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LUHIKOKKUVOTE

Elektriauto nédol on tegemist sdidukiga, mis enamasti tootab sisepdlemismootori asemel ainult
elektrimootoril ja sellest tulenevalt on need saastevabad. Kuigi keskkonnale tekitatav kasu on
mérkimisvddrne, siis ei ole tarbijad seni veel olnud ndus elektriautosid laialdasemalt
aktsepteerima. Peamisteks pohjusteks on puudused, mis hetkel elektriautodega kaasnevad.
Seetdttu on riikide valitsused asunud tarbijatele pakkuma erinevaid toetusmeetmeid,
kompenseerimaks hetkel veel esinevaid kitsaskohti. Meetmeid saab liigitada ostupdhisteks
toetusmeetmeteks, milleks on néditeks otsesed ostutoetused ning kasutuspohisteks
toetusmeetmeteks, milleks on niiteks tasuta parkimine elektriautodele. Lisaks eelpool mainitule

on veel laadimisinfrastruktuuriga soetud meetmed, mille eesmérk on arendada taristut.

Magistritod eesmirk on viélja selgitada koige efektiivsemad toetusmeetmed laiendamaks
elektriautode levikut Eestis, ldhtudes Euroopa Majanduspiirkonna riikides kasutatavatest
praktikatest. Eesmérgi saavutamiseks viiakse 14bi uuring Eesti automiiiijate hulgas, mille kdigus

koostatakse ja edastatakse kiisimustik valimisse kuulunud ettevdtetele.

Uuringu tulemusena selgus, et elektriautode turuolukord Eestis ei ole ekspertide hinnangul hea,
kuid on litkumas paremuse poole. Eestis 201 1. aastal kehtestatud toetusmeetmele andsid eksperdid
hinnangu pigem efektiivne. 2019. aastal kehtestatud meede sai hinnangu pigem mitteefektiivne
ning hetkel rakendatav meede on ekspertide hinnangul neutraalne. Euroopa Majanduspiirkonna
ostupdhistest toetusmeetmetest oli efektiivse hinnanguga meede, mille raames on elektriautod
vabastatud kédibemaksust. Kasutuspohistest toetusmeetmetest ei olnud mitte iikski meede
ekspertide hinnangul efektiivne, kuid tasuks kaaluda 50%-lise soodustuse kehtestamist
erisoodustuse hinnale, kui ettevdtte autot kasutatakse erasditudeks ja tegemist on elektriautoga.
Koik laadimisinfrastruktuuriga seotud meetmed said ekspertidelt efektiivse hinnangu: kiirlaadijate
paigaldamine suuremate maanteede dirde, laadijate paigaldamine teepervedele, omavalitsustele

rahastuse jagamine laadijate paigalduseks ja laadimisjaamade laialdasem rahastamine.

Votmesonad: elektriauto, toetusmeetmed, laadimisinfrastruktuur
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SISSEJUHATUS

22. aprillil 2016. aastal allkirjastati Pariisi kliimakokkulepe, mis on esimene diguslikult siduv
iilemaailmne kliimamuutuseid késitlev leping. Kokkuleppe kohaselt kohustuvad arenenud ja
arenguriigid hoidma globaalset soojenemist alla 2 °C ja seadma eesmérgiks vihemalt 1,5 °C. Uks
peamisi inimtekkeliste kliimamuutuste pohjustajaid kogu maailmas on transpordisektor. See
moodustab 23% iilemaailmsetest energiaga seotud kasvuhoonegaaside heitkogustest ning

nimetatud niitaja on sarnane ka Euroopas.

Pariisi kliimakokkuleppe raames seatud eesmérkide saavutamiseks on vajalik mérkimisviaérselt
vihendada transpordisektorist tulenevaid kasvuhoonegaaside heitkoguseid. Nimetatud eesmérke
ei ole aga voimalik saavutada viisil, kus iritatakse suurendada sisepdlemismootoriga liikuvate
soidukite tohusust, kuna need on joudnud oma tehniliste ja majanduslike piirideni. Seega on vaja
leida neile tdhusaid alternatiive. Tohus lahendus sisepdlemismootorite autode kasutamisega
seotud negatiivsete vilismdjudega voditlemisel voiks olla elektromobiilsus. Kohalike heitgaaside
koguste viahenemine voib tdsta Shukvaliteeti ja vihendada Shusaastega seotud terviseprobleeme
ning seda eriti just linnapiirkondades. Selle tottu on kogu maailmas tugev poliitiline tahe
soodustada elektrisdidukite turule toomist. Kogu lddnemaailma valitsused on praegu mures selle

iile, kuidas motiveerida inimesi elektrisdidukeid kasutama.

Mitmed riigid on astunud védga tugevaid poliitilisi samme, et pidada kinni Pariisi
kliimakokkuleppest ja saavutada seatud eesmirgid. Viljatoodud iihiskonnale pakutavatest
kasudest ja tugevatest poliitilistest sammudest hoolimata, ei ole tarbijad aktsepteerinud
elektriautodega kaasnevaid piiranguid. Selle tulemusena on tarvis valitsustel vastu votta erinevaid

toetusmeetmeid elektrisoidukite kasutamise soodustamiseks.

Magistritod eesmirk on vélja selgitada koige efektiivsemad toetusmeetmed laiendamaks
elektriautode levikut Eestis ldhtudes Euroopa Majanduspiirkonna riikides kasutatavatest

praktikatest.



Magistrito0s otsitakse vastuseid jargnevatele uurimiskiisimustele:

1. Millised elektriautode toetusmeetmete praktikad on Euroopa Majanduspiirkonna riikides
levinud?

2. Millist mdju avaldab elektriautode levik keskkonnale?

3. Kui efektiivsed olid Eestis varasemalt kasutusel olnud ja on hetkel kasutusel olevad
elektriautode toetusmeetmed?

4. Millised elektriautode toetusmeetmed on koige efektiivsemad laiendamaks elektriautode

levikut Eestis?

Magistritod koosneb kahest peatiikist, millest esimene sisaldab {iilevaadet elektriautodest,
sealhulgas elektriautode tiilipidest, eelistest ja puudustest ning mdjust keskkonnale, kuid ka
ilevaadet erinevatest toetusmeetmete praktikatest, mida on rakendatud Euroopa
Majanduspiirkonna riikides. Téhelepanu tasub juhtida asjaolule, et to0s ei késitleta kdiki Euroopa
Majanduspiirkonna riikide praktikaid, vaid ainult Austrias, Hollandis, Norras, Prantsusmaal ja
Saksamaal rakendatavaid meetmeid. Pohjuseks on asjaolu, et antud riigid paistavad oma
meetmetega enim silma ja sellest tulenevalt on neid ka rohkem uuritud. T60 teises osas viiakse
1dbi uuring Eesti automiiiijate vahel. Tegemist on ekspertidega, kes igapdevaselt puutuvad kokku
soidukitega, kuid iihtlasi ka tarbijatega, kellele on késitletavad toetusmeetmed suunatud. Selleks
koostatakse kiisimustik, mis baseerub esimeses osas késitletul. Fookuses on just erinevad
toetusmeetmed, mille efektiivsust peavad eksperdid hindama, vottes eesmargiks laiendada
elektriautode levikut Eestis. T66 10pus tehakse kokkuvdte, kus esitatakse uuringu tulemused ja

jéreldused, mille pohjal on omakorda vdimalik anda vastused eelpool esitatud uurimiskiisimustele.

Magistritoo tulemused voiksid huvi pakkuda osapooltele, kelle huvides on laiendada elektriautode
levikut Eestis. Eelkdige on nendeks osapoolteks avaliku sektori esindajad, kes tegelevad vastavate
meetmete rakendamisega, kuid ka erasektoris tegutsevate ettevotete esindajad, kelle missioon voi

eesmark on aidata kaasa Eesti keskkonna arengule.

Magistritoo autor soovib tinada juhendajat Kaidi Kallastet, kes aitas kaasa t66 valmimisele. Lisaks

tanab autor uuringus osalenud eksperte.



1. ELEKTRIAUTODE OLEMUS JA TOETUSMEETMETE
PRAKTIKAD

Magistritod esimene peatiilkk on jaotatud neljaks alapeatiikiks. Esimeses alapeatiikis antakse
iilevaade elektriautode olemusest. Autor esitab elektriautode definitsiooni, nende erinevad tiitibid
ja kirjeldab liihidalt elektriautode ajalugu. Jargmises alapeatiikis votab autor kokku elektriautode
positiivsed kiiljed ja kirjeldab parandamist vajavaid kitsaskohti. Kolmandas alapeatiikis késitleb
autor elektriautodega kaasnevaid positiivseid ja negatiivseid mdjusid keskkonnale. Viimases
alapeatiikis  kirjeldatakse erinevaid toetusmeetmeid ning antakse {ilevaade, millised

toetusmeetmed on kasutusel erinevates Euroopa Majanduspiirkonna riikides.

1.1. Elektriautode olemus ja tiiiibid

Elektriauto (EV — Electric vehicle) on maanteesdiduk, mis to6tab elektriajamiga (Chan, 2002). See
tahendab, et elektrit kasutatakse sdiduki rataste liigutamiseks (Erjavec, 2012). Elektriautode puhul
ei ole tegelikult tegemist uue, hiljuti ilmunud tehnoloogiaga. Rohkem kui 100 aastat tagasi oli
elektrisdidukitel oluline turuosa ning ajalugu sai alguse juba peaaegu 200 aastat tagasi kui
1830ndatel ehitati esimesed eksperimentaalsed kerged elektriautod USA-s, Uhendkuningriikides
ja Hollandis. Sellest sai alguse pohjalik akude uurimine, mis pélvis 1859. aastal esimese
pliiakuelemendi uudse demonstratsiooniga. Elektrisdidukite ,kuldajastu® saavutati perioodil
1880-1920. Sel ajal oli saadaval kolme tiilipi autosid: aurumootoriga, bensiinimootoriga ja
elektrimootoriga sdidukid. 1900. aastaks olid elektrisdidukid Ameerika Uhendriikides
enimmiitidud maanteesdidukid, hdivates 28% turust ja domineerides just linnapiirkondades, kus

umbes iga bensiinimootoriga auto kohta oli kaks elektriautot. (Ajanovic, 2015)

Turg oli jagatud kolme tiilibi vahel ilma selge viiteta, milline asub domineerima. Akuga
elektrisdidukite peamised eelised konkurentide ees olid need, et neil puudus bensiinimootoriga
autodega seotud vibratsioon, 16hn ja miira. Kuna head teed eksisteerisid ainult linnades, siis

elektriautodega kaasnev piiratud sdiduulatus ei olnud sellel ajal probleemiks. Sellest hoolimata
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maistsid elektriautode tootjad seda puudust ja votsid kasutusele peamist kolm meedet, et muutuda
konkurentsivoimelisemaks viljaspool linnu: tdotati vilja kergesti vahetatavad akusiisteemid, voeti
kasutusele regeneratiivpidurduse pohimote, mis kasutab elektrimootori vdimet toimida allamége

soites akut laadiva generaatorina ja tootati vilja hiibriidtehnoloogia. (Ajanovic, 2015)

Mitmete tehniliste ja majanduslike tegurite tdttu algas 1920ndatel elektrisdidukite langus. Uheks
peamiseks tehniliseks pdhjuseks oligi just dsja mainitud sditude vahemaa, sest teede vork muutus
itha paremaks. Lisaks téiustusid oluliselt tehnilisest vaatest sisepdlemismootoriga autod.
Majanduslikult olid peamisteks pdhjusteks bensiinisdidukite odavamaks muutmine ja bensiini
hinna langemine, kui samal ajal jdtkus elektrihinna tdus. Uuesti sai elektrisdidukite miiiigi
elavnemine alguse 1970. aastate alguses pérast esimest naftakriisi. Taastumine toimus aga 1990.
aastate alguses, kui tekkis otsene mure kliimaprobleemide pérast. Tulenevalt peamiselt vanadest
pOhjustest, ei olnud esimesed katsed elektrisdidukite miiiiki hoogustada edukad. Ténapdeval on

elektrisdidukite {iha suurenev kasutamine tingitud peamiselt toetavatest poliitilistest meetmetest.

(Ibid.)

Definitsiooni jérgi vdivad elektrisdidukid olla akuga elektrisdidukid (BEV — Battery electric
vehicle), hiibriid elektrisdidukid (HEV — Hybrid electric vehicle) voi kiituseelemendiga
elektrisdidukid (FCEV — Fuel-cell electric vehicle) (Chan, 2002). Puhtalt elektriajamiga autodel
on clektrimootorid, mida toidavad ainult akud. Antud akusid lactakse vilises elektriallikas, nditeks
seinapistiku abil. (Erjavec, 2012) Hiibriidsdidukites kombineeritakse elektrimootor ja
sisepdlemismootor (ICE — Internal combustion engine) nii, et saab dra kasutada kummagi kodige
soovitavamad omadused. Lisaks harilikele hiibriidsdidukitele on veel pistikiihendusega
hiibriidelektrisdidukid (PHEV — Plug-in hybrid electric vehicle), mida on vdimalik laadida
sarnaselt tdiselektriliste soidukitele. See annab voimaluse tootada kauem ainult elektritoitel, kui
harilikud hiibriidsdidukid seda suudavad. (Emadi et a/., 2008) Kiituseelemendiga elektrisdidukid
tootavad ainult elektrimootoritega, kuid mootorite energiat toodavad kiituseelemendid, mis
kasutavad elektri tootmiseks vesinikku (Erjavec, 2012). Nimetatud sdidukite tiiiibid on eri
arendusjirgus tulenevalt erinevatest kasutavatest tehnoloogiatest ja pohiomadustest (Shen et al.,

2011). Joonis 1 illustreerib seda, kuidas erinevat tiiiipi elektrisdidukid jagunevad.



Elektriautod (EVs)

Akudega Hiibriid Pistikhiibriid Kiituseelemendiga
elektrisdidukid elektrisoidukid elektrisdidukid elektrisdidukid
(BEVs) (HEVs) (PHEVs) (FCEVs)

Joonis 1. Elektrisdidukite klassifikatsioon
Allikas: Sanguesa et al. (2021)

Edasi litkumiseks elektrit kasutavatel sdidukitel on viga pikk ajalugu, olles 19. sajandi lopus ja
20. sajandi alguses populaarsemad kui sisepdlemismootoriga sdidukid. Paraku néhti juba varakult
elektriautodega kaasnevaid puuduseid ja seetdttu asendusid need {isna pea sisepdlemismootoriga
autodega. Niilid, kus on tekkinud mure kliimaprobleemide pérast, on elektriautod taaskord esile
kerkinud. Elektrisdidukeid on aga erinevat tiilipi tulenevalt nende mootoritehnoloogiatest ja

seadistustest. Tdpsemalt selgitatakse erinevaid tiiiipe jargnevates alapeatiikkides.

1.1.1. Akudega elektrisdidukid (BEV)

Akutoitel elektrisdiduk, mida nimetatakse akudega elektrisdidukiks, kasutab oma veorataste
pooramiseks kas iihte vai mitut elektrimootorit (Erjavec, 2012). See tdhendab, et auto pannakse
litkuma kasutades 100% elektrienergiat. Neil puudub sisepdlemismootor ja nad ei kasuta mingit
tiilipi vedelkiitust. (Sanguesa et al., 2021) Kasutatav elekter salvestatakse akudesse, mida tuleb
laadida vilisest toiteallikast nagu niiteks seinapistik. Sellist tehnoloogiat kasutatakse
soiduautodel, tdstukitel, linnaliinibussidel, lennujaama tugivarustuse sdidukitel ja maastikul

kasutatavatel toostusseadmetel. (Erjavec, 2012)

Omadustelt sdidab akutoitega sdiduk samamoodi nagu iga teine, kuid see on vaikne ja ei kasuta
fossiilkiitust. Kui sisepdlemismootoriga autodel tdidetakse auto kiitusepaak vastava kiitusega, siis
elektriauto puhul tuleb laadida akusid, mida on vdimalik teha, kas kodus vdi mujal asuvas
laadimispunktis, ithendades auto laadimispistikupessa. Akude laadimisaeg soltub nii laadija
tiitibist, aku suurusest ja tiilibist kui ka muudest teguritest. (/bid.) Kuigi moned elektrisdidukid
voivad iihe laadimisega sdita kuni 500 kilomeetrit, siis tiilipiliselt on akudega elektrisdiduki
soiduulatus 160-250 kilomeetrit. Uks sellist tiiiipi elektrisdiduk on Nissan Leaf, millel on 62 kWh

aku, mis vdimaldab kasutajatel ldbida kuni 360 kilomeetrit. (Sanguesa ef al., 2021)
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1.1.2. Hiibriid elektrisoidukid (HEV)

Rahvusvahelise elektrotehnilise komisjoni kohaselt on hiibriid elektriauto sdiduk, mille
toukeenergia on saadaval vihemalt kahest voi enamast energiaallikast voi muundurist ja vihemalt
iiks neist suudab edastada elektrienergiat. Pohjusel, et viljatoodud definitsioon on tavatarbija jaoks
keeruline, méaéaratletakse lihtsalt hiibriid elektriautoks soiduk, millel on nii elektrimootor kui ka
sisepdlemismootor. (Shen et al, 2011) See tdhendab, et hiibriidsdiduki paneb litkuma
kombinatsioon sisepdlemismootorist ja elektrimootorist. Elektrimootorile energiat andvat akut
laetakse tdnu sdiduki sisepdlemismootoris genereeritud voimsusele. Kaasaegsetes mudelites saab
akusid laadida ka tinu pidurdamisel tekkivale energiale. Nimelt muudetakse selle protsessis
kineetiline energia elektrienergiaks. Toyota poolt toodetud mudelil Prius on 1,3 kWh aku, millega
teoreetiliselt on vdimalik ldbida elektrireziimil kuni 25 kilomeetrit. (Sanguesa et al., 2011)
Traditsiooniliselt saab hiibriid elektriautod liigitada kolme tiilipi: seeria hiibriidsdiduk, paralleelne

hiibriidsdiduk ja kombineeritud hiibriidsdiduk (Shen et al., 2011).

Seeria konfiguratsiooniga hiidriidsdidukid koosnevad sisepdlemismootorist, generaatorist,
toitemuundurist, elektrimootorist ja akust. Kuna sisepdlemismootori ja kdigukasti vahel puudub
mehaaniline otsetihendus, siis saab sisepdlemismootor todtada maksimaalses tohusus punktis,
reguleerides akust tulevat viljundvdimust, mis on vajalik, et rahuldada sdiduki ndutavat vdimsust.
Paralleelse  konfiguratsiooniga hiibriidsdiduk vdimaldab nii elektrimootoril kui ka
sisepdlemismootoril anda sdiduki juhtimiseks voolu paralleelselt, kuna sisepdlemismootori ja
jouiilekande vahel on mehaaniline otseiihendus. See tdhendab, et sditmiseks voib kasutada nii iihte
kui teist voi molemat samal ajal. Kombineeritud seadistusega hiibriidsdiduk sisaldab nii seeria kui
paralleelse konfiguratsiooniga hiibriidsdiduki funktsioone. (/bid.) Enamik tidnapdeva
hiibriidautosid on ehitatud just l&htudes kombineeritud hiibriidauto konfiguratsioonist, kuna neil
on nii seeria, kui paralleelse hiibriidsdiduki omadused (Erjavec, 2012). Jargnev joonis 2 kujutleb

seda, kuidas eelpool kirjeldatud konfiguratsioonid to6tavad.

11



B P M K B P M Ko

(a) Seeria konfiguratsioon (b) Paralleel konfiguratsioon
I — E > B: Aku
E: Sisepdlemismootor
@ F: Kiitusepaak --- Hiidrauliline tihendus
G: Generaator —— Mechaaniline ithendus
G T M: Mootor — Elektriline ithendus
P: Toitemuundur

T: Kéigukast

B P M K>

(c) Kombineeritud konfiguratsioon

Joonis 2. Hiibriid elektriautode konfiguratsioonid
Allikas: Shen et al. (2011)

Alternatiiv ~ harilikele  hiibriidsdidukitele on  pistikithendusega hiibriidelektrisdidukid.
Pistikhiibriidide komponendid ja sdidukiarhitektuur on sarnane tavalisele hiibriidsdidukile,
sisaldades elektriajamit ja sisepdlemisajamit, mis tootavad samuti, kas seeria, paralleelse voi
kombineeritud konfiguratsiooniga. Peamine erinevus hariliku hiibriidsdidukiga seisneb
pistikhiibriidile laadija lisamises, mis vOimaldab elektrivorgust energiat ammutada ja seda
salvestada akudesse. See tdhendab, et sdiduki pardal on nii salvestatud elektrienergia kui ka kiituse
kujul olev keemiline energia. Kasutades neid energiaallikaid koos voi eraldi, annab see
pistikhiibriididele vOimaluse sdita parema joudluse, suurema energiatShususe ja viiksema
keskkonnamdju hinnaga, kui tavalised hiibriidsdidukid. (Bradley & Frank, 2009) Naiteks
Mitsubishi pistikhiibriidi mudel Outlander, millel on paigaldatud 12 kWh aku vdimaldab ainult

elektrimootoriga sdita umbes 50 kilomeetrit (Sanguesa et al., 2021).
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1.1.3. Kiituseelemendiga elektriséidukid (FCEV)

Tulevikus nidhakse iithe voimaliku alternatiivina vesinikku, mis on kiitus kiituseelementidele.
Pohimdtteliselt toodab kiituseelement keemilise reaktsiooni kaudu elektrienergiat. Uhendades
vesiniku Ohust saadava hapnikuga, muudavad kiituseelemendid keemilise energia
elektrienergiaks. Kui vesinikuioonid iihinevad hapniku molekulidega moodustub vesi ja kuumus.
Tegemist on heitgaasiga ja seetdttu ei eraldu sudu ega kasvuhoonegaase ning kiituseelemendi
véljalasketorust eraldub ainult vesi. Vesinikku on vdimalik saada, kas otse puhta vesinikgaasina
voi 1dbi , kiitusereformeri®, mis muudab vesiniku siisivesinikkiitusest nagu metanool, maagaas voi
bensiin. Kuigi kiituselementide toitesiisteemil on palju muid osasid, siis nende kodige keskmes on
kiituselementide virn (fuel cell stack), mis koosneb paljudest Ohukestest lamedatest
kiituseelementidest, mis on kokku pandud. Iga element toodab elektrit, mida kasutatakse sdiduki
toiteks. Kui kiituseelemendiga elektrisdidukid, millel on kiitusereformerid eraldavad moningaid
saasteaineid, siis puhtal vesinikul tootavad sdidukid on tdeliselt saastevabad sdidukid. Kuid isegi
kiitusereformeriga sdidukid toodavad palju vdhem saasteaineid, kui sisepdlemismootoriga
soidukid. (Erjavec, 2012) Uks sellist tiilipi sdiduk on Hyundai poolt toodetav mudel Nexo, mille

puhul iihe tankimisega on voimalik sdita kuni 650 kilomeetrit (Sanguesa et al., 2021)

Eelpool kisitletud elektrisdidukite tiilibid on oma omadustelt véiga erinevad, kuid samas seob neid
koiki tiks iihine asi — elektrimootor. Kui hiibriid (HEV) ja pistikhiibriid (PHEV) elektrisdidukite
puhul on endiselt alles ka sisepdlemismootor ehk kasutatakse kombinatsiooni mdlemast mootorist,
siis akudega (BEV) ja kiituseelemendiga (FCEV) elektrisdidukid té6tavad puhtalt elektrimootoril.
Just viimast kahte nihakse tulevikus sisepdlemismootoriga autode asendajatena. Kuigi vorreldes
sisepdlemismootoriga autodega on elektrisdidukitel mitmeid eeliseid, siis tdielikku tileminekut

raskendavad mitmed puudused.

1.2. Elektriautode eelised ja puudused

Elektriautode iiks eeliseid on lihtsus. Elektrisoiduki mootorielementide arv on viiksem, mis toob
kaasa palju odavama hoolduse. Mootorid on lihtsamad ja kompaktsemad, kuna nad ei vaja
jahutust, kdiguvahetust ega ka sidurit. Lisaks puudub vajadus elementide jargi, mis vihendavad
mootorimiira. Tulenevalt lihtsusest on elektriautod ka palju vastupidavamad. Kuna seda tiiiipi

soidukitel on palju véhem komponente, mis on samal ajal ka lihtsamad, esineb neil vihem rikkeid.
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Elektrisdidukite mootorid ei kannata kulumise all, mida pdhjustavad néiteks mootori plahvatused,
vibratsioon voi kiituse korrosioon. See aga omakorda tdhendabki seda, et sdiduki hoolduskulud on
palju madalamad, kui vorrelda traditsioonilise sisepdlemismootoriga autoga. Samasugune vordlus
kehtib ka elektrienergia kulu kohta. Energiakulu kilomeetri kohta on elektrisdidukitel oluliselt
madalam, kui traditsioonilistel sdidukitel. Pohjusel, et elektriautodel puudub vibratsioon ja
mootorimiira, muudab see nendega reisimise oluliselt mugavamaks. Véga oluliseks eeliseks on ka
tohusus ehk see, kui efektiivne on kogu kiituse olelusring. Kui néiteks bensiinimootoriga sdidukite
koguefektiivsus on vahemikus 11% kuni 27% ja diiselmootoritega sdidukite sama niitaja on 25%
kuni 37%, siis taastuvenergiat kasutava elektrisdiduki iildine tShususe nditaja on kuni 70%.

Siinkohal on oluline 4ra mérkida, et loeb ka see, kui tdhus on elektrijaam. (Sanguesa et al., 2021)

Teisalt, seisavad elektriautod silmitsi oluliste viljakutsetega, mis on eriti just seotud akudega. Uks
suurimaid puudusi on piiratud sdiduulatus, mis iildjuhul on vahemikus 200 kuni 350 kilomeetrit.
Samas toimub selle probleemi parandamiseks pidev sdidukite tdiustamine. Niiteks, kui selle sama
Nissan Leafi sdiduulatus on 364 kilomeetrit, siis Tesla Model S vdimaldab sdita isegi iile 500
kilomeetri. Sdiduulatusega seonduvalt on suurem probleem laadimisaeg. Aku tdislaadimine v3ib
kesta 4 kuni 8 tundi. Jéllegi, toimub ka selles vallas probleemi parandamiseks pidev tdiustamine.
Naiteks on Tesla viljatootanud kiirlaadijad, mis voimaldab Model S-il laadida aku kuni 50%-ni
vaid 20 minutiga voi 80%-ni 30 minutiga. Puuduseks on ka aku maksumus — suured akud on kallid.
Lisaks on veel probleemiks ka akude maht ja kaal. Need on rasked ja vGtavad sdidukites palju
ruumi. Olenevalt aku mahutavusest, on eeldatavalt seda tiiiipi sdidukite akude ligikaudne kaal 200

kilogrammi. (/bid.)

Uheks globaalseks probleemiks on laadimisjaamade madal tihedus. Elektrisdidukite
laadimisinfrastruktuur on piiratud ja enamasti koondunud linnapiirkondadesse. Kodudesse on
voimalik paigaldada laadimispunkt, mis on suhteliselt odav, kuid see on aeglane. Kiiremaks
laadimiseks on vaja teha markimisvéérselt suurem investeering. Tdiendavaks probleemiks on
rahvusvaheliste standardite puudumine. Niiteks Ameerika ja Saksa autotootjate kasutatav
kiirlaadimispistikusiisteem ei iihildu Jaapani autotootjate konsortsiumi poolt kasutusele voetud
pistikuga. Samas pistiku valik on vaid iiks paljudest probleemidest, mis puudutab elektriautosid ja
nendega seotud aspektide standardiseerimist. Euroopa Autotootjate Liidu (ACEA) andmetel on
probleemseks kohaks ka ohutusnduded nii laadimiskohtadel kui ka iileiildiselt, mis puudutab aku
laadimist. Kindlaks pole néiteks méiératud seda, kas laadimiskaabel peab olema autos v3i saadaval

laadimisjaamas.  Laadimiskohtadel —puudub tehniline tunnustusasutus, kes teostaks
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laadimiskohtadele perioodilist kontrolli ja vajadusel ka hooldust. Kdige 16puks puudub mugav
arveldussiisteem laadimiseks kasutatava elektri eest tasumiseks. Antud kiisimused on arutlusel
kogu maailmas, sest standardite {ihtlustamine aitaks viia kulud alla ja seeldbi kiirendada

elektrisdidukite kasutuselevdottu. (Ajanovic, 2015)

Tarbijauuringud on ndidanud suhtelist suurt huvi elektrisdidukite vastu, kuid tarbijate jaoks on
peamiste probleemidena hetkel sdiduki hind ja just need samad viljatoodud laadimise ja
soiduulatusega seotud aspektid. Tarbijad kipuvad hindama ostuhinda kdrgemalt, kui tulevasi
kiitusehindasid. Kuigi elektrisdidukite maailm on kiiresti arenev, siis hetkel méérab just akuhind

kdrgema tootmis- ja ostuhinna vorreldes sisepdlemismootoriga autodega. (Broadbent ef al., 2017)

Mugavam sditmine, madalamad {iilalpidamiskulud ja véiksem rahaline kulu kilomeetrit kohta on
vaid moned eelistest, mida elektriautodega suudetakse tarbijale pakkuda. Sellest hoolimata on aga
veel mitmeid puuduseid, mis enamike tarbijate jaoks muudavad elektriautode soetamise
probleemseks. Puudused on suuremjaolt seotud just akudega. Probleemideks on nii piiratud
soiduulatus kui ka erinevad laadimisega seotud kitsaskohad. Eriti suureks probleemiks on just
infrastruktuur. Kui aga puudused suudetakse, kas kdrvaldada vdi minimaliseerida, siis moju

keskkonnale vdib olla védga positiivne.

1.3. Elektriautode méju keskkonnale

Koguni 23% iilemaailmsetest energiaga seotud kasvuhoonegaaside heitkogustest tulenevad
transpordisektorist, olles selle nditajaga energiatodstuse jarel suuruselt teisel kohal ja moodustades
peaaegu veerandi heitkogustest. Eelnevast néhtub, et transpordisektor on iiks peamisi
kliimamuutuste pohjustest kogu maailmas. (Lévay et al., 2017) PShjusel, et kliimamuutused on
iilemaailmne probleem, siis selle lahendamiseks on vaja kdikide maailma riikide koostddd. 12.
detsembril 2015. aastal astuti selles vallas suur samm, kui voeti vastu Pariisi kokkulepe, mis
joustus 4. novembril 2016. aastal pérast seda, kui selle olid ratifitseerinud vahemalt 55 riiki, kelle
arvele langeb vdhemalt 55% iilemaailmsest kasvuhoonegaaside koguheitest. Kokkulepe kujutab
endast tegevuskava globaalse soojenemise piiramiseks, kus valitsused leppisid kokku hoida
iilemaailmse keskmise temperatuuri tdusu alla 2 °C vorreldes to0stusrevolutsioonieelse tasemega
ning tehakse joupingutusi selleks, et temperatuuri tdus piirduks 1,5 °C-ga. (Euroopa Ulemkogu,

2023) Kuigi transpordiheiteid kéasitlevad Euroopa direktiivid on sundinud autotootjaid oma
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sisepdlemismootoriga sdidukeid pidevalt tdiustama, siis selge on aga see, et maanteetranspordist
tulenevate kasvuhoonegaaside heitkoguste vdhendamist ei ole enam vdimalik saavutada
fossiilkiitusel todtavate sdidukite tdhususe suurendamisega. Peamiseks pohjuseks on see, et
sisepdlemismootoriga autod on joudmas nii tehniliste kui ka majanduslike piirideni. Seetdttu
vajamegi alternatiivseid liikuvuslahendusi, mis tootavad vdhem saastavatel energiaallikatel.
(Casals et al., 2016; Santos & Davies, 2020) Siinkohal vdibki elektrimobiilsus olla iiks tdhusatest
lahendustest voitlemaks negatiivsete vilismdjudega, mis tulenevad sisepdlemismootoriga autode
kasutamisest. Eriti linnapiirkondades on vdimalik seeldbi tdsta Ohukvaliteet ja védhendada

ohusaastega seotud terviseprobleeme. (Langbroek ef al., 2016; Lévay et al., 2017).

Praegu on koige populaarsemad elektrisdidukid hiibriidsdidukid, kuid need suudavad CO»
heitkoguseid vdhendada vaid vdhesel médral, sest need tootavad siiski fossiilkiitustel. Palju
suuremat keskkondlikku kasu oleks vdimalik saavutada akudega elektrisdidukitega. (Ajanovic,
2015) Sellist tiiiipi elektrisdidukid, mis ei vaja mingit tiilipi fossiilset kiitust on saastevabad
soidukid, kuna seda tiilipi sdidukid ei eralda véljalasketorust ei siisihappegaasi ega ka
lammastikdioksiidi (Mersky et al., 2016; Sanguesa et al., 2021). Nimelt kui vilja arvata sdiduki
tootmine, siis ainukene nendega seotud saaste tuleneb vajaliku elektri tootmisest, et
elektrisdidukite akusid laadida (Erjavec, 2012). Uuringud isegi nditavad, et kui kasutatav elekter
saadakse kehvast vorguallikast, siis elektriauto suudab seda liikkumiseks kasutada tGhusamalt ja
kasutamise tulemusel on kasvuhoonegaaside heitkogused palju viiksemad (Broadbent et al.,
2015). Sarnased pdhimdtted kehtivad samuti kiituseelemendiga ehk vesinikul toimivate
elektrisdidukite kohta (Ajanovic, 2015). Klassikalistel sisepdlemismootoriga autodel on iiks
ndutav energiaallikas kiituse néol, kuid kuna elektrit on vdimalik toota mitmesuguste taastuvate
tehnoloogiate abil, siis vOimaldavad elektriautod mitmekesistada transpordi energiaallikaid

(Mersky et al., 2016; Zhang et at., 2016).

Koos elektriautode kasutusele votuga suureneb ka elektrindudlus, mis vdib 2050. aastaks
suureneda 20 kuni 38%. Uheltpoolt, arenenud riikides peaks sellise ndudluse kasv kiirendama
iileminekut vorguga tihendatud taastuvenergiasiisteemile ja digitaalsele energiahaldusele. Teisalt,
arengumaades Argitab selline ndudluse kasv esmakordselt paigaldama kaasaegseid vdrke.
Loomulikult vajavad elektrisdidukid ka tohutut laadimisjaamade vorgustiku, mis omakorda voib
stimuleerida kohalike majandusi ja tdokohtade kasvu. Uleminek elektrisdidukitele vdimaldab tuua
varasemalt mainitud paindlikkuse, kus enam ei oleks maailm nii sdltuv fossiilsetest kiitustest ja

voimalik oleks tootada mis tahes vorgu toitel — pidikesevalguse, tuule, maagaasi, tuuma- voi
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hiidroenergiaga. See kdrvaldab mirkimisvairses koguses transpordi sdltuvuse naftast ja sealhulgas

paljudes riikides just sdltuvuse vilismaisest naftast. (Crabtree, 2019)

Rohkem kui juba sajandi on nafta olnud transpordi elujouks ja jérjepidevalt kasvanud. Koos
industrialiseerimise ja elutaseme tdusuga on laienenud ka transpordisektor. Naftat aga leidub
kiillaltki védhestes riikides, mis annab neile riikidele palju suurema majandusgeograafilise mdju.
Elektritootmine kasutades pdikesevalgust voi tuult on seevastu kittesaadav koikjal, mis muudab
selle enamasti kodumaiseks ettevotmiseks. Transpordi elektrifitseerimine tdhendaks seega seda, et
nafta kaotaks ithe oma kriitilistest turgudest ja koos sellega ka osa oma rahvusvahelisest
majanduslikust ja poliitilisest moju positsioonist. Seega 1dikaksid sellest majanduslikku ja todalast
kasu just kodumaised majandused, mida hetkel omavad vilismaised naftahuvid. Seevastu loob
transpordi elektrifitseerimine uue mdjupositsiooni, mis puudutab akutehnoloogiat. Aku on
elektritranspordi voti, mis médrab kindlaks elektrisdidukite tuleviku. Puuduvad selged lahendused
hetkel, kuidas korvaldada tarbijate jaoks takistavad puudused, kuid need, kes seda suudavad,

asuvad akuturul mojusale positsioonile. (/bid.)

Akutehnoloogia jaoks on hddavajalikud liitium, koobalt, mangaan, nikkel ja grafiit. Kahjuks on
monda neist elementidest voimalik leida ainult véhestest kohtadest maailmas. Kui elektrisdidukite
miilik hakkaks jarsult kasvama, vdib see lithiajaliselt ohustada liitiumi, koobalti ja grafiidi
tarneahelaid, sest uute materjalide tootmise kiirendamiseks kulub aega ja vajalike materjalide
allikaid on piiratud koguses. Pikemas perspektiivis see siiski probleemiks ei saa, sest
liitiumioonakude taaskasutamise korral on maakoores piisavalt ressursse. Kui hetkel voetakse
pliiakudest uuesti ringlusesse enam kui 99,5% akudest, siis liitiumioonakude puhul on sama niitaja
alla 5%. Seega on hiddavajalik teadus- ja arendustegevus liitiumioonakude taaskasutamiseks.
Akude taaskasutamine voib vihendada kulusid kuni 20% ja vajalike materjalide tarnimist koguni
50%. Riik voi piirkond, mis asub juhtima akutehnoloogiat vdi kindlustab tarneahela vajalike

materjalide jaoks, omab majandusgeograafias ja maailma arengus suuremat moju. (/bid.)

Kliimaprobleemide iiletamiseks tuleb astuda konkreetseid samme ja elektriautode laialdasem
kasutuselevott aitab sellele kaasa mitmest kiiljest. Ténu sellele on vdimalik vihendada nii CO;
heitkoguseid, kui sdltuvust fossiilsetest kiitustest. Samas toob see kaasa uued probleemid. Niiteks
elektrindudluse suurenemise ja akudega seotud probleemid — ressursside lithiajaline puudujéék voi
hetkel veel akude puudulik taaskasutamine. Saadav kasu siiski kaalub {ilesse kaasnevad

probleemid, mistdttu tuleb elektriautode levikule kaasa aidata.
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1.4. Elektriautode toetusmeetmete praktikad Euroopa Majanduspiirkonna
riikides

Hoolimata sellest, et elektriautod suudavad pakkuda iihiskonnale mitmesugust kasu, pole tarbijad
olnud ndus aktsepteerima nendega kaasnevaid piiranguid ja seetdttu on nende miitigimaht piisinud
viga madalal tasemel. Pakutavad hiived on aga pannud valitsused kogu lddnemaailmas muretsema
selle iile, kuidas oleks vOimalik rohkem rahvastikku motiveerida elektrisdidukeid kasutama.
(Aasness & Odeck, 2015) Pidamaks kinni solmitud kliimakokkuleppest ja saavutada seatud
eesmadrgid, on mitmed riigid votnud vastu tugevaid poliitilisi otsuseid. Poliitiliste otsustega peavad
aga kaasnema erinevad stiimulid, mis annaksid tugevama signaali autotootjatele, tarbijatele ja
ettevotetele. (Santos & Davies, 2020) Seetdttu peavadki riiklikud ja kohalikud omavalitsused
elektrisdidukite kasutamise soodustamiseks pakkuma erinevaid toetusmeetmeid (Lévay et al.,
2017). Rohutada tuleb aga asjaolu, et iildjuhul tuleb pakutavate toetusmeetmete rahastus labi
otseste voi kaudsete maksude. Seega on selge ndue tagada, et stiimulite moju oleks elektrisdidukite
kasutuselevotu voi kasutamise osas maksimaalne ning et stiimulitega saavutatakse korge tulude ja

kulude suhe. (Davies et al., 2016)

Eestis voeti vastu esimene elektriautode toetus 2011. aastal ning seda viis ellu Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium. Toetust maksti ainult sdiduauto soetamiseks, mille veoajamit
vedas ainult elektrimootor ehk tegemist pidi olema tdiselektrilise sdidukiga. Toetuse suurus oli
kuni 50% elektriauto ostuhinnast koos kdibemaksuga, kuid mitte rohkem kui 18 000 eurot auto
kohta. Lisaks toetati veel ka laadija soetamist {ihe elektriauto kohta ja sellega seotud paigaldustdid.
(RT I, 15.07.2011, 6) Uus toetusmeede voeti vastu 2019. aasta 1dpus, mida hakkas ellu viima
Keskkonnaministeerium. Toetuse suuruseks sai 5000 eurot tihe tédiselektrilise sdiduki kohta, kuid
toetuse saamisega kaasnesid ka teatud kohustused. Uheks neist oli 1ibisdidu kohustus — nelja aasta
jooksul toetuse vidljamaksmisest tuli sdidukiga ldbida vdhemalt 80 000 kilomeetrit. Noutud
kilomeetritest vihemalt 80% tuli ldbida Eestis ja elektrisdiduki esimese 80 000 kilomeetri
labimiseks tuli tarbida ainult taastuvenergiat. (RT I, 13.12.2019, 18) 2021. aastal otsustati
samasuguse toetusmeetmega mitte edasi minna. Keskkonnaministeerium ning Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium tellisid lihiuuringu, mis valmis 2021. aasta juunis. Uuringu
pinnalt hakkas riik vélja to6tama uute toetusvoorude fookusteemasid ja kriteeriume. (Elektriautode

infoportaal, 2023) 6. veebruaril 2023. aastal joustus uus madrus, millega ettevotetele makstakse
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toetust suuruses 4000 eurot ja eraisikutele 5000 eurot, kuid millest eraisikutel ldheb maha tulumaks
ehk toetuse suuruseks on samuti 4000 eurot. Ara kaotati eelmise toetuse puhul kehtinud libisdidu
kohustus. Soetatava sdiduki maksumus ei tohi olla suurem kui 60 000 eurot. Vorreldes eelnevaga
on niitid voimalik toetust saada ka kiituseelemendiga elektrisdiduki soetamiseks ning nendele
hinnapiiri seatud pole. Toetuse saamiseks korraldatakse taotlusvoor, mis kestab hetkel seni kuni

raha jatkub. (Keskkonnainvesteeringute keskus, 2023; RT 1, 03.02.2023, 55)

Elektromobiilsuse valdkonna iilemaailmseks eestvedajaks on vaieldamatult saanud Norra ja seda
just akudega elektrisdidukite ehk tédiselektriliste autode kasutamises (Bjerkan, 2016). Norra on
juba iile kiimne aasta piistitanud iga-aastaselt téiselektriliste sdidukite miiiigirekordeid. 2016.
aastal vottis Norra parlament endale eesmargi, et kdik 2025. aastaks miitidavad uued autod peaksid
olema nullheitega ehk kas tdiselektrilised voi vesinikuga. Kui 2021. aastal oli elektriautode turuosa
uute miiiidud autode seas 64,5%, siis 2022. aastal tdusis see juba 79,3% peale. Niilidseks
moodustavad elektriautod 20,9% kdigist Norra sdiduautodest. Selliste numbrite taustal saab viita,
et seatud eesmirgid on vodimalik saavutada. Norras saavutatud edu tulenebki ennekdike
ulatuslikust valitsuse toetusmeetmete paketist, mis on spetsiaalselt vilja tootatud heitmevabade

soidukite miitigi stimuleerimiseks. (Thronsen, 2023)

Norra eduloo taga on aga pikk ajalugu, kus elektrisdidukite turg on ldbi kéinud viis selgesti
eristatavat etappi. Esimene etapp kulges aastatel 1970-1990, mil valitsus rahastas eraettevotteid,
kelle eesmirk oli toota esimeste kaasaegsete elektrisdidukite prototiiiibid. Sellele jérgnes teine
etapp, mis kestis kuni 1999. aastani ja mille kéigus pakkus valitsus tarbijatele esimesed
toetusmeetmed soodustamaks turustamist. Esimeste meetmete hulka kuulusid maksuvabastused,
sealhulgas teemaksuvabastused ja tasuta parkimine teatud omavalitsustele kuuluvatel kohtadel.
Paraku 16ppes see etapp kahe elektrisdidukite pakkuja Think Motorsi ja Keweti pankrotiga, millele
jdrgnes kolmas etapp, mida iseloomustas juhuslik elektrisdidukite pakkumine. See etapp leidis aset
vahemikus 1999-2009, kus kohaliku elektrisdidukite tootmise seiskumist kompenseeris
Prantsusmaalt imporditud elektriautod ning valitsuse ainukesteks toetusmeetmeteks olid luba
kasutada bussiradasid ja saada soodustusi praamidel. Neljandat etappi iseloomustatakse, kui turule
toomise etapina, mis kestis 2013. aastani. Sellel perioodil sisenesid turule kaks uut kohalikku
ettevotet, millega liitusid suured tootjad nagu Mitsubishi, Peugeot ja Nissan. Lisaks tulid turule
pistikhiibriidsed elektrisdidukid, millele samuti rakendati toetusmeetmeid, kuid vdhendatud

médral. Alustati ka avalike laadimisjaamade ehitamist, kusjuures kiirlaadimisjaamade ehitus algas

19



juba 2011. aastal. Viimane ehk viies etapp on turu praegune faas. Seda faasi iseloomustab turu

kiire laienemine. (Mersky et al., 2016)

Meetmeid, mida voOetakse kasutusele elektrisdidukite atraktiivsemaks muutmiseks voib olla
erinevaid, kuid iildjuhul saab need liigitada ostupdhisteks ja kasutuspdhisteks. Niiteks
ostupdhiseks stiimuliks on kas tdielikud voi osalised maksuvabastused vdi otsesed ostutoetused.
Olulisel kohal ongi aga just eelpool nimetatud fiskaalstiimulid, kuna need mdjutavad otseselt
tarbijate ostuotsuseid, sest ostupodhised toetusmeetmed vdhendavad elektrisdidukite kasutamise
pusikulusid. Kasutuspdhiste meetmete ndideteks on elektrisdidukitele tasuta parkimise
voimaldamine, elektrisdidukitel voimalus kasutada bussiradasid voi vabastada elektrisoidukite
kasutajad ummikumaksust. Need meetmed vihendavad elektrisdidukite kasutamise piirkulusid.
(Langbroek et al., 2016; Lévay et al., 2017) Oluline, aga on rohutada, et lisaks ostupdhistele ja
kasutuspohistele toetusmeetmetele tuleb kehtestada tugevad ja stabiilsed riiklikud eesméirgid.
Eesmirkide saavutamiseks tuleb tegeleda tarbijate teadlikkuse tdstmisega lédbi kampaaniate.
(Kester et al., 2018) Samas selgub mitmest uuringust iiks ilmselge poliitiline soovitus valitsustele.
Kui on soov suurendada elektrisdidukite kasutuselevottu, peab arendama vdi aitama arendada
elektrisdidukite laadimise infrastruktuuri. Ilma selleta on elektrisdidukite kasutuselevott liiga
aeglane, sest selline meede aitab leevendada sdidukauguse drevust. (Fearnley et al., 2015; Santos

& Davies, 2020)

Erinevat tiiiipi toetusmeetmete pakkumine aitab stimuleerida elektriautode miiiiki. Uldjuhul
jagunevad  meetmed  ostupohisteks ja  kasutuspohisteks  toetusmeetmeteks  ning
laadimisinfrastruktuuriga seotud meetmeteks. Oma pika elektromobiilsuse ajalooga on maailmas
eestvedaja rolli endale haaranud just Norra, kes on vidga edukalt kombineerinud erinevaid
meetmeid ning mis on viinud ka soovitud tulemusteni. Erinevaid hdid praktikaid on siiski vdimalik
leida ka mujalt Euroopa riikidest. Esmalt tasub keskenduda ostupdhistele toetusmeetmetele, kuna

elektrisdidukite tiheks miinuseks on hetkel selgelt kdrgem ostuhind.

1.4.1. Ostupdohiste toetusmeetmete praktikad

Ostustiimulite eesmérgiks on tarbija jaoks elektrisdiduki hinna alandamine. Pakutavaid meetmeid
pakutakse mitmel viisil, tildjuhul kas ostmise ajal voi pérast seda. Selliseid toetusmeetmeid on
erinevat tiilipi, kuid need on vdimalik rithmitada nelja tiiiipi stiimuliteks. Esimene riihm neist on
miiligikohatoetused, mis vihendavad sdiduki ostuhinda, kui tarbija sdiduki ostab ehk soodustus
rakendatakse ostmise ajal. Sellised allahindlused tehakse valitsuse ostusoodustuste voi toetuste
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kujul. Teiseks on kdibemaksu- ja ostumaksuvabastused, mille raames vdimaldatakse tarbijatel
tasuda madalamat kdibemaksu kuni isegi selle vabastamiseni vOi vabastatakse ostumaksust, mida
teatud regioonides kohaldatakse sdidukitele. Sellist tiilipi soodustused rakendatakse samuti
ostmise ajal. Jirgmiseks rithmaks on ostujdrgsed allahindlused, kus tegemist on rahalise toetusega,
mis antakse tarbijale pérast sdiduki ostmist. Ehk kui tarbija on endale soetanud elektrilise sdiduki,
makstakse talle selle eest vilja toetust. Viimaseks grupiks on tulumaksukrediidid, mis on iihtlasi
ka koige vihem levinud. Sellise soodustusega on elektrisdidukite ostjatel voimalik majandusaasta
16pus tasuda vihendatud mééral tulumaksu ning kui ostjal sellises summa maksukohustusi ei ole,

siis on tal vdimalik nduda maksusoodustust ainult enda kohustuse piirini. (Hardman et al., 2017)

Vorreldes teiste Euroopa riikidega on Norras tavasdidukid korgelt maksustatud. Maksustamise
siisteem pdhineb pdhimdttel, et keskkonna saastaja maksab. Tavasdiduki ostmisel tuleb tasuda
imporditollimaksu, kus vdetakse arvesse auto kaal, siisinikdioksiidide ja ldmmastikdioksiidide
heitkogused. Antud maks on progresseeruv ehk suured korgete heitgaaside kogustega autod on
védga kallid. Viimastel aastatel on seda jérk-jargult korrigeeritud, kus vdhem pannakse rohku
kaalule ja rohkem heitkogustele. Sellele lisaks lisandub veel kdibemaks, mis on Norras 25%
ostuvéartusest. Taiselektrilised sdidukid on nendest imporditollimaksudest ja isegi kdibemaksust
taielikult vabastatud. Selliste maksuvabastuste tulemuseks on see, et -elektrisdidukite
kogumaksumus on iildiselt soodsam vorreldes tavasdidukite omaga. (Aasness & Odeck, 2015;

Haugneland et al., 2017)

Austrias pakutakse erakasutajatele rahalisi toetusi. Toetusskeemid on véga erinevad, kuid
maksimaalselt voib saada toetust kuni 4000 euro ulatuses sdiduki kohta. Skeemis ldahtutakse
soiduki tiilibist, saavutatud siisinikdioksiidide vihendamise kogusest ja sellest, kui palju
kasutatakse taastuvenergiat alternatiivsete jousiisteemidega autode puhul. Kui téiselektrilise auto
akude laadimiseks kasutatakse taastuvenergiat, siis on toetuse suuruseks 4000 eurot, muudel
juhtudel on toetus 2000 eurot. Alates 2013. aastast on uue rahastamiskorra raames toetuse
saamiseks kolbulikud ka pistikhiibriidsdidukid. Toetuse suuruseks on 500 kuni 3000 eurot
olenevalt siisinikdioksiidide vdhendamise tasemest ja kasutatud taastuvenergia kogusest.
Minimaalset 500 eurost toetust pakutakse ka regulaarsetele hiibriidsdidukitele. Toetused
rakenduvad isegi elektrilistele jalgratastele, kus toetuse suuruseks on kas 200 vdi 400 eurot, jallegi
olenevalt, kas akude laadimiseks kasutatakse taastuvenergiat. Sarnase skeemi alusel toetatakse ka

elektrirollerite soetamist — toetuse suuruseks on kas 250 voi 500 eurot. (Figenbaum et al., 2015)
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Ostupodhise toetusmeetmena on Hollandis asjakohane registreerimismaks, mis kehtib uute
soidukite ostmisel. Nimetatud maks tduseb koos auto CO emissiooni heitkogustega. Néiteks
diiselmootoriga autode puhul on heitkoguse suuruseks 70 g/km, mille puhul alates lisandub
lisatasu. Bensiinimootoriga soidukitele, mille heitkoguste véértus on alla 83 g/km, on suhteliselt
madalad registreerimismaksud. Kdrge CO> emissiooniga autode puhul vdib registreerimismaks
ulatud kiimnetesse tuhandetesse eurodesse. Heitmevabad sdidukid ehk téiselektrilised sdidukid on

aga sellisest maksust vabastatud. (Tietge et al., 2016)

Prantsusmaal on ldhenetud elektrisdidukite toetustele ldbi kahe otsese tarbijasoodustuse. Kahest
esimene on keskkonnaboonus, mille puhul on tegemist mehhanismiga, mis karistab suhteliselt
korge CO> heitkogustega sdidukeid ja subsideerib madalate heitkogustega sdidukeid. Boonuse
suurus soltub soetatava sdiduki heitkogustest. Parimal juhul, kui heitkogus on vahemikus 0-20
g/km, voib see olla 27% sdiduki hinnast (k.a kdibemaks) vdi maksimaalselt 6300 eurot.
Heitkoguste 21-60 g/km kohta on boonus 20% sdiduki hinnast vdi maksimaalselt 4000 eurot.
Minimaalne boonus heitkoguste 61-110 g/km juures on 5% sodiduki hinnast voi kuni 2000 eurot,
kuid mitte vdhem kui 1000 eurot. Samas on ,,trahv* korge heitkogustega sdiduki eest kuni 8000
eurot. Sellist tiilipi tasusiisteem voib olla kuluneutraalne voi on voimalik isegi tulu teenida, kuna
saadavat maksutulu on voimalik kasutada boonuste rahastamiseks. Teine tarbijasoodustus on
samuti boonuse slisteem, mis kehtib tarbijatele, kes soovivad oma vana diiselmootoriga auto
vahetada uue elektriauto vastu. Auto eest, mis on registreeritud enne 2001. aastat, saavad tarbijad
kuni 20 g/km CO; emissiooniga elektriauto soetamiseks toetust 3700 eurot ja 21-60 g/km CO;
heitgaasiga auto ostmisel 2500 eurot. Kahe boonuse kombineerimisel on vdimalik maksimaalselt

saada 10 000 euro ulatuses soodustust. (/bid.)

Euroopa Majanduspiirkonnas on elektriautode ostmise toetustele ldhenetud véga erinevalt.
Uheltpoolt on elektriautod vabastatud erinevatest maksudest, niiteks Norras kdibemaksust voi
Hollandis registreerimismaksust. Teisalt on kehtestatud erinevad rahalised toetusskeemid. Kdige
huvitavam ladhenemine on aga Prantsusmaal, kus samal ajal toetatakse nii elektriauto ostmist, kui
karistatakse korge heitkogustega sdiduki ostmist, tekitades seelébi kuluneutraalse siisteemi.

Toetust on aga voimalik pakkuda ka lébi erinevate kasutust soodustavate meetmete.

1.4.2. Kasutuspohiste toetusmeetmete praktikad

Pakutavate ostupohiste meetmete korval on tdhtsal kohal kasutuspdhised stiimulid, mis
soodustavad elektriautode kasutust ja kohati vdhendavad igapédeva kulusid. Oslo on pélvinud
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elektrisdidukite pealinna staatuse ja seda just ldbi stiimulite, mis muudavad elektrisdidukite
kasutamise mugavamaks. Tavasdidukitele on Norras kehtestatud teemaks, mis on viga levinud
sealsetes suuremates linnades, kuid elektrisdidukid on antud maksust vabastatud. Elektrisdidukitel
on Norras lubatud kasutada bussiradasid, mis vdimaldab kasutajatel sdésta aega, eriti tipptunnil,
vihendades samal ajal miira ja kohalikku saastet, tuues kasu laiemale avalikkusele. Sdéstetud aeg
vordub paljudes olukordades rahaga ehk tegemist on kasutaja jaoks majandusliku kasuga. Lisaks
ei too need kaks stiimulit otsest majandusliku kulu omavalitsustele. Norras on riigi teede vorgus
ohtralt praamide kasutamist, kuid ka neile on tasuta ligipads. Tosi kiill, tasuta pilet kehtib ainult
autole, mitte juhile, kuid see ei vdhenda toetusmeetme vairtust. Kui ettevotte autoks on elektriauto
ning todtaja kasutab seda erasditudeks, siis kehtib erisoodustuse pealt tasutavatele maksudele
50%-line soodustus. Kdikidel omavalitsustele kuuluvatel parkimiskohtadel on elektrisdidukid
vabastatud parkimistasudest ehk neil on juurdepédds tasuta parkimisele. Markimisvddrne hulk
nendest parkimiskohtadest on reserveeritud elektriautodele, mis enamikel juhtudel on varustatud
laadimisvoimalustega, kus akude laadimine on tasuta. Lisades need eelised koik kokku, tdhendab
elektrisdidukite omamisest ja kasutamisest saadav majanduslik kasu tohutut kulude kokkuhoidu
Norras, mis soodustab veelgi elektrisdidukite ostmist ja kasutamist. (Aasness & Odeck, 2015;

Hannisdahl ez al., 2013)

Erinevalt Norrast on Austrias kasutuspohiseid soodustusi vdhem, nditeks puudub vdimalus
kasutada  bussiradasid.  Kiill aga on  elektrisdidukid  vabastatud  iga-aastasest
mootorsdidukimaksust, mille tulemusel on vdimalik tarbijatel sdésta 5 aasta jooksul umbes 4000
eurot. Kindlustusseltsid pakuvad elektriautodele allahindlusi 10-20%. Tasuta parkimist pakuvad

moned linnad, kuid selles vallas iihtset 1dhenemist Austrias ei ole. (Figenbaum et al., 2015)

Hollandis on sdidukite kasutajatele méadratud omandimaks, mille suurus sdltub sdiduki tithimassist
ja mootori tiilibist. Keskmise sdiduki tiihimassiga 1246 kg on aastane teemaks bensiinimootoriga
soidukitele 552-624 eurot ja diiselmootoriga sdidukitel 1172-1244 eurot. Autod, mille heitkoguste
védrtus on kuni 50 g/km, olid sellest maksust kuni 1. jaanuarini 2016 vabastatud. Alates sellest
ajast jaid maksuvabaks ainult 0 g/km emissiooniga sdidukid. Heitkogustega 1-50 g/km soidukitele
kehtib pool tavapidrasest teemaksust. Soodustus on tekitatud ka hiibriidelektrisdidukitele, mille

puhul vihendatakse maksu arvestuses sdiduki massi 125 kg vorra. (Tietge et al., 2016)

Saksamaal puuduvad otsesed ostupdhised toetusmeetmed, seega rohutakse kasutuspohistele

stiimulitele. Enne 2016. aastat registreeritud tdiselektrilised sdidukid on omandimaksust

23



vabastatud 10 aastaks ja sdidukid, mis on registreeritud aastatel 2016-2020 on vabastatud viieks
aastaks. Saadav kokkuhoid omandimaksuvabastusest on erinev, kuna Saksamaa teemaksud
arvutatakse mootori toomahu ja CO> emissiooni alusel. Pistikhiibriidid ei ole kiill omandimaksust
vabastatud, kuid nende jaoks vdib see siiski olla madalam, sest sellist tiitipi sdidukitel on CO»
heitkogused tavaliselt madalamad. Téiselektrilistele sdidukitele kehtib ka vabastus
heitmekontrollist, mis on osa soiduki tildiilevaatusest, mille tulemusena vihenevad kontrollkulud
ligikaudu 20 euro vdrra aastas. Ettevotted, kes plaanivad osta elektrisdiduki, pakub Saksamaa
valitsus 1dbi kohaliku panga madala intressiga laene, mille mair voib olla kuni 1%. 2015. aasta
juunis kehtestas Saksamaa fOderaalse elektrilise litkuvuse méédruse, mille raames saavad
omavalitsused anda erisoodustusi madala heitega sOidukitele. Nendeks vdivad olla nditeks
soodustatud voi tasuta parkimine, juurdepédés suure tdituvusega sdidukite radadele vdi piiratud
litkklusega aladele. Kuna aga méairus delegeerib toetusmeetmete rakendamise omavalitsustele, siis
ei taga see tegelikku kasutuselevottu. Uldiselt on arvestades Saksamaa elektrimobiilsuse

ambitsioone, sealsetel tarbijatel vihe pakutavaid toetusmeetmeid. (Tietge et al., 2016)

Kasutuspdhised toetusmeetmed soodustavad elektrisdidukite kasutust ja aitavad kohati kokku
hoida erinevaid kulusid. Riigiti ldhenetakse olukorrale aga erinevalt. Esirinnas on taas Norra, kus
pakutakse rida erinevaid kasutuspdhiseid toetusi, sealhulgas vabastust teemaksust, luba kasutada
bussiradasid ja nii edasi. Teised riigid on enamasti ldhenenud viisil, kus elektriautod on vabastatud
monest kehtestatud maksust. Omamoodi on kasutamisega seotud ka laadimisinfrastruktuur, mis

muudab elektrisdidukite kasutamist oluliselt mugavamaks.

1.4.3. Laadimisinfrastruktuuri praktikad

Laadimisjaamade védhene kéttesaadavus muudab tarbijad elektriautode ostmise suhtes
vastumeelseks. Vaatamata sellele, et elektrisdidukite omanikud laadivad autosid tavaliselt iile66
kodus, nduavad just tulevased omanikud paremat infrastruktuuri. Ulatuslikud iilemaailmsed
uuringud on ndidanud, et kiisitluses osalenute suurim rahulolematus tuleneb laadimisvorgu
puudumisest, eriti kiirteedel. See viitab otseselt sellele, et mugav laadimine on elektrisdidukite
tarbijate meelitamiseks hiddavajalik. Juhid on isegi véljendanud seisukohta, et pakutavad
ostutoetused on vihem olulisemad kui laadijate olemasolu. Infrastruktuuri investeeringut peetakse
valitsuste poolt kalliks, kuid laadimisjaamade kasutuselevdtu investeeringute modelleerimine
nditas, et see oli kolm korda tdhusam, kui elektrisdidukite ostmise subsideerimine. (Broadbent et

al., 2017)
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Euroopa laadimisinfrastruktuur on peamiselt loodud eralaadimispunktide pakkujate,
elektriettevotete, autotootjate ja valitsuste koostdol. Paljud riigid on laadimisinfrastruktuuri
suurendamiseks loonud rahastamisskeeme vai avaliku ja erasektori partnerlusi. Kui teistes riikides
muudab laadimisjaamade vdhene kittesaadavus tarbijad ostmise suhtes ebakindlaks, siis Norra
seisab silmitsi teistmoodi véljakutsega — elektrisdidukite suur tihedus on saamas probleemiks.
Lisaks on omaette viljakutse kiilm kliima. Varases staadiumis oli laadimisinfrastruktuuri
votmerollis valitsus ja tegelikult jatkab sellesse valdkonda investeerimist jarjepanu tdnaseni.
Riiklikus transpordikavas on eesmirgiks seatud, et laadimisvdimalused peaksid olema nii kergesti
kittesaadavad, et pikamaasdidud oleksid mugavad ja vilditaks lubamatuid ooteaegu.
Infrastruktuuri peamine sponsor on olnud nafta ja maagaasi miiligi kaudu rahastatud agentuur
Enova (endise nimega Transnova), mis edendab kasvuhoonegaaside heitkoguste vdhendamist ja
energiatdhususe parandamist. Nad alustasid laadimisinfrastruktuuri ehitamist juba 2009. aastal 6
miljoni euro suuruse investeeringuga. Rahastamist on nad jirjepidevalt jitkanud, olles viimasel
ajal keskendunud Pohja-Norra kaugemate kiirteede juurde kiirlaadimisjaamade paigaldamisele.
Oma panus on antud ka kohalikul tasandil, kus Norra linnadel on pikaajaline kogemus
laadimisjaamadesse investeerimisel. Néiteks juba 2011. aastal mééras Oslo 2 miljonit eurot oma

eelarvest laadimisjaamade ehitamiseks. (Hall & Lutsey, 2017)

Holland on olnud laadimisinfrastruktuuri esirinnas juba mitu aastat. Seda just ldbi tiheda
laadimisjaamade vOrgu, mis on joudnud paljudesse linnadesse. Suure osa infrastruktuuri varajasest
ehitamisest algatas sihtasutus ElaadNL, mis loodi kuue riigi elektrivorguettevotja poolt. Grupi
haldusalas on umbes 3000 jaama, mis hdlmab nende hooldamist ja uuendamist. Valitsus
omaltpoolt alustas 2011. aastal 16 miljoni euro suurust programmi laadimisinfrastruktuuri jaoks.
Omapoolset ambitsiooni on iiles ndidanud ka kohalikud omavalitsused. Néditeks Noord-Brabanti
provints on kuulutanud vélja hanke 2000 uue nutika laadimisjaama paigaldamiseks. Mitmetes
linnades on alustatud laadijate paigaldamist teepervedele, et koigil elanikel oleks koht
elektrisdidukite laadimiseks. Selliste programmide ja stiimulite tulemuseks on suur

laadimispunktide arv iile kogu Hollandi. (/bid.)

Prantsusmaal on laadimisinfrastruktuuri edendamise programmid kehtinud juba aastaid. Valitsuse
tugevat rolli niitab laadimisjaamade suur arv. Keskkonna- ja energiajuhtimisagentuuri poolt
juhitav programm jagab raha omavalitsustele, aidates seeldbi rahastada rohkem kui 12 000
laadimispunkti rajamist. Toetuse saajad on kohustatud rajama viahemalt 20 laadimispunkti ja lisaks

sellele pakkuma tasuta parkimist sdidukite laadimiseks. Riiklik kommunaalettevotte EDF on selles
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vallas votnud juhtrolli, olles rajanud kiirlaadimisvdrgu, mis hdlmab enam kui 200 asukohta {ile

kogu riigi. (Hall & Lutsey, 2017)

Kuigi Saksamaa on seadnud endale ambitsioonikad eesmargid, siis ei toetanud valitsus avalikku
laadimisvorgustiku laialdast levikut, kuni viimase ajani. 2017. aastal kuulutas sealne valitsus vélja
300 miljoni eurose iileriigilise elektrisdidukite edendamise programmi, mis on ette ndhtud avaliku
laadimistaristu arendamiseks. Sellest summast 200 miljonit eurot on ette ndhtud 5000
kiirlaadimisjaama ehitamiseks ja iilejddnud raha 10 000 tavalaadija jaoks. Selline projekt viitab
sellele, kui plihendunud on Saksamaa elektromobiilsusele ja on sellega eeskujuks teistele

valitsustele, kes soovivad toetada laadimisinfrastruktuuri arenemist. (/bid.)

Laadimisinfrastruktuuri vajalikkusele viitab see, kui suurelt on erinevad riigid taristu parendamise
ette votnud. Enne kui pole vdimalik dra teenindada kodikide elektriautode laadimist, pole ka
voimalik laiendada elektriautode levikut, seatud eesmédrkide mahus. Kui Prantsusmaal ja
Saksamaal on alustatud laadimisjaamade tiildisemat suuremat paigaldamist, siis Hollandis ja
Norras on alustatud spetsiifilisemate probleemide lahendamist. Hollandis paigaldatakse laadijaid
linnades teepervedele, et vOimaldada koikidele linnaelanikele laadimine. Norras seevastu

tahetakse teha mugavamaks pikad sdidud, mistottu paigaldatakse kiirlaadijaid kiirteede ddrtesse.
Liahtudes eelpool kirjeldatud toetusmeetmete praktikatest, viib magistritdod autor 1dbi uuringu,

selgitamaks vilja, milliseid Euroopa Majanduspiirkonna riikide praktikaid tuleks Eestis

rakendada, et laiendada elektriautode levikut.
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2. ELEKTRIAUTODE EFEKTIIVSED TOETUSMEETMED:
EMPIIRILINE UURING

Kiesolevas peatiikis kirjeldatakse magistritod autori poolt 14bi viidud uuringut. Esiteks, uuringu
eesmirgiks oli vélja selgitada, kui efektiivsed olid Eestis varasemalt kasutusel olnud ja on hetkel
kasutusel olevad toetusmeetmed. Teiseks, selgitada vilja, millised oleksid kdige efektiivsemad
elektriautode toetusmeetmed Eestis, mis aitaksid kaasa elektrisoidukite levikule. Késitletakse nii
ostupdhiseid kui ka kasutuspohiseid toetusmeetmeid, kuid ka laadimisinfrastruktuuriga seotud
meetmeid. Esmalt tutvustab autor antud peatiikis uuringus kasutatud metoodikat ja kirjeldab
valimit. Seejérel, antakse iilevaade uuringu tulemustest ning kdige 16puks esitatakse uuringu

pohjal tehtud jéreldused ja ettepanekud tulevikuks.

2.1. Uuringu metoodika ja valimi Kirjeldus

Magistritoo esimeses peatiikis andis autor iilevaate erinevates Euroopa Majanduspiirkonna riikides
rakendatavatest elektriautode toetusmeetmetest. Hindamaks kui efektiivseks peetakse viljatoodud
toetusmeetmete rakendamist Eestis eesmérgiga laiendada elektriautode levikut, otsustas kdesoleva
t00 autor lébi viia kiisitluse. Selle tarvis koostas autor kiisimustiku, mille eesmérk oli muuhulgas
saada ekspertidelt arvamus varasemate toetusmeetmete kohta ja peaasjalikult selgitada vélja kdige

efektiivsemad toetusmeetmed Eesti jaoks, et populariseerida siinset elektriautode kasutust.

Kiisimustik koostati veebikeskkonnas Google Forms. See koosnes 25 kohustuslikust kiisimusest
ja 5 vabatahtlikust kiisimusest, mis jagunesid kuue erineva osa vahel. Kiisimustiku alguses oli
sissejuhatav osa, kus selgitati kiisimustiku tausta ja selle eesmérki. Esimeses kiisimuste osas uuriti
vastajatelt elektriautode hetkeseisu kohta — kas Eesti inimesed on hakanud rohkem huvi tundma
elektrisdidukite vastu, hinnata millised on elektriautode eelised ja puudused, hinnata
elektrisdidukite turuolukorda Eestis ning hinnata, kas elektriautode levikule peaks iildse kaasa
aitama lébi toetusmeetmete pakkumise. Kiisimustiku teises sektsioonis paluti vastajatel hinnata,

kui efektiivsed on Eestis kasutusel olnud ja olevad toetusmeetmed, laiendamaks elektriautode
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levikut. Meetmete efektiivsust tuli hinnata 7-pallisel semantilisel diferentsiaalskaalal, kus ,,1*
tahistab ,,mitteefektiivne* ja ,, 7 tdhistab ,.efektiivne. Jirjekorras kolmas osa kiisimustikus oli
ostupdhiste  toetusmeetmete praktikatest, mida on rakendatud erinevates Euroopa
Majanduspiirkonna riikides. Sarnaselt eelmisele osale tuli vastajatel ka selles osas hinnata
meetmete efektiivsust varasemalt kirjeldatud 7-pallisel skaalal. Erinevus seisnes selles, et vastajad
pidid niitid hindama meetmeid vaatest, et kui efektiivsed oleksid vilja toodud meetmed, kui neid
rakendataks Eestis eesmirgiga laiendada elektriautode levikut. Neljas osa késitles erinevate
Euroopa Majanduspiirkonna riikide elektriautode kasutuspohiseid toetusmeetmeid, kus vastajad
hindasid meetmete efektiivsusi sarnase pohimdtte alusel. Viiendas ehk eelviimases sektsioonis tuli
vastajatel hinnata erinevaid laadimisinfrastruktuuriga seotud meetmeid samuti 7-pallisel skaalal.
Viimases osas paluti vastajatel vastata monele tipsustavale kiisimusele nende ettevdtte kohta.
Vastajad pidid vastama, kui kaua on nende ettevdte tegutsenud sdidukite edasimiiiijana, kas
tegeletakse uute voi kasutatud autode miiligiga, kui suur on ettevotte mudelivalik, mitu mudelit on
heitmevabad sdidukid ning kui suure osakaalu miilidavatest autodest moodustasid 2022. aastal
heitmevabad sdidukid. Kiisimustikule vastamine vottis hinnanguliselt aega umbes 10 minutit.
Kiisimustik on vilja toodud lisas 1, kus on vdimalik tdpsemalt tutvuda selle iilesehitusega ja

esitatud kiisimustega.

Uuringu valimisse otsustas autor valida Eesti automiiiijad, kes igapédevaselt tegelevad sdidukite
miiligiga. See tdhendab, et tegemist on antud valdkonna otseste ekspertidega, kellel on vélja
kujunenud ekspertarvamus. Nimekirjad vastavatest Eesti automiiiijatest on leitavad kolmes
erinevas portaalis. Esiteks to6tas autor 1dbi Autode Miiligi- ja Teenindusettevitete Eesti Liidu
(AMTEL) kodulehel leitava tunnustatud automiiiijate nimekirja. Sellesse nimekirja kuuluvad
ettevotted, kes on AMTEL-i poolt saanud vastava kvaliteedimérgi. Tunnustatud automiitija
kvaliteedimirki on voimalik taotleda, kui ettevote vastab AMTEL-i poolt seatud kriteeriumitele.
Jargmiseks nimekirjaks on Transpordiameti kodulehelt leitav tunnustatud sdidukite miiiijate
nimekiri. Selles nimekirjas on esitatud dritihingud, kelle tegevusalaks on uute ja/vdi kasutatud
soidukite miilik. Tunnustuse saamiseks peab sarnaselt AMTEL-ile dritihing vastavat tunnustust
taotlema ning tditma Transpordiameti kriteeriumid. Kolmandaks ja iihtlasi viimaseks nimekirjaks
on automiiiigi portaalist Auto24 leitav sdiduautode miitigiga tegelevate ettevotete nimekiri. Autor
kaasas kolmest portaalist ainult ettevotted, kes tegelevad uute ja/voi kasutatud sdiduautode ja/voi

kaubikute miiligiga. Kolmest nimekirjast moodustas autor tihe 10pliku nimekirja.
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Autor otsustas uuringu raames kiisimustiku edastada valimisse valitud ettevotete miiiigijuhtidele,
miiligikonsultantidele ja muul sarnasel positsioonil tddtavatele inimestele. Otsust pohjendab autor
sellega, et antud isikud puutuvad igapédevaselt kokku tarbijatega ja seega on viljakujunenud
arusaam tarbijate hoiakutest. Sellest tulenevalt otsiti ettevotete kodulehekiilgedelt vilja
miiligijuhtide, miitigikonsultantide ja muul sarnasel positsioonil todtavate inimeste personaalsed
e-posti aadressid. Kui ettevotte polnud oma todtajate kontaktandmeid avaldanud, siis kasutati

miiligiosakonna e-posti aadressi voi selle puudumisel {ildinfo e-posti aadressi.

Kiisimustik oli avatud vastamiseks perioodil 22. veebruar kuni 15. mirts ehk kolm nédalat. Kokku
saadeti kiisimustik 204 ettevotte 408-le e-maili aadressile, millest 307 olid isikustatud e-maili
aadressid ning 101 olid iildised kontaktaadressid. Pérast kiisimustiku esimest viljasaatmist 22.
veebruaril saadeti vastajatele veel kaks meeldetuletust uuringus osalemise kohta — 27. veebruaril
ja 6. mértsil. Kokku laekus kiisimustikule vastuseid 62, mis teeb iiletildiseks vastamisaktiivsuseks
15,2%. Peale kiisitlusperioodi 10ppu eksporditi tulemused tabeli kujul Google Forms keskkonnast

vélja ja imporditi MS Excel keskkonda, kus asuti uuringu andmeid analiilisima.

Analiiiisides uuringu andmeid otsustas autor luua skaala, et oleks voimalik anda efektiivsuste
keskmistele tulemustele ka iildised hinnangud. Autor otsustas kasutada viite hinnangut —
mitteefektiivne, pigem mitteefektiivne, neutraalne, pigem efektiivne ja efektiivne. Kuna 7-pallisel
semantilisel diferentsiaalskaalal tekib kuus vahemiku, kuhu voib keskmine sattuda, jagas autor
kuus vahemikku viieks vordseks osaks. Selle tulemusena tekkis hinnangute skaala, mis on esitatud
tabelina 1. Naiteks efektiivsuse keskmine tulemus, mis jadb vahemikku alates 1,00 kuni 2,20

tahistab seda, et tegemist on mitteefektiivse meetmega.

Tabel 1. Hinnangute skaala

Hinnang Keskmine
Alates Kuni
Mitteefektiivne 1,00 2,20
Pigem mitteefektiivne 2,21 3,40
Neutraalne 3,41 4,60
Pigem efektiivne 4,61 5,80
Efektiivne 5,81 7,00

Allikas: Autori koostatud

Iseloomustamaks vastajaid paluti vastajatel kiisimustiku viimases jaotises vastata monele

tapsustavale kiisimusele vastaja ettevotte kohta (vt lisa 1 kiisimused nr 24 kuni 28). Esmalt uuriti
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uuringus osalejatelt, kui kaua on ettevotte, milles nad todtavad, tegutsenud sdidukite
edasimiiiijana. Kdige liihema kogemusega oli ettevote, kes on tegutsenud alla iihe aasta ning kodige
pikema kogemusega oli ettevote, kes on tegutsenud juba 32 aastat. Vastanute peale kokku oli
keskmiseks ettevotete kogemuseks 17,2 aastat. Seejérel kiisiti, kas vastaja ettevote tegeleb uute,
kasutatud voi nii uute kui kasutatud autode miiiigiga. Uuringus osalejate ettevotetest kdigest neli
tegelesid ainult uute autode miiiigiga ja kaks ainult kasutatud autode miiiigiga. Ulejdsinud 56 ehk

umbes 90% vastanute ettevotetest tegelevad nii uute kui kasutatud autode miitigiga.

Lisaks kiisiti tdpsustavate kiisimustena vastajate kdest, kui suur on nende ettevote mudelivalik ning
mitu mudelit on mudelivalikust heitmevabad sdidukid. Pidades silmas kasutatud autode miiligiga
tegelevaid ettevotteid, lisas autor tdpsustava kommentaarina nendele kahele kiisimusele, et kui
ettevottel puudub konkreetne mudelivalik, siis tuli vastuseks mérkida ,,0“. Vastustest selgub, et
ettevotete mudelivaliku suurus varieerub viga palju. Kui jétta vilja vastused ,,0, mis viitab sellele,
et tegemist on kasutatud autode edasimiiiijatega, siis on kodige vdiksem mudelivaliku suurus tiks.
Kodige suurem mudelivalik on vastuste pdhjal 80. Samas tuleb siinkohal dra mérkida, et iisna
mitmed ettevotted miitivad kahe voi isegi enama automargi sdidukeid, mistdttu on mudelivalik ka
suurem nendel ettevotetel. Keskmiseks mudelivaliku suuruseks vastanute ettevotete peale on
ligikaudu 22 mudelit. Heitmevabade sdidukite mudelivalik oli samuti ettevotete vahel varieeruv.
Sarnaselt eelmisele kiisimusele jdeti korvale vastused ,,0. Kdige vdiksem heitmevaba sdiduki
mudelivalik oli iiks mudel ja kdige suurem 12 mudelit. Nullheitega sdidukite keskmiseks

mudelivaliku suuruseks kujunes umbes viis mudelit.

Viimase kohustusliku tdpsustava kiisimusena uuriti vastajatelt, kui suur osakaal vastaja ettevotte
miilidavatest autodest moodustasid 2022. aastal heitmevabad sdidukid. 10 vastajat vastasid, et
nende ettevdte ei miilinud 2022. aastal iihtegi heitmevaba sdidukit. Jittes need vastused korvale,
oli kdige vdiksem vastatud osakaal 0,1%. Kdige suuremad margitud osakaalud olid 35% ja 40%,
kuid teiste kiisimuste vastuste pinnalt joonistus vélja, et need ettevotted tegelevad, kas ainult
heitmevabade sdidukite miiligiga v0i on suunamas suuremat rohku sellele. Veel oli seitsmel
vastajal mérgitud osakaal 10 vdi enam protsenti, kuid tilejddnute vastused jéid alla 10%. Koikide

vastanute peale kujunes keskmiseks osakaaluks ligikaudu 5%.

Kasutades kiisimustikus ekspertidelt saadud vastuseid ja eelpool kirjeldatud metoodikat, asus autor

analiilisima uuringu tulemusi, mida on kirjeldatud jargmistes alapeatiikkides.

30



2.2. Uuringu tulemuste analiiiis

Uuringu raames korraldatud kiisitluse esimese jaotise eesmérk oli kaardistada elektriautode
hetkeolukorda Eestis ning vélja selgitada, millised on vastajate hoiakud elektrisdidukite osas.
Esiteks soovis autor vastajatelt teada, kuidas on viimase 2-3 aasta jooksul muutunud Eesti tarbijate
huvi elektrisdidukite vastu (vt lisa 1 kiisimus nr 1). Vastustest selgub, et 54 ehk umbes 87%
vastajate hinnangul on Eesti inimeste huvi elektrisdidukite vastu suurenenud, seitsme vastaja
hinnangul on huvi jddnud aastate jooksul samale tasemele ning kdigest iihe vastaja hinnangul on
Eesti inimeste huvi elektrisdidukite vastu vihenenud. Huvi suurenemist kinnitab Transpordiameti
soidukite statistika, mille andmetel on elektriautode osakaal uutest registreeritud sdidukitest
viimase kolme aasta jooksul stabiilselt kasvanud. Kui 2020. ja 2021. aastal olid vastavad néitajad
1,36% ja 1,68%, siis 2022. aastal oli sama nditaja 2,41%. Siiski on veel pikk tee minna, sest nditeks

Thronsen (2023) toi vélja, et Norras oli sama néitaja 2022. aastal 79,3%.

Kiisimustik jiatkus kiisimustega eeliste ja puuduste kohta, mis on elektriautodel vorreldes
klassikaliste sisepdlemismootoriga autodega. Lédhtudes magistritdd esimesest peatiikist oli
vastajatele ette antud seitse vastusevarianti, mille vahel valida vdi soovi korral lisada omaltpoolt
vastus (vt lisa 1 kiisimus nr 2). Vastusevariantidest kdige populaarsemad olid madalamad
hoolduskulud ja puhtam keskkond, mida valisid vastavalt 76% ja 73% uuringus osalejatest.
Tulemus kinnitab Sanguesa et al. (2021) kisitletut, kus toodi vélja, et elektriautodega kaasnevad
oluliselt madalamad hoolduskulud, kuna need on lihtsamad ja kompaktsemad. Nii Sanguesa et al.
(2021) kui ka Mersky et al. (2016) rohuvad sellele, et elektriautod on heitmevabad ja viidates, et

selle tulemusena on ka puhtam keskkond.

Mugavam reisimine, mille all pidas autor silmas, et elektriautodel puudub miira ja vibratsioon oli
vastusevariantidest kolmas ning selle valis 35% vastanutest. 29% vastajatest leidis, et
elektriautodel esineb vihem rikkeid, 16% vastajatest vastas, et elektriautod on tShusamad ning
vastusevariandi ,,lihtsamad ja kompaktsemad* valis 10% vastanutest. Kdigest kolm vastajat oli
arvamusel, et elektriautodel ei ole eeliseid sisepdlemismootoriga autode eest. 10 vastajat kasutas
voimalust lisada omapoolne vastus (vt joonis 3). Néiteks tdid koguni kolm vastajat vélja, et

elektriautodel on soodsam kilomeetri hind ehk nad on ,rahakotisdbralikumad®. Kolm vastajat
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lisasid veel, et Tallinnas on elektrisdidukitel lubatud kasutada bussiradasid ja parkimine on tasuta

ehk on tagatud eelis linnaliikluses.

Madalamad hoolduskulud - [

Puhtam keskkond

Mugavam reisimine
(puudub miira, vibratsioon)
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Joonis 3. Elektriautode eelised uuringule vastajate hinnangul
Allikas: Autori koostatud lisas 2 toodud tulemuste pohjal

Sarnaselt eelistele oli ka puuduste poolel voimalik vastajatel valida seitsme vastusevariandi vahel
vai soovi korral lisada omapoolne vastus (vt lisa 1 kiisimus nr 3). Puuduste poolel oli selgelt kdige
populaarsem vastusevariant korge ostuhind, mida valis koguni 95% vastajatest. Tervelt 87%
vastajatest néeb elektriautode probleemiks piiratud sdiduulatust. Tdsise puudusena nihakse veel
laadimisjaamade madalat tihedust, mida valis 74% vastajatest. Natukene {ile poole ehk tdpsemalt
53% vastajatest on arvamusel, et puuduseks on ka pikk laadimisaeg. Selline tulemus on otseselt
seostatav Broadbent et al. (2017) uuringuga, kus toodi vilja, et tarbijad ndevad peamiste

probleemidena nii korget ostuhinda kui ka sdiduulatusega ja laadimisega seotud probleeme.

Teistest puudustest selgelt vihem valisid vastajad vastusevarianti ,,rahvusvaheliste standardite
puudumine® ja ,,puuduvad selged ohutusnduded*, mida valisid vastavalt 16% ja 15% vastanutest.
Erinevalt eelistest, ei leidnud {iksi uuringus osalejatest, et elektrisdidukitel ei ole puuduseid.
Koikidest vastajatest kaheksa kasutas vdimalust lisada omapoolne vastus (vt joonis 4). Muu
vastusevariandi all tdid kaheksast kolm vastajat vélja, et puudusteks on laadimisinfrastruktuur,

millel on veel vajakajddmisi. Kaks vastajat tdid vastusena vilja, et elektrisdidukite tootmine on
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kahjulikum ja eluea CO; jalajélg on liiga suur. Kaks uuringus osalejat lisasid vastuse, mis puudutas
jagatavat informatsiooni elektriautode kohta — iiks vastaja leidis, et meedias rddgitakse palju
eelistest, kuid vihe puudustest ning teine vastaja oli arvamusel, et vihe tehakse elektrisdidukite
kohta selgitustddd. Uks vastaja tdi vastandlikuna eelmisele kiisimusele vilja, et elektriautodel on
hoopis rohkem vo&i suuremaid rikkeid ning rikked on ildjuhul sellised, kus auto on tdiesti

to0vOoimetu.
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Joonis 4. Elektriautode puudused uuringule vastajate hinnangul
Allikas: Autori koostatud lisas 2 toodud tulemuste pohjal

Arvestades Euroopa Liidus seatud tulevasi ndudmisi, otsustas autor uurida vastajatelt ka seda,
milliseks hindavad nad Eestis elektrisdidukite turuolukorda (vt lisa 1 kiisimus nr 4). Ule poolte
vastajatest leiab, et elektriautode turuolukord on Eestis, kas véga halb vdi halb — 10 vastajat valis
viga halb ja 24 vastajat vastuse halb. Vastanutest 18 peab turuolukorda rahuldavaks. 10 eksperti
vastasid, et elektriautode turuolukord Eestis on parem kui rahuldav — nendest kaheksa valis
vastusevariandi ,,hea® ja kaks valis ,,viga hea* (vt joonis 5). Elektrisdidukite turuolukorra halba
seisu Eestis ilmestab taaskord Transpordiameti statistika. 2023. aasta 1. mértsi seisuga oli Eestis
registreeritud ca 956 tuhat sdidukit, millest ainult 0,39% moodustasid elektriautod. Seega on

elektriautode levik Eestis hddavajalik.
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Joonis 5. Elektriautode turuolukord Eestis uuringule vastajate hinnangul
Allikas: Autori koostatud lisas 2 toodud tulemuste pdhjal

Saamaks paremat aimu, millised on ekspertide hoiakud tarbijatele pakutavate toetusmeetmete
osas, uuriti vastajatelt, kas nende hinnangul iildse peaks elektriautode levikule kaasa aitama
pakkudes erinevaid toetusmeetmeid (vt lisa 1 kiisimus nr 5). Tulemused antud kiisimusele olid
autori hinnangul positiivsed. 49 ehk 79% uuringus osalejatest oli veendumusel, et elektriautode
levikule peaks kaasama aitama pakkudes tarbijatele erinevaid toetusmeetmeid. Ulejdsinud 13
vastajat sellega ndus ei olnud ja leiavad, et tarbijatele ei peaks pakkuma erinevaid toetusmeetmeid.

Selline tulemus kinnitas autori ootust toetusmeetmete vajalikkuse osas.

2.2.1. Toetusmeetmed Eestis

Kiisimustiku teises jaotises tuli vastajatel hinnata, kui efektiivseks peavad nad Eestis kasutusel
olnud ja olevaid toetusmeetmeid, mida 14bi ajaloo on kokku olnud kolm erinevat. Meetmed olid
kiisimustikus jirjestatud kronoloogilises jérjekorras. Kdigepealt tuli uuringus osalejatel hinnata
esimest Eestis kasutusel olnud elektriautode toetusmeedet, mis vdeti vastu 2011. aastal ning oli
oma olemuselt ostupdhine. Tegemist oli rahalise toetusega, mis oli 50% elektriauto ostuhinnast
vOi maksimaalselt 18 000 eurot (vt lisa 1 kiisimus nr 6). Alates sellest kiisimusest edasi (k.a) tuli
vastajatel meetmeid hinnata varasemalt kirjeldatud 7-pallisel skaalal. Ule 75% vastajatest hindas
esimest ostutoetust 7-palli skaalal vihemalt 5-palliga. Kdige populaarsem oli 7-palli, mida valis
35% vastajatest. 6- ja 5-palli olid populaarsuselt jirgmised, mida valisid vastavalt 21% ja 19%
osalejatest. Meetme keskmiseks kdikide vastajate peale kujunes 5,27, mis on selgelt iile keskmise

ja seega on hinnang pigem efektiivne.
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Seejérel tuli uuringus osalejatel hinnata 2019. aastal vastuvdetud elektriautode ostutoetust, mille
raames maksti rahalist toetust suuruses 5000 eurot. Samas kaasnes toetusega klausel, kus nelja
aastaga tuli ldbida vihemalt 80 000 kilomeetrit ja vahemalt 80% sellest Eestis (vt lisa 1 kiisimus
nr 7). Antud meetmele andsid vastajad vorreldes eelmise meetmega selgelt madalamad hinnangud.
Ligikaudu 70% vastajatest andis sellisele toetusmeetmele 3-palli vdi vihem. Enim vastanuid
hindas meedet 2-palliga, kui seda valis 26% vastajatest. Jargnesid hinded 3-palli 23%-ga ja 1-palli
21%-ga. Teise ostutoetuse keskmiseks oli 2,87, mis on peaaegu kaks korda viiksem, kui esimese

ostutoetuse puhul. Seega hindasid eksperdid antud meedet pigem mitteefektiivseks.

Viimaseks toetusmeetmeks oli hetkel Eestis kasutusel olev ostupdhine toetusmeede. Toetuse
suuruseks on hetkel 4000 eurot. Muud tingimused on vdrreldes eelmise toetusega jddnud samaks,
kuid eemaldatud on 14bisdidu kohustus ja médratud on sdiduki maksimaalne maksumus — 60 000
eurot (vt lisa 1 kiisimus nr 8). Hetkel kehtiva ostutoetuse tulemuste juures on voimalik paralleele
tuua eelmise toetusega, kuna need sarnanevad iipris palju. Kuigi tulemus selles osas on sarnane,
enim vastanuid valis hinde 2-palli (24%), siis jargnevad hoopis hinded 5- ja 4-palli, mida valiti
vastavalt 23% ja 21% kordadest. Ka toetuse keskmine oli sellest tulenevalt kdrgem — 3,63. Kuigi
efektiivsuse keskmine oli antud meetmel kdrgem kui 2019. aastal kasutusele voetud meetmel, siis
ekspertide hinnangul oli see pigem siiski neutraalne. Kdigi kolme meetmete hinnangute tulemusi

annab histi edasi jargnev joonis 6.

Teine ostutoetus - .
Kehtiv ostutoetus . -

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m | - Mitteefektiivne m2 3 4 =5 m6 m7 - Efektiivne

Joonis 6. Eestis kasutusel olnud ja olevate toetusmeetmete efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 3 toodud tulemuste pdhjal
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Jargmises tabelis 2 on kokkuvdtvalt vordluseks toodud Eestis kasutusel olnud ja hetkel kasutusel
oleva toetusmeetmete keskmised efektiivsuse hinnangud. Sellest ndhtub, et antud meetmetest
hindasid eksperdid koige efektiivsemaks Eestis 2011. aastal kasutusele voetud toetusmeedet. 2019.
aastal kasutusele voetud meedet ja hetkel kehtivat meedet eksperdid kdrgelt ei hinnanud, kui neist
esimesel oli kdige madalam keskmine, olles ekspertide hinnangul pigem mitteefektiivne. Hetkel
kehtiv meede on keskmise jérgi kiill teinud sammu paremuse poole, kuid siiski ei ole ekspertide

hinnangul efektiivne, vaid on neutraalne.

Tabel 2. Eestis kasutusel olnud ja olevate toetusmeetmete keskmised efektiivsuse tulemused

Toetusmeede Keskmine Hinnang
Esimene ostutoetus 5,27 | Pigem efektiivne
Teine ostutoetus 2,87 | Pigem mitteefektiivne
Kehtiv ostutoetus 3,63 | Neutraalne

Allikas: Autori koostatud lisas 3 toodud tulemuste pohjal

Kolme meetme tulemused ilmestavad seda, et mida suurem on rahaline toetus, seda efektiivsemana
eksperdid meedet ndevad. Kui vihendada oluliselt toetuse suurust ja seada toetuse saamiseks hulk
tingimusi nagu tehti seda teise ostutoetuse puhul, on tulemuseks selgelt madalam keskmine. Kui
toetuse suurus jii suurusjirgus samaks, aga seatud tingimused enamjaolt eemaldati, siis peegeldus

see ka tulemustes, sest efektiivsuse keskmine tousis.

2.2.2. Ostupohised toetusmeetmed

Kiisimustik jitkus kolmanda jaotisega, kus késitleti ostupohiseid toetusmeetmeid. Euroopa
Majanduspiirkonna riikide ostupdhistest toetusmeetmetest tuli vastajatel hinnata nelja riigi
meetmeid — Norra, Austria, Hollandi ja Prantsusmaa. Esmalt oli vastajatel hindamiseks Norra, kus
on kehtestatud kaks ostupdhist meedet. Esimene neist on vabastus kdibemaksust ehk kui tarbija
soetab endale elektriauto, siis ei pea ta selle pealt tasuma kdibemaksu. Teiseks on Norras autode
ostmisel kehtestatud imporditollimaks, kus maksu arvestamisel vdetakse arvesse autokaal,
stisinikdioksiidide ja lammastikdioksiidide heitkogused ning ka sellest on elektriautod vabastatud.
Kiisimustikus margiti dra, et esmalt tuleks imporditollimaks Eestis sellisel kujul enne rakendamist
kehtestada (vt lisa 1 kiisimus nr 9). Vastajad hindasid vabastust kdibemaksust efektiivseks
ostupdhiseks toetusmeetmeks, kui keskmiseks oli 6,13. Koguni pooled vastajad andsid sellele
meetmele maksimaalse hinnangu (,,7 — Efektiivne) ning 34% vastajatest hindas meetme
efektiivsust 6-palliga. Kui vabastus kdibemaksust oli suure enamuse ekspertide hinnangul

efektiivne, siis teise Norra ostupShise toetusmeetme puhul jaotusid ekspertide hinded 7-pallisel
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skaalal vordlemisi vordselt ning efektiivsuse keskmiseks oli 4,35. Ehk eksperdid hindasid meetme

neutraalseks (vt joonis 7).

Vabastus imporditollimaksust - -

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m | - Mitteefektiivne m2 3 4 =5 m6 m7 - Efektiivne

Joonis 7. Norra ostupohiste toetusmeetmete efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 4 toodud tulemuste pohjal

Jargmiseks oli vastajatel hinnata Austrias pakutav toetusmeede, milleks on rahaline toetusskeem,
mis pohineb suuresti sellel, millist tiitipi elektrisdiduk soetatakse ning kas laadimiseks kasutatakse
taastuvenergiat. Téiselektrilise auto ostmist toetatakse 4000 euroga juhul kui laadimiseks
kasutatakse taastuvenergiat. Kui ei kasutata, siis on toetuseks 2000 eurot. Pistikhiibriidsdiduki
ostmist toetatakse kuni 3000 euroga sdltuvalt heitkoguste suurusest ja taastuvenergia kasutusest.
Lisaks toetatakse tavaliste hiibriidsdidukite ostmist 500 euroga (vt lisa 1 kiisimus nr 10). Sellist
rahalist toetusskeemi hindasid eksperdid iildpildis neutraalseks, kui 20% vastajatest hindas 2-
palliga, 24% vastajatest 4-palliga ning 23% 5-palliga. Keskmiseks efektiivsuseks oli Austria

ostupodhisel toetusmeetmel 3,61 (vt joonis 8).

Rahaline toetusskeem - -
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m | - Mitteefektiivne m2 3 4 =5 m6 m7 - Efektiivne

Joonis 8. Austria ostupdhise toetusmeetme efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 4 toodud tulemuste pohjal
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Kolmandaks toetusmeetmeks oli Hollandis rakendatav meede, kus koikide s6idukite ostmisel on
kehtestatud registreerimismaks, mille suurus on otseselt seotud CO> emissiooni heitkogustega.
Maksu suurus korgete heitkogustega autode puhul voib ulatuda kiimnetesse tuhandetesse
eurodesse. Kuna aga tdiselektrilised sdidukid on heitmevabad, siis neile selline registreerimismaks
Hollandis ei rakendu (vt lisa 1 kiisimus nr 11). Kui Eestis sellisel kujul meede iile votta, tuleks
registreerimismaks esmalt Eestis kehtestada. Sarnaselt Austria toetusmeetmele hindasid eksperdid
ka sellist meedet neutraalseks, kui keskmiseks oli 4,42. Kinnitust annab ka see, et vordselt 19%

vastajatest hindasid meedet 3-, 4- ja 5-palliga (vt joonis 9).

Vabastus registreerimismaksust I -
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m | - Mitteefektiivne m2 3 4 =5 m6 m7 - Efektiivne

Joonis 9. Hollandi ostupdhise toetusmeetme efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 4 toodud tulemuste pohjal

Viimaseks hinnatavaks ostupdhiseks toetusmeetmeks oli Prantsusmaal rakendust leidev
toetusmeede, mis koosneb kahest eraldiseisvast osast, kuid mida on vdimalik kasutada ka koos.
Esimeseks on keskkonnaboonus, mis subsideerib madalate heitkogustega sdidukeid (heitkogus 0-
20 g/km toetus 6300€; 21-60 g/km toetus 4000€; 61-110 g/km toetus 2000€) ja samal ajal
,»trahvib*“ korgete heitkogustega sdidukite ostmist (kuni 8000 eurot). Teine osa toetusmeetmest on
tarbijasoodustus, mille kéigus toetatakse vana diiselmootoriga auto (enne 2001. a. registreeritud
so0iduk) vahetamist uue elektriauto vastu. Toetuse suuruseks on 3700 eurot kuni 20 g/km
heitkoguste juures ja 2500 eurot heitkoguste 21-60 g/km juures. Ehk kokku on kahe toetuse
siimbioosil vdimalik saada toetust kuni 10 000 eurot (vt lisa 1 kiisimus nr 12). Mdlema
toetusmeetme koige populaarsemaks hindeks oli 5-palli, mida valisid vastavalt 44% ja 37%
vastajatest. Enamus iilejddnud vastajatest jagunesid hinde 4-palli vdi madalam vahel. Sellest
tulenevalt olid antud meetmete hinnangud neutraalsed, kui keskmised olid vastavalt 4,53

keskkonnaboonusel ja 4,10 tarbijasoodustusel (vt joonis 10).
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Keskkonnaboonus I -
Tarbijasoodustus . -
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m | - Mitteefektiivne m2 3 4 =5 m6 m7 - Efektiivne

Joonis 10. Prantsusmaa ostupohiste toetusmeetmete efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 4 toodud tulemuste pohjal

All olevas tabelis 3 on loetletud eelpool késitletud Euroopa Majanduspiirkonna riikides
rakendatavad ostupohised toetusmeetmed, mille efektiivsust tuli ekspertidel hinnata 7-palli
skaalal, hinnates kui efektiivsed oleksid vilja toodud meetmed Eestis laiendamaks elektriautode
levikut. Kiisimustikus ekspertidele hindamiseks olnud toetusmeetmetest oli selgelt kdige kdrgema
keskmisega Norras kasutatav meede, kus tarbijad on elektriauto ostmisel vabastatud kdibemaksust
ja see oli tihtlasi ka hinnangult ainukene efektiivne meede. Tulemust saab ilmselt pdhjendada
asjaoluga, et sellist meedet oleks kodige lihtsam kehtestada, sest tarbijatele ei peaks eraldi vélja
maksma rahalist toetust. Keskmise jirgi oli kdige madalama keskmisega Austrias kasutatav
rahaline toetusskeem, kuid samas oli selle iildine hinnang siiski neutraalne. Kuna antud skeemi
raames on toetus suuruselt sama, mis Eestis praegu kehtival meetmel, siis ilmselt ei ndinud
eksperdid sellisel meetmel erilist lisandvéirtust. Ulejisinud meetmete hinnangud olid sarnaselt
Austria toetusmeetmele samuti neutraalsed. Kui Norra teise meetme ehk imporditollimaksu
vabastuse ja Hollandi registreerimismaksu vabastuse puhul olid tulemused mdneti oodatavad
tulenevalt viikestest toetuste suurustest, siis Prantsusmaa meetmete tulemused olid moneti
iillatavad. Pohjus voib aga peituda selles, et selline kuluneutraalne siisteem pikas plaanis nii edukas

ei pruugi olla, kui elektriautode miiiik hakkaks jarsult kasvama.
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Tabel 3. Ostupdhiste toetusmeetmete keskmised efektiivsuse tulemused

Riik Toetusmeede Keskmine Hinnang
Norra Vabastus kdibemaksust 6,13 | Efektiivne
Vabastus imporditollimaksust 4,35 | Neutraalne
Prantsusmaa Keskkonnaboonus 4,53 | Neutraalne
Tarbijasoodustus 4,10 | Neutraalne
Holland Vabastus registreerimismaksust 4,42 | Neutraalne
Austria Rahaline toetusskeem 3,61 | Neutraalne

Allikas: Autori koostatud lisas 4 toodud tulemuste pohjal

Kiisimustikule vastanud ekspertidel oli ka vdimalus avalda oma mdtteid ostupdhiste
toetusmeetmete kohta, mida v3iks nende hinnangul Eestis rakendada (vt lisa 1 kiisimus nr 13) ning

need vastused on véljatoodud lisas 4.

Autor otsustas vorrelda, milline oleks hinnavahe sisepdlemis- ja elektrimootoriga autodel, kui
rakendada ainukest efektiivse hinnanguga meedet ehk kdibemaksu vabastust elektriautodele (vt
tabel 4). Sooviks oli vorrelda sdidukeid, mida on vdimalik soetada nii sisepdlemis- kui
elektrimootoriga. Esimeseks vorreldavaks oli sdiduauto Peugeot 208. Elektrimootoriga Peugeot
208 hinnaks koos kédibemaksuga on hetkel 38 000 eurot, millest kdiibemaks on 6333 eurot. Sama
varustuspaketiga, kuid bensiinimootoriga mudel maksab 23 900 eurot. (Peugeot, 2023) Autor
soovis ka samasuguse vordluse teha tarbesdidukite kohta ja selleks valis ta vdikekaubiku Toyota

Proace. Diiselmootoriga viikekaubik maksab hetkel 35 650 eurot. Omadustelt samasugune

elektrimootoriga kaubik maksab 50 600 eurot, millest 8433 eurot on kdibemaks. (Elke, 2023)

Tabel 4. Kdibemaksust vabastuse rakendamine Eestis

Peugeot 208 Peugeot e-208
Kiituseliitk Bensiin Elekter
Mootori tiilip PureTech 100 AT8 Electric
8-k. automaat, 74 kW/101 hj | 1-k. automaat, 100 kW/136 hj

Hind koos kéibemaksuga 23 900 38 000
Kéibemaks 3983 6333
Hind meetme rakendamisel 23900 31 667

Toyota Proace

Toyota Proace Electric

Kiituseliik Diisel Elekter
Mootoritiiiip 2.0 D-4D Electric

Automaat, 106 kW/144 hj Automaat, 100 kW/136 hj
Hind koos kédibemaksuga 35 650 50 600
Kiibemaks (20%) 5942 8433
Hind meetme rakendamisel 35650 42 167

Allikas: Peugeot 2023; Elke 2023; autori arvutused
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Kui vabastada elektriautod kdibemaksust oleks elektrimootoriga Peugeot 208 hinnaks 31 667
eurot. VOrdluses olnud vidikekaubiku Toyota Proace hind oleks 42 167 eurot. Kahe vordluse
pinnalt on ndha, et isegi sellise meetme rakendamisel sdiliks mdlema mudeli puhul hinna vahe,

kuid suurema tdendosusega oleksid tarbijad valmis sellist hinna vahet aktsepteerima.

2.2.3. Kasutuspohised toetusmeetmed

Jérjekorras neljas jaotis holmas endas kasutuspohiseid toetusmeetmeid, mida on rakendatud
Euroopa Majanduspiirkonna riikides. Uuringus osalejatel paluti hinnata neljas riigis kasutusel
olevaid toetusmeetmeid selliselt, et kui efektiivsed need oleksid Eestis aitamaks kaasa
elektriautode levikule. Hinnanguid anti 7-palli skaalal Norras, Austrias, Hollandis ja Saksamaal
kasutusel olevatele meetmetele. Nelja riigi meetmetest esimesena késitleti Norras rakendatavaid
meetmeid. Norras pakutakse tarbijatele vdga palju erinevaid kasutuspohiseid toetusmeetmeid,
millest kiisimustikus tuli hinnata kuute. Neist esimene on vabastus teemaksust. Nimelt on Norras
kehtestatud teemaks ja seetdttu sai kiisimustikus ka dra mérgitud, et meetme rakendamisel tuleks
esmalt Eestis teemaks sellisel kujul kehtestada. Ekspertide hinnangud selle meetme puhul olid
iisna erinevad, sest kui nditeks 26% vastajatest hindas meedet 6-palliga, siis 23% vastajatest hindas
1-palliga ning iilejdédnud vastajad jagunesid vOrdselt. Meetme {ildine hinnang oli neutraalne ja

efektiivsus keskmine hinne 4,02.

Jargmiseks on Norras elektriautodel lubatud kasutada bussiradasid. Kuigi koguni 29% vastajatest
andsid sellisele meetmele hinde 6-palli, siis iilejddnud uuringus osalejate vastused jagunesid
taaskord iisna vordselt ja seetdttu oli keskmine 4,35 mis tdhendab, et meetme hinnang on sarnaselt
eelmisele neutraalne. Kiisimustikus kolmas Norras rakendatav meede elektriautodele on praamidel
tasuta autopilet. Ekspertide hinnangud jagunesid vordselt, kui kdige populaarsem hinne oli 5-palli
23%-ga ja millele jirgnes hinne 6-palli 21%-ga. Meede oli siiski neutraalne, kui efektiivsuse
keskmine oli 4,34. Jarjekorras neljas kasutuspdhine meede on 50%-line soodustus ettevotete
erisoodustuse hinnale, kui ettevotte autoks on elektriauto ja tootaja kasutab seda erasditudeks. Seda
meedet hindasid vastajad korgelt, kui koguni 40% ekspertidest andis hinde 6-palli ja iildse kokku
77% vastajatest hindas 5-palliga voi korgemalt. Keskmiseks oli 5,18, mis tdhendab, et meetme

hinnang on pigem efektiivne.

Viimased kaks meedet on seotud omavalitsuste parkimisplatsidega. Nimelt on Norras
elektriautodele  tasuta  parkimine omavalitsuste parkimiskohtadel ning nimetatud
parkimisplatsidele on paigaldatud ka elektriautode laadimispunktid, kus on vdimaldatud tasuta
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laadimine. Esimene nimetatud meedetest oli taaskord hinnangu jérgi neutraalne, kui keskmine oli
4,52 ning kodige populaarsem hinne oli 6-palli 29%-ga. Tasuta laadimise keskmine oli 5,05 mis
tdhendab, et eksperdid pidasid antud meedet pigem efektiivseks. Kdikide Norra kirjeldatud

meetmete tulemused votab hésti kokku alljargnev joonis 11.

Vabastus teemaksust

Bussiradade kasutus

Tasuta praamipilet

Ettevotte soodustus

Tasuta parkimine

Tasuta laadimine

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m | - Mitteefektiivne m2 3 4 =5 m6 m7 - Efektiivne

Joonis 11. Norra kasutuspdhiste toetusmeetmete efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 5 toodud tulemuste pohjal

Teiseks oli vastajatel hinnata Austria kasutuspdhine toetusmeede, kus koikidele sdidukitele on
kehtestatud mootorsdidukimaks, millest elektriautod on vabastatud ning ténu sellele on 5 aasta
jooksul vdimalik sddsta umbes 4000 eurot. Kiisimuses sai dra mérgitud, et kuna Eestis sellist
maksu hetkel kehtestatud ei ole, siis meetme rakendamisel tuleks esmalt mootorsdidukimaks
sellisel kujul kehtestada. Eksperdid hindasid sellist meedet pigem efektiivseks, kui 32% vastajatest
andis hinde ,,5% ja 19% vastajatest hinde ,,4*, ning keskmiseks oli 4,65 (vt joonis 12).
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Vabastus mootorsdidukimaksust I -
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m | - Mitteefektiivne m2 3 4 =5 m6 m7 - Efektiivne

Joonis 12. Austria kasutuspdhiste toetusmeetmete efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 5 toodud tulemuste pdhjal

Kolmas kiisimustikus hindamiseks viljatoodud kasutuspohine toetusmeede oli Hollandis
rakendatav vabastus omandimaksust. Hollandis on kehtestatud omandimaks, mille suuruseks
bensiinimootoriga sdidukite puhul on aastas keskmiselt 600 eurot ja diiselmootoriga sdidukite
puhul keskmiselt 1200 eurot. Jarjekordselt tuleks Eestis sellisel kujul omandimaks esmalt
kehtestada. Vastajate hinnangul oli tegemist neutraalse meetmega, kui 26% vastajatest andis hinde

»4%, 21% hinde ,,5* ja 16% hinde ,,3*. Selle tulemusena oli keskmiseks 4,37 (vt joonis 13).

Vabastus omandimaksust I -
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Joonis 13. Hollandi kasutuspdhiste toetusmeetmete efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 5 toodud tulemuste pohjal

Viimasena tuli uuringus osalejatel anda hinnanguid Saksamaal rakendatavatele meetmetele, mida
oli thtekokku kolm. Neist esimene oli sarnaselt Austriale vabastus omandimaksust, kuid seda
viiksemas mastaabis. Saksamaal on sdidukitele kehtestatud iga-aastane omandimaks, kus arvutus
pdhineb mootori tdédmahul ja CO2 emissiooni kogustel ning keskmiselt on aastas sdidukitel maksu
suuruseks umbes 100 eurot. 26% vastajatest hindas, et meede on mitteefektiivne (,,1), 18% hindas
3-palliga ning 16% hindas 5-palliga. Efektiivsuse keskmine oli 3,34 ning hinnang pigem
mitteefektiivne. Jairgmiseks on elektriautod Saksamaal vabastatud heitmekontrollist, mis on osa
iildisest soiduki lilevaatusest ning mis sdéstab tarbijatele ligikaudu 20 eurot aastas. Summalt véike
sadst peegeldub ka tulemustes, kui 66% vastajatest andis hinde ,,3* v8i vdiksem, kellest 34% andis

kdige madalama hinde. Meetme keskmiseks kujunes 2,98 ja selle tulemusena on hinnanguks
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pigem mitteefektiivne. Viimaseks hinnatavaks kasutuspohiseks toetusmeetmeks oli Saksamaa
valitsuse poolt pakutav meede, kus ettevitetel pakutakse madala intressimédédraga liisingut
elektriautode soetamiseks (kuni 1%). Eksperdid hindasid sellist meedet vastupidiselt eelmisele
meetmele pigem efektiivseks, kui keskmiseks oli 4,79. 29% vastajatest andis kdige korgema hinde

(,,7 — Efektiivne®) ning iilejddnud vastajad jagunesid iisna vordselt (vt joonis 14).

Vabastus omandimaksust

Vabastus heitmekontrollist -

Madala intressimééraga liising _
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m | - Mitteefektiivne =2 3 4 =5 m6 m7-Efektiivne

Joonis 14. Saksamaa kasutuspohiste toetusmeetmete efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 5 toodud tulemuste pohjal

Jargnev tabel 5 annab kokkuvdtliku tilevaate sellest, milliseks kujunesid kiisitluse pdhjal
erinevates riikides rakendatavate kasutuspohiste toetusmeetmete keskmised ja sellest ldhtuvalt ka
saadud hinnangud. Kdige kdrgema keskmisega oli Norras pakutav toetusmeede ettevotetele, mis
kujutab endast 50%-list soodustust erisoodustuse hinnale, kui ettevotte autoks on elektriauto ja
tootaja kasutab seda erasditudeks. Lisaks oli veel pigem efektiivse hinnanguga tasuta laadimise
voimaldamine omavalitsuste parkimiskohtadel, kuhu on paigaldatud vastavad laadimispunktid,
vabastus mootorsdidukimaksust ja madala intressimddraga liising. Kaks meedet olid pigem
mitteefektiivse hinnanguga, mdlemad olid rakendatud Saksamaal. Neist kahest kdige madalama
keskmisega oli vabastus heitmekontrollist ja jirgnes vabastus omandimaksust. Ulejdinud viis
meedet olid ekspertide hinnangul neutraalsed. Tulemused autori hinnangul iillatavad ei ole, sest
nagu selgus Langbroek et al. (2016) uuringust, siis kasutuspdhised toetusmeetmed aitavad
tarbijatel vihendada kiill piirkulusid, kuid nende moju on siiski pigem marginaalne vorreldes

ostupdhiste toetusmeetmetega, mis otseselt mojutavad tarbijate ostuotsuseid.
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Tabel 5. Kasutuspohiste toetusmeetmete keskmised efektiivsuse tulemused

Riik Toetusmeede Keskmine Hinnang
Norra Ettevotte soodustus 5,18 | Pigem efektiivne
Tasuta laadimine 5,05 | Pigem efektiivne
Tasuta parkimine 4,52 | Neutraalne
Bussiradade kasutus 4,35 | Neutraalne
Tasuta praamipilet 4,34 | Neutraalne
Vabastus teemaksust 4,02 | Neutraalne
Saksamaa Madala intressimééraga liising 4,79 | Pigem efektiivne
Vabastus omandimaksust 3,34 | Pigem mitteefektiivne
Vabastus heitmekontrollist 2,98 | Pigem mitteefektiivne
Austria Vabastus mootorsdidukimaksust 4,65 | Pigem efektiivne
Holland Vabastus omandimaksust 4,37 | Neutraalne

Allikas: Autori koostatud lisas 5 toodud tulemuste pohjal

Peale vilja toodud meetmete hindamist oli uuringus osalejatel vdimalik vilja tuua omapoolseid
motteid, millised kasutuspdhiseid toetusmeetmeid tuleks Eestis rakendada, et aidata kaasa

elektriautode levikule (vt lisa 1 kiisimus nr 18). Vastused antud kiisimusele on esitatud lisas 5.

Autor otsustas sarnaselt ostupdhistele toetusmeetmetele ka kasutuspdhiste toetusmeetmete juures
vorrelda, milline oleks toetusmeetmest saadav hiive. Kuna iikski meede efektiivse hinnanguga ei
olnud, otsustas autor valida kdige korgema keskmisega meetme. Hetkel arvutatakse Eestis
erisoodustuse maksukohustus sdiduauto voimsuse jirgi, st uuel sdiduautol on erisoodustuse hind
1,96 eurot kW kohta ja iile 5 aasta vanusel sdiduautol 1,47 eurot kW kohta. Selle pealt arvutatakse
maksukohustus, mis koosneb tulumaksust (20/80) ja sotsiaalmaksust (33%). (Maksu- ja Tolliamet,
2023) Vattes aluseks uue elektriauto Peugeot e-208, millel on 100 kW, siis hetkel on selle sdiduki
erisoodustuse hinnaks 196 eurot. Tulumaksu tuleb selle pealt maksta 49 eurot ja sotsiaalmaksu
80,85 eurot, mis teeb maksukohustuseks kokku 129,85 eurot. Kui rakendada erisoodustuse hinnale
50%-list soodustust, oleks erisoodustuse hinnaks 98 eurot. Maksukohustus kokku oleks sellisel
juhul 64,93 eurot, millest tulumaksu moodustab 24,5 eurot ja sotsiaalmaks 40,43 eurot. Igakuiselt

oleks ettevottel voimalik sellisel juhul sddsta 64,92 eurot ja aastas ligikaudu 780 eurot.

2.2.4. Laadimisinfrastruktuur

Viimaseks jaotiseks, kus ekspertidel tuli hinnanguid jagada oli laadimisinfrastruktuur. Antud
jaotises oli samuti loetletud neljas Euroopa Majanduspiirkonna riigis rakendatavad meetmed —
Norra, Holland, Prantsusmaa ja Saksamaa. Vastajatel tuli meetmetele jagada hindeid juba

tuttavaks saanud 7-pallisel skaalal. Alustuseks oli hinnatavaks Norras rakendatav meede, kus
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sealses riiklikus transpordikavas on eesmérgiks seatud parendada laadimisinfrastruktuuri selliselt,
et laadimisvoimalused vdimaldaksid pikamaasdite. Selle saavutamiseks on asutud paigaldama
kiirlaadimisjaamasid kiirteede dérde. Kohandamaks antud meedet Eesti jaoks, tuleks kiirlaadijaid
paigaldada suuremate maanteede dérde. Ekspertide arvamused olid sellise meetme puhul viga
sarnased. Mitte iikski vastajatest ei andnud madalamat hinnet kui 4-palli. Koguni 45% vastajatest
andis sellele meetmele maksimaalse hinde (,,7 — Efektiivne®). 27% vastajatest andis hinde ,,6 ning
23% hinde ,,5“. Uldine hinnang oli meetmele efektiivne, kui efektiivsuse keskmine oli 6,13 (vt

joonis 15).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m | - Mitteefektiivne m2 3 4 =5 m6 m7 - Efektiivne

Joonis 15. Norra laadimisinfrastruktuuri meetme efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 6 toodud tulemuste pohjal

Antud jaotise teiseks hinnatavaks meetmeks oli Hollandis rakendatav meede. Sealsetes mitmetes
linnades on alustatud laadijate paigaldamist teepervedele, et voimaldada koikidele tarbijatele
elektrisdidukite laadimist. Ekspertidest tervelt 40% vastajatest hindas meedet efektiivseks (,,7°).
Ulejasnud 60%-st vastajast 24% hindas meedet 6-palliga ning 21% S5-palliga. Efektiivsuse

keskmiseks oli 5,87, mis tihendab, et meetme hinnanguks oli efektiivne (vt joonis 16).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m | - Mitteefektiivne m2 3 4 =5 m6 m7 - Efektiivne

Joonis 16. Holland laadimisinfrastruktuuri meetme efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 6 toodud tulemuste pohjal

Jargmiseks tuli laadimisinfrastruktuuri jaotises hinnata Prantsusmaal teostamist leidev meede, kus

Keskkonna- ja Energiajuhtimiseagentuuri poolt juhitav programm jagab raha omavalitsustele.
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Seelédbi soovitakse aidata rahastada rohkem kui 12 000 laadimispunkti rajamist iile riigi. 62st
vastajast ligi 34% andsid meetmele hindeks maksimaalsed 7-palli. Enamik iilejdénud vastajatest
hindas 6- ja 5-palliga, vastavalt 29% ja 27% ekspertidest. Prantsusmaal rakendatava meetme

keskmiseks oli 5,85 ning sellest ldhtuvalt on hinnanguks efektiivne (vt joonis 17).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m | - Mitteefektiivne m2 3 4 =5 m6 m7 - Efektiivne

Joonis 17. Prantsusmaa laadimisinfrastruktuuri meetme efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 6 toodud tulemuste pohjal

Viimaseks hinnatavaks meetmeks oli Saksamaa poolt elluviidav plaan, kus sealne valitsus on
eraldanud 200 miljonit eurot 5000 kiirlaadimisjaama ja 100 miljonit eurot 10 000 tavalaadija
chitamiseks iile kogu riigi. Antud 300 miljonit eurot moodustab ligikaudu 4% Saksamaa
majandus- ja energeetikaministeeriumi eelarvest. Uuringus osalejatel paluti hinnata, kui Eesti
panustaks proportsionaalselt sama palju riigi eelarvest, siis kui efektiivne oleks selline meede
laiendamaks elektriautode levikut. Taas leidsid vastajad, et antud meede oleks efektiivne, kui
keskmiseks tuli 5,81. Vastajatest 90% andis meetmele vihemalt hinde ,,5° voi korgem, kellest

27% hindas 5-palliga, 32% 6-palliga ning 31% andis kdrgeima hinde (,,7) (vt joonis 18).
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m | - Mitteefektiivne m2 3 4 =5 m6 m7 - Efektiivne

Joonis 18. Saksamaa laadimisinfrastruktuuri meetme efektiivsus
Allikas: Autori koostatud lisas 6 toodud tulemuste pohjal

Alljargnevas tabelis 6 on esitatud kokkuvotlikud tulemused eelpool analiitisitud
laadimisinfrastruktuuriga seotud meetmetest. Neist koige korgema keskmisega (6,13) oli Norras

rakendatav meede, kus paigaldatakse kiirlaadijaid kiirteede dédrde. See viitab sellele, et maanteede
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ddres tuntakse laadijatest enim puudust. Selline laadijate paigaldamine vdhendaks drevust, mis
vdib tekkida pikematel sditudel elektriautoga. Ulejdiinud kolm meedet olid keskmise niitaja
poolest védga vordsed (5,87; 5,85; 5,81), kuid kdige madalama keskmisega oli Saksamaal
rakendatav meede. Samas olid kdik neli meedet ekspertide hinnangul efektiivsed. Sellised
tulemused annavad kinnitust Fearnley et al. (2015) ja Santos & Davies (2020) uuringutes toodud
peamisele soovitusele, et valitsused peavad ekstra rohku panema laadimisinfrastruktuuri

arendamisele.

Tabel 6. Laadimisinfrastruktuuriga seotud meetmete keskmised efektiivsuse tulemused

Riik Toetusmeede Keskmine Hinnang
Norra Kiirlaadijad maanteede ddrde 6,13 | Efektiivne
Holland Laadijad teepervedele 5,87 | Efektiivne
Prantsusmaa Rahastus omavalitsustele 5,85 | Efektiivne
Saksamaa Laadimisjaamade rahastamine 5,81 | Efektiivne

Allikas: Autori koostatud lisas 6 toodud tulemuste pohjal

Ekspertidel oli antud vdimalus sarnaselt ostupohistele ja kasutuspohistele toetusmeetmetele
avaldada arvamust, milliseid laadimisinfrastruktuuriga seotud samme peaks Eestis astuma, et
laiendada elektriautode levikut (vt lisa 1 kiisimus nr 23). Vastused sellele kiisimusele on vilja

toodud lisas 6.

2.3. Jareldused ja ettepanekud

Kidesoleva magistritod eesmargiks oli vidlja selgitada koige efektiivsemad toetusmeetmed
laiendamaks elektriautode levikut Eestis ldhtudes Euroopa Majanduspiirkonna riikides
kasutavatest praktikatest. T60 eesmdrgi saavutamiseks viis autor 1dbi uuringu Eesti ekspertide
hulgas. Eelmistes alapeatiikkides esitles autor antud magistritoé uuringu tulemusi. Jargnevalt
esitab autor uuringu tulemuste pinnalt tehtud jéreldused nii Eesti elektrisdidukite turuolukorra,
Eestis kasutusel olnud ja hetkel kasutusel olevate toetusmeetmete, kui ka erinevates Euroopa

Majanduspiirkonna riikides rakendatud toetusmeetmete kohta.

Enne uuringu ldbi viimist oli antud t66 autor seisukohal, et elektrisdidukite turuolukord Eestis on
pigem halb kui hea. Seda seisukohta kinnitasid uuringu tulemused. Esiteks, iile poolte uuringus
osalenud ekspertidest pidas turuolukorda halvaks vdi vdga halvaks. Teiseks, annab sellele selge

indikatsiooni Transpordiameti sdidukite statistika, mille kohaselt moodustasid elektriautod 2023.
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aasta 1. mairtsi seisuga kdigest 0,39% Eestis registreeritud sdidukitest. Turu olukord on siiski
litkumas paremuse poole. Uha enam on elektriautosid niiha linnapildis ning antud teema on aina
enam aktuaalsust kogumas ka meedias ehk aina rohkem tegeletakse tarbijate teadlikkuse
tostmisega. Sarnasel arvamusel olid ka uuringus osalenud eksperdid, kelle hinnangul on viimase
2-3 aasta jooksul Eesti tarbijate huvi elektrisdidukite vastu suurenenud. Kinnitust annab ka
Transpordiameti sdidukite statistika, mille andmetel on uute registreeritud sdidukite hulgas

elektriautode osakaal vaikselt kasvanud.

Isegi kui elektriautode miitlik on vaikselt kasvamas, siis on hiddavajalikud erinevad toetusmeetmed,
et jouda Euroopa Liidu poolt seatud eesmérkideni. Peaaegu 80% ekspertidest olid ndus, et
tarbijatele peaks pakkuma erinevaid toetusmeetmeid, et laiendada elektriautode levikut Eestis.
Kuigi elektriautodel on nii monedki eelised sisepdlemismootoriga autode ees, siis hetkel takistavad
nende laiemat levikut nii kdrge ostuhind, piiratud sdiduulatus kui ka laadimisega seotud puudused.
Kui viimase kahe puhul on eelkdige voimalik probleemi lahendada ldbi laadimisinfrastruktuuri

arendamise, siis esimese puhul on hddavajalik pakkuda mingisugust fiskaalset stiimulit.

Labiviidud uuringu iiheks eesmérgiks oli ka saada vastus kiisimusele, kui efektiivsed olid Eestis
kasutusel olnud ja on hetkel kasutusel olevad toetusmeetmed. Tulemuste jirgi peeti koige
efektiivsemaks esimest elektriautode toetusmeedet, mille raames oli toetuse suuruseks kuni 50%
elektriauto ostuhinnast, kuid maksimaalselt 18 000 eurot. Ilmselt peeti antud meedet pigem
efektiivseks tulenevalt toetuse suurusest, sest sellise toetuse suuruse juures oli voimalik elektriauto
soetada odavamalt, kui mitmed klassikalised sisepdlemismootoriga autod. Paraku aga sellises
mahus toetuste jagamine pole jéitkusuutlik, kuid turu algusfaasis oli see kindlasti vajalik
stimuleerimaks kasutuselevdttu tarbijate hulgas. Seades aga toetustele erinevaid tingimusi nagu
seda tehti teise rakendatud ostutoetuse puhul, oli tulemuseks hinnang pigem mitteefektiivne. Kui
erinevad tingimused hetkel kehtiva ostutoetuse puhul eemaldati, kajastus see ka tulemuses.
Hinnang siiski jdi neutraalseks, mis voib viidata kahele asjaolule. Kas hetkel ei ole eksperdid rahul
toetuse suurusega arvestades elektriauto selget kdrgemat hinda vdi on probleemiks keerukas
protsess, mis tuleb toetuse saamiseks ldbida. Igal juhul viitab tulemus sellele, et hetkel Eestis

kasutusel olev meede ei ole efektiivne ja vajab, kas parandamist voi teistsugust 1dhenemist.

Euroopa Majanduspiirkonna riikide ostupdhiste meetmete praktikatest oleks ekspertide hinnangul
efektiivne ainult Norras rakendatav meede, kus elektriautod on vabastatud kdibemaksust.

Pohjuseid voib olla mitmeid, miks ainult seda efektiivseks peeti, kuid autori hinnangul oleks sellise
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meetme rakendamine kdige lihtsam. Puuduks vajadus tarbijatele eraldi toetusi vilja maksta ning
meede oleks tisna konkreetne. Valitsusel jadb dra ekstra t60, kus toetusteks tuleks riigieelarvest
eraldada raha. Selle asemel peab valitsus arvestama, et sdidukite miiligist laekuks riigile vihem
kdibemaksu. Ehk kédibemaksu vabastusega muutuks elektriautode toetamine lihtsakoelisemaks ja
seeldbi tarbijatele selgemini mdistetavamaks. Autor vordles ka seda, milline oleks hinnavahe
nendel autodel, mida on vdimalik soetada nii sisepdlemis- kui ka elektrimootoriga, kui rakendada
kdibemaksu vabastus elektriautodele. Kahe ndite pdhjal oli néha, et hinnavahe kiill sdiliks, kuid
see oleks oluliselt vidiksem, kui praegu on. See suurendaks tdendosust, et tarbija valiks
elektrimootoriga auto, kui tarbijal on valida elektri- ja sisepdlemismootoriga auto vahel. Eriti veel

siis kui elektriautodel on mdni eelis sisepdlemismootoriga auto ees ja tarbija motleb tuleviku peale.

Kastusupdhistest meetmetest ei olnud ekspertide hinnangul iikski meede efektiivne. PGhjendada
saab seda teoorias késitletuga, et kasutuspdhiste toetusmeetmete mdju on marginaalne.
Kasutuspdhised toetusmeetmed aitavad tarbijatel vihendada ainult piirkulusid ning seepirast ei
mojuta need otseselt tarbijate ostuotsuseid. Autor siiski vordles kasutuspohisest meetmest saadavat
hiive, kuid efektiivse hinnanguga meetme puudumisel, valiti kdige kdrgema keskmisega meede,
milleks oli 50%-line soodustus erisoodustuse hinnale, kui ettevotte todtaja kasutab autot
erasditudeks ning tegemist on elektriautoga. Autor leidis, et sellise meetme rakendamisel oleks
ettevottel ndidisena toodud auto kasutamisel vOimalik sddsta aastas ligikaudu 780 eurot. Kui
néiliselt ei pruugi selline kokkuhoid aastas suur olla, siis terve auto kasutusaja peale oleks vdimalik
ettevottel sddsta mirkimisvadrne summa. Seega tasuks sellise meetme rakendamist kaaluda, sest

ettevotete jaoks voib selline voimalus olla atraktiivne.

Uuringu tulemused andsid aimu sellest, kui olulist rolli méingib laadimisinfrastruktuur
elektriautode leviku laiendamisel. Kdik neli meedet said ekspertide poolt hinnangu efektiivne.
Neist koige korgema keskmisega meede, mille kdigus paigaldataks kiirlaadijad suuremate
maanteede ddrde. Kiirlaadijate selline paigaldamine vdimaldaks tarbijatel muretult ette votta
pikemaid sodite. Samas olid efektiivsed ka meetmed, kus laadijad paigaldatakse teepervedele,
omavalitsustele jagatakse rahastust laadimispunktide paigalduseks ja korraldatakse suurem
iileriigiline laadimisjaamade paigaldamine. Seega saab jdreldada, et esmajoones tuleb fookus
suunata laadimisinfrastruktuuri parendamisse. See on just hddavajalik inimestele, kellel pole
voimalik autot kodus laadida, nditeks magalapiirkonnas elavad tarbijad. Infrastruktuuri

parendamine peab aga olema suunatud konkreetse probleemi lahendamisele. See tihendab, et ei
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piisa ainult sellest, kui laadimisjaamasid hakatakse massiliselt paigaldama, vaid laadimisjaamade

paigutus peab olema vdga konkreetselt 1abi mdeldud.

Autor pakub vilja, et antud uuringut vdiks sarnasel kujul, kuid moningaste kohendustega ldbi viia
ka tarbijate hulgas. Eelkdige pOhjusel, et antud meetmed on suunatud just neile, seega oleks viga
oluline uurida nende arvamust. See annaks hea vdimalus vorrelda, kas ekspertide ja tarbijate
arvamustes esineb lahknevusi. Vdimalus oleks veel uurida, milliseid toetusmeetmeid pakuvad
valitsused viljaspool Euroopa Majanduspiirkonda, niiteks Suurbritannias voi Ameerika
Uhendriikides. Seejuures vdiks vdrdlusesse kaasata elektriautode miiiiginumbrid, et paremini

seostada seda, kui efektiivsed toetusmeetmed valitud riikides on.
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KOKKUVOTE

Elektriauto puhul on tegemist maanteesdidukiga, mis td6tab elektrimootoril. Elektrisdidukeid on
erinevat tiiiipi tulenevalt nende mootoritehnoloogiatest ja seadistustest. Tulevikku silmas pidades
ndhakse, et kdige suuremat keskkondlikku kasu on véimalik saavutada akudega elektrisdidukitega,
sest sellised elektrisdidukid on tdielikult saastevabad. Ainukene nendega seotud saaste tuleneb
auto tootmisest ja laadimiseks vajaliku elektri tootmisest. Ehk ldbi laialdasema kasutuselevdtu on

voimalik oluliselt vihendada nii CO; heitkoguseid, kui sdltuvust fossiilsetest kiitustest.

Paraku on elektriautodel hetkel veel rida puudusi, mida tarbijad pole olnud ndus aktsepteerima ja
seetdttu on miiliginumbrid piisinud pigem tagasihoidlikud. Sellest tulenevalt on nii mitmetegi
riikkide valitsused asunud oma tarbijatele pakkuma erinevaid toetusmeetmeid, et seeldbi
stimuleerida elektriautode miiiike ja laiendada elektriautode levikut. Meetmeid on erinevaid, kuid
iildjuhul saab need liigitada ostupdhisteks ja kasutuspohisteks toetusmeetmeteks. Ostupdhised
toetusmeetmed on Euroopa Majanduspiirkonna riikides iildjuhul, kas maksuvabastused voi
otsesed ostutoetused. Praktikateks on nditeks vabastus kdibemaksust voi toetuse maksmine
suuruses kuni 4000 eurot. Kasutuspdhisteks toetusmeetmeteks on sellised meetmed, mis
soodustavad elektriautode kasutust ja vihendavad kulusid. Levinumateks praktikateks on néiteks
tasuta parkimise vdimaldamine vdi erinevatest automaksudest vabastamine. Lisaks on iiks kdige
tahtsamaid meetmeid laadimisinfrastruktuuri arendamine, sest korralik infrastruktuur on tarbijate

meelitamiseks hddavajalik.

Magistritod eesmirk oli vilja selgitada koige efektiivsemad toetusmeetmed laiendamaks
elektriautode levikut Eestis, ldhtudes Euroopa Majanduspiirkonna riikides kasutatavatest

praktikatest.
Koige efektiivsemate toetusmeetmete vilja selgitamiseks viis autor 1&bi uuringu, mille raames

koostas kiisimustiku. Uuringu valimisse valiti Eesti automiiiijad, kelle ndol on tegemist otseste

ekspertidega, kes igapievaselt tegelevad sdidukite miiligiga ja seeldbi puutuvad kokku tarbijatega.
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Labiviidud uuringu tulemusena selgus, et elektriautode turuolukord Eestis on ekspertide hinnangul
alla rahuldava taseme, kuid Eesti tarbijate hulgas on huvi elektrisdidukite vastu viimase paari aasta
jooksul kasvanud. Eksperdid olid arvamusel, et elektriautode levikule tuleks kaasa aidata 14bi
erinevate toetusmeetmete pakkumise. Eesti toetusmeetmetest hindasid eksperdid kdige esimest
toetusmeedet pigem efektiivseks. Sellele jargnenud toetusmeede sai totaalselt vastupidise
hinnangu, kui selle hinnang oli mitteefektiivne. Hetkel kasutusel oleva meetme osas jdid eksperdid

neutraalsele seisukohale. See viitab sellele, et meede vajab iilevaatamist.

Euroopa Majanduspiirkonna ostupdhistest toetusmeetmetest sai ekspertidelt efektiivse hinnangu
ainult Norras rakendatav meede, mille raames on eclektriautod vabastatud kdibemaksust. Sellise
meetme rakendamisel oleks vdimalik oluliselt alla tuua hinnavahe, mis hetkel esineb sisepdlemis-
ja elektrimootoriga autode vahel. Elektriauto ostmise toetamine muutuks seelébi ka lihtsamaks —
tarbijad ei peaks enam eraldi esitama vastavat taotlust ning valitsus ei peaks enam eraldama

toetusteks riigieelarvest raha. Ulejiinud viis meedet said ekspertidelt neutraalse hinnangu.

Mitte iikski kasutuspdhistest toetusmeetmetest ei olnud ekspertide hinnangul efektiivne. PGhjuseks
ilmselt asjaolu, et kasutuspohised toetusmeetmed ei mojuta otseselt tarbijate ostuotsuseid, kuna
need ainult soodustavad elektriautode kasutust ja kohati vihendavad igapdeva kulusid. Pigem
efektiivse hinnangu said neli meedet. Nendest meetmetest tasuks kaaluda 50%-lise soodustuse
kehtestamist erisoodustuse hinnale, kui ettevotte autoks on elektriauto ja tdotaja kasutab seda
erasditudeks. Ettevotete jaoks vaib sellise meetme rakendamine olla atraktiivne. Kaks meedet said

pigem mitteefektiivse hinnangu ning viie meetme puhul olid eksperdid neutraalsel seisukohal.

Koik neli laadimisinfrastruktuuriga seotud meedet oleksid ekspertide hinnangul efektiivsed, et
laiendada elektriautode levikut Eestis. Kdige korgema keskmisega oli kiirlaadijate paigaldamine
suuremate maanteede ddrde. Sellele meetmele jargnesid laadijate paigaldamine teepervedele,
omavalitsustele rahastuse jagamine laadijate paigalduseks ja viimaseks oli laadimisjaamade
rahastamine laialdasemaks paigaldamiseks iile riigi. Selline tulemus viitab sellele, kui vajalik on
laadimisinfrastruktuuri sihipdrane arendamine. Ilma selleta pole vdimalik elektriautosid

laialdasemalt kasutusele votta.

Magistritod autor soovitab sarnasel kujul uuringu ldbi viia ka tarbijate hulgas, et vorrelda kas
ekspertide ja tarbijate arvamustes esineb lahknevusi. Lisaks oleks hea wuurida, millised

toetusmeetmete praktikad on kasutusel véljaspool Euroopat.
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SUMMARY

EFFECTIVE INCENTIVES FOR ELECTRIC CARS BASED ON THE PRACTICES OF
THE COUNTRIES OF THE EUROPEAN ECONOMIC AREA

Deivid Armulik

On the 22" of April in 2016, the Paris climate agreement was signed, the first legally binding
global agreement on climate change. According to the agreement, developed and developing
countries must keep global warming below 2 °C and aim for at least 1,5 °C. One of the main
contributors to anthropogenic climate change worldwide is the transportation sector. It represents
23% of global energy-related greenhouse gas emissions. To achieve the goals, set in the framework
of the Paris climate agreement, it is necessary to significantly reduce greenhouse gas emissions.
However, these objectives cannot be achieved by trying to increase the efficiency of the vehicles
power by an internal combustion engine, as they are reaching their technical and economical limits.
Therefore, it is necessary to find effective alternatives for them. An effective solution for
combating the negative external effects associated with the use of cars powered by internal

combustion engines could be electric vehicles.

An electric car is a road vehicle that runs on an electric motor. There are different types of electric
vehicles based on their engine technologies and settings. With the future in mind, it is believed
that the greatest positive environmental impact can be achieved through battery electric vehicles
(BEVs). The only pollution associated with them comes from the production of the car and the
production of the electricity needed for charging the vehicle. In other words, through more
widespread use, it is possible to significantly reduce both the CO; emissions and the dependence

on fossil fuels.

Unfortunately, electric cars currently have several shortcomings that consumers have not been
willing to accept and therefore sales numbers have remained rather modest. As a result, the

governments of many countries have started to offer various incentives to their consumers to
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stimulate the sales of electric cars and expand the spread of electric cars. There are different
incentives, but generally they can be classified into purchase-based and usage-based incentives. In
the countries of the European Economic Area, purchase-based incentives are generally either tax
exemptions or direct purchase subsidies. For example, an exemption from VAT or payment of a
subsidy of up to 4000 euros. Usage-based incentives encourage the use of electric cars and
sometimes can reduce daily costs for using an electric car. For example, providing free parking or
an exemption from various car taxes. In addition, one of the most important measures if the
development of charging infrastructure, because proper infrastructure is essential to attract

consumers.

The aim of the master’s thesis is to determine the most effective incentives to expand the spread
of electric cars in Estonia based on the practices used in the countries of the European Economic

Area.

To achieve this goal, the following research questions were raised:

1. Which practices of incentives for electric cars are common in the countries of the European
Economic Area?

2. What impact does the spread of electric cars have on the environment?

3. How effective were the incentives for electric cars that were previously and are currently being
used in Estonia?

4. Which incentives for electric cars would be the most effective to expand the widespread of

electric cars in Estonia?

To determine the most effective incentives, the author conducted a study, where he prepared a
survey questionnaire. The sample of the study consisted of Estonian car dealers, who are direct
experts, as they deal with the sale of vehicles daily and thus encounter consumers to whom the

measures are directed at.

As a result of the conducted research, it was revealed that according to the experts the market
situation of electric cars in Estonia is below a satisfactory level, but the interest in electric vehicles
among Estonian consumers has increased in the last few years. The experts agreed that to increase
the spread of electric cars, various incentives should be offered to consumers. As regards to
Estonian incentives, the experts rated the three incentives very differently. The incentive that was

introduced in 2011, received an assessment of rather effective. The incentive that followed in 2019,
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received a totally opposite assessment — rather ineffective. Regarding the currently used incentive,

the experts remained neutral. This suggests that the measure needs to be revised.

Among the purchase-based incentives of the European Economic Area, the only incentive that was
rated effective by experts, was a measure implemented in Norway in which electric cars are
exempted from VAT. By implementing such a measure, it would be possible to significantly
reduce the price difference that currently exists between cars with internal combustion engines and
electric engines. Subsidizing the purchase of an electric car would thus also become easier —
consumers would no longer have to submit a separate application, and the government would no
longer have to allocate money from the state budget for subsidies. The remaining five measures

received a neutral assessment from the experts.

According to the experts, none of the usage-based incentives were effective. The reason is
probably the fact that the use-based incentives do not directly affect the purchasing decisions of
consumers, as these incentives only encourage the use of electric cars and sometimes reduce
everyday costs. Four incentives received a rather effective assessment. Among these measures, it
would be worth considering establishing a 50% discount on the price of the special discount if the
company car is an electric car and the employee uses it for private rides. For companies, the
implementation of such an incentive can be attractive. Two measures received a rather ineffective

assessment and for the remaining five measures the experts had a neutral opinion.

The experts gave all four measures related to charging infrastructure an effective assessment. The
installation of fast chargers along major highways had the highest average. This measure was
followed by the installation of chargers on roadsides, the distribution of funding to municipalities
for the installation of chargers, and the last was the funding of charging stations for more
widespread installation across the country. This result indicates that a targeted development of the
charging infrastructure is essential. Without it, it is not possible to introduce electric cars more

widely.
The author of the master’s thesis recommends conducting a similar survey among consumers to

compare whether there are discrepancies between the opinions of experts and consumers. In

addition, it would be good to research which incentives are used outside Europe.

56



KASUTATUD ALLIKATE LOETELU

Aasness, M. A., Odeck, J. (2015). The increase of electric vehicle usage in Norway — incentives
and adverse effects. European Transport Research Review 7, 34.
https://doi.org/10.1007/s12544-015-0182-4

Ajanovic, A. (2015). The futuure of electric vehicles: prospects and impediments. WIREs Energy
and Environment, 4(6), 521-536. https://doi.org/10.1002/wene.160

Autode Miiiigi- ja Teenindusettevotete Eesti Liit. (n.d.). Tunnustatud automiiiijad. Kasutatud 16.
veebruar 2023 https://amtel.ee/tunnustatud-automuujad/

Auto24. (n.d.). Soiduatode miiiik. Kasutatud 20. veebruar 2023
https://www.auto24.ee/infocatalog/liiklusvahendid/soidukite_muuk/soiduautode muuk/
?cid=43 &cpath=33%2C151%2C43

Bjerkan, K. Y., Nerbech, T. E., Nordtemme, M. E. (2016). Incentives for promoting Battery
Electric Vehicle (BEV) adoption in Norway. Transportation Research Part D:
Transport and Environment, 43, 169—180. https://doi.org/10.1016/].trd.2015.12.002

Bradley, T. H., Frank, A. A. (2009). Design, demonstrations and sustainability impact
assessments for plug-in hybrid electric vehicles. Renewable and Sustainable Energy
Reviews, 13(1). 115-128. https://doi.org/10.1016/j.rser.2007.05.003

Broadbent, G. H., Drozdzewski, D., Metternicht, G. (2019). Electric vehicle adoption: An
analysis of best practice and pitfalls for policy making from experiences of Europe and
the US. Geography Compass, 12(2). https://doi.org/10.1111/gec3.12358

Casals, L. C., Martinez-Laserna, E., Garcia, B. A., Nieto, N. (2016). Sustainability analysis of
the electric vehicle use in Europe for CO2 emissions reduction. Journal of Cleaner
Production, 127, 425-437. https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2016.03.120

Chan, C. C. (2002). The State of the Art of Electric and Hybrid Vehicles. Proceedings of the
IEEE, 90(2), 247-275.

Crabtree, G. (2019). The coming electric vehicle transformation. Science, 366(6464), 422—-424.
https://doi.org/10.1126/science.aax0704

Davies, H., Santos, G., Faye, 1., Kroon, R., Weken, H. (2016). Establishing the Transferability of
Best Practice in EV Policy across EU Borders. Transportation Research Procedia, 14,
2574-2583. https://doi.org/10.1016/j.trpro.2016.05.350

57



Elektriautode infoportaal. (n.d.). Elektriauto toetus — elektrisoidukite ostutoetusest. Kasutatud 3.
veebruar 2023 https://elektriautod.ee/elektriauto-toetus/

Elke. (n.d.). Toyota Hinnakiri. Kasutatud 22. aprill 2023 https://www.elke.ee/et/toyota-hinnakiri

Emadi, A., Lee, Y. J., Rajashekara, K. (2008). Power Electronics and Motor Drives in Electric,
Hybrid Electric, and Plug-In Hybrid Electric Vehicles. I[EEE Transactions on Industrial
Electronics, 55(6), 2237-2245.

Erjavec, J. (2012). Hybrid, Electric & Fuel-Cell Vehicles (2" ed.). Delmar, Cengage Learning.

Euroopa Ulemkogu (n.d.). Pariisi kliimakokkulepe. Kasutatud 18. jaanuar 2023
https://www.consilium.europa.cu/et/policies/climate-change/paris-agreement/

Fearnley, N., Pfaffenbichler, P., Figenbaum, E., Jellinek, R. (2015). E-vehicle policies and
incentives - assessment and recommendations. Institute of Transport Economics, No.
1421/2015. Oslo.

Figenbaum, E., Fearnley, N., Pfaffenbichler, P., Hjorthol, R., Kolbenstvedt, M., Jellinek, R.,
Emmerling, B., Bonnema, G. M., Ramjerdi, F., Vagane, L., Iversen, L. M. (2015).
Increasing the competitiveness of e-vehicles in Europe. European Transport Research
Review 7, 28. https://doi.org/10.1007/s12544-015-0177-1

Hall, D., Lutsey, N. (2017). Emerging best practices for electric vehicle charging infrastructure.
The International Council on Clean Transportation.

Hannisdahl, O. H., Malvik, H. V., Wensaas, G. B. (2013). The future is electric! The EV
revolution in Norway — Explanations and lessons learned. 2013 World Electric Vehicle
Symposium and Exhibition (EVS27), Barcelona, Spain.
https://doi.org/10.1109/EVS.2013.6914921

Hardman, S., Chandan, A., Tal, G., Turrentine, T. (2017). The effectiveness of financial
purchase incentives for battery electric vehicles — A review of the evidence. Renewable
and Sustainable Energy Reviews, 80, 1100-1111.
https://doi.org/10.1016/j.rser.2017.05.255

Haugneland, P., Lorentzen, E., Bu, C., Hauge, E. (2017). Put a price on carbon to fund EV
incentives — Norweigan EV policy success. EVS30 International Battery, Hybrid and
Fuel Cell Electric Vehicle Symposium, 9 — 11 October, Stuttgart, Germany.

Keskkonnainvesteeringute keskus. (n.d.). Nullheitega soidukite toetus. Kasutatud 3. veebruar
2023 https://kik.ee/et/toetatavad-tegevused/nullheitega-soidukite-ostutoetus

Kester, J., Noel, L., de Rubens, G. Z., Sovacool, B. K. (2018). Policy mechanisms to accelerate
electric vehicle adoption: A qualitative review from the Nordic regioon. Renewable and
Sustainable Energy Reviews, 94, 719-731. https://doi.org/10.1016/j.rser.2018.05.067

Langbroek, J. H. M., Franklin, J. P., Susilo, Y. O. (2016). The effect of policy incentives on
electric vehicle adoption. Energy Policy, 94, 94—103.
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2016.03.050

58



Lévay, P. Z., Drossinos, Y., Thiel, C. (2017). The effect of fiscal incentives on market
penetration of electric vehicles: A pairwise comparison of total cost of ownership.
Energy Policy, 105, 524-533. https://doi.org/10.1016/j.enpol.2017.02.054

Maksu- ja Tolliamet. (2023). Kdsiraamat — erisoodustuste maksustamine. Kasutatud 26. aprill
2023 https://www.emta.ee/ariklient/maksud-ja-tasumine/tulumaks-ja-
sotsiaalmaks/erisoodustused/deklareerimine-ja-maksukohustus

Mersky, A. C., Sprei, F., Samaras, C., Qian, Z. (2016). Effectiveness of incentives on electric
vehicle adoption in Norway. Transportation Research Part D: Transport and
Enironment, 46, 56—68. https://doi.org/10.1016/1.trd.2016.03.011

Nullheitega sdidukite ostutoetuse andmise tingimused ja kord. RT I, 03.02.2023, 55.

Peugeot. (n.d.). Peugeot 208 — Hinnakiri. Kasutatud 22. aprill 2023
https://www.peugeot.ee/et/mudelivalik/peugeot-soidukid/uus-208/hinnakiri.html

Rohelise investeerimisskeemi ,,Elektriautode toetus™ kasutamise tingimused ja kord. RT I,
15.07.2011, 6.

Sanguesa, J. A., Torres-Sanz, V., Garrido, P., Martinez, F. J., Marquez-Barja, J. M. (2021). A
Review on Electric Vehicles: Technologies and Challenges. Smart Cities 2021, 4(1),
372—404. https://doi.org/10.3390/smartcities4010022

Santos, G., Davies, H. (2020). Incentives for quick penetration of electric vehicles in five
European countries: Perceptions from experts and stakeholders. Transportation
Research Part A: Policy and Practice, 137, 326-342.
https://doi.org/10.1016/j.tra.2018.10.034

Shen, C., Shan, P., Gao, T. (2011). A Comprehensive Overview of Hybrid Electric Vehicles.
International Journal of Vehicular Technology, 2011.
https://doi.org/10.1155/2011/571683

Zhang, Y., Qian, Z., Sprei, F., Li, B. (2016). The impact of car specifications, prices and
incentives for battery electric vehicles in Norway: Choices of heterogeneous consumers.
Transportation Research Part C: Emerging Technologies, 69, 386—401.
https://doi.org/10.1016/].trc.2016.06.014

Thronsen, M. (2023). Norway celebrates another record-breaking year for electric vehicles.
Norsk elbilforening. Kasutatud 24. jaanuar 2023 https://elbil.no/norway-celebrates-
another-record-breaking-year-for-electric-vehicles/

Tietge, U., Mock, U., Lutsey, N., Campestrini, A. (2016). Comparison of leading electric vehicle
policy and deployment in Europe. The International Council on Clean Transportation.

Transpordiamet. (n.d.). Soidukite statistika. Kasutatud 31. mérts 2023
https://www.transpordiamet.ee/soidukite-statistika

59



Transpordiamet. (n.d.). Tunnustatud soidukite miiiijad. Kasutatud 19. veebruar 2023
https://www.transpordiamet.ee/tunnustatud-soidukite-muujad

Taiselektriliste soidukite ostutoetuse andmise tingimused ja kord. RT I, 13.12.2019, 18.

60



LISAD

Lisa 1. Kiisimustik

Efektiivsed elektriautode toetusmeetmed

Austatud vastaja,

Olete kutsutud osalema Tallinna Tehnikatilikooli magistrandi 16putdd uuringus, mille eesmérgiks
on vilja selgitada Eesti jaoks efektiivsed elektriautode toetusmeetmed ldhtudes teiste riikide

praktikatest.

Oma osalemisega annate hindamatu panuse Eesti kdrgharidusse.

Uuringu kiisimustele vastamine votab aega umbes 10 minutit.

Kiisimustikus palutakse vastata erinevatele elektriautodega seotud kiisimustele ja seejérel hinnata,

kui efektiivseks peate erinevaid elektriautode toetusmeetmeid, mida on rakendatud erinevates

Euroopa Majanduspiirkonna riikides.

Kiisimuste korral palun kirjutada darmulik@gmail.com

Téanan Teid antud panuse eest!

Elektriautode hetkeseis

Fookuses on heitmevabad sdidukid ehk téiselektrilised autod ja vesinik-elektriautod.

1. Kuidas hindate, kas Eesti inimesed on viimase 2-3 aasta jooksul hakanud rohkem huvi
tundma elektrisoidukite vastu?

e Huvi on suurenenud
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Huvi on jddanud samale tasemele

Huvi on vdhenenud

2. Milliseid eeliseid niete elektriautodel? (mitu valikut)

Puhtam keskkond

Lihtsamad ja kompaktsemad

Vihem rikkeid

Madalamad hoolduskulud

Mugavam reisimine (puudub miira ja vibratsioon)
Tohusamad

Eeliseid pole

Muu (sisesta ise)

3. Milliseid puuduseid niete elektriautodel? (mitu valikut)

Korge ostuhind

Piiratud sdiduulatus

Pikk laadimisaeg

Laadimisjaamade madal tihedus

Rahvusvaheliste standardite puudumine
Puuduvad selged ohutusnduded laadimispunktides
Puuduseid pole

Muu (sisesta ise)

Lisa 1 jarg

4. Milliseks hindate Eestis elektrisdidukite turuolukorda arvestades Euroopa Liidus seatud

tulevasi noudmisi?

Alates 2035. aastast ei tohi Euroopa Liidus turule lasta uusi siisinikuheitega soiduautosid ja

kaubikuid.

Viga halb
Halb
Rahuldav
Hea
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Lisa 1 jarg

e Vigahea

5. Kas Teie hinnangul peaks elektriautode levikule kaasa aitama pakkudes tarbijatele
erinevaid toetusmeetmeid?

e Jah

e Ei

Eestis kasutusel olnud ja olevad toetusmeetmed
Jargnevalt palume hinnata, kui efektiivseks peate Eestis erinevatel ajahetkedel kasutusel olnud ja

hetkel kasutusel olevat toetusmeedet laiendamaks elektriautode levikut.

6. Esimene elektriautode toetusmeede voeti vastu 2011. aastal. Selle raames pakuti rahalist toetust,
mille suuruseks oli 50% elektriauto ostuhinnast (maksimaalselt 18 000€).
Kui efektiivne oli Teie hinnangul Eestis esimesena rakendatud toetusmeede, laiendamaks
elektriautode levikut?

e 1 — Mitteefektiivne

.

2
e 3
e 4
5
6
7 — Efektiivne

7. Teine elektriautode ostutoetus voeti vastu 2019. aastal. Rahalise toetuse suuruseks sai 5000
eurot. Toetusega kaasnes kohustus ldbida viahemalt 80 000 kilomeetrit nelja aastaga ja vihemalt
80% sellest Eestis.
Kui efektiivne oli Teie hinnangul sellise meetme rakendamine Eestis, laiendamaks
elektriautode levikut?

e 1 — Mitteefektiivne

o 2

e 3
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4
5
e 6
7

— Efektiivne

8. Hetkel pakutakse Eestis elektriauto soetamiseks rahalist toetusest suuruses 4000 eurot.
Vorreldes varasemaga eemaldati 1dbisdidu kohustus. Sdiduki maksumus vdib olla maksimaalselt
60 000 eurot.
Kui efektiivseks peate hetkel Eestis rakendatavat toetusmeedet, laiendamaks elektriautode
levikut?

e 1 — Mitteefektiivne

.

2
3
e 4
5
6
7 — Efektiivne

Ostupohised toetusmeetmed

Jargnevalt palume hinnata, kui efektiivseks peate erinevate Euroopa Majanduspiirkonna riikide
ostupdhiseid toetusmeetmeid, kui neid rakendataks Eestis eesmirgiga laiendada elektriautode
levikut.

Ostustiimulite eesmdrgiks on tarbija jaoks elektrisoiduki hinna alandamine. Selliseid meetmeid

pakutakse iildjuhul kas ostmise ajal voi pdrast seda.

9. Norras on elektrisdidukite leviku toetamiseks kehtestatud kaks ostupdhist meedet, kui tarbija

soetab elektriauto:

1) Vabastatud kdibemaksust (25%);

2) Vabastatud imporditollimaksust, kus maksu arvestamisel voetakse arvesse autokaal,
stisinikdioksiidide ja ldmmastikdioksiidide heitkogused.

Kui efektiivseks peate selliste meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode

levikut?
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(Arusaadavalt tuleks imporditollimaks sellisel kujul Eestis esmalt kehtestada, kui otsustatakse

meedet rakendada.)

Kiibemaksu vabastus

1 — Mitteefektiivne
2
3
4
5

6
7 — Efektiivne

Imporditollimaksu vabastus

1 — Mitteefektiivne
2
3
4
5
6
7

— Efektiivne

10. Austrias pakutakse tarbijatele elektrisdiduki soetamisel rahalisi toetusi jargmise skeemi alusel:

— Taiselektrilise auto ostmist toetatakse 4000 euroga,

taastuvenergiat; 2000 euroga, kui laadimiseks ei kasutata taastuvenergiat;

kasutatakse

laadimiseks

— Pistikhiibriidsdiduki auto ostmist toetatakse kuni 3000 euroga (toetuse suurus oleneb

heitkoguste suurusest ja taastuvenergia kasutusest);

— Hibriidséidukile rakendub 500 euro suurune toetus.

Kui efektiivseks peate sellise meetme skeemi rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode

levikut?

1 — Mitteefektiivne
2
3
4
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e 5
e 6
e 7 — Efektiivne

11. Hollandis on sdidukite ostmisel kehtestatud registreerimismaks, mille suurus on otseselt seotud
CO; emissiooni heitkogustega. Korgete heitkogustega autode puhul vdib maksu suurus ulatuda
kiimnetesse tuhandetesse eurodesse. Taiselektrilised sdidukid on maksust vabastatud.
Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode
levikut?
(Arusaadavalt tuleks registreerimismaks sellisel kujul Eestis esmalt kehtestada, kui otsustatakse
meedet rakendada.)

e 1 — Mitteefektiivne

o

2
3
e 4
5
6
7

— Efektiivne

12. Prantsusmaal on kehtestatud kaks ostupdhist toetust elektrisdiduki soetamiseks:
1) Keskkonnaboonus, mis subsideerib madalate heitkogustega sdidukeid (heitkogus 0-20 g/km
toetus 6300€; 21-60 g/km toetus 4000€; 61-110 g/km toetus 2000€) ja samal ajal "trahvib" korgete
heitkogustega sdidukite ostmist (kuni 8000 eurot);
2) Tarbijasoodustus vana diiselmootoriga auto (enne 2001. a. registreeritud sdiduk) vahetamise
eest uue elektriauto vastu (toetus 3700€ kui soetatakse sdiduk heitkogustega kuni 20 g/km; toetus
2500€ heitkogustega 21-60 g/km).
Kui efektiivseks peate selliste meetmete rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode
levikut?
Keskkonnaboonus

e 1 — Mitteefektiivne

o 2
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[ ]
(V)] BN [98)

e 6

e 7 — Efektiivne
Tarbijasoodustus

e 1 — Mitteefektiivne

o 2
3
e 4
5
6
7 — Efektiivne

13. Kui soovite, siis tooge siin vilja ostupohiseid toetusmeetmeid, mis aitaksid Eestis
laiendada elektriautode levikut.

(Pikk tekstiline vastus)

Kasutuspohised toetusmeetmed

Jargnevalt palume hinnata, kui efektiivseks peate erinvate Euroopa Majanduspiirkonna riikide
kasutuspohiseid toetusmeetmeid, kui neid rakendataks Eestis eesmirgiga laiendada elektriautode
levikut.

Kasutuspohiste stiimulite eesmdrgiks on soodustada elektriautode kasutamist ja kohati tarbija

Jjaoks vihendada igapdeva kulusid.

14. Norras on kehtestatud hulk kasutuspdhiseid toetusmeetmeid soodustamaks elektriautode
kasutamist.

Kui efektiivseks peate allolevate meetmete rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode
levikut?

(Arusaadavalt tuleks teemaks Eestis esmalt soiduautodele kehtestada, kui otsustatakse meedet

rakendada.)
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Vabastus teemaksust

1 — Mitteefektiivne
2
3
4
5

6
7 — Efektiivne

Voimalus kasutada bussiradasid

1 — Mitteefektiivne
2
3
4
5

6
7 — Efektiivne

Praamidel tasuta autopilet

1 — Mitteefektiivne
2
3
4
5

6
7 — Efektiivne

50%-line soodustus ettevotete autode erisoodustusele

1 — Mitteefektiivne
2

3
4
5
6
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e 7 —Efektiivne
Tasuta parkimine omavalitsuste parkimiskohtadel

e 1 — Mitteefektiivne

o 2
e 3
e 4
e 5
e 6

e 7 — Efektiivne
Tasuta laadimine omavalitsuste laadimispunktides

e 1 — Mitteefektiivne
[ ]

2
3
e 4
5
6
7 — Efektiivne

15. Austrias on sdidukitele kehtestatud iga-aastane mootorsdidukimaks, millest elektrisdidukid on
vabastatud. 5 aasta jooksul on vdimalik séédsta umbes 4000 eurot.
Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode
levikut?
(Arusaadavalt tuleks mootorsoidukimaks Eestis esmalt kehtestada, kui otsustatakse meedet
rakendada.)

e 1 — Mitteefektiivne

.

2
e 3
e 4
5
6
7 — Efektiivne
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16. Hollandis on sdidukitele kehtestatud iga-aastane omandimaks. Keskmiselt on aastas
bensiinimootoriga sdidukitel maksu suuruseks umbes 600 eurot ja diiselmootoriga sdidukitel
umbes 1200 eurot. Téiselektrilised sdidukid on sellest vabastatud.
Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode
levikut?
(Arusaadavalt tuleks omandimaks Eestis esmalt kehtestada, kui otsustatakse meedet rakendada.)
e 1 — Mitteefektiivne
o

2
3
e 4
5
6
7

— Efektiivne

17. Saksamaal on kehtestatud kolm kasutuspohist toetusmeedet elektriautode kasutamiseks:

1) Sdidukitele on kehtestatud iga-aastane omandimaks (arvutus pdhineb mootori todmahul ja
CO; emissiooni kogustel). Keskmiselt on aastas sdidukitel maksu suuruseks umbes 100 eurot.
Téiselektrilised soidukid on sellest vabastatud;

2) Vabastus heitmekontrollist lilevaatusel (sdist ligikaudu 20 eurot aastas);

3) Ettevotetele pakub Saksamaa valitsus madala intressimédraga liisingut (kuni 1%).

Kui efektiivseks peate selliste meetmete rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode

levikut?

(Arusaadavalt tuleks omandimaks Eestis esmalt kehtestada, kui otsustatakse meedet rakendada.)

Vabastus omandimaksust
e 1 — Mitteefektiivne
.

2
3
e 4
5
6
7

— Efektiivne
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Vabastus heitmekontrollist

e 1 — Mitteefektiivne

o 2
e 3
e 4
e 5
e 6

e 7 —Efektiivne

Madala intressiméiraga liising ettevotetele
e 1 — Mitteefektiivne
[ ]

2
3
e 4
5
6
7 — Efektiivne

18. Kui soovite, siis tooge siin vilja kasutuspohiseid toetusmeetmeid, mis aitaksid Eestis
laiendada elektriautode levikut.

(Pikk tekstiline vastus)

Laadimisinfrastruktuur

Jargnevalt palume hinnata, kui efektiivseks peate erinvate Euroopa Majanduspiirkonna riikide
meetmeid parendamaks laadimisinfrastruktuuri, kui neid rakendataks Eestis, eesmirgiga laiendada
elektriautode levikut.

Laadimisjaamade vihene kittesaadavus muudab tarbijad elektriautode ostmise suhtes

vastumeelseks, seega on hddavajalik arendada infrastruktuuri.

19. Norra riiklikus transpordikavas on eesmaérgiks seatud parendada infrastruktuuri selliselt, et
laadimisvoimalused vdimaldaksid mugavaid pikamaasdite. Selle tarvis on viimasel ajal alustatud

kiirlaadimisjaamade paigaldamist kiirteede juurde.
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Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode

levikut?

(Eestis tdhendaks see kiirlaadijate paigaldamist suuremate maanteede ddrde.)

1 — Mitteefektiivne
2
3
4
5
6
7

— Efektiivne

20. Hollandis on mitmetes linnades alustatud laadijate paigaldamist teepervedele, voimaldamaks

koikidele tarbijatele elektrisdidukite laadimist.

Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode

levikut?

1 — Mitteefektiivne
2
3
4
5
6
7

— Efektiivne

21. Prantsusmaal jagab Keskkonna- ja Energiajuhtimiseagentuuri poolt juhitav programm raha

omavalitsustele, aidates seeldbi rahastada rohkem kui 12 000 laadimispunkti rajamist {ile riigi.

Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode

levikut?

1 — Mitteefektiivne
2
3
4
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e 5
e 6

e 7 — Efektiivne

22. Saksamaa valitsus on eraldanud 200 miljonit eurot 5000 kiirlaadimisjaama ja 100 miljonit
eurot 10 000 tavalaadija ehitamiseks iile kogu riigi (kokku ligikaudu 4% majandus- ja
energeetikaministeeriumi eelarvest).
Panustades proportsionaalselt sama palju riigi eelarvest, kui efektiivseks peate sellise meetme
rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode levikut?

e | — Mitteefektiivne

o 2
3

e 4
5
6
7 — Efektiivne

23. Kui soovite, siis tooge siin vilja, milliseid laadimisinfrastruktuuriga seotud samme peaks

Eestis astuma, et laiendada elektriautode levikut.

(Pikk tekstiline vastus)

Jiargnevalt palume vastata monele tipsustavale kiisimusele Teie ettevotte kohta.

24. Kui kaua olete Eestis tegutsenud soidukite edasimiiiijana?

(Palun vastus esitada tdisaastates.)

25. Kas Teie ettevote tegeleb uute autode miiiigiga voi kasutatud autode miitigiga?
e Uute autode miiiik
e [Kasutatud autode miiiik

e Nii uute kui kasutatud autode miiiik
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26. Kui suur on Teie ettevotte mudelivalik vastamise ajal?
(Kui Teil puudub konkreetne mudelivalik (nt tegutsete kasutatud autode edasimiitijana), siis palun

mdrkida vastuseks "0".)

27. Mitu mudelit Teie mudelivalikust on heitmevabad soidukid?
(Kui Teil puudub konkreetne mudelivalik (nt tegutsete kasutatud autode edasimiitijana), siis palun

mdrkida vastuseks "0".)

28. Kui suur osakaal Teie miiiidavatest autodest moodustas 2022. aastal heitmevabad
soidukid?

(Palun esitada ligikaudne protsendiline vastus.)

29. Siia on Teil voimalik soovi korral jitta tiiendavaid kommentaare.

(Pikk tekstiline vastus)
30. Kui olete vajadusel valmis vastama tiiendavatele kiisimustele, palun sisestage siia oma

meiliaadress.

(Liihike tekstiline vastus)
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Lisa 2. Vastused kiisimustele elektriautode hetkeseisu kohta (1-5)

huvi tundma elektrisoidukite vastu?

1. Kuidas hindate, kas Eesti inimesed on viimase 2-3 aasta jooksul hakanud rohkem

Vastusevariant

Vastanute arv

Huvi on suurenenud 54

Huvi on jddnud samale tasemele 7

Huvi on vdhenenud 1
Allikas: Autori uuringu tulemused

2. Milliseid eeliseid niiete elektriautodel?

Vastusevariant Vastanute arv

Puhtam keskkond 45

Lihtsamad ja kompaktsemad 6

Vihem rikkeid 18

Madalamad hoolduskulud 47

Mugavam reisimine (puudub miira ja 22

vibratsioon)

Tohusamad 10

Eeliseid pole 3

Muu 10
Allikas: Autori uuringu tulemused

3. Milliseid puuduseid niete elektriautodel?

Vastusevariant Vastanute arv

Korge ostuhind 59

Piiratud sdiduulatus 54

Pikk laadimisaeg 33

Laadimisjaamade madal tihedus 46

Rahvusvaheliste standardite puudumine 10

Puuduvad selged ohutusnduded 9

laadimispunktides

Puuduseid pole 0

Muu 8

Allikas: Autori uuringu tulemused
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4. Milliseks hindate Eestis elektrisoidukite turuolukorda arvestades Euroopa Liidus
seatud tulevasi ndudmisi?
Alates 2035. aastast ei tohi Euroopa Liidus turule lasta uusi siisinikuheitega soiduautosid
ja kaubikuid.

Vastusevariant Vastanute arv
Viga halb 10
Halb 24
Rahuldav 18
Hea 8
Viga hea 2

Allikas: Autori uuringu tulemused

erinevaid toetusmeetmeid?

5. Kas Teie hinnangul peaks elektriautode levikule kaasa aitama pakkudes tarbijatele

Vastusevariant

Vastanute arv

Huvi on suurenenud 54
Huvi on jddnud samale tasemele 7
Huvi on vihenenud 1

Allikas: Autori uuringu tulemused
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Lisa 3. Vastused kiisimustele Eesti toetusmeetmete kohta (6-8)

laiendamaks elektriautode levikut?

6. Esimene elektriautode toetusmeede voeti vastu 2011. aastal. Selle raames pakuti rahalist
toetust, mille suuruseks oli 50% elektriauto ostuhinnast (maksimaalselt 18 000€).
Kui efektiivne oli Teie hinnangul Eestis esimesena rakendatud toetusmeede,

Vastusevariant

Vastanute arv

1 — Mitteefektiivne 5
2 3
3 4
4 3
5 12
6 13
7 — Efektiivne 22

Allikas: Autori uuringu tulemused

vahemalt 80% sellest Eestis.

elektriautode levikut?

7. Teine elektriautode ostutoetus voeti vastu 2019. aastal. Rahalise toetuse suuruseks sai
5000 eurot. Toetusega kaasnes kohustus lédbida vahemalt 80 000 kilomeetrit nelja aastaga ja

Kui efektiivne oli Teie hinnangul sellise meetme rakendamine Eestis, laiendamaks

Vastusevariant

Vastanute arv

1 — Mitteefektiivne 13
2 16
3 14
4 10
5 4
6 4
7 — Efektiivne 1

Allikas: Autori uuringu tulemused
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8. Hetkel pakutakse Eestis elektriauto soetamiseks rahalist toetusest suuruses 4000 eurot.
Vorreldes varasemaga eemaldati ldbisdidu kohustus. Sdiduki maksumus voib olla
maksimaalselt 60 000 eurot.

Kui efektiivseks peate hetkel Eestis rakendatavat toetusmeedet, laiendamaks
elektriautode levikut?

Vastusevariant Vastanute arv
1 — Mitteefektiivne 4
2 15
3 10
4 13
5 14
6 3
7 — Efektiivne 3

Allikas: Autori uuringu tulemused
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Lisa 4. Vastused kiisimustele ostupohiste toetusmeetmete kohta (9-13)

9. Norras on elektrisdidukite leviku toetamiseks kehtestatud kaks ostupdhist meedet, kui
tarbija soetab elektriauto:

1) Vabastatud kdibemaksust (25%);

2) Vabastatud imporditollimaksust, kus maksu arvestamisel voetakse arvesse autokaal,
siisinikdioksiidide ja limmastikdioksiidide heitkogused.

Kui efektiivseks peate selliste meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode
levikut?

(Arusaadavalt tuleks imporditollimaks sellisel kujul Eestis esmalt kehtestada, kui
otsustatakse meedet rakendada.)

. Vastanute arv
Vastusevariant Kiibemaksuvabastus Imporditollimaksu vabastus
1 — Mitteefektiivne 1 9
2 1 4
3 3 6
4 0 11
5 5 12
6 21 9
7 — Efektiivne 31 11

Allikas: Autori uuringu tulemused

10. Austrias pakutakse tarbijatele elektrisdiduki soetamisel rahalisi toetusi jairgmise skeemi
alusel:

- Téiselektrilise auto ostmist toetatakse 4000 euroga, kui kasutatakse laadimiseks
taastuvenergiat; 2000 euroga, kui laadimiseks ei kasutata taastuvenergiat;

- Pistikhiibriidsdiduki auto ostmist toetatakse kuni 3000 euroga (toetuse suurus oleneb
heitkoguste suurusest ja taastuvenergia kasutusest);

- Hiibriidsdidukile rakendub 500 euro suurune toetus.

Kui efektiivseks peate sellise meetme skeemi rakendamist Eestis, laiendamaks
elektriautode levikut?

Vastusevariant Vastanute arv
1 — Mitteefektiivne 6
2 12
3 9
4 15
5 14
6 5
7 — Efektiivne 1

Allikas: Autori uuringu tulemused
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11. Hollandis on sdidukite ostmisel kehtestatud registreerimismaks, mille suurus on otseselt
seotud CO; emissiooni heitkogustega. Kdrgete heitkogustega autode puhul vdib maksu
suurus ulatuda kiimnetesse tuhandetesse eurodesse. Téiselektrilised sdidukid on maksust
vabastatud.

Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode
levikut?

(Arusaadavalt tuleks registreerimismaks sellisel kujul Eestis esmalt kehtestada, kui
otsustatakse meedet rakendada.)

Vastusevariant Vastanute arv
1 — Mitteefektiivne 3
2 5
3 12
4 12
5 12
6 9
7 — Efektiivne 9
Allikas: Autori uuringu tulemused
12. Prantsusmaal on kehtestatud kaks ostupdhist toetust elektrisdiduki soetamiseks:
1) Keskkonnaboonus, mis subsideerib madalate heitkogustega sdidukeid (heitkogus 0-20
g/km toetus 6300€; 21-60 g/km toetus 4000€; 61-110 g/km toetus 2000€) ja samal ajal
"trahvib" korgete heitkogustega sdidukite ostmist (kuni 8000 eurot);
2) Tarbijasoodustus vana diiselmootoriga auto (enne 2001. a. registreeritud sdiduk)
vahetamise eest uue elektriauto vastu (toetus 3700€ kui soetatakse sdiduk heitkogustega
kuni 20 g/km; toetus 2500€ heitkogustega 21-60 g/km).
Kui efektiivseks peate selliste meetmete rakendamist Eestis, laiendamaks
elektriautode levikut?
Vastusevariant Vastanute arv =
Keskkonnaboonus Tarbijasoodustus
1 — Mitteefektiivne 2 5
2 3 5
3 7 12
4 12 9
5 27 23
6 8 4
7 — Efektiivne 3 4

Allikas: Autori uuringu tulemused

13. Kui soovite, siis tooge siin vilja ostupohiseid toetusmeetmeid, mis aitaksid Eestis
laiendada elektriautode levikut.
e . Ostutoetus 10000€, piiratud max hinna ja voimsusega.*
o Toetused tulevad ju millegi arvelt. Seega on see raha "iihest taskust teise tdstmine". Toode
ise peaks olema piisavalt konkurentsivdoimelise hinnaga. Mida soodsam, seda rohkem on

meil ka 100% elektrilisi sdidukeid.
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,Meie rahva elatustase pole vordeline paljude euroopa riikide omaga, ehk tihti soetatakse
endale juba 2 v4i kolmanda ringi kasutatud sdiduk. Olenemata suurusest 5000 voi 10000
eurot, on uus elektrisdiduk siiski kdttesaamatu. Arvestades elektrihinda, pole ka kindel kui
soodne see hetkel on ning 1-5 aastaga ei pruugi toesti auto suurt remonti vajada, mis saab
aga elektrisdidukist kui ta on 10 vai 20 aastat vana?*

,Maksustamine voiks sdltuda CO2 niitajast.*

,,50% toetust.*

,»loetus peaks olema ka vihekasutatud elektriautodele (nt kuni 12 kuud vanad) - see on
kasulik nii tarbijale, kui ka keskkonnale.*

»Mina usun, et ostja elektriautole tekib siis kui see on samal hinnatasemel
sisepdlemismootoriga autol.*

,»7Ainult hinnasoodustus! Selge ja konkreetne ning kodigile arusaadav (nagu tol ajal CO2
kvoodimiiiigist, 18 000.-).*

,2Kiibemaksuvabastus ja suurem toetusmiir (nt kindel % auto soetussummast ilma km-ta,
kuid mitte rohkem kui 20 000€).*

,, Loetus peab olema piisavalt suur, et inimesed tuleks vélja mugavustsoonist. Lisaks tuleb
arvestada Eesti omapdérasid (klimaatilised tingimused, suurem osa elanikkonnast elab
kortermajades, kus pole vdimalik laadimisvoimalusi ehitada lihtsate vahenditega, elatakse
linnadest eemal, kus stabiilne elektriiihendus ei pruugi olla alati tagatud, tihti on inimestel
maakodud/vanemad, keda kiilastada teistes linnades jne, ehk see eeldab laadimistaristu
olemasolu mitmes erikohas, hetkeline tildkasutatav taristu v3ib paikneda ebasobivas kohas,
kodutaristu ehitamine on seotud kuludega nii laadijale (mdistliku kiirust soovides) kui ka
ampritest sdltuvalt, mille juurde soetamine taaskord maksab, ja alati pole ka vdimalik jne.
Hetkel tundub elektriauto siiski pigem "friigi teema" vdi siis joukate inimeste edev lelu ja
teda peakski niimoodi miiiima, mitte kui igasse peresse elektriauto, et padsta planeeti. See
plaan on méératud juba eos hukule tdnaste tehnoloogiatega.*

,»loetus vanema sdiduki véljavahetamiseks, suurema summaga, kui praegu on Naiteks
(sissemakse uuele masinale (20% auto ostuhinnast).*

,Kuna elektriautode turuosa uusregistreerimistest on ca 3%, siis ei oleks niivord vajalik
rahaline toetus kuivord nt kidibemaksu vabastus. Oluline on saada esimene suurem touge

ettevotete pargi elektrifitseerimisel.*
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e  Kui kiitus maksaks 10 EUR/1IL siis see kindlasti aitaks Eestis laiendada elektriautode
levikut + toetus oleks suuremas summas néiteks 40-50% auto ostuhinnast.*
e  Kiibemaksu vorra soodsam auto ehk 20%.

Allikas: Autori uuringu tulemused
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kasutamist.

meedet rakendada.)

14. Norras on kehtestatud hulk kasutuspohiseid toetusmeetmeid soodustamaks elektriautode

Kui efektiivseks peate allolevate meetmete rakendamist Eestis, laiendamaks
elektriautode levikut?
(Arusaadavalt tuleks teemaks Eestis esmalt soiduautodele kehtestada, kui otsustatakse

Vastanute arv

Vastusevariant Voimalus kasutada Praamidel tasuta
Vabastus teemaksust ! ) )
bussiradasid autopilet
1 — Mitteefektiivne 14 4 5
2 6 10 9
3 5 9 7
4 5 8 7
5 10 6 14
6 16 18 13
7 — Efektiivne 6 7 7
50%-line soodustus Tasuta parkimine Tasuta laadimine
cttevotete autode omavalitsuste omavalitsuste
erisoodustusele parkimiskohtadel laadimispunktides
1 — Mitteefektiivne 3 6 5
2 1 5 3
3 5 6 1
4 5 11 10
5 15 9 12
6 25 18 18
7 — Efektiivne 8 7 13

Allikas: Autori uuringu tulemused
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15. Austrias on soidukitele kehtestatud iga-aastane mootorsdidukimaks, millest elektrisdidukid
on vabastatud. 5 aasta jooksul on voimalik sddsta umbes 4000 eurot.
Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode

levikut?
(Arusaadavalt tuleks mootorsoidukimaks Eestis esmalt kehtestada, kui otsustatakse meedet
rakendada.)

Vastusevariant Vastanute arv
1 — Mitteefektiivne 2
2 6
3 5
4 12
5 20
6 8
7 — Efektiivne 9

Allikas: Autori uuringu tulemused

16. Hollandis on sdidukitele kehtestatud iga-aastane omandimaks. Keskmiselt on aastas
bensiinimootoriga sdidukitel maksu suuruseks umbes 600 eurot ja diiselmootoriga sdidukitel
umbes 1200 eurot. Téiselektrilised sdidukid on sellest vabastatud.

Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode

levikut?
(Arusaadavalt tuleks omandimaks Eestis esmalt kehtestada, kui otsustatakse meedet
rakendada.)

Vastusevariant Vastanute arv
1 — Mitteefektiivne 1
2 7
3 10
4 16
5 13
6 8
7 — Efektiivne 7

Allikas: Autori uuringu tulemused
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17. Saksamaal on kehtestatud kolm kasutuspohist toetusmeedet elektriautode kasutamiseks:
1) Soidukitele on kehtestatud iga-aastane omandimaks (arvutus pdhineb mootori tddmahul ja
CO; emissiooni kogustel). Keskmiselt on aastas sdidukitel maksu suuruseks umbes 100 eurot.
Téiselektrilised soidukid on sellest vabastatud;

2) Vabastus heitmekontrollist iilevaatusel (sddst ligikaudu 20 eurot aastas);

3) Ettevotetele pakub Saksamaa valitsus madala intressimééraga liisingut (kuni 1%).

Kui efektiivseks peate selliste meetmete rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode
levikut?

(Arusaadavalt tuleks omandimaks Eestis esmalt kehtestada, kui otsustatakse meedet
rakendada.)

Vastanute arv
Vastusevariant Vabastus Vabastus ) Mgda}} a
omandimaksust heitmekontrollist }n.tress1maelraga
liising ettevotetele
1 — Mitteefektiivne 16 21 3
2 7 11 7
3 11 9 9
4 9 3 8
5 10 9 7
6 5 5 10
7 — Efektiivne 4 4 18

Allikas: Autori uuringu tulemused

18. Kui soovite, siis tooge siin vilja kasutuspohiseid toetusmeetmeid, mis aitaksid Eestis
laiendada elektriautode levikut.

e . Tasuta laadimine ja parkimine.*

e Parem laadimistaristu ja stabiilsem elektri hind.*

e Ka maasturid voi kastikad peaksid olema elektrilised. Hetkel pole turul saada autosid,
mille piduritega haagise mass oleks 3500 kg. Niiteks Ford Ranger, VW Amarok jne.*

o Toote vilja, et Eestis tuleks kdik iileval olevad maksud rakendada, kas see mitte "ohtlik"
ei ole. Alguses kehtestame maksud ja siis anname toetused. Et elektriautod leviks, peaks
selle koik korvale jatma. Ilma igasuguse biirokraatiata.*

e ,,Soiduki 16pphind-punkt! Kdik meetmed EU riikides vahemikus 1000 kuni 6000. Mina
isegi ei slivene neisse, sest nii marginaalse tdhendusega.*

e  Riiklik ostutoetus.*

Allikas: Autori uuringu tulemused
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Lisa 6. Vastused kiisimustele laadimisinfrastruktuuri kohta (19-23)

levikut?

(Eestis tihendaks see kiirlaadijate paigaldamist suuremate maanteede ddrde.)

19. Norra riiklikus transpordikavas on eesmérgiks seatud parendada infrastruktuuri selliselt, et
laadimisvoimalused voimaldaksid mugavaid pikamaasoite. Selle tarvis on viimasel ajal
alustatud kiirlaadimisjaamade paigaldamist kiirteede juurde.

Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode

Vastusevariant Vastanute arv
1 — Mitteefektiivne 0
2 0
3 0
4 3
5 14
6 17
7 — Efektiivne 28

Allikas: Autori uuringu tulemused

20. Hollandis on mitmetes linnades alustatud laadijate paigaldamist teepervedele,
voimaldamaks koikidele tarbijatele elektrisdidukite laadimist.
Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode
levikut?

Vastusevariant Vastanute arv
1 — Mitteefektiivne 0
2 0
3 2
4 7
5 13
6 15
7 — Efektiivne 25

Allikas: Autori uuringu tulemused

21. Prantsusmaal jagab Keskkonna- ja Energiajuhtimiseagentuuri poolt juhitav programm raha
omavalitsustele, aidates seeldbi rahastada rohkem kui 12 000 laadimispunkti rajamist {ile riigi.
Kui efektiivseks peate sellise meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode

levikut?
Vastusevariant Vastanute arv

1 — Mitteefektiivne 0
2 0
3 1
4 5
5 17
6 18
7 — Efektiivne 21

Allikas: Autori uuringu tulemused
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22. Saksamaa valitsus on eraldanud 200 miljonit eurot 5000 kiirlaadimisjaama ja 100 miljonit
eurot 10 000 tavalaadija ehitamiseks iile kogu riigi (kokku ligikaudu 4% majandus- ja
energeetikaministeeriumi eelarvest).

Panustades proportsionaalselt sama palju riigi eelarvest, kui efektiivseks peate sellise
meetme rakendamist Eestis, laiendamaks elektriautode levikut?

Vastusevariant Vastanute arv
1 — Mitteefektiivne 0
2 0
3 1
4 5
5 17
6 18
7 — Efektiivne 21

Allikas: Autori uuringu tulemused

23. Kui soovite, siis tooge siin vilja, milliseid laadimisinfrastruktuuriga seotud samme peaks

Eestis astuma, et laiendada elektriautode levikut.

»Samamoodi laadijad igale poole, et ka pikki sdite oleks voimalik teha. Kiirlaadija hind
peaks olema mdistlik. Olen ndinud, et kohati on Euroopas kiirlaadijas auto laadimine viga
kallis.*

,Niisamuti nagu on oluline kiitusetanklate olemasolu, niisama oluline on ka
laadimisjaamade olemasolu. Aga mis see kdik maksma l&heb?*

,,Riik, peaks panustama taristu ehitamist.*

,,Uhtne standard.*

,Laadijaid on juba moddukalt, kuid liiga véhe on kiirlaadijaid.*

,,Uritama sama, mis sakslased.”

»Néddalavahetusel piitidsin Tallinnas autot laadida, esiteks laadijad on tdhistamata,
Ulemiste keskuses ei teadnud keegi kus laadija asub, selleks hetkeks kui tuvastasin asukoha
oli laadija hoivatud. T1 Keskuse laadija oli samuti raske leida. Infotelefonilt juhatati
valesti. Laadija oli rikkis hakkas t6dle peale abinumbrile helistamist ja seadmele restardi
tegemist.*

,,JKortermajade juures olevad laadimisjaamade toetus, elektriautodega véga pikki reise ette
ei voeta, lisaks péiksepaneelide tulevastele omanikele tagada liitumine mdistlikel
tingimustel.*

,Infra on suur kiisimus ja vajab panust nii omavalitususte kui ka ettevotete poolt.*

,LArvan, et Norras on hea lahendus kus paigaldatakse kiirlaadijad maanteede ddrde.*

87



Lisa 7. Vastused kiisimustele vastajate ettevotete kohta (24-29)

(Palun vastus esitada tdisaastates.)

24. Kui kaua olete Eestis tegutsenud soidukite edasimiiiijana?

Vastus

Vastanute arv

R ([QA[ NN || W (—O

25

26

28

29

30

31

32

N(W A= [ — NN =N —m N= =W [(W—= D= ]—= NN NN —]|—

Allikas: Autori uuringu tulemused

25. Kas Teie ettevote tegeleb uute autode miiiigiga voi kasutatud autode miiiigiga?

Vastusevariant Vastanute arv
Uute autode miiiik 4
Kasutatud autode miiiik 2
Nii uute kui kasutatud autode miiiik 56

Allikas: Autori uuringu tulemused
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Lisa 7 jarg

26. Kui suur on Teie ettevotte mudelivalik vastamise ajal?
(Kui Teil puudub konkreetne mudelivalik (nt tegutsete kasutatud autode edasimiiiijana), siis
palun mdrkida vastuseks "0".)

Vastus Vastanute arv

R[N [N |—|D

9
10
12
13
14
15
16
18
19
20
22
23
25
30
32
40
47
50
75
80
Allikas: Autori uuringu tulemused
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Lisa 7 jarg

27. Mitu mudelit Teie mudelivalikust on heitmevabad sdidukid?
(Kui Teil puudub konkreetne mudelivalik (nt tegutsete kasutatud autode edasimiiiijana), siis
palun mdrkida vastuseks "0".)

Vastus Vastanute arv

R[N N || W~ O

O

10
11
12
Allikas: Autori uuringu tulemused

W= (LA [=|=|hh NN DI |W

28. Kui suur osakaal Teie miiiidavatest autodest moodustas 2022. aastal heitmevabad
soidukid?
(Palun esitada ligikaudne protsendiline vastus.)

Vastus Vastanute arv

0,00%
1,00%
2,00%
3,00%
4,00%
5,00%
6,00%
7,00%
8,00%
10,00%
12,00%
15,00%
25,00%
35,00%
40,00%
Allikas: Autori uuringu tulemused

p— p—
== = (NN W[ =N [=n[W NN [N

29. Siia on Teil voimalik soovi korral jitta tiiendavaid kommentaare.
e . Olen kindel, et 1dhiajal heitmevabade sdidukite miiiik kasvab markamisvééarselt.*
e ,Laijaponev teema, kus riigil tuleb seada prioriteedid. Jouliselt prioriteetide 1&dbi surumine

eeldab 99% juhtudes ka arvestatavat rahalist panust, midagi pole teha.*

90



Lisa 7 jarg

,,Elektriautode kasutuselevatt sdltub tootjatest - toode ja hind ning kohapealsest laadimis
taristust ja otse loomulikult ka toetustest millega saab kasutuselevottu kas kiirendada voi
aeglustada.*

,Meie enamus klient on teadlikud sellest, et elektriautode tootmine on sama kahjulik kui
sisepdlemismootoriga sdidukid. Kui toodame 3-mandates riikides tehastes seda koike ei
tee maailma rohelisemaks.*

,,Pigem on vihese miiligi pohjus autode saadavuses. Elektriautode saadavus on praegu viga
piiratud.*

,Kuna elektriautode soetushind on kallis, siis toetame me téna Eestis pigem rikaste
autoostu.*

,Laiapdhiseks 100% heitmevabadele sdidukitele iileminekuks Eestis on koik
toetusmeetmed head - mida suuremad, seda mdjuvamad + laadimistaristu (tegelikult ju
rahuldab ainult mone tuhande auto vajadusi) + autod vajavad meeletut arengut to6tamaks

perfektselt meie kliimavoondis.
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Lisa 8. Lihtlitsents

Lihtlitsents 16putoo reprodutseerimiseks ja 16putoo iildsusele Kittesaadavaks tegemiseks!

Mina, Deivid Armulik,

1. Annan Tallinna Tehnikatilikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose
,Efektiivsed elektriautode toetusmeetmed ldhtudes Euroopa Majanduspiirkonna riikide
praktikatest®,

mille juhendaja on Kaidi Kallaste,

1.1 reprodutseerimiseks 10putdd sdilitamise ja elektroonse avaldamise eesmairgil, sh Tallinna
Tehnikaiilikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmérgil kuni autoridiguse kehtivuse
tahtaja 10ppemiseni;

1.2 iildsusele kdttesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikatilikooli veebikeskkonna kaudu,
sealhulgas Tallinna Tehnikaiilikooli raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse
kehtivuse téhtaja 1dppemiseni.

2. Olen teadlik, et kdesoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused jadvad alles ka autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega
isikuandmete kaitse seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid digusi.

07.05.2023

U Lihtlitsents ei kehti juurdepdidisupiirangu kehtivuse ajal vastavalt iilidpilase taotlusele loputiéle juurdepddisupiirangu
kehtestamiseks, mis on allkirjastatud teaduskonna dekaani poolt, vilja arvatud iilikooli digus loputéod reprodutseerida
tiksnes sdilitamise eesmdrgil. Kui I6putéo on loonud kaks voi enam isikut oma iihise loomingulise tegevusega ning
loputdo kaas- voi tihisautor(id) ei ole andnud loputéod kaitsvale iiliopilasele kindlaksmddratud tihtajaks nousolekut
loputdo reprodutseerimiseks ja avalikustamiseks vastavalt lihtlitsentsi punktidele 1.1. ja 1.2, siis lihtlitsents nimetatud
tdhtaja jooksul ei kehti.
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