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LUHIKOKKUVOTE

Magistrito0 eesmaérkideks on selgitada vilja, millised on registreerimis- ja omandimaksu
regulatsioonid Euroopa Liidu riikides ning kuidas mdjutab CO2 emissiooni tase automaksu
suurust ja teha ettepanek ldhtuvalt teiste riikide praktikast, milline automaks voiks olla Eestis.
Vastavalt eeltoodud eesmérkidele on magistritod uurimisiilesanneteks:

e kirjeldada Euroopa Liidu riikide registreerimis- ja omandimaksu regulatsioone;

e selgitada vélja, millised on olnud automaksu kehtestamise mojud;

e analiiiisida, kuivord mojutab CO2 emissiooni tase automaksu suurust erinevates

riikides;
e analiiiisida, missugust maksusiisteemi voiks sdiduautode maksustamisel kasutada

Eesti.

Euroopa Liidus ei ole siiani lihtset reeglistikku sdiduautode maksustamiseks, mistdttu jadb iga riigi
otsustada, kas ja kuidas sOiduautosid maksustatakse. Peaaegu koik riigid Euroopa Liidus
soiduautosid ka maksustavad, on vaid kaks riiki — Eesti ja Leedu, kus ei ole kehtestatud
registreerimis- ega omandimaksu. Maksusiisteemid on riigiti vdga erinevad ning monel juhul iisna
keerukad. Enamikes riikides on vdhemalt {iks maksudest CO2-pdhine. Maksusiisteeme
analiiiisides selgus aga, et vaatamata CO2-pdhistele regulatsioonidele ei ole paljudes riikides CO2

komponent see, mis enim mdjutab maksusumma suurust.

Eestis vOiks kehtida CO2-pohine registreerimismaks, kusjuures diiselmootoriga autodele voiks
rakenduda monevdrra kdrgem maksumddr. Maksusiisteem peaks olema selge ja arusaadav ning

elektri- ja hiibriidsoidukid voiksid olla maksust vabastatud.

Vdotmesonad: registreerimismaks, omandimaks, CO2-pdhine maks, sdiduauto maksustamine,

automaksu alused, keskkonnaséaastlikud autod.



SISSEJUHATUS

Euroopa Komisjon on kehtestanud Euroopa Liidu liikkmesriikidele tihtse transpordipoliitika, mille
peamine eesmirk on arendada ja edendada transporti, mis on tdhus, ohutu, turvaline ja jatkusuutlik
ning looks tingimused konkurentsivdimelisele majandusharule, kus luuakse téokohti ja joukust
(EL transpordipoliitika, 2014). Poliitika lihtsamaks elluviimiseks on Euroopa Komisjon
muuhulgas vélja andnud valge raamatu ,,Euroopa iihtse transpordipiirkonna tegevuskava —
Konkurentisvoimelise ja ressursitdhusa transpordisiisteemi suunas®. Magistritod raames koige
olulisemaks punktiks valges raamatus on, et Euroopa Komisjon on seadnud eesmargiks vihendada
2050. aastaks CO2-heidet vihemalt 60% vorra vorreldes 1990. aastaga (Valge raamat..., 2011, 5).
Uheks vdimaluseks CO2 emissiooni vihendamiseks on kehtestada autotootjatele nduded, mis

sitestavad uute sdiduautode heitenormid.

Teiseks voimaluseks on 1dbi maksude muuta inimeste tarbimist keskkonnasdbralikumate sdidukite
suunas. Kiituseaktsiis on iiks keskkonnamaksudest, mis on Euroopa Liidu liikmesriikidele
kohustuslik, samuti on veoautodele kohustuslik raskeveokimaks. Sdiduautodele aga iihtset ning
kohustuslikku maksu kehtestatud ei ole. Litkmesriigid saavad ise otsustada, kas ja mismoodi nad
soiduautosid maksustada soovivad, mistottu on riigiti maksusiisteemid véga erinevad ning mones
litkkmesriigis puuduvad {ildse. Antud t66 raames késitletakse vaid erakasutuses olevate
soiduautodele kehtestatud registreerimis- ja omandimaksu siisteeme. Registreerimismaks on
maks, mida tasutakse iiks kord auto soetamisel, enamasti vaid esmasel registreerimisel ning

omandimaks on perioodiline maks auto omamise eest.

Teema on aktuaalne, kuna ka Eestis sooviti 2018. aastaks kehtestada CO2-pdhine keskkonnaldiv,
mis oma sisult oleks olnud registreerimismaks, kuna seda oleks pidanud tasuma soidukite
esmaregistreerimisel vOi Eestis juba registreeritud sdiduki esimesel omanikuvahetusel. (Uute
autode keskkonnaldiv...2017) Maksu aga vastu ei voetud, mistdttu on Eesti iiks kahest Euroopa

Liidu riigist, kus automaksu erakasutuses olevatele sdiduautodele kehtestatud ei ole.



Magistritod eesmarkideks on selgitada vilja, millised on registreerimis- ja omandimaksu
regulatsioonid Euroopa Liidu riikides ning kuidas mdjutab CO2 emissiooni tase automaksu
suurust ja teha ettepanek ldhtuvalt teiste riikide praktikast, milline automaks voiks olla Eestis.
Vastavalt eeltoodud eesmérkidele on magistritod uurimisiilesanneteks:
e kirjeldada Euroopa Liidu riikide registreerimis- ja omandimaksu regulatsioone;
e selgitada vélja, millised on olnud automaksu kehtestamise mdjud;
e analiiiisida, kuivord mdjutab CO2 emissiooni tase automaksu suurust erinevates
riikides;
e analiitisida, missugust maksusiisteemi vOiks sdiduautode maksustamisel kasutada
Eesti.

Magistritod uurimisobjektiks on automaksu kehtestamise erinevad meetodid.

Magistritod koosneb kahest peatiikist. Esimeses peatiikis kirjeldatakse esmalt, millised on
registreerimis- ja omandimaksu alused Euroopa Liidu riikides ning millised maksusoodustused
kehtivad keskkonnasobralikele sdiduautodele. Seejdrel tuuakse vilja, millised on peamised
probleemid sdiduautode maksustamisel selle tdttu, et maksusiisteemid on riigiti viga erinevad.
Lisaks vaadeldakse, milline on olnud automaksu moju riikides, kus on registreerimis- ja/voi

omandimaks muudetud CO2-pohiseks.

Teises peatiikis arvutatakse registreerimis- ja omandimaksu suurused kolme erineva sdiduauto
puhul. Vordluseks on voetud Maanteeameti andmetel kdige enam registreeritud uus bensiiniauto,
madala CO2 emissiooniga diiselauto ning elektriauto. Saadud andmete alusel analiiiisitakse,
kuivord CO2 emissioon mojutab registreerimis- ja omandimaksu suurust ning vorreldakse
maksukoormust riigiti. Seejdrel analiiiisitakse teiste ritkide praktika pdhjal, milline maksusiisteem

voiks olla Eestis, vottes arvesse eeskitt naaberriikide maksuregulatsioone.

Magistritoo kirjutamisel kasutatakse nii eesti- kui ka vdorkeelseid allikaid. Peamiselt
maksualaseid teadusartikleid, seaduseid, juhendeid, teemakohaseid internetiallikaid ning Euroopa
kohtu praktikat. Maksusummade analiiiisimiseks kasutatakse Maanteeameti sdidukite statistika

andmeid.



1. AUTOMAKSU RAKENDAMISE PRAKTIKA EUROOPA
LIIDUS

1.1. Euroopa Liidu transpordipoliitika

1998. aastal sdlmisid Euroopa Komisjon ja Euroopa Autotootjate Liit (ACEA) kokkuleppe, mille
eesmargiks oli piirata uute sdiduautode keskmist CO2 emissiooni taset. Soovitud keskmiseks CO2
tasemeks kehtestati 140g/km aastaks 2008. (Euroopa Komisjon..., 1998, 3) Oluline on lisada, et
tegemist oli vabatahtliku kokkuleppega, kus iihtegi karistust autotootjatele eesmirgi mittetditmisel

ette ei nahtud.

2005. aastal tegi Euroopa Komisjon ettepancku ndukogu direktiivi kohta, mille eesmirk oli
muuhulgas kohustada litkmesriike kaasama sdidukimaksude arvutustesse siisnikdioksiidi elementi
(Komisjoni teatis...2007, 5). Mérkimisvddrne on, et kdesoleva ajani ei ole Euroopa Noukogu
direktiivi vastu votnud. Seega ei ole endiselt iihtegi Euroopa Liidu tilest dokumenti, mis késitleks

soiduautode maksustamist ning muudaks maksustamise riigiti ithtlasemaks.

2006. aastal voeti vastu uuendatud Euroopa Liidu sddstva arengu strateegia, kus kinnitati eesmaérk,
et uued sdidukid peavad saavutama keskmiselt CO2-heitmete taseme 140 g/km 2008.-2009.
aastaks ja 120 g/km 2012. aastaks (EL sdistva arengu strateegia, 2006, 10).

2007. aastal vaatas Euroopa Komisjon iile senise sdiduautode siisinikdioksiidi vdhendamise
strateegia tulemused ning leidis, et kuigi vorreldes 1995. aastaga on 2004. aastal uute autode
keskmine heide monevdrra vdhenenud, siis on mérkimisvédrselt suurenenud suuremate ja
voimsamate autode miilik. Kdige rohkem on heite vihenemisele aidanud kaasa autotehnoloogia
areng. Euroopa Komisjon oli seisukohal, et ilma tdiendavate meetmeteta ei dnnestu 2012. aastaks
tdita CO2-heitme taseme eesmirki 120 g/km. Euroopa Komisjon rohutas, et kuna vabatahtlik
kokkulepe ei Onnestunud, siis on vajalikud tidiendavad meetmed. Lisaks julgustas Euroopa

Komisjon litkmesriike votma vastu 2005. aastal esitatud ettepaneku sdiduautode maksustamist



kisitleva ndukogu direktiivi. (Komisjoni teatis..., 2007, 6, 9). Nagu eelnevalt mainitud, siis ei ole

direktiivi aga siiani vastu voetud.

2009. aastal andsid Euroopa Parlament ja Euroopa Liidu Noukogu vélja mééruse nr 443/2009,
millega kehtestati uute sdiduautode heitenormid viikesdidukite siisinikdioksiidheite vdhendamist
késitleva iihenduse tervikliku l&henemisviisi raames. Médrusega kehtestati muuhulgas ka
pikemaajalisema eesmairgina 2020. aastast uue autopargi keskmiseks heitkoguse sihttasemeks 95
g CO2/km (EU méirus nr 443/2009 art 1). Lithemaks eesmirgiks jdeti endiselt, et 2012. aastaks
saavutatakse tase 120 g CO2/km. Kuna aga autotoostus oli kindlal veendumusel, et 2012. aastaks
seatud eesmérki ei ole vdimalik tdita, siis tuli Euroopa Komisjon vastu ning seadis uueks
eesmargiks saavutada heitkoguse sihttase 130 g CO2/km ning seda alles 2015. aastaks, varasema

2012. aasta asemel (Claims versus reality..., 2011, 1).

2011. aastal andis Euroopa Komisjon vélja valge raamatu: ,,Euroopa iihtse transpordipiirkonna
tegevuskava — Konkurentisvdimelise ja ressursitOhusa transpordisilisteemi suunas*, milles seatakse
eesmargiks 2050. aastaks vdhendada CO2-heidet vdhemalt 60% vorra vorreldes 1990. aasta
tasemega (Valge raamat..., 2011, 5). Kuigi valges raamatus on toodud pikemaajalisem eesmark,
kui méédrusega 443/2009 on kehtestatud, siis lihtegi siduvat dokumenti, mis méiéraks uue keskmise
heitkoguse sihttaseme pérast 2020. aastat, vastu voetud ei ole. Kiill aga on Euroopa Komisjon
2017. aasta 10pus teinud ettepaneku Euroopa Parlamendi ja Noukogu médruse muutmiseks ning
uute sihttasemete kehtestamiseks. Euroopa Komisjon selgitab, et praegused kuni 2020. aastani
kehtivad CO2-heitenormid sdiduautodele on oluliselt kaasa aidanud kergsdidukite CO2-heite
vihendamisele, kuid siiski tuleb tegevusi jitkata, et vihendada kasvuhoonegaaside heiteid veelgi.
Ettepanekus sétestatakse uute kergsdidukitega seotud kulutdhusad CO2-heite vdhendamise
eesmargid 2030. aastaks koos sihtotstarbeliste stiimulisiisteemiga heiteta/vihese heitega sdidukite
turuosa suurendamiseks. Uute sdiduautode keskmised CO2-heited peavad olema 2030. aastal 30%

viiksemad kui 2021. aastal (Euroopa Komisjon..., 2017, 1-4 , 10).

Eeltoodud regulatsioonid on kiill peamiselt mdeldud autotootjatele, kes peavad uute autode
tootmisel silmas pidama, millised on ndutavad CO2-heitenormid, kuid nagu Euroopa Komisjon
on selgitanud, siis ainult sellest ei piisa, et vidhendada CO2 taset. Oluline on ka, et inimesed
muudaksid oma tarbimisharjumusi ning ostaksid pigem keskkonnasééstlikumaid sdidukeid. Seega

on vajalik suunata tarbimist keskkonnasiistlikumate autode poole. Uheks meetmeks on



maksustada sdiduautosid CO2-taseme jargi nii, et heiteta/vahese heitega autodelt tuleb automaksu

tasuda oluliselt vihem kui suurtelt ning keskkonda saastavatelt sdidukitelt.

Jargenevates peatiikkides kirjeldataksegi, millised on erakasutuses olevate sdiduautode automaksu
regulatsioonid erinevates riikides. Tuuakse vélja, millistes riikides on CO2-pdhine maksustamine

ning uuritakse, kuidas on mojutanud CO2-pdhine maksustamine keskmist heite koguse taset.

1.2. Registreerimismaksu kehtestamise erinevad meetodid

Registreerimismaksu on Euroopa Liidus rakendanud 28-st riigist 20 riiki, nendest 13-s on
registreerimismaks rohkemal vo1 vdhemal méédral CO2-pohine. Kaheksas riigis ei ole
registreerimismaksu iildse kehtestatud: Eestis, Leedus, Luksemburgis, Latis, Rumeenias, Rootsis
ja Uhendkuningriigis. Kuigi kdige sagedamini on registreerimismaksu iiheks aluseks CO2
komponent, siis on maksu regulatsioonid riigiti siiski vdga erinevad. Jargnevalt on kirjeldatud
registreerimismaksu regulatsioone kahes grupis — need, kus registreerimismaks on védhemalt
mingil mddral CO2-pdhine ning ilejadnud, kus registreerimismaks on kiill kehtestatud, kuid

maksu aluseks on midagi muud kui CO2 emissioon.

1.2.1. COZ2-pohine registreerimismaks

Nagu eelnevalt mainitud, siis 13-s Euroopa Liidu riigis on vihemalt tiheks registreerimismaksu
komponendiks CO2 emissioon. Nendeks riikideks on Austria, Belgia, Kiipros, Soome,
Prantsusmaa, Kreeka, Horvaatia, lirimaa, Malta, Portugal, Sloveenia, Holland ja Hispaania.
Kodikides eeltoodud riikides on aga maksuregulatsioon isemoodi ning monel juhul on siisteem iisna
keerukas. Alljargnevalt on toodud, millised on CO2-pohiste registreerimismaksude alused

Euroopa Liidu riikides.

Tabelist 1 on ndha, et registreerimismaksu aluseks on vaid CO2 komponent kolmes riigis: Austrias,
Kiiprosel ja Hollandis. Kuigi maksu alus on sama, siis on kdigis riigis erinev maksuméér ning
arvutamise metoodika. Maksusummade vordlused riigiti on toodud peatiikis 2. Koigis eeltoodud
ritkides on keskkonnasobralikele sdiduautodele ette ndhtud maksusoodustused. Austrias ja
Hollandis on elektriautod registreerimismaksust tdielikult vabastatud. Kiiprosel on
registreerimismaksust vabastatud sdidukid, mille CO2 emissioon on viiksem kui 120g CO2/km.

(ACEA, Overview on tax incentives...2017)



Tabel 1. CO2-pohised registreerimismaksu alused

Registreerimismaksu alused
Riik CO2 Hind Kiituseliik | Mootorimaht | Euro norm | Vanus | Pikkus
Austria X
Belgia X X X X
Hispaania X X
Holland X
Horvaatia X X X
lirimaa X X
Kreeka X X X
Kiipros X
Malta X X X X
Portugal X X
Prantsusmaa X X
Sloveenia X X X
Soome X X

Allikas: ACEA Tax Guide 2017, autori koostatud

Mairkus: Belgias on regiooniti erinevad maksusiisteemid, {ilaltoodud tabelis ja edaspidi on
kajastatud Flaami regiooni regulatsioone.

Portugalis ja Prantsusmaal on registreerimismaksu aluseks niit CO2 emissioon kui ka mootorimaht.
Portugalis on ette ndhtud mdlema komponendi jaoks eraldi maksuméérad, mis kogu maksusumma
leidmiseks tuleb kokku liita (ACEA, Tax Guide 2017, 192). Elektriautod on Portugalis
registreerimismaksust vabastatud ning laetavatelt hiibriidautodelt tuleb registreerimismaksu
maksta vaid 25% (ACEA, Overview on tax incentives...2017). Prantsusmaal aga on kehtestatud
registreerimismaks (carte grise), mille aluseks on mootorimaht ning mille tipne maksuméér soltub
regioonist. Uhtlasi on regioonidel digus kehtestada registreerimismaksusoodustusi
alternatiivkiituseid kasutavatele sdidukitele (voimalus on vabastada maksust tdielikult voi 50%
ulatuses) (The Cost...2017). Lisaks on Prantsusmaal kehtestatud bonus-malus siisteem, mis
tdhendab seda, et sdltuvalt sdiduki CO2 viljalaske hulgast maksab auto ostja maksu (malus) voi
uute soidukite puhul vastupidi makstakse ostjale boonust (bonus) (ACEA Tax Guide 2017, 94).
Elektriautode ostjad saavad 10 000 euro suuruse toetuse, kui nad viivad vana diiselauto

vanametalli kokkuostupunkti (ACEA, Overview on tax incentives...2017).

lirimaal, Hispaanias ja Soomes sdltub registreerimismaks lisaks CO2 emissioonile ka sdiduki
hinnast. Soomes on maksumdidr 3,8% kuni 50%, kusjuures elektrisdidukitele kehtib alati
miinimummadr (ACEA, Tax Guide 2017, 86). Hispaanias on maksuméér kuni 16,9% ning eraldi

maksusoodustusi keskkonnasdbralikele sdidukitele kehtestatud ei ole, kiill aga maksustatakse vaid
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soiduautosid, mille CO2 emissioon on suurem kui 120 g/km (ACEA, Tax Guide 2017, 226-227).
lirimaal jddb maksuméédr vahemikku 14% kuni 36% (ACEA, Tax Guide 2017, 130) ning
elektriautodele kehtib maksimumsoodustus 5000 eurot (kuni 2021. aasta detsembrini), lactavatele
hiibriidautodele kehtib maksimumsoodustust 2500 eurot (kuni 2018. aasta detsembrini) ning
teistele alternatiivkiituseid kasutatavatele audodele 1500 eurot (kuni 2018. aasta detsembrini)

(ACEA, Overview on tax incentives...2017).

Horvaatias ja Sloveenias on registreerimismaksu alusteks CO2 emissioon, sdiduki hind ja
kiituseliik. Horvaatias ei ole kehtestatud keskkonnasiistlikele sdiduautodele maksusoodustusi,
kuid Sloveenias on elektri- ja laetavatele hiibriidautodele ette ndhtud soodustused vahemikus 3000

kuni 7500 eurot. (ACEA, Tax Guide 2017, 53, 220-221)

Kreekas soltub registreerimismaks CO2 emissioonist, sdiduki hinnast ning heitkoguste
piirméédrade Euro normist (ACEA Tax Guide 2017, 113) ning elektri- ja hiibriidautod on maksust

vabastatud (ACEA, Overview on tax incentives...2017).

Maltal on registreerimismaksu aluseks lisaks CO2 emissioonile kiituseliik, sdiduki hind ja pikkus.
Maksusoodustusi keskkonnasiéstlikele sdidukitele ette ndhtud ei ole (ACEA, Overview on tax

incentives...2017).

Belgias on soidukite soetamisel kehtestatud riiklikul tasandil registreerimistasu numbrimérkide
eest 30 eurot (personaliseeritud numbrimirk maksab 2000 eurot) ning maksusoodustused
keskkonnasobralikele sdidukitele. Nimelt saab Belgias elektrisdidukite soetamisel fiilisilise isiku
tuludeklaratisoonil mahaarvata 15% ostuhinnast (maksimumsummas 4940 eurot). Lisaks aga tuleb
Belgias maksta registreerimismaksu, mis on kehtestatud kohalikul tasandil. Kuigi sitestatud on
ildised madrad, mis soltuvad auto vanusest ja mootorivOimsusest, siis on regiooniti
maksuregulatsioonid lisna erinevad. Flaami regioonis soltub maksu suurus CO2 emissioonist, kuid
maksu aluseks on ka kiituseliik, heitkoguste piirméirade Euro normid ja auto vanus. Maksust on
vabastatud elektriautod, laetavad hiibriidautod, mille CO2 emissioon on kuni 50g/km (kuni 31.
detsembrini 2020) ja surudhugaasiautod (kuni 31. detsembrini 2020). (ACEA Tax Guide 2017,
25-27)

Eeltoodust selgub, et CO2-pdhiste registreerimismaksusiisteemidega riikidest soltub vaid kolmes

riigis maksu suurus liksnes CO2 emissioonist. Teistes riikides on maksu aluseks lisaks CO2
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emissioonile veel kas sdiduki hind, kiituseliik, mootorimaht, heitkoguste piirméédrade Euro norm,
soiduki vanus ja/vai pikkus. Seda, kuivord nendes riikides soltub maksu suurus CO2 emissioonist

on analtiiisitud 2. peatiikis.

Lisaks ndhtub, et enamikes riikides on keskkonnasdistlikele soidukitele kehtestatud
maksusoodustused, vaid Hispaanias, Horvaatias ning Maltal eraldi soodustusi ette nihtud ei ole.
Toendoliselt ei ole nendes riikides maksuviahendusi kehtestatud, kuna eeldatakse, et elektriautode

maksukoormus on nagunii vdiksem, sest nende CO2 emissioon on vdga véike voi null.

1.2.2. Registreerimismaksu aluseks ei ole CO2 emissioon

Seitsmes riigis on registreerimismaks kehtestatud muul alusel kui CO2 emissioon: Poolas,
Ungaris, Itaalias, Slovakkias, Taanis, TSehhis ja Bulgaarias. Tabelis 2 on toodud, millised on

registreerimismaksu alused eelnimetatud riikides.

Tabel 2. Mitte CO2-pdhised registreerimismaksu alused

Registreerimismaksu alused
Riik Hind | Mootori- | Mootori- | Euro | Vanus | Kiituse- | Turva- | Fikseeritud
maht vOimsus | horm litk varustus | summa
Bulgaaria X
Itaalia X
Poola X X
Slovakkia X X
Taani X X X
TSehhi X
Ungari X X

Allikas: ACEA Tax Guide 2017, autori koostatud

Bulgaarias tuleb sdiduauto registreerimisel maksta 6koloogilist maksu, mis on fikseeritud summas
koikidele sdidukitele vordselt 160 leevi (81,81 eurot) ja sdiduki numbrimérkide eest 25 leevi

(12,78 eurot) (ACEA Tax Guide 2017, 47).

Itaalias tuleb sdiduki esmasel registreerimisel maksta administratiivset registreerimistasu umbes
145 eurot. Lisaks tuleb uute ja kasutatud sodidukite registreerimisel ja ilileandmisel maksta
mootorivoimsusest sdltuvat maksu (IPT - Imposta provinciale di trascrizione), mida kogutakse

maakondlikul tasandil. (ACEA Tax Guide 2017, 143 — 144)

12



Riiklikul tasandil on Itaalias kehtestatud ka moned erandid, kes IPT-d maksma ei pea vdi peavad
maksma vihendatud summas (ACEA Tax Guide 2017, 144):
e vihemalt 30 aasta vanusetele soidukitele on fikseeritud méaar — 51,65 eurot;
e puuetega inimestele moeldud sdidukid (diiselsdidukid, mille mootorivdimsus on viiksem
kui 2800 kuupsentimeetrit ning bensiinisdidukitele, mille mootorivdimsus on vdiksem kui
2000 kuupsentimeetrit) on maksust vabastatud,
e craisikute miilik sdidukite edasimiiiijatele on maksuvaba;
e iga maakond voOib vdhendada IPT’d teatud tiilipi sdidukitele vOi omanikele. Néiteks
keskkonnasdbralikud autod, riiklikud mittetulundusiihingud;
e crisoidukitele (nditeks piimatankerid, betoonisegistid) on IPT iiks neljandik tavalisest

maarast.

Slovakkias sdltub registreerimismaks lisaks mootorivdimsusele ka sdiduki vanusest (vanust
arvestatakse alates esimesest registreerimisest). Elektrisdidukitele kehtib fikseeritud tasu, mis on

33 eurot. (ACEA, Tax Guide 2017, 208-210)

Ungaris on samuti iiheks maksu aluseks mootorivoimsus, kuid registreerimismaks soltub ka
heitkoguste piirméddrade Euro normist. Keskkonnasobralikud sdidukid (nditeks elektriautod,

lactavad hiibriidautod) on registreerimismaksust vabastatud. (ACEA Tax Guide 2017, 125-126)

TSehhis kehtib alates 1. jaanuarist 2009. aastast spetsiaalne keskkonnamaks nii uute kui kasutatud
soidukite registreerimisel sdiduautodele, mille heitkoguste piirméairade Euro norm ei ole vdhemalt

Euro 3. (ACEA Tax Guide 2017, 60)

Poolas soltub registreerimismaks sdiduki hinnast ja mootorimahust. Alla 2000 kuupsentimeetriga
mootoriga soidukitel on maksuméér 3,1% ning suurema mahuga autodel koguni 18,6%. (ACEA
Tax Guide 2017, 187-188). Keskkonnasobralikele sdiduautodele maksusoodustusi ette ndhtud e1

ole (ACEA, Overview on tax incentives...2017).

Taanis on samuti registreerimismaksu iiheks aluseks sdiduki hind, kuid maksusumma soltub veel
kiituseliigist ning turvavarustusest. Soltuvalt sdiduki maksustatavast véértusest on iildine
maksumddr alates 105% maksustatavast véértusest. Alates 2016. aastast maksustatakse

elektriautosid sama pohimotte alusel, kui bensiini- ja diiselautosid, kuid alles 2020. aastast peab
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maksma registreerimismaksu elektriautodelt tiies ulatuses. 2018. aastal tuleb tasuda 65% ja 2019.

aastal 90% registreerimismaksust. (ACEA Tax Guide 2017, 70-71)

Eeltoodust selgub, et riikides, kus registreerimismaksu aluseks on midagi muud kui CO2
emissioon, sOltub maksu suurus sarnaselt CO2-pdhiste regulatsioonidega, kas sdiduki hinnast,
kiituseliigist, mootorimahust, heitkoguste piirméddrade Euro normist ja/vdi sdiduki vanusest.
Soéiduauto pikkus mitte CO2-pohistes siisteemides registreerimismaksu suurust iiheski riigis ei
mojuta. Lisaks aga on maksu aluseks veel mootorivdimsus ja turvavarustus ning lihes riigis —
Bulgaarias, on registreerimismaks fikseeritud summa kdikidele sdiduautodele, olenemata auto

tehnilistest nditajatest.

Samuti selgus, et seitsmest riigist neljas on keskkonnasédstlikele sodidukitele kehtestatud
registreerimismaksusoodustused. Bulgaarias, TSehhis ning Poolas eraldi soodustusi ette ndhtud ei

ole.

1.2.3. Registreerimismaksu ei ole kehtestatud

Registreerimismaksu ei ole 2017. aasta seisuga kehtestatud kaheksas riigis: Eestis, Leedus,

Luksemburgis, Rootsis, Uhendkuningriigis, Saksamaal, Rumeenias ja Litis.

Eestis tuleb maksta sdiduki registreerimise eest riigildivu 130 eurot ja registreerimismargi

viljastamise eest 62 eurot (Riigildivuseadus § 218 1g 1ja § 2191g 1).

Leedus on registreerimistasu puhul erisus esmase registreeringu ja jirgnevate registreeringute
puhul. Soiduauto esmasel registreerimisel tuleb maksta registreerimistasu 14,48 eurot sdiduki
péritolu kontrolli eest, mis on Leedus iga sdiduki puhul alati kohustuslik, 15,35 eurot ning
numbrimirkide eest 15,06 eurot. Jirgnevate registreerimiste puhul on sdiduki péritolu kontrolli ja
numbrimirkide tasu sama, kuid registreerimistasu on vahemikus 10,14 kuni 12,45 eurot. (ACEA

Tax Guide 2017, 161)

Luksemburgis tuleb tasuda registreerimistasu 24 eurot olemasoleva registreerimismargi
iilekandmisel uuele sdidukile ning 50 eurot uue registreerimismargi eest. Kuna numbrimaérke
annab vilja eraettevote, siis tuleb maksta ka 15 eurot iihe mérgi valmistamise eest. Lisaks antakse
maksusoodustust 5000 eurot, kui soetatakse elektriautosid voi kiituseelementidega sdidukeid.

(ACEA, Tax Guide 2017, 165)
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Rootsis antakse samuti maksusoodustusi elektrisdidukite soetamisel. Ostes uue elektriauto voi
auto, mille CO2 emissioon on null, saab boonust (super-green car premium) 40 000 Rootsi krooni
(4107 eurot) ja elektrisdiduki voi auto, mille CO2 emissioon on 1-50 g/km, on boonus 20 000

Rootsi krooni (2054 eurot). (ACEA Tax Guide 2017, 233-234)

Uhendkuningriigis tuleb tasuda sdiduki esimesel registreerimisel administratiivset tasu 55 naela

(62 eurot) (ACEA Tax Guide 2017, 241).

Saksamaal on keskmine tasu, mis tuleb sdiduki registreerimisel maksta 26,30 eurot. Lisaks kehtib
alates 1. juulist 2016. aastast uute elektri- ja hiibriidsdidukite soetusel keskkonnaboonus —
elektriautodele 4000 eurot ning laetavatele hiibriididautodele 3000 eurot. (ACEA Tax Guide 2017,
104)

Rumeenias tuleb maksta sdiduki numbrimirkide eest 40 leudi (8,70 eurot) (ACEA Tax Guide
2017,204)

Latis ei ole alates 1. jaanuarist 2017. aastast enam registreerimismaksu. Tuleb tasuda vaid sdiduki
registreerimise eest tasu, mis on kokku 44 eurot. See sisaldab numbrimérkide tasu,
registreerimisdokumentide kontrolli, registreerimistasu ning registreerimissertifikaati. (ACEA Tax

Guide 2017, 155)

1.3. Omandimaksu kehtestamise erinevad meetodid

Omandimaksu on kehtestanud Euroopa Liidus 24 riiki, vaid neljas riigis maksu ei ole - TSehhis,
Eestis, Leedus ja Poolas. Sarnaselt registreerimismaksule on maksustamissiisteemid véga
erinevad. Peamiselt on kiill vihemalt iiheks maksu aluseks CO2 viljalaske hulk, kuid on ka viga
palju teisi komponente, millest maksusumma soltub. Naiteks mootorivdimsus, mootorimaht,
soiduki vanus ja kaal. Alljargnevalt on pdhjalikumalt kirjeldatud erinevate riikide omandimaksu

slisteeme.
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1.3.1. CO2-pohine omandimaks

24-st Euroopa Liidu riigist, kes on omandimaksu kehtestanud, on maks CO2-pohine 14-s riigis:
Belgias, Kiiprosel, Soomes, Prantsusmaal, Kreekas, lirimaal, Maltas, Portugalis, Saksamaal,

Luksemburgis, Hollandis, Rootsis, Uhendkuningriigis ja Litis.

Tabel 3. CO2-pohise omandimaksu alused

Omandimaksu alused
Riik CcOo2 Kiituse- | Mootori- | Mootori- | Euro Vanus Kaal
liik maht voimsus | horm
Belgia X X X X
Holland X X X
lirimaa X
Kreeka X
Kiipros X
Luksemburg X X
Lati X
Malta X X
Portugal X X
Prantsusmaa X
Rootsi X X
Saksamaa X X
Soome X
Uhendkuningriik X X

Allikas: ACEA Tax Guide 2017, autori koostatud

Tabelist 3 on ndha, et kuues riigis on omandimaksu aluseks vaid CO2 emissioon: lirimaal, Kreekas,
Kiiprosel, Litis, Prantsusmaal ning Soomes. Sarnaselt registreerimismaksuga on ka omandimaksu
puhul siiski koigis eeltoodud riikides erinevad maksumiédrad ja arvutamise meetodid.
Maksusummade vordlused on toodud peatiikis 2. Oluline on veel lisada, et enamikes riikides on
soiduautodele, mis on registreeritud enne CO2-pohistele maksusiisteemidele {ileminekut
teistsugused maksustamise alused. Naiteks lirimaal on enne 1. juulit 2008. aastat ja Kreekas enne
1. novembrit 2010. aastat registreeritud sdidukitele maksu aluseks mootorivoimsus (ACEA Tax
Guide 2017, 133, 117). Magistritods on aga kirjeldatud vaid neid regulatsioone, mis kehtivad

parast maksureforme.

Ka omandimaksu puhul on mitmes riigis kehtestatud keskkonnasééstlikele soidukitele
maksusoodustusi. Riikidest, kus omandimaks soltub vaid CO2 emissioonist, on ainult Kreekas

elektri- ja hiibriidautod omandimaksust téielikult vabastatud (ACEA, Overview on tax
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incentives...2017). Teistes eelnimetatud riikides maksusoodustusi keskkonnasdbralikele

soiduautodele ei ole.

Portugalis ja Saksamaal soltub omandimaks lisaks CO2 emissioonile ka mootorimahust. Lisaks
on Portugalis kehtestatud tdiendav maks sdiduautodele, mille CO2 emissioon on suurem kui
180g/km. Tdiendavalt tuleb maksta 38,08 eurot, kui sdiduauto CO2 emissioon on vahemikus 180
kuni 250 g/km ning 65,24 eurot, kui CO2 emissioon on rohkem kui 250 g/km. (ACEA Tax Guide
2017, 195-196). Saksamaal on elektriautod omandimaksust vabastatud 10 aastat pérast esimest

registreerimist (ACEA Tax Guide 2017, 104-105).

Luksemburgis, Rootsis ja Uhendkuningriigis on omandimaksu aluseks CO2 emissioon ja
kiituselitk (ACEA Tax Guide 2017, 166-167, 234, 241). Luksemburgis kehtib elektriautodele
omandimaksu miinimumméér ja Uhendkuningriigis on elektriautod maksust tiielikult vabastatud
ning teised alternatiivset kiitust kasutavad autod saavad maksusoodustust 10 naela (11 eurot).
Rootsis on keskkonnasdistlikud sdiduautod maksust vabastatud esimesed viis aastat. (ACEA,

Overview on tax incentives...2017)

Maltas on omandimaksu aluseks sdiduki CO2 emissioon ja vanus. Esimesel viiel aastal on
maksusumma vahemikus 100 kuni 180 eurot, sdltuvalt CO2 viljalaske hulgast. Pirast viite aastat

maks viheneb. (ACEA Tax Guide 2017, 177)

Hollandis s6ltub omandimaksu suurus CO2 emissioonist, kiituseliigist ning soiduki kogukaalust.
Null CO2 emissiooniga sdiduautod on vabastatud omandimaksust kuni 2020. aastani. (ACEA Tax

Guide 2017, 182).

Belgias on riiklikul tasandil omandimaks kehtestatud vaid ettevdtte sdiduautodele, mida lubatakse
kasutada ka isiklikuks otstarbeks ning maksu aluseks on CO2 emissioon. Erakasutuses olevatele
soiduautodele on omandimaks kehtestatud kohalikul tasandil ning maksu aluseks on
mootorivoimsus, kui regioonid ei ole sdtestanud teisiti. Flaami regioon on alates 1. jaanuarist 2016.
aastast  sdtestanud omandimaksule ka keskkonnaalase komponendi. Nimelt on
keskkonnasobralikumatele sdidukitele ettendhtud maksuvdhendus ning autodele, mis reostavad
keskkonda rohkem, on kehtestatud maksusuurendus. Maksuvdhendust vOi -suurendust
rakendatakse vaid nendele sdiduautodele, mis on omanikku vahetanud ning registreeritud (ehk siis

nii uued kui kasutatud sdidukid) pédrast 1. jaanuarit 2016. aastat. Maksu korrigeerimine soltub
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soiduki CO2 emissioonist, kiituseliigist, mootorivoimsusest ja heitkoguste piirmddrade Euro
normist. Minimaalne maksusumma on 40,88 eurot, kusjuures vedeldatud naftagaasi sdidukitelt
saab 100 eurot soodustust. Kuni 2021. aastani on Flaami regioonis tdielikult maksust vabastatud
elektrisdidukid, hiibriidsdiduautod, mille CO2 emissioon on vidiksem kui 50g/km ja

surugaasiautod (ACEA Tax Guide 2017, 31-32)

Ulaltoodust on niha, et omandimaksu puhul on maksu alused vordlemisi sarnased
registreerimismaksu alustega. Lisaks CO2 komponendile soltub ka omandimaksu puhul maksu
suurus kas kiituseliigist, mootorimahust, mootorivdoimsusest, heitkoguste piirmédrade Euro
normist ja/voi sdiduki vanusest. Oluline erinevus on, et omandimaksu puhul ei ole sdiduki hind
maksu arvutamisel tihtis. PGhjuseks on ilmselt asjaolu, et kui registreerimismaksu tuleb tasuda
ildjuhul uutelt sdiduautodelt, siis on sdidukite hinda kerge méérata. Omandimaksu tuleb maksta

aga ka kasutatud autodelt ning tdpse ja diglase hinna miiramine voib olla keerukas.

Omandimaksu tiheks maksu aluseks on erinevalt registreerimismaksust ka soiduki kaal. Kui
registreerimismaksu puhul on vaid kolm riiki, kus maks soltub ainult CO2 emissioonist, siis
omandimaksu siisteem on tdielikult CO2-pohine koguni kuues riigis. Peatiikis 2 on analiiiisitud,

kuivdrd soltub maksu suurus CO2 emissioonist riikides, kus siisteem ei ole tdielikult CO2-pdhine.

Lisaks selgub, et omandimaksu puhul on vdhemates riikides soodustusi keskkonnaséistlikele
autodele. CO2-pdhiste regulatsioonidega riikidest on vaid pooltes ette ndhtud omandimaksu
soodustused. Selle pdhjuseks voib olla see, et registreerimismaksu soodustus mojutab auto valikut

rohkem.

1.3.3. Omandimaksu aluseks ei ole CO2 emissioon

Omandimaksu aluseks on midagi muud kui CO2 emissioon kiimnes riigis: Austrias, Bulgaarias,
Hispaanias, Horvaatias, Sloveenias, Slovakkias, Ungaris, Taanis, Itaalias ja Rumeenias. Tabelis 4

on toodud, millised on mitte CO2-pdhistes riikides omandimaksu alused.
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Tabel 4. Mitte CO2-pShised omandimaksu alused

Omandimaksu alused

Riik Mootori- Mootori- Vanus Kiitusekulu | Kiituseliik | Euro norm
vOimsus maht

Austria X

Bulgaaria X X

Hispaania X

Horvaatia X X

Sloveenia X

Slovakkia X X

Ungari X X

Taani X X

Itaalia X X

Rumeenia X

Allikas: ACEA Tax Guide 2017, autori koostatud

Sloveenias ja Rumeenias soltub omandimaks mootorimahust, kusjuures Rumeenias on

elektriautod maksust vabastatud (ACEA Tax Guide 2017, 222, 204).

Austrias ja Hispaanias on omandimaksu aluseks mootorivdimsus ning ka Austrias on elektriautod
maksust vabastatud (ACEA Tax Guide 2017, 14, 228). Hispaania suuremates regioonides on 75%-
line omandimaksu soodustus elektri- ja kiitusesdistlikele autodele (ACEA, Overview on tax

incentives...2017).

Bulgaarias, Horvaatias ja Ungaris sOltub omandimaks lisaks mootorivoimsusele ka sdiduki
vanusest ning Bulgaarias ja Ungaris on elektriautod maksust vabastatud (ACEA Tax Guide 2017,
48, 54, 127)

Slovakkias on omandimaksu aluseks nii mootorivdimsus kui ka vanus. Hiibriidsdidukitelt ning
gaasiseadmetega varustatud autodelt tuleb maksta vaid pool maksusummast. Elektrisdidukid on

aga maksust tdielikult vabastatud. (ACEA Tax Guide 2017, 210-211)

Itaalias sdltub omandimaks mootorivoimsusest ja heitkoguste piirmédirade Euro normist. Itaalias
saavad regioonid maksumiédra modifitseerida, seega on erinevates regioonides maksusumma
monevorra erinev. Elektriautod ja hiibriidid on maksust vabastatud 5 aastat pédrast esmast

registreerimist, hiljem on maksu suurus 1/4 bensiinisoidukitele kohalduvast maksust. Vedel- ja
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surugaasil tootavatele sdidukitele on paljudes regioonides 75%-ne maksusoodustus. (ACEA Tax

Guide 2017, 146-150)

Taanis on omandimaksu aluseks kiitusekulu ja kiituseliik. Bensiinisdidukitele on poole aasta
maksusumma vahemikus 31 kuni 1086 eurot ning diiselsdidukitele 13 kuni 1614 eurot.

Elektriautodele rakendatakse maksu pérast 31. detsembrit 2018. (ACEA Tax Guide 2017, 74-76)

Tabelist 4 selgub, et riikides, kus omandimaksu aluseks on midagi muud, kui CO2 emissioon,
sOltub maksu suurus kas kiituseliigist, mootorivdimsusest, mootorimahust, heitkoguste
piirmédrade Euro normist, sdiduki vanusest ja/voi kiitusekulust. Seega on maksu alused véga
sarnased vorreldes CO2-pohiste siisteemidega. Huvitav on aga see, et mitte CO2-pdhiste
regulatsioonidega riitkidest 80%-1 on keskkonnasééstlikele sdiduautodele ettendhtud
maksusoodustused, kuid CO2-pdhiste siisteemidega riikidest vaid 50%-1 on maksusoodustused
kehtestatud. Peamiseks pohjuseks voib olla see, et kui maksu arvutamise aluseks on CO2
emissioon, siis keskkonnasddstlike autode puhul on eelduslikult omandimaksu summa véiksem,
mistdttu eraldi soodustust vajalikuks ei peeta. Peatiikis 2 on analiilisitudki seda, kuidas mdjutab

maksusumma suurust CO2 komponent.

1.3.7. Registreerimismaksu- ja omandimaksusiisteemide kokkuvote

Eelnevates peatiikkides kirjeldati liihidalt kdikide Euroopa Liidu riikide erakasutuses olevate
soiduautode registreerimis- ja omandimaksu siisteeme. Selgus, et maksualused on mdlema maksu
puhul lisna sarnased. Olulisim erinevus on, et kui registreerimismaksu puhul on sdiduki hind
paljudes riikides maksu arvutamise aluseks, siis omandimaksu leidmisel see iiheski riigis
maksusummat ei mojuta. Lisaks vOib delda, et registreerimismaksu regulatsioonid on vdrreldes
omandimaksuga veidi keerukamad. Registreerimismaksu arvutamise valemid sisaldavad paljudes
ritkides mitmeid erinevaid komponente, mis teeb maksusummade leidmise iisna keerukaks ja

tiillikaks.
Tabelis 5 on vilja toodud, millistes riikides on milline maks kehtestatud ning kas maks on CO2-

pohine vO1 on maksu arvestuse aluseks midagi muud. Lisatud on ka riikide keskmine CO2

emissiooni tase, et vorrelda, kuidas mdjutab CO2-pohine maksustamine CO2 emissiooni.
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Tabel 5. Registreerimismaksu ja omandimaksu alused koos keskmise CO2 tasemega

CO2 tase 2017.
Riik aastal (g/km) Registreerimismaks Omandimaks
Portugal 104,6 | CO2 pdhine CO2 pShine
Taani 107,1 | muu muu
Holland 108,3 | CO2 pdhine CO2 pShine
Kreeka 108,8 | CO2 pdhine CO2 pShine
Malta 110,4 | CO2 pShine CO2 pdhine
Prantsusmaa 110,4 | CO2 pohine CO2 pdhine
lirimaa 111,6 | CO2 pShine CO2 podhine
Horvaatia 113,1 | CO2 pdhine muu
Itaalia 113,4 | muu muu
Hispaania 115,0 | CO2 pdhine muu
Belgia 115,9 | CO2 pdhine CO2 pdhine
Soome 118,2 | CO2 pdhine CO2 pdhine
Sloveenia 119,6 | CO2 pShine muu
Uhendkuningriik 120,1 | eiole CO2 pdhine
Rumeenia 120,6 | ei ole muu
Austria 120,7 | CO2 pdhine muu
Kiipros 122,2 | CO2 pdhine CO2 pdhine
Rootsi 122,3 | eiole CO2 pdhine
Tsehhi 124,4 | muu ei ole
Ungari 125,6 | muu muu
Bulgaaria 126,1 | muu muu
Slovakkia 126,1 | muu muu
Luksemburg 127,0 | eiole CO2 pdhine
Saksamaa 127,1 | eiole CO2 podhine
Leedu 127,4 | eiole ei ole
Poola 127,7 | muu ei ole
Lati 128,8 | ei ole CO2 pdhine
Eesti 132,8 | eiole ei ole

Allikas: ACEA Tax Guide 2017, European Environment Agency 2018, autori koostatud

Ulaltoodud tabelist on niha, et vaid kahes riigis — Eestis ja Leedus, ei ole kehtestatud
registreerimis- ega omandimaksu. Teistes riikides on olemas vdhemalt liks maksudest. Mdlemad
maksud on kehtestatud aga koguni 14-s riigis. Uheksas riigis on nii registreerimis- kui
omandimaks CO2-pdhine — Belgias, lirimaal, Kreekas, Kiiprosel, Hollandis, Maltal, Portugalis,
Prantsusmaal ja Soomes ning vaid viies riigis sdltuvad mdlemad maksud millestki muust, kui CO2

emissioonist.

Tabelist 5 selgub veel, et madalaima CO2 tasemega on riigid, kus registreerimis- ja omandimaks

on CO2-pdhine. Erandiks on Taani, kus kumbki maks ei ole CO2-pdhine. Taanis on aga
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registreerimismaks vdga korge (vt Lisa 3), mistdttu eelistatakse osta ilmselt odavamaid autosid,
mis tildjuhul on vdiksemad ning mille CO2 emissioon on ka vdiksem. Oluline mdjutaja on kindlasti
ka see, et viga suure maksukoormuse tottu ostetakse sdiduautosid vdhem. Vaadates statistika
andmeid, siis Taani on 28-st Euroopa Liidu riigist sdiduautode arvult tuhande elaniku kohta alles

22. kohal (Eurostat 2017).

Lisaks on néha, et kdrgeima CO2 emissiooniga riikidel ei ole kehtestatud registreerimismaksu,
mistottu mojutab just registreerimismaks autori hinnangul CO2 taset rohkem kui omandimaks.
Kodige kdorgema keskmise CO2 emissiooni tasemega riik on Eesti, kus nagu eelnevalt toodud, ei
ole kumbagi maksu kehtestatud. Tuginedes eeltoodule on autor seisukohal, et Eestis tuleks kaaluda
registreerimismaksu kehtestamist, et vihendada keskkonna saastamist. Tdpsemad ettepanekud

Eestis kehtida voiva maksu osas on toodud teises peatiikis.

1.4. Probleemid sdiduautode maksustamisel

Euroopa Komisjon tegi 2005. aastal ettepaneku {iihtlustada soiduautodega seotud makse.
Ettepaneku eesmérkideks oli parandada siseturu toimimist ja rakendada tihenduse sdiduautode
siisinikdioksiidi heite vdhendamise strateegiat. Nimelt soovis Euroopa Komisjon vastu votta
direktiivi, mille kohaselt oleks ette ndhtud eeskirjad siisinikdioksiidi heitel pdhinevate
soiduautomaksude arvutamiseks ning mis kaotaks liikmesriikides &ra registreerimismaksu.
Komisjon leidis, et eeltoodu tooks markimisvédrset kasu siseturu toimimisele ja annaks olulise
panuse iihenduse keskkonnaeesmirkide saavutamisse. Suureneks ldbipaistvus ja diguskindlus
koikidele ettevotjatele, mille tulemusena oleks vihem takistusi kaupade ja isikute vabal litkumisel.

(Noukogu direktiivi ettepanek... 2005, 2, 5, 14)

Siiani ei ole Euroopa Liidus vOetud vastu direktiivi, mis iihtlustaks sdiduautode maksustamise
pohimdtteid, mistdttu saavad riigid ise otsustada, kas nad sdiduautosid maksustavad ning milliste

reeglite alusel.

Asjaolu, et Euroopa Liidu riikides on niivord erinevad regulatsioonid automaksu rakendamisel,
tekitab mitmeid probleeme. Koige suuremaks murekohaks on topeltmaksustamine.
Topeltmaksustamise oht voib kodige tdendolisemalt tekkida olukorras, kus sdiduauto viiakse

alaliselt teise litkmesriiki vOi kasutatakse autot peamiselt algsest registreerimisriigist erinevas
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litkkmesriigis. Néiteks tekib topeltmaksustamine siis, kui kodanikud siirduvad litkmesriigist, mis
kohaldab registreerimismaksu, kuid ei vOoimalda maksutagastust auto mujale viimisel, teise
liikkmesriiki, kus samuti kohaldatakse registreerimismaksu ning ei ole kehtestanud
maksuvabastust. Samuti vOib topeltmaksustamist esineda siis, kui auto on registreeritud
registreerimismaksu kohaldavas liikmesriigis, kuid seda kasutatakse peamiselt hoopis teises

litkkmesriigis, mis samuti kohaldab registreerimismaksu. (Komisjoni teatis...2012, 6)

Lisaks topeltmaksustamise ohule on erinevates riikides olnud probleemiks ka piiriiilene autorent
voi -liising. Alljargnevalt on toodud niidetena Euroopa Kohtu seisukohad piiriiilese autorendi ja-

liisingu korral registreerimismaksu kohaldamisel.

lirimaal tuli tasuda sdidukite registreerimismaks tdies ulatuses ka juhul, kui Iiri residendid
kasutasid teises litkmesriigis asuva ettevotja poolt rendi- voi liisingulepingu alusel soidukit
lirimaal, isegi kui kasutuse kestus oli lepingu kohaselt ette kindlaks madratud ja teada. Niisugune
kohustus registreerida sdiduk ning tasuda registreerimismaks terves ulatuses puudutab ka neid liri
residente, kes impordivad lirimaale teises litkmesriigis renditud voi liisitud sdiduki, isegi juhul,

kui rendi voi liisingu kestus on piiratud ja ette teada (Euroopa Kohtu otsus C 552/15, 2017, p 65).

Euroopa Kohtu praktika kohaselt aga voib liikmesriik registreerimismaksuga maksustada sdidukit,
mille on andnud residendi kasutusse teises liikmesriigis asuv driiihing, ainult siis, kui selle sdiduki
peamine kavandatud kasutus seisneb selle alalises kasutamises esimese litkmesriigi territooriumil
(Euroopa Kohtu méarus C-242/05, 2006, p 24). Kui eeltoodu ei ole tididetud, siis on litkmesriigis
registreeritud sdiduki side selle litkmesriigiga vdiksem ning maksu kehtestamiseks on vaja muud
pohjendust (Euroopa Kohtu otsus C 578/10, 2012, p 47). Kui selline pdhjendus on olemas, siis on
tdiendavalt vaja, et maks vastaks proportsionaalsuse pdhimdttele. (Euroopa Kohtu otsus C 552/15,

2017, p 74).

Niisugune kohustus registreerida sdiduk ning tasuda registreerimismaks terves ulatuses puudutab
ka neid liri residente, kes impordivad lirimaale teises litkmesriigis renditud voi liisitud sdiduki,
1segi juhul, kui rendi vdo1 liisingu kestus on piiratud ja ette teada. Seega on sellisel juhul
maksusumma sama, mis sdiduki I6pliku importimise korral. (Euroopa Kohtu otsus C-552/15,
2017, p 76 — 77) Selle tulemusena v3ib aga teises liikkmesriigis asuvalt &dritihingult sdiduki

rentimine voi liisimine muutuda kulukamaks vorreldes rendi- voi liisingulepingu sdlmimisega
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lirimaal asuva é&ritihinguga. Eeltoodu aga diskrimineerib teises litkmesriigis asuvaid rendi- voi

liisinguettevotjaid (Euroopa Kohtu otsusi C-451/99, 2002, p 69).

Kohtuotsuses nr C-552/15 on rohutatud, et litkmesriikidel on kiill vabadus sdidukite maksustamise
valdkonnas oma maksupidevust teostada, kuid siiski on nad kohustatud selle teostamisel liidu
Oigust jargima. Asjaolu, et sdidukite maksustamine kuulub liikkmesriigi pddevusse, ei saa digustada

teenuste osutamise vabaduse piirangut. (Euroopa Kohtu otsus C-552/15, 2017, p 86 — 87)

Ulaltoodu viitab iiheselt sellele, et Euroopa Liidu sisene niivord erinev autode maksustamine toob
kaasa mitmeid probleeme. Onneks on Euroopa Kohtu praktika pdhjal liikmesriigid oma
maksusiisteeme tiiustanud ning sdtestanud ka maksutagastusi olukordades, kus inimesed liiguvad
koos sdiduautodega iihest liikmesriigist teise. Endiselt aga on probleemiks see, et enamasti on
maksusiisteemid kiillaltki keerukad ning inimestel on raske nendest aru saada, eriti siis kui
vahetatakse elukohta ning infot peab otsima vdorkeeles. Nii sdiduautode topeltmaksustamine,
korged auto registreerimismaksud rdnde korral ja sellealase teabe puudumine vdivad takistada
piiritilest litkuvust (Komisjoni teatis...2012, 11). Samuti teevad erinevad maksureeglid
keerulisemaks autotootjate iri, kes peavad arvestama sdiduautode arendamisel mitmete riikide
regulatsioonidega, et vastata vajalikule noudlusele. Seega tooks automaksu siisteemide

uhtlustamine kasu mitmes valdkonnas.

1.5. CO2-pohise automaksu moju

Mairkimisvddrne on, et sdiduautod pdohjustavad transpordisektoris rohkem kui 50% CO2
emissioonist (Smit 2016, 3). Uheks meetodiks, kuidas riigid saavad CO2 emissiooni vihendada,
on arvestada automaksu madramisel CO2 komponendiga. Aja jooksul on enamus Euroopa Liidu
ritkidest muutnud automaksu regulatsioone rohkemal voi vdhemal méédral CO2-pdhiseks.
Alljargnevalt on toodud nditena, millised olid omandimaksu alused Euroopa Liidu riikides aastal

2000.

Tabelist 6 on ndha, et 2000. aastal kehtinud omandimaksu regulatsioonides ei arvestanud riigid
CO2 komponendiga. Uksnes Saksamaal oli iiheks maksu aluseks heitgaaside emissioon. Enamasti
aga leiti maksusumma mootorimahu voi mootorivoimsuse jargi. Péarast 2000. aastat hakkasid

Euroopa Liidu riigid jirjest oma maksusiisteeme reformima. Kui varasemalt vdis automaksu
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kehtestamise eesmark olla iiksnes maksutulu kogumine, siis praeguseks on tdhtsamaks saanud

tarbimise suunamine keskkonnasobralikumatele sdidukitele.

Tabel 6. Omandimaksu alused Euroopa Liidu riikides aastal 2000

Riik Omandimaksu alus

Austria Mootorivoimsus

Belgia Mootorimaht

Holland kogukaal + regioon + kiituse tarbimine

Taani kiituse tarbimine + kaal

Soome fikseeritud mair koikidele soidukitele

Prantsusmaa mootorimaht + vanus + regioon

Saksamaa mootorimaht + heitgaaside emissioon

Kreeka Hobujoud

lirimaa Mootorimaht

Itaalia Mootorivoimsus

Luksemburg Hobujoud

Portugal Mootorimaht

Hispaania hobujoud + regioon

Rootsi Kaal

Uhendkuningriik fikseeritud méér koos vihendusega sdiduautodele, mille
mootorimaht on vdiksem kui 1100 kuupsentimeetrit

Allikas: EU — Fuel and vechile tax policy (2000, 17)

Paljud Euroopa Liidu riigid reformisid juba 2008. aastaks automaksu regulatsioone ning muutsid
maksu vihemalt osaliselt CO2 pohiseks (Ryan ef al. 2009, 2). 2017. aastal oli 28-st Euroopa Liidu
riigist 19-1 automaks vihemal voi rohkemal médral CO2-pohine (ACEA, Overview... 2017).
Vordluseks, et 2006. aastal oli vaid 9-1, 2007. aastal 11-1 ning 2012. aastal juba 19-1 riigil automaks
CO2-pohine (ACEA, Overview... 2013). Eeltoodust on ndha, et maksureformid on toimunud enne
2012. aastat ning viimastel aastatel ei ole lisandunud riike, kus automaks leitakse CO2-taseme

jargi.

Téahelepanuvéidrne on, et erinevad autorid on saanud erinevad tulemused, kuidas CO2-pdhine
automaks on mojutanud keskmist heite taset. Kui tihed vdidavad, et CO2-pdhine maks on viga
efektiivne vahend vdhendamaks CO?2 taset, siis teised leiavad jillegi vastupidist. Veelgi enam, ei
ole ka tihest arusaama, kumb automaksudest on CO2 vidhendamisel efektiivsem — Kkas
registreerimismaks vO0i omandimaks (Mortimore 2014, 30). Naiteks COWI uuringus leiti, et
molemad automaksu liigid mdjutavad CO2 vihenemist koosmdjus ning liks maksuliikidest ei ole
efektiivsem kui teine (Fiscal Measures...2002, 115). Ryan (et al. 2009) leidsid aga, et

registreerimismaks ei mdjuta oluliselt CO2 taset, vaid omandimaks on see, mis mdjutab inimeste
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autoostu valikut. Sarnaselt on arvanud ka Mayers ja Proost (2000) ning Giblin ja McNabola
(2009). Samas leidsid Klier ja Linn (2012), et tarbijaid mdjutab rohkem registreerimismaks kui
omandimaks. Need on vaid moned ndited, kui erinevad on autorite arvamused ja hinnangud

automaksu mojudele.

Alljargnevalt on kirjeldatud, millised on olnud muutused riikides, kus on automaks muudetud
CO2-pohiseks. Naiidetena tuuakse vélja Hollandi, Iirimaa, Prantsusmaa, Tsehhi ja
Uhendkuningriigi automaksu regulatsioonide reformid ning vaadeldakse muudatustest tingitud

mojusid.

Hollandis alustati automaksu reformimisega juba 2006. aastal. Aastatel 1992 kuni 2008 kehtis
Hollandis sdiduautodele registreerimismaks, mis oli fikseeritud protsent sdiduki hinnast. (Smit
2016, 14) Maksuméadraks oli nendel aastatel 45,2%. (Kok 2015, 139) 2009. aastal tehti
maksuvabastus bensiinisdidukitele, mille CO2 emissioon oli vidiksem kui 110g/km ja
diiselsoidukitele, mille CO2 emissioon oli viiksem kui 95 g/km. 2010. aastast fikseeritud
registreerimismaksu osa igal aastal vdhendati ning lisati juurde CO2-pohine tasu vastavalt
soidukite energiamairgistele. Alates 2013. aastast on aga Hollandis registreerimismaks téiesti CO2-
pohine ning keskkonnasdbralikele sdidukitele on ette ndhtud maksusoodustused. Elektriautod,
kiituseelementidega autod ja A-klassi hiibriidsdidukid on maksust tdiesti vabastatud ning B-klassi
hiibriididele on soodustus 2500 eurot. (Smit 2016, 14-15) Oluline on lisada, et
registreerimismaksu méérad on diiselautodele korgemad kui bensiiniautodele. Seda sellepérast, et

kompenseerida diiselautode madalamat aktsiisi. (Kok 2015, 139)

Lisaks registreerimismaksule oli Hollandis kehtestatud varasemalt ka omandimaks, mis soltus
mitmest komponendist: sdiduki kaalust, tiilibist, kiituse tiiiibist, vanusest ning geograafilisest
asukohast. Aastatel 2010 kuni 2014 olid madala CO2 emissiooniga sdidukid omandimaksust
taielikult vabastatud. 2014. aaastast kuni 2016. aastani, mil sdidukite omandimaks Hollandis dra
kaotati, said maksuvabastust kohaldada vaid sdidukid, mille CO2 emissioon oli vihem kui 50g/km
(varasemalt kehtis maksuvabastus diiselautode puhul kuni 95g/km ning bensiinisdidukitele kuni

110 g/lkm CO2 emissioni korral). (Smit 2016, 15)

Uuringud on nédidanud, et alates 2008. aastast on Hollandis keskmine CO2 emissioon jérsult
langenud oluliselt alla Euroopa keskmise. Seega vdOib eeldada, et maksusoodustused

keskkonnasobralikele sdidukitele tdidavad oma eesmaérki, kuigi riigi kulud on viga suured. (Smit

26



2016, 32-33) Maksutulud on perioodil 2008 — 2013 véhenenud ligikaudu 6,4 miljardit eurot. (Kok
2015, 151)

lirimaal alustati nii auto registreerimis- kui omandimaksu siisteemide muudatusi 2008. aastast.
Varem maksustati sdidukeid mootorimahu jérgi, kuid pérast reformi oli maks CO2-pdhine. (Rogan
et al. 2011, 583) Maksumuudatuste ajendiks oli asjaolu, et lirimaa oli Euroopas uute sdiduautode
CO2 taseme poolest esimeste seas. Uheks pdhjuseks oli kindlasti see, et Iirimaal oli diiselautode
osakaal kogu autopargist markimisvairselt vdiksem vorreldes teiste Euroopa riikidega. Aasta
pérast maksureformi lirimaal uute sdiduautode CO2 emissiooni tase vihenes, seega tundus algselt,
et muudatused olid olnud mojusad. Paraku selgus, et loodetud eesmaérk tiielikult siiski ei tditunud.
Nimelt eeldati, et maksumuudatuste tottu hakatakse ostma viiksemaid ja vihem saastavamaid
soidukeid, kuid tegelikkuses suurenes oluliselt hoopis diiselautode soetus. (Smit 2016, 22-24).
Kui 2007. aastal oli Iirimaal diiselautode osakaal uute séidukite soetamisel 28%, siis 2011. aastal

olid 73% uutest ostetavatest autodest diiselautod. (Leinert ef al. 2013, 1154)

Lisaks eelnevale kasvas lirimaal pédrast maksumuudatusi kasutatud sdidukite import, mis vois
hoopiski suurendada CO2 taset, kuid kuna Euroopa Liit arvestab CO2 emissiooni taset uute autode
jérgi, siis seda arvesse ei ole voetud (Smit 2016, 24-25). Veelgi enam, maksureformi tehes loodeti,
et see on eelarveneutraalne ehk loodeti saada sama suurt maksutulu nagu varemgi. Kahjuks ka see
ei lainud plaanipéraselt ning maksutulu vihenes u 33% vdrreldes vana siisteemiga. (Rogan et al.

2011, 595).

Prantsusmaal tutvustati uut automaksu regulatsiooni ndé bonus-malus programmi 2008. aastal.
Selle siisteemi kohaselt saab soidukite, mille CO2 emissioon on vahemikus 120g kuni 130 g/km,
ostult 200 eurot boonust ning suurema CO2 emissioonitasemega soidukitelt tuleb maksta maksu
vastavalt konkreetsele CO2 emissioonile. Uus siisteem ei vahetanud vélja eelmist regulatsiooni,
vaid on tdienduseks vanale maksusiisteemile. Prantsusmaa valitsuse eesmérgiks maksureformi
tehes oli sarnaselt lirimaale, et see oleks eelarveneutraalne. 2008. aastal see kahjuks ei donnestunud,
kuna ei oodatud nii suurt reageeringut ning tarbimise muutumist, mistdttu oli kulu 225 miljonit
eurot. Maksuméérasid muudeti moningal méiral ning eelarveneutraalsus saavutati 2010. aastal.

Paraku aga suurt vihenemist CO2 emissioonitasemes ei olnud. (Smit 2016, 25-26, 28).

TSehhi erineb teistest riikidest selle poolest, et seal on kehtestatud keskkonnatasu, mida tuleb

maksta nii uute kui kasutatud autode ostmisel. Maksualuseks on heitkoguste piirmiirade Euro
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norm, kusjuures vanemaid ning saastavamaid autosid maksustatakse korgemalt kui uuemaid ja
keskkonnasobralikemaid. (Sit 2016, 33). Keskkonnamaks kehtestati TSehhis 2009. aasta jaanuaris
ning meede suurendas oluliselt uute autode ostmist, samuti suurenes surudhugaasi kasutavate
autode hulk. Veelgi enam, vdhenesid nii CO2 kui ka NOx emissioon. (Zimmermannova 2012,

1463)

Brand (et al 2013) leidsid Uhendkuningriigi maksusiisteemi puhul, et CO2 emissiooni vihenemisel
annavad koige suurema efekti CO2-pohine registreerimismaks ning bonus-malus siisteem, kuid

seejuures on véga oluline maksusiisteemi iilesehitus.

Kokkuvdtvalt saab delda, et CO2-pohised automaksu regulatsioonid Euroopa Liidu riikides on
mojutanud tarbijate kditumist ning enim ostetud autod on paljudes riikides ldinud véiksemaks, seda
nii kaalult, suuruselt kui ka vdimsuselt. Muidugi ei ole ainsaks pohjuseks automaks, vaid ka
innovatsioon autotodstuses. Kuigi esmapilgul voib CO2-pdhine automaks ndida véiga tohusa
meetmena saastamise vihendamisel, siis on efektiivset maksusiisteemi védga keerukas kujundada.
Kui riigid on kehtestanud boonuseid keskkonnasdbralikele autodele, siis suure tdendosusega
saadav maksutulu viheneb mérgatavalt. Samuti vdidakse keskkonnasdbralikud autod, millelt on
saadud boonuseid, eksportida teistesse riikidesse. Veelgi enam, CO2-pdhise automaksu
rakendamisel vdib juhtuda, et ostetakse enam diiselsdidukeid, mistdttu CO2 emissioon kiill
viheneb, kuid suurenevad teised saastajad, nditeks NOx emissioon. (Smit 2016, 47-49). Paraku
on praegusel hetkel Euroopa Komisjon keskendunud vaid CO2 emissiooni taseme jdlgimisele ning
seetottu voivad ldbimodtlemata automaksu regulatsioonid loodetud kasu asemel tekitada
keskkonnale veelgi rohkem kahju. Seega on viga oluline, et automaksu siisteemid oleksid viga
labimdeldud ning maksu ei rakendataks vaid maksutulu saamiseks. Samuti, et mdeldaks ka teiste
saastajate peale, mitte vaid CO2 emissioonile. Riikides, kus automaksu ei ole lildse kehtestatud,
on voibolla mdnevdrra lihtsam efektiivsemat ja tdhusamat regulatsiooni luua, kuna ei pea
arvestama maksutulu voimaliku kaotusega ning saab arvesse votta teiste ritkide kogemust tarbijate
kditumise muutumisel. Keerulisemaks teeb muidugi tdhusa siisteemi loomise ka see, et Euroopa
Liidus ei ole kehtestatud iihtset regulatsiooni automaksule. Nii tuleb arvesse votta ka seda, millised
on maksusiisteemid teistes riikides ning arvestada vGimalust, et sdidukeid hakatakse ostma ning
nendest riikidest, kus maks on vidiksem. Oluline on, et makse vaadeldakse koos — nii
registreerimismaks kui ka omandimaks peaksid {iihtteist tdiendama, mitte olema erinevate
pohimotete alusel kehtestatud. Eesmérgiks voiks olla keskkonna sddstmine, mitte suure maksutulu

kogumine.
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2. AUTOMAKSU SUURUS EUROOPA LIIDUS

Eelmises peatiikis kirjeldati, millised on automaksu regulatsioonid Euroopa Liidu riikides. Kuigi
selgus, et mitmes riigis on maksualused samad, siis maksukoormus on riigiti sellegipoolest véiga
erinev. Selleks, et maksusummasid oleks voimalik vorrelda, on arvutatud kahe sdiduauto niitel
kdigi Euroopa Liidu registreerimis- ja omandimaksu suurused. Uheks sdiduautoks valiti Renault
Clio, mis on Maanteeameti andmetel Eestis 2017. aastal enim registreeritud uus sdiduauto ja mille
CO2 emissioon on 127 g/km. Teise autona on valitud Peugeot 308, mille CO2 emissioon on 84
g/km ja mis oli Maanteeameti andmetel kdige madalama CO2 emissiooniga bensiini- voi
diiselauto, mis Eestis 2017. aastal registreeriti. (Maanteeameti statistika...2017) Kdige madalama
CO2 emissiooniga sdiduauto valiti bensiini- vOi diiselautode seast seetdttu, et elektri- ja
hiibriidautodele on paljudes riikides ette ndhtud maksusoodustused ning seega ei annaks see diget
tilevaadet, millest maks soOltub. Et ndha, kui suur on maksukoorumus erinevates riikides

elektriautodel, siis viimaseks on vilja toodud ka iihe elektriauto — BMW i3, maksusummad.

Nii registreerimis- kui ka omandimaksu arvutamisel ldhtuti sellest, et tegemist on uute autodega,
mille esmane registreerimine toimus 2017. aastal. Omandimaksu summad arvutati terve aasta

kohta ning samuti 2017. aasta mairade jargi.

Soiduautode tehnilised andmed on toodud lisas 1 ning arvutatud maksusummad lisas 2.
Jargnevates peatiikkides on analiilisitud, kas ja kuidas sdltub automaksu suurus CO2 emissioonist
ning kui suur on maksukoormus riigiti. Seejérel on teiste riikide praktika abil analiiiisitud, milline

automaksu siisteem voiks olla Eestis.

2.1. Registreerimismaks

Registreerimismaksu on kehtestanud 20 Euroopa Liidu riiki, neist 13-s on maks CO2-pohine ning
kaheksas riigis sellist maksu ei ole. Joonisel 1 on toodud, kui suur on registreerimismaks uue

bensiiniauto Renault Clio puhul.
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Joonis 1. Renault Clio registreerimismaks
Allikas: ACEA Tax Guide (2017), autori arvutused

Jooniselt 1 on ndha, et markimisviérselt suurem on Renault Clio puhul registreerimismaks Taanis,
kus maks ei ole CO2-pdhine, vaid sdltub hoopis sdiduki hinnast, turvavarustusest ja kiituseliigist.
Jargnevates riikides — Hollandis, Maltal, Soomes, lirimaal, Horvaatias, Portugalis, Hispaanias ja
Kreekas, on kdigis registreerimismaks CO2-pShine. TSehhis on kiill registreerimismaks
kehtestatud, kuid maks rakendub vaid sdiduautodele, mille heitkoguste piirméédrade Euro norm on

véiksem kui Euro 3, seega Renault Clio puhul registreerimismaksu tasuma ei pea.

Alljargneval joonisel on vilja toodud registreerimismaksu summad uue diiselauto Peugeot 308

puhul.
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Joonis 2. Peugeot 308 registreerimismaks
Allikas: ACEA Tax Guide (2017), autori arvutused

Jooniselt 2 on néha, et sarnaselt Renault Clio’ga on ka Peugeot 308 puhul registreerimismaks kodige
suurem Taanis, kus maksu suurus sdltub sodiduki hinnast, turvavarustusest ja kiituseliigist. Kuna
Peaugeot 308 hind on oluliselt korgem kui Renault Cliol, siis on Taanis ka Peugeot 308
registreerimismaks mérkimisvadrselt suurem. Jargnevad Holland, Malta, lirimaa, Horvaatia,
Portugal ja Soome, kus maks on vahemikus 3385 kuni 1872 eurot. Vorreldes Renault Clio’ga on

riikide jdrjestus veidi erinev, mistottu on oluline analiilisida, millisest komponendist maksu suurus

sOltub enim.

Alljargnevalt on vorreldud Renault Clio ja Peuget 308 registreerimismaksu summasid riikides, kus

maks on CO2-pdhine, et analiiiisida, kas CO2 emissiooni suurus on peamine maksusumma

mojutaja.
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Joonis 3. Renault Clio ja Peugeot 308 registreerimismaksu vordlus
Allikas: ACEA Tax Guide (2017), autori arvutused

Kolmes riigis on registreerimismaksu aluseks vaid CO2 emissioon — Austrias, Kiiprosel ja
Hollandis. Jooniselt 3 on niha, et kdikides riikides on Peugeot 308 registreerimismaksu summa
suurem kui Renault Cliol, kuna Peugeut 308 CO2 emissioon on suurem. Kui Austrias ja Kiiprosel
ei tule Peugeot 308 puhul registreerimismaksu iildse maksta, kuna CO2 emissiooni tase on nii
viike, siis Renault Clio eest tuleb Austrias tasuda 109 eurot ja Kiiprosel 175 eurot. Hollandis aga
on maksukoormus iisna korge. Renault Clio registreerimismaks on 5636 eurot, mis on CO2-
pOhiste maksustisteemidega riikide seas korgeim ning Peugot 308 puhul tuleb maksta 2614 eurot,
mis on enam kui poole vdiksem kui Renault Cliol ning vorreldes teiste riikidega, siis mitte kdige
suurema maksukoormusega. Rohkem kui Hollandis tuleb Peugeot 308 eest registreerimismaksu

tasuda Maltal, Kreekas ja Portugalis.

lirimaal, Hispaanias ja Soomes sOltub registreerimismaks lisaks CO2 emissioonile ka sdiduki
hinnast. Jooniselt 3 on néha, et kuigi Peugeot 308 CO2 emissioon on madalam kui Renault Cliol,
siis tuleb lirimaal Peugeot 308 eest registreerimismaksu tasuda oluliselt rohkem kui Renault Clio
eest. Pohjuseks on, et Peugeot 308 hind on kdrgem kui Renault Cliol. Seega mojutab lirimaal

registreerimismaksu summat eelkdige sdiduki hind, mitte CO2 emissiooni tase. Hispaanias ja

32



Soomes on Peugeot 308 registreerimismaks viiksem kui Renault Cliol, seega nendes riikides on

CO2 emissioon kdige olulisem komponent, millest maks sdltub.

Horvaatias ja Sloveenias on registreerimismaksu aluseks CO2 emissioon, sdiduki hind ning
kiituseliik. Jooniselt 3 on ndha, et Horvaatias on olenemata Peugeut 308 kdrgemast hinnast Renault
Clio eest tasutav registreerimismaks rohkem kui poole suurem. Vaadates diisel- ja bensiiniautode
maksuméiirade erinevusi, siis selgub, et diiselsdidukite maksuméédrad on Horvaatias korgemad
(ACEA Tax Guide 2017, 54). Seega modjutab Horvaatias registreerimismaksu suurust enim
soiduauto CO2 emissiooni tase. Sloveenias aga on vastupidi Renault Clio maks monevorra
madalam, kuna bensiiniautode maksuméiir on Sloveenias poole véiksem kui diiselautodel (ACEA
Tax Guide 2017, 220) ning Renault Clio hind on samuti peaaegu poole madalam. Seega Sloveenias
ei mojuta CO2 emissioon nii oluliselt registreerimismaksu suurust, vaid hoopis sdiduki hind ja

kutuseliik.

Portugalis ja Prantsusmaal soltub registreerimismaks lisaks CO2 emissioonile ka mootorimahust.
Jooniselt 3 selgub, et mdlemas riigis tuleb registreerimismaksu maksta rohkem Peugeot 308 eest,
sest kuigi auto CO2 emissioon on madalam, siis on mootorimaht Peugeot 308’l suurem. Seega

mojutab nii Portugalis kui Prantsusmaal registreerimismaksu suurust enim mootorimaht.

Maltal sdltub maks lisaks CO2 emissioonile ka sdiduki hinnast, pikkusest ja kiituseliigist. Jooniselt
3 on niha, et Renault Clio registreerimismaks on véiksem kui Peugeot 308’l. Lisas 2 toodud
andmetest on niha, et Renault Clio on bensiiniauto, mille CO2 emissioon on 127 g/km, pikkus on
4062 mm ja hind 10 690 eurot ning Peugeot 308 on diiselauto, mille CO2 emissioon on 84 g/km,
pikkus 4253 mm ja hind 19 100 eurot. Seega ei ole Maltal registreerimismaksu suuruse osas kdige
suuremaks mdjutajaks CO2 emissioon, vaid hoopis sdiduki hind, kuna see on kahel sdiduautol
koige erinevam. Lisaks on mdlemad sdiduautod Euro 6 normiga ning Malta maksuregulatsioonide
jargi rakendatakse diiselautole bensiinisdiduki maksuméérasid, kui diiselauto heitkoguste
piirmédrade Euro norm on vidhemalt Euro 5 (ACEA Tax Guide 2017, 176), seega ei ole ka erinev

kiituseliik siinkohal méaérav.
Kreekas on registreerimismaksu aluseks CO2 emissioon, sdiduki hind ja heitkoguste piirméirade

Euro normid. Kuna mdlemad sdiduautod on Euro 6 normiga, siis saab maksusummat mdjutada,

kas CO2 emissioon vdi hind. Jooniselt 3 selgub aga, et Kreekas tuleb rohkem registreerimismaksu
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maksta Peugeot 308 eest, mille CO2 emissioon on madalam, seega mdjutab maksusuurust enim

sOiduki hind.

Belgias soltub registreerimismaks nii CO2 emissioonist, kiituseliigist, heitkoguste piirméérade
Euro normist kui vanusest. Kuna moélemad sdiduautod on Euro 6 normiga ja uued ning nii beniini-
kui ka diiselautode maksuméér on sama (ACEA Tax Guide 2017, 27), siis mdjutab maksusummat
CO2 emissiooni tase. Jooniselt 3 ongi néha, et Renault Clio registreerimismaks on oluliselt suurem

kui Peugeot 308°1.

Jargnevalt tuuakse vélja elektriauto BMW 13 registreerimismaks riikides, kus maks on kehtestatud.
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Joonis 4. BMW 13 registreerimismaks
Allikas: ACEA Tax Guide (2017), autori arvutused

Jooniselt 4 selgub, et riikides, kus registreerimismaks on kehtestatud, tuleb elektriautolt maksu
maksta vaid Soomes, Poolas, lirimaal, Itaalias, Sloveenias, Bulgaarias ja Slovakkias. Kuigi
Hispaanias ja TSehhis ei ole elektriautodele ettendhtud eraldi soodustust, siis ka nendes riikides on
BMW i3 registreerimismaks null. Hispaanias maksustatakse sdiduautosid, mille CO2 emissioon
on korgem kui 120 g/lkm (ACEA Tax Guide 2017, 227) ja TSehhis sdiduautosid, mille heitkoguste
piirmddrade Euro norm on vidiksem kui Euro 3 (ACEA Tax Guide 2017, 60).
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Koige korgem on maks Soomes, kus maksusumma on 3802 eurot. Kuigi Soomes kehtib
elektriautodele alati miinimum maksumaéir, siis soltub maks ka soiduki hinnast. Kuna

elektriautode hind on lisna kdorge, siis on ka maks niivord suur.

Kokkuvotteks saab delda, et kuigi paljudes riikides on registreerimismaksusiisteem CO2-pohine,
siis mitte koikjal ei ole CO2 emissioon maksu suurust enim mdjutav komponent. lirimaal, Maltal
ja Kreekas on olulisimaks teguriks sdiduki hind, Portugalis ja Prantsusmaal aga hoopis

mootorimaht ning Sloveenias sdiduki hind ja kiituseliik.

Elektriautosid, mis on sarnaste néitajatega nagu BMW 13, maksustavad registreerimismaksuga
vaid seitse ritki ning maksusummad on iildjuhul véiksemad kui enim ostetud bensiini- ja
diiselautodel. Eranditeks on Soome ja Poola, kus maksusumma sdltub enim sdiduauto hinnast.
Elektriautode hinnad on aga markimisviairselt kdrgemad kui enim ostetud autodel ning seetdttu on

ka registreerimismaks suurem.

2.2. Omandimaks

Omandimaksu on kehtestanud 24 Euroopa Liidu riiki, neist 20-s on maks CO2-pdhine ning neljas

riigis sellist maksu ei ole. Joonisel 5 on toodud, kui suur on omandimaks uue sdidauto Renault

Clio puhul.
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Joonis 5. Renault Clio omandimaks
Allikas: ACEA Tax Guide (2017), autori arvutused
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Jooniselt 5 selgub, et kdige kdrgem on omandimaks Renault Clio puhul Soomes, kus aastas tuleb
maksta tile 2000 euro. Jargnevad Holland, kus aastane omandimaks on 1000 eurot, Kiiprosel 381
eurot, Itaalias 276 eurot ning lirimaal 270 eurot. Kdigis nimetatud riikides on omandimaks CO2-
pohine. Prantsusmaal, kus kiill samuti on maks CO2-pohine, Renault Clio puhul omandimaksu
tasuda ei tule, kuna omandimaks rakendub séiduautodele, mille CO2 emissioon on suurem kui 190

g/km (ACEA Tax Guide 2017, 98).

Jargnevalt on vilja toodud, kui suur on erinevates riikides omandimaks sdiduauto Peugeot 308

puhul.
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Joonis 6. Peugeot 308 omandimaks
Allikas: ACEA Tax Guide (2017), autori arvutused

Jooniselt 6 on nidha, et sarnaselt Renault Clioga on ka Peuget 308 omandimaks kdige korgem
Soomes, kus aastane maks on jillegi iile 2000 euro. Jargnevad Holland ja Austria, kus aastas tuleb
maksta iile 1500 euro ning Itaalia, kus omandimaks on veidi alla 500 euro. Nimetatud riikidest
Austrias ja Itaalias ei ole omandimaks CO2-pohine, vaid maksustamise aluseks on
mootorivoimsus (Itaalias ka heitkoguste piirmddrade Euro norm). Seega on nendes riikides
omandimaks Peugeot 308 puhul kdrgem, kuna Renault Clio mootorivdoimsus on vdiksem. Kuna
Prantsusmaal rakendub omandimaks alles siis, kui sdiduauto CO2 emissioon on 190 g/km voi

rohkem, siis ka Peugeot 308 eest maksu tasuda ei tule. Kreekas aga maksustatakse omandimaksuga
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soiduautosid CO2 emissiooniga alates 91 g/km, mistdttu Renault Clio puhul on maks 152 eurot,

kuid Peugeot 308 eest maksu tasuma ei pea.

Analiitisimaks, kuivord omandimaksu suurus sdltub CO2 emissooni tasemest, on joonisel 7

vorreldud Renault Clio ja Peugeot 308 omandimaksu riikides, kus maks on kasvdi osaliselt CO2-

pohine.
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Joonis 7. Renault Clio ja Peugeot 308 omandimaksu vordlus
Allikas: ACEA Tax Guide (2017), autori arvutused

Kuues riigis on omandimaks tédielikult CO2-pdhine — Ilirimaal, Kreekas, Kiiprosel, Litis,
Prantsusmaal ja Soomes. Kdikides nimetatud riikides, vélja arvatud Prantsumaal, on omandimaks
suurem Renault Clio puhul, kuna selle sdiduki CO2 emissiooni tase on kdrgem. Prantsusmaal ei
tule omandimaksu maksta kummagi auto pealt, kuna maksustatakse sdiduautosid, mille CO2
emissioon on alates 190 g/km. Kdige suurem on maks Soomes, kus tuleb aastas tasuda molema

auto puhul tile 2000 euro.

Luksemburgis, Rootsis ja Uhendkuningriigis sdltub omandimaks lisaks CO2 emissioonile veel
kiituseliigist. Jooniselt 7 on niha, et Luksemburgis ja Uhendkuningriigis on Peugeot 308
omandimaks véiksem. Kui votta arvesse, et Luksemburgis on diiselautode maksuméér korgem
(ACEA Tax Guide 2017, 166) ning Uhendkuningriigis on diisel- ja bensiiniautodele maksumiirad
samad (Rates of vehicle tax...2018), siis selgub, et mdlemas riigis mdjutab maksu suurust enim
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siiski CO2 emissioon. Vastupidiselt on aga Rootsis, kus Peugeot 308 eest tuleb omandimaksu
tasuda monevorra rohkem, kuna diiselautodele kehtib kdrgem méair (ACEA Tax Guide 2017, 234).

Seega Rootsis mojutab omandimaksu suurust enim kiituseliik.

Portugalis ja Saksamaal on omandimaksu aluseks nii CO2 emissioon kui ka mootorimaht.
Jooniselt 7 selgub, et Portugalis tuleb molemalt autolt maksu maksta samas summas, kuid
Saksamaal on omandimaks kdrgem Peugeot 308 puhul, kuna selle mootorimaht on suurem. Seega
Portugali puhul saab 6elda, et omandimaksu mojutavad iisna vordselt nii CO2 emissioon kui

mootormaht, kuid Saksamaal s6ltub maksu suurus enam mootorimahust.

Maltal soltub omandimaks CO2 emissioonist ja sdiduki vanusest. Kuna kéesolevas t60s vdeti
eelduseks, et molemad autod on uued ning jooniselt 7 on ndha, et omandimaks on mdnevorra

suurem Renault Clio puhul, siis saab delda, et Maltal sdltub omandimaks enim CO2 emissioonist.

Hollandi omandimaksu arvutamise aluseks on CO2 emissioon, kiituseliik ja sdiduki kaal. Jooniselt
7 on nédha, et Renault Clio omandimaks on viiksem kui Peugeot 308. Kuna mdlema sdiduauto
kaalud on iisna vdrdsed ning Renault Clio CO2 emissioon on kdrgem, siis soltub omandimaksu

suurus enim kiituseliigist.

Belgias on omandimaksu komponentideks CO2 emissioon, kiituseliik, mootorivdimsus ja
heitkoguste piirméédrade Euro norm. Jooniselt 7 selgub, et Peugeot 308 puhul tuleb Belgias maksta
omandimaksu umbes poole rohkem kui Renault Clio eest. Mdlema auto heitkoguste piirméiirade
Euro norm on 6, seega sellest maksu suurus ei soltu. Kiill aga on Renault Clio mootorivoimsus
oluliselt viaiksem. Lisaks, vaadates Belgia maksumaédrasid, siis selgub, et diiselautodele kehtivad
korgemad méadrad (ACEA Tax Guide 2017, 32). Seega mdjutavad Belgias omandimaksu suurust

enim kiituseliik ja mootorivoimsus.

Edasi tuuakse vilja elektriauto BMW 13 omandimaks riikides, kus omandimaks on kehtestatud.
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Joonis 8. BMW 13 omandimaks
Allikas: ACEA Tax Guide (2017), autori arvutused

Jooniselt 8 on néha, et elektriautolt tuleb omandimaksu maksta vaid itheksas riigis, kuigi maks on
kehtestatud kokku 24 riigis. Kdige korgem on maks jillegi Soomes, kus aastas tuleb maksta
peaaegu 1500 eurot. Enamikes riikides on aga elektriautod omandimaksust vabastatud,

soodustades nii keskkonnaséistlike autode ostmist.

Eeltoodule tuginedes saab Oelda, et kuigi omandimaksu puhul on rohkem riike, kus
maksuregulatsioon on tdielikult CO2-pdhine ning vahem neid, kus maks sdltub mitmest tegurist,
siis ei ole ka CO2-pdhiste omandimaksusiisteemidega riikides alati maksu suurust enim mojutav
komponent CO2 emissioon. Omandimaksu puhul kiill ei ole tihtegi riiki, kus maksusumma sdltuks
soiduki hinnast, kuid Rootsis ja Hollandis on olulisimaks teguriks kiituseliik, Belgias kiituseliik ja

mootorivoimsus ning Portugalis nii CO2 emissioon kui mootorimaht.

Elektriautodele rakendub omandimaks sarnaselt registreerimismaksule viga vahestes riikides ning
maksusummad on kdikjal palju vdiksemad kui diisel- ja bensiiniautodel. Kuigi ka omandimaks on
elektriauto puhul kodige korgem Soomes, siis on maks siiski oluliselt vdiksem kui t60s ndidetena
toodud bensiini- ja diiselautol. POhjuseks on see, et omandimaksu puhul ei sdltu maks sdiduauto

hinnast ning seetdttu ei tdsta elektriautode korgem hind omandimaksu.
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2.3. Registreerimis- ja omandimaksu vordlus

Jargnevalt on vorreldud Renault Clio ja Peugeot 308 registreerimis- ja omandimaksu suurust
Euroopa Liidu riikides. Lisas 3 on toodud riigiti maksusummad mdlema maksu osas. Diagrammilt
on néha, et Taanis, Hollandis, Maltal, Horvaatias, Portugalis, Kreekas, Prantsusmaal, Sloveenias
ja Ungaris on registreerimismaks molema sdiduauto puhul korgem kui omandimaks. Nimetatud
riikides vaid Taanis ja Ungaris ei ole kumbki maks CO2-pohine, teistes riikides on vihemalt iiks
maksudest CO2-pohine. Omandimaks on mdlema sdiduauto puhul kdrgem kui registreerimismaks
Soomes, Itaalias, Kiiprosel, Austrias ja Slovakkias, kusjuures vaid Soomes ja Kiiprosel on
molemad maksud CO2-pdhised, Austrias on ainult registreerimismaks CO2-pdhine ning Itaalias

ja Slovakkias ei sdltu kumbki maksudest CO2 emissioonist.

Belgias, Hispaanias ja Bulgaarias on omandimaks suurem vaid Peugeot 308 puhul ning lirimaal
on vastupidi Renault Clio omandimaks korgem kui registreerimismaks. Eeltoodud riikidest
Belgias ja lirimaal on nii registreerimis- kui omandimaks CO2-pdhine, Hispaanias on vaid
registreerimismaks CO2-pohine, kuid omandimaksu aluseks on mootorivdimsus ning Bulgaarias

ei ole kumbki maks CO2-pohine.

Joonisele 9 on toodud elektriauto BMW 13 registreerimis- ja omandimaksu vordlused riikides, kus

molemad maksud on kehtestatud ja vihemalt {ihe maksusumma on suurem kui null.
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Joonis 9. BMW 13 registreerimis- ja omandimaksu vordlus
Allikas: ACEA Tax Guide (2017), autori arvutused
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Ulaltoodud jooniselt selgub, et Soomes, Poolas, lirimaal, Itaalias, Sloveenias, Bulgaarias,
Bulgaarias ja Slovakkias on elektriauto BMW i3 puhul registreerimismaks suurem, kusjuures nii
Poolas, Itaalias, Bulgaarias kui Slovakkias on omandimaksu summa null. Maltal, Portugalis,
Taanis, Horvaatias ja Hispaanias on jéllegi vastupidi, registreerimismaksu summa on null, aga

omandimaksu BMW i3 eest maksta tuleb.

Kokkuvdtvalt saab oelda, et kui vorrelda registreerimis- ja omandimaksu koormust, siis CO2-
pohiste regulatsioonidega riikides on iildjuhul registreerimismaks korgem kui omandimaks.
Riikides, kus maksualuseks on midagi muud, on pooltes riikides registreerimismaks kdrgem ning
pooltes omandimaks korgem. Seega valdavalt on riigid suunanud autode maksustamise ostu

hetkele ning perioodiline maks on enamikes riikides pigem véike.

2.4. Registreerimis- ja omandimaks kokku

Kui eelnevalt vorreldi, kuidas jaguneb riigiti registreerimis- ja omandimaksu koormus, siis niitid
vaadeldakse, milline on maksukoormus, kui mdlemad maksud kokku liita. Lisas 3 on toodud
registreerimis- ja omandimaks kokku koikides Euroopa Liidu riikides, kus maks on kehtestatud

ning vdhemalt iiks maksudest on suurem kui null.

Lisast 3 selgub, et vorreldes teiste riikidega on Taanis nii Peugeot 308 kui ka Renault Clio
registreerimis- ja omandimaksu summa oluliselt kdrgem, seda vaatamata sellele, et Taanis on
omandimaks tisna madal. Automaksu teeb Taanis korgeks ddrmiselt suur registreerimismaks, mis
on ligikaudu sama suur, kui auto hind. Peugeot 308 automaks on Taanis iile 17 000 euro ja Renault
Clio maks on iile 9000 euro. Kiillaltki suur maksukoormus on ka Hollandis, kus Renault Clio
automaks on iile 6000 euro ja ja Peugeot 308 maks iile 4000 euro. Jargnevad Soome, Malta ja

lirimaa, kus mdlema auto puhul on automaks vahemikus 2000 kuni 4000 eurot.

Lisaks on lisas 3 olevalt diagrammilt néha, et enamikes riikides on Peugeot 308 eest tasutav maks
korgem kui Renault Clio automaks. Suuremate maksukoormusega riikidest on vaid Hollandis
Renault Clio automaks kdrgem. Vidiksema maksukoormusega riikidest on Renault Clio automaks
suurem kui Peugeot 308-1 ainult Horvaatias, Hispaanias ja Kiiprosel. Seega olenemata sellest, et
Peugeot 308 on oluliselt viiksema CO2 emissiooniga, on enamikes riikides Renault Clio

registreerimis- ja omandimaksu summa suurem. Eeltoodu kinnitab veelgi asjaolu, et kuigi paljudes
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ritkides on sdiduautode maksustamine vihemal v3i rohkemal méaral CO2-pdhine, siis ei ole CO2

komponent siiski ainus ja/vdi peamine tegur, mis maksukoormust mdjutab.

Edasi tuuakse vilja, milline on maksukoormus riigiti elektriauto BMW 13 puhul riikides, kus

vihemalt tiks maksudest on suurem kui null.
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Joonis 10. BMW 13 registreerimis- ja omandimaks kokku
Allikas: ACEA Tax Guide (2017), autori arvutused

Jooniselt 10 on ndha, et BMW 13’1t tuleb automaksu maksta vaid 14-s riigis. Kdige suurem on
automaks Soomes, kus registreerimismaks ja aastane omandimaks kokku on iile 5000 euro,
jargneb Poola, kus automaks kokku on ligikaudu 1200 eurot ja seejérel lirimaa, kus maksukoormus
on ligikaudu 550 eurot. Uldiselt siiski on elektriautode maksukoormus viga viike vdi on tiielikult
molemast maksust vabastatud. See peaks inimesi suunama ostma rohkem keskkonnasddstlikke
autosid. Paraku on aga elektriautode hinnatase kdorgem kui bensiini- voi diiselautodel, mistdttu
paljud inimesed ei saa elektriauto ostu endale lubada. Samuti ei ole elektriautode kasutusmugavus
veel nii hea, kuna autosid on vaja kiillaltki lithikese vahemaa tagant laadida. Kiill aga koguvad
aina enam populaarsust hiibriidautod, milledele enamikes riikides kehtivad sarnased

maksusoodustused kui elektriautodele.
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2.5 Jareldused ja ettepanekud

Eelnevalt selgus, et paljudel juhtudel ei ole CO2 emissioon peamine komponent, millest sdltub
CO2-pdhiste maksusiisteemidega riikides maksu suurus. Véga tihti on hoopis hind,
mootorivoimsus vOi mootorimaht see, mis maksu enim mojutab. Autori hinnangul ei ole aga
soiduki hind see, millest registreerimismaks sdltuda voiks, kui eesmirgiks on suurendada
keskkonnasiistlike autode ostmist. Seda sellepirast, et {ildjuhul on keskkonnasdbralikumad autod
nd tavaautodest palju kallimad. Seetdttu ei ole autori arvates dige, et maks sdltub suurel mééral

hinnast.

Maksusiisteemide analiiiisimisel selgus, et Euroopa Liidus on iildjuhul registreerimismaks kdrgem
kui omandimaks, seda eriti nende riikide puhul, kus kehtib CO2-pohine maks. Kdige kdrgem on
registreerimismaks Taanis, kus maksusumma on ligikaudu sama suur kui auto hind. Omandimaks
on suurim Soomes, kus maks on t68s toodud autode puhul veidi iile 2000 euro. Registreerimis- ja
omandimaks kokku on korgeim samuti Taanis ning seda just iilikdrge registreerimismaksu tottu.
Elektriautodele kehtib enamikes Euroopa Liidu riikides maksusoodustused ning seetdttu on

elektriautode maksukoormus iildiselt viga véike.

Eestis planeeriti kehtestada 1. jaanuarist 2018 keskkonnaldiv, mis oma sisult oleks olnud
registreerimismaks. Loivu oleks pidanud tasuma soidukite esmaregistreerimisel voi Eestis juba
registreeritud sdiduki esimesel omanikuvahetusel. Teada on veel, et uuemate sdidukite puhul oleks
16ivuméér sdltunud CO2 emissioonist ning enne 2015. aastat valmistatud sdiduautode puhul oleks
16ivu aluseks olnud mootorivéimsus. Loivumairad oleksid alanud Eestis enimmiitidud uute autode
keskkonnasobralikumate versioonide puhul 150-160 eurost. Tdiendavalt nédhti ette soodusmairad

elektri- ja hiibriidautodele ning vanematele sdiduautodele. (Uute autode keskkonnaldiv...2017)

Arvestades, et Eestis on keskmine CO2 emissiooni tase Euroopa Liidu korgeim (European
Environment Agency 2018), siis voiks autori hinnangul ka Eestis automaks olla. Kehtestada tasuks
registreerimismaks, kuna seda tuleb tasuda kohe, kui auto ostetakse ja registreeritakse, mistdttu on
autor arvamusel, et see maks mdjutab inimesi auto valikul rohkem. Omandimaksu tuleb tasuda
alles mOne aja pérast ning voib juhtuda, et auto ostmise hetkel sellele eriti e1 mdelda ning seetdttu
el tdidaks maks oma eesmirki. Registreerimismaksu kehtestamist toetab ka tabelis 5 toodud
andmed. Nimelt selgub tabelist, et riikides, kus registreerimismaksu ei ole, on CO2 emissioonitase

korgem. Seetdttu on autori seisukoht, et registreerimismaks on tdhusam CO2 emissiooni
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vihendamisel. Registreerimismaksu voiks tasuda vaid uute sdiduautode esmasel registreerimisel

Eestis.

Kui vaadata tabelis 5 toodud andmeid, siis on selgelt ndha, et riikides, kus on CO2-pohine
registreerimismaks on {ildjuhul keskmine CO2 tase véiksem, kui mitte CO2-pdhiste

regulatsioonidega riikides. Seega vdiks ka Eestis olla registreerimismaks CO2-pdhine.

Samuti oleks hea, kui maks oleks selge ning arusaadav, mistottu voiks maks sdltuda ainult {ihest
vOi kahest komponendist. Paljudes riikides on hetkel kehtivad maksusiisteemid liiga keerulised.
Inimestel ei ole voimalik lihtsasti kalkuleerida, kui suur oleks maks iihe voi teise auto puhul. Kuna
maks iseenesest juba on inimeste jaoks koormus, siis vdiks maksusiisteem olla lihtne ja arusaadav

koigile.

Lisaks eelnevale voiks kehtida erinev maksumaiir bensiini- ja diiselautodele. Diiselautode CO2
emissioon on kiill viiksem, kuid lisaks CO2 emissioonile eraldavad nad ka teisi kahjulikke aineid,
nditeks lammastikdioksiidi. Seetdttu voiks diiselautodele kehtida monevdrra kdrgem maksuméar.
Vastasel juhul on oht, et hakatakse rohkem ostma diiselautosid. See kiill vihendaks CO2
emissiooni taset, kuid keskkonna iildine saastatus ei paraneks. Selline olukord juhtus niiteks

lirimaal, kus pérast CO2-pdhisele maksule iileminekut suurenes mérgatavalt diiselautode soetus.

Selleks, et soodustada keskkonnasdastlike autode ostmist voiksid elektri- ning hiibriidautod olla
maksust tdielikult vabastatud. Kuna elektri- ja hiibriiddautode hinnad on bensiini- ja diiselautodest
korgemad, siis kompenseerib see natukenegi suuremaid kulusid. Lisaks tasuks taastada

ostutoetused, mida on kaalutud ka teha (Ministeerium tahab taastada...2017).

Viimaseks on oluline kujundada dige maksumair, mis on ilmselt kdige keerulisem. Silmas tuleb
pidada seda, et see on maks, mis peaks mdjutama inimeste tarbimist keskkonnasaistlike autode
poole. Liiga vdike maksusumma ilmselt suurt moju ei avalda, samas aga ei tohiks maks olla liigselt

koormav. Lisaks tuleb arvestada ka naaberriikides kehtivate maksusiisteemidega.

Kui vaadelda Eesti naaberriikide automaksusiisteeme, siis Létis registreerimismaksu enam ei ole,
Soomes soltub registreerimismaks CO2 emissioonist ja sdiduki hinnast ning omandimaks on
mdlemas riigis tdielikult CO2-pohine. Kiill aga on maksukoormus Litis ja Soomes véga erinev.

Kui Létis on Renault Clio omandimaks 84 eurot ja Peugeot 308 maks on vaid 12 eurot, siis Soomes
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on maksusummad vastavalt 2159 eurot ja 2158 eurot. Soomes on omandimaksukoormus terves
Euroopa Liidus kdige kdrgem. Registreerimismaks on Soomes Renault Clio puhul 1048 eurot ja
Peugeot 308 eest tuleb maksta 1872 eurot. Kuna Soomes on maksukoormus {isna korge ning ka
sissetulekud suuremad, siis pigem peab Eestis maksuméidrade kujundamisel arvestama Léati
maksustisteemiga. Ei tohiks tekkida olukord, kus inimesed liiga suure maksu viltimiseks
hakkaksid oma autosid Latti registreerima. Monevorra korgem maksusumma ilmselt olulist moju

ei avaldaks, kuid mérkimisvéaarse erinevuse korral inimesed seda kindlasti teeksid.

Maksumairade kujundamisel voiks abiks olla 2017. aastast kehtima hakanud uue mootorsdiduki
kasutajale antavate andmete loetelu ja kasutaja teavitamise kord, mille lisas 1 on maérgitud
soiduauto energiamadrgise energiaklasside skaala. Skaalal on jaotatud sdiduautod vastavalt CO2
emissioonile 7-ks grupiks ning seda sama jaotist saaks kasutada ka maksustamisel. Igale grupile
vOiks vastata konkreetne maksusumma ning nii, et suurema CO2 emissiooniga sdiduautodele
kehtiks oluliselt kdrgem méar. Esimesse gruppi kuuluvad sdiduautod, mille CO2 emissioon on
kuni 90 g/km ning nemad voiksid olla maksust vabastatud. Jirgmine grupp on vahemikus 91 kuni
110 g/km ning neile voiks kehtida miinimummaér 150 eurot, edasi on sdiduautod, mille CO2
emissioon on vahemikus 111 kuni 130 g/km ja maksumaiir voiks olla 200 eurot. Vahemikus 131
kuni 150 g/km voiks maks olla 300 eurot, 151 kuni 170 g/km 450 eurot, 171 kuni 200 g/km 600
eurot ning rohkem kui 201 g/km voiks maks olla 800 eurot. Selliselt kasvab maksusumma CO2
emissiooni suurendes oluliselt ning vdiks suunata inimesi ostma vdiksema CO2 emissiooniga

autosid. Diiselmootoriga sdiduautodele voiks kehtida néiteks 1,2 kordne maksumééra suurendus.

Kui kasutada Maanteeameti 2017. aasta statistika andmeid, siis oleks iilaltoodud maksumééradega

uute sdoiduautode eest saadav registreerimismaksu tulu kokku ligikaudu 14,5 miljonit eurot.

Magistritoos néitena kasutatud sdiduauto Renault Clio puhul oleks maks 200 eurot ning Peugeot
308 oleks maksust vabastatud. Kui vorrelda Renault Clio maksukoormust teiste Euroopa Liidu
riikidega, siis asetseks Eesti lilalkirjeldatud maksusiisteemiga kolmeteistkiimnendal kohal (joonis
1). Seega ei oleks maksukoormus vorreldes teiste Euroopa Liidu riikidega vdga suur. Riskikohaks
muidugi jidb see, et Litis registreerimismaksu ei ole ja nditeks Renault Clio omandimaks on 84
eurot, mis on monevdrra vidiksem. Samas aga tuleb omandimaksu maksta igal aastal, mistdttu
kokkuvottes ei ole maksusumma Litis nii palju védiksem ja ei tohiks mdjutada Eesti
registreerimismaksu. Oluline on aga inimeste kéitumist jélgida ning juhul, kui kehtestatud

maksusiisteem ei to0ta ning ei tdida oma peamist eesmairki, siis tuleb regulatsiooni kohandada.

45



KOKKUVOTE

Magistrito0 eesmaérkideks oli selgitada vilja, millised on registreerimis- ja omandimaksu
regulatsioonid Euroopa Liidu riikides ning kuidas mdjutab CO2 emissiooni tase automaksu

suurust ja teha ettepanek lahtuvalt teiste riikide praktikast, milline automaks voiks olla Eestis.

Vaatamata Euroopa Komisjoni soovitustele iihtlustada Euroopa Liidus sdiduautode maksustamist,
ei ole seda siiani tehtud. Iga riik saab endiselt ise otsustada kas ja mismoodi sdiduautosid
maksustakse. See toob kaasa aga selle, et maksusiisteemid on riigiti vidga erinevad, mis omakorda
teeb kodanike jaoks keeruliseks teiste riikide regulatsioonidest aru saada ning neid korrektselt
jélgida, eriti kui info ei ole kittesaadav emakeeles. Probleeme iihtse siisteemi puudumisel on
teisigi. Suurimaks neist on kindlasti topeltmaksustamise oht. Murekohaks on ka see, et
soiduautode topeltmaksustamise oht, korged registreerimismaksud rande korral ja sellealase teabe

puudumine voivad koik takistada piiriiilest liikuvust.

Magistritoos vaadeldi kodikide Euroopa Liidu ritkide maksusiisteeme ning selgus, et vaid kahes
riigis — Eestis ja Leedus ei ole kehtestatud registreerimis- ega omandimaksu. Kdikjal mujal
Euroopa Liidus on olemas vihemalt iiks maksudest, kusjuures 14-s riigis on kehtestatud molemad
maksud. Registreerimismaksu on kehtestanud 20 riiki, kusjuures 13-s riigis on maks CO2-pohine,
omandimaksu on rakendanud koguni 24 riiki ja 14-s on maks CO2-pdhine. Mdlemad maksud on
CO2-pohised tiheksas riigis. Lisaks eelnevale selgus, et enamikes riikides on kehtestatud

maksusoodustused vOi -vabastused keskkonnaséaéastlikele autodele.

Kuna enamikes riikides on registreerimis- ja/vdi omandimaks CO2-pohine, siis analiiiisiti
magistritods, milline on olnud maksureformide moju riikides, kus maks on CO2-pohiseks
muudetud. Selgus, et enim ostetud autod on paljudes riikides ldinud vdiksemaks, seda nii kaalult,
suuruselt kui ka mootorivdimsuselt. Ainsaks pohjuses ei ole muidugi automaksu olemasolu, vaid
ka innovatsioon autotoostuses. Lisaks ndhtus, et kui paljudes riikides vdis algselt tunduda CO2-
pohine maks viga tdhusa meetmena saastamise vihendamisel, siis nii mitmelgi juhul ei olnud see

paris nii. Naiteks suurenes lirimaal hoopis diiselautode ostmine, mille tulemusena kiill CO2
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emissioon véhenes, kuid diiselautod suurendavad ldmmastikdioksiidi, seega loodetud kasu
keskkonna sddstmisel jéi siiski saamata. Samuti oli mitmes riigis murekohaks, et loodeti luua
eelarveneutraalset maksusiisteemi, kuid see ei oOnnestunud. Alles pdrast maksuméiirade
kohandamist suudeti mdnes riigis saavutada eelarveneutraalsus. Koik see niitab, et CO2-pdhine
automaks on tohus meede tarbijate ostukditumise mojutamiseks, kuid viga rakse on efektiivset

maksusiisteemi kujundada, eriti, kui riigi eesmérgiks on ka maksutulu koguda.

Magistritdo analiilisi osas selgus, et kuigi enamus Euroopa Liidu riikidest on automaksu muutnud
aja jooksul CO2-pdhiseks, siis ei ole CO2 komponent siiski sageli see komponent, millest maks
enim sdltub. Tihti on maksu suurimateks mojutajateks hoopis sdiduauto hind, mootorivdimsus,
mootorimaht ning kiituseliik. Kui vorrelda automaksu erinevaid liike, siis omandimaksu on kiill
kehtestatud rohkemates riikides, kuid registreerimismaksu summad on mdnevorra kdrgemad, seda

eriti riikides, kus on CO2-pohine maksusiisteem.

Kuigi ka Eestis planeeriti automaksu kehtestada alates 2018. aastast, siis viimasel hetkel sellest
loobuti. Autori hinnangul aga voiks siiski Eestis automaks kehtida, kuna see aitaks mojutada
keskkonnasaistlikumate sdidukite ostmist ning selle abil saaks suurendada maksutulu. Eestis voiks
kehtestada CO2-pdhise registreerimismaksu, kus diiselmootoriga autodele kehtiks mdnevorra
korgem méadr. Maksust voiksid tdielikult olla vabastatud elektri- ning hiibriidautod. Maksusumma
vOiks alata 150 eurost bensiiniautodel ning 180 eurost diiselautodel ning ulatuda vastavalt 800
kuni 960 euroni. Maksusiisteem peaks olema selge ja arusaadav kdigile. Oluline on jilgida
inimeste kditumist parast maksu kehtestamist ning vajadusel tuleb maksumaiirasid kohandada, et
maks tdidaks oma eesmirki ning ostetaks rohkem keskkonnasdbralikumaid autosid. Kdige
olulisemaks ei peaks saama maksutulu kogumine, kuigi ka see on riigi jaoks kindlasti oluline

aspekt.

Nii Eestis kui mujal Euroopa Liidu riikides on palju ettevotete autosid, mida kasutatakse ka
eratarbeks. Seega tasuks edaspidi analiiiisida, kuidas erinevad riigid on lahendanud eratarbimises
kasutatavate ettevotete autode maksustamise. Ka selliste sdiduautode maksusiisteemid on riigiti

vaga erinevad, mistottu voiks analiilisida, kuidas Eestis kehtestatud maks tdidab oma eesmarki.
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SUMMARY

THE PRACTICE OF APPLYING CAR TAX IN THE EUROPEAN UNION AND ITS
POSSIBLE ESTABLISHMENT IN ESTONIA

The aims of this master’s thesis are to find out what kind of registration and circulation tax
regulations the European Union countries have and how does the level of CO2 emissions influence
the amount of the car tax and based on countries’ practices make propositions on what kind of car
tax could Estonia have. To achieve the aims of the thesis, the author has postulated the following
research tasks:
e describe the regulations of registration tax and circulation tax of the European Union
countries;
¢ identify the influence of establishment of a car tax;
e analyse how much the level of CO2 emission influence the amount of car tax in different
countries;

¢ analyse what kind of taxation system Estonia could use on taxing cars.

The master’s thesis has been divided into two chapters. In the first chapter it is described what are
the bases of registration and circulation taxes in the European Union countries and what kind of
tax reductions do they have for more environmentally friendly cars. After that, it is pointed out
what are the main difficulties with car taxation due to the differences in regulations in different
countries. Addition to that it is brought out what has been the influence on car tax in the countries
where registration tax and/or circulation tax has been tied to the level of CO2 emissions. In the
second chapter, the registration and circulation taxes are calculated for the most often registered
gasoline car, diesel car with a low level of CO2 emission and electrical car. Based on the
calculations it is analysed how the level of CO2 emissions influences the amount of the registration
tax and circulation tax; also, the tax burdens in different countries are compared. Based on other
countries’ practices it is analysed what kind of taxation system Estonia could have taking primarily

into account the tax regulations in neighbouring countries.
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Regardless of the recommendation of the European Commission to harmonize car taxation policies
across the European Union, this objective had not been achieved. Every country can decide on if
and how they want to tax cars. That results in a situation where different countries have different
taxation systems which makes it hard for the citizens of the European Union to understand the
regulations in different countries and follow them correctly, especially when the information is
unavailable in their own language. There are other problems as well caused by different taxation
regulations, the biggest of them being the risk of double taxing. It is also worrisome that the risk
of double taxation, high registration taxes related to migration and lack of information may hinder

cross-border movement in the European Union.

In the master’s thesis all the European Union countries were covered and it turned out that only
Estonia and Lithuania do not have registration tax nor circulation tax. All the other countries have
at least one of the taxes and 14 had both. Registration tax has been established in 20 countries and
in 13 of them the tax is based on the level of CO2 emissions. Circulation tax has been established
in as many countries as 24 and it is based on level of CO2 emissions in 14 of them. Both of the
taxes are CO2-based in nine countries. Addition to the previous, it turned out that most of the

countries have established tax reductions or exemption for environmentally friendly cars.

As most of the countries have tied the registration and/or circulation tax with the level of CO2
emissions, it was analysed what has been the impact of tax reforms where the tax(es) have been
changed to CO2-based taxes. It turned out that the popularity of smaller cars has risen, that is in
the mean of weight, measures and engine power. The reason of these changes is not merely the
taxation of cars, but as well the innovations in car industry. Additionally, it appeared that although
in many countries it initially seemed that CO2-based taxation is an efficient measure to reduce
CO2 emissions, but in several countries it turned out to be not the case. For example, in Ireland, it
increased the popularity of diesel cars, which produce less CO2, but they also produce more
nitrogen dioxide, therefore the hoped benefit of being less harmful for the environment was not
achieved. In addition, it was hoped to create a budget-neutral taxation system, but in several
countries it did not turn out that way and budget-neutrality was achieved only after amending the
tax rates. All of it suggests that CO2-based car tax is an efficient mean to influence consumers
purchasing behaviour, but it is difficult to design an effective taxation system, especially when the

aim is to collect tax revenue, not only to promote environmentally friendlier consumption.

In the analysis part of the master’s thesis, it became evident that although in most of the countries

the car tax has been changed to be based on the level of CO2 emissions, it is usually not the main

49



component on which the tax is dependent on. Often the price of a car, engine power, engine volume
and the fuel type are the ones to have the biggest effect. When comparing the different types of
car tax, it turned out, that more countries have enforced circulation tax, but the fees for registration

tax are somewhat higher, even more so in countries that have a CO2-based taxation system.

In Estonia it was planned to establish car tax since the beginning of 2018, but it was abandoned at
the last moment. In author’s opinion, there should be a car tax in Estonia, because it would promote
buying more environmentally friendly vehicles and it would increase tax revenue. The government
should establish a CO2-based registration tax, where diesel cars would have somewhat higher tax
rate. Exemption should be given to electrical cars and hybrid cars. Tax amount should start from
150 euros for gasoline cars and from 180 euros for diesel cars and go as high as 800 and 960 euros
accordingly. Taxation system should be clear and understandable for everyone. It is important to
follow up on citizens’ behaviour after establishing the tax and if needed amend the tax rates so that
the tax would fulfil its purpose and that people would prefer more environmentally friendly cars.
Although collecting tax revenue is a very important aspect for the state, it should not be the most

important one.
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LISAD

Lisa 1. Séiduautode tehnilised niitajad

Soidu- | Mootori- | Mootori- | Mootori- | CO2 | Hind Euro | Pikkus | Kaal | Kiituse-
auto tiilip vOimsus | maht norm kulu
Renault | bensiin 54 1149 | 127 | 10690 6| 4062 | 1564 | 5,51/100
Clio

Peugeot | diisel 88 1560 84 19100 6| 4253|1491 | 3,61/100
308

BMW | elekter 75 0 0| 38800 - | 3999 | 1280 12,9
i3 kWh/100

Allikas: ACEA Tax Guide (2017), ABC Motors (2018), Peugeot (2018), BMW Inchcape (2018),
Next Greencar (2018), Renault (2018)
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Lisa 2. Maksusummad

Registreerimismaks Omandimaks
Riik Renault Peugeot BMW i3 | Renault Peugeot BMW i3
Clio 308 Clio 308

Austria 109 0 0 223 1559 0
Belgia 248 52 0 122 275 0
Bulgaaria 82 82 82 33 290 0
Eesti 0 0 0 0 0 0
Hispaania 508 0 0 59 59 20
Holland 5635 2614 0 1000 1836 0
Horvaatia 1157 AT7 0 40 81 81
lirimaa 1924 2865 432 270 180 120
Itaalia 190 309 263 276 493 0
Kreeka 470 2903 0 152 0 0
Kiipros 175 0 82 381 42 0
Leedu 0 0 0 0 0 0
Luksemburg 0 0 0 69 38 30
Léti 0 0 0 84 12 0
Malta 2427 3385 0 110 100 100
Poola 331 592 1203 0 0 0
Portugal 1142 2369 0 116 116 87
Prantsusmaa 281 323 0 0 0 0
Rootsi 0 0 0 72 86 0
Rumeenia 0 0 0 986 134 0
Saksamaa 0 0 0 87 148 0
Slovakkia 33 110 33 80 148 0
Sloveenia 107 191 194 62 96 62
Soome 1048 1872 1474 2159 2158 43
Taani 9353 17 202 0 239 83 83
Tsehhi 0 0 0 0 0 0
Ungari 144 208 0 60 97 0
Uhendkuningriik 0 0 0 180 113 0

Allikas: ACEA Tax Guide (2017), Vero Skatt (2016), Vero Skatt (2018), Transport Malta (2018),
Belastingdienst (2018), GOV.UK (2018)
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Lisa 3. Registreerimis- ja omandimaksu vordlus
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Allikas: autori arvutused

Mirkus: Jooniselt on vilja jaetud Eesti ja Leedu, kuna neil pole kumbagi maksu kehtestatud ning
TSehhi, kuna registreerimismaks on null ja omandimaksu ei ole seal kehtestatud.
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