevaatuspunktis. Tasumata aastatasu korral ei oleks sdidukil vdimalik
tehnolilevaatust labida. Lahendus on taganud Latis aastatasu hea laekumise, kuna kdrgete
trahvimadrade t&ttu vdlditakse ilma tehnollevaatuseta sditmist.
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3.5

Maksustamislahenduste alternatiivid

AnallUsist jareldus, et Eestis on transpordi maksustamine kituseaktsiisikeskne, aktsiis moodustab
99% maanteetranspordilt kogutavatest maksutuludest. Transpordimaksud (ilma kituseaktsiisita) on
EL-i madalaimad, moodustades 0,02% SKP-st, mis nditab Eesti potentsiaali transpordimaksude
rakendamiseks. Maksustamislahendused vd@ivad lisaks tdiendava rahastamisallika rolli taitmisele olla
ka oluliselt transpordipoliitiliste eesmarkide elluviimisel.

Soidukite registreerimismaks aitab mitmete varasemate uuringute andmetel mdjutada uute
sBidukite energiaklassi ja emissioonitaset!®® aga samas v&ib pidurdada ka vanemate, vdhemturvaliste
ja ebadkonoomsete s&idukite vahetamist uute vastu!”®. Aastamaks mdjutab optimaalse
diferentseerimise korral samuti sdidukite energiaklassi ja emissioonitaset positiivses suunas (vt tabel
24) aga mdjutab negatiivselt nende elanike majanduslikku seisu, kes elavad hajaasustuses kohtades,
kus erasdidukile ei ole reaalset alternatiivi (vt ptk 2.3.4). Teekasutustasud vdimaldavad omamise
asemel maksustada kasutust aga tdnapdevaste sisteemide rajamismaksumused on kdrged Uhelt
poolt Eesti teedevdrgu pikkuse, hierarhia, katendite jagunemise tdttu ja teiselt poolt sdidukite arvu
tottu.

Teekasutustasusid on vdimalik rakendada kas kogu teedevdrgu vdi ainult teatud teede osas (nt
pdhimaanteed). Teedevdrgu osalise maksustamisega tekib liikluse jagunemise probleem. Mingi osa
sOidukeid otsustab kulutuste vahendamise eesmargil hakata kasutama rohkem teedevdrku, mida ei
maksustata. Sellise jagunemise ulatus ei ole teada ega ka seniste teadmiste pdhjalt prognoositav.
S8iduautode puhul on probleemiks ainult asjaolu, et kui kdrgema hierarhia ja liiklusohutuse
tasemega teedelt minnakse madalama hierarhia ja liiklusohutuse tasemega teedele, siis v8ib sellist
mdju lugeda negatiivseks. Veokite puhul on lisaks liiklusohutuse teqgurile ka katendite kandevdime
klisimus. Kui maksustada ainult pShimaanteid, kus on pdhiliselt asfaltbetoonkate, kus toimub suurem
osa liiklusest ja eriti raskeliiklusest, siis tugimaanteedel, kdrvalmaanteedel ja kohalikel maanteedel
on (laltoodud raskeliikluseks mittesobivate katendite osakaal vdaga suur. See seab maksustamise
tehnilised alternatiivid olukorda, kus sisteemi maksumuste tdttu on kasulik maksustada vdimalikult
vdikse ulatusega ja enamkoormatud maanteid aga liikluse jagunemise potentsiaalselt negatiivse
moju tdttu tuleks kaaluda teede maksustamist vdimalikult suures voi tdies ulatuses.

Kdigi tehniliste alternatiivide puhul on teekasutustasude slsteemide tootjad réhutanud
kontrollstisteemide olulisust, kuna kontrollist sdltub maksulaekumise tase. Elektrooniliste slisteemide
puhul (st va paberpiletii p&hinev ajapdhine teekasutustasu) soovitatakse kombinatsiooni
statsionaarsetest automaatsetest kontrollpunkidest ning mobiilsetest, portatiivsetest ning
kasikontrollijaamadest. Tehniliselt on v&imalik rakendada kdiki alternatiive ka tdielikult ilma
kontrollita vdi ainult mehitatud patrullide abil.

Ajap0hise teekasutustasu puhul on tehniliselt vdimalik valida kolme alternatiivi vahel:

1) paberpiletil pdhinev
2) andmebaasil ja ANPR sGiduki automaatsel numbrituvastusel pdhinev ning
3) andmebaasil pdhinev lahendus ilma automaatkontrollita.

Paberpiletitel pdhinev siisteem ei vaja mahukaid investeeringuid aga pole lihtsalt ega automaatselt
kontrollitav. Maksustatava teedevdrgu ulatus on paberpileti puhul oluline ainult kontrolliks vajaliku
patrullide arvu tottu, kuna efektiivselt suudab (ks patrull kontrollida ca 100 km pikkust [diku.
Maksustatavate sdidukite hulk ei mdjuta praktikas slisteemi rajamis- ja halduskulusid, kuna puudub
vajadus sOidukite pardaseadmete jarele. Aastane kulu oleneb sisteemi ulatusest, kuna suurem
teedevdrk vajab kontrolliks rohkem patrulle. Nii teedevdrgu ulatusest kui maksustatavate sdidukite

%% Lamine, L8hmuste (2014), Euroopa Komisjon (2002), Saastva Eesti Instituut (2013)
7% Ettepanek KOM(2005) 261 15plik. (2005). Euroopa Komisjon
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hulgast on vdga vaheses osas sdltuv paberpiletite trikkimise ja levitamise vorgustiku kulu, mis vdiks
hinnanguliselt olla aastas suurusjargus 1,5 min €. ANPR slsteemi rajamise maksumus
riigimaanteede ulatuses oleks ca 56 min € ja sUsteemi aastane halduskulu ca 6,1 min €. Pohi- ja
tugimaanteede ulatuse puhul vdiks slsteemi rajamise maksumus olla hinnanguliselt 40 min € ja
aastane halduskulu ca 4,5 min €. Kui stisteem pdhineb andmebaasil (st ei anta valja paberpileteid) ja
kontrolli teostatakse politseipatrullide poolt ning piiripunktides, siis ei kaasne sisteemi rajamisega
otseselt lisakulusid (v.a politseipatrullide ja piiripunktide halduskoormuse suurenemine, mida ei ole
antud t6os eraldi uuritud). Kulud seisnevad sel juhul ainult teekasutustasude maksmise Uleriigilise
vOrgustiku pdsikuludega, mis on hinnanguliselt 0,5 min € aastas. Ajapdhise teekasutustasu
elektroonilise alternatiivi maksumused on toodud tabel 35.

Tabel 35 Ajapdhise teekasutustasu elektroonilise ANPR sisteemi alternatiivide maksumus

Maksustamise ulatus Investeeringukulu + aastane halduskulu, min €

Riigimaanteed, 16 592 km 56 +6,1
Pohi- ja tugimaanteed, 4 014 km 40+ 4,5

Allikas: arvutused tootja hinnangu pd&hjal Eesti nditajaid arvesse vottes

Labisdidupdhine teekasutustasu pdhineb tehniliselt kas teeddrsetel DSRC tugijaamadel vdi GNSS
satelliitpositsioneerimisel. Mdlemad slsteemid vajavad sdidukites pardaseadmeid, DSRC puhul
hinnaga 12-50 € s&iduki kohta, GNSS sisteemi puhul 120-180 € sdiduki kohta.'”* Antud to66s on
l[dhtutud eeldusest, et pardaseadmete kulu katab riik (investeeringu tegija), mis Uhtib valisriikide
praktikatega (nt Saksamaal, samuti Leedus analllsitava stisteemi puhul). DSRC sisteem vajab lisaks
pardaseadmetele ka teedédrsete tugijaamade vorku. Mdlemad slsteemid vajavad ka kontrollpunktide
vlrku, DSRC slisteemi kontrollpunktid paigutatakse ca 15% tugijaamade kilge. Nendest
argumentidest tulenevalt on suurema maksustatava teedevdrgu ulatuse korral majanduslikult
soodsam GNSS-pdhine slsteem, aga kui lisaks veokitele maksustatakse ka sdiduautosid ja kaubikuid,
siis teeb suur pardaseadmete maksumus GNSS kogumaksumuse ebamdistlikult kdrgeks. Juhul, kui
maksustada kogu sdidukipark pShi- ja tugimaanteede ulatuses, oleks GNSS slisteemi hinnanguliseks
maksumuseks ca 147 min €, millele lisandub iga-aastane kulu ca 6,5 min €. Kui eeldada, et
slisteemide keskmine eluiga vdiks olla seitse aastat, siis tdhendaks see sellise slisteemi rakendamise
iga-aastaseks kuluks ca 27,5 min €. Labisdidupdhise kasutustasu alternatiivide maksumused on
toodud tabel 36 ja tabel 37.

Tabel 36 LabisGidupdhise teekasutustasu DSRC slisteemi alternatiivide maksumus
_ Investeeringukulu + aastane halduskulu, min €

Maksustamise ulatus Soiduautod + kaubikud, Veokid, Koik soidukid,
(544 617), min € (22 588), min € (567 205), mIn €

Pohi- ja tugimaanteed, 4 014 km 156 + 14,6 140+ 14,4 156+ 14,6

PGhimaanteed, 1 609 km 93+8,3 77 +8,2 94 + 8,3

Tabel 37 Lébiséidup(")hise teekasutustasu GNSS slisteemi alternatiivide maksumus
(544 617), min € (22 588), mIn (567 205), mIn
Pohi- ja tugimaanteed, 4 014 km 132+6,3 54 +5,5 135+6,4
Pdhimaanteed, 1 609 km 126 +5,5 45+ 4,6 126 +5,5

T Teekasutustasude slisteemide tootja hinnang

87



Eelneva anallitisi pdhjal vdib vélja tuua Eestile sobilikud maanteetranspordi maksustamise
lahendused, mille osas oleks otstarbekas labi viia detailsem majanduslike mdjude ja finantsanallus:

1.

Maksustatakse veokeid ajapohise teekasutustasuga

Tulenevalt eelnevast anallldsist on esimeseks kaalutavaks alternatiiviks veokite
maksustamine ajapdhise teekasutustasuga, mis pohineb sdiduki registreerimisnumbri pdhisel
andmebaasil ning kontrollil politseipatrullide poolt ja piiripunktides. Maksustamisele kuuluks
kogu Eesti avalike teede vork, kuna tasustatavate teede eristamine oleks kulukas ja
mitteeristamine teekasutajale segadust tekitav. Selline lahendus ei vaja alginvesteeringuid
ning on madalamate halduskuludega vorreldes paberpileti ja automaatse numbrituvastusega
(ANPR). Kasutaja jaoks puudub pardaseadme vajadus ning tasumise saab teostada vastavalt
vajadusele internetis vdi vastavas midlgivorgus, mis pdhineb suurematel tanklakettidel ja
piiripunktidel.

Veokid on teede kdige suuremad flusilised kulutajad. Teekatendi eluiga sdltubki pdhiliselt
katendit Uletavate veokite normtelgede llesditude arvust, sdiduautode telgede koormused
on nii vadikesed, et neid katendi projekteerimisel ei arvestata. Ajapdhine kasutustasu
vBimaldab erinevalt aastamaksust maksustada ka valisvedajaid. Uuringu peatiikis tehtud
eeldustel (vt ptk 4) moodustaks valisveokitelt kogutav maksutulu ajapdhise teekasutustasu
korral ligikaudu 21% maksutuludest.

Lisavdimalusena on hilisemalt voimalik kaaluda samasuguse ajapdhise kasutustasu
kohaldamist ka sOiduautodele. Sdiduautode puhul on miinusena teekasutustasust hoidumise
vdimalus suur, kuna sdiduautode kasutus toimub rohkem madalama kategooria teedel, mille
tihe kontrollimine ei ole otstarbekas. Vdlismaiste sdiduautode osakaal Eesti teedel jaab
hinnanguliselt alla 1%'72, mis ei ole piisav, et pdhjendada kasutustasu kehtestamist nende
maksustamise eesmargil. Nii aastamaksu kui ajap8hise kasutustasu suunav mdoju
sadstvamate transpordivalikute suunas on vaiksem kui [abis6idupdhisel kasutustasul.

Maksustatakse veokeid labisdidupdhise teekasutustasuga

Teiseks alternatiiviks on veokite maksustamine Idbisdidup8hise teekasutustasuga, mis
pdhineb satelliitpositsioneerimisel (GNSS). Maksustamise ulatuse alternatiivideks on pdhi- ja
tugimaanteed kogupikkusega 4014 km v&i pShimaanteed pikkusega 1609 km (vt pdhjendust
ptk 2.3.6 ja 3.2). GNSS-pdhine slsteem ei vaja tooks teeddrseid tugijaamu, samas on
kontrollpunktide seadmed GNSS slisteemi puhul 2 korda kallimad, kui DSRC tugijaamad.
Pardaseadmed on kull DSRC-slisteemist kallimad (150 € GNSS vs 30 € DSRC), aga veokite
suhteliselt vadikse arvu (kokku 22 588) tdttu kompenseerib maksumuse erinevuse vaiksem
vajadus teeddrsete seadmete jarele. Pardaseadmete kdrge maksumus (sGiduautodele ja
kaubikutele kokku 82 min €) on kdige olulisem pdhjus, miks ei ole sdiduautode ja kaubikute
maksustamine  Eestis GNSS-slisteemil pdhineva ldbisdidupBhise teekasutustasuga
majanduslikult otstarbekas. GNSS-pdhine sisteem vdimaldab kehtestada teekasutustasu
kiiresti, puudub vajadus oodata teeddrsete tugijaamade vorgu rajamise jarele. Kontrollvdrgu
rajamine on samas tasust hoidumise valtimiseks soovitatav. Samuti véimaldab GNSS-pdhine
stisteem muuta maksustatava teedevdrgu ulatust paindlikumalt kui DSRC slisteem.

Veokid on teede kdige suuremad fluUsilised kulutajad. Teekatendi eluiga sdltubki pdhiliselt
katendit Uletavate veokite normtelgede Ulesditude arvust, sGiduautode telgede koormused
on nii vaikesed, et neid katendi projekteerimisel ei arvestata. Ajapdhine kasutustasu
vdimaldab erinevalt aastamaksust maksustada ka valisvedajaid. Labisdidupdhise slsteemi
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puhul maksustatakse tee kasutajaid diglasemalt vastavalt teekasutuse hulgale. Ajapdhine
kasutustasu koormab kdiki ettevdtjaid Ghtemoodi olenemata nende poolt tekitatud kuludest.

Sdiduautode |3bisGidupdhise maksustamise vastu rddgib ka asjaolu, et vdlismaiste
sGiduautode osakaal Eesti teedel ja&b hinnanguliselt alla 1%'73, mis ei ole piisav, et
pdhjendada kasutustasu kehtestamist eeskdtt nende maksustamise eesmargqil.

Veokite labisdidupdhise kasutustasu slsteemi rajamise maksumus pd&hi- ja tugimaanteede
ulatuses (4014 km) on 54 min € ja sisteemi aastane halduskulu 5,5 min €. PGhimaanteede
ulatuse puhul on sisteemi rajamise maksumus 45 min € ja aastane halduskulu 4,6 min €.

3. Maksustatakse ainult sdiduautosid diferentseeritud aastamaksuga

Raskeveokimaks on EL-is kohustuslik, kuid sdiduautode maksustamine vabatahtlik.
Sdiduautode aastamaks v@imaldaks koguda maksutulu ka s@iduautodelt ning mdjutada
sellega ka sdidukipargi kujunemist ja elanike liikkumisharjumusi (vt tabel 23). Sdiduauto
aastamaks mdojutaks nii Eesti elanikkonda kui ettevdtteid (85% sOiduautodest on
registreeritud eraisikute nimele). Elanike seisukohast tahendaks sOiduki aastamaks
transpordikulutuste osakaalu suurenemist kogukulutustes, mis on juba tdana Eestis teistest
vordlusriikidest kdrgem (kehtiks ka teekasutustasu rakendamise puhul sdiduautodele).
Samuti jareldus analtusist, et Eestis puudub ligikaudu 80 000-| vdljaspool maakonnakeskusi
elaval inimesel hea tasemega Uhistranspordilihendus ning linnavdlisele asustusele
iseloomulike pikemate vahemaade tottu vdimalike sihtkohtade vahel sdltub suurem osa (ca
2/3) neist seeldbi potentsiaalselt isiklikust s&iduautost. Seega ei tohiks sdiduauto
aastamaksu suurus piirata inimeste liikumisvdimalusi ja ligipddsu teenustele. Ettevotete
seisukohast tdhendab tdiendav maksukoormus kulutuste kasvu, mis mojutab etteviotete
konkurentsivdimet.

Aastamaksu diferentseerimise aluseks vdib valisriikide analldsi pdhjal vétta COz-emissiooni,
kiituse liigi, kltusekulu, vdimsuse, mootori t66mahu, esmase registreerimise aasta voi
sdiduki massi. See nimekiri pole tehniliselt 18plik, sobiva diferentseerimise aluse valik vajab
eraldi pdhjalikumat analllsi. Maksutulu otseselt diferentseerimise aluse valikust ei sdltu.
Oluline on, et diferentseerimine aitaks ellu viia transpordipoliitilisi ja teisi vajalikke eesmarke.

Selleks, et jareldada, kas s@iduauto aastamaksu mdju Eesti elanikkonnale ning ettevotete
konkurentsivdimele oleks mdistlik vdi ebaotstarbekalt koormav, on vaja anallilsida antud
alternatiivi majanduslike m&jude analliisi mudeliga (sh optimaalsed tasumdaarad). Aastamaks
on oma olemuselt kulutdhusam kui nditeks teekasutustasu (vt ptk 3.1 ja 3.2), aga ka sdastva
autopargi ning sadstvate transpordivalikute poole suunav mdju on positiivne (vt tabel 23).
Oma olemuselt ei erine aastamaks ajapdhisest teekasutustasust, puudub ainult vajadus
kontrollmehhanismi jarele ning vdimalus tasuda lihemate perioodide eest. Aastamaksu
asemele sdiduki registreerimistasu rakendamine tahendaks suuremat administreerimist
imporditavate kasutatud autode ja maksutagastustega ning pidurdaks autopargi uuenemist.
Autopargi vdljavahetamine on oluline nii energiakulu, heitmete kui liiklusohutuse
seisukohast, Eesti tanast autopargi keskmist vanust arvestades ei ole selle vananemine
soovitav. Teekasutustasude rakendamise ja administreerimise kulud on aastamaksuga
vorreldes vaga suured (vt ptk 2.3.1 ja 2.3.2). Aastamaksu rakendamisel ei ole vaja teha
investeeringuid, mis hiljem ajapdhisele v&i labisdidupbhisele teekasutustasule Gleminekul
kasutuks muutuksid.
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4. Maksustatakse sodiduautosid diferentseeritud aastamaksuga ning veokeid labisdidupdhise
kasutustasuga

See alternatiiv vdimaldab anallisida sdiduautode aastamaksu ja raskeveokite
teekasutustasu rakendamise koosmdju. LabisGidupdhine teekasutustasu vdimaldab
Oiglasemalt maksustada teede kasutust, vastavalt kasutuse mahule ja veokid on pdhilised
teekatendi kulutajad. Sdiduautode ajapdhine kasutustasu ei erine sisu ja transpordipoliitilise
mdju poolest oluliselt aastamaksust, samas on kasutajatel vahe vdimalusi aastamaksust
hoiduda erinevalt ajapdhisest kasutustasust.

Alternatiividest loobumise pohjendused

Sdiduautode registreerimismaks oleks tarbijatele kdige koormavam, kuna maksusumma tuleks valja
kdia korraga ning sdidukite soetusmaksumuse tdusuga voib pidurduda autopargi véljavahetamine,
millega sliveneks veelgi Eesti mahajaamus EL-i keskmisest tasemest (sdilib Eesti sdidukite korge
COz-emissiooni madr, samuti problemaatiline liiklusohutuse seisukohast). Registreerimismaks on ka
oluliselt rohkem s&ltuv majanduse tslklilisusest, vahendades maksutulusid majanduslanguse
perioodidel ja vdimendades sellega tsiklilisust.

SOiduautode labisdidupdhise teekasutustasu rakendamisega kaasnevad suuremad slsteemi
rajamise ja Ulalpidamise kulud, kui aastamaksu rakendamisega. Sdiduautode suurest hulgast
tulenevalt (ca 544 617) on pardaseadmete soetamise kulu suur - DSRC puhul ca 16 min € ja GNSS-
ststeemi puhul 82 min €. Pardaseadmetega kaasnevad veel ka hoolduskulud (rikked,
tarkvarauuendused) ja GNSS-ststeemi korral mobiilside kulud. Kuna esmaste registreerimiste, sh
uute sdidukite arv varieerub olulisel maaral, nii aasta 18ikes kui ka mdjutatuna majandustsuklitest,
oleks registreerimismaks maksutulu mottes ebastabiilne allikas.

Ajapdhise teekasutustasu rakendamiseks on vdlja pakutud lahendus, mis pdhineb andmebaasil ja
sdidukite registreerimisnumbrite kontrollil politseipatrullide poolt ja piiripunktides. Elektroonilisel
numbrituvastusel pdhinev sisteem (ANPR) on oluliselt kallim vajalike investeeringute ja
halduskulude tottu, paberpiletitel pdhinev sisteem teeb tasumise kontrolli raskeks ja piletite
midgivorgu kulud on vorreldes numbrimargil pdhineva siisteemiga suured.

Ummikumaksu kehtestamise kohta Tallinnas on kaks hinnangut: seadmete tootja tasuvusanalils ja
TTU magistrités. Lahiriikidest on siisteemi rajamise kogemused Stockholmis ja Géteborgis, mille
pdhjal vdib uskuda, et Tallinna ststeemi kulusid ja tulusid on nendes uuringutes hinnatud liiga
optimistlikult. Kuna linnades on liikluse jagunemine oluliselt keerulisem kui maanteedel ja sdiduauto
kasutamisele on olemas reaalsed alternatiivid, siis vajab hinnangu andmine ummikumaksu
kehtestamise otstarbekusele Eesti linnades iga linna eelnevat detailset analllsi, mis pdhineks
autoliikluse modelleerimisel ja valjub t66mahu tdttu kdesoleva t66 raamidest.
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4. Alternatiivide majanduslikud mojud

Jargnevalt on Kkirjeldatud kolme valjapakutava maksulahenduse ja nende kombineerimise
majanduslike mdjude arvutuste metoodikat ning vastavaid tulemusi:

Alternatiiv 1: Emissioonil pdhineva aastamaksu rakendamine sdiduautodele, mis ei sdltu auto
kasutamisest, kuulub automaatselt tasumisele registriandmete pdhjal ja ei vaja seeldbi tasumise
kontrolli teedevdrgus. Vdimalik kaaluda koos sdiduautodega ka kaubikute ning mootorrataste ja
mopeedide maksustamist.

Alternatiiv 2: Veokite maksustamine ajapdhise teekasutustasuga, mis pdhineks s&iduki
registreerimisnumbri pdhisel andmebaasil ning kontrolli teostataks maanteedel politseipatrullide
poolt ja lisaks piiripunktides. Maksustamisele kuuluks kogu Eesti avalike teede vork.

Alternatiiv 3: Veokite maksustamine [dbisdidupdhise teekasutustasuga, mis pdhineb tehniliselt
satelliitpositsioneerimisel (GNSS) ja sdidukite pardaseadmetel. Maksustamise ulatuse
alternatiivideks oleks pdhi- ja tugimaanteed kogupikkusega 4014 km vdi pdhimaanteed
pikkusega 1609 km.

Kdesolevas anallisis kaetavad majandusmdjud hdlmavad mdjusid SKP-le, tédéhdivele ja riigi
maksutuludele. Samuti on peatlkis toodud finantsanallUsi tulemused riigi vaates. Lisaks otsestele
majanduslikele mdjudele on teekasutustasudel, registreerimistasul ja sdidukite aastamaksul ka
Glaltoodust laiemad majanduslikud mdjud. Need on mdjud inimkeskkonnale, looduskeskkonnale,
liikklusohutusele, t66hdivele, tervisele, tervetele &drivaldkondadele jne. Kdigile neile mdjudele on
vBimalik anda rahaline vaartus, aga kdesolevas t66s on rahalise vadrtuse anallisil keskendutud
kitsamalt Glaltoodud majanduslikele mdjudele (SKP, tédhdive, maksutulud). Ukski transpordiga
seotud maks vdi tasu Uksinda ei ole efektiivne meede transpordialaste poliitikate elluviimiseks -
selleks on vaja meetmete kompleksi. Transpordialaseid meetmeid ja nende potentsiaalset mdju (sh
laiema ulatusega majanduslikku mdju) on hiljuti kasitletud ,,Energiamajanduse arengukava 2030+"
transpordi arengustsenaariumites, kus autostumise vdhenemise laiem moju leiti olevat
majanduslikult positiivnel”.

Kdige suurem transpordialaste maksude ja tasude mdju tuleneb asjaolust, et mingi hulk isikuid
vdhendab lisamaksu tulemusel autokasutust v&i loobub sellest, mis vahendab autopargi Uldist
l&bisditu. Uldise |4bisdidu kahanemisega kaasneb vdiksem kituse tarbimine, mis tdhendab
vaiksemaid heitkoguseid ja vahem mira. Liiklusohutuse seos labisdidu ja liiklussagedustega ei ole nii
lihntne ja otsene, kindlasti mitte lineaarne seos, mille pdhjal kaasneks liikluse vahenemisega kogu
riigis liiklusohutuse paranemine. Eesti viimase 20 aasta statistika kinnitab sellise otsese seose
puudumist.

Uldjuhul tdhendab iga uus fiskaalmeede, mida valitsus rakendab enda tulude tdiendamiseks,
negatiivset m&ju majandusele kdrgenenud hindade ndol. Samas on valitsusel vdimalik majandust
elavdada labi tdiendavalt kogutud maksude majandusse reinvesteerimise. Seet8ttu on kdesolevas
uuringus iga valjapakutud maksustamislahenduse kohta koostatud illustratiivne analids, mis naitab
riigi poolt kogutud maksutulude reinvesteerimisest tekkivaid vdimalikke mdjusid majanduses. Siiski
peab siinkohal réhutama, et sOltuvalt valitsuse tegelikust otsustest maksutulude kulutamise,
investeerimise ja/vGi sddstmise osas vdivad tegelikud mdjud oluliselt erineda siintoodud mdéjudest.

" ENMAK, 2014
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4.1

4.1.1

Alternatiiv 1: sdiduauto aastamaks

Nagu metoodika all kirjeldatud (vt lisa), on s@iduautode aastamaksu majanduslike mdjude anallusil
kasutatud empiirilisi alusuuringuid, kus on leitud otsesed seosed ja mdjud kulutuste muutuse, sellest
tuleneva labitavate kilomeetrite arvu muutuse ning sellest omakorda tuleneva lisandvaartuse
muutuse vahel. See tdhendab, et kogu majandusmdju on juba antud seosega vadljendatud ning
etapiline kogumdju arvutamine sisend-vdljundmetoodikaga (otsesed, kaudsed, kaasnevad), mida
rakendatakse raskeveokite maksustamise anallilsis, pole sdiduautode maksustamise kogumdju
hindamiseks tarvilik. Joonisel 25 on toodud Ulevaatlik skeem sdiduautode aastamaksu rakendamise
majanduslike mdjude analllsi kohta. Skeemilt puudub illustratiivne anallils riigi maksutulu
majandusse reinvesteerimise kohta, mida kdasitletakse eraldi.

S&idetava vahemaa Kogulisandvadrtuse elastsus
elastsus lisandunud kulude sdidetava vahemaa suhtes
suhtes

N Kogulisandvadrtus vaheneb (sh
kordaja moju)

H MGju maksutulule
v Investeeringud

Aastamaksu kehtestamine Labisdit vaheneb

vahenevad

Otsesed mdjud vahendavad
maksutulu (sh KM)

Maksutulu suureneb

T66hdive | N
Kaudsed ja kaasnevad mdjud vdahendavad < oohaive langeb

maksutulu

4
L

Joonis 24. Sdiduautode aastamaksu majanduslike mdjude anallilisi metoodika

Jargnevad alapeatikid kirjeldavad joonisel toodud skeemi rakendamist tapsemalt.

Maksustamislahendusega mojutatav sihtgrupp

Sdiduautode aastamaksu kehtestamisel oleksid mdjutatud ca 496 tuhat aktiivse registrikandega
sOiduautot, millest 85% kuuluvad eraisikutele ja Ulejadnud jaguneb ettevdtete ning avaliku sektori
vahel (eeldusel, et ei tehta maksuvabastusi mdnele sGidukigrupile). Kuna v8ib eeldada, et m&jutatud
oleksid ainult teeliikluses osalemise digusega sdidukid, on kdesolevas anallsis eeldusena kasutatud
liikluskindlustuse fondi andmeid liikluskindlustust omavatest ning juurde eeldatud ka 50%
liikkluskindlustuse kohuslastest, kel liikluskindlustus hetkel puudub. Sellisel juhul on aastamaksust
mdjutatud 496 tuhat sGiduautot. Anallilisis kasutatud erinevad osakaalud (omandus eraisikute vs
ettevdtete poolt; vdimsuse, CO2 jms karakteristikud) tuginevad Maanteeameti andmetele.

Teiste riikide nditel vBib kaaluda aastamaksu rakendamist ka kaubikutele ning mopeedidele ja
mootorratastele. Sellisel juhul kuuluks mdjutatavasse sihtgruppi ka 48 614 kaubikut (36% neist
kuulub eraisikutele) ning 25 624 mootorratast ja mopeedi (93% kuulub eraisikutele). Kdesolevas
anallisis on pdhistsenaariumina kasitletud ainult sGiduautode maksustamist ning alternatiivina nii
sdiduautode kui ka mopeedide, mootorrataste ja kaubikute maksustamist.

SOiduautode aastamaksu kehtestamise korral algab majanduslike mdjude ahel sellest, et
autoomanike kulutused transpordile kasvavad. Naiteks aastamaksu kehtestamisel keskmisele
sOiduautole maaraga 100 eurot suureneks kulu sGiduauto kohta 5,3%:
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4.1.2

Arvestades sdiduautode koosseisu Maanteeameti andmetel seisuga 01.08.2015, kujuneks
keskmiseks efektiivseks aastamadraks 117 eurot. See kujuneb eeldusel, et keskmise auto -
kaaluga 1,8-2,1 t, mootori mahuga vahemikus 1501-2100 cm?3 ning vdimsusega 56-92 kW
- maksumadraks oleks kokku 100 eurot aastas. Seejuures on erinevate auto karakteristikute
osakaalud maksuma&dras vastavalt 50%, 25% ja 25%. Vdiksemate ja suuremate autode puhul
rakenduksid vastavalt vdahendatud vdi suurendatud madrad - kdesolevas uuringu jaoks on
eeldatud, et iga Maanteeameti poolt valjatoodud sdidukiklassi puhul tasud vdhenevad vdi
suurenevad 20% voi 50% sammuga. Arvutustega on tdpsemalt on vdimalik tutvuda
majandusmdjude anallilisi mudeli versioonis. Tegu on eeldustega, mida on mudelis vdimalik
lihtsalt muuta, et ka teistsuguseid alternatiive testida.

2013. aastal olid kodumajapidamiste kulutused sdidukite ostmisele ja isikliku s@iduvahendi
kasutamisele kokku ligi miljard eurot!?.

Nagu eelpool mainitud, kuulub kodumajapidamistele ca 468 tuhat liikluskindlustusega vaoi
selle kohustusega (nendest 50%) sdidukit.

Kuna andmed kulutuste kohta on aasta vorra varasemad, tuleb neid suurendada 2014. aasta
lisandvdartuse kasvuga (2,1%).

Selle tulemusel ilmneb, et 2014. aastal olid kulutused sdiduauto kohta ca 2207 eurot aastas.
117 eurot moodustab sellest 5,3%.

Kuna sarnased andmed ettevotete ja avaliku sektori kulutuste kohta ei ole kadttesaadavad, on
analllsi jaoks lihtsuse mdttes eeldatud, et need on samas suurusjérgus kodumajapidamiste
kulutustega, sest ettevGtetele ja avalikule sektorile kuuluvate sdiduautode osakaal on vaid
15%.

Siinkohal tuleb arvestada sellega, et kodumajapidamiste kulutused sisaldavad ka kulusid
mootorratastele, mopeedidele ja kaubikutele (erasdidukid). Seetdttu on konkreetselt sdiduautodega
seotud kulud ilmselt erinevad. Siiski otsustati analllsi tapsusklassi arvestades kasutada Ulaltoodud
protsenti nii pdhistsenaariumis (ainult sdiduautod) kui ka alternatiivstsenaariumis (siduautod ja
muud erasdidukid), sest:

vOib eeldada, et mootorrataste ja mopeedide aastane kulu sdiduki kohta on pigem vdiksem
kui sdiduautode puhul, aga kaubikute kulu pigem suurem, mistéttu vdiks nende kolme
erasdidukiliigi keskmine osutuda piisavalt sarnaseks sdiduautode kuludega;

mootorrataste, mopeedide ja kaubikute osakaal eraisikutele kuuluvatest sGidukitest on ainult
ca 9%, mistottu ei oma sellest tulenev ebatapsus anallusile vdga suurt moju.

Elastsused

Kulude suurenemine toob kaasa ka teatud reaktsiooni majanduses. Neid reaktsioone ning
reaktsioonide ulatusi kirjeldavad erinevad elastsused.

Soiduauto aastamaksu ja autokasutuse vahelised seosed

Elastsus sdiduauto aastamaksu ning autokasutuse (sdidetud km) vahel naditab, kuidas muutub
autokasutus aastaste kulude tdustes. VOib eeldada, et kui kogukulud auto kohta kasvavad, siis
autokasutus vaheneb. Seda eeldust kinnitavad ka erinevad uuringud, mille kokkuvdte on toodud
jargnevas tabelis. Tabelist on ndha, et sdiduauto aastamaksu muutumise korral on tarbimise muutus
vordlemisi vdike vdrreldes teiste maksustamislahendustega, nagu nditeks kituseaktsiis voi sdiduki
registreerimistasu.

' 0ECD, 2013
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Tabel 38. Autokasutuse (labitud vahemaa kilomeetrites) hinnaelastsus

Autokasutuse Kituse Aastamaksud* Labisdidupohised Auto ostuga
hinnaelastsus (km) hind teekasutustasud | seonduvad maksud

Alumine piir -0,3 -0,04 -0,1
. -0,287
Ulemine piir -0,55 -0,15...-0,8 (uurija arvamus: 0) -0,8

Allikas: Study of vehicle taxation in the member states of the European Union, 2002

* Aastamaksude elastsuse alusena kasutatud aastaste kulude puhul ei olnud selge, millistes uuringutes oli
kogukuludest vidlja jdetud kitusekulud ja millistes mitte. Kuna aastamaksude elastsus on vdga vdike, siis ei
pbhjusta see siiski olulist viga.

Eeltoodud tabel pdhineb Euroopa Komisjoni (EK) poolt 2002. aastal tellitud analllsil autode
maksustamisest liilkmesriikides. Kuigi kBnealune uuring on tehtud juba Ule 10 aasta tagasi, ei ole
sellest hiljem Uhtegi pdhjalikumat erinevaid uuringuid koondavat analliisi autode maksustamise
teemal koostatud. Kuna uuring pdhines Eestist mdrksa arenenumatel liikmesriikidel, vdivad tollel ajal
ilmnenud tendentsid tarbijakditumises olla hasti kohanduvad Eesti kdesoleva aja konteksti.

Uuringutest ilmneb, et aastamaksule vastav elastsus on vahemikus 0,15 kuni +0,8, kusjuures Uhes
alusuuringus leiti, et tarbijate reaktsioon vdib olla nullildhedane. Seda pdhjendati tarbijate vahese
teadlikkusega aastatasudest sel hetkel, kui tehakse s@iduki omamise otsus. Positiivsele elastsusele
(kulutuste kasvades autokasutus vdheneb) ei olnud EK uuringus toodud mingit pdhjenduslikku
seletust, mistdttu on tdendoline, et selle ndol on tegemist vGimetusega eraldada muude faktorite
mdju (nditeks Uldine majanduskasv) maksustamise mdjust. Samal pdhjusel ei ole loogiliselt
pdhjendatav kasutada ka O elastsust. Seet®ttu kasutati kdesolevas analllsis kdigi EK uuringus
esitatud elastsuste mediaani, milleks on -0,05 (sh elimineeriti valimist positiivsed elastsused). Ka
aritmeetiline keskmine oli parast valimist darmusliku vaartuse elimineerimist samasel tasemel.

Juhime tdhelepanu sellele, et valjatoodud elastsused kehtivad pigem védikeste muudatuste korral
kulubaasis (lldiselt alla 5%), sest suuremate muutuste puhul hakkavad elastsused muutuma. EK
uuringus oli viidatud vaid Uhele uuringule, kus analtusiti elastsuse muutust sdltuvalt kulubaasi
muutuse suurusest, aga see ei keskendunud labisGidu elastsuse anallilisimisele ja ei andnud
kdesoleva analllsi jaoks piisavat alust.

Valitud elastsuse (-0,05) rakendamisel kulude suurenemisele (5,3%) vdheneb autokasutus
kilomeetrites nende korrutise vdrra ehk 0,26%. Inseneribiroo Stratum andmetel oli Eestis 2012.
aastal sdiduautode keskmine labisdit 12 265 km. Kuna hilisemad andmed labisdidukohta puuduvad,

siis on 2014. aasta labisdidu hindamiseks kasutatud liiklustiheduse muutuse koefitsienti 6%176, mille
jargi oleks soOiduautode 13bisdit 2014. aastal 13 001 km. Sellise labisdidu ja elastsuste juures
vaheneks soOidetavate kilomeetrite arv aastas sOiduauto kohta keskmiselt 34 km, mis kogu riigi
ulatuses tahendaks sdidetud kilomeetrite vahenemist 17 miljoni km vorra.

Siinkohal peab veel mainima, et juhul kui isikliku s@iduki labisdit vaheneb, vdib md&ningal maaral
suureneda Uhistranspordi 1abisdit (arvestades siiski ka vdimalust kasutada juba olemasolevaid
vabasid mahtusid). Siiski v3ib eeldada, et see muutus oleks vdike ja ei omaks seetdttu anallusi
tulemustele olulist mdju.

Autokasutuse ning SKP vahelised seosed

Varasemad uuringud maailmas on leidnud, et SKP ning nii reisijate transpordi kui ka néaiteks
kaubavedude intensiivsus on omavahel otseses seoses!’’. See tdhendab, et mobiilsuse suurenemine

176 Teede Tehnokeskus (2015), ,Liiklusloenduse tulemused 2014. aastal”
v ITF Transport Outlook, 2015
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panustab ka SKP suurenemisse. Kdesoleva anallisi jaoks on kasutatud Soomes 2005. aastal
ldbiviidud uuringut™, mis analltsib seost SKP ja liiklusmahtude, sh reisijate liiklusmahtude vahel
20. sajandi aastakimnendite jooksul. Uuringust tuleb valja, et 20. sajandi kimnendite vdrdluses on
enamikes EL 15 riikides (sh ka Soomes) olnud seos SKP ja liiklusmahtude vahel vdga tugev. Kuigi see
seos on sajandi I6pu poole nérgenenud, on ta siiski endiselt tugev. Uuringu kohaselt oli ajavahemikus
1990-2000 Soome puhul SKP elastsus liiklusmahtude muutuse suhtes 0,4; EL 15 keskmine samal
ajavahemikul oli ca 0,75.

Kdesolevas analildsis on ldhtutud pigem Soome kordajast, sest vdrreldes teiste EL 15 riikidega on
Soomel Eestiga asustustiheduse ja geograafilise paiknemise osas rohkem sarnasusi (vt vadlisriikide
analllsi peattkki). Kuigi Eesti kontekstis tuleb endiselt arvestada nii madalamate sissetulekute kui ka
kehvema Uhistranspordi olukorraga kui EL 15 riikides (sh Soomes), leevendab seda asjaolu, et 20.
sajandi [6pukimnendite olukord EL 15 riikides (sh Soomes) vdis olla piisavalt sarnane Eesti praequse
seisuga. Seetdttu voib antud uuringu tulemuste rakendamist pidada asjakohaseks.

Eeltoodud uuringus leitud SKP ja labisdidu elastsuskordaja pdhineb kdikide maanteetranspordi
sdidukite (sh veokid) labisdidul kogu riigis, mitte ainult sGiduautode Iabisdidul. Seetdttu tuleb leida
protsentuaalne vdhenemine sdidukilomeetrites kogu riigis, ldhtudes eelmises peatlkis leitud
17 miljoni km vdhenemisest sdiduautode Idbisdidus. Selleks kasutati samuti inseneribliroo Stratum
2012. aasta andmeid Eesti keskmiste labisditude kohta, mida suurendati liiklustiheduse muutusega.
Selle tulemusel selgus, et kogulabisdit Eesti teedel 2014. aastal vois olla ca 9,4 mid km).

Seega vaheneks sdiduautode aastamaksu kehtestamisel Eestis koguldbisdit ca 0,18%.

Valitud alternatiivi majanduslik mdju ning moju riigituludele

Labisdidu vahenemise -0,18% korrutamisel SKP elastsusega labisdidu kohta (0,4) selgub, et auto
aastamaksu kehtestamine keskmisele autole 100 euro ulatuses (efektiivne keskmine arvestades
sOidukiparki 117 eurot) tdhendaks SKP vdimalikku langust ca 0,07% ehk ligi 14 miljonit eurot.

Sarnaste uuringute kontekstis on tegu suhteliselt vadikese mdjuga, sest tarbijate tundlikkus
aastamaksude suhtes on suhteliselt vdike.

Mdju SKP-le tuleneb sisuliselt sellest, et kogu majanduses tarbimine vdaheneb kui hinnad suurenevad,
aga sissetulekud ei muutu. Samas ei arvesta see vahenenud sdidukikasutusest tulenevat positiivset
keskkonnamdju (keskkonnamdjusid on kirjeldatud aruande eelmistes peatiikkides) ega ka valitsuse
poolt kogutud lisanduvast maksutulust tulenevat vdimalikku positiivset majanduslikku mdju (vt
illustratiivset analliisi kdesoleva sektsiooni 18pus), mis sdltub poliitilisest otsusest seda raha
kasutada kulude katteks, investeerimiseks, toetusteks, sadstmiseks jne.

Lisandvaartuse vahenemine tdhendab omakorda ka muutusi to6tajate arvus. Lahtuvalt 2014. aasta
tootajate koguarvust (15-74-aastaste elanike hulgas - 625 000) suhtega sama aasta SKP-sse
(0,0041%), voib SKP vdhenemine 0,07% tdhendada té6tajate arvu muutust -0,09%. See tahendaks
ca 580 tookoha kaotamist.

Arvestades seda, et Eesti riigi maksutulud moodustasid 2014. aastal 33% SKP-st, tdhendaks SKP
vdahenemine ka uldise maksulaekumise vdhenemist 4,6 miljoni euro vdrra. Samas kogu maksutulu
siiski suureneks, sest otselaekumised tdiendavalt kehtestatud maksubaasist (sdiduautode aastamaks)
suurendaks maksutulusid ca 58 miljonit eurot aastas (117 € x 561 000 sodiduautot x (1+ muutus
km/sGiduk -0,33% x 100% maksutulu kogumise efektiivsus). See summa vdib olla tegelikkuses
mdnevdrra vaiksem sdltuvalt uue maksu kogumise tegelikkust efektiivsusest.

178Towards a theory of decoupling: degrees of decoupling in the EU and the case of road traffic in Finland
between 1970 and 2001, 2005
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Tabel 39. Majanduslike mdjude eelse maksutulu jaotus

Majanduslike m&jude eelne maksutulu

Mopeedid, mootorrattad, kaubikud

Maksustades sarnaselt ka kaubikud, madrates keskmise kaubiku aastamddraks samuti 100 eurot
(arvestades kaubikute koosseisu 118 eurot efektiivselt), oleks taiendav moju SKP-le -4 miljonit eurot
(-0,02%). Kui maksustada kogu Eesti sdiduautopark, kaubikud, mootorrattad ja mopeedid’
vdljapakutud aastatasu mddradega, tooks see kaasa Eesti SKP vdhenemise ca 18 min euro vdrra (-
0,09%). Mootorrataste, mopeedide ja kaubikutelisamise mdjud maksubaasi on esitatud jargnevas
tabelis.

Tabel 40. Alternatiivi illustreeriv stsenaariumanaltiis

C.
A.
Saiduautod ia B. Sdiduautod ja Analiiisitud
Naditaja J Sdiduautod ja mootorrattad, alternatiiv:
mootorrattad, : . =
T — kaubikud mopeedid, sdiduautod
kaubikud
Skp % -0,07% -0,09% -0,09% -0,07%
MEUR -14 -18 -18 -14
Transpordilt % 0,84% 0,91% 0,92% 0,83%
kogutav
maksutulu (ei
arvesta muude MEUR 59 64 65 58
maksutulude
vdhenemist)
. % -0,09% -0,12% -0,12% -0,09%
Tootajate arv
-567 -739 -722 -580

* Maksum@ju protsendina kogu aastastest kuludest on vdiksem mootorratastele v8rreldes sdiduautodega, kuna
kasutatud on eeldust, et kulud on vdrdsed. See tdhendab ka md&ningaid ebaloogilisi tulemusi mudeli arvutustes,
kuid need on ebaolulise suurusjarguga.

179 ~ . s . . . .
V6tmata arvesse maksumddrade astmelisust, vdimalikke maksuvabastusi ning maksude osalist

mittelaekumist.
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4.2

4.2.1

Alternatiiv 2 ja 3: ajapohine ning Iabiséidupdhine veoautode
teekasutustasu

Nii ajapdhise kui ka labisdidupdhise teekasutustasu mdjude analllsimiseks on kasutatud
alusuuringuid (viidatud jargmistes sektsioonides), kus on analllsitud maanteetranspordisektori
tarbijate hinnatundlikkust (st ndudluse hinnaelastsus). Selle abil on leitud ka otsesed, kaudsed ja
kaasnevad mdjud kogu majanduses, kasutades maanteetranspordisektori majanduslikke kordajaid,
mis on leitud sisend-valjundtabeli abil. Seega erineb metoodika sdiduautode aastamaksu analidsist,
sest raskeveokite labisdidu muutuse kohta ei olnud saadaval sarnaseid uuringuid kui sdiduautode
kohta, mis oleks vOimaldanud arvutada majandusmdjud otsese vdrdlusmeetodi abil. Kui sGiduautode
aastamaksu puhul oli mdjutatud kogu majandus, siis veoautode teekasutustasude korral on kdige
selgemalt mojutatud maanteetranspordisektor.

Jargneval joonisel on toodud Ulevaade raskeveokitele teekasutustasu rakendamise mojudest. Joonis
kehtib nii ajapdhise kui labisdidupbhise tasu kohta. Skeemilt puudub illustratiivne anallds riigi
maksutulu majandusse reinvesteerimise kohta, mida kdasitleme eraldi aruande I8pus. Jargnevad
alapeatikid selgitavad majandusliku m&ju anallilsi tapsemalt.

Maanteetranspordi

ulude Ulekandmine hinnaelastsus

100%

Kogulisandvaartus

Maksutdusust tingitud - .
vdaheneb (+ kordaja [

raskeveokite kulude kasv

Maanteetranspordi
tarbimine kahaneb

Ostjate kulud

tdusevad maju)
|

’J Mdju maksutulule JJ Investeeringud |

* vdhenevad
Maksutulu Otsesed mdjud
suureneb vahendavad maksutulu [«

(sh KM)
T66hdive langeb  [*

Kaudsed ja kaasnevad mdgjud

vahendavad maksutulu

!

Joonis 25. Veoautode teekasutustasude majanduslike mdjude analiilisi metoodika

Mojutatav sihtgrupp

VOib eeldada, et veoauto teekasutustasust oleksid mojutatud ainult teeliikluses osalemise Gigusega
veokid. Seega on kdesolevas anallusis eeldusena kasutatud Liikluskindlustuse fondi andmeid
liikluskindlustust omavatest ning juurde eeldatud ka 50% liikluskindlustuse kohuslastest, kel
liikluskindlustus hetkel puudub. Sellisel juhul kuulub analldsitavasse sihtgruppi 22 588 le 3,5-
tonnise kaaluga veokit. Analliisis kasutatud erinevad osakaalud (omandus eraisikute vs ettevdtete
poolt; tonnaaz jms karakteristikud) tuginevad Maanteeameti andmetele seisuga 01.08.2015.

Kuna majandusmdjude anallitisis kasutatavad alusuuringud ja sisend-valjundtabeli seosed pdhinevad
vaid maanteetranspordisektoril ning maanteetranspordisektoris kasutatavatel veokitel, peaks need
siinkohal eristama (st eraomandis, riigiomandis ja teistele sektoritele - nditeks pdllumajandus, hulgi-
ja jaemuuk, tootmine jne - kuuluvad veokid), aga selle kohta puudub asjakohane statistika. Seetdttu
on eeldatud, et ebasobivate veokite osakaal on piisavalt vdike, et mitte omada olulist mdju analddsi
tulemuste tdlgendamisele.
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Eestis registreeritud veokitele lisanduvad Eesti teedel liikuvad vélismaised veoautod, mille kohta pole
tapset hinnangut, kuid kdesolevas analllsis kasutatakse Heidi Siiruse magistritééd ,Eeluuring
raskeveokite maksustamiseks Eestis”. Mainitud uurimist66é andmetel on vahe vdlismaiste ja veokite
aastases labisdidus kokku 55 miljonit km. Juhul kui eeldada, et keskmine valisveok |dbib keskmiselt
300 km'®, siis on vdlisveokite arvuks, mida ka kdesolevas anallilisis kasutatakse, 183 333.
Teekasutustasude kehtestamine tdhendaks kulubaasi suurenemist nii kodumaistel veokitel kui ka
[abisGitvatel veokitel ning seda nii ajapdhise kui [dbisdidupdhise tasu puhul, sest ldbislitvatelt
veokitelt kogutakse ka ajapdhist tasu. Kdesolevas analllsis pole eraldi uuritud, kuidas muutuks
vdlismaiste vedajate kditumine, ning nende puhul on eeldatud sarnaseid mdjusid kui kodumaistele
veokitele.

Vastavalt direktiivile 1999/62/EU on ajapdhist teekasutustasu vdimalik rakendada nii aastase,
kuise, nddalase kui pdevase piletina. Aastase teekasutustasu puhul ndeb direktiiv ette maksimaalsed
maksumadadrad ldhtudes telgede arvust ja euroklassist. Kuu ja nddala maksimumma&arad peavad
olema proportsionaalsed infrastruktuuri kasutusajaga. Pdevane teekasutustasu on direktiivi jargi 12
eurot.

Teekasutustasust laekuv maksutulu séltub ostetavate piletit arvust ja tllbist. Veokiomanike valik,
milliseks perioodiks piletit osta, vdib pdhineda aga erinevatel kaalutlustel: nditeks veokite kasutuses
olemise aeg, valismaal viibitud aeg, mugavus (aastase pileti ostmine v8ib olla mugavam ja vdhem
ajakulukas kui pdevaste piletite soetamine) jne. Kuna antud uuringuga ei analldsitud veokijuhtide
vdimalikku kditumist piletite valikul, siis on potentsiaalselt laekuva maksutulu hindamiseks kasutatud
eeldusi:

Eestis registreeritud sdidukite puhul on ldhtutud eeldusest, et umbes 2/3 veokite puhul
ostetakse aastane pilet (722 € sdiduki kohta aastas) ning 1/3 veokite puhul 36 (hepdevast
piletit (432 € sdiduki kohta aastas). Anallsis kasutatud hindade puhul (aastane pilet 722
€ ja pdevane pilet 12 €) osutuks aastane pilet otstarbekamaks juhul, kui Eesti teedevdrgus
viibitakse Ule 72 pdeva. Selle pdhjal on tehtud eeldus, et pdevapiletite ostjad soetavad
keskmiselt 36 piletit aastas (50% x 72).

Valismaiste sdidukite puhul on Idhtutud eeldusest, et Eesti teedevdrgus viibitakse korraga
keskmiselt 2 pdeva, st ostetakse 2 pdevast piletit (kokku 24 € sGiduki kohta/ liks kord). See
tuleneb hinnangust, et vélisveokite keskmine labisdit Eestis on ca 300 km ‘%! ning sdiduajale
lisaks on vaja arvestada puhke-, tehniliste- ja laadimisaegadega. Lisaks tehti eeldus, et kui
investeering pardaseadmetesse peab arvestama ka valisveokeid, siis valisveokite jaoks
ostetakse 2000 pardaseadet (2 Eestis veedetud pdeva / 365 x 183 333 valisveokit x 2).
Kordaja 2 arvestab sisse teatava varu.

Kui kehtestada teekasutustasu nii, et ajapdhise sisteemi korral tduseks kulu veokitele keskmiselt
722 eurot!® veoki kohta aastas, tduseksid kogukulud maanteetranspordisektoris ca 15 miljoni euro
vorra.

Sellest summast lahtudes on vdimalik tuletada, mis peaks olema teekasutustasu kilomeetri kohta
l[abisGidupdhise slsteemi puhul, et jouda kodumaiste veokite korral sarnase lisanduva
maksukoormuseni, mis véimaldaks alternatiive paremini vorrelda:

Vottes aluseks inseneribiroo Stratum 2012. aasta andmed veokite koguldabisdidu kohta
aastas ja korrigeerides neid liiklussageduse muutusega (6% kdrgem aastal 2014 kui 2012) ja

180 Magistritédé ,,Eeluuring raskeveokite maksustamiseks Eestis"
e Eeluuring raskeveokite maksustamiseks Eestis

182 Lati ja Leedu aastased teekasutustasu mdarad veoautodele on suurusjargus 500 € keskmise sdiduki kohta
3,5-12-tonnistele veoautodele ning ligikaudu 1000 € (le 12-tonnistele sdidukitele (vt ptk 2.2.2 ja aruande lisa).
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vdhendades seda valismaa labisdiduga (27%)'83, tuleb he veoki Eesti-siseseks labisdiduks
2014. aastal 25 483 km.

Eesti kogu teedevdrgu pikkus on 40 1608 km ning pd&hi- ja tugimaanteede pikkus 4014 km.
Kogu veokite 1abisdidust sdidetakse pdhi- (52%)18° ja tugimaanteedel (3%) kokku 55%

Jarelikult peaks olema teekasutustasu labisdidupShise stisteemi puhul ca 0,030 €/km, juhul
kui maksustatakse pdhi- ja tugimaanteesid, et saada vorreldavaks aastaseks efektiivseks
maksumadaraks 722 eurot. Kui maksustatakse kogu teedevorgustikku, oleks 0,016 €/km,
mis teeks aastaseks efektiivseks maksumadraks samuti 722 eurot.

Siinkohal tuleb meeles pidada, et eeltoodud madrad ei arvesta veel jargmises alapeatikis toodud
ndudluse elastsuse mdjudega.

Erinevus kahe teekasutustasu alternatiivi vahel seisneb valismaiste sdidukite maksustamises:

Labisdidupdhise teekasutustasu korral on eeldatud, et maksumadrad Uhe km kohta on samad
nii valismaistel kui ka Eesti veokitel.

Ajapdhise teekasutustasu arvutustes on valisveokite puhul eeldatud pdevapileti
maksumuseks 12 eurot , samas kui Eesti veokitele kujuneb aastatasu pdhjal keskmiseks
paevamadraks vaid 2 eurot (722 eurot / 365).

Jargnevalt on toodud kirjeldused metoodika rakendamise kohta juhul, kui maksustatakse kogu
teedevdrgustikku ulatuses 40 160 km. Tasuvusarvutuse juures on esitatud tulemused ka kogu
teedevdrgu maksustamise korral.

Elastsus

Veokitele rakendatava teekasutustasu puhul on asjakohane arvestada maanteetransporditeenuste
ndudluse hinnaelastsust. Vastavalt metoodika osas toodud p&hjendustele on anallilsis eeldatud, et
kogu tdiendav kulu antakse 100% hinna kaudu edasi. Selline Idhenemine on majanduslike mdjude
analllsis tavaparane praktika.

Baastasemeks, mille suhtes mdjusid hinnatakse, on valitud Statistikaameti 2013. aasta andmed
maanteetranspordisektori kogutoodangu (st tulude) kohta (1,268 mld eurot), mis ekstrapoleeriti
2014. aasta tasemele, korrigeerides neid SKP kasvumadraga 2,1%. See tahendaks kulude kasvamise
korral hinnatdusu. Ajapdhise ja labisdidupbhise teekasutustasu korral oleks hinnatdus 1,21%, mis
vastab kulude tdusule 15 miljonit eurot.

Kdesolevas anallilsis on kasutatud 2010. aasta uuringut!®’, kus analliUsiti erinevaid varasemates
uuringutes leitud seoseid maismaatranspordi ndudluse ja hinna osas. Noudluse mdddikuna
kasutatakse muutust tonn-kilomeetrites. Vastavalt sellele uuringule on maismaatranspordi
hinnaelastsus ca -0.6. See tdhendab, et kui hinnad tdusevad 1,21%, siis maanteetransporditeenuste
ndudlus vdheneb 0,72%. Hinnamuutuse mdju maismaatranspordi ndudlusele jaab vahemikku -0,2
kuni -1,3. Eelpool mainitud elastsuskoefitsient on Euroopa Liidu keskmine. Vahem negatiivsete
koefitsientidega regioonides domineerib maismaatransport (nt Rootsi elastsuskoefitsient -0,4) ning

'8 statistikaamet
*®* Teeregister (1.01.2015)
185 Inseneribiroo Stratum (2013)

'% statistikaamet: EMOO1 - ETTEVOTETE TULUD, KULUD JA KASUM TEGEVUSALA (EMTAK 2008) JA TOOGA
HOIVATUD ISIKUTE ARVU JARGI

e Price sensitivity of European road freight transport - towards a better understanding of existing results,
2010
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rohkemate maismaatranspordi alternatiividega riike iseloomustavad negatiivsemad koefitsiendid
(Belgias -0,95). Kdesolevas anallisis tahendab valitud hinnaelastsus, et teekasutustasude korral
oleks kogundudluse muutus maanteetranspordis -0,72%.

Ajapohise raskeveokite teekasutustasu majanduslik mdju ning moju
riigituludele

Otsesed majanduslikud mojud

Kui maanteetransporditeenuste ndudlus vdheneb stsenaariumis 0,72%, siis rahalises vaaringus
tahendab see, et maanteetranspordisektori kogutoodang vaheneb ligi 9 miljonit eurot (v@rreldes
2014. aasta tasemega, mil see oli eeldatavasti 1,29 mld eurot).

Rakendades sellele suhet!®® transpordisektori lisandvaartuse ja transpordisektori kogutoodangu
vahel (35,9%), saab leida transpordisektori otsese mdju SKP-le, milleks tuleb ligi 3,4 miljonit eurot
ehk 0,02% SKP-st.

Véhenenud lisandvdartus tdhendaks ka muutust tdédkohtade arvus. Vastavalt transpordisektori
tootajate ja kogutoodangu suhtele (0,0045%) véaheneks sektori tootajate arv 151 vorra.

Maksutuludena laekuks vdheneva lisandvdartuse tdttu samuti vdhem tulusid muudest maksudest.
Transpordisektori muud maksutulud véaheneksid ca 1,1 min euro vdrra (vOttes aluseks
transpordisektori maksude ja lisandvaartuse suhte). Teisest kiiljest suureneksid maksulaekumised
teekasutustasudest aga 15 miljoni euro v@rra (veoautode arv 22 588 x efektiivne maksumaar 722 x
1 + ndudluse vahenemise tdttu veoautode véhenemine 0,76% x maksutulu kogumise efektiivsus
95%), millele lisanduksid valisvedajatelt saadavad tasud, mida on samuti ndudluse véhenemisega ja
maksukogumise efektiivsusega proportsionaalselt vahendatud (4 min eurot, juhul kui [&bisdidu- ja
ajapoOhine tasu kehtestatakse samas ulatuses ja proportsioonis kui kodumaistele vedajatele).

Vilisveokid
21%

Eesti veokid
79%

Joonis 27. Majanduslike mdjude eelse maksutulu jaotus

Antud juhul on aga tegemist vaid otseste mdjudega, mis piirnevad ainult transpordisektoriga.
Jargnevalt toome vdlja, millised oleksid transpordisektori lisandvadartuse vdhenemise kaudsed
(tarneahela) ja kaasnevad (tarneahela tddtajate tarbimise) mojud. Riigitulude taiendavast
maksulaekumisest investeeringute tegemise vdimalik mdju on esitatud eraldi peatiikis.

Kaudsed ja kaasnevad majanduslikud mojud

Transpordisektoris toimuvad muutused liiguvad kogumajanduses edasi tarnijate ning tdotajate
kaudu. Seetdttu on tegelikud mdjud majandusele laiemad kui ainult transpordisektori mdjud.
P&hjalikum Ulevaade kaudsete ja kaasnevate mdjude metoodikast on toodud metoodika peatikis.
Nende arvutamise pohimdtted vdib votta kokku jargmiselt:

168 Vastavalt sisend-vdljundtabelile, Statistikaameti 2010. aasta andmed
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SKP mdjud - vastavalt sisend-valjundtabeli kordajatele, mis vdljendavad seoseid
transpordisektori ja Glejddnud majanduse vahel.

Maksutulud - vastavalt riigi maksutulude ja SKP suhtarvule; erinevalt otseste mdjude puhul
kasutatud suhtarvust jdetakse siit valja kdibemaks, sest tegu on vahetoodangute analidsiga,
kus kdibemaksu moju leidmiseks peaks teostama oluliselt tapsemaid arvutusi.

Tootajate arv - vastavalt toé6tajate koguarvu ja SKP suhtarvule.

Majanduslikud mojud kokku

Veoautode teekasutustasu majandusliku mdju analtdsi tulemused on toodud allolevas tabelis.

Tabel 41. Veoautode teekasutustasude majanduslikud m&jud

m SKP (MEUR) Maksutulud (MEUR) Tootajate arv

Otsene mdju -3,3 18,4 -151
Kaudne moju -2,7 -0,6 -109
Kaasnev mdju -1,3 -0,3 -54
M&ju kokku -7,3 17,4 -314

Nagu eelnevalt mainitud, p&hjustab raskeveokite kulubaasi suurenemine keskmiselt 722 euro vorra
aastas lisaks suurematele maksutuludele ka negatiivseid mdjusid maanteetransporditeenuste
sektoris, mis omakorda mdojutab kogumajandust. Kogumdjud SKP-le oleksid -7,3 miljonit eurot
aastas enne maksutulude reinvesteerimise otsuseid valitsuse poolt.

Samas ei arvesta see erinevaid vdimalikke positiivseid keskkonnamdjusid (kvalitatiivselt kirjeldatud
eespool) ega ka valitsuse poolt kogutud lisanduvast maksutulust tulenevat vdimalikku positiivset
majanduslikku mdju (selgitatud lisas), mis sdltub poliitilisest otsusest kasutada seda raha kulude
katteks, investeerimiseks, toetusteks, sdastmiseks jne (stsenaariumanalllsina toodud peatikis 4.4).

Erinevate kaalukategooriate veoautod, bussid

Analldsi on ekstrapoleeritud erinevatele sihtriihmadele: veokite kaalukategooriatele ning bussidele.
Viimasel juhul eeldatakse, et kdik veokite kohta tehtud eeldused kehtivad samamoodi ka bussidele.
Erinevused on tasumadrades ning busside kaasamisel ka keskmistes labisGitudes. Tulemused on
toodud jargnevas tabelis.

Tabel 42. Veoautode teekasutustasude kogumdjude tundlikkus erinevate sihtgruppide korral, ajapdhine

Uhik A. B. Analidsitud
Ainult 12+ tonni Veokid + bussid alternatiiv: veoautod
%
SKP

-0,03% -0,04% -0,04%
MEUR -6 -8 -7,3
Transpordilt % 0,25% 0,33% 0,30%

kogutav maksutulu

(ei arvesta muude
maksutulude MEUR 16 21 19,5

vahenemist)
% -0,04% -0,06% -0,05%

Too6tajate arv
# -246 -345 -314
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4.2.4 Labisoidupdhise raskeveokite teekasutustasu majanduslik moju ning moju
riigituludele

Otsesed majanduslikud mojud

Labisdidupdhise teekasutusmaksu puhul oleks ajapdhise teekasutusmaksuga vorreldes ainukeseks
erinevuseks see, et vdlisveokitelt kogutaks ligikaudu 2,7 miljonit eurot maksutulu.

Vilisveokid
15%

Eesti veokid
85%

Joonis 28. Majanduslike mdjude eelse maksutulu jaotus

Jargnevalt toome vdlja, millised oleksid transpordisektori lisandvaartuse vahenemise kaudsed
(tarneahela) ja kaasnevad (tarneahela téo6tajate tarbimise) mdjud. Riigitulude taiendavast
maksulaekumisest investeeringute tegemise v8imalik m&ju on esitatud eraldi peatikis.

Kaudsed ja kaasnevad majanduslikud mdjud

Transpordisektoris toimuvad muutused liiguvad kogumajanduses edasi tarnijate ning tootajate
kaudu. Seetdttu on tegelikud md&jud majandusele laiemad kui ainult transpordisektori mdjud.
Pdhjalikum Ulevaade kaudsete ja kaasnevate mdjude metoodikast on toodud metoodika peatkis.
Nende arvutamise p&himotted vdib vdtta kokku jargmiselt:

SKP mojud - vastavalt sisend-vdljund tabeli kordajatele, mis valjendavad seoseid
transpordisektori ja Glejddnud majanduse vahel.

Maksutulud - vastavalt riigi maksutulude ja SKP suhtarvule; erinevalt otseste mdjude puhul
kasutatud suhtarvust jdetakse siit vdlja kdibemaks, sest tequ on vahetoodangute anallitsiga,
kus kdibemaksu mdju leidmiseks peaks teostama oluliselt tapsemaid arvutusi.

Tootajate arv - vastavalt t6é6tajate koguarvu ja SKP suhtarvule.

Majanduslikud mojud kokku

Veoautode teekasutustasu majandusliku mdju analilsi tulemused on toodud allolevas tabelis.

Tabel 43. Veoautode teekasutustasude majanduslikud md&jud, 1&bisGidupdhine

m SKP (MEUR) Maksutulud (MEUR) Tootajate arv

Otsene mdju -3,4 -151
Kaudne moju 2,7 -0,7 -109
Kaasnev moju -0,3 -0,3 -54
Mdju kokku -7.3 16 -314

Nagu eelnevalt mainitud, pdhjustab raskeveokite kulubaasi suurenemine keskmiselt 722 euro vorra
aastas lisaks suurematele maksutuludele ka negatiivseid mojusid maanteetransporditeenuste
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4.2.5

sektoris, mis omakorda mdjutab kogumajandust. Kogumdjud SKP-le oleksid -7,3 miljonit eurot
aastas.

Samas ei arvesta see erinevaid vdimalikke positiivseid keskkonnamdjusid (kvalitatiivselt kirjeldatud
eespool) ega ka valitsuse poolt kogutud lisanduvast maksutulust tulenevat vdimalikku positiivset
majanduslikku mdju (selgitatud lisas), mis sdltub poliitilisest otsusest kasutada seda raha kulude
katteks, investeerimiseks, toetusteks, sdastmiseks jne (stsenaariumanalllsina toodud peatikis 4.4).

Erinevate kaalukategooriate veoautod, bussid

Anallusi on ekstrapoleeritud erinevatele sihtrihmadele: veokite kaalukategooriatele ning bussidele.
Viimasel juhul eeldatakse, et kdik veokite kohta tehtud eeldused kehtivad samamoodi ka bussidele.
Erinevused on tasumddrades ning busside kaasamisel ka keskmistes ldbisditudes. Tulemused on
toodud jargnevas tabelis.

Tabel 44. Veoautode teekasutustasude kogumdjude tundlikkus erinevate sihtgruppide korral

Niitaia Uhik A. B. Anallitsitud alternatiiv:
) Ainult 12+ tonni Veokid + bussid veoautod
%
SKP

-0,03% -0,04% -0,04%
MEUR -6 -8 -7.3
Transpordilt % 0,24% 0,30% 0,28%
kogutav
maksutulu (ei
arvesta muude MEUR 15 19,5 18
maksutulude
vdhenemist)
e % -0,04% -0,06% -0,05%
Tootajate arv
# -257 -345 -314

Tasuvusanallius

Kdesolevas alapeatikis on kirjeldatud pakutud alternatiivide finantstasuvus riigitulude vaates
diskonteeritud rahavoogude meetodil.

Riigitulude vaatest tasuvuse arvestamisel on lisaks suurenenud maksutuludele vajalik arvesse vdtta
ka tdiendavaid kulusid ja investeeringuid slisteemi loomisele ja Ulalpidamisele. Samuti on sdltuvalt
tehnoloogiast erinev ka maksu kogumise reaalne osakaal, mis ei pruugi alati olla 100%.

Siinkohal tuletame meelde metoodika osas véljatoodud piirangut, et sisend-valjundmetoodika sobib
pigem ldhiajaliste analliiside teostamiseks, sest pikaajalises plaanis toimuvad majanduse struktuuris
muutused ning seetdttu muutuvad sisend-valjundtabeli kordajad.

Rahavood on diskonteeritud riigi raamatupidamises esitatud 6%-ga, mis on viidud reaaltasemele
(3,3%-le), arvestades keskmist perioodiks 2016-2019 prognoositud inflatsiooni 2,1%.

Soiduautode aastamaks

Kuna sdiduauto aastamaksu oleks voimalik administreerida paralleelselt nditeks Ulevaatusega, siis ei
tooks taiendava infostisteemi kulud juurde suuri investeeringuid. Infoststeemi tdienduste maksumus
vOiks jadda pigem suurusjdrku allapoole miljonit eurot - kdesolevas arvutuses on selleks arvestatud
100 000 eurot. Laekunud maksutulude (eeldatud 100%, kuna paralleelselt Ulevaatusega) ning
investeeringukulude rahavoogude kdrvutamisel on sGiduautode aastamaksu nilldispuhasvaartus
(,NPV") juba 1 aastaga positiivne (51miljonit eurot).
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Selle tulemusena voib riigitulude seisukohast hinnata aastamaksu kehtestamist tasuvaks. Samas kui
valitsus otsustab aastamaksust saadud tulud majandusse reinvesteerida, muutub ka investeeringu
tasuvus (vt aruande viimast peatikki).

Veoautode teekasutustasud

Nagu alternatiivide kirjelduse peatikis oli toodud, on teekasutustasude puhul vdimalik rakendada
erinevaid tehnoloogiaid. Jargnevalt on toodud veoautode teekasutustasude tasuvused erinevate
tehnoloogiate puhul 10-aastase perioodi kohta - nii palju hinnatakse investeeringu kasulikuks
elueaks. Alljargnevalt on toodud tasuvusanallus Ule 3,5-tonniste veokite puhul.

Tabel 45. Veoautode (lile 3,5 tonnised) teekasutustasude tasuvusanallis

Hinnanguline Tasuvusaeg
Veoautode teekasutustasu Maksustatav tee maksukogumise NPV (MEUR) | (diskonteerimata
maar aastad)
Ajap&hine paberpilet Pohi + tugi 95% 126
Ajap&hine elektrooniline Pohi + tugi 95% 61 4
o . Kogu 0
Ajap&hine paberpilet teedevarqustik 95% 126 1
Ajap&hine elektrooniline KONQU . 95% -22 ei ole tasuv
teedevdrgustik
Labisdidupdhine DSCR PGhi + tugi 95% -133 ei ole tasuv
Labis8idupdhine GNSS Pohi + tugi 95% 27 9
Labis8idupBhine DSCR Kogu 95% -1865 ei ole tasuv
teedevdrgustik
Labisdidupdhine GNSS Kogu 95% -232 ei ole tasuv

teedevdrgustik
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Alternatiivide majanduslike mdjude anallusi tulemuste vordlus

Alljargnevas tabelis on vdlja toodud kokkuvdte kolme vdljapakutud alternatiivi analldsi olulisematest
tulemustest.

Tabel 46. Alternatiivide vordlus (miljon EUR)

L Labisdidupdhine Soiduautode
Ajapohine teekasutustasu
teekasutustasu EEREINELS

SUSTEEMI KIRJELDUS

S&idukid Ule 3,5 tonnised veokid Ule 3,5 tonnised veokid Sdiduautod

Pilet Elektrooniline pilet - -

Kontroll Tg.ostatakse ta.vap'a'\rase GNSS ||mil eraldi
liikkluskontrolli raames kontrollvdrku loomata

Teedevork Kogu teedevork Pdhi- ja tugimaanteed Kogu teedevdrk

Keskmine tasu suurus

(EUR) 722 722 117

RAHALISED MOJUD (miljon EUR)

Investeeringu maksumus 0 54 0,1

Hoolduskulud 1,5 6

sh administratiivsed kulud 0 5 0

sh levitamine 15 0,5 0

Kogutav maksutulu enne

majanduslikke majusid 20 18 58

Jagunemine kodumajapidamiste, ettevotete ja avaliku sektori vahel

Kodumajapidamised 4 4 49
Ettevotted 15 14 8
Avalik sektor ja muu 0,3 0,3 0,6
Majanduslikest mdjudest

tulenev maksutulu -2 -2 -5
vahenemine

sh otsene -1,1 -1,1 PR
sh kaudne -0,7 -0,6 PR
sh kaasnev -0,3 -0,3 PR
Muutus riigikassa 17 16 53
tuluvoos

Hlnnangullne maksu 95% 95% 100%
laekumise protsent

Aastased halduskulud / 9% 370 0%

efektiivne maksutulu
MOJUD MAJANDUSELE (ilma tdiendava riigitulude investeerimiseta)

SKP, % -0,04% -0,04% -0,07%
SKP, MEUR 7,3 7,3 -14
Tootajate arv, % -0,05% -0,05% -0,09%
Tootajate arv, nr -314 -314 -580

Uldine 14bisdidu muutus ei ole otseses seoses liiklusohutusega. Kindlasti ei ole
ohutuse tase lineaarselt sdltuv 1&bisdidust.
Nii CO2z kui ka dhusaaste emissioonid on proportsionaalses sdltuvuses labisdidust.
Keskkond Seega ldbisdidu vahenemisel vahenevad ka need nditajad. Miira sdltuvus labisdidust
on keerulisem ja vaike labisdidu muutus on raskelt mdddetav ning raskelt tajutav.

Liiklusohutus

TASUVUSNAITAJAD

NPV 126 27 447
Tasuvusaeg

(diskonteerimata) 1 6 1
IRR - 122% 53197%
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Jareldused alternatiivide majandusmadjude anallilisist

Iga pakutud alternatiivi rakendamisel tdhendab tdiendav maks v8i tasu kill tdiendavat tulu riigile, kuid
ka suurenevat maksukoormust ettevdtetele ning kodanikele, mille tulemuseks on paratamatult riikliku
kogulisandvaartuse véhenemine. See tdhendab, et maksumuudatuste kehtestamisel peab riigil olema
terviklik arusaam ja komplektne meetmete kogum, mis vdimaldavad maksukoormuse tdusust
tulenevaid negatiivseid mdjusid leevendada.

AnallUsitud alternatiividest oli kbige suurema negatiivse mdjuga majanduse lisandvaartuse vaates
sdiduautode aastamaks. Keskmisele sdiduautole 100 euro suuruse aastamaksu rakendamine
tdhendab SKP vdhenemist 14 miljonit eurot (-0,07%). Kuigi anallilsist selgus, et elastsus sdiduauto
aastamaksu ja auto kasutuse (sdidetud km aastas) vahel on kdllaltki madal (st inimesed ei vdhendaks
oluliselt oma tarbimist), siis suur mdju tuleneb sellest, et maksustavav baas on suur - ligi 83% kogu
Eesti s@idukipargist. Lai maksustatava baasi ulatus tdhendab aga ka seda, et tdiendav kehtestatud
tasu mojutab otseselt kogu majandust. Valitsuse vaates on s8iduautode aastamaks aga kdige
positiivsema kulu-tulu suhtega (halduskulud on madalad) ning kiireima tasuvusajaga vorreldes
raskeveokite teekasutustasuga. Antud stsenaariumi puhul on oluline tdiendavalt analiilisida auto
kasutamise vdhenemisest tulenevate keskkonna valiskulude vdhenemist ning tdiendavalt kogutud
maksutulude majandusse suunamise mdjusid, et leevendada esialgseid negatiivseid md&jusid.

Ule 3,5-tonnistele veoautodele teekasutustasude rakendamise korral suuruses 722 eurot aastas
veoki kohta on negatiivne efekt lisandvaartusele -7,3 miljonit eurot (-0,04%) nii kogu teedevdrgule
ajapohise tasu kehtestamise kui ka p&hi- ja tugimaanteedele labisdidupdhise tasu rakendamise korral.
Kahe teekasutustasude alternatiivi (ajapdhine ja labisdidupbhine) kogutud maksutulud on aga
erinevad ja seda eelkdige tulenevalt analllsis kasutatud eeldustest, mille tulemusel on vdlisveokitele
langev maksukoormus kahe alternatiivi vahel erinev. Ajap8hise teekasutustasu korral laekub
valisveokitelt 21% ning labisdidupdhise teekasutustasu kehtestamisel 15% kogu teekasutustasudest
(vastavalt 20 ja 18 miljonit eurot kokku). Samuti on m&lemal alternativil ka riigi tulude vaates erinev
tasuvus ning kulu-tulu suhe. Tasuvusanallilsi vaates on kahest alternatiivist kiirema tasuvusajaga
ajapbhine veokite teekasutustasu. Labisdidupdhise teekasutustasu korral on vdga oluline tehnoloogia
ja teedevdrgu valiku kombinatsioon - kogu Eesti teedevdrgule labisdidupdhiste teekasutustasude
kehtestamisel oleks investeering vaga suur varreldes tdiendavalt kogutud maksutuluga. Veoautodele
kehtestatud teekasutustasude korral on kill negatiivne mdju SKP-le vdiksem kui sdiduautode
aastamaksude korral, kuid samas on tasuvus riigitulude vaates samuti madalam.

Sihtgrupi laiendamisel (nt mootorrattad, kaubikud, bussid), on véimalik koguda tdiendavat maksutulu,
kuid sel juhul on ka majandusmdjud negatiivsemad ning tuleb leida meetmeid nende maandamiseks.

Majandusmdjude anallilisi pShjal on vdimalik teha otsuseid maksumddrade osas, vottes aluseks
optimeeritav - maksutulud, lisandvaartus, t66hdive maar. lga fiskaalmeede on majandusele koormav.
Samas tuleb poliitika valikutes arvestada lisaks majandusmdjudele ka erinevaid muid mdjusid ja valida
vastav terviklik meetmete kogum, mis leevendaks suuremast maksukoormusest tingitud negatiivseid
mdjud majandusele.

Seet8ttu on maksustamise alternatiivide pdhianallilisist eraldiseisvalt on koostatud ka illustratiivne
anallls riigile tdiendavalt laekuvate maksutulude majadusse reinvesteerimisest tekkivate mdjude
kohta. Tegu on siiski vaid hilpoteetilise analiiisiga, kuna tulemused vd&ivad osutuda oluliselt
erinevaks, sOltuvalt valitsuse otsusest, kuhu kogutav maksutulu tdiendavalt suunatakse. Lisaks
esineksid need mdjud olulise ajalise nihkega.

[llustratiivses analllsis tuuakse ndide olukorrast, kus maksutulud investeeritakse 100%-liselt Eesti
majandusse, ldhtuvalt 2013. aasta riigieelarve kulude majandusharudepshisest struktuurist. Selliste
eelduste korral vdivad positiivsed mojud lisandvaartusele ja todhdivele isegi Uletada algseid
negatiivseid mdjusid. Teisest kiiljest oleks majanduse elavdumise jarel suurenev maksutulu kordades
vdiksem teekasutustasudena kogutavast maksutulust, mistéttu ei pruugi teekasutustasude
kogumiseks tehtavad investeeringud ennast kdikide alternatiivide puhul dra tasuda. Lisaks on oluline
mainida, et kui valitsus peaks otsustama maksutulude suunamise pigem sotsiaalkaitsele ja
riigiasutuste eelarvetesse (selle asemel, et otse majandusharudesse investeerida), vdivad maksude
reinvesteerimisest tulenevad positiivsed majandusmdjud olla kordades vdiksemad.
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4.4

Riigi maksutulude reinvesteerimine

Valitsusel on vdimalik negatiivseid majanduslikke mdjusid leevendada, tehes otsuseid kogutava
maksutulu kulutamise, investeerimise ja/vdi sdastmise osas. Kuna meil puudub info valitsuse
plaanide kohta kogutava maksutulu kasutamiseks, oleme koostanud illustratiivse ndite olukorrast,
kus kogutav maksutulu otsustatakse jaotada proportsionaalselt igasse praegusesse eelarvevaldkonda
vastavalt praequste kulutuste suurusele. Tapsem selgitus metoodika kohta on toodud lisa 2
~Majanduslike m&jude analllsi metoodika" 18pus.

Juhime tdhelepanu sellele, et vastavalt valitsuse tegelikule otsusele maksutulu kulutamise kohta
vBivad tegelikud mdjud siinkohal analllsitud mdjudest oluliselt erineda. Naiteks on [dbi toodete ja
teenuste ostmise otse majandusse tehtavad kulutused voi investeeringud oluliselt suurema positiivse
mdjuga kui maksutulu suunamine riigiasutuste palgaeelarvetesse ja sotsiaalkulutustesse. Lisaks
tuleb meeles pidada, et vdlismaale tehtud investeeringud ei oma Eesti majandusele otsest mdju.
Seetdttu onillustratiivse anallilisi tulemused hiipoteetilised ja ebatdpsed.

Tabel 47. Maksutulude reinvesteerimisest tulenevad majanduslikud mdjud (MEUR)

Alternatiiv Lisandvaartus LEITEly Tootajate arv
maksutulu

SGiduautode aastamaks 1733
AjapOhine teekasutusmaks 11 3 582
LabisGidupdhine teekasutusmaks 10 3 533

[llustratiivse anallitsi tulemustest selgub, et kdesolevas t66s tehtud eelduste korral voib valitsuse
maksutulude reinvesteerimisest tulenev lisandvadartus olla suurem kui algselt maksu kehtestamisest
tulenev lisandvadrtuse langus. Samas, kui illustratiivse anallisi koostamisel oleks eeldatud, et
valitsus suunab maksutulud peamiselt sotsiaalkulutustesse (pensionid, palgad jne), oleks
lisandvaartuse tous olnud oluliselt madalam kui pdhianalllsis toodud lisandvaartuse langus.

Teiseks tuleb silmas pidada, et illustratiivse anallisi tulemustes toodud maksutulu on kordades
vdiksem kui pdhianallisi tulemusel saavutatud maksutulu. Séltuvalt riigi poolt maksu kogumiseks
tehtavatest investeeringutest vdib tasuvusanaliiis (NPV arvutus) anda seetdttu negatiivse tulemuse.

Siinkohal tuletame meelde ka metoodika osas valjatoodud markust, et valitsuse tulude
reinvesteerimisest tulenevad mdjud esinevad olulise ajalise nihkega. See on ka (ks p&hjustest, miks
ei tohiks pdhi- ja illustratiivse anallusi tulemusi kergekaeliselt kokku liita.
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5.2

Lisa 2. Majanduslike mdjude analuisi metoodika
Majanduslike mdjude analiilisi metoodika taust ja Idhtekohad

Majanduslike mdjude hindamiseks on mitmeid vdimalusi ning vdimalik on kasutada erinevaid
metodoloogilisi Idhenemisi. Kdesolevas alapeatiikis kirjeldame kaht alternatiivi majanduslike m&jude
hindamiseks - (ldtasakaalu mudelit ja sisend-vdljundmudelit - ning selgitame, miks kdesoleva
analllsi tarbeks otsustati kasutada just sisend-valjundmeetodit.

Uldtasakaalu mudel

Uldtasakaalu (general equilibrium) mudel on laialdaselt tunnustatud ja pdhjalik majanduslik mudel.
Uldtasakaalu mudel v&imaldab uurida, millised on teatud teguri md&jud majandusele laiemalt.
Seejuures on mudeli metodoloogiline 1&henemine dinaamiline, mis tdhendab seda, et mudel vdtab
arvesse majandussektorite omavaheliste seoste muutuseid, vBimaldades leida uue tasakaalupunkti ja
selle saabumise aja. See annab tavaliselt vdga hea arusaama erinevatest majandust mdjutavatest
tequritest. Uldtasakaalu mudel on sisult ja tlesehituselt d&rmiselt kompleksne - majandusteadustega
mitte kursis olevatel osapooltel on seda vdga keeruline mdista. Samuti vétab mudeli vdljaarendamine
markimisvaarselt nii aega kui ka rahalisi ressursse.

Sellist tulpi modelleerimine nduab ka oluliselt detailsemaid ja kvaliteetsemaid sisendandmeid kui
teised alternatiivsed lahenemised, kuid annab ka palju rohkem ja sisukamaid valjundeid. Mudeli
keerukusele viitab ka see, et mudelis kasutatud loogikaid teadmata on Uldtasakaalu mudel kui “must
kast” - Idbipaistmatu ja tulemuste saamise jalgimine on keeruline.

Sisend-valjundanaliilisi mudel

Teine vdimalik lahendus on kasutada sisend-valjund (input-output) mudelit. Sisend-valjundanalils
on rahvusvaheliselt laialdaselt kasutatav majanduslike seoste anallils, kus erinevate
majandussektorite vastastikused sdltuvused on kaardistatud, kajastades iga tédstusharu muauki nii
[6pptarbimises kui ka vahelllina teiste sektorite tarbimises. Sisend-vdljundmetoodika on (les
ehitatud toostusharudevaheliste tehingute p&himsttele - tegevusharud kasutavad oma toodete
tootmiseks teiste tddstusharude tooteid. Jargnevalt on toodud visuaalne ndide sisend-
vdljundtabelist.

Tarbijad (tootmiseks) L&pptarbimine
Valitsus- Kaupade
sektori ja
ostetud teenuste
Pollu- Kaevan-| Tarbijate |Kodumaised kaubad ja neto-
majandus |[damine [Ehitus [Tootmine |Kaubandus|Transport [Teenused |Muud [kulutused |investeeringud |teenused eksport
P6llumajandus
- |Kaevandamine
B [enitus Vahetarbimine
8 Tootmine
= [Kaubandus
Transport
Teenused
Muud
- Tootajad To6tajate palgad
g v |Ettevotete
S 2 omanikud ja . .
T s Kani . Sisemajanduse koguprodukt
S © apital Ettevdtete kasum
0=
—
Valitsussektor Kaudsed maksud

Joonis 29. Sisend-valjundtabel

Kuna kdik majandussektorid on nii ostjad kui miUjad, siis on sisend-vdljundtabelis vordne arv ridu ja
veergusid. Riigi sisend-védljundtabelit uurides on vdimalik leida, milliseid ressursse sektoris
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kasutatakse (teiste sektorite toodang, t66joud, kapital). Sealt on vdimalik ndha ka konkreetse sektori
otsem®ju majandusele - sektori kulude ja tulude vahe vdrdub Uhtlasi ettevBtete kasumi, tdotajate
palkade ja makstud maksudega, mis kokku moodustavadki sektori lisandvaddrtuse (sisemajanduse
koguprodukti ehk SKP). Nende seoste abil on v8imalik vdlja arvutada ka konkreetse sektori mdju
majandusele laiemalt - 1&bi kodumaise tarneahela ja l&bi tarneahela t66tajate palkade kulutamisest
tuleneva tarneahela. Seda tabelarvutust selgitame jargnevates peatikkides.

VOrreldes teiste l[dhenemistega pakuvad sisend-vdljundtabelid suurel hulgal informatsiooni kergesti
mdistetaval moel. Vdljundid tddkohtade ning lisandvdartuse ndol on lihtsalt mdistetavad ka
majandusteooriast kaugel olevatele inimestele.

Lisaks pakub sisend-vdljundanalldls laiahaardelist pilti tdédstusharudevahelisest majanduse
struktuurist ning aitab viidata eri sektorite strateegilisele tahtsusele, rdhutades v&imalusi
sissetulekute ja t66hdive suurendamiseks.

Sisend-vdljundmetoodika peamiseks eeliseks ongi selle I[abipaistvus ja arusaamise lihtsus.
Analltsimudeli kasutaja vOib mangida eri stsenaariumidega ja teha kerge vaevaga
sensitiivsusanalliise, mis on suureks eeliseks vdrreldes Uldtasakaalu mudeli “musta kastiga".
Tulemused on ldbipaistvamad ja lahendused jalgitavad. Samuti on sisend-valjundanalllsi v8imalik
koostada mdarkimisvaarselt Iihema ajaga ning Gldisi tulemusi on vdimalik saada palju kiiremini.

Seejuures on sisend-védljundmetoodika kasutamisel tulenevalt tema lihtsusest paratamatult ka omad
puudujaaqid:

See ldahenemine on pigem staatiline ega vdta arvesse suuri struktuurseid muutuseid
majanduses. Seda puudust on mdnikord vdimalik teatud maaral adresseerida teiste riikide
sisend-valjundtabelite kasutamiseqga, kui selline vordlus on asjakohane.

Tavapdraselt keskendub anallilis Ghele aastale ja nii v@ivad tahelepanuta jddada pikaajaliste
investeeringute mdjud. Seda puudust saab siiski leevendada tootmise elutsikli kulude ja
investeeringute arvestamisega vdi mitme aasta mdjude summeerimisega.

Statistikaagentuuride poolt pakutavad andmed vdivad olla veidi vananenud, kuna neid igal
aastal ei uuendata. Lisaks v@ivad mdjutada statistikaameti andmeid ka lihiajalised trendid.

Mudelis ei arvestata muutustega tarbijate kditumises, mis tekivad vastusena toodete ja
teenuste hindade muutumisele. Seega peab tarbijate kulutuste m&jusid katma eraldiseisvate
arvutustega.

Sisend-valjundmudel ei ole mdeldud ka valitsussektori kulutuste kaudsete ja kaasnevate
mdjude analldsimiseks. Kuna valitsuse tarbimisotsused on reeglina poliitilised, peaks
selliseid mdjusid analllsima eraldiseisvalt, [ahtuvalt vBimalikest poliitilistest suundadest.

Nendest puudustest hoolimata on sisend-vdljundmudelid saavutamas jarjest suuremat populaarsust
kogu maailmas ning on saanud positiivset tagasisidet ka Eestis, kus neid on rakendatud mitmetes
anallilsides, sh naiteks energiamajanduse arengukava valjatoctamisel1®,

Otsesed seosed mojutequri ja SKP vahel

Mdnikord on majandusanalllsi teostamisel vdimalik otseselt toetuda samas vdi mdnes teises
piisavalt sarnases riigis varasemalt teostatud anallusile, kus on uuritud sarnase mdojuteqguri otsest
seost SKP-le, lahtudes empiirilistest andmetest. See tdhendab, et need analllsid on teostatud
tagasivaatavalt ja peegeldavad tegelikku faktilist muutust majanduses. Selliste uuringute kasutamisel
ei ole enam vajalik eelkirjeldatud tulevikku ennustavaid mudeleid kasutada.

189 . . . " L . o -
.Energiamajanduse arengukava aastani 2030" stsenaariumide majandusmagju anallls
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Analiisis kasutatud metoodika
Kdesolevas t66s kasutati maksustamisalternatiivide majanduslike m&jude analllsiks:

sdiduautode puhul - voérreldavaid uuringuid otseste mdjuteguri ja SKP vaheliste seoste
kohta. Sdiduautode aastamaks mdjutab majanduse kdiki sektoreid ning pole vdimalik ndha
nii otsest seost kui veoautode korral;

veoautode teekasutustasude puhul - sisend-valjundmeetodit;

mdlema analllsi puhul - vdrreldavaid uuringuid tarbimise muutuste kohta hinnatdusu puhul
(tarbimise elastsus) ning hiljutisi makromajanduse andmeid Eesti majanduse ja
maksustamisest mdjutatud sektorite tasandil.

Analldsi tulemusi interpreteerides tuleb silmas pidada, et analiisis kasutatud eeldused tarbimise
muutuste kohta hinnatdusu puhul peegeldavad kdikide mdjutatud tarbimisgruppide keskmist, kuigi
iga maksustatava sihtgrupi tundlikkus taiendavate kulude suhtes vdib tegelikkuses olla erinev.

Samuti soovime juhtida tahelepanu asjaolule, et anallilisis kasutatud transpordinditajate andmed
parinevad erinevatest transpordiuuringutest, mis vdivad olla modningal madral vananenud ning
seetdttu vdivad ka mdjuanalllsi tulemused olla mdningal madral ala- voi Glehinnatud.

Samuti tasub meeles pidada, et sisend-vdljundmetoodika vdi teiste riikide vordluse kasutamine ei
anna nii tapset tulemust ja ei arvesta kdikide nende aspektidega, millega oleks arvestanud
Uldtasakaalu mudel. Sellest tulenevaid puudujdadke oleme pidanud aga kdesoleva uuringu eesmarke
silmas pidades piisavalt ebaoluliseks, et (ldist arusaamist planeeritud maksude mdjust mitte
mdjutada.

Sisend-valjundtabel

Nagu eelpool selgitatud, on sisend-valjundtabel riigisisene aruandlusvahend, mis hdlmab kaupade ja
teenuste vooge tddstusharude vahel ning t66jdu panust majandustegevusse. SeetOttu saab
sisend-valjundtabeleid kasutada sisendkoefitsientide arvutamise teel tddstusharu tarneahela
kaardistamiseks. Sellised koefitsiendid nditavad, millist osa iga todstusharu tootmisvadrtusest
arvestatakse teistest té6stusharudest saadud sisendina.

Selliste koefitsientide kasutamisel saab arvutada valjundkordajad, mis nditavad majanduse igas
toostusharus genereeritava lisandudluse, kui tootmist konkreetses tédstusharus Ghe valuutadhiku
vlrra suurendada. Matemaatiline protsess, mille kaudu kordajad saadakse, on tuntud Leontjevi
poordvaartuse maatriksi nime all. Lihtsuse mdttes on eeldatud, et kdik otsesed, kaudsed ja
kaasnevad mdjud leiavad aset (hel ja samal aastal. Reaalsuses seevastu v8ib esineda ajaline viivitus
maksupoliitika muutmise ja majandusele I6pliku m&ju ilmnemise vahel. Seega stabiilsel perioodil
erinevusi ei oleks, aga oluliste aastast aastasse toimuvate muutuste korral v8ib esineda erinevaid
mdjusid.

Kdesolevas anallilsis kasutati kBige uuemaid (aastast 2010) Eesti Statistikaameti poolt avaldatud
Eesti majanduse sisend-valjundtabeli andmeid. Sisend-valjundtabelis toodud seoste alusel arvutati
vdlja majanduslike m&jude erinevad kordajad (selgitatud jargmises alapeattikis), sealhulgas esimest
tilpi ja teist tlUpi kordajad, mis hdlmavad endas vastavalt kaudseid ja kaasnevaid mdjusid
majandusele. Lisaks kordajatele kasutatakse anallidsis ka erinevaid olulisi makromajanduslikke
suhtarve (naiteks té6hdive/kogutoodang ja maksud/kogutoodang), et hinnata mdjusid Ghiskonnale ja
riigieelarvele.

Makromajanduslikud baasandmed on anallisis toodud Uldjuhul 2014. aasta seisuga. See tahendab,
et ka naiteks prognoositavad kiltuseaktsiiside muutused tulevatel aastatel ja sellest tingitud
vBimalikud muutused nii transpordisektoris kui ka kogumajanduses pole anallilsi kaasatud.
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Majanduslike modjude liigid

Sisend-vdljundanallitisi metodoloogia v8imaldab analitsida mdjusid nii otseselt mdjutatud sektoris
(otsene mdju) kui ka tarneahelas (kaudne mdju). Lisaks vdimaldab see analldlsida mdjusid nii
konkreetse sektori kui tarneahela tootajate palkade kulutamist teenindavas tarneahelas (kaasnev
maju).

Erinevate mdjude arvutamise pShimdtted, mida kdesolevas t66s kasutasime, on esitatud alltoodud
tabelis. Tabeli Uks sisenditest - muutus konkreetse tegevusvaldkonna tuludes - arvutatakse vdlja
jargmistes peattkkides kirjeldatud kulude Glekandmise ja ndudluse elastsuse eelduste alusel.

Otsene m@ju  Muutus té6stusharu tuludes Muutus té6stusharu tuludes Muutus té6stusharu tuludes
x  todstusharu  keskmine x  todstusharu  keskmine x  toéostusharu  keskmine
kogulisandvaartuse ja tulude toddtajate arvu ja tulude maksude ja tulude suhtarv
suhtarv suhtarv +  konkreetse  maksutulu

kasv, vahendatud ndudluse
elastsusega

Kaudne mdju  Muutus té6stusharu tuludes Muutus tédstusharu Kaudne mdju
X toostusharu kaudne tOOtajate arvus kogulisandvaartusele
kogulisandvadartuse kordaja x toostusharu kaudne x Eesti majanduse maksude
sisend-valjundtabelist toohdive  kordaja sisend- suhe SKP-sse

vdljundtabelist

Kaasnev Muutus tédstusharu tuludes Muutus tédstusharu Kaasnev mdju

mdju x  téostusharu kaasnev téotajate arvus kogulisandvaartusele
kogulisandvadartuse kordaja x tédstusharu kaasnev x Eesti majanduse maksude
sisend-valjundtabelist toohdivekordaja sisend-  suhe SKP-sse

vdljundtabelist

Joonis 26. Majanduslike mdjude liigid

Msju ettevotetele

Maksupoliitika muutuste mdju arvutamisel tuleb arvesse vdtta kahte olulist kditumuslikku eeldust,
mis mdadravad dra maksupoliitika muutuse mdju majandusele. Nendeks on ettevGtete vdime kanda
kulusid Ule tarbijatele (juhul kui maks ei rakendu otse IGpptarbijale) ja ndudluse elastsus.

Kulude {ilekandmine

Kulude Ulekandmise all mdistetakse ettevotete vdimekust kanda rakendatud uue maksu voi
maksumadra tdstmisest tulenev kulu dle tarbijatele hinnatdusu ndol (maksumaadra vahenemise korral
hinnalanguse naol). Kulude dlekandmise protsent on tavaliselt vahemikus 0-100. Kulude 0%
Glekandmine on tddpiline toodstusharudes, kus I[Gpptoote eristus ei ole suur (nditeks teatud
pdllumajandussaadused, Olitooted, puidutooted, jne). Kulude ligi 100% Ulekandmine on tldpiline
juhul, kui tarbijal ei ole alternatiivi ja/vi ta ei saa / ei soovi kulutusest loobuda (siia v6ivad kuuluda
teatud kulutused transpordile).

Kui kulude (tdielik) Glekandmine ei ole vdimalik, siis peavad ettevdtted taiendavad kulud ise katma.
Selle tagajarjel vahenevad ettevdtete kasumid, mistdttu ettevBtete omanikud ei saa enam ndutud
tulusust ja vdhendavad seetdttu oma investeeringuid. Nad tdmbavad ettevdtte tegevust koomale,
vdhendades muuhulgas inimeste arvu. Selle all kannatavad ka tarneahela ettevdtted ja tarneahelas
tootavad inimesed, mistdttu vaheneb kogu majanduses kogulisandvaartus, t66hdive ja maksutulu.

Pikemas perspektiivis vBivad need mdjud siiski leevenduda, sest majanduses saabub uus tasakaal,
toimub innovatsioon ja ettevotete tegevus muutub efektiivsemaks. Selliste pikaajaliste struktuursete
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muutuste ja potentsiaalse innovatsiooni mdju analliis on mahukas ja suures osas oletuslik t66, mida
saab (osaliselt) adresseerida Uldtasakaalu mudeliga, kuid kdesolevas anallisis seda ei kaeta.

Kulude (lekandmise maddra leidmiseks vdib kasutada varem vastavas valdkonnas koostatud
uuringuid, kuid need ei pruugi olla kattesaadavad voi kdesolevale situatsioonile kohandatavad.
Seetdttu on taoliste analliliside puhul vdga tavaline eeldada kulude 100% edasikandmist. Selle
eelduse kohaselt tuleneb kogu mdju majandusele tarbijate reaktsioonist hinnatdusule ja tarbija
otsusest jagada oma sissetulek konkreetse valdkonna kulutuste ning kdikide muude valdkondade
kulutuste vahel. Lihtsuse mottes eeldatakse, et tarbija sissetulek ja sddstmise protsent ei muutu.

Noudluse elastsus - tarbijate reageerimine hinnamuutusele

Juhul kui ettevdtted kannavad (osa) kulusid tarbijatele Ule, tdstes toodete hindu, vdivad tarbijad
vastata ndudluse muutusega - seda kutsutakse ndudluse elastsuseks ehk tundlikkuseks. Vdga elastse
ndudlusega tegevusvaldkonna puhul v8ib naditeks mutgihinna 10% tdus pdhjustada ndudluse 10%
vahenemise (elastsus -1,0). Kokkuvdttes tdhendab see, et tarbija kulutab kill sama summa, aga saab
selle eest véhem teenust (st tarbimine on vahenenud). Ettevdtte netotulud (kasumid) vahenevad
10%, kuigi kogu madgitulu jadb samaks. Kaesoleva uuringu kontekstis on matemaatiliste arvutuste
tegemisel lihtsuse mdttes eeldatud, et ettevdtte tulud vahenevad vastavalt vahenenud tarbimisele.

Tarbimise muutus s8ltub turukonkurentsist, toodete diferentseerimisest (brand, reputatsioon jne),
asendustoodete olemasolust ja saadavusest, tarnija vahetamisega seotud kulude suurusest ning
teistest sarnastest teguritest, mis on seotud turul tegutsevate tarbijate ja pakkujate vahelise
konkurentsiga ja nende kauplemisjouga. Nditeks luksustoodete ndudlus (sh uute autode ostmine) on
tllpiliselt vaga elastne, aga toiduainete ndudlus mitte.

Tarbimise elastsuse (hinnatundlikkuse) saab tavaliselt tuletada erinevate varasemate uuringute
pdhjal. Nagu eelnevas peatlikis mainitud, eeldatakse kdesoleva analliisiga sarnaste uuringute puhul
tavaliselt kulude 100% edasikandumist.

Tihtipeale eristatakse IUhiajalist ja pikaajalist elastsust, sest mdnikord ei ole tarbimise muutmine
[Uhiajalises perspektiivis (kuni aasta) vdimalik. Seetdttu on korrektsem kasutada pikaajalist (nt 5
aasta) elastsust, mis peegeldab paremini uut turusituatsiooni.

Juhul kui tarbijad reageerivad hinnatdusule tarbimise vdhendamisega, on sellel ettevétetele
alljargnev negatiivne maju:

1. Kui nOudlus vaheneb, siis vdhenevad tegevusvaldkonna kasumid ning sellest tulenevalt ka
kogutoodang (eeldusel, et varasem konkurents on juba elimineerinud ndutavast tulumaarast
suurema tulumdédra). See tdhendab, et ka kdikide maksude tulud vdhenevad. Naiteks
vdhendavad ettevotted tdotajate arvu ja seetdttu vaheneb té6jdumaksudena saadav tulu.
Samuti vdaheneb ettevdtte tulumaksu tulu, sest vdhenevad ka kasumid.

2. Tegevusvaldkonna kogutoodangu vahenemisel on ka kaudne ja kaasnev mdju: nagu varasemalt
kirjeldatud, siis vdhenevad mahud ka tarneahelas ning ettevdtte ja tarneahela t6étajatelt
suundub vahem ressursse kogu tarneahelat teenindavasse sektorisse. See vdhendab
investeeringuid, t66hdivet, maksutulu ja kogulisandvaartust.

Mdju tarbimisele

Eeltoodud seosed kdsitlesid mojusid ettevdtetele, aga [8ppkokkuvdttes mdjutavad valjapakutud
maksustamislahendused ikkagi I18pptarbijaid ja vahendavad kodumajapidamiste sissetulekuid. M&jud
vlivad olla otsesed (nditeks maksustatakse olemasolevaid registreeritud autosid) vdi kaudsed
(nditeks kaupade ja teenuste kallinemine teemaksude kehtestamise tulemusel).

Juhul kui ndudluse elastsus jadb 0 ja -1 vahele, tdhendab see seda, et tarbijad kulutavad varasemast
suurema osa oma sissetulekust transpordile ning peavad seetdttu vahendama oma kulutusi kdikidele
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teistele toostusharudele (eeldades, et tarbijate sissetulekud ja sdadstmiseelistused jadvad samaks, sh
tehakse samu valikud ka transpordialaselt). Seeldbi vdhenevad t66hdive, maksutulu ja
kogulisandvaartus teistes tegevusvaldkondades.

Kaesolevas analllsis ei ole seda md&ju eraldi arvutusega kaetud, kuigi sisend-valjundmetoodika seda
tehniliselt vdimaldab. Pdhjuseks on see, et sellised arvutused oleksid sisend-vdljundmetoodika
kontekstis liialt hlpoteetilised, kuna tegelikult muutub majanduse struktuur ja seetdttu peaks
muutma ka sisend-valjundkordajaid. Teisisdnu - sisend-vdljundmetoodika ei arvesta sellega, et
majanduses toimub ,kohanemine”, mille tulemusel leitakse uus tasakaal ning tdendoliselt toimub
teatud madaral innovatsioon ja efektiivsuse suurenemine (mis on ka Uks maksupoliitika eesmarke).
See tahendab Uhtlasi, et pikaajaline kulude Ulekandmise protsent paljudes tédstusharudes ei ole 100
(nagu on eeldatud enamikes uuringutes), vaid vdiksem. Selle tulemusel ei ole ka pikaajaline
majanduslik m&ju nii suur, nagu tarbimise elastsuse koefitsient naitab.

Antud kontekstis ei olegi me seetdttu pidanud vajalikuks teostada tdiendavaid arvutusi tarbimise
muutumise kohta teistes sektorites, kuna:

Kaesolevas anallilisis on ettevdtete-/sektoripdhised md&jud mdningal maaral llehinnatud,
kuna kasutatakse kulude100% tlekandmise eeldust.

Samas ei kata kdesolev anallils aga tarbijate kulutustest tulenevat mdju teistele sektoritele,
mistdttu mdju teistele sektoritele on alahinnatud.

Kokkuvdttes eeldame, et need mdjud on samas suurusjargus, mistdttu analilsi tulemus
peegeldab piisavalt tapselt mdjusid kogu majandusele keskpikas perspektiivis.

Teine (ja tdpsem) variant oleks kdiki neid tegureid (osaliselt) adresseerida lldtasakaalu mudeliga, aga
see pole kdesoleva anallitsi tdpsusastet arvestades tingimata vajalik.

Riigi maksutulude reinvesteerimine

Séltuvalt valitsuse otsusest riigi maksutulude kulutamise, reinvesteerimise ja/vGi sdastmise osas
esinevad ka teatud ajalise viitega majanduslikud md&jud. Kuna meil puudub info valitsuse plaanide
kohta kogutava maksutulu kasutamiseks, oleme koostanud illustratiivse naite olukorrast, kus kogutav
maksutulu otsustatakse jaotada proportsionaalselt igasse praegusesse eelarvevaldkonda vastavalt
praeguste kulutuste suurusele. Siinkohal on tehtud jargmised eeldused:

Kogu maksutulu kas kulutatakse vdi investeeritakse Eestis (st mitte vdlismaal, sest vdlismaale
tehtavad kulutused voi investeeringud ei oma Eesti majandusele otsest mdju).

Riigi kulutused Uldistele avalikele teenustele, avalikule korrale ja turvalisusele ning
sotsiaalkaitsele esindavad enamasti palgaga sarnaseid kulutusi (st mdju inimeste
sissetulekutele). Peame seda lihtsustust kdesoleva illustratiivse anallilsi jaoks piisavaks.

Metoodika koosneb kahest osast:

1. M0ju majandusele Idbi inimeste sissetulekute suurenemise

See mdju tuleneb riigi kulutustest Uldistele avalikele teenustele, avalikule korrale ja
turvalisusele ning sotsiaalkaitsele. Oleme eeldanud, et need valdkonnad esindavad enamasti
inimeste sissetulekute kasvu. Vastavalt Statistikaameti 2013. aasta andmetele!®® suunati
46% riigieelarvest just nendesse valdkondadesse. Rakendame sama protsenti ka kdesolevas
uuringus pdhianalllsi tulemusel leitud netomaksutuludele (st maksutuludele, millest on juba
lahutatud kaudsed ja kaasnevad negatiivsed maksumdjud).

90 .
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Jargmise sammuna on oluline meeles pidada, et majanduskasv tuleneb inimeste tarbimisest,
aga inimeste sissetulek ei kulu tdiel ma&dral tarbimisele. Seetdttu on vaja korrutada
sissetulekud riigitlese tarbimise piirkalduvuse faktoriga, mis vastavalt Eesti Panga infole on
0,329%°* (vBrdluseks: erinevad uuringud!®? on leidnud Euroopas vahemikke 0,1-0,4).

Selle korrutustehte tulemusel saadakse mdju riigi lisandvaartusele.

Mdjud maksutuludele ja t6dhdivele leitakse eeltoodud lisandvadartuse korrutamisel vastavalt
Eesti majanduse maksutulude/lisandvaartus ja tootajate arv/lisandvadrtus suhtega.

Sisend-valjundtabelist parit kaudsete ja kaasnevate mdjude kordajaid ei ole vaja eraldi
rakendada, sest tarbimise piirkalduvus votab mdjud kogu majanduses juba kokku.

2. Mbju majandusele |dbi toodete ja teenuste tarbimise

Ulejadnud riigieelarveread (54% kogu eelarvest)86 on vaimalik jaotada sisend-valjundtabelis
toodud majandusvaldkondade vahel. Riigi kulutused on nende tédstusharude jaoks tuludeks.
Kaesolevas uuringus leitakse need summad, korrutades pdhianalllsi tulemusel leitud
netomaksutulud iga tédstusharu osakaaluga riigieelarves.

Té6stusharude otsene mdju lisandvadrtusele leitakse tulude korrutamisel iga té6stusharu
GVA/tulude suhtega. Samal pdhimdttel leitakse ka otsesed mdjud maksutuludele ja
tédhdivele.

Kaudsete ja kaasnevate mdjude arvutamiseks rakendatakse sama metoodikat nagu
pdhianallilsis, kasutades sisend-valjundtabeli p&hjal tuletatud kordajaid.

Ldplike mdjude arvutamiseks liidame kokku p&hianalllsi ja illustratiivse analldsi tulemused nii
lisandvaartuse, maksutulude kui ka td6hdive osas. Maksutulude arvutamisel on vajalik meeles
pidada, et illustratiivse analltsi tulemuste saavutamiseks tuleb p&hianalllsis toodud maksutulud
reinvesteerida, mistdttu on maksutulude md&ju kokkuvdttes vordne illustratiivse anallUsi
tulemustega.

Ldpetuseks peame oluliseks rbhutada, et vastavalt valitsuse tegelikule otsusele maksutulu
kulutamise kohta vdivad tegelikud mdjud siinkohal analtdsitud mdjudest oluliselt erineda. Naiteks on
otse majandusse tehtavad kulutused vGi investeeringud labi toodete ja teenuste ostmise oluliselt
suurema positivse mdjuga kui maksutulu suunamine riigiasutuste palgaeelarvetesse ja
sotsiaalkulutustesse. See on nii, sest viimasel juhul ei ole majandusmdju otsene, vaid tuleneb
inimeste sissetuleku kulutamisest, mida madarab tarbimise piirkalduvuse koefitsient.

Samuti tuleb meeles pidada, et illustratiivses anallilsis toodud mdjud esinevad ajaliselt oluliselt
suurema nihkega kui pdhianallddsis toodud mdjud. Anallusi lihtsustamiseks oleme kdesolevas
uuringus ndidanud kdiki mdjusid samas aastas, kuid see ei vasta tegelikkusele. Mdjude tdpse
Lhilinemise” arvutamine ei ole lihtsate vbétetega v8imalik ning kuna kogu anallitis on hipoteetiline,
siis ei peetud seda siinkohal vajalikuks.

o Consumption Sensitivities inEstonia: Income Shocks of Different Persistence

12 The Distribution of Wealth and the MPC Implications of New European Data
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