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Sissejuhatus

7.juulil 2005. a kinnitas Eesti Vabariigi Valitsus 6koloogilise maksureformi (OMR) lahtealused, soovides anda
signaali nii tarbijatele kui tootjatele loodusvarade sdastlikumaks kasutamiseks ning keskkonnakaitseliste meet-
mete rakendamiseks (Rahandusministeerium, 2005). Valitsuse koosseisu kuulusid toona Eesti Reformierakond,
Eesti Keskerakond ja Eestimaa Rahvaliit (Vabariigi Valitsus, 2018). Eesti Reformierakond jai valitsuskabineti
liilkmeks kuni 23. novembrini 2016, mil uue valitsuskoalitsiooni moodustasid Eesti Keskerakonna juhtimisel
Sotsiaaldemokraatlik Erakond ja Isamaa. Vaatamata asjaolule, et Reformierakond oli valitsuses kuni 2016
novembrini ja sealt alates juhib valitsuskoalitsiooni teine OMRI algatajatest - Keskerakond, tundub nimetatud
dokument paljuski unustusse hélma langenuna. Naiteks ei ole OMR lahtealuste dokument leitav (ihegi riigi-
asutuse kodulehekdiljel, olgugi, et mitmetes strateegilistes eesmarkides ja kavades sellele viidatakse. Naiteks
riigi konkurentsivoime suurendamiseks tehtud kavas , Eesti 2020“ margitakse, et Eesti valitsus on ellu viinud
rohelise maksureformi ning et sama suunda tuleks hoida ka edaspidi (Konkurentsivoime kava “Eesti 2020”,
2018). Samuti réhutatakse OECD Keskkonnatoime Ulevaates, et Eesti Valitsus on seadnud endale eesmargiks
ambitsioonika rohelise maksureformi (OECD, 2017). Seega naib, et kuigi dokument ise on unustatud, tuuakse
sobilikes kohtades OMR p&himétted siiski esile kui midagi, mida valitsus rakendab.

Perioodil 2005 - 2016 on keskkonnakasutusest laekunud raha iildiselt suurenenud: kui OMRi algusaastal 2005
moodustasid keskkonnamaksud 7,5% maksutuludest, siis 2016. aastal oli need tdusnud 8,8% -ni maksutuludest
(Eurostat, 2018). Kuid keskkonnamaksude puhul ei ole maksutulu maht ainuke néitaja, mida peaks hindama,
oluline on ka see, kas keskkonnamaksude kaudu taidetakse seatud eesméarke. Samuti on olulised kisimused
naiteks need, kuidas maksud méjutavad teatud sektorite konkurentsivéimet, millised negatiivsed méjud voivad
maksudega kaasneda (nt energiavaesus', energiajulgeolek), ning milline vaib olla nende kaudne moju teistele
hindadele. Kaesoleva t66 eesmark ei ole kdiki OMRi lahtealustes kavandatud maksude méjusid hinnata, vaid
keskenduda autorite hinnangutele, millised algselt kavandatud OMR eesmarkidest ja ettepanekutest on
tanaseks ellu viidud, millised mitte. Téds ei analiilisita pdhjusi, miks osa OMRi eesmarke ja ettepanekuid ei
ole realiseerunud. See vajaks eraldi uuringut. OMRi puhul peetakse oluliseks seda, et {ildine maksukoormus
ei touseks ja fookus tuleks suunata pigem t66jou maksustamiselt tarbimise maksustamisele. Antud t66s ei
anallisita maksukoormuse dlinaamikat, kuivord see vajaks samuti eraldi uuringut. Kull aga tuuakse t66s vélja
erinevaid tarbimis- ja keskkonnaseisundi néitajaid, mis on méne konkreetse maksubaasiga seotud, et naidata,
kuivérd on 6nnestunud algselt plaanitud maksumuudatustega negatiivseid keskkonnatrende méjutada.

Antud t66 pohineb statistiliste andmete anallusil ja eksperthinnangul. Andmed on saadud enamasti Statis-
tikaameti ja Eurostati andmebaasidest, lisaks on kasutatud erinevaid asjakohaseid poliitikadokumente ning
teadusartikleid. T60s ei kasutata spetsiifilisi mojuanalliisi meetodeid, seega voivad aegridades kajastuvad
muutused tuleneda ka majanduskeskkonnast Gldisemalt v6i muudest, maksupoliitikaga mitteseotud meetmetest.

OMR lahtealustes (2005) jagati erinevad maksumuudatused kolme gruppi: 1) energiatoodete ja elektrienergia
maksud, 2) transpordimaksud ning 3) saastamise- ja loodusvaratasud. Iga valdkonna puhul on nimetatud
dokumendis vélja toodud &igusaktid ja strateegilised dokumendid, uuringuvajadus, probleemid ning aren-
gusuunad/ettepanekud OMRi rakendamiseks.

Kaesolevas té6s vdetakse aluseks OMRIs s&nastatud arengusuunad/ettepanekud ning antakse eksperthinnang
nende realiseerumisele. Hinnang realiseerumisele on subjektiivne, kuna OMRi eesmérgid ja ettepanekud on
sOnastatud kohati konkreetsete eesmarkidena, kohati pigem meetme-ideena. Tabelites 1, 3 ja 4 kasutatud
varvid vastavad jargmistele hinnangutele: ettepanek ei ole realiseerunud (tumehall), ettepanek on osaliselt
realiseerunud (helehall) véi ettepanek on téielikult realiseerunud (roheline). Hinnangute selgitused antakse
tekstis.

K&esoleva t60 koostasid SA Stockholmi Keskkonnainstituudi Tallinna Keskuse (SEI Tallinn) vanemeksperdid
Helen Poltimae ja Kaja Peterson. T66 pohirahastaja oli SEl Tallinn, osaliselt toetas EKO Sihtkapital. T66 valmis
ajavahemikul september — detsember 2018.

1 Kuttevaesus, ka energiaostuvéimetus (ingl k energy poverty)
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1. Okoloogilise maksureformi vajalikkuse pohjustena
toodud ebasoovitavad trendid ning nende muutus viimasel
kiimnendil

2005. a kinnitatud OMR lahtealustes on toodud maksureformi péhjendustena esile jargmised probleemid:

e Eesti arengu jatkusuutlikkuse langustrend;

e podlevkivienergeetika ja sellest tulenev veekasutus, dhusaaste ja jadtmeteke;
e energiat raiskav majandus;

e kasvav autostumine ning sellega seotud valisdhu saaste;

e maavarade ammendumine.

Koigi nimetatud trendide puhul on 2005. a dokumendis toodud vélja, et tegu on ebasoovitavate trendidega, et
majandussisteem to66tab keskkonda arvestamata ning et Eestis rakendatud keskkonnatasud ei taida piisavas
ulatuses oma eesmarki (Okoloogilise maksureformi lahtealused, 2005). Jargnevalt tuuakse vélja mainitud
trendid perioodil 2005-2017, et naha, kuivérd on OMR-iga (ning muude meetmetega) dnnestunud neid muuta.
Eesti andmeid kérvutatakse ka Euroopa Liidu (EL) keskmiste ning teiste liikmesriikide andmetega, et saada
laiemat pilti erinevate naitajate arengust.

1.1. Uleilmne sadstva arengu indeks

URO poolt seatud (leilmsete sdastva arengu eesmarkide (SDG) taidetuse hindamisel saab tugineda ka SDG
indeksile, mille jargi Eesti paikneb 2018. a seisuga korgel 16. kohal maailma riikide seas (Bertelsmann Stif-
tung and Sustainable Development Solutions Network, 2018). Teisalt, kui vaadata Eesti seisu konkreetsete
arengueesmarkide I6ikes, siis just keskkonnaga seotud eesmarkides on meie areng kdige tagasihoidlikum: nii
saastva tootmise ja tarbimise kui klimamuutuse vastaste meetmete puhul ei ole eesmaérke piisavalt taidetud
(ibid.). Kliimamuutuse leevendamismeetmete osas on Eesti puhul negatiivsena hinnatud ka selle trendi ehk
eesmarkide saavutamise tdendosust aastaks 2030.

1.2. Otsene materjalisisend

Uks jatkusuutlikkuse naitaja - otsene materjalisisend (Direct Material Input ehk DMI) mdddab looduskesk-
konnast parit materjalide kasutust koos impordiga. See on jatkuvalt Eestis ks kdrgemaid Euroopa Liidu
liikmesriikide seas: 2017. a 29,4 tonni inimese kohta. Kérgem on see vaid Soomes (32,3 tonni inimese kohta).
Tahelepanuvéarne on seegi, et Eestis on DMI kasvanud: perioodil 2005-2017 43% (joonis 1). Suurem on olnud
selle naitaja kasv vaid Rumeenias ning enamikes (17) liikmesriikides on toimunud hoopis otsese materjalisisendi
langus (joonis 2). Sarnane on pilt ka kodumaise materjali tarbimise naitaja osas (DMI, millest on lahutatud
eksport) (Eurostat, 2018).
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Joonis 1. Otsene materjalisisend Eestis ja Euroopa Liidus, tonni inimese kohta (Eurostat, 2018)
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Joonis 2. Otsene materjalisisend Euroopa Liidu lilkkmesriikides 2005-2017, tonni inimese kohta (Eurostat, 2018)

1.3. Pélevkivi kasutamine

Pélevkivist toodetud elektri osakaal on Eestis vdhenenud: 2005. aastal oli see 93% ja 2016. a 84% (joonis 3).
Siiski on seoses sisemaise elektritarbimise suurenemisega ning ekspordi kasvuga absoluutnumbrites polev-
kivi kasutamise maht elektritootmises hoopis pisut suurenenud: 2005. a saadi elektritootmises 9518 GWh
polevkivist, 2016. a 10204 GWh. Seega ei saa 6elda, et polevkivi roll Eesti energiatédstuses oleks vahenenud.
Positiivse trendina tuleb aga esile tuua, et elektritootmises kasutatakse vorreldes varasemate aastatega
enam taastuvenergiat (vt joonis 4).
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Joonis 3. Pélevkivist elektri tootmise muutus Eestis 2005-2016, GWh ja % (International Energy Agency, 2018)
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1.4. Taastuvelekter

Taastuvelektri tootmine on Eestis viimasel kimnendil jéudsalt kasvanud ning 2016. a moodustas taastuv-
elekter 15,5% kogutarbimisest (joonis 4). Peamiselt tuleneb see osakaal tuuleenergiast ja puidust. Siiski
jaab taastuvelektri osakaal elektritarbimises veel oluliselt alla EL keskmisele (30% 2016. a), samuti ka uute
liilkmesriikide keskmisele (2016. a 23%) (Eurostat, 2018).
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Joonis 4. Eesti ja EL taastuvenergia osakaal elektritarbimises, 2005-2016 (Eurostat, 2018)

1. 5. Energiamahukus

Eesti majanduse energiamahukus ei ole oluliselt paranenud: kui 2005. a toodeti igast energialhikust (arvestatu-
na imber Gliekvivalentideks) 2,7 eurot, siis 2016. a oli see number 2,9 eurot. Endiselt on Eesti koos Bulgaariaga
kdige enam energiat kulutav riik ihe SKP ihiku kohta (joonis 5). Parima energia tootlikkuse néitajaga riigid
on lirimaa (2016. a 17 eurot) ning Taani (15,1 eurot). Lisaks sellele, et enamikes riikides on energia tootlikkus
kérgemal tasemel kui Eestis, on ka perioodil 2005-2016 nende energia tootlikkuse tdus olnud suurem kui
Eestis, vaid Soome ja Kreeka energia tootlikkus on suurenenud vahem kui Eestis.
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Joonis 5. Energia tootlikkus EL lilkmesriikides 2005. ja 2016. a, euro/kg 6liekvivalent (Eurostat, 2018)
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1.6. Soiduautode arv, vanus ja sellega kaasnev vilis6hu saaste

Soiduautode arv on Eestis endiselt kasvutrendis, perioodil 2005-2016 on see suurenenud peaaegu poole
vorra: kui 2005. a oli Eestis 366 sdiduautot 1000 elaniku kohta, siis 2016. a juba 534 autot. 2016. a oli Eesti
s6iduautode arvu jargi EL-is 8. kohal, meist rohkem on séiduautosid 1000 elaniku kohta Luksemburgis, Itaalias,
Maltal, Soomes, Klprosel, Poolas ja Saksamaal (joonis 6). Kuid nendest riikidest vaid Poolas on olnud sel
perioodil suurem kasv kui Eestis. Vahim sdiduautosid EL liikmesriikidest oli 2016. a Ungaris, Latis, Horvaatias
ja Slovakkias, kus s6iduautode tase oli alla 400 auto 1000 elaniku kohta. Vaid vahestel liikkmesriikidel on
onnestunud ajavahemikul 2005-2016 s6iduautode arvu vdhendada: see on toimunud Austrias ja Saksamaal.
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Joonis 6. Séiduautode arv 1000 elaniku kohta, 2005. ja 2016. a (Eurostat, 2018)

Ka soidukipargi vanuseline jaotus ei ole Eesti puhul oluliselt paranenud: 2005. a oli meil 69% séiduautodest Ule
10 aasta vanad, siis 2016. a oli see osakaal 67%. Koos Léti ja Leeduga oleme Ule 10 aasta vanuste autode osa-
kaalu poolest EL-is viimased (joonis 7). Kdige vdhem on vanu autosid Luksemburgis, lirimaal, Belgias ja Taanis.
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Joonis 7. Ule 10 aasta vanuste séiduautode osakaal sdidukipargis EL-is 2005. ja 2016. a (Eurostat, 2018)
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Ka uute autode CO, heide on Eestis endiselt EL liikmesriikide seas kdige kérgem: 2017. a oli see ligi 133 g CO,/
km, samas kui EL keskmine néitaja on 119 g CO,/km. Meie lahiriikidest on see néitaja kérge ka Létis (129 g
COz/km), kuid oluliselt madalam naiteks Soomes (118 g COZ/km). (Eurostat, 2018)

Transpordist l&htub ka peenosakeste (PM,  ja PM, ), ldmmastikoksiidide jm saasteainete heide vélisdhku.
Nende heitkoguste tasemest ja muutustest Eestis saab lugeda 2. peatiikis.

1.7. Maavarade ammendumine

Eesti maavarade kaevandamise koguse muutus on toodud joonisel 8. Sealt on naha, et vorreldes 2005. aastaga
on suurenenud liiva, dolomiidi ja kruusa kaevandamine: aastaks 2016 vastavalt 93%, 53% ja 20% (Statistikaamet,
2018). Ehitusmaavara varude ammendumist on hinnatud Ehitusmaavarade kasutamise arengukava 2011-2020
keskkonnamoju strateegilise hindamise aruandes, kus 2009. a seisuga hinnati kdige kriitilisemalt liiva ja kruusa
ammendumise kiirust (Maves, 2009). Maakonniti on kill seis erinev, kuid néiteks taiteliiva varu on hinnatud
kriitiliseks Harju-, Jogeva-, Rapla- ja Tartumaal ning ehitusliiva ja ~kruusa Raplamaal (ibid.). Arvestades, et
parast 2009. aastat on liiva, aga ka mdnede teiste maavarade kaevandamise mahud veelgi tdusnud (joonis
8), on tegu selgelt negatiivse tendentsiga.

Polevkivi kaevandamise maht oli 2005. a 12,3 miljonit tonni, tousis aastateks 2010-2011 dle 15 miljoni tonni,
kuid 2016. aastaks langes 12,7 miljonile tonnile (Statistikaamet, 2018). Pblevkivi kaevandamise puhul tdhendab
teatud maardlate ammendumine seda, et peab kaevandama jarjest stigavamalt (Keskkonnaministeerium,
2015). Polevkivi kasutamise riiklik arengukava toob vilja, et Eesti polevkivimaardlat ei ole kaevandamise
pikaajaliseks planeerimiseks piisavalt uuritud, eelkdige just looduskaitselisest ning majandusaspektist (ibid.).
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Joonis 8. Eesti maavarade kaevandamine 2005-2016, indeks (2005=100) (Statistikaamet, 2018)

Seega voib kokkuvétlikult delda, et Gldistesse negatiivsetesse trendidesse, mis on OMR vajaduse p&hjustena
esile toodud, pole 6nnestunud perioodil 2005-2016 positiivseid muutusi tuua.
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2. OMR ettepanekud ja nende tiidetus

2.1. Energiatoodete ja elektrienergia maksud
2.11.Energiatoodete ja elektrienergia maksuettepanekute realiseeritus

Tabelisse 10on koondatud OMRis kirjeldatud ettepanekud energiatoodete ja elektrienergia maksustamiseks.
Energiatoodete ja elektrienergiaga seonduvate maksude puhul véib 6elda, et pooled OMR léhtealustes
pustitatud eesmaérkidest ja ettepanekutest on taidetud. Mittetaidetuks voib lugeda jargmiseid eesmarke:
lennukikituste maksustamine ning CO,-pbhise saastetasu kehtestamine kdikidele fossiilseid kituseid ka-
sutavatele ettevotetele. Kuna mootorikltuste aktsiisi puhul pole valja toodud maksustamise pohimétteid
(kas ja kuivdrd arvestatakse CO, heitmete ja teiste keskkonnaaspektidega), siis on nimetatud ettepanekut
hinnatud osaliselt taidetuks. Kuigi aasta 2020 pole veel kaes, ei saavutata ilmselt ka 20%-list elektri osakaalu
elektri ja soojuse koostootmisjaamadest.

Tabel 1. Energiatoodete ja elektrienergia maksude ettepanekud OMR raames ja hinnang nende realiseerumisele*

Mootorikiitustega seonduvad ettepanekud

Mootorikituste aktsiisiga maksustamisel tuleb

Mootorikiituse aktsiis arvestada CO, heitmete jt keskkonnaaspektidega

Véahendada nii soodustust kui valdkondi,

Erimargistatud vedelkitused kus seda soodustust rakendatakse

2 alternatiivi:
Biokituse mootorikitusena « Vihendada biokiituse aktsiisimaara
kasutamise soodustamine vdi vabastada aktsiisist

» Teha biokutuse kasutamine kohustuslikuks

Lennukikituse maksustamine Kaaluda lennukikitusele aktsiisi kehtestamist

Kitteainetega seonduvad ettepanekud

Maksustada vdhemalt samaaegselt

Maagaasi maksustamine polevkivikiittesliga

Elektrienergia maksustamine aktsiisiga = Elektrienergiale aktsiisi kehtestamine

Eesmark: aastaks 2020 elektri- ja soojuse
koostootmisjaamades toodetud elektri osakaaluks
20% brutotarbimisest

Elektri ja soojuse koostootmise
soodustamine

Koik saasteluba omavad fossiilseid kituseid
kasutavad ettevdtted maksavad CO,-p&hist
saastetasu

CO,-pdhise saastetasu
subjektide ringi laiendamine

*Siin tabelis ja tabelites 3 ja 4 kasutatud vérvid vastavad jargmistele hinnangutele: ettepanek ei ole realiseerunud (tumehalD, ettepanek

on osaliselt realiseerunud (helehall), ettepanek on téielikult realiseerunud (roheline)

OMR lahtealustes on vilja toodud, et ELi aktsiisi alammaarade saavutamise jirel saab Eesti hakata kiituse
aktsiisimaéarasid diferentseerima, nt olenevalt kiituse pdletamisel tekkivate CO, heitmete hulgast ning OMR
Il etapis tuleb mootorikutuste aktsiisi puhul hakata arvestama CO, heitmete jt keskkonnaaspektidega (Oko-
loogilise maksureformi ldhtealused, 2005). Alates 2005. aastast on mootorikiituse aktsiisi Eestis pidevalt
tostetud: bensiini ja diisli aktsiis on 2018. aastaks téusnud 2005. aastaga vorreldes ca 2 korda. Samas on
muudatus bensiini ja diisli aktsiisitasemetes olnud Gsna sarnane (joonis 9) ning seaduste eri versioonides
ega ka seletuskirjades ei ole aktsiisimaara taseme arvutamise aluseid selgitatud, nt kas on arvestatud ka
keskkonnaméjusid. Ka OMR lahtealustes ei ole tapsustatud, millist keskkonnamaju on méeldud. Naiteks s&i-
duki kitusepdletusega kaasnev CO,-heite néitaja on diislikiitusel parem kui bensiinil (Juhrich, 2016). Samas
lendub diislikiitusel soitvatest sdidukitest oluliselt rohkem tahkeid osakesi ning ldmmastikoksiide (Transport
& Environment, 2017) ning seet6ttu, kui voetaks arvesse ka muid heiteid lisaks COZ-Ie, siis peaks bensiini
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aktsiisimaar olema madalam. Kui aga raakida kiituste keskkonnaméjust laiemalt, siis peaks selle hindamisel
tuginema olelusringi analliisile, kuid need hinnangud on vaga séltuvad konkreetsest kasutatavast metoodikast
ning riigi spetsiifikast, nii nagu néha nt Eriksson & Ahlgren (2013) kirjanduse Ulevaatel baseeruvast uuringust
(tabel 2). Tabelis 2 on toodud bensiini ja diisli erinevatest olelusringi etappidest tulenev kasvuhoonegaaside
heide ning tabelist on ndha, et just ,allikast paagini“ etapis varieeruvad hinnangud mitmekordselt: bensiini
puhul 7-27 g CO,eq/MJ, diisli puhul 5-24. Eestis taolisi uuringuid kutuse olelusringi mdjude kohta autoritele
teadaolevalt tehtud pole.

Tabel 2. Bensiini ja diislikiituse KHG heide erinevate uuringute ja metoodikate alusel (g CO,eq/MJ)

Allikast paagini (well-to-tank) 6.7-27 4.9 -24
Paagist ratasteni (tank-to-wheel) 73-78.3 73.2-75.5
Allikast ratasteni (well-to-wheel) 84.7-102 82.3-99

Allikas: (Eriksson & Ahlgren, 2013)

Uheks OMR eesmargiks oli vahendada eriméargistatud vedelkiituse soodustust ning ka valdkondi, kus seda
soodustust rakendatakse. 2018. a seisuga voib erimargistatud vedelkitust kasutada pdllumajanduses ka-
sutatavas masinas, traktoris ja liikurmasinas; kuivatis pollumajandustoodete kuivatamiseks, ning kutselisel
kalapulgil (Vedelkiituse erimargistamise seadus). Vorreldes selle seaduse 2005. a kehtinud redaktsiooniga
on neid valdkondi, kus seda soodustust kasutada saab vahem, kuna siis oli seda lisaks eelpoolnimetatutele
lubatud kasutada ka reisijate ja kaupade raudteeveol; laevaliikluses, v.a. [6bus6idul mittearilisel eesmargil;
metsatodde liikkurmasinates; kaevandus-, metsandus- ja ehitustoddel kasutatavates masinates; paikses moo-
toris; kiitmiseks ning soojuse ja elektrienergia tootmiseks (Vedelkiituse erimérgistamise seadus). Nagu niha
jooniselt 9, on véahendatud ka eriotstarbelise diislikiituse soodustuse méaara, kuna vérreldes diislikiitusega
on eriotstarbelise diisliklituse aktsiis 2005-2018 suurenenud enam.
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Joonis 9. Diislikilituse ja eriotstarbelise diislikiituse aktsiisimdira muutus 2005-2018 (2005=100) (Alkoholi-, tubaka-,

kiituse- ja elektriaktsiisi seadus)
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Biok(ituste osas on OMR eesmargiks biokiituse mootorikiitusena kasutamise soodustamine. Ka seda on tehtud:
kui biokutust on lisatud tavaparasele mootorikitusele, siis selles kituses sisalduv biokiituse osa vabastatakse
aktsiisist (Alkoholi-, tubaka-, kiituse- ja elektriaktsiisi seadus). Seega on biokituse kasutamist soodustatud.
Siiski moodustas Eestis taastuvenergia osakaal transpordis 2016. a vaid 0,4%, samas kui Euroopa Liidus on
eesmargiks on kehtestatud, et aastaks 2020 peaks see olema 10% (Kirsimaa & Peterson, 2018). Vedelkituse
seaduse jargi on aastaks 2020 olema biokiituse osakaal tarbimisse lubatud kituses vahemalt 10%. Omaette
kusimus on, millist biokitust peaks transpordikiitusena kasutama ja propageerima. Erinevate pélvkondade
biokutused on toonud erinevaid probleeme: 1. pdlvkonna biokiitused ei ole jatkusuutlikud, kuna nende eel-
duseks on suures mahus pinnase, vee ja keemiliste vaetiste kasutamine ja konkurents toidu tootmisega; 2.
pdlvkonna biokltuste suuremahuline tootmine ei ole samuti jatkusuutlik, kuna nduab suuri maa-alasid; 3. ja
4. pélvkonna biokUtuste puhul pole veel suuremahulist tootmist proovitud (Darda, Papalas, & Zabaniotou,
2019). Néiteks Idpetab Prantsusmaa soodustused palmidlile kui biokiitusele aastast 2020.

Uheks mootorikiitustega seonduvaks eesmargiks on OMR lahtealustes lennukikiituse maksustamine. Kuigi
lennukikitusele on Alkoholi-, tubaka-, kiituse- ja elektriaktsiisi seaduse jargi aktsiisimaar kehtestatud, siis
tegelikkuses kehtib lennukites kasutatavale kltustele maksuvabastus ning lennukikitusest kogutav aktsiis
on vaga vaike (ca 40 000 eurot viimastel aastatel.

Kiitteainete osas on OMR lahtealustes toodud vélja jirgmised eesmargid:

e maagaasi maksustamine aktsiisiga (samaaegselt pdlevkividliga);
e elektrienergia maksustamine aktsiisiga;

e elektri ja soojuse koostootmise soodustamine;

e CO,-pdhise saastetasu subjektide ringi laiendamine.

Maagaasi 2005. a aktsiisiga Eestis veel ei maksustatud, kuid 2008. a kehtestati maagaasi aktsiisimaaraks
157 EEK (ca 10 eurot) 1000 m*kohta ning 2018. a on seda tdstetud 50,65 euroni 1000 m? kohta. P&levkividlile
kehtib aktsiis 57 eurot/1000 kg kohta. Kittevaartuse? kaudu need numbrid vdrreldavale kujule viies on néha,
et maagaasi aktsiis on pisut kdrgem kui pdlevkividli: vastavalt 5,45 eur/MWh ja 5,28 eur/MWh. Ka elektriener-
giale kehtestati aktsiis 2008. aastal: 50 EEK/MWh (3,2 eur/MWh), seda suurendati 2010. a 70 EEK-ni/MWh
(4,47 eur/MWh) ning see aktsiisimaar kehtib Eestis tanini. Alates 1. jaanuarist 2019 hakkab Eestis kehtima
elektriaktsiisi soodusmaar elektrointensiivsetele ettevotetele: 0,5 eur/MWh (Alkoholi-, tubaka-, kiituse- ja
elektriaktsiisi seadus). Seega on esimesed kaks kiitteainete all toodud OMR eesmarki taidetud.

Koostootmisjaamadest toodetud elektrienergia sihtmargiks on OMR jargi 20% brutotarbimisest aastaks
2020. Kuigi aastani 2020 on veel aega, on kaheldav, et see eesmérk taidetud saab, kuna koostootmisjaama-
des toodetud elektri kogus ei ole viimasel kiimnendil eriti muutunud: kui 2005. a oli see ca 14%, siis 2016. a
15% brutotarbimisest (Statistikaamet, 2018). Kuigi koostootmisjaamades toodetava elektri kogus on sel aja-
perioodil suurenenud, on suhteliselt sama palju kasvanud ka brutotarbimine. Seet6ttu véib antud eesmaérki
hinnata mittetaidetuks.

OMR alusdokumendis on ette ndhtud ka, et laiendatakse CO,-pdhiste saastetasu subjektide ringi ning et
kéik saasteluba omavad fossiilseid kituseid kasutavad ettevétted maksavad CO_-pdhist saastetasu. 2005.
a maksid CO, pdhise saastetasu vaid suured energiatootjad, kelle nimisoojusvéimsus oli tle 50 MV. Alates
2008. aastast maksavad CO,-pohist saastetasu vaid soojatootjad ning CO, tonni saastetasuméaar on 2 eurot
(Keskkonnatasude seadus, 2018). Elektrimiitjad maksavad sUsinikdioksiidi saastetasu asemel elektriaktsiisi
(4,47 eurot/MWh). Kui vorrelda Eesti CO, tasuméara rahvusvahelise CO, hinnaga, siis Eesti oma jaab sellest
oluliselt madalamaks: EL CO, heitkoguste kauplemise hind pusis 2010. aastani 15 eur/t kandis, kukkus 2013.
aastaks alla 5 euro/t ning pisis pikalt vahemikus 5-10 eurot/t ning 2018. a alguses tdusis Ule 10 euro/t CO,
(CO, European Emission Allowances, 2018). Kuna 1 MWh elektrienergia tootmisel eraldub Eestis ligikaudu 0,9
tonni kasvuhoonegaase (Tuuletehnoloogia liit, 2015), siis on Ghe tonni CO, hind aktsiisist imberarvestatuna
ca 4 eurot. Eesti CO, saastetasu maar on veelgi madalam: 2 eurot/tonn.

2 Maagaasi kittevadrtusena on kasutatud 9,3 MWh/1000 m® ning p&levkiviélil 10,8 MWh/1000 kg
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2.1.2. Muutused energiatoodete ja elektrienergia tarbimises

Arvestades, et OMR eesmargiks on vahendada kiitusetarbimist, siis on alljargnevalt hinnatud, kuidas on
muutunud ka tarbitud mootorikiituse ja kltteainete kogus. Autobensiini puhul on suurimateks tarbijateks
kodumajapidamised, kus kiitusetarbimise muutus viimasel 10 aastal on olnud vaga vaike: 191 tuhandelt
tonnilt on see vdhenenud 185 tuhande tonnini (joonis 10). Sama vahenemistendents on toimunud ka teistes
sektorites. Kuid diisli puhul on toimunud kéikides sektorites kasv (joonis 11). Suurim diislikiituse tarbija on
ootusparaselt transpordisektor, kus perioodil 2006-2016 on diisli tarbimine suurenenud 40%. Kui vaadata
bensiini ja diisli tarbimist kokku, siis energia-, péllumajanduse ja transpordisektoris on toimunud tarbimise
kasy, pisut on véhenenud mootorikiituste tarbimine té6stuses ning ari- ja avalikus sektoris. Kodumajapidamiste
kituse tarbimine on olnud Usna stabiilne vaadeldud perioodil. Seega on ildpildina toimunud mootorikituse
tarbimise vaike kasv, mis tuleneb eelkdige diisli tarbimise kasvamisest. limselt ei tulene see struktuurne nihe
mootorikltuse aktsiisist, kuna see on bensiini ja diisli puhul Gsna sarnaselt muutunud (joonis 9). Pisut on
vahenenud bensiini ja diisli hinnavahe (ilma maksudeta): kui 2005. - 2007. aastal oli diisliliiter ca 10% kallim
kui bensiinil, siis perioodil 2010-2016 on see erinevus jarjest vahenenud, ning aastatel 2015-2016 oli diislikiitus
keskmiselt vaid 2% kallim kui bensiin (European Commission, 2018).
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Joonis 10. Autobensiini tarbimine sektorite 16ikes 2006 ja 2016, tuhat tonni (Statistikaamet, 2018)
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Joonis 11. Diisli tarbimine sektorite 16ikes 2006 ja 2016, tuhat tonni (Statistikaamet, 2018)

Ka Eesti s6idukipargis on diiselautode roll selgelt kasvanud: kui 2008. aastal oli séiduautode seas 22% diisel-
autosid, siis 2017. aastal oli nende osakaal ligi 38% (joonis 12). Siiski, nagu ndha ka eelmiselt jooniselt, ei ole
ilmselt suurimaks mootorikituste tarbimise muutuse p&hjustajaks séiduautod, vaid pigem muud séidukid,
kuna suur osa muutusest tuleb eelkdige transpordisektorist ja péllumajandusest.



15 Stockholmi Keskkonnainstituudi Tallinna Keskus

800000

700000

600000

500000

400000

300000

200000

100000

0

2008 2012 2017

. bensiin . diisel

Joonis 12. Eestis arvel olevate séiduautode arv mootori tiilibi jargi (Maanteeamet, 2018)

Eestis on peenosakeste heide inimese kohta kaks korda kérgem kui EL keskmiselt, seda nii PM,j kui PM,
puhul, kuid suur osa peenosakeste heitest tuleb eelkdige energiatootmisest ja kodumajapidamistest, vahem
transpordist (Eurostat, 2018). Vorreldes 2005. aastaga on mitmete transpordiga seotud Shusaasteainete
heide vahenenud: seda nii lammastikoksiidide, metaani mittesisaldavate lenduvate orgaaniliste Ghendite, kui
tahkete osakeste osas. Vorreldes 2005. aastaga on need vdhenenud vastavalt 40%, 66% ja 30% (joonis 13).
Transpordi saasteainete vdhenemine on ilmselt tulenenud pigem autode tehnoloogilistest muutustest kui
aktsiiside mojust. Mis on aga Eesti transpordisektoris kasvanud, on kasvuhoonegaasid: sektoris tervikuna on
need kasvanud 10% perioodil 2005-2016, kuid veel rohkem on need kasvanud séiduautode puhul, mille kasv
on olnud isegi 30%. Uldistatult vibki jareldada, et ainuiiksi mootorikiituse hinna kaudu ei 8nnestu inimeste
s6idukaitumist muuta, ning mootorikiituse maksustamine tdidab Eestis pigem fiskaalset kui tarbijate kaitumist
muutvat eesmérki (Poltimae, 2014).
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Joonis 13. Transpordist tuleneva 6husaaste ja kasvuhoonegaaside muutus Eestis (2005=100) (Eurostat, 2018)
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Viimasel ajal tuuakse tihtipeale valja, et Eesti kiituste aktsiisitase on oluliselt kdrgem kui naaberriikides. Jarg-
neval joonisel on toodud Eesti aktsiisimaar vorrelduna EL miinimumtasemega ning kérgeima maaraga, mis EL
liikmesriikides on kehtestatud. Joonisel 14 on toodud need bensiini, diisli, maagaasi ja elektri puhul ning samuti
on tahistatud seal ka riikide arv, kus kehtib madalam aktsiis kui Eestis. Jooniselt ndhtub, et mootorikituste
puhul on olukord Ghtlasem kui kitteainete puhul. Vérreldes kérgeima bensiini aktsiisimdaraga (Holland)
moodustab EL miinimumtase sellest 46% ning Eesti aktsiisimaar 72%; diisli puhul on vastavad néitajad 50%
ja 74% ning korgeim aktsiisimaar on Rootsis. Tuleb kiill lisada ka, et bensiini ja diisli puhul on Léti ja Leedu
aktsiisimaarad ca 20% madalamad kui Eesti omad. Kitteainete ja elektri puhul valitsevad EL liikmesriikide
vahel aga palju suuremad erinevused: Elektriaktsiisi puhul moodustab Eesti aktsiisimaar 1% kérgeimast
madrast, mis on rakendatud Taanis: 122 EUR/MWh). Siinkohal on valja toodud vaid majapidamistele kehtivad
aktsiisimaarad, toostusele kehtivad mééarad on paljudes riikides madalamad. Taani ja Holland paistavad silma
kui teistest oluliselt kdrgema aktsiisitasemega riigid, vahemalt elektri osas. Nendele jargnevad aktsiisitasemed
elektri puhul on vahemikus 20-30 eurot/MWh, mis kehtib nt Soomes, Rootsis, Saksamaal. Umbes pooltes
liikmesriikides valitseb elektri puhul madalam aktsiisimaar kui Eestis, sh 10 riigis on aktsiisimaar EL poolt
satestatud minimaalsel tasemel (1 eur/MWh) v6i veelgi madalam. Eesti maagaasi aktsiisimdar moodustab
vaid 3% EL kdrgeimast maarast, mis kehtib Rootsis: 8,9 eurot/GJ). Ka maagaasi puhul paistavad silma kérge
maksumaéara poolest Taani ja Rootsi ning ka Holland, kus aktsiisitase on diferentseeritud vastavalt tarbimisele
(0,4 - 8,2 eur/GJ). Suuruselt jargmised maagaasi aktsiisimdarad on juba 5,5 eurot/GJ ja alla selle. Ka maagaasi
puhul kehtib pooltes liikmesriikides madalam aktsiisitase kui Eestis .
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Joonis 14. Eesti klituseaktsiis vorrelduna EL28 miinimumiga ning EL28 kdrgeima aktsiisiga, EL korgeim aktsiis =
100 (European Commission, DG Taxation and Customs Union, 2018). X - riikide arv, mille kiituseaktsiisimaar on Eesti
omast madalam

Kodumajapidamistes kasutatavate kiituste koguse muutused on toodud joonisel 15. Puidubriketi ja —graanulite,
vedelgaasi, kerge kittedli ning maagaasi puhul on toimunud kasutatava koguse suurenemine, kivisée puhul
selge vdhenemine. Joonisel ei ole kajastatud vaarindamata puitkituse kasutust, mille tarbimine vaadeldud
perioodil on olnud Usna stabiilne: 2007. a 2185 tuhat tm, 2016. a 2092 tuhat tm (Statistikaamet, 2018).



17 Stockholmi Keskkonnainstituudi Tallinna Keskus

80
70
60
50
40
30
20
10 l
. —
kivisUsi turbabrikett puidubrikett ja maagaas vedelgaas kerge kuttedli ja
- graanulid diislikttus
tuhat t

® 2005 ® 201

Joonis 15. Kodumajapidamistes kasutatavate kiitteainete tarbimine Eestis 2005 ja 2016, tuhat tonni, maagaasi puhul
milj m®(Statistikaamet, 2018)

Ka elektri tarbimine on nii Eesti majapidamistes kui tédstuses suhteliselt stabiilne olnud: kodumajapidamis-
tes on see perioodil 2005-2016 18% kasvanud ning todstuses sisuliselt samaks jaédnud (joonis 16). Soojuse
tarbimine on majapidamistes pisut véhenenud (17% vorreldes 2005. aastaga), kuid td6stuses sisuliselt samal
tasemel, mis see oli 2005. aastal.
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Joonis 16. Elektri ja soojuse tarbimine kodumajapidamistes ja t66stuses (GWh) (Statistikaamet, 2018)

Seega, vaatamata olulistele hinnamuutustele, mis on tulenenud nii suurenenud aktsiisidest, maailmaturu
hindadest kui ka Uldisest hinnataseme muutusest, on kitteainete, elektri- ja soojuse tarbimine pusinud
suhteliselt samal tasemel aastast 2005. Teisalt véib muidugi vaita, et ehk on seetdttu dnnestunud &ra hoida
tarbitavate koguste suurenemist, kuid et sellele ammendavalt vastata, tuleks seda teemat eraldi uurida.
Kodumajapidamiste energiakulutuste puhul oli aastal 2015 suurim kuluallikas kulu mootorikUtusele, kuid
peaaegu sama palju kulus ka elektrile. Siinjuures tuleb tdhelepanu pddrata sellele, et kui mootorikituse
aktsiisi on vaadeldaval perioodil oluliselt tdstetud, siis elektriaktsiis on plsinud alates 2010. aastast samal
tasemel. Seega ei ole elektrienergia kulutuste suurenemine seotud elektriaktsiisiga. Siin véivad olla pohjusteks
suurenenud elektritarbimine ja borsihind. Soojusele ja tahketele kiitustele kulutavad Eesti majapidamised
keskmiselt vahem kui mootorikitustele ja elektrile (joonis 17).
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Joonis 17. Leibkondade keskmised tarbimiskulutused energiatoodete I6ikes, PPS (Eurostat, 2018)

2.2. Transpordimaksud

2.2.1. Transpordi maksuettepanekute realiseeritus

Transpordimaksude eesmérkidest on tadidetud juba oluliselt vdhem eesmérke ja ettepanekuid kui kiituse- ja
kitteainete aktsiiside puhul. Mida on tehtud, on piiratud té6andja autoga seotud hiivesid ning kehtestatud
raskeveokitele nende |&bisdidul pdhinev teekasutustasu (tabel 3). Seetdttu voib osaliselt taidetuks pidada
ka eesmarki, mis puudutab raskeveokite maksumaara téstmist ja alla 12 tonniste veokite maksustamist. T&it-
mata eesmérkideks voib pidada véikesdidukite maksustamist, ummiku- véi teemaksu kehtestamist séidukite
puhul, veokite maksustamist nende valisdhku eralduvate heitgaasidega alusel ning kombineeritud transpordi
veoahelas osalevate sdidukite maksuvabastust.

Tabel 3. Transpordimaksude ettepanekud OMR raames ja hinnang nende realiseerumisele

Soidukite maksustamine

Maksustada kdik mootorsdidukid registrimassiga
Vaikesoidukite aastamaksu kuni 3500 kg. Aastamaksu arvestamise aluseks kas
kehtestamine kutusekulu, heitgaaside valisdhku eraldamise néitajad,
mootorimaht v&i véimsus, séiduki vanus ja mass.

Tootada vélja rahastamisskeem, mis suunab
tdiendavaid vahendeid KOV teede korrashoiu
Uhistranspordi arendamine téhustamiseks, investeeringuteks Ghistransporti
(sh veeremi uuendamiseks) ja kergliikluse
infrastruktuuri arendamiseks.

Tooandjate poolt kinni makstud T66andja auto kasutamine on maksustatud vastavalt
autodega seotud hiivede piiramine turuhinnale.

Kaaluda ummikumaksu véi teemaksu kehtestamist

Raskeveokite maksustamine

Heitgaaside valisdhku eraldumise Lisada maksumaaradele tdiendav tingimus - veokite
naitajate kasutamine maksustamisel heitgaaside valisdhku eraldumise naitajad

Maksumé&éarade téstmine ja alla 12 tonniste veokite

Maksumaarade tdstmine .
maksustamine

Kaaluda labiséidul p6hineva teekasutustasu kasutuselevéttu

Kaaluda véimalusi kombineeritud transpordi veoahelas osalevate s6idukite maksuvabastuseks

*Kasutatud vérvid vastavad jdrgmistele hinnangutele: ettepanek ei ole realiseerunud (tumehall), ettepanek on osaliselt realiseerunud

(helehall), ettepanek on téielikult realiseerunud (roheline)
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Automaksu kehtestamise teema on aeg-ajalt ikka Eestis iiles kerkinud, kuna seda soovitatakse ka erinevate
rahvusvaheliste organisatsioonide poolt. Naiteks OECD on seda maksu soovitanud selleks, et paremini kajastuks
tekitatava keskkonnakahju hind (OECD, 2017). 2016. a tuli valitsuskoalitsioon vélja ettepanekuga diferentsee-
rida sdidukite riigildivu l&htuvalt CO, heite tasemest, kuid see ettepanek vdeti hiliem tagasi seoses tugeva
kriitikaga nii erakondadelt kui ka laiemalt avalikkuselt. Samas poleks taoline tagasihoidlik diferentseerimine
olulist muutust kaasa toonud ning oleks pigem suurendanud ebavérdsust erinevate sissetulekuriihmade
vahel, kuna maksu diferentseeritus oli liiga vaike (Koppel, 2017). Kuigi automaksu on soovitanud kaaluda ka
naiteks Rahandusministeeriumi asekantsler selleks, et valtida pidevat kiituseaktsiisi tousu, on Eesti erakonnad
sellele siiski pigem vastu (Ruuda, 2018).

OMR lahtealustes on Gihistranspordi arendamise eesmargi all mainitud eelkdige teehoidu: , Tuleb vélja té6tada
rahastamisskeem, mis suunab tdiendavaid vahendeid kohalike omavalitsuste teede korrashoiu tdhustamiseks,
investeeringuteks Uhistransporti (sh veeremi uuendamiseks) ja kergliikluse infrastruktuuri arendamiseks*
(Okoloogilise maksureformi lahtealused, 2005). Teehoidu suunatavad vahendid on vérreldes 2000ndate aas-
tate algusega oluliselt tdusnud: kui 2005. a kulutati teehoiule 160 miljonit eurot, siis 2014. a ca 200 miljardit
eurot. Perioodil 2018-2020 on aastaseks riigiteede kuluks planeeritud 300 miljardit eurot, aastaks 2022 peaks
see vdhenema 200 miljardile eurole. Kuid tdiendavad vahendid on suunatud riigiteedesse, siis kohalike teede
toetus on pusinud 20-30 miljoni vahel. (Vabariigi Valitsus, 2002; Majandus- ja Kommunikatsiooniministee-
rium, 2014; Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, 2018). Samuti on vaieldav, kuivérd selline teehoiu
rahastus méjutaks Ghistranspordi arengut, kuna samavorra aitab see kaasa ka suuremale autokasutusele.
Veeremi uuendamist on tehtud saastekvootide miligist saadud rahaga.

Ka Praxise teostatud uuringus on vélja toodud, et pohi- ja tugimaanteedel on dnnestunud tanast olukorda
hoida v6i parandada, kuid korvalteede ja kohalike teede korrashoiuks ei ole eraldatud piisavalt raha. Samuti on
aruandes vélja toodud, et uute projektide puhul peaks enam hindama, kas investeering on kooskolas saastva
liilkuvuse arendamisega, mh véimalusega erinevate liikumisviiside kombineerimiseks. Ka kergliiklusteede
arendamise aluseks peaks olema kasutajakeskne ldhenemine, mis aitaks kaasa autostumise vahendamisele
(Pihor & et.al., 2017).

Seega voib Uhistranspordi arendamise osas 6elda, et nii méndagi on tehtud, kuid 2018. a seisuga tundub, et
siiski mitte piisavalt, et Ghistranspordist ja kergliiklusest oleks saanud s6iduautode kasutusele tdsiseltvoetav
alternatiiv. Omaette kiisimus on, millist mdju avaldab 2018. a juulikuust rakendatud tasuta thistranspordi
slisteem maakondades. Kuna see siisteem on alles rakendunud, ei saa selle mdjusid veel hinnata. Kuid naiteks
Tallinna puhul on teada, et kuigi tasuta Ghistransport on aidanud kaasa madalama sissetulekuga inimeste
liilkuvuse parandamisele, siis autokasutust see siiski praktiliselt vdhendanud pole. Pigem on suurenenud
Uhistranspordikasutus seelébi, et jalgsi liikumised on asendunud thistranspordi kasutusega ning suurenenud
on Uhistranspordikasutajate reiside arv ja soitude pikkus (Cats, Susilo & Reimal, 2017).

Toéoandja auto kasutamist on viimastel aastatel enam reguleeritud ning ka maksustamisp&himétteid oluliselt
muudetud. Alates 1. jaanuarist 2018 pdhineb té6andja séiduauto erisoodustus mootori véimsusel p&hineva
madral: 1,96 eurot kW kohta, ning selle pealt tuleb té6andjal maksta nii tulu- kui sotsiaalmaksu. Erisoodustust
ei pea maksma juhtudel, kui autot kasutatakse vaid t66sditudeks ning on téendatud, et to6tajal pole véimalik
autot erasditudeks kasutada (Tulumaksuseadus).

Véimalike meetmetena, mida transpordi valdkonnas OMR lahtealustes on soovitatud kaaluda, on ummiku-
maksu vdi teekasutusmaksu kehtestamine. Ummikumaksu véimalust pole Eestis ei riiklikul tasandil ega ka
suuremates linnades arutatud. Teekasutustasu kehtib Eestis vaid raskeveokitele.

Raskeveokite maksustamise osas on OMR lahtealustes toodud vélja ka jargmised eesmargid:

e arvestada maksumaarades ka heitgaaside vélisdhku eraldumise naitajaid;
e maksu kehtestamine ka alla 12 tonnistele veokitele ning maksumaéarade tdstmine.

Raskeveokimaksu puhul pole suuri muutusi viimasel 15 aastal toimunud: maksustamine on endiselt diferent-
seeritud massi ning vedrustuse alusel ning heitgaaside eraldumise naitajatega maksuméaara kehtestamisel
ei arvestata. Raskeveokimaksumaéarad on aastal 2018 samad mis aastal 2000, kui raskeveokimaksu seadus
vastu voeti (Raskeveokimaksu seadus, 2000).
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Kill aga on aastast 2018 kehtestatud ule 3,5 tonni kaaluvatele veokitele teekasutustasu. Teekasutustasu
ma&ar soltub veoauto ja selle haagise tdismassidest, telgede arvust ja veoauto heitgaasiklassist, kuid téis-
massi jargi eristatakse vaid kuni 12 000 kg-seid ja le 12 000 kg-seid veokeid. Ule 12 000 kg tdismassiga
veoauto aastane teekasutustasu on vahemikus 600-1300 eurot, soltuvalt telgede arvust ja heitgaasiklassist,
sealjuures heitgaasiklassid EURO O, EURO 1 ja EURO 2 teekasutustasu on sama suur (Liiklusseadus, 2010).

Kombineeritud vedude puhul ei ole loodud maksuvabastusi ega —soodustusi ei raskeveokimaksu ega tee-
kasutustasu osas.

2.2.2. Muutused transpordis

Jooniselt 18 ndhtub, et t66l kdimiseks kasutatavad liikumisviisid on parast 2005. aastat jatkanud sarnast
trendi nagu enne seda: oluliselt on suurenenud isikliku autoga t66l kaivate inimeste osakaal (28%-It 43%-le)
ning pisut on suurenenud ka ametiautoga t606l kaivate ja kodus to6tavate inimeste osakaal. Oluliselt on va-
henenud aga Uhissdidukiga ja jalgsi t66l kdivate inimeste osakaal, vastavalt 30%-It 20%-le ja 24%-It 16%-le).
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Joonis 18. Téélkaimisviisid Eestis 2000-2017, % (Statistikaamet, 2018)

Kaubatransport langes majanduskriisiga iisna méargatavalt (2008. a 7354 miljonit tonn-km, 2009. a 5340
tonn-km), kuid on sestpeale pidevalt kasvanud ning 2016. aastaks 6716 miljonit tonn-km (joonis 19). Trendina
on ndha ka, et ha enam veetakse kaupa suurte veokitega, eriti just sellistega, mille kandevdime on ile 25,5
tonni: (kui 2008. a oli selliste veokite osakaal veosekaibes 41%, siis 2016. a juba 70%. Sama trend kehtib ka
veokite sdiduk-kilomeetreid vaadates. Siiski on Eesti maanteevedude osatéhtsus vaiksem kui EL-is keskmiselt
ning raudteevedude osatdhtsus suurem kui EL-is keskmiselt (Sddstva arengu néitajad, 2018).
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Joonis 19. Veosekiive Eestis veokite kandevdime jargi 2005-2016, tonn-kilomeetrit (Eurostat, 2018)

Seega voib transpordimaksude osas kokkuvotvalt 6elda, et ebasoovitavaid trende pole 6nnestunud muuta.
Samas on tabelist 3 naha, et vaid tiksikud OMR eesmérkidest ja ettepanekutest transpordimaksude osas on
realiseeritud.

2.3. Saaste- ja loodusvaratasud
2.3.1 Saaste- ja loodusvarade tasude maksuettepanekute realiseeritus

Saaste- ja loodusvaratasude puhul on tdidetud vaid kaks OMR l|ahtealustes toodud eesmérki: tdsta vee ja
jaadtmete saastetasu, et soodustada veesaastu ning stimuleerida jadtmete nduetekohast ladustamist (tabel 4).
Oluliselt on tdstetud ka 6huheitmete saastetasu, mist&ttu ei ole need enam oluliselt madalamad naaberriikide
omadest (vdhemasti Balti riikide omadest). Samas ei ole midagi muutunud CO, saastetasu osas, mist6ttu
on antud ettepanek tabelis margitud mitte tdiel maaral realiseerunuks. Taitmata on aga tasude tdstmise
eesmargid turbavarude, kaevandustest valjapumbatava vee, pdlevkivi lend- ja koldetuha ning pdlevkivi
poolkoksi puhul. Samuti pole rakendatud keskkonnatasude soodusmaarasid keskkonnajuhtimissiisteeme
rakendavatele ettevotetele ning keskkonnatasude astmelist tdusu juhul, kui iletatakse aastast piirvaartust
(mis tulnuks Il etapis kehtestada).
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Tabel 4. Saaste- ja loodusvaratasude ettepanekud OMR raames ja hinnang nende realiseerumisele

Keskkonnatasude maéarade tstmine

Tdsta tasuméaarasid, et stimuleerida ehituses
kasutatavatele maavaradele asendajate
(jaatmed, pdlevkivituhk) leidmist ning
maavarade senisest suuremat vaartustamist.

Maavara kaevandamisdiguse tasu

TOsta tasumaara, et ergutada turba to6tlemist

Turbavarude kaevandamisdiguse tasu | . S .
9 ja uute kasutusalade leidmist Eestis

Vee saastetasu Tosta tasumaara, et soodustada veesaastu

Vérreldes teiste riikidega on 6huheitmete

Ohuheitmete saastetasu (sh CO)) saastetasuméaéarad Eestis madalad

TOsta tasumaara, kuna praegune tase ei stimuleeri

Jéatmete saastetasu . R ~ .
jaadtmete vedamist nduetekohastesse priigilatesse

Keskkonnakahjulike pélevkivienergeetika tasusoodustuste kaotamine

Kaevandustest valjapumbatava Uhtlustada need tasuméaarad teiste ettevétete jaoks
vee erikasutusmaarad kehtiva tasemega

Pélevkivi lend- ja koldetuha TOsta teiste sama ohtlike jddtmete tasuméaéraga
saastetasumaar samale tasemele

TOsta jark-jargult teiste vaheohtlike jaadtmetega

Pdlevkivi poolkoksi saastetasumaar
samale tasemele

Keskkonnatasude soodusméaarad

Kehtestada soodusma&éarad ettevotetele,
kes rakendavad ISO 14001 ja EMAS
keskkonnajuhtimissisteemi

Keskkonnatasude ja keskkonnalubade
riigildivu soodusmaarad

Ressursside aastase kasutamise piirvaartused

Keskkonnatasude astmelist tdusu rakendatakse
juhul, kui Uletatakse ressursside aastase
kasutamise piirvaartust (nimetatud piirvdartused
tuleks leida OMR Il etapi raames)

Keskkonnatasude astmeline tous

* Kasutatud vérvid vastavad jargmistele hinnangutele: ettepanek ei ole realiseerunud (tumehall), ettepanek on osaliselt realiseerunud

(helehall), ettepanek on téielikult realiseerunud (roheline)

Maavarade tasumaéérasid on kdll tdstetud, kuid see pole oluliselt stimuleerinud maavaradele alternatiivsete
kasutuste leidmist ning maavarade suuremat vaarindamist. Suuremad on tasuméarade tdusud olnud just
korgema kvaliteediga maavaraliikide osas, kuid taitepinnasena kasutatava materjali puhul jadnud pigem
tagasihoidlikeks. Naiteks taitepinnasena kasutatava liiva kaevandamisdiguse tasu oli aastal 2006 0,22 eurot
tonni eest ning 0,39 eurot/t aastal 2018 (tasumééra tdus: 18%). Seevastu ehitusliiva tasuméar on téusnud
163%; kruusa puhul on tasumé&arade kasvud olnud 135% taitepinnase puhul ja 146% ehituskruusa puhul (Riigile
kuuluva maavara kaevandamisdiguse tasumaarad).

Ka turba kaevandamisdiguse tasu on aastate jooksul tostetud: nditeks kui vahelagunenud turba kaevan-
damisdiguse tasumaar oli 2006. aastal 0,9 eurot tonni kohta, siis 2018. aastal on see 1,56 eurot tonni kohta
(Riigile kuuluva maavara kaevandamisdiguse tasumaarad). Seega on turba kaevandamisdiguse tasu endiselt
vaga madal ning enamus turbast miiliakse kasvuturbana voi kitteallikaks katlamajadele. Seetdttu ei ole ka
ilmselt turba kasutusalad vorreldes 2005. aastaga muutunud. Tehakse kiill erinevaid uuringuid alternatiivsete
kasutusalade arendamiseks (nt aktiivsUsi), kuid need on alles uuringujargus.
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Veekaitse osas on OMR lahtealustes toodud valja energeetikasektori suur veekasutus. Naiteks 2003. a
moodustas Eestis kasutatud veest 80% energeetikasektori jahutusvesi; suur osa pdhjavee tarbimisest on
pélevkivikaevandustest valjapumbatav vesi (Okoloogilise maksureformi lahtealused, 2005). Kuna kaevan-
dusvee kohta on eraldi eesmérk kehtestatud, mida on késitletud allpool, siis antud juhul on vaadeldud just
vee saastetasusid. Vee saastetasu on perioodil 2005-2018 kadill oluliselt tdstetud, kuid erinevate saasteainete
16ikes on olnud muutused vaga ebaiihtlased (tabel 5). Naiteks heljumi ja sulfaatide saastetasu on vaadeldaval
perioodil tdusnud ca 200%, kuid fosforitihendite saastetasu koguni 2120%. Tasub markida ka, et kui perioodil
2005-2015 toimus tasuméaarade muutus igal aastal, siis perioodil 2015-2018 on saastetasumaarad pusinud
muutumatuna.

Tabel 5. Vee saastetasuméaarad 2005. ja 2018. a (eurot tonni kohta) ning muutus 2005-2018 (%)

Orgaanilised ained 359 1435 300
Fosforithendid 541 12 014 2120
Lammastikutihendid 339 2826 734
Heljum 182 553 205
Sulfaadid 3 7 177
Uhealuselised fenoolid 2409 24 326 910
Nafta, naftasaadused 573 4582 699

Allikas: (Keskkonnatasude seadus, 2018)

OECD keskkonnamaksude ja -tasude andmebaasi jargi on Eesti 6husaasteainete tasumé&ar enamasti kdrgem
kui Latis ja Leedus, kuid naiteks lammastikoksiidide kdrgeim tasuméaar kehtib Leedus (joonis 20). Samuti on
Létis kehtiv CO, tasumaér kdrgem kui Eestis (4,5 euro vs 2 eurot). Seega v&ib vaita, et Eesti tasuméarad on
kill ménede saasteainete puhul 40-90% korgemad kui teistes Balti riikides, kuid monede saasteainete osas
on naabrite tasuméaarad meie omadest oluliselt kérgemad (nt 60% lammastikoksiidide puhul ja Gle 2 korra
kérgemad CO, puhub). Kuna OMR lahtealustes on eraldi vélja toodud just CO, saastetasu, siis seetdttu on
tabelis 4 hinnatud antud eesmargi taidetust pigem negatiivselt.
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Joonis 20. Ohusaastetasude maiarad Eestis, Litis ja Leedus (OECD, 2018)
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Ka jadtmete saastetasu on Eestis oluliselt suurendatud: kui 2005. a oli jAdtmetonni saastetasu 1,9 eurot, siis
2018. a on see ligi 30 eurot. Siiski pisivad mdéned probleemid, mis on seotud jaddtmete ebaseadusliku ladus-
tamisega, kuid selle pdhjused on seotud ka muude asjaoludega, nagu nt korraldatud jadtmeveo puudused
(Keskkonnaministeerium, 2018).

Kaevandustest ja karjaaridest véljapumbatava vee erikasutusdiguse tasu on tostetud samas tempos kui teisi
pohjavee tasusid, kuid kuna nende algtase on oluliselt madalam, siis ei ole nad endiselt samal tasemel kui
teistel otstarvetel kasutatav pohjavesi. S6ltuvalt pdhjaveekihist moodustas karjaaridest valjapumbatava vee
tasumaar 21-31% muudel otstarvetel kasutatava pohjavee tasuméarast ning kaevandustest véljapumbatava
vee tasumaar 56-83%. 2018. aastal on need osakaalud 20-32% karjaaride puhul ja 57-88% kaevanduste puhul
(vee erikasutusdiguse tasuméaarad veevotu eest veekogust voi pdhjaveekihist, 2009).

Polevkivi poolkoksi saastetasumaara on tostetud 2005. a 0,3 eurolt 2,98 eurole tonni kohta 2018. aastaks
ning sama saastetasumaar kehtib ka pdlevkivi lend- ja koldetuha puhul. Kuid néiteks tavajaatmete saaste-
tasumaar on 29,84 eurot 2018. a (Keskkonnatasude seadus). Seega ei ole tdstetud pdlevkivi poolkoksi ning
tuha saastetasumaara samale tasemele teiste jaatmeliikidega.

Keskkonnajuhtimissiisteemi rakendavatele ettevotetele ei ole kehtestatud soodusméérasid ei keskkonnata-
sude ega keskkonnaloa riigilGivu puhul.

OMR lahtealustes on toodud vélja ka ettepanek, et Il etapis peaks leidma ressursside aastase kasutuse
piirvaartused ning juhul kui Uletatakse ressursside aastase kasutamise piirvaartust, rakendub astmeline
keskkonnatasu tous. Maavarade kaevandamise puhul kehtib kdrgendatud méar juhul, kui ettevéte kaevan-
dab lubatust rohkem voi ilma loata, ehk Iahtutakse igast individuaalsest loast. Maapdueseaduse jargi on kull
piirvaartused paika pandud pdlevkivile ja turbale, kuid OMR lahtealustes radgitakse ka ehitusmaavarade
véimalikest ammendumisest, nende osas pole piirvaartusi seaduses toodud,

2.3.2. Muutused loodusvarade ja saastekoguste tarbimises

Kuna maavarade kaevandamiskogused on juba peatiikis 1 vélja toodud, siis kasitletakse siinkohal vaid vee
tarbimist, jAdtmeteket ning erinevate saasteainete koguste muutust.

Valdav osa vee tarbimisest tuleneb Eestis energeetikasektorist: kui 2005. aastal moodustas energeetikas ja
jahutusveena kasutatav vesi 92% kogu veetarbimisest, siis 2017. aastal oli see 95%, sealjuures on see kas-
vanud ka absoluutnumbrites: 1,2 miljardilt m®-It 1,5 miljardi m3-ni (joonis 21). Olme- ja tédstusvee tarbimine
on oluliselt vaiksem. Kuna mastaapide erinevuste t6ttu ei ole muutused absoluutnumbrites joonisel 21 vaga
hasti ndha, on veetarbimise kohta toodud ka indekseeritud vaartused, kus on ndha muutused vérreldes
2005. aastaga (joonis 22).

Vee tarbimine on olme- ja to6stusvee puhul viimasel kiimnendil langenud vastavalt 23% ja 34%, pollumajanduses
kasutatava vee puhul suhteliselt samaks jaddnud ning energeetika ja jahutusvee puhul téusnud 20% (joonis 22).
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Joonis 21. Eesti veekasutus veekasutusala jargi, 2005 ja 2017, miljonit m® (Statistikaamet, 2018)
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Joonis 22. Eesti veekasutus veekasutusala jargi, 2005-2017, 2005=100 (Statistikaamet, 2018)

Tavajadatmete teke on perioodil 2005-2017 pisut kasvanud (11 miljonilt tonnilt 14 miljoni tonnini), ohtlike p6-

levkivijaatmete teke on kasvanud 7 miljonilt tonnilt 11 miljonile tonnile (joonis 23). Seega pole jaddtmetekke

osas suuri muutusi toimunud, pigem on margata majanduskriisi moju jddtmetekkele. Kiill aga on langenud

ladestud jaatmete osakaal (62%-It 52%-le). See on toimunud eeskatt saastetasumaara tdusu ja taaskasutuse

suurenemise tottu (Keskkonnaministeerium, 2014).
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Joonis 23. Ohtlike ja tavajdatmete teke Eestis 2005-2017 (jadtmeteke vasakul teljel miljonites tonnides, ladestatud
jadtmete osakaal %-na parempoolsel teljel) (Keskkonnaagentuur, 2018)

Ohku suunatavate saasteainete kogus on Eestis viimasel kiimnendil vahenenud (joonis 24). Enim on vahene-
nud vaaveloksiidide kui ka erinevate tahkete osakeste (nii PM, kui PM1O) kogused. Kuid ka lammastikoksiidi,
stsinikoksiidi ja lenduvate orgaaniliste ihendite kogused on vdhenenud.
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Joonis 24. Ohuheide Eestis 2008 ja 2016, tonnid (Statistikaamet, 2018)

Ka vee saasteainete kogused on pigem vahenenud: pinnaveekogudesse juhitud heitvee reostuskoormus on
vahenenud nii bioloogilise hapnikutarbe, Gldlammastiku kui tldfosfori puhul (joonis 25). Samas on heljumi
puhul reostuskoormus pigem stabiilne olnud.
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Joonis 25. Pinnaveekogudesse juhitud heitvee reostuskoormus 2005 ja 2017, tonnid (Statistikaamet, 2018)

Uldtendentsina vdib seega hinnata, et 8husaaste ja veereostus on Eestis tervikuna pisut vahenenud, samuti
ka veetarbimine olme- ja todstusvee puhul. Kuid maavarade kaevandamise osas ei saa 6elda, et oleks 6nnes-
tunud oluliselt kaevandamist vahendada voi maavarasid enam véarindada. Ka erinevate kaevandamisega
keskkonnamdojude osas (veekasutus, jaatmeteke) ei ole 6nnestunud suuri muutusi tekitada.
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Kokkuvote

K&esolev, vabariigi valitsuse otsusega 2005. a vastu voetud 6koloogilise maksureformi lahtealuste realiseeru-
mise analiiiis naitas, et OMRi eesmargid ja ettepanekud on realiseerunud piiratud mahus. Kui 2005. a loodeti
maksureformiga tuua positiivseid muutusi tootjate ja tarbijate keskkonnakaitumises, siis aastaks 2018 ei ole
seda enamikes valdkondades 6nnestunud saavutada. Eestis on perioodil 2005-2017 kasvanud nii otsene
materjalisisend (materjali kasutus), energiamahukus kui ka séiduautode arv, samuti pole oluliselt paranenud
sOidukipargi vanuseline jaotus. Vorreldes teiste EL liikmesriikidega oleme paljude néitajate osas ,negatiivses
tipus“. Positiivne trend on taastuvelektri osakaalu oluline suurenemine, kuid polevkivielektril on endiselt vaga
suur roll. Paljude maavarade puhul puuduvad Eestil pikaajalised plaanid ja uuringud, mis kasitleks kaevandamise
erinevaid mdjusid pikaajalises perspektiivis.

OMR eesmarkide realiseerumine on ka kolme valdkonna Iikes védga erinev. Energiatoodete ja elektrienergia
maksude puhul on enamus eesmarke rakendatud: tdstetud on nii mootorikituse, kiitteainete kui ka elektrienergia
aktsiisimaarasid vorreldes 2005. aastaga. Kuid naiteks transpordimaksude osas on realiseerunud eesmarke juba
oluliselt vdhem: oluliselt pole muudetud séidukite maksustamise siisteemi ning seetéttu ei ole nnestunud muuta
ka Gha suurenevat autokasutust. Ka saaste- ja loodusvaramaksude osas on neid eesmarke, mis on realiseerunud,
Gsna vahe. Torkab silma, et pigem on realiseerunud need eesmargid, mis on laia maksubaasiga, naiteks vee
ja jaatmete saastetasu tdstmine. Uhelt poolt on arusaadav, et raskem on kehtestada neid muudatusi, mis
méjuvad vaga spetsiifiliselt Ghele majandussektorile (nt erinevate ehitusmaavarade kaevandamine), voi sektorile,
millel on lisaks majanduslikule vaartusele ka olulised muud aspektid nagu néiteks energiajulgeolek voi tildine
hinnataseme muutus (nt elektrihinna muutus). Samas peab riigil olema terviklik ndgemus ja tulevikuperspektiiv,
kuid vahemasti OMR realiseerumise alusel véib véita, et keskkonnaaspekt ei kuulu hetkel riigi maksupoliitika
prioriteetide hulka.

Seega, kuigi keskkonnaga seonduvate maksude osakaal on riigieelarves suurenenud, ei ole sellele valdkonnale
terviklikult 1dhenetud. Realiseerunud eesmarkide alusel voib vaita, et rakendatud on neid muudatusi, mis
on kasulikud ka fiskaalsest seisukohast (toovad riigieelarvesse raha), ning vahem on téhelepanu p6ératud
neile ideedele, mille eesmargiks voiks olla pigem keskkonnakoormust vdhendada, erinevate sihtgruppide
tarbimisk&itumise muutmine ja jatkusuutlikkuse tagamine.

Selleks, et anda terviklikku hinnangut keskkonnamaksude méjule tootjate ja tarbijate kaditumisele, aga ka riigi
konkurentsivoimele ja sotsiaalsele diglusele, on vaja eraldi uuringuid, et paremini moista keskkonnamaksude
rolli ja m&ju.
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