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Sissejuhatus 
Euroopa Liidu alternatiivkütuste taristu määrusega (ingl. AFIR – Alternative Fuels 

Infrastructure Regulation) kehtestatakse mitmed kohustuslikud riiklikud 

eesmärgid alternatiivkütuste taristu kasutuselevõtuks Euroopa Liidus 

maanteesõidukite, laevade ja seisvate õhusõidukite jaoks1. 

Käesoleva töö eesmärk on analüüsida maanteesõidukite elektromobiilsusele 

üleminekuks vajaliku laadimistaristu investeeringuid, kulusid ja tasuvust Eestis. 

Töö keskendub peamiselt raskeveokitele vajamineva taristu loomisele. Täiendavalt 

analüüsitakse ka kergsõidukitele vajamineva laadimistaristu loomist, 

laadimisvõimaluste loomise kulu hoonete juures ning ühistranspordi 

elektrifitseerimist. 

Analüüsi koostasid Energex OÜ eksperdid Rander Süld ja Markus Tamm. Energex 

on inseneri- ja konsultatsiooniteenuste ettevõte, mis on spetsialiseerunud 

energeetikale, digitaliseerimisele, tootmistehnoloogiatele ja -protsessidele. 

Energexi missioon on aidata ellu viia rohe- ja digipööret. 

Analüüsi koostamiseks kaastati olulisemate turuosaliste sisendeid. Järgnevalt on 

toodud ülevaade ettevõtetest ja asutustest, kes panustasid töö valmimisse. 

Energex tänab kõiki osapooli. 

• Laadimisteenuste ja laadijate pakkujad ning esindusorganisatsioonid: 

o Alexela 

o Eesti Transpordikütuste Ühing 

o Elektrum 

o Eleport 

o Enefit 

o CircleK 

o Ignitis 

o Neste 

o Terminal 

o VOOL 

• Võrguoperaatorid: 

o Elektrilevi 

o Tallinna Sadam 

o Viru Elektrivõrgud 

• Kohaliku omavalitsuse asutused, ühistransporditeenuse korraldajad ja 

osutajad: 

o Narva Linnavalitsuse Linnamajandusamet 

o Pärnumaa Ühistranspordikeskus 

o Tallinna Linnatranspordi Aktsiaselts 

o Tallinna Transpordiamet 

o Tartu Linnatransport 

 

 

 
1 Euroopa Komisjon, Alternatiivkütuste taristu: 

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport/alternative-

fuels-sustainable-mobility-europe/alternative-fuels-infrastructure_en 

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport/alternative-fuels-sustainable-mobility-europe/alternative-fuels-infrastructure_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport/alternative-fuels-sustainable-mobility-europe/alternative-fuels-infrastructure_en
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• Riigiasutused: 

o Keskkonnainvesteeringute keskus 

o Kliimaministeerium 

o Konkurentsiamet 

o Latvijas Valsts ceļi 

o Regionaal- ja Põllumajandusministeerium 

o Transpordiamet 

• Kaubandus- ja kinnisvaraettevõtted 

o Coop Eesti 

o Eesti Kaupmeeste Liit 

o Maxima Eesti 

o Rimi Eesti Food 

o Selver 

o Viru Keskus 
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Kokkuvõte 
Käesolev analüüs keskendub kolmele peamisele valdkonnale: laadimisvõimaluste 

loomine hoonete juurde, avaliku laadimistaristu loomine raskeveokitele ja linnade 

ühistranspordi elektrile üleminek. Järgnevalt on toodud kokkuvõte peamistest 

leidudest ja järeldustest iga valdkonna kohta. 

Laadimisvõimaluste loomine hoonete juurde 

Elektromobiilsuse laadimistaristu loomisel omab olulist tähtsust laadimistaristu 

rajamise võimalikkus hoonete juurde, kus sõidukid pikemalt peatuvad, et 

võimaldada transpordi elektrifitseerimise osakaalu kasvu. 2025. aasta alguse 

seisuga oli Eestis registreeritud enam kui 9000 elektrienergiat peamise 

energiaallikana kasutavat sõidukit, millest peamise osa moodustasid kergsõidukid 

ehk sõiduautod. Eleringi prognoosi kohaselt võib 2030. aasta lõpuks 

elektrisõidukite arv ületada 90 000 piiri ning neist enam kui 80 000 moodustavad 

kergsõidukid, mida on otstarbekas laadida hoonete juures. Täpsem ülevaade on 

toodud alapeatükis 1.1. 

2024. aastal jõustunud Euroopa Liidu hoonete energiatõhususe direktiiv seab 

hoonete juurde kestliku liikuvuse taristu rajamisele ambitsioonikad eesmärgid. 

Tänase teadmise põhjal on turuosaliste hinnangul eesmärkide saavutamine 

tehniliselt suuri väljakutseid esitav, nõuab ulatuslike investeeringute teostamist 

ning puudub tegelik vajadus taolise võimekuse loomiseks, mistõttu nõuetekohast 

taristut rajada ei plaanita. Oluliseks takistuseks nõuetekohase laadimistaristu 

loomisel on ka elektrivõrgu piiratud võimekus ja aja- ning rahaline kulu 

liitumisvõimsuste loomiseks. Täpsem ülevaade on toodud alapeatükkides 1.2 

ja 1.3. 

Hindamaks hoonete juurde laadimisvõimaluste loomise kulu, võeti vaatluse alla 

väikeelamu, korterelamu, kontorihoone ja kaubandushoone praktilised näited. 

Analüüsis vaadeldi peamiste kulukomponentidena liitumisvõimsuse suurendamist, 

paigaldustöid ja laadijate maksumust. Analüüsi tulemusena selgus, et kõige 

otstarbekam on rajada laadimispunkte kasutades ära olemasolevat 

liitumisvõimsust ja koormusjuhtimise võimekust. Laadijate kasutuselevõtmiseks 

liialt väikese liitumisvõimsuse olemasolu korral suurenevad ulatuslikult kulud 

täiendava liitumisvõimsuse soetamise tõttu. Täpsem ülevaade on toodud 

alapeatükkides 1.4–1.6. 

Hoonete juurde laadimistaristu loomine omab suurt rolli 

elektromobiilsuse valdkonna arengu toetamisel, aga võimekus arenduste 

teostamiseks on oluliselt piiratud, mistõttu ei saavutata tänase teadmise 

kohaselt Euroopa Liidu hoonete energiatõhususe direktiivis seatud 

eesmärke. Eesmärkide poole liikumise toetamiseks on oluline riigipoolne 

tugi, aga sellest veelgi olulisem on koostöös turuosalistega mõtestada 

läbi direktiivis seatud sihid  ja kujundada Eestile sobivad ja jõukohased 

eesmärgid, mis toetavad elektromobiilsuse valdkonna arengut Eestis 

parimal võimalikul moel. 
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Avaliku laadimistaristu loomine 

raskeveokitele 

Avalike laadimisjaamade tasuvus 

Euroopa alternatiivkütuste taristu määrus seab nõuded nii kerg- kui ka 

raskesõidukite TEN-T teedevõrgustiku lähedusse jäävate laadimisjaamade 

paiknemisele, väljundvõimsustele ja kasutuselevõtmise ajakavale. 2027. aasta 

lõpuks tuleb kergsõidukite teenindamiseks võtta piisava tihedusega kasutusele 

laadimispargid, mille summaarseks väljundvõimsuseks on vähemalt 600 kW. 

Raskesõidukite puhul tuleb 2030. aasta lõpuks rajada TEN-T põhiteedevõrgus 

vähemalt 3600 kW väljundvõimsusega laadimispargid ja üldteedevõrgus vähemalt 

1500 kW väljundvõimsusega laadimispargid. Kui kergsõidukite puhul on 

arvestatav osa nõutud taristust juba olemas või valmimas, siis raskeveokite puhul 

on eesmärgid ambitsioonikad ja kulud ulatuslikud. Täpsem ülevaade on toodud 

alapeatükis 2.1. 

Raskesõidukite laadimisparkidele seatud nõuete täitmiseks on võimalik kasutada 

kaht tehnoloogiat: CCS alalisvoolu kiirlaadijaid väljundvõimsusega 350 kW ja 

megavattlaadijaid, mille võimsused ulatuvad üle 750 kW. Megavattlaadijate 

tehnoloogia on suuresti veel arendamisel ning täna on avalikult kasutuses üksikud 

megavattlaadijad, millest tulenevalt keskenduti analüüsis 350 kW laadijate 

kasutamisele. Täpsem ülevaade on toodud alapeatükkides 2.2–2.3. 

Hindamaks raskeveokite laadimistaristu tasuvust, hinnati käesolevas töös 

elektrimootoriga veokite energiakasutust järgnevatel aastatel ning elektrienergia 

tarbimismahtusid ühe laadimispargi kohta lähtuvalt teelõigu liiklussagedusest ja 

terviklikult riigi laadimistaristu kohta lähtudes avaliku ja mitteavaliku laadimise 

eeldatavast jaotusest. Veokite elektrifitseerimise hindamise aluseks on 

Rahvusvahelise Puhta Transpordi Nõukogu prognoos, mille kohaselt on 2030. 

aastaks eeldatava stsenaariumi korral elektriliste veokite osakaaluks arvestatud 

2,3% ja progressiivse stsenaariumi korral 5,4%. 2040. aastaks on vastavad 

näitajad 13,3% ja 34,5%. 2030. aastal on elektriliste raskeveokite elektrienergia 

kogutarbimiseks eeldatava stsenaariumi korral hinnatud ligikaudu 52 GWh ja 

progressiivse stsenaariumi korral ligikaudu 122 GWh. Eeldades, et 20% 

elektrienergiast tarbitaks kõrge elektrienergia hinnaga avalikest laadijatest ja 80% 

madalama elektrienergia hinnaga mitteavalikest laadijatest, on elektriliste 

raskeveokite kasutuselevõtmisega võimalik saavutada soodsam kilomeetri hind 

kui sisepõlemismootoriga veokitega. Täpsem ülevaade on toodud alapeatükis 2.4. 

Laadimispargi näitel tasuvuse hindamiseks valiti Tallinna–Pärnu–Ikla tee lõik ja 

leiti ühe laadimispargi keskmine kasutus lähtuvalt tee liiklussagedusest ja 

prognoositud raskesõidukite elektrifitseerimise kiirusest. Laadimispargi rajamise 

kulusid hinnati lähtuvalt turuosaliste praktikast kergsõidukite laadimisparkide 

rajamisel. Analüüsi tulemusena leiti, et veokite eeldatava elektrifitseerimise tempo 

juures ei saavuta investeering eluea jooksul tasuvust ka 25% suuruse toetuse 

osakaalu korral, aga progressiivse elektrifitseerimise tempo juures on tasuvus 

tagatud sõltumata toetuse olemasolust. Täpsem ülevaade on toodud 

alapeatükkides 2.5 ja 2.6. 

Kogu riigi raskeveokite laadimistaristu tasuvuse hindamiseks leiti Euroopa 

alternatiivkütuste taristu määrusele vastava laadimistaristu rajamise 

kogumaksumus ja eeldati, et avalikuks laadimiseks kasutavad veokid vaid TEN-T 

teedevõrgu lähistel asuvaid laadimisparke. Investeeringu kogumaksumuseks 

laadimisparkide optimaalseima paigutuse korral hinnati enam kui 53 miljonit 

eurot. Lähtuvalt varasemalt välja töötatud tarbimise prognoosist hinnati, et 20% 

raskeveokite elektrienergia tarbimisest kaetakse avaliku laadimisega, mille puhul 
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on tegemist pigem optimistliku hinnanguga. Analüüsi tulemusena jõuti järeldusele, 

et laadimistaristu osutub eeldatud elektrifitseerimise osakaalu juures tasuvaks, 

aga kui raskeveokite elektrifitseerimise tempo osutub vaid 5% võrra väiksemaks, 

siis tasuvust ei saavutata. Tasuvuse saavutamist takistab ka laadimisparkide 

omavaheline konkurents, millest tulenevalt on iga üksiku laadimispargi hõivatus 

madal. See viitab, et Euroopa alternatiivkütuste taristu nõuded on Eesti jaoks liialt 

ranged ning tegelikust vajadusest tihedam võrk muudab laadimisparkide rajamise 

koguinvesteeringu suureks ja tasuvuse väikseks või olematuks. Suurimat mõju 

tasuvusele omab aga siiski raskeveonduse elektrifitseerimise tempo, mille puhul 

valitseb täna suuresti teadmatus ning prognooside realiseerumine on kaheldav. 

Eelnevast lähtuvalt võib öelda, et 2030. aasta lõpuks ei ole põhjendatud Euroopa 

alternatiivkütuste taristu määrusele vastava laadimistaristu rajamine. Täpsem 

ülevaade on toodud alapeatükis 2.7. 

Laadijate asukohad ja võimsused 

Möödunud aastatel on elektromobiilsuse laadimisjaamade arv Eestis märgatavalt 

suurenenud. 2025. aasta alguse seisuga on Eestis enam kui 600 avalikku 

laadimisjaama kokku hinnanguliselt enam kui 1000 laadimispunktiga. 

Laadimisjaamad on rajatud eelkõige kergsõidukite teenindamiseks. Täpsem 

ülevaade on toodud alapeatükis 3.2. 

Kergsõidukite laadimistaristule 2030. aastaks seatud nõuetest on 2025. aasta 

alguse seisuga täidetud TEN-T põhiteedevõrgus nõuded enam kui 60% tee pikkuse 

ulatuses ja TEN-T üldteedevõrgus ligi 50% ulatuses. Järgnevatel aastatel võib 

eeldada laadimistaristu võrguga kaetuse laienemist, aga sellegipoolest esineb 

piirkondi, kus nõuete täitmise tagamiseks on vajalik riigipoolne sekkumine. 

Põhiteedevõrgus on nõudeid turupõhiselt keeruline täita Tallinna–Tartu teelõigul 

Jüri–Mäo ja Imavere–Tartu teelõikudel, tulenevalt eelkõige suurtest kuludest 

elektrivõrguga liitumisel. Üldteedevõrgus võib oodata kiiremat kaetuse kasvu ka 

turupõhiselt, aga ühe keerulise piirkonnana saab välja tuua Riia–Pihkva tee 

Eestisse jääva teelõigu, mille puhul on tulenevalt väiksest liiklussagedusest ja 

puudulikest liitumisvõimsustest vähetõenäoline, et Eestis või Läti kirdeosas 

rajataks turupõhiselt nõuetele vastav laadimispark. 

Raskeveokite laadimistaristu puhul tuleb Eestis tagada elektriliste raskeveokite 

üldsusele juurdepääsetavate laadimispunktide minimaalne katvus järgmiselt:  

• 31. detsembriks 2025 peavad TEN-T teedevõrgu pikkusest vähemalt 15% 

ulatuses olema paigaldatud laadimispargid väljundvõimsusega vähemalt 

1400 kW, mis koosnevad vähemalt ühest laadimispunktist 

väljundvõimsusega vähemalt 350 kW; 

• 31. detsembriks 2027 peavad TEN-T teedevõrgu pikkusest vähemalt 50% 

ulatuses olema paigaldatud laadimispargid väljundvõimsusega vähemalt 

1400 kW (põhiteedevõrgus 2800 kW), mis koosnevad vähemalt ühest 

laadimispunktist (põhiteedevõrgus kahest) väljundvõimsusega vähemalt 

350 kW; 

• 31. detsembriks 2030 peab TEN-T üldteedevõrgus väljundvõimsus 

suurenema vähemalt 1500 kW-ni (vahekaugusega 100 km) ja 

põhiteedevõrgus 3600 kW-ni (vahekaugusega 60 km); 

• 31. detsembriks 2027 peab igal ohutul ja turvalisel parkimisalal olema 

kasutusele võetud vähemalt kaks üldsusele juurdepääsetavat 

laadimisjaama (neli laadimisjaama 31. detsembriks 2030), mille 

individuaalne väljundvõimsus on vähemalt 100 kW. 
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Raskesõidukite laadimisparkide rajamiseks on turuosaliste huvi tänase seisuga 

piiratud ning tõenäoliselt on laadimisparkide rajamiseks vaja riigipoolset tuge 

kõigil TEN-T teedevõrku kuuluvatel teedel. Täpsema ülevaate kerg- ja 

raskesõidukite laadimisparkide paiknemisele esitatud nõuete ja nende täitmise 

kohta annavad alapeatükid 3.3 ja 3.4. 

Laadimistaristu arendused 

Möödunud aastatel on avaliku laadimistaristu arendamisse panustanud peamiselt 

nii traditsioonilise tankimisteenuse osutajad kui ka elektrienergia müüjad. Kui 

tankimisteenuse osutajad on laadimisvõimekust loonud peamiselt enda 

teenindusjaamadesse klientidele täiendava teenuse osutamiseks, siis teised 

laadimistaristu arendajad teevad üldjuhul koostööd näiteks kaupluste või 

ärikinnisvaraomanikega. Täpsem ülevaade on toodud alapeatükis 4.1. 

Laadimistaristu arendamist on oluliselt toetanud Euroopa Ühendamise Rahastu. 

Viimaste taotlusvoorude toel rajatakse laadimisvõimekust paljuski kaupluste 

juurde, mis asuvad osaliselt ka TEN-T teedevõrgu läheduses, täites niiviisi ka 

kergsõidukite laadimistaristule Euroopa alternatiivkütuste taristu määruses 

kehtestatud nõudeid. Ühtlasi laieneb toetuste toel laadimisvõrk üle Eesti, mis 

toetab elektromobiilsuse arengut ka väljaspool suuremaid keskuseid. 

Sellegipoolest võib enam arendusi oodata piirkondades, kus laadimistaristu on 

juba rohkem arenenud. Täpsem ülevaade on toodud alapeatükis 4.2. 

Laadimisparkide rajamise kulud 

Hindamaks laadimisparkide rajamise kulu eri piirkondades, võeti vaatluse alla 

elektrivõrguga liitumise kulu, kuna muud kulukomponendid on asukohast oluliselt 

vähem sõltuvad. Lähtuvalt jaotusvõrguoperaatorite Elektrilevi ja Viru 

Elektrivõrgud sisenditest ning elektrivõrgu paiknemisest ja vabade võimsuste 

olemasolust, hinnati laadimispargi jaoks elektrivõrguga liitumiseks tehtavat kulu 

enam kui 40 asukohas TEN-T põhi- ja üldteedevõrgu läheduses. Analüüsi 

tulemusena selgus, et asukohtade lõikes varieerub liitumisvõimsuse 

väljaehitamise kulu oluliselt. Kõige problemaatilisemateks piirkondadeks on 

Tallinna–Tartu teelõigul Kuivajõe–Mäo teelõik ja Põltsamaa–Tartu teelõik ning 

Tallinna–Pärnu–Ikla teel Pärnu–Ikla teelõik, kus liitumisvõimsuse rajamiseks tuleb 

kõigil kolmel juhul investeerida elektrivõrgu tugevdamisse enam kui 10 miljonit 

eurot. Eeldatavalt on suure liitumiskuluga ka Riia–Pihkva teelõigule 

liitumisvõimsuse loomine, kus aga vähese liiklussageduse tõttu ei ole tänase 

teadmise põhjal võimalust investeeringu tagasiteenimiseks. Täpsem ülevaade on 

toodud peatükis 5. 

Laadimisparkide optimaalsed asukohad 

Lähtuvalt laadimisparkide rajamise maksumustest üksikutes punktides, töötati 

välja stsenaariumid, määramaks optimaalset lahendust Euroopa alternatiivkütuste 

taristu määruse nõuetele terviklikult vastava raskeveokite laadimistaristu 

rajamiseks. Vaatluse alla võeti viis stsenaariumit, mille elektriliitumiste rajamise 

maksumused jäid vahemikku 27 kuni 36 miljonit eurot. Sõltumata lahendusest on 

laadimispargile vajamineva võimsuse tagamine Pärnu–Ikla teelõigul Häädemeeste 

piirkonnas suurima kuluga, sest eeldab uue elektriliini ehitamist Kilingi–Nõmme 

alajaamast. Laadimisparkide vahekauguse osas suurema paindlikkuse 

võimaldamine võiks liitumisvõimsuste väljaehitamise kogukulu vähendada enam 

kui 20 miljoni euro võrra, mis ühtlasi parandaks laadimisparkide rajamise tasuvust 

ja võimaldaks rajada Eesti vajadustele paremini vastava laadimistaristu. Täpsem 

ülevaade on toodud peatükis 6. 
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Raskesõidukite avaliku laadimistaristu rajamise otstarbekus sõltub 

eelkõige elektriliste raskesõidukite kasutuselevõtmise kiirusest. Tänase 

teadmise põhjal puudub sõltumata eri prognoosidest tegelik kindlus, mis 

võimaldaks turuosalistel teha kaalutletud investeerimisotsuseid. 

Seetõttu ei ole põhjendatud 2030. aasta lõpuks Euroopa 

alternatiivkütuste määruse nõuetele vastava raskeveokite 

laadimistaristu rajamine. 

Linnade ühistranspordi elektrile üleminek 

Linnade ühistranspordi elektrile ülemineku mõistliku kiiruse hindamiseks võeti 

vaatluse alla Tallinna linna bussi-, akutrolli- ja trammiliiklus ning Tartu, Narva ja 

Pärnu bussiliiklus. 

Euroopa Parlamendi ja Nõukogu keskkonnasõbralike ja energiatõhusate 

maanteesõidukite edendamise direktiivist lähtuvalt kehtestati Eestis 2023. aastal 

nõuded hangitavate I klassi ja A klassi M3 kategooria busside 

keskkonnasõbralikkuse sihtidele. 2025. aasta lõpuni peavad hangitavatest 

bussidest vähemalt 31% olema keskkonnasõbralikud ja aastatel 2026–2030 on 

vastavaks näitajaks 43%. Sealhulgas peavad vähemalt pooled 

keskkonnasõbralikest bussidest olema heiteta. Heiteta bussi nõudeid täidavad 

täna näiteks elektri- ja vesinikubussid, aga kuna vesinikubusside kasutus on 

osutunud tagasihoidlikuks, keskenduti analüüsis eeldusele, et kasutusele võetakse 

elektrimootoriga bussid. Täpsem ülevaade on toodud alapeatükis 7.2. 

Elektrifitseerimise maksumuse hindamisel lähtuti varasematest kogemustest ja 

avalikest allikatest. Tallinnas läbiviidud hangete põhjal võib ühe 12 meetri pikkuse 

elektribussi maksumuseks hinnata 600 000 eurot, mis ületab oluliselt 

sisepõlemismootoriga alternatiivi maksumust. Laadimistaristu rajamise puhul 

arvestati vastavalt Tallinna kogemusele nii öiseks laadimiseks mõeldud 

aeglasemate laadijate kui ka lõpp-peatuste kiirlaadijate kuluga ning täiendavalt 

võeti arvesse liitumisvõimsuse tagamise kulu. Täpsem ülevaade on toodud 

alapeatükkides 7.4–7.6. 

Määratud kuludest lähtuvalt hinnati elektribussi tasuvust võrreldes 

sisepõlemismootoriga bussiga ning jõuti järeldusele, et elektrimootoriga bussi 

kasutamine on täna kulukam. Sellest tulenevalt arvestati iga linna 

investeerimiskulude määramisel, et elektribusse ostetakse minimaalses mahus 

vastavalt kehtestatud nõuetele, mis tagab parima võimaliku tasuvuse. Võttes 

lisaks bussidele arvesse ka akutrolle ja tramme ning seonduvat taristut, hinnati 

Tallinna linna ühistranspordi elektrifitseerimise kogukuluks 2030. aasta lõpuni 

194,4 miljonit eurot, millega tagatakse, et ligikaudu 25% veeremist oleks 

elektrifitseeritud. Tartus saavutatakse elektriveeremi osakaaluks 21,5% 

investeerides hinnanguliselt 10,9 miljonit eurot. Pärnus, kus uue teenuseosutaja 

leidmiseks viiakse hange läbi 2025. aastal, saavutatakse 15,5% suurune 

elektriveeremi osakaal, mille kogukuluks on ligikaudu 3,7 miljonit eurot. Narvas 

saavutatakse elektriveeremi osakaaluks 21,5% hinnanguliselt ligi 3,1 miljoni euro 

suuruse investeeringu teostamisel. Täpsem ülevaade on toodud alapeatükis 7.8. 

Linnade ühistranspordi elektrile üleminekuks tuleb teostada suur 

alginvesteering, mille tõttu on elektrifitseerimisel tasuvust keeruline 

saavutada ning mõistlik on seetõttu hetkel lähtuda seatud 

miinimumnõuetest. Taristu väljaehitamise tulemusel võib oodata 

elektrifitseeritud ühistranspordi konkurentsivõime kasvu tulevikus, 

kuivõrd taristusse tehtavad investeeringud on valdavalt ühekordsed. 
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Barjäärid ja ettepanekud 

Käesolevas analüüsis on kirjeldatud peamiseid takistusi nii raskeveokite 

laadimistaristu rajamisel kui korterelamute juurde laadimisvõimaluste loomisel, 

mis kujunesid töö koostamise raames olulisemateks probleemkohtadeks 

elektromobiilsuse valdkonna arendamisel. 

Raskeveokite laadimistaristu rajamisel on peamiseks probleemiks Euroopa 

alternatiivkütuste taristu määruses sätestatud nõuded laadimisparkide paiknemise 

tihedusele, mis sunnivad laadimisparke rajama ebamõistlikesse asupaikadesse ja 

vähendavad laadimistaristu tasuvust. Liigse tiheduse nõudega kaasnevad suured 

elektrivõrguga liitumiskulud ning ajamahukas liitumisvõimsuse rajamine. 

Täiendavalt puudub 2025. aasta alguse seisuga selgus, kuidas liigutakse edasi 

laadimistaristu arendamisega Lätis, mis muudab plaanide seadmise keeruliseks ka 

Eestis. Kõigi turuosaliste hinnangul on aga sätestatud nõuded laadimisparkide 

rajamisele liialt karmid ning tuleks leida lahendusi nõuete kohandamiseks. Täpsem 

ülevaade on toodud alapeatükis 8.1. 

Arvestades, et kergsõidukeid laetakse peamiselt kodus ja suurem osa Eesti 

elanikest elavad kortermajades, on oluliseks elektromobiilsuse valdkonna arengut 

piiravaks teguriks vähene võimalus korterelamute juurde laadimisvõimekuse 

rajamiseks. Laadimispunktide rajamisel on takistavateks teguriteks nii otsene 

ruumipuudus, liitumisvõimsuste puudus, elanike vastuseis kui ka suur 

investeerimiskulu, mis muudab laadimisvõimekuse rajamise keeruliseks 

protsessiks. Probleemi lahendustena nähakse nii suuremat koostööd avaliku 

sektoriga kui ka otsest suure mõjuga toetust laadimistaristu rajamiseks. Täpsem 

ülevaade on toodud alapeatükis 8.2. 
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1. Laadimisvõimaluste 
loomise kulu hoonete näitel 

1.1. Hoonete juurde 

laadimisvõimaluste loomise vajadus 
Elektromobiilsuse laadimistaristu loomisel omab olulist tähtsust laadimistaristu 

rajamise võimalikkus hoonete juurde, kus sõidukid pikemalt peatuvad, et 

võimaldada transpordi elektrifitseerimise osakaalu kasvu. Suurima 

elektrimootoriga sõidukite osakaaluga Norra2 näitel laetakse 90% juhtudel 

elektrimootoriga sõidukeid kodudes3. Norra elanikest 54,3% elavad eramajades ja 

20,7% korterelamutes, ülejäänud inimesed elavad ridaelamutes, paarismajades 

ja teistes eluhoonetes4. Suurem eramute osakaal toetab koduse laadimisvõrgu 

väljaehitamise võimalust. Arvestades, et võrreldes Norraga elab Eestis  suurem 

osa elanikkonnast, 67,9%, korterelamutes5, ei ole tagatud niivõrd suure 

osakaaluga võimalust laadimispunkti rajamiseks kodustes tingimustes ning 

transpordi elektrifitseerimine eeldab suurema osakaaluga avalike laadijate 

kasutamist. On hinnatud, et 2030. aastal kaetakse Eestis avalike kiirlaadijatega 

15% kergsõidukite laadimisvajadustest ning 85% on võimalik katta hoonete 

juurde paigaldatud laadijatega6. 

2025. aasta alguse seisuga oli Eestis registris arvel enam kui miljon sõidukit, 

millest ligi 15 000 moodustasid elektriga laetavad sõidukid. Neist omakorda enam 

kui 9000 puhul on tegemist elektrienergiat peamise energiaallikana kasutava 

sõidukiga ning ülejäänute puhul on tegemist laetavate hübriidjõuallikaga 

sõidukitega. Ligi 78% neist sõidukitest on registreeritud Harju- ja Tartumaal 

Elektrienergiat peamise energiaallikana kasutavad sõidukid moodustavad kõigist 

sõidukitest 0,9%9. 

Valdava osa elektrimootoriga sõidukitest moodustavad kergsõidukid ehk M1(G) ja 

N1(G) kategooria mootorsõidukid7, mis moodustasid 2025. aasta jaanuari alguses 

laetavatest sõidukitest kokku 94,3%. Olulise osa laetavatest sõidukitest 

moodustavad ka L kategooria sõidukid ehk mopeedid, mootorrattad ja kerged 

neljarattalised sõidukid, mis moodustasid laetavatest sõidukitest 5,4%. 

 
2 Virta, The Global Electric Vehicle Market Overview in 2024: 

https://www.virta.global/global-electric-vehicle-market 
3 F. M. Andersen, H. K. Jacobsen and A. P. Gunkel, “Hourly charging profiles for 

electric vehicles and their effect on the aggregated consumption profile in 

Denmark,” International Journal of Electrical Power and Energy Systems, no. 130, 

2021 
4 Statista, Distribution of residents per housing type in Norway in 2023, 

https://www.statista.com/statistics/867171/share-of-residents-per-housing-

type-in-

norway/#:~:text=In%202023%2C%20most%20Norwegian%20residents,percen

t%20of%20Norwegians%20using%20them  
5 Statistikaamet, Rahvaloendus, Elamistingimused: 

https://rahvaloendus.ee/et/tulemused/elamistingimused 
6 Elering, Study to determine Estonian electricity demand scenarios 
7 Transpordiamet, Sõidukite statistika: 

https://www.transpordiamet.ee/soidukite-statistika 

https://www.virta.global/global-electric-vehicle-market
https://www.statista.com/statistics/867171/share-of-residents-per-housing-type-in-norway/#:~:text=In%202023%2C%20most%20Norwegian%20residents,percent%20of%20Norwegians%20using%20them
https://www.statista.com/statistics/867171/share-of-residents-per-housing-type-in-norway/#:~:text=In%202023%2C%20most%20Norwegian%20residents,percent%20of%20Norwegians%20using%20them
https://www.statista.com/statistics/867171/share-of-residents-per-housing-type-in-norway/#:~:text=In%202023%2C%20most%20Norwegian%20residents,percent%20of%20Norwegians%20using%20them
https://www.statista.com/statistics/867171/share-of-residents-per-housing-type-in-norway/#:~:text=In%202023%2C%20most%20Norwegian%20residents,percent%20of%20Norwegians%20using%20them
https://rahvaloendus.ee/et/tulemused/elamistingimused
https://www.transpordiamet.ee/soidukite-statistika
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L kategooria, M1(G) ja N1(G) kategooria sõidukid moodustasid laetavatest 

sõidukitest kokku 99,6%. 

Alternatiivkütuste taristu määruse käsitluses raskeveokeid ehk  M2, M3, N2 või N3 

kategooria mootorsõidukeid8 oli 2025. aasta 1. jaanuaril registreeritud 29 772. 

Neist elektriga laetavaid oli 43, millest omakorda 37 puhul oli tegemist enam kui 

viietonnise täismassiga bussiga ja kuue puhul oli tegemist enam kui 12 tonnise 

täismassiga veoautoga. Neist 2 puhul on tegemist elektrimootoriga Scania P230 

veokitega, mis on registreeritud Tartu maakonnas ning nelja puhul on tegemist 

energiaallikana vesinikku kasutavate elektrimootoriga DAF Hyzon Hymax-250 

veokitega, mis on registreeritud Harju maakonnas. Täpsem ülevaade sõidukite 

statistika kohta on toodud Tabelis 1.1. 

Tabel 1.1. Sõidukite statistika 1. jaanuar 2025 seisuga9 

Näitaja Väärtus 

Registris olevad sõidukid, tk 1 013 164 

Elektriga laetavad sõidukid, tk 14 867 

osakaal kõigist sõidukitest 1,5% 

Elektrienergiat peamise energiaallikana kasutavad sõidukid, tk 9233 

osakaal kõigist sõidukitest 0,9% 

M1(G) ja N1(G) kategooria kergsõidukid, tk 756 894 

Elektriga laetavad kergsõidukid, tk 14 013 

osakaal kergsõidukitest 1,9% 

osakaal laetavatest sõidukitest 94,3% 

Raskeveokid, tk 29 772 

Elektriga laetavad raskeveokid, tk 43 

osakaal raskeveokitest 0,1% 

osakaal laetavatest sõidukitest 0,3% 

Bussid, tk 3612 

Veokid, tk 26 161 

M3 kategooria elektrimootoriga bussid, tk 37 

N3 kategooria elektrimootoriga veokid, tk 6 

L kategooria sõidukid, tk 57 282 

L kategooria elektriga laetavad sõidukid, tk 799 

osakaal L kategooria sõidukitest 1,4% 

osakaal laetavatest sõidukitest 5,4% 

Elektrimootoriga sõidukite arv jätkab järgnevatel aastatel kasvu ning suurim mõju 

avaldub kergsõidukite kategoorias. 2022. aastal valminud Eleringi prognoosi 

kohasel võib 2030. aasta lõpuks olla kasutusel enam kui 90 000 elektrimootoriga 

sõidukit, millest enam kui 80 000 moodustavad kergsõidukid ja enam kui 8000 

L kategooria sõidukid (Tabel 1.2)6. 

Tabel 1.2. Elektrimootoriga sõidukite prognoos 2030. aastaks6 

Sõidukitüüp Väärtus 

M1(G) ja N1(G) kategooria kergsõidukid, tk 82 273 

M2 ja M3 kategooria bussid, tk 262 

N2 ja N3 kategooria veokid, tk 1282 

L kategooria sõidukid, tk 8184 

Kokku 92 001 

Aastatel 2022–2024 on Eestis registreeritud aastas keskmiselt enam kui 38 000 

uut sõidukit9. Eeldades sarnast uute sõidukite kasutuselevõtmise mahtu 

järgnevatel aastatel, soetatakse aastatel 2025–2030 kokku 232 120 uut sõidukit. 

 
8 Transpordiamet, Sõidukite ja masinate kategooriad: 

https://www.transpordiamet.ee/soidukite-ja-masinate-kategooriad 
9 Transpordiamet, Sõidukite statistika: 

https://www.transpordiamet.ee/soidukite-statistika 

https://www.transpordiamet.ee/soidukite-ja-masinate-kategooriad
https://www.transpordiamet.ee/soidukite-statistika


Elektromobiilsusele üleminekuks vajaliku laadimistaristu investeeringute, kulude 

ja tasuvuse analüüs, töö nr S00708 

Kliimaministeerium, Suur-Ameerika 1, 10122 Tallinn 

 14 

Prognoosi kohaselt suureneb sel perioodil elektrimootoriga sõidukite arv kokku 

enam kui 82 000 võrra, mis moodustab kõigi soetatavate uute sõidukite arvust 

ligikaudu 35,5%. Samas tuleb arvestada, et lisaks uutele elektrimootoriga 

sõidukitele võetakse kasutusele ka välisriigist toodud kasutatud elektrimootoriga 

sõidukeid, mis tähendab, et elektrimootoriga sõidukite osakaal kõigist 

soetatavatest uutest sõidukitest kujuneb väiksemaks kui eelnevalt kirjeldatud. 

Arvestades, et valdava osa kasutatavatest elektrimootoriga sõidukitest 

moodustavad kergsõidukid ja sarnast jaotust võib oodata ka 2030. aastal, on 

hoonete juurde laadimisvõimaluste loomise kulu hindamisel lähtutud vajadusest 

luua kergsõidukitele sobivaid laadimisvõimalusi. 

1.2. Kestliku liikuvuse taristu 

nõuded hoonetele 
Euroopa Liidu hoonete energiatõhususe direktiivi, mis jõustus 2024. aasta 24. 

aprillil, artikkel 14 seab sihid kestliku liikuvuse taristu, sealhulgas elektrimootoriga 

sõidukite laadimisjaamade rajamisele hoonete juurde10. Direktiiv tuleb Eesti 

seadusandlusesse üle võtta hiljemalt 29. maiks 2026. Rakenduvad nõuded, mille 

juurde ei ole lisatud täpsustavad kuupäeva, jõustuvad alates direktiivi ülevõtu 

kuupäevast. Järgnevalt on toodud ülevaade direktiivi olulisematest eesmärkidest 

sõidukite laadimistaristu rajamiseks hoonete juurde. 

1. Rohkem kui viie autoparkimiskohaga uute mitteeluhoonete ja rohkem kui 

viie autoparkimiskohaga oluliselt rekonstrueeritavate mitteeluhoonete 

puhul tagavad liikmesriigid, et: 

a. paigaldatakse vähemalt üks laadimispunkt iga viie 

autoparkimiskoha kohta; 

b. vähemalt 50% autoparkimiskohtade jaoks paigaldatakse 

eelkaabeldusi ning ülejäänud autoparkimiskohtade jaoks 

paigaldatakse juhtmetaristu, nimelt kaitsetorud elektrikaablite 

jaoks, et hilisemas etapis oleks võimalik välja ehitada 

elektrisõidukite, elektrijalgrataste ja muude L-kategooria sõidukite 

laadimispunktid. 

Esimest lõiku kohaldatakse, kui: 

a. parkla asub hoone sees ning, olulise rekonstrueerimise korral, kui 

renoveerimismeetmed hõlmavad ka parklat või hoone elektritaristut, või 

b. parkla külgneb hoonetega ning, olulise rekonstrueerimise korral, kui 

rekonstrueerimismeetmed hõlmavad ka parklat või parkla elektritaristut. 

Liikmesriigid tagavad, et esimese lõigu punktis b osutatud eelkaabelduse ja 

juhtmetaristu on dimensioneeritud nii, et nõutavat arvu laadimispunkte saab 

kasutada üheaegselt ja tõhusalt ning kui see on asjakohane, on võimalik 

paigaldada laadimis- või laadimishaldussüsteem, kui see on tehniliselt ja 

majanduslikult teostatav ja põhjendatud. 

Erandina esimese lõigu punktist a tagavad liikmesriigid rohkem kui viie 

parkimiskohaga uute kontorihoonete ja oluliselt rekonstrueeritavate 

 
10 EUROOPA PARLAMENDI JA NÕUKOGU DIREKTIIV (EL) 2024/1275, 24. aprill 

2024, hoonete energiatõhususe kohta 
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kontorihoonete puhul, et iga kahe parkimiskoha kohta paigaldatakse vähemalt üks 

laadimispunkt. 

2. Liikmesriigid tagavad kõikide mitteeluhoonete puhul, millel on rohkem kui 

20 autoparkimiskohta, hiljemalt 1. jaanuariks 2027, et: 

a. paigaldatakse vähemalt üks laadimispunkt iga 10 autoparkimiskoha 

kohta või vähemalt 50% autoparkimiskohtade jaoks paigaldatakse 

juhtmetaristu, nimelt kaitsetorud elektrikaablite jaoks, et hilisemas 

etapis oleks võimalik välja ehitada elektrisõidukite laadimispunktid. 

Avaliku sektori asutuste omandis või kasutuses olevate hoonete puhul tagavad 

liikmesriigid, et 1. jaanuariks 2033 paigaldatakse eelkaabeldus vähemalt 50% 

autoparkimiskohtade jaoks. 

Liikmesriigid võivad lükata selle nõude rakendamise edasi kuni 1. jaanuarini 2029 

kõigi mitteeluhoonete puhul, mis on renoveeritud kahe aasta jooksul enne 28. 

maid 2024, et täita direktiivi 2010/31/EL artikli 8 lõike 3 kohaselt kehtestatud 

riigisiseseid nõudeid. 

4. Rohkem kui kolme autoparkimiskohaga uute eluhoonete ja rohkem kui 

kolme autoparkimiskohaga oluliselt rekonstrueeritavate eluhoonete puhul 

tagavad liikmesriigid, et: 

b. vähemalt 50% autoparkimiskohtade jaoks paigaldatakse 

eelkaabeldus ning ülejäänud autoparkimiskohtade jaoks 

paigaldatakse juhtmetaristu, nimelt kaitsetorud elektrikaablite 

jaoks, et hilisemas etapis oleks võimalik välja ehitada 

elektrisõidukite, elektrijalgrataste ja muude L-kategooria sõidukite 

laadimispunktid. 

Uute eluhoonete puhul, millel on rohkem kui kolm parkimiskohta, tagavad 

liikmesriigid ka vähemalt ühe laadimispunkti paigaldamise. 

Esimest ja teist lõiku kohaldatakse, kui: 

a. parkla asub hoone sees ning, olulise rekonstrueerimise korral, kui 

renoveerimismeetmed hõlmavad ka parklat või hoone elektritaristut; 

b. parkla külgneb hoonega ning, olulise rekonstrueerimise korral, kui 

rekonstrueerimismeetmed hõlmavad ka parklat või parkla elektritaristut. 

Liikmesriigid tagavad, et esimese lõigu punktis a osutatud eelkaabeldus on 

dimensioneeritud nii, et kõikide parkimiskohtade laadimispunkte saab kasutada 

üheaegselt. 

5. Liikmesriigid võivad otsustada mitte kohaldada artikli lõikeid 1, 2 ja 4 

teatavat liiki hoonete suhtes, kui: 

a. nõutav laadimistaristu sõltuks üliväikesest eraldatud võrgust või 

hoone asub äärepoolseimas piirkonnas ELi toimimise lepingu artikli 

349 tähenduses, kui see tooks kaasa tõsiseid kohaliku 

energiasüsteemi toimimist takistavaid probleeme ning ohustaks 

kohaliku võrgu stabiilsust, või 

b. laadimispunktide ja juhtmetaristu paigaldamise maksumus ületab 

10% hoone olulise rekonstrueerimise kogukuludest. 
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Tabelis 1.3 on toodud ülevaade käesolevas peatükis vaadeldavate üksikelamute, 

muu kolme või enama korteriga elamute, büroohoonete ja kaubandushoonete 

arvu kohta Eestis 2025. aasta jaanuari seisuga. Analüüsis ei ole lähemalt 

kajastatud avaliku sektori hooneid. 

Tabel 1.3. Vaadeldavate hoonetüüpide arv Eestis11 

Hoonetüüp Kogus, tk 

Üksikelamu 191 759 

Muu kolme või enama korteriga elamu 25 434 

Büroohoone 3784 

Kaubandushoone 1066 

Olemasolevate hoonete puhul sõltub laadimisvõimekuse rajamise vajadus eelkõige 

parkimiskohtade arvust ja sellest, kas hoonet plaanitakse oluliselt 

rekonstrueerida. Üksikelamutel ei ole reeglina enam kui kolme parkimiskohta. 

Rohkem kui 20 autoparkimiskohaga mitteeluhoone puhul tuleb arvestada 

vajadusega tagada laadimisvõimekus sõltumata hoone rekonstrueerimisest. 

Turuosaliste hinnangul on eelpool kirjeldatud nõuded kaubandushoonete 

parkimisaladele ebamõistlikud, kuivõrd kauplustes veedetakse aega valdavalt 

lühiajaliselt ja seetõttu oleks mõistlik paigaldada kaupluste parklatesse vaid 

üksikuid kiirlaadijaid. Turuosaliste tagasiside põhjal ei ole olnud ka kiirlaadijate 

kasutus kaupluste parklates ulatuslik ja kohustus võiks olla pigem vajaduspõhine, 

mis eeldaks laadimisvõimaluste laiendamist, kui seda põhjendab nõudluse kasv. 

Sellest lähtuvalt ei pea turuosalised ka otstarbekaks ulatuslikku eelkaabelduse 

rajamist tulevikus laadijate paigaldamiseks, sest puudub teave laadimisvajaduse 

ja sellest tulenevalt ka paigaldatavate laadijate võimsuste kohta. 

Kontorihoonete juures erineb tavapärane laadimisprofiil oluliselt 

kaubandushoonete parkimisaladel paiknevate laadijate laadimisprofiilist. 

Kontorihoonete juures seisavad sõidukid pikemalt parklas, millest tulenevalt on 

mõistlikum kasutada väiksema väljundvõimsusega aeglasemaid laadijaid, mis 

tagavad sõidukite akude täituvuse tööpäeva jooksul. Kontorihoone külalistele on 

võimalik ette näha suurema väljundvõimsusega kiirlaadijad. 

Eelnevalt kirjeldatust tulenevalt leiavad turuosalised, et laadimistaristu 

regulatsioonide kujundamisel tuleks kaaluda suuremat diferentseerimist lähtuvalt 

laadijate kasutusprofiilidest ja tarbimisvajadusest. Turuosalised ei pea mõistlikuks 

täna direktiivis kirjeldatud nõuetega edasiliikumist ega pea võimalikuks, et 

nõuetele vastav laadimistaristu saaks seatud tähtaegadeks rajatud. 

1.3. Takistused hoonete juurde 

laadimistaristu loomisel 
Peamiseks takistuseks laadimisvõrgustikku ulatuslikul laiendamisel hoonete juures 

on elektrivõrgu tugevdamise vajadus kasvavate koormustega toimetulemiseks ja 

sellega kaasnev kulu. Eesti suurim jaotusvõrguoperaator Elektrilevi analüüsis 

hoonete juurde laadimisvõimekuse loomisega kaasnevat mõju elektrivõrgule 

jaotusvõrgu arengukavas aastani 203512. 

 

 
11 Ehitisregister, Ehitise näitajad: 

https://livekluster.ehr.ee/ui/ehr/v1/infoportal/buildingdata 
12 Elektrilevi, Jaotusvõrgu arengukava aastani 2035 

https://livekluster.ehr.ee/ui/ehr/v1/infoportal/buildingdata
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Analüüsis on lähtutud eeldusest, et keskmise kergsõiduki laadimiseks piisab 11 kW 

väljundvõimsusega laadijast. Arvestades elektriauto keskmiseks efektiivsuseks 

0,2 kWh/km ja kaheksa tundi kestvat öist laadimist, on teoreetiliselt võimalik 

elektriautosse laadida 88 kWh energiat, mis tagab 440 km pikkuse läbisõidu. 

Keskmised päevased läbisõidud on sellest oluliselt väiksemad ja seetõttu on 

väiksemad ka laadimisvajadused. Sellest lähtuvalt arvestati mõjude analüüsis 

6 kW suuruse laadimisvõimsusega. 

Elektriautode kasutuselevõtu mõjude hindamiseks analüüsiti kolme tüüpilist 

võrgukooslust: 

• eramajade piirkond, näitena Nõmme Tallinnas; 

• ridaelamute piirkond, näitena Ülejõe Tartus; 

• kortermajade piirkond, näitena Lasnamäe Tallinnas. 

Lähtuvalt piirkondade koormuse analüüsidest ja eeldusest, et kõik autod 

kasutaksid laadimiseks kõige soodsamat hetke, oleks alajaama võrgupiirkonnas 

esimese paarikümne auto lisandumise mõju tarbimise tipukoormusele eeldatavalt 

olematu, kuna laadimine ajatatakse odavamatele aegadele. 

Eramajade ja ridaelamute piirkondades on võrgu täiendav tugevdamine vajalik, 

kui 50% elektrivõrgu klientidest on soetanud elektriauto. Kortermajade puhul on 

tulenevalt elanike oluliselt suuremast arvust piiriks juba 10% elanike poolt 

elektriauto soetamine. Arvestades, et tegelikult on laadimine rohkem hajutatud 

ega kesta terve öö, on elektriautode kasutuselevõtu piirmäärad kõrgemad. 

Analüüside tulemusena jõuti järelduseni, et läbilaskevõime suurendamine on 

esmalt vajalik keskpinge-madalpinge transformaatorites ning madal- ja keskpinge 

võrgu topoloogilised lahendused ei vaja läbilaskevõime suurendamist. Küll aga 

tuleb elektriautode osakaalu kasvu korral hakata vahetama piirkonnaalajaamade 

transformaatoreid. Tarbimisanalüüsidest tulenevalt on kuni 2035. aastani vajalik 

suurema läbilaskevõime vastu vahetada 250 keskpinge-madalpinge 

transformaatorit ning alla 100 mm2 läbimõõduga keskpinge kaablid. 

Investeeringute kogumaksumuseks on 30 miljonit eurot. Investeering sisaldub 

jaotusvõrgu arengukava investeeringute baas+liitumised stsenaariumis. Lähtuvalt 

jaotusvõrgu arengukava koostamisel kasutatud maanteetranspordi 

elektrifitseerimise eeldustest, on stsenaariumi korral kehtiva võrgutasude 

arvutusmetoodika kohaselt võrgutasudest saadavate summadega investeeringud 

kaetud keskmiselt 35% ulatuses. 

1.4. Metoodika laadimisvõimaluste 

loomise kulu hindamiseks 
Laadimisvõimaluste kulu hindamisel on lähtutud avalikust teabest ja turuosaliselt 

kogutud sisenditest, mille põhjal on kujundatud laadimispunktide rajamise 

keskmised hinnad, mida kasutatakse analüüsis. Laadimisvõimaluse rajamise kulu 

on objektispetsiifiline ning ka turuosalistelt kogutud tagasiside põhjal on keeruline 

üheselt määratleda hoonetüübile vastavat keskmist investeeringumaksumust. 

Seetõttu on tegeliku investeeringuvajaduse väljaselgitamiseks vaja määrata 

objektipõhine eelarve ning järgneva analüüsi puhul on tegemist indikatsiooniga. 
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Kliimaministeerium ja Keskkonnainvesteeringute Keskus kogusid 2024. aastal 

turuosalistelt teavet laadimispunktide rajamise maksumuste kohta, mis võttis 

arvesse laadimispunkti rajamiseks vajaminevate materjalide ja seadmete ning 

projekteerimis-, ehitus- ja paigaldustööde kulusid. Liitumisvõimsuse 

suurendamise vajadust ja sellega seonduvaid kulusid ei vaadeldud. Keskmiste 

maksumuste teavet koguti järgnevate tegevuste kohta: 

• 4–10 laadimispunkti elektriprojekti koostamine ja väljaehitamine; 

• 11–20 laadimispunkti elektriprojekti koostamine ja väljaehitamine; 

• ühe laadija omandamine, mille võimsus on kuni 11 kW; 

• ühe laadija omandamine, mille võimsus on vahemikus 12–22 kW ja, millel 

on rohkem kui üks vähemalt 11 kW laadimispesa; 

• ühe laadija omandamine, mille võimsus on üle 23 kW; 

• dünaamilise koormusjaotuse süsteemi seadmete ja tarkvara ost ja 

paigaldamine. 

Turuosalistelt saadud tagasiside põhjal tuvastati käesoleva töö koostamisel 

keskmised laadimispunktide rajamise kogukulud laadimispunkti kohta 

korterelamute juurde ja 50 kW kiirlaadija soetamise ning paigaldamise maksumus 

avalikule sektorile. Sisendeid kasutati korterelamute ning kontori- ja 

kaubandushoonete laadimisvõimaluste loomise kulu hindamiseks. 

Väikeelamute puhul on kulude määramisel lähtutud turul tegutsevate 

teenuseosutajate Enefit13, Alexela14, EV Laadijad15 ja Energiakaubamaja16 

avalikest andmetest laadijate ja paigaldustööde maksumuste kohta. Suurema 

võimsusega ja avalikku ruumi mõeldud laadijate paigaldamiskulude kohta 

edastasid laadimistaristu rajajatest sisendeid Elektrum Drive ja Alexela esindajad 

ning kaubandus- ja ärikinnisvaraettevõtetest Maxima Eesti, Selver, Rimi Eesti 

Food, Coop Eesti ja Viru Keskus, kelle välja toodud maksumustest on lähtutud 

enam kui 50 kW laadijate maksumuste ja paigaldamiskulude määramisel. 

1.5. Stsenaariumid 
Laadimisvõimaluste loomise kulu hindamiseks on töötatud välja stsenaariumid 

väikeelamu, korterelamu, kontorihoone ja kaubandushoone näitel. Järgnevalt on 

toodud ülevaade stsenaariumites kasutatud eeldustest eri hoonetüüpide kohta. 

Kõigi liitumisvõimsuse suurendamist nõudvate stsenaariumite eelduseks on, et 

piirkonnas on saadaval piisavalt vabu võimsuseid ning puudub vajadus täiendavate 

investeeringute tegemiseks piirkonna jaotusvõrgus. 

Stsenaariumite eesmärk on näitlikult kirjeldada võimalikke laadimisvõimekuse 

loomise lahendusi eri hoonetüüpide jaoks. Arvestades mitteeluhoonete hulka 

kuuluvate kontori- ja kaubandushoonete tüüpide, suuruste ja parkimiskohtade 

 
13 Enefit, Elektriauto kodulaadijad era- ja kortermajadele: 

https://www.enefit.ee/et/era/elektriautode-laadimine/laadimislahendused 
14 Alexela, Elektriautode kodulaadimine: 

https://www.alexela.ee/et/eraklient-teenused-kodus-elektriautode-

kodulaadimine/elektriautode-kodulaadijad-eramajadele 
15 EV Laadijad, Auto laadimisjaamad, https://evlaadijad.ee/autolaadijate-muuk/ 
16 Energiakaubamaja, VOOL elektriauto laadija paigaldus: 

https://energiakaubamaja.ee/toode/vool-elektriautolaadija-paigaldus/ 

https://www.enefit.ee/et/era/elektriautode-laadimine/laadimislahendused
https://www.alexela.ee/et/eraklient-teenused-kodus-elektriautode-kodulaadimine/elektriautode-kodulaadijad-eramajadele
https://www.alexela.ee/et/eraklient-teenused-kodus-elektriautode-kodulaadimine/elektriautode-kodulaadijad-eramajadele
https://evlaadijad.ee/autolaadijate-muuk/
https://energiakaubamaja.ee/toode/vool-elektriautolaadija-paigaldus/
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arvu suurt varieeruvust ning puuduvat teavet parkimiskohtade arvu kohta, on 

nende hoonetüüpide puhul stsenaariumite koostamisel keskendutud spetsiifilistele 

praktilistele näidetele ning kirjeldatud stsenaariumeid ei saa üheselt laiendada 

kõigile kontori- ja kaubandushoonetele. 

Väikeelamu 

Väikeelamute laadimisvõimaluste loomise kulu hindamiseks töötati välja neli 

võrreldavat stsenaariumit: 

• Stsenaarium 1 (RS1) kohaselt paigaldatakse 11 kW väljundvõimsusega 

laadija, mille kasutuselevõtmine ei eelda hoone liitumisvõimsuse 

suurendamist. 

• Stsenaarium 2 (RS2) kohaselt paigaldatakse 11 kW väljundvõimsusega 

laadija, mille kasutuselevõtmiseks tuleb hoone peakaitset 16 A võrra 

suurendada. 

• Stsenaarium 3 (RS3) kohaselt paigaldatakse laadija, mille väljundvõimsus 

on 22 kW, mis jaguneb kahe laadimispunkti vahel. Laadija 

kasutuselevõtmine ei eelda hoone liitumisvõimsuse suurendamist. 

• Stsenaarium 4 (RS4) kohaselt paigaldatakse laadija, mille väljundvõimsus 

on 22 kW, mis jaguneb kahe laadimispunkti vahel. Laadija 

kasutuselevõtmiseks tuleb hoone peakaitset 32 A võrra suurendada. 

Korterelamu 

Korterelamu laadimisvõimaluste loomise kulu hindamiseks töötati välja neli 

võrreldavat stsenaariumit: 

• Stsenaarium 1 (AS1) kohaselt paigaldatakse viis laadijat, mille 

väljundvõimsus on 22 kW, mis jaguneb kahe laadimispunkti vahel ehk 

luuakse kokku 10 laadimispunkti. Laadimisvõimsuse kasutuselevõtmine ei 

eelda hoone liitumisvõimsuse suurendamist. 

• Stsenaarium 2 (AS2) kohaselt paigaldatakse viis laadijat, mille 

väljundvõimsus on 22 kW, mis jaguneb kahe laadimispunkti vahel ehk 

luuakse kokku 10 laadimispunkti. Laadimisvõimsuse kasutuselevõtmiseks 

tuleb hoone peakaitset hinnanguliselt 88 A võrra suurendada. 

• Stsenaarium 3 (AS3) kohaselt paigaldatakse kümme laadijat, mille 

väljundvõimsus on 22 kW, mis jaguneb kahe laadimispunkti vahel ehk 

luuakse kokku 20 laadimispunkti. Laadimisvõimsuse kasutuselevõtmine ei 

eelda hoone liitumisvõimsuse suurendamist. 

• Stsenaarium 4 (AS4) kohaselt paigaldatakse kümme laadijat, mille 

väljundvõimsus on 22 kW, mis jaguneb kahe laadimispunkti vahel ehk 

luuakse kokku 20 laadimispunkti. Laadimisvõimsuse kasutuselevõtmiseks 

tuleb hoone peakaitset hinnanguliselt 176 A võrra suurendada. 

Kontorihoone 

Kontorihoone laadimisvõimaluste loomise kulu hindamiseks töötati välja kaks 

võrreldavat stsenaariumit: 

• Stsenaarium 1 (OS1) kohaselt paigaldatakse viis laadijat, mille 

väljundvõimsus on 22 kW, mis jaguneb kahe laadimispunkti vahel ning kaks 

50 kW väljundvõimsusega kiirlaadijat. Laadimisvõimsuse 

kasutuselevõtmine ei eelda hoone liitumisvõimsuse suurendamist. 
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• Stsenaarium 2 (OS2) kohaselt paigaldatakse viis laadijat, mille 

väljundvõimsus on 22 kW, mis jaguneb kahe laadimispunkti vahel ning kaks 

50 kW väljundvõimsusega kiirlaadijat. Kiirlaadijate laadimisvõimsuse 

kasutuselevõtmiseks tuleb hoone peakaitset hinnanguliselt 160 A võrra 

suurendada. 

Kaubandushoone 

Kaubandushoone laadimisvõimaluste loomise kulu hindamiseks töötati välja kaks 

võrreldavat stsenaariumit: 

• Stsenaarium 1 (CS1) kohaselt paigaldatakse neli kiirlaadijat, mille 

väljundvõimsus on 50 kW, mis jaguneb kahe laadimispunkti vahel ja kaks 

kiirlaadijat 150 kW väljundvõimsusega. On eeldatud, et dünaamilise 

koormuse juhtimisega on tagatud piisav liitumisvõimsus kahe 50 kW 

väljundvõimsusega kiirlaadija kasutuselevõtmiseks ning ülejäänud 

laadijate kasutuselevõtmiseks tuleb liitumisvõimsust suurendada. 

Kiirlaadijate laadimisvõimsuse kasutuselevõtmiseks tuleb hoone peakaitset 

hinnanguliselt 640 A võrra suurendada 

• Stsenaarium 2 (CS2) kohaselt paigaldatakse kaks kiirlaadijat, mille 

väljundvõimsus on 50 kW,  kaks kiirlaadijat 150 kW väljundvõimsusega ja 

kaks kiirlaadijat 300 kW väljundvõimsusega. Kiirlaadijate 

kasutuselevõtmiseks tuleb hoone peakaitset hinnanguliselt 1440 A võrra 

suurendada. 

1.6. Tulemused 
Eelnevalt kirjeldatud stsenaariumitele vastavate laadimisvõimaluste loomise 

investeerimiskuludest annab ülevaate Tabel 1.4. Sõltumata hoonetüübist avaldab 

laadimisvõimaluse loomise kogukulule suurt mõju vajadus hoone liitumisvõimsuse 

suurendamiseks. 

Proportsionaalselt omab liitumisvõimsuse suurendamise vajadus suurimat mõju 

väikeelamute puhul, kus 22 kW väljundvõimsusega laadija paigaldamiseks tuleb 

puuduva liitumisvõimsuse korral hoone peakaitsme 32 A võrra suurendamise eest 

tasuda enam kui 10 000 eurot. Sellisel juhul moodustab liitumisvõimsuse 

suurendamise kulu enam kui 88% laadimisjaama paigaldamisega seotud 

kogukuludest. Sellest tulenevalt võib hoone liialt väike peakaitse osutuda 

takistuseks elektrimootoriga sõiduki kasutuselevõtmisel. 

Kortermajade puhul võimaldab dünaamiline koormuse juhtimine tüüpilise 

elektrienergia tarbimisprofiili juures piirata vajadust täiendava liitumisvõimsuse 

soetamiseks. Samas nõuab kortermajade juures laadimistaristu rajamine sõltuvalt 

objekti eripäradest keerukamate tööde teostamist kui lihtsa väikeelamu laadija 

paigaldus. 

Kontori- ja kaubandushoonete puhul moodustab olulise osa investeeringu 

kogumaksumusest laadijate maksumus, sest mõlemal juhul on eeldatud 

kiirlaadijate paigaldamist tulenevalt turupraktikast. Hoonete energiatõhususe 

direktiivi kohaselt ei pea laadimisvõimekuse rajamise nõuete täitmiseks 

paigaldama suure võimsusega kiirlaadijaid ehk nõuete täitmiseks võib paigaldada 

ka väiksema võimsusega aeglaseid laadijaid, mille korral on investeeringu 

maksumus oluliselt väiksem. 

Kaubandushoone puhul on suure kuluga ka paigaldustööde teostamine tulenevalt 

vajadusest rajada kaubandushoone külastajatele sobiv ja kiirlaadimist võimaldav 

ohutu taristu ning ehitada välja eraldiseisvad parkimisalad elektrimootoriga 
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sõidukite laadimiseks. Tulenevalt lühiajaliste laadimiste võimaldamiseks 

vajaminevatest suurematest laadimisvõimsustest, moodustab kaubandushoonete 

puhul suurima osa laadimisvõimekuse loomise kulust aga liitumisvõimsuse 

suurendamise kulu. Üldiselt ei ole kaubandushoonetel palju vaba kasutatavat 

võimsust, mistõttu eeldab ülikiirlaadijate kasutuselevõtmine ka liitumisvõimsuse 

suurendamist.  

Tabel 1.4. Laadimisvõimaluste loomise kulude võrdlus 

Stsenaarium Liitumisvõimsuse 

suurendamine, € 

Paigaldus- 

tööd, € 

Laadijad, 

€ 

Kokku, € 

RS1 – 580 614 1194 

RS2 5298 580 614 6492 

RS3 – 580 776 1356 

RS4 10 597 580 776 11 952 

AS1 – 9756 13 896 23 652 

AS2 29 141 9756 13 896 52 793 

AS3 – 17 697 27 791 45 489 

AS4 58 282 17 697 27 791 103 771 

OS1 – 24 756 52 210 76 966 

OS2 52 984 24 756 52 210 129 950 

CS1 211 936 79 000 170 000 460 936 

CS2 476 856 152 000 280 000 908 856 

Lisaks investeerimiskuludele kaasnevad laadimisvõimaluste loomisega 

hooneomanikele või laadimisteenuse osutajatele ka regulaarsed püsikulud, mis ei 

sõltu laadimiste arvust ega tarbitud elektrienergia mahtudest. Taolisteks kuludeks 

on sõltuvalt objekti iseloomust näiteks laadimispunkti tehnilise kontrolli ja 

hoolduse teostamine, kindlustuskulu, internetiühenduse tasu, elektrienergia 

võrguteenuse kuutasu, laadimisteenuse osutaja haldus- ja teenustasud. Jooksvad 

regulaarsed kulud on reeglina algsetest investeerimiskuludest oluliselt väiksemad 

ning eri teenuste, mis katavad kogu hoonet, olemasolu korral on keeruline 

määratleda teenuse kulu osakaalu laadimispunktile. 

Tabel 1.5 annab hinnangu aasta pikkusel perioodil esinevatest jooksvatest 

kuludest laadimispunkti kohta väike- ja korterelamule. Elektrienergia 

võrguteenuse kuutasu puhul on arvestatud eeldusega, et laadimispunkti loomine 

eeldab hoone liitumisvõimsuse suurendamist, millega kaasneb ka kuutasu kasv. 

Väikeelamu puhul on arvestatud, et seadmega koos ei soetata haldusteenust. 

Internetiühenduse ja kindlustuse kulud moodustavad eelduslikult osa hoone 

laiemast kindlustuspaketist. Tegelikud kulud kujunevad objekti- ja 

vajaduspõhiselt. 

Tabel 1.5. Laadimispunkti jooksvad aastased kulud väike- ja korterelamu näitel 

Kulu laadimispunkti kohta Väikeelamu, € Korterelamu, € 

Laadija kontroll ja hooldus 50 20 

Internetiühendus 60 30 

Elektrienergia võrguteenuse kuutasu 20 30 

Haldusteenus – 20 

Kindlustus 20 10 

Kokku 150 110 

Kontori- ja kaubandushoone kohta ei ole laadimispunkti põhiseid jooksvaid 

aastaseid kulusid välja toodud, sest avalikuks kasutuseks mõeldud 

laadimispunktide püsikulud sõltuvad paljudest eri tingimustest, mis ei võimalda 

välja tuua keskmiseid näitajaid. Avalike laadijate puhul tuleb jooksvate kuludena 

arvestada näiteks laadimisala korrashoiu, liikluskorralduse ja ligipääsetavuse 

tagamise kuludega. Sarnaselt väike- ja korterelamutega on aastaste jooksvate 

kulude suurus võrreldes investeerimiskuluga väheoluline.  
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2. Avalike laadimisparkide 
tasuvus 

2.1. Avalikele laadimisjaamadele 

seatavad nõuded 
Euroopa alternatiivkütuste taristu määruse (ingl. AFIR – Alternative Fuels 

Infrastructure Regulation)17 artiklid 3 ja 4 seavad nõuded TEN-T teedevõrgustiku 

teenindavate laadimisjaamade väljundvõimsustele ja laadimisparkide 

kasutuselevõtmise ajakavale. 

Artikli 3 kohaselt tuleb kergsõidukite teenindamiseks 2025. aasta lõpuks võtta 

kasutusele vähemalt 400 kW väljundvõimsusega laadimispargid, millel on 

vähemalt üks vähemalt 150 kW väljundvõimsusega laadimispunkt ning 2027. 

aasta lõpuks tuleb võtta kasutusele laadimispargid, mille vastavateks näitajateks 

on 600 kW ja kaks vähemalt 150 kW väljundvõimsusega laadimisjaama. 

Artikli 4 kohaselt tuleb raskeveokite teenindamiseks 2025. aasta lõpuks võtta 

kasutusele laadimispargid, mille väljundvõimsuseks on vähemalt 1400 kW ning 

vähemalt ühe laadimispunkti väljundvõimsuseks peab olema vähemalt 350 kW. 

2027. aasta lõpuks tuleb põhiteedevõrgus võtta kasutusele vähemalt 2800 kW 

väljundvõimsusega laadimispargid, millest igaühel on vähemalt kaks vähemalt 

350 kW väljundvõimsusega laadimispunkti. 2030. aasta lõpuks suureneb 

laadimispargi väljundvõimsuse miinimumnõue 3600 kW-ni. Üldteedevõrgus tuleb 

2030. aasta lõpuks võtta kasutusele vähemalt 1500 kW väljundvõimsusega 

laadimispargid, mille vähemalt ühe laadimispunkti väljundvõimsuseks on 

vähemalt 350 kW. 

Suure osa elektromobiilsuse laadimistaristu rajamise investeerimiskuludest 

moodustab laadimispargile vajamineva elektriliitumise tagamine. Lähtuvalt 

eelnevalt kirjeldatud nõuetest tuleb 2030. aasta lõpuks TEN-T 

põhiteedevõrgustikku kuuluvate teede teenindamiseks võtta kasutusele vähemalt 

3600 kW väljundvõimsusega laadimispargid ning 2027. aasta lõpuks tuleb 

saavutada summaarseks väljundvõimsuseks 2800 kW. Kui väiksema 

väljundvõimsusega laadimisparkide puhul suudab olemasolev elektrivõrk suurema 

tõenäosusega pakkuda vajaminevaid liitumisvõimsuseid, siis 2800 kW või 

3600 kW väljundvõimsusega laadimispargile vajamineva liitumisvõimsuse 

tagamine nõuab sõltuvalt asukohast ulatuslikke investeeringuid elektrivõrgu 

tugevdamiseks. Järgnevalt on analüüsitud eri väljundvõimsusega laadimisparkide 

rajamise ja haldamise kulusid ning tasuvust. 

  

 
17 EUROOPA PARLAMENDI JA NÕUKOGU MÄÄRUS (EL) 2024/1679, 13. juuni 2024, 

milles käsitletakse liidu suuniseid üleeuroopalise transpordivõrgu arendamise 

kohta ning millega muudetakse määrusi (EL) 2021/1153 ja (EL) nr 913/2010 ja 

tunnistatakse kehtetuks määrus (EL) nr 1315/2013 
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2.2. Laadimistehnoloogiad 
Elektrilised veokid on laadimiseks seni toetunud peamiselt olemasolevale 

kergsõidukite laadimistaristule. Laadimiseks kasutatakse nii aeglast 

vahelduvvoolulaadimist võimsusega kuni 43 kW kui ka alalisvoolu kiirlaadimist 

võimsusega kuni 350 kW. Tulenevalt elektriveokite suurest akumahutavusest ja 

suurtest päevastest läbisõitudest on arendamisel megavattlaadimise süsteemid, 

mis võimaldavad laadida kuni 3,75 MW võimsusega ning tagavad seeläbi aku 

täislaadimise veokijuhi puhkeaja jooksul. Avaliku laadimise puhul on kõige 

suurema tõenäosusega edaspidi kasutatavad lahendused CCS alalisvoolu 

kiirlaadijad 350 kW väljundvõimsusega, mis on täna turul laialt kättesaadavad ja 

AFIR nõuetega kooskõlas, ja megavattlaadijad, mille võimsused algavad 750 kW 

sõltuvalt tehnoloogia arendamisest ja standardite väljatöötamisest. Tüüpilise 

avaliku laadimise kestuseks on hinnatud 30 minutit18. 

2.3. Megavattlaadijad 

2.3.1. Hetkeseis 

Käesolevas töös on raskeveokite laadimistaristu väljaarendamisel 2030. aasta 

lõpuks keskendutud turul olemasolevatele ja end tõestanud 350 kW 

väljundvõimsusega laadijatele. Arvestades, et elektriliste raskeveokite arv on 

kasvamas ning veokitel on suured akumahud, on tulevikus veokite teenindamiseks 

vaja pakkuda lahendusi, mis võimaldavad suurema võimsusega laadides kiiremini 

aku täis laadida. Selleks on väljaarendamisel megavattlaadijad. 

Möödunud aastatel on CharIN konsortsium, mis koondab sõidukitootjate, 

laadimisjaamade tootjate, komponentide pakkujate, energiamüüjate, 

võrguteenuse osutajate ja teiste osapoolte esindajaid tegelenud megavattlaadijate 

tehniliste nõuete ja standardite väljatöötamisega, et võimaldada tulevikus 

megavattlaadijate kasutuselevõttu raskeveokite, laevade ja lennukite 

elektrienergiaga varustamiseks. 

Megavattlaadimissüsteemi (ingl. MCS – Megawatt Charging System) laadijad 

võimaldavad laadimisvõimsust vahemikus 1 MW kuni 3,75 MW, sealjuures on 

maksimaalseks pingeks 1250 volti ja maksimaalseks voolutugevuseks 3000 

amprit. Süsteem on edasiarenduseks turul levinud CCS laadimissüsteemist. 2020. 

aasta septembris teostati USA Riiklikus Taastuvenergialaboris (NREL) 

megavattlaadijate esmased katsetused19. 

Euroopas on megavattlaadimissüsteemi arendamise üheks eestvedajaks 

Saksamaa HoLa projekt, mille konsortsiumi liikmete hulka kuuluvad sarnaselt 

CharIN konsortsiumiga kõigi oluliste osapoolte esindajad. Projekti veab 

Fraunhoferi instituut ning liikmete hulka kuuluvad näiteks Scania, ABB, MAN, Shell 

ja Berliini Tehnikaülikool. Projekti eesmärgiks on esimese tervikliku 

megavattlaadimissüsteemi rajamine Saksamaal. Projekti raames võetakse neljas 

asukohas kasutusele kaks megavattlaadijat ning nende toimimist katsetatakse 

 
18 Bernard, M. R., Tankou, A., Cui, H., Ragon, P-L., The International Council on 

Clean Transportation, White Paper, Charging Solutions for Battery-Electric Trucks 
19 CharIN, Megawatt Charging System (MCS): 

https://www.charin.global/technology/mcs/ 

https://www.charin.global/technology/mcs/
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tegelikes logistikaprotsessides. Veokitootjad tagavad omalt poolt nelja 

megavattlaadimise võimekusega veoki olemasolu katsetuste läbiviimiseks20. 

2024. aastal avalikustati esimesed tulemused, mis toetuvad vahemikus 2021. 

aasta septembrist 2023. aasta detsembrini läbi viidud tegevustele, mis eelnesid 

laadimisparkide rajamisele. Analüüsis jõuti järelduseni, et veokijuhtide 45 minuti 

pikkuse puhkeaja jooksul ei saa 350 kW laadijatega veokit piisavalt laadida, et 

võimaldada piisavat läbisõitu veokijuhi järgnevaks lubatud 4,5 tunni pikkuseks 

sõiduajaks. Ligikaudu 1 MW suurune tippvõimsus võimaldaks veoki puhkepausi 

jooksul täielikult laadida21. 

Lähtuvalt Saksamaa sõidukite liikuvusuuringust koostati 2400 

sisepõlemismootoriga raskeveoki sõiduprofiili põhjal elektriliste raskeveokite 

laadimissimulatsioon. Eeldati, et veokeid laetakse vaid siis, kui järgnevaks sõiduks 

on vaja vähemalt 75% suurust aku täituvuse taset ja, et 30 minuti pikkune 

puhkeaeg veokijuhi tööpäeva keskel peab võimaldama piisavat laadimist teekonna 

jätkamiseks plaanipäraselt. Veokite akude mahutavuseks hinnati 2030. aastaks 

700 kWh, millest 75% on kasutatav ja 2050. aastaks 900 kWh, millest 85% on 

kasutatav. Simulatsiooni tulemusena hinnati, et enam kui 90% praegusest 

veokipargist on võimalik täielikult elektrifitseerida ning ainult veerand veokitest 

peaksid osaliselt toetuma avalikule laadimistaristule ehk nende puhul ei ole 

võimalik tagada toimepidevust vaid depoodes laadimisega. 

Joonisel 2.1 on kujutatud simulatsiooni tulemusena koostatud elektriliste veokite 

laadimisprofiilid aastal 2035. Vasakult esimesel joonisel on toodud kõigi 

elektriveokite sõidu, parkimise, vähem kui 44 kW võimsusega aeglase laadimise, 

enam kui 44 kW laadimisega kiirlaadimise ja megavattlaadimise jaotus ööpäeva 

lõikes. Keskmisel joonisel on kujutatud vaid laadimise jaotus ööpäeva jooksul ning 

parempoolsel joonisel on kujutatud sama laadimise jaotust päevas enam kui 500 

kilomeetrit läbivate veokite korral. Viimase puhul toimuksid 80% aeglasest 

laadimisest, 85% kuni 350 kW võimsusega kiirlaadimisest ja 25% 

megavattlaadimistest mitteavalikes depoodes. On hinnatud, et kokkuvõtvalt 

kaetakse megavattlaadijatega 2035. aastal 20% elektriveokite 

laadimisvajadusest. 

 

Joonis 2.1. Elektriveokite laadimisprofiilid22 

 
20 HoLa Hochleistungen Lkw-Fernverkehr: 

https://hochleistungsladen-lkw.de/hola-en/ 
21 HoLa Hochleistungsladen Lkw-Fernverkehr, Megawatt charging in long-haul 

trucking: First findings on challenges and solutions 
22 Speth, D., Plötz, P., Depot slow charging is sufficient for most electric trucks in 

Germany: 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S136192092400035X#f0025 

https://hochleistungsladen-lkw.de/hola-en/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S136192092400035X#f0025
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Kokkuvõtvalt jõuti esmase uuringu tulemusel järeldustele, et megavattlaadimist 

tuleks arendada olulisemate pikamaa marsruutide ääres ning depoodes ja 

eraparklates tuleks eelkõige arendada aeglast, tüüpiliselt 50 kW laadijatega, 

laadimistaristut ja optimeerida koormuse jaotamist, et võimaldada kiiret 

elektrifitseerimise kasvu. On tõenäoline, et suurema võimsusega laadimise 

osakaal, eriti avalike laadijate puhul, kasvab, et vähendada rajatavate 

laadimispunktide arvu. Sellegipoolest on võimalik valdav osa laadimistest teostada 

depoodes väikese laadimisvõimsusega. 

2.3.2. Väljavaated edasiseks 

Kuigi hetkel on megavattlaadijate valdkond suuresti veel arendamisel ja 

väljakujunemisel, nähakse järgnevateks aastateks ette tehnoloogia kiiret 

kasutuselevõtmist ja megavattlaadijate taristu ulatuslikku kasvu. 2024. aastal oli 

Euroopas mitmeid ettevõtteid, kes juba investeerivad megavattlaadijate 

taristusse. 

2024. aasta märtsis avasid ABB Group ja MAN Truck & Bus Münchenis esimese 

700 kW väljundvõimsusega laadimispunkti. Autel Energy hakkas 2024. aastal 

võtma vastu eeltellimusi enda 1,2 MW väljundvõimsusega laadijale. BP Pulse 

plaanib esimesed megavattlaadijad võrku ühendada 2026. aastal. Kempower 

alustas esimeste 1,2 MW väljundvõimsusega laadijate väljastamist enda tehastest 

2024. aasta detsembris23. Kverneland Energi alustas 2024. aastal 2 MW 

väljundvõimsusega laadija arendamist24. Milence paigaldas esimesed 

megavattlaadijad Prantsusmaale 2024. aastal25. 

Täna puudub selgus, millal võiks megavattlaadimine saavutada piisava mastaabi 

Euroopa laadimistaristu vajaduste katmiseks. Lähtudes CO2 heitkoguste 

vähendamise eesmärkidest Euroopa Liidus, hindab Daimler Truck juhatuse 

esinaine Karin Rådström, et 2030. aasta lõpuks tuleb Euroopa Liidus võtta 

kasutusele 35 000 megavattlaadijat. Hetkel kehtiv AFIR määrus nõuab 

raskeveokitele vähemalt 350 kW väljundvõimsusega laadijate paigaldamist. 

Megavattlaadijate standardi lõpliku kehtestamise järel plaanitakse täiendada ka 

AFIR määrust, et toetada megavattlaadijate kasutuselevõtmist, mis omakorda 

võimaldaks ka veokitootjatel sõidukite valmistamisel arvestada 

laadimisstandarditega26. 

Kokkuvõttes on megavattlaadijate puhul tegemist tärkava ja kiiresti areneva 

tehnoloogiaga, aga tänase teadmise põhjal ei ole võimalik suure kindlusega öelda, 

millist rolli see 2030. aasta lõpuks raskeveokitele laadimisel omab. Esmased 

 
23 Kempower, Kempower has started pilot deliveries of the Megawatt Charging 

System from its European factories: 

https://kempower.com/news/pilot-deliveries-of-megawatt-charging-system/ 
24 Mobility Portal Europe, Kverneland Energi revolutionizes the eMobility market 

with MCS-adaptable charger for Europe: 

https://mobilityportal.eu/kverneland-energi-mcs-adaptable-charger-europe/ 
25 Mobility Portal Europe, Future ahead: These are the 6 companies already 

investing in MCS in Europe: 

https://mobilityportal.eu/6-companies-investing-in-mcs-europe/  
26 Euractiv, Europe needs 35 thousand public megawatt chargers for electric trucks 

by 2030, says industry: 

https://www.euractiv.com/section/eet/news/europe-needs-35-thousand-public-

megawatt-chargers-for-electric-trucks-by-2030-says-industry/ 

https://kempower.com/news/pilot-deliveries-of-megawatt-charging-system/
https://mobilityportal.eu/kverneland-energi-mcs-adaptable-charger-europe/
https://mobilityportal.eu/6-companies-investing-in-mcs-europe/
https://www.euractiv.com/section/eet/news/europe-needs-35-thousand-public-megawatt-chargers-for-electric-trucks-by-2030-says-industry/
https://www.euractiv.com/section/eet/news/europe-needs-35-thousand-public-megawatt-chargers-for-electric-trucks-by-2030-says-industry/
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turupõhised lahendused võivad saavutada küpsuse aastatel 2026–2027, aga 

tehnoloogia laialdasem kasutuselevõtt eeldab elektrivõrgu uuendamist, 

standardite väljatöötamist ja ulatuslikke investeeringuid. Tulenevalt tehnoloogia 

varasest arengujärgust ei ole täna võimalik ka objektiivselt hinnata tehnoloogia 

maksumust võrreldes 350 kW CCS laadijatest koosneva laadimispargiga, mistõttu 

ei ole megavattlaadijate paigaldamisega seotud investeeringuid käesolevas töös 

lähemalt kajastatud. 

2.4. Tarbimise prognoos 

2.4.1. Elektrimootoriga veokite arv 

Elektrimootoriga veokite kasutuselevõtmist järgnevatel aastatel ja sellega 

kaasnevat mõju elektrienergia tarbimisele hinnati 2022. aastal valminud Eleringi 

tellitud Eesti elektrienergia tarbimise stsenaariumite analüüsis6. 2023. aasta 

lõpuks valmis tööle tundlikkusanalüüs, kus töötati välja alternatiivsed 

arengustsenaariumid elektrimootoriga veokite kasutuselevõtmiseks. Eeldatava 

stsenaariumi kohaselt hinnati, et 2030. aasta lõpuks on Eestis registreeritud 604 

elektrimootoriga veokit ja progressiivse stsenaariumi korral 1414 elektrimootoriga 

veokit27. Tulemused lähtuvad Rahvusvahelise Puhta Transpordi Nõukogu (ingl. 

International Council on Clean Transportation) nägemusest veonduse 

elektrifitseerimise kohta. Täpsema ülevaate prognoositavast elektrimootoriga 

veokite arvust ja nende osakaalust eeldusel, et veokite koguarv püsib 2025. aasta 

jaanuari tasemel, annab Tabel 2.1. 

Tabel 2.1. Elektrimootoriga veokite arv 

Näitaja 2025 2030 2035 2040 

Eeldatav stsenaarium 15 604 1831 3483 

Osakaal veokitest 0,1% 2,3% 7,0% 13,3% 

Progressiivne stsenaarium 15 1414 4547 9021 

Osakaal veokitest 0,1% 5,4% 17,4% 34,5% 

2.4.2. Elektrienergia tarbimine 

Hindamaks elektrimootoriga veokite võimalikku elektrienergia tarbimist tulevikus, 

on vaadeldud hetkel registreeritud sisepõlemismootoriga veokite läbisõitu 2022. 

aastal. 2022. aastal läbisid Eestis registreeritud veokid kokku ligi 1,6 miljardit 

kilomeetrit, millest hinnanguliselt 72% toimus välisriikides28. Eeldusel, et veokite 

läbisõidud ja registreeritud veokite arv püsivad samal tasemel, on Tabelis 2.2 

antud ülevaade veokite keskmistest aastastest läbisõitudest. 

Tabelis 2.2 on toodud ka hinnang veokite kütusetarbimise ja kütusekulu kohta 

lähtudes Euroopa Liidu keskmisest raskeveokite energiaefektiivsusest ja 

diislikütuse hinnatasemest Eestis 2025. aasta veebruari seisuga. Võttes arvesse 

Eestis registreeritud veokite koguarvu ja summaarset läbisõitu, on veoki aastaseks 

kütusetarbimise kuluks hinnatud ligikaudu 27 000 eurot ja ühe kilomeetri 

läbimiseks kuluvaks diislikütuse kuluks 43 senti. 

  

 
27 Elering, Sensitivity analysis to Estonian electricity demand scenarios 
28 Transpordiamet, Autopargi läbisõit 2023 
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Tabel 2.2. Veokite läbisõit ja kütusetarbimine 

Näitaja Ühik Väärtus 

Registreeritud N2 ja N3 kategooria veokid tk 26 1619 

Eestis registreeritud veokite läbisõit Eestis miljon km/a 512,8 

Eestis registreeritud veokite läbisõit kokku miljon km/a 1649,8 

Läbisõit veoki kohta Eestis km/a 19 602 

Läbisõit veoki kohta kokku km/a 63 063 

Keskmine kütusetarbimine l/100 km 32,629 

Kütuse hind €/l 1,3230 

Kütusekulu veoki kohta Eestis €/a 8435 

Kütusekulu veoki kohta kokku €/a 27 137 

Kütusekulu läbisõidu kohta €/km 0,43 

Elektrimootoriga veokite keskmiseks elektrienergia tarbimiseks läbitava kilomeetri 

kohta 2025. aastal on hinnanguliselt 1,520 kWh. Seoses tehnoloogia arenguga 

võib oodata veokite energiaefektiivsuse kasvu järgnevate aastate jooksul. On 

hinnatud, et 2035. aastaks jõuab keskmine energiaefektiivsus tasemeni 

1,210 kWh/km. Täpsema ülevaate annab Tabel 2.3. 

Tabel 2.3. Elektrimootoriga veokite energiaefektiivsus31 

Näitaja Ühik 2025 2030 2035 2040 

Elektrienergia tarbimine kWh/km 1,520 1,370 1,210 1,210 

Lähtuvalt eelnevalt kirjeldatud elektrimootoriga veokite arvu kasvust, keskmisest 

läbisõidust veoki kohta ja elektrimootoriga veokite energiaefektiivsusest, on 

hinnatud Eestis registreeritud elektrimootoriga veokite summaarseid aastaseid 

läbisõitusid ja elektrienergia tarbimise koguseid (Tabel 2.4). Lähtutud on Eestis 

registreeritud veokite summaarsest läbisõidust28, mitte vaid Eestisisesest 

läbisõidust eeldusel, et teistes riikides registreeritud veokid läbivad Eestis aasta 

jooksul ligikaudu sama palju kilomeetreid kui Eestis registreeritud veokid 

välismaal. Sellisel juhul on arvestatud, et Eestis registreeritud veokite summaarne 

energiakasutus võrdub kõigi veokite summaarse energiakasutusega Eesti piires. 

Selgitamaks välja tegeliku veokite läbisõidu jaotuse Eestis transiitliikluse ja Eestis 

registreeritud veokite vahel, tuleb läbi viia täiendavad uuringud, mis võimaldavad 

ka täpsustada võimalikku veokite elektrienergia tarbimisvajadust Eestis 

järgnevatel kümnenditel. Sealhulgas saab määratleda veokite elektrienergia 

tarbimisvajaduse teede lõikes.  

Tabel 2.4. Elektrimootoriga veokite läbisõit ja elektrienergia tarbimine 

Näitaja Ühik 2025 2030 2035 2040 

Eeldatav stsenaarium      

Läbisõit miljon km/a 0,95 38,1 115,5 219,6 

Energiatarbimine GWh/a 1,4 52,2 139,7 265,8 

Progressiivne stsenaarium     

Läbisõit miljon km/a 0,95 89,2 286,8 568,9 

Energiatarbimine GWh/a 1,4 122,2 347,0 688,4 

 

 
29 International Council on Clean Transportation, Comparison of fuel consumption 

and emissions for representative heavy-duty vehicles in Europe: 

https://theicct.org/publication/comparison-of-fuel-consumption-and-emissions-

for-representative-heavy-duty-vehicles-in-europe/?utm_source=chatgpt.com 
30 Fuel prices: https://www.fuel-prices.eu/estonia/ 
31 Transport & Environment, Comparison of hydrogen and battery electric trucks 

https://theicct.org/publication/comparison-of-fuel-consumption-and-emissions-for-representative-heavy-duty-vehicles-in-europe/?utm_source=chatgpt.com
https://theicct.org/publication/comparison-of-fuel-consumption-and-emissions-for-representative-heavy-duty-vehicles-in-europe/?utm_source=chatgpt.com
https://www.fuel-prices.eu/estonia/
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2.4.3. Elektrienergia tarbimise kulu 

Elektrimootoriga veokite elektrienergia tarbimise kulu hindamiseks vaadeldi 

laadimist kolme erineva elektrienergia koguhinna juures. Vaatluse alla võeti 2025. 

aasta madala hinnana 100 €/MWh, keskmise hinnana 300 €/MWh ja kõrge hinnana 

500 €/MWh ning hindasid muudeti vaadeldava perioodi jooksul lähtuvalt 

tarbijahinnaindeksi prognoosist. Madala elektrienergia hinna puhul on arvestatud, 

et taolise hinnaga võiks olla võimalik laadida veokeid aeglaselt depoos. Keskmise 

hinna puhul on arvestatud soodsa kiirlaadimise võimalusega ning kõrge hinna 

puhul on arvestatud kõrgema kiirlaadimise hinnaga. Tabel 2.5 annab ülevaate 

kuludest kogu elektrilise veokipargi ja üksiku elektrimootoriga veoki kohta. 

Tabel 2.5. Elektrienergia tarbimise kulu eri hindade juures 

Näitaja Ühik 2025 2030 2035 2040 

Eeldatav stsenaarium      

Elektrienergia hind madal miljon €/a 0,1 5,9 17,3 36,4 

Veoki kohta €/a 9586 9698 9457 10 442 

Elektrienergia hind kesk miljon €/a 0,4 17,6 51,9 109,1 

Veoki kohta €/a 28 757 29 095 28 372 31 325 

Elektrienergia hind kõrge miljon €/a 0,7 29,3 86,6 181,8 

Veoki kohta €/a 47 928 48 492 47 287 52 208 

Progressiivne stsenaarium     

Elektrienergia hind madal miljon €/a 0,1 13,7 43,0 94,2 

Veoki kohta €/a 9856 9698 9457 10 442 

Elektrienergia hind kesk miljon €/a 0,4 41,1 129,0 282,6 

Veoki kohta €/a 28 757 29 095 28 372 31 325 

Elektrienergia hind kõrge miljon €/a 0,7 68,6 215,0 470,1 

Veoki kohta €/a 47 928 48 492 47 287 52 208 

Eeldatava veokite arvu kasvu korral on madala hinnaga laadimisel 2030. aastal 

veokite elektrienergia kogukuluks 5,9 miljonit eurot ja aastaseks elektrienergia 

tarbimise kuluks veoki kohta ligi 9700 eurot. Kõrge hinna ehk vaid kõrge hinnaga 

kiirlaadimise korral oleksid vastavateks näitajateks 29,3 miljonit eurot ja ligi 

48 500 eurot. Veokite arvu kasvu progressiivse stsenaariumi korral ulatub kõrge 

kiirlaadimise hinnaga kogukulu 2030. aastal 68,6 miljoni euroni ja keskmise hinna 

korral 41,1 miljoni euroni, mis vastab veoki kohta enam kui 29 000 eurot 

suurusele aastakulule. 

Hindamaks elektrimootoriga veokite laadimise kogukulu eeldatakse, et 80% 

laadimisvajadusest on võimalik katta aeglase mitteavaliku laadimisega depoodes 

ja peatuspaikades ning 20% laadimisvajadusest tuleb katta kiirlaadimisega. 

Mitteavaliku aeglase laadimise hinnaks on arvestatud eelnevalt kirjeldatud madal 

elektrienergia hind, mis vastab 2025. aastal 100 €/MWh tasemele ja avaliku 

kiirlaadimise hinnaks on arvestatud eelnevalt kirjeldatud kõrge elektrienergia 

hind, mis vastab 2025. aastal 500 €/MWh tasemele. 

Lähtudes eeldatud jaotusest ja hindadest on eeldatava elektrimootoriga veokite 

kasutuselevõtmise kiiruse korral 2030. aastal elektrimootoriga veokite laadimise 

kogukuluks Eestis 10,5 miljonit eurot ja progressiivse elektrimootoriga veokite 

kasutuselevõtmise kiiruse korral on kogukuluks 24,7 miljonit eurot. Avaliku 

laadimisteenuse osutajate kogukäibeks on kirjeldatud eelduste kohaselt 2030. 

aastal vastavalt 5,9 miljonit eurot eeldatava elektrifitseerimise stsenaariumi korral 

ja 13,7 miljonit eurot progressiivse elektrifitseerimise stsenaariumi korral. Ühe 

elektrimootoriga veoki aastaseks elektrienergia tarbimise kogukuluks 2030. aastal 

on hinnatud 17 457 eurot. Elektrienergia laadimise kogukulu kilomeetri kohta jääb 

vaadeldaval perioodil vahemikku 27–30 senti. Täpsema ülevaate kulude kohta 

annab Tabel 2.6. 
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Tabel 2.6. Laadimise kogukulu 

Näitaja Ühik 2025 2030 2035 2040 

Eeldatav stsenaarium      

Avalik laadimine miljon €/a 0,1 5,9 17,3 36,4 

Mitteavalik laadimine miljon €/a 0,1 4,7 13,8 29,1 

Laadimise kogukulu miljon €/a 0,3 10,5 31,2 65,5 

Kogukulu veoki kohta €/a 17 254 17 457 17 023 18 795 

Kogukulu läbisõidu kohta €/km 0,27 0,28 0,27 0,30 

Progressiivne stsenaarium     

Avalik laadimine miljon €/a 0,1 13,7 43,0 94,2 

Mitteavalik laadimine miljon €/a 0,1 11,0 34,4 75,4 

Laadimise kogukulu miljon €/a 0,3 24,7 77,4 169,6 

Kogukulu veoki kohta €/a 17 254 17 457 17 023 18 795 

Kogukulu läbisõidu kohta €/km 0,27 0,28 0,27 0,30 

2.5. Metoodika laadimispargi 

tasuvuse hindamiseks 
Eelnevas alapeatükis esitati ülevaade kogu riigi elektriveokite laadimisvajaduste 

ja elektrienergia tarbimise kulude kohta erinevate hindade korral. Järgnevalt on 

hinnatud AFIR nõuetele vastava avaliku laadimispargi tasuvust. Arvestades, et 

megavattlaadijate tehnoloogia vajab laialdaseks kasutuselevõtmiseks täiendavat 

arendust ja standardite kehtestamist, lähtutakse järgnevas analüüsis eeldusest, 

et laadimispargid koosnevad CCS kiirlaadijatest. Analüüsis on vaadeldud 

laadimispargi rajamise ja haldamisega seotud kulusid ning elektrienergia müügist 

teenitavaid tulusid. Arvestatud on vaid raskeveokite elektrienergia tarbimisega, 

sest vastavalt AFIR nõuetele tuleb rajada elektrilistele raskeveokitele eraldiseisev 

laadimistaristu. Praktikas saab võimaldada ka laadimisparkide ristkasutust 

kergsõidukitega, mis võimaldab suurendada elektrienergia tarbimiskoguseid 

raskeveokitele mõeldud laadimisparkides. 

2.5.1. Laadimispargi rajamise kulude 

hindamine 

Laadimisparkide rajamise kulude hindamisel on lähtutud avalikust teabest ja 

turuosalistelt kogutud sisenditest. Tulenevalt vähesest kogemusest suure 

võimsusega laadimisparkide rajamisel, ei ole veel välja kujunenud selget 

turupraktikat, mis võimaldaks üheselt määratleda investeeringuga seotud kulud. 

Sellest tulenevalt tasub järgneva analüüsi puhul arvestada sellega, et parim 

ülevaade tegelikest kuludest ja tasuvusest on võimalik saada projektipõhise 

analüüsi tulemusena. 

Esmase tegevusena määrati laadimisparkide rajamise peamised 

kulukomponendid. Lähtuvalt turuosalistelt saadud sisenditest tulenevad 

investeeringu teostamisel peamised kulud järgnevatest tegevustest: 

• võrguühenduse väljaehitamine; 

• alajaama rajamine; 

• laadijad; 

• laadimispargi projekteerimis-, ehitus- ja paigaldustööd; 

• toetava taristu väljaehitamine. 
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Võrguühenduse väljaehitamise vajadus, ulatus ja sellest tulenevalt maksumus 

sõltuvad laadimispargi rajamise soovitud asukohast. Kui asukohas on piisava 

võimsusega võrguühendus tagatud, ei pruugi laadimispargi rajamisega kaasneda 

täiendavat kulu. Samas võib Eesti suurima jaotusvõrguoperaatori, Elektrilevi, 

esmasel hinnangul osutuda 3600 kW väljundvõimsusega laadimispargi jaoks 

liitumisvõimsuse rajamine ka enam kui 10 miljoni euro suuruseks kuluks. TEN-T 

põhiteedevõrgus on varasemalt analüüsitud asupaikadest kõige suurema kuluga 

liitumisvõimsuse rajamine Häädemeeste piirkonda, mis eeldab Kilingi-Nõmmelt 

Häädemeestele uue 110 kV elektriliini ehitamist32. 

Madalpinge liitumise korral alajaamast kuni 400 meetri raadiuses on võimalik Eesti 

suurima jaotusvõrguoperaatori Elektrilevi võrgus elektrivõrguga liituda ampritasu 

alusel. Elektrilevi kehtiva hinnakirja kohaselt on ampri hind 331,15 eurot33. 

Alajaamast kaugemale jäävate objektide ja suuremate liitumisvõimsuste korral 

kujuneb liitumistasu tegelike kulude põhiselt. Käesolevas töös on arvestatud, et 

laadimisparkide rajamiseks liitutakse keskpingele ning laadimispargi rajaja ehitab 

välja alajaama. Alajaama rajamise maksumuse hindamisel lähtuti 2023. ja 2024. 

aastal riigihangete registris avalikult läbi viidud alajaamade hankemenetlustest, 

mille korral oli tööde mahus arvestatud vähemalt 1000 kVA võimsusega trafode 

paigaldamisega. Maksumuse kujundamisel lähtuti hangetest viitenumbritega 

260504, 270497 ja 271999, mille puhul oli avalikult saadaval piisavalt 

informatsiooni hanke sisu ja maksumuse kujunemise kohta34,35,36. 

Laadimisparkide rajamise maksumuste hindamisel on lähtutud Eestis 

laadimisteenust osutavate turuosaliste sisenditest väiksema võimsusega 

laadimisparkide rajamisel. Saadud sisendite põhjal on leitud keskmised 

võimsusühiku põhised maksumused laadijatele ning laadimispargi rajamisega 

seotud projekteerimis-, ehitus- ja paigaldustöödele. Ühikmaksumuste 

kujundamisel on võetud arvesse ka mastaabiefektiga saavutatavat säästu. 

Toetava taristu väljaehitamise kulu sõltub rajatavast taristust ja selle mahust. On 

eeldatud, et suuresti rajatakse raskeveokite teenindamiseks mõeldud 

laadimispargid olemasolevate tankimistaristu teenindusjaamade juurde, mis 

vähendab täiendavate investeeringute vajadust teede, platside ja hoonete 

rajamiseks. Toetava taristu väljaehitamise puhul on arvestatud vajadusega 

olemasolevaid platse suurendada, et võimaldada suurema arvu veokite üheaegset 

teenindamist. 

  

 
32 Elektrilevi, Jaotusvõrgu arengukava aastani 2035 
33 Elektrilevi, Muutuvad Elektrilevi liitumisteenuste hinnad ja põhimõtted: 

https://elektrilevi.ee/et/uudised/muutuvad-elektrilevi-liitumisteenuste-hinnad-

ja-pohimotted 
34 Riigihangete register: 

https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/5538580/general-info 
35 Riigihangete register: 

https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/6444208/general-info 
36 Riigihangete register: 

https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/6591809/general-info 

https://elektrilevi.ee/et/uudised/muutuvad-elektrilevi-liitumisteenuste-hinnad-ja-pohimotted
https://elektrilevi.ee/et/uudised/muutuvad-elektrilevi-liitumisteenuste-hinnad-ja-pohimotted
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/5538580/general-info
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/6444208/general-info
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/6591809/general-info
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2.5.2. Laadimispargi haldamise kulude 

hindamine 

Laadimisparkide rajamisega seotud investeerimismaksumuste kõrval on hinnatud 

pargi toimimiseks vajaminevaid iga-aastaseid kulusid. Hindade muutuse puhul on 

lähtutud tarbijahinnaindeksi kasvu prognoosist. Peamiste kulukomponentidena on 

arvesse võetud järgnevaid kulusid: 

• elektrienergia kulu; 

• tööjõukulud; 

• hooldus- ja remondikulud; 

• muud kulud: 

o tarkvarakulud; 

o kindlustuskulud; 

o turvateenus; 

o muud ettenägematud kulud. 

Elektrienergia kulude puhul on lähtutud elektrienergia keskmistest turuhindadest 

ning võetud arvesse võrgutasusid, aktsiisi ja taastuvenergiatasu. 

Tööjõukulude määramisel on hinnatud, et ühe laadimispargi kohta oleks 

arvestuslikult tagatud üks poole koormusega töötaja. Tõenäoliselt kasutatakse 

laadimisparkides automaatteenindust ja teenuse osutamiseks ei ole teenindaja 

olemasolu otseselt vajalik. Töötaja täidab teenindusjaamas muid ülesanded, mis 

hõlmavad näiteks korrashoidu ja jooksvate probleemidega tegelemist. 

Hooldus- ja remondikulude puhul on arvestatud vajadusega regulaarsete 

hoolduste teostamiseks ning vajaduse korral remonditööde teostamiseks, kui 

laadimispargi seadmeid kahjustatakse. 

Muude kulude hulka kuuluvad kõik väiksemad jooksvad kulud, mida ei ole 

otstarbekas eraldiseisvalt määratleda. 

Eeldusel, et laadimispargid rajatakse olemasolevate tanklate juurde, on jooksvaid 

haldamisega seotud kulusid võimalik teenindusjaama eri objektide vahel jagada. 

Analüüsis on toodud hinnang laadimispargi osaga seotud kulude osakaalule. 

2.5.3. Laadimispargi tulude hindamine 

Laadimispargi operaatori tuluna vaadeldakse vaid elektrienergia müügist 

sõidukitele tulenevat tulu. Lihtsuse huvides on arvestatud, et kogu laadimispargi 

soetatud elekter müüakse edasi elektrienergiat tarbivatele sõidukitele jättes 

kõrvale esinevad kaod ja omatarbe valgustuse, makseterminalide, 

internetiseadmete ja muude elektritarbijate käitamiseks. 

Laadimispargi elektrienergia tarbimismahtude hindamiseks vaadeldi Tallinna– 

Pärnu–Ikla tee raskeveokite liikluskoormust. TEN-T põhiteedevõrku kuuluvatest 

Eesti teedest on sel teel suurim liiklussagedus ning seega omab tee suurimat 

potentsiaali raskeveokitele laadimisteenuse osutamisega tulu teenimiseks. Samas 

võib turuosaliste hinnangul oodata kiiremat elektrifitseerimist pigem riigisiseste 

vedude kui transiitliikluse puhul, millest tulenevalt võib laadimisteenuse osutamise 
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potentsiaal osutuda võrdeliselt suuremaks näiteks Tallinna–Tartu–Võru–Luhamaa 

tee Tallinna – Tartu teelõigul. 

Lähtuvalt raskeveokite keskmisest liiklussagedusest ja eeldatavast elektriliste 

veokite osakaalust6 järgnevatel aastatel ning kiirlaadimise kasutamise osakaalust, 

hinnati aastast laadimisvajadust Tallinna–Pärnu–Ikla teel ning see jaotati võrdselt 

laadimisparkide vahel. Laadimisvajaduse põhjal leiti keskmise laadimispargi 

elektrienergia müügi kogus ja sellest teenitav tulu. 

2.6. Laadimispargi tasuvuse 

tulemused 

2.6.1. Laadimispargi rajamise 

investeerimiskulu 

Tabelites 2.7 ja 2.8 on toodud ülevaade 3600 kW ja 2800 kW väljundvõimsusega 

raskeveokite laadimiseks sobivate laadimisparkide rajamise investeeringute 

maksumuste kohta. Mõlema laadimispargi puhul on võrguühenduse väljaehitamise 

maksumuseks hinnatud 1 000 000 eurot, mis vastab olukorrale, kus lähipiirkonnas 

on olemas piisavalt vaba tarbimissuunalist võimsust, aga ühenduse loomiseks on 

vaja rajada piirkonnaalajaamast uus liitumine. Võrguühenduse rajamise 

maksumus sõltub konkreetsest asukohast ning tegeliku maksumuse selgitamiseks 

tuleb jaotusvõrgu ettevõttelt küsida hinnapakkumus. 

Alajaama rajamise puhul on lähtuvalt turu praktikast väiksema võimsusega 

laadimisparkide rajamisel arvestatud, et 3600 kW väljundvõimsusega 

laadimispargi jaoks on vaja 5760 A liitumisvõimsust ja 2800 kW 

väljundvõimsusega laadimispargi puhul on vastavaks näitajaks 4480 A. Lähtuvalt 

avalikult läbi viidud alajaamade hangete tulemustest, on hinnatud, et 3600 kW 

väljundvõimsusega laadimispargi jaoks alajaama rajamise kogukulu on ligikaudu 

440 000 eurot ja 2800 kW väljundvõimsusega laadimispargi korral on vastav kulu 

ligikaudu 340 000 euro suurune. 

Laadijate puhul varieerub 150–350 kW väljundvõimsustega laadijate puhul 

laadijate maksumus vahemikus 223 eurot/kW kuni 300 eurot/kW. Investeeringu 

maksumuse hindamisel on lähtutud eeldusest, et ühe kW laadimisvõimsuse 

hinnaks on 250 eurot. Arvestades, et suurema väljundvõimsusega laadijad on 

ühikhinna kohta soodsamad ja raskeveokitele laadimistaristu rajamisel on 

otstarbekam pakkuda suurema väljundvõimsusega laadijaid, on eeldatud, et 

laadimispargid koosnevad peamiselt 350 kW ja 400 kW väljundvõimsusega 

individuaalsetest laadijatest. 3600 kW ja 2800 kW laadimispargi laadijate 

kogumaksumusteks on hinnatud vastavalt 900 000 eurot ja 700 000 eurot. 

Arvutustes on lihtsustusena lähtutud eeldusest, et 3600 kW väljundvõimsusega 

laadimispargil on kümme 360 kW väljundvõimsusega laadimispunkti ja 2800 kW 

väljundvõimsusega laadimispargil on kaheksa 350 kW väljundvõimsusega 

laadimispunkti. 

Sarnaselt laadijate investeerimismaksumusele on leitud ka laadimispargi 

projekteerimis-, ehitus- ja paigaldustööde investeerimismaksumused lähtudes 

turuosalistelt kogutud sisenditest. Maksumusteks on hinnatud vastavalt 540 000 

eurot ja 420 000 eurot. Maksumustes on võetud arvesse laadijate paigaldamiseks 

vajaminevaid ehitus- ja paigaldustöid. Tööde kulus ei sisaldu täiendava toetava 

taristu, näiteks teede ja platside rajamise kulu. 
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Toetava taristu puhul on arvestatud vajadusega asfalteeritud platsi laiendamiseks 

ja seeläbi veokitele täiendava ruumi loomiseks laadimiseks, parkimiseks ja 

manööverdamiseks. Tüüpilise olemasoleva TEN-T teedevõrku kuuluva tee äärde 

jääva tankla kogupind jääb vahemikku 3000–7000 m2, mis hõlmab ka 

teenindushoone alust pinda. Täiendava investeerimiskulu määramiseks on 

hinnatud, et rajada tuleb 2000 m2 ulatuses asfalteeritud pinda nii 3600 kW kui ka 

2800 kW väljundvõimsusega laadimisjaama rajamise korral. Ühe ruutmeetri 

asfalteeritud platsi rajamise maksumuseks on hinnatud lähtuvalt Transpordiameti 

kogemustest parkimisalade rajamisel 100 eurot, mis sisaldab kasvupinnase 

eemaldamist, aluspõhja tegemist ja sobiva tugevusega asfaltkatte paigaldamist. 

Tabel 2.7. 3600 kW väljundvõimsusega laadimispargi rajamise maksumus 

Tegevus Maksumus, € 

Võrguühenduse väljaehitamine 1 000 000 

Alajaama rajamine 440 000 

Laadijad 900 000 

Laadimispargi projekteerimis-, ehitus- ja paigaldustööd 540 000 

Toetava taristu väljaehitamine 200 000 

Kokku 3 080 000 

Tabel 2.8. 2800 kW väljundvõimsusega laadimispargi rajamise maksumus 

Tegevus Maksumus, € 

Võrguühenduse väljaehitamine 1 000 000 

Alajaama rajamine 340 000 

Laadijad 700 000 

Laadimispargi projekteerimis-, ehitus- ja paigaldustööd 420 000 

Toetava taristu väljaehitamine 200 000 

Kokku 2 660 000 

2.6.2. Laadimispargi tasuvusanalüüs 

Elektrimootoriga veokid tarbivad täna keskmiselt 1,52 kWh elektrienergiat läbitud 

kilomeetri kohta, mis langeb 2030. aastaks tasemele 1,37 kWh/km ja 2035. 

aastaks tasemele 1,21 kWh/km31 ning elektriliste pikamaa raskeveokite akude 

mahutavus on 2030. aastal eeldatavasti ligikaudu 1200 kWh37. 

Elektrilised raskeveokid on hetkel väga erinevate akude mahtuvustega, erinevad 

mudelid on alates 300 kWh-st kuni 1000 kWh-ni, optimeerida tuleb maksimaalse 

läbisõidu ja kandevõime vahel ehk aku mahutavus ja läbisõiduulatus ei ole ainuke 

oluline parameeter. Arvestades, et Tallinna–Pärnu–Ikla tee kogupikkuseks on 192 

kilomeetrit, kulub elektrilisel raskeveokil selle läbimiseks 2030. aastal keskmiselt 

263 kWh elektrienergiat. See tähendab, et elektrilised raskeveokid saavad teadliku 

planeerimise korral läbida Tallinna–Pärnu–Ikla tee mõlemas suunas vajamata 

vahepeal laadimisvõimalust. 

2023. aastal oli Tallinna–Pärnu–Ikla teel enam kui 12 meetri pikkuste autorongide, 

millest enamuse moodustavad raskeveokid, kaalutud keskmiseks liiklustiheduseks 

1740 sõidukit ööpäevas. Suurima liiklussagedusega lõikudel ulatus näitaja 2311 

sõidukini38. Lähtuvalt Eesti elektrienergia nõudluse stsenaariumite 

tundlikkusanalüüsist võivad 2030. aastal moodustada elektrilised veokid eeldatava 

elektriveokite arvu kasvu kiiruse korral 2,3% ja progressiivse kasvu kiiruse korral 

 
37 Statista, Average global battery capacity in medium and heavy-duty vehicles 

from 2019 to 2022: 

https://www.statista.com/statistics/1384642/average-global-battery-capacity-in-

medium-and-heavy-duty-vehicles/ 
38 Transpordiamet, Liiklussagedus: https://www.transpordiamet.ee/liiklussagedus 

https://www.statista.com/statistics/1384642/average-global-battery-capacity-in-medium-and-heavy-duty-vehicles/
https://www.statista.com/statistics/1384642/average-global-battery-capacity-in-medium-and-heavy-duty-vehicles/
https://www.transpordiamet.ee/liiklussagedus
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5,4%27 kõigist veokitest eeldusel, et veokite koguarv oluliselt ei muutu6. Seega 

oleks 2030. aastal elektriliste veokite ööpäevaseks keskmiseks liiklussageduseks 

Tallinna–Pärnu–Ikla teel 40–94 sõidukit. 

Kuigi teadliku planeerimise korral puudub veokijuhtidel vajadus kiirlaadijate 

kasutamiseks, on hinnatud, et kiirlaadimist kasutatakse veokijuhtide kohustusliku 

puhkepausi ajal. Veokijuhtide puhkeaja nõuete kohaselt on veoautojuhi päevane 

sõiduaeg piiratud 9 tunniga ning pärast 4,5 tunni pikkust järjestikust sõitu peavad 

sõidukijuhid tegema vähemalt 45-minutilise vaheaja, mille võib jagada 15 ja 30 

minuti pikkusteks pausideks39. Laadimispargi tasuvuse hindamiseks on eeldatud, 

et puhkepausi ajal laetakse elektrimootoriga veokit 30 minuti jooksul keskmiselt 

võimsusega 350 kW, mis võimaldab salvestada akusse 175 kWh elektrienergiat, 

mis suurendab 2030. aastaks prognoositud elektrimootoriga veokite elektrilise 

efektiivsuse korral sõiduulatust enam kui 127 kilomeetri võrra. On hinnatud, et 

45 minuti pikkust pausi ei õnnestu kogu ulatuses laadimiseks kasutada ning, et 

keskmiseks laadimisvõimsuseks ei saavutata 350 kW. Sellest lähtuvalt on 

hinnatud, et puhkepausi jooksul õnnestub akut laadida samas ulatuses kui 30 

minuti jooksul 350 kW võimsusega laadides. 

Eeldusel, et laadimisvõimalust kasutavad puhkepausi ajal kõik elektriliste veokite 

juhid, tarbiksid Tallinna–Pärnu–Ikla tee keskmise liiklussagedusega lõigul veokid 

päevas kokku 7 MWh elektrienergiat eeldatava elektrifitseerimise korral ja 16 MWh 

progressiivse elektrifitseerimise korral. Aastasteks tarbimismahtudeks kujuneksid 

vastavalt ligi 2600 MWh ja ligikaudu 6000 MWh. 

Arvestades, et laadimisvõimsus jaguneks viie laadimispargi vahel, on ühes 

laadimispargis aastas tarbitavaks elektrienergia koguseks keskmise 

liiklussagedusega lõigul eeldatava elektrifitseerimise korral 513 MWh ja 

progressiivse elektrifitseerimise korral 1202 MWh. Üks 3600 kW 

väljundvõimsusega laadimispark suudab aastas anda välja teoreetiliselt 

maksimaalselt 31,5 GWh elektrienergiat. Seega kujuneb ühe laadimispargi 

keskmiseks hõivatuseks keskmise liiklussagedusega teelõigul eeldatava 

raskeveokite elektrifitseerimise osakaalu korral  1,6% ja progressiivse 

elektrifitseerimise osakaalu korral 3,8%. 

Laadimispargi tasuvuse hindamiseks koostati mudel, mis võtab arvesse 

investeerimiskulusid ning tegevuskulusid ja -tulusid. Järgnevalt on vaadeldud 

3600 kW väljundvõimsusega laadimispargiga saavutatud tulemusi. Tabel 2.9 

annab ülevaate finantsprognoosi koostamisel kasutatud eeldustest. Arvutustes on 

hinnatud, et kiirlaadimist kasutavad keskmiselt 50% päevas teelõiku läbivatest 

elektrimootoriga veokitest. Võib eeldada, et tegelik kiirlaadimise osakaal kujuneb 

väiksemaks tulenevalt avaliku kiirlaadimise suurematest kuludest võrreldes 

mitteavaliku laadimisega. Tegevuskulude ja -tulude ning tööjõukulu muutuse 

hindamiseks on kasutatud tarbijahinnaindeksi ja palgakasvu prognoose lähtuvalt 

Rahandusministeeriumi pikaajalisest finantsprognoosist 2024. aasta suve 

seisuga40. Laadimispargi elueaks on hinnatud 15 aastat, mille järel tuleb asendada 

laadijad ja vajadusel uuendada taristut. Toetuse maksimaalseks osakaaluks on 

arvestatud 45% ja maksimaalseks summaks kaks miljonit eurot. 

 
39 EUROOPA PARLAMENDI JA NÕUKOGU MÄÄRUS (EÜ) nr 561/2006, 15. märts 

2006, mis käsitleb teatavate autovedusid käsitlevate sotsiaalõigusnormide 

ühtlustamist ja millega muudetakse nõukogu määrusi (EMÜ) nr 3821/85 ja (EÜ) 

nr 2135/98 ning tunnistatakse kehtetuks nõukogu määrus (EMÜ) nr 3820/85 
40 Rahandusministeerium, Rahandusministeeriumi majandusprognoos: 

https://www.fin.ee/riigi-rahandus-ja-maksud/fiskaalpoliitika-ja-

majandus/rahandusministeeriumi-majandusprognoos 

https://www.fin.ee/riigi-rahandus-ja-maksud/fiskaalpoliitika-ja-majandus/rahandusministeeriumi-majandusprognoos
https://www.fin.ee/riigi-rahandus-ja-maksud/fiskaalpoliitika-ja-majandus/rahandusministeeriumi-majandusprognoos
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Tabel 2.9. Kasutatud eeldused 

Näitaja Väärtus 

Elektrimootoriga veokite osakaal 2030. aastal, eeldatav 2,3% 

Elektrimootoriga veokite osakaal 2030. aastal, progressiivne 5,4% 

Kiirlaadimise osakaal kõigist laadimistest 50% 

Elektrienergia müügikogus 2030. aastal, eeldatav, MWh/a 257 

Elektrienergia müügikogus 2030. aastal, progressiivne, MWh/a 601 

Elektrienergia ostuhind 2025. aastal, €/MWh 175 

Elektrienergia müügihind 2025. aastal, €/MWh 500 

Tööjõukulud 2025. aastal, €/a 12 500 

Hoolduse ja remondi kulud 2025. aastal, €/a 6000 

Muud kulud 2025. aastal, €/a 8000 

Laadimispargi eluiga, a 15 

Investeeringu maksumus, € 3 080 000 

Toetuse osakaal 45% 

WACC 8,0% 

Võtmaks arvesse elektrimootoriga veokite arvu suurenemist projekti eluea 

jooksul, on lähtutud eeldatava ja progressiivse elektrifitseerimise stsenaariumite 

prognoosidest, mille kohaselt suureneb elektrimootoriga veokite arv Eestis 2040. 

aastaks vastavalt ligi 3500 või ligikaudu 9000 sõidukini27. Elektriliste veokite arvu 

kasvuga koos suureneb müüdava elektrienergia kogus ja laadimisparkide 

hõivatus, sellal kui muudele tegevuskuludele olulist mõju ei esine. 

2.6.3. Tulemused eeldatava veokite 

elektrifitseerimisega 

Tulenevalt vähesest kindlusest veokite elektrifitseerimise mahtude osas, koostati 

laadimisparkide tasuvusanalüüsid nii eeldatava kui ka progressiivse 

elektrifitseerimise stsenaariumite jaoks. Eeldatava elektrifitseerimise analüüsi 

tulemusena selgus, et investeeringu teostamine on ebamõistlik isegi toetusega. 

Projekti nüüdispuhasväärtuseks on -937 665 eurot, sisemiseks tasuvusmääraks 

3,2% ning tasuvusajaks 14 aastat. 

Järgnevalt on vaadeldud kiirlaadimist kasutavate veokite osakaalu, investeeringu 

maksumuse ja elektrienergia müügihinna mõju projekti tasuvusele eeldusel, et 

projekti elluviimiseks saadakse 25% ulatuses toetust (Tabelid 2.10–2.15). 

Analüüsis on kiirlaadimise osakaaluks hinnatud 50% ehk vähemalt 50% 

elektrimootoriga veokitest, mis Tallinna–Pärnu–Ikla teel liiguvad, laevad 

igapäevaselt 30 minuti jooksul elektrienergiat avalikest kiirlaadijatest. Arvestades, 

et 2030. aastal võimaldavad elektrimootoriga veokitel kasutatavad akud küllaltki 

suurt läbisõitu, on tõenäoline, et valdav osa laadimistest teostatakse depoodes 

ning tegelik kiirlaadimise osakaal osutub väiksemaks. Kui kiirlaadijaid kasutavad 

25% teed läbivatest elektriveokitest, ei saavuta investeering 15 aasta jooksul 

tasuvust. Kui investeeringu maksumuseks kujuneb 2,8 miljonit eurot ning kõik 

teed läbivad veokid kasutavad poole tunni jooksul kiirlaadijat, saavutatakse 

tasuvus kümne aastaga. Projekt saavutab eeldatud maksumuse korral positiivse 

NPV, kui kõik teed läbivad veokid kasutavad kiirlaadimist. 75% suuruse 

kiirlaadimise osakaalu korral saavutatakse positiivne NPV, kui investeeringu 

maksumus osutub 2,8 miljoni euro suuruseks. Projekti IRR on suurem kui 8,0%, 

kui eeldatud investeeringumaksumuse juures kasutavad kõik elektrimootoriga 

veokid kiirlaadijaid. 
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Tabel 2.10. Kiirlaadimise osakaalu ja investeeringu maksumuse mõju tasuvusajale 

Kiirlaadimise 

osakaal 

(paremal), 

investeeringu 

maksumus (all) 

25% 50% 75% 100% 

2 800 000 – 13 11 10 

3 080 000 – 14 12 11 

3 400 000 – 14 12 11 

3 700 000 – 15 13 11 

Tabel 2.11. Kiirlaadimise osakaalu ja investeeringu maksumuse mõju NPV-le 

Kiirlaadimise 

osakaal 

(paremal), 

investeeringu 

maksumus (all) 

25% 50% 75% 100% 

2 800 000 -1 556 130  -    727 665        100 801      929 266  
3 080 000 -1 766 130  -   937 665  -    109 199      719 266  
3 400 000 -2 006 130  -  1 177 665  -    349 199      479 266  
3 700 000 -2 231 130  -  1 402 665  -    574 199      254 266  

Tabel 2.12. Kiirlaadimise osakaalu ja investeeringu maksumuse mõju IRR-ile 

Kiirlaadimise 

osakaal 

(paremal), 

Investeeringu 

maksumus (all) 

25% 50% 75% 100% 

2 800 000 -3,2% 4,0% 8,5% 11,8% 

3 080 000 -3,9% 3,2% 7,5% 10,8% 

3 400 000 -4,7% 2,3% 6,6% 9,7% 

3 700 000 -5,3% 1,6% 5,8% 8,9% 

Kui elektrienergia müügihind osutub 500 €/MWh asemel vaid 400 €/MWh 

suuruseks, ei saavuta projekt eeldatud maksumuse juures 15 aasta jooksul 

tasuvust. Projekti NPV on 600 €/MWh elektrienergia hinna korral negatiivne ka 2,8 

miljoni euro suuruse investeeringu korral. Projekti IRR väärtus on väiksem kui 

8,0% ka 600 €/MWh elektrienergia hinna korral. 

Tabel 2.13. Elektrienergia müügihinna ja investeeringu maksumuse mõju tasuvusajale 

Elektrienergia 

müügihind (paremal), 

investeeringu 

maksumus (all) 

300 €/MWh 400 €/MWh 500 €/MWh 600 €/MWh 

2 800 000 – 15 13 12 

3 080 000 – – 14 12 

3 400 000 – – 14 13 

3 700 000 – – 15 13 

Tabel 2.14. Elektrienergia müügihinna ja investeeringu maksumuse mõju NPV-le 

Elektrienergia 

müügihind 

(paremal), 

investeeringu 

maksumus (all) 

300 €/MWh 400 €/MWh 500 €/MWh 600 

€/MWh 

2 800 000 -1 747 315  -1 237 490  -727 665  - 217 840  
3 080 000 -1 957 315  -1 447 490  -937 665  - 427 840  
3 400 000 -2 197 315  -1 687 490  -1 177 665  - 667 840  
3 700 000 -2 422 315  -1 912 490  -1 402 665  - 892 840  
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Tabel 2.15. Elektrienergia müügihinna ja investeeringu maksumuse mõju IRR-ile 

Elektrienergia 

müügihind (paremal), 

investeeringu 

maksumus (all) 

300 €/MWh 400 €/MWh 500 €/MWh 600 €/MWh 

2 800 000 -5,9% 0,2% 4,0% 6,9% 

3 080 000 -6,6% -0,6% 3,2% 6,0% 

3 400 000 -7,3% -1,4% 2,3% 5,1% 

3 700 000 -7,9% -2,1% 1,6% 4,3% 

2.6.4. Tulemused progressiivse veokite 

elektrifitseerimisega 

Progressiivse elektrifitseerimise analüüsi tulemusena selgus, et investeeringu 

teostamine on mõistlik ka toetuseta, aga toetuse saamine suurendab tasuvuse 

saavutamise kindlust. Toetuseta on investeeringu nüüdispuhasväärtuseks 751 492 

eurot, sisemiseks tasuvusmääraks 10,2% ja tasuvusajaks 11 aastat. 770 000 euro 

suuruse toetuse saamise korral on nüüdispuhasväärtuseks 1 521 492 eurot, 

sisemiseks tasuvusmääraks 13,2% ning tasuvusajaks 10 aastat. 

Sellegipoolest sõltub ka toetuse saamise korral projekti tasuvus paljudest 

eeldustest ning arvestades suurt alginvesteeringut, kannab investeeringu 

teostamine endas projekti elluviija jaoks olulist riski. Üheks oluliseks mõjuriks 

tasuvuse saavutamisel on elektriveokite kasutuselevõtmise kiirus, mis sõltumata 

paljudest teostatud prognoosidest on tänase teadmise põhjalt suuresti 

ennustamatu. 

Järgnevalt on vaadeldud kiirlaadimist kasutavate veokite osakaalu, investeeringu 

maksumuse ja elektrienergia müügihinna mõju projekti tasuvusele eeldusel, et 

projekti elluviimiseks saadakse 25% ulatuses toetust (Tabelid 2.16–2.21). 

Kui kiirlaadimist kasutavate veokite osakaal osutub vaid 25% suuruseks, ei 

saavuta investeering 15 aasta jooksul tasuvust. 50% suuruse osakaaluga 

kiirlaadimist kasutavate veokite korral saavutatakse 3,7 miljoni euro suuruse 

investeeringu maksumuse korral tasuvus 11 aastaga ning NPV osutub positiivseks 

ja IRR on suurem kui 8,0%. 

Tabel 2.16. Kiirlaadimise osakaalu ja investeeringu maksumuse mõju tasuvusajale 

Kiirlaadimise 

osakaal 

(paremal), 

investeeringu 

maksumus (all) 

25% 50% 75% 100% 

2 800 000 12 10 8 7 

3 080 000 13 10 9 8 

3 400 000 13 10 9 8 

3 700 000 14 11 9 8 

Tabel 2.17. Kiirlaadimise osakaalu ja investeeringu maksumuse mõju NPV-le 

Kiirlaadimise 

osakaal 

(paremal), 

investeeringu 

maksumus (all) 

25% 50% 75% 100% 

2 800 000 -   326 552     1 731 492     3 789 535   5 847 579  
3 080 000 -   536 552    1 521 492     3 579 535   5 637 579  
3 400 000 -   776 552     1 281 492     3 339 535   5 397 579  
3 700 000 -1 001 552     1 056 492     3 114 535   5 172 579  
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Tabel 2.18. Kiirlaadimise osakaalu ja investeeringu maksumuse mõju IRR-ile 

Kiirlaadimise 

osakaal 

(paremal), 

Investeeringu 

maksumus (all) 

25% 50% 75% 100% 

2 800 000 6,4% 14,3% 19,4% 23,3% 

3 080 000 5,5% 13,2% 18,2% 22,1% 

3 400 000 4,6% 12,2% 17,1% 20,8% 

3 700 000 3,8% 11,3% 16,1% 19,7% 

Kui elektrienergia müügihind osutub 500 €/MWh asemel vaid 400 €/MWh 

suuruseks, pikeneb projekti tasuvusaeg 11 aastani. Projekti NPV on 400 €/MWh 

elektrienergia hinna korral eeldatud maksumuse juures positiivne, aga 3,7 miljoni 

euro suuruse investeeringumaksumuse korral negatiivne. 400 €/MWh 

elektrienergia hinna korral saavutab projekt sisemiseks tasuvusmääraks vähemalt  

8,0%, kui investeeringu maksumus ei ületa 3,4 miljoni eurot. 

Tabel 2.19. Elektrienergia müügihinna ja investeeringu maksumuse mõju tasuvusajale 

Elektrienergia 

müügihind (paremal), 

investeeringu 

maksumus (all) 

300 €/MWh 400 €/MWh 500 €/MWh 600 €/MWh 

2 800 000 14 11 10 9 

3 080 000 14 11 10 9 

3 400 000 15 12 10 9 

3 700 000 15 12 11 10 

Tabel 2.20. Elektrienergia müügihinna ja investeeringu maksumuse mõju NPV-le 

Elektrienergia 

müügihind 

(paremal), 

investeeringu 

maksumus (all) 

300 €/MWh 400 €/MWh 500 €/MWh 600 €/MWh 

2 800 000 - 801 485      465 003     1 731 492   2 997 980  
3 080 000 -1 011 485      255 003    1 521 492   2 787 980  
3 400 000 -1 251 485         15 003     1 281 492   2 547 980  
3 700 000 -1 476 485  - 209 997     1 056 492   2 322 980  

Tabel 2.21. Elektrienergia müügihinna ja investeeringu maksumuse mõju IRR-ile 

Elektrienergia 

müügihind (paremal), 

investeeringu 

maksumus (all) 

300 €/MWh 400 €/MWh 500 €/MWh 600 €/MWh 

2 800 000 3,6% 10,0% 14,3% 17,6% 

3 080 000 2,8% 9,0% 13,2% 16,5% 

3 400 000 1,9% 8,1% 12,2% 15,4% 

3 700 000 1,2% 7,2% 11,3% 14,4% 
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2.7. Raskeveokite avaliku 

laadimistaristu tasuvus 
Lähtuvalt käesoleva töö alapeatükis 2.4 kirjeldatud raskeveokite elektrienergia 

tarbimise prognoosist ja alapeatükis 6.3 välja töötatud laadimisparkide 

optimaalsetest asukohtadest ja neis liitumisvõimsuse loomise maksumusest on 

järgnevalt hinnatud Eestis rajatava laadimistaristu terviklikku tasuvust. Nii 

nõudluse määramisel kui ka laadimisparkide rajamiseks sobivate asukohtade 

valimisel on kasutatud mitmeid eelduseid, mille puhul tuleb arvestada suure 

määramatusega, mistõttu on järgneva analüüsi puhul tegemist eelkõige 

indikatsiooniga, millest ei saa lähtuda investeerimisotsuste tegemisel. 

2.7.1. Laadimistaristu maksumus 

Lähtuvalt optimaalsetest laadimisparkide asukohtadest, tuleb AFIR nõuete 

täitmiseks 2030. aasta lõpuks rajada TEN-T teede lähedusse kümme vähemalt 

3600 kW väljundvõimsusega laadimisparki ja kuus vähemalt 1500 kW 

väljundvõimsusega laadimisparki. Laadimisparkide väljaehitamise 

kogumaksumuseks on hinnatud ligikaudu 26 miljonit eurot ja võrguühenduste 

loomise kogumaksumuseks on hinnatud ligikaudu 27 miljonit eurot. Investeeringu 

kogumaksumuseks on enam kui 53 miljonit eurot. Täpsema ülevaate kulude 

jaotusest annab Tabel 2.22. 

Tabel 2.22. Laadimistaristu maksumus 

Näitaja Väärtus 

3600 kW laadimisparkide arv, tk 10 

1500 kW laadimisparkide arv, tk 6 

3600 kW laadimisparkide kogumaksumus, € 20 800 000 

Ühe 3600 kW laadimispargi maksumus, € 2 080 000 

Alajaama rajamine, € 440 000 

Laadijad, € 900 000 

Projekteerimis-, ehitus- ja paigaldustööd, € 540 000 

Toetava taristu väljaehitamine, € 200 000 

1500 kW laadimisparkide kogumaksumus, € 5 280 000 

Ühe 1500 kW laadimispargi maksumus, € 880 000 

Alajaama rajamine, € 180 000 

Laadijad, € 375 000 

Projekteerimis-, ehitus- ja paigaldustööd, € 225 000 

Toetava taristu väljaehitamine, € 100 000 

Võrguühenduse väljaehitamise kogumaksumus, € 27 350 000 

Investeeringu kogumaksumus, € 53 430 000 

2.7.2. Laadimistaristu tasuvusanalüüs 

Lähtudes alapeatükis 2.4 kirjeldatud oodatud veokite elektrifitseerimisest ning 

avaliku ja mitteavaliku laadimise jaotusest ning alapeatükis 2.5 kirjeldatud 

metoodikast laadimispargi tasuvuse määramisel, hinnati kogu riigi raskeveokite 

laadimistaristu tasuvust veokite eeldatava elektrifitseerimise korral. 

Analüüsi tulemusena jõuti järeldusele, et laadimistaristu saavutab tasuvuse 11 

aastaga ning investeeringu nüüdispuhasväärtuseks on 3,4 miljonit eurot ja 

sisemiseks tasuvusmääraks 8,6%. 25% suuruse toetuse osakaalu korral on 

tasuvusajaks kümme aastat ning NPV ja IRR väärtusteks on vastavalt 16,8 miljonit 

eurot ja 11,7%. Seega omab toetus kogusummas ligi 13,4 miljonit eurot olulist 
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mõju investeeringute tasuvuse tagamisel. Kõige olulisemaks mõjuriks tasuvuse 

saavutamisel on aga raskeveokite elektrifitseerimise tempo ja sellest tulenev 

elektrienergia tarbimisvajadus. 

Kokkuvõtvalt võib öelda, et laadimispargi rajamise tasuvusele avaldab mõju 

eelkõige raskeveonduse elektrifitseerimise tempo. Kui veokite elektrifitseerimise 

tempo moodustab eeldatust, mille kohaselt moodustavad elektrimootoriga veokid 

2030. aastal kõigist veokitest 2,3% ja 2040. aastal 13,3%, vähem kui 95%, ei 

saavuta laadimistaristu rajamine toetuseta tasuvust. 25% ulatuses toetuse 

saamisel tuleb saavutada vähemalt 72,5% suurune osakaal eeldatavast 

raskeveokite elektrifitseerimisest, et saavutada tasuvus. 

Tasuvuse saavutamist takistab ka laadimisparkide omavaheline konkurents, 

millest tulenevalt on iga üksiku laadimispargi hõivatus madal. Tegelikust 

vajadusest tihedam laadimisparkide võrk muudab laadimisparkide rajamise 

koguinvesteeringu suureks ja vähendab iga laadimispargi teenitavat tulu. Kui 

rajada TEN-T võrgustiku põhiteede lähedusse kümne 3600 kW väljundvõimsusega 

laadimispargi asemel vaid viis sama väljundvõimsusega laadimisparki ehk 

suurendada laadimisparkide vahemaad, saavutatakse toetuseta tasuvus ka siis, 

kui elektriliste raskeveokite kasutuselevõtmise tempo moodustab eeldatust 

vaid 75%. Eeldatud stsenaariumi kohaselt moodustavad elektrilised raskeveokid 

2030. aastal kõigist veokitest 2,3% ja 2040. aastal 13,3%. Toetuse saamise korral 

piisab tasuvuse saavutamiseks, kui elektrifitseerimise tempo moodustab 

eeldatust 58%.  
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3. Laadijate asukohad ja 
võimsused 

3.1. Eesti teedevõrk 
Eesti teedevõrgus jagunevad teed riigiteedeks, kohalikeks teedeks ning 

erateedeks ja metsateedeks. Riigiteede ehituse ning hoolduse eest vastutab 

Transpordiamet, kohalike teede eest kohalik omavalitsus ja erateede eest tee 

omanik41. 

Riigiteedest (Joonis 3.1) on 1603 km (9,4%) põhimaanteed, 2405 km (14,2%) 

tugimaanteed, 12 527 km (73,8%) kõrvalmaanteed ja muud riigiteed, 151 km 

(0,9%) rambid ja ühendusteed ja riigi kergliiklusteed 296 km (1,7%). Riigiteed 

moodustavad kõigist Eesti teedest ligi 19,0%41. 

 

Joonis 3.1. Eesti riigiteedevõrk41 

Eesti teedevõrgu teede hulka kuuluvad E-teed ja TEN-T teed. E-tee on ÜRO 

Majandus- ja Sotsiaalnõukogu nimetatud maantee ehk Euroopa teedevõrgu 

maantee. TEN-T tee on Euroopa Parlamendi ja nõukogu määruses (EÜ) nr 

2024/1679 nimetatud Eesti territooriumil asuv tee ehk üleeuroopalise teedevõrgu 

tee. Riigiteedest on E-teid kokku 947 km ja TEN-T teid kokku 1289 km42. 

 
41 Transpordiamet, Eesti teedevõrk: 

https://www.transpordiamet.ee/eesti-teedevork 
42 Transpordiamet, Rahvusvahelised teed: 

https://www.transpordiamet.ee/rahvusvahelised-teed 

https://www.transpordiamet.ee/eesti-teedevork
https://www.transpordiamet.ee/rahvusvahelised-teed
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TEN-T teed jagunevad põhi- ja üldvõrgu maanteedeks. Eesti territooriumil 

asuvatest maanteedest kuuluvad TEN-T põhivõrgu maanteede hulka riigitee 

4 Tallinna–Pärnu–Ikla tee kogu pikkuses ja riigitee 2 Tallinna–Tartu–Võru–

Luhamaa tee lõigul Tallinn–Tartu. TEN-T üldvõrgu moodustavad Eestis riigitee 

1 Tallinna–Narva tee, riigitee 2 Tallinna–Tartu–Võru–Luhamaa tee lõigul Tartu–

Napi, riigitee 3 Jõhvi–Tartu–Valga tee, riigitee 5 Pärnu–Rakvere–Sõmeru tee, 

riigitee 7 Riia–Pihkva tee kogu Eestis kulgeva tee pikkuses, riigitee 8 Tallinna–

Paldiski tee, riigitee 9 Ääsmäe–Haapsalu–Rohuküla tee, riigitee 10 Risti–Virtsu–

Kuivastu–Kuressaare tee lõigul Risti–Virtsu ja riigitee 11 Tallinna ringtee43.  

Põhivõrku kuuluvate maanteede kogupikkuseks on 368 km ja üldvõrku kuuluvate 

maanteede kogupikkuseks on 975 km. Joonisel 3.2 on TEN-T põhivõrgu maanteed 

tähistatud rasvase punase joonega ja üldvõrgu maanteed on tähistatud peene 

punase joonega. 

 

Joonis 3.2. TEN-T põhi- ja üldvõrgu maanteed Eestis44 

  

 
43 EUROOPA PARLAMENDI JA NÕUKOGU MÄÄRUS (EL) 2024/1679, 13. juuni 2024, 

milles käsitletakse liidu suuniseid üleeuroopalise transpordivõrgu arendamise 

kohta ning millega muudetakse määrusi (EL) 2021/1153 ja (EL) nr 913/2010 ja 

tunnistatakse kehtetuks määrus (EL) nr 1315/2013 
44 Euroopa Komisjon TENtec: 

https://webgate.ec.europa.eu/tentec-maps/web/public/screen/home 

https://webgate.ec.europa.eu/tentec-maps/web/public/screen/home
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3.2. Olemasolev elektromobiilsuse 

laadimistaristu Eestis 
Möödunud aastatel on elektromobiilsuse laadimisjaamade arv Eestis märgatavalt 

suurenenud. Esimese suurema hoo laadimistaristu arengule andsid 

kvoodikaubanduse toel sotsiaaltöötajatele soetatud elektrimootoriga autod, 

millest esimesed võeti kasutusele 2011. aastal ning paralleelselt arendati avalikku 

laadimistaristut45. Tänaseks on laadimistaristu oluliselt laienenud ning suurenenud 

on kasutatavad laadimisvõimsused ja teenuseosutajate ring. Tulenevalt suurest 

teenusosutajate ja laadimistaristu arendajate ning kasutatavate platvormide 

arvust, on info avaliku laadimistaristu kohta killustunud ning ükski osapool ei oma 

terviklikku ajakohast ülevaadet kõigist avalikest laadimisvõimalustest. 

2025. aasta jaanuari seisuga on ühe parema katvusega Electromapsi portaali 

kohaselt Eestis laadimisjaamade omanike jagatud info põhjal enam kui 600 

avalikku laadimisjaama46. Ühes laadimisjaamas on keskmiselt rohkem kui üks 

laadimispunkt. Täpne info laadimispunktide koguarvu kohta puudub, aga võib 

eeldada, et Eestis on 2025. aasta jaanuari seisuga enam kui 1000 avalikku 

laadimispunkti. Joonis 3.3 annab ülevaate laadimisjaamade paiknemisest. Pruuni 

värvi märkidega on kujutatud laadimisjaamad, kus ühe laadimispunkti 

väljundvõimsus ületab 22 kW. 

 

Joonis 3.3. Avalike laadimisjaamade asupaigad Eestis 2025. aasta jaanuaris47 

 
45 ERR, Uudised, Tallinna sotsiaaltöötajad said kätte esimesed elektriautod: 

https://www.err.ee/385811/tallinna-sotsiaaltootajad-said-katte-esimesed-

elektriautod 
46 Electromaps, List of charging stations for electric vehicles in Estonia: 

https://www.electromaps.com/en/charging-stations/estonia 
47 PlugShare: https://www.plugshare.com/ 

https://www.err.ee/385811/tallinna-sotsiaaltootajad-said-katte-esimesed-elektriautod
https://www.err.ee/385811/tallinna-sotsiaaltootajad-said-katte-esimesed-elektriautod
https://www.electromaps.com/en/charging-stations/estonia
https://www.plugshare.com/
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Lisaks olemasolevatele jaamadele on rajamisel hulganisti uusi jaamasid ning 

Euroopa ühendamise rahastu48 toetusmeetmete abil suureneb järgnevatel aastatel 

laadimisjaamade arv täiendavalt. Joonisel 3.4 on toodud ülevaade 2025. aasta 

jaanuaris rajamisel olevate avalike laadimisjaamade kohta. 

 

Joonis 3.4. Rajamisel avalikud laadimisjaamade asupaigad Eestis 2025. aasta jaanuari 
seisuga47 

3.3. Laadimisparkide paiknemisele 

esitatavad nõuded 
Euroopa alternatiivkütuste taristu määruse49 artiklid 3 ja 4 seavad liikmesriikidele 

konkreetsed sihid elektriliste kergsõidukite ja elektriliste raskeveokite üldsusele 

juurdepääsetavate laadimispunktide minimaalse katvuse osas oma territooriumi 

teedevõrgus. 

3.3.1. Elektriliste kergsõidukite 

laadimistaristuga seotud sihid 

Artikli 3 lõike 4 punkti a kohaselt tuleb TEN-T põhiteedevõrgus igas sõidusuunas 

võtta kasutusele elektriliste kergsõidukite laadimispargid maksimaalse 

vahekaugusega 60 km. Laadimistaristu etapiviisiliseks väljaarendamiseks on 

seatud järgnevad tähtajad ja tehnilised nõuded: 

 
48 Euroopa Komisjon, Euroopa ühendamise rahastu: 

https://commission.europa.eu/funding-tenders/find-funding/eu-funding-

programmes/connecting-europe-facility_en?prefLang=et 
49 EUROOPA PARLAMENDI JA NÕUKOGU MÄÄRUS (EL) 2023/1804, 13. september 

2023, milles käsitletakse alternatiivkütuste taristu kasutuselevõttu ja millega 

tunnistatakse kehtetuks direktiiv 2014/94/EL 

https://commission.europa.eu/funding-tenders/find-funding/eu-funding-programmes/connecting-europe-facility_en?prefLang=et
https://commission.europa.eu/funding-tenders/find-funding/eu-funding-programmes/connecting-europe-facility_en?prefLang=et
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• 2025. aasta lõpuks peab iga laadimispark pakkuma vähemalt 400 kW 

suurust väljundvõimsust ning vähemalt ühe laadimispunkti 

väljundvõimsuseks peab olema vähemalt 150 kW; 

• 2027. aasta lõpuks peab iga laadimispark pakkuma vähemalt 600 kW 

suurust väljundvõimsust ning vähemalt kahe laadimispunkti 

väljundvõimsuseks peab olema vähemalt 150 kW. 

Artikli 3 lõike 4 punkti b kohaselt tuleb TEN-T üldteedevõrgus igas sõidusuunas 

võtta kasutusele kergsõidukite laadimispargid maksimaalse vahekaugusega 60 km 

järgnevalt: 

• 2027. aasta lõpuks tuleb üldteedevõrgu pikkusest vähemalt 50% ulatuses 

tagada laadimisparkide olemasolu, mille väljundvõimsuseks on vähemalt 

300 kW ning vähemalt ühe laadimispunkti väljundvõimsuseks on vähemalt 

150 kW; 

• 2030. aasta lõpuks tuleb eelnevalt kirjeldatud tehnilistele tingimustele 

vastavalt katta kogu üldteedevõrk; 

• 2035. aasta lõpuks peab iga laadimispark pakkuma vähemalt 600 kW 

suurust väljundvõimsust ning vähemalt kahe laadimispunkti 

väljundvõimsuseks peab olema vähemalt 150 kW. 

Artikli 3 lõike 6 kohaselt võib mõlema sõidusuuna teenindamiseks võtta kasutusele 

ühe laadimispargi, kui see on mõlemast suunast kergesti juurdepääsetav, sellele 

osutavad asjakohased viidad ning eelnevalt kirjeldatud nõuded laadimisparkide 

vahekauguse ja väljundvõimsuste osas on täidetud. 

Mõlema sõidusuuna teenindamist ühe laadimispargiga võimaldab ka artikli 3 

lõige 7, mille kohaselt võib üks laadimispark teenindada mõlemat sõidusuunda 

TEN-T võrgu maanteedel, kus kogu keskmine aastane liiklustihedus on väiksem 

kui 8500 kergsõidukit päevas ja, kus taristu kasutuselevõtt ei ole sotsiaal-

majanduslike kulude ja tulude seisukohast õigustatud. 

Artikli 3 lõige 8 lubab TEN-T võrgu maanteedel, kus kogu keskmine aastane 

liiklustihedus on väiksem kui 8500 kergsõidukit päevas vähendada kuni 50% võrra 

kergsõidukite üldsusele juurdepääsetava laadimispargi kogu väljundvõimsust 

võrreldes artikli 3 lõikes 4 nõutuga, tingimusel et laadimispark teenindab ainult 

ühte sõidusuunda ning täidetud on muud lõikest 4 tulenevad nõuded.  

Artikli 3 lõige 9 lubab TEN-T võrgu maanteedel, kus kogu keskmine aastane 

liiklustihedus on väiksem kui 3000 kergsõidukit päevas, kuni 100 km pikkust 

laadimisparkide vahekaugust, tingimusel et vahekaugusele osutavad asjakohased 

viidad. 

3.3.2. Elektriliste raskeveokite 

laadimistaristuga seotud sihid 

Artikli 4 lõike 1 punkti a kohaselt tuleb 2025. aasta lõpuks TEN-T teedevõrgu 

pikkusest vähemalt 15% ulatuses mõlemas sõidusuunas võtta kasutusele 

elektriliste raskeveokite üldsusele juurdepääsetavad laadimispargid. Iga 

laadimispargi väljundvõimsus peab olema vähemalt 1400 kW ning vähemalt ühe 

laadimispunkti väljundvõimsus peab olema vähemalt 350 kW. 

Artikli 4 lõike 1 punkti b kohaselt tuleb 2027. aasta lõpuks TEN-T teedevõrgu 

pikkusest vähemalt 50% ulatuses võtta mõlemas sõidusuunas kasutusele 
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elektriliste raskeveokite üldsuse juurdepääsetavad laadimispargid vastavalt 

järgnevatele nõuetele: 

• põhiteedevõrgus peab laadimispargi väljundvõimsus olema vähemalt 

2800 kW ja vähemalt kahe laadimispunkti väljundvõimsus peab olema 

vähemalt 350 kW; 

• üldteedevõrgus peab laadimispargi väljundvõimsus olema vähemalt 

1400 kW ja vähemalt ühe laadimispunkti väljundvõimsus peab olema 

vähemalt 350 kW. 

Artikli 4 lõike 1 punkti c kohaselt tuleb 2030. aasta lõpuks TEN-T põhiteedevõrgus 

võtta igas sõidusuunas kasutusele elektriliste raskeveokite üldsusele 

juurdepääsetavad laadimispargid, mille maksimaalne vahekaugus on 60 km, ning 

iga laadimispargi väljundvõimsus peab olema vähemalt 3600 kW ja vähemalt kahe 

laadimispunkti väljundvõimsus peab olema vähemalt 350 kW. 

Punkti d kohaselt tuleb 2030. aasta lõpuks TEN-T üldteedevõrgus võtta igas 

sõidusuunas maksimaalselt 100 km vahekaugusega kasutusele laadimispargid 

väljundvõimsusega vähemalt 1500 kW vähemalt ühe laadimispunktiga, mille 

individuaalne väljundvõimsus on vähemalt 350 kW. 

Punktide e ja f kohaselt tuleb 2027. ja 2030. aasta lõpuks ohututel ja turvalistel 

parkimisaladel võtta kasutusele vastavalt vähemalt kaks ja vähemalt neli 

elektriliste raskeveokite üldsusele juurdepääsetavat laadimisjaama, mille 

individuaalne väljundvõimsus on vähemalt 100 kW. 

Punktide g ja h kohaselt tuleb linnatranspordisõlmedes 2025. ja 2030. aasta 

lõpuks võtta kasutusele kokku vastavalt 900 kW ja 1800 kW summaarse 

väljundvõimsusega üldsusele juurdepääsetavad elektriliste raskeveokite 

laadimispunktid laadimisjaamades, mille individuaalsed väljundvõimsused on 

vähemalt 150 kW. 

Artikli 4 lõike 3 kohaselt võib mõlema sõidusuuna teenindamiseks võtta kasutusele 

ühe laadimispargi, kui see on mõlemast suunast kergesti juurdepääsetav, sellele 

osutavad asjakohased viidad ning eelnevalt kirjeldatud nõuded laadimisparkide 

vahekauguse ja väljundvõimsuste osas on täidetud. 

Mõlema sõidusuuna teenindamist ühe laadimispargiga võimaldab ka artikli 4 

lõige 4, mille kohaselt võib üks laadimispark teenindada mõlemat sõidusuunda 

TEN-T võrgu maanteedel, kus kogu keskmine aastane liiklustihedus on väiksem 

kui 2000 raskeveokit päevas ja, kus taristu kasutuselevõtt ei ole sotsiaal-

majanduslike kulude ja tulude seisukohast õigustatud. 

Artikli 4 lõige 5 lubab TEN-T võrgu maanteedel, kus kogu keskmine aastane 

liiklustihedus on väiksem kui 2000 raskeveokit päevas vähendada kuni 50% võrra 

raskeveokite üldsusele juurdepääsetava laadimispargi kogu väljundvõimsust 

võrreldes artikli 4 lõikes 1 nõutuga, tingimusel et laadimispark teenindab ainult 

ühte sõidusuunda ning täidetud on muud lõikest 1 tulenevad nõuded.  

Artikli 4 lõige 6 lubab TEN-T võrgu maanteedel, kus kogu keskmine aastane 

liiklustihedus on väiksem kui 800 raskeveokit päevas, kuni 100 km pikkust 

laadimisparkide vahekaugust, tingimusel et vahekaugusele osutavad asjakohased 

viidad. 
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3.4. Nõuete täitmise hetkeseis 

3.4.1. Artikli 3 erandite rakendumine 

Eesti TEN-T teedevõrku kuuluvate teede puhul on üldjuhul tagatud ligipääs ühes 

sõidusuunas paikneva laadimisjaamani mõlemast sõidusuunast vähem kui kolme 

kilomeetri pikkuse mahasõiduga. Sellest tulenevalt on ka olemasolev fossiilkütuste 

tankimisvõrgustik rajatud reeglina olulisemate ristmikute läheduses ühele 

sõidusuunale. Konkureerivad teenuseosutajad võivad olla rajanud enda 

teenindused eri sõidusuundadele, mis on mõlemast sõidusuunast lihtsasti 

ligipääsetav, aga levinud on ka ühes sõidusuunas mitme konkureeriva 

teenuseosutaja esinduse olemasolu. Kirjeldatust tulenevalt on järgnevas analüüsis 

lähtutud eeldusest, et kergsõidukite laadimistaristu arendamisel võib Eestis 

mõlema sõidusuuna teenindamiseks võtta kasutusele ühe laadimispargi. 

Ühe laadimispargi mõlema sõidusuuna teenindamiseks võib kasutusele võtta ka 

artikli 3 lõike 7 kohaselt maanteedel, kus kogu aasta keskmine liiklustihedus on 

väiksem kui 8500 kergsõidukit päevas. Joonisel 3.5 on punasega kujutatud TEN-T 

teedevõrgu lõigud, kus kergsõidukite liiklustihedus ületas 2023. aastal 8500 

sõidukit päevas ning rohelisega on kujutatud lõigud, kus kergsõidukite 

liiklustihedus jäi 2023. aastal alla 3000 sõiduki päevas. Tähistamata TEN-T 

teedevõrgu lõikudel jäi kergsõidukite liiklustihedus vahemikku 3000–8500 sõidukit 

päevas50.  

 

Joonis 3.5. Kergsõidukite liiklussagedus Eesti maanteedel 2023. aastal 

 
50 Transpordiamet, Liiklussageduse statistika, 

https://www.transpordiamet.ee/liiklussageduse-statistika  

https://www.transpordiamet.ee/liiklussageduse-statistika
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2023. aasta liiklusloenduse tulemuste kohaselt jäi TEN-T teedevõrku kuuluvatel 

maanteedel sõiduautode ja pakiautode51 liiklussagedus väiksemaks kui 8500 

sõidukit ööpäevas järgnevatel teelõikudel: 

• Maantee 1, Tallinn-Narva tee 

o Liiapeksi–Järve, Jõhvi möödasõidu ja Pühajõe-Narva lõikudel. 

Riigitee kogupikkusest 149 kilomeetril ehk 74,5% jäi kergsõidukite 

liiklussagedus väiksemaks kui 8500 kergsõidukit päevas. Piirmäära 

ületati vaid Tallinnast Liiapeksi-Loksa maanteega ristumiseni, 

Kohtla-Järve ning Jõhvi vahel ja Jõhvi ning Kõrve-Toila tee ristmiku 

vahel. 

• Maantee 2, Tallinna-Tartu-Võru-Luhamaa tee 

o Silmsi–Mäo, Mäeküla–Kandiküla ja Reola–Napi lõikudel. Riigitee 

kogupikkusest 214 kilomeetril ehk 77,2% jäi kergsõidukite 

liiklussagedus väiksemaks kui 8500 kergsõidukit päevas. Piirmäära 

ületati vaid Tallinnast Ojasoo-Ardu maanteega ristumiseni, Mäo 

ristmiku piirkonnas ja Tartus ning Tartust lõunasuunas liikudes 

ristumiseni Põlva-Reola maanteega. 

• Maantee 3, Jõhvi-Tartu-Valga tee 

o Jõhvi sissesõit Tallinna–Narva maanteelt, Jõhvist Tartuni ning Tartu-

Valga lõigul Aiamaa-Nõo maanteega ristumisest Valgani. Riigitee 

kogupikkusest 199 kilomeetril ehk 94,9% jäi kergsõidukite 

liiklussagedus väiksemaks kui 8500 kergsõidukit päevas.  Piirmäära 

ületati vaid Jõhvi linnas ning Tartu linnas ja lähipiirkonnas.  

• Maantee 4, Tallinna-Pärnu-Ikla tee 

o Ääsmäe–Nurme, Papiniidu sillast ristumiseni Riia maanteega 

Pärnus, Uulu ristmikust Ikla piiripunktini. Riigitee kogupikkusest 

147 kilomeetril ehk 82,0% jäi kergsõidukite liiklussagedus 

väiksemaks kui 8500 kergsõidukit päevas. Piirmäära ületati vaid 

Tallinnast Ääsmäe liiklussõlmeni ja Pärnu linnas ning linnalähedastel 

lõikudel. 

• Maantee 5, Pärnu-Rakvere-Sõmeru tee 

o Riigitee kogupikkusest 182 kilomeetril ehk 99,6% jäi kergsõidukite 

liiklussagedus väiksemaks kui 8500 kergsõidukit päevas. Piirmäära 

ületati vaid Rakvere ringteel Rakvere–Haljala maanteega 

ristumisest F. R. Kreutzwaldi tänavani. 

• Maantee 7, Riia-Pihkva tee 

o Kergsõidukite liiklussagedus jäi tee kogupikkuses alla 500 sõiduki 

päevas. 

  

 
51 Teede Tehnokeskus, Liiklusloenduse tulemused 2020. aastal 
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• Maantee 8, Tallinna-Paldiski tee 

o Kiia–Tutermaa ja Keila–Paldiski lõikudel.  Riigitee kogupikkusest 24 

kilomeetril ehk 66,9% jäi kergsõidukite liiklussagedus väiksemaks 

kui 8500 kergsõidukit päevas. Piirmäära ületati Tallinnast Kiiani ja 

Keila piirkonnas. 

• Maantee 9, Ääsmäe-Haapsalu-Rohuküla tee 

o Riigitee kogupikkusest 75 kilomeetril ehk 96,7% jäi kergsõidukite 

liiklussagedus väiksemaks kui 8500 kergsõidukit päevas. Piirmäära 

ületati vaid Uuemõisa piirkonnas enne Haapsalut. 

• Maantee 10, Risti-Virtsu-Kuivastu-Kuressaare tee 

o Kergsõidukite liiklussagedus jäi tee kogupikkuses alla 6000 sõiduki 

päevas. 

• Maantee 11, Tallinna ringtee 

o Väo liiklussõlmes jäi esimesel kilomeetril kergsõidukite 

liiklussagedus alla 8500 sõiduki päevas. See moodustas riigitee 

kogupikkusest 2,2%. 

Täpsema ülevaate TEN-T teedevõrku kuuluvate riigiteede teelõikude kohta, kus 

keskmine liiklussagedus jääb alla 8500 kergsõiduki päevas annab Tabel 3.1. 

Tabel 3.1. TEN-T teedevõrgu riigiteede teelõigud, kus keskmine liiklussagedus on väiksem 
kui 8500 kergsõidukit päevas38 

Mnt 

nr 

Maantee nimetus Algus, 

km 

Lõpp, 

km 

Pikkus, 

km 

Osakaal 

kogupikkusest 

1 Tallinna-Narva tee 

  52 157 105 52,7% 

  163 167 4 2,2% 

  170 213 39 19,6% 

 Kokku   149 74,5% 

2 Tallinna-Tartu-Võru-Luhamaa tee   

  52 82 30 11,0% 

  89 177 88 31,9% 

  188 282 95 34,3% 

 Kokku   214 77,2% 

3 Jõhvi-Tartu-Valga tee    

  0 1 1 0,3% 

  4 127 123 58,6% 

  127 130 3 1,6% 

  147 220 72 34,5% 

 Kokku   199 94,9% 

4 Tallinna-Pärnu-Ikla tee    

  27 121 93 52,2% 

  130 133 3 1,6% 

  142 192 50 28,2% 

 Kokku   147 82,0% 

5 Pärnu-Rakvere-Sõmeru tee    

  2 171 170 92,8% 

  172 185 12 6,8% 

 Kokku   182 99,6% 

7 Riia-Pihkva tee    

  196 217 21 100,0% 
 Kokku   21 100,0% 
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Mnt 

nr 

Maantee nimetus Algus, 

km 

Lõpp, 

km 

Pikkus, 

km 

Osakaal 

kogupikkusest 

8 Tallinna-Paldiski tee    

  18 22 4 10,8% 

  27 47 20 56,1% 

 Kokku   24 66,9% 

9 Ääsmäe-Haapsalu-Rohuküla tee   

  0 68 68 87,8% 

  74 80 7 8,8% 

 Kokku   75 96,7% 

10 Risti-Virtsu-Kuivastu-Kuressaare tee   

  0 142 141 100,0% 

 Kokku   141 100,0% 

11 Tallinna ringtee     

  0 1 1 2,2% 

 Kokku   1 2,2% 

Riigiteede kaalutud keskmistest liiklussagedustest annab ülevaate Tabel 3.2. 

Tabelis on toodud ülevaade kergsõidukite ning veokite ja busside 

liiklussagedustest ning eraldi on välja toodud enam kui 12 m pikkuste autorongide 

liiklussageduse ülevaade, mis sisaldub veokite ja busside summaarses 

liiklussageduses. Kergsõidukite osas ületatakse tee keskmisena 8500 sõiduki 

piirmäära vaid Tallinna ringtee puhul. Vastavalt alternatiivkütuste taristu määruse 

artikli 3 lõikele 7 võib TEN-T teedevõrku kuuluvate Eesti teede, välja arvatud 

Tallinna ringtee puhul võtta kasutusele ühes sõidusuunas paikneva laadimispargi 

mõlema sõidusuuna teenindamiseks. 

Tabel 3.2. Maanteede kaalutud keskmised liiklussagedused 

Mnt 

nr 

Maantee nimetus Kergsõidukid, 

autot ööpäevas 

Veokid ja 

bussid, autot 

ööpäevas 

Raskeveokid, 

autot 

ööpäevas 

1 Tallinna-Narva tee 7372 916 585 

2 Tallinna-Tartu-Võru-

Luhamaa tee 

7258 987 722 

3 Jõhvi-Tartu-Valga tee 3241 372 281 

4 Tallinna-Pärnu-Ikla 

tee 

6813 2045 1740 

5 Pärnu-Rakvere-

Sõmeru tee 

2711 351 258 

7 Riia-Pihkva tee 462 181 158 

8 Tallinna-Paldiski tee 6819 585 391 

9 Ääsmäe-Haapsalu-

Rohuküla tee 

4834 362 205 

10 Risti-Virtsu-Kuivastu-

Kuressaare tee 

2436 201 127 

11 Tallinna ringtee 15 713 2833 1904 

Arvestades, et artikli 3 lõigete 6 ja 7 alusel võib valdava osa Eesti TEN-T 

võrgustikku kuuluvate teede puhul rajada mõlema sõidusuuna teenindamiseks 

ühes suunas paikneva laadimispargi, mis on ka tavapäraseks praktikaks 

fossiilkütuste tankimistaristu puhul, ei vaadelda lähemalt artikli 3 lõikes 8 toodud 

erandit. 

Eelnevalt kirjeldatud liiklussageduse ja artikli 3 lõikes 9 toodud erandi kohaselt 

võib laadimisparkide maksimaalse lubatud vahekauguse pikendada 100 

kilomeetrini Pärnu–Rakvere–Sõmeru tee, Riia–Pihkva tee ja Risti–Virtsu–

Kuivastu–Kuressaare tee kogu TEN-T võrgustikku kuuluva osa pikkuses. 

Täiendavalt on hinnatud, et Jõhvi–Tartu–Valga maantee lõigul Ahtmest Kärkna–

Kobratu tee ristmikuni, mille kogupikkuseks on ligi 114 kilomeetrit ja mille 

keskmiseks kergsõidukite päevaseks liiklussageduseks on 2362 ning üheski 



Elektromobiilsusele üleminekuks vajaliku laadimistaristu investeeringute, kulude 

ja tasuvuse analüüs, töö nr S00708 

Kliimaministeerium, Suur-Ameerika 1, 10122 Tallinn 

 51 

punktis ei ületa liiklussagedus 3000 kergsõiduki piiri võib lõikes 9 toodud erandi 

kohaselt pikendada laadimisparkide maksimaalset lubatud vahekaugust 100 

kilomeetrini. 

3.4.2. Artikli 3 nõuete täitmine 2025. aasta 

seisuga 

Joonisel 3.6 on siniste märkidega tähistatud 2030. aastaks nõuded täitvad 

laadimispargid TEN-T põhi- ja üldteedevõrgus lähtuvalt analüüsi koostamise hetkel 

olemasolevate nõuetele vastavate laadimisparkide paiknemisest. Joonisel on 

toodud ka Lätis Heinaste ja Valmiera linnades asuvad laadimispargid, mis tagavad 

Eestis laadimistaristule seatud nõuete täitmise Häädemeeste-Ikla lõigul ja Valga 

linnas. Kui ühes piirkonnas asub mitu sama nõuet täitvat laadimisparki, on välja 

toodud üks laadimispark. Roheliste joontega on tähistatud põhi- ja üldteedevõrgus 

lõigud, mille puhul on igas lõigu punktis tagatud, et lähim nõuetele vastav 

laadimispark jääb sõltuvalt liiklussagedusest vähemalt 60 km või 100 km 

kaugusele või lõigu otspunktiga lõppeb TEN-T teede võrgustikku kuuluvate teede 

võrk ja sellest otspunktist vähemalt 60 km või 100  km kaugusel mööda TEN-T 

teedevõrku asub järgmine nõuetele vastav laadimispark.  

 

Joonis 3.6. Nõuete täitmine 2030. aasta lõpuks 2025. aasta jaanuari seisuga 

Tabelid 3.3 ja 3.4 annavad täpsema ülevaate teelõikude kohta, millel 2025. aasta 

jaanuari seisuga on täidetud kergsõidukite laadimistaristule põhiteedevõrgus 

2027. aasta lõpuks ja üldteedevõrgus 2030. aasta lõpuks seatud eesmärgid. 

Põhiteedevõrgus on eesmärgid täidetud 60,6% tee pikkuse ulatuses ja 

üldteedevõrgus 49,6% tee pikkuse ulatuses. Need näitajad ei võta arvesse 

laadimisjaamadest 60 km või 100 km raadiusesse jäävaid teelõike, mille puhul ei 

ole tagatud nõuetele vastava laadimispargi olemasolu lõigu teises otsas. 

Põhiteedevõrku kuuluvatest teedest on kogu pikkuses 2027. aasta nõuetele vastav 

Tallinna-Pärnu-Ikla tee, kus nõuetele vastavad laadimisjaamad asuvad Tallinnas, 

Märjamaa piirkonnas, Pärnu piirkonnas, Häädemeeste piirkonnas ja Lätis Heinaste 

piirkonnas. Tallinna-Tartu-Võru-Luhamaa maanteest kuulub põhiteedevõrku 

Tallinna–Tartu lõik, mille nõuetele vastavad laadimispargid asuvad Tallinnas, Jüri 
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piirkonnas, Mäo piirkonnas, Imavere piirkonnas ja Tartu piirkonnas. Imavere ja 

Tartu ning Mäo ja Jüri vahemaad ületavad 60 kilomeetrit. 

Tabel 3.3. 2027. aasta lõpuks seatud nõuete täitmine TEN-T põhiteedevõrgus 2025. aasta 
jaanuari seisuga 

Mnt 

nr 

Maantee 

nimetus 

Nõuetele vastav 

lõik  

Lõigu pikkus, 

km 

Osakaal 

põhiteedevõrgust 

2 Tallinna-Tartu-Võru-Luhamaa tee lõigul Tallinn–Tartu 

  Tallinn–Jüri 9 2,6% 

  Mäo–Imavere 22 6,1% 

4 Tallinna-Pärnu-Ikla tee   

  Tallinn–Ikla 192 52,1% 

 Kokku  223 60,6% 

2025. aasta lõpuks seatud nõuete osas on põhiteedevõrgus laadimistaristu puhul 

seis samasugune nagu 2027. aasta lõpuks seatud nõuete osas. Väiksemad nõuded 

väljundvõimsuste osas ei taga suuremat kaetust ning ka 2025. aasta lõpu vaates 

on katmata lõikudeks Jüri–Mäo ja Imavere–Tartu. 

Üldteedevõrku kuuluvatest teedest on 2030. aasta nõuetele vastavad Tallinna 

ringtee ning Tallinna–Paldiski tee. Suures osas on nõue täidetud ka Pärnu–

Rakvere–Sõmeru tee puhul, kus madalast liikluskoormusest tulenevalt saab 

arvestada laadimisparkide vahekaugusteks 100 km. Nõue on terviklikult täidetud 

ka Risti–Virtsu–Kuivastu–Kuressaare tee Risti–Virtsu lõigul. TEN-T üldteedevõrgu 

arvestuses on Virtsu puhul tegemist võrgu otspunktiga ning mööda TEN-T võrku 

on sellest punktist lähima nõuetele vastava laadimisjaamani Riisiperes vähem kui 

100 km. Nõuded on täitmata Riia-Pihkva maanteel, sest Eestis ei asu teelõigu 

läheduses nõuetele vastavaid laadimisparke ning Lätis on lähim nõuetele vastav 

laadimispark Sigulda piirkonnas, mis jääb Eesti ja Läti piirist enam kui 100 km 

kaugusele. Eesti ja Läti piirist jääb Võru mööda TEN-T võrgu teid vähem kui 60 km 

kaugusele, mis võimaldab seal asuvaid laadimisparke võtta arvesse Riia–Pihkva 

teel laadimisparkide vahekauguse nõuete täitmisel, kui Lätis rajatakse Võrust 

vähem kui 100 km kaugusele nõuetele vastav laadimispark 

Tabel 3.4. 2030. aasta lõpuks seatud nõuete täitmine TEN-T üldteedevõrgus 2025. aasta 
jaanuari seisuga 

Mnt 

nr 

Maantee 

nimetus 

Nõuetele vastav lõik Lõigu pikkus, 

km 

Osakaal 

üldteedevõrgust 

1 Tallinna-Narva tee   

  Tallinn–Iru 8 0,9% 

2 Tallinna-Tartu-Võru-Luhamaa tee lõigul Tartu–Võru–Luhamaa 

  Tartu–Võru 69 7,1% 

3 Jõhvi-Tartu-Valga tee 

  Mustvee–Tartu 58 5,9% 

5 Pärnu-Rakvere-Sõmeru tee 

  Pärnu–Rakvere 171 17,5% 

7 Riia-Pihkva tee 

   0 0% 

8 Tallinna-Paldiski tee 

  Tallinn–Paldiski 53 5,4% 

9 Ääsmäe-Haapsalu-Rohuküla tee 

  Ääsmäe–Riisipere 19 1,9% 

10 Risti-Virtsu-Kuivastu-Kuressaare tee lõigul Risti-Virtsu 

  Risti-Virtsu 68 7,0% 

11 Tallinna ringtee 

  Väo–Keila 38 3,9% 

 Kokku  484 49,6% 
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Arvestades, et üldteedevõrgust on 2025. aasta jaanuari seisuga nõuetele vastavalt 

laadimistaristuga kaetud ligi 50%, võib öelda, et 2027. aasta lõpuks seatud 

eesmärgid on sisuliselt täidetud. Sellegipoolest on 2030. aasta lõpuks seatud 

eesmärkide täitmiseks vaja laadimisparkide võrku tihendada. 

3.4.3. Artikli 4 erandite rakendumine 

Sarnaselt kergsõidukite laadimistaristuga on arvestatud, et ühes sõidusuunas 

asuva raskeveokite laadimisjaamani on tagatud ligipääs mõlemast sõidusuunast, 

mis väldib vajadust laadimisjaamade rajamiseks mõlemale sõidusuunale.  

Ühe laadimispargi mõlema sõidusuuna teenindamiseks võib kasutusele võtta ka 

artikli 4 lõike 4 kohaselt maanteedel, kus kogu aasta keskmine liiklustihedus on 

väiksem kui 2000 raskeveokit päevas. Joonisel 3.7 on punasega kujutatud TEN-T 

teedevõrgu lõigud, kus enam kui 12 meetri pikkuste autorongide liiklussagedus 

ületas 2023. aastal 2000 enam kui 12 meetri pikkust autorongi päevas ja roheliselt 

on tähistatud lõigud, kus liiklustihedus oli väiksem kui 800 enam kui 12 meetri 

pikkust autorongi päevas. Tähistamata TEN-T teedevõrgu lõikudel jäi enam kui 12 

meetri pikkuste autorongide liiklustihedus vahemikku 800–2000 sõidukit päevas50. 

 

Joonis 3.7. Üle 12 m pikkuste sõidukite liiklussagedus Eesti maanteedel 2023. aastal 

Kaalutud keskmine enam kui 12 m pikkuste autorongide päevane liiklussagedus 

jäi alla 2000 kõigil Eesti teedel. Kui võtta arvesse ka 6–12 pikkused bussid ja 

veokid, ületati 2000 sõiduki piirmäära Tallinna–Pärnu–Ikla teel ja Tallinna ringteel. 

Võttes arvesse vaid enam kui 12 m pikkuseid autoronge, olid Tallinna–Pärnu–Ikla 

tee ja Tallinna ringtee kaalutud keskmised liiklussagedused vastavalt 1740 ja 1904 

sõidukit päevas. Liiklussageduse edasise kasvu puhul võib eeldada, et Tallinna 

ringteel ületatakse järgnevatel aastatel 2000 veoki piirmäära, mille korral tuleb 

rajada tee lähedusse vähemalt kaks laadimisparki eraldiseisvate sõidusuundade 

teenindamiseks. Tallinna–Pärnu–Ikla tee puhul on hinnatud, et enam kui 12 m 

pikkuste autorongide kaalutud keskmine liiklussagedus jääb 2030. aastal alla 2000 

ning edaspidi vähendab tee liiklussagedust Rail Baltica raudteeühenduse 

valmimine. 
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2023. aasta liiklussageduse näitajatest lähtudes on arvestatud, et raskeveokite 

laadimistaristu planeerimisel võib mõlema sõidusuuna teenindamiseks kasutusele 

võtta ühes sõidusuunas paikneva laadimispargi. Arvestades, et artikli 4 lõigete 3 

ja 4 alusel võib Eesti TEN-T võrgustikku kuuluvate teede puhul rajada mõlema 

sõidusuuna teenindamiseks ühes suunas paikneva laadimispargi, mis on ka 

tavapäraseks praktikaks fossiilkütuste tankimistaristu puhul, ei vaadelda lähemalt 

lõikes 5 toodud erandit. 

Arvestades, et TEN-T põhiteedevõrku kuuluvatel Tallinna–Pärnu–Ikla tee ja 

Tallinna–Tartu–Võru–Luhamaa tee Tallinna–Tartu lõigul ületab veokite päevane 

liiklussagedus 800 raskeveokit päevas, ei saa artikli 4 lõike 8 alusel 

põhiteedevõrgus laadimisparkide vahekaugust pikendada kuni 100 kilomeetrini. 

Üldteedevõrgu puhul arvestatakse maksimaalseks lubatud vahekauguseks 100 km 

vastavalt artikli 4 lõike 1 punktile d. Üldteedevõrgu teedel on ka raskeveokite 

liiklussagedus oluliselt väiksem. 

3.4.4. Artikli 4 nõuete täitmine 2025. aasta 

seisuga 

Lähtudes vaid artiklis 4 kirjeldatud nõuetest laadimisparkidele seatud võimsuste 

osas, on 2025. aasta lõpuks seatud nõuetele vastavad laadimispargid olemas 

Häädemeeste, Sauga ja Märjamaa piirkondades. Häädemeeste52 ja Märjamaa53 

piirkondadesse on paigaldatud IONITY 6 x 350 kW laadimispargid, millest 

kummagi summaarseks väljundvõimsuseks on 2100 kW. Häädemeeste piirkonnas 

on tarbimissuunaliseks liitumisvõimsuseks 1250 kW ehk tegelikult ei saa 

laadimispark pakkuda maksimaalset väljundvõimsust54. Sauga piirkonda on 

summaarse väljundvõimsusega 1772 kW laadimispargi rajanud Alexela. 

Laadimispargil on kaks 400 kW väljundvõimsusega laadimispunkti55. 

Laadimisparkide vahekauguseks on vähem kui 60 km ning nendega kaetakse 

Tallinna–Pärnu–Ikla teest 103 km pikkune lõik, mis moodustab ligi 7,7% Eesti 

TEN-T põhiteedevõrgust. Vastavalt AFIR nõuetele tuleb TEN-T teedevõrgus 

laadimisparkidega kaetus tagada nii kergsõidukitele kui ka raskeveokitele ning üht 

rajatud laadimisvõimekust ei saa võtta arvesse mõlemat tüüpi sõiduki puhul, 

millest tulenevalt ei vasta eelnevalt kirjeldatud laadimispargid raskeveokite 

laadimistaristu eesmärkidele. 

Seega ei ole 2025. aasta jaanuari seisuga täidetud teedevõrgu laadimisparkidega 

katvuse nõuet ning aasta jooksul tuleb raskeveokite laadimistaristut laiendada. 

Praktikas ei vasta ka eelpool kirjeldatud kolm laadimisparki raskeveokite 

laadimistaristu vajadustele, sest laadimispunktid on rajatud kergsõidukitele ja 

võtavad arvesse kergsõidukite tehnilisi parameetreid. Seda on tehtud praktilistel 

kaalutlustel, sest hetkeseisuga puudub Eestis raskeveokite laadimistaristule 

nõudlus. Teatud juhtudel on võimalik raskeveokeid nendes laadimisparkides 

laadida, kui laadijad ühilduvad elektriveoki laadimispistikutega56, aga see võib 

takistada teiste liiklejate juurdepääsu laadimispunktidele või nõuda liiklusreeglite 

rikkumist ja suurendab ohtu teiste liiklejate jaoks nagu kujutatud Joonisel 3.8. 

 
52 IONITY Märjamaa: https://www.ionity.eu/network 
53 IONITY Häädemeeste: https://www.ionity.eu/network 
54 Elektrilevi 
55 Alexela, Selja tee, Tori vald, Eesti 85003: 

https://www.alexela.ee/et/elektrilaadijate-otsing#map 
56 IONITY, Which vehicles can charge at IONITY?, 

https://support.ionity.eu/en/how-to-charge-at-ionity/which-vehicles-can-charge-

at-ionity 

https://www.ionity.eu/network
https://www.ionity.eu/network
https://www.alexela.ee/et/elektrilaadijate-otsing#map
https://support.ionity.eu/en/how-to-charge-at-ionity/which-vehicles-can-charge-at-ionity
https://support.ionity.eu/en/how-to-charge-at-ionity/which-vehicles-can-charge-at-ionity
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Joonis 3.8. Elektrilise raskeveoki laadimine kergsõidukite laadimispargis57 

2025. aasta alguse seisuga puuduvad Eestis sertifitseeritud nõuetele vastavad 

ohutud ja turvalised parkimisalad. Nõuetega on vastavusse viidud Veneküla 

parkimisala Tallinna ringteel, aga seda ei ole veel ohutu ja turvalise parkimisalana 

sertifitseeritud. 2030. aasta lõpuks ei viida tõenäoliselt ühtegi teist parkimisala 

ohutu ja turvalise parkimisala nõuetega vastavusse. Veneküla parkimisalal 

puuduvad laadimisjaamad. 

Linnatranspordisõlmede hulka kuuluvad Eestis Tallinn ja Tartu58. Mõlemas linnas 

on 2025. aasta jaanuari seisuga võetud kasutusele kokku vähemalt 1800 kW 

summaarse väljundvõimsusega üldsusele juurdepääsetavaid laadimisparke, mille 

individuaalsed väljundvõimsused on vähemalt 150 kW. Sarnaselt TEN-T 

teedevõrgu teid teenindavate laadimisparkidega on aga ka nende puhul tegemist 

eelkõige kergsõidukitele mõeldud laadimisvõimalustega, mis ei vasta raskeveokite 

teenindamisvajadustele. 

  

 
57 Electric Avenue, Metzner, J., Wilhelm, J., Cutting Through the Hype: The Realities 

of Charging Electric Trucks: 

https://www.readelectricavenue.com/p/cutting-through-the-hype-the-realities-

of-charging-electric-trucks 
58 EUROOPA PARLAMENDI JA NÕUKOGU MÄÄRUS (EL) 2024/1679, 13. juuni 2024, 

milles käsitletakse liidu suuniseid üleeuroopalise transpordivõrgu arendamise 

kohta ning millega muudetakse määrusi (EL) 2021/1153 ja (EL) nr 913/2010 ja 

tunnistatakse kehtetuks määrus (EL) nr 1315/2013 

https://www.readelectricavenue.com/p/cutting-through-the-hype-the-realities-of-charging-electric-trucks
https://www.readelectricavenue.com/p/cutting-through-the-hype-the-realities-of-charging-electric-trucks
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4. Laadimistaristu 
arendused 

4.1. Laadimisteenuse osutajad 
Avalike laadimispunktide rajamisse on möödunud aastate jooksul enim 

panustanud ja eelduste kohaselt jätkavad järgnevate aastate jooksul enim 

panustamist peamiselt kahe valdkonna ettevõtted: traditsioonilise 

tankimisteenuse osutajad ja elektrienergia müüjad. Täiendavalt saab suurematest 

laadimistaristu arendajatest esile tuua ettevõtte Eleport, kes keskendub vaid 

laadimisteenuse pakkumisele üle Kesk- ja Ida-Euroopa59. 

Traditsioonilise tanklateenuse osutajatest omab 2025. aasta alguse seisuga 

suurimat laadimisvõrku Alexela, kellel on üle Eesti ligi 100 laadimispunkti60. 

Terminal on viimaste aastate jooksul rajanud või hetkel veel rajamas 

laadimisvõimekust kokku ligikaudu 40 asupaigas61. Circle K on elektrilaadijad 

paigaldanud 17 asukohas ning neljas asukohas on laadijate paigaldamine veel 

töös62. Tanklaketid on suure osa enda võrgustikust juba laadimispunktidega 

katnud ning edasist laadimisvõimsuste rajamist planeeritakse eelkõige vastavalt 

nõudluse kasvule. Laadimisjaama nähakse eelkõige toetava teenusena 

olemasolevatele teenustele, mis võimaldab klientuuri laiendada. Paljudes 

asukohtades ei ole laadimispargid eraldiseisvana võetuna täna tasuvad. 

Laadimisteenuse osutajatest, kes ei opereeri tanklaid, saab Eleporti kõrval 

olulisematena välja tuua Elektrumi, Enefiti ja Ignitise. Üldjuhul teevad ettevõtted 

laadimisjaamade rajamisel koostööd näiteks kauplustega või ka tanklakettidega, 

et paigaldada laadijad enam külastatavatesse piirkondadesse, kus on ühtlasi 

mõistlik autot laadida. Projektid on 2025. aasta alguse seisuga suuresti elluviimisel 

ning järgnevate aastate jooksul lisandub suur kogus laadimisparke. Täpsem 

ülevaade on toodud järgnevas alapeatükis. 

4.2. Planeeritavad arendused 
Laadimistaristu arendamisele on viimastel aastatel hoogu andnud Euroopa 

Ühendamise Rahastu (CEF) toetusvoorud. Euroopa Ühendamise Rahastu on ELi 

peamine rahastamisvahend, mille eesmärk on edendada majanduskasvu, 

tööhõivet ja konkurentsivõimet sihipäraste taristuinvesteeringute kaudu Euroopa 

tasandil. CEF toetab jätkusuutlike ja tõhusalt ühendatud üleeuroopaliste võrkude 

arendamist transpordi, energeetika ja digitaalteenuste valdkonnas63. 

Transpordivaldkonna rahastamise mõju laadimistaristu arendamisele TEN-T 

võrgustiku läheduses ilmestavad näiteks Elektrum Drive’i, Enefit Volti ja Eleporti 

projektid. Elektrum Drive rajab enda projekti raames 2025. aasta lõpuks Eestis 30 

 
59 Eleport, Powering the change: https://eleport.ee/ 
60 Alexela, Elektrilaadijate otsing: 

https://www.alexela.ee/et/elektrilaadijate-otsing 
61 Terminal, Avalik laadimine, https://terminaloil.ee/eterminal/laadimisjaamad/ 
62 Circle K, Circle K ülikiired laadijad: 

https://www.circlek.ee/mootorik%C3%BCtused/elektrilaadija 
63 Kliimaministeerium, CEF Transport: 

https://kliimaministeerium.ee/liikuvus/eriprojektid/cef-transport  

https://eleport.ee/
https://www.alexela.ee/et/elektrilaadijate-otsing
https://terminaloil.ee/eterminal/laadimisjaamad/
https://www.circlek.ee/mootorik%C3%BCtused/elektrilaadija
https://kliimaministeerium.ee/liikuvus/eriprojektid/cef-transport


Elektromobiilsusele üleminekuks vajaliku laadimistaristu investeeringute, kulude 

ja tasuvuse analüüs, töö nr S00708 

Kliimaministeerium, Suur-Ameerika 1, 10122 Tallinn 

 57 

asukohta ja Lätis 25 asukohta kokku 216 laadimispunkti, milles kasutatavate 

laadijate väljundvõimsusteks on 150–300 kW. Euroopa ühendamise rahastu 

kogutoetus projektile on 5,5 miljonit eurot64. Enefit Volt rajab 2025. aasta lõpuks 

Eestis, Lätis, Leedus ja Poolas 35 asukohta kokku 70 laadimispunkti vähemalt 

150 kW väljundvõimsusega. Euroopa ühendamise rahastu toetab kaht 

eraldiseisvat projekti kokku 3,5 miljoni euroga65. Eleport rajab peamiselt Poolas, 

Leedus, Lätis ja Eestis kokku 138 laadimisjaama, millest igaühel on neli 150 kW 

väljundvõimsusega laadimispunkti. Euroopa ühendamise rahastu toetab projekti 

13,8 miljoni euroga66. Ülevaate CEF toetusega rajamisel olevate laadimisparkide 

kohta annab Tabel 4.1. Arvestades, et iga laadimispunkti väljundvõimsuseks on 

vähemalt 150 kW, luuakse projektide elluviimise tulemusena Balti riikides ja Poolas 

kokku vähemalt 125,7 MW avalikku kergsõidukite laadimisvõimsust. 

Tabel 4.1. CEF toetusega TEN-T võrgustiku lähedusse rajamisel olevad laadimispargid 

Arendaja Asukohtade 

arv, tk 

Asukohtade 

arv Eestis, tk 

Laadimispunktid, 

tk 

CEF toetus, 

€ 

Elektrum 

Drive 

55 30 216 5 500 000 

Enefit Volt 35 – 70 3 500 000 

Eleport 138 – 552 13 800 000 

Kokku 228 30* 838 22 800 000 

*Enefit Volti ja Eleporti arenduste puhul puudub teave laadimisjaamade jaotuse 

kohta riikide lõikes 

Suuremad laadimistaristu arendajad, kes ei tegele kütuste müügiga, on sõlminud 

kokkulepped kaubandusettevõtetega, mille alusel rajatakse laadimispargid 

kaupluste parklatesse üle Eesti. See võimaldab ühildada poeskäigu ja sõiduki 

laadimise ning väldib vajadust eraldiseisva laadimispeatuse tegemiseks. 2023. ja 

2024. aastal rajas Enefit Volt laadimisjaamad Selveri ja Rimi kaupluste 

parklatesse, Ignitis Group alustas 2024. aastal laadimisjaamade paigaldamisega 

Maxima ja Grossi kaupluste parklatesse ning Elektrum rajab elektriautode 

laadimisvõrgu Coopi kaupluste juurde. 

Enefit Volt paigaldas 2024. aasta lõpuks Selveri parklatesse 31 eri võimsusega 

elektriautode laadijat. Ühe laadimispunkti suurimaks väljundvõimsuseks on 

300 kW. 15 laadija puhul on tegemist ülikiirlaadijaga67. 

 
64 Elektrum, Elektrum Drive will develop the largest high-capacity charging 

network in the Baltics with 216 charging points: 

https://www.elektrum.ee/en/private/news/news/elektrum-drive-will-develop-

the-largest-high-capacity-charging-network-in-the-baltics-with-216-charging-

points 
65 Enefit, Successful cooperation projects, Enefit Volt builds 70 electric vehicle 

charging stations with support of EU funds: 

https://www.enefit.com/en/koostooprojektid/edukad-koostooprojektid 
66 Eleport, Eleport will implement 13.8 million EUR infrastructure project in the 

Baltic States and Poland: 

https://eleport.com/eleports-infrastructure-project/ 
67 Enefit Volt, Enefit Volt ja TKM Kinnisvara lõid käed 31 elektriauto laadija 

paigaldamiseks Selveri parklatesse: 

https://enefitvolt.com/blogi/enefit-volt-ja-tkm-kinnisvara-loid-kaed-31-

elektriauto-laadija-paigaldamiseks-selveri-parklatesse 

https://www.elektrum.ee/en/private/news/news/elektrum-drive-will-develop-the-largest-high-capacity-charging-network-in-the-baltics-with-216-charging-points
https://www.elektrum.ee/en/private/news/news/elektrum-drive-will-develop-the-largest-high-capacity-charging-network-in-the-baltics-with-216-charging-points
https://www.elektrum.ee/en/private/news/news/elektrum-drive-will-develop-the-largest-high-capacity-charging-network-in-the-baltics-with-216-charging-points
https://www.enefit.com/en/koostooprojektid/edukad-koostooprojektid
https://eleport.com/eleports-infrastructure-project/
https://enefitvolt.com/blogi/enefit-volt-ja-tkm-kinnisvara-loid-kaed-31-elektriauto-laadija-paigaldamiseks-selveri-parklatesse
https://enefitvolt.com/blogi/enefit-volt-ja-tkm-kinnisvara-loid-kaed-31-elektriauto-laadija-paigaldamiseks-selveri-parklatesse
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2024. aasta jooksul paigaldas Enefit Volt ka Rimi parklatesse kokku 32 elektriauto 

laadijat. Paigaldatud laadijatest 10 on ülikiirlaadijad68. 

Ignitis Group alustas 2024. aastal 25 Grossi kaupluse parklasse laadimisjaamade 

rajamist. Kõik laadimispunktid on vähemalt 150 kW väljundvõimsusega69. 

2024. aasta lõpus alustas Ignitis Group ka Maxima kaupluste parklatesse 

laadimisjaamade paigaldamist. Laadimisjaamad võetakse kasutusele 41 Eestis 

asuva Maxima kaupluse parklas. Sõltuvalt parkla suurusest rajatakse igasse 

parklasse kuni kuus laadimispunkti, mille võimsused jäävad vahemikku 60–

200 kW. Kokku luuakse 172 laadimispunkti. Esimeste laadimispunktide 

võimsuseks on 60 kW ning hiljem paigaldatakse 200 kW väljundvõimsusega 

jaamad. Hiljem suurendatakse järk-järgult ka 60 kW väljundvõimsusega 

laadimispunktide võimsused 180 kW. Ignitis Group plaanib Balti riikides 2028. 

aastaks paigaldada enam kui 2000 laadimispunkti70. 

2025. aastal alustavad Coop ja Elektrum Drive elektriautode laadimisjaamade 

rajamise projekti, mille käigus paigaldab Elektrum kahe aasta jooksul 

laadimisjaamad enam kui 200 Coopi kaupluse juurde üle Eesti. Projekti raames 

paigaldatakse 209 kiir- või ülikiirlaadijat väljundvõimsusega 50–150 kW ja 

kaheksa 22 kW väljundvõimsusega tavalaadijat. Laadimisjaamade paigaldamine 

jõuab lõpule 2027. aasta aprillis. Elektrum soovib Eestisse luua enam kui tuhande 

laadimispunktiga laadimisvõrgu71. 

Neste laiendab järgnevatel aastatel laadimisvõrku Soomes ja Balti riikides. 

Tänaseks on Eestis valminud laadimispargid Neste Pääsküla, Niidu ja Kadaka 

jaamades72. 2026. aasta lõpuks plaanib ettevõte omada Balti riikides 30 

laadimisjaama. Investeeringu elluviimiseks sai Neste Euroopa ühendamise 

rahastust 1,9 miljonit eurot toetust73. 

Joonisel 4.1 on toodud ülevaade TEN-T võrgustiku lähistele jäävate teadaolevate 

laadimisjaamade paiknemise kohta, mis võetakse kasutusele lähiaastatel. Lisaks 

kaardil väljatoodule on täiendavaid teadaolevaid investeeringuid plaanis Tallinna 

ja Tartu linnades, mida ei ole olemasoleva laialdase katvuse tõttu välja toodud. 

 
68 Enefit Volt, Enefit paigaldab Rimi parklatesse 32 uut Enefit Volt elektriauto 

laadijat: 

https://enefitvolt.com/blogi/enefit-volt-paigaldab-rimi-parklatesse-32-uut-

elektriauto-laadijat 
69 Grossi Toidukaubad, Grossi toidupoodide juurde rajatakse Ignitise elektriautode 

kiirlaadimispunktid: 

https://grossitoidukaubad.ee/grossi-toidupoodide-juurde-rajatakse-ignitise-

elektriautode-kiirlaadimispunktid/ 
70 Ignitis Group, Ignitis ON to install more than 170 EV charging points next to 

Maxima stores in Estonia: 

https://ignitisgrupe.lt/en/news/ignitis-install-more-170-ev-charging-points-next-

maxima-stores-estonia 
71 Coop, Coop ja Elektrum rajavad Coopi kaupluste juurde Eesti suurima 

elektriautode laadimisvõrgu: 

https://www.coop.ee/uudised/coop-ja-elektrum-rajavad-coopi-kaupluste-juurde-

eesti-suurima-elektriautode-laadimisvorgu 
72 Neste, Neste MY taastuvenergia laadija: https://www.neste.ee/ee/kiirlaadija 
73 Autogeenius, Lae oma elektriautot Soomest Leeduni: Neste laiendab 

laadimisvõrku: 

https://auto.geenius.ee/blogi/neste-blogi/lae-oma-elektriautot-soomest-leeduni-

neste-laiendab-laadimisvorku/ 

https://enefitvolt.com/blogi/enefit-volt-paigaldab-rimi-parklatesse-32-uut-elektriauto-laadijat
https://enefitvolt.com/blogi/enefit-volt-paigaldab-rimi-parklatesse-32-uut-elektriauto-laadijat
https://grossitoidukaubad.ee/grossi-toidupoodide-juurde-rajatakse-ignitise-elektriautode-kiirlaadimispunktid/
https://grossitoidukaubad.ee/grossi-toidupoodide-juurde-rajatakse-ignitise-elektriautode-kiirlaadimispunktid/
https://ignitisgrupe.lt/en/news/ignitis-install-more-170-ev-charging-points-next-maxima-stores-estonia
https://ignitisgrupe.lt/en/news/ignitis-install-more-170-ev-charging-points-next-maxima-stores-estonia
https://www.coop.ee/uudised/coop-ja-elektrum-rajavad-coopi-kaupluste-juurde-eesti-suurima-elektriautode-laadimisvorgu
https://www.coop.ee/uudised/coop-ja-elektrum-rajavad-coopi-kaupluste-juurde-eesti-suurima-elektriautode-laadimisvorgu
https://www.neste.ee/ee/kiirlaadija
https://auto.geenius.ee/blogi/neste-blogi/lae-oma-elektriautot-soomest-leeduni-neste-laiendab-laadimisvorku/
https://auto.geenius.ee/blogi/neste-blogi/lae-oma-elektriautot-soomest-leeduni-neste-laiendab-laadimisvorku/


Elektromobiilsusele üleminekuks vajaliku laadimistaristu investeeringute, kulude 

ja tasuvuse analüüs, töö nr S00708 

Kliimaministeerium, Suur-Ameerika 1, 10122 Tallinn 

 59 

Puudub täpne ülevaade laadimisparkide võimsuste kohta, aga suures osas on 

rajatavate laadimispunktide väljundvõimsuseks 150 kW, mis toetab 

alternatiivkütuste laadimistaristu eesmärkide saavutamist. 

 

Joonis 4.1. Ülevaade teadaolevate lähiaastatel valmivate laadimisjaamade paiknemise 

kohta TEN-T teedevõrgu läheduses 

Kuigi loodavad laadimispargid laiendavad oluliselt laadimisvõimekust, ei ole 

laadimisvõrgustiku laienemine üle Eesti ühtlane ja ka teadaolevate projektide 

elluviimise järel võib eeldada, et mõnedel TEN-T teedevõrgustikku kuuluvatel 

teelõikudel jäävad kergsõidukite laadimistaristule seatud nõuded täitmata. 

Teadaoleva info põhjal ei pruugita saavutada piisavat katvust Tallinna–Tartu–Võru–

Luhamaa tee Jüri–Mäo ja Imavere–Tartu lõikudel ning Ääsmäe–Haapsalu–

Rohuküla teel. Nõuete täitmine Riia–Pihkva teel sõltub arendustest Lätis. 

Arvestades tee väikest liiklustihedust mõlemal pool riigipiiri võib hinnata, et 

turupõhiselt ei ole Riia–Pihkva teel nõuete täitmine tagatud.  

Planeeritud arendused toetavad enam piirkondi, kus laadimistaristu on juba 

rohkem arenenud. Olemasoleva kergsõidukite laadimistaristu puudustega 

võrreldes võib 2027. aasta lõpuks arenguid oodata enim Ida-Virumaal. Planeeritud 

arendused ei toeta raskeveokite laadimistaristu eesmärkide saavutamist. 

Sellegipoolest arvestatakse laadimispunktide rajamisel järjest enam ka 

vajadusega pakkuda laadimisvõimalust veokitele. Alexela avas 2023. aastal Jõhvis 

esimese laadimisjaama, mida saavad kasutada ka elektrilised veoautod74. 2025. 

aasta lõpuks pakub ettevõte veokitele laadimisvõimalust kümnes asukohas. 

  

 
74 Alexela, Avasime Jõhvis uue teenindusjaama, kus on nii kohvik-pood kui ka 

laadimisvõimalused elektriautodele ja kohalik taastuvkütus: 

https://www.alexela.ee/et/uudis/elektrilaadijad-alexelast-kutused-gaasilised-

kutused-ja-gaasiautod/avasime-johvis-uue 

https://www.alexela.ee/et/uudis/elektrilaadijad-alexelast-kutused-gaasilised-kutused-ja-gaasiautod/avasime-johvis-uue
https://www.alexela.ee/et/uudis/elektrilaadijad-alexelast-kutused-gaasilised-kutused-ja-gaasiautod/avasime-johvis-uue
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5. Laadimisparkide 
rajamise kulud 

5.1. Kulukomponentide mõju 

investeeringu kogumaksumusele 
Avalike laadimisjaamade rajamisega seonduvaid kulusid on lähemalt analüüsitud 

Peatükis 2. Vastavalt väljatoodule koosnevad laadimispunktide rajamisega seotud 

kulud peamiselt elektrivõrguga liitumisest tulenevatest kuludest ja rajatava 

füüsilise taristu maksumusest.  

Elektrivõrguga liitumise kulud on asukohaspetsiifilised ja võivad varieeruda suures 

ulatuses sõltuvalt olemasoleva elektrivõrgu seisukorrast. Laadijate soetamise ja 

paigaldamisega seotud kulud ning toetava taristu rajamisega seotud kulud 

sõltuvad eelkõige loodavast laadimisvõimsusest ega sõltu sellisel määral 

laadimispargi asukohast kui elektrivõrguga liitumise kulud. Sellest tulenevalt on 

järgnevalt laadimispunktide rajamise kulude hindamisel vaadeldud vaid 

elektrivõrguga liitumisega seotud kulusid ja nende mõju laadimisjaamade 

maksumusele eri asupaikades. 

5.2. Metoodika 
Potentsiaalsete laadimispunktide valimisel on lähtutud eelkõige AFIR nõuetest 

laadimisparkide paiknevuse ja võimsuse osas ning võimalustest vajamineva 

elektriühenduse loomiseks lähtuvalt põhi- ja jaotusvõrgu ning alajaamade 

paiknemisest. 

Analüüsi algseks lähtepunktiks on Transpordiameti koostatud kaart võimalike 

laadimispunktide asukohtadega, mis on koostatud vastavalt AFIR nõuetele ja, 

mille valmimisele pakkus sisendeid Elektrilevi75. Kaardi koostamisel koostati 

hinnangud liitumiste maksumustele eri asupaikades üle Eesti TEN-T teedevõrgu 

läheduses. 

Täiendavate võimalike laadimisparkide asukohtade tuvastamiseks on kasutatud 

põhivõrguoperaatori Eleringi liitumisvõimsuste ja orienteeruva liitumise 

maksumuse rakendust e-Gridmap76. Jaotusvõrgu puhul ei rakendust, mis 

võimaldaks hinnata tarbimissuunalisi vabu võimsuseid. Eesti suurim 

jaotusvõrguoperaator hindab liitumisvõimalusi objektipõhiselt77. Seega on 

lähtutud Elektrilevi tootmissuunaliste vabade võimsuste kaardist hindamaks, kas 

piirkonnas on võimalik luua piisava võimsusega ühendus jaotusvõrguga78. 

 
75 Maa- ja Ruumiamet, Teeregister (Transpordiamet): 

https://xgis.maaamet.ee/xgis2/page/link/I6KXyGfy 
76 Elering, Liitumisvõimsuste rakendus e-Gridmap: 

https://www.elering.ee/liitumisvoimsuste-rakendus-e-gridmap 
77 Elektrilevi infopäringu vastustest 
78 Elektrilevi, Vabad võimsused: 

https://elektrilevi.ee/et/liitumised/vabad-voimsused 

https://xgis.maaamet.ee/xgis2/page/link/I6KXyGfy
https://www.elering.ee/liitumisvoimsuste-rakendus-e-gridmap
https://elektrilevi.ee/et/liitumised/vabad-voimsused
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Laadimistaristu arenduste elluviimine AFIR nõuetega vastavusse viimiseks on 

plaanis teostada järgneva enam kui viie aasta jooksul, sellal kui liitumisvõimalusi 

on hinnatud 2025. aasta alguse teadmiste põhjal. Elektrivõrk on dünaamiliselt 

arenev ning järgnevatel aastatel mõjutab vabade liitumisvõimsuste olemasolu 

suuresti tarbimissuunaliste liitumisvõimsuste taotlemine salvestusvõimsuste 

rajamiseks. Kuna salvestusparkide rajamisel on asukoha valikul esmaseks 

määravaks kriteeriumiks vaba liitumisvõimsuse olemasolu ja liitumisvõimsuste 

saadavus on piiratud, hõivatakse võimalusel piirkonnaalajaamade läheduses kogu 

saadaolev liitumisvõimsus. Näiteks on järgnevas analüüsis vaadeldud võimalusena 

laadimispargi rajamist Riisipere piirkonda, aga selles piirkonnas on üks ettevõte 

huvitatud 12,5 MW tarbimissuunalise liitumisvõimsuse hõivamisest salvestuspargi 

jaoks79. Kuigi ka sellise liitumise järel on alajaamas piisavalt vaba võimsust 

laadimispargi rajamiseks, ei pruugi see kehtida teiste piirkondade puhul. Seega 

võib laadimisparkide kasutuselevõtmiseks liitumisvõimsuste rajamine osutuda 

tunduvalt kallimaks kui järgnevas analüüsis toodud. 

Liitumisvõimsuste maksumuse hindamisel on lähtutud teadaolevate asukohtade 

kohta varasemalt koondatud teabest indikatiivsete liitumismaksumuste osas ning 

hinnatud uues valitud asukohas liitumiseks teostamist vajavate tööde mahtu. 

Täpsem hinnang liitumiskulude kohta on võimalik saada objektipõhise 

hinnapakkumise küsimise ja eelarvestuse koostamise teel. 

5.3. Tulemused 
Tabelis 5.1 on toodud ülevaade võimalikes laadimisparkide asukohtades 

liitumisvõimsuse rajamise maksumustest TEN-T teedevõrgu maanteede põhiselt. 

Üksteisega ristuvate maanteede puhul on samad asukohad toodud välja kõigi 

ristuvate maanteede puhul. Tallinna–Narva tee valitud asupaikadest tuleb 

liitumisvõimsuse loomiseks suuremaid kulutusi teha Sõmeru piirkonna puhul, mis 

eeldab täiendava ühenduse loomist Rakverest. Ida-Virumaa kirdeosas, kus 

jaotusvõrgu operaatoriks on Viru Elektrivõrgud, on ajaloolistel põhjustel säilinud 

tugev elektrivõrk, mille läbilaskevõime ületab suures osas tänaseid vajadusi. Nii 

Sillamäel kui ka Narvas on lihtne vajaminevat liitumisvõimsust rajada. 

Tallinna–Tartu–Võru–Luhamaa teel on kõige probleemsemateks piirkondadeks 

lõigud Kuivajõelt Mäosse, Põltsamaalt Tartusse ja Võrust Luhamaale. Nendes 

piirkondades puudub tugev elektrivõrk ning suure võimsusega liitumise rajamine 

nõuab uute liinide rajamist, mis on kulukas. 

Jõhvi–Tartu–Valga tee puhul on vajaminevad liitumisvõimsused olemas Jõhvi, 

Mustvee, Tartu, Rõngu ja Valga piirkondades, mis võimaldavad mõistlike 

liitumiskuludega katta kogu maantee laadimisparkidega vastavalt AFIR nõuetele. 

Sarnaselt Tallinna–Tartu–Võru–Luhamaa teega on ka Tallinna–Pärnu–Ikla teel 

pikad lõigud, kus vajaminevate liitumisvõimsuste loomiseks tuleb teostada 

ulatuslikke töid elektrivõrgus. Vaadeldud asukohtades on kõige suurema 

liitumisvõimsuse kuluga Häädemeeste ja Arumetsa piirkond, mille tarbeks tuleb 

rajada uus elektriliin Kilingi-Nõmme alajaamast. Investeeringu maksumuseks on 

hinnanguliselt enam kui 14 miljonit eurot. Suure kuluga on laadimisparkide 

rajamine ka Ääsmäe piirkonnas ning Märjamaa ja Pärnu-Jaagupi vahelisel 

teelõigul, millele tuleks võimalusel eelistada teisi asupaikasid. 

 
79 Elektrilevi infopäringu vastustest 
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Pärnu–Rakvere–Sõmeru tee puhul on laadimispargid võimalik suhteliselt väikeste 

kuludega rajada Pärnusse Rääma piirkonda, Paidesse ja Rakverre. Mäo puhul on 

arvestatud 3600 kW väljundvõimsusega laadimispargiga, et see vastaks ka TEN-T 

põhiteedevõrgu laadimisparkide nõuetele. 

Riia–Pihkva tee läheduses ei ole jaotusvõrgus piisavalt vabu võimsusi. Piirkonna 

lähim põhivõrgu alajaam asub Ruusmäel, mis jääb Riia–Pihkva maanteest 

linnulennul enam kui viie kilomeetri kaugusele ning piirkonna suurimast, Misso, 

asulast ligikaudu 10 kilomeetri kaugusele. Piirkonda vajaliku liitumisvõimsuse 

rajamine nõuab ulatuslikke töid. 

Tallinna–Paldiski tee läheduses on mitmes asukohas vajaminevad 

liitumisvõimsused tagatud. 

Ääsmäe–Haapsalu–Rohuküla tee puhul on liitumisvõimsused lihtsamini 

kättesaadavad põhivõrgu Riisipere, Risti, Taebla ja Haapsalu alajaamade 

läheduses. Riisiperes on olemas ka piisavalt vabu võimsusi jaotusvõrgus, teistes 

piirkondades tuleb liitumiseks teha jaotusvõrgus täiendavaid töid. 

Risti–Virtsu–Kuivastu–Kuressaare tee Risti–Virtsu lõigul on liitumisvõimsused 

lihtsamini kättesaadavad põhivõrgu Risti, Kullamaa, Lihula ja Virtsu alajaamade 

läheduses. Kullamaal on olemas ka piisavalt vabu võimsusi jaotusvõrgus, teistes 

piirkondades tuleb liitumiseks teha jaotusvõrgus täiendavaid töid. 

Tallinna ringtee läheduses on mitmes asukohas vajaminevad liitumisvõimsused 

tagatud. 

Tabel 5.1. Raskeveokite võimalikud laadimisparkide asukohad ja liitumisvõimsuse rajamise 

eeldatav maksumus 

Laadimisparkide võimalikud 

asukohad 

Liitumisvõimsuse väljaehitamise 

hinnanguline maksumus, € 

1 Tallinna-Narva tee 

Väo/Iru 500 000 

Haljala 300 000 

Sõmeru 2 000 000 

Koogu 350 000 

Sillamäe 100 000 

Narva 100 000 

2 Tallinna-Tartu-Võru-Luhamaa tee 

Kose/Kuivajõe 250 000 

Kukepala/Saarnakõrve 10 000 000 

Mäo 6 500 000 

Koigi/Imavere 100 000 

Adavere/Põltsamaa 4 000 000 

Puurmani 10 000 000 

Laeva 11 000 000 

Tartu 500 000 

Tõrvandi/Ülenurme 100 000 

Võru 100 000 

3 Jõhvi-Tartu-Valga tee 

Jõhvi 500 000 

Mustvee 100 000 

Raadi-Kruusamäe 500 000 

Tartu 500 000 

Rõngu 100 000 

Valga 100 000 
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4 Tallinna-Pärnu-Ikla tee 

Laagri 100 000 

Saue 300 000 

Ääsmäe 6 500 000 

Kernu 300 000 

Märjamaa 500 000 

Konuvere 6 000 000 

Jädivere 3 000 000 

Pärnu-Jaagupi 300 000 

Nurme 1 000 000 

Sauga 1 000 000 

Rääma 300 000 

Arumetsa 14 000 000 

5 Pärnu-Rakvere-Sõmeru tee 

Rääma 300 000 

Paide 100 000 

Mäo 6 500 000 

Rakvere 100 000 

Sõmeru 2 000 000 

7 Riia-Pihkva tee 

Määramata punkt 10 000 000 

8 Tallinna-Paldiski tee 

Harku 100 000 

Keila 300 000 

9 Ääsmäe-Haapsalu-Rohuküla tee 

Ääsmäe 6 500 000 

Riisipere 100 000 

Turba 2 000 000 

Risti 500 000 

Taebla 500 000 
Haapsalu 500 000 

Rohuküla 2 000 000 

10 Risti-Virtsu-Kuivastu-Kuressaare tee lõigul Risti-Virtsu 

Risti 500 000 

Kullamaa 100 000 

Lihula 500 000 

Virtsu 500 000 

11 Tallinna ringtee 

Väo/Iru 500 000 

Jüri 100 000 

Saue 300 000 

Keila 300 000 

Kokkuvõtvalt on liitumisvõimsuste rajamise ja sellega kaasnevate kulude osas 

kõige problemaatilisemad TEN-T põhiteedevõrku kuuluvad Tallinna–Tartu teelõik ja 

Tallinna–Pärnu–Ikla tee. Jättes kõrvale Riia–Pihkva tee, kuhu ei ole otstarbekas 

liitumist rajada, on teiste teede puhul võimalik laadimispargi rajamisel liitumisele 

kulutada vähem kui miljon eurot, sellal kui põhivõrgu teedel tuleb AFIR nõuete 

täitmiseks elektrivõrguga liitumiseks teha investeeringuid, mille maksumus ulatub 

üle kümne miljoni euro. Ohutu ja turvalise parkimisala nõuetele vastavalt ei ole 

tänase teadmise põhjal Eestis plaanis ühtegi raskeveokite parkimisala 2030. aasta 

lõpuks sertifitseerida, millest tulenevalt ei ole arvestatud laadimisvajaduse 

rajamisega veokite parkimisaladele.  
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5.4. Alternatiivsed lahendused 

laadimispargi elektrienergiaga 

varustamiseks 

5.4.1. Kaalutud alternatiivid 

Arvestades, et mõnes piirkonnas, kuhu AFIR nõuetest tulenevalt tuleb 

laadimispark rajada, on elektrivõrguga liitumiseks vaja teha väga suuremahuline 

investeering, mis muudab investeeringu mittetasuvaks, on käesoleva aruande 

Lisas 1 vaadeldud alternatiivseid lahendusi, mis võimaldavad tagada 

laadimisteenuse osutamise võimekuse ka liitumisvõimsuse puudumise korral. 

Analüüsis on lähtutud vajadusest pakkuda laadimisteenust Häädemeeste 

piirkonnas, kus elektrivõrguga nõutud võimsusega ühenduse loomiseks tuleb 

teostada enam kui 14 miljoni euro suurune investeering. 

Laadimispargi elektrienergiaga varustatuse tagamiseks on vaadeldud kolme 

alternatiivi. Esimese alternatiivina vaadeldakse akulahendust, mis nõuab 

väiksema võimsusega võrguühenduse olemasolu aku laadimiseks pikema perioodi 

jooksul. Teise alternatiivina vaadeldakse lokaalset elektrienergia tootmist 

generaatoriga, mis pakub laadimispargile elektrienergiat vajaduspõhiselt. 

Kolmanda alternatiivina vaadeldakse akulahenduse ja diiselgeneraatori 

kombinatsiooni, mis võimaldab toimida nii võrguühenduseta kui tarbida ka 

soodsama hinnaga elektrienergiat elektrivõrgust. Arvestades, et alternatiivkütuste 

laadimistaristu arendamise eesmärk on toetada transpordisektori 

dekarboniseerimist, ei ole generaatori kasutamine pikemas vaates jätkusuutlik 

lahendus. Sõltuvalt laadimispargi asukohast võib aga generaatori 

kasutuselevõtmine omada muid hüvesid varustuskindluse ja energiajulgeoleku 

tagamise vaates. 
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6. Laadimisparkide 
optimaalsed asukohad 

6.1. Kulutõhus lahendus 
Arvestades Eesti teede suhteliselt väikest liiklussagedust, väikest elanike arvu ja 

maapiirkondade hajaasustust ning sellest tulenevalt hõredat elektrivõrku ja 

raskeveokite laadimisparkide rajamise küsitavat tasuvust piiratud klientide hulga 

juures, on oluline leida kulutõhusaim lahendus AFIR nõuetele vastava 

laadimistaristu rajamiseks. 

Peatükis 5 on toodud ülevaade maanteedele laadimisparkide rajamise võimalikest 

asukohtadest ja elektrivõrguga liitumise maksumustest neis punktides ning 

peatükis 3 on lähemalt selgitatud AFIR nõudeid ja tegevusi nende täitmiseks. 

Eelnevates peatükkides analüüsitust lähtuvalt on käesolevas peatükis töötatud läbi 

eri stsenaariumid, et leida Eesti teedevõrgu jaoks optimaalseim lahendus. 

6.2. Metoodika 
Parima lahenduse leidmiseks koostati viis eri stsenaariumit, mis kujutavad endast 

laadimisparkide asukohtade ja seotud investeeringute kombinatsioone. 

Kombinatsioonide puhul on tagatud AFIR nõuetele vastavuse saavutamine 2030. 

aasta lõpuks. Vaadeldud on vaid elektrivõrguga liitumisega seotud kulusid, kuna 

muude kulude puhul ei oma laadimispargi asukoht niivõrd olulist tähtsust. 

Läbi töötatud kombinatsioonide põhjal leiti soodsaima elektrivõrguga liitumise 

kuluga stsenaarium, mis pakub välja optimaalsed asukohad laadimispunktide 

rajamiseks. 

6.3. Tulemused 
Esimeseks vaadeldud stsenaariumiks on Transpordiameti välja töötatud lahendus. 

Investeerimismaksumusest peamise kulu moodustavate põhivõrgu teede puhul on 

sobivate asukohtadena valitud Kose/Kuivajõe piirkond, Mäo piirkond, 

Adavere/Põltsamaa piirkond ning Tartu piirkond Tallinna–Tartu lõigul ja Ääsmäe 

piirkond, Märjamaa piirkond, Nurme piirkond ja Arumetsa ehk Häädemeeste 

piirkond Tallinn–Pärnu–Ikla teel. Stsenaariumi liitumisvõimsuste rajamise 

kogumaksumuseks on ligikaudu 35 miljonit eurot. Üheks probleemkohaks on 

Pärnu–Rakvere–Sõmeru tee puhul distants Mäo laadimispargist Pärnu suunas 

lähima laadimispargini Nurme piirkonnas, mis ületab üldteedevõrgu puhul lubatud 

100 kilomeetri pikkust vahemaad. 

Stsenaariumi puhul on arvestatud, et Väo/Iru piirkonna või Ääsmäe piirkonna 

laadimispark katab ka Tallinna–Paldiski tee vajaduse jäädes mööda TEN-T 

teedevõrku liikudes igast Tallinna–Paldiski tee punktist vähem kui 100 kilomeetri 

kaugusele. Haljala piirkonna laadimispark tagab Pärnu–Rakvere–Sõmeru tee Mäo 

ja Sõmeru vahelise lõigu kaetuse ning Sillamäe laadimispark tagab Jõhvi–Tartu–

Valga tee Jõhvi ja Mustvee vahelise teelõigu kaetuse. Jõhvi–Tartu–Valga tee puhul 

valisid töö koostajad Plika piirkonna asemel laadimispargi võimalikuks asukohaks 

Rõngu piirkonna, kus on olemas piisav liitumisvõimsus ning eeldusel, et Lätti 
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Valmiera piirkonda rajatakse nõuetele vastav laadimispark, ei ületata kahe 

laadimispargi lubatud vahemaad. Riia–Pihkva tee puhul on arvestatud, et Eesti 

poolelt katab nõuded Võru piirkonna laadimispark. Arvestades maantee madalat 

liikluskoormust, on vähetõenäoline, et Lätis rajataks Võrust vähem kui 100 km 

kaugusele nõuetele vastav laadimispark, aga arvestades liiklussagedust Lätis Riia–

Pihkva teel on samuti vähetõenäoline, et nõuetele vastav laadimispark rajataks 

100 km raadiuses Eesti ja Läti piirist80. Täpsema ülevaate stsenaarium 1 puhul 

vaadeldud laadimisparkide asukohtadest annab Tabel 6.1. 

Tabel 6.1. Raskeveokite laadimisparkide asukohtade stsenaarium 1 

Tee Pos 1 Pos 2 Pos 3 Pos 4 Pos 5 

1 Tallinna-Narva tee Väo/Iru Haljala Sillamäe   

2 Tallinna-Tartu- 

Võru-Luhamaa tee 

Kose/ 

Kuivajõe 

Mäo Adavere/ 

Põltsamaa 

Tartu Võru 

3 Jõhvi-Tartu- 

Valga tee 

Mustvee Tartu Rõngu   

4 Tallinna-Pärnu- 

Ikla tee 

Ääsmäe Märjamaa Nurme Arumetsa  

5 Pärnu-Rakvere- 

Sõmeru tee 

Mäo     

7 Riia-Pihkva tee –     

8 Tallinna-Paldiski tee –     

9 Ääsmäe-Haapsalu-

Rohuküla tee 

Ääsmäe Risti    

10 Risti-Virtsu-

Kuivastu-Kuressaare tee 

Risti     

11 Tallinna ringtee Väo/Iru     

Teise stsenaariumi puhul on peamisteks erinevusteks esimese stsenaariumiga 

Jõhvi–Tartu–Valga tee puhul Rõngu asemel Valga valimine, Tallinna–Pärnu–Ikla 

teel Ääsmäe asemel Laagri valimine, Pärnu–Rakvere–Sõmeru tee alguses Pärnus 

Rääma piirkonnas laadimispargiga arvestamine ning Ääsmäe–Haapsalu–Rohuküla 

tee ja Risti–Virtsu–Kuivastu–Kuressaare tee Risti–Virtsu lõigu puhul Riisipere 

laadimispargiga arvestamine, mis jääb Virtsust vähem kui 100 km kaugusele. 

Stsenaariumi kogumaksumuseks on hinnatud ligikaudu 28,5 miljonit eurot. 

Täpsema ülevaate valitud asukohtadest annab Tabel 6.2. 

Tabel 6.2. Raskeveokite laadimisparkide asukohtade stsenaarium 2 

Tee Pos 1 Pos 2 Pos 3 Pos 4 Pos 5 

1 Tallinna-Narva tee Väo/Iru Haljala Sillamäe   

2 Tallinna-Tartu- 

Võru-Luhamaa tee 

Kose/ 

Kuivajõe 

Mäo Adavere/ 

Põltsamaa 

Tartu Võru 

3 Jõhvi-Tartu- 

Valga tee 

Mustvee Tartu Valga   

4 Tallinna-Pärnu- 

Ikla tee 

Laagri Märjamaa Nurme/ 

Sauga 

Arumetsa  

5 Pärnu-Rakvere- 

Sõmeru tee 

Rääma Mäo    

7 Riia-Pihkva tee –     

8 Tallinna-Paldiski tee –     

9 Ääsmäe-Haapsalu-

Rohuküla tee 

Riisipere     

10 Risti-Virtsu-

Kuivastu-Kuressaare tee 

–     

11 Tallinna ringtee Väo/Iru     

 
80 Latvijas Valsts ceļi, Satiksmes intensitāte: 

https://lvceli.lv/celu-tikls/statistikas-dati/satiksmes-intensitate/  

https://lvceli.lv/celu-tikls/statistikas-dati/satiksmes-intensitate/
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Stsenaariumi 3 (Tabel 6.3) kohaselt on vaadeldud varianti, kus Tallinna–Tartu–

Võru–Luhamaa tee Tallinna–Tartu lõigule rajatakse laadimispark Imavere 

piirkonda, kuhu see on praktilistel kaalutlustel kõige otstarbekam rajada. Kuna 

Imaverest on nii Tartusse kui ka Kuivajõele enam kui 60 km, tuleb nende 

asukohtade vahele samuti rajada laadimispargid. Tartu suunal on optimaalseks 

lahenduseks Põltsamaa piirkonda laadimispargi rajamine. Tallinna suunal jääb 60 

km raadiusesse Kukepala/Saarnakõrve piirkond, kust omakorda Tallinnasse on 

vähem kui 60 km ehk Tallinna suunas täiendavat laadimisparki rajada vaja ei ole. 

Pärnu–Rakvere–Sõmeru teel asendab Mäo laadimisparki laadimispargi rajamine 

Paidesse ning täiendava punktina Rakverre, sest Paidest Haljalani on enam kui 

100 km. Kuigi Imavere pakub soodsat võimalust laadimispargi rajamiseks, tuleb 

selle asukoha valimisel teha täiendavaid investeeringuid ebasoodsatesse 

asupaikadesse, mis suurendab investeeringu kogumaksumuse 32 miljoni euroni. 

AFIR nõuetest tulenevalt ei ole otstarbekas toetada laadimispargi rajamist 

Imavere piirkonda. 

Tabel 6.3. Raskeveokite laadimisparkide asukohtade stsenaarium 3 

Tee Pos 1 Pos 2 Pos 3 Pos 4 Pos 5 

1 Tallinna-Narva tee Väo/Iru Haljala Sillamäe   

2 Tallinna-Tartu- 

Võru-Luhamaa tee 

Kukepala/ 

Saarnakõrve 

Koigi/ 

Imavere 

Adavere/ 

Põltsamaa 

Tartu Võru 

3 Jõhvi-Tartu- 

Valga tee 

Mustvee Tartu Valga   

4 Tallinna-Pärnu- 

Ikla tee 

Laagri Märjamaa Nurme/ 

Sauga 

Aru-

metsa 

 

5 Pärnu-Rakvere- 

Sõmeru tee 

Rääma Paide Rakvere   

7 Riia-Pihkva tee –     

8 Tallinna-Paldiski tee –     

9 Ääsmäe-Haapsalu-

Rohuküla tee 

Riisipere     

10 Risti-Virtsu-

Kuivastu-Kuressaare tee 

–     

11 Tallinna ringtee Väo/Iru     

Stsenaarium 4 puhul puudutavad olulisemad muudatused Tallinna–Pärnu–Ikla 

teed (Tabel 6.4). Kui distantsi mõistes on optimaalne lahendada tee nelja 

laadimispargiga, siis liitumisvõimsuste olemasolu ja Pärnu–Rakvere–Sõmeru tee 

laadimisvajadustega ühildamise osas on vaadeldud lahendust, kus rajatakse viis 

laadimisparki. Täiendava laadimispargi asukohana on valitud Pärnu–Jaagupi, kus 

on olemas vajaminev liitumisvõimsus ning Pärnu linnas vaadeldakse Rääma 

piirkonda kõrvale jättes Nurme/Sauga piirkonna. Lätis on kõige tõenäolisem, et 

nõuetele vastav laadimispark rajatakse Salatsi piirkonda, kus on olemas ühendus 

110 kV elektriliiniga ja veokite puhkeala81. Sealt 60 km kaugusel asub Metsaküla, 

mis jääb Pärnu linna piirist enam kui 10 km kaugusele. Seega on vajalik 

laadimispargi rajamine Pärnu ja Ikla vahele piirkonda, kus elektrivõrk seda ei 

toeta, ning Arumetsa piirkonna investeeringu maksumusega tuleb iga vaadeldud 

stsenaariumi puhul arvestada. Sellest hoolimata tagab stsenaarium 4 

vaadeldavatest stsenaariumitest soodsaima investeeringu kogukulu, ligikaudu 

27,4 miljonit eurot. 

 

 
81 Zemite, L., Kutjuns, A., Bode, I., Zeltins, N., Consistency Analysis and Data 

Consultation of Gas System of Gas-Electricity Network of Latvia 
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Tabel 6.4. Raskeveokite laadimisparkide asukohtade stsenaarium 4 

Tee Pos 1 Pos 2 Pos 3 Pos 4 Pos 5 

1 Tallinna-Narva tee Haljala Sillamäe    

2 Tallinna-Tartu- 

Võru-Luhamaa tee 

Kose/ 

Kuivajõe 

Mäo Adavere/ 

Põltsamaa 

Tartu Võru 

3 Jõhvi-Tartu- 

Valga tee 

Mustvee Tartu Valga   

4 Tallinna-Pärnu- 

Ikla tee 

Laagri Märjamaa Pärnu-

Jaagupi 

Rääma Aru-

metsa 

5 Pärnu-Rakvere- 

Sõmeru tee 

Rääma Mäo    

7 Riia-Pihkva tee –     

8 Tallinna-Paldiski tee –     

9 Ääsmäe-Haapsalu-

Rohuküla tee 

Riisipere     

10 Risti-Virtsu-

Kuivastu-Kuressaare tee 

–     

11 Tallinna ringtee Jüri     

Viienda stsenaariumi puhul on vaadeldud Tallinna–Pärnu–Ikla tee puhul 

alternatiivset lahendust, mis tagaks laadimispargi olemasolu Pärnu linnas ning 

vajaks tee katmiseks vaid nelja laadimisparki. Sellise lahenduse teostamiseks on 

laadimisparkide asukohtadena Tallinna–Pärnu lõigul kaalutud Ääsmäe ja Jädivere 

piirkondasid (Tabel 6.6). Tulenevalt nende asukohtade ebasoodsast paiknemisest 

elektrivõrgu suhtes on stsenaariumi investeeringu kogumaksumuseks ligikaudu 36 

miljonit eurot. 

Tabel 6.5. Raskeveokite laadimisparkide asukohtade stsenaarium 5 

Tee Pos 1 Pos 2 Pos 3 Pos 4 Pos 5 

1 Tallinna-Narva tee Haljala Sillamäe    

2 Tallinna-Tartu- 

Võru-Luhamaa tee 

Kose/ 

Kuivajõe 

Mäo Adavere/ 

Põltsamaa 

Tartu Võru 

3 Jõhvi-Tartu- 

Valga tee 

Mustvee Tartu Valga   

4 Tallinna-Pärnu- 

Ikla tee 

Ääsmäe Jädivere Rääma Arumetsa  

5 Pärnu-Rakvere- 

Sõmeru tee 

Rääma Mäo    

7 Riia-Pihkva tee –     

8 Tallinna-Paldiski tee –     

9 Ääsmäe-Haapsalu-

Rohuküla tee 

Riisipere     

10 Risti-Virtsu-

Kuivastu-Kuressaare tee 

–     

11 Tallinna ringtee Jüri     

Tabelis 6.6 on toodud vaadeldud stsenaariumite maksumuste võrdlus. Kõige 

soodsama maksumusega on stsenaarium 4. Selle stsenaariumi kohaselt rajatakse 

põhiteedevõrgus Tallinna–Tartu lõigule laadimispargid Jüri, Kuivajõe, Mäo, 

Põltsamaa ja Tartu piirkondadesse ning Tallinna–Pärnu–Ikla teel Laagri, Märjamaa, 

Pärnu–Jaagupi, Rääma ja Arumetsa piirkondadesse. TEN-T põhiteedevõrku 

kuuluvate teedega seotud laadimisparkide investeerimiskulu moodustab 

stsenaariumi kogukulust enam kui 95%. 
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Tabel 6.6. Stsenaariumite maksumuste võrdlus 

Stsenaarium Maksumus, € 

Stsenaarium 1 34 950 000 

Stsenaarium 2 28 450 000 

Stsenaarium 3 32 000 000 

Stsenaarium 4 27 350 000 

Stsenaarium 5 35 950 000 

Joonis 6.1 annab ülevaate stsenaarium 4 kohasest laadimisparkide paiknemisest 

2030. aasta lõpuks. 

 

Joonis 6.1. Soodsaim stsenaarium nõuetekohase raskeveokite laadimistaristu rajamiseks 

Kuigi eelnevalt kirjeldatu andis ülevaate elektrivõrguga liitumiskuludest eri 

asukohtades TEN-T põhi- ja üldteedevõrgu läheduses ja leidis sellest tulenevast 

AFIR nõuetega vastavusse viimiseks kulutõhusaima lahenduse, on palju 

muutujaid, mis mõjutavad iga laadimispargi ja elektriühenduse loomise lõplikku 

maksumust, mistõttu kujuneb optimaalne ja kulutõhusaim lahendus turupõhiselt 

avatud konkurentsi tingimustes. Koostatud analüüsi põhjal saab täpsemalt 

määrata teelõigud, millel laadimisparkide väljaarendamist saab riik omalt poolt 

toetada. 

Laadimisparkide optimaalsete asukohtade ja sellest tulenevalt ka rajamise kulude 

määramisel omavad olulist tähtsust ka Lätis ellu viidavad arendused. Hetkel 

puudub selgus laadimisparkide rajamise ajakavast ja asukohtadest Lätis. Kui Eesti 

ja Läti piiri lähistele Heinastesse rajatakse nõuetele vastav laadimispark, on Eestis 

võimalik loobuda Häädemeeste piirkonda laadimispargi rajamisest ja teha see 

näiteks Pärnusse Papiniidu või Raeküla piirkonda. Kui Lätis rajatakse laadimispark 

Valka linna piirkonda, ei ole Eestis vaja Jõhvi–Tartu–Valga teel täiendavat 

laadimisparki enne Tartu linna rajada.  

Tänase teadmise põhjal ei ole Eestis AFIR nõuete kohaselt raskeveokite 

laadimistaristu väljaarendamine otstarbekas ning tuleks leida kokkulepped, mis 

pakuksid nõuete täitmisel rohkem paindlikkust ja võimaldaksid laadimistaristul 
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areneda loomulikumalt vastavalt turunõudlusele. Laadimisparkide rajamise 

tiheduse nõude suurendamine põhiteede võrgu puhul 60 kilomeetrilt 70 

kilomeetrini võimaldaks vähendada investeerimisvajadust Tallinna–Tartu lõigul 

enam kui 10 miljoni euro võrra. Pärnu–Salatsi lõigule 80 km pikkuse vahemaa 

erandi tegemine võimaldaks vähendada investeerimisvajadust 14 miljoni euro 

võrra. Nende laadimisparkide rajamata jätmist võiks omakorda kompenseerida 

tihedam laadimisparkide võrk Tallinna ümbruses. 

Nende muudatuste tulemusena võiks raskeveokite laadimistaristu 

väljaarendamisel elektrivõrguga liitumistasude kogumaksumus jääda 

alla viie miljoni euro. Kui tulevikus peaks tekkima piisav nõudlus elektriliste 

raskeveokite laadimiseks, on turuosalised valmis sellele reageerima ja laiendavad 

enda laadimisparkide võrku vajaduspõhiselt. 
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7. Linnade ühistranspordi 
elektrile üleminek 

7.1. Sissejuhatus 
Käesoleva peatüki eesmärk on anda hinnangud Tallinna, Tartu, Narva ja Pärnu 

ühistranspordi linnaliinide elektrile ülemineku kulude kohta. Tallinna puhul 

vaadeldakse bussi-, akutrolli- ja trammiliiklust ning teiste linnade puhul on 

vaatluse all linnaliine teenindavad liinibussid. Analüüs võtab aluseks AFIR 

linnatranspordi nõuded aastateks 2025 ja 2030. Analüüsi tulemusena leitakse 

elektriveeremi realistlik ja mõistlik osakaal arvestades veeremi hinda, laadimise 

ning laadijate ja toetava taristu kulusid. 

7.2. Bussidele esitatavad nõuded 
Euroopa Parlamendi ja Nõukogu direktiiv (EL) 2019/1161 seab eesmärgid 

keskkonnasõbralike ja energiatõhusate maanteesõidukite edendamise kohta. 

Direktiivi kohaldatakse avaliku sektori hankijate või võrgustiku sektori hankijate 

hankelepingute suhtes ja avaliku teenindamise lepingute suhtes, kui nende 

reguleerimisesemeks on reisijate maanteeveoteenuste osutamine. Direktiivis on 

igale liikmesriigile seatud keskkonnasõbralike raskesõidukite osakaalu 

minimaalsed hanke-eesmärgid82. Direktiivist lähtuvalt on 16.02.2023 vastu võetud 

keskkonnaministri määrus „Hankelepingu esemeks oleva maanteesõiduki kohta 

riigihanke alusdokumentides kehtestatavad keskkonnahoidlikud kriteeriumid ja 

tingimused“. 

Vastavalt määrusele on Eestis eesmärk, et 2025. aasta lõpuni oleksid 

kõigist hangitavatest I klassi ja A klassi M3 kategooria bussidest 

vähemalt 31% keskkonnasõbralikud ja aastatel 2026–2030 on vastavaks 

näitajaks 43%. Sealhulgas tuleb pool keskkonnasõbralike busside 

miinimusihtosakaalust täita heiteta busside hangete abil83. 

M3 kategooria busside puhul vastavad keskkonnasõbraliku sõiduki definitsioonile 

bussid, mis kasutavad alternatiivkütuseid, välja arvatud kütuseid, mis on toodetud 

maakasutuse kaudse muutuse suure riskiga lähtematerjalist, mille kasvatamise 

ala on märkimisväärselt laienenud suure süsinikuvaruga maale. Juhul kui sõidukid 

kasutavad vedelaid biokütuseid, sünteetilisi kütuseid või parafiinkütuseid, ei tohi 

kõnealuseid kütuseid segada traditsiooniliste fossiilkütustega. 

Heiteta raskesõiduk on keskkonnasõbralik sõiduk, millel ei ole sisepõlemismootorit 

või, mille sisepõlemismootor tekitab 1 kWh kohta heidet vähem kui 1 g CO2 või 

muu keskkonnasõbralik sõiduk, mis tekitab 1 kWh kohta heidet vähem kui 1 g CO2. 

 
82 EUROOPA PARLAMENDI JA NÕUKOGU DIREKTIIV (EL) 2019/1161, 20. juuni 

2019, millega muudetakse direktiivi 2009/33/EÜ keskkonnasõbralike ja 

energiatõhusate maanteesõidukite edendamise kohta 
83 Riigi Teataja, Hankelepingu esemeks oleva maanteesõiduki kohta riigihanke 

alusdokumentides kehtestatavad keskkonnahoidlikud kriteeriumid ja tingimused: 

https://www.riigiteataja.ee/akt/121022023005 

https://www.riigiteataja.ee/akt/121022023005
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Keskkonnahoidlikkuse kriteeriumeid täidavad tänase seisuga mitmed 

tehnoloogiad, kuid määruse alusel peavad pooled keskkonnahoidlikest bussidest 

omakorda olema heiteta ning sellele vastavad täna sisuliselt vaid elektri- ja 

vesinikubussid. 

Vesinikubussid ei ole võrreldes akubussidega saavutanud mastaabiefekti, mis 

võimaldaks 2030. aasta eesmärkide saavutamise perspektiivis laialdaselt toetuda 

vesinikubussidele. 2024. aasta kolmanda kvartali lõpu seisuga oli Euroopa Liidus 

kasutusel 325 vesinikubussi, sellal kui akuelektrilisi busse oli kasutusel 20 21584. 

Sellest lähtuvalt on hinnatud, et 2025. ja 2030. aasta lõpuks seatud eesmärkide 

täitmist toetavad busside puhul eelkõige elektrilised akubussid. See tähendab, et 

2025. aasta lõpuni hangitavatest linnaliinibussidest peavad vähemalt 15,5% 

olema elektrilised ja aastatel 2026–2030 hangitavatest linnaliinibussidest peavad 

vähemalt 21,5% olema elektrilised. 

Nõuded karmistuvad tulevikus veelgi, aastatel 2030–2034 hangitavatest 

linnaliinibussidest peavad 90% olema heiteta ning 2035. aastast peavad kõik uued 

linnaliinibussid olema heiteta85. 

7.3. Elektrifitseerimise hetkeseis ja 

arenguplaanid 
Kui vaadata teisi Euroopa riike, siis uus veerem soetatakse EL  liikmesriikides juba 

täna valdavalt elektrilisena. 2023. aastal koostatud linnabusside veeremi statistika 

alusel on uutest bussidest juba kõige levinum elektribuss86, sh oli Eesti edetabeli 

viimasel kohal, kuivõrd 2023. aastal elektribusse ei ostetud. Ühistranspordi 

elektrifitseerimisel ollakse Euroopa Liidus üsna heas seisus, elektriveeremi 

soetamise kasv on olnud eksponentsiaalne. 

Oluline on täpsustada, et käesolevas töös ja eelviidatud määruses kajastatud 

heiteta raskeveokite, mille hulka kuuluvad ka linnabussid, mõiste ei ühti 

heitmevabaduse mõistega linnade erinevates arengukavades või ei ole 

heitmevabadust kavades täiendavalt defineeritud või on see defineeritud erinevalt. 

Näiteks käsitleb Tartu linna kliima- ja energiakava biometaanil sõitvaid busse kui 

heitmevaba ühistransporti, kuigi need ei vasta eelnevalt toodud heiteta 

raskeveokite definitsioonile. 

Arengukavade alusel ei saa öelda, milline on elektrifitseerimise eesmärk 

suuremates linnades 2030. aastaks, sest ühistranspordi jalajälje vähendamist 

vaadeldakse laiemalt kui pelgalt elektrifitseerimine. On tõenäoline, et 

elektribusside osakaal kasvab eelseisvate nõuete valguses kiiresti. Elektribussid 

moodustasid Euroopa Liidus uute busside müügist 2023. aastal juba 36%, 2024. 

 
84 European Commission, European Alternative Fuels Observatory, European Union 

(EU 27): 

https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-

mode/road/european-union-eu27/country-comparison  
85 EUROOPA PARLAMENDI JA NÕUKOGU MÄÄRUS (EL) 2019/1242, 20. juuni 2019, 

millega kehtestatakse uute raskeveokite CO 2 -heite normid ning muudetakse 

Euroopa Parlamendi ja nõukogu määrusi (EÜ) nr 595/2009 ja (EL) 2018/956 ning 

nõukogu direktiivi 96/53/EÜ 
86 Elektribusside kasutus EL liikmesriikides: 

https://www.transportenvironment.org/articles/battery-electric-is-now-the-top-

powertrain-type-for-new-city-buses-in-the-eu  

https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://www.transportenvironment.org/articles/battery-electric-is-now-the-top-powertrain-type-for-new-city-buses-in-the-eu
https://www.transportenvironment.org/articles/battery-electric-is-now-the-top-powertrain-type-for-new-city-buses-in-the-eu
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aastaks prognoositi, et ligi pooled hangitavad uued linnaliinibussid olid elektrilised 

ja käesoleval aastal on prognoosi kohaselt juba enamik uusi busse 

elektrilised (Joonis 7.1). 

 

Joonis 7.1. Elektrimootoriga busside hankimise prognoos 

2030. aastaks ei ole ei Pärnul, Tartul, Tallinnal ega ka Narval kavas üle minna 

terviklikult ühistranspordis elektriveeremi peale. Tallinn kavatseb minna 

elektriveeremile üle 2035. aastaks87. Tartu on võtnud eesmärgiks 2030. aastaks 

minna üle taastuvaid allikaid kasutavale ühistranspordile, sinna alla saab lugeda 

ka gaasibussid, mis kasutavad kütusena biometaani ja muid alternatiivseid 

kütuseid (vesinik, sünteetilised kütused) kasutavad bussid88. Sama eesmärk on 

Pärnul – 2030. aastaks peab olema ühistransport nullheitmega, kuid ei pea olema 

elektrifitseeritud. Tänaseid tehnoloogiaid arvestades on potentsiaalseks 

alternatiivkütuseks vesinik. Narval on plaan 2042. aastaks kasutada vaid 

nullheitmega ühistransporti89.  

Kuivõrd Tallinn korraldab ühistransporti ise, siis Tallinna ühistranspordi 

elektrifitseerimine toimub samm-sammult, teised analüüsis vaadeldavad linnad 

hangivad ühistransporditeenust pikkade teenuseosutamise lepingutega ja 

muudatused on seega lepingute uuendamisel ulatuslikumad. Ülevaade järgmistest 

olulistest ühistranspordihangetest Eesti suuremates linnades on toodud 

järgnevalt. 

 

 
87 Tallinna Jätkusuutliku Linnaliikuvuse Kava: 

https://www.tallinn.ee/et/media/525704  
88 Tartu energia 2030: 

https://tartu.ee/sites/default/files/uploads/Linnavarad/SECAP/Tartukliimakava20

30.pdf  
89 Narva linna arengukava 2035: 

https://www.riigiteataja.ee/aktilisa/4031/0202/3018/Lisa_Arengukava2035.pdf 

https://www.tallinn.ee/et/media/525704
https://tartu.ee/sites/default/files/uploads/Linnavarad/SECAP/Tartukliimakava2030.pdf
https://tartu.ee/sites/default/files/uploads/Linnavarad/SECAP/Tartukliimakava2030.pdf
https://www.riigiteataja.ee/aktilisa/4031/0202/3018/Lisa_Arengukava2035.pdf
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• Pärnu linnaliine haldab 2026. aasta lõpuni AS SEBE.  2025. aastal viiakse 

läbi hange uueks perioodiks teenuseosutaja leidmiseks, milles kohaldub 

31% keskkonnasõbralike busside soetamise nõue, millest pooled ehk 

kogumahust 15,5% peavad olema heiteta (eeldusel, et hange õnnestub 

edukalt 2025. kalendriaasta jooksul läbi viia). 

• Aastatel 2019–2029 opereerib Tartu bussiliine AS GoBus. Eeldatavalt 

2028. või 2029. aastal kuulutatakse välja uus hange, millele kohaldub 

vähemalt 43% keskkonnasõbralike busside soetamise nõue, millest pooled 

ehk kogumahust vähemalt 21,5% peavad olema heiteta. 

• Aastatel 2022–2030 korraldab Narvas ühistransporti AS GoBus. 2029. 

aastal korraldatakse uus liiniveo hange, millele kohaldub vähemalt 43% 

keskkonnasõbralike busside soetamise nõue, millest pooled ehk 

kogumahust vähemalt 21,5% peavad olema heiteta. 

Ei ole teada, kui suur osa Eesti ühistranspordist järgnevatel kümnenditel 

elektrifitseeritakse ja kui suur osa jääb kasutama alternatiivseid kütuseid. 

Piirangud kehtivad vaid uutele hangitavatele bussidele, seega vajadust kiirkorras 

bussiparki välja vahetada ei ole. 2035. aastast ei tohi siiski enam Euroopa Liidus 

gaasimootoriga linnaliinibusse hankida90, kuivõrd kõik uued soetatavad 

linnaliinibussid peavad olema heiteta. Eesti ühistransport erineb liidu keskmisest 

just suure gaasimootoriga busside osakaaluga ning väga palju kasutatakse 

biometaani91, millel ei ole arvestuslikku süsinikdioksiidi heidet, kuid ka biometaani 

kasutavaid gaasibusse ei käsitleta siinkohal heiteta raskesõidukina. 

Elektrifitseerimise kulu sõltub iga linna eripäradest. Peamised kulukomponendid 

ühistranspordi veeremi elektrifitseerimiseks on jaotatavad kolme osasse: 

• elektriveeremi soetamise kulu (elektribuss, akutroll, tramm); 

• laadimistaristu rajamise ja opereerimise kulu; 

• võrgu tugevdamise kulu, liitumistasu ja võimsuse suurendamise kulu. 

7.4. Elektriveeremi tüübid ja 

maksumused 
Elektribusside hind on jätkuvalt kõrgem, kui analoogsete diisel- ja gaasibusside 

oma. Samas on võimalik bussiliinide elektrifitseerimisel kulusid optimeerida. 

Näiteks on laadimistaristu arendamisel võimalik esmalt analüüsida vabade 

liitumisvõimsuste olemasolu ja seejärel teha otsus, kuhu on majanduslikult 

mõistlik laadimispunkte rajada, sest võrgu tugevdamise tööd võivad olla väga 

kulukad.  

Elektribussi ja diisel- või gaasibussi (Joonis 7.3) hinnavahe hinnati AS Tallinna 

Linnatranspordi (TLT) poolt riigihangete registris välja kuulutatud hangete 

tulemuste põhjal. 2023. aastal avaldatud ja täitmisel oleva riigihanke näitel on 15 

 
90 CO2 emission standards for heavy-duty vehicles: 

https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/road-transport-reducing-co2-

emissions-vehicles/reducing-co2-emissions-heavy-duty-vehicles_en  
91 Eesti CNG bussid: 

https://news.err.ee/1609133909/estonia-hoping-biomethane-powered-buses-

can-still-be-produced-beyond-2030  

https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/reducing-co2-emissions-heavy-duty-vehicles_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/reducing-co2-emissions-heavy-duty-vehicles_en
https://news.err.ee/1609133909/estonia-hoping-biomethane-powered-buses-can-still-be-produced-beyond-2030
https://news.err.ee/1609133909/estonia-hoping-biomethane-powered-buses-can-still-be-produced-beyond-2030
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elektribussi, laadimistaristu (15 CCS Combo tüüp 2 pistikühendusega 

laadimisseadmega), kiirlaadimistaristu 2 pantograaflaadijaga ja busside ning 

laadimistaristute keskhaldustarkvara summaarne maksumus 10 623 280 €, mis 

teeb ühe elektribussi hankimise tervikmaksumuseks koos kaasneva infrastruktuuri 

rajamisega 708 219 €92. Kulus ei ole arvestatud elektrivõrgu liitumiskulusid. 

Tegemist on 12-meetriste bussidega. Kuna investeering võttis arvesse nii 

depoosse rajatavaid laadimispunkte öiseks laadimiseks kui ka sõiduulatuse 

suurendamiseks kiirlaadijad lõpp-peatuses – pantograaflaadijad ülevalt poolt 

laadimiseks (Joonis 7.2) – siis kirjeldab hanke tulemus küllalt hästi veeremi ja 

laadimistaristu rajamise kulusid. Hanke mahus oli ka laadimistaristu 

keskhaldustarkvara hooldus- ja tugiteenus ja osaliselt garantiiväline hooldus. 

Tarkvara kulu on üldiselt marginaalne93, kuid garantiivälise hoolduse kulu võib olla 

arvestatav, samas on pantograaflaadijaid kokku vaja rajada mitmesaja bussi peale 

6–7 tükki ehk elektrifitseerimise ühikukulu bussi kohta mastaabiefekti tulemusel 

langeb.  

Joonis 7.2. Elektribussi kiirlaadimine 

Õismäe lõpp-peatuses94 

Joonis 7.3. CNG bussi tankimine 

Kadaka depoos95 

Käesolevas töös vaadeldakse ühistranspordi elektrifitseerimise kulu kogukuluna. 

See tähendab, et busside puhul ei hinnata gaasi- ja diiselbusside hinnavahet 

elektribussidega, kuivõrd eesmärk on hinnata elektrifitseerimise kogukulu. Kui 

siiski arvestada hinnavahet 12-meetriste diiselbussidega (või gaasibussidega), siis  

nende maksumuse vahemik jääb enamasti 350 000–400 000 euro vahele96. 

Alternatiivkulu arvestades on täiendav maksumus elektribussi soetamiseks koos 

infrastruktuuriga kaks korda kõrgem võrreldes odavaima alginvesteeringu 

alternatiiviga. Eeltoodud hinnavahe ei arvesta asjaolu, et elektribussi opereerimine 

on sõltuvalt energiakandjate maksumustest odavam, kui diisel- või gaasibussi 

opereerimine. Lisaks on mitmed investeeringud ühekordsed (liitumistasu, 

võimsuse juurde ostmine, alajaamad, kontaktvõrgud ja nende uuendamine, 

 
92 Elektribusside, laadimistaristute ja keskhaldustarkvara hankimine: 

https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/5647380/contracts  
93 laadimistarkvara litsentsitasude võrdlus: https://astsbc.org/wp-

content/uploads/2024/05/2024_CMS_Prices.pdf  
94 Elektribussi laadimine: 

https://www.tlt.ee/juuni-algusest-jouavad-tlt-elektribussid-liinidele/ 
95 CNG busside tankimine: 

https://www.tlt.ee/tallinnas-avati-regiooni-suurim-surugaasitankla/ 
96 Elektribussi ja diiselbussi hinnavahe: 

https://www.thecommons.earth/blog/how-electric-buses-are-saving-cities-

money-and-carbon  

https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/5647380/contracts
https://astsbc.org/wp-content/uploads/2024/05/2024_CMS_Prices.pdf
https://astsbc.org/wp-content/uploads/2024/05/2024_CMS_Prices.pdf
https://www.tlt.ee/juuni-algusest-jouavad-tlt-elektribussid-liinidele/
https://www.tlt.ee/tallinnas-avati-regiooni-suurim-surugaasitankla/
https://www.thecommons.earth/blog/how-electric-buses-are-saving-cities-money-and-carbon
https://www.thecommons.earth/blog/how-electric-buses-are-saving-cities-money-and-carbon
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kiirlaadijad) ning veeremi asendamisel tulevikus neid kulusid täiendavalt kanda ei 

tule. Lähtutud on eeldusest, et esmalt elektrifitseeritakse linnades 12-meetrised 

„lõõtsata“ bussid ning hiljem 18-meetrised liigendbussid. 

Gaasibusside hinnad ei ole üldiselt avalikud, seega lähtuti hinnastamisel TLT poolt 

2021. aastal hangitud 100 CNG bussi koondmaksumusest, mis oli 26 925 000 €, 

neist 25 bussi olid samas 18-meetrised liigendbussid97. 12-meetrise CNG bussi 

hinnaks oli seega ligi 250 000 eurot. Võtmaks arvesse inflatsiooni mõju, on 

käesolevas töös arvestatud 12-meetrise CNG bussi maksumuseks 275 000 eurot. 

Sõltuvalt busside konfiguratsioonist, tootjast ja muudest seatud nõuetest, võivad 

busside hinnad varieeruda suures määras, seetõttu lähtutakse nii elektribusside- 

kui gaasibusside hinnastamisel TLT hanketulemustest, kuivõrd nõuded veeremile 

on vähemalt osaliselt võrreldavad. 

Elektribusside soetamine ei ole ühistranspordi elektrifitseerimise ainsaks 

võimaluseks. Näiteks otsustas TLT elektrifitseerimisel kasutada ära olemasolevat 

trolliliinide kontaktvõrku ja on soetamas 30 140 045 euro eest98 18 kaheteljelist 

ja 22 kolmeteljelist akutrolli. Keskmiseks akutrolli maksumuseks kujunes 753 501 

eurot, jäädes samasse suurusjärku elektribussi soetusmaksumusega, kuid enamik 

akutrolle on kolmeteljelised ehk oluliselt suurema mahutavusega (vähemalt 40 

istekohta, elektribussil 22). Maksumuse sees oli ka 60 kuu garantiiväline hooldus 

ehk lepingu maksumus kajastas osaliselt ka trolli opereerimiskulusid. Soetatud 

elektribusside ja akutrollide ning trammide maksumusi ei saa otse võrrelda, sest 

arvestus ei võta arvesse ei mahutavust ega ka võimalikke liinikoridore. 

Elektribusside kuluarvestuses arvestati 12-meetriste bussidega, akutrolle on nii 

12- kui ka 18-meetriseid. Tallinna linna poolt teostatud turu-uuringu järgi, mis 

teostati enne hanget, on 12-meetrise akutrolli maksumus 650 000 eurot ning 18-

meetrise akutrolli maksumus 800 000 eurot99, mis on vastavuses 

hanketulemustega ja võetakse kasutusele veeremi maksumuse eeldusena. 

Kui lisada juurde kontaktvõrgu ja infrastruktuuri uuendamine, on akutrollide 

investeeringu kogumaksumuseks 52 miljonit eurot100 ehk ligi 1,3 miljonit eurot 

ühe keskmise akutrolli kohta. Samas moodustab uute akuturollide 

kasutuselevõtmisel lõviosa infrastruktuuriinvesteeringutest kahe alajaama ehitus, 

mis on ühekordne kulu. Lisanduvate akutrollide korral ulatuslikku vajadust 

infrastruktuuri täiendada ei ole ning võimalik on arvestada vaid veeremi soetamise 

kuluga. Lisaks akutrollidele on Tallinnal plaanis ka trammiliikluse mahu 

suurendamine ja uute liinide rajamine. Ka uute trammiliinide rajamine on väga 

pikaajaline investeering, liinikoridor võib paika jääda sajanditeks ehk tegu on 

ühekordsete investeeringutega, mida võib vaadata elektrifitseerimisest 

eraldiseisvalt. Uue ideena pakuti välja võimalus, et akutrollid saaksid kasutada 

laadimiseks trammide kontaktvõrku, seeläbi oleks suur osa linnast 

laadimistaristuga juba kaetud, ei ole vaja teha lisainvesteeringuid 

kiirlaadimisvõrku. 

 
97 Gaasibussi maksumus: https://www.tlt.ee/tlt-surugaaside-bussihanke-voitis-

solaris-bus-coach/ 
98 Akutrollide hange: 

https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/7584164/contracts  
99 Akutrolli maksumus: https://news.err.ee/1609245927/tallinn-buys-40-new-

trolleybuses-and-considers-reopening-some-lost-routes  
100 Akutrollide maksumus: https://www.tlt.ee/akutroll_0907/  

https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/7584164/contracts
https://news.err.ee/1609245927/tallinn-buys-40-new-trolleybuses-and-considers-reopening-some-lost-routes
https://news.err.ee/1609245927/tallinn-buys-40-new-trolleybuses-and-considers-reopening-some-lost-routes
https://www.tlt.ee/akutroll_0907/
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Joonis 7.4. Vanad trollibussid101 Joonis 7.5. Uus Škoda akutroll102 

Elektrifitseerimise kuluhinnang teistele linnadele on antud elektribussi näitel. 

Tallinna Linnatranspordi Aktsiaseltsi esindajad leidsid, et kõige kulutõhusam ja 

mõistlikum lahendus elektriveeremi osakaalu suurendamiseks Tallinnas on hoopis 

akutrollide kasutuse suurendamine ja linnaraudtee potentsiaali rakendamine koos 

Liivalaia trammiliiniga. Selliseid lahendusi teistes linnades rakendada ei ole 

mõistlik või võimalik. Veeremi kulude hindamisel kasutati järgmiseid eeldusi 

(veeremi tüübid ei ole üheselt omavahel võrreldavad): 

• Elektribussi (Solaris Urbino 12 Electric) hind infrastruktuuriga 708 219 €; 

• Elektribussi (Solaris Urbino 12 Electric) hind infrastruktuurita 600 000 € 

(kokku kuni 70 kohta, sh 22 istekohta103,104); 

• CNG bussi (Solaris Urbino IV 12 CNG) hind 275 000 € (30–35 istekohta ja 

50–55 seisukohta105); 

• Akutrolli (Škoda 12-meetrine) keskmine hind infrastruktuurita 650 000 € 

(24 istekohta, 45 seisukohta106); 

• Akutrolli (Škoda 18-meetrine) keskmine hind infrastruktuurita 800 000 € 

(40 istekohta, 80 seisukohta107); 

• Trammi (PESA) hind 2 000 000 € (184 kohta, sh 65 istekohta108). 

 
101 Tallinn, Tallinna uued akutrollid toodab Škoda: 

https://www.tallinn.ee/et/uudis/tallinna-uued-akutrollid-toodab-skoda 
102 ERR, Tallinn toob tuleva aasta esimeses pooles liinile uued Škoda akutrollid: 

https://www.err.ee/1609569004/tallinn-toob-tuleva-aasta-esimeses-pooles-

liinile-uued-skoda-akutrollid  
103 Elektribussi mahutavus: https://www.tlt.ee/juuni-algusest-jouavad-tlt-

elektribussid-liinidele/  
104 Elektribussi mahutavus:  https://riigihanked.riik.ee/rhr-

web/#/procurement/5647380/documents/source-

document?group=B&documentOldId=16357442  
105 CNG bussi mahutavus: https://riigihanked.riik.ee/rhr-

web/#/procurement/2691852/documents/source-

document?group=B&documentOldId=14463082  
106 Akutrollide mahutavus: https://riigihanked.riik.ee/rhr-

web/#/procurement/7584164/documents?group=B  
107 Akutrollide mahutavus: https://riigihanked.riik.ee/rhr-

web/#/procurement/7584164/documents?group=B  
108 Trammide mahutavus: https://www.tlt.ee/esimene-uus-pesa-tramm-joudis-

tallinnasse-ja-asub-labima-testkilomeetreid/   

https://www.tallinn.ee/et/uudis/tallinna-uued-akutrollid-toodab-skoda
https://www.err.ee/1609569004/tallinn-toob-tuleva-aasta-esimeses-pooles-liinile-uued-skoda-akutrollid
https://www.err.ee/1609569004/tallinn-toob-tuleva-aasta-esimeses-pooles-liinile-uued-skoda-akutrollid
https://www.tlt.ee/juuni-algusest-jouavad-tlt-elektribussid-liinidele/
https://www.tlt.ee/juuni-algusest-jouavad-tlt-elektribussid-liinidele/
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/5647380/documents/source-document?group=B&documentOldId=16357442
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/5647380/documents/source-document?group=B&documentOldId=16357442
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/5647380/documents/source-document?group=B&documentOldId=16357442
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/2691852/documents/source-document?group=B&documentOldId=14463082
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/2691852/documents/source-document?group=B&documentOldId=14463082
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/2691852/documents/source-document?group=B&documentOldId=14463082
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/7584164/documents?group=B
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/7584164/documents?group=B
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/7584164/documents?group=B
https://riigihanked.riik.ee/rhr-web/#/procurement/7584164/documents?group=B
https://www.tlt.ee/esimene-uus-pesa-tramm-joudis-tallinnasse-ja-asub-labima-testkilomeetreid/
https://www.tlt.ee/esimene-uus-pesa-tramm-joudis-tallinnasse-ja-asub-labima-testkilomeetreid/
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7.5. Laadimistaristu rajamise kulu 
Vastavalt TLT senisele kogemusele (elektribusse on kasutatud vähem kui 12 kuud) 

suudab elektribuss, mille keskmine sõiduulatus on 380 km, sügistalvel sõita ühe 

laadimisega 200–280 km. See tähendab, et bussid, mille päevane sõiduulatus jääb 

200–300 km vahele, ei pruugi vajada suurema osa aastast päeva jooksul 

täiendavat laadimist ja kui vajavad, siis valdav osa laadimisest on mõistlikum 

teostada depoos öösel aeglase laadimisena ja väiksem osa kiirlaadimisena. 

Depoos laadimise eeliseks on väiksem investeering laadimise infrastruktuuri ja 

väiksem elektrivõrguga liitumise kulu, mis vähendab tarbitava elektrienergia 

kogukulu. Aasta keskmisena on olnud öine elektri hind päevasest ühtlasi 

soodsam109 (Joonis 7.6). Aeglase- ja kiirlaadimise suhe on hinnanguliselt vastavalt 

80/20 ehk valdavalt laetakse busse öösel depoodes ja päevane kiirlaadimine on 

vajalik eelkõige ühistranspordi töökindluse tagamiseks.   

 

Joonis 7.6. Tunni keskmised elektrienergia hinnad Eestis 2024. aastal 

Laadimistaristu rajamise kulu sõltub otseselt lahendusest – kas ja kui palju on 

üldse vaja kiirlaadimist süsteemis rakendada, millised on olemasolevad 

liitumisvõimsused ja infrastruktuur, kui suur on ühistranspordi päevane läbisõit. 

Suuremate linnade puhul on busside päevased läbisõidud suuremad ning 

kiirlaadimistaristu rajamine on seetõttu aktuaalne. Väiksematel linnadel tasub 

esmalt põhjalikult kaaluda, kas kiirlaadimistaristut on üldse vaja rajada või piisab 

aeglasest laadimisest. On eeldatud, et 2030. aastaks on elektribusside 

maksimaalne sõiduulatus veelgi suurenenud tänu akutehnoloogia arengule, mis 

vähendab kiirlaadimise vajadust lõpp-peatustes ja võimaldab väiksematel linnadel 

kaaluda kiirlaadimisest loobumist, mis võimaldab elektrifitseerimisega kaasnevaid 

kulusid oluliselt vähendada. 

 
109 Elering, Power market prices (in Estonian time, EET/EEST): 

https://dashboard.elering.ee/en/nps/price?interval=minute&period=days&start=

2025-02-11T22:00:00.000Z&end=2025-02-12T21:59:59.999Z 
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Laadimistaristu rajamine depoosse öiseks laadimiseks on kiirlaadimisest oluliselt 

soodsama maksumusega. Elektrilevi hinnakirja alusel110 on ühe ampri 

maksumuseks 331,15 €. Ühe 60 kW aeglase laadimispunkti laadija maksumus on 

16 750 eurot. Eeldusel, et võrgus on piisavalt võimsust, oleks sellise punkti 

eeldatav täiendav ampritasu 31 790 eurot, kokku jääks investeering 

laadimistaristusse alla 50 000 euro.  

Kuivõrd kiirlaadimistaristu rajamine on väga kallis, peaks turuosaliste hinnangul 

eelistama võimalusel depoos öist laadimist ja minimeerima kiirlaadimise vajadust, 

millel on siiski oma koht ühistranspordi toimepidevuse tagamiseks. Arvutuste 

eeldusena on kasutatud 60 kW laadijat, TLT on soetanud endale 80 kW aeglased 

laadijad, mis võimaldavad vähemalt 5 tunni jooksul aku nullist täis laadida (akut 

ei tühjendata eluea hoidmiseks alla 20% ja ei laeta täis 100% tasemeni) ehk 

jäetud on võimsusvaru. TLT esindajad leidsid, et nad saaksid elektribusside 

laadimisega hakkama, kui 6–7 lõpp-peatust oleks kaetud kiirlaadijatega. Seega 

oleks Tallinna näitel tänasele kahele pantograaflaadijale (Joonis 7.7) vaja lisaks 

vaid 4–5 pantograaflaadijat ning elektribusside kiirlaadimistaristu oleks TLT 

hinnangul piisavas ulatuses kaetud (lõpp-peatustes võib olla vajadus mitme laadija 

paigaldamiseks). 

Täiendavalt tasub kaaluda, kas pantograaflaadija lahendus on kõige optimaalsem, 

võttes arvesse, et sama võimsa pistiklaadija maksumus on ligikaudu viis korda 

väiksem. Maksumuste hindamiseks kasutati järgmiseid eeldusi (hinnangus on 

kajastatud kallima pantograaflaadija maksumust), maksumustele lisanduvad 

elektrivõrguga liitumisega seotud kulud: 

• Elektribussi aeglane laadija (60 kW või vähem) 16 750 € (turuosaliste 

sisend); 

• Elektribussi kiirlaadija (200 kW CCS, 250 €/kW) 50 000 € (turuosaliste 

sisend); 

• Elektribussi kiirlaadija (200 kW pantograaflaadija) 250 000 € (erinevate 

avalike allikate alusel).  

 

Joonis 7.7. Õismäe lõpp-peatusesse paigaldatud pantograaflaadijad111 

 
110 Elektrilevi, Muutuvad Elektrilevi liitumisteenuste hinnad ja põhimõtted: 

https://elektrilevi.ee/et/uudised/muutuvad-elektrilevi-liitumisteenuste-hinnad-

ja-pohimotted  
111 Maa- ja Ruumiamet, Fotoladu: 

https://fotoladu.maaamet.ee/?basemap=hybriidk&zlevel=12,24.63549,59.41250

&overlay=avaleht   

https://elektrilevi.ee/et/uudised/muutuvad-elektrilevi-liitumisteenuste-hinnad-ja-pohimotted
https://elektrilevi.ee/et/uudised/muutuvad-elektrilevi-liitumisteenuste-hinnad-ja-pohimotted
https://fotoladu.maaamet.ee/?basemap=hybriidk&zlevel=12,24.63549,59.41250&overlay=avaleht
https://fotoladu.maaamet.ee/?basemap=hybriidk&zlevel=12,24.63549,59.41250&overlay=avaleht
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7.6. Võrgu tugevdamise kulu, 

liitumistasu, võimsustasud 
Võrgu tugevdamise kulu, liitumistasu suurus ja võimsustasud sõltuvad 

hetkeolukorrast, vabade võimsuste olemasolust, alajaamade seisukorrast, 

liitumispunkti asukohast ja muudest teguritest, seega ei ole võimalik ühtset 

kulumetoodikat välja töötada. Näitena, Narva, Tartu ja Pärnu ühistransport on 

korraldatud läbi hanke. Elektrifitseerimiseks tehtavad kulud võivad hanke 

osapooltele olla erinevad – mõnel pakkujal võib olla olemas depoo, kus on vaba 

võimsust piisavalt, rajada on vaja vaid laadimispunktid. Konkureeriv pakkuja võib 

vajada samas uut liitumist, täiendavat võimsust, uut alajaama või olemasoleva 

tugevdamist. 

7.7. Avaliku laadimisteenuse 

võimaldamine 
Vastavalt eelnevalt kirjeldatule on busside elektrienergiaga varustatuse 

tagamiseks vaja rajada liitumisvõimsused aeglaselt laadimiseks depoodes ja 

kiirlaadijad. Kui aeglast laadimist depoodes kasutatakse peamiselt öösel, mil 

ühistranspordi liiklussagedus on madal, siis kiirlaadimist lõpp-peatustes 

kasutatakse vastupidiselt peamiselt päevasel ajal, mil toimepidevuse tagamiseks 

võib olla vaja busside akude laetust teatud määral suurendada. 

Seega on depoodes päevasel ajal ja lõpp-peatustes öisel ajal liitumisvõimsused 

suuresti kasutuseta. Arvestades, et liitumisvõimsuste rajamiseks tuleb teha 

ulatuslikud investeeringud, on otstarbekas neid ka võimalikult palju rakendada. 

Selleks on võimalik kaaluda liitumisvõimsuste jagamist avaliku laadimisteenuse 

osutajatega. Depoode ja lõpp-peatuste lähedusse on võimalik rajada avalikud 

laadimispargid, mida saavad kasutada teised elektrimootoriga sõidukid. 

Arvestades busside laadimisprofiile, võiks olla otstarbekas rajada lõpp-peatuste 

lähedusse väikese väljundvõimsusega laadijatest koosnev laadimispark, mida 

saavad piirkonna elanikud kasutada öösel enda kergsõidukite aeglaseks 

laadimiseks. Kui kahe pantograaflaadija toimivuse tagamiseks ehitatakse välja 

400 kW laadimisvõimsust, siis saab sama võimsuse abil pakkuda öötundideks 

laadimisvõimalust näiteks 36 kergsõidukile, mis laevad 11 kW väljundvõimsusega 

laadijaga. Võimalik on pakkuda laadimisvõimalust ka päevasel ajal, jättes 

tarkvaraliselt prioriteedi bussidele, et tagada esmalt neile vajaminev võimsus. 

Selle lahenduse mõistlikkust tuleb täiendavalt eraldi hinnata, sest kätkeb endast 

mitmeid riske. 

Depoode lähedusse on vastupidiselt võimalik luua kiirlaadimispunktid, mida 

saavad muud sõidukid kasutada päevasel ajal. Kui 20 elektrimootoriga bussi jaoks 

luuakse kokku 1200 kW laadimisvõimsust, saab selle abil kasutusele võtta näiteks 

kuus 200 kW väljundvõimsusega laadimispunkti, mida saaksid päevasel ajal 

kasutada nii kerg- kui ka raskesõidukid. Selline lahendus on suurema 

potentsiaaliga, kuivõrd päevasel ajal on depoodes laadimisvõimsus minimaalne 

ning muu transpordi puhul on soov kiirlaadimist kasutada just päevasel ajal, 

seeläbi on võimalik luua sünergiat kolmanda teenusepakkujaga, kellele pakutakse 

tasu eest päevasel ajal vaba elektrivõimsust. 
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Ühistranspordi laadimistaristu ühildamine avaliku laadimistaristuga võimaldab 

sobivate tingimuste olemasolu korral vähendada nii ühistransporditeenuse 

osutamise kulu kui ka laadimisteenuse osutaja investeerimiskulusid, mis on 

kasulik mõlemale osapoolele ja soosib nii ühistranspordi kasutajaid kui ka 

elektrimootoriga sõidukite kasutajaid. Täpsema potentsiaali hindamiseks tuleb 

analüüsida teenuste ühildamise potentsiaali juhtumipõhiselt. 

7.8. Elektriveeremi mõistlik osakaal 

2030. aastaks ja elektrifitseerimise 

kogukulu 

7.8.1. Elektribussi tasuvus võrreldes 

alternatiividega 

Selleks, et hinnata elektriveeremi mõistlikku ja realistlikku osakaalu 2030. 

aastaks, tuleb kindlaks määrata, millistest eeldustest lähtutakse. Käesolevas töös 

vaadeldakse „mõistlikkuse“ all vaid erinevate lahenduste maksumusi ja 

opereerimiskulusid ning tulevikuperspektiivi. Lisaks võetakse arvesse, et 2025. 

aastal soetatavad I klassi ja A klassi M3 kategooria sõidukid peavad olema 

vähemalt 31% ulatuses keskkonnahoidlikud (15,5% heiteta) ja 2026–2030 

soetatavad M3 kategooria sõidukid 43% ulatuses keskkonnahoidlikud (21,5% 

heiteta). 

Odavamaks alternatiiviks, millega elektribussi tasuvust võrreldi, on käesolevas 

töös surugaasil töötav buss (CNG). Kuivõrd CNG bussi opereerimiskulud on 

elektribussist suuremad, sõltub mõistlikkus mitmest eeldusest: 

• elektri ja maagaasi hinnavahe, sh aktsiisid, maksud ja võrgutasud; 

• elektribussidele rajatava infrastruktuuri maksumusega arvestamine 

(ampritasu, liitumistasu ja infrastruktuuri välja ehitamine on suuresti 

ühekordsed kulud); 

• arvestatud on M1 kategooria 12-meetriste busside maksumusi; 

• elektribusside akude vahetamise vajadus (aku eluiga arvestuslikult 8 

aastat). 

Lihtsustatud tasuvusarvutust kasutades ei ole hetkel veel elektribussid 

väiksema liinikilomeetri maksumusega. Kui lisada juurde ühekordsed kulud 

infrastruktuuri, siis väheneb elektribussi tasuvus veelgi (Joonis 7.8). Elektribussid 

ilma täiendavate toetusmeetmeteta ei ole tavapäraselt ka mujal tasuvad112, kuid 

võttes arvesse võimalikke toetusi, saavutab elektribuss eluea jooksul tasuvuse 

tihti juba 10–20% toetusmäära korral. Soovitatav on elektribussidele üleminekut 

korraldada sujuvalt, et alginvesteering ei oleks liialt suur. Pärnu, Tartu ja Narva 

puhul on oluline ka teenusepakkujate enda suutlikkus ja olud (kas depoodes on 

hankelepingu ajal piisavalt vabu võimsuseid). Pärnu ja Narva, aga ka Tartu linna 

 
112 Fabianová, J., Janeková, J., Economic Assessment of Investment in Electric 

Buses and CNG Buses – A Case Study of a Public Transport Company: 

https://www.astrj.com/pdf-151801-

78149?filename=Economic%20Assessment%20of.pdf  

https://www.astrj.com/pdf-151801-78149?filename=Economic%20Assessment%20of.pdf
https://www.astrj.com/pdf-151801-78149?filename=Economic%20Assessment%20of.pdf
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puhul on soovituslik põhjalikult kaaluda kiirlaadimistaristu rajamise otstarbekust, 

et vähendada elektrifitseerimise kogukulusid. 

 

Joonis 7.8. Elektribusside tasuvus CNG bussi, elektribussi ja elektribussi koos 
infrastruktuuriga maksumuste näitel 

7.8.2. Laadimistaristu omandiküsimus 

Ühistranspordi laadimistaristu arendamisel on oluliseks aspektiks omandiküsimus, 

mis mõjutab nii laadimistaristu avalikkusega jagamist kui veoteenuse hinda. 

Tallinnas opereerib laadimistaristut ja ühistranspordivõrku Tallinna Linnatranspordi 

Aktsiaselts. Teistes linnades korraldatakse ühistransporti pikaajaliste hangete läbi 

ehk laadimistaristu omandiküsimus tuleks otsustada enne tulevaste veoteenuse 

hangete läbiviimist. Sellest lähtuvalt tekib küsimus, kuidas oleks laadimistaristu 

rajamine pikaajaliselt kohalikule omavalitsusele kõige soodsam. Ühe võimalusena 

antakse see ülesanne teenusepakkujale lahendada. Sellisel juhul valib 

teenusepakkuja ise sobivad asukohad, kus on piisavalt vaba võimsust ja 

laadimistaristu rajamise kulu makstakse teenusepakkujale tagasi läbi veoteenuse 

liinikilomeetri hinna. 

Selline lahendus võib olla tänu teenusepakkuja enda vabade võimsuste 

olemasolule esmalt soodsam, kuid võib anda esimese elektribussidega veoteenuse 

hanke võitjale eelise ka edasistes hangetes, sest valdavalt ühekordsed kulud 

laadimistaristusse on juba tehtud. Teiseks võib see vähendada konkurentsi, sest 

vabu võimsusi ei pruugi olla enam teistele potentsiaalsetele teenusepakkujatele 

piisavalt. Kolmandaks võib tekkida olukord, kus ühistranspordi korraldaja 

vahetamine tähendab kahe paralleelse laadimispargi olemasolu, mille kohalik 

omavalitsus läbi kõrgema liinikilomeetri hinna kinni maksab. Alternatiivselt rajab 

laadimistaristu või garanteerib elektriliitumise piisava vaba võimsusega kohalik 

omavalitsus või ühistransporti korraldav organisatsioon, mis annab depoo koos 

piisava vaba elektrilise võimsusega hanke võitja kasutada. Seeläbi teeb ühekordse 

suure investeeringu küll avaliku sektori asutus, kuid tagatakse pikaajaline 

konkurents ning väheneb veoteenuse maksumus.  
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7.8.3. Tallinn 

Tallinna linnaliikuvuse kava peamine ühistranspordi puudutav eesmärk on muuta 

ühistranspordi veerem heitmevabaks113. 

• Heitmevaba tähendab süsinikuvaba jõuallika abil liikumisel nullheidet ning 

ei hõlma sõidu ajal rehvidest eralduvaid tahkeid osakesi ega sõiduki 

olelusringi vältel sõiduki tootmise ja taaskäitlusega seotud atmosfääri 

paisatavat kasvuhoonegaasi. 

Lisaks on kavas trolli- ja bussivõrgu arendamine, ühissõidukiradade võrgustiku 

rajamine (esmalt põhisuundadel), sealhulgas tänavate liikluslahenduste 

kaalumine, mis on mõeldud ainult ühissõidukitele. Akutrollide võimaliku 

kasutuselevõtuga on kavas järgmised tööd: 

• Paldiski maantee (Endla–Ehitajate tee) kontaktliini väljaehitamine 

(kontaktvõrk, alajaamad);  

• Õismäe–Mustamäe–Kesklinna–Lasnamäe liin; 

• Laagna tee (Gonsiori–Mustakivi) kontaktliini väljaehitamine (kontaktvõrk, 

alajaamad); 

• Sõle tänava kontaktliini väljaehitamine (kontaktvõrk, alajaamad). 

Käsikäes tehnoloogia arenguga vahetatakse senised sõidukid elektri- ja 

vesiniksõidukite vastu. Hetkel on olnud rohkem katsetamist ja planeerimist 

elektribussidega, kuid alternatiivseid tehnoloogiaid ei välistata. Linna sõidukipark 

on esimeses faasis soetanud valdavalt maagaasil töötavaid busse ning teises faasis 

minnakse üle elektri- ja/või vesiniksõidukitele. 

Akutrollil on võimekus liikuda akutoitel mitukümmend kilomeetrit ilma 

kontaktvõrguta. Sellise hübriidlahenduse eelis on, et olemasolevate liinide 

pikendamiseks ei ole vaja rajada täiendavat kontaktvõrku ega laadimistaristut. 

Samuti loob see võimaluse tihedas linnaruumis kontaktvõrgu eemaldada või 

rajamata jätta. Akutrolli aku on ühtlasi mitu korda väiksem elektribussi akust ja 

seega ka keskkonnasõbralikum ja säästlikum. (Aku)trollitaristut on 

rööbastranspordist kiirem ja soodsam rajada, mistõttu on see sobilik vaheetapp 

perspektiivsetel rööbastranspordi koridoridel. Lisaks akutrollidele on Pelguranna ja 

Liivalaia trammitee rajamine 2030. aastaks tõenäoline, prioriteedina hinnatakse 

Liivalaia trammiteed (Joonis 7.9). 

 
113 Tallinna jätkusuutliku linnaliikuvuse kava 2035 
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Joonis 7.9. Planeeritavad trammiteed Pelguranda ja Liivalaia trammitee Kristiinesse114 

2030. aastaks prognoositakse mõistlikuks osakaaluks elektriveeremi soetamisel 

akutrollide optsioonide rakendamist ning trammiliikluse edasiarendust. Samas on 

juba ka katsetatud elektribusside opereerimist (15 tk) ning valdavalt saab 

nendega rahul olla, esinenud probleemid on sellised, mida on võimalik lahendada. 

Elektribusside optsiooni kasutamist veel samaväärselt ei kaaluta, sest elektribusse 

pole piisavalt katsetatud erinevades oludes (töö teostamise hetkel polnud 

elektribussi opereeritud pakasega, sest talv oli küllalt pehme). Elektrifitseerimise 

kogumaksumuse hinnang 2030. aastaks: 

• Trollide (40 tk) ja trollide infrastruktuuri, sh kahe alajaama, maksumus 52 

miljonit eurot, sh trollide maksumus 30 140 045 € (leping sõlmitud); 

• Trollide optsiooni kasutamise maksumus (30 tk) 22,6 miljonit eurot 

(suurima potentsiaaliga); 

• Elektribusside lepingu optsiooni kasutamine (15 tk), hinnanguline 

maksumus ca 9 miljonit eurot;  

• Pelguranna ja Liivalaia trammitee 52,8 miljonit eurot (ilma veeremita)114; 

• Elektrilevi esialgse tagasiside alusel on Tallinnas vaja Kadaka depoo 

(Kadaka tee 62a) võimsuse tagamiseks Veskimetsa piirkonnaalajaama 

trafod asendada, investeeringu maksumus on ligi 3 miljonit eurot; 

 
114 Tallinn, Tallinn rajab järgmised trammiteed Liivalaia tänavale ja Pelguranda: 

https://www.tallinn.ee/et/uudis/tallinn-rajab-jargmised-trammiteed-liivalaia-

tanavale-ja-pelguranda  

https://www.tallinn.ee/et/uudis/tallinn-rajab-jargmised-trammiteed-liivalaia-tanavale-ja-pelguranda
https://www.tallinn.ee/et/uudis/tallinn-rajab-jargmised-trammiteed-liivalaia-tanavale-ja-pelguranda
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• Peterburi tee depoo (Peterburi tee 73) võimsuse tagamine eeldab 

Lasnamäe piirkonnaalajaamade trafode asendamist ja jaotusseadme 

laiendamist, investeeringu maksumus hinnanguliselt 4 miljonit eurot; 

• Alajaamade (2tk) ehitus, madal- ja keskpinge elektritööd, kokku 1 miljon 

eurot. 

• 20 täiendava trammi soetamine uute liinide teenindamiseks 50 miljonit 

eurot. 

Eelmainitud investeeringutest on väga tõenäoline, et realiseeritakse minimaalselt 

Liivalaia trammitee investeering ja suure tõenäosusega soetatakse juurde ka 

akutrolle, kui need end tõestavad. TLT esindajad eeldasid, et akutroll on 

elektribussist soodsam (loeb reisijakilomeetri hind, mitte pelgalt ühikmaksumus) 

ning seetõttu keskendutakse eelkõige akutrollide juurde hankimisele. Ülioluline on 

märkida, et soetatav elektriveerem on suuremas osas olemasoleva veeremi 

täiendus, mitte asendus, sest ühistranspordi liinikilomeetreid soovitakse 

suurendada. Näitena, Liivalaia trammitee ja Kristiine ühistranspordisõlme välja 

ehitamisel ei ole võimalik olemasolevat veeremit asendada, sest investeeringute 

tulemusena prognoositakse kiiret ühistranspordi kasutuse kasvu. Pikemas 

perspektiivis soovitakse edasi liikuda ka linnaraudteede ideega. Kui kasutada ära 

akutrollide optsioon ja rajada juurde kaks trammiteed, oleks hinnanguline 

elektrifitseerimise osakaal veeremist 2030. aastaks ca 25%, mida saab ühtlasi 

lugeda mõistlikuks ja optimaalseks elektrifitseerimise osakaaluks. 

Tallinna ühistranspordi elektrifitseerimise kulud 2030 aastaks, et ligi 

25% veeremist oleks elektrifitseeritud, on 194,4 miljonit eurot. On oluline 

rõhutada, et mitmed investeeringud on ühekordsed, pikaajalised ning neid ei saa 

käsitleda pelgalt elektrifitseerimise vaatenurgast (nagu uute trammiteede 

rajamine), lisanduv veerem tuleb suuremas osas olemasolevale lisaks ehk 

suurendatakse ühistranspordi mahtu.  

Lisaks on uute trollide, trammide ja elektribusside soetamisel tegu kogukulu, mitte 

alternatiivkuluga ehk arvestatud ei ole veeremi hinnavahet vaid elektrifitseerimise 

kogumaksumust koos veeremi maksumusega. Sama lähenemine on ka järgmiste 

linnade kuluarvestuses. 

7.8.4. Tartu 

Tartu on võtnud kohustuse loobuda mittetaastuvate energiaallikate kasutamisest 

linnale kuuluvates hoonetes, tänavavalgustuses ja ühistranspordis115. Tartu linnas 

korraldatakse ühistransporti hangete ja liinikilomeetri hinna alusel. Tartu linna 

esindajad on pigem äraootaval seisukohal, eesmärk on heitmevaba linnatransport, 

kuid millise tehnoloogiaga sinnani jõutakse, ei ole veel kokku lepitud. Kaalumisel 

on bio-CNG, elekter, vesinik, muud alternatiivsed kütused. Tartu linn on 

elektribussi katsetanud. Ühe bussi käitamise puhul oli probleemiks asjaolu, et 

tehnilist tuge ei olnud piisavalt, et tagada töökindlus. Kui elektribusse soetada, siis 

on oluline, et neid oleks kriitiline maht ja neil oleks tagatud hooldus. Tartus on 64 

linnaliinibussi, mõistlik elektrifitseerimise osakaal on 21,5%, mis on minimaalne 

lubatud elektriveeremi osakaal alates 2026. aastast, see tähendaks, et uue 

vedamisteenuse hanke võitja peab liinidele tooma vähemalt 14 elektribussi. 

 
115 Tartu linna arengukava 2025–2035: https://www.tartu.ee/et/arengukava  

https://www.tartu.ee/et/arengukava
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Järgnevalt on toodud ülevaade Tartu linna bussiliikluse elektrifitseerimise kulude 

kohta järgmisel teenuseperioodil: 

• 14 elektribussi soetamise kulu 8 400 000 €; 

• 4 pantograaflaadija/kiirlaadija rajamise kulu 1 000 000 € (CCS 

pistiklaadijate korral 200 000 €); 

• Elektriliitumiste maksumus ja ampri võimsustasu kiirlaadijatele 

(4x200 kW) = 823 872 €; 

• 14 öise pistiklaadija rajamise kulu (14x60 kW) 234 500 €; 

• Lisanduv ampri võimsustasu aeglaseks laadimiseks (840 kW, ca 1344 A, 

ühe ampri hind 315,15 €) = 445 066 €. 

Elektrifitseerimise kogukulu Tartu linnas, et soetatav veerem oleks 

vähemalt 21,5% ulatuses elektriline (sh busside soetamise kulu), on 

10 903 438 €. 

Alternatiivselt, asendades pantograaflaadijad odavamate 

pistiklaadijatega, oleks elektrifitseerimise kogumaksumus  10 103 438 €. 

7.8.5. Pärnu  

Pärnu linnas ja maakonnas sõidab praegu biometaaniga 99 bussist 29, neist 19 

linnaliinidel. 70 bussi liiguvad seni diislikütuse toel, millest 60 sõidavad 

maaliinidel116. Seega on Pärnu linnas hetkel sõitmas 29 bussi, nendest 10 sõidavad 

diislikütusel. Maakonnaliine ei vaadeldud, sest mitmed neist ei läbi Pärnu linna 

ning jäävad TEN-T võrgustikust kaugemale. Uus hankeleping on kavas sõlmida 

2025. aastal. Pärnu linnas hakkaks hetketeadmise juures opereerima 30 bussi. Kui 

hankeleping sõlmitakse 2025. aasta jooksul, jääb kohustuslik uute 

keskkonnahoidlike busside osakaal 15,5% juurde. 

Pärnu linna arengukavas ja kliimakavas on toodud järgmised eesmärgid:  

• Sujuva ja tervikliku transporditeenuste arendamine;  

• Üleminekute parandamine sise- ja välisühendustel;  

• Raudteejaama, linna- ja maaliinide bussijaama, sadamate ja lennujaama 

ühendamine ühtsesse transpordivõrku117;  

• Ühistranspordi keskkonnasäästlikumaks muutmine;  

• Linnaliinibusside üleviimine kohaliku taastuvenergia kasutamisele;  

• Nullheitega transpordi osakaal ühistranspordis – sihttase 2030. aastaks – 

100%118.  

  

 
116 Pärnu Postimees, Euroopa Liit tõrjub gaasibussid tänavatelt: 

https://parnu.postimees.ee/7950456/euroopa-liit-torjub-gaasibussid-tanavatelt  
117 Pärnu arengukava aastani 2035 
118 Pärnu kliimakava 2030 

https://parnu.postimees.ee/7950456/euroopa-liit-torjub-gaasibussid-tanavatelt
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Pärnu maakonnas korraldatakse ühistransporti hangete ja liinikilomeetri hinna 

alusel. Teenusepakkuja peab opereerima uues hankes eeldatavalt 30 bussi, hange 

on pikaajaline ja tõenäoliselt bussipark 2030. aastaks ei muutu, 30 bussist 15,5% 

on 5 elektribussi: 

• 5 elektribussi soetamise kulu 3 000 000 €;  

• 1 pantograaflaadija rajamise kulu 250 000 € (200 kW CCS pistiklaadija 

50 000 €); 

• kiirlaadija liitumiskulu ja ampritasu (200 kW) 205 968 €; 

• 5 öise pistiklaadija rajamise kulu (60 kW) 83 750 €; 

• võimsuse suurendamine depoodes, eeldusel, et olemasolevaid vabu 

võimsusi ei saa efektiivselt ära kasutada (300 kW, ca 480 A) = 158 952 €. 

Elektrifitseerimise kogukulu, et soetatav veerem oleks 15,5% ulatuses 

elektriline (sh busside soetamise kulu), on 3 698 670 €. 

Kiirlaadimise pistiklahenduse korral oleks elektrifitseerimise 

maksumuseks 3 498 670 €. 

7.8.6. Narva 

Narva linna arengukava toob välja, et aastaks 2042 on kogu Narva linna 

ühistransport CO2 emissiooni vaba, soositud on jalgsi ja kergliiklusvahenditel 

liikumine. Narva linnas leitakse ühistransporditeenuse osutaja hangete 

korraldamisega, mille raames hinnatakse pakkujaid liinikilomeetri hinna alusel. 

Sõlmitud leping praeguse ühistransporditeenuse osutaja GoBus AS-ga kestab kuni 

31.01.2030. Enne kehtiva lepingu lõppemist ei ole mõistlik otsida täiendavaid 

võimalusi elektrifitseerimiseks ning hetkel elektribusside kasutuselevõtmist ei 

kaaluta.  

21,5% suurune elektriveeremi osakaal tähendaks teenusepakkujale 4 elektribussi 

olemasolu, kui bussiparki jääb kokku 20 bussi. Kui elektribussid jaotada ära 

erinevate depoode vahele, võib selline busside osakaal olla piisavalt väike, et 

täiendavaid liitumispunkte pole vaja rajada ning vastavalt vajadusele on vaja tõsta 

mõnevõrra liitumisvõimsust. Viru Elektrivõrgud pakkusid potentsiaalsete depoode 

asukohtadena välja Rahu tn 4a, kus on olemasolev veokite parkimisala ning mis 

jääb mõnesaja meetri ulatusesse Rahu tn alajaamast ning teise asukohana 

Kangelaste prospekt 35 alajaama ümbritsevad alad. Narva linn ei osanud 

elektrifitseerimise maksumust välja tuua, sest kogu elektrifitseerimise kogukulu 

sõltub sõidukipargi suurusest ja planeeritavate laadimisjaamade 

arvust/asukohast. 4 elektribussi haldamine võib tekitada probleeme tehnilise toe 

olemasolu osas, kuid elektribusside osakaalu suurenemisel peaks ka tehnilise toe 

võimekus paranema. 

  



Elektromobiilsusele üleminekuks vajaliku laadimistaristu investeeringute, kulude 

ja tasuvuse analüüs, töö nr S00708 

Kliimaministeerium, Suur-Ameerika 1, 10122 Tallinn 

 88 

Elektrifitseerimise maksumuse hinnang 4 elektribussile on järgmine (Narva linn 

maksab liinikilomeetri eest): 

• 4 elektribussi soetamise kulu 2 400 000 €; 

• 1 pantograaflaadija rajamise kulu 250 000 € (200 kW pistiklaadija korral 

50 000 €); 

• 4 pistiklaadija rajamise kulu (60 kW) 67 000 €; 

• võimsuse suurendamine depoodes, eeldusel, et olemasolevaid vabu 

võimsusi ei saa efektiivselt ära kasutada (240 kW, ca 320 A) = 127 162 €; 

• ühe pantograaflaadija ampritasud  ja liitumiskulu (200 kW, 320 A) = 

205 968 €. 

Elektrifitseerimise kogukulu, et täita heitmevabade busside osakaalu 

nõue (sh busside soetamise kulu) on 3 050 130 €. 

Kiirlaadimise pistiklahenduse korral oleks elektrifitseerimise 

maksumuseks 2 850 130 €. 

7.8.7. Ühistranspordi elektrifitseerimise 

kokkuvõte  

Elektrifitseerimisega seotud kulud sõltuvad suuresti poliitilistest otsustest. 

Käesolev kokkuvõtte lähtus linnade plaanitud hangete korraldamise ajast, 

elektriveeremi miinimumnõuetest ja majanduslikust otstarbekusest. 

Tallinn ei opereeri linnatransporti hankelepingu alusel, seega on elektrifitseerimise 

tempo Tallinnas sujuvam – eelduste aluseks on linna plaanid ühistranspordi 

arendamisel, kuid investeerimisplaan ei ole kinnitatud. Pärnus võeti aluseks 

tagasiside, et uus bussiveohange teostatakse 2025. aasta jooksul (leebemad 

nõuded) ja Tartu ja Narva bussiveohanked vahemikus 2026–2030. Lähtuti 

eeldusest, et kohalikud omavalitsused ei nõua ühistransporti korraldavatelt 

ettevõtetelt suuremat elektrifitseerimise taset kui nõutud, sest oluline on ka 

ühistranspordi taskukohasus.  

Tabel 7.1 annab ülevaate linnade ühistranspordi elektrifitseerimise kogukuludest 

2030. aasta lõpuks vastavalt eelnevalt toodud analüüsile. Elektriveeremi 

soetamise puhul on arvestatud sõidukite kogukulu, mitte täiendavat kulu võrreldes 

alternatiivlahendustega. Arvestatud on pantograaflaadijate soetamisega, 

eelnevalt on igale linnale alternatiivse lahendusena välja arvestatud 

elektrifitseerimise kulu ka pistiklahenduse korral. 

Soovituslik on eelkõige Pärnu ja Narva, aga ka Tartu linna puhul analüüsida enne 

investeeringute tegemist kiirlaadimistaristu rajamise otstarbekust (võib piisata 

vaid aeglasest laadimisest). Üle tuleks vaadata ka linnade praegused liinivõrgud 

ja vastavalt ühistranspordi kasutusele korrigeerida liine ja väljumissagedusi võttes 

arvesse ka elektrimootoriga busside võimekust. 

Suurima kuluga tuleb arvestada Tallinna linna puhul, kus olulise osa kogukuludest 

moodustavad trammi- ja trollitaristusse tehtavad investeeringud. Suurema kuluga 

on ka Tartu linnas tehtavad investeeringud, mis tuleneb suuremast 

ühistransporditeenuse osutamise mahust. 
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Tabel 7.1. Ühistranspordi elektrifitseerimise kokkuvõte 

Näitaja/linn Tallinn Tartu Pärnu Narva 
Elektrifitseerimise 
osakaal veeremist 

~25% 21,5% 15,5% 21,5% 

Elektriveeremi 

soetamise kulu, € 

111 740 045 8 400 000 3 000 000 2 400 000 

Soetatavad 

elektribussid, tk 

15 14 5 4 

Soetatavad 

akutrollid, tk 

70 – – – 

Soetatavad 

trammid, tk 

20 – – – 

Elektriliitumiste 

kulu, € 

7 000 000 445 066 158 952 127 162 

Võimsustasud/elektri-

tööd, € 

1 000 000 823 872 205 968 205 968 

Kiirlaadijad, € –* 1 000 000 250 000 250 000 

Aeglased (ca 60 kW) 

laadimispunktid, € 

–* 234 500 83 750 67 000 

Trammiteed, 

trollide kontaktvõrk, 

alajaamad, € 

74 659 955 – – – 

KOKKU, € 194 400 000 10 903 438 3 698 670 3 050 130 

*Kiirlaadijad ja aeglased laadijad kajastuvad Tallinnas elektriveeremi kulus, 

kuivõrd elektriveeremi hinna aluseks võeti maksumused riigihangete registrist 

koos lisanduva infrastruktuuriga (pantograaflaadijad ja pistiklaadijad) 
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8. Barjäärid ja ettepanekud 

8.1. Barjäärid raskeveokite 
laadimistaristu rajamisel vastavalt 

AFIR nõuetele 
Raskeveokite laadimistaristu rajamisel on peamiseks probleemiks AFIR nõuetega 

sätestatud laadimisparkide paiknemise tihedus.  

• Laadimisparkide kaugus alajaamast võib tähendada teatud asukohtades 

ebamõistlikult suuri liitumiskulusid, mistõttu tasub tugevalt kaaluda, kas 

sellised laadimispunktid võiks olla autonoomsete 

elektrivarustusseadmetega. 

• Elektrivõrk on dünaamiliselt arenev ning võrgus olemasolevatest 

võimsustest on huvitatud ka teised osapooled, näiteks salvestusseadmete 

paigaldajad ja tööstuskomplekside rajajad. Sellest tulenevalt võib 

laadimispargi jaoks ühenduse loomise edasilükkamisega tekkida olukord, 

kus piisavalt vaba võimsust ei ole enam saadaval ning riskide 

maandamiseks otsustatakse liitumine rajada varem. Liitumise 

edasilükkamise korral võib tekkida vajadus elektrivõrgus täiendavate 

tugevdustööde teostamiseks, mis suurendab oluliselt liitumiskulu. 

Liitumisvõimsuse optimaalsest varasema väljaehitamisega kaasneb aga 

vajadus võrguoperaatorile võimsuspõhiste püsitasude hüvitamiseks. Kui 

laadimisteenusele piisavat nõudlust vähemalt esimestel aastatel ei ole, võib 

laadimispargi ülalpidamine osutuda ainult võrgutasude tõttu 

teenuseosutaja jaoks kahjumlikuks. 

• Liitumisvõimsuse rajamisel tuleb arvestada ka tööde planeerimise ja 

teostamise ajakuluga, millest tulenevalt võib mõnes piirkonnas olla 

keeruline rajada nõuetele vastavat laadimistaristut seatud tähtaegadeks. 

• Lätil ei ole tänase seisuga pandud paika plaani AFIR nõuetele vastava 

laadimistaristu välja ehitamiseks ning tulenevalt lühikesest ajaraamist ei 

pruugi 2030. aasta lõpuks nõuetele vastav taristu valmida. Läti Riigiteed 

on tellinud analüüsi optimaalsete laadimisparkide asukohtade 

määramiseks, mis esitatakse valmimisel Läti Transpordiministeeriumile. 

Analüüs võimaldab Läti Transpordiministeeriumil planeerida järgnevaid 

samme laadimistaristu arendamiseks. Hetkel ei ole teada, millal Läti 

Transpordiministeerium analüüsi põhjal edasisi otsuseid teeb119. 

• Arvestades, et Lätis ei ole pandud paika plaane raskeveokite laadimistaristu 

2030. aastaks rajamiseks, ei ole teada, kuhu ja millal Läti poolel 

laadimispargid ehitatakse. See teeb omakorda laadimisparkide 

kavandamise Eesti poolel keeruliseks – ei ole teada, kas alustada on vaja 

taristu rajamisega kohe piiri äärest või kui Läti poolel on kavas arendused, 

siis kui kaugel piirist. Kui Lätis ei valmi nõuetekohane laadimistaristu 2030. 

aasta lõpuks, piirab see ka kiirlaadimisvõrgu kasutamist Eestis, sest 

ühendus teiste Euroopa riikidega jääb laadimisparkide vaates 

katkendlikuks. 

 
119 Latvijas Valsts ceļi 
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• Kõikide turuosaliste hinnangul on AFIR nõuded liialt ranged, niivõrd 

tihedaks laadimistaristuks ei ole vajadust ega ka nõudlust. Elektriveoki 

läbisõit jääb hetkel 300–500 km vahele, uute mudelite korral lubatakse 

kuni 800 km ligidast läbisõiduulatust ning akutehnoloogia arenedes 

eeldatakse suuremaid läbisõiduulatusi. See tähendab, et 2030. aastal 

Tallinnast elektriveokiga täis akuga sõitu alustades, võib tegelik 

laadimisvajadus soojemal perioodil esineda Leedu–Poola piiril ja talvisel 

ajal Leedus, kiirlaadimistaristu rajatakse samal ajal 60 km välpadega, 

vähendades iga eraldiseisva laadimispargi tasuvust. 

• Kiirlaadimise vajadus elektriveokitele AFIR nõuetele vastava tihedusega on 

laiemalt kaheldav, kuivõrd kiirlaadimise vajadus ei pruugi olla ulatuslik ka 

elektriliste raskeveokite osakaalu suurenedes. Veokijuhtide puhkeaja 

nõuete kohaselt on veoautojuhi päevane sõiduaeg piiratud 9 tunniga, mis 

tähendab, et ka transiitliikluse korral on ühe veokijuhi kasutamisel 

elektriline raskeveok 15 tundi parklas, kus on kuluefektiivsem kasutada 

aeglast laadimist. Kiirlaadimistaristu on vajalik, kuid selle kasutamise 

osakaal võib jääda prognoositust oluliselt väiksemaks. Vähemalt esialgu 

võiks piisata kogu Eesti peale mõnest kiirlaadimispargist peamiste 

maanteede ääres, kus nende rajamise kulu ei ole ebamõistlikult suur ning 

järgmiseid otsuseid tuleks teha kiirlaadimise nõudlusele vastavalt.  

• Rajades laadimistaristu vastavalt AFIR nõuetele, on mõnede 

laadimisparkide rajamise kulu ebamõistlik. Kui soovitakse 

kiirlaadimistaristu rajada lõplikult välja vastavalt AFIR nõuetele, on 

majanduslikult otstarbekam mõned laadimispargid rajada selliselt, et toite 

annab generaator koos akuga ja laadimispargid ei ole elektrivõrguga 

ühendatud. Näitena, sõltuvalt stsenaariumitest on kõikide 

kiirlaadimisparkide välja ehitamisel elektriühenduse rajamise kulu 

ligikaudu 30 miljonit, aga sellest summast moodustaks lausa 14 miljonit 

eurot ühe kiirlaadimispargi jaoks elektriühenduse rajamine Häädemeeste 

piirkonda (Arumetsa). Sõltuvalt generaatori seisukorrast oleks alternatiivse 

diiselgeneraatoriga ja akupangaga lahenduse maksumus suurusjärgus 

250 000 € – 2 000 000 eurot120. Saavutatav sääst alternatiivlahenduse 

kasutamisel oleks üle 12 miljoni euro. Eeldatavasti osutuks generaatorit 

kasutavate laadimisparkide arv ja neis teostatavate laadimiste maht 

väikseks ning need ei avaldaks olulist mõju Eesti transpordisektori 

heitkogustele, aga võimaldaksid mõistlikumat transpordisektori 

dekarboniseerimise protsessi. Pikemas vaates on oodatud, et elektrivõrgu 

või muud tehnilised arengud ja elektrienergia nõudluse kasv 

laadimisparkides võimaldavad loobuda diiselgeneraatori kasutusest. Samas 

ei vasta generaatori ja kütuste kasutamine pikaajalistele rohepöörde 

eesmärkidele ning tegu saaks olla vaid ajutise lahendusega kõige 

probleemsemates asukohtades. 

  

 
120 USP & E, Diesel Generators: 

https://www.uspeglobal.com/diesel-generators/1-9-

mw?utm_source=chatgpt.com  

https://www.uspeglobal.com/diesel-generators/1-9-mw?utm_source=chatgpt.com
https://www.uspeglobal.com/diesel-generators/1-9-mw?utm_source=chatgpt.com
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8.2. Barjäärid elektromobiilsuse 

suurendamiseks korterelamute 

juures 
Peamise probleemina laadimisvõimekuse loomisel hoonete juurde kajastasid 

osapooled vanade kortermajade juurde laadimistaristu ehitamist, mis kätkeb 

endas mitmeid olemuslike probleeme. Selleks, et elektromobiilsus oluliselt 

suureneks, on vaja rajada kodulähedasi laadimispunkte. Kui uuematel hoonetel on 

ehitusseadustikuga sätestatud nõuded kaablitorude vedamiseks, siis 

olemasolevatele eluhoonetele kohustust laadimispunkte rajada ei ole. Samas on 

see kriitilise tähtsusega küsimus, sest ligi 70% Eesti inimestest elab 

kortermajades, nendest omakorda enamus elab möödunud sajandil ehitatud 

paneelmajas121. 

Vanemate paneelmajade juurde laadimistaristu rajamise plaanid seiskuvad 

enamasti erinevate huvigruppide vastuseisu tõttu, peamised murekohad on 

toodud järgnevalt. 

• Kui laadimispunkte rajab korteriühistu, siis ei ole enamikel majaelanikel 

huvi kanda lisakulutusi ja sellised ettepanekud hääletatakse maha, sest 

elektriautot mitte omavad elanikud ei saa juurde ühtegi hüve. 

• Huvilised ei soovi kanda laadimispunktide rajamise kulu ka 

omavahenditest, kui laadimispunktid on mõeldud avalikuks kasutamiseks. 

• Olukord võiks muutuda, kui suurel hulgal elanikest on juba soetatud 

elektriauto, kuid elektriautot on omakorda keeruline omada ilma 

laadimispunktide olemasoluta kodu läheduses. 

• Tallinna näitel ei ole täiendavate laadimispunktide rajamine Mustamäe, 

Õismäe ja Lasnamäe piirkonnas tihti võimalik, sest see eeldab mõnede 

parkimiskohtade reserveerimist ainult elektriautodele olukorras, kus 

parkimiskohtadest on juba karjuv puudus. Näitena, Mustamäel on puudu 

üle 16 000 parkimiskoha122. Täiendavaid parkimiskohti ei ole võimalik tihti 

ruumipuudusel ka juurde rajada. 

• Parkimismajade rajamine oleks üks võimalus olukorda lahendada, samas 

puudub usk, et elanikud oleks nõus jätma isikliku sõiduauto kodust kaugele 

ehk parkimismaju peaks rajama kodude lähedale ja väga suures ulatuses, 

mis ei ole lähitulevikus realistlik. 

Võimaliku lahendusena paneelmajade juures laadimistaristu arendamiseks nähti 

lahendust, kus sellistes magalapiirkondades saaks toimida avalikud laadijad, 

näiteks 2-4 tükki maja kohta, mis on piisavalt maja ligidal ja mille ehitab välja 

kolmas osapool koostöös kohaliku omavalitsusega. Avaliku ruumi puhul omavad 

ka kohalikud omavalitsused olulist rolli laadimistaristu arendamisel ning saavad 

näidata eeskuju näidisprojektide elluviimisega. 

 
121 ERR, Eesti kodud on nõukogudeaegsete paneelmajade nägu: 

https://www.err.ee/1608739519/eesti-kodud-on-noukogudeaegsete-

paneelmajade-nagu  
122 Postimees, Mustamäel läheb parkimine tasapisi tasuliseks: 

https://www.postimees.ee/7060700/mustamael-laheb-parkimine-tasapisi-

tasuliseks  

https://www.err.ee/1608739519/eesti-kodud-on-noukogudeaegsete-paneelmajade-nagu
https://www.err.ee/1608739519/eesti-kodud-on-noukogudeaegsete-paneelmajade-nagu
https://www.postimees.ee/7060700/mustamael-laheb-parkimine-tasapisi-tasuliseks
https://www.postimees.ee/7060700/mustamael-laheb-parkimine-tasapisi-tasuliseks
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2018. aastal võeti Tartus kasutusele kiirlaadijad, mis paigaldati SmartEnCity 

projekti raames. Projekti rahastati Euroopa Liidu teadusuuringute ja innovatsiooni 

raamprogrammist Horisont 2020. Taristu opereerimise eest hakkas 

teenuseosutajana vastutama Elektritransport OÜ123. 2023. aasta alguses vahetus 

kiirlaadijate operaator, uueks teenuseosutajaks sai Alexela AS124. Taolised avaliku 

sektori eestvedamisel ellu viidavad projektid võimaldavad toetada laadimistaristu 

arengut piirkondades, mis vajavad täiendavat tuge barjääride ületamiseks. 

Teise lahendusena, et korteriühistud ise hakkaks rajama omale laadimistaristut, 

läbi mille oleks võimalik ka juhtida laadimisaega (börsilepingu korral), oleks vaja 

väga suure toetuse osakaaluga meedet (isegi mõõdukas omaosalus võib panna 

korteriühistud investeeringust loobuma) või mõnda muud mehhanismi, mis 

muudaks investeeringu korteriühistu jaoks tasuvaks. Vanematel korteriühistutel 

on enamasti olulisemad prioriteedid (kortermaja terviklik renoveerimine, kõrgete 

laenumaksete tasumine vms), mistõttu ei ole seni olnud huvi ega ka 

finantsvõimekust. Kliimaministeerium on välja töötamas toetusmeedet, mille 

raames toetatakse ka laadimistaristu rajamist korterelamute juurde väljaspool 

Tallinna ja Tartu linnapiirkonda. Toetusmeetme maht on aga piiratud, mistõttu 

saab seda vaadelda pilootprojektina. 

Täiendava ideena pakuti välja parkimismajade rajamise mõte, kuhu oleks võimalik 

laadimistaristut kergema vaevaga rajada, kuid selleks tuleks esmalt rajada 

magalapiirkondadesse väga tihe parkimismajade võrgustik, mis tundub autoritele 

ebarealistlik. 

  

 
123 Tartu, Tartu sai Eesti kiireimad elektriautode laadijad: 

https://www.tartu.ee/en/node/8886 
124 Tartu, Tartu kesklinnas asuvad elektriautode kiirlaadijad saavad uue operaatori: 

https://www.tartu.ee/et/uudised/tartu-kesklinnas-asuvad-elektriautode-

kiirlaadijad-saavad-uue-operaatori 

https://www.tartu.ee/en/node/8886
https://www.tartu.ee/et/uudised/tartu-kesklinnas-asuvad-elektriautode-kiirlaadijad-saavad-uue-operaatori
https://www.tartu.ee/et/uudised/tartu-kesklinnas-asuvad-elektriautode-kiirlaadijad-saavad-uue-operaatori
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Lisad 

Lisa 1. Alternatiivsed lahendused 
laadimispargi elektrienergiaga 

varustamiseks 

Akulahendus 

Akulahenduse rajamise puhul on vaadeldud kolme stsenaariumit, millest esimese 

korral dimensioneeritakse aku nii, et oleks võimalik vajaduse korral pakkuda 

laadimispargile korraga 3600 kW suurust väljundvõimsust. Teise stsenaariumi 

korral suudab aku katta poole laadimispargi maksimaalsest väljundvõimsusest ja 

kolmanda stsenaariumi korral kaetakse 10% laadimispargi maksimaalsest 

väljundvõimsusest. Arvestades, et 2030. aastal jääb laadimisparkide keskmine 

hõivatus eeldatavalt alla 10%, on tegelik vajadus võimalik katta laadimispargi 

nimivõimsusest väiksema väljundvõimsusega akulahendusega. Akulahenduse 

kasutamise korral on võimalik täiendavate akumoodulite lisamisega võimsust ja 

mahutavust ka aja jooksul suurendada vastavalt vajaduse kasvule. 

Esimese stsenaariumi korral on akupargi väljundvõimsuseks 3600 kW ja 

mahutavuseks 8640 kWh. Täis laetud aku tagab laadimispargi elektrienergiaga 

varustatuse enam kui kahe tunni jooksul. Kui aku laadimiseks rajatakse 50 kW 

liitumisvõimsusega võrguühendus, kulub aku täis laadimiseks ligikaudu nädal 

aega. Teise stsenaariumi korral on akupargi väljundvõimsuseks 1800 kW ja 

mahutavuseks 4320 kWh ning kolmanda stsenaariumi korral on akupargi 

väljundvõimsuseks 360 kW ja mahutavuseks 864 kWh. Kolmas stsenaarium 

võimaldab enam kui kahe tunni jooksul tagada ühe laadimispunkti kasutamise 

maksimaalse koormuse juures või kahe laadimispunkti kasutamise poole 

koormuse juures. 

Akulahenduse investeerimismaksumuse hindamisel on lähtutud töö koostanud 

ettevõtte poolt viimase aasta jooksul läbi viidud salvestusseadmete 

ostumenetlustele esitatud pakkumustest. Vaatluse alla võeti 10 pakkumust, mille 

puhul oli pakutud salvestuslahenduse väljundvõimsuseks vähemalt 1500 kW ja 

mahutavuseks vähemalt 3000 kWh. Pakkumuste keskmisena oli võimsusühiku 

põhiseks erimaksumuseks 600 €/kW ja mahutavuse erimaksumuseks 250 €/kWh. 

Sellest lähtuvalt on vaadeldavate stsenaariumite maksumusteks hinnatud 

vastavalt ligikaudu 2,2 miljonit eurot, 1,1 miljonit eurot ja 220 000 eurot 

(Tabel L.1). 

Tabel L.1. Vaadeldavate stsenaariumite akulahenduste maksumused 

Stsenaarium Maksumus, € 

Stsenaarium 1 2 160 000 

Stsenaarium 2 1 080 000 

Stsenaarium 3 216 000 

Akulahendus pakub suurt paindlikkust ning võimaldab võimsuse rajada 

järgukaupa. Küll aga nõuab akulahendus siiski arvestatava võimsusega 

võrguühenduse olemasolu, et tagada akude piisavalt kiire täitmine nende 

tühjenemise järel, mistõttu ei pruugi vaid akudel põhinev lahendus tagada piisavat 

laadimisvõimekust. 
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Generaator 

Lokaalse generaatori kasutamisel on võimalik tagada laadimispargi 

elektrienergiaga varustatus elektrivõrgust sõltumatult, aga see tähendab, et 

generaator peab reageerima laadimisvajaduse muutustele. Koormuse sage 

muutumine vähendab generaatori elektrilist kasutegurit ja lühendab seadme 

eluiga. 

Analüüsis on vaadeldud diiselgeneraatori kasutuselevõtmist, mis on suure 

võimsusega elektrigeneraatorite puhul kõige levinum lahendus. Alternatiivkütuste 

taristu määrus seab nõuded TEN-T teedevõrgu lähedusse rajatava laadimispargi 

võimsusele, aga ei kehtesta piiranguid tarbitava elektrienergia päritolule. 

Sellegipoolest tuleb arvestada, et alternatiivkütuste taristu rajamise eesmärgiks 

on toetada transpordisektori heitmete vähendamist ning diiselgeneraatoriga 

laadimispargi elektrienergiaga varustamine ei toeta pikas vaates seda eesmärki.  

Euroopa taastuvenergia direktiivi artikkel 25 lõige 1 näeb ette, et igas liikmesriigis 

saavutatakse transpordisektoris 2030. aastaks vähemalt 29% suurune 

taastuvenergia osakaal lõpptarbimises või vähendatakse kasvuhoonegaaside 

heitemahukust liikmesriigi kehtestatud soovituslikule trajektoorile vastavas 

tempos 2030. aastaks vähemalt 14,5% võrreldes artikli 27 lõike 1 punkti b kohase 

lähtetasemega125. 

Arvestades esiteks, et elektrimootoriga veokite kasutuselevõtmine Eestis on 

kulgenud tagasihoidlikus tempos ning järgneva kümne aasta perspektiivis ei oma 

nende energiakasutus olulist mõju riigi transpordisektori energiakasutusele, 

teiseks, et eeldatavalt toimub valdav osa elektrimootoriga veokite laadimistest 

aeglase laadimisega depoodes ja kohtades, kus peatutakse pikemalt ning valdav 

osa kiirlaadimist pakkuvatest laadimisparkidest on võimalik suhteliselt mõistlike 

kuludega ühendada piisavat võimsust pakkuva elektrivõrguga ning kolmandaks, 

et asupaigad, kus elektrivõrguga liitumise kulud on ebamõistlikult suured on 

ühtlasi ka asupaigad, mis logistiliselt ei ole eelistatud peatuspaigad, võib hinnata, 

et diiselgeneraatoritega toodetud elektrienergia tarbimise osakaal 

transpordisektori koguenergiakasutusest osutub marginaalseks ega takista 

taastuvenergia direktiivis toodud eesmärkide saavutamist. Teatud juhtudel võib 

diiselgeneraatoriga elektrienergia tootmine ja sellega elektrimootoriga veoki 

laadimine võimaldada ka väiksemat energiatarbimist läbitava vahemaa kohta kui 

sisepõlemismootoriga veoki diislikütuse otsekasutus tulenevalt statsionaarse 

generaatori kõrgemast kasutegurist. 

Eelnevalt kirjeldatust lähtuvalt on eeldatud, et elektrienergia tootmiseks on 

võimalik kasutada diislikütust, mille jaehinnast soodsamalt kättesaamisega ei ole 

kütusemüüjatel takistusi. Väiksema keskkonnamõju saavutamiseks on võimalik 

fossiilse diislikütuse asemel kasutada biodiislit või kasutada näiteks biometaani 

gaasimootoris. Arvestades, et AFIR seab sihid ka vesiniku tankimistaristu 

arendamisele, võib edaspidi osutuda otstarbekaks diiselgeneraatori asemel elektri 

tootmiseks vesinikku kasutava kütuseelemendi kasutuselevõtmine. Vesinikku saab 

transportida sobivasse asukohta sõltumata jaotusvõrgust. See võimaldab kaudselt 

suurendada ka vesiniku tarbimist transpordisektoris ja toetada seeläbi 

 
125 EUROOPA PARLAMENDI JA NÕUKOGU DIREKTIIV (EL) 2023/2413, 18. oktoober 

2023, millega muudetakse direktiivi (EL) 2018/2001, määrust (EL) 2018/1999 ja 

direktiivi 98/70/EÜ seoses taastuvatest energiaallikatest toodetud energia 

kasutamise edendamisega ning tunnistatakse kehtetuks nõukogu direktiiv (EL) 

2015/652 
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vesinikuturu arengut. Arvestades vesinikusektoriga seotud suuremat 

määramatust, on analüüsis keskendutud diiselgeneraatorite kasutuselevõtmisele. 

Sarnaselt akulahendusega on ka diiselgeneraatori soetamisel vaadeldud kolme 

stsenaariumit, mis võimaldavad katta vastavalt terve laadimispargi elektrienergia 

vajaduse, poole laadimispargi elektrienergia vajadusest ja 10% vajadusest. 

Sobivate üksikute diiselgeneraatorite või mitmest diiselgeneraatorist koosneva 

lahenduse väljundvõimsusteks on arvestatud vastavalt 3600 kW, 1800 kW ja 

360 kW. 

Arvestades, et diiselgeneraatorite oodatav koormus on tulenevalt väiksest 

elektrimootoriga veokite arvust vähemalt esimestel käitamisaastatel suhteliselt 

väike, on investeeringumaksumuste hindamisel lähtutud järelturu seadmete 

maksumustest Machineseeker portaalis126. Portaalis toodud pakkumustest valiti 

kümme vähemalt 1250 kW väljundvõimsusega heas tehnilises seisukorras 

diiselgeneraatorit ja leiti nende põhjal keskmine ühikmaksumus. Seadmete lõikes 

varieerusid ühikmaksumused vahemikus 150–300 €/kW ning kaalutud keskmiseks 

ühikmaksumuseks kujunes 200 €/kW. Stsenaariumite investeerimismaksumustest 

annab ülevaate Tabel L.2. 

Tabel L.2. Vaadeldavate stsenaariumite diiselgeneraatorite maksumused 

Stsenaarium Maksumus, € 

Stsenaarium 1 720 000 

Stsenaarium 2 360 000 

Stsenaarium 3 72 000 

Akulahendusega võrreldes on diiselgeneraatorite soetamine tunduvalt soodsam, 

aga eraldiseisvate generaatorite kasutamisel puudub võimalus elektrienergia 

salvestamiseks ning generaatorid ei pruugi tagada laadimispargile vajalikku 

piisavat stabiilsust. 

Generaatori ja aku kombineeritud lahendus 

Generaatori ja aku üksiklahendustel on kummalgi oma puudused, mistõttu on 

vaadeldud kahe tehnilise lahenduse kombineerimist laadimispargi vajaduste 

katmiseks. Lähtuvalt Tallinna–Pärnu–Ikla tee liiklussagedusest ja elektriliste 

raskeveokite kasutuselevõtmise prognoosidest jääb järgneva viieteist aasta 

jooksul AFIR nõuetele vastava laadimispargi keskmine koormatus alla 20%. 

Sellest tulenevalt on optimaalse lahenduse kujundamisel arvestatud aku 

väljundvõimsuseks 25% laadimispargi maksimaalsest väljundvõimsusest ehk 

900 kW ning mahutavuseks 2160 kWh. See võimaldab tagada kahes 

laadimispunktis korraga 350 kW võimsusega laadimist ning pakub ka piisavat varu 

täiendava laadimisvõimsuse vajaduse korral. Diiselgeneraatori puhul on 

väljundvõimsuseks arvestatud 500 kW, mis võimaldab toota kogu aku mahutavuse 

ulatuses elektrienergiat ligikaudu nelja tunni ja kahekümne minutiga. 

Diiselgeneraatorile saab tagada pikemad töötsüklid stabiilsema koormuse ja 

kõrgema kasuteguriga. Laadimispark, mille elektrivarustuse tagavad 

diiselgeneraator ja aku, suudab toimida elektrivõrgust sõltumatult. 

 
126 Machineseeker, Used Diesel Generators for sale: 

https://www.machineseeker.com/main/search/index?instant-search-

section=listingTitle&instant-search-input=diesel+gener&instant-search-

position=1&search-word=Diesel+Generators&sort-field=preis&sort-

direction=desc 

https://www.machineseeker.com/main/search/index?instant-search-section=listingTitle&instant-search-input=diesel+gener&instant-search-position=1&search-word=Diesel+Generators&sort-field=preis&sort-direction=desc
https://www.machineseeker.com/main/search/index?instant-search-section=listingTitle&instant-search-input=diesel+gener&instant-search-position=1&search-word=Diesel+Generators&sort-field=preis&sort-direction=desc
https://www.machineseeker.com/main/search/index?instant-search-section=listingTitle&instant-search-input=diesel+gener&instant-search-position=1&search-word=Diesel+Generators&sort-field=preis&sort-direction=desc
https://www.machineseeker.com/main/search/index?instant-search-section=listingTitle&instant-search-input=diesel+gener&instant-search-position=1&search-word=Diesel+Generators&sort-field=preis&sort-direction=desc
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Investeeringu kogumaksumuseks on hinnatud 640 000 eurot, mis koosneb 

akupargi 540 000 euro suurusest maksumusest ja diiselgeneraatori 100 000 euro 

suurusest maksumusest (Tabel L.3). 

Tabel L.3. Kombineeritud lahenduse maksumus 

Stsenaarium Maksumus, € 

Akupark 540 000 

Diiselgeneraator 100 000 

Kokku 640 000 

Hindamaks diiselgeneraatori ja aku kombineeritud lahenduse tasuvust projekti 

eluea jooksul, võrreldi selle tasuvust lahendustega, mis eeldavad elektrivõrguga 

liitumisvõimsuse loomist eri maksumustega. Võrguga liitumise puhul on vaadeldud 

olukordi, kus esimesel juhul on piirkonnas vaba võimsus olemas ning teisel juhul 

tuleb võrgus teha täiendavalt miljoni euro ulatuses töid. Võrguühenduseta 

alternatiivne lahendus saavutab parema tasuvuse kui võrguühendusega lahendus, 

mis vajab täiendavate tööde teostamist elektrivõrgus, samas on piirkondades, kus 

elektrivõrguga saab liituda täiendavaid töid elektrivõrgus tegemata, otstarbekam 

rajada võrguühendusega laadimispark. Eeldatava 2,3% suuruse veokite 

elektrifitseerimise osakaalu korral 2030. aastaks jäävad kõigi lahenduste 

tasuvusnäitajad alla soovitud määra. 

Tabel L.4. Eri lahenduste tasuvuse võrdlus 

Näitaja Alternatiiv Võrk 1 Võrk 2 

Laadimispargi võimsus, kW 3600 3600 3600 

Võrguühenduse väljaehitamine, € – – 1 000 000 

Alajaama rajamine, € – 440 000 440 000 

Diiselgeneraator ja aku, € 640 000 – – 

Laadijad, € 900 000 900 000 900 000 

Projekteerimis-, ehitus- ja paigaldustööd, € 540 000 540 000 540 000 

Toetava taristu väljaehitamine, € 200 000 200 000 200 000 

Elektrienergia ostuhind, €/MWh – 175 175 

Diislikütuse ostuhind, €/MWh 100 – – 

Diiselgeneraatori elektriline kasutegur 40% – – 

Elektrienergia müügihind, €/MWh 500 500 500 

Toetus, € 570 000 520 000 770 000 

NPV, € -720 034 -187 665  -937 665 

IRR 3,0% 6,8% 3,2% 

Tasuvusaeg, a 14 12 14 

Häädemeeste piirkonnas on laadimispargile liitumise loomiseks vaja teostada 

elektrivõrgus tõid 14 miljoni euro ulatuses, mis ei võimalda elektrivõrguga 

liitumise korral saavutada tasuvust. Sellest tulenevalt on võimalik kaaluda 

võrguühenduseta lahendust laadimispargi elektrivajaduse tagamiseks. Lahendus 

on võimalik rajada etapiviisiliselt vastavalt nõudluse kasvule. Analüüsis valitud 

võimsused ja mahutavused ei pretendeeri optimaalse lahenduse nimetusele ning 

tegelikult sobivaima lahenduse saab määrata juhtumipõhiselt. Kui tulevikus peaks 

osutuma võimalikuks soodsatel tingimustel elektrivõrguga liituda, saab soetatud 

seadmed järelturul müüa ja seeläbi teenida tagasi osa tehtud alginvesteeringust. 
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Lisa 2. Sõltumatuse kinnituskiri 
Käesolevaga kinnitan, et töö on koostatud ettevõtte Energex OÜ sõltumatutest 

ekspertidest koosneva meeskonna poolt. Meeskonnal puudub seos laadimistaristut 

rajavate ettevõtete omanike, juhtkondade ja ettevõtetes kasutusel olevate 

seadmete tootjatega. Ühtlasi ei esinda tiim ka ühegi teise tootja, tarnija ega 

hooldaja huve. 

Rander Süld, projektijuht 

Energex OÜ 
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