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ABSTRAKT

Kéesoleva bakalaureusetdo teema aktuaalsus seisneb selles, et viimasel ajal on palju
radgitud Eesti teede kehvast olukorrast, kuid riigieelarves teede korrashoiuks raha ei ole.
Pragune teede rahastus pohineb suures osas kiituseaktsiisil, kuid valitsuse plaan kiituseaktsiisi
tdusuks leidis laialdaselt negatiivset vastukaja. Uhe alternatiivina on Euroopa Liit Eestile vilja
pakkunud teemaksu kehtestamise. Loput6d eesmirk on naaberriikide eeskujul vélja tootada
teoreetiline mudel, kuidas oleks moistlik maksustada Eesti teedel liikuvaid teiste riikide
soidukeid, seeldbi suurendades riigieelarvesse lackuvat tulu teede rahastuseks.

To0s kasutatakse andmekogumismeetodina dokumendivaatlust, analiilisimeetodina
vordlust. T60s tuginetakse teemat késitlevatele teadusallikatele ja 1dbi viidud uuringutele,
analiilisitakse statistilisi andmeid ning olemasolevat teavet teede maksustamise kohta, mille
millest tulenevalt saab jéareldusi teha.

Teemaksu kogumismeetodi vélja tootamisel ldhtub autor Eestis kehtivast
raskeveokimaksust ning naaberriikide praktikast teemaksude kehtestamisel. Tuginedes
keskmisele kilomeetrihinnale ning Eestis suurima liiklustihedusega maanteeldikude
kogupikkusele pakub autor vilja tee kasutamise eest rakendatavad maksumédrad. Samuti
kirjeldatakse voimalikku maksu kogumise siisteemi ning selle administreerimist.

Votmesonad: riigimaanteede vorgustik, kiituseaktsiis, teede rahastus, Euroopa Liidu

direktiivid, teemaks, maksumaiirad, raskeveokimaks, vinjett.



SISSEJUHATUS

Eesti maanteevork on suhteliselt tihe, kuid teeithenduse kvaliteet on suures osas
mitterahuldav, teede ehitamiseks ja korrashoiuks on vaja riigieelarvesse tdiendavaid vahendeid.
Pidev techoiu alafinantseerimine on viinud tdsise mahajddamuseni hooldus- ja Katete
taastusremondil. Kdige diglasem on votta teede korrashoiuks vajaminev raha autoga soitjatelt.
Tee kasutamine on Eestis seni olnud vaba eraldi maksust voi tasust kasutamise eest, siiani on
Eestis teede rahastamiseks kasutatud kiituse pealt tasutavast aktsiisist saadavat tulu, kuid
maailm liigub {iha enam alternatiivsemate kiituste ja elektriautode poole, mille tulemusel
kiituseaktsiisidest lackuvad summad iiha vihenevad, seega on lahenduseks kas tdsta aktsiisi voi
leida alternatiive. Teemaksu kehtestamise eesmargiks oleks ning techoolduse ja riigimaanteede
vorgustiku arenemise jaoks kasutatava tulu teenimine ilma kiituseaktsiisi tdstmata.

To6 teema on aktuaalne, sest hiljuti kone alla tulnud uue valitsuse plaan tdsta
kiituseaktsiisi, leidis laialdaselt negatiivset vastukaja. Hetkel baseerub riiklike teede
rahastamine kiituseaktsiisil ning Euroopa Liidult saadavatel toetustel, kuid kuna viimased on
ettendhtud kuni aastani 2018 ja peale seda vihenevad oluliselt vdi kaotatakse {ildse, tdhendab
see pikas perspektiivis teehoiu rahastamise tulubaasi olulist vdhenemist. Euroopa Liidu
transpordipoliitika iiks peamisi suundasid on teekasutustasude rakendamine, kuid kuidas oleks
voimalik tulu teenida ilma kohaliku maksumaksja koormust suurendamata?

Teema on valitud, et analiiiisida, millistel tingimustel, 1dhtuvalt Eesti teede vorgust ja
kehtivast transpordipoliitikast, oleks riigis teede maksustamine vdimalik. T60s on uuritud
pohjalikumalt Liti ja Leedu teemaksu siisteemi, sest nende riikide teede vorgustik on Eesti
omaga enim seotud. Teemas kisitletakse vaid riigimaanteede rahastamisega seotud kulusid,
jattes vilja kohalikud ning erateed.

To6 probleemiks on asjaolu, et vajalik summa teede infrastruktuuri rahastamise
suurendamiseks eelarves puudub, kuid kohaliku maksumaksja koormus on kiituseaktsiisi néol

juba liialt suur. Samuti on ebavdrdses olukorras Eesti kaubavedajad, kes maksavad Eestis iga-



aastast raskeveokimaksu ja teistes riikides veel teekasutustasu, kuid teiste riikide veokid, mis
Eestist 14bi sdidavad, Eesti taristu korrashoidu raha panustama ei pea.

To6 eesmérk on todtada naaberriikide eeskujul vilja teoreetiline mudel, kuidas oleks
moistlik maksustada Eesti teedel liikuvaid teiste riikide sdidukeid, seeldbi suurendades
riigieelarvesse laekuvat tulu teede rahastuseks.

T60 eesmérgi saavutamiseks on piistitatud jargmised uurimisiilesanded:

1. Anda iilevaade Eesti transpordipoliitikast ja hetkel teehoiu rahastamise meetoditest

2. Selgitada teemaksu mdistet ning kehtestamise regulatsioone

3. Analiitisida teistes Balti riikides kehtivaid teemaksusiisteeme ning nende
administreerimist

4. Tootada kogutud info podhjal vidlja Eesti tingimustele vastav teoreetiline

kogumissiisteem.

Toos kasutatakse andmekogumismeetodina dokumendivaatlust, analiilisimeetodina
vordlust. To0s tuginetakse teemat kisitlevatele teadusallikatele ja 1dbiviidud uuringutele,
analliiisitakse statistilisi andmeid ning olemasolevat teavet teede maksustamise kohta, mille
millest tulenevalt saab jareldusi teha.

To6 esimene osa on sissejuhatav ning annab {ilevaate Eesti transpordisilisteemist..
Esimeses alapeatiikis kirjeldatakse Eesti maanteede vOrgustikku ning selle seisukorda. Teises
alapeatiikis selgitatakse teehoiu rahastamise iildiseid pohimotteid 1dhtuvalt praegu kehtivast
kiituseaktsiisil pohinevast siisteemist ning selle siisteemi puudujdéke.

Teine peatiikk koosneb samuti kahest alapeatiikkist, millest esimeses keskendutakse
teoreetilisele kasitlusele, mis on teede maks ja millised on Euroopa Liidus kehtivad
regulatsioonid teekasutusmaksude kehtestamiseks. Teine alapeatiikk annab pdhjaliku iilevaate
Eesti naaberriikides Litis ja Leedus kehtivatest teemaksu kogumissiisteemidest.

T66 kolmandas osas toob autor vilja Eestis kehtiva raskeveokimaksu peamised
probleemid ning pakub ldhtuvalt eelmistes peatiikkides tehtud analiilisidele vilja teoreetilise

mudeli, mille alusel oleks Eestis voimalik kehtestada teekasutus maks.



1. EESTI TRANSPORDISUSTEEM

1.1 Eesti teede vorgustik

Transpordisiisteem koosneb taristust, transpordivahenditest, veoteenusest, inimestest,
kes liiguvad, ja kaupadest, mida liigutatakse, ning sellega seotud teenustest, infost,
regulatsioonist ja organisatsioonidest. Transpordipoliitika eesmérk on tagada kéttesaadavad,
mugavad, ohutud, kiired ja kestlikud liikumisvoimalused inimestele ja ettevotetele. Kvaliteetne
taristu ja hdsti toimiv transpordisiisteem on igapievaelu toimimiseks hddavajalik.

Uleriigilise transpordisiisteemi iilesanne on iihendada Eesti erinevaid piirkondi
omavahel. Suuresti on need tihendused toimepiirkonna keskuste vahel ja eriti suunaga Tallinna
ja Tartusse. Uleriigiliste iihenduste aluseks on pdhimaanteede ja tugimaanteede vork, lisaks
kaugbussiliiklus, reisirongiliiklus ning saarte puhul parvlaeva- ja lennuliiklus. Uleriigilisteks
tthendusteks  vajaliku  taristu  tagamine on riigi  ilesanne. (Majandus- ja
kommunikatsiooniministeerium, 2013)

Transport on Eesti jaoks ka oluline teenusesektor. Eesti asukoht Lddnemere &ires
Euroopa idapiiril voimaldab osaleda rahvusvahelises transiidis, mis maailmamajanduse trende
arvestades on pikas perspektiivis kasvav. Viike avatud majandus soltub oluliselt
rahvusvahelisest kaubavahetusest.

Transpordisiisteemi kodige olulisem osa on teede vork, mis aitab rahuldada esmatdhtsa
igapdevase liikumisvajaduse ja tagab Eesti erinevate piirkondade omavahelised ithendused.
Teed on vordselt olulised isiklike sditude tegemisel auto vai bussiga ja kaubaveol. Teeliiklus
on kriitilise tdhtsusega hajaasustusega piirkondades, kus pole majanduslikult mdistlik pakkuda
raudteeiihendust ja tihedat bussiliiklust.

PShimotteliselt on teede peamine eesmérk aidata kaasa ligipddsu tagamisele ja
aegruumiliste vahemaade vdhendamisele. Samas on Eesti teedevork suures osas vilja

kujunenud ning aegruumiliste vahemaade olulist tdiendavat vahenemist pole majanduslikult



otstarbekas eesmirgiks votta. Seetdttu lahtutakse teehoidu puudutavates kiisimustes esmajargus
pohimottest, et luuakse koikidele liiklejatele (sh jalakéijad, jalgratturid) ohutud tingimused. See
tahendab muuhulgas, et teed on heas seisukorras ning nendel liiklemine on arusaadav ja sujuv.
(Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium, 2013)

Eesti riigimaanteede vork on aastaid olnud sisuliselt samalaadne. Uksikud muutused
toimuvad seoses monede uute teeldikude ehitamise voi riigimaanteede nimekirja tdiendamisega
mone kohaliku omavalitsuse teega seoses tee funktsiooni muutusega. Eesti riigimaanteede
pikkuseks seisuga 1.01.2013 on 16443 km. (Majandus-ja kommunikatsiooniministeerium,
2015)

Riigimaanteedest on 1607 km pohimaanteed, mis ithendavad pealinna teiste suurte
linnadega, neid linnu omavahel ja teisi suuri linnu tdhtsate sadamate, raudteesdlmede ja
piiripunktidega. 2403 km on tugimaanteed, mis tihendavad linnu omavahel ning linnu
pohimaanteedega. 12458 km korval maanteed, mis ithendavad linnu alevite ja alevikega ning
aleveid ja alevikke omavahel voi kiiladega ning neid koiki pdhi- ja tugimaanteedega. Lisaks
siis veel kohalikud teed 23901 km ning era-ja metsateed kokku 18398 km. Kattega teede pikkus
seisuga 01.01.2013.a oli 10849 km ja kruusateede pikkus 5620 km riigimaanteede

kogupikkusest. (Majandus-ja kommunikatsiooniministeerium, 2015)
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Joonis 1. Eesti teede jaotus liigiti
Allikas: (Autori koostatud)



Eesti teede vOrk on kiill suhteliselt tihe, kuid teeiihenduse kvaliteet ja nende
labilaskevoime on kohati mitterahuldav. Probleemid aga tulenevad paljuski 90ndatel valitsenud
kroonilisest alarahastatusest, mis kohalike teede puhul suuresti seni kestab, horeasustusest ja
viikesest rahvaarvust, perifeersest asukohast Euroopas ning ebapiisavast ruumilise
planeerimise suunamisest. (Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium, 2013)

Maanteeamet on Majandus- ja kommunikatsiooniministeeriumi valitsemisalas tegutsev
riigiasutus, mis pakub avalikke teenuseid voimaldades liiklejatel ohutult ja efektiivselt loodud
teevorku kasutada, tagades selle sdilimise ja toimimise. Maanteeameti iilesandeks pakkuda
histi tihendatud, mugavat ja jatkusuutlikku maanteevorku ning thistranspordi taristut, mis
voimaldab inimeste, kaupade ja teenuste liikumist ohutul ja efektiivsel viisil. (Maanteeamet,
2013)

Teedel liiklemise mugavust saab modta teekatte tasasusega. Eestis on teekatte tasasust
riigimaanteedel moddetud alates aastast 1995. Muutumise graafikud niitavad kiill pikas
perspektiivis tihtlast paranemist koigi riigimaanteede liikide puhul, kuid vorreldes varasemate
aastatega on teekatte tasasuse paranemine viimasel ajal aeglustunud. Alloleval joonisel 2
eristub selgelt, et suurema liiklusega teedel teostatakse teekatete renoveerimist tihedama
intervalliga ning tasasus on enamvdhem ihtlane, siis véiksema liiklustihedusega
korvalmaanteede parandamisega nii palju tegeleda pole joutud, ning korvalmaanteede
tasasusekover on jarsus languses. See omakorda, et kdrvalmaanteedel on sditmine raskendatud,
sest teedele on tekkinud suured augud ja rodpad vihendavad teekasutaja jaoks sdidumugavust

ja suurendavad kulutusi.
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Allikas (Majandus-ja kommunikatsiooniministeerium, 2015)



Tuleviku perspektiivis on teede seisukorrast 1dhtuvalt vajalik tagada pdhimaanteede
teekatteseisukorra sdilimine ja tugi- ja kdrvalmaanteede seisukorra parandamine, ehk siis
teehoiu rahastuse suurendamine. Samas tuleb arvestada, et korvalmaanteedel on liiklussagedus
oluliselt madalam kui tugi- ja pShimaanteedel, seega neid teekatte taastamisel tuleb neid uuesti
parandada oluliselt pikema aja jooksul. Tdsiasi on aga see, et hetkeseisuga korvalmaanteede
rekonstrueerimiseks piisavalt vahendeid ei jétku.

Vaadates joonist number 3 ndeme, et korvalmaanteede katete keskmise vanuse osas ei
ole aga viimastel aastatel muutusi toimunud, mis tdhendab, et olemasolevat vanuselist taset on
eraldatud vahenditega suudetud séilitada, kuid paranemiseks ei ole sellest piisanud ning iildine
katete keskmine vanus piisib iihtlasel tasemel vaid seetottu, et kruusateedele chitatakse pidevalt
uusi tolmuvabu katteid. Pohiliseks tugi- ja korvalmaanteede sdilitusremondi meetmeks on

pindamine , mis ei taga kiill sdidumugavuse parandamist, kuid hoiab katteid lagunemast.
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Allikas (Maanteeamet, 2013)

Teehoiu prioriteedid paneb Vabariigi Valitsus paika ldhtuvalt eelarveperioodi
riigikaitse, regionaalarengu, sotsiaalmajanduslikest voi muudest aspektidest. Olulise tdhtsusega
majanduse seisukohast nelja sdidureaga trassid, mida ldbib hulgaliselt teiste riikide veoseid.

See tdhendab, et kuna teehoiuvahendid on piiratud ning kogu teedevorgul pole voimalik tagada



vordselt head seisukorda, siis arvestatakse teehoiukava koostamisel lisaks tee seisukorrale ka
selle  liiklusintensiivsusega. ~ Kdrgemaid  teeseisundindudeid  tdidetakse  suurema
liiklussagedusega teedel.

Hetkel on peamiseks transpordisiisteemi prioriteediks Tallinn-Tartu-Luhamaa maantee
neljarealiseks ehitamise jatkamine. 2020. aastaks lOpetatakse neljarealise maantee ehitus
vahemalt Vodbuni.. Kaubaveo seisukohast on tdhtis investeeringute suurendamine
pOhimaanteede arendamise osas, kus on eelkdige eelistatud suunad Tallinn-Narva, Tallinn-
Tartu-Luhamaa, Tallinn-Parnu ning Tallinna ringtee. Teehoiu kavandamise tdpsemad rahastuse
pohimotted on vilja toodud jargnevas peatiikis. (Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium,
2013)

1.2 Kiituseaktsiisist liihtuva teehoiu finantseerimise iildised pohimotted

Aktsiisid on tarbimismaksud, millega maksustatakse teatud konkreetset kaubagruppi.
Aktsiisidega piiratakse tervisele voi keskkonnale ohtlike kaupade tarbimist. Aktsiiside
kehtestamisel ldhtutakse maksevoimelisuse pShimottest - aktsiisiga maksustatavad kaubad ei
kuulu tavaliselt esmatarbekaupade hulka, kuigi neid tarbitakse palju. Aktsiisikaupade
tarvitamine annab tunnistust isiku maksevoimest ning aktsiisidega maksustamine on
tthiskonnas  {ildiselt aktsepteeritav ning vastab inimeste ettekujutusele diglasest
maksustamisest.

Aktsiisiobjektide valikul on arvestatud sellega, et maksustada tuleb kaupu, mida
tarbitakse laialdaselt ja mille tarbimisega kaasneb mairkimisvddrne tulu, kuna aktsiiside
haldamine on kulukas. Vidhemlevinud kaupade puhul vdivad maksulackumised
administreerimiskulule alla jd&da ning seetdttu neid ei maksustata. Kiituseaktsiisi nagu teistegi
maksude puhul on oluline, et selle administreerimine toimuks voimalikult lihtsalt ning
efektiivselt nii, et sellest lackuv tulu iiletaks maksu kogumisega seotud kulu.

Aktsiisimaksu regulatiivset rolli pohjendab pohimdte, et aktsiisitulu peab teatud méaéral
korvama antud toodete kasutamisest tarbijale ja iihiskonnale tekitatud kahju ja negatiivse moju.
Aktsiisituluga, kui kompensatsioonina saadavat tulu kasutatakse tekitatud kahjude

hiivitamiseks, nii on ka Eestis 2003. aastast kehtiva siisteemi kohaselt ette ndhtud, et
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kiituseaktsiisist lackuv tulu on suures osas teehoiu rahastamiseks. (Lehis, Aktsiiside olemusest,
ajaloost ja pohimotetest, 2007) (Maanteamet)

2014. aasta 16puni oli Teeseadusega kindlaks maédratud, et teehoiu rahastamiseks
ndhakse riigieelarves ette kulud ildsummas, mille suurus vastab vidhemalt 75%-le
prognoositavast kiituseaktsiisi ja 25%-le erimédrgistatud kiituste aktsiisi kavandatavast
laekumisest. (Teeseadus) Selle jargi voiks eeldada, et 75% kiituseaktsiisist lackuvast tulust laks
iga aasta teede parandamiseks, kuid tegelikult see siisteem siiski péaris nii ei toiminud.
Kiituseaktsiis lackub ikkagi riigikassasse ning lahtuvalt siis sellele kui suur on Euroopa Liidult
saadud abi nii riigimaanteedele kui ka kohalike teede hoiuks, vdhendatakse kiituseaktsiisist
saadava tulu edasi suunamist. Seega see 75% ei ole mitte Euroopa Liidu toetustele lisaks vaid
kogu teedele suunatav rahastus kokku (Lehis, Aktsiiside olemusest, ajaloost ja pShimdtetest,
2007).

Alates 01.01.2015 joustunud redaktsiooni kohaselt sétestab teehoiu rahastamist
Teeseaduse § 16. 1g 2, et riigimaanteede teehoiu rahastamise maht ning kohalike teede teehoiu
toetuste maht aastate kaupa nihakse ette riigi eelarvestrateegias. (Teeseadus) Mis véljendab
selle strateegia olulisemat reformi: teehoiukulude lahti sidumine aktsiisi laekumisest.
(Rahandusministeerium, 2014)

Selline muudatus voib tdhendada seda, et kiituseaktsiisist lackuvat tulu on méiramata
hulgal voimalik kasutada ka teiste valdkondade rahastamiseks, mis omakorda siivendab teede
alarahastuse probleemi. Lisaks on suures hulgas finantseeritud tee-ehitust ka Euroopa Liidu
Uhtekuuluvusfondi rahast. Kuid praeguste prognooside kohaselt pirast 2018. aastat ei ole see
rahastusallikas maanteede ehitamiseks enam endises mahus kasutatav ja tulevikus ei saa seda
selleks iileiildse kasutada. Seetdttu on vaja kaaluda, kas tuleks iile vaadata senine teede ehituse
ja hoiu finantseerimise kord. (Mikser, 2015) Mis omakorda kinnitab autori seisukohta, et teede
rahastuse tulubaasi suurendamiseks tuleks leida alternatiivseid vahendeid teekasutus maksude
ndol. Jargnevas peatiikis on kirjeldatud Euroopa Liidu {ihtset teemaksu poliitikat ning Balti

riikides kehtivad teemaksu kogumise siisteeme.
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2. TEEMAKS JA SELLE ADMINISTREERIMINE TEISTE
BALTI RIIKIDE NAITEL

2.1 Teemaksu moiste ja EL iihtne teemaksu regulatsioon

Vastavalt Maksukorralduse seaduses antud definitsioonile on maks seadusega voi
seaduse alusel valla-voi linnavolikogu méérusega riigi voi kohaliku omavalitsuse avalik-
oiguslike iilesannete tditmiseks voi selleks vajaliku tulu saamiseks maksumaksjale pandud
ithekordne voi perioodiline rahaline kohustus, mis kuulub tditmisele seaduse voi médrusega
ettendhtud korras, suuruses ja tdhtaegadel ning millel puudub otsene vastutasu maksumaksja
jaoks. (Maksukorralduse seadus)

Maksude kehtestamise peamine eesmirk on riigi vOi kohaliku omavalitsuse liksuse
avalik-Giguslike iilesannete tditmiseks vajaliku raha saamine. Nii on ka teemaksu kehtestamise
peamiseks eesmargiks kasutada saadud tulusid avalike teede tee-ehituses ja hoolduses. (Lehis,
2012)

Teemaks on sihtotstarbeline maks, mis on otseselt seotud infrastruktuuri kasutamisega,
soidukite ja keskkonna niitajatega ning soidukite kasutamise koha ja ajaga, mistdttu saab
teemaksu rakendamisel kehtestada sellise maksumaééra, mis vastaks sdidukite tegelikust tee
kasutusest tulenevale amortisatsioonile ja keskkonnasaastele. (Official Journal of the European
Communities, 1999)

Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 1999/62/EU ja selle muudatuse 2006/38/EL
eesmark on maanteede infrastruktuuri tee- ja kasutusmaksude suhtes kohaldatavate tingimuste
tihtlustamine. Tee-ja  kasutusmaksud ei tohi olla vedaja riikkondsuse, vedaja
asukohaliikmesriigi v0i kolmanda riigi ega veo ldhtekoha vdi sihtkoha tdttu otseselt ega
kaudeselt diskrimineerivad. Direktiiv méérab kindlaks, et ihe teeosa kasutamise eest ei saa

tihegi kategooria soidukilt korraga nduda tee- ja kasutusmaksu. Noude eesmargiks on saavutada
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topeltmaksustamisest hoidudes ettevotjatele lisakoormust kehtestamata kestva majanduskasvu
ja siseturu nouetekohane toimimine.

Laige 2 selgitab, et maanteede infrastruktuuri kasutamise maksustamise Giglasem
stisteem pohineb pShimottel “kasutaja maksab” ja voimalusel tuleks rakendada pohimotet
“saastaja maksab”. Mis tdhendab seda, et kdige diglasem on koguda maksu autoga soitjatelt.

Direktiivi punktis 5 on kirjeldatud, et tasakaalustatud transpordipoliitika peaks piilidma
lahendada kasvavat liiklusmahtu ja ummikute teket, miira ja saastamist ning ergutama
keskkonnasdbralike transpordivahendite kasutamist ning sotsiaal- ja keskkonnakulude tdiel
mééral arvesse vOtmist.

Teemaksude kehtestamisel vdetakse direktiivis 1999/62/EU arvesse infrastruktuuri
ehitus-, kasutus-, hooldus- ja arenduskulusid. Erisdtet on vaja nende chituskulude selguse
tagamiseks, mida voidakse arvesse votta. (Official Journal of the European Communities, 2006)

Teemaksusilisteemide rakendamise tasuvuse eesmirgil ei pea tingimata kogu
infrastruktuur, mille suhtes teemaks on kehtestatud, olema juurdepédédsupiirangutega, kus
kontrollitakse ndutava teemaksu tasumist. Liikmesriigid vodivad kéiesolevat direktiivi
rakendada, kasutades teemaksu ainult teatavates teemaksuga seotud infrastruktuuri kohtades.
Eelnimetatu ei tohi olla diskrimineeriv véljastpoolt litkkmesriiki parit transpordi suhtes. (Official
Journal of the European Communities, 2006)

Teemaksud peaksid pohinema infrastruktuuri kulude katmise pohimottel. Kui selliste
kulude katmist on kaasrahastatud Euroopa Liidu iildeelarvest, ei tohiks ithenduse vahenditest
kaetud osa katta teemaksude abil, vdlja arvatud juhul, kui asjaomased iithenduse vahendid
sisaldavad erisitteid, mis votavad iithenduse kaasrahastamise suuruse méadramisel arvesse
tulevast teemaksude laekumist. (Official Journal of the European Communities, 2006)

Maksustamissiisteemi oluline osa on, et tee kasutaja saab teha otsuseid, mis mdjutavad
talle langeva kohustuse suurust, valides koige vdhem saastava soiduki ning vidiksema
liiklustihedusega ajavahemiku voi marsruudi on tal vdimalik makstavat maksu vihendada. Et
eelpool mainitut saaks rakendada, peaks maksu kehtestamisel olema voimalik diferentseerida
teemakse soOiduki heitgaasiemissiooni kategooria (EURO-klassifikatsioon) ja teedele
pOhjustatava kahju, liitklusummikute aja, koha ja hulga alusel. Selline teemaksuméiérade
diferentseerimine peaks olema proportsionaalne taotletava eesmérgiga. (Official Journal of the

European Communities, 2006)
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Tabel 1 EURO klassifikatsioon diiselmootoritega bussidele ja raskeveokitele

Saidukitele esmase Heitgaasi piirméér sdltuvalt mootori
Tase : - energiakulust, g/kWh
registreerimisega alates
CO | HC | NOX |Tahked osakesed

EURO 1 1992, <85 kW 45| 11 8 0,612
1992, >96 kW 45| 11 8 0,36

EURO 2 okt.96 4 11 7 0,25
okt.98 4, 11 7 0,15

EURO 3 okt.00 2,1| 0,66 5 0,1
EURO 4 okt.05 15| 0,46 3,5 0,02
EURO 5 okt.08 15| 0,46 2 0,02
EURO 6 31.dets.13 15| 0,13 0,4 0,01

Allikas: (ECAA, 2015)

Juhtudel kui liikmesriigid kehtestavad iileeuroopalisse teedevorku kuuluvate teede
puhul tee- voi kasutusmakse, peaksid nimetatud teed olema liikmesriikide hoolduskavades
asjakohase prioriteetsuse tasemega. Teemaksudest v3i kasutusmaksudest saadavat tulu tuleks
kasutada kdnealuse infrastruktuuri hoolduseks ja transpordisektorile kui tervikule, mis teeniks
transpordivorgu tasakaalustatud ja sddstva arengu huvisid. (Official Journal of the European
Communities, 2006)

Maksud ei tohiks olla diskrimineerivad ega tekitada sisepiiridel liigseid formaalsusi voi
takistusi. Seetdttu tuleks votta asjakohaseid meetmeid, et hdlbustada maksmist juhukasutajate
jaoks, eelkdige kohtades, kus teemakse ja/ vo1 kasutusmakse kogutakse ainult sellise slisteemi
alusel, mis nouab elektroonilise makseseadme kasutamist. (Official Journal of the European
Communities, 2006)

Et voimaldada tulevikus teadliku ja objektiivse otsuse tegemist seoses pohimotte
“saastaja maksab” voOimaliku rakendamisega koikide transpordiliikide suhtes véliskulude
arvestamise kaudu, tuleks vilja todtada iihtsed arvestuse pohimdtted, mis pohinevad
teaduslikult pohjendatud andmetel. Koik seda kiisimust puudutavad tulevased otsused peaks
tdiel madral arvestama maksukoormust, mida maanteeveo-ettevitjad juba kannavad, kaasa
arvatud sdidukimaksud ja kiituseaktsiisid. (Official Journal of the European Communities,
1999)
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2.2  Teistes Balti riikides kasutusel olevad teemaksu kogumissiisteemid

Teede maks on Euroopa Liidus soovituslik ning Eesti ei ole seetdttu teede maksu veel
kehtestanud. Kiill aga tuleb tee kasutamise eest maksta naaberriikides Létis ja Leedus.

Litis kehtestati teemaks 1.juulil 2014. Maksu eesmérgiks on keskkonnasdbralikumate
soidukite propageerimine ning teehoolduse ja riigimaanteede vorgustiku arenemise jaoks
kasutatava tulu teenimine.

Maks pdhineb Euroopa Liidu ja Noukogu direktiivil 1999/62/EU ja selle muudatustel
2006/38/EU ja 2011/76/EU ning sitestab raskeveokite maksustamise teatud seadusega kindlaks

maédratud teede kasutamise eest, mis on vélja toodud joonisel 4. (The Law on road user charge,
2013)

Teemaksu tuleb maksta jirgnevatel pohimaanteedel litkumise eest:

1. Al Riga (Baltezers)-Estonian border (Ainazi) (105 km)
2. A2 Riga-Sigulda-Estonian border (Veclaicene) (192 km)
3. A3 Incukalns-Valmiera-Estonian border (Valka) (122 km)
5. A5 Riga bypass (Salaspils-Babite) (50 km)
6. A6 Riga-Daugavpils-Kraslava-Belarusian border (300 km)
7. A7 Riga-Bauska-Lithuanian border (Grenctale) (85 km)
8. A8 Riga-Jelgava-Lithuanian border (Meitene) (100 km)
9. A9 Riga (Skulte) Liepaja (233 km)

10. A10 Riga-Ventspils (187 km)

11. Al1 Liepaja-Lithuanian border (Rucava) (50 km)

12. A12 Jekabpils-Rezekne: Ludza-Russian border (Terehovo) (162 km)

13.A13 Russian border (Grebnevo)-Rezekne-Daugavpils-Lithuanian border
(Medumi) (167 km)

14. A14 Daugavpils bypass (Kalkuni-Tilti) (20 km)

(The Law on road user charge, 2013)
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Joonis 4: Maksustatud maanteed Litis
Allikas (LV Vignette, 2013)

Maksu objektiks on kauba transportimiseks kasutatavad veokid mille registrimass
tiletab 3500 kg.

Latis kehtiva teemaksu méédra arvestamine toimub aja, maksimaalse lubatud tdismassi,
telgede arvu ja Euroopa emissiooni normide pohiselt. (ERAA, 2014). Tasu arvestatakse kas
padevamaiirana, niddala kaupa voi kuu kaupa ning makse annab diguse kasutada Lati peamiseid
maanteid vastava aja jooksul maksedokumendile mérgitud ajast. Lisaks on vdimalik osta ka
aastane kasutusodigus.

Latis registreeritud veoautode emisioonitase on talletatud Léti liiklusregistri infobaasi,
véalismaal registreeritud autodele rakendatakse maks tehasenormide alusel. Juhul kui
tehasenormid puuduvad ning Liti registris sarnaseid autosid ei ole, rakendatakse maksumaiira,

mis on kehtestatud EURO 0 mééraga autodele. (The Law on road user charge, 2013)
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Tabel 2. Teemaks Litis

Teemaksu miir registrimassiga 3501 kg kuni 12000 kg sdidukitele

Emissioonitase Maksumaéir (Eurodes)
pdev |nadal |kuu |aasta
EURO O, 11,111 8 20 40| 484
EURO 1V ja vdiksema emisiooniga 8 20 40| 400

Registrimassiga alates 12001 kg vastavalt telgede arvule

Emissioonitase Telgede arv Maksumaéir (eurodes)
pdev | nadal | kuu | aasta
EURO 0, EURO I, EURO II kuni 3 teljega 11 271 551 o5
min 4 teljega 11 46 92| 925
EURO Il ku.nl 3 te!Jega 9 24 48| 484
min 4 teljega 11 40 80| 804
EURO 1V ja vdiksema emisiooniga ku_nl 3 te!Jega 8 21 43| 427
min 4 teljega 11 36 71 711

Allikas: (LV Vignette, 2013)

Maksu maksab sdiduki omanik, valdaja voi mootorsdiduki juht. Maksu ei pea maksma
siseministeeriumi ja haridusasutuste haldusalasse kuuluvate ettevotete sdidukite eest.
Kaitseministeeriumi ja Riigi relvajoudude sdidukite eest. Ning samuti politsei soidukite eest.

Liti teede kasutamise eest on voimalik tasuda elektrooniliselt www.lvvignette.eu lehel,
sularahas voi kaardiga “Maanteeohutuse direktoraadi” (“Road Traffic Safety Directorate”)
kontortites ning Léti-Vene piiripunktides Terehovo ja Grebnevo olevas Merkurijs DL
tollimaakleri kontoris. Lisaks eelnevatele variantidele on teenustasu eest voimalik maks tasuda
ka peale riiki sissesoitu lahimas Statoil, Virsi-A ning Lukoil tanklates. (LV Vignette, 2013)

Maksu haldavad kolm ametkonda Riiklik Maanteeohutuse direktoraat ( ,,Road Traffic
Safety Directorate), Léati maksuamet ning aktsiaselts Léti Riigi Teed (Latvian State Roads).
Maksu taditmist kontrollib teedel Liti litkluspolitsei. Trahv ilma teemaksu maksmiseta sditmise
eest ehk vinjetti puudumise eest — 120 EUR. Trahv valesti makstud teemaksu eest (mérgitud on
vale emissiooni klass voi vale telgede arv vai vale marsruut) — 40 EUR. (Regulation No0.272 of
the Cabinet of Ministers, 2014)

Leedus kehtestati teekasutusmaks juba 1.juulil 2007 aastal. Lisaks veoautodele tuleb
Leedus maksu tasuda ka iile 8 istujakohaga bussidel. Maksustatud teed on margitud joonisel 5.

Leedus tuleb teekasutus tasu maksta jargnevate maanteede eest:

1. Al Vilnius—Kaunas—Klaipéda (10,15-91,00 km; 102,93-303,74 km);
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A2 Vilnius—Paneveézys (12,00-132,70 km);
A3 Vilnius—Minskas (6,65-32,91 km);
A4 Vilnius—Varéna—Gardinas (15,51-133,96 km);
A5 Kaunas—Marijampolé—Suvalkai (7,60-97,06 km);
A6 Kaunas—Zarasai—Daugpilis (6,02-185,40 km);
A7 Marijampolé—Kybartai—Kaliningradas (2,50-41,92 km);
A8 Panevézys—Aristava—Sitkiinai (7,50-87,86 km);
A9 Panevéiys—giauliai (5,00-75,14 km);
. A10 Panevézys—Pasvalys—Ryga (4,57-66,10 km);
. A11 Siauliai—Palanga (2,65-146,41 km);
. A12 Ryga—Siauliai-Taurage—Kaliningradas (0-49,70 km; 59,43-185,96 km);
. A13 Klaipéda—Liepoja (11,00-24,77 km; 26,75-45,15 km);
. Al4 Vilnius-Utena (10,66-95,60 km);
. A15 Vilnius-Lyda (10,66-49,28 km);
. A16 Vilnius—Prienai-Marijampolé (15,55-135,48 km);
. A17 Panevézio aplinkkelis (0-22,28 km);
. A18 Siauliy aplinkkelis (0-17,08 km). (Lithuanian Road Administration, 2015)
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Joonis 5 Leedus maksustatud teed
Allikas(Lithuanian Road Administration, 2015)
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Maksu arvestamine toimub aja,

maksimaalse

lubatud tdismassi ja Euroopa

emissiooninormide kategooria pohiselt, kuna lisaks kaubatranspordile maksustatakse Leedus

ka reisijate transpordi vahendid, siis arvestatakse maksumaiira arvestamisel ka istekohtade arvu.

Tabel 3 Leedus sdidukitele kehtivad maksuméiirad.

Maksuméidr eurodes
Aasta Kuu Nadal Paev
Sdiduk EURO EURO EURO
EURO IVja (0,1, 1l, |EURO IVja |0, 1,1, |EURO IVja |0, 1,1,
véiksem saaste |lll viiksem saaste |ll1 vaiksem saaste |llI
8 reisijatekohta, 1
M2 | juhikoht,tiismass 304 28 14 6
max 5t
2 -
3 IM3AB 8-22 reisijatekohta, 550 52 26 11
0 1 juhikoht,tdismass
tile 5t
M3 I-111 | Juhile Lisaks veel iile 753 75 37 11
22 reisijatekoha
g N1 | tdismass max 3,5t 304 28 14 6
Y4
S ___ka)
= | np [Esmes3S-lat o gg, 753 52 75 26 37 | 1
S (k.a)
>
Q N3 |tdismass iiletab 12 t 753 1071 75 107 37 52 11

Allikas: (Leedu teekasutustasud....., 2005)
Teemaksu tasumine toimub vinjetti siisteemi alusel. Vinjett on auto esiklaasile
kleebitav mérk, kus peal on kirjas maksu tasumise kuupéev, kehtivusaeg, sdidukikategooria,
vastavale kategooriale omane logo ja soiduki registreerimisnumber. Miark koosneb pShiosast ja
dra rebitavast kontrollkupongist. Joonisel 6 ndide kuuvinjettist. Vinjetti pdhiosa peab oleme
kinnitatud nduetekohaselt sdiduki tuuleklaasile. Vinjett on kehtiv ainult juhul kui see on
nduetekohaselt tdidetud ja paigaldatud ning olemas on ka kontrollkupong. Vinjetti korrektse
tditmise eest vastutab sdiduki omanik voi vastutav kasutaja. Vinjette on nelja erineva
kujundusega, vastavalt siis tee kasutamise ajale pédeva-, néddala-, kuu- ja aastavinjett.

(Lithuanian Road Administration, 2015)
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Allikas (Lithuanian Road Administration, 2015)

Maksu on kohustatud maksma sdiduki omanik voi selle vastutav kasutaja.

Maksu on vdimalik tasuda bensiinijaamades ning teistes spetsiaalselt margistatud kohtades (vt
joonis 7), enne maksustatud teedele sisenemist, kasutades sularaha, deebetkaarti voi mistahes
muud seadusejargset maksevahendit. Maksu tasumise eest viljastatakse eelpool naidatud

vinjett, mis tuleb nduetekohaselt tiita ja paigaldada.

VINJECIU PARDAVIMO VIETA

SALES POINT OF VIGNETTES

Joonis 7 Vinjetti miitigikohta tdhistav mark.
Allikas (Lithuanian Road Administration, 2015)

Teemaksu kogumist reguleerib teede- ja sideministri haldusalasse kuuluv Leedu
Maanteeamet. Maksu kogumisega ja jirelevalve eest vastutab Riiklik Maksuinspektsioon.
Maksu tasumist teedel kontrollib Leedu politsei ja trahvid teemaksu mitte maksmis voi kehtetu

vinjettiga soitmise eest ulatuvad 753 euroni. (Leedu teekasutustasud....., 2005)
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3. EESTI TINGIMUSTELE VASTAV TEEMAKSU MUDEL JA
SELLE TEOREETILINE ANALUUS

Transport on Eesti jaoks oluline teenussektor, meie geograafilise asukoha tdttu ida ja
ladne piiril, 1dbib Eestit igapdevaselt suurel hulgal rahvusvahelist transiiti. Mitmeid
raskeveokeid kasutavad kaubafirmad on viimastel aastatel tundnud tihe enam muret, et Eesti
ettevotted on pandud ebavdrdsesse olukorda vorreldes teiste riikide ettevotetega, sest Eestis
kehtiv raskeveokimaks rakendub vaid Eesti liiklusregistris registreeritud veokitele ning seetdttu
jaab Eestil hulga maksuraha, mida oleks vdimalik suunata taristu olukorra parandamisesse,
kogumata. (lvask, 2014)

Alates 1.jaanuarist 2004 on Eestis kehtiv Raskeveokimaksu seadus. Raskeveokimaksu
vélja tootamisel on juhindutud eelpool kasitletud Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiivist
1999/62/EU ning selle muudatustest, mis sitestavad raskeveokite maksustamise korra teatud
infrastruktuuride kasutamisel. Direktiivi eesmérk on transpordiettevatjate vahelise konkurentsi
moonutuse korvaldamine litkmesriikides.

Hetkel kehtiva Raskeveokimaksu objektiks on veoste vedamiseks ettendhtud 12-tonnise
vOi suurema registri- vOi tdismassiga veoautod ning veoautost ja iithest vdi enamast haagisest
koostatud 12-tonnise vOi suurema registri- vOi tdismassiga autorongid. Maksu méaar
arvestatakse lahtuvalt telgede arvust, vedrustuse tiiiibist ja veoki massist ning maksustamisel
lahtutakse Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiivis 2006/38/EL  olevatest
miinimumnduetest. Maksu arvestatakse kvartali kaupa. Raskeveoki maksumaiérad jaavad
veokite puhul vahemiku 7,9 — 134,30 eurot ning autorongide puhul 3,5 — 232 eurot, tdpsemad
maksumadirad on vélja toodud Lisas 1.(Raskeveokimaksu seadus)

Raskeveokimaksu maksavad Eestis ajutiselt voi alaliselt elavad fiiiisilised isikud, Eestis
registreeritud juriidilised isikud ning riigi- ja kohaliku omavalitsuse asutused.
(Raskeveokimaksu seadus) Uldjuhul tekib maksukohustus veoki omanikul, kuid kui raskeveok

on antud niiteks liisingulepingu alusel teise isiku kasutusse, siis maksab tasu veoki tegelik
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kasutaja. Kui Eestis registreeritud veoki omanik on vélismaa isik vi asutus, siis maksab maksu
isik, kes on Eesti liiklusregistrisse kantud veoki valdajana. (Lehis, 2012)

Formaalselt on tegemist omandilt vOoetava maksuga, kuid sisuliselt vOetakse auto
kasutajatelt tasu siiski maanteede kasutamise eest. Maksustatakse koiki veoste vedamiseks
ettendhtud raskeveokeid, sealhulgas ka sihtotstarbelisi veokeid nagu priigiautod, liivapuisturid,
betooniveokid vms. Maksuvabaks on jadtud vaid sellised sihtotstarbelised sdidukid, millised ei
ole ette nidhtud veoste vedamiseks nagu nditeks tostukid, kraanad ja puurmasinad. Registrist
kustutatud veokilt raskeveokimaksu maksma ei pea. (Lehis, 2012)

Samuti on raskeveokimaksust vabastatud Kaitseliidu, Politsei ja Piirivalveameti ning
paidstetoddel kasutatavad raskeveokid. (Raskeveokimaksu seadus)

Raskeveokimaks laekub riigieelarvesse ning ei ole sihtotstarbeline maks, mis tdhendab
maksust laekuvaid tulusid ei kasutata otseselt avalike teede ehituses ja hoolduses. 2014 laekus
raskeveokimaksu néol riigieelarvesse ligikaudu 4,3 miljonit eurot. (Statistikaamet, 2015)

Paraku aga ei arvesta hetkel kehtiv raskeveokimaks paljusid Euroopa Parlamendi ja
Noukogu direktiivis sdtestatud ndudeid ning vastab direktiivile ainult osaliselt. Direktiiv
sdtestab, et tee-ja kasutusmaksud ei tohi olla vedaja riikkondsuse, vedaja asukohaliikmesriigi
voi1 kolmanda riigi ega veo ldhtekoha voi sihtkoha tottu otseselt ega kaudselt diskrimineerivad.
Hetkel on seadusega maksu objektideks ainult Eestis registreeritud raskeveokid. Seega on Eesti
kaubavedajad pandud teistega vorreldes ebavordsesse olukorda, kus Eestis makstakse iga-
aastast automaksu ja teistes riikides teede kasutamise eest kasutustasu, teiste riikide vedajad
maksavad kiill koduriigis automaksu, aga Eestis kasutustasu ei maksa.

Teiseks ei soltu praegu kehtiva maksu suurus infrastruktuuri kasutamise intensiivsusest.
Vastavalt direktiivile tuleks kasutusmaksu maksta iiksnes vastavalt sellele, kui palju konkreetne
soiduk maanteed tegelikult kasutab. Vedajad, kes kasutavad infrastruktuuri vdhem, peaksid
maksma ka vihem. Sellega vilditaks vedajate diskrimineerimist, mis moonutab ausat
konkurentsi. Hetkel kehtiv seadus aga maksustab kdiki vedajaid iga-aastase maksuga. (Lehis,
Maksudigus, 2012)

Samuti ei vOeta maksumééra arvutamisel arvesse koiki keskkonda mdjutavaid aspekte,
mis viljendaks soidukite tegelikust teekasutusest tulenevale amortisatsioonile ja
keskkonnasaastele, eelkdige sdiduki heitgaasikategooriat, tehnilisi néitajaid ja teedele
tekitatavat kahju. Maksustatakse alates 12 tonnise registrimassiga veokeid, kuid keskkonda

mdjutavad ka veokid, mille mass on viiksem.
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Direktiiv sétestab, et maksusiisteemi oluline osa peaks olema kasutaja voimalus teha
otsuseid, mis mojutavad talle langeva kohustuse suurust, valides kdige vihem saastava sdiduki
ja viiksema liiklustihedusega ajavahemiku voi marsruudi. See tdhendaks seda, et maksu
kehtestamisel tuleks kindlasti arvesse votta EURO norme heitgaaside emissiooni osas ning
viiksemat kahju tekitava sdiduki kasutamise eest peaks maksu kiisima vihem.

Eelpool kirjeldatud nduetele vastav tasakaalustatud transpordipoliitika peaks direktiivi
punkti 5 kohaselt lahendama kasvavat litklusmahtu, ummikute teket, miira ja saastamist ning
ergutama  keskkonnasdbralike transpordivahendite  kasutamist ning sotsiaal- ja
keskkonnakulude tdiel maéral arvesse votmist. (Official Journal of the European Communities,
2006)

Lisaks vasturddkivustele Euroopa Liidu normidega, voib raskeveokimaksu puhul vilja
tuua ka tosiasja, et raskeveoki maks on maksumaksja jaoks véga segane. Tulenevalt raskeveoki
seadusest, peab sdiduki omanik teadma maksustamise korda, oskama arvutada maksukohustust
ja pidama meeles, mis kuupdevaks ja kui palju ta peab maksma. Sellest tulenevalt on aga
tekkinud olukord, kus haagisega sdidu eest maksu deklareerib ja maksab vaid 45 protsenti
sadulveokitest, iilejadnud 55 protsenti soitsid maanteel justkui ilma haagiseta. Tegelik olukord
teedel nditab aga vastupidist, mistottu on Maksu- ja tolliamet koostods autovedajate
erialaliitude, politsei- ja piirivalveameti, ministeeriumide ja maanteeametiga votnud
rakseveokimaksu tasumise suurema tihelepanu alla. (Maksu- ja Tolliamet, 2015)

Léahtuvalt praegu kehtiva siisteemi puudujdikidest, oleks autori arvates Eesti riigil
mdistlik kaaluda raskeveokimaksu timber reguleerimist nii, et raskeveokimaksu ndol oleks
tegemist tee kasutuse eest voetava tasuga. Eesti diguskorras saaks teekasutusmaks olla, kas
praeguse parkimistasu sarnane avalik-Giguslik tasu voi siis naaberriikidele sarnaselt
sihtotstarbeline maks, millest laekuvat raha kasutatakse vastava infrastruktuuri kaitamiseks
ning keskkonnakaitseks.(Lehis, 2012)

Vastavalt pohiméidrusele korraldab suuremate maanteede ldbisditude hindamiseks
Maanteeamet  riigimaanteede liiklusloendust.  Loendusandmeid  kasutatakse teede
projekteerimisel, ehitus-, remondi- ja korrashoiutodde planeerimisel, eelarveraha jaotamisel ja
mitmesuguste normatiivdokumentide rakendamisel. Nii oleks mdistlik kasutada neid andmeid
ka teemaksu kehtestamisel.

Andmeid soidukite arvu, klassifikatsiooni ja kasvu kohta kogutakse nii statsionaarsete

kui teisaldatavate liiklusloenduritega. Uks loendustsiikkel kestab neli aastat, mille jooksul
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loendatakse lithiajaliselt liiklust koigil riigimaanteede homogeense liiklussagedusega
teeldikudel. Statsionaarsed loenduspunktid loendavad liiklust 66paeva- ja aastaringselt.

Lahtuvalt Maanteeameti poolt avalikustatud andmetest on suurima liiklustihedusega
pOhimaanteed, mis {ihendavad Eesti suuremaid linnu. Sarnaselt naaberriikide
teemaksusiisteemidele, votame vaatluse alla vaid iile 12m pikkuste sdidukite liiklustiheduse
Eesti pohimaanteedel, eeldades, et enamik iile 12 m pikkustest sdidukitest on kaupade veoks
kasutatavad veoautod ja nende haagised ning jéttes vilja asjaolu, et tegemist vOib olla ka
suuremate bussidega.

Ule 12 meetri pikkuseid sdidukeid liigub 6opdevas enim Tallinna ringteel, see on
toendoliselt tingitud asjaolust, et raskeveokitel on Tallinna kesklinna sisenemine keelatud,
mistdttu kasutakse Tallinna ringteed, mis tihendab Tallinnast vilja suunduvaid pdhimaanteesid.
Tallinna ringtee keskmine liiklussagedus on 1360 tile 12 m pikkust soidukit {ihes 66péevas.
Kahjuks ei ldhtu andmetest, palju nendest sdidukitest 1dbib loenduspunkte pédeva jooksul
korduvalt.

Lisaks Tallinna ringteele on suure liiklussagedusega Eesti peamisi linnu ithendavad
maanteed. Tallinn-Parnu maantee keskmine liiklussagedus on 1254 iile 12 m pikkust sdidukit
O00pdevas. Tallinn-Tartu maanteel 909 sdidukit ning sama maantee Tartu-Voru 16igul 273 ja
Voru-Luhamaa 16igul 162 sdidukit 66paevas. Tallinn-Paldiski maanteed 1ébib igapdevaselt
keskmiselt 545 ja Tallinn- Narva maanteed 670 iile 12 m pikkust sdidukit. Lisaks on keskmisest
suurema liiklustihedusega Johvi-Tartu-Valga maantee, mille esimest 10iku ldbib 66pdevas
keskmisel 190 pikka sdidukit ja teist 1oiku 291. (Maanteeamet, 2014)

Léahtuvalt eelpool toodud andmetest on autori seisukoht, et Eestis voiks kehtestada teemaksu
jargnevatel maanteeldikudel.

1 — Tallinna—Narva maantee (E20) (212,3 km)

2 — Tallinna—Tartu—Voru—Luhamaa maantee (E263) (288,5 km)

3 — Johvi-Tartu—Valga maantee (E264) (219,3 km)

4 — Tallinna—Parnu—lkla maantee (E67) (192,7 km)

5 — Tallinna—Paldiski maantee (47,2 km)

6 — Tallinna ringtee (38,4 km) (Maanteeamet, 2005)
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Joonis 8 Eesti pdhimaanteed
Allikas (Vikipedia, 2015)

Teemaksu objektiks voiksid olla kaubaveoks kasutatavad sdidukid registrimassiga iile
3500 kg. Maksumadira arvestamisel tuleks arvesse votta aega, lubatud tdismassi, telgede arvu ja
Euroopa Liidu norme heitgaaside emissiooni kohta. Tasu tuleks arvestada paeva, nddala, kuu
vOi aasta kaupa.

Lahtuvalt ldhiriikides kehtivatest normidest ning praegu kehtivast raskeveokimaksust
on autor vilja arvutanud optimaalsed maksuméirad, mida voiks Eesti peamiste maanteede
kasutamise eest kiisida. Maksuméiérade arvestamisel 1dhtuti maksustamise {ildpohimdttest, et
liiga korged maksumiddrad vdivad kaasa tuua maksudest korvalehoidmise, kasutades
liiklemiseks alternatiivseid maksuvabasid teid.

Maksumaidrade arvestamisel kasutas autor keskmise kilomeetrihinna meetodit.
Kdigepealt arvutati kokku mitu kilomeetrit on Létis ja Leedus maksustatud teid. Létis on

lahtuvalt eelpooltoodud andmetest maksustatud 1773 km ning Leedus 1882,19 km. Seejérel
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arvutati vastavalt erinevatele maksuméiiradele igale ajaperioodile vastav kilomeetrihind
molemas riigis. Maksuméiéra arvestamisel voeti arvesse ka erinevad EURO kategooriad ning
suurema massiga veoste puhul ka telgede arv.

Tédismassiga 3500 — 12000 kilogrammi EURO O-III klassi kuuluvate sdidukite
kilomeetri hind pdevase maksu puhul tuli arvutuste kohaselt Létis 0,0045€ ning Leedus 0,06€.
Nédalane maks Litis 0,0112€ ning Leedus 0,02€. Kuupdhiselt arvestades tuli kilomeetri
hinnaks Latis 0,023€ ning Leedus 0,04€ ja aastane vastavalt 0,27€ ning 0,4€. EURO IV ja
korgemasse klassi kuuluvate samasse massi jadvate soidukite kilomeetrihind on molemas riigis
madalam. Létis erineb see kiill ainult aastamaksu néol, kus madalama emisioonitasemega
soidukite kilomeetrihind aastase maksu puhul on 0,23€, Leedus samal perioodil 0,29€. Leedus
kehtivad madalamad hinnad ka lilhemate perioodide arvestuses, nii on kuumaksu
kilomeetrihind 0,028 ja nddalane 0,014. Pdevaméér on Sama, olenemata sdiduki EURO klassist.

Ule 12000 kilogrammiste sdidukite maksumiira arvutamine oli aga mdne vdrra
keerulisem. Leedus sdidukite maksustamisel telgede arvu ei arvestata, kuid Léatis arvestatakse.
Kuna Eestis on siiani kehtinud samuti maksu arvestamine ldhtuvalt sdiduki telgede arvust, siis
otsustas autor ka uute maksumédirade arvestamisel sellest ldhtuda. Nii arvutati eelpool toodud
valemi kohaselt vilja ka suurema registrimassiga soidukite keskmine kilomeetri hind molemas
riigis vastavalt ajaperioodile.

Péevane maksuméir jillegi emisioonitasemest ega telgede arvust ei sdltunud. Nii selgus
arvutuste kohaselt, et iile 12 kaaluvate raskeveokite pédevamiédra alusel arvestatud
kilomeetrihind Latis ja Leedus on ligikaudu vordne 0,006€. EURO 0-l1I klassi kuuluvate
soidukite niddalapohine kilomeetrihind Leedus on 0,03€ ning Létis vastavalt kuni 3 teljega
veokitele ja alates 4 teljega veokitest 0,014€ ja 0,024€. Kilomeetrihind kuu mééra pohiselt
Leedus 0,06€ ning Litis 0,03€ ning 0,049€. Aastapdhine Leedus 0,57€ ja Létis vastavalt 0,29€
ning 0,48€.

Kinnitades maksu eesmairki, milleks on keskkonnasobralikumate soidukite
propageerimine on ka {ile 12t registrimassi puhul madalama heitgaasi emisiooniga veokid alates
EURO IV klassist mdlemas riigis madalamalt maksustatud. Nadalane kilomeetrihind Leedus
0,02€, kuu 0,04€ ja aasta 0,4€/km. Litis 1dhtuvalt telgede arvust nddalane méaér kuni 3-teljega
veokitel 0,024€/km ja alates neljast teljest 0,02€/km. Kuumaéér vastavalt 0,024€/km ja 0,04
€/km ning aastane 0,24€/km ja 0,4€/km
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Vottes molemas riigis kehtivatest kilomeetrihindadest aritmeetiline keskmine, arvutas
autor vilja optimaalse kilomeetrihinna Eesti teede maksustamiseks. Arvutustest selgus, et
aastase maksumaéra puhul EURO 0-111 klassi kuuluvate 3500 — 12000 kg soidukite puhul tuleks
kilomeetrihinnaks 0,34€, kuuméir 0,32€/km, néddalamiidr 0,16€/km ning paevamdir
0,052€/km. EURO IV ja madalama emisioonimédraga sdidukite pdevane kilomeetrihind oleks
sama, mis madalama kategooria sdidukitel. Nddalaméér 0,13€/km, kuumiir 0,026€/km ning
aastane 0,26 €/km.

Ule 12t sdidukite puhul arvestati ka telgede arvu, nii kujunes suurema emisiooninormiga
soidukitele Eesti tingimustesse sobivaks kilomeetrihinnaks aastase mddra puhul kuni 3-
teljelistele soidukitele 0,43 €/km ja iile 4-teljega sodidukitele 0,52 €/km. Kuumair 0,045 €/km
ning 0,055 €/km. Niddalamairaks vastavalt 0,021€/km ning 0,026 €/km.

Madalama emisiooninormiga sdidukite méérad tulid madalamad ning aasta puhul 3-
teljeliste kilomeetrihind 0,32€/km ning alates 4-teljest 0,4€/km, kuus 0,032€/km ja 0,04€/km,
nédalas 0,016€/km ning 0,02€/km. Pdevane maksumair soltumata telgede arvust ning EURO
klassist oleks 0,006€/km.

Léhtuvalt eelpooltoodud ettepanekust maksustada Eesti peamised pdhimaanteed, mis
tthendavad Eesti suuremaid linnu ning pealinna piirialadega, arvutas autor maksustavate teede
eeldatavaks kogupikkuseks 998,4 km. Tulenevalt leitud kilomeetrihindadest, koostas t66 autor
tabeli (vt Tabel 4), kus on vilja toodud teoreetilised maksuméddrad, mida voiks Eesti teede

maksustamisel rakendada.

Tabel 4 Teoreetilised teemaksu miirad Eestile

Teemaksu madr registrimassiga 3501 kg kuni 12000 kg soidukitele

Emissioonitase Maksuméiér (Eurodes
paev nidal kuu aasta
EURO 0,111,111 5 16 32 340
EURO 1V ja vdiksema emisiooniga 5 13 26 260
Registimassiga alates 12001 kg ning alates 3 teljega sdidukid
Emissioonitase Telgede arv Maksuméér (eurodes
paev nddal kuu aasta
kuni 3 teljega 6 21 45 430
EURO O -1l min 4 teljega 6 26 55 520
EURO 1V ja viiksema [Kuni 3 teliega 6 16 32 320
emisiooniga min 4 teljega 6 20 40 400

Allikas: autori koostatud
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Kindlasti ei ole keskmiste alusel maksuméddrade arvutamine kdige Giglasem variant,
kuid piiratud andmete tingimustes oli tegu kdige optimaalsema siisteemiga. Vorreldes hetkel
kehtivate raskeveoki maksuméédradega, on mudelis toodud maksuméérad enamjaolt kdrgemad.
Erinevused tulenevad asjaolust, et autori poolt vilja toodud mudelis on arvestatud ainult kahte
massil pdhinevat erisust 3,5-12t (k.a) ning iile 12 t registrimaasiga sdidukid. Praegu kehtivas
raskeveokimaksusiisteemis on massil pohinevaid erisusi aga kohati lausa liheksa. Viiksema
registrimaasiga soidukite juhtide jaoks oleks vélja pakutud siisteem seega kahjulik, sest aastane
maksumdir, mis tuleks teede kasutamise eest vilja kéia, voib kohati olla ligi kiimme korda
praegusest suurem. Samas suurema registrimassiga sdidukite jaoks voib vdit ulatuda sadadesse
eurodesse.

Teemaksu puhul on tdhis aspekt, et maksustatud tee korval peab olema ka alternatiiv
trass, mis oleks tasuta. Tallinn-Tartu suunal oleks pdhimaantee kdrval tasuta alternatiiviks Piibe
maantee. Samas on maksu kehtestamise eelduseks see, et alternatiivne vdimalus oleks juhi
seisukohast ebamugavam ning juht oleks kiire ja turvalise sdidu eest ka maksma. Vastasel juhul
kanduks transport korval maanteedele ning teede maksustamisel puuduks igasugune kasutegur.
(Adamson, 2015)

Teemaksu kogumine vOiks toimuda teistele Balti riikidele sarnaselt eurovinjetti
siisteemi alusel. Maanteetollide ehitamine ja tokkepuude kasutamine ei tasuks ennast Eesti
tingimustes toendoliselt dra. Ka Leedule auto esiklaasile kinnitatava kleepsu kujul tooks endaga
kaasa suuremaid halduskulusid kleepsude triikkimise ja uuendamise nédol. Kdige mdoistlikum
oleks rajada virtuaalne andmebaas, kuhu kdik maksumaksjad koondatakse. Vinjetti ostmine
oleks Eestisse sisenedes (seadusega maératud) viivitamatu kohustus. Vinjett tuleks soetada
vastavalt veoki tdismassile, telgede arvule, EURO normile ja transiidi kestusele osta
piiripunktist voi interneti teel. Nimekiri teehiivitist tasunud veokite kohta oleks elektrooniline,
mida politsei tdnast tehnilist varustatust arvestades saaksid nende patrullid vdga holpsasti
jalgida. (Langebraun, 2014)

Maksude arvestamise, kogumise, tasumise kontrolli ja maksuvolgade sissendudmisega
tegeleb Eestis Maksu- ja Tolliamet. (Maksu- ja Tolliamet, 2015) Ka kehtestatava teemaksu
haldamine voiks olla Maksuameti kohustus.

Eestis registreeritud soidukitele tuleks rajada sarnaselt liikluskindlustuse kehtivusele
stisteem, kus vinjetti kehtivusaja 16ppemisel tuleb meeldetuletuseks e-postiga kiri ning maksu

saaks tasuda elektrooniliselt.
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Maksu tasumist teedel hakkaks kontrollima liikluspolitsei pisteliste kontrollidega. Kuna
vinjetti olemasolu saab kontrollida autonumbri kaudu andmebaasist, ei tohiks see politseile
olulist lisakoormust tuua. Vinjetti puudumise eest tuleks méaérata trahv.

Maanteeameti andmetel on mértsi 10pu seisuga Eestis arvel 98065 veoautot. Neist 36504
registrimassiga alla 3500 kg, 20535 soidukit registrimassiga 3501 — 12000 kg (k.a) ning 41026
massiga lile 12000 kilogrammi. (Maanteeamet, 2015)

Tuginedes 2014 a. Statistikaameti registreeritud piiriiiletuse andmetele 1dbib Eestit
igapdevaselt ligikaudu 338 veokit. Samas vdime tuginedes 2013. aasta Statistikaameti
andmetele, riigisisese ja rahvusvahelise kaubaveo kohta Eesti maanteedel, eeldada, et kuna
kaiki riiki labivaid sdidukeid ei registreerita, on see arv kordades suurem. 2013 a. liikus Eesti
teedel 25545000 tonni riigisiseselt veetavat kaupa ning ldbi Eesti transporditi rahvusvahelist
vedudel kaupa 5537000 tonni. Eeldades, et tegemist on keskmiselt 12 tonnise kandevdimega
veokitega, voime teha umbkaudse jarelduse, et 2013 a. ldbis Eestit 1264 teistes riikides
registreeritud veokit pdevas. (Statistikaamet, 2014)

Kui koik ldbivad sdidukid maksaksid Eesti riigile teede kasutamise eest pdevanormi
ning koikide arvel olevate sdidukite eest makstaks aastast mddra, siis tulenevalt mudelis
pakutud maksumaiiradest voime eeldada, et teiste riikide veokid maksaksid Eesti riigile
teemaksu néol iga-aastaselt ligikaudu 2,8 miljonit eurot ning kohalikud sdidukid keskmise tasu
alusel arvestades ligikaudu 23 miljonit eurot. Seega voime eeldada, et teckasutustasu voiks
Eestile sisse tuua praeguse 4,3 miljoni asemel 26 miljonit eurot. Kahjuks kdesolevate andmete
pohjal, aga suurem osa siiski kohalikelt sdidukitelt.

Maksu kehtestamisel voibki takistuseks saada eelkdige maksukoormuse tous ja
konkurentsivoime vdhenemine kohalike ettevotete jaoks. Eesti kui viikeriigi jaoks voivad
kulutused teepikkusel pohineva tasusiisteemi loomisel osutuda koormavamaks vorreldes
suuremate riikidega. Pole kindel, kas maksustamisest saadavad tulud katavad administreerimise
kulusid. (Eesti Maksumaksjate Liit, 2005)

Euro-vinjeti kasutamine on otstarbekas eeskétt korge asustustihedusega riikides.
Lébitud teepikkuse pdhjal arvestatava maksustamise siisteemi iilesehitamise ja kdigus hoidmise
kulud on véga suured. Ajapdhine vinjett (maksustamise aluseks on niiteks paev, kuu, aasta) on
tdendoliselt koige vihem kulukas, kuid siiski kallis, tuleb luua mehhanism, mis véimaldaks
tasuda tee kasutuse eest ning keegi peab teostama ka jarelevalvet. (Eesti Maksumaksjate Liit,
2005)
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Enne sellisel kujul teemaksu kehtestamist on vaja veel lisaks hinnata euro-vinjetil
pohineva teemaksuga kaasnevaid kulutusi ja modjusid. Uurida tuleb raskeveokite
keskkonnamdju (saastamine, miira, mdju teedele jne).

Samuti tuleb hinnata, kuivord raskeveokid on koormavamad teedele just oma massi
tottu (iile 12 tonniste veoautode liiklusele ehitatav infrastruktuur on kulukam) ja kuivord on
keskkonnamdjud seotud heitgaaside dhupaiskamisega.

Lisaks tuleb uurida, milline on rahvusvahelisest aspektist ldhtuvalt mdju
transpordisektorile ning kas maksumdidrade tostmine avaldab moju selle sektori
konkurentsivoimele.

Eesti puhul tuleb hinnata seda, kas nn teemaksust saadav tulu ja maksu tShusus
keskkonnaaspektist on suurem kui praegusel viisil maksustamise jatkamise korral. Samuti
korjata tdpsemad andmed selle kohta, kui suur on Eestis ldbivate rahvusvaheliste vedude
osakaal maanteel vordluses kohalike vedudega ning milline on nendest tulenev koormus
keskkonnale ja infrastruktuurikuludele.

Tuginedes 6koloogilise maksureformi ldhtealustele peavad maksuméérad andma selge
signaali, et soodsam on omada keskkonda vihem koormavat sdidukit. (Okoloogilise

maksureformi ldhtealused)
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KOKKUVOTE

Eesti maanteevork on suhteliselt tihe, kuid teetihenduse kvaliteet on suures o0sas
mitterahuldav. T66 probleemiks oli asjaolu, et vajalik summa teede infrastruktuuri rahastamise
suurendamiseks eelarves puudub, kuid kohaliku maksumaksja koormus on kiituseaktsiisi néol
juba liialt suur. Samuti on ebavordses olukorras Eesti kaubavedajad, kes maksavad Eestis iga-
aastast raskeveokimaksu ja teistes riikides veel teekasutustasu, kuid teiste riikide veokid, mis
Eestist ldbi sdidavad, Eesti taristu korrashoidu raha panustama ei pea.

T66 eesmargiks oli naaberriikide eeskujul vélja tootada teoreetiline mudel, kuidas oleks
moistlik maksustada Eesti teedel liikuvaid teiste riikide soidukeid, seeldbi suurendades
riigieelarvesse laekuvat tulu teede rahastuseks.

Eesmirk oli saavutatud ja mudel pakutud — autor joudis jdrelduseni, et koige
efektiivsemalt vOiks teemaksu koguda sarnaselt Litile eurovinjetti siisteemi alusel, mis
baseerub virgus olevas andmebaasis. Koik maksu maksjad kantakse andmebaasi ja vajadusel
on kontrollorganitel nimekirjale kiire ja lihtne ligipdés. Autori poolt pakutud siisteem on tema
arvates viga paindlik ja tekitab minimaalseid kulusid nii riigile kui ka iithiskonnale.

T66 eesmérgi saavutamiseks piistitatud uurimisiilessanded téideti. T66 annab pohjaliku
tilevaate Eesti transpordipoliitikast ja hetkel kehtivast teehoiu rahastamisest ning sellega seotud
probleemidest. T00s selgitatakse teemaksu mdistet ning antakse iilevaade Euroopa Liidu selle
teemalistest direktiividest.

T66s analiiiisitakse pohjalikult Latis ja Leedus kehtivaid teemaksusiisteeme. Samuti
analiiiisitakse praegu kehtiva raskeveokimaksu kitsaskohti. Arvutatakse vilja keskmised
kilomeetrihinnad tuginedes maksustatud maanteede kogupikkusele ning autor pakub kogutud
info pohjal vilja Eesti tingimustesse sobivad maksumaéérad.

Tulenevalt maksu holmavatest paljudest aspektidest nagu alternatiivsed teed ja vihesed
andmed Eestit ldbivate teiste riikide kaubaautode kohta oli autoril keeruline arvestada, kui palju

tapselt voib teepikkusel pohinev teemaksusiisteemi loomine Eesti riigile tulu tuua. Kuid
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lahtuvalt registreeritud piiriiiletuste andmetest arvutas autor vélja, et tulu on tdenéoliselt suurem
kui praegune raskeveokimaksu laekumine.

Seda, palju antud mudeli rakendamine ja administreerimine Eestile maksma voiks
minna, peaksid kinnitama tdiendavad uuringud. Enne maksu kehtestamist tuleks veel autori
seisukohalt kindlasti hinnata, kui palju on tépselt Eestit ldbivaid teiste riikide veokeid ning
milline on rahvusvahelisest aspektist ldhtuvalt maksu kehtestamise moju transpordisektorile
ning kas maksumaéaéarade tdstmine avaldab moju selle sektori konkurentsivoimele.

Autor leiab aga siiski, et tulenevalt tdsiasjast, et maailm liigub iitha enam
alternatiivsemate kiituste ja elektriautode poole, mille tulemusel kiituseaktsiisidest lackuvad
summad iitha vdhenevad ning Euroopa Liidult saadavate toetuste maht samuti ldhiaastatel
viheneb, siis teemaksu kehtestamise mudelis vilja toodud kujul vdi monel alternatiivsel

meetodil on ldhiaastatel Eesti jaoks véltimatu samm.
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SUMMARY

The highway network of Estonia is relatively dense, but the quality of highway
communication is mostly dissatisfying. The main issue of this Bachelor's thesis was that the
necessary amount that is needed to increase the funding of the infrastructure of the roads is
insufficient in the state budget, whilst the taxpayers liabilities on fuel excise duty are presently
overcharging. In addition, Estonian suppliers are also in an inequitable situation, while paying
annual Heavy Goods Vehicles Tax in Estonia and highway infrastructure charge in other
countries, when vehicles from other countries that pass through Estonia, are not obliged to
contribute to the maintenance of Estonian highways.

The aim of this thesis was to elaborate a theoretical model based on the examples given
by neighbouring countries of how to reasonably charge foreign state vehicles that pass through
Estonia and thereby increase the funds accrued to state budget.

After the objective was attained and the model was constructed, the author came to the
conclusion that the most effective way to collect road toll is similar to the Latvian system — by
eurolabel, that is based on the network database. All road toll payers are added to a database,
which controlling bodies can merely and quickly access when necessary. The author is under
the impression that the proposed system is flexible and incurs minimal expenses to the state and
also to the society.

The research assignments erected to achieve the purpose of this thesis were
accomplished. The author gives a thorough overview of Estonian transportation policy and
currently valid funding of road management work and of the problems connected to these fields.
The Bachelor's thesis explains the concept of road toll and gives an overview of European
Union directives that are related to the mentioned topic.

This paper examines thoroughly the road toll systems valid in Latvia and Lithuania. In
addition, the difficulties of currently valid Heavy Good Vehicles Tax Act were analysed.

Average charges per kilometre were evaluated based on the full longitude of duty-paid
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highways and based on the forementioned information, the author offers appropriate tariff rates
for Estonia.

Due to many aspects, such as alternative roads and lack of information about foreign
state vehicles passing through Estonia, it was difficult for the author to calculate the exact
income that would be added to the state budget when road toll is imposed. Ibid, the author was
able to calculate through the entries concerning the crossing of Estonian border, that the income
would be greater than from presently valid Heavy Good Vehicles Tax Act.

Additional prospecting is needed to reckon the exact amount of implementing and
administrating this system in Estonia. Before imposing road toll, it is necessary to evaluate the
amount of vehicles passing through Estonia and what is the influence on transportation sector
from an international aspect due to road toll and if tariff rates have an impact on transportation
sector.

The author believes that due to the fact that the world is moving progressively towards
more alternative fuels and electric automobiles and therefore the sums from fuel excise duties
and also financial support from European Union are decreasing, the system of enacting the road

toll is an inevitable step for Estonia.
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LISA 1 RASKEVEOKIMAKSU MAARAD

Maksumdiir vastavalt veotelje
vedrustuse tiitibile (eurot kvartalis)

Raskeveoki ohk- voi sellega
kategooria telgede | Registri- voi tdismass samavaarne muud tiitipi
arvu jargi (kg) vedrustus vedrustus

Veoauto

2 telge 12000-12999 0 7,9
13000-13999 7,9 21,7
14000-14999 21,7 30,3
15000 ja enam 30,3 68,7

3 telge 12000-14999 0 0
15000-16999 7,9 13,7
17000-18999 13,7 28,1
19000-20999 28,1 36,1
21000-22999 36,1 55,9
23000 ja enam 55,9 86,3

4 telge 12000-22999 0 0
23000-24999 36,1 36,7
25000-26999 36,7 57
27000-28999 57 90,5
29000 ja enam 90,5 1343

Autorong (veoauto + haagis)

2+1 telge 12000-13999 0 0
14000-15999 0 0
16000-17999 0 3,5
18000-19999 3,5 8
20000-21999 8 18,8
22000-22999 18,8 24,3
23000-24999 24,3 44
25000 ja enam 44 76,8

2+2 telge 12000-14999 0 0
15000-22999 0 0
23000-24999 7,5 17,5
25000-25999 17,5 28,8
26000-27999 28,8 42,5
28000-28999 42,5 51,1
29000-30999 51,1 84
31000-32999 84 116,6
33000 ja enam 116,6 176,7

2+3 telge 12000-35999 0 0

38




LISA 1 jéirg

36000-35999 92,6 128,8
38000 vo1 enam 128,8 175,1
3+2 telge 12000-35999 0 0
36000-35999 81,8 113,5
38000-39999 113,5 157,5
40000 ja enam 157,5 232,6
3+3 voi enam telge | 12000-35999 0 0
36000-35999 46,5 56,3
38000-39999 56,3 84
40000 ja enam 84 113,8

Allikas Riigiteataja (Raskeveokimaksu seadus)
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