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Teede ehitamise ja hooldamise mudelid Euroopa Liidus ja kütuseaktsiis
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1. Eesti riigieelarve ja kütuseaktsiisi koht selles

Selle aasta 23. märtsil jõustus uus riigieelarve seadus, millega kehtestati valitsussektori eelarvele tasakaalu nõue – struktuurne eelarvepositsioon ei tohi olla puudujäägis. Eelarvereegli eesmärk on hoida Eesti rahanduslikku stabiilsust, mis aitab toetada majanduse kasvuvõimalusi. Olulisim  muudatus  on  valitsussektori  eelarve  tasakaalu  nõude  lisamine  seadusesse. See tähendab, et valitsussektori struktuurne eelarvepositsioon on majandusprognoosist lähtudes tasakaalus  või  ülejäägis  (defitsiit  0%).  Tekkinud  märkimisväärne  struktuurne  puudujääk kompenseeritakse järgnevatel aastatel valitsussektori eelarvetes samaväärses ulatuses eelarve ülejäägiga.
Maksupoliitika põhimõtted jäävad üldiselt samaks - maksusüsteem püsib stabiilse, lihtsa ja läbipaistvana, võimalikult väheste eranditega. Eesmärk on vähendada kokkukogumata jäävat maksutulu ning parandada seeläbi konkurentsikeskkonda. Maksukoormus langeb 2014. aastal 0,3 protsendi võrra 32,1 protsendile, mis on viimase kuue aasta madalaim tase.
Makstuludest ja kütuseaktsiisi kohast selles annab ülevaate üldine maksutulude prognoos aastaks 2014 (milj EUR), vt tabel 1.
Tabel 1 
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Maksud ja sotsiaalkindlustusmaksed 5102,5 5467,4 364,9 7,2
Fuusilise isiku tulumaks 306,9 331,1 243 7,9
Juriidilise isiku tulumaks 326,6 3259 -0,7 -0,2
Sotsiaalmaks 2071,2 22457 174,5 8,4
Raskeveokimaks 4,0 4,2 0,2 4,5
Kiibemaks 1 550,6 16729 1223 7,9
Aktsiisid 792,8 836,9 441 5,6
Alkoholiaktsiis 209,0 2250 16,0 7,7
Tubakaaktsiis 166,6 175,4 8,8 53
Kiituseaktsiis 383,7 402,0 18,3 4,8




Allikas: RM eelarve seletuskiri lk. 23.
Aktsiisid kokku moodustavad eelarvest ca 15 %, kütuseaktsiis sellest omakorda umbes poole. Kütuseaktsiisi laekumise prognoosimisel on aluseks võetud Maksu- ja Tolliameti kuulised andmed kütuse  deklareeritud  koguste  kohta  kütuseliikide  lõikes  ning  Statistikaameti  andmed  mõningate kütuseliikide  tarbimise  koguste  kohta.  Samuti  on  kasutatud  Rahandusministeeriumi  hinnangut eratarbimise reaalkasvu ja erinevate majandussektorite kohta, samuti  sissetulekute muutusi ning maailmaturu  ootusi  naftahinna  suhtes.  Arvestades  nimetatud  tegureid  kasvab  2014.  aasta laekumine 4,8%. 

Kütuseaktsiisi  2013.  aastaks  kavandatud  402,0  mln  euro  suurune  laekumine  jaotub  erinevate kütuseliikide  vahel  järgmiselt:  bensiinilt  –  150,1  mln  eurot,  diislikütuselt  –  216,0  mln  eurot, erimärgistatud kütustelt  –  18,0 mln eurot, soojuse tootmiseks kasutatavalt maagaasilt  –  14,5 mln eurot, muudelt kütuseliikidelt – 3,4 mln eurot.

Energiatoodete  aktsiisimäärad  on  Eestis  veidi  kõrgemad  kui  teistes  Balti  riikides,  Soome aktsiisimäärad on Eestist oluliselt kõrgemad.
Kütuseaktsiisi laekumise mahtudest võrreldes eelarves kavandatuga alates aastast 1995 annab ülevaate joonis nr 1.

Joonis 1
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Allikas: Rahandusministeeriumi andmed.
Ilmneb, et majandusliku surutise  aastatel on kütuseaktsiisi laekumine eelarves kavandatud kõrgem, kui tegelik tulem, kuid kütuseaktsiis makstulud on kasvanud proportsionaalselt riigieelarve üldise kasvuga.

2014. aasta riigieelarve seletuskirja kohaselt eraldatakse Majandus-  ja  Kommunikatsiooni-ministeeriumi  kaudu  kohalike  teede  hoiuks  28  mln eurot, mis on võrreldes 2012. aastaga suurenenud 65%. 
Maanteeametil investeeringud on aastaks 2014 kavandatud 111 791 405 eurot: riigimaanteede  remondi  koondprojekt  105  844  297  eurot  sh  teede  taastusremont rahvusvahelistel  põhimaanteedel,  teiste  riigimaanteede  rekonstrueerimine,  kattega  teede pindamine ja kruusateede remont, liiklusohtlike kohtade ümberehitamine ja liiklusrajatiste väljaehitamine.
Selleks, et kõrvutada kütuseaktsiis kasutamise võimalusi teedeehituseks, vaatleme alljärgnevalt mõningaid maailmapanga analüüsides kasutatavaid peamisi teede ehituseks ja remondiks kasutatavaid rahastamise skeeme.

2. Teede rahastamise mudelid Euroopa riikides

Teede rahastamisel kasutatavad üldised põhimõtted ning mudelid on tihedalt seotud teede administreerimise ja juhtimise süsteemide muutumisega vastavas riigis. Maailmapanga hinnangul on see üldisem protsess toimunud tänu peamiselt kolme järgmise põhjuste rühma kiiresti kasvavale mõjule:

1. Traditsioonilistel meetoditel (riigieelarve, kohaliku omavalitsuse eelarve), so maksutuludel põhinevad rahastamise skeemid on hakanud ammenduma ning need peidavad endas üha enam otseseid ja varjatud piiranguid ja takistusi. Eelarve- ja rahastamise korralduse piirangute tulemusel on Euroopa riikides muutunud teede administratiivne kuuluvus ja mitmetes riikides ka päris põhjalikult ümber korraldatud teede rahastamise ja haldamise (hooldus, ohutus jm) juhtimise süsteeme.

2. Tehnoloogiline areng omakorda on tinginud uuelaadiliste teede järelevalve ja kontrolli võimaluste lisandumise, koos täiendavate sellekohaste materiaalsete kulutustega (elektrooniline teede kasutamise ja korrashoiu järelevalve, alert-süsteemid jm), mis omakorda tõi kaasa erasektori jätkuva kaasamise teedemajandusse ning eriti  - järelvalvesse ja hooldusesse. Teede kohta käiv informatsioon ise on muutunud kliendikeskseks (kaupade vedu, ohutuse monitooring ja näiteks (kiirus)kaamerad, kiirteede kasutus, rohelised lained ja ühistransport linnades jne), mis omakorda võimaldab kulujaotuse seisukohalt turustada neid teenuseid kliendile  - kas osaliselt või täielikult  - juba tasulise teenusena.

3. Piiride hägustumine ja tihedama sisulise seose tekkimine teede ehitamise ja nende hoolduse ning korrashoiu rahastamise vahel on põhjustatud üha laiema ühiskondliku kandepinna tekkimisest teedesektori detsentraliseerimise reformidele enamikus Euroopa riikides.

Selleks, et paremini mõista Soome, Rootsi, Saksamaa ja Prantsusmaa eripärasid teede rahastamise korralduses, on allpool lühidalt esitatud Maailmapanga poolt Euroopas teede ehitamise ja ekspluatatsiooni rahastamise kirjeldamiseks kasutatud üldine tüpoloogia.

Rahastamise mudelid põhinevad arusaamal, et teede ehitamise ja hoolduse finantseerimise allikad ise mitmekesistuvad. Vormiliselt on ühes või teise vormis siiski tegemist kolme peamise allikaga – teede fondid (need põhinevad ka osaliselt või täielikult kütuseaktsiisidel), kontsessioonid ja iga-aastased maksutuludest kogunevad riigi- või kohaliku omavalitsuse eelarved.

1. Teedefondide kulude poole määramisel ja klassifitseerimisel on tegemist kahe peamise kategooriaga – (a) ehitus ja (b) ekspluatatsioon. Kuid teedefondi tulude poolelt või allikas olla sihtotstarbeline - kas ainult üheks otstarbeks neist kaheks, või mõlemaks. Teedefondide puhul on neid kasutavates riikides (näit. Luksemburg, Holland jt) üha süvenevaks probleemiks saanud administratiivset laadi kulude (juhtimine, audit, kontrool ja järelevalve) kõikvõimalik kokkuhoid. Teedefondide säilimise EL riikides üks peamine põhjus on aga senini olnud poliitikakujundajate soov säilitada teede võimalikult stabiilne rahastamine (seda eriti hiljutise majanduslanguse tingimustes).

2. Kontsessioonidel rajanevad teede rahastamise üsna mitmekesised mehhanismid põhinevad riigi soovil anda kas erasektorile (või erasektori ja riigifirmadele ühiselt) teatavaks pikemaks perioodiks õigused ehitada, taastada, hooldada ja opereerida maanteid või ka tänavaid. Kontsessiooni partner võtab endale sel juhul vastutuse nii teede ehituse ja ekspluatatsiooni tehnoloogilise riski eest kuid loomulikult ka sellega kaasnevad finants- ja äririskid. Teede omandus aga võib kontsessiooniperioodi lõpuks üle minna kontsessiooni partnerile (seda kas täielikult või osaliselt, varem kokku lepitud tingimustel). Probleemid, mis Maailmapanga ekspertide arvates Euroopa riikides kontsessiooni tüüpi teede rahastamise mudeli kasutamise korral esile kerkisid, on lühidalt kokku võttes järgmised:

· Tehingu suur maht ja kontsessiooni objekti enda täpne määramine pika ajaperioodi jooksul;

· Ajaline piirang (kontsessioonid alates enam kui 30 aastaks) ja sellel muutuvate tingimuste ebamäärasus ja võimetus kõiki olukordi piisavalt ette prognoosida;

· Hinnaküsimused ja tasud;
· Kriteeriumi valik (hind ei pruugi sugugi olla ainumäärav piirtingimus);
· Innovatiivsus ja tehnoloogilised uuendused, kontsessioon peab võimaldama pooltel rakendada uusi lahendusi eesmärgile ja mõlema poole strateegilistele huvidele vastavalt.
Kuid autonoomse agentuuri (administratiivse struktuuri) loomisel kontsessiooni haldamiseks on maailmapanga hinnangul ka kolm peamist eeliste rühma:

1) Investeeringute sihtotstarbeline reserveerimine, kui kasutaja maksab regulaarset tasu teede kasutamise eest (Prantsusmaa, aga ka Hispaania, Portugal, Kreeka, Itaalia). Tasust laekuvate tulude laekumise sissearvestamine annab kontsessiooni partnerile võimaluse arendada välja suurema ja kvaliteetsema teedevõrgu tänu paremale krediidi saamise võimekusele, kui ainult maksutulude kasutamise korral rahastamise allikana. Teedemaksul leidub üsna loomulikult ka negatiivseid tagasimõjusid, nagu näiteks selle saaja soov seda tulu maksimeerida, ühiku maksumuse liiga kõrge tase, sõltuvus konjunktuurist (kliendibaasi kõikuvus jmst);

2) Administreerimiskulude efektiivsus;
3) Kohanemisvõime muutuvate oludega, näiteks proportsioonide määramisel teede ehituse ja hoolduse kulude vahel.
Kontsessioonide mudeli rakendamise puhul on võimalik ka teedemaksude kogumine jätta riigi (avaliku sektori) hooleks. Sellisel juhul (kasutatakse Ühendkuningriigis, aga vähesel määral näiteks ka Soomes) tagatakse kasutajate mahu põhiselt kontsessiooni partnerile eelarve vahenditest regulaarne vastava  taristu (teede) kasutamise põhine tasu, kuid selle laekumise saab riiki seada sõltuvusse kontsessiooni partneri sammudest teede hoolduse, ohutuse tagamise jmst korraldamisel.

Selle teede nn. varimaksustamise mõned peamised  probleemid ning eelised on järgmised:

a. Eeliseks on võimalus teede igakordset kasutajat teest mitte eemale peletada (sh. neilt teedemaksu igakordse kogumise näol) ning säästa (hinnanguliselt umbes 10% teedemaksust) maksukogumise järelevalve korralduse pealt;
b. Probleemiks võib teede varimaksustamise mudel saada aga neid riikides, kus teede kasutamise eest maksude kogumine isegi nende hilisemal tasumisel kontsessiooni partnerile ei ole sotsiaalselt nö aktsepteeritav (näit. Soome, kus see on tekitanud mõningast ühiskondlikku vastuseisu).
Teede otseselt eelarvelise rahastamise mudeli eelistamise puhul (esindatud Rootsi, Saksamaa, Taani, aga teataval määral ka Soome)  tuleb kõigepealt tõdeda, et selle mudeli järjekindla rakendamise osakaal üldisel väheneb Euroopa riikides (teiste süsteemide kasuks), kuid peamiselt eelpool loetletud riikides on teedemajanduse eelarveline rahastamine siiski domineeriv eeskätt just ajalooliste ja kultuuriliste traditsioonide tõttu.

Peamise probleemid on eelarvelise rahastamise mudeli rakendmaisel seotud järgmiste asjaoludega:

a. Regulaarsuse ja järjepidevus tagamine liikluse mahtude pideva kasvu tingimustes;

b. Riskide hajutamine ja turumõjutuste neutraliseerimine (erasektori ja riski-investeeringute ahvatlevad pakkumised jms).
Erasektori kaasamisel on üheks peamiseks suunaks teha kontsessioone mitte ainult teede ehitamisel, vaid ka nende hilisem ekspluatatsiooni ja liikluse ohutuse tagamisel (erandiks – järelevalve, mis on enamasti jäänud riigi osaks). Teine peamine suund on delegeerida vastutus teede hoolduse ja ekspluatatsiooni eest madalamatele haldustasanditele (kohalikele omavalitsustele). See on endaga aga kaasa toonud ka kohalike rahastamise mudelite kirevuse (näiteks Belgia – Flandrias kohaliku teedefond loomine, teede sh sihtfinantseerimine kohalike maksude arvel jne). 
3. Kütuseaktsiis ja mõningad poliitilised valikud
Edasise poliitikakujunduse valikute mõningaid aluseid

1. Kas kütusemaksud on liiga kõrged?

2. Kütusemaksude kasutamine majanduse mõjude stabiliseerimisel
3. Muude kütteõlide aktsiiside reformimine

4. Eri valdkondade maksud kombineerimine (automaksud, kütuse muud komponentide maksustamine jmst)

5. Keskkonnakoormuse tekitamise maksustamise elementide sidumine olemasoleva süsteemiga

6. Uued ideed (teed maksustamine, tasulised teed, linna sissesõidu maksustamine jmst)

Allikas: http://www.racfoundation.org/assets/rac_foundation/content/downloadables/fuel_for_thought-johnson_et_al-150512.pdf
Fuel for Thought -> The what, why and how of motoring taxation 

Paul Johnson, Andrew Leicester and George Stoye (Institute for Fiscal Studies, Mai 2012)

4. Transpordi arengukava suunad ja kütuseaktsiisi poliitkavalikud
4.1 Alternatiivkütused

Eesti  hõreasustus  tingib  selle,  et  üleriigilise  liikuvuse  tagamisel  on  teedel  ja maanteetranspordil  kandev  roll.  Siseriikliku  kaubaveo  ja  seega  ettevõtluse  ja konkurentsivõime  seisukohalt  on  maanteetransport  asendamatu.  Transpordi arengukavas toodud tegevuste eesmärk on tagada, et maanteeühendused Eesti erinevate piirkondade ja  asulate  vahel  oleksid  mugavad,  ohutud,  ühiskonnale  vastuvõetavate  kuludega  ja jätkusuutlikud.  Eraldi tähelepanu all on Transpordi Arengukavas maanteeliikluse muutmine  ohutumaks  ja  keskkonnasäästlikumaks,  sealhulgas  alternatiivsete  kütuste kasutuselevõtu soodustamine.
4.2 Majanduskasv ja transpordimahukus

Seni ei  ole  Eestis suudetud murda  majanduskasvu  ja  teeliikluse kasvu  vahelist  seost.  Sama suundumust  kinnitas  2010.  aastal koostatud  SAKTRA  raport,  kus tuuakse  välja,  et  Eesti  majandus on üks transpordimahukamaid Euroopas –  näiteks  SKT  ühiku  kohta  kulub Eestis  kaks  korda  rohkem transpordikütust  kui  EL-s keskmiselt.  0-stsenaariumi  puhul  ei ole  alust  eeldada  paranemist  antud valdkonnas.

4.3 Alternatiivkütuste kasutamine

Kuigi  eelmise  perioodi  transpordi arengukavas  sisaldusid põhimõtetena keskkonna-sõbralike tehnoloogiate eelisarendamine ning alternatiivsete kütuste kasutuselevõtu  toetamise mehhanismi  välja  töötamine, ei toonud see kaasa veel piisavalt reaalseid tegevusi taastuvenergiaallikatest pärit kütuste kasutamise oluliseks kasvuks ning käes-oleval hetkel iseloomustab Eesti transpordisüsteemi endiselt valdav sõltuvus fossiilsetest kütustest.

Biokütuste osakaal transpordikütustes on jäänud alla 1%  transpordikütuste lõppkasutamisest. Taastuvenergiaallikatest pärit kütuste kiireks levikuks oleks vaja ette näha konkreetsed  sammud ja tegevused.
4.4 Kasvuhoonegaaside heitkoguste vähendamine

Transpordist  pärit kasvuhoonegaaside  heitkogused  on otseses  seoses  tarbitud mootor-kütuste  kogusega.  SAKTRA raportis on välja toodud, et  eelmiste perioodide  arengu puhul kasvuhoonegaaside kogused transpordisektorist Eestis kasvasid ning transpordisektorist  pärinev KHG heite ja SKT suhe on üks Euroopa suurimaid. Ka pole eelmistel perioodidel  ette näidata olulist arengut uute sõiduautode kütuse kasutuse efektiivsuse osas  -  isegi uute autode CO2  heide on Eestis üks Euroopa suuremaid.

***

Transpordisektori energiakulu ja transpordisektori tekitatud kasvuhoonegaaside emissioon on omavahel tihedalt seotud teemad. Põhiline kasvuhoonegaas- CO2 on transpordisüsteemi säästlikkuse üks n-ö võtmenäitajatest, mis viitab kogu transpordisüsteemi säästlikkusele, energiatõhususele ja fossiilkütustest sõltuvusele ning ka teiste saasteainete heitkogustele. Seetõttu vaadeldakse neid teemasid enamasti üheskoos.

Transpordisektor on üheks peamiseks energiakulu põhjustavaks sektoriks, kus kulutatakse üle 30% energia lõpptarbest, seejuures on energiatarve Euroopa Keskkonnaagentuuri andmetel aasta-aastalt kasvanud (hinnanguliselt ligikaudu 3% aastas).
5. Biokütuste kasutamine Eestis
Eestis moodustab transpordisektori osa energia lõpptarbimisest ligikaudu veerandi (millest 94% sõidu- ja veoautode energiatarve) ja transpordi kütusekulu on ka Eestis pidevalt kasvanud. Kõige kiirem kütusekulu ja kasvuhoonegaaside (KHG) kasv toimus aastatel 2004-2007 ning Eestile 2020. aastani antud 11%-line KHG „kasvuruum“ on juba praegu lõhki (see oli nii 2008. aastal, praeguseks on KHG tase võrreldes piirmääraga mõnevõrra allapoole tulnud). Transpordile kuluva energia säästupotentsiaal on üldiselt teadvustamata ja kasutamata ning paljude arvates puuduvad ka sobivad hoovad, millega planeerimist ja tarbijate valikut suunata ökonoomsemate autode ja transpordiliikide kasuks.
Biokütuste osakaal transpordikütustes ei ole suurenenud ja on jäänud alla 1% transpordi-kütuste lõppkasutamisest. 2009. a aprillis võttis Euroopa Parlament ja Nõukogu vastu uue direktiivi (2009/28/EÜ), millega aastaks 2020 peab 10% transpordis kasutatavast energiast pärit olema taastuvenergiast. Viimaste aastate uuringud on siiski osutanud, et paljud praegu toodetavad biokütused ei ole CO2 -heidet silmas pidades fossiilkütustest paremad.
Aktsiisid pole ei ainus ega ka piisavalt tulemuslik vahend

Üksnes kütuseaktsiisist ei piisa transpordivalikute suunamisel ja keskkonnamõjude vähendamisel. Viimase 15 aasta jooksul on kütuseaktsiisi tõstetud enam kui kümnel korral (bensiini aktsiisimäär kasvas 2000-2010 ligi kaks korda, samas reaalhindades on kütuse hinnad püsinud 2000. a tasemel), ent see pole mõjutanud tarbijate valikut ökonoomsemate autode ja kütuste tarbimise vähendamise suunas.
Alljärgnevalt on joonisel nr 2 toodud bensiini ka diislikütte aktsiiside võrdlus EL riikide lõikes.

Joonis 2
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Allikas: www.eea.europa.eu
Eesti on oma kütuse aktsiisimääradega pingerea alguses ja bensiini ja diisli aktsiiside omavahelise taseme võrdluses päris kõrgel (erinevus ca 17 %).
6. Autode maksustamise erinevad viisid

Eesti uued autod on võrreldes EL-is registreeritavatest uutest autodest keskmiselt 20% kütusekulukamad. Üle poole (51%) uutest autodest jäävad E–G energiaklassi ja seega ei erine oma kütusekulult 15 aastat tagasi enimmüüdud autodest. 2010. a EL-i uute autode CO2 seireraport osutas, et juba 65% Euroopa autodest on A–C energiaklassis ehk võrdlemisi säästlikud. 

Ökonoomsete automudelite valik on viimastel aastatel oluliselt laienenud, samas puudub Eesti automüügiportaalides näiteks võimalus otsid sobivat autot kütusekulu näitaja järgi. Laiaulatuslik üleminek elektriautodele vähendaks Eestis transpordi kasvuhoonegaasi heidet vaid eeldusel, et akude laadimiskohad kasutavad taastuvatest allikatest toodetud energiat ehk omandavad rohelise energia sertifikaadi. Põlevkivist toodetud elektriga töötav auto tekitaks oluliselt rohkem kasvuhoonegaase kui enamus praegu kasutusel olevatest automudelitest. Samas oleksid elektril töötavad sõidukid õigustatud nende väiksema müra ja õhukvaliteeti vähe mõjutavate näitajate tõttu linnapiirkondades ja ühistranspordis.

Ebaökonoomseid autosid registreeritakse Eestis enim Harju- ja Tartumaal. Soomes oli 2009. a uute autode keskmine CO2 näitaja 155 g/km, Eestis seevastu 170 g/km. Kütusekulust lähtuvate automaksude ja soodustuste rakendamine on osutunud tõhusaimaks viisiks tarbijate valikute suunamisel näiteks Soomes, Rootsis, Taanis ja Prantsusmaal.

Sõiduautodega seotud maksud EL liikmesriikides 2009-10
Sõiduautode soetamisega seotud maksud

Riik                 
Käibemaks (VAT)                               Auto registreerimismaks 
Austria               
20%                                        Arvutatakse sõltuvalt kütusekulust       

                                                                                     Max 16% + boonus

Belgia                 
 21%                               sõltuvalt kütusekulust    (ka auto vanus ja CO2) 

Bulgaaria             
20%        

               
–                                         

Küpros                 
15%                                       sõltuvalt kütusekulust   + CO2

Tsehhi                 
20%                      


–                                          
Saksamaa                 
19%     



–                                                       
Taani                       
25%                         

 105% kuni  DKK 79,000 
Eesti                      
20%                



–                                           
Hispaania               
16%                

18%  (alates 1.7.2010), sõltuvalt CO2 heitest
                                                             Alates 0% (kuni 120g/km) kuni 14.75% (üle 200g/km)

Soome                     
22%          
Hinna- ja + CO2 sõltuv %  (min. 12.2%,  max. 48.8 %)
Prantsusmaa            
19.6%              Baseerub CO2 (alates € 200 (156 kuni  160g/km) kuni 
                                                                                       € 2,600 ( üle 245g/km)

Kreeka                     
21%                            
 Co2 emissioonil (5% - 50%)
Ungari                     
25%                              Co2 emissioonist sõltuvalt
Iirimaa                     
21%                          
CO2 sõltuvalt (14%  kuni 36%)
Itaalia                        
20%                                         ± €300

Leedu                         
21%            
           LTL 50

Luksemburg             
15%          

–                       
Läti                         
21%                          
CO2 emissioonist sõltuvalt
Malta                        
18%                

Hinnast, auto suurusest ja CO2 sõltuv

Holland                      
19%                           
Hind + CO2 
Poola                          
22%                         
CO2 (3.1% - 18.6%)
Portugal                    
20%                        
CO2 sõltuvalt 

Rumeenia                 
19%                        
 Hinnast ja CO2 sõltuvalt
Rootsi                       
25%                            
–
Sloveenia                   
20%                            Hinnast sõltuvalt (1% –13%)
Slovakkia                  
19%     

–                                             
Ühendkuningriik     
17.5%                  
–                    
Allikas: ACEA 2010a. ACEA Tax Guide 2010. Highlights.

Autode maksustamise muid valikuid

Vajadusel saab kaaluda ebaökonoomsetele sõiduautodele maksu kehtestamist. Näiteks seada sisse ühekordne registreerimismaks esmasel registreerimisel ja/või aastane automaks keskmisest kütusekulukamatele sõiduautodele. Ühekordne registreerimismaks ei mõjutaks praegusi, vaid esmaselt registreeritavate autode omanikke, seevastu aastase automaksuga maksustaks kõiki autokasutajaid saaste alusel. Lisaks on võimalik kaaluda meetmeid, nagu ametiautode maksustamise diferentseerimine ja sõidukompensatsiooni piirmäärade diferentseerimine vastavalt auto kütusekulule.
Gaasi kasutava sõiduki kasutamise perspektiivid

Eraisiku seisukohast on tähtsaim gaasisõiduki soetamise põhjus majanduslik kasu, mis tuleneb maagaasi odavusest transpordikütusena, võrrelduna bensiini või diiselkütusega. Seda suunda peaks pikemas perspektiivis toetama ka Transpordi Arengukava kohaselt (meede 2.1.12), mille järgi ei maksustata enne 2025. aastat täiendava aktsiisiga maanteetranspordis kasutatavat gaasi. Samuti võib gaasisõiduki eelistamise põhjuseks olla keskkonnateadlikkuse tõus inimeste seas ja seetõttu biometaani eelistamine fossiilsetele kütustele
Biokütuste kasutamine ja fiskaalinstrumendid
Eesmärk: Meetmete väljatöötamine taastuvate vedelkütuste, eeskätt biodiisli, kasutamise võimaldamiseks transpordisektoris.

Täitmine: Osaliselt täidetud: Rakendatud on aktsiisivabastus biokütuste kasutuseks, ettevalmistamisel on biokütuste kasutamise kohustuslikud tingimused. Vabariigi Valitsuse heakskiidu on saanud ”Biomassi ja bioenergia kasutamise edendamise arengukava aastateks 2007–2013”. Alkoholi-, tubaka- ja kütuseaktsiisi seaduse kohaselt on biokütus aktsiisist vabastatud pärast Euroopa Komisjoni poolt loa andmist kuni loa kehtivuse lõpuni. Biokütusele aktsiisivabastuse rakendamiseks saadi Euroopa Komisjonilt vastav luba 27. juulil 2005. aastal allkirjastatud kirjaga. Biokütuse aktsiisivabastuse loa kehtivusaeg 6 aastat (kuni 27.07.2011.a).
Hetkel on meede rakendatud läbi biokütuste aktsiisivabastuse. 2007. aastast lisanduvad ühise põllumajanduspoliitika raames otsetoetus energiakultuuride kasvatajatele ning erinevad toetused Maaelu Arengukava raames. Samas tuleb arvestada, et biokütuse kasutamisel väheneb Eestis riigieelarve laekumine ja biokütuse aktsiisist vabastamise meede on toonud kaasa kulutused maksuhaldurile soodustuse administreerimisel. Täna puuduvad teaduslikud uuringud selle kohta, et biokütuste kasutamise soodustamine Eestis oleks vajalik ja kõiki aspekte arvestades kasulik.
Allikas: BIOMASSI JA BIOENERGIA KASUTAMISE EDENDAMISE ARENGUKAVA AASTATEKS 2007-2013”.
Kuidas biokütustega edasi?
Biokütuste kohta tehtud uuringu (2007) alusel otsustades oleks põhimõtteliselt võimalikud järgmise valikud:

Teostatud uuringu kohaselt on võimalikud meetmed biokütuse turu arendamisel järgmised: 

-  biokütuste vabastamine aktsiisist, 

-  kohustuslik biokütuse müügi nõue, 

-  kohustuslik biokütuste kasutamine ühistranspordis, 

-  biokütustele kohandatud busside ostmise toetamine, 

-  busside biokütusetanklate installeerimise toetamine, 

-  otsesed toetused biokütuse ja/või biomassi tootjatele proportsionaalselt toodangu mahuga, 

-  riigi toetused biokütuste infrastruktuuri ettevalmistamiseks. 

Meetmete mõjude kokkuvõtte kohaselt biomassi tootmisel Eestis on peamiseks takistuseks stabiilse nõudluse puudumine, biokütuste tooraine kõrge hind, konkureerimine toiduainetööstusega tooraine – rapsi – pärast ning infrastruktuuri puudumine 5- või 10%-liste biokütuste ettevalmistamiseks.
Allikas: HeiVäl Consulting ”Transpordis kasutatavas kütuses biokütuse osatähtsuse suurendamiseks vajalikud meetmed” http://www.mkm.ee/index.php?id=352180
Biokütuse kasutamise perspektiivide analüüsi põhilised järeldused olid:
1. Kui teised kütuste hinda mõjutavad faktorid jäävad samaks, siis on aktsiisimäära tõusul positiivne mõju biokütuste konkurentsiedule. Fossiilkütuste hind tõuseb, aga biokütuste hind jääb samaks, sest biokütused on aktsiisist vabastatud. Peab arvestama, et biokütuste aktsiisivabastuse luba väljastati aastal 2005 kuueks aastaks. Kui uut luba ei väljastata, siis biokütus võib kaotada aktsiisi puudumisest tingitud konkurentsieelise. 
2. Ei ole arvestatud teisi kütuste hinda mõjutavaid faktoreid ja riske, millest peamised on loetletud allpool: 

- Naftaturu kõikumised võivad suurendada või vähendada fossiilkütuste omahinda. 
- Samamoodi võivad mõjutada hinda biokütuste tooraine hindade kõikumised. 

- Biodiisli ja bioetanooli hinnad ei sisalda transpordikulusid, tankla marginaale jne, mis tähendab, et 100%-liste biokütuste hinnad oleksid kokkuvõttes fossiilkütustega võrdsed või veidi kõrgemad. Võrdse hinna puhul kaotaks klient biokütuse väiksema energiasisalduse tõttu. 

- Biodiisli puhul tuleb arvestada tarbija täiendavaid kulusid tihedamale filtrite ja õlivahetusele ning suuremale kütusekulule. Aktsiiside suurenemine võib luua biokütustele vajaliku ca 1-2 kroonilise jaehinna eelise, mis peaks ainult kompenseerima tarbija täiendavad kulud, kuid ei tekita olulist säästu. 
          3. Biokütuste aktsiisist vabastamine on vältimatu, kuid paraku ebapiisav meede biokütuste kasutamise suurendamiseks.
Autode maksustamise alternatiivseid ideesid

Soome - kilomeetrimaks
Jorma Ollila juhitav töörühm soovitab Soome autodele kehtestada kilomeetrimaksu, mis tuleks kehtestada järk-järgult. Selleks tuleb autodele paigaldada lisaseadmed, mis lähevad maksma 330 miljonit eurot.

Töörühm peab oluliseks, et enne lõpliku otsuse tegemist tuleb täiesti kindel olla, et tehnika kindlalt toimib, et see on kasutatav maksustamisel, et tagatud on privaatsus ja kulude kaetus.

Töörühm on seisukohal, et kilomeetrimaks ja kütuseaktsiis oleksid tõhusamad kui praegused Soomes toimivad maksud. Muu hulgas aitaks see vähendada eraautode sõite ja seega ka heitmekoguseid ning liiklusavariisid.

Aastal 2025 võiks keskmine kilomeetrimaks olla 3,3 senti.

Allikas: Taloussanomat (2013, detsember).
Lisa 1. OECD riikide bensiini ja diisli aktsiiside tase.
Lisa 2. Kütuse kokkuhoiu maailmatrendid.
Lisa 3. Elektri-, gaasi ja kombineeritud kütusega autode hinnatrendide prognoositavad muutused maailmas.
Lisa 4. Kütuseaktsiis võrdlevalt teiste keskkonnatasudega.
Toivo Mängel
nõunik
Õigus- ja analüüsiosakond
Riigikogu Kantselei

Lisa nr 1. OECD riikide bensiini ja diisli aktsiiside tase
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Allikas: http://www.imf.org/external/pubs/ft/wp/2011/wp11168.pdf
Lisa nr 2. Kütuse kokkuhoiu maailmatrendid
Kirjeldab olukorda, mida maailmas püütakse saavutada fossiilkütuste kokkuhoiul aastaks 2050.
[image: image5.png]FIGURE 10 Historical and projected light-duty vehicle fuel economy
(All data is new fleet only using unadjusted test values, not in-use fuel econsumption)
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Allikas: Global Fuel Economy Initiative (olukorrast 2014 ja perspektiivid) http://www.globalfueleconomy.org/Documents/Publications/gfei_state_of_the_world_2014.pdf
Lisa nr 3. Elektri-, gaasi ja kombineeritud kütusega autode hinnatrendide prognoositavad muutused maailmas
[image: image6.png]FIGURE 11 Car incremental cost versus 2010 baseline ($26,341 retail price) - Midrange case
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Allikas: Global Fuel Economy Initiative

BEV – patareidel töötavad autod

(CNG) ICE – biokütusel töötav kaasaegne auto (ka teada kui CIV)
PHEV – elektri-hübriidauto

FCV – kütust tootev auto (Fuel cell vehicle)

Lisa nr 4. Kütuseaktsiis võrdlevalt teiste keskkonnatasudega
Praxis analüüsib kütuseaktsiisi võrdlevalt teiste keskkonnatasudega.
Heidetakse pilk ka teistele Eestis kehtivatele keskkonnakasutusega seotud maksudele, milleks loetakse käesolevas töös kütuseaktsiisi, elektriaktsiisi, raskeveokimaksu ja pakendiaktsiisi. Hinnatakse nende maksude tähtsust riigi rahanduse seisukohast.
Praxis toob sisse ummikumaksu loomise mõtte, põhjendades seda - viimasel aastakümnel on teoreetilistes käsitlustes levinud arvamus, et kütuseaktsiis ja mootorsõidukimaks ei võimalda siiski piisavalt arvesse võtta auto kasutamise aega ega paikkonda ning järjest suurenevaid ummikutest tulenevaid kulusid. Seetõttu leitakse, et parem oleks kasutusele võtta ummikumaks.
Eesti olulisim energiamaks on kütuseaktsiis, mis on kasutusel juba 1991. aastast. Kütuseaktsiisiga seonduvat reguleerib alkoholi-, tubaka-, kütuse- ja elektriaktsiisi seadus.
Kütuseaktsiisiga maksustatakse mootorikütust ja kütteõli (pliivaba bensiin, pliibensiin, lennukibensiin, petrooleum, diislikütus, eriotstarbeline diislikütus, kerge kütteõli, raske kütteõli, põlevkivikütteõli, vedelgaas), tahkekütuseid (kivisüsi, pruunsüsi, koks ja põlevkivi), maagaasi ja kütusesarnaseid tooteid.

Mootorikütuste ja olulisemate kütteõlide aktsiis kehtestati juba 1990-ndatel, 2005. aastal maksustati aktsiisiga ka tahkekütus ja põlevkivikütteõli. Kütuseaktsiiside määr tõusis märgatavalt 2008. aastal, mil see viidi vastavusse ELi energia maksustamise direktiivis sätestatud kohustuslike alammääradega. Samal aastal hakati aktsiisiga maksustama maagaasi ning kaotati kaugküttena kasutatava põlevkivikütteõli aktsiisivabastus. 

Bensiini, diislikütuse ja kerge kütteõli maksumäärad tõusid ka 2009. ja 2010. aastal. Huvitav on see, et aastaid on bensiini aktsiisimäär olnud kõrgem kui diislikütusel, mis ei ole keskkonnakaitse seisukohast põhjendatud.

Nimelt on bensiini põlemisel tekkiv keskkonnamõju väiksem kui diislikütusel, millel on suurem energia- ja CO2-sisaldus mahuühiku kohta. Kütuseaktsiisist on vabastatud teatud liiki või teatud otstarbel kasutatavad kütused, sh - mootorikütuse või kütteainena kasutatavad biokütused. Energia- ja mootorsõidukimaksudest laekus Eestis aastatel 2005–2010 kokku u 1,8 miljardit eurot, mis on samal perioodil laekunud keskkonnatasudest peaaegu neli korda rohkem. Kõige tähtsam on kütuseaktsiis, mis moodustab üle 90% laekuvatest energia- ja mootorsõidukimaksudest ja üle 70% kõigist keskkonnakasutusega seotud maksudest ja tasudest (vt tabel  2.3.5). Sellega sarnaneb Eesti enamikule OECD riikidele, kus keskkonnamaksudest suurima laekumisega on energiamaksud. Märgatav erinevus on aga transpordimaksude ja keskkonnatasude kasutamises – mootorsõidukimaksu kasutatakse Eestis vähe ja keskkonnatasusid rohkem kui paljudes teistes OECD liikmesriikides. OECD andmetel moodustas tema liikmete energiamaks 2008. aastal keskmiselt 1,09%, mootorsõidukimaks 0,46% ja muud keskkonnakasutusega seotud maksud 0,04% SKTst. Eestis olid vastavad näitajad 1,99%, 0,03% ja 0,27% (OECD 2010).
Keskkonnakasutusega seotud maksud (ilma tasudeta) moodustavad 5–6% valitsemissektori ja riigieelarve kogutuludest. Nende maksude tähtsus on taas suurenenud pärast majandusbuumi, mil sotsiaal- ja käibemaksu laekumine kasvas märgatavalt. Selleks andsid panuse 2008. aastal kehtestatud elektriaktsiis ja viimasel kolmel aastal küllaltki märkimisväärselt tõusnud kütuseaktsiisi määr. Riigieelarve maksutuludest moodustasid keskkonnakasutusega seotud maksud aastatel 2005–2009 6–8%, 2010. aastal isegi 9,6%.
EL komisjoni uuring toob esile, et aktsiiside tõus koos taaskasutatava toorme baasil toodetud energia vähem maksustamisega (ning koos teatava tööjõumaksude alandamisega) tooks näiteks Eesti puhul kaasa koguni 0,1 % SKT kasvu

http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/gen_info/economic_analysis/economic_studies/energy_tax_study.pdf
