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Esitame Teile uuringu “Vähese heitega sõidukite kasutuselevõtu edendamine” lõpparuande. Lõpparuanne on koostatud AS 
PricewaterhouseCoopers Advisors (“PwC”) poolt vastavalt Sihtasutus KredEx ja PwC vahel 24.03.2021 sõlmitud lepingule (“Leping”). 

Aruandes sisalduv info pärineb mitmest aruandes detailsemalt kirjeldatud allikast, sh Sihtasutuselt KredEx ja Teie juhtrühma liikmetelt saadud 
andmetel, uuringu raames läbiviidud ekspertintervjuude ja töörühma arutelude tulemitel ning piiratud mahus päringu tulemusena Sihtasutuselt 
KredEx ja Teie juhtrühma liikmetelt, aga ka intervjueeritavatelt saadud andmestikel. Me ei ole hinnanud nende infoallikate usaldusväärsust ega 
testinud sealt pärineva info tõepärasust. Sellest tulenevalt ei anna PwC ühelegi isikule (välja arvatud Kliendile Lepingu alusel) mistahes otseseid 
ega kaudseid kinnitusi raporti täpsuse või täielikkuse osas.

Aruande lõppversioon on koostatud, võttes arvesse Teie 13.05.2021 esitatud kommentaare ja kaasnenud diskussiooni Teie juhtrühma liikmetega 
meie 13.05.2021 esitletud vaheülevaatele ning Teie 04.06.2021 ja 07.06.2021 esitatud kommentaare lõpparuande kavandile. 

Aruande sisu ei ole lubatud teha kättesaadavaks teistele isikutele, välja arvatud Lepingus sätestatud juhtudel ning vastavatel tingimustel. PwC 
kannab aruandega seoses õiguslikku vastutust Lepingus sätestatud ulatuses üksnes Sihtasutus KredEx ja mitte ühegi teise osapoole ees, kes võib 
oma otsustes olla tuginenud selles aruandes sisalduvale teabele või seisukohtadele.

Välja arvatud juhul, kui lõpparuandes on selgesõnaliselt sätestatud teisiti, ei ole teenustes, Sihtasutusele KredEx üleantavates tulemustes 
või kavandis sisalduvates mistahes nõuannetes või soovitustes arvesse võetud ega hõlmatud koroonaviiruse (COVID-19) võimalikku otsest 
või kaudset mõju, sealhulgas, kuid mitte ainult, kohustuste täitmisele, tegevustele ja/või tulemustele. PwC ei vastuta koroonaviiruse 
(COVID-19) ühegi tagajärje ega otsese või kaudse mõju eest, mis tekib või on seotud PwC poolt käesoleva ülesande täitmisel osutatavate 
teenuste, kliendile üleantavate tulemuste, nõuannete või soovitustega.

Kui Teil on küsimusi seoses lõpparuandega, võtke palun ühendust Maris Guseviga (614 1800, maris.gusev@pwc.com) või Karmen Limmeriga (614 
1800, karmen.limmer@pwc.com).
 
Lugupidamisega

Teet Tender
Juhatuse liige
AS PricewaterhouseCoopers Advisors 
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Oluline teadaanne isikutele, kes ei ole aruande adressaadid
Isikud, kes ei ole aruande adressaadid ja seda aruannet loevad, loetakse nõustunuks alljärgnevate tingimustega:

1. Aruannet lugev isik võtab teadmiseks, et AS PricewaterhouseCoopers Advisors on selle koostanud vastavalt 
oma kliendilt saadud juhistele ning üksnes kliendi huvisid ja kasu silmas pidades.

2. Aruannet lugev isik tunnistab asjaolu, et ta ei ole selle aruande adressaat ning vastamaks tema huvidele ja 
vajadustele oleks võinud aruande koostamiseks osutuda vajalikuks läbi viia teistsuguseid või täiendavaid 
töid. 

3. Lugeja nõustub, et AS PricewaterhouseCoopers Advisors (sh tema partnerid, volitatud isikud ja töötajad) ja 
allhankijad ei võta aruandega seoses mingeid kohustusi ega vastutust, ei lepingulist ega lepinguvälist (sh 
hooletusest ja seadusest tuleneva kohustuse rikkumisest tingitud) vastutust. Lugeja nõustub, et AS 
PricewaterhouseCoopers Advisors (sh tema partnerid, volitatud isikud ja töötajad) ja allhankijad ei vastuta 
mistahes kahju, saamata jäänud tulu ega kulutuste eest, mis aruannet lugevale isikule seoses aruande 
kasutamisega või muul moel aruandega seotult võivad tekkida. 



Uuringu taust ja 
kokkuvõte
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Uuringu eesmärk ja taust (1/3)

Turu-uuring vähese heitega sõidukite kasutuselevõtu edendamise 
meetme kujundamiseks on teostatud Sihtasutuse KredEx, Majandus- ja 
Kommunikatsiooniministeeriumi (edaspidi MKM), Keskkonnaministeeriumi 
(edaspidi KeM) ja Keskkonnainvesteeringute Keskuse (edaspidi KIK) 
tellimusel. 

Uuringu eesmärgiks oli vastavalt lähteülesandele:

● analüüsida olemasolevat täiselektriliste sõidukite ostutoetuse 
meedet;

● koguda teavet elektriautode, -kaubikute ja elektriliste kastirataste 
ostutoetuse teemadel ja sõidukite turuolukorra kohta;

● koguda teavet laadimistaristuga seotud teemadel ja taristu 
turuolukorra kohta. 

Vabariigi Valitsuse 03.12.2020 a otsuse (p 3) kohaselt eraldatakse 2021. 
aastal vahendeid vähese heitega sõidukite kasutuselevõtmise 
soodustamiseks. Otsus lähtub Vabariigi Valitsuse kliima- ja 
energiakomisjonile esitatud ettepanekust, mille kohaselt toetatakse 
meetmega eelkõige suurema läbisõiduga sõidukite soetamist (ärisõidukid, 
sh kaubikud) ning vajamineva laadimistaristu ehitamist.

Uuringu tulemused on oodatavalt üheks sisendiks vähese heitega 
sõidukite kasutuselevõtu edendamise meetme kujundamiseks.

628.05.2021
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Uuringu eesmärk ja taust (2/3)

Vähese heitega sõidukite kasutuselevõtu edendamise uuring on 
rahastatud ELMO programmi toel.

2011. aastal sõlmis keskkonnaminister Eesti Vabariigi nimel Kyoto 
protokolli artikli 17 kohaselt riigi lubatud heitkoguse ühikutega kauplemise 
neljanda kokkuleppe Mitsubishi Corporation’iga. Kvoodimüügi kokkulepe  
sõlmiti rohestamiskava „Eesti elektromobiilsuse programmi (ELMO)“ 
elluviimiseks, eesmärgiga kiirendada elektriautode kasutuselevõttu 
Eestis ja aidata kaasa taastuvenergia kasutuse suurendamisel transpordis 
aastaks 2020. 

Rohestamiskava tegevused: 

• 507 Mitsubishi iMiEV tarnimine sotsiaaltöötajate kasutusse ja 
503 laadija paigaldamine kohalike omavalitsuste ja 
sotsiaalhoolekande asutuste juurde; 

• toetusskeem elektriautode ostu toetamiseks 2011-2015, mille 
raamest toetati 657 elektriauto ostu ja 360 kodulaadija 
paigaldamist;

• kogu riiki kattev elektriautode laadimistaristu rajati 2011-2013, 
kokku paigaldati 168 elektriauto kiirlaadijat;

• elektriautosid tutvustavaid teavitustegevused, sh. elektriautode 
lühirent, elektriautode demokeskus Tartus, teavituskampaaniad 
2011-2017.*

7

_____________________________________________________________________________________________
* Projekti juhtrühma sisend andmepäringuga.
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2019. aastal moodustas Eesti kasvuhoonegaaside heitest 83,5% energeetika valdkond, millest 19,5% 
moodustas transpordisektor, sealjuures moodustab transpordisektor 16,3% Eesti koguheitest.* Tulenevalt 
Eesti transpordivaldkonna eesmärkidest soovib Eesti aastaks 2035 vähendada transpordisektori CO2 
heidet 1750 kilotonnini (kt) ehk 650 kt võrra 2018. aastaga võrreldes.** Seetõttu on tarvis transpordisektor 
muuta jätkusuutlikumaks ja suurendada madala heitega sõidukite kasutamist kõigis transpordiliikides. 

Siinjuures tuleb arvestada, et transpordisüsteemi kujundamise näol on tegu aeganõudva protsessiga 
kogu ühiskonnas ning selle kujundamisel lähtutakse poliitikavaldkondade eesmärkidest laiemas vaates. 

Mõista tuleb, et vähese heitega sõidukite hulka kuuluvad peale elektrisõidukite veel biometaani, LNG ning 
vesinikkütuseid tarbivad sõidukid, millel on ökoloogilise jalajälje vähendamisel ühiskonnas oluline ja 
potentsiaalikas roll ning neid sõiduki liike ei peaks kliimaeesmärkide saavutamise raames tagaplaanile 
jätma. 

Lähtuvalt Tellija lähteülesandest, uuringu piiratud ajaraamist ja muudest aspektidest on siinse uuringu 
fookuses piiratud skoop ‒ uuring keskendub elektrisõidukite ja elektrisõidukite laadimistaristu 
hetkeolukorra ülevaatele ning selle analüüsile. 

Uuringu eesmärk ja taust (3/3)

8

_____________________________________________________________________________________________
* https://www.envir.ee/et/eesmargid-tegevused/kliima/rahvusvaheline-aruandlus/kui-palju-eestis-kasvuhoonegaase-tekib  
**Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021–2035
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Uurimisküsimused
Uuringu läbiviimisel on tuginetud vastavalt Tellija poolt esitatud lähteülesandele järgmistele peamistele uurimisküsimustele. Aruande 
lugemise lihtsustamiseks on lisatud viited aruande alapeatükkidele, kus vastav uurimisküsimus käsitlemist leiab.

Elektriautode ostutoetusega seonduvalt on analüüsitud: Ptk

kahte seni toimunud elektriautode ostutoetuse vooru (sh meetme tugevused 
ja puudujäägid ning soovitused täiendusteks);

1.2

turu hetkeolukorda (sh turu potentsiaali elektriautode kasutuselevõtuks); 1.1

minimaalse motiveeriva ostutoetuse suurust, selle kriteeriume ja uusi 
võimalikke kriteeriume (mida toetavad andmete kättesaadavusest tingitud 
piiratud ulatusega elastsusarvutused);

1.2 
1.4

elektri/kütuse tegeliku ja CO2 ekvivalendi alusel tehtud võrdlust (sh 
rohesertifikaadi ja segajäägi elektriga);

1.4

ostutoetuse võimalikke alternatiive (koos vastavate eksperthinnangutega); 1.3

pistikhübriidide ostutoetuse kulutõhusust ja võimaliku suurust (arvestades 
ostutoetuse rakendamise otstarbekust);

1.2 
1.4

turu valmisolekut täiselektriliste kaubikute soetamiseks, kriteeriume 
soetamise soodustamiseks, täiselektriliste kaubikute toetamise mõttekust 
võrreldes täiselektriliste sõiduautode ostutoetusega;

1.1 
1.2 
1.4

9

Elektriautode ostutoetuse ja laadimistaristuga seonduvalt on analüüsitud: Ptk

turu valmisolekut kastirataste soetamiseks, kriteeriume nende soetamise 
soodustamiseks ja ostmise toetamise kulutõhusust;

1.1 
1.2 
1.4

vanemate elektriautode ostu toetamist, elektriautode akude 
renoveerimise/vahetamise võimalusi, potentsiaalset mõju akude 
väljavahetamisel, akude taaskasutamise võimalusi, meetme loomise vajadust 
akude taaskasutamise soodustamiseks;

1.1 

toetusmeetme loomise vajadust, sh olemasolevate laadimisvõimaluste 
hetkeolukorda laadimisturul ja lähiaja vajadusi (laadijad, tegijad), taristu sobivust 
ja kulutõhusust elektrisõidukite laadimistaristu rajamiseks; 

2.1

mitte-eluhoonete juurde laadimistaristu rajamise toetamise võimalikke 
kriteeriume;

2.3

korterelamute juurde laadimistaristu rajamise toetamist ning rahalisi, tehnilisi, 
õiguslikke ja majanduslikke aspekte, koos ettepanekutega;

2.2

nn kohalike akupankade rajamise võimalusi (juhul kui vanade elektriautode 
akude väljavahetamise toetamine osutub potentsiaalikaks) ning selle ligikaudset 
maksumust.

2.4
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Uuringu näol on tegemist peamiselt kvalitatiivse uuringuga, st info 
kogumisel on keskendutud nii dokumendianalüüsile (alusandmed 
tsentraalselt Tellijalt, päringuga intervjuudest, avalikest allikatest) kui ka 
erinevatele koostööformaatidele, sh ekspertintervjuudele ja -töötubadele, 
mille raames on kogutud valdkondlikke asjakohaseid kvalitatiivseid 
eksperthinnanguid. Nimetatud allikad on olnud peamiseks sisendiks 
hetkeolukorra kaardistamisel, toetusmeetmete vajadustest ülevaate 
saamisel ning toetusmeetmete soovituste koostamisel. Uuringu raames on 
teostatud piiratud mahus rahvusvahelise praktika kaardistus Tellija poolt 
valitud kolmele riigile (Norra, Prantsusmaa, Holland). Rahvusvahelise 
praktika kaardistuse käigus vaadeldi valitud riikide rakendatud (või 
rakendatavaid) meetmeid vähese heitega sõidukite ja laadimistaristu 
toetamise kohta. 

Uuringusse on kaasatud erinevad turuosalised valdkondlike ekspertide 
näol, kelle teadmised ja kogemused on koos dokumendianalüüsist pärineva 
teadmusega sünteesitud uuringu lõpparuandeks. Läbi ekspertide 
kaasamise on kogutud nii alusinformatsiooni kui ka valideeritud 
arusaamasid ja hüpoteese, mis on lisandunud uuringu vältel. 
Ekspertintervjuudes ja -töötubades osalejad on valitud koostöös Tellijaga 
ning nendeks on uuringu vältel olnud järgmised turuosalised: KredEx, MKM, 
KeM, KIK, Tarbijakaitse ja Tehnilise Järelevalve Amet, Transpordiamet, 

Uuringu metoodika
Turu-uuring on viidud läbi vastavalt uuringu Tellijale 19.03.2021 esitatud pakkumusele ning juhindudes Tellija lähteülesandest ja suunistest. 
Uuring on teostatud perioodil 24.03.2021 kuni 28.05.2021. Uuringu analüüsimetoodika põhineb peamiselt kvalitatiivsel lähenemisel ja 
vähesel määral kvantitatiivsel metoodikal. 

Rahandusministeerium, Automüügi- ja Teenindusettevõtete Liit, Enefit Volt, 
Eleport, RUEX, VonkTech, Elering, Eesti Energia, Omniva, ABB, Tartu 
Linnavalitsus, KP Cyclery, Elektritakso, ELMO Rent ja Tesla Rent. 

Kvantitatiivsed meetodid on uuringus kasutusel lähtuvalt lähteülesandes 
sõnastatud ootustest ja seetõttu spetsiifiliselt ka valitud. Vastavalt 
lähteülesandele on arvutatud ostutoetuse hinnaelastsus, et hinnata 
minimaalse motiveeriva ostutoetuse suurust. Samuti on arvutatud ja 
analüüsitud meetme kulutõhusust (€/tCO2) erinevate elektriliste sõidukite 
lõikes. Kvalitatiivsete andmete kasutamise ulatus on olnud piiratud mh 
tulenevalt osapoolte võimekusest vajalikke andmestikke tagada lühikeses 
ajaraamis (täpsemalt ptk 1.4.). Seetõttu on käesoleva uuringu teostamisel 
olnud kriitilise tähtsusega just kvalitatiivne lähenemine. Metoodilise 
lähenemise valiku üldisemaks oluliseks mõjuriks on olnud andmete 
kättesaadavusega seotud piirangute kõrval ka projekti kitsas ajaraam.

10
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1. Elektrisõidukite turuolukorra kaardistus ja ostutoetuse analüüs
Peatükk on jagatud neljaks alapeatükiks, kus alapeatükis 1.1 antakse 
ülevaade erinevat liiki elektrisõidukite turuolukorrast täna ning turu 
potentsiaalist tulevikku vaatavalt. Elektrisõidukite hulgas vaadeldakse 
peale täiselektriliste sõiduautode väiksemas mahus ka pistikhübriide, 
täiselektrilisi kaubikuid ja elektrilisi kastirattaid. Täiendavalt antakse 
ülevaade nn teise ringi elektriautodest ehk elektriautode järelturu osas ning 
elektriautode akude vahetamise, renoveerimise ja taaskasutuse teemadel. 

Alapeatükis 1.2 antakse ülevaade vähese heitega sõidukite soetamise 
toetamise kohta Eestis ning analüüsitakse 2020. aastal läbiviidud 
ostutoetuse voorude peamisi tugevusi ja puudujääke, motiveeriva 
ostutoetuse suurust ning võimalikke soovitusi ja kriteeriume meetme 
täiendamiseks tulevikus.

Alapeatükis 1.3 antakse ülevaade ostutoetusele võimalike alternatiivsete 
lahenduste osas. Peatükk sisaldab ka rahvusvahelise praktika kaardistuse 
ülevaadet valitud riikide kohta. 

Alapeatükk 1.4 keskendub kvantitatiivse analüüsi osale, mh 
hinnaelastsuse ja meetme kulutõhususe arvutuste tulemustele ning 
selgitab transpordisektoris taastuvenergia tarbimise eripärasid. 

Uuringu aruande ülesehitus
Uuringu aruande struktuur lähtub turu-uuringu eesmärkidest ning sellest tulenevalt on aruande tulemused esitatud kahes osas: elektriautode 
turuolukorra kaardistus ja ostutoetuse analüüs ning elektriautode laadimistaristu kaardistus ja analüüs.

2. Elektrisõidukite laadimistaristu kaardistus ja analüüs
Peatükk on jagatud neljaks alapeatükiks, kus alapeatükis 2.1 antakse 
ülevaade elektrisõidukite laadimistaristu hetkeolukorrast, sh laadimistaristu 
ja elektrivõrgu sobivusest, vajadustest ja kasutamise potentsiaalist. 

Alapeatükis 2.2 antakse ülevaade korterelamute juurde laadimistaristu 
rajamise, sh selle potentsiaalse toetamise osas. Vaadeldakse valdkonna 
hetkeolukorda ning selles peituvaid peamisi väljakutseid.

Alapeatükis 2.3 antakse ülevaade ärikinnisvara juurde laadimistaristu 
rajamise, sh selle potentsiaalse toetamise osas. Vaadeldakse analoogselt 
teise alapeatükiga hetkeolukorda, kuid keskendutakse enam ärikinnisvara 
juurde taristu rajamise võimalustele. 

Alapeatükis 2.4 antakse ülevaade kohalike akupankade kasutamise 
võimalikkuse, sh nende kasutamise võimaluste ja piirangute kohta. 

11
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Vähese heitega sõidukid, sh 

● täiselektrilised sõiduautod; 
● pistikhübriidid; 
● täiselektrilised kaubikud;
● elektrilised kastirattad. 

Lisaks eeltoodule elektriautode järelturu ning akude vahetamise ja 
renoveerimise temaatika.

Laadimistaristu hetkeolukord, sh korterelamute ja ärikinnisvara 
juurde rajatav laadimistaristu ning kohalike akupankade temaatika. 

Uuringu kokkuvõte
Uuringu kokkuvõte, sh kokkuvõttes sisalduvad seisukohad ja järeldused 
põhinevad uuringu käigus teostatud analüüsil ning detailsem ülevaade on 
leitav uuringu peatükkides 1 ja 2. 
Uuringu käigus viidi läbi dokumendianalüüs, 19 ekspertintervjuud ja 2 
eksperttöötuba valdkondlike turuosalistega ning rahvusvahelise praktika 
kaardistus kolme riigi näitel. Kvalitatiivset analüüsi toetab kvantitatiivne analüüs 
piiratud ulatuses (vastavalt lähteülesandele hinnaelastsuse ja kulutõhususe 
arvutused). 

Uuringu fookuses olid:

12
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Peamised tähelepanekud 
turuolukorra piiravatest 
teguritest meetme disainimisel

1. Lähtuvalt turu hetkeolukorrast peaks 
olema ostutoetuse fookus eelduslikult 
täiselektrilistel sõiduautodel. 

2. Elektriliste kaubikute toetamise puhul tuleb 
arvestada, et täiselektriliste kaubikute 
mudelite valik täna Eesti turul on 
ettevõtjate jaoks ebapiisav (2 kuni 3 
mudelit), kuigi ostutoetus oleks 
asjakohane.

3. Kastirataste toetamine saab olla täiendav 
meede, mis vajab mõnevõrra erinevaid 
tingimusi (lähtuvalt sõiduki madalamast 
soetusmaksumusest, võrreldes 
elektriautodega).

4. Pistikhübriidide toetamine ei ole hetkel 
põhjendatud - puudub kindlus, et vastavate 
sõidukitega saavutatakse kliimaeesmärke.

5. Kasutatud elektrisõidukite soetamiseks 
ostutoetuse laiendamine ei ole hetkel 
põhjendatud. Eestis puudub ka 
laiapõhjaline akude vahetamise ja 
renoveerimise kompetents. 

Turg: Elektriliste sõidukite turu osakaal 2021. a 
maikuu seisuga on Eestis kõikide uuringu 
fookuses olevate sõidukite liikide lõikes väike, sh 

• täiselektrilised sõiduautod - 1 974 tk;
• pistikhübriidid - ca 800 tk;
• elektrilised kaubikud - 46 tk;
• kasutatud elektrisõidukid - 162 pakkumist 

(valdavas osas sissetoodud välismaalt, ei 
ole loomulik järelturg);

• kastirattad - statistika puudub.

Turu dünaamika: 

• 2019. a registeeriti 165 täiselektrilist 
sõidukit, 2020. a registreeriti 464 
täiselektrilist sõidukit - hüppeline kasv võib 
olla osaliselt ostutoetuse mõju; 

• lisaks mõjutab turgu mudelite 
mitmekesisuse ja arvu kasv viimastel 
aastatel (v.a elektriliste kaubikute osas);

• hind on peamine elektrisõidukite turu kasvu 
piirang (võrreldes sisepõlemismootoriga 
alternatiiviga), aga hinnaelastsus viitab ka 
muudele olulistele teguritele.

Uuringu kokkuvõte ‒ turg ja ostutoetuse 
meetme fookus

1
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Uuringu kokkuvõte ‒ meetme 
täiendavad kriteeriumid

tarbijana uuendavad autoparki pidevalt ning mitte 
voorudena. 

Tellija ootuses oli vastavalt lähteülesandele 
hinnata, kuidas on senise ostutoetuse suurus 
(5000 eurot) mõjutanud elektrisõidukite soetust ja 
mis võiks olla indikatiivne motiveeriv ostutoetus. 
Tulenevalt Eesti turu väiksusest, akutehnoloogia 
odavnemisest viimasel kümnendil, Eesti turul 
müüdavate mudelite arvu kasvust ja anomaalsest 
hüppest elektrisõidukite arvu aastases kasvus 
(2019. ja 2020. aasta võrdluses), ei ole 
kvantitatiivsete meetoditega võimalik saavutada 
usaldusväärseid tulemusi. Siinkohal on sisendiks 
turuosaliste ettepanekud (vt ptk 1.2), mis viitavad 
vajadusele eristada taotlejaid ja toetussummasid 
soetatava sõiduki oodatava läbisõidu järgi. Seda 
nii selleks, et motiveerida taotlejaid aitama kaasa 
meetme kliimaeesmärkide täitmisele, kui ka luua 
võimalused elektriliste sõidukite soetamisel 
optimaalsema tasuvusaja saavutamiseks 
(kriitiline kaubikute puhul). 

Eelkõige on turuosaliste hinnangul oluline läbi 
meetme luua motivatsioon suure läbisõiduga 
sisepõlemismootoriga sõiduautode ja kaubikute 
alternatiivide kasutuselevõtmiseks. 
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1Peamised tähelepanekud 
täiendavateks kriteeriumiteks 
meetme disainimisel

1. Meetme tingimuste disainimine vastavalt 
erinevatele sihtgruppidele (eraldi 
eraisikud ja juriidilised isikud),  et 
saavutada võimalikult suur mõju meetme 
eesmärke arvestades  - eristada 
taotlejaid ja toetussummasid soetatava 
sõiduki oodatava läbisõidu järgi. 

2. Meetme eelarve jaotamine sihtgruppide 
lõikes, et luua võrdsemad alused 
eraisikutele ja juriidilistele isikutele 
taotlemisel. 

3. Tehnoloogianeutraalsuse arvestamine 
läbi CO2 heitkoguse piirmäära 
kehtestamise.

4. Meetme piirhinna kehtestamisel 
erinevate sõiduki liikide eristamine (nt 
kaubikud, kastirattad jne eeldavad 
erinevat piirmäära). 

5. Meetme disainimine püsivana ja/või koos 
muude alternatiivsete vähese heitega 
sõidukite kasutamist soodustavate 
meetmetega.

Eesmärgiga populariseerida elektrisõidukite 
kasutamist ja vähendada CO2 emissiooni viis 
Keskkonnainvesteeringute Keskus läbi aastal 2020 
kaks elektrisõidukite ostutoetuse vooru - toetati 
kokku 306 elektrisõiduki soetamist. Toetuse summa 
oli 5000 eurot sõiduki kohta ning sõiduki 
piirhinnaks oli 50 000 eurot. Toetust said taotleda 
nii ettevõtjad kui ka eraisikud. Ostutoetuse meetme 
eelarve oli 1,2 miljonit eurot, mida otsustati 
suurendada 0,4 miljoni euro võrra ootamatult suure 
huviliste arvu tõttu (I voor täitus 4 tunniga, II voor 
30 minutiga). 

Ostutoetuse meetme tugevuseks oli selle 
ühetaolisus ja kõikidele võrdsete võimaluste 
loomine, mis ühtlasi hoidis meetme haldamisega 
seotud halduskoormuse madalal. Samas ei ole 
antud põhimõte optimaalne meetme eesmärkide 
saavutamiseks CO2 emissiooni kokkuhoiul ning 
voorudena toetamine võib pärssida turu 
normaaltingimustel toimimist. 

Viimane kehtib nii tarbijate vaatest, kes nt perioodil 
2019. aasta lõpp kuni 2020. aasta keskpaik jäid 
elektrilise sõiduki soetusotsuse osas ootele 
(oodates vooru avanemist), kui ka ettevõtjate 
vaatest, kes on seotud elektriliste sõidukite müügi, 
remondi, hoolduse jms tegevustega. Ettevõtted 
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Sõltumata elektrilise sõiduki liigist ning arvestades senise ostutoetuse 
meetme kliimaeesmärki, on vaja meetme täpsustamisel tulevikus võtta 
arvesse ka Eestis tarbitava elektrienergia tootmisviisi, mis kätkeb 
veel praegu arvestatavas osakaalus fossiilkütuseid (vt täpsemalt ptk 
1.4). Seetõttu otse võrguenergiaga laaditud elektrilise sõiduki aastase CO2 
heitkoguse kokkuhoid ei ole hetkel võrreldavas suurusjärgus teiste 
arenenud riikidega Lääne-Euroopas ega ka otstarbekas 
sisepõlemismootoriga alternatiiviga võrreldes (eriti just kaubikute puhul). 
Seega on oluline tagada tarbimisel otse taastuvenergia allikatest 
elektrisõidukite laadimise võimalus ning avatud energiaturu kontekstis 
võimalikult kõrge taastuvenergia osakaal võrguelektris. 

Arvestades, et 2020. aasta veel ametlikult kinnitamata andmed näitavad 
järk-järgult fossilkütuste osakaalu vähenemist, on see positiivne 
suundumus ka transpordisektori elektrifitseerimise eesmärki 
arvestades. 

Uuringu kokkuvõte ‒ ostutoetuse meetme alternatiivid (1/2)

Vastavalt rahvusvahelise praktika kaardistusele Norra, Hollandi ja 
Prantsusmaa näitel (vt ka ptk 1.3) on olnud mõjusad vähese heitega 
sõidukite populariseerimisel nii erinevad ostutoetused kui ka muud 
meetmed, eelkõige maksumeetmed. 

Järgnevalt on esitatud peamised analüüsi tulemusena koondatud 
turuosaliste ettepanekud erinevatest võimalikest meetmetest vähese 
heitega sõidukite kasutuselevõtu edendamiseks. Esitatud meetmete 
kirjeldus ja lühianalüüs on esitatud aruande peatükis 1.3.

15

Finantsmeetmed elektriautode 
eelistamiseks:
● Riigipoolne laenu / liisingu toetamine / 

käendamine (intressimäära ja/või 
omafinantseeringu % osas)

Maksumeetmed elektriautode 
eelistamiseks:
● Bensiini/diisli aktsiisi tõstmine
● CO2 heite põhise maksu 

kehtestamine
● Elektriauto soetamisel 

käibemaksuvabastus või -tagastus
● Elektriauto soetamisel/kasutamisel 

ettevõtete erisoodustusmaksust 
vabastamine

● Elektriautode puhul 
registreerimistasust vabastamine 
(või selle vähendamine)

● Teemaksu kehtestamine (ja 
elektriautode puhul selle 
vähendamine/sellest vabastamine)

● Automaksu kehtestamine (ja 
elektriautode puhul selle 
vähendamine/sellest vabastamine)

(Kasti)rataste toetamise meetmed:
● Kastirataste soetamise toetamine
● Rattaga liikumise kompenseerimine
● Autoliikluse (füüsiline) rahustamine, 

auto kasutamise ebamugavaks 
muutmine

● Rattasõiduks sobiva infrastruktuuri 
loomisesse panustamine

Muud meetmed elektriautode 
eelistamiseks:
● Romusõiduki utiliseerimise 

toetamine koos elektrisõiduki 
soetamisega

● Elektriauto laadimisvõrgus 
laadimise doteerimine

● Avalik sektor elektriautode 
kasutamise eeskujuna

● Elektriautode liisingu intressimäära 
piiramine 

● Ettevõttele täiendavad riigipoolsed 
garantiid (usaldusväärsuse 
tõstmiseks)

● Kick-back süsteemi loomine 
läbisõidu järgi (vt täpsemalt ptk 1.3)

1
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Oluline on mõista, et erinevate alternatiivsete meetmete ja võimalike ostutoetuste rakendamine eeldavad 
laiemate poliitiliste, sh maksupoliitiliste otsuste vastuvõtmist ega ole seotud kitsalt käesoleva uuringu 
fookusega. Samuti ei ole kalkuleeritud nende otstarbekust rahalises vaates ja kliimaeesmärkide täitmise 
võimalusi arvestades. 

Olenemata potentsiaalse toetusmeetme suurusest, sihtrühmadest ning spetsiifikast, on turuosaliste jaoks 
oluline teada, milline on riigi pikemaajalisem kava elektritransporti soodustavate meetmete ja 
taotletavate eesmärkide osas, kuivõrd see mõjutab otseselt turuosaliste investeeringuid nii elektriliste 
sõidukite soetamiseks kui ka vastava taristu loomiseks. 

Uuringu kokkuvõte ‒ ostutoetuse meetme 
alternatiivid (2/2)

16
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Täiendavalt on turuosalistel mitmeid ettepanekud võimalike nn pehmete meetmete osas, mis aitaksid üldiselt 
ühelt poolt soodustada elektriautode laiemat kasutuselevõttu, aga teisalt aitaksid pidurdada autostumise 
üldist kasvu. Sellised meetmed on mh järgnevad.

Nn pehmed meetmed:
● Ühissõidukiraja kasutamise lubamine elektrisõidukitele 
● Vanalinna sissesõidu lubamine elektrisõidukitele (sh kastirattad)
● Parkimissoodustused elektrisõidukitele
● Müra tekitamise piirangud
● Kesklinna autoga sissesõidu keelamine (kastirataste soodustamiseks)
● Parkimiskohtade vähendamine (kastirataste soodustamiseks) 
● Parkimistasude tõstmine (kastirataste soodustamiseks)
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Uuringu raames teostatud rahvusvahelise praktika kaardistamise käigus vaadeldi Norra, 
Prantsusmaa ja Hollandi võrdluses erinevaid rakendatavaid toetusmeetmeid nii 
elektrisõidukite soetamise kui ka laadimistaristu rajamise toetamiseks (vt ka ptk 1.3 ja 
2.1). Laadimistaristu põhilisteks toetusmeetmeteks on valdavalt laadimisseadmete 
ostmise ja paigaldamise rahaline toetamine, aga ka soodsama hinnaga laadimise 
võimaldamine ning laadimisjaama tehtavate investeeringute soodustamine.

Järgnevalt on esitatud peamised analüüsi tulemusena koondatud turuosaliste 
ettepanekud erinevatest võimalikest meetmetest vähese heitega sõidukite 
kasutuselevõtu edendamiseks läbi laadimistaristu edendamise. Esitatud meetmete 
kirjeldus ja analüüs on esitatud aruande peatükis 2. 

Uuringu kokkuvõte ‒ laadimistaristu
Eesti on oma elektrisõidukite laadimistaristu arendamisel olnud 
eesrindlik aastatel 2011 kuni 2013 toonase ELMO programmi 
raames, mille tõttu võib laadimistaristu hetkeolukorda 
üldises vaates hinnata pigem heaks. Eesti turul on arvestatav 
hulk laadimistaristu rajamise ja opereerimisega tegelevaid 
ettevõtteid ning turg on täna valdavalt isereguleeruv. Seega 
laadimistaristu rajamise ja arendamise riigipoolses 
toetamises nähakse pigem ohtu ning turgu moonutavat ja 
investeeringuid negatiivselt mõjutavat tegurit. Seda eeskätt 
laadimistaristu arendamisel ärikinnisvara juures ja linnalistes 
piirkondades. 

Mõningast toetamist võib vajada korterelamute (v.a 
uusarendused) juurde laadimistaristu rajamine, kuna 
korteriühistutel ei ole valdavalt piisavalt motivatsiooni ja/või 
rahalist võimekust laadimisvõimaluste iseseisvaks rajamiseks. 
Küll aga ei pea olema tegemist rahalise toetamisega, vaid 
lahendusi nähakse ka regulatiivsete meetmete näol. 
Uuringu käigus uuriti ka kohalike akupankade potentsiaalseid 
rajamise võimalusi, kuid uuringu läbiviimise käigus selgus, et 
akupankade rajamise eelduseks on välja kujunenud 
elektrisõidukite turg, mida Eestis veel ei ole. Eeldades, et 
Keskkonnainvesteeringute Keskus antud meetme raames ei 
tegele arendustegevusega, ei ole arvestades meetme 
perspektiivi hetkeolukorras akupankade toetamine 
potentsiaalikas. 

Laadimistaristu toetamise meetmed:
● Võrgu võimsuse soetamisel 

elektrisõidukite laadijate puhul eritariifi 
alusel kehtestatud hind

● Võrgu võimsuse soetamise toetamine 
elektrisõidukite laadijate puhul

● Otse taastuvenergia allikast 
laadimisvõimaluse toetamine

● Taastuvenergia allikate rajamise toetamise 
laadimisvõimaluste pakkumisega sidumine

● Elektrisõidukite ja laadimisvõrgu turu 
täpsem reguleerimine

Regulatiivsed meetmed:
● Menetlusaegade kiirendamine
● Hanke põhimõttel opereerimine 
● Arendaja kohustamine laadimisjaama 

paigaldamiseks
● Laadijate paigaldamisele tehniliste nõuete 

kehtestamine
● Korteriühistutele regulatsiooni ja/või 

juhendi koostamine

Muud meetmed:
● Erinevate laadijate soetamise toetamine (kodulaadijad, aeglased vs 

kiirlaadijad, linna- vs maapiirkondades, nn "targad laadijad", vt täpsemalt ptk 2)
● Inimeste teadlikkuse üldine tõstmine (teavituskampaaniad)
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1. peatükk

Elektrisõidukite 
turuolukorra kaardistus 
ja ostutoetuse analüüs 



1.1. 
Turu olukord ja potentsiaal
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Vähese heitega sõidukid

20

Uuringu fookuses on nelja erinevat liiki vähese heitega sõidukid: 
täiselektrilised sõiduautod, pistikhübriidid, täiselektrilised kaubikud ja 
elektrilised kastirattad. Lisaks on fookuses kasutatud elektriautod ning 
akude vahetamise potentsiaal. 
Järgnevalt anname ülevaate nimetatud sõidukite turu hetkeolukorrast ja 
potentsiaalist dokumendianalüüsi ja ekspertintervjuude tulemite alusel.

1 Täiselektrilised sõiduautod

Pistikhübriidid

Kasutatud elektriautod

2

3
Elektrilised kaubikud4
Kastirattad5
Akude vahetamine, renoveerimine 
ja taaskasutamine6
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Täna on Eesti elektriautode turg võrdlemisi tagasihoidlik. Transpordiameti sõidukite registris on 
11.05.2021 seisuga Eestis registreeritud 1974 elektrilist sõiduautot, sh 2020. a registreeriti 464 
sõidukit (s.o ca 24% kõikidest registreeritud elektrilistest sõiduautodest). Seega on 2019. a ja 2020. a 
võrdluses toimunud hüppeline kasv (2019. a registreeriti 165 elektrisõidukit), milles on oma osa ka KIK-i 
poolt läbiviidud ostutoetuste I ja II voorul 2020. a. 

Eesti inimeste kasvavat huvi elektriautode osas ilmestab asjaolu, et nimetatud kaks KIK-i elektriautode 
toetusvooru on täitunud vähem kui päevaga (I voor oli avatud 4 h, II voor oli avatud 30 minutit). KIK-i 
andmetel on toetuse abil soetatud või soetamisel 306 täiselektrilist sõidukit.

Huvi elektriliste sõidukite vastu on kasvamas ka mujal maailmas. PwC globaalse elektriautode 
müügiraporti kohaselt kasvas elektriautode globaalne müük 2020. a 40%. Kõige kiiremini kasvas müük 
aga Euroopas, kus see kahekordistus.* 

Nimetatud globaalne uuring tõdeb, et kuivõrd üheks elektriautode populaarsust tõstvaks asjaoluks on 
erinevates riikides kehtestatud toetusmeetmed, siis pelgalt subsideerimisega nõudlust ei kasvata. 
Oluline on, et turul oleks saadaval ka valik erinevaid sõidukeid, mille hulgast endale sobiv mudel soetada.* 
Mh on oodata 2020. a andmete alusel kokku globaalsele turule 2022. a ca 450 uut elektriautode mudelit.** 
Ülevaate mudelitest ja prognoosist aastateks 2021‒2025 leiab ühtlasi PwC globaalsest elektriautode 
müügiraportist (lk 17‒20).*

Huvi täiselektriliste sõiduautode vastu

21

1

_____________________________________________________________________________________________
* PwC 2021. Electric Vehicle Sales Review Q2 2021
** McKinsey 2020. https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/mckinsey-electric-vehicle-index-europe-cushions-a-global-plunge-in-ev-sales
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Arvamused ja ootused tulevikus elektriautode, sh akude 
kättesaadavuse osas on vastandlikud. 
Läbiviidud ekspertintervjuude kohaselt eeldavad enamus turuosalistest, et 
elektriautode hinnad langevad ja muutuvad konkurentsivõimelisemaks 
seoses tehnoloogia arenguga (eelkõige akutehnoloogia odavnemise 
osas). Liitiumioonakude hind on BloombergNEF andmetel* viimasel 
kümnendil oluliselt langenud. 
Turuosaliste hinnangul võib lähiaastatel näha massilist akude 
kasutuselevõttu elektrisüsteemis, kus akude tehnoloogia on lihtsasti 
adapteeritav (peamiseks takistuseks on energiapõhine võrgutasude 
struktuur võimsuse põhise asemel). Ühtlasi panustavad autotootjad 
erinevatesse tehnoloogiatesse (lisaks akutehnoloogiatele), mis 
soodustavad elektrisõidukite arengut. Tulenevalt Euroopa Liidu senisest 
karmimatest heitenormidest** on autotootjad lähikümnendil planeerimas 
oma sisepõlemismootoriga sõidukite tootmise osakaalu jõudsat 
vähendamist. See võib põhjustada sisepõlemismootoriga autode 
hinnatõusu. 
Seega on turuosaliste ootus, et elektrisõidukite hinnad langevad või 
muutuvad vähemalt konkurentsivõimelisemaks võrreldes 
sisepõlemismootoriga sõidukitega. 

Täiselektriliste sõiduautode tulevikuprognoosid (1/2)

22

Elektriautode kasutamise populaarsuses saab määravaks auto hind ja kasutusmugavus võrreldes sisepõlemismootori alternatiiviga (sõiduulatus 
ühe laadimisega, era- ja avaliku laadimistaristu kättesaadavus ja kiirus).

1

Turu suundumuse ja tulevikutehnoloogiate kasutuselevõtu jälgimiseks 
pööratakse tähelepanu sellele, milliseid investeeringuid teevad 
autotootjad. 
Teisalt Autode Müügi- ja Teenindusettevõtete Eesti Liidu (edaspidi 
AMTEL) hinnangul on ootused elektriautode turu arengu osas olnud 
kõrgemad kui reaalsed arengud. AMTEL-i hinnangul prognoosisid 
autotootjad, et juba 2021. a on elektriautode maksimaalne laadimise 
järgne sõiduulatus sarnane tavaautoga (ca 800 km) ja hinnad langenud 
sisepõlemismootoriga autodega samale tasemele. Samas AMTEL suurt 
langust elektriautode hindades näinud ei ole. Autod, mille sõiduulatus ühe 
laadimisega on 400 km on ca 20% kallimad kui võrreldavad 
sisepõlemismootoriga mudelid. Elektriautode, mille hinnad on tavaautoga 
võrreldavad, sõiduulatus ühe laadimisega on ca 240 km. Akude 
valmistamiseks vajatakse piiratud ressursiga väärismetalle (nn kriitilised 
loodusvarad), seega on AMTEL-i hinnangul tõenäoline, et akude ja 
elektriautode hinnad ei alane, pigem vastupidi. 

_____________________________________________________________________________________________
*https://about.bnef.com/blog/battery-pack-prices-cited-below-100-kwh-for-the-first-time-in-2020-while-market-average-sits-
at-137-kwh/
**https://www.europarl.europa.eu/news/et/headlines/society/20180920STO14027/soiduautode-heitkoguste-vahendamine-
selgitus-autode-uute-co2-sihttasemete-kohta
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Täiselektriliste sõiduautode tulevikuprognoosid (2/2)

23

Potentsiaali võivad tõsta arengud akude tehnoloogias*: 

● Hiina elektriauto akude tootja CATL on loomas tehnoloogiat, mis 
lubaks lisada akudele mooduleid, millega saab tõsta elektriauto 
läbisõitu rohkem kui 800 km-ni.

● Lisaks on toimunud areng 3D printimise tehnoloogias, mis lubaks 
kasutada seda akude tootmises ning mis võiks vähendada akude 
tootmise kulu ja tõsta akude energiamahutavust 20%.

● Toyota ja Kyoto Ülikool on loomas uut fluoriidioon tehnoloogial 
toimivat elektriauto akut, mis peaks suutma sama kaalu juures 
mahutada 7 korda rohkem energiat kui klassikaline liitiumioonaku ja 
lubada läbida enam kui 1000 km ühe laadimisega.

Üha enam arendatakse ka vesiniktehnoloogiat ja vesinikkütusel 
toimivaid elektriautosid. Elektriautod, mis toodavad endale vajalikku 
elektrit vesinikust, saavad omada pikemat sõiduulatust kui akul toimivad 
sõidukid. Lisaks sellele toimub nende tankimine kiiremini kui elektriautodel, 
mis suurendab oluliselt kasutajamugavust ja muudab need sobivaks 
sõiduvahendiks suuremale hulgale inimestele.

1

_____________________________________________________________________________________________
*Electric Vehicle Sales Review Q4 2020

Avalik sektor teerajajana
Turuosalised on ühisel arvamusel, et avalik sektor saaks nö teerajajana 
minna järk-järgult üle vähese heitega sõidukitele, millega saaks vähendada 
heite osakaalu eeskätt linnatranspordis. Ühtlasi tekitaks see linnapildis 
kindlust elektrisõidukite kasutamise osas, mis toimiks iseeneslikult vähese 
heitega sõidukite turu käivitajana (ilma ostutoetuse vajaduseta). Taastuvate 
energiaallikate põhise transpordi eelistamise kohustus tuleneb ka Euroopa 
Parlamendi ja Nõukogu direktiivist 2019/1161, mis kirjeldab riigi kohustust 
hangete teostamisel eelistada vähese heitega ja alternatiivkütustel sõitvaid 
sõidukeid. Direktiiv ei piiritle vajadust elektrisõidukite hankimiseks, kuid 
turuosaliste sõnul on võimalik kehtestada direktiivist rangemad 
kvaliteedinormid, mis suunaks enam innovaatiliste ja keskkonda säästvate 
lahenduste leidmisele. 

Turuosaliste hinnangul on võimalik riigile seatud taastuvkütuse kasutamise 
eesmärgid täita biometaani alternatiivide kasutamisega, kuid sealjuures 
tuleks mõelda enam tulevikku vaatavalt elektromobiilsuse arendamisele. 
Vastukaaluks aga on siin turuosaliste arvamus, mille kohaselt elektri 
juhtivaks traspordikütuseks muutumiseks on vajalik, et elektrisõidukite 
hinnad langeksid. Arvamused on vastakad selle osas, millal oluline 
hinnalangus võiks saabuda. Usutakse, et regionaalselt jääb 
transpordikütuseks valdavalt gaasikütus või LNG ning linnatranspordi puhul 
domineerivaks elektri kui kütuse kasutamine. 
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Täiselektriliste sõiduautode kasutamise 
eelised
Läbiviidud ekspertintervjuude tulemusena toovad turuosalised esile mitmeid kasutegureid, mis 
kaasnevad täiselektriliste sõiduautode kasutamisega.

Kasutades elektrienergiat, mille tootmise käigus ei eraldu või eraldub vähe CO2, 
on elektriauto CO2 heide madalam kui sisepõlemismootoriga alternatiivil.

24

Tänaseks on täiselektiliste sõiduautode turul laialdane valik erinevaid 
elektriautode mudeleid. Esimesena turule tulnud autodega võrreldes on autode 
kasutajamugavus tõusnud.

Linnakeskkonnas ei kaasne autodega mitte lihtsalt õhukvaliteedi langus, vaid ka 
tõuseb müratase. Elektriautode müratase on aga madalam.

Võrreldes sisepõlemismootoriga auto kasutamisega on elektriauto kasutamine 
odavam. Elektriauto energiakulu on väiksem ja elekter on tänastes tingimustes 
odavam kui fossiilkütus.

1
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Täiselektriliste sõiduautode kasutamise puudused

25

Täiselektriliste sõiduautode soetamise hinnatase 
on oluliselt kõrgem samaväärsete 
sisepõlemismootoriga alternatiividega võrreldes.

1
Läbiviidud ekspertintervjuude tulemusena toovad turuosalised esile mitmeid probleeme, mis kaasnevad täiselektriliste sõiduautode 
kasutamisega.

Elektriauto sõiduulatus ühe laadimisega on 
piiratud lähtuvalt aku mahutavusest. Odavamad 
täiselektrilised sõiduautod läbivad ühe laadimisega 
vaid ca 200 km. 

Elektriauto aku mahutavus on ajas vähenev ning 
see väheneb vastavalt laadimistsüklite arvule ja 
laadimisviisidele (1 kiirlaadimise kohta soovitatav 3 
aeglast laadimist).

Elektriautode juhid sõltuvad laadimisvõrgustikust. 
See muudab oluliseks teekonna planeerimise ja toob 
kaasa täiendava ajakulu.

Elektriauto aku kaotab talvistes tingimustes osa 
oma mahtuvusest ja sõiduulatus muutub lühemaks.

Eesti laadimistaristu ei ole ühtlase kvaliteediga 
kõigile autodele ning kiirlaadijate kättesaadavus on 
piiratud. 
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Pistikhübriid-elektriauto on sisepõlemismootoriga hübriidsõiduk, millel on ka väliselt laetav elektrilise toite 
aku. See võimaldab pistikhübriididel teostada sõidud ulatusega kuni 80 km (ideaalsetes tingimustes) 
elektrienergiaga. Täiselektriliste sõiduautodega võrreldes on Eesti pistikhübriidide turg väiksem. 
Transpordiameti sõidukite registris on Eestis registreeritud mai 2021 alguse seisuga ca 800 
pistikhübriidi.* Vaadeldes Eesti hübriidide turgu laiemalt, siis pistikhübriidid on vähem populaarsed kui 
ilma välise laadimisvõimaluseta hübriidsõidukid. AMTEL-i sõnul müüdi 2021. a märtsis ca 400 
hübriidsõidukit, millest vaid 19 olid pistikhübriidid. 

Ka globaalselt on pistikhübriidide osakaal kõikidest registreeritud sõidukitest 2020. a olnud väiksem kui 
täiselektriliste sõiduautode ja hübriidsõidukite osakaal. Nt Euroopa põhiturgudel on ca 5,4% kõikidest 
registreeritud sõidukitest pistikhübriidid, samas kui täiselektrilisi sõidukeid on registeeritud ca 7% ja 
hübriidsõidukeid 13,3%.**

PwC globaalse elektriautode müügiraporti kohaselt kasvas globaalne pistikhübriidide müük aastal 2020 
74%. Euroopas oli kasv aga eriti silmapaistev, sest aastane müük kolmekordistus. Pistikhübriidide on seni 
liigitatud Euroopa Liidus säästlike ja vähese heitega sõidukite hulka, kuid vastav põhimõte vaadatakse 
lähitulevikus üle. Euroopa Liit on seadmas kahtluse alla pistikhübriidide keskkonnasõbralikkuse ‒ 
planeeritava “Green Finance” regulatsiooni kohaselt toimub üleminek pistikhübriididelt täiselektrilistele 
sõiduautodele varem, kui oli planeeritud. Sama regulatsiooniga keelatakse autotootjatel 
kategoriseeridada pistikübriide säästlikeks investeeringuteks aastast 2025.**

Huvi pistikhübriidide vastu

26

2

_____________________________________________________________________________________________
* Vastavalt 6.05 töötoas Transpordiameti esindaja hinnangule, sõidukite avalikus statistikas avaldatavas numberis ei ole pistikhübriidid hübriididest eristatavad.  
**Electric Vehicle Sales Review Q2 2021
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Pistikhübriidide eelised:
● Pistikhübriidide toetamine looks kasutajale võimaluse sõita 

väiksema CO2 heitega, kasutades selleks lühemateks 
sõitudeks elektrit salvestanud akut ja pikemateks sõitudeks 
sisepõlemismootorit. See tagab paindlikkuse, pikema 
sõiduulatuse ja kasutajamugavuse täiselektrilise sõiduautoga 
võrreldes.

● Pistikhübriid võimaldab linnasõidud teha ära elektri toel ja 
vähese heitega. Linnades, kus liiklustihedus on kõige suurem, 
on heite kokkuhoid eriti oluline.

● Pistikhübriidide aku vahetus on odavam kui täiselektrilisel 
sõiduautol, kuivõrd akud on väiksemad.

● Pistikhübriidil on täiselektrilise sõiduautoga võrreldes väiksem 
sõltuvus laadimistaristu kättesaadavusest ja talvistest 
madalatest temperatuuridest.

 

Pistikhübriidide eelised ja puudused

27

Pistikhübriidide puudused:
● Pistikhübriidide toetamine ei loo kindlat CO2 kokkuhoidu, sest 

ei saa olla kindel, kui suures osas sõidetakse päriselt 
elektriga. AMTEL-i viitel on läbiviidud uuringuid, mis on 
näidanud, et inimesed muutusid laisaks ja ei võtnud vaevaks 
oma pistikhübriidi akut laadida ning kasutasid peamiselt 
sisepõlemismootorit. Seetõttu CO2 kokkuhoidu ei pruugi 
tekkida.

● Kuna aku on väike, on elektriga võimalik läbida vaid lühikesi 
distantse. Turuosaliste sõnul ei ole kõigi pistikhübriidide puhul 
võimalik valida ka režiimi, et kasutada ainult elektrit. 

● Pistikhübriidide hinnad on võrreldavad täiselektriliste 
sõiduautode hindadega (st kallid tavaliste 
sisepõlemismootoriga autodega võrreldes).

Otsustamaks, kas pistikhübriidid vajavad toetusmeedet või mitte, on oluline arvestada eeliseid ja puuduseid, mida on tuvastatud uuringu käigus 
turuosalistega läbiviidud ekspertintervjuude ja -töörühmade tulemusena ning erinevate varasemate uuringute baasil. Turuosaliste arvamused 
toetusmeetme vajalikkusest jagunevad kaheks.

2
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Üldiselt on Eesti tarbija valmis soetama endale kasutatud sõidukit ja kasutatud sõidukeid registreeritakse Eestis 
igal aastal pea sama palju, kui registreeritakse uusi sõidukeid. Seega on ka kasutatud elektriautodel olemas 
teatav järelturg. Vastavalt turuosalistelt kogutud infole (ja tuginedes erinevate müügiportaalide andmetele) on 
2021. a mai seisuga elektriautode järelturul Eestis 162 pakkumist, Euroopas 34 528, sh neist enamik 
Prantsusmaal, Saksamaal, Norras.*

Kuna loomulik järelturg on seni olnud Eesti-siseselt pigem väike, tuuakse enamus kasutatud elektriautosid 
välismaalt sisse. Transpordiameti sõidukite registri kohaselt registreeriti Eestis 2020. a 120 kasutatud 
elektriautot (moodustab valdava osa järelturu pakkumistest). Nendest 51 tk ehk ca 43% olid Teslad (sh 31 
Model 3) ja 37 tk ehk ca 31% olid BMW-d. Seega kõikidest välismaalt sisse toodud elektriautodest ligi 
kolmveerand olid 2020. a Teslad ja BMW-d. Registreeritud kasutatud auto keskmine vanus oli 1,88 aastat. 
Sealhulgas on ca 78% nendest toodud Eestisse kasutatud elektrisõidukitena Saksamaalt (55 tk), Prantsusmaalt 
(28 tk) ja Norrast (11 tk). Saksamaa on tervikuna esikohal kasutatud sõiduautode lähteriigina (ca 39% kõikidest 
kasutatud sõidukitest tuli 2020. a Saksamaalt). ** 

Teine põhjus, mis suunab kasutatud elektriautosid ostma, on elektriautode pikad tarneajad. Rendiettevõtted, kes 
on Eestis toetusmeetmete vahelisel perioodil elektriautosid soetanud, toovad ekspertintervjuude käigus välja, et 
vähe kasutatud elektriautode ostmine on äriliselt kõige kasulikum. 

Kolmas tegur, mis suunab tarbijat kasutatud elektriauto ostmise suunas, on selle hind. Kui uued elektriautod on 
kallid, siis kasutatud elektriauto ostmine võib olla taskukohasem. Soetades aga vähe kasutatud auto, on selle 
eluiga sarnane uuele autole (tingimusel, et akuga ei ole probleeme). 

Olenemata kasutatud elektriliste sõidukite (sh välisriikidest sisse toodud) tarbijatele kättesaadavamast 
hinnast on mitmeid piiranguid, mistõttu ei ole veel otstarbekas kasutatud elektriliste sõidukite soetamist 
turuosaliste hinnangul toetada. Vastavad lahendamist vajavad väljakutsed ja piirangud on toodud järgneval 
leheküljel. 

Huvi kasutatud elektriliste sõidukite vastu
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3

___________________________________________________________________________________________________________________________________
* Andmed seisuga 6.05.2021, TTJA sisend erinevate automüügiportaalide info alusel (auto24.ee, nettiauto.fi, blocket.se, finn.no, otomoto.pl, autoscout24.com, ooyyoo.com). 
** Andmed seisuga 18.05.2021, periood 2020 - seisund kasutatud, kütus elekter, kategooria M1 ja M1G - https://www.transpordiamet.ee/soidukite-statistika
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Riskid, millega arvestada kasutatud 
elektriautode juures
Kuigi ekspertintervjuude käigus tõid turuosalised esile positiivseid aspekte, mis motiveerivad inimesi kasutatud elektriautosid 
ostma, on oluline silmas pidada ja kontrollida auto (sh aku) tehnilist seisukorda enne sõiduki soetamist usaldusväärse 
teenusepakkuja juures (nn sõiduki State of Health kontroll). Kasutatud elektriautodega seoses toovad turuosalised välja 
kriitilised riskid, mille maandamine on oluline enne toetusmeetme kujundamist järelturu sõidukite tarbeks.

Rahvusvahelised täiselektriliste sõidukite garantiitingimused on varieeruvad. Liigutades 
autosid riikide vahel, võivad autod oma tootja garantii kaotada.

29

Kasutatud täiselektriliste sõidukite puhul on suur pettuse oht ‒ eksisteerib risk, et valetatakse 
läbisõidu või aku seisukorra kohta (auto seisukord selgub pärast soetamist, tekib kahju 
ostjale).

Kuivõrd täiselektrilise sõiduki aku eluiga on piiratud ja aku asendamine on võrdlemisi kallis, 
siis ei pruugi ära tasuda kasutatud elektrisõiduki toetamine olukorras, kus aku seisukorda ei 
ole võimalik asjakohaselt tuvastada (risk, et CO2 heite vähendamise eesmärki ei täideta). 
Täna laiem kompetents selleks turul puudub või on spetsiifiliste akude standarditega piiratud. 

3

Detailsemalt on käsitletud akude remontimise ja vahetamisega seotud riske, sh aku eluea spetsiifikat ja vahetamise 
indikatiivset maksumust leheküljel 38. Elektriliste sõidukite puhul on konkreetse margi ja mudeli järelturu hinnad otseses 
sõltuvuses (sarnaselt sisepõlemismootoriga alternatiivile) sõiduki läbisõidust, tehnilisest seisukorrast jms. Küll aga täiendavalt 
aku seisukorrast, mis sõltub lisaks läbisõidule laadimisviisist ja laadimistsüklite arvust. Seega sõltub võimaliku meetme 
kulutõhusus ja ka minimaalne motiveeriv toetussumma paljudest erinevatest aspektidest, mille kohta keskne andmestik 
puudub. Meedet ei ole otstarbekas enne laiendada kasutatud sõidukitele, kui on tagatud sõidukite soetamisele eelneva 
akude tehnilise seisukorra kontrollimise laiem kompetents, arvestades kõiki marke ja mudeleid.   
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Elektriliste kaubikute kasutamine Eestis on väga tagasihoidlik. Transpordiameti sõidukite 
registris on Eestis mai 2021 alguse seisuga kasutusel 46 elektrilist kaubikut.* Ka Eesti 
turule sobivate elektriliste kaubikute valik on hetkel kasin. Saadaval on turuosaliste hinnangul 
2‒3 erinevat mudelit**. Samas on mitmed tootjad lähiajal sisenemas Baltimaade turule 
täiendavate elektriliste väikekaubikute mudelitega.

Maailmaturul üldiselt on mitmeid erinevaid elektriliste kaubikute mudeleid, sh ka suuri 
kaubikuid, kuid nende väljastpoolt Eestit sisse ostmine ei ole turuosaliste hinnangul 
ettevõtete jaoks otstarbekas. Esiteks puudub Eestis vastavate autode hooldamise ja 
remontimise kompetents ja teiseks ei ole siinsed ilmaolud autodele sobivad. Mh vajab kaubik 
liikumiseks ka suurema mahutavusega akut või muutub kaubikute sõiduulatus täiselektriliste 
sõiduautodega võrreldes lühemaks, sest suurema ja raskema auto liigutamine nõuab rohkem 
energiat. Baltikumi ja Eesti külmad talved aga vähendavad aku mahutavust täiendavalt ja 
seeläbi kaubiku potentsiaalset sõiduulatust veelgi.

Kuna elektrilised kaubikud vajavad suuremaid akusid, siis täna on nende hind alternatiivse 
sisepõlemismootoriga kaubikuga võrreldes oluliselt kallim. Ekspertintervjuude alusel ja 
erinevate turuosaliste hinnangul on oodata hindade ühtlustumist aastaks 2025. 

Huvi elektriliste kaubikute vastu
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_____________________________________________________________________________________________
* Andmed seisuga 18.05.2021, kütus elekter, kategooria N1 ja N1G - https://www.transpordiamet.ee/soidukite-statistika
** NB! Turuosaliste hinnang, 2-3 ärivajadustele potentsiaalset vastavat mudelit, arvestades kandevõimet jms parameetreid. 
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https://www.transpordiamet.ee/soidukite-statistika
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Elektriliste kaubikute eelised:

● Sisepõlemismootoriga kaubiku CO2 heide on kõrgem, kui on 
sisepõlemismootoriga sõiduauto CO2 heide. Lisaks on 
rahvusvahelisi trende arvestades kaubikute (sh ka uute 
kaubikute) keskmine CO2 heide kasvamas. Seega on 
sisepõlemismootoriga kaubiku asendamine elektrikaubikuga 
CO2 heite piiramise kontekstis suurema mõjuga kui 
täiselektriline sõiduauto.

● Kaubikud läbivad igapäevaselt pikemaid distantse kui eraisiku 
sõiduauto ehk nende kasutusefektiivsus sõiduki kohta on 
suurem.

● Kaubikuid ja väikekaubikuid kasutatakse sageli 
linnatranspordis. Asendades sisepõlemismootoriga kaubiku 
elektrikaubikuga, vähendatakse müra ja heitgaase. 

● Elektrilise kaubiku soetamine edendab ettevõtete 
keskkonnasäästlikku kuvandit.

 

Elektriliste kaubikute eelised ja puudused
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Elektriliste kaubikute puudused:

● Kuna elektrikaubik on suurem ja raskem kui täiselektriline 
sõiduauto, peab sõiduulatuse säilitamiseks või suurendamiseks 
olema suurema mahutavusega aku. Suurema mahutavusega 
aku tähendab tänase tehnoloogilise arengu juures seda, et ka 
aku on suurem. Mida suurem on aku, seda raskem on auto ja 
seda vähem saab autoga kaupa vedada (kandevõime 
väljakutse). 

● Tavakaubikuga võrreldes on elektrikaubiku sõiduulatus 
väiksem, laadimiseks kuluv aeg pikem. Kui autot peab vahepeal 
päeva jooksul laadima, vähendab see klientide hulka, keda 
suudetakse teenindada.

● Kuna kaubik vajab tihedamat laadimist, siis võib tema aku 
eluiga olla täiselektrilise sõiduauto aku elueaga võrreldes 
lühem.

● Aku võimsus seab piirangud transporditava kauba kaalule. Mida 
rohkem saab kaubikuga vedada, seda odavam on kauba 
transport. 

Sarnaselt teistele elektriliste sõidukite kategooriatele on ka elektriliste kaubikute puhul ekspertintervjuude käigus tuvastatud turuosaliste 
hinnangud, mis jagunevad kaheks.

4
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Kastirattad on väga populaarsed Hollandis, Taanis ja Rootsis, kus jalgrattad pakuvad 
arvestatavat konkurentsi isikliku auto omamisele. Euroopas kasvas nõudlus 
kastiratastele juba enne COVID-19 pandeemiat ligi 60% aastas.* Ka Eesti tänavapildis 
kohtab üha rohkem kastirattaid, sest kohalike tootjate arv ja kasutamise 
pilootprojektide hulk on viimastel aastal kasvanud. 

Tartu Linnavalitsus on alustanud 2021. a jaanuaris pilootprojektiga ja lisanud oma 
rattaraamatukogusse 3 kastiratast, mida linlastele nädala kaupa välja renditakse. 
Pilootprojekt kestab suveni, mille järgselt on Tartu Linnavalitsusel kavas täiendavalt 
soetada veel 18 elektrilist kastiratast. 

Eesti kastiratta tootja Vok Bikes on pilootprojektidena rentinud oma kastirattaid Wolt’ile, 
Ziticity’le, Tuulele ja Omnivale. Vok Bikes planeerib rattaparki suurendada 2021. a lõpuks 
100 kastirattani. 

Kastirattaid kasutavad nii eraisikud kui ka ettevõtted. Eraisikute puhul on kastiratas 
enamasti pere mitmes ratas. Seda kasutatakse laste ja esemete transpordiks ja 
jagatakse vanemate vahel. Ettevõtted kaaluvad kastirataste soetamist, kui see on 
odavam kui auto ülalpidamine, on sobiv ettevõtte tegevusvaldkonna eripäraga ning sobib 
kokku ettevõtte nn “rohelise kuvandiga”. Kastirataste kasutamine on turuosaliste 
hinnangul lihtsam väikestele ettevõtetele ja neid kasutatakse nö viimase miili transpordis.

Kastirataste disain on erinev ‒ turuosaliste hinnangul on Eesti turul peamiselt 
kaherattalised kastirattad kandevõimega ca 100 kg ja kolmerattalised kastirattad 
kandevõimega ca 150 kg. 

Huvi kastirataste vastu

32

5

_____________________________________________________________________________________________
* https://www.welovecycling.com/wide/2020/10/16/cargo-bike-popularity-on-the-rise-in-europe/ 
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Kastirataste eelised

33

Tulenevalt välisriikide kogemustest, varasematest uuringutest ning spetsiifilisest ekspertiisist toovad intervjueeritavad välja erinevaid 
kasutegureid, mida toob kaasa suurem (kasti)rataste kasutamine. Mh tuleb arvestada, et elektriliste kastirataste kasutamise eelised tervikuna 
on kattuvad jalgrataste kasutamise eelistega üldisemalt.  

5

_____________________________________________________________________________________________
* Consumption by Purpose. Eurostat.
** Boom Time for Cargo Bikes. Cyclinguk

(Kasti)rataste eelised:
● Linnaruumi parem ära kasutamine ‒ jalgrattaga liikujad 

kasutavad erinevaid teekondi ja hajuvad linna keskkonnas 
rohkem ära. 

● Rattaga sõites peatuvad inimesed rohkem väikestes poodides 
ja kohvikutes, sest parkimisvõimalused rattaga on suuremad 
kui autoga. Seeläbi elavdavad nad kohalikku majandust.

● Jalgrattaga liiklemine omab positiivset mõju inimeste tervisele 
(sh diabeedi, depressiooni riski vähendamisel; pikendab 
oodatavat eluiga jms).

● Omniva piiratud kogemusele tuginedes sobivad kastirattad 
äritegevuses aastaringseks kasutamiseks ka Eesti kliimas.

● Laiendades toetust kastiratastele, on võimalus toetada ka neid 
peresid, kellele elektriauto soetamine käib üle jõu, samas 
parandades leibkonna transpordivõimalusi. 

 

● Kastirataste hinnad algavad 1500 eurost mehaanilistel 
ratastel ja alates 3500 eurost elektrilistel ratastel. Kastiratta 
investeeringu tasuvusaeg on ca 2 aastat. Kui linnas 
sõitmiseks kulutab üks pere kuus ca 2 paaki bensiini, siis 
tavalise sõiduauto kulu kütusele on ca 130‒150 eurot. 
Aastane kulu kütusele on seega ca 1680 eurot. Auto 
ülalpidamisele lisandub veel ka hoolduskulu, amortisatsioon 
jne. Ratta hooldus on üldjuhul ca 100 eurot aastas. 
Potentsiaalne kokkuhoid oleks märkimisväärne, arvestades, 
et Euroopa riikides moodustasid aastal 2019 leibkonna 
transpordikulud keskmiselt 13% leibkonna sissetulekust*. Küll 
aga tuleb siinkohal arvestada, et ratas võib asendada 
autosõitu vaid lühikeste distantside puhul ning võrdlus ei 
arvesta potentsiaalset ajakulu.

● Elektrilise jalgratta CO2 kokkuhoid on suurem kui elektriautol. 
Ühe diiselmootoriga kaubaauto asendamine kastirattaga võib 
vähendada KHG-de heitkoguseid ligi 5 tonni võrra aastas.**
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Riskid, millega arvestada kastirataste juures
Ekspertintervjuude käigus tõid turuosalised esile mitmeid positiivseid aspekte, mis kaasnevad 
üldisemalt ratta kui liikumisviisi eelistamisega ning spetsiifilisemalt elektriliste kastirataste 
kasutamisega. Samas tõid turuosalised välja ka mitmeid (osaliselt maandatavaid) väljakutseid, 
millega arvestada kastirataste laiema kasutuselevõtu osas ning mida on kirjeldatud järgnevalt.

Kastirattad ei sobi kõigi toodete transportimiseks. Näiteks ei saa kastirattasse 
paigutada külmutusseadmeid jms. Piiranguks on mh kastirataste väike kandevõime. 

34

Eestis ei ole kastiratastega arvestavat teedevõrku. Kastirattad kasutavad enamasti 
infrastruktuurina sõiduteed. Täna liiguvad ratturid teedel koos autodega, kus see 
võib olla ohtlik, või kitsa mahutavusega kõnniteedel, kus on jalakäijad. 

Kastirattad vajavad hoiukohti ‒ nii linnaruumis kui eraisiku kodus. Linnaruumis ei ole 
arvestatud enamasti rattaparklatega ja kortermajade juures enamasti puuduvad 
jalgrattamajad.

Täna on inimeste teadlikkus kastiratastest võrdlemisi madal. See tähendab, et neid 
ei julgeta kasutada ja erinevad osapooled ei ole valmis neid liikluses kohtama / ei 
oska nendega arvestada (mootorsõidukijuhid, jalakäijad).

5

34
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Üldine rattaliikluse 
soodustamine: 
● Olemasoleva 

liikluskorralduse 
edendamine viisil, kus 
rattaga liikumiseks on 
rohkem ruumi ja 
autodega liikumiseks 
vähem.

● Uute arenduste puhul on 
oluline kohe algusest 
peale arvestada rataste 
vajadustega.

● Jalgrattateede võrgustik 
peab olema ühtlane. 

Infrastruktuuri arendamisel 
rattaga liikumise vajaduste 
arvestamine:

● Madalad äärekivid. 

● Pidev ühendatus. 

● Sile ja hooldatud teekate.

● Talvine rattateede 
hooldus prioriteetne.

Kastirataste soetamise kriitilised edutegurid

35

Elektrilised kastirattad erinevad oluliselt teistest uuringus käsitletavatest elektrilistest sõidukitest ning ei ole võrreldavad eelnevalt toodud teiste 
elektriliste sõidukite kategooriatega, kuivõrd on alternatiiviks vaid lühidistantside (ca 10 km) läbimisel. Elektriliste kastirataste kasutamine ja turu 
valmisolek ei ole niivõrd seotud tehnoloogia arengute ja võimalustega, vaid üldise teadlikkuse ning sobivate tingimuste kujundamisega. Selleks, 
et julgustada inimesi kastirattaid soetama ja kasutama, peab tegelema oodatavalt üldise rattakultuuri edendamisega, mis mh eeldab poliitilist 
tahet ja ei ole käesoleva uuringu fookus (võtmeküsimus: kas tiheasustusega keskkonnas eelistatakse sõiduautosid ja/või rattaid). Turuosaliste 
hinnangud kriitiliste edutegurite osas on järgnevad: 

Kastiratastega liikumise 
ohutuse tagamine:
● Jalakäijad ja (kasti)rattad 

peaksid olema 
liikumisteedel eraldatud.

● Autod ja (kasti)rattad 
peaksid olema 
liikumisteedel eraldatud 
või on oluline luua 
arvestav liikluskultuur. 

● Rattateed peaksid olema 
piisavalt laiad mh 
kastirataste 
kasutamiseks.

Kastiratastele hoiustamise 
võimaluste planeerimine:

● Korterelamute juurde 
tuleks rajada rohkem 
rattamajasid, kus 
elanikud saavad oma 
rattaid hoiustada, sh 
kastirattaid.

● Linnadesse tuleks lisaks 
autodele mõeldud 
parklatele luua ka 
jalgrattaparklaid, mis 
tagavad mh turvalise 
kastirataste hoiustamise.

5
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Elektriautode akude tootmiseks vajalike loodusvarade kaevandamine toimub peamiselt Aasias. Akude 
tehnoloogia põhineb leelismuldmetallide kaevandamisel ja töötlemisel ning vajalikud loodusvarad on 
piiratud (nn kriitilised loodusressursid). Euroopa Komisjon on hinnanud kriitilise tähtsusega toorainetega 
seotud vastupanuvõimet EL-is ning tuvastanud, et võrreldes praeguste EL-i majanduse 
tarnemahtudega on aastal 2030 vaja kuni 18 korda rohkem liitiumi ja 5 korda rohkem koobaltit nii 
EL-i elektriautode akude kui ka energia salvestamise jaoks. Prognoos aastani 2050 toob aga välja, et 
vajadus kasvab praegusega võrreldes 60 korda liitiumi ning 15 korda koobalti osas.*  

Euroopa Komisjon kavandab mh elektriautode aku passi loomist, mille eesmärk oleks kindlustada, et 
Euroopa turule sisenevad elektriautode akud oleksid jätkusuutlikud, kõrgetasemeliselt toimivad ja ohutud 
kogu oma elukaare jooksul.**

Akudele uute kasutusvõimaluste leidmine, akude renoveerimine ja taaskasutamine vähendaks negatiivset 
keskkonnamõju. Kui akud oma vähenenud mahutavuse tõttu enam ei sobi elektriautole, siis akude 
tehnoloogiliselt sarnased toimepõhimõtted võimaldavad autode akusid taaskasutada (vähemalt osaliselt) 
teistes valdkondades. Turuosaliste hinnangul on täna aga ebaselge, kui suures osas elektrisõiduki akut või 
selle osi saab taaskasutada ja -käidelda. 

Elektriautode akude päritolu ja nõuded

36

6

______________________________________________________________________________________________________________________
* Euroopa Komisjoni teatis. Kriitilise tähtsusega toorainetega seotud vastupanuvõime: teekond suurema julgeoleku ja kestlikkuse poole. Brüssel, 
3.9.2020. COM(2020) 474 final.
**Electric Vehicle Sales Review Q2 2021.
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Elektriauto akude eluiga

Akude eluiga on määratud tootja poolt. Garantii täna on turuosaliste 
hinnangul tavaliselt 8 aastat või 160 000 km ning selle ajaga kaotab aku 
20‒30% oma mahutavusest, mis on ka optimaalse kasutuse piiriks. 
Tööautode akud, mida kasutatakse aktiivsemalt, võivad olla ka lühema 
kasutusajaga. Tegurid, mis mõjutavad aku eluiga, on: 

● laadimisviis (iga kiirlaadimise kohta on soovitatav teha            
vähemalt kolm aeglast/tavalist laadimist);

● laadimistsüklite arv;
● auto läbisõit.

Võimalused akude taaskasutamiseks

Üldiselt saab elektriautode akusid taaskasutada kõikides olukordades, kus 
on vajalik energiat salvestada, sõltumata energiaallikast. Kõige enam 
kasutatakse neid päikesepatareidest saadud energia salvestina nt 
kodudes, teisaldavate akupankadena energiavõrkude 
tasakaalustusjaamadena või ka laadimisjaama akupangana.

Elektriautode akude remont
Turuosaliste hinnangul on tavatarbijal tõenäoliselt vähe motivatsiooni 
akude taaskasutamise võimaluste leidmiseks ning tavatarbija vajaks 
seetõttu terviklahendusi.

Sõiduautode akude vahetamine ja renoveerimine vajab kogemusega ja 
oskuslikke mehaanikuid ning spetsiifilisi tehnilisi oskuseid. 
Ekspertintervjuude käigus oskasid turuosalised tuua välja, et Eestis on 
vahetatud nt üksikute vanema generatsiooni Nissan Leaf’ide akusid. 
Samuti, et akude renoveerimise kogemus on eeskujulik Ukrainas ja 
Ida-Euroopas. Eestisse elektriautode akude vahetamise ja renoveerimise 
kompetentsi tekkimine eeldab suuremat elektriautode kasutamise turgu. 
See tähendab turuosaliste hinnangul vähemalt 10-kordset kasvu, et 
tagada tegevuse äriline otstarbekus.

Seega täna Eestis turg sisuliselt puudub. 

Elektriautode akude eluiga ning võimalused akude 
taaskasutamiseks ja remondiks

6
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Riskid, mida arvestada elektriautode akude 
vahetamisel ja remontimisel

38

Akude vahetamine on kallis. Aku vahetamise hind 
algab ca 10 000 eurost ‒ uus aku maksab ca 4000 
eurot + teenindus esinduses 6000 kuni 8000 eurot.

Eesti turul täna puuduvad sõidukite akude vahetamise, 
renoveerimise või akude kvaliteedi kontrollimisega 
tegelevad ettevõtted ja kogemus.

Akude varuosade saadavus, sobivus ja elektrooniline 
ühildatavus võib olla problemaatiline.

Akud on väga tundlikud füüsiliste vigastuste osas. 

Autotootjatel puudub ühtne akude tootmise standard. 
Akud on erinevad ja akut saab vahetada vaid kindla 
tootja teeninduses, sõltuvalt mudelist.

Akul on võrdlemisi kitsas sobiva temperatuuri vahemik, 
millega kaasnevad nii ülekuumenemise probleemid kui 
ka madala temperatuuri ebasobivad tingimused, sh 
hoiustamise küsimus. 

Ekspertintervjuude käigus on turuosalised toonud esile mitmeid väljakutseid, mis kaasnevad elektriautode akude vahetamise ja remontimisega.  

Puudub garantii vahetatud või renoveeritud aku 
kestvusele ning kas ja millise aja jooksul võivad vajada 
vahetamist aku teised detailid.

6

Akude renoveerimise ja vahetamise osas nähakse olulist 
ohtu keskkonnale jäätmekäitluse perspektiivist. Akude 
käitlemine vajab vastavaid oskuseid ja tehnoloogiat ning 
pooleldi kasutuskõlblikud akud ei tohiks jõuda 
jäätmetesse. Võib kaasneda risk, et kasutud jäätmed 
leiavad tee nö metsa alla.
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Eelised, mida toob kaasa elektriautode akude 
vahetamine
Ekspertintervjuude tulemusena toovad turuosalised siiski esile ka järgmisi tegureid, mille tõttu 
peavad nad akude vahetamisele tähelepanu pööramist kasulikuks. 

Akude vahetamine võib pikendada elektriauto eluiga ca poole võrra eeldusel, et 
sõiduki kere ja veermik on korras (nt ei ole roostet).

39

Akude vahetamine julgustaks soetama kasutatud elektriautosid ning aktiveeriks 
kasutatud elektriautode turgu. Selle eelduseks on akude vahetamise valdkonna 
reguleerimine, et tagada järelturu kvaliteet. 

Aku elemente saab taaskasutada teiste elektrisõidukite juures (nt elektrirattad ja 
-tõukerattad, elektrilised kärud jms).

Sõltuvalt aku ehitusest saab vahetada ja parandada ka selles sisalduvaid üksikuid 
komponente, mistõttu ei ole vaja terve aku väljavahetamist, et pikendada aku 
eluiga.

6
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Lühikokkuvõte alapeatükist 1.1 (1/2)

Elektrisõidukite kasutamise suurim potentsiaal peitub valdkondades, kus 
sõidetakse keskmisest rohkem, näiteks ühistransport, logistika, taksondus, 
prügivedu jm. Mitmed ettevõtted on oma autoparki vahetamas välja 
elektrisõidukite vastu, kuid selles suunas liigutakse pigem aeglaselt, olles 
ettevaatlikud. Põhjuseid selleks on mitmeid ‒  peamiseks kaalukeeleks 
elektrisõiduki soetamisel/ mittesoetamisel on selle kõrge hind. Enne 
ostuotsust arvestatakse veel muude asjaoludega nagu sõiduki 
sõiduulatus, sobivate laadimisvõimaluste olemasolu ja ligipääsetavus, 
vastupidavus ilmastiku- ja teeoludele ning mudelite valik (sh 
kasutusmugavus). 

Elektrikaubikute puhul on lisaks kõrgele hinnale määravaks ka sõiduki 
maksimaalne kandevõime, mis väheneb elektrikaubiku sõiduulatuse 
suurendamiseks vajaliku aku massi suurenemisega. Elektrikaubikute 
töövahendina kasutuselevõtmise on ette võtnud üksikud julgemad turul 
katsetajad. Seda eelkõige kaubiku soetamise majandusliku tasuvuse 
testimiseks, aga ka ettevõtte keskkonda hoidva kuvandi loomiseks. 
Sarnastel põhjustel soetatakse ka teisi täiselektrilisi sõiduautosid. 
Peamiseks kasuteguriks loetakse elektrisõiduki soodsaid 
ülalpidamiskulusid vedelkütuste ostmise arvelt, kuid vähem oluline ei 
ole keskkonnasõbralike transpordiliikide maailmavaateline eelistamine.

 

Elektrisõidukite kasutamise populaarsus täna on Eestis võrdlemisi madal ning valdavalt ei ole inimeste teadlikkus elektrisõidukite kasutamise 
tänapäevaste võimaluste kohta piisavalt kõrge. Küll aga näevad turuosalised elektromobiilsuse osakaalu puhul kasvavat trendi, arvestades 
sealjuures ka teiste EL-i riikide kogemust ning EL-i poliitikakujundamise eesmärke. Elektrisõidukite valdkond on turuosaliste hinnangul 
potentsiaalikas. Võtmeküsimus peitub pigem selles, millal elektrisõidukite kasutamise plahvatuslik kasv Eestisse võiks saabuda. 

Pistikhübriidide kasutamise peamiseks väljakutseks on asjaolu, et ei ole 
võimalik teha kindlaks, millise kütuseliigi põhiselt sõiduk valdavalt 
liikluses osaleb. Kuigi pistikhübriidid tagavad universaalse 
liikumisvõimaluse ka pikemateks distantsideks, siis meetme eesmärki 
arvestades ei ole selge, kas ja kui suures ulatuses sõiduk tegelikult elektri- 
ja fossiilkütust kasutab. 

Keskkonnasõbralikkuse perspektiivist on sisepõlemismootoriga sõidukist 
kõige säästlikumaks liiklusvahendi alternatiiviks elektriline kastiratas, mis 
on üha enam Euroopas populaarsust kogumas. Eestis on kastiratas 
tänavapildis veel võrdlemisi võõras nähtus. Küll aga peitub kastiratta 
kasutamisel lisaks keskkonnasõbralikkusele mitmeid teisi eeliseid, nagu 
madalad soetus- ja ülalpidamiskulud, parem ligipääsetavus (nt 
vanalinn, piiratud ligipääsetavusega tänavad) ning üldine tervist 
soodustav toime. Kastirataste laiaulatuslikum kasutuselevõtmine eeldab 
samaaegselt aga liikluskultuuri ja -hoiakute muutust, tagamaks 
kastirattaga liikleja ohutus. Samuti on kastirataste populariseerimisel 
tarvis arvestada ratta hoiustamisvõimaluste, teehoolduse hea 
kvaliteedi ja liiklemiseks sobiva infrastruktuuri loomisega. 
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Lühikokkuvõte alapeatükist 1.1 (2/2)

Elektrisõidukite turu väiksust Eestis ilmestab omakorda nn teise ringi 
elektrisõidukite ehk järelturu maht. Esimesed elektrisõidukid tulid Eestis 
tänavatele ca aastal 2011, mis tähendab, et alles viimaste aastate jooksul 
on jõudnud järelturule esimesed elektrisõidukid. Seega loomulik 
elektrisõidukite järelturg Eestis veel puudub (on vähene). Küll aga on 
Eesti turule toodud vähekasutatud elektrisõidukeid teistest Euroopa 
riikidest (nt Norra ja Saksamaa), kuna nendes riikides on elektrisõidukite 
järelturg aktiivne ning hind seega taskukohasem. Sarnaselt välismaalt 
sissetoodavate kasutatud sisepõlemismootoriga sõidukite turule on ka 
välismaalt sissetoodavate kasutatud elektriliste sõidukite turg 
isetoimiv.
Peamised väljakutsed elektriautode järelturuga peituvad akude elueas ja 
tehnoloogias. Täna on akude keskmine tootjagarantii 8 aastat või 160 
000 km läbisõit, mis tähendab, et Eestis uuena soetatud elektrisõidukitest 
esimesed hakkavad jõudma oma eluea lõpuni. Sel põhjusel on Eesti turg 
ebaküps ka akude vahetamise ja renoveerimise teemadel. 
Hetkeseisuga puudub Eesti turul piisav võimekus ja kompetents akude 
vahetamiseks ja renoveerimiseks, seda teevad vaid autotootjate vastavad 
esindused. Samuti on elektriautode akude vahetamise ja renoveerimise 
üheks väljakutseks asjaolu, et puudub akude tootmiseks ühtne 
(Euroopa) standard, mis seab omakorda piirangud akude universaalse 
kasutuse ja vahetamise võimalikkusele. 

Kui aga mõelda akude tootmise keskkonna kahjulikkusele (akude 
tootmiseks kaevandatakse leelismuldmetalle, mis on piiratud 
loodusressurss), võiks olla perspektiivikas akude taaskasutamise 

valdkond. Valdkond on alles kujunemisjärgus, kuid selles suunas on 
Eestis astutud läbi piloteerimise esimesi samme akude taaskasutamisel 
energiasalvestitena. 

Sellised akupangad võivad tulevikus olla alternatiivseks 
laadimisjaamaks nii elektriautodele, kui ka muudele elektriseadmetele 
kodumajapidamises. 



1.2. 
Ostutoetuste voorude analüüs
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Käesoleva uuringu üks fookus on suunatud KIK-i kahele elektriautode toetusvoorule. Vastavalt uuringu lähteülesandele on 
peatükis analüüsitud turuosaliste sisendi alusel meetme ning selle toetusvoorude tugevusi ja puudujääke ning välja 
toodud soovitused meetme täiendamiseks. Samuti on turuosaliste hinnangute alusel analüüsitud minimaalse 
motiveeriva ostutoetuse võimalikku suurust ja muid meetme potentsiaalse ülesehitusega seotud kriteeriume. 
Minimaalse motiveeriva ostutoetuse suurust toetavad elastsusarvutused ja kulutõhususe arvutused on toodud peatükis 1.4.  

Meetme väljatöötamisel olid lisaks KIK-ile peamisteks kaasatud osapoolteks KeM meetme vastutava väljatöötaja rollis 
(meedet rahastati CO2 kauplemisühikute müügist saadud tuluga), MKM ja SA KredEx. Toetuse jagamine toimus 2020. a kahe 
vooruna, jaanuaris ja detsembris. Meetmele oli seatud kaks eesmärki: 

● populariseerida elektrisõidukite kasutamist;
● vähendada CO2 emissiooni.*

Meetme esialgne eelarve oli 1,2 miljonit eurot. Kuna I vooru ettenähtud maht täitus kiiresti, siis otsustati meetme eelarvet 
suurendada 0,4 miljoni euro võrra. I voorus toetas KIK 232 (millest 40 sõiduki taotlusest loobuti), II voorus toetati (mh I vooru 
täiendavalt loobumiste arvelt) 114 elektrisõiduki soetamist. Toetuse saajate hulgas I voorus oli ettevõtteid 73%, II voorus 
45%.**

Esialgne hinnang meetme läbiviimise tulemustele on KIK hinnangul positiivne. Toetusega soetati (või on veel soetamisel) 
306 sõidukit, mis täidab populariseerimise eesmärki.** Kuna toetuse abil soetatud elektrisõidukite omanikel on kohustus 
läbida sõidukiga 4 aastaga vähemalt 80 000 km, siis täidetakse oodatavalt ka CO2 emissiooni vähendamise eesmärk, sest 
meetme tingimused näevad ette vastavalt esimese 80 000 km läbimiseks kohustuslikuna rohesertifikaatide 
kasutamise (kohustus omandada rohesertifikaadid vastavas ulatuses).* 

Varasemalt on elektriautode ostutoetust jaganud ka SA KredEx ELMO programmi raames. Alates 2011. a toetati kokku 657 
elektriauto ostu (sh 23 pistikhübriidi). Meetme eelarveline maht toona oli ca 25 miljonit eurot. **

Vähese heitega sõidukite soetamise 
toetamine Eestis (1/2)
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_____________________________________________________________________________________________
* Keskkonnaministri määruse „Täiselektriliste sõidukite ostutoetuse andmise tingimused ja kord“ eelnõu seletuskiri.
** Kõik numbrilised näitajad antud leheküljel tuginevad vastavalt KIK-ile ja SA KredEx-ile käesoleva projekti raames tehtud andmepäringutele. 
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Vähese heitega sõidukite soetamise toetamine 
Eestis (2/2)

44

Ekspertintervjuude sisendi põhjal on analüüsitud ostutoetuse voorusid, koondades järgmistele 
lehekülgedele ülevaate meetme ajaloolistest tugevustest ja puudujääkidest. Lisaks meetme 
väljatöötajate ja rakendajate nägemusele on ekspertintervjuude käigus turuosalistelt uuritud nende 
kogemust ostutoetuse taotlemise protsessis ja hinnanguid minimaalse motiveeriva ostutoetuse 
suuruse osas. Tulevikku vaatavalt on koodantud ühtlasi turuosalistega läbiviidud ekspertintervjuude 
baasil soovitused meetme täiendamiseks (sh arvestades võimalusi ja ohtusid ja muid kriteeriume 
meetme kujundamiseks).

1 Ostutoetuse meetme tugevused

Ostutoetuse meetme puudujäägid*

Minimaalse motiveeriva ostutoetuse suurus

2

3

Soovitused ja kriteeriumid meetme kujundamiseks4

_____________________________________________________________________________________________
* Spetsiifiliselt toetuse taotlemise ja kasutamise nõuetega seotud nõrkused, täpsustused ja turuosaliste hinnangud.
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1. Tuginedes ELMO toetusvooru kogemusele eeldasid meetme väljatöötajad, et huvi 
toetuse ja elektrisõidukite soetamise vastu võib olla madal. Turu valmisolek aga ületas 
kõiki ootusi. Toetuseelarve täitus mõlema vooru puhul vähem kui päevaga pärast vooru 
avamist.

2. Toetusmeede ühetaolisena kõigile soovijatele võimaldas kaasata võimalikult laia 
sihtgruppi eraisikuid ja erinevaid ettevõtteid.

3. Toetuse jagajale oli süsteem lihtne ja üheselt mõistetav, kõigi sõidukite nõuded ja 
toetussummad olid ühesugused. Meetme halduskoormus ei olnud kõrge.

4. Meetme väljatöötamisse olid kaasatud paljud turuosalised, kelle vajadusi ja tagasisidet 
kaardistati. Hinnatakse kõrgelt AMTEL-i teadmiste jagamist elektriautode turuolukorrast. 
Seega vastas tunnetuslikult meede turuolukorrale ja -vajadustele.

5. Ostutoetuse jagamine on motiveerinud inimesi elektrisõidukit ostma. Toetuse abil on 
hinnanguliselt saavutatud autode investeeringu osas talutav tasuvusaeg, tänu millele on 
osal tarbijaist valmisolek sõiduk soetada. Hinnanguliselt ilma toetuseta on võimalik, et 
elektriliste sõidukite soetuse kasv ei oleks olnud samaväärne. 

6. Ostutoetuse piirhinna nõue on otstarbekas, et vältida toetuse abil luksusautode 
soetamist.

Ostutoetuse meetme tugevused
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1. Toetust jagati taotluse esitamise kiiruse alusel. Taotlusvooru eelarve 
täideti vähem kui päevaga (I voor oli avatud 4 h, II voor 30 min), seega 
paljudel soovijatel ei avanenud võimalust toetust saada. 

2. Taotluste puhul ei hinnatud eraldiseisvalt erinevate taotluste mõju 
suurust meetme eesmärkidele. Alternatiivselt oleks olnud võimalik 
tagada suurem CO2 kokkuhoid, eelistades suurema eeldatava 
läbisõiduga taotlusi. 

3. Kasutaja vaatest oli taotlemise tehniline keskkond ebakindel, kuna 
suure kasutajate arvu tõttu jooksis süsteem tehniliselt kokku ning 
taotlust ei olnud võimalik esitada.

4. Elektrilised väikekaubikud ja kaubikud ei mahu olemasolevate 
turuhindade juures täna enamasti 50 000 eurose hinnapiiri sisse, mis 
tähendab, et nende soetamise toetamine meetme raames pigem ei ole 
täna olnud tegelikult võimalik. 

5. Registerpant takistab autole liisingu saamist pangast, kuid ei takista 
tingimata auto müümist. Seetõttu on tegemist tingimusega, mis 
muudab elektriauto soetamise keerulisemaks ja vähendab 
motivatsiooni. Lisaks on registerpandi rakendamine toetuse jagajale 
täiendavaks halduskoormuseks. Täna veel ei ole näha selle 
kasutamise mõju. 

6. Suure autopargi korral ei ole kaskokindlustuse nõue turuosaliste 
hinnangul mõistlik. Kindlustus kujuneb kulukamaks, kui ise sõidukite 
parandamine. Kindlustusmakse on sama suur kui toetus 
(kaskokindlustuse hind on elektrisõidukitele kallim, sest sisaldab aku 
hinda).

Ostutoetuse meetme puudujäägid
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6. Taotlusvoorud on olnud prognoosimatud huviliste arvu osas, mistõttu 
on tingimusi jooksvalt muudetud. Toetuse saamine ostutoetuse II 
voorus oli välistatud, kui toetust eraldati taotlejale I ostutoetuse voorus. 
Samas ei olnud see taotlejatele I voorus osalemisel teada. Seega 
toetuse taotlejatele kehtestatud tingimused ei olnud ajalises vaates 
selged (puudus info I voorus taotlemise mõjust II voorule). Voorude 
kaupa toetamine olukorras, kus tingimused muutuvad, vähendab 
ettevõtete võimalust oma tegevusi ette planeerida. Suure autopargiga 
ettevõtted ei osta kõiki autosid korraga, vaid uuenavad autoparke 
vähehaaval, mistõttu planeerimine on äriliselt oluline.

7. Ettevõtjate jaoks, kes tegutsevad samal tegevusalal mitmes ettevõttes, 
oli ostutoetuse kasutamise võimalus piiratud. See on ka tingimus, mis 
valmistas väljakutseid taotlejatele, kes sellega selgelt kursis ei olnud ja 
sellega arvestada ei osanud. 

8. GPS seadmete vabatahtlik paigaldus on osutunud madalaks ja selle 
kohustuslikuks muutmine ei ole võimalik. Seega ei loo nimetatud 
järelevalve meetod hetkeolukorras suuremat efektiivsust.

9. Taotlemise tehniline keskkond ei olnud osapoolte hinnangul 
kasutajasõbralik. Hinnangute alusel eeldas taotluse täitmine mh 
ebarelevantse informatsiooni sisestamist, andmete sisestamisel tekkis 
mitmeti tõlgendamise küsimusi, polnud selge, milliseid faile on vaja 
lisada ja kuidas seda teha. Nähakse vajadust taotluse täitmise juhendi 
osas.

2
2
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Minimaalse motiveeriva ostutoetuse suurus 
(1/3)

47

3

KIK-i meetme raames 2020. a jagatud toetuse summa oli 5000 eurot ühe sõiduki kohta maksumusega 
kuni 50 000 eurot (st maksimaalselt 10% ostuhinnast). Uuringu käigus küsiti ekspertintervjuude kaudu 
turuosalistelt tagasisidet, kas ja kui suures osas nende ostuotsust antud toetus sellise suuruse juures 
mõjutas.   
Tagasisidet küsiti nii turuosalistelt, kes toetuse saamisel osalesid või sellest ilma jäid, kui ka turuosalistelt, kes 
ostutoetust ise ei taotlenud, kuid on valdkonnaga lähedases kokkupuutes. Tagasisided ostutoetuse 
motiveeriva suuruse osas (eurodes), sealjuures ka vastuste põhjendused, olid oluliselt varieeruvad. Selgelt 
eristusid oma vastuste poolest era- ja avalik sektor. Avaliku sektori esindajad (nt Transpordiamet, 
Rahandusministeerium) olid pigem seisukohal, et antud summa võiks olla väiksem. Sealjuures toodi 
erasektoriga võrdluses enam välja, et toetus ei peaks olema rahaline otsetoetus. Erasektori esindajad 
jagasid valdavalt arvamust, et toetuse summa on tänast turuolukorda (sh mudelite valikut, autode hindasid) 
arvestades optimaalne, kuid tõenäoliselt mitte pikemas perspektiivis. Pakuti välja erinevaid lahendusi, 
millest ostutoetuse suurus peaks sõltuma või millise mõõdikuga võiks vastav suurus olla seotud. Tõenäoliselt 
on esitatud seisukohad põhjendatud ka sellega, et erasektor soovib toetuse pakkumisel sellest osa saada 
(toetust maksimeerida) ning avalik sektor hindab toetuste jagamist üleüldiselt kriitilisemalt (eesmärkide 
saavutamise maksimeerimine minimaalsete vahenditega). 

Turuosaliste hinnanguid ostutoetuse suuruse motiveeriva taseme osas toetavad hinnaelastsuse arvutused 
peatükis 1.4, mille tulemused ühtlasi indikeerivad, et hind ei ole seni olnud soetusotsuse tegemisel 
ainukene mõjur. Motiveeriva ostutoetuse suurust eurodes ei ole turuosaliste hinnangute alusel 
võimalik välja tuua, kuivõrd seisukohad on vastassuunaliselt erinevad ja olenevad soetamise 
eesmärgist (sh ettevõtete lõikes). 
Järgmisel leheküljel on esitatud ekspertintervjuude käigus kaardistatud turuosaliste nägemused ja arvamused 
minimaalse motiveeriva ostutoetuse tasemest.
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Minimaalse motiveeriva ostutoetuse suurus (2/3)
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3

Ostutoetuse motiveeriv suurus on tasemel, mis muudab 
elektrikaubiku tasuvusaja lühemaks tänasega võrreldes 
ning võrreldavaks sisepõlemismootoriga kaubiku 
alternatiiviga.

Motiveeriva ostutoetuse suurus peaks olema ajas 
paindlik ja kohandatav (vajadusel ajas muutuv 
(vähenev) summa).

Motiveeriva ostutoetuse suurus peaks olema seotud 
sõiduki maksumusega (sh oluline on määrata ülempiir), 
taotleja sissetulekuga ja lubatava läbisõiduga.

Ostutoetuse motiveeriv summa on suurem kui soetatava 
elektrisõiduki sissemaks (mh arvestades eraldi 
sõiduautosid ja kaubikuid).

KIK toetusvooru väga kiire täitumine indikeerib, et 
tänane toetusmäär on üle turu motivatsiooni 
baastaseme ehk madalama suurusega ostutoetus võib 
olla samuti piisavalt motiveeriv.

Turuosaliste hinnangud ostutoetuse suuruse motiveeriva taseme 
osas:

Kui korrigeerida toetussummasid vastavalt eeltoodud ettepanekutele (nt 
toetussumma madalamaks muutmisega või siduda taotleja sissetulekuga 
jms), siis kasvab taotluste keerukus. Seega võib eeldada meetme taotluste 
menetlemise halduskoormuse tõusu nii ajakulu kui ka palgakulu (kaasneb 
täiendav ressursivajadus) vaates. Küll aga olukorras, kus planeeritava 
meetme maht ületab KIK-i 2020. a I ja II vooru toetussummade mahtu, on 
halduskoormuse tõus eeldatav juba ainuüksi meetme eelarve 
suurenemisest. 

Motiveeriva ostutoetuse suuruse muutmisel nö protsendiliseks (nt sõltuv 
sõiduki hinnast, suurem kui sõiduki sissemaks jms) võib see moonutada 
elektrisõidukite turuhindasid (hindasid hakatakse kunstlikult tõstma).

Turuosaliste hinnangud ühtlasi näitavad, et motiveeriva ostutoetuse 
suurus on sihtrühmade lõikes erinev. Ettevõtete vaatest on äritegevuse 
kontekstis kriitiliseks mõjuriks sõiduki soetamisel investeeringu tasuvusaeg 
ja selle võrreldavus sisepõlemismootori alternatiiviga. Minimaalse 
motiveeriva ostutoetuse suuruse määramisel aga tasuvusaja järgi, eelkõige 
elektrikaubikute puhul, on vaja täpsustada elektrikaubikute ülalpidamisega 
seotud kulud, mis käesoleva uuringu raames ei ole turuosalistelt olnud 
kättesaadavad. 

Samas arvestades, et taotlusvoorudes on olnud suur hulk toetuse saajatest 
ettevõtjad, on oodatavalt sõiduautode puhul ja spetsiifiliste tegevusalade 
lõikes tasuvusaeg juba optimaalne ning eksisteerib potentsiaalne 
võimalus motiveeriva ostutoetuse suuruse vähendamiseks 
täiselektriliste sõiduautode puhul. Sama ei tarvitse see kehtida eraisikute 
osas ja laiemalt kõikidel ettevõtete tegevusaladel. 
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Nagu ka elektriautode puhul, sõltub kastirataste kasutusele võtmine kasutaja kindlustundest oma 
liikumisvahendi osas. Elektriautosid saab kasutada samal infrastruktuuril sisepõlemismootoriga sõidukitega ning 
laadida kodu tingimustes või avalikes laadimispunktides. Kastirattad vajavad suuremat muutust indiviidide 
mõtteviisis linnalisest transpordist ning oluline on tagada asjakohased meetmed linnakeskkonna arendamiseks 
ja planeerimiseks. Kastirataste valdkonna turueksperdid on välja toonud intervjuude käigus lisaks ostutoetuse 
vajadusele järgnevad rattakasutamise toetamisega seotud peamised küsimused, mille tarbeks meetmete jätkuv 
rakendamine on samuti tähtis:

● Kuidas rattad suhestuvad teiste liiklusvahenditega? Kas eelistatakse autosid, jalakäijaid või rattureid? 
Millise transpordivahendiga on võimalik jõuda kõige kiiremini ühest kohast teise?

● Kas ratastele on loodud rattateid, kus on mugav ja ohutu liigelda? 

● Kas rattateed moodustavad tervikliku võrgustiku?

● Kas kasutajal on koht, kus hoiustada oma ratast nii kodus, tööl kui ka mujal avalikus ruumis?

Indikatiivselt hinnati turuosaliste poolt, et kastiratta ostutoetuse suurus võiks jääda vahemikku 25‒50% 
ratta soetusmaksumusest või piirmäärani kuni 2000 eurot. See tagaks mh võimaluse soetada erinevate 
tootjate erinevaid kastiratta mudeleid (mh ka ilma elektrilise akuta kastirattad). 

Meetme kujundamisel on oluline arvestada soetamise soodustamise kriteeriumite puhul, et toetusmeede 
oleks suunatud nii juriidilistele isikutele kui ka eraisikutele (eelkõige pered). Juriidiliste isikute puhul võiks 
toetusmeede potentsiaalselt aidata ühelt poolt kasutada elektrilisi kastirattaid sisepõlemismootoriga kaubikute 
alternatiivina, aga ka soodustada rendisüsteemide arengut (sarnaselt elektritaksodele jms). 

Minimaalse motiveeriva ostutoetuse suurus 
(3/3)

3

Võimalikku (elektriliste) kastirataste ostutoetust ei saa vaadelda samas kategoorias täiselektriliste 
sõiduautode, -kaubikute või pistikhübriididega, sest olemuslikult on tegemist erineva sõiduvahendiga, 
mis katab vaid osa transpordivajadusest. 
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Üldised muud soodustavad kriteeriumid
1. Meetme tingimuste disainimine vastavalt erinevatele 

sihtgruppidele:
a. erinevatele sihtgruppidele erinevate piirmäärade ning toetuse 

suuruste rakendamine võimaldaks oodatavalt fokusseerida 
paremini suurema CO2 kokkuhoiu suunas ja tagada võrdse 
ligipääsu kõikidele sihtgruppidele vastavalt nende vajadustele ja 
võimalustele;

b. eraisikute toetamisel sõiduki läbisõidu nõue 20 000 km aastas on 
oodatavalt jõukohane, samas ettevõtte aastane sõiduki läbisõidu 
nõue saaks olla keskmiselt suurem, nt ca 100 000 km.

2. Meetme eelarve jaotamine sihtgruppide lõikes (sh taotlusvoorude 
lõikes): 
a. eraisikute ja ettevõtete meetme osa eraldiseisev eelarvestamine 

oleks asjakohane, kuivõrd nii kasutus, tingimused kui ka mõju 
eesmärkide täitmisele oleksid erinevad (vt eelnev punkt);

b. see looks ühtlasi võrdsemad alused taotlusvoorus osalemisel nö 
“kiiruse peale” (eraisik ühele sõidukile ostutoetuse taotlemisel ei 
võistleks ettevõtjaga, kes taotleb nt mitmele sõidukile ostutoetust).

3. Tehnoloogianeutraalse meetme loomine, mis arvestaks, kuidas 
saaks heidet kõige rohkem vähendada (nt vesiniktehnoloogiad):
a. toetatava sõiduki CO2 heite piirmäära kehtestamine (välistamaks 

mittesoovitavad tehnoloogiad, nt pistikhübriidid);
b. toetussumma kohandamine vastavalt tehnoloogiale (piirmäärale). 

Ettevõtete vaatest muud olulised soodustavad kriteeriumid
1. Meetme piirhinna tõstmine elektrikaubikute soetamise 

toetamiseks: 
a. oluline on meetme piirhinna tõstmine spetsiifiliselt elektrikaubikute 

osas (keskm. elektrilise kaubiku hind täna on turuosaliste sisendi 
alusel 70 000 eurot) või tuleks elektrikaubikute jaoks luua eraldi 
meede, kuivõrd tänane meede pigem kaubikute soetust turuhinna 
taseme juures ei soodusta.

2. Meetme disainimine püsivana, et tagada parem kooskõla 
ettevõtluses autopargi pideva uuendamisega: 
a. võimalusel lubada osaleda ühel ettevõttel mitmes toetusvoorus, 

samas vajadusel täiendavalt piirata autode arvu, et tagada 
meetme parem vastavus ettevõtlusloogikale (autopargi pidev 
uuendamine);

b. tagamaks tarbijate turukäitumise stabiilsus, on otstarbekas kaaluda 
toetusmeetme disainimist püsivana, mitte voorudena. Näiteks fondi 
või kick-back süsteemi (taotlejatele peale sõiduki soetamist toetuse 
tagasimaksena vormistamine) põhimõttel. See võimaldab tootjatel 
arvestada tarnetega ja tekkida ka kohalikul kompetentsil püsivalt 
teenuste osutamiseks remondi ja hoolduse valdkonnas.

3. Sõidukite arvu piirangu ülevaatamine vastavalt sihtrühmadele: 
a. ettevõtetel eksisteerib motivatsioon soetada elektrisõidukeid 

suuremas mahus, kui meede täna seda võimaldab (sõidukite arvu 
piirang). 

Soovitused ja kriteeriumid meetme kujundamiseks (1/3)
Elektriliste sõidukite (eelkõige täiselektrilised sõiduautod ja kaubikud*) ostutoetuse meetme arendamiseks tulevikus ja muude                    
võimalike meetme disainiga seotud kriteeriumite tuvastamiseks on turuosalistelt kogutud hinnanguid ostutoetuse meetme täiendavate 
võimaluste kohta, arvestades ka seniseid meetmega seotud väljakutseid. Vastavad hinnangud on kirjeldatud järgnevalt.  

4

_____________________________________________________________________________________________
* Ettepanekud kastiratastega toodud kriteeriumite osas on toodud eelneval leheküljel.
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Soovitused ja kriteeriumid meetme kujundamiseks (2/3) 4

Kuigi ühelt poolt aitaks turuosaliste hinnangul toetusmeetme laiendamine 
ja täpsustamine vastavalt eelneval leheküljel toodule paremini vastata turu 
vajadustele, siis tuleb arvestada väljakutseid, mis sellega kaasnevad 
halduskoormuse vaates. 

Suurendada riigi autopargis elektriautode kasutamise 
mahtu (tarbijale eeskuju loomiseks ning hooldus- ja 
remonditeenuste turu loomulikuks tekkeks oluline).

Teha teavituskampaaniat elektriautodega seonduvate 
müütide murdmiseks (hinnanguliselt on tarbija 
teadmised on vananenud, seotud pigem ELMO 
programmi käivitamise ajaga).

Lihtsustada ostutoetuse taotlemist - nt toetuse jagamine 
automüüjate kaudu.

Mh on meetme võimaliku täpsustamise kontekstis turuosalised toonud 
välja ka täiendavaid toetavaid motiveerivaid faktoreid, mis on 
kirjeldatud järgnevalt. 

Kui muuta toetuse kriteeriumid mitmekülgsemaks ja 
senisest keerulisemaks, eristada nõudeid ja 
toetussummasid sihtgruppide lõikes, siis suureneb 
taotluste menetlemise halduskoormus.

Rikkumiste järelevalve ja tagasinõudmised on 
ajamahukad juriidilised protsessid, mille halduskoormus 
samuti oodatavalt suureneb koos mitmekülgsemate 
nõuete ja toetussummadega. Ka seniste KIK-i 
taotlusvoorude puhul vastav tegelik halduskoormus on 
alles selgumisel (nt 80 000 km läbisõidu nõude täitmine).
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Soovitused ja kriteeriumid meetme kujundamiseks (3/3)

Turuosaliste hinnnangul on otstarbekas täiselektriliste sõiduautode 
ostutoetuse puhul nii tingimuste, toetussumma kui toetuseelarve 
vaates sihtgruppide eristamine (mh arvestades CO2 heite vähendamise 
eesmärgiga). Juriidiliste isikute sihtgrupi puhul on oluline meetme 
sõidukite arvu piirangu ülevaatamine, samuti meetme püsivana (mitte 
voorudena) disainimise võimaluste kaalumine. Ostutoetuse suuruse 
vähendamine võib olla võimalik juriidiliste isikute puhul vaid teatud 
tegevusaladel (vajab tulevikus täpsustamist oodatava tasuvusaja osas).  

Arvestades nii elektrisõidukite turu olukorda ja potentsiaali kui ka senise ostutoetuse meetme ja selle voorude tugevusi ja puudujääke, 
ekspertintervjuude raames kogutud turuosaliste hinnanguid tulevikus meetme disainimisel oluliste kriteeriumite osas, oleme koondanud 
peamised soovitused meetme täiendamiseks uuringu fookuses olevate vähese heitega sõidukite lõikes. 

Turuosaliste hinnangul on asjakohane toetada kastirataste soetust 
ostutoetuse meetme raames nii eraisikutele kui ka juriidilistele 
isikutele. Meede peaks arvestama võimalusega soetada vastavalt 
kasutusotstarbele erinevaid mudeleid (sh mitteelektrilised). Indikatiivne 
toetuse suurus turuosaliste hinnangute alusel 25‒50% ratta 
soetusmaksumusest või piirmäärani kuni 2000 eurot. 

4

Pistikhübriidid

Kastirattad

Täiselektrilised kaubikud

Täiselektrilised sõiduautod

Kasutatud elektrisõidukid

Turuosaliste hinnangul on vaja täiselektriliste kaubikute soetuse 
tarbeks kehtestada eraldi piirmäär maksimaalse soetushinna osas. 
Juriidiliste isikute sihtgrupi puhul on oluline täpsustada tulevikus oodatav 
tasuvusaeg elektrilise kaubiku puhul erinevate toetusmäärade juures - 
motivatsiooni tekkeks peab see olema võrreldavas suurusjärgus 
sisepõlemismootoriga alternatiiviga. Küll aga võivad siin olla abiks ka 
muud motiveerivad maksumeetmed (vt täpsemalt ptk 1.4). Piiranguks võib 
saada meetme rakendamisel ebapiisav täiselektriliste kaubikute 
mudelite valik potentsiaalsete sihtgruppide jaoks (vt täpsemalt ptk 1.1). 

Turuosaliste hinnangul ei ole pistikhübriidide soetuse toetamine 
meetme raames asjakohane (oodatav CO2 heite kokkuhoid ebaselge). 
Täiselektriliste alternatiivide valik on käesolevaga piisav (võrreldes ELMO 
programmi ajaga, mil toetati ka pistikhübriide, et suurendada autode 
valikut). Mh ei kategoriseeri Euroopa Liit oodatavalt aastast 2025 
pistikhübriide säästlikeks investeeringuteks (vt ka ptk 1.1).

Turuosaliste hinnangul ei tarvitse olla kasutatud elektrisõidukite 
soetuse toetamine meetme raames asjakohane. Vt täpsemalt ptk 1.1 
kasutatud elektrisõidukite turuolukord ja väljakutsed.
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Lühikokkuvõte alapeatükist 1.2 (1/2)

Ostutoetuse meetme peamiseks tugevuseks oli selle ühetaolisus 
ning toetuse jagamisel kõikidele võrdse võimaluse loomine. See 
tagas toetuse jagamise juures ka mõistliku halduskoormuse. Huvi toetuste 
vastu oli suur ning toetuse eelarve täitus tundidega. 

Teisalt aga on ostutoetuse osas suur huvi ning toetuse jagamise 
ühetaolisus olnud ka meetme nõrkuseks. Toetuse saamiseks pidi 
taotleja olema taotluse eelnevalt täitnud ning kiiresti reageerima. 
Sealjuures taotluse täitmise keskkond ei olnud kasutajasõbralik ning 
taotlussüsteem ei pidanud koormusele vastu. Ebaselgust valmistasid kahe 
taotlusvooru vahel muutunud taotlemistingimused, mis pärssisid eeskätt 
ettevõtjate võimalust toetuse taotlemises II taotlusvoorus osaleda. 

Toetuse jagamisel rakendati ka järelevalve hõlbustamise eesmärgil 
vabatahtliku GPS seadme paigaldamist ning registerpandi seadmist, 
millest esimene ei leidnud piisavalt soovijaid ning teine tekitas taotlejates 
meelehärmi. Mõlema rakendatud tingimuse kasutegur on tagasiulatuvalt 
hinnates pigem madal ning nende kasutamise tõhusus ebaselge. 
Ostutoetus oli turuosaliste poolt oodatud, mis oli positiivne toetusmeetme 
edukust arvestades, aga omas elektrisõidukite üldisele turule mõnevõrra 
negatiivset mõju. 

KIK-i läbiviidud ostutoetuse jagamine osutus ootamatult populaarseks. Toetati kokku 306 elektrisõiduki soetamist, seda nii eraisikutele kui 
ettevõtetele. Ostutoetuse jagamise osas on turuosaliste seisukohad osaliselt vastassuunalised tulenevalt osapoole kokkupuutest 
ostutoetusega, olles toetuse saaja, toetuse jagaja või kõrvaltvaataja rollis. 

Ostutoetuse jagamise ootuses jätsid paljud elektrisõiduki soetamist 
planeerivad isikud oma ostuotsuse ootele, et ajastada see toetuse 
jagamise hetkele. See tähendab, et perioodil 2019. a lõpp kuni 2020. a 
keskpaik elektriautode müügitegevus pigem peatus (taotlusvoorud toimusid 
2020. a jaanuaris ja detsembris), moonutades seega oluliselt 
elektrisõidukite turu tavapärast toimimist. 

Toetuse lühikeste voorudena jagamine omab negatiivset mõju ka 
ettevõtetele oma tegevuste pikemaajalisel planeerimisel. Turuosaliste 
sõnul on ettevõtjate jaoks oluline pika perspektiivi nägemine ja 
teadvustamine. See tähendab, et investeeringute planeerimiseks (nii 
elektrisõidukitesse kui ka laadimistaristusse) on tarvis teada, millised on 
riigi suundumused ja planeeritavad meetmed elektrisõidukite 
populariseerimiseks pikemas ajavaates kui paar aastat, eelistatult 
vähemalt viis aastat. Ühtlasi on oluline ka laiemas vaates kindlustunne, et 
riigil on suundumus teha otsuseid, mis on üldiselt elektritransporti 
soosivad. Üheselt arvavad turuosalised, et mida rohkem on kasutuses 
elektrisõidukeid, seda enam kaasneb positiivne surve laadimistaristu 
konkurentsivõimelisele arengule.
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Lühikokkuvõte alapeatükist 1.2 (2/2)

2020. a läbiviidud ostutoetuse voorude tulemusel tehti mitmeid 
ettepanekuid, millega tulevikus potentsiaalselt toetuse jagamisel võiks 
arvestada. Peamiselt toodi välja ootus toetuse jagamise 
liigendamiseks, seda erinevate sihtgruppide, piirmäärade ja toetuse 
summa osas. Leitakse, et ostutoetuse jagamine võiks olla eristatud era- ja 
juriidilistele isikutele, sh toetuse summa ning ka tingimuste piirmäärad 
(läbisõit, soetusmaksumus) võiksid olla vastavalt kasutajate tegelikule 
liikluskoormusele erinevad. Ühtlasi tasub kaaluda mõtet ostutoetuse 
eristamiseks ka sõiduki sihtotstarbe järgi. See tähendab, et nt ettevõtjast 
elektrikaubiku soetaja ei konkureeriks eraisikuga, kes on soetamas perele 
tarbesõidukit. 

Toetuse jagamisel tuleks kasuks täiendav taotluste esitajate 
eelistamine vastavalt meetme eesmärke toetavatele kriteeriumitele. 
See tähendab, et võimalusel peaksid olema toetuse saamisel eelistatud 
sõidukid (mitte taotlejad), millel on keskmisest oluliselt kõrgem läbisõit ning 
tänu selle suurem CO2 heite kokkuhoid. Võib kaasneda, et toetuse 
saamine keskendub sellisel juhul kitsamale ringile kõikidest võimalikest 
toetuse saajatest ning koondub spetsiifilistele valdkondadele ja seal 
tegutsevatele ettevõtetele. Samal ajal usutakse, et linnapildis enamate 
elektrisõidukite nägemine julgustab teisi liiklejaid rohkem elektrisõidukite 
kasuks otsustama. 

Toetuse jagamisega on kohati käinud kaasas arusaam, et toetatakse 
üldiselt autostumist ning keskmisest jõukamaid inimesi piirhinna 
olemasolust vaatamata (kuna elektriauto hind on keskmisest kõrgem). 
Seega vajab ostutoetuse jagamine lisaks sihtgruppide ja toetuse saamise 
tingimuste läbimõtlemisele selget kommunikeerimist, sh millised on 
eesmärgid, mida toetamisega tegelikult tahetakse saavutada. 

Uuringu teostaja hinnangul tuleks lähtuda potentsiaalse ostutoetuse 
meetme kujundamisel võimalikest saadaolevatest ressurssidest ning 
eelkõige eesmärkidest, mida meetme rakendamisel on oluline saavutada. 
Seejärel tasub kaaluda erinevate toetuse variatsioonide ja tingimuste 
loomise vajadust ning nende rakendamise võimalusi. Sealjuures on oluline 
teha selgeks, millised on toetamise piirid (nii rahalised kui ka kvalitatiivsed) 
koos selgete põhjendustega. Võtmeküsimuseks toetuste jagamisel on aga 
toetuse eesmärkide, jagamise ja tingimuste selge kommunikeerimine nii 
toetuse taotlejatele kui ka ühiskonnale laiemalt. 

2020. a ostutoetuse meede toimis KIK-i hinnangul kui pilootprojekt. See tähendab, et kahe vooru läbiviimise tulemusel on võimalik nendest 
kaasa võtta parimad praktikad ning arvestada võimalike väljakutsetega tulevikus selleks, et meede oleks efektiivselt rakendatud ning võimalik 
toetus võimalikult eesmärgipäraselt jagatud. 



1.3. 
Ostutoetuse alternatiivsed võimalused
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Teiste praktika ja alternatiivsed 
võimalused

56

Järgnevas peatükis antakse ülevaade rahvusvahelise praktika 
kaardistusest ning uuringu käigus koondatud sisendi alusel (sh nii 
dokumendianalüüs, ekspertintervjuud ja -töötoad) ostutoetuse 
alternatiividest, mis võiksid aidata motiveerida kasutajaid oma 
transpordiviiside valikul eelistama madalama CO2 heitega lahendusi.

Rahvusvahelise praktika kaardistus
Alapeatükis antakse ülevaade Norra, Prantsusmaa ja Hollandi 
vähese heitega sõidukite turuolukorrast ja kasutatavatest 
meetmetest.

Ostutoetuse alternatiivid
Alapeatükis antakse ülevaade turuosaliste ettepanekutest 
erinevate alternatiivsete meetmete osas, mis lisaks ostutoetusele 
võiksid olla motiveerivad vähese heitega sõidukite turu 
arendamiseks.

1

2
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Rahvusvahelise praktika kaardistuse 
lähenemine
Rahvusvahelise praktika kaardistamise eesmärk oli tuvastada erinevate 
riikide poolt kasutatavad meetmed elektriliste sõidukite kasutamise 
soodustamisel, võimalusel nende tõhusus ja mõju ning parimad 
praktikad. Rahvusvahelise praktika kaardistus tugines peamiselt avalikult 
kättesaadavatest allikatest pärinevate dokumentide analüüsile.

Rahvusvahelise praktika kaardistus toimus kahes etapis. Esimeses etapis 
viidi läbi eelkaardistus üldisel tasandil Tellija juhtrühma poolt valitud viie 
riigi näitel. Eelkaardistuse raames tuvastati riigi sõidukite üldine 
turuolukord, selle seos ja hetkeolukord vähese heitega sõidukitega ning 
lisaks vähese heitega sõidukite kasutamise soodustamiseks kasutatavaid 
meetmeid puudutavat informatsiooni. Esialgses valimis oli 5 riiki: Holland, 
Soome, Prantsusmaa, Saksamaa ja Leedu.

Eelkaardistuse baasil valiti Tellija juhtrühma poolt kolm riiki, kelle osas viidi 
läbi põhjalikum kaardistus, analüüsides siinkohal ka turu eripärasid ja 
meetmete mõjusid (mh spetsiifiliselt vaadeldes ka akude taaskasutusega 
seotud meetmeid ja elektriliste kastiratastega seotud meetmeid). Valitud 
riigid olid Norra, Prantsusmaa ja Holland. 

Kaardistamise käigus vaadeldavad kriteeriumid olid üldised riiki ja riigi 
elekriautode turgu puudutavad statistilised näitajad, üldised turu eripärad, 
meetmete (sh erinevad maksusoodustused, ostusoodustused) eesmärgid 
ja eeldatav tõhusus. Vastavalt on loodud ülevaade riikide lõikes meetmete 
mõjust ja tõhususest, mõjust vähese heitega sõidukite populariseerimisele, 
tegevused autode akude renoveerimise ja taaskasutamise vallas, 

kastirataste kasutamist puudutavad meetmed ja nende mõju.

Järgmistel lehekülgedel antakse ülevaade rahvusvahelise praktika 
kaardistuse tulemustest. Detailsed kaardistuse tulemused on esitatud 
aruande lisas. Aruande lisas on eraldi esitatud ka rahvusvahelise praktika 
kaardistamisel kasutatud allikaid, mistõttu tekstisisesed viited järgnevas 
alapeatükis puuduvad. 

1
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Vähese heitega sõidukid: Norra turuolukord
Norra edukas elektrisõidukite kasutuselevõtmine on ennekõike tingitud meetmete paketist, mis 
töötati välja heitgaasideta sõidukite turule toomiseks. Norra Parlament on otsustanud riikliku 
eesmärgi osas, et aastaks 2025 peaksid kõik müüdavad uued autod olema heitgaasivabad 
(elektrilised või vesiniku baasil toimivad). Ülemineku kiirus on tihedalt seotud eduka 
poliitikakujundamise ja selle rakendamise meetmetega.

Norras on elektrisõidukid vabastatud auto heitest sõltuvast auto ostumaksust ja riigi 
25-protsendilisest käibemaksust, mis tähendab tarbijate jaoks olulist kokkuhoidu. Lisaks 
sellele on kasutusel hulganisti nn pehmeid meetmeid nagu vabastused teemaksudest ja 
võimalus sõita bussiradadel. 

Pistikhübriidide puhul toimub registreerimismaksu vähendamine 16 000–80 000 Norra krooni 
(s.o 1700–8400 eurot) ulatuses sarnaste sisepõlemismootoriga autodega võrreldes. Soodustus 
on tingitud nende madalamast CO2 heitkogusest. Pistikhübriidide maksualanduse kehtestamine 
tõi kaasa samuti müügi kasvu. 

Kui elektriautode maksuvabastused hakkasid 2018. a järk-järgult kaduma ja omanikud pidid 
maksma poole aastasest auto kasutustasust, siis oli märgata ka müügi langust. Müügi languses 
mängis rolli ka varasemate aastate müügi kiire tõus.

Praegune valitsus on otsustanud säilitada heitgaasita autode soodustused 2021. a lõpuni. Pärast 
2021. a vaadatakse soodustused üle ja meetmeid kohandatakse paralleelselt turu arenguga. 
Heitgaasita sõidukite käibemaksuvabastus on kinnitatud 2022. a lõpuni.
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Täiselektriliste sõidukite 
koguarv ja osakaal 
kõikidest sõidukitest 

338 682 
12.5%

Pistikhübriidide koguarv ja 
osakaal kõikidest 
sõidukitest 

144 850
5.4%

Osakaal Euroopa hübriid- 
ja elektriautode 
turuväärtusest

8.3%

Laadimisjaamade koguarv 19 119

Kiirlaadijate (> 22 kW) 
koguarv 6075

1

Seisuga 2021 Allikas: https://www.eafo.eu/countries/european-union/23640/summary
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Vähese heitega sõidukid: Norra meetmete efektiivsus
Elektrisõidukid:
Elektrisõidukite üleriigilise kasutuselevõtu osas on Norra jätkuvalt 
Euroopas juhtpositsioonil. Põhjuseks on, et alates 1990ndate aastate 
algusest on Norra välja töötanud ulatuslikke elektrienergia 
stimuleerimisprogramme. Selline varajane mõtlemine on end ära tasunud 
‒ 2020. a Norras müüdud autodest olid 69% elektrilised, mis on maailmas 
rekordiline maht. Lisaks on Norra lähenenud elektriautode meetmetele 
teisiti, kui paljud teised riigid. Üksikisikutele mõeldud toetuste ja 
subsiidiumide asemel pakuvad nad märkimisväärseid maksusoodustusi, 
mis muudavad elektrisõidukite kasutajate jaoks rahalise kokkuhoiu oluliselt 
suuremaks ja lihtsamaks.

Akude taaskasutus:
Norra on üks esimesi turge, kus tegeletakse ka kasutuselt kõrvaldatud 
akude taaskasutamisega. 2021. a püütakse välja selgitada, kuidas oleks 
võimalik tulevikus toetada originaalseadmete tootjaid ja teisi turuosalisi 
seoses akude CO2-sõbraliku ringlussevõtu rakendamisega. Veebruaris 
2021. a asutasid Norra materjalitöötluse ettevõtte Hydro ja Rootsis 
tegutsev liitiumpatareide tootmise idufirma Northvolt omavahel 
ühisettevõtte Hydrovolt, kes teatas oma otsusest alustada 
taastuvenergiaga liitiumioonakude ringlussevõtu tehase ehitamisega. 
Tehas suudab töödelda aastas üle 8000 tonni elektriautode akumooduleid 
ning see plaanitakse avada sel aastal. 
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1
Elektrilised (kasti)rattad:
Kastirataste toetusmeetmeid on rakendatud Oslo elanikele aastal 2017 (vt 
täpsemalt aruande lisa). Sarnaselt pakuti 2016. a Oslo elanikele elektriratta 
ostmiseks 25%-list allahindlust kuni ca 491 euro väärtuses, eesmärgiga 
julgustada elektriliste jalgrataste kasutamist. Meede osutus nii 
populaarseks, et meetme avamisest aasta alguses veebruari alguseks uusi 
taotlusi enam vastu ei võetud. Toetuse taotlejate seast 47% hindasid, et 
meetme olemasolu mõjutas nende ratta ostmise otsust suurel määral ning 
41% taotlejatest leidsid, et meede mõjutas otsust osaliselt. Ootuspäraselt 
tõusis aasta edenedes jalgratta kasutamise määr kõikides sihtrühmades, 
kuid ülekaalukalt kõige rohkem kasvas elektrirataste kasutamise määr 
toetuse saajate seas. Positiivsetest tulemustest innustatuna pakkus Oslo 
linnavalitsus elektriratta soetamise meetme kaudu toetust ka 2020. a, et 
võimaldada kaugemal elavatel inimestel liikuda rattaga ja vältida 
ühistranspordi kasutamist. Kuigi eraldiseisvalt 2020. a kastirataste 
toetusmeedet ei ole, siis elektriliste jalgrataste soetamise toetamine üldiselt 
soodustab kergliiklusvahendite, sh elektriliste kastirataste kasutamist. 



PwC 11.06.2021Vähese heitega sõidukite kasutuselevõtu edendamise meetme kujundamine - lõppraport

Vähese heitega sõidukid: Prantsusmaa turuolukord
Prantsusmaa on alates 2008. a rakendanud bonus-malus (nn boonus-tasu) süsteemi. Selle abil 
pakutakse madala heitega autode osas ostusoodustust ja kõrge heitkogusega autode osas on 
kehtestatud tasu, mis on järk-järgult tõusnud. See süsteem on turule kasuks tulnud, kutsudes tarbijaid 
üles kasutama keskkonnasõbralikumaid alternatiive.

Bonus (boonused)

● Boonused sõiduautole, kaubikule või spetsiaalsele mootorsõidukile, mille CO2/km on kuni 20 g ‒ 
boonus 7000 eurot (kuni 27% soetusmaksumusest). Toetussummat vähendatakse 6000 
euroni 2021. a ja 5000 euroni 2022. a. 

● Alates 2021. a on kehtestatud kasutatud elektriautode soetamiseks toetus 1000 eurot.
● Kuni 2019. a kehtis boonus (1000 eurot) ka pistikhübriidide ostmiseks, mille CO2 heitkoguste tase 

oli 21–60 g/km.
● Autovahetuse boonus (Trade-In bonus) utiliseerimiseks toodavatele autodele. Boonuse 

suuruseks on 1000 kuni 2500 eurot, olenevalt leibkonna maksustamise tasemest, tagastatavast 
sõidukist ning soetatavast uuest autost. 

● Vanaraua skeem (Scrappache scheme) kasutatud või uute sõidukite ostmiseks. Toetust 5000 
eurot saavad taotleda nii era- kui juriidilised isikud ning toetus on mõeldud sõidukitele heitega alla 
50 g CO2/km ning hinnaga kuni 60 000 eurot.

● Mitmed kohaliku tasandi meetmed. Nt nn elektriautode rohelise kaardiga on teatud 
omavalitsustes kuni kaks tundi tasulist parkimist tasuta.

Malus (tasud)

● Keskkonnatasuna rakendatakse registreerimismaksu alates heitkogusest 138 g CO2/km. 
Tasustamisele kuuluva heitkoguse määra planeeritakse alandada 131 g-ni 2021. a ja 123 g-ni 
2022. a.
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Täiselektriliste sõidukite 
koguarv ja osakaal 
kõikidest sõidukitest 

307 490 
0.9%

Pistikhübriidide koguarv ja 
osakaal kõikidest 
sõidukitest 

163 770
0.5%

Osakaal Euroopa hübriid- 
ja elektriautode 
turuväärtusest

11.6%

Laadimisjaamade koguarv 45 990

Kiirlaadijate (> 22 kW) 
koguarv 3990

1

Seisuga 2021 Allikas: https://www.eafo.eu/countries/european-union/23640/summary
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Vähese heitega sõidukid: Prantsusmaa meetmete 
efektiivsus (1/2)
Elektrisõidukid:
Prantsusmaal on osutunud tõhusaks autode ümbervahetamise nn 
vanaraua skeem, mille tulemusena on tõusnud elektriautode nõudlus. 
Esimest korda rakendati seda skeemi detsembris 2008, millel oli koheselt 
positiivne mõju. Nn vanaraua skeem elektriautode kasutamist toetava 
meetmena on endiselt kasutusel. 2020. a rakendati skeemi kahel korral, 
sellest esimesel korral juunis. Märkimisväärne on, et Prantsusmaa 
juunikuu vanaraua skeemis, mis oli osa 8 miljardi euro suurusest 
meetmepaketist, oli eelarvet 200 000 sõiduki jaoks ning see oli laiali 
jaotatud juba 2020. a juuli lõpuks. 2020. a augustis teatas Prantsusmaa 
Keskkonnaministeerium juunikuu skeemi kohandustest, et tagada 
toetusmeetme õiglane jaotamine. Selleks on valitsus toetuse sidunud 
inimeste sissetulekuga. Kava pikendamisega loodab Prantsusmaa valitsus 
saavutada oma viieaastase eesmärgi, milleks on 1 miljoni elektrisõiduki 
ostmine oma laiema täiselektriliste sõiduautode soodustuskava raames.

Prantsusmaal kasutatav boonuste ja tasude süsteem on olnud mõjus juba 
selle algusaegadest. 2007. a moodustasid sõidukid, mille CO2 heide on 
alla 130g/km, uute sõidukite müügist 30,4%. 2008. a, mil neid hakati 
toetama 1000 euroga, tõusis see osakaal 44,8%-ni ning 2009. a juba 
55,5%-ni. Reostavate autode trahvid olid samuti mõjusad - 2007. a 
müüdud autodest CO2 heitega 250g/km moodustasid 24,3%, 
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2008. a moodustasid need aga 13,9% ja 2009. a 9,3%.

Kui enne 2020. a skeemi väljakuulutamist prognoositi (GlobalData) 
elektrikaubikute Prantsuse turu langust enam kui 32% võrra, siis meetme 
kasutusele võtmise ja laiendamisega on Prantsusmaa prognoos nüüd 
optimistlikum ‒ viimane prognoos näeb elektrikaubikute turuosa langust 
19%. 

Elektrilised (kasti)rattad:
Alates 1. jaanuarist 2018 otsustas Pariisi linn saaste vastu võitlemiseks 
pakkuda nii professionaalseks kui ka erakasutuseks mõeldud elektrirataste 
toetust kuni 1200 eurot. Sarnaseid meetmeid kasutasid ja kasutavad siiani 
mitmed teised Prantsusmaa linnad. 2018. a oli Prantsusmaal 
elektrijalgrataste arendamisel hüppeline kasv. Prantsuse jalgrataste 
vaatluskeskuse 2018. a statistika kohaselt kasvas elektrirataste müük 21% 
kõigi aegade tipptaseme ehk 338 000 ühikuni. Elektrijalgrataste kategooria 
müük Prantsusmaal on 535 miljonit eurot, mis moodustab üle 40% kogu 
jalgrattaturu väärtusest. Vastavalt mais 2021 avaldatud infole on paljud 
Prantsuse ettevõtjad hakanud ostma oma töötajatele elektrijalgrattaid, 
makstes sealjuures tööandjana 70% jalgratta soetusega seotud kuludest. 
Sarnaselt Norrale on elektrilised kastirattad üks elektriliste jalgrataste 
vormidest ja seeläbi toetatud ka vastava meetme raames. 
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Vähese heitega sõidukid: Prantsusmaa meetmete 
efektiivsus (2/2)
Akude taaskasutus:
Prantsusmaa on planeerinud investeerida aastatel 2020‒2025 ca 700 
miljonit eurot projektidesse, mis suurendaksid Euroopa elektriautode 
akutööstuse arengut ja vähendaksid autotootjate sõltuvust domineerivatest 
konkurentidest Aasias. Prantsusmaa ja Saksamaa ühisalgatusel 
ehitatakse kaks tehast, üks Prantsusmaale ja üks Saksamaale ‒ seda 
eeskätt ajal, kui nende riikide autotootjad on arvestamas aina enam turul 
valitsevaid ohte, mis on seotud rahvusvahelise äreva kaubandusturu 
olukorraga Hiinas, sh Hiina tarnijatega. Täna toodetakse 100% Prantsuse 
elektrisõidukite akudest Aasias. Saksamaa ja Prantsusmaa koostöö aitab 
kaasa Euroopa autoakude valdkonna arengule, kuna Euroopas ei ole 
elektriautode akude moodulitele ja erinevatele osadele märkimisväärset 
tootmist (domineerivad ettevõtted CATL Hiinas ning LG Chem ja Samsung 
Koreas).

Akude taaskasutus on tulenevalt Euroopa Liidu nõuetest (direktiiv 
2006/66/CE) ka Prantsuse autotööstuse fookuses. Renault on vastavalt 
2021. a aprillis BBC-le antud kommentaaris seadnud mh eesmärgiks 
akude taaskasutuse turu osas 25% hõlmamist. Selleks on käivitatud nii 
teadus- kui ka äriline partnerlus Veolia tütarettevõtte Euro Dieuze 
Industrie’iga. 

Uutes tööstuslikes rakendustes antakse vasele, alumiiniumile, koobaltile, 
niklile, mangaanile ja liitiumile nö teine elu. Nt metallurgias terase või 
konkreetsete sulamite loomiseks, mis on aluseks paljude toodete jaoks 
(lehtmetallid, tööriistad, eriterased jne) ning ka keemiatööstuses (nt 
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metallisoolad, vase ja koobaltsulfaadid jms), kus need on kasutusel mitmel 
otstarbel sisendina (klaas, patareid, tindid, elektrokeemia jms). Lõpuks on 
taaskasutusel liitiumiga seoses eesmärk saada ülipuhast liitiumkarbonaati, 
mis võiks olla uute liitiumioonakude tootmise sisendiks.
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Vähese heitega sõidukid: Holland turuolukord
Hollandis on peamiseks motivaatoriks elektrisõidukite kasutamisel sõidukite maksustamise 
süsteem. Holland lähtub oma transpordisektori maksustamisel iga auto toodetud CO2 heitkogustest. 
Kuna elektrisõidukid on heitevabad, säästavad Hollandi elektriautode omanikud ühekordsest 
registreerimismaksust kui ka iga-aastasestelt omanditasudelt tuhandeid eurosid. Lisaks kasutatakse 
nn pehmeid meetmeid ‒ analoogselt Norraga on elektrisõidukid vabastatud teemaksudest.

Kuna pistikhübriidid on olemuslikult madalama heitkoguse määraga sõidukid, siis ka nende puhul 
rakendatakse madalamat registreerimismaksu määra, mille suurus sõltub konkreetse sõiduki 
heitkogusest.

Lisaks sellele kasutatakse Hollandis süsteemi, mis lihtsustab investeeringuid puhtasse 
tehnoloogiasse, muutes need investeeringud osaliselt ettevõtte tulumaksu arvestuses 
mahaarvatavaks. Nullemissiooniga autod ja pistikhübriidid (mitte diiselmootoriga) kuuluvad 
mahaarvatavate investeeringute nimekirja.

Holland muudab sisepõlemismootoriga sõidukite ostmist vähem atraktiivseks alternatiiviks ka 
bensiini- ja diislikütuse aktsiise tõstes: 2020. a tõsteti aktsiisi ühe sendi võrra liitri kohta, kokku 
2023. a kahe sendi võrra.

Kasutatakse ka ostutoetuse meedet. Aastatel 2020 ja 2021 on tingimustele (sh sõiduauto 
sõiduulatus ühe laadimisega vähemalt 120 km) vastavate elektriliste sõiduautode toetussummad 
järgmised:
● kasutatud elektriauto ostmine või liisimine: 2000 eurot;
● uue elektriauto ostmine või liisimine: 4000 eurot.
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Täiselektriliste sõidukite 
koguarv ja osakaal 
kõikidest sõidukitest 

177 763
2.1% 

Pistikhübriidide koguarv ja 
osakaal kõikidest 
sõidukitest 

110 027
 1.3%

Osakaal Euroopa hübriid- 
ja elektriautode 
turuväärtusest

6.0%

Laadimisjaamade koguarv 79 702

Kiirlaadijate (> 22 kW) 
koguarv 2561

1

Seisuga 2021 Allikas: https://www.eafo.eu/countries/european-union/23640/summary
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Vähese heitega sõidukid: Hollandi meetmete efektiivsus (1/2)

Elektrisõidukid:
Hollandi tarbijaile on tehtud kõige soodsamaks sõiduki alternatiiviks 
täiselektriline sõiduk, võrreldes pistikhübriidide, bensiini- või 
diiselautodega. Seda tänu 4000 euro suurusele ostutoetusele, 
registreerimis- ja omandimaksust vabastatusele ning suhteliselt 
madalatele ülalpidamiskuludele. Seega eratarbijatele tagatakse 
elektriautode ostmise kulueelis olemasolevate rahaliste ja fiskaalsete 
meetmetega. 

Holland säilitab oma positsiooni riigina, kus elektrisõidukite ja laadijate 
tihedus (100 km2 kohta) on suurim kogu maailmas. Elektrisõidukite 
laadimivõrgustiku prognoosi kohaselt ületab turg 2025. a 200 000 ühikut 
laadimisjaama. 

2020. a olid kõigist samal aastal registreeritud autodest 21% elektrilised 
sõidukid ja 4% pistikhübriidid. Registreeritud elektrisõidukitest 2020. a olid 
27% registreeritud eraisikute ja 73% registreeritud ettevõtete poolt. Lisaks 
poliitikakujundamisest ja selle rakendamisest tulenevale mõjule saavad 
tarbijad valida ka üha suurema hulga müüdavate elektrisõidukite mudelite 
vahel. Näiteks 2020. a registreeriti ainuüksi elektriautosid riigis üle 60 
erineva mudeli. Hollandi meetmed on olnud edukad eelkõige läbi selle, et 
elektriautode omamine maksab Hollandis sama palju kui diisel- või 
bensiiniautode omamine.
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Elektrilised (kasti)rattad:
Hollandis ei ole elektrilise kastiratta ostmiseks riiklikult loodud toetavaid 
meetmeid. Küll aga on Hollandi erinevad linnad/omavalitsused ajalooliselt 
pakkunud erinevaid regionaalseid toetusi elektrirataste soetamiseks. 
Näiteks 2012. a anti toetust Arnhem-Nijmegeni piirkonnas 30% ratta 
soetushinnast, piirmääraga 600 eurot. Elektriratta ostmine on mõjutanud 
sõiduautode kasutamise aktiivsust. Kui varasemalt kasutati pendelrändeks 
teistesse linnadesse peamiselt sõiduautot, siis pärast elektriliste rataste 
toetamise projekti lõppu on 84% kasutajatest auto asemel valinud uue 
elektriratta (vt täpsemalt aruande lisast).
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Vähese heitega sõidukid: Hollandi meetmete efektiivsus (2/2)

Akude taaskasutus:
Hollandis on käivitatud pilootprojekt elektrivõrgust isoleeritud saarel 
(Pampus ‒ nö tark saar), kus toodetakse energiat päikesepaneelide abil ja 
kus uuritakse liitiumioonakude rakendamisvõimalusi nende esimese eluea 
lõppedes. Pilootprojekti raames proovitakse kasutada elektriauto akut 
päikesepaneelidest saadud energia salvestusseadmena. Piloodina 
paigaldatud salvestussüsteem on valmistatud kasutatud elektrisõidukite 
patareidest, mis on saadud kahest elektriauto akupaketist, mis on osadena 
lahutatud, testitud ja taas kokku monteeritud. Projekti viivad läbi 
võrguoperaator Alliander, ARN, Stichting Forteiland Pampus, DNV GL, 
Arnhemi ja Nijmegeni rakenduskõrgkool, Eindhoveni Tehnikaülikool ja 
Amsterdami Smart City. 

Nimetatud projekt on veel käimas. Vastavalt seatud eesmärkidele 
soovitakse saavutada Pampusel aastaks 2022 100% energia 
isemajandamine. Piloodina paigaldatud süsteem katab elektrivõrgust 
isoleeritud saare kogu talve ja suveöö energiavajaduse. Nimetatud uuring 
peaks näitama, kui hästi ja kaua võib taaskasutatud aku energiasalvestina 
töötada.

Lisaks on Hollandis mitmeid teisi projekte, mille käigus on kasutusele 
võetud vanad elektriautode akupaketid ‒ nt on 280 vana Nissan Leaf’i 
akupaketi abil juba 2016. a Amsterdami Johan Cruijff Arena varustatud 
elektrikatkestuse korral (varasemalt olid selleks kasutusel 
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diiselgeneraatorid). Samuti on vanu akusid rakendatud nt trollibusside 
nutika pidurdusenergia mahalaadimise lahendusena trolliliinidel jne. Samas 
on selliste projektide puhul olnud arutelu all nende tegelik majanduslik 
tasuvus pikaajaliselt. 
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Rahvusvahelise praktika kaardistuse kokkuvõte 1
Rahvusvahelise praktika kaardistus on heaks indikatsiooniks, milliseid 
erinevaid toetusmeetmeid rakendatakse erinevates Euroopa riikides, sh 
ühes EL-i välises riigis (Norra). Tuleb arvestada, et välismaal 
rakendatavaid meetmeid ei ole võimalik üks ühele üle võtta tulenevalt 
riikide erinevast seadusandlusest, geograafilistest ja klimaatilistest 
eripäradest, inimeste valmisolekust ning elektrisõidukite turu küpsusest. 

Peamiselt saab jaotada rakendatavad meetmed kaheks ‒  maksumeetmed 
ning toetusmeetmed.

Maksumeetmete hulka kuuluvad põhiliselt erinevatest 
riikidepõhistest maksudest vabastused või maksumäära 
alandused/soodustused, mis võivad olla sõltuvad sõiduki heitkoguse 
määrast. Sellisteks maksudeks on nt regionaalsed või piirkondlikud 
teemaksud (Norra, Holland), ostumaks auto ostmisel (Norra), 
registreerimistasu auto ostmisel (Norra, Holland, Prantsusmaa), 
käibemaks (Norra), kütuseaktsiisi tõstmine (Holland) ja omanditasud 
(Holland). Lisaks kasutatakse puhtasse tehnoloogiasse investeeringute 
lihtsustamist (Holland). 

Toetusmeetmetena kasutatakse peamiselt elektrisõidukite toetamist 
erinevate piirmäärade ja summade kaudu. Toetussummad varieeruvad 
1000 kuni 7000 euro vahemikus ning tingimused on riigiti erinevad ‒ 
toetused võivad olla seotud sõiduki soetusmaksumusega, sõiduki CO2 
heitkoguse määraga, vana sõiduki utiliseerimisega (omakorda sõltuvad 
tagastatavast sõidukist ning soetatavast uuest sõidukist). Toetatakse 
valdavalt uute, aga ka näiteks kasutatud elektrisõidukite toetamist 

(Holland, Prantsusmaa). Norras, kus on elektrisõidukite kasutamine üks 
eeskujulikemaid maailmas, toetusmeetmeid ostu toetamise näol ei ole 
rakendatud. 

Üldine praktika on, et toetuste jagamine on pidev (mitte voorudena), kuid 
toetussummasid aastate lõikes vähendatakse või tasustamisele kuuluvaid 
heitkoguse määrasid suurendatakse.
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Ostutoetuse alternatiivide 
kaardistamise lähenemine

22

Ostutoetuse alternatiivide kaardistamise eesmärgiks oli tuua välja 
võimalikult palju erinevaid ostutoetuse alternatiive, sh nii rahalisi kui ka 
muid alternatiive. Alternatiivide kaardistamise teostamisel ei arvestatud 
piirangutega, kas ja millisel moel on need Eestis kohandatavad. Seda 
põhjusel, et erinevad võimalikud alternatiivid esitati ekspertintervjuude ja 
-töötoa raames turuosalistele avatud aruteluna kaalumiseks ning uuringu 
teostaja ei ole soovinud piirata arutelu erinevate alternatiivide 
potentsiaalse kasutusvõimaluse üle näiteks tulevikus. 

Erinevad alternatiivid on koondatud nii rahvusvahelise praktika 
kaardistuse kui ka dokumendianalüüsi ja ekspertintervjuude läbiviimise 
käigus. Koondatud alternatiivid esitati turuosalistele kiireks 
analüüsimiseks nendega läbiviidud intervjuude ja töötoa raames. 
Arutelude tulemusel tekkisid nö lihtsamini ja kiiremini rakendatavad 
alternatiivid ning alternatiivid, mille rakendamisel nähakse enam 
väljakutseid või takistusi. 

Erinevad ostutoetuse alternatiivid on võimalik jagada nelja 
kategooriasse: maksumeetmed, finantsmeetmed, nn pehmed 
meetmed ja muud meetmed. 
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Ostutoetuse alternatiivid: Maksumeetmed (1/2)

Turuosalised suhtuvad maksumeetmete kehtestamise ideedesse erinevalt. Maksumeetmed sõltuvad 
paljuski olemasolevast seadusandlikust raamistikust ja ka poliitilisest valmisolekust neid alternatiive 
kehtestada. 

Enim väljakutseid tekitavad turuosaliste hinnangul käibemaksuvabastuse kehtestamine ja 
kütuseaktsiiside tõstmine. Käibemaksumäära alandamine elektriautodele ei ole teostatav turuosaliste 
hinnangul tulenevalt vastuolust Euroopa Liidu käibemaksudirektiiviga 2006/112/EÜ*. Seega eelnevalt 
kirjeldatud Norra praktika võib olla tõhus käibemaksu soodustuse osas, aga mitte teostatav Euroopa 
Liidus.

Aktsiisi tõstmise idee osas leitakse, et see ei ole poliitikakujundamise perspektiivist hetkel arvestatav 
alternatiiv, kuid selle alternatiivini jõutakse tõenäoliselt peagi tulevikus transpordisektoris heite 
vähendamise kohustuste karmistumisel. Samuti nähakse aktsiisi tõstmisel rohkem ohukohti ‒ kütuste 
aktsiisimäär mõjutab kõiki tarbijaid, sh kaubavedu. Aktsiisi tõstmise osa kandub ühiskonna üldiseks 
kuluks. Kuigi aktsiisi tõstmine ei ole turuosaliste hinnangul valdavalt hea alternatiivne lahendus oma 
laiema mõju tõttu, leidub sellele turuosaliste hulgas ka vastupidist arvamust. Hinnatakse, et üldine 
kütuseaktsiiside langetamine ei ole kooskõlas elektriautode populariseerimise eesmärgiga (kütuse hinna 
langetamisel ei ole elektriauto soetamine kasumlikum) ning ei näita riigi suundumust elektritransporti 
soosivate lahenduste leidmiseks. 

Teemaksude kehtestamist on Eestile soovitanud ka OECD Rahvusvaheline Transpordifoorum (ITF), kuid 
turuosaliste hinnangul on ka see alternatiiv seotud eeskätt laiemate poliitiliste otsuste vastuvõtmisega. 
Tõenäoliselt võiks tulla alternatiiv kaalumisele tollimaksuna, konkreetsetel teelõikudel. 
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Ekspertintervjuude ja -töötoa käigus 
analüüsisid turuosalised järgmisi 
alternatiivseid meetmeid: 
● Bensiini/diisli aktsiisi tõstmine
● CO2 heite põhise maksu 

kehtestamine
● Elektriauto soetamisel 

käibemaksuvabastus või -tagastus
● Elektriauto soetamisel/kasutamisel 

ettevõtete erisoodustusmaksust 
vabastamine

● Elektriautode puhul 
registreerimistasust vabastamine 
(või selle vähendamine)

● Teemaksu kehtestamine (ja 
elektriautode puhul selle 
vähendamine/sellest vabastamine)

● Automaksu kehtestamine (ja 
elektriautode puhul selle 
vähendamine/sellest vabastamine)

2

_________________________________________________
*NB! Juriidilist analüüsi ei ole käesolevaga teostatud, tugineb turuosaliste hinnangul. Direktiiv leitav 
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/?uri=LEGISSUM%3Al31057
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Ostutoetuse alternatiivid: Maksumeetmed (2/2)

Kõige realistlikumaks ja mõjusamaks maksumeetmeks peavad turuosalised CO2 heite põhist 
maksustamist sõiduki esmasel registreerimisel. Eesti on hetkel üks viimastest riikidest EL-is, kes 
analoogset maksu veel kehtestanud ei ole. Teiste riikide kogemusest ilmneb, et need on võrdlemisi 
mõjusad. Näiteks Taanis (ei olnud välisriikide praktika kaardistuse fookusriik) on registreerimismaksuga 
tasustatav sõiduki iga ümberregistreerimine ning elektrisõiduk on sellest vabastatud. Kliimaambitsiooni 
tõstmise eesmärgil oleks turuosaliste hinnangul sellise maksu mõju märkimisväärne. 

Ekspertosalistega läbiviidud töötoas tõstatati probleemina ka kasutatud autode suuremahuline Eestisse 
importimine. AMTEL on hinnanud indikatiivselt, et kui 3 aastat tagasi oleks piiratud kasutatud sõidukite 
importi, oleks CO2 kokkuhoid võrreldav elektriautode müügiprognoosiga aastani 2030. Imporditavaid 
kasutatud sõidukeid oleks AMTEL-i hinnangul registreerimisel otstarbekas kõrgemalt maksustada, et 
suunata inimesi valima uuemaid ja vähem saastavaid sõidukeid. Vastavalt Transpordiameti statistikale 
esmaregistreeriti 2020. a 22 309 M1, N1, M1G ja N1G kategooria sõidukit, mille keskmine vanus on 8,53 
aastat, samas uusi sõidukeid registreeriti samas suurusjärgus (22 596 sõidukit).* 

Automaksu kui varamaksu kehtestamisse suhtuvad turuosalised neutraalselt ning tõdevad, et siinkohal on 
tegemist poliitilise otsuse vastuvõtmisega.

Turuosaliste poolt on tõstatatud arutelu erisoodustusmaksust vabastamise võimalusest ettevõtetele, 
kes võimaldavad oma töötajatel kasutada erasõitudeks ettevõtte elektrilisi sõidukeid. Analoogne alternatiiv 
on turuosaliste teadmisel kasutusel ka Saksamaal, kus töötajatele isiklikuks kasutamiseks antud 
elektrisõidukitel on sõiduauto maksustamise baasiks vaid pool tavapärasest maksumäärast. 
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Ekspertintervjuude ja -töötoa käigus 
analüüsisid turuosalised järgmisi 
alternatiivseid meetmeid:  
● Käibemaksuvabastus (või selle 

tagastus) teatud piirmäärani

● Aktsiisi tõstmine

● Teemaks (ja selle vähendamine / 
sellest vabastamine)

● CO2 heite maks (ja selle 
vähendamine / sellest vabastamine)

● Registreerimistasude vähendamine 
/ sellest vabastamine 

● Automaks (ja selle vähendamine / 
sellest vabastamine)

● Erisoodustusmaksust vabastamine

2

_______________________________________________________________________________________________________________________________________
* Andmed seisuga 18.05.2021, perioodi 2020 esmaregistreerimised, seisund kasutatud ja uued, kategooria M1 ja M1G  ning N1 ja N1G -- 
https://www.transpordiamet.ee/soidukite-statistika

Ekspertintervjuude ja -töötoa käigus 
analüüsisid turuosalised järgmisi 
alternatiivseid meetmeid: 
● Käibemaksuvabastus (või selle 

tagastus) teatud piirmäärani

● Aktsiisi tõstmine

● Teemaks (ja selle vähendamine / 
sellest vabastamine)

● CO2 heite maks (ja selle 
vähendamine / sellest vabastamine)

● Registreerimistasude vähendamine 
/ sellest vabastamine 

● Automaks (ja selle vähendamine / 
sellest vabastamine)

● Erisoodustusmaksust vabastamine

Ekspertintervjuude ja -töötoa käigus 
analüüsisid turuosalised järgmisi 
alternatiivseid meetmeid: 
● Bensiini/diisli aktsiisi tõstmine
● CO2 heite põhise maksu 

kehtestamine
● Elektriauto soetamisel 

käibemaksuvabastus või -tagastus
● Elektriauto soetamisel/kasutamisel 

ettevõtete erisoodustusmaksust 
vabastamine

● Elektriautode puhul 
registreerimistasust vabastamine 
(või selle vähendamine)

● Teemaksu kehtestamine (ja 
elektriautode puhul selle 
vähendamine/sellest vabastamine)

● Automaksu kehtestamine (ja 
elektriautode puhul selle 
vähendamine/sellest vabastamine)
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Ostutoetuse alternatiivid: Finantsmeetmed
Ekspertintervjuude ja -töötoa käigus on toodud turuosaliste poolt välja, et elektriautode liisimiseks 
esitatavad tingimused on pankades erinevad ja taotleja spetsiifilised. Leidub olukordi, kus taotleja 
vajaduste osas ollakse paindlikud ning võimaldatakse tavapärasest madalamat sissemakset või intressi. 
Küll aga on tegemist pigem erandiga, kuna üldiselt on elektrisõidukite liisimisele esitatavad tingimused 
nõudlikumad. Olemuslikult peaks olema pangal motivatsioon finantseerida roheprojekte enda 
keskkonnasäästliku maine kujundamisel, kuid elektrisõidukeid nähakse kohati kui riskantseid, 
mittetasuvaid investeeringuid. Intervjueeritud turuosalised, kes on elektriauto liisimise protsessiga kokku 
puutunud, leiavad aga, et siinkohal panga tingimuste lihtsustamine või pehmendamine (nt riigi 
kaasfinatseerimise/käendamise või teatud piirmäärade seadmise näol) oleks oluliseks motivaatoriks 
enamate elektrisõidukite soetamise otsuse langetamisel. 

KredEx ELMO programmi raames jagatud toetuste näol pakkus KredEx ka käendusi ettevõtetele 
elektriauto soetamiseks. Ka eraisikule on KredEx pakkumas erinevaid käendusi ning KredEx on avatud 
erinevatele alternatiividele. Turuosaliste ettepanek siinkohal oli luua konkreetselt elektrisõidukite toetuseks 
ette nähtud finantsinstrument, mis võiks olla mitmetele ettevõtetele motiveeriv oma sõidukipargi 
asendamisel või laiendamisel elektriliste sõidukite osas.

Teisest küljest näevad turuosalised käenduse osas ka kaht potentsiaalset ohukohta ‒ esiteks võimalust, et 
riiklikud meetmed takistavad turu normaaltingimustel toimimist ning teiseks juhitakse tähelepanu ka sellele, 
et nn “skeemitajate”, kes ostutoetuse maksimaalseks ärakasutamiseks parimaid lahendusi on leidmas, 
hulk tõenäoliselt suureneks. 

Tagantjärgi või nn kick-back süsteemiga (taotlejatele peale sõiduki soetamist toetuse tagasimaksena 
vormistamine) toetamise juures nähakse ohtu ebavõrdsuse soodustamisele, kui lubatakse toetuse 
võimaldamine suurele hulgale, kuid vahendeid selleks tagantjärele ei pruugi piisata. 
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Ekspertintervjuude ja -töötoa käigus 
analüüsisid turuosalised järgmisi 
alternatiivseid meetmeid: 
● Riigipoolne laenu / liisingu 

toetamine / käendamine 
(intressimäära ja/või 
omafinantseeringu % osas)

● Elektriautode liisingu intressimäära 
piiramine 

● Ettevõttele täiendavad riigipoolsed 
garantiid (usaldusväärsuse 
tõstmiseks)

● Kick-back süsteemi loomine 
läbisõidu järgi

2
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Ostutoetuse alternatiivid: Nn pehmed meetmed
Elektrisõidukite kasutamise populariseerimiseks rakendatakse ka Eestis nn pehmeid meetmeid, milleks 
on võimalus elektrisõidukiga kasutada liiklemisel ühistranspordirada. Samuti on elektrisõidukiga võimalus 
kohalike omavalitsuste territooriumil parkida, ilma selle eest tasumata. 

Nn pehmete meetmete puhul on peamiselt oluline arvestada, et nende rakendamine ja positiivne mõju 
võib olla lühiajaline ning regiooniti erinev. Nn pehmete meetmete kasutamise võimalus on motiveeriv 
peamiselt liiklejatele suuremates linnades (nt Tallinn ja Tartu), kus on tõepoolest väljakutseks tipptundidel 
(aga ka hõredama liiklusega tingimustes) kiire liikumine. Samuti on parkimise probleemid seotud pigem 
suuremate omavalitsustega. 

Ühtlasi tuleb arvestada, et olukorras, kus meie liikluses on elektrisõidukeid vähe, siis nimetatud pehmed 
meetmed on elektrisõidukiga liiklejale abiks. Kui aga planeeritavalt elektriautode osakaal liikluses kasvab, 
siis ühistranspordi kasutamise efektiivsust ja linnaruumi kasutamist arvestades ei ole võimalik 
elektrisõidukitele sellist alternatiivi pakkuda. 

Töötoas osalenud turuosaliste hinnangul võivad analoogsed pehmed meetmed, nagu teatud 
piirkondadesse (teatud kellaaegadel) sissesõidu piiramine, linnaruumi kujundamine parkimisvõimaluste 
piiramisega ja müra piirangud, olla efektiivsed. Küll aga peab nende rakendamiseks taaskord arvestama 
eelkõige kohaliku tasandi poliitiliste otsuste vastuvõtmise vajadusega. Ühtlasi tuleb arvestada 
erinevate piirangute juures, et liiklejatele tuleb luua selleks ka alternatiivsed liikumise võimalused (sh sobiv 
taristu, selle kvaliteetne hooldus ja ligipääsetavus). 

Pehmed meetmed on enamasti meetmed, mida saab kehtestada ja korraldada kohalike 
omavalitsuste tasandil. 
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Ekspertintervjuude ja -töötoa käigus 
analüüsisid turuosalised järgmisi 
alternatiivseid meetmeid: 
● Ühissõidukiraja kasutamise 

lubamine elektrisõidukitele 
● Vanalinna sissesõidu lubamine 

elektrisõidukitele (sh kastirattad)
● Parkimissoodustused 

elektrisõidukitele
● Müra tekitamise piirangud
● Kesklinna autoga sissesõidu 

keelamine (kastirataste 
soodustamiseks)

● Parkimiskohtade vähendamine 
(kastirataste soodustamiseks) 

● Parkimistasude tõstmine 
(kastirataste soodustamiseks)

2
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Ostutoetuse alternatiivid: Muud meetmed
Ekspertintervjuude käigus turuosalistelt kogutud hinnangute alusel nähakse arvestatavat potentsiaali 
romusõidukite tänavalt eemaldamise motiveerimise võimalustes. Turuosaliste hinnangul kasvab Eesti 
autopark 4 kuni 5 aastaga ca 100 000 sõiduki võrra, kui samal ajal teistes Euroopa riikides uute sõidukite 
müük pigem väheneb. Meetme teist eesmärki (CO2 emissiooni vähendamine) arvestades on turuosaliste 
sõnul oluline keskenduda nii autode üldise kasutamise vähendamisele kui ka vanemate, aegunud mudelite 
utiliseerimisele. Vanemate sõiduautode CO2 emissiooni kogused on oluliselt suuremad kui kaasaegsetel 
sõiduautodel ning kui siduda toetuse saamine vanema auto utiliseerimisega (ehk selle auto liiklusest 
eemaldamisega), võimaldab see pidurdada autostumise kasvu. Vastavalt Transpordiameti sõidukite registri 
andmetele on sõidukite vanuselises jaotuses kõikidest sõidukitest sõiduautode ja kaubikute kategoorias 
vanusega üle 20 aasta ca 31% ning vanusega 10‒20 aastat ca 37%. Seega kokku on Eesti autopargis 
vanusega üle 10 aasta 67% sõidukitest.*

Turuosalised rõhutavad, et kuigi autode liikumise piiramine on nimetatud meetme eesmärgi saavutamiseks 
oluline, siis peab andma liiklejale sealjuures alternatiivi, milleks võib olla jalgrattatee. Suurbritannias** ja 
Soomes*** teostatud tasuvusanalüüsid on näidanud, et investeeringud jalgrattataristusse on kõrge 
tasuvusega ‒ kui üldiselt peetakse transpordiprojektide puhul kõrgeks tasuvuse määraks vähemalt 2:1, siis 
jalgrattataristu tasuvusmääraks Londonis on leitud 4:1 ja Helsingis 8:1. 

Kergliiklusteede kvaliteedi arendamist peavad kõik turuosalised oluliseks ning tõhusaks võimaluseks. 
Rõhutatakse, et oluline on arvestada Eesti kliimavöödet ja asjaolu, et jalgrattateed ei pruugi olla 
aastaringselt kõikide kasutajate jaoks kasutatavad, sõltumata teehoolduse kvaliteedist. 
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Ekspertintervjuude ja -töötoa käigus 
analüüsisid turuosalised järgmisi 
alternatiivseid meetmeid: 
● Romusõiduki utiliseerimise 

toetamine koos elektrisõiduki 
soetamisega

● Elektriauto laadimisvõrgus 
laadimise doteerimine

● Avalik sektor elektriautode 
kasutamise eeskujuna

● Kastirataste soetamise toetamine
● Rattaga liikumise kompenseerimine
● Autoliikluse (füüsiline) rahustamine, 

auto kasutamise ebamugavaks 
muutmine (kastirataste 
soodustamiseks)

● Rattasõiduks sobiva infrastruktuuri 
loomisesse panustamine 
(kastirataste soodustamiseks)

2

________________________________________________________________________________________________________________________________________

* Andmed seisuga 18.05.2021, kategooria M1, M1G, N1, N1G vanuseline jaotus - https://www.transpordiamet.ee/soidukite-statistika
** https://www.cyclinguk.org/sites/default/files/document/migrated/info/economy1fbrf.pdf
** https://www.hel.fi/hel2/ksv/julkaisut/julk_2015-1_en.pdf
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Lühikokkuvõte alapeatükist 1.3

Ekspertintervjuude ja -töötubade käigus olid turuosalised valdavalt ühte 
meelt, et kõige olulisem on keskenduda sellele, kuidas enam 
populariseerida elektrisõidukeid nii, et need jõuaksid liiklusesse. 

Osa turuosalistes leidis, et parimaks meetmeks elektrisõidukite 
soetamise motiveerimisel on jätkuvalt ostutoetus. Üheks suurimaks 
takistuseks täna on elektriauto kõrge hind samaväärse 
sisepõlemismootoriga sõidukiga võrreldes. Teised argumendid, nagu 
akude tehnoloogia uudsus, ebapiisav sõiduulatus ja mudelite valiku 
vähesus, on turuosaliste hinnangul soetuse otsuse juures aina vähem 
mõju omavad. Enam võiks rõhku panna inimeste teadlikkuse tõstmisele 
elektrisõidukite kasutamise võimaluste osas, nt teavituskampaaniate näol 
(nt analoogsed KredEx kampaaniatele aastatel 2011‒2013 ELMO 
programmi raames). Turuosaliste tunnetus on, et inimeste teadlikkus 
elektrisõidukite kohta on ca 2012. a tasemel. See tähendab, et 
inimestel võivad olla põhjendamatud eelarvamused ja hirmud, mis 
tänapäevase elektrisõidukite turuolukorraga enam kaasas ei peaks 
käima. 

Ühtlasi leitakse, et Eestil tasub üle võtta häid praktikaid välisriikidest 
(mitte ainult käesoleva uuringu fookuses olnud riikidest), neid vastavalt 
kohalikele võimalustele kohandades. Turuosaliste hinnangul ostutoetused 
ei pruugi olla kulutõhusad meetmed riigis, kus puudub CO2 põhine 

sõidukite maksustamine, nii esmasel registreerimisel kui jooksvalt. Seega 
nähakse probleemi kõrge CO2 heitega sõidukite maksustamise 
puudumisel. 

Teisalt suhtutakse CO2 heite vähendamise eesmärgil kehtestatud 
maksumeetmetesse hetkel ettevaatlikkusega ja pigem nähakse selles 
küsimust, millega tuleb tegeleda tulevikus, kui see on muutunud 
kohustuseks. Siinjuures rõhutavad turuosalised, et mistahes maksumeetmete 
edukas kujundamine eeldab väga hästi läbi mõeldud kommunikatsiooni ning 
maksumeetme disaini. 

Sh 2021. a mai lõpus Arenguseire Keskuse poolt avaldatavas raportis 
liikuvuse arengusuundade kohta nenditakse, et “Elektrisõidukite laiema leviku 
korral ei ole praeguse transpordi maksustamise loogikaga võimalik jätkata. 
Kütuseaktsiisi laekumise kahanemist võiks asendada autode registreerimis- 
ja aastamaksud, aga energiasäästu eesmärgil võiks olla mõjusam 
erasõidukite läbisõidupõhine maksustamine.”*

Seega erinevate võimalike ostutoetuste rakendamine ja alternatiivsed 
meetmed eeldavad suuresti laiemate poliitiliste, sh maksupoliitiliste otsuste 
vastuvõtmist ja ei ole seotud kitsalt käesoleva uuringu fookusega.

Turuosaliste nägemused erinevate ostutoetuse alternatiivide osas on erinäolised ning puudub võimalus välja tuua absoluutset ühist seisukohta 
leidnud lahendusi.

_________________________________________________________________________________________________
* Käesoleva uuringu koostamise hetkeks avaldatud pressiteade: 
https://www.aripaev.ee/uudised/2021/05/23/miinus-100-miljonit-elektriautod-narvutavad-juba-lahiaastail-aktsiisilaekumist-j
a-see-paneb-motlema-uutele-maksudele



1.4. 
Kvantitatiivne analüüs
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Kvantitatiivse analüüsi 
ülesehitus
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Uuringu metoodika on kombinatsioon kvalitatiivsest ja vähesel määral 
ning piiratud ulatuses kvantitatiivsest lähenemisest. Kvantitatiivse 
lähenemise piiratud ulatus tuleneb eelkõige andmete kättesaadavuse 
piirangutest ja projekti kitsast ajalisest raamistikust. Kvantitatiivne analüüs 
koosneb kahest osast:

1 Meetme kulutõhususe arvutused
Eesmärk on hinnata, kui palju on maksma läinud / võiks maksma 
minna ühe tCO2 kokkuhoid ‒ kokkuhoid CO2 ekvivalendi kohta 
(eurot/tCO2).

Ostutoetuse hinnaelastsuse arvutused
Eesmärk on hinnata, kuidas on ostutoetuse suurus (5000 eurot) 
mõjutanud elektrisõidukite soetust ja mis võiks olla indikatiivne 
motiveeriv ostutoetuse suurus.

2

Uuringu raames antakse ülevaade täiselektriliste sõiduautode, täiselektriliste 
kaubikute ja elektriliste kastirataste kulutõhususe osas. Meetme kulutõhususe 
arvutamisel on mh arvestatud vastavalt lähteülesandele rohesertifikaadiga 
kasutatud elektri ja segajäägi osa. 

Teostatud kvantitatiivse analüüsi osas on kriitiline arvestada, et analüüsi 
teostamise edukusele on oluliseks takistuseks andmete kättesaadavus, 
piisavus ja kvaliteet, mida on kirjeldatud järgmisel leheküljel. 
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1. Andmeid ei koguta/andmete edastamine ei ole võimalik projekti 
ajaraamis: nt elektriautode müügihindade info, Eesti autopargi 
läbisõidud sõidukite liikide lõikes uuringus käsitletud kategooriates, 
CO2 heite andmed.

2. Andmed ei ole kättesaadavad: nt ei soovi turuosalised jagada oma 
ettevõtte/asutuse metoodikat ja andmeid kulutõhususe arvutuste 
tegemisel, kuna tegemist on ärisaladusega.

3. Andmed on keskmistatud/ümardatud: esineb suur veamäär ‒ 
tulenevalt elektrisõidukite mudelite ja mudeliklasside erinevusest on 
arvutuste tegemisel kasutatud keskmistatud ja kaalutud väärtusi. 

4. Andmed ei ole eristatavad: nt andmekorje eraldi pistikhübriidide 
kohta on raskendatud, kuna pistikhübriidid ei ole statistikas alati 
eristatavad tervikuna hübriidsõidukitest.

5. Andmed ei pruugi olla korrektsed: elektrisõidukite tootjate 
andmed võivad olla ajakohastamata.

Kvantitatiivse analüüsi teostamise piirangud
Kvantitatiivse analüüsi aluseks olevad andmed on kogutud erinevatest avalikest andmeallikatest, nt Transpordiameti statistika, elektrisõidukite 
tootjate andmed, elektrisõidukite andmebaasid. Täiendavalt on küsitud spetsiifilisi andmeid turuosalistelt nagu AMTEL, Transpordiamet, 
Omniva, KP Cyclery, Elering ja elektriautode rendiettevõtted. Peamised alusandmetega seotud piirangud on järgnevad.

Arvestades projekti teostamise kitsast ajalist perioodi, on eeltoodud 
piirangud seadnud kitsendused kvantitatiivse analüüsi läbiviimisele ning 
nende tulemustele. See tähendab, et tulemuste tõlgendamisel peab 
arvestama ka teisi taustal esinevaid faktoreid (nt turu küpsus ja 
valmisolek, kasutajate huvi ja teadlikkus, tehnoloogia areng jm tehnilised 
aspektid, elektritootmise aspektid jpm), mille kohta kvantitatiivsete 
andmete kogumine ei ole käesoleva uuringu raames fookuses või võimalik 
tulenevalt ajalistest piirangutest. 

Seega kvantitatiivsed andmed on täiendavaks ja toetavaks infoks 
kvalitatiivsete andmete (eksperthinnangute) kõrval, aga ei ole üksi 
kasutatavad järelduste tegemiseks ilma nimetatud piiranguid ja nende 
mõju arvestamata. 

Kvantitatiivse analüüsi tulemused ja nende tõlgendamise võimalused on 
esitatud järgnevatel lehekülgedel. 
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Meetme kulutõhususe ja CO2 emissiooni arvutuste alused

Roheenergia arvestus käib tarbimise (mitte tootmise) arvestamise kaudu. 
Taastuvelektriks loetakse viimase perioodi (käesoleva uuringu arvestuses 
aasta 2019) kinnitatud taastuvelektri osakaalu tarbimises. Elering koondab 
iga-aastaselt vastavalt välja töötatud metoodikatele taastuvelektri tarbimise 
osakaalusid. Välja töötatud metoodikad on sobivad kasutamiseks 
keskkondliku jalajälje ja süsiniku tasaarvestuse statistika jaoks, kuid 
mitte transpordisektoris taastuvelektri kasutamise osakaalu 
tõendamiseks. Transpordisektoris tarbitava taastuvenergia mõõtmise 
eelduseks on energiatarbimise mõõturite ühtne kasutamine elektrisõidukite 
laadimisel (nt laadimisoperaatorite poolt) ning seeläbi usaldusväärselt 
energiatarbimise andmete koondamine.* 

Tänu Eesti kuulumisele rahvusvahelisele elektribörsile Nordpool avaneb 
Eestil võimalus kaubelda elektriturul ning seeläbi järk-järgult vähendada 
fossiilkütustest toodetud elektri osakaalu Eesti energiatarbimises. See 
tähendab, et aegamisi on muutumas Eestis tarbitav elekter 
“rohelisemaks”. Sellegipoolest on oluline elektrisõidukite 
populariseerimise juures arvestada, et ka Eestisse imporditavast elektrist 
osa on taastuv ja osa toodetud fossiil- ja muudest kütustest. 

Selgitamaks, kui suur osa Eesti elektribilansist (kohapeal toodetud elekter 
+ imporditud elekter) on taastuv, kasutatakse mõistet segajääk (ingl. 
residual mix). Tegemist on Association of Issuing Bodies** poolt _____________________________________________________________________________________________

* Sealjuures kasvuhoonegaaside inventuuris kajastub elektriautode tarbitud elektrist tekkiv CO2 elektritootmise poolel, 
kuna kütuse tarbimine (nt põlevkivi) toimub elektritootmises, kus toimub reaalne CO2 teke.
** Päritolutunnistusi väljaandvate asutuste ühendus, mille täisliige Elering on alates aastast 2014.
*** https://elering.ee/segajaak 

Järgmistel lehekülgedel on esitatud arvutused meetme kulutõhususe, sh erinevate sõidukiliikide CO2 emissiooni kohta. Käesoleval leheküljel on 
kirjeldatud transpordisektoris taastuvelektri tarbimise ja arvutuste teostamise eripärasid.

kalkuleeritava suurusega, mis iseloomustab riigi energiabilansis erinevate 
energialiikide (fossiil-, taastuv-, tuumaenergia) tarbitud osakaalusid ning 
selles sisalduvat arvestuslikku CO2 kogust. 2019. a on kinnitatud andmete 
põhjal kokkuleppeliselt Eesti segajäägi CO2 sisalduseks 757,71 g/kWh 
ning võrguenergia päritolutunnistustega katmata elektrienergia (st mitte 
taastuvast energiaallikast pärinev elekter) tarbimise osakaal 95,09%***.

Päritolutunnistus on elektrooniline dokument (saab osta toodetud 
elektrienergiast eraldi), mida kasutatakse tarbitud elektrienergia päritolu 
tõendamiseks. Väljastatud päritolutunnistuse kehtivusaeg lõppeb 12 kuud 
pärast asjaomase energiaühiku (1 MWh) tootmist. Siinjuures tuleb 
arvestada, et vastavalt Euroopa Parlamendi direktiivile 2018/2001 ei 
arvestata päritolutunnistustega tõendatud elektri tarbimist 100%-liset 
taastuvenergiaks ning vastavalt direktiivile kokkuleppeliselt loetakse 
selleks 20%. Lisaks mõjutab siin kvantitatiivse analüüsi tulemusi ka 
asjaolu, et päritolutunnistusega elektrienergia kasutamine 
olemasolevate elektriautode poolt on teadmata (andmed puuduvad).
Vastavalt uuringu Tellija lähteülesande püstitusele on käesolevas uuringus 
kasutatud CO2 emissioonide arvutamisel segajäägi põhist arvutuskäiku. Tuleb 
arvestada, et eksisteerib lisaks teisigi metoodikaid, millest ükski käesolevaga ei 
ole spetsiifiliselt sobiv uuringu uurimisküsimuse lahendamiseks.

1
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CO2 emissiooni arvutuste tulemused sõiduautode osas 
Täiselektrilised sõiduautod 

Meetme kulutõhususe arvutused iseloomustavad, kui efektiivne on olnud 
ostutoetuse rahaline kasutus arvestades meetme teist eesmärki, CO2 
emissiooni kokkuhoidu. Arvutuste tegemisel on tehtud eeldus, et 
võrreldakse kulutõhusust uue sõiduki soetamisel, seda ühelt poolt 
sisepõlemismootoriga sõiduki ja teiselt poolt sellele võimaliku 
elektrilise alternatiivi soetamisel. Meetme kulutõhususe arvutamiseks 
on tarvis eelnevalt leida CO2 emissiooni suurused, mille arvutamiseks on 
võetud aluseks:

a) Transpordiameti registrist registreeritud sõidukite (elektriautod ja 
-kaubikud) koguarvud;

b) Transpordiameti teostatud 2019. a uuringu järgi sõidukite 
(elektriautod ja -kaubikud) aastased läbisõidud;

c) Keskkonnaministeeriumi andmed* 2019. a uue keskmise auto CO2 
heite kohta Eestis (130,1 g/km). 

Selle põhjal on välja arvutatud keskmine sõiduauto aastane läbisõit, 
milleks on 10 148 km ning uue keskmise sisepõlemismootoriga 
sõiduauto aastane heide keskmise läbisõidu kohta, milleks on 1,32 
tCO2. 

Selleks, et teha võrdlust uue keskmise elektriauto heite kohta on tarvis 
statistikat elektriliste sõidukite keskmise energiakulu efektiivsuse (kWh/km) 
osas, mis ei ole üheselt eristatav ja kättesaadav. Seega on elektriautode 
hulgast valitud kolm erinevate võimsustasemetega enim registreeritud 
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uut mudelit aastal 2020, milleks on Hyundai Kona (39 kWh), Tesla Model 3 
(76 kWh) ja Nissan Leaf (56 kWh) ning on leitud nende energiakulu tarve 
vastavalt sõiduki võimsusele**. Arvutuste tegemiseks on võetud 
energiakulu tarvete keskmine, milleks on 0,16 kWh/km. 

Selleks, et arvestada ainult taastuvenergia allikast laetud elektrisõiduki 
aastast heidet, on vaja teha eeldus, et elektriauto laadimiseks vajalik 
energia saadakse otse taastuvenergia allikast, mille võimalus on üha 
enam olemas kodudes ja mitmetes tanklates. Sellisel juhul on heide 
kokkuleppeliselt null ja seega oleks otse taastuvenergiaga laaditud 
elektrisõiduki aastane heide 0 tCO2. 

Muul juhul tuleb aga arvestada elektriautode laadimiseks vajaliku 
võrguenergia tootmise viise, mille osas on arvestatud iga-aastaselt 
raporteeritavat võrguenergias sisalduvat CO2 heidet (kirjeldatud eelmisel 
leheküljel). Arvestades segajäägi CO2 sisaldust ning võrguenergia 
päritolutunnistustega katmata elektrienergia tarbimise osakaalu, siis on 
võrguenergiaga laaditud elektrisõiduki aastane heide 2019. a vaates 
1,27 tCO2. 

Võrdlevad arvutused 2020. a kinnitamata segajäägi ja päritolutunnistustega 
katmata elektrienergia andmete põhjal on esitatud leheküljel 82 ja 84 ning 
ostutoetuse tingimusena seatud läbisõidu (20 000 km) põhjal on esitatud 
leheküljel 81 ja 83. 
_____________________________________________________________________________________________
* https://www.envir.ee/et/eesmargid-tegevused/kliima/soiduautode-energiamargis
** https://ev-database.org/
*** EUROOPA PARLAMENDI JA NÕUKOGU DIREKTIIV 2018/2001, taastuvatest energiaallikatest toodetud energia 
kasutamise edendamise kohta

1
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CO2 emissiooni arvutuste tulemused elektrikaubikute ja 
kastirataste osas
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Elektrilised kaubikud
Selleks, et teha võrdlust uue keskmise sisepõlemismootoriga kaubiku ja 
elektrikaubiku heite kohta, on tarvis statistikat nii sisepõlemismootoriga 
kaubikute heitkoguste kui ka elektriliste sõidukite keskmise energiakulu 
efektiivsuse (kWh/km) osas. Mõlemad andmestikud ei ole taaskord üheselt 
eristatavad ja kättesaadavad. 

Keskmine kaubiku läbisõit on analoogselt leitud Transpordiameti andmete 
põhjal ning selleks on 11 328 km.

Selle tõttu on analoogselt sõiduautode metoodikale valitud elektrikaubikute 
hulgast kaks kõige levinumat erinevate võimsustega uut registreeritud mudelit 
(kolme levinuimat ei saanud valida mudelite kitsa valiku tõttu), milleks on 
Nissan e-NV200 (38 kWh) ja Volkswagen Crafter (90 kWh) ning on leitud nende 
energiakulu tarve vastavalt sõiduki võimsusele*. Arvutuste tegemiseks on 
võetud energiakulu tarvete keskmine, milleks on 0.24 kWh/km. 

Sisepõlemismootoriga kaubikute osas on valitud kolm levinumat aastal 2019 
uut registreeritud mudelit, milleks on Citroën Berlingo, Peugeot Partner ja 
Renault Master. Mudelite põhjal leiti vastavalt automüüjate avalikult 
kättesaadavale andmestikule uue kaubiku kaalutud keskmine CO2 heide, 
milleks on 146,1 g/km. Selle põhjal on Eestis kaubikute arvestuslik aastane 
heitkogus 1,65 tCO2. Analoogselt elektriliste sõiduautode arvutusmetoodikale 
on elektriliste kaubikute võrguenergiaga laetud aastane heide 1.96 tCO2. 
Seega on võrguenergiaga laaditud elektrikaubikute CO2 heide isegi suurem kui 
sisepõlemismootoriga kaubikutel. 

Võrdlusena saab tuua välja, tuginedes Euroopas 2019. a uue kaubiku 
keskmise heite suurusele 158,4 g/km**, et Euroopas on kaubikute 
arvestuslik aastane heitkogus on 1,79 tCO2.

Kastirattad
Elektriliste kastirataste keskmiste läbisõitude väärtuste leidmisel 
tuginesime ekspertintervjuudest saadud informatsioonile, sh on läbisõit:

● ettevõte puhul 5600 km aastas;
● aktiivse kasutaja puhul 3250 km aastas;
● tavakasutaja puhul 2000 km aastas.

Arvestades keskmiselt elektrilise kastiratta aku võimsust (504 Wh) ning 
aku keskmist läbitavust ühe laadimisega (45 km), on energiakulu tarve 
11,2 Wh/km ning võrguenergiaga laaditud elektrilise kastiratta 
aastane heide 0.03 tCO2. 

Aku läbitavuse juures on kasutatud keskmist sõiduulatust aku tootja 
kohaselt maksimaalse sõiduulatuse asemel tulenevalt meie ilmastiku- ja 
teeoludest, mis lühendavad ühe laadimisega sõidetavat läbisõitu. 

_____________________________________________________________________________________________
* https://ev-database.org/
** https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/average-co2-emissions-from-motor-vehicles/assessment-2

1

Võrdlevad arvutused 2020. a kinnitamata segajäägi ja päritolutunnistustega 
katmata elektrienergia andmete põhjal on esitatud leheküljel 82 ja 84 ning 
ostutoetuse tingimusena seatud läbisõidu (20 000 km) põhjal on esitatud 
leheküljel 81 ja 83.



PwC 11.06.2021Vähese heitega sõidukite kasutuselevõtu edendamise meetme kujundamine - lõppraport

Meetme kulutõhususe arvutused (1/5)
2019. aasta kinnitatud elektri andmete põhised arvutused 
Transpordiameti andmete põhjal arvutatud läbisõitude juures 
Peamine järeldus sõidukite CO2 emissiooni arvutuste tulemuste võrdlemisel on, et kuniks 
taastuvenergia osakaal võrguenergias ei ole domineeriv (2019. a segajäägi andmed), on 
kõikide elektrisõidukite kasutamine keskkonnasäästlikkuse perspektiivist ebatõhus ning 
meetme teist eesmärki (CO2 emissioonide vähendamine) elektriautode kasutuse populariseerimine ei 
täida. Seega on meetme mõlemad eesmärgid ka omavahel mõnevõrra vastuolulised. Kui 
taastuvenergia osakaal suureneb, siis tõuseb ka elektriautode kasutuselevõtu kasutegur CO2 
emissiooni kokkuhoiuks. 

Meetme kulutõhusus (€/tCO2) iseloomustab, kui suur on riigi rahaline kulu tänase toetuse (5 000 
eurot) juures ühe tonni CO2 emissiooni kokkuhoidmiseks. Arvutuste tegemiseks on leitud 
sisepõlemismootoriga sõiduauto ja samaväärse elektriauto aastase tCO2 heidete vahe ning tänase 
toetuse summa on jagatud selle vahega. Selleks, et leida kulutõhusus ühe sõiduki eluea kohta on 
saadud tulemus jagatud läbi kaheksaga, mis on tavapärane elektriauto garantiiperiood (8 aastat või 
160 000 km läbisõit). 

Võttes aluseks 2019. a kinnitatud segajäägiga teostatud arvutused on elektriauto puhul iga 
vähendatud CO2 tonni maksumuseks ehk meetme kulutõhususeks 11 554 eurot. Kui 
teoreetiliselt oleks toetus nt 20% madalam (4 000 eurot) ning huvi meetme vastu ei lange alla 
meetme planeeritava mahu, oleks tulemuseks 9 243 eurot.

Elektriliste kaubikute osas on tegemist vastandliku olukorraga, kus elektrilise kaubiku CO2 
emissioon on suurem kui sisepõlemismootoriga kaubiku CO2 emissioon. Seega 2019. a segajäägi 
korral kokkuhoidu ei ole. Negatiivne kulutõhusus on arvutuslikult ja teoreetiliselt sama 
toetusmäära juures -1 526 eurot, mis tähendab, et kui riik toetaks elektrilisi kaubikuid, siis riik 
toetaks täiendavat CO2 emiteerimist rahaliselt. 

Sisepõlemismootoriga sõiduauto 
aastane heide (tCO2)

1,32 

Täiselektrilise sõiduauto aastane 
heide võrguenergiast laadides 
(tCO2)

1,27 

Sisepõlemismootoriga kaubiku 
aastane heide (tCO2)

1,65 

Elektrikaubiku aastane heide 
võrguenergiast laadides (tCO2)

2,06

Kastiratta aastane heide 
võrguenergiast laadides (tCO2)

0,03 

Iga elektrilise sõiduki aastane 
heide otse taastuvenergia 
allikast laadides (tCO2)

0 

1

80



PwC 11.06.2021Vähese heitega sõidukite kasutuselevõtu edendamise meetme kujundamine - lõppraport

Meetme kulutõhususe arvutused (2/5)
2019. aasta kinnitatud elektri andmete põhised arvutused 
Transpordiameti andmete põhjal arvutatud läbisõitude juures 
Vaatluse all on elektriliste kastirataste CO2 emissiooni võrdlus sisepõlemismootoriga auto CO2 
emissiooniga. Kulutõhususe võrreldavuse tagamiseks on võetud kaks eeldust - kastiratta 
ostutoetuse suuruseks on 5 000 eurot (tegelikkuses algavad kastirataste hinnad alla selle 
toetusmäära piiri) ning elueaks samuti kaheksa aastat (tegelik eluiga varieeruv). Sellisel juhul on 
kulutõhusus teoreetilise 5 000 euro suuruse toetuse juures oleks segajäägi korral 485 eurot 
(nt 1000 eurose toetuse puhul oleks kulutõhusus 97 eurot) ehk käesolevas võrdluses riigile kõige 
soodsam. Küll aga tuleb arvestatada siinkohal kastirataste tegelikult olulisemalt väiksemate 
läbisõitudega.

Sisepõlemismootoriga sõiduauto 
aastane heide (tCO2)

1,32 

Täiselektrilise sõiduauto aastane 
heide võrguenergiast laadides 
(tCO2)

1,27 

Sisepõlemismootoriga kaubiku 
aastane heide (tCO2)

1,65 

Elektrikaubiku aastane heide 
võrguenergiast laadides (tCO2)

2,06

Kastiratta aastane heide 
võrguenergiast laadides (tCO2)

0,03 

Iga elektrilise sõiduki aastane 
heide otse taastuvenergia 
allikast laadides (tCO2)

0 
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Meetme kulutõhususe arvutused (3/5)
2020. aasta kinnitamata elektri andmete põhised arvutused 
Transpordiameti andmete põhjal arvutatud läbisõitude juures
Eelmistel lehekülgedel kirjeldatud meetme kulutõhususe arvutuste aluseks on võetud Eleringi 
avaldatud 2019. a kinnitatud andmed päritolutunnistustega katmata elektrienergia tarbimise osakaalu 
ja segajäägi CO2 sisalduse kohta. 

Kui võtta arvutuste aluseks uuringu tarbeks Eleringi edastatud kinnitamata andmed 2020. a 
samade andmete kohta, siis on vastavad numbrilised tulemused kirjeldatud kõrvalolevas tabelis. 
Kinnitatud andmed peaksid saabuma 2021. a maikuu lõpus*.

Andmete põhjal on arvutused teostatud metodoloogiliselt samamoodi. Tulemused näitavad, et 
meetme kulutõhususeks oleks tänase ostutoetuse suuruse juures elektriauto puhul 1 537 eurot 
(vähenemine 10 017 eurot). Elektrikaubikute puhul teoreetiliselt sama suure toetuse juures oleks 
kulutõhusus 2 051 eurot (eelneva negatiivse kulutõhususe asemel, vähenemine 3 577 eurot). 
Kastirataste kulutõhusus analoogselt eelmisel leheküljel esitatud võrdlusena 5000 euro suuruse 
ostutoetuse juures oleks 481 eurot (vähenemine 4 eurot), aga 1000 euro suuruse ostutoetuse juures 
oleks kulutõhusus 96 eurot.

Seega meetme ja ostutoetuse suuruse kujundamisel on oluline arvestada täna Eestis 
kasutatava elektrienergia taastuvenergia osakaaluga, kuna see omab märkimisväärset mõju 
meetme kulutõhususele. 

Pistikhübriidide ja kasutatud elektriautode osas kulutõhususe arvutusi ei ole teostatud kahel põhjusel ‒ 
esiteks on nende sõidukite andmete eristamine ja kättesaadavus oluliselt keerulisem ning aeganõudvam (vt 
piirangute lk 76); teiseks kvalitatiivse analüüsi käigus on selgunud, et hetkeolukorras ei ole pistikhübriidide ja 
kasutatud elektriautode toetamine otstarbekas, olenemata toetuse suurusest.
_____________________________________________________________________________________________
* Seisuga 08.06.2021 ei ole ametlikult kinnitatud andmed Eleringi kodulehel avalikustatud. 
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Meetme kulutõhususe arvutused (4/5)
2019. aasta kinnitatud elektri andmete põhised arvutused 
ostutoetuse tingimusena seatud läbisõidu juures
Järgnevatel lehekülgedel esitame kulutõhususe arvutused, mis on teostatud täpselt sama 
metoodikaga nagu lehekülgedel 80-82 on kirjeldatud, kuid sõiduki keskmiseks läbisõiduks on 
arvestatud meetme ostutoetuse ühe tingimusena seatud läbisõitu, s.o 20 000 km. Sellisel juhul on 
vastavad tCO2 emissiooni numbrilised tulemused 2019. a kinnitatud elektri andmete põhjal kirjeldatud 
kõrvalolevas tabelis. 

Tulemused näitavad, et meetme kulutõhususeks oleks tänase ostutoetuse suuruse juures elektriauto 
puhul 5 863 eurot. Elektrikaubikute puhul teoreetiliselt sama suure toetuse juures oleks 
kulutõhusus jätkuvalt negatiivne ehk - 864 eurot. 
Seega meetme kulutõhusus vaid läbisõidu suurenedes 2019. a elektri andmetel oleks 5 691 
euro võrra väiksem ning elektrikaubiku puhul negatiivne kulutõhusus 662 euro võrra väiksem. 

Kastirataste kulutõhusust täiendavalt erineva läbisõiduga ei analüüsitud, kuna ratta ja sõidukiga läbitavad 
vahemaad on erinevad. 

Sisepõlemismootoriga sõiduauto 
aastane heide (tCO2)
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Meetme kulutõhususe arvutused (5/5)
2020. aasta kinnitamata elektri andmete põhised arvutused  
ostutoetuse tingimusena seatud läbisõidu juures
Kui sõiduki keskmiseks läbisõiduks on arvestatud meetme ostutoetuse ühe tingimusena seatud 
läbisõitu, s.o 20 000 km ning vaadeldakse värskemaid (kinnitamata) 2020. a elektri andmeid, on 
vastavad tCO2 emissiooni numbrilised tulemused kirjeldatud kõrvalolevas tabelis. 

Tulemused näitavad, et sellisel juhul oleks meetme kulutõhususeks tänase ostutoetuse suuruse 
juures elektriauto puhul 780 eurot. Elektrikaubikute puhul teoreetiliselt sama suure toetuse juures 
oleks kulutõhusus positiivne (analoogselt värskemate elektri andmete põhjal, kuid väiksema läbisõidu 
juures) 1 162 eurot. 
Seega meetme kulutõhusus vaid läbisõidu suurenedes 2020. aasta kinnitamata elektri 
andmetel oleks 10 774 euro võrra väiksem ning elektrikaubiku puhul oleks kulutõhusus 
samuti positiivne ehk 2 687 euro võrra suurem. 

Kastirataste kulutõhusust täiendavalt erineva läbisõiduga ei analüüsitud, kuna ratta ja sõidukiga läbitavad 
vahemaad on erinevad. 

Sisepõlemismootoriga sõiduauto 
aastane heide (tCO2)
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Meetme kulutõhususe arvutuste numbriline ülevaade
Tabelis on koondavalt kirjeldatud lehekülgedel 80-84 esitatud arvutuste tulemused nende numbrilistes väärtuses, et anda võrdlev ülevaade.

2019. a elektri andmed
TA läbisõit

2020. a elektri andmed
TA läbisõit

2019. a elektri andmed
Läbisõit 20 000 km

2020. a elektri andmed
Läbisõit 20 000 km

Sisepõlemismootoriga sõiduauto aastane heide 
(tCO2)

1,32 1,32 2,60 2,60

Täiselektrilise sõiduauto aastane heide 
võrguenergiast laadides (tCO2)

1,27 0,91 2,50 1,80

Täiselektrilise sõiduauto kulutõhusus 5 000 
euro juures 11 554 1 537 5 862 780

Sisepõlemismootoriga kaubiku aastane heide 
(tCO2)

1,65 1,65 2,92 2,92

Elektrikaubiku aastane heide võrguenergiast 
laadides (tCO2)

2,06 1,49 3,64 2,63

Elektrikaubiku kulutõhusus 5 000 euro juures - 1 526 2 051 - 864 1 162

Kastiratta aastane heide võrguenergiast 
laadides (tCO2)*

0,03 0,02 N/A N/A

Kastiratta kulutõhusus 5 000 euro juures* 484 480 N/A N/A

1
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* Kastirataste keskmine läbisõit erineb sõiduauto ja kaubiku läbisõitudest, tuginedes ekspertintervjuudest saadud informatsioonile
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Ostutoetuse hinnaelastsuse arvutuse tulemused

Elektriautode müügikoguste muutuse hindamise aluseks on võetud 
AMTEL-i koondatud statistika perioodil 2017‒2020. Siinjuures on oluline 
asjaolu, et elektriautode müük kasvas hüppeliselt aastal 2020, küündides 
koguseni 357. Varasematel aastatel on müügikogused jäänud alla 84 
sõiduki. 

Elektriautode ajalooliste müügihindade kohta üldiselt statistika puudub. 
Sellegipoolest arvutuste indikatiivseks teostamiseks valiti läbi aastate 
Eesti turul kõige suurema müügikogusega elektriauto Nissan Leaf 
(müüdud kogused 2017. a 10 tk, 2018. a 60 tk, 2019. a 34 tk, 2020. a 56 
tk). Ühtlasi tuvastati eelnevalt andmekaeve käigus, et vastava mudeli 
ajalooline kinnitatud hinnakiri (2017‒2020) on kättesaadav. Keskmise 
hinnamuutuse arvutamisel arvestati kahe baasmudeli, mis olid nelja aasta 
jooksul läbivalt müügivalikus (Acenta ja Tekna), hindade ja nende aastaste 
muutustega. Hinnad jäid nelja aasta jooksul Acenta puhul vahemikku 33 
290 kuni 41 800 eurot ning Tekna puhul vahemikku 37 290 kuni 45 510 
eurot.

Hinnaelastsuse arvutamiseks leiti nii müüdud koguste muutus kui ka 
keskmine hinnamuutus aastate lõikes. Hinnaelastsus väljendub müügi 
koguste muutuse ja keskmise hinnamuutuse suhtel. 

86

Elastsusarvutused on oma iseloomult kahe ajas muutuva suuruse (müügikoguste ja müügihinna) omavaheline seos. Hinnaelastsus näitab, kas 
ja kui suures osas on ostetud toote kogused sõltuvad nende hinnast - kui palju muutub nõudlus toote vastu hinna muutumise korral.

_____________________________________________________________________________________________
* https://link.springer.com/article/10.1186/s12544-020-00454-2#Abs1

2

Arvutuste tulemusel on perioodi 2017‒2020 keskmine hinnaelastsus 
-29.9, mis definitsiooni kohaselt tähendab, et 1% hinna langetamist tõstab 
koguste müüki ca 30% (nt langetame keskmise Nissan Leafi hinda 350 €, 
mille järel müük tõuseb 30% ehk 18 sõiduki võrra). Sellises suurusjärgus 
hinnaelastsus on ebareaalne ning indikeerib olulist turumoonutust ning 
valdavas osas müügikoguste sõltuvust hoopis muudest põhjustajatest kui 
hind (toetusmeetmete ajastus, teiste mudelite valik vms).

Norra kui küpse elektriautode turu 2016. a andmete näitel on 
bensiinimootoriga autode omahinna elastsus hinnanguliselt -1,08 ning 
diiselmootoriga autode, elektriautode ja pistikhübriidide omad 
vastavalt  -0,99, -1,27 ja -1,72.* Sellest lähtudes, toetades 5000 euroga 
sõiduki soetust sõiduki maksumusega nt 35 000 eurot (ehk toetus 
moodustab hinnast ca 14%) peaks ostukogused olema mõjutatud ca 18%. 
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Ostutoetuse hinnaelastsuse arvutuse järeldused
Peamine järeldus, mida antud elastsusarvutustele tuginedes saab teha, on see, et tänasel hetkel Eesti elektriautode turg ei ole veel piisavalt 
küps ja selle aktiivsus ei ole seotud ainult elektriautode müügihindadega, mistõttu statistiline hinnaelastsus antud juhul ei ole 
asjakohane statistiline näitaja turu kirjeldamiseks ega ka meetme kavandamiseks. Hind on ostuotsuse tegemisel vaid üheks 
komponendiks. Järgnevalt on välja toodud erinevad aspektid, mis elektriautode ostuotsust võivad mõjutada ja mille osas on antud tagasisidet 
ekspertintervjuude käigus.

Kiire tehnoloogia, sh akude areng, parandab 
elektrisõidukite tehnilist võimekust (sõiduulatus, 
akude eluiga, temperatuuri kõikumistele 
vastupidavus).

Inimeste teadlikkus elektrisõidukite olemasolust ja 
kasutamise võimalustest on tõusmas, mis suunab 
kasutajaid enam ostuotsuse juures kaaluma ka 
elektrisõidukeid. 

Tihedam ja kvaliteetne kommunikatsioon 
elektrisõidukite kasutamise müütide ja nende 
murdmise osas saab aina vähem elektrisõidukite 
ostmise takistuseks. 

Elektrisõidukite mudelite valik Eesti turul suurenes 
oluliselt aastal 2020. Kui enne seda oli valikus 10 
erinevat mudelit, siis aastast 2020 oli neid valikus 27. 

Laadimistaristu võimekus, kvaliteet ja ligipääsetavus 
on aastate lõikes paranenud, mis võimaldab meie 
teedele ka mahuliselt rohkem elektrisõidukeid. 

Kasutajate jaoks on üha olulisem keskkonnateadlike 
valikute tegemine, seda nii eraisikute näol kui ka 
ettevõtete avaliku kuvandi loomisel.

2
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Lühikokkuvõte alapeatükist 1.4

Meetme kulutõhususe arvutuste tegemisel on esmatähtis mõista, et 
taastuvenergia arvestus käib tarbimise arvestamise kaudu ning 
taastuvenergia tarbimise arvutamise metoodikad ei ole sobivad 
transpordisektoris taastuvelektri kasutamise osakaalu tõendamiseks. 
Sellest tulenevalt on teostatud arvutused vaid orientiiriks, et mõista 
erinevate energiaallikate kasutamise tähtsust elektrisõidukite laadimisel. 

Peamine tähelepanek meetme kulutõhususe arvutustest on arusaam, 
kuivõrd oluline on meetme ja ostutoetuse suuruse kujundamisel 
arvestada täna Eestis tarbitava elektrienergia tootmisviisidega. 
Aastate lõikes on Eestis tarbitava fossiilkütuste osakaal järk-järgult 
vähenemas, mis on positiivne suundumus mh transpordisektori 
elektrifitseerimise sihti arvestades. Küll aga on tegemist siiski aeganõudva 
protsessiga ning käesolevate andmete põhjal ei saa teha pikaajalisi 
prognoose elektrisõidukite kasutamise ja toetamise kulutõhususe kohta. 
Selge on, et potentsiaalne kasutegur elektrisõidukite elektrifitseerimisel on 
suurim selliste sõidukite ja sõidukiliikide puhul, mille CO2 
sisepõlemismootoriga alternatiivi emissioon on kõrgem. 

Elektrisõidukite hinnaelastsuse asjakohaseks hindamiseks on täna 
veel Eesti turg liiga noor, sh võib öelda, et turg on aktiveerunud alles 
aastal 2020. Selleks erinevaid põhjuseid on mitmeid, nagu näiteks 
elektriautode ja akude kiire tehnoloogia areng ja seeläbi uute mudelite 

turule jõudmine, inimeste kasvav enesekindlus elektriauto kasutamise ja 
soetamise osas ning laadimistaristu üha paranev kvaliteet ja hetkeolukord. 
Kindlasti mängib siinkohal ka suurt rolli inimeste kasvav teadlikkus 
keskkonnasäästu teemadel ning nende soov teha keskkonnasõbralikemaid 
valikuid oma tarbimisharjumustes.

Kuigi elektrisõiduki hind on samaväärse sisepõlemismootoriga sõidukiga 
võrreldes tuntavalt kallim, siis elektrisõiduki hind on ostuotsuse tegemise 
puhul vaid üheks määravaks faktoriks, mis võib olla individuaalselt väga 
erineva kaaluga. 

Tulenevalt asjaolust, et kvalitatiivsete andmete kättesaadavus ja kasutamise ulatus on olnud piiratud erinevatel põhjustel, on uuringu 
teostamisel olnud kriitilise tähtsusega just kvalitatiivne lähenemine ning tuleb arvestada, et kvantitatiivse analüüsi tulemid on vaid täiendava 
toetava iseloomuga. 



2. peatükk

Elektrisõidukite 
laadimistaristu 
kaardistus ja analüüs



2.1. 
Laadimistaristu hetkeolukord
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Eestis on 2021. a maikuu seisuga kokku 395 avalikku laadijat, sh 172 
kiirlaadijat (> 22 kW). Laadijate võrgustikuga on kaetud kõik peamised kõrge 
liiklustihedusega maanteed ja sealjuures paiknevad asukohad (nt 
bensiinijaamad, kohvikud). Linnades ja asulates on laadimiskohad paigaldatud 
erinevatesse asukohtadesse. Laadimisjaamade omavaheline distants on 
maksimaalselt 40‒60 km. Lisaks kiirlaadijatele on Eestis paigaldatud või 
paigaldamisel mõned ülikiired (> 150 kW) laadijad, mis võimaldavad 
elektrisõiduki aku laadida 75‒80% ulatuses paarikümne minutiga.* 

Tänaseks on koondunud elektrisõidukite laadimistaristu arendamine, 
haldamine ja opereerimine eraettevõtete kätte. Suurimateks turuosalisteks 
selles valdkonnas on Eleport, Enefit Volt (varasem ELMO võrk), VonkTech, 
Ruex, Lootman. Aga ka ka muud ettevõtted, mis tegelevad 
taastuvenergialahenduste või transpordisektorile suunatud teenustega 
(Solar4you, Asematic jm). Valdkonnas tegutsevaid ettevõtteid on eelduslikult 
veel juurde lisandumas. 

Eesti elektriautode laadimisvõrk

91

_____________________________________________________________________________________________
* https://www.eafo.eu/countries/estonia/1731/infrastructure/electricity

Eesti on riiklikult laadimistaristu võrgu arendamisesse palju panustanud, 
rajades esimese riigina maailmas elektriautode elektromobiilsuse 
programmi (ELMO) raames üleriigilise elektriautode laadimisvõrgu 
(aastatel 2011‒2013).

91
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Eesti tänases laadimisvõrgustikus on valdavalt ChaDeMo pistikud 
(eelkõige Jaapani päritolu elektrisõidukitele), Type 2 ja CCS-pistikud 
(eelkõige Euroopa päritolu elektrisõidukitele). Vähemal määral esineb ka 
teisi pistikutüüpe (Euro-, Tesla-, Type 1 ja kolmefaasilised pistikud). Kui 
ChaDeMo ja Type 2 pistikud on hajutatud üle Eesti ühtlaselt, siis CCS 
pistikute asukohad on koondunud peamiselt suurlinnadesse (Tallinn, Tartu) 
ning üksikud asuvad maanteede sõlmpunktides (nt nn Tikupoisi jaam).* 
Seega on laadijate ühenduvuse mõistes Eesti laadimistaristu sobiv 
Jaapani päritolu sõidukitele, kuid osaliselt aegunud Euroopas 
toodetud elektrisõidukitele, mis on üha enam oma osakaalu 
kasvatamas. 

Ühtlasi on taristu sobivuses oluline roll laadimiskiirusel. Veidi üle pooled 
laadijatest (56%) Eesti laadimisvõrgustikus on nn aeglased laadijad - 
laadimisvõimsus on ≤ 22 kW.** Oma võimekuse ja tehnoloogia poolest on 
need sobivamad Jaapani päritolu sõidukitele ning Euroopa päritolu 
sõidukite kvaliteetseks laadimiseks võivad need olla ebasobivad ehk nö 
“liiga nõrgad”. Küll aga on laadimistaristu arendajad ja opereerijad  
astumas samme kiirete (≥ 50 kW) ja ülikiirete (≥ 150 kW) laadijate 
võrgustiku arendamiseks. 

Eesti laadimistaristu sobivus ja vajadused (1/2)

_____________________________________________________________________________________________
* https://www.plugshare.com/
** https://www.eafo.eu/countries/estonia/1731/infrastructure/electricity

Eestisse jõudnud esimeste elektrisõidukite hulgas olid valdavalt Jaapani päritolu elektrisõidukid (Nissan, Mitsubishi). Järjepidevalt on sõidukite 
markide valik aga suurenenud ja pidevalt suurenemas. Eestisse on kiiresti levimas ka Euroopa päritolu sõidukimargid. 

Ekspertintervjuude käigus turuosalistelt kogutud hinnangute põhjal on 
Eesti avaliku laadimistaristu kõige aktiivsemad kasutajad elektriautode 
rendiettevõtted, taksofirmad ja kullerfirmad. Kõige populaarsemad 
laadimiskohad on Tallinn, Tartu, Pärnu, Kuressaare ja Viljandi. 
Ettevõtjate perspektiivist on esmatähtis, et laadimistaristu tagaks neile kiire 
laadimisvõimaluse ja oleks koheselt kättesaadav (st oluline on 
järjekordade puudumine). Turuosaliste hinnangul on eelkõige linnades 
laadimisjaamad sageli hõivatud ja seetõttu tuleb oma laadimiskorda 
oodata (mõnede intervjueeritavate hinnangul vahel ka tunde). Seetõttu 
peavad turuosaliste hulgas elektriautosid kasutavad ettevõtjad vajalikuks 
linnadesse täiendavate kiirlaadimise lahenduste loomist. Ei tohiks 
unustada, et Jaapani päritolu elektrisõidukeid, mille jaoks aeglase 
laadimise võimekus on sobiv, on Eesti turul arvestatav hulk. Seega kiirete 
ja ülikiirete laadijate leviku laiendamisel peaks säilitama (vähemalt teatud 
hulga ja ajani) aeglaste laadijate kasutamise võimaluse. Tegemist on ka 
tehnoloogiliselt odavama lahendusega. 
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Turuosaliste hulgas pööratakse tähelepanu asjaolule, et kuigi Eesti üldine 
kaetus laadimisvõimalustega on ühtlane, siis maa- ja linnapiirkondade 
vajadused on erinevad. Laadimistaristut rajavad eraettevõtted on 
suunamas oma investeeringuid eelkõige piirkondadesse, kus on rohkem 
elektrisõidukeid, ning väiksemal määral maapiirkondadesse, kus 
elektrisõidukeid on vähem. Siinjuures aga rõhutatakse, et 
maapiirkondades on tähtis olemasolev aeglaste laadijate olemasolu. See 
tähendab, et ka linnapiirkonnast tulnud elektrisõiduki kasutaja ei tohiks 
jääda üheski asukohas laadimisvõimaluseta (arvestada tuleb suurema 
ajakuluga).

Maapiirkondade ja väiksemate asulate osas näevad turuosalised  
koostöövõimalusi riigi ja kohalike omavalitsustega. Ühe võimalusena 
nähakse hanke põhimõttel opereerimist, mille tulemusel tagab riik või 
omavalitsus laadimistaristu rajamiseks vajalikus kohas sobivad 
eeltingimused (nt võrguliitumine) ning avaliku pakkumise läbi leitakse 
laadimispunkti opereerija. 

Turuosaliste hinnangul ei ole asulasiseselt kõik laadimisjaamad 
strateegiliselt läbimõeldud asukohtades. See tähendab, et lisaks 
võimalikele järjekordadele tiheda külastatavusega asukohtades (nn hot 
spot) leidub laadijaid, mille aastased kasutuskorrad jäävad alla paari 
laadimise. Samuti asuvad laadimisjaamad peamiselt tanklate ja suuremate 
parkimisplatside läheduses, kus pikemaajaliselt ei ole sõiduki laadijal 
samal ajal ajaveetmise mõistes midagi teha. 

Eesti laadimistaristu sobivus ja vajadused (2/2)

Nähakse, et laadimisvõimalused võiksid olla eeskätt rajatud 
kaubanduskeskuste, spordiklubide ja muude meelelahutusasutuste (kinod, 
teatrid) lähedusse, kus inimestel oleks võimalus sõiduki aku mõistliku 
täituvuseni laadimise ajal (ca 1‒3 tundi) aega veeta. Ühtlasi pööratakse 
tähelepanu ka sellele, et leidub asukohtasid, kus elektrisõiduki laadimise 
võimaluse koht on paigaldatud parkimisplatsil selliselt, et see jääb teiste 
sõidukite parkimiskohtade varju ehk on nö “kinni pargitud” ning sõidukit 
laadida ei ole seetõttu võimalik. Näide ilmestab hästi, et Eesti liikluses ja 
liikluskultuuris on elektrisõiduk veel uus sõiduki liik ning sellega 
arvestamine nõuab harjumist ja elektromobiilse turu osakaalu kasvu. 

Kodulaadimised

Turuosaliste hinnangul tehakse täna 80% laadimistest kas kodus või tööl. 
Järjest enam rajavad eratarbijad koos elektrisõiduki ostuga ka kodus 
laadimise võimaluse. Isikliku auto kodus laadimise võimalus, mis valdavalt 
toimub öise elektritarbimise juures, on sõiduki omanikule soodsaim ning 
mugavaim lahendus. Elektrisõiduki aku eluea maksimeerimise eesmärgil 
on soovitatav hoida laadimistsükleid kiire ja aeglase laadimise osas 
vahelduvana, kuna akud eelistavad aeglast laadimist. Kuni 80% aku 
mahutavuse ulatuses on kiirlaadimine mõistlik, kuid täislaadimiseks vajalik 
viimane osa on soovituslik laadida aeglase laadijaga. 
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Investeeringud taristusse

94

Turuosalised on ühel meelel, et laadimistaristu rajamise üheks eelduseks 
on piisav elektrisõidukite arv liikluses. Teisalt on elektrisõidukite julgemaks 
kasutamiseks ja soetamiseks vajalik kvaliteetse laadimistaristu olemasolu. 
Norras läbiviidud uuring näitab, et esineb märkimisväärne arv 
potentsiaalseid elektriautode varajasi soetajaid ilma tervikliku 
kiirlaadimisvõrguta.* See tähendab, et muud toetusmeetmed on 
olulisemad kui iseseisev laadimisvõrk. Elektriautode kasutajad hindavad 
küll väljaarendatud laadimistaristut, kuid selle olemasolu üksi ei veena 
tarbijaid elektrisõidukeid ostma. Norra kogemus näitab, et 
(maksu)soodustused on elektrisõidukite populariseerimiseks endiselt 
olulised. Siiski rõhutatakse, et kui liigutakse elektrisõidukite massilisele 
kasutamisele, siis kaasneb sellega ka ilmselge vajadus laiaulatusliku 
kiirlaadimisvõrgustiku järele. Kompromissina peaks toimuma 
laadimistaristu arendamine käsikäes elektrisõidukite kasutamise 
populariseerimisega. 
Suurima laadimisjaamade kasutatavusega sõlmpunktid on täna kaetud 
piisava konkurentsi olukorraga. Usutakse, et enamate elektrisõidukite 
turule saabumisega kaasneb positiivne surve ka hetkel hajusamate 
piirkondade katmiseks laadimistaristu operaatorite poolt. 

Turuosaliste sõnul leidub asukohti (nii regionaalseid kui ka linnade 
siseseid), kus olemasolevad jaamad toimivad hetkel kahjumlikult, kuid 
nende ülalpidamine on vajalik ühtlase laadimisvõimalusega kaetuse 

Peamiseks kaalutluseks suuremate investeeringute tegemisel laadimistaristusse on ebakindlus elektrisõidukite turu stabiilse kasvu osas. 

_____________________________________________________________________________________________
*  https://elbil.no/wp-content/uploads/2016/08/EVS30-Charging-infrastrucure-experiences-in-Norway-paper.pdf

tagamiseks. Seda nii elektrisõiduki soetamise üldiseks julgustamiseks kui 
ka igal ajahetkel aeglase laadimise võimekuse tagamiseks. 

Turuosaliste üksmeelsel hinnangul on laadimistaristu rajamine ja 
arendamine erasektori poolt konkurentsivõimeline ning riigi 
sekkumine taristu rajamise toetamisel võib turgu negatiivselt 
mõjutada. Vastasel juhul oleksid erakapitalil põhinevate ettevõtete poolt 
tehtud või tehtavad investeeringud moonutatud. 
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Elektrivõrgu sobivus

Elektrivõrgu perspektiivis on üldiselt eelistatud aeglaste laadijate 
kasutamine, sest need ei põhjusta suuri pingete kõikumisi, mis mõjutaksid 
teisi tarbijaid. Kodus saab elektriautot laadida öösel, kui üldine 
elektritarbimine on madal ning see ei koorma liigselt võrku. Seetõttu ei ole 
eramajade puhul võrgu võimsust elektriauto laadimise eesmärgil vaja 
tõsta. Kortermajade juures võib olukord olla erinev (täpsemalt alapeatükis 
2.2).

Kiirlaadijad, mis on on kriitilise tähtsusega linnades ja suurematel 
põhimaanteedel, nõuavad suuremat võimsust ja võivad põhjustada 
võrgu läbilaskevõimes probleeme. Seda eriti juhul, kui ühes jaamas on 
laadimisel samaaegselt mitu elektrisõidukit. Kuigi sobivaid laadimispunkte 
rajatakse eeskätt lähtudes asukoha atraktiivsusest, on laadimistaristu 
rajamisel üheks oluliseks aspektiks piirkondliku võrgu võimekusega 
arvestamine. Laadimisjaama rajamisel piirkonda, kus puudub piisav võrgu 
võimsus, võib investeeringu suurus olenevalt piirkondliku ala- või 
keskpingejaama kaugusest muutuda kahekordseks. Näiteks asula 
piirkondades on mõistlik rajada laadimistaristu keskpinge jaotusvõrkude 
lähistel toimiva (äri)kinnisvara juurde (täpsemalt alapeatükis 2.3). 

Turuosaliste hinnangul tasuks kaaluda mõtet laadimistaristu rajamisel viia 
võrgu võimsuse soetamine erikohtlemise alla. See tähendab, et 
laadimistaristu rajamiseks soetatavatele ampritele kehtiks soodsam, 
eritariifi alusel kehtestatud hind. 
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Täna on elektrivõrk olemasolevate elektriautode teenindamiseks piisav. Kui elektriautod moodustaksid 10% Eesti autopargist, tõuseks 
turuosaliste hinnangul kogu võrgu tiputarbimine 2% ning tuleks alustada võrgu võimsuse tõstmisega. 

Tulevikku vaadates ‒ elektrivõrgu arendus vajab nö poliitilist tellimust. 
Esmalt kaardistatakse tuleviku elektrivõrgu vajadused ja seejärel tehakse 
vastavad arendused. Ekspertintervjuu põhjal Eleringiga planeeritakse 
võrgu arendusi ette viie aasta perspektiivis ning võrgu arendusel tuleks 
keskenduda piirkondadele, kus elektritarbimine on kõrgeim: Tallinn, 
Harjumaa, Tartu ja Pärnu. Mujal Eestis on täna võrgu võimsuse ülejääk 
piisav.
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Eesti laadimisvõrgu CO2 jalajälg

Toetamaks ostutoetuse meetme CO2 heite kokkuhoiu eesmärki, on KIK-i toetusega soetatud elektrisõidukite puhul kohustus 
kasutada laadimiseks taastuvenergiat. Selle kohustuse täitmiseks on toetuse saajatel kaks võimalust: 

● laadida autot otse taastuvast allikast ‒ nt isiklikust päikesepaneelist või
● tõendada sõiduki laadimisel roheenergia sertifikaadiga võrguenergia kasutamist.
Nagu kirjeldatud alapeatükis 1.4, ei ole täna võimalik transpordisektoris tarbitava taastuvenergia osakaalu üheselt mõõta. 
Seega puudub heite arvestuse osas tegelik sisuline erinevus võrgust laadimisel sertifikaadiga või ilma (arvestatakse 
roheenergia sertifikaadi osakaalu võrguelektris ja selle segajääki). Olukord on teine, kui sõidukit laaditakse otse taastuvast 
allikast, mille jaoks on üha enam ka kodumajapidamistes (ka mitmetes tanklates) võimalus.  

Turuosalised toovad ettepanekuna välja, et potentsiaalsel toetamisel võiks eelistada neid, kellel on laadimisvõimalus 
otse taastuvast allikast. Või vastupidi - toetades taastuvenergia allikate rajamist, saaks seda siduda 
laadimisvõimaluste pakkumisega.

Täiendavalt toodi välja tähelepanek, et vedelkütuse tarnijatel on juba hetkeolukorras biokütuse (gaas või elekter) 
tarneandmete aruandluskohustus.* Vedelkütuste tarnijad saavad kasutada elektrisõidukite laetavat energiat (MWh) oma 
kohustuse täitmiseks, mis potentsiaalselt võiks motiveerida vedelkütuste tarnijaid enam elektri (kui kütuse) kasutamist 
populariseerima, seeläbi täitmaks kiiremini oma kohustuse määra. Siinkohal on vajalik täiendav asjakohane 
kommunikatsioon. 
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Elektrisõidukite kasutamise populariseerimise üheks eesmärgiks on keskkonnasõbralikkus ehk 
tavapärase sisepõlemismootoriga sõidukiga võrreldes õhku paisatava CO2 heite kokkuhoid. 

____________________________________________________________________________________________________________________________________
* Vedelkütuse seadus - https://www.riigiteataja.ee/akt/110072020081
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1. Sobiva asukoha leidmine ‒ laadimisjaama 
rajamisel arvestatakse esimesena asukohaga, 
mida elektrisõidukite kasutajad enim külastavad. 
Kui laadimiskoha jaoks sobiva maa omanik on riik 
või omavalitsus, tuleb saada kinnistu omanikult 
laadimisjaama rajamiseks nõusolek, millega 
kaasneb hulgaliselt asjaajamist.  

2. Laadijate hinnaklassid erinevad sõltuvalt nende 
võimsusest. Aeglaste tavalaadijate hind jääb 
suurusjärku paarsada kuni tuhat eurot. Kiirlaadijate 
hinnad on oluliselt kõrgemad. Laadimistaristu on 
finantseerijate jaoks ebakindla tootlusega 
investeering ning ka pangad on ettevaatlikud selle 
tarbeks laenu andmisega.

3. Laadijad tõstavad võrgu tipukoormust. Laadija 
rajamine konkreetses piirkonnas võib kahjustada 
selle piirkonna teiste tarbijate elektritarbimise 
võimalusi. Selleks võib olla vajalik teha täiendavaid 
investeeringuid nn “tarkadesse” laadijatesse ja 
puhvertehnoloogiasse.

4. Kiirlaadijad vajavad suuremat võrgu 
võimsust. Kiirlaadijate paigaldamine tähendab 
paljudel juhtudel täiendavat investeeringut, et 
tõsta võrgu võimsus laadijale (ja piirkonnale) 
sobivaks. Kui võimsust on vaja oluliselt 
suurendada, võib maksumus ulatuda sama 
suureks, kui laadija paigaldus.  

5. Laadimistaristu rajajal ei ole ülevaadet sellest, 
kas laadimisjaama rajamiseks soovitud 
asukohas on piisavalt võrgu võimsust ning 
kui palju. See ülevaade on vaid kinnistu 
omanikul ja jaotusvõrgu ettevõttel. 

Väljakutsed laadimisvõrgustiku rajamisel (1/2)

Läbiviidud ekspertintervjuude tulemusena toovad turuosalised esile mitmeid väljakutseid 
laadimisvõrgustiku rajamise ja arendamise juures. 
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Väljakutsed laadimisvõrgustiku rajamisel (2/2)

Kuigi elektrisõidukite ja laadimistaristu rajamise valdkond on võrdlemisi uus, leidub laadimistaristu 
arendamisega tegelevaid osapooli turul arvestatav hulk. Eksisteerib mitmeid väljakutseid, mis on 
seotud üldise turu korraldusega nö uuel turul. 
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Turuosaliste ülesanded, sh rollid ja vastutused on määramata (taristu rajaja, 
omanik, haldaja ja operaator ning võrguettevõtja).

Ei ole määratletud, kuidas mõõdetakse laaditavaid koguseid – laadimisjaamad 
sisalduvad elektrivõrgu liitumispunktides ja elektrisõiduki laadimiseks tarbitud 
elekter ei ole eraldi mõõdetav. 

Ei ole kaardistatud ja määratud strateegilisi asukohti, kuhu laadimistaristu oleks 
vajalik luua. Laadimistaristu rajamine ja arendamine ei ole koordineeritud. 
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1. Kodulaadijate toetamine ‒ kodulaadija soetamise toetamine tagab 
eraisikule turvalise ja kiire laadimisvõimaluse olemasolu kodus. 
Laadijate soetamise toetus on ühtlasi odavam kui autode ostutoetus.

2. Aeglaste avalike laadijate toetamine ‒ aeglased laadijad on 
kordades odavamad kui kiired laadijad. Tihe aeglaste laadijate 
võrgustik tagab kindlustunde, et igal pool saab laadida ja julgustab 
elektriauto ostuotsust. Lisaks ei hoia kiirlaadimist mittevajavad autod 
kinni kiirlaadimisjaamade laadimispunkte.

3. Kiirlaadijate toetamine ‒ nõuavad suurt investeeringut. Pangad ei 
pruugi alati ei toetada, sest investeeringut peetakse ebakindlaks. 

4. Laadijate toetamine maapiirkondades ‒ kindlustunde elektriauto 
soetamiseks tagab teadmine, et igal pool on tagatud laadimisvõimalus. 
Linnades on eraettevõtetel motivatsioon ja võimalus laiendada 
laadimisvõrgustikku erinevalt maapiirkondadest, kus ei teeni 
investeeringud end tagasi.

5. Laadijate toetamine linnades ‒ enamus elektriautoga tehtavatest 
sõitudest toimuvad linnades. Seetõttu peaks olema linnade 
laadimistaristu suuremas fookuses tagamaks kasutajatele 
kindlustunde.

5. Laadimisjaamade asukohtade oksjon ‒ riik või omavalitsus arendab 
laadimistaristu ümbritsevat infrastruktuuri ja tagab vajaliku võimsuse 
olemasolu. Teenusepakkuja leidmiseks korraldab seejärel avaliku 
enampakkumise. Kokkulepitud perioodi jooksul on teenusepakkuja 
kohustatud laadimisteenust pakkuma ja laadijaid haldama.

6. Mitterahalised toetused ‒ arendusprojektid muutuvad kiiremaks 
juhul, kui omavalitsus või riik pakuks taotluste menetlemiseks 
eelisjärjekorda.

7. Elektrivõrgu võimsuse tagamine ‒ kiirlaadijad vajavad suuri 
investeeringuid, et tagada piisava võimsuse olemasolu. See on 
lisakulu laadija rajajale, mis võib piirata laadimisjaamade rajamist 
ebapiisava võimsusega asukohtades ning mõjutab lisaks laadija 
valikut, mille juures eelistatakse väiksema võimsusega lahendust.

Laadijate toetamise ettepanekud
Läbiviidud ekspertintervjuude tulemusel tuuakse esile vastandlikke ettepanekuid, mida laadimisvõrgustiku rajamise ja potentsiaalse toetamise 
juures võib arvestada. 



PwC 11.06.2021Vähese heitega sõidukite kasutuselevõtu edendamise meetme kujundamine - lõppraport 100

Rahvusvahelise praktika kaardistuse kokkuvõte

Põhilisteks toetusmeetmeteks on valdavalt laadimisseadmete soetamise ja 
paigaldamise rahaline toetamine. Vähemal määral ka soodsama 
hinnaga laadimise võimaldamine ning laadimisjaama tehtavate 
investeeringute soodustamine.

Laadimisseadmete soetamise soodustamise ja paigaldamise jaoks on 
kõikidel vaadeldavatel riikidel mõni toetusmeede.

Norra: 

● 20% kuni 50% maksumusest (sõltuvalt piirkonnast), kuni 450 eurose 
piirmääraga ühe laadimispunkti kohta ning 4 500 kuni 91 000 eurot 
korteriühistu kohta.

Prantsusmaa:
● eraisikutele 300 euro suurune soodustus (kuni 75% maksumusest);
● ettevõtetele 40%-line soodustus; 
● korterelamutele 50%-line soodustus (lisaks 50% kulust ei kuulu 

maksustamisele), kuni 500 eurose piirmääraga ühe laadimispunkti 
kohta ja kuni 4 laadimispunkti rajamiseks;

● parklatele 50%-line maksuvabastus seadme maksumusest, kuni 4000 
eurose piirmääraga;

● kohalikele omavalitsustele 2 160 eurone toetus kasutajate soovil 500 
meetri raadiuses nende elu- või töökohast laadimispunkti 
paigaldamiseks.

Holland:

● laadimisjaama puudumisel elu- või töökoha lähedusest saab taotleda 
kohalikult omavalitsuselt tasuta avaliku laadimispunkti rajamist.

Lisaks pakub Norra Elektriautode Assotsiatsioon elektrisõidukite 
kasutajatele soodsama hinnaga juurdepääsu laadimisjaamadele, 
kasutades selleks assotsiatsiooni tasuta laadimiskiipi Charge and Drive 
Chip. Kohalik omavalitsus Asker pakub võimalust elektrisõiduki parkimisel 
tasuda vaid laadimise eest, ilma parkimistasuta. 

Holland pakub täiendavate toetusmeetmetena ettevõtetele soodustusi 
laadimistaristusse tehtud investeeringute pealt - investeeringu 
soodustust kuni 36% ulatuses ning võimalust investeeringukulude 
amortiseerimiseks kuni 75% ulatuses.

Rahvusvahelise praktika kaardistamisel uuriti, kas ja milliseid toetusmeetmeid on uuringu fookuses olevad riigid (Norra, Prantsusmaa, Holland) 
rakendanud elektrisõidukite laadimistaristu toetamiseks. 
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Lühikokkuvõte alapeatükist 2.1

Eesti on ajalooliselt olnud oma elektrisõidukite laadimistaristu arendamisel 
eesrindlik, seda aastatel 2011‒2013 ELMO programmi raames. 
Elektromobiilsuse valdkond on kiirelt arenev ning rajatud laadimistaristu 
vastab olulisel määral nimetatud aja turuolukorra vajadustele. Eesti turul 
on tegutsemas arvestataval hulgal ettevõtteid, kes on spetsialiseerunud nii 
laadimistaristu rajamisele ja arendamisele kui ka laadimisjaamade 
paigaldamisele, opereerimisele ja laadimisteenuse pakkumisele. 

Üheks väljakutseks laadimistaristu ajakohastamises on sobivate 
laadimisvõimaluste tagamine jaamades - üha enam turule jõudvate 
Euroopa autotootjate mudelite laadimiseks sobivate pistikühenduste 
ja kiirlaadijate rajamine. Jätkuvalt on oluline tagada ka aeglase 
laadimisvõimaluse olemasolu avalikes laadimispunktides, et tagada 
minimaalne laadimisvõimekus hõredama elektrisõidukite külastatavusega 
piirkondades. 

Väljakutseks on olemasoleva taristu strateegiliselt sobivad 
asukohad. Mitmed laadimisjaamad asuvad ebamõistlikes asukohtades 
laadimise ajanõudlikkust arvestades. 

Populaarsed laadimisjaamad on tihti hõivatud pikema järjekorraga. Samal ajal 
esineb laadimisjaamasid, mis leiavad kasutust harva.

Avaliku laadimisvõimaluse tagamise kõrval on üha olulisemaks saamas 
kodune laadimisvõimalus, mille osas teeb enamik elektriautode soetajatest 
väljamineku laadimisjaama paigaldamiseks juba auto soetamisel. Laialdane 
kodulaadijate levik võib mõneti pärssida avalike laadimisjaamade 
kasutamise aktiivsust, kuid turuosalised ei näe selles probleemi, sest 
tüüpiliselt vajab kasutaja nii kodulaadijaid kui ka avalikke laadijaid. Pigem 
hinnatakse, et eksisteerib vajadus elektriautode populariseerimiseks, et juba 
tehtud või lähiajal planeeritavad laadimistaristu investeeringud end ära 
tasuksid. Usutakse, et ühtlase ja kvaliteetse laadimistaristu olemasolu 
motiveerib julgemalt elektriautode ostuotsuseid kaaluma. 

Elektrisõidukite laadimistaristu arendamisel on vajalik arvestada piirkondliku 
elektrivõrgu võimekusega. Tänane üldine võrgu võimekus on piisav 
selleks, et Eesti kogu autopargist võiks kuni 10% moodustada 
elektrisõidukid. Suurema elektritarbimise ja tihedama elektromobiilse 
liiklusega piirkondades võib võrgu võimekus saada väljakutseks. 

Turuosaliste hinnangul on Eesti laadimistaristu rajamise ja arendamise võimekus väga hea. Turuosalised ei näe vajadust riigipoolseks 
rahaliseks toetamiseks. Vastupidiselt nähakse toetamises ohtu ja turgu moonutavat ning teostatud investeeringuid negatiivselt mõjutavat 
asjaolu. 



2.2. 
Laadimistaristu rajamine korterelamute juurde



PwC 11.06.2021Vähese heitega sõidukite kasutuselevõtu edendamise meetme kujundamine - lõppraport

Korterelamute laadimistaristu üldine olukord ja selle tuleviku võimalused on erinevad sõltuvalt 
korterelamu tüübist. Esmalt peab arvestama elamu tüübiga (uusarendus vms) ja seejärel suurusega. 

Ehitusseadustiku muudatuste kohaselt muutus uusarenduste ja hoonete rekonstrueerimise juures 
kohustuslikuks elektrisõidukite laadimistaristu loomine.* Turuosaliste hinnangul on valdavalt tegemist 
asjakohase seadustiku muudatusega, kuid vajalik oleks tehniliste aspektide täiendamine. 

Olemasolevate vanemate korterelamute puhul on laadimistaristu võimaliku rajamise juures oluline 
roll nii korteriühistu valmisolekul laadimisjaama rajada kui ka korteriühistu liikmete üldine 
teadlikkus elektrisõidukite olemasolust kuni laadimisjaamade ohutuseni. 

Korterelamute 
laadimistaristu hetkeolukord
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Kui eramaja omanikel on võimalik eratarbimiseks rajada laadimistingimused individuaalselt (nt 
taastuvenergia lahenduste näol), siis kortermajade puhul tuleb arvestada mitmete keerukate 
asjaoludega. 

_____________________________________________________________________________________________
*Ehitusseadustik § 651  https://www.riigiteataja.ee/akt/105032015001?leiaKehtiv 
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https://www.riigiteataja.ee/akt/105032015001?leiaKehtiv
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Muudetud ehitusseadustiku kohaselt on elektriauto laadimistaristu 
definitsioon väga lai. Laadimistaristu on:

● laadimispunkt (taristu liides, millega on võimalik laadida üht 
elektrisõidukit) või 

● kaablikaitsetoru, millesse on võimalik panna elektrikaabel 
laadimispunkti paigaldamiseks. 

Hoonetele üle kümne parkimiskohaga on ette nähtud igale parkimiskohale 
juhtmetaristu paigaldamise kohustus. Sisuliselt lasub uusarenduse arendajal 
kohustus rajada elamuhoone juurde laadimistaristu rajamise võimekus, 
kuid mitte laadimisvõimaluste sisuline loomine. Elamute 
rekonstrueerimisel laieneb see nõue ka rekonstrueeritavale hoonele kui 
rekonstrueerimise käigus tehtavad tööd hõlmavad ka parklat, hoone või 
parkla elektrisüsteemi. 

Ekspertintervjuude ja -töötoa käigus on turuosalised esitanud sellises 
sõnastuses muudatuste kohta võrdlemisi sarnaseid lahendusettepanekuid 
mõningate nüansiliste erinevustega, mis on esitatud paremal. 

Ühtlasi on esitatud ettepanek kohustada arendajat kui elukeskkonna loojat 
laadimisjaama paigaldamiseks, kaasates seejuures valdkonna spetsialiste. 
Arendajatel puudub hetkel selleks initsiatiiv, sest tegemist on täiendava 
rahalise kuluga.

Korterelamute laadimistaristu hetkeolukord: uusarendused
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Ei ole määratud, millist tüüpi kaablikaitsetoru hoonesse 
paigaldada ‒ arendaja võib paigaldada kaitsetoru, mis aja 
jooksul pinna raskuse all deformeerub ja kust hiljem 
elektrikaabli läbi toomine ei ole võimalik. 

Lahendus: määrata täpsemad nõuded juhtmetaristule või 
kohustada arendajat paigaldama taristusse ka vajalikud 
kaablid.

Ei ole määratud miinimumnõudeid laadimiskohale ja laadija 
tüübile, mille paigaldus peaks tulevikus olema võimalik. Võib 
kaasneda olukord, kus hiljem ei ole võimalik sobiva laadija 
paigaldamine (ebapiisav võrgu võimsus, sõiduki tüübile 
sobimatu).

Lahendus: määrata selged miinimumnõuded 
laadimispunktile.

Ei ole määratud taristu standardvõimsust. Kaasneb oht, et 
laadimisvõimalused luuakse näiliselt, kuid praktikas ei ole 
võimsus laadimistaristu jaoks piisav (ka tulevikku vaadates) 
ning sõidki(te) üheaegne laadimine saab takistuseks.

Lahendus: määrata täpsemad miinimumnõuded 
juhtmetaristu võimsustele.
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Korterelamute laadimistaristu hetkeolukord: 
korteriühistud (1/3) 
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Korterelamu juurde laadimiskoha rajamise soov tuleneb tavapäraselt 
konkreetse elaniku, kellel on elektrisõiduk, soovist. Selleks, et korterelamu 
kinnistule laadimisjaama paigaldada, on tarvis korteriühistu nõusolekut, 
millele tihti eelneb ka majaelanikelt nõusoleku küsimine. Tegemist on juba 
eelduslikult ajamahuka ja kõrge halduskoormusega tegevusega. 
Ekspertintervjuudel ja -töötoas osalenutel on teemavaldkonnaga lähedane 
kokkupuude läbi korteriühistutest klientide või isikliku kogemuse. 

Turuosaliste hinnangul on korterelamu juurde laadimisvõimaluse rajamine 
liigselt sõltuv konkreetse ühistu eripärast. Leidub korteriühistuid, mille 
juhatus on valmis andma laadimisjaama paigaldamiseks nõusoleku elaniku 
põhjendatud avalduse alusel. Samas leidub ühistuid, kus on vajalik ühistu 
üldkoosoleku otsus. Mõlemal juhul kaasneb heakskiidu korral küsimus, kas 
rajatav laadimisjaam on nõuetekohane ja nõuetekohaselt paigaldatud. 

Väljakutseteks heakskiidu saamisel on korterelamu elanike hirmud ning 
levivate müütide uskumine. Kardetakse, et laadimisjaamal on negatiivne 
elektromagneetiline mõju tervisele, toimub elektri varastamine või kardetakse  
potentsiaalset tuleohtlikkust. Ühtlasi on esitatud ka põhjendusi laadimisjaama 
ebasobivusest korterelamu välisilmega.

Eraldi kategooria väljakutsete osas on seotud parkimistingimustega. Kui 
parkimiskohad on elamu juures määramata, võib tekkida olukord, kus 
elektrisõiduki laadimiskoht hõivatakse ekslikult tavasõiduki poolt. Ühistu 
tasandil vajavad arutelu küsimused, kas parkla peaks olema suletud, et 
see ei muutuks avalikuks laadimiskohaks, või vastupidi ‒  rakendada 
laadimisvõimaluse olemasolu ühistu ühe täiendava tuluallikana (edukas 
lahendus vajaks praktikas piloodina katsetamist).

Laadimiseks tarbitud elektri mõõtmise ja vale arvestamise osas on 
teoreetiline lahendus laadimisjaamale paigaldatava vahearvesti näol, mida 
on võimalik ühendada konkreetse korteri arvestiga, mille elanikud 
laadimisjaama kasutavad. Siinkohal tekib väljakutse, kui üht laadimisjaama 
kasutavad mitme korteri elanikud ‒  kuidas laadimise elektri tarbimise kulu 
jagada. 

Korteriühistute korral on suurimaks väljakutseks ühtsete nõuete või reglementatsiooni puudumine. See tähendab, et korteriühistud tõlgendavad 
elektrisõidukite laadimisjaama rajamise soovi erinevalt, samuti reageerivad erinevalt selle potentsiaalsele rajamisele. 
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Kaalukamad väljakutsed laadimistaristu rajamisega on aga seotud ühistu 
jaoks märkimisväärse investeeringu kuluga. Kui ühistule on esitatud 
soov laadimisjaama paigaldamiseks, siis soovitakse teada, milliste 
vahenditega selle eest tasutakse ‒ kas tehakse seda loodud 
remondifondist, võetakse laenu (käendust), tasub investeeringu soovi 
avaldaja vms. Pakutava lahendusega peavad nõustuma üle pooled maja 
elanikud, mis võib osutuda keeruliseks ülesandeks.

Laadimisjaama paigaldamise kulud võivad jaguneda kaheks. Ühe osa 
moodustab laadimisjaama soetusmaksumus ja selle paigaldamine. 
Sõltuvalt laadijate arvust ja võimekusest on kujunev hind varieeruv (ca 500 
kuni 15 000 eurot). Laadija hinna kujunemisel määrab rolli ka laadija 
võrguühenduvus ehk nn suhtlemisvõimekus. Juhitav laadija ehk “tark 
laadija” on rahaliselt kallim. Samas võimaldab see suhtlemist teiste 
laadijatega ning kaugjuhtimist, sh jagada elektritarbimise koormust 
vastavalt tarbijale ja lõpetada laadimine automaatselt aku täitumisel. 
Turuosaliste hinnangul on “tarkade laadijate” kasutamine kortermajade 
puhul võtmetähtsusega. See tähendab elektritarbimise ja kulude 
kokkuhoidu, aga ka väiksemat vajadust elektrivõimsuste suurendamiseks. 
“Tark laadija” võimaldab kasutada ühte laadijat mitmel korteril, pidades 
eraldi elektritarbimise arvestust. 

Teine arvestatav kuluallikas laadimisjaama paigaldamisel võib olla vajaliku 
elektrivõimsuse täiendav soetamine. Turuosaliste hinnangul ei tohiks 
valdavalt olla probleemiks ühe elektriauto öiseks aeglaseks laadimiseks 
vajaliku elektrivõimsuse olemasolu kortermajades. Probleemid võivad 
avalduda, kui laaditavaid elektrisõidukeid on mitu (sõltub kortermaja 
olemasolevast võimsusest). Esineda võib olukord, kus esimese (võib-olla 
ka teise) laadija paigaldus ei vaja veel elamu võimsuse suurendamist, kuid 
näiteks kolmanda soovijaga kaasneb võrgu võimsuse suurendamise 
vajalikkus.

See tekitab aga küsimuse, kes peaks täiendava kulu kandma - kas 
viimane laadija paigalduse soovija, kõik laadija paidaldajad või kõik 
elanikud. Turuosaliste hinnangul ei tohiks samas eesmärk olla 
etteruttavalt kõikidele korterelamutele kokkulepitava tuleviku võrgu 
võimsuse olemasolu tagamine, lootuses sellega kasvatada 
elektrisõidukite kasutamise osakaalu. See tekitaks omakorda täiendava 
asjatu koormuse võrgusüsteemile ja kohalikele alajaamadele (tekivad 
võrgu kasutamata võimekused) ning põhjendamatu võrku investeerimise 
vajaduse. 
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Turuosalised leiavad, et rahaliste toetuste kõrval saab efektiivseid 
lahendusi luua ka regulatsioonidega. Kvaliteetsete laadimisjaamade 
soetamist võib soodustada ka korterelamute juurde paigaldatavatele 
laadijatele kehtivate nõuete loomisega. Näiteks selged tehnilised 
nõuded (kokkulepitud piirist alates) võimsamate laadijate paigaldamiseks, 
sh vajadusel kooskõlastamine võrguettevõttega. Sellega oleks välistatud 
odavamate, kuid potentsiaalselt ka ohtlike laadijate soetamine näiteks 
valdkondlikult tunnustamata e-kaubandusest. Ühtlasi võib see välistada 
olukorra, kus korterelamute elanikud järjest soetavad eraldiseisvalt 
individuaalseid laadijaid. Selle asemel soetatakse nt optimaalne arv 
laadijaid, mis on sobivad universaalseks kasutamiseks. 

Ühtlasi leiavad turuosalised, et täiendavalt võib pakkuda tuge 
korteriühistutele regulatsiooni ja/või vastava juhendi koostamine, mis 
esmajoones selgitaks nii elektromobiilsuse kui ka laadimistaristu mõistet ja 
selle võimalusi. Teiseks võiks selline regulatsioon ja/või juhend seada 
selged kriteeriumid, milliste tingimuste täitmisel (nt projekti olemasolu, 
laadimisseadme tehnilised spetsifikatsioonid) on võimalik laadimistaristut 
elamu juurde paigaldada ning millistel juhtudel on korteriühistul õigus 
sellest keelduda. 

Siinkohal näevad turuosalised taaskord lahendust nn “tarkade laadijate” 
kasutamisel, mis jagavad elektritarbimise koormust ja seeläbi minimeerivad 
korterelamu peakaitsme suurendamise vajadust. 

Kui võrgu võimekust on siiski tarvis suurendada, on tegemist märkimisväärse 
rahalise kuluga, mis võib ulatuda suuremaks kui laadija paigaldamise kulu. 
Turuosaliste eksperthinnangul on täna vanemad kortermajad oma 
võimsuse poolest pigem üledimensioneeritud. Viimase ca 20-aastase 
perioodi vältel ehitatud elamud on liitumiste poolest optimeeritud.  

Siinkohal on tegemist kõige enam potentsiaalselt riigi (või omavalitsuste) 
rahalist toetamist vajava aspektiga. Vajadus eksisteerib toetusele osas, mis 
on seotud elektrivõimsuse täiendava soetamisega. Täna pakub KredEx 
toetust korterelamu tervikrenoveerimiseks, milles sisaldub ka elektrisüsteemi 
uuendamine. Viimane võiks eelduslikult sisaldada ka võimalust luua 
laadimisjaama rajamiseks valmisolek. 

Teine aspekt, mille osas soovitatakse kaaluda korterühistutele rahalist 
toetamise võimalust, on tulevikku vaatavalt investeerimine mõnevõrra 
kallimatesse laadijatesse. Need tagaksid pikemas perspektiivis mõõdukad 
jooksvad kulud. 
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Vajadus laadimistaristu rajamiseks võib sõltuda turuosaliste hinnangul sellest, millise profiiliga on elamu 
elanikud. Nooremad ja jõukamad inimesed soetavad suurema tõenäosusega kortereid uusarendustesse 
ja/või uuematesse majadesse. Ühtlasi on arvatavalt sarnase profiiliga ka tüüpiline elektriauto soetaja. Selliste 
majade puhul on laadimistaristu loomine relevantsem. Teisalt hindavad turuosalised, et nn magala 
rajoonides (nt Mustamäe, Õismäe, Lasnamäe, Annelinn) ei muutu elektriautod lähiajal piisavalt 
populaarseks, et investeeringud laadimistaristusse ühistu tasandil muutuksid oluliseks. Kui nendesse 
piirkondadesse tekib üksikuid elektriautosid, siis neil on tõenäoliselt võimalus oma autot laadida kas avalikus 
laadimisvõrgustikus või ka tööl. Samal põhjusel ei näe turuosalised, et koduse laadimisvõimaluse julgem 
propageerimine võiks saada takistuseks avaliku laadimistaristu toimimisel. Seda eeldusel, et mõlemad 
laadimisvõimalused arenevad samaaegselt ning avalik laadimistaristu on piisavalt tihe, ligipääsetav ja kasutaja 
jaoks atraktiivne. 

Täna on keeruline hinnata, milline võiks olla laadimisjaamade optimaalne arv korterelamute juures, kuna see 
sõltub nii korterelamu suurusest kui ka elanike soovidest ja vajadustest. Küll aga võib laadimistaristu 
olemasolu tulevikus olla kortermajades (nii uusarenduste kui ka vanemate elamute puhul) täiendav omatulu 
allikas või korterite müügiargument. Kui elektriautode kasutamine kasvab, siis elektriautode omanikud 
arvestavad üha enam oma elukoha valikul laadimisvõimaluste olemaoluga.

Täiendavalt võiks turuosaliste hinnangul arvestada laadimisvõimaluste olemasoluga ka nullenergia elamute 
planeerimisel ‒ nutikate laadimispunktide abil on võimalik muuta elamu energiatõhusamaks. Lisaks kasutada 
seda ka teiste majapidamises vajalike elektriliste hooldusseadmete laadimiseks (nt lehepuhurid, erinevad 
tööriistad jms). 

Laadimisvajadused kortermajade juures sõltuvad elektriautode populaarsuse kasvust lähiaastatel. 
Sarnaselt turuosaliste varieeruvatele arvamustele elektriautode tuleviku osas on oma nüanssides 
erinevad ka hinnangud elektriautode laadimisvõimaluste osas.
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Rahalised tegurid
● Valida tuleb laadimisvõimaluse 

rajamise investeeringu tegemise allikad 
- kes peaksid panustama.

● Arvestada tuleb ühistu motiveerimiseks 
sobivate toetusmeetmetega.

● Arvestada tuleb arendaja 
motivatsiooniga tegutseda 
minimaalsete kulutustega ja vajadusel 
motiveerida täiendavalt investeerima 
tarkadesse ja jätkusuutlikutesse 
lahendustesse.  

Tehnilised tegurid
● Laadimistaristu osas tuleb tagada 

hooldus, mis omakorda toob KÜ-le 
kaasa püsikulu.

● Väljakutseks on piisava võimsuse 
tagamine ilma KÜ teiste elektritarbijate 
vajadusi kahjustamata. Seega 
eelistada tuleks nn “tarkasid laadijaid”.

● Tagada tuleb laadimistaristu 
nõuetekohasus ja tuleohutus.

● Isiklike parkimiskohtade puudumine 
lisab keerukust.

Majanduslikud tegurid
● Täpsustada tuleb õiglase laadimise 

mõõtmise ja tasustamise korraldus.
● Otsustada tuleb võimalus muuta 

laadimisvõimalus tasuliseks (lisaks 
tarbitavale elektrile) investeeringu 
tasuvuseks. 

Õiguslikud tegurid
● Arvestada tuleb kinnistu omandi 

küsimustega (ühistu või KOV-i maa).
● Laadimisvõimaluse loomiseks on 

vajalik KÜ nõusoleku saamine.
● Kokku tuleb leppida ja läbi mõelda 

laadimisvõrgu avaliku kasutamise 
võimalus teistele kasutajatele.

Koondvaade asjaoludest, millega arvestada 
laadimistaristu rajamisel korterelamu juurde, 
on toodud tehnilistes, majanduslikes, 
õiguslikes ja rahalistes kategooriates paremal.
Lisaks probleemidele, mis on otseselt seotud 
laadimistaristu rajamisega, esinevad muud 
ühistutega seotud väljakutsed:
● elanike motivatsioon süveneda ja panustada 

probleemide lahendamisesse, mis neid ei 
puuduta, on madal;

● elanikud on skeptilised enda jaoks võõraste 
teemade osas, milles nad end pädevalt ei 
tunne;

● elanikud ei kiida heaks maja välisilme 
muudatusi, kui see neile ei meeldi;

● ei nähta vajadust, sest elektriautode 
kasutajate osakaal hoones on marginaalne.

Tegurid, millega arvestada laadimistaristu rajamisel 
korterelamute juurde
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Korterelamute laadimistaristu toetamise 
ettepanekud
Ekspertintervjuude ja -töötubade käigus on toonud turuosalised välja erinevaid soovitusi, kuidas 
potentsiaalselt kujundada riiklikku toetusmeedet kortermajade juurde laadimistaristu loomise 
edendamiseks. 

Riigipoolne tugi kortermajade elektrisüsteemi võrgu võimekuse tõstmisel võib 
osutuda kriitiliseks, kuna suure investeeringu vajaduse tõttu võib laadija 
paigaldamine jääda tegemata. 

110

Toetusmeede võiks olla seotud kortermajas üldiselt taastuvenergialahenduste 
loomisega (nt siduda toetusmeede päikesepaneelide rajamisega hoone katusele). 

Võiks kaaluda kiirlaadija soetamise toetamist olukorras, kus ühes majas vajavad 
laadimist mitmed elektriautod. 

Toetamisega tuleks alustada uuematest ehitistest, kus takistusi on vähem, kus 
elavad elektriautode omanikud või inimesed, kes tõenäoliselt soetavad 
lähiaastatel elektriauto.
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Lühikokkuvõte alapeatükist 2.2 (1/2)

Korterelamute juurde laadimistaristu rajamise edendamiseks on aastast 2020 
rakendatud ehitusseadustiku muudatust, mis kehtestab laadimistaristu 
rajamise võimekuse tagamise kohustuse uute korterelamute ehitamisel. 

Muudatus aga ei sätesta täpsemaid tehnilisi nõudeid 
laadimisvõimaluste väljaehitamiseks. See tähendab, et arendajatele jääb 
lai valikuvabadus seaduse muudatust tõlgendada ning ühtlasi ka seda täita. 
Sellega võib kaasneda hilisemalt erinevaid väljakutseid, kui uue 
korterelamu juures laadimisjaama rajada soovitakse. 

Enim probleeme ning ebaselgust on aga tekitanud laadimistaristu rajamise 
temaatika juba olemasolevate, sh vanemate korterelamute juurde rajamisel. 
Kortermaja vähemalt ühe elaniku soovil on võimalik paigaldada elamu 
territooriumile laadimisjaam, kuid selleks on vaja saada eelnevalt 
korteriühistu nõusolek. Nõusoleku saamine sõltub korteriühistu pädevusest 
elektrisõidukite valdkonnas ning valmisolekust laadimisjaama paigaldamise 
läbirääkimisteks. Turuosaliste kogemusel on mitmed elektriautode omanikud 
loobunud laadimisjaama paigaldamise initsiatiivist, kuna takerduvad 
aeganõudvatesse administratiivsetesse küsimustesse. Kaalukamaid 
põhjuseid, miks korteriühistuid laadimisjaama paigaldamise osas on 
keerukas veenda, on seotud rahalise investeeringu tegemisega. 

Kõige suuremad on investeeringukulud juhtudel, kus on tarvis suurendada 
korterelamule eraldatud elektrivõimsust ehk peakaitsme suurust. 
Turuosaliste hinnangul ei pruugi selline vajadus tekkida kortermajas 
esimese elektrisõiduki omaniku laadimisjaama rajamise soovi täitmisel, 
vaid järgnevatel. See raskendab investeeringu tegemise küsimust veelgi. 
Puudub selgus, mille arvelt rahaline väljaminek peaks tulevikus vajaduse 
tekkimise korral tehtama. 

Hoone elektrivõrgu võimekuse võimalikku probleemi lahendab turuosaliste 
hinnangul nn “tarkade laadijate” kasutamine, mille abil on võimalik 
korterelamu juures paikneva(te) laadimisjaama(de) tarbitavat 
koormust juhtida ja jaotada. Ühtlasi on selliste laadijate kasutamise näol 
võimalik elektritarbimist, sh jooksvaid kulusid optimeerida (ka mitme 
laadimisjaama kasutaja vahel). Küll aga on tegemist rahaliselt mõneti 
kallimate laadijatega, mis taaskord tõstatab korteriühistute jaoks tasuvuse 
küsimuse. Turuosaliste hinnangul on võtmetähtsusega kasutada 
korterelamute juures kvaliteetseid ning nutikaid lahendusi vältimaks 
tulevikku vaatavalt nii ebavajalikke võrguinvesteeringuid kui ka odavate, 
potentsiaalselt ohtlike laadimisjaamade paigaldamist. 

Korterelamute juurde laadimistaristu rajamise osas on turuosalistel valdavalt üksmeelne nägemus ‒ valdkond vajab täpsemat reguleerimist, on 
hetkeolukorras mitmeti tõlgendatav ning ühest lahendust ei osata pakkuda.
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Lühikokkuvõte alapeatükist 2.2 (2/2)

Laadimisvõimaluste toetamise osas näevad turuosalised peamiselt kahte võimalikku 
lahendust ‒ toetada võrgu võimsuste suurendamisega kaasnevat kulu või 
kvaliteetsete, kuid kallimate laadijate soetamist ja paigaldamist. 
Rõhutatakse, et vaatamata võimalikule rahalisele toetusele, on korterelamute juurde 
laadimisjaama paigaldamine seotud mitmete väljakutsetega, mis tulenevad korteriühistu 
(kui juriidilise isiku) toimimise põhimõtetest. Väljakutseks on ühelt poolt korteriühistu liikmete 
vähene teadlikkus elektrisõidukite valdkonnast ja tänapäevasest laadimistaristust 
ning sellega kaasnevad hirmud (nt kas laadimisjaam on tervisele ja hoonele ohutu ning 
kuidas tagatakse elektritarbimise õiglane arvestamine). Teisalt nähakse enim probleeme 
parkimisvõimaluste ja -tingimuste keerukuses ‒ kuidas tagada tiheda asustusega 
korteriühistute parklates elektriautodele kindel laadimisvõimalus, ilma teiste majaelanike 
huve kahjustamata. 

Turuosaliste hinnangul on võimalik siinkohal probleemide lahendamiseks 
regulatsioonide muutmine ja/või kehtestamine. See tähendab selgelt tõlgendatavate ja 
kommunikeeritud tingimuste olemasolu, millele peavad korterelamute juurde rajatavad 
laadimisjaamad vastama ning millised on seda välistavad asjaolud. Ühelt poolt aitaks see 
reguleerida ja kontrollida laadimisjaamade rajamise kvaliteeti ning teisalt tõenäoliselt 
julgustaks korteriühistuid antud teemasse vastuvõtlikumalt suhtuma. 
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2.3. 
Laadimistaristu rajamine ärikinnisvara juurde
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Ekspertintervjuudes ja -töötubades osalejate näol on tegemist laadimistaristu paigaldajate ja 
operaatoritega, kelle sõnul on laadimistaristu paigaldamise investeeringu tegemise suhtes ärikliendid täna 
pigem ettevaatlikud. Peamised põhjused selleks on investeeringu ebakindlus tulenevalt suurest 
rahalisest kulust olukorras, kus elektrisõidukite kasutamise maht on pigem väike. 

Hetkeolukorras ärikinnisvara juurde laadimisjaama rajamist toetavate põhjustena nähakse turuosaliste 
hinnangul järgnevaid asjaolusid: 

● keskkonnasäästlikkus ja roheline mõtlemine – ettevõtete ja klientide jaoks on üha olulisemaks 
saamas keskkonnateadlike valikute tegemine ning nende keskkonnasõbralik kuvand;

● klientide nö meelitamine – elektriauto omanikus nähakse klienti, kes võib olla keskmisest jõukam ning 
kelle ostuharjumused on ärile kasumlikumad;

● seadustikust tulenev kohustus laadimistaristu loomiseks*.

Laadimisvõimalused ärikinnisvara juures
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Ärikinnisvara juurde soovivad elektrisõidukite laadimisvõimalusi rajada peamiselt elektrifitseeritud 
autopargiga ettevõtted. Lisaks ka ettevõtted, kes soovivad laadimisvõimalusi pakkuda oma 
töötajatele ja klientidele. 

_____________________________________________________________________________________________
* Ehitusseadustik: https://www.riigiteataja.ee/akt/130102020006?leiaKehtiv
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Peamiseks erisuseks korterelamutega võrreldes on ärikinnisvara puhul 
asjaolu, et laadimine toimub eeskätt päevasel ajal ning kiirlaadimise 
funktsiooni kasutamine on suurem. See tingib vajaduse elektritarbimise 
koormust jagada selliselt, et teiste tarbijate tavapärane tegevust ei häiritaks. 
Seega on ärikinnisvara juures laadimisvõimaluste rajamisel oluline 
piisav võrgu võimekuse olemasolu ning täiendav võimsuste tõstmine 
olulise suurusega investeering. Turuosaliste hinnangul on aga ettevõtjatel 
oluliselt lihtsam ja suurem motivatsioon sellist rahalist väljaminekut teha. 
Lisaks klientide meelitamise ja keskkonnasõbraliku kuvandi loomise 
põhjustele on ärikinnisvara juurde rajatud laadimisjaamad võimalik 
hõlpsamini muuta täiendavateks tuluallikateks, lühendades seega 
laadimistaristu investeeringu tasuvusaega. Ärikinnisvara hoonetel võivad 
olla juba kasutusel taastuvenergialahendused (näiteks päikesepaneelide 
kasutamise näol), mis võimaldavad toodetud elektrienergiat võrku müüa, 
lisada täiendavaid tarbijaid või tekitada mikrovõrke, mis loovad ettevõtetele 
enam initsiatiivi. Ühtlasi võivad ärikinnisvara hoonetel olla oma tsentraalsed 
keskpingejaamad, muutes võimsuste piisavuse küsimused teisejärgulisteks. 

Kriitilisema probleemina tuuakse turuosaliste poolt välja, et tänased 
laadimisjaamad ei asu ärikinnisvaral, mis on elektrisõidukite kasutajate 
vaatest strateegiliselt optimaalses asukohas. 

Ärikinnisvara laadimistaristu hetkeolukord (1/2)

115

Kuigi korterelamud ja ärikinnisvara erinevad teineteisest nii kasutuseesmärkide kui ka -võimaluste poolest, on peamised väljakutsed 
laadimistaristu rajamise puhul oma olemuselt sarnased. Peamised erinevused esinevad nüanssides ja väljakutsete lahendusvõimalustes. 

Laadimisjaamad asuvad enamasti kohtades, kus elektrisõiduki kasutajal ei 
ole oma sõiduki laadimise ajal võimalik pikemalt aega veeta (nt tanklad, 
vallamajad, tühjad parklad). Turuosaliste hinnangul on mõistlik ja oluline 
rajada laadimisvõimalused tiheda kasutatavuse ja ajaveetmise 
võimalusega asukohtadesse (näiteks kaubanduskeskused, spordiklubid, 
meelelahutuskeskused). Ettepanekuna toodi välja laadimisjaamade 
rajamise idee ka üha enam külastatavate looduslike paikade (näiteks 
rabad ja matkarajad) alguspunktides asuvatesse parklatesse. Turuosalised 
on üsna veendunud, et laadimisvõimaluste rajamine on ka tulevikus 
vahetult seotud nõudlusega ning arendajad ja ärikinnisvara omanikud, 
kes täna sellega ei arvesta, võivad pikemas perspektiivis potentsiaalselt 
kliente kaotada. 
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Lisaks peab laadimisvõimaluse rajaja oma kohustuse täitmiseks 
paigaldama sellise laadimisseadme, mis võimaldab vajaliku 
mõõturiga ühenduvust. Turuosaliste hinnangul oleks mõistlik, kui 
laadimisjaamade paigaldamise ja haldamisega seonduv koonduks 
laadimisoperaatorite tegevusvaldkonda, et tagada piisav valdkonna 
nõuetele vastavus (nt transpordisektoris tarbitava taastuvenergia 
mõõtmine ühtsete mõõturite kasutuselevõtuga, vt ptk 1.4). Vajalikud 
nõuded peaksid aga välja kujunema vastavalt turu vajadustele. 

Ärikinnisvara laadimistaristu hetkeolukord (2/2)
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_____________________________________________________________________________________________
* Elektrituruseadus: https://www.riigiteataja.ee/akt/130062020028

Turuosalised on kindlal üksmeelel ärikinnisvara juurde rajatava 
laadimistaristu riikliku toetusvajaduse puudumise osas. Seetõttu ei 
ole uuringus käsitletud ka ärikinnisvara juurde laadimistaristu 
rajamise toetamise kriteeriume. Jagatakse veendumust, et ärikinnisvara 
omanikel on piisavad võimalused laadimistaristu rajamiseks, olles 
kõrgema jõukustasemega kui korteriühistud või eraisikud. Samuti on 
piisavalt motivaatoreid, mis laadimistaristu rajamisega seotud ettevõtlust 
peaksid edendama. Ärikinnisvara juurde taristu rajamise toetamine ei ole 
turuosaliste hinnangul asjakohane.

Pigem tasub turuosaliste hinnangul tähelepanu pöörata, millise kvaliteedi 
ja tehnoloogiaga laadimisvõimalusi rajatakse. Turuosaliste hinnangul on 
oluline kaaluda nn “tarkade laadijate” kasutamist ja 
laadimisseadmetele võimalike tehniliste nõuete kehtestamist. Ühtlasi on 
turuosalised äraootaval seisukohal erinevate makse- ja 
arvelduslahenduste loomise innovatsiooni osas (tasulised vs tasuta; 
erinevad paketid jms). 

Elektrituruseaduse kohaselt* peavad elektrienergiat transpordisektorisse 
tarnivad isikud (ehk laadimisvõimaluste pakkujad) esitama 
Keskkonnaametile mõõteandmete kohta igakuist aruandlust, mis toimub 
ettevõtetele automaatselt. Turuosaliste sõnul vajab antud nüanss selget 
kommunikatsiooni, sest aruandluskohuslased ei pruugi sellisest 
kohustusest teadlikud olla. See omakorda mõjutab riikliku 
transpordienergia mõõteandmete täielikkust ja kvaliteeti.
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Ehitusseadustiku muudatuse kohaselt on kohustus:

● hoone püstitamisel, mille teenindamiseks on ette nähtud 
rohkem kui kümme parkimiskohta, paigaldada 
juhtmetaristu vähemalt igale viiendale parkimiskohale ja 
elektriauto laadimispunkt vähemalt ühele parkimiskohale 
ning 

● mitteelamu hoone püstitamisel, mille teenindamiseks on 
ette nähtud rohkem kui 20 parkimiskohta, tuleb 
vähemalt ühele parkimiskohale paigaldada 
laadimispunkt.

Lisaks üldistele probleemidele, mida turuosalised 
ekspertintervjuude ja -töötoa käigus välja tõid, esitati ka 
tähelepanu vajavad asjaolusid, mis on seotud konkreetsemalt 
ehitusseadustiku muudatuse ja parklatesse rajatavate 
laadimisvõimalustega (esitatud paremal).

Ehitusseadustiku muudatus ja kohustus elektriauto 
laadimistaristu loomiseks
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_____________________________________________________________________________________________
*Ehitusseadustik § 651  https://www.riigiteataja.ee/akt/105032015001?leiaKehtiv 

Laadimistaristu asukohta võiks kasutada täiendava nn pehme meetmena 
elektrisõidukite populariseerimisel ‒ näiteks paigutada 
laadimisvõimalusega parkimiskohad sissepääsule lähemale. Teisalt 
vastandlik arvamus ‒ laadimisvõimalustega parkimiskohad tuleks 
paigutada teistest eraldi ja kaugemale, vältimaks nende kohtade asjatut 
hõivamist tavasõidukite poolt.

Suurte parklate suhtes on nõue liiga leebe ‒ 20 parkimiskohaga parklas 
võiks olla rohkem laadimispunktidega kohustuslikke kohti (nt nagu on 
Ülemiste keskuses). 

Kuna sellistes asutustes toimub päevasel ajal mitmeid elektrit tarbivaid 
tegevusi, on oluline, et laadijate rajamisel kasutatakse nn “tarkasid 
laadijaid”, mis arvestavad ka teiste võrgu tarbijate vajadustega.

Ehitusseadustiku muudatus toob kaasa muudatusi 
mitte ainult eluhoonete ehitamise ja rekonstrueerimise 
juures, aga seab ka täiendavaid kohustusi 
elektrisõidukite laadimistaristu loomisele. 

Tiheda kasutatavusega parklate puhul tuleb läbi mõelda mh tuleohutust 
puudutavad küsimused (ligipääsetavus Päästeametile). Eriti oluline on 
tuleohutuse aspekt maa-aluste parklate puhul.
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Lühikokkuvõte alapeatükist 2.3

Toetusvajaduse puudumine ärikinnisvara juurde laadimistaristu rajamisel 
on turuosaliste hinnangul peamiselt seotud selle isereguleeruva 
toimimisega juba hetkeolukorras. Kuna äripindade puhul on selge, et 
nõudlus tingib pakkumise (ja vastupidi), siis on turuosaliste hinnangul 
eelduste kohaselt lähiaastate jooksul laadimistaristu linnapildis muutumas 
tavapäraseks nähtuseks. Ühtlasi on ärikinnisvara omanikel laadimistaristu 
rajamiseks nii paremad finantseerimise võimalused kui ka suuremad 
võimalused potentsiaalselt rajatud taristu kasutamiseks täiendava 
tuluallikana. Laadimistaristu rajamisel nähakse peamiseid eeliseid 
täiendavate klientide oma teenuste juurde nn meelitamisel ning 
keskkonnasõbraliku ettevõtte kuvandi loomisel. 
Teisalt esineb hetkeolukorras ärikinnisvara juures laadimistaristu 
rajamisele vähem lahendust vajavaid takistusi ja väljakutseid 
korterühistutega võrreldes. Peamised küsimused on seotud tarbitava 
elektrienergia ühtlase jaotamise võimekusega, kuna laadimine toimub 
valdavalt päevasel ajal, mitme elektriauto poolt ning on kokkuvõttes 
intensiivsem ka elektrivõrgule. 
Küll aga on ärikinnisvara omanike eeliseks keskpingejaamade või 
individuaalsete taastuvenergia allikate kasutamise võimalus. See 

tähendab, et ärikinnisvara omanikel on omakorda taastuvenergia allikate 
kasutamisel võimalused nii jooksvate kulude kokkuhoiuks kui ka 
täiendavate kasutus- ja müügivõimaluste loomiseks. 
Olulisem on turuosaliste hinnangul keskenduda laadimisjaamade 
rajamisel strateegiliselt sobivamatele asukohtadele, kus elektrisõiduki 
laadijal oleks ajaveetmise võimalus ca 1‒3 tunniks, näiteks 
kaubanduskeskused, spordiklubid ja meelelahutusasutused. Teise olulise 
fookuspunktina toovad turuosalised välja kasutatavate laadimisseadmete 
tehnilise kvaliteedi tagamise, mis on oluline ka riikliku 
transpordienergia mõõteandmete täielikkuse tagamiseks. 
Turuosalised on arvamusel, et pikemas perspektiivis nõuetekohase 
laadimistaristu turu olemasoluks on otstarbekas koondada  
laadimisjaamade haldamisega seonduv laadimisoperaatorite 
tegevusvaldkonda. 

Ärikinnisvara juurde rajatava laadimistaristu osas ekspertidest turuosaliste nägemused ühtivad ning arusaam selle potentsiaalsest toetamisest 
on ühene ‒ riigipoolne täiendav rahaline toetus ei ole otstarbekas.



2.4. 
Kohalikud akupangad
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Kohalike akupankade turuolukord ja 
võimalused (1/2)
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Eesti elektrisõidukite turg on alles kujunemisjärgus. Akude taaskasutuse valdkond on veel välja 
arenemata ja turuosaliste hinnangul puudub kohalike akupankade turul käesolevaga 
lähiaastate vaates potentsiaal, mida võimaliku toetusmeetme kontekstis arvestada. Siinse 
hinnangu andmisel on lähtutud põhimõttest, et KIK-i meetme oodatav eesmärk on vähendada  CO2 
emissiooni ja meetme eesmärk ei ole uute tehnoloogiate arendamise toetamine. 

Turuosaliste hinnangul muutub oodatavalt elektrisõidukite akude vahetamine ja renoveerimine 
äriliselt tasuvaks vähemalt ca 10-kordse elektriautode turu kasvu korral. 
Kasutatud elektrisõidukite akusid saab teoreetiliselt taaskasutada akupankadena energiasalvestina, 
aga ka näiteks elektrivõrkude taskaalustusjaamadena. See võimaldaks tasandada elektrivõrgu 
tipukoormuseid ja seega oleks nende abil võimalik rajada laadimistaristu piirkondadesse, kus 
olemasolev võrgu võimsus ei kata täielikult ära laadija nõutavat võimsust (näiteks mitme elektriauto 
samaaegse laadimise korral). Kohaliku akupanga rajamine saaks olla odavam ja lihtsam 
alternatiiv võrgu võimsuse täiendavale tõstmisele. 

Kohalike akupankade potentsiaal võiks avalduda ka taastuvenergia efektiivsemal suunamisel 
laadimistaristusse. See võimaldaks päevasel ajal salvestada päikesepaneelidest saadud energiat 
ning suunata öisel ajal laadivatesse elektrisõidukitesse. Ühtlasi on sellisel moel võimalik laadida ka 
muid elektrilisi majapidamisseadmeid. 

Vastavalt rahvusvahelise praktika kaardistusele (vt ptk 1.3) on majandusliku tasuvuse vaatest 
kohalike akupankade potentsiaali hindamine alles valdavalt piloteerimise faasis.

Kohalike akupankade potentsiaalse rajamise eelduseks on võrdlemisi küps elektrisõidukite 
kasutamise turg, millel oleks tekkinud teatav järelturg akude vahetamise ja taaskasutamise 
valdkonnas.
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Kohalike akupankade turuolukord ja võimalused (2/2)

Täna ei ole Eestisse rajatud avaliku laadimisjaamana kasutatavaid 
akupankasid. Pilootprojektina on Elektritakso SmartEnCity kaasabil 
Tartus käivitanud akupankade kasutamise katsetamise ‒ seda 
päikesepaneelidest laetava energia salvestamise ja seeläbi oma elektrilise 
autopargi laadimise näol. Päikesepaneelidest toodetud energia, mis ei 
lähe kohesesse tarbimisse, salvestatakse akupanka, mis on loodud 
ettevõtte kasutatud elektriautode akudest. Sõidukit laadides on 
tehnoloogia seadistatud selliselt, et esmalt saadakse laadimiseks vajalik 
elekter otse päikesepaneelidest, seejärel akupangast ning viimasena otse 
võrguühendusest.*

Küll aga tõdevad ka teised turuosalised, et tegemist on valdkonna ja 
tehnoloogiaga, mis täna akude kõrge hinna tõttu on veel rahaliselt 
kallis ning arenemisjärgus. Hinnatakse, et akupanga loomiseks tehtav 
investeering ei pruugi olla tasuv, võrreldes võrgu võimsuse tõstmiseks 
tehtava investeeringuga. Turuosaliste hinnangul on akupankade 
tasuvuse juures oluline, milline on elektrienergia võrgust ostmise 
hind. Lääne-Euroopaga võrreldes on Eestis turuosaliste hinnangul 
madalad võrgutasud, mis koos kõrgete akude hindadega muudavad 
akupanga loomise tasuvusaja pikaks. Kui muutub võrgutasude struktuur, 
siis on tõenäosus, et ka akupankade rajamine võib muutuda 
otstarbekamaks. 

Akupankade kasutuselevõtmist soodustavaks teguriks on turuosaliste 
hinnangul ka taastuvenergia statistikaga kauplemine ‒ kui on võimalik 
otse taastuvenergia allikast tarbida elektrit (nt päikesepaneelist), siis ei pea

________________________________________________________________________________________________
* https://forte.delfi.ee/artikkel/87020531/rahu-fossiilidele-elektritakso-liigub-tartus-edaspidi-paikeseenergia-joul

arvestama direktiivi 2018/2001 kohast 20%-list koefitsienti. Seega saaks 
akude salvestamise kaasabil toota taastuvenergiat samaväärseks 
tarbimiseks viis korda rohkem. 

Arvestades üldist globaalset elektriautode arvu ja osakaalu kiiret kasvu 
ning seeläbi suurenevat survet akude taaskasutuse valdkonna 
innovatsiooniks, eeldavad turuosalised, et tehnoloogia arenemisel leidub 
ettevõtjaid ka Eestis, kes akude taaskasutamise võimalused kohalikul 
tasandil ära kasutavad (mitte ainult elektriautode laadimise eesmärgil). 
Eelduslikult on vastavaks ajaks selgunud ka lahenduste tehnoloogiline 
ning majanduslik jätkusuutlikkus vastavalt globaalsele teadmusele. 
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