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SISSEJUHATUS

Elektriveokid on tanapédeval Gha enam téhelepanu keskmes, olles oluliseks sammuks transpordisektoris
stsinikdioksiidi heitmete vahendamisel ja keskkonnasééstlikumate lahenduste poole liikumisel.
Elektriveokite kasutuselevott nGuab aga mitte ainult tehnoloogilisi edusamme sGidukite endi osas, vaid

ka laadimisinfrastruktuuri piisavust ja kattesaadavust.

Ké&esoleva t60 eesmdrk on vaadelda elektriveokite (N1- ja N2-kategooria) laadimisinfrastruktuuri
valmisolekut Eestis, analulsides olemasolevaid lahendusi ja vdimalikke puudujééke. Uurimist6o
tulemused peaksid mitte ainult lisama vaartust elektriveokite infrastruktuuri valdkonnale Eestis, vaid
toimima ka alusena edasisteks uuringuteks, aidates kaasa keskkonnas@bralikuma transpordiststeemi

kujundamisele Eestis ja laiemalt maailmas.

Eesti on tuntud oma pideva puhendumise poolest uuenduslike tehnoloogiate ning jatkusuutlikkuse
valdkonnas ja seetGttu on aktuaalne uurida ka elektriveokite laadimisinfrastruktuuri praegust seisu ning
selle vastavust nbudlusele ja tegelikule vajadusele. See vdimaldaks paremini mdista elektriveokite
kasutuselevotu hetkeseisu ja vOimalikke véljakutseid, mis vOiksid pidurdada nende laialdasemat
kasutust.

2035. aastast ei ole Euroopa Liidu maérusega enam lubatud miua sisepdlemismootoriga sdidukeid,
mistottu kasvab surve elektriveokite ostmiseks juba praegu. Probleem on hetkel selles, et Eesti tdnane

elektrisdidukite laadimisinfrastruktuur on méeldud eelkdige sGiduautode, aga mitte elektriveokite jaoks.

Antud t66 kaigus késitletakse mitmeid aspekte, sealhulgas leitakse vastused autori poolt pustitatud
uurimiskisimustele:
1. Milline on hetkeolukord elektriveokite laadimisinfrastruktuuri olemasolu ja kattesaadavuse osas
Eestis?
2. Millised on elektriveokite laadimisvdimaluste hetkeprobleemid ja piirangud Eestis?

3. Milline on elektriveokite laadimisinfrastruktuuri tulevikuperspektiiv Eestis?

LOput6d koosneb teoreetilisest ja uurimuslikust osast. Teoreetilisel osal on kolm peattkki, millest
esimene jaguneb omakorda kaheks alapeatiikiks. Esimeses neist antakse (ilevaade elektriveokite ajaloost

ning teises aidatakse selgitada elektriveokite hilise arengu pdhjuseid. Teine peatiikk jaguneb samuti



kaheks alapeatiikiks. Esimeses tutvustatakse elektriautode akutehnoloogiaid ning teises antakse tlevaade
elektriveokite laadimissiisteemidest ja -standarditest. Kolmas peatiikk kasitleb Euroopa Liidu poolt
kehtestatud AFIR madrust. Neljas kuni kuues peatiikk hdlmavad t66 uurimuslikku osa. Neljandas
tutvustatakse valitud uurimismeetodit ning antakse taustinformatsiooni. Viies peatikk koosneb
omakorda kahest alapeatukist, nendes tutvustab autor andmeid, mida ta kogus intervjuude kaigus.
Viimases ehk kuuendas peatiikis, analtitisitakse kogutud informatsiooni ning tuuakse valja tulemused,

probleemid ja lahendused.

Lahtudes pohjalikust analliisist ja uurimistdést loodab autor anda panuse elektriveokite
laadimisinfrastruktuuri olukorra paremaks mdistmiseks Eestis ning vélja pakkuda soovitusi ja suuniseid

selle edasiseks arenguks ja parendamiseks.



1 ELEKTRIVEOKITE ALGUS 19. SAJANDIL

Elektriveokite ajalugu algas 1882. aasta kevadel, kui otsustati teha esimene eksperiment akutranspordi
toostuslikuks kasutamiseks. Suur pleegitusplats Lisieux’i ldhedal, soovis mehhaniseerida riiete valja
panekut ning ules tdstmist. Kuna auruvedur tekitas liiga palju tuhka ning suitsu, ei saanud seda t66ks
kasutada ja oli vaja vélja mdelda midagi uut. Siis tuligi nende inseneril Laurent Dupuy’l pdhe mote,
ehitada elektrijoul toimiv masin (Joonis 1), mis sditis ré6bastel. Masina hinnatavaks kaaluks oli 1134 kg,
jouallikaks oli Siemens’i elektrimootor ning vooluallikaks Force ja Lumiére akud (635kg). Akud olid

paigutatud vaikeste korvide sisse. [1, Ik 26 kaudu]

Joonis 1 Laurent Dupuy esimene elektrijoul té6tav masin [1]

Esimene elektriauto, mis ei vajanud sditmiseks rodpaid, valmis 1895. aastal ning selle loojateks olid
Pedro G. Salom ja Henry G. Morris. Intervjuus mainisid leiutajad, et nende sdiduki kdige praktilisem
kasutusala on kauba ja inimeste transportimine. S@iduki eduloost said paljud leiutajaid inspiratsiooni
ning 1. septembri 1895 aasta seisuga oli USA patendiametil rohkem kui 500 patendi taotlust laual, mis

kdik kasitlesid ainuliksi sdidukimootorite patente.[1, Ik 32 kaudu]



1.1 Elektriveokid 20. sajandil

Elektriveokite madal kiirus ja véike s@iduulatus ei olnud 20. sajandi alguses probleemiks, kuna neid
kasutati linnaliikluses. Sdidukid pakkusid vaikset, saasteta ja lihtsat transporti inimestele ning neid
kasutati ka tuletdrjeautodena, bussidena ja veoautoparkides. Lisaks sellele, et elektriautod olid vaiksed,
oli neil ka pikk eluiga ning neid oli vrdlemisi lihtne hooldada ja kasutada. SGidukite akusid oli vdimalik

laadida sidukiparkide garaazides. [2]

1918. aastal toodetud Walker’i veoauto Model 15 suutis l&bida the akutdiega 50 miili ning tema
elektrimootor asus tagumises teljes. Auto oli varustatud vintsiga, mis oli vajalik elektriliini postide
paigutamiseks. Masina allosas oli tugev metallraam, mis aitas hoida raskeid akusid. Akude elemente oli
vBimalik vahetada. Rasked akud olidki Gheks miinuseks, kuna need vahendasid sdiduki kandevdimet.

Tippkiiruseks oli masinal 20 miili/tunnis. Veokist on séilinud ka Uks restaureerimata eksemplar (Joonis

2). [3]

Joonis 2 1918 Walker Model 5, restaureerimata [3]

1920. aastal oli Ameerikas parem teedestisteem, mis tihendas omavahel linnasid, see tdi kaasa vajaduse
ldbida pikemaid vahemaid, milleks elektriautod ei olnud enam suutelised. Elektriautode populaarsuse

vahenemisel oli veel pdhjused [4]:



e Texase toornafta firma alandas oluliselt bensiini hinda ning see muutus keskmisele tarbijale
taskukohasemaks;

e 1912. leiutas Charler Kettering elektrilise starteri, mistdttu ei pidanud enam sisepdlemismootori
kaivitamiseks kasutama kasikruvi;

e Henry Ford alustas sisepdlemismootoriga autode tootmist, mis olid inimestele taskukohasemad.

1922. aastal kasutas Marshall Field Chicagos kokku 276 elektrilist veoautot, mis olid populaarsed ka
mujal Ameerikas. Uks peamisi veoautode tootjaid oli Walker Vechicle Co, kes tootis elektriautosid kuni

teise maailmasdja alguseni. [2]

Elektris6idukid olid 1935. aastaks peaaegu kadunud ning kuni 1960. aastateni oli elektriautode
kasutamine transpordivahendina surnud juba aastaid. [4]

1960. ja 1970. aastatel tekkis vajadus alternatiivkitusega sOidukite jarele, et vahendada
sisepdlemismootorite heitgaasidest tulenevaid probleeme ja vahendada sdltuvust imporditud valismaa

toornafta jarele. Sellel ajal tehti palju erinevaid praktilisi katsetusi elektrisdidukite tootmiseks. [4]
1.2 Elektriveokite taastulemine 21. sajandil

1985. aastal 16i Jaapani korporatsioonis Asahi Kasei tootav Dr. Akiro Yoshino kaubandusliku protottdibi
liitiumioonakust. Kaks aastat hiljem s6lmis Sony USA lepingu ettevottega Everyday, et arendada valja
massiturule moeldud taaslaetavad liitiumakud. 1991. aastal see ka dnnestus ning akud joudsid turule.
Liitiumakude areng jatkus ja 1990ndate aastate I6puks hakkasid Jaapani ettevotted tegema suuri

edusamme liitiumioonakude laiale turule toomisel, juhtivaks ettevdtteks oli taaskord Sony. [1, Ik 234]

Sellest sai alguse elektriautode tagasitulek. 1997. aastal tootis Nissan Motors automudeli Altra, mis oli
varustatud 62kW vGimsa elektrimootoriga ning Sony liitiumakudega. Nissan Altra oligi esimene auto,
mis oli varustatud liitiumakudega ning suuteline labima ~190km (he laadimisega. [1, Ik 234 kaudu]

2005. aasta I16pus tuli Jaapanis miitgile Mitsubishi Fuso Truck and Bus Corporation hiibriidveoauto Fuso
Canter Eco Hybrid. See sisaldas endas vaikest ja keskkonnasééstlikku diisel- ja elektrimootorit, mis sai
voolu liitiumioonakudelt. Auto kiitusekulu oli 30% saastlikum kui ainult sisepdlemismootoriga sama
mudeli veokil ning véiksem oli ka heitekogus. DHL Jaapan hakkas autot kasutama 2006. aasta juulis
kaupade korjamiseks ning kattetoimetamiseks Tokyos. [1, Ik 235 kaudu]



2004. aastal sai FedEx logistikafirmast esimene (lemaailmne ettevOte, kes investeeris
hibriidelektrilistesse veokitesse ning 2010 aastal tulid nad valja esimese téiselektrilise Navistar Modec
(Joonis 3) veokiga. [1, Ik 236 kaudu]

Modec’i elektrimootori voimsus oli 70kW ning tippkiirus ~80km/h. Akutiiega oli vdimalik sdita linnas
umbes 160 km ning auto maksumus oli ~137000€. Kuna tootmine ei olnud majanduslikult kasulik, siis
valmisid viimased veokid 2012. aastal ning rohkem neid ei toodetud. Ettevote Modec laks pankrotti. [5]

Esialgu oli USA’s, Los Angelese piirkonnas, kastutuses neli tdielikult elektriseeritud FedEx’1 pakiautot
ning lubati, et neile lisandub veel 1800 alternatiivset sdidukit, mida hakatakse kasutama tlemaailmselt.

Hiljem vdeti pakiautod kasutusele ka Pariisis ning Londonis. [6]

Joonis 3 FedEX'i téiselektriline veok Navistar Modec [7]

Veoauto Fuso tootja Mitshubishi ja elektribusside tootja Daimler hakkasid 2018. aasta mértsis katsetama
uut elektrilist raskeveokit E-Fuso Vision ONE (Joonis 4). Akude mahutavus oli veokil 300kWh ning
11 000 kg koormaga suutis auto s@ita 349 km. Auto ise kaalus 23 000 kg. [1, Ik 244]

Marc Llistosella, Mitsubishi Fuso Truck and Bus Corporatin’i president ja tegevjuht ning Daimler Trucks

Asia juht véitsid 2017 Tokyo Motor Show’l, et nende poolt toodetava eCanteriga on nad tdestanud, et

9



elektriautode kasutuselevotmine on vdimalik ning sellel ajahetkel oli rahaline saast veokiga eCanter kuni
1000 eurot jooksvaid kulusid 10 000 km kohta. [8]

= ] 7<
i.
B

Joonis 4 Taiselektriline raskeveok E-Fuso Vision ONE [9]
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2 ELEKTRIVEOKITE LAADIMISSUSTEEMID

2.1 Elektriveokite akutehnoloogiad
2.1.1 Liitiumioonaku

Liitiumioonaku koosneb anoodist, katoodist, separaatorist, elektroliitidist ja kahest voolukollektorist —
positiivne ja negatiivne. Anoodi ja katoodi tlesandeks on salvestada liitiumi. Liitiumioonide liikumine
tekitab anoodis vabu elektrone, mis tekitavad laengu positiivses voolukollektoris ning vool liigub

toidetava seadmeni, olgu selleks siis telefon vai elektriveok. [10]

Liitiumioonakud peavad to6tama turvalises tookeskkonnas, mida mdjutavad laadimiskiirus,
tootemperatuur ja pingevahemik. Nende vahemike uletamine vdib kaasa tuua aku joudluse Kkiire
ndrgenemise ning isegi ka ohutusprobleeme. Liitiumioonakud, mis on juba vanaks j&&nud ning
elektriautodest eemaldatud, koosnevad 80% primaarenergiast ning neid kasutatakse elektrijaamades
energiasalvestussusteemides ja taastuvenergiajaamades. Teise ringi akusid on véimalik odavalt saada,

kuid nende usaldusvaarsus on kisitav, kuna need vdivad olla rikkega ja halvenenud joudlusega. [11]

Liitiumioonaku eeliseks on kdrge pinge ning ka suur energiatihedus. Nad on lisaks keskkonnas6bralikud
ja madala isetiihjenemise Kiirusega, to6temperatuuri vahemik on lai ning maluefekt puudub, samuti on
neil kdrge kasutegur ja pikk eluiga. Viimaste aastate jooksul on liitiumioonakude kasutamine heaks
kiidetud ja nendest on saanud tiks olulisemaid komponente uue pdlvkonna elektrisdidukites.

[12, Ik 1-2]

2.1.2 Pliihappeaku

Pliiakud on kdige sagedamini kasutatav akutlitip fotogalvaanilistes (paikeseelemendiga) ststeemides.
Kuigi pliiakude energiatihedus on usna véike, on nende kasutegur mdddukas ja hooldusvajadus suur.
Pliihappeaku koosneb negatiivsest elektroodist, mis on valmistatud pehmest vOi poorilisest pliist.
Molemad elektroodid on kastetud vadvelhappe ja vee elektroludtilisse lahusesse. Kui elektroodid
puutuvad omavahel kokku aku fidsilise litkumise vdi elektroodide tiheduse muutumise téttu, eraldub
kahte elektroodi isoleeriv membraan. See takistab elektrikatkestuse tekkimist ning energia salvestub
keemilise reaktsiooni l&bi. [13]
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Pikka aega domineerisid turul pliihappeakud, kuna need maksid véhe ja olid juba kdllaltki kaugele
arenenud ning neid oli raske kuritarvitada. Kuid akude juhtimise tehnoloogia oli maha jaanud ning akude
eluiga oli luhike, kui neid Uhendati jadatihendusega. Laadimisel juhtus tihti, et akusid kas laeti liiga véhe

vOi laeti jélle tle, mis omakorda vahendas nende eluiga. [12, 1k 5]
2.1.3 Nikkel-metallhtbriidaku

Nikkel-metallhiibriidakud on tanapédeval tdnu oma suurele energiatihedusele kdige kiiremini kasvav
laetavate akude turusegment. Keemia, mida neis kasutatakse, on keskkonnas6bralik ja akude eluiga on
killaltki pikk. Akutehnoloogiat kasutatakse sdiduautodes, veoautodes, kaubikutes, jalgratastes ja
rollerites. [14]

Nikkel-metallhtibriidakusid kasutatakse laialdaselt elektrisdidukites, tanu nende Kkiirele
laadimiskiirusele ja madalale tiihjenemiskiirusele, samuti on nad keskkonnasdbralikud. Siiski on nende
kasutamine elektriautodes piiratud, kuna akude pinge on madal ja ei sobi paralleeliihendusteks. [12, Ik
2]

Akusiisteem on  energiasalvestussusteem, mis pohineb elektrokeemilistel laadimis- ja
tihjendusreaktsioonidel. Need toimuvad positiivse elektroodi (katoodi), mis sisaldab aktiivse materjalina
nikkeloksiidhldroksiidi ja negatiivse elektroodi (anoodi) vahel, mis koosneb vesinikku absorbeerivast
sulamist. Elektroodid on eraldatud tksteisest l&bilaskva membraaniga, mis vdimaldab elektronide ja
ioonide voolu nende vahel ning on kastetud elektrollitidesse, mis koosneb vesilahusest

kaaliumhudroksiidist, mis ei muutu oluliselt to6tamise ajal. [15]
2.1.4 Naatrium-vaavelaku

Ameerika ja Euroopa ettevotted proovivad tootada vélja uusi akusid elektrisdidukite jaoks, mis
kasutaksid kahte kergesti kattesaadavat ja odavat materjali — naatriumit ja véaavlit. Need akud véivad

aidata turule tuua rohkem elektris6idukeid ning véhendada Hiina juhtpositsiooni akutootmises. [16]

Naatrium-vaavelakud vdivad maksta kuni kaks kolmandikku vadhem kui liitiumioonakud. Kuid nende
edu sdltub sellest, kas suudetakse Uletada raskused — naatrium ei mahuta nii palju energiat, samas kui
vadvel voib kergesti kahjustada aku olulisi osasid. Sellegipoolest on ettevotted kaasanud miljoneid
eurosid ning valitsuste abi, et seda tehnoloogiat arendada. [16]
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Naatrium-vaavelaku erineb teistest akudest oma suurema temperatuurivahemiku tottu. Tavaliselt
toimivad need akud 250°C - 300°C vahel, kasutades sulatatud elektroodimaterjali ja tahket elektroliiiti.
1960. aastal kasutas Ford Motor Company esimest korda kaubanduslikul eesmargil naatrium-
vadvliakusid. Sellest ajast alates on toimunud maérkimisvaéarne tehnoloogiline areng. Kdige uuemad
tanapéeval kasutusel olevad naatrium-véavlipatareid 161 Tokyo Electric Power Co. Jaapanis. Kaks
sulatatud elektroodi, naatrium ja véaavel, on eraldatud alumiiniumoksiidipdhise tahke elektroliiidiga, mis
juhib naatriumioone hasti kdrgel temperatuuril. Akude eelisteks on kaal ja energiatihedus, mille t6ttu on

neid hea kasutada maantee- ja raudtee transpordivahendites. [17]
2.2 Laadimistehnoloogiad ja standardid

Elektriveokite laadijad jagunevad kaheks: alalisvool ja vahelduvvool. AC kasutab laadimiseks (he
faasiga vahelduvvoolu, milleks sobib néiteks kodune pistik seinas. Laadimisvdimsus jaab alla 8 kW,
mistottu ja&b sellest vaheks elektriveoauto laadimiseks. DC laadija kasutab aga laadimiseks kdrgepinge
alalisvoolu ning laadimisvdimsus on tle 50 kW ning see on kasutusel enamus laadijates. [18]

CHAdeMO on elektriautodele mdeldud kiirlaadimise standard, mis kasutab suure tihedusega ning
kompaktseid liitiumioonakusid. Nimi CHAdeMO parineb Jaapani Utlusest, mis tdhendab tdlgituna
,CHArge and MOve* inglise keeles, ,tassi teed juues” jaapani ning ,laadi ja sdida“ eesti keeles.
Tehnoloogia areng sai alguse aastast 2005 ning nelja aastase testimise tulemusena valmis 2009. aastal
infrastruktuur, mida sai juba ka avalikule turule midgiks pakkuda. Praegu v8ib CHAdeMO-laadijaid
leida USAst, Euroopast, Venemaalt, Austraaliast, Jaapanist ja veel teistestki Aasia riikidest. 2012. aastal
ehitati koostoos ELMO-ga ka Eestisse 200 laadijat, mis on paigutatud iga 50 km tagant ning Eesti
sotisaaltootajatele kingiti 507 elektriautot. Ehitustood I0petati 2012 aastal. [19]

CCS ehk Combined Charging System on Euroopa laadimisstandard, mis on vdimeline laadima
voimsusega kuni 500 kW. [20] Esmakordselt tuli tehnoloogia kasutusele 2012. aasta mais prototiibina
ning sama standardit kasutavad suured autotootjad nagu Audi, BMW, Daimler, Ford, General Motors,
Porsche ja Volkswagen. See on tuntud kui kdige mitmekiilgsem laadimisliides ning on populaarne
kiirlaadimiseks kogu Euroopas ja ka Po6hja-Ameerikas. Laadimisstandard pakub kiirlaadimist
elektriautodele ning pistikutest on kaks edasi arendust — CCS1 ja CCS2. Laadija kasutamine on lihtne

ning ei erine mérgatavalt teistest laadijatest. Tavaliselt on pistikute voimsus 50 - 350 kW, mis on
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elektriautode jaoks piisav kiirus. Pikas perspektiivis voib Kiirlaadimine autoakut kahjustada ning selle
taituvust véhendada. [21]

Tulevikus plaanitakse minna tle ka MCS ehk Megawatt Charging System laadimisslsteemile, mis
vBimaldab olulisemalt Kiiremat laadimist. MCS laadimisstandardiga on vdimalik laadida kuni 3500 kW
vdimsusega ning see on mdeldud raskeveokitele. Samuti on MCS laadimisstandard efektiivsem, kuna
tagab maksimaalse koguse energia edastamise akudele minimaalse energia kaoga. Laadijad on varustatud
jahutussuisteemiga ning laadimine on kiirem. Hetkel on laadimisstandard veel arendusfaasis ning selle
kasutusele votmiseks laheb veel aega, kuid potentsiaal on vaieldamatu ning tulevikus voetakse see
kindlasti kasutusele. Uheks eestvedajaks on ettevitte Milence, kes plaanib neid laadijaid tulevikus rajada
ka Euroopasse. [20]

Tesla on vélja tootanud superlaadijad ja kasutusele vétnud oma patenteeritud laadimislahenduse — Telsa
Supercharger. Véidetavalt peaks siisteem todtama paremini kui CCS voi jaapanlaste CHAdeMO, sest
see suudab laadida 120kW vdimsusega (mis kull elektriveokite koha pealt on véike véimsus, kuid
sOiduautode puhul piisav). Selline v6imsus suudab laadida tunnise laadimisega ~483km sdiduulatust.
Laadimispunkt on Tesla ostjate jaoks kindlasti (ks pdhiargumente, kuid see ei aita kaasa

laadimisinfrastruktuuri standardiseerimisele. Laadijaid leidub vdimsustega 100 kW kuni 615 kW. [22]
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3 AFIR

Euroopa Liit vottis 2023. aasta juulis vastu maaruse AFIR (Alternative fuels infrastructure) voi Pakett
,Eesmark 55 selleks, et saavutada Euroopa Liidus aastaks 2050 kliimaneutraalsus. Selle saavutamiseks
on vaga oluline vahendada transpordisektoris fossiilkituste kasutamist. Mé&éruse eesmark on tagada kogu
Euroopa Liidus piisava katvusega taristu sdiduautode, veoautode, laevade ja lennukite laadimiseks voi

tankimiseks alternatiivkitustega, et valtida olukordi, kus kiitus saab ennem kohale jdudmist otsa. [23]

Maanteetranspordi puhul on ndue, et pohimaanteedel peab iga 60 km tagant olema laadimisvdimalus.
Sdiduautode puhul peab ndue olema taidetud aastaks 2025 ja veoautode puhul aastaks 2030. 2027. aasta
I6puks peab olema igal ohutul ja turvalisel parkimisalal vdhemalt kaks ja 2030. aasta 16puks neli
laadimisjaama. Uus taristu peab tagama Uhekordse laadimisvdimaluse, vastu votma elektroonilisi

makseid ning andma kasutajatele selget ja arusaadavat teavet hindade kohta. [23]

Euroopa Liit arvab, et maarusega kdrvaldatakse peamine takistus, mis ei lase EL kehtestada veoautodele
ambitsioonikamaid CO2-eesmarke, tagades piisava avaliku laadimisvGimaluse. Seadus nbuab ka, et

autode laadimise infrastruktuur peab sammu pidama elektriautode arvuga igas ELi litkmesriigis. [24]

Aastaks 2030 tuleb valitsustel tagada vahemalt 3600 kW laadimisvdimsus veoautode jaoks iga 60 km
tagant ELi peamistel kiirteedel ning kdrvalistel kiirteedel 1500 kW iga 100 km tagant. Selleks aastaks
peavad igas suuremas linnas olema laadimiskeskused ja igas maaratud "turvalises ja kaitstud veoautode

parkimisalas” on ndudeks neli laadimisjaama. [24]
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4 UURIMISMETOODIKA

Autor kasutas oma to0s kvalitatiivset uurimismeetodit, mis andis sligavama arusaamise ettevotete
kogemustest ja aitas paremini mdista konteksti. Pohjaliku Ulevaate saamiseks otsustas autor I&bi viia
kaks intervjuud, mis olid mélemad poolstruktureeritud. Selline intervjuuvorm andis t60 Kirjutajale
vOimaluse kusida juurde tdpsustavaid kisimusi, mis aitasid selgitada paremini intervjueeritavate

seisukohti.

Esimene intervjuu viidi 1abi elektriveokeid turule toova organisatsiooniga ning teine energiaettevottega.
Médlemad intervjuud olid tles ehitatud vastavalt ettevotte tegevusele. Asutused valis autor vastavalt
Oppejou soovitustele ning ka iseseisva taustauuringu pdhjal. Intervjueeritavad, kellega autor Ghendust
vottis, olid valja valitud organisatsioonide endi poolt, mis aitas kaasa sellele, et oleks vdimalik koguda
tpset ja kvaliteetset informatsiooni. Tulemused, millele jouti, p6hinevad kogutud andmetest tehtud

jareldustel ja ettepanekutel.

Teema on autori jaoks oluline, sest see on samm suuna seadmiseks tuleviku transpordi jaoks, mis peaks
olema kindlasti jatkusuutlikum, keskkonnas@bralikum ja t6husam. T6 vOimaldab paremini mdista
valjakutseid, vOimalusi ja vajadusi selles valdkonnas ning aitab kaasa parema tuleviku loomisele

transpordisektoris.

Esimene intervjuu viidi labi ettevdttega Scania Eesti AS ning intervjueeritavaks osutus Kaur Sarv, kes
on todtanud Scanias sdastvate transpordilahenduste ja sdidukijuhtide teenuste juhi koha peal juba Ule viie
aasta. Ettevottega viidi 1&bi poolstruktureeritud intervjuu, kus Scania esindaja esmalt tutvustas nende
visiooni ja kéekdiku ning hiljem esitas autor eelnevalt ettevalmistatud ja intervjuu kaigus tekkinud
kisimusi. EttevéGttelt saadi informatsiooni elektriveokite, laadimisinfrastruktuuri, Scania poolt

pakutavate teenuste, pilootprojektide ja tulevikuplaanide kohta.

Teiseks intervjueeritavaks oli Eleport OU miitigijuht Ken Miido, kes on sellel ametikohal to6tanud kaks
aastat. Ettevottelt saadi infot pustitatud eesmarkide, laadimisinfrastruktuuri hetkeseisu, pohiliste
probleemide ja koostOopartnerite kohta, samuti saadi infot laadimisjaamade paigutuste,

kliendimugavuste ning laadijate ohutuse osas.
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Intervjuud viidi 1&bi Microsoft Teams’i kaudu novembris ja detsembris 2023. aastal ning salvestati poolte
ndusolekul hilisemaks analutsimiseks. Intervjuu alguses tutvustas autor end ja oma uurimisto0 teemat.
Uhe ettevittega, kes toodab elektriveokite laadijaid ja nende varuosi, kahjuks tihendust ei saadud.

Intervjuude eesmargiks oli t66s pustitatud kisimustele vastuste saamine.

T60s pustitatud kisimused:
1. Milline on hetkeolukord elektriveokite laadimisinfrastruktuuri olemasolu ja kattesaadavuse osas
Eestis?
2. Millised on elektriveokite laadimisvdimaluste hetkeprobleemid ja piirangud Eestis?

3. Milline on elektriveokite laadimisinfrastruktuuri tulevikuperspektiiv Eestis?
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5 LAADIMISINFRASTRUKTUURI VALMISOLEK
ELEKTRIVEOKITE RAKENDAMISEKS EESTIS

5.1 Scania Eesti AS

Scania tehas testib oma elektriveoautosid Rootsis nii metsa-, keemia-, kaevandus- ja prigiveokitena.
Kopenhaagenis on hetkel 100 elektriveokit, millel on kokku 5 akut ja neid testitakse 2022. aasta stigisest.
Tagasiside on siiani olnud positiivne, probleemkoht tuli aga valja laadijatega. Uhe Rootsi suure
laadijatootja vanemad seadmed t6otasid hdsti, aga uuemate ja moodsamatega tekkisid probleemid auto
ja laadija vahelises kommunikatsioonis. Laadijad ei andnud s6idukipargi haldajale digitaalset infot ning
neid tuli Ukshaaval kontrollida, et teha kindlaks, kas kdik autod on ikka vooluvdrguga tihenduses. Tootja
tegi uuendusi ning parendusi ja niitid saab kaugelt juhtimisega seadmeid taaskaivitada ning kontrollida,
kas autode akud laevad.

Linnaveokile antakse akugarantiiks 8 aastat ning regionaalveokile 12 aastat. Garantii s6ltub sellest, kui
palju veok energiat kasutab ehk palju kasutatakse kiirlaadimist ning kui tihedalt akusid laetakse. Scania,
BMW, Volkswagen ja Volvo investeerisid POhja-Rootsi ettevdttesse Northvolt, kes toodab akusid
elektrisdidukitele. Testimise tulemusel on hetkel selgunud, et akude eluiga on 1,5 miljonit kilomeetrit,
mis Uletab veoautode eluea. Akud on toodetud taastuvaelektriga ning akuelemendi jalajalg on 1/3

praeguste akude jalajéljest.

Paraku talveperioodil elektriveokite sdiduulatus kukub umbes veerandi vorra. Néiteks saab tuua A Le
Coq’i veoki, mille sdiduulatus kukkus 250 km pealt 150 km peale. Kuskil 0°C juures hakkab labis6it
kahanema. Liitiumakude ideaaltemperatuur on 25 — 30 °C juures. Autosid on kdige parem laadida kuivas
ning tuulevaikses kohas, v@imalusel siseruumis, mis aitab energiat sdasta. A Le Cog’i veok voeti
kasutusele 2022 aasta maikuus ning see l&bis esimese tiheksa kuuga 12 500 km ja pdevas umbes 85 km.
Prognoositud energiakulu oli 130 kWh/100km, mis diisliga vorreldes oleks 13 liitrit diislit 100 km kohta.
Tegelikult oli keskmine energiakulu 2022. aastal 142kWh/100km. Suvel oli energiakulu 95kWh/10km,
talvel, aga eelnimetatud pdhjusel suurem. Lisaks peitub veoki suurem energiatarbimine kilmal ajal ka
selles, et auto ei ole varustatud dhksoojuspumbaga, vaid kasutab tavalist elektriradiaatorit. Peagi on
tulemas suuremale osale elektriveokitele 6hksoojuspumbad, mis aitavad séasta akude elektritarbimist

kabiini kiitmisel.
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Tulevikus on plaanis teha suured akupangad elektriautode ja veokite laadimiseks. Akupangad ehitatakse
vanade elektriveokite akudest ning need hakkavad olema merekonteinerites.

Joonis 5 nditab hasti 2023 aasta 10pu elektriveoautode laadimisolukorra seisu, mis on sarnane koikjal
Euroopas, mitte ainult Eestis. Energiaettevotted on ehitanud hulga laadijaid, aga ainult elektriautodele,
mitte veokitele. Foto on tehtud Paia ristis, Tikupoisi Alexela tanklas, 300 kW vdimsusega Porsche laadija
juures. Laadimisel tekkis probleem, sest laadijad lukustasid ennast auto kilge ning ei hakanud laadima.
Pdhjus oli selles, et veokid vajavad laadimiseks teist voolupinget. SGiduautod laevad enamus 400 V
pingega, aga veokid vajavad laadimiseks 800 V pinget. Kuna osades laadijates oli pinge madalam,

lukustas veok laadija enda kilge ning laadimisprotsessi ei toimunud. Kaik elektriveokid kasutavad thtset

laadimissiisteemi CCS2, millega on vdimalik laadida kuni 750 kW v@imsusega.

A o

Joonis 5 A. Le Coq elektriveok Paia ristis Alexela laadimispunktis [25]

2023. suve 16pus avas Alexela ka Parnus laadija, mis on suuteline laadima kiirusega 400 kW, see on
hetkel Uks v@imsaim Eestis ning ka Baltikumis. Paraku ei ole elektriveokid v@imelised sellist kiirust
vastu votma. Scania P230 (A. Le Coqgi veok) on nditeks vdimeline vastu votma 135 kW ning jargmine
uus veok, mis Scanial 2024 aastal tuleb, on suuteline laadima vdimsusega 375 kW, seega on laadijad
arenguga eest &ra lainud vorreldes veokitega.

A. Le Coq tellis ka teise elektriveoki, mis joudis Tartusse detsembris 2023 aastal ning hakkab t66le peale
Umberehitamist 2024 aasta alguses. Hetkel on sellise veoki vastu huvi tundnud ka DPD ning teised
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vedajad. Jargmisest suvest on tulemas ka tiks regionaalveok koos téishaagisega, juhul kui klient kinnitab
tellimuse.

Osad logistikafirmad on tundnud huvi ka regionaalveokite vastu, mis veavad poolhaagiseid ning need
vOivad tulla Eestisse jargmise aasta teises pooles. DPD (tles, et elektriveokit nad veel ei jaksa osta, sest

see muutub tasuvaks umbes 110000 km/aastas labimisel.

1. detsembri 2023. aasta seisuga on Eestis arvel 3 elektriveokit. Millest kaks on Scania P230 ning Uks

Volvo FH Electric. Neist kaks asub Harjumaal ning iks Tartu maakonnas. [26]

Joonis 6 on kujutatud Haademeeste Circle K lonity laadijat ning A. Le Coqg 12 meetrist tagaluuk autot.
Sellist tutpi veokit on veel voimalik parkimiskohta sisse sdites laadida, kuid haagisega veokit on peaaegu
vOimatu sellistes oludes opereerida. Laadijasse sOitmine on lihtne, kuid sealt valja tagurdamine on
aarmiselt ohtlik ning keeruline tegevus, samuti on blokeeritud suur osa sbiduteest. Hdddemeeste Circle
K tanklas asub 6 Ionity laadija, kuid koik on ,,nina laadimisega“. Tulevikus paigutatakse Scania veokitel
laadimisotsik regionaal- ja elektriveokitel vasakule ja VVolvodel paremale poole. Sellega seoses tekib ka
kisimus, kas laadimiskaabel ulatub otsikuni, kuna kaabel ei tohi olla tle 5 meetri pikk.

1oNITY

=
B

N K

IONITY LAADIJA
HAADEMEESTES
2022

\ON\\TY

Joonis 6 Haddemeeste Circle K lonity laadija [25]

Sellepérast peavadki elektriveokitele tulema kuljelt laadimist vdimaldavad akulaadijad (Joonis 8).
Esimese sellise laadimispunkti avas Terminal Oil Saverna teeninduspunktis (Joonis 7). Tanklas on neli

CCS2 300 kW laadijat ning uhes neist on vdimalik laadida ka haagisega elektriveokit. Scania on sellel

20



teemal tanklakettide ning teiste laadimist pakkuvate ettevdtetega radkinud, et sellist laadimisvdimalust
on vaja ning nuud hakkab see ka vaikselt realiseeruma.

Joonis 7 Terminal Oil Saverna laadimispunkt [25]

Joonis 8 DHL elektriveok kuiljelaadimises [25]

Tulevikus hakkab kehtima Euroopa Liidu ndue Alternative Fuel Infrastructure ehk AFIR, millega on
seatud eesmark, et iga 60 km tagant peab olema md&lemal pool teed veoki laadimisjaam. NGue hakkab
kehtima alates 2025. aastast ning selle taitmiseks on aega 5 aastat. Lisaks peavad laadimisjaamad olema
paigutatud turvalisele ning valvega alale, kus on v8imalik laadida 66pdevaringselt.
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Veoki laadimiseks on vaja 500 A alalisvoolu ehk DC ning sellega on véimalik laadida 375 kW. Sellega
seoses tekib probleem, kuna laadijate pakkujad peavad hakkama juurde ostma vorguvoimsust ehk

ampreid ning kerkib kusimus, kust neid saada. Eelistatud on ettevotted, kes asuvad to0stusaladel.

Scania ei poolda samuti telefonirakendusi laadimispunktide puhul juhul, kui iga pakkuja teeb selleks oma
mobiilirakenduse. Lahendusena tuli Scania vélja novembri alguses uue tootega Scania Charging Access.
Ettevote sai aru, et nad ei ole vOimelised ise nii palju laadijaid valja ehitama kui energiaettevotted, kuid
samas on Klientide mugavus hairitud, seoses erinevate rakenduste ning kliendikaartide kasutamisega.
Scania Charging Access teenusega liitudes on vdimalik laadida the kaardiga koikjal le Euroopa.
Puuduvad varjatud tasud ning laadida saab mitmeid erinevaid veokeid. Scanial on ettevotetega tehtud
lepingud ning kuu I8pus saab klient koondarve koos kdigi laadimistega, mis olid tehtud. Aastast 2024 on

plaan ka Eesti sellesse teenusesse kaasata.

Joonis 9 on kujutatud 2023-2024 elektriveokite laadimispunktide plaan, mis on Scania Eesti AS poolt
koostatud. Silmas tasub pidada, et energiaettevotted ning tanklaketid avavad pidevalt uusi punkte ning
kaart on seega muutuv. Jooniselt jareldub, et mandri peal on p6himaanteed 2024 aastaks laadijatega hasti

varustatud, saartel aga avalikud laadijad puuduvad. T66 Kirjutamise hetkel laadimisinfrastruktuur piisav
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2023 detsembri seisuga on ule Euroopa umbes 6000 elektriautode laadijat, millest veokite laadimiseks
sobib vaid 29. Scania meeskond kais koik laadijad tkshaaval 1abi ning testis, kas kaabel ulatub

laadimiseks, kontrollis laadimiskoha kdrgust ning kas haagisega on koht ligipéasetav.

Eestis on 2023. aasta I6pu seisuga kuus elektriveokite laadimispunkti, mis pakuvad kiiruseid 150 kW
ning tks 400 kW laadimispunkt. 2024. aastal on Eestisse planeeritud kokku 15 laadimispunkti, mille
laadijate v6imsus on 400 kW ning vbimaldavad laadida elektriveokit. Laadimistaristu geograafiline

paiknemine on kujutatud Joonis 9.

ACEA ehk Euroopa Autotootjate Liit on koostanud ka 2021. aastal analliisi, mitu laadijat on vaja
elektriveokite jaoks aastateks 2025 ja 2030. Vastavalt prognoosile on aastaks 2025 vaja Eestisse 10
laadimispunkti ning 2030 aastaks 50 laadimispunkti. Kuna analliiis on koostatud pea kaks aastat tagasi,

siis vajaks see uuesti analtdsimist. [27]

Mercedes, Scania ja Volvo on hendanud joud ettevottega Milence, mille eesmérk on valja ehitada tle
Euroopa ~2000 laadijat, mis sobiksid ka veokitele. Kdik osapooled investeerisid ettevottesse 300 miljonit
eurot ning investeering tehti 2023 jaanuarikuus. Alguses plaanitakse pakkuda kiirusi 300 kW ja 350 kW
CCS ning tulevikus ka 1000 kW, et elektriveokid saaksid aku tais laadida 30-45 minutiga. Kiirused

vastavat ka Euroopa Liidu kehtestatud AFIR ndutele.

Scania plaanib katsetada ka sadamas elektriveokite laadimist koostdos tihe vedajaga, kes viib Ericssoni
kaupa Stockholmi, Rootsis. Hetkel on probleem veoautode laadimisega sadamas, kuna vorguvdimsus
ldheb kai dares olevate laevade laadimise jaoks, siis ei ole voimalik sinna veoauto laadijaid ehitada.
Seega, tuleb tulevikus laadimisvimekus luua ka sadamatesse, kuna see on koht, kus autod sagedasti

seisavad.

Scania arvutuste kohaselt (Joonis 10) on 2030. aastaks laadijate vajadus 21 000 tile Euroopa eeldusel, et
uhe laadijaga laeb péeva jooksul 6 autot. 2000 neist ehitatakse vélja koostéds Milence’ga, AFIR ehk
Euroopa Liidu toetustega ehitatakse vélja umbes 9000 laadijat ning vaja oleks juurde veel 10 000 laadijat

eraettevotetelt/energiaettevotetelt.
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Joonis 10 Laadijate vajadus Euroopas 2030 aastaks [25]

Esialgu tuleb elektriveokeid hakata laadima depoodes ehk ,,kodus®, kuna avalikes laadijates on hinnad
0,40 — 0,79 €/kWh ning see ei ole diislist palju odavam. Depoo laadimiseks sobib hdsti KEMPOWER’i
40 kW laadija (Joonis 11), mis maksab umbes 20 000€. Laadijat saab iithendada t6ostuspistikusse ning
see on ratastel. Sellise laadija soetas endale A Le Coq ning selle kasutusele vdtmisega ei kaasnenud
mingeid ehitustdid. Laadija on varustatud kahe kaabliga ning kaalub umbes 70 kg. Té6tamiseks on vaja
kas 32 vOi 64 amprist tédstusvoolupistikut. Linnaveoki aku on 300 kW, millest kasutatav on 240 kW ehk

taislaadimiseks kulub umbes 6 — 7 tundi, mis sobib 66sel laadimiseks.
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Joonis 11 KEMPOWER 40 kW laadija [28]

Energiaettevotted jooksevad voidu ka depoo laadimissiisteemide valja ehitamisele. P&hjus, miks
alustatakse depoo ehk ,kodudes” laadimise siisteemide vélja ehitamisest, on peamiselt hind. Néiteks
Terminalis on voimalik laadida 0,42 €/kW, siis borsi hind jaab 0,18 €/kW juurde (andmeid vaadati
13.12.2023 seisuga). See teeb hinna vaheks 0,24 €/kW depoo laadimise kasuks.

Arvestades, et elektriveoki aku maht on 350kW ning sellest kasutatav on 240 kW, tuleb Terminal Oil’i
laadimisjaamas hinnaks 100,80 € ning depoos laadides oleks aku laadimise hind 43,20 €. Hinnavdit on

sellisel juhul 57,60 € ehk 57,14%.

Seega alustavad enamus kliendid depoo laadimisega, pdarast seda on kdige parem ja lihtsam
elektrifitseerida veoringe, mis liiguvad ringiratast ehk edasi-tagasi. Scania poolt koostatud prognooside
kohaselt jouavad elektriveokid avalike laadijateni pigem 2025. aastal. Jargmisel aastal on vGimalik
hakata ette broneerima kiirlaadijaid Iabi mobiilirakenduse, néiteks hakkab see vdimalus olema Circle K
Enefit’i laadijatega.

Scania peab hetkel murekohaks seda, et energiaettevotted ei pea eriti kasutajakogemust prioriteediks ning

pigem keskendutakse taristu tehnilistele aspektidele.
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5.2 Eleport OU

Eleport OU eesmark on praegu teha koostood elektriveokite haldajatega ning proovida kokku vétta
logistika ettevotete, kui ka riigiettevotete huvid. Eleporti visiooni jargi voiks olla tulevikus voimalik sdita
nii elektriauto kui ka elektriveokiga Aadria mereni. See eeldab, et autot on véimalik laadida iga 60 km

tagant, arvestades tdnapaevast akutehnoloogiat.

Eleport kavatseb osaleda hangetel ja pakkuda ndustamist ettevitetele, et toetada laadimisseadmete
rajamist nende territooriumile. Seejérel esitatakse pakkumine antud plaani véljaehitamiseks. Praegu on

mutgil laadijate ehitamis- ja kditamisteenused.

Elektriveokite kasutamine Eestis on hetkel vdimalik ainult viimase miili logistika puhul. Naiteks DPD
kasutab elektribusse kauba tarnimiseks, kuid ainult veoringidel, kus l&bis@it seda vBimaldab. Sama

loogika voiks hakata kehtima ka elektriveokite puhul.

Talvistes ilmastikutingimustes ulatub elektriautode sdiduulatus tihe laadimisega vahemikku 100 kuni 150
km. Sellise stsenaariumiga vOib eeldada, et veokite marsruudid jadvad umbes 100 km piiridesse ning
need toimuvad peamiselt linna piirkonnas vdi selle lahiimbruses. Néiteks, kui logistikakeskus asub Rae
vallas ja teenindada tuleb Oisméage, siis on Uhe laadimisega v@imalik hakkama saada. Kui aga
logistikakeskus asub Rae vallas ja teenindada on vaja ka Keilat v6i Paldiskit ning naasta tagasi, siis tihest
laadimistsuklist ei pruugi piisata. Selline olukord kujutab ettevottele méarkimisvaarset riski, sest seisakud
tdhendavad teenimata jadnud tulu. Kui veokite akude mahutavus tulevikus suureneb, siis suureneb ka

tdenaosus, et vaadatakse elektriveoautode marsruudid ning sdidupiirkonnad uuesti Gle.

Kui votta naiteks elektriveoauto firma X, siis hetkel ei ole vbimalik, et (ihe veoauto peal tdotaks
O0péevaringselt kolme vahetuse jagu juhte. Maksimaalselt saaks tihe auto peal t66tada kaks vahetust,
seega, suure tdendosusega auto seisab 60siti ja akude taislaadimine lahendatakse &ra oma logistikapargis.
Sellist lahendust kasutavad praegu DPD ja Omniva oma elektrikaubikutega, sest nii kaob vajadus
kiirlaadimise jarele. Juht teeb oma ringi péeval &ra ning 6htul t66lt lahkudes jatab auto laadima. Suure
tdendosusega hakkab sarnane plaan t6ole ka elektriveokitega.

Kui tegemist on 0Oise laadimisega ehk seisva autopargiga, on vdimalik kasutada tavalist AC
laadimislahendust, mida kasutavad ka elektriautod. Elektriveokite pardalaadijate vdimsus on  40-44

kW, mis on piisav, et 60 jooksul aku tais laadida ning vimsama laadija jargi vajadus puudub.
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Silmas tuleb pidada, et see lahendus ei ole kuigi sobiv haagisveokitele. Juhul, kui aku suurus on 624
kWh, millest kasutatav on 468 kWh, votaks 44 kW pardalaadijaga aku taitumine aega tle 10,5 tunni, mis
tdhendab, et auto seisab ning ei teeni omanikule raha. Seega on pardalaadijad sobilikud pigem

vaiksematele veokitele, mida on vdimalik 66sel laadida.

Kiirlaadimisest radkides hakkab veokitel see t66le 800 V pinge juures ja Kkiirusega tle 400 kW, mis
eeldab juba, et laadijad on uuema generatsiooni tliipi ning varustatud vedelikjahutusega. Alla 300 kW
laadijad todtavad ilma vedelikjahutuseta, aga vBimsamatel on jahutus vajalik, sest pinge ladheb liiga
kdrgeks ning tekib tuleoht. Eleportil oma vdrgus téna veel tihtegi vedelikjahutusega laadijat ei ole, kuna
hetkel puuduvad elektriveokid, mis suudaksid neid kiiruseid vastu votta, seega ei ole ka ndudlust nende
jarele. Samuti on kiirlaadijad kallimad ning ei ole otstarbekas raha kulutada ja loota, et tihel hetkel tuleb

ndudlus kiirlaadijate jargi. Kui on olemas koostoopartner, kes neid soovib, siis lahendus ka leitakse.

Kui intervjuu oleks toimunud nadal aega varem, siis oleks Eleport OU mitigijuht Ken Miido tddenud, et
praegusel hetkel on elektriveokite laadimisinfrastruktuur &armiselt puudulik ning sellest oleme kaugel
optimaalsest olukorrast. Praegusel hetkel esineb peamisi puudujadke vorguihendustes, kuna 200 kW
laadija jaoks on vajalik 320 A, mille rajamine nduaks umbes 70 000 €. Ettevottel puudub huvi sellise

investeeringu vastu antud ajahetkel ning riiklikud digusaktid ei kohusta seda investeeringut ka tegema.

Néadal enne intervjuud osales K. Miido Saksamaal messil, kus tutvustati uut laadimislahendust. Uut tudipi
laadijate turule tulek vahendab vorguihenduse olulisust, kuna need seadmed kasutavad madalama
sisendvB@imsusega laadimist. Tanu laadijatesse integreeritud akupankadele on véljundvdimsus suurem,
vahendades seda probleemi jark-jargult. Kokkuvétvalt vdib Oelda, et elektrilaadijate valjaehitamise
juures on koik vdimalik, kui on piisvalt vahendeid ja tahe investeeringuteks. Kusimus ongi

investeerimisvahendites ja laadijate tasuvusajas.

Eesti elektriveokite avalik laadimisinfrastruktuur ei ole 2023. aasta I6pu seisuga piisav. Kui "kodus"
laadimisvOimalust ei eksisteeri voi veoringid Uletavad aku s6iduulatust, siis hetkel ei ole ettevottel

mottekas kaaluda elektriveoki soetamist.

Aastal 2013 ehitas ELMO Eestisse laadimisvorgustiku, mis tollal hdlmas katvuselt kogu Eestit. Probleem
seisneb aga selles, et see laadimisvork on vananenud ning ei vasta enam tanapéeva vajadustele.

Analisid nditavad, et kui laadijad on kéttesaadavad iga 60 km tagant, siis elektrisdidukite omamine ei
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tekita mingeid takistusi. Praegu on laadijaid paigaldatud isegi tihedamalt erinevatesse piirkondadesse
ning Eleport prognoosib, et nende paigaldamine muutub veelgi tihedamaks. Samuti nduab Euroopa Liidu
antud direktiiv alates 2025. aastast, et elektrilaadijad oleksid paigaldatud iga 60 km tagant, mis

soodustaks veokite kasutamist ning propageeriks roheliste veokite kasutuselevottu.

Hetkel on Eestis arenduses (ks logistikapark, mis voiks olla ideaalne kaugsGiduveokite laadimiseks.
Pargis oleks kaks - tihes lahendus, ehk siis sdidu- ja veoautode laadijad. Veoauto sdidaks diagonaalis
laadimiskohta sisse ning parkimiskohtade vahed peaksid v6imaldama paigutada sinna vesijahutusega
laadijaid. Lahendus on olemas, kuid parkimiskohtade standardeid tuleb muuta, et mahuksid ka laadijad
ara. Eleport ei soovinud tapseid detaile t06s avaldada, viidates konkurentidele. Nad arvavad, et hetkel ei
ole kdige olulisem laadimispunkte avada trassidele, vaid kohtadesse, kus veokid kdige rohkem seisma

peavad - logistikakeskused, jaotuskeskused, 16pptarbijad, sadamad.

Raakides Eleporti koostdoplaanidest teiste ettevotetega, siis on neil hetkel neli erinevad koostéovormi:
1) Uks osapool on tellija ning ettevdte jaab operaatori rolli;
2) ehitatakse oma investeeringutega partnerite maa peale laadijad ning makstakse maa
kasutamise eest renti;
3) laadijate mulk

4) koost66 omavalitsuste ja valitsusasutustega.

Viimase ehk neljanda koostddévormiga on hetkel energiaettevotetel takistusi, kuna tihti tekivad
rilgiettevotetega seotud kisimused siis, kui probleemid on juba ilmnenud. Néiteks esinevad raskused
asukoha leidmisel, kuhu laadijaid ehitada. Tallinna linn omab suurt hulka parklaid, kus oleks v@imalik
luua laadimislahendusi, kuid linn ei ole hetkel sellest huvitatud ning soovib oodata, kuni ndudlus veelgi
kasvab ja areng saavutab suurema mastaabi. Eleporti arvates on riigi osalus praegu veel puudulik, kuid

loodetakse, et tulevikus suudetakse sellele jarele jouda.

Ideaalis oleks eesmark jouda lahenduseni ,.koju kétte kdigile™ ehk siis jouda nii kortermaja elaniku, kui
ka Tallinn-Narva vahet sditva veoautojuhini. Lahtutakse ndudlusest ja vOimalustest ning laadijaid
paigutatakse oma hea ndgemuse kohaselt tiheda asustusega kohtadesse, kus on ndudlust. Asukoha juures
jalgitakse liikluskoormust, inimeste kulastatavust, vajadust laadimise jargi ning ajakasutust asukohas.
Probleemiks saab laadimisvdimaluse pakkumine hdreasustusega kohtades. Vdga vajalik on koost6o

logistikafirmadega, kuna Eleporti eesméark on ikkagi elektrit mia, kuid seda ei soovita teha kohas, kus
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tarbimist ei ole. Seda voidakse teha, kuid kuna tegemist on eraettevottega, siis on eesmark teenida ikkagi
kasumit ning keegi peab sellisel juhul kulu kinni maksma. Kokkuvdtvalt nad oma investeeringutega
hdreasustusega kohtadesse laadijaid ehitama ei laheks, kuid méne partneri v6i omavalitsuse panusega,

seda kindlasti kaalutakse.

Number ks véljakutse on tdna ndudlus, kui pole ndudlust, siis ei ole ka pakkumist. Energiaettevotetel
endal seda probleemi véimalik lahendada ei ole. Nad vdivad kill pakkuda vélja laadimisvdimalusi, kuid
eesmark on teenida ikkagi kasumit ja ei soovita laadijaid vélja ehitada ning lootma j&é&da, et ndudlus
millalgi tulevikus kasvab. Lahendamiseks on vaja seaduslikku reguleerimist vdi riikliku konsensust, mis

muudaks elektriveokid ettevotetele atraktiivseks.

Teine probleem on vorguvdimsus, mille saaks lahendada eelnevalt mainitud akupankadega varustatud
laadijatega. Pikema aja jooksul on vdimalik laadijat tais laadida ning kui ndudlus suureneb, saab laadija
anda valja maksimaalset laadimisv6imsust enda akupangast, mitte ainult vdrgust. See omakorda aitab

voOrku stabiliseerida ja annab energiakindlust.

Kolmas probleem on laadimiskiirus. Kui tulevad sdidukid, mis suudavad votta vastu tle 200 kW, siis
tulevad ka laadijad jargi, selles probleemi ei ole. Tana on Eestis vaid mdned automargid, mis suudavad
vastu votta tle 200 kW (hetkel on laadijad enamasti 100kW). Antud ajahetkel ei ole mdtet investeeringut

teha, kui ei ole piisavalt autosid, mis toetaksid kiirlaadimist.

Eleporti mutgijuht Ken Miido arvab, et rahvusvaheline kaubavedu elektriveokitega ei saa kunagi olema
tulevik, vdib olla ainult piirilinnades vai kunagi tulevikus, kui akutehnoloogia on rohkem arenenud.
Pikemas perspektiivis usub ta, et rahvusvahelises kaubaveos on pigem koht vesinikveokitel. Kuigi
Eleport tegeleb mitmes riigis laadimisteenuste pakkumisega, siis kooskdlastusi teiste riikidega hetkel ei
ole tehtud, kuid kindlasti tutvutakse, millised lahendused seal ees ootamas on.

Kasutajate mugavuse kohapealt on valismaal juba olemas lahendus, kus laadija tuvastab &ra, milline auto
on laadimas ning kes on selle omanik. Selline lahendus jouab peagi ka Eestisse, mis kaotab &ra
probleemi, kus teenuse tarbijal on vaja mitut kliendikaarti ja mobiilirakendust, et veoautot laadida.
Eleportil on varsti valmimas ka enda ehitatud taustsiisteem, mille rakendusega on vdimalik kasutada

kogu Euroopa akulaadijaid.
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Laadimistasud on 2023. aasta seisuga veel diinaamilised ning neid hinnastatakse timber iga kahe nadala
tagant. Hinna kujundamisel jélgitakse futuurprognoose ning vastavalt sellele seatakse ka teenuse hind.
Sellega jatkatakse etteteatamata ajani, aga kui tuleb vastav tarkvaralahendus, siis saab hinnastamine

olema borsipdhine, ehk kui 66sel on elektrihind madalam, on ka laadimishind odavam.

Makseviisina kasutatakse tihekordset makset ning ei ole vaja olla lepinguline klient. Telefoniga tuleb
skaneerida QR-kood, mis viib lehele, kus tuleb sisestada pangakaardi andmed ning laadimine algab.
Tarbijad, kes kasutavad teenust véga tihedalt, saavad telefoni alla laadida vastava mobiilirakenduse ning
taadelda endale kiibi voi RFID-kaardi.

Lahitulevikus on véimalik thendada omavahel auto ja laadija ehk laadija tunneb sGiduki pdhjal &ra, kes
teenust kasutamas on. Circle K on selle lahenduse esimesena Eestis juba kasutusele votnud ning Eleport

plaanib sama teha hiljemalt aastaks 2025.

Laadijate kasutuse juures jalgitakse, mitu tundi 66paevas need hdivatud on ning akusid laadivad. Selleks,
et analtdsida laadijate kasutust, tuleb kdigepealt l&bi viia eritlus rahvastikutiheduse, liiklussageduse jt
andmetega ning alles seejérel saab analulsida laadijate kasutust. Siis on vOimalik vdrrelda esimest

analliusi sarnase laadimispunkti omaga ning teha investeerimisotsus.

Laadijate ohutus ja turvalisus plaanitakse tulevikus tagada koost6ds mone haldusettevotte voi
turvafirmaga. Hetkel ei ole selleks veel vajadust tuntud ja siiani ei ole ka tihtegi laadijat 16hutud. Ette on
tulnud kull laadijate taissodimise probleeme maa-alustes parklates, kuid siis on probleem lahendatud
koost6ds kinnistuomanikega, kes on paigaldanud territooriumile kaamerad. Tulevikus, kui park on
vaartuslik, siis oleks kindlasti vajalik koostd6 turvafirmaga, kes rakendaks seal vajalikke turvameetmeid

ning tegeleks tekkivate probleemidega.

Hoolduse ja tehnilise toe eest vastutab Eleport ise ning kinnistu eest vastutab omanik, mis on lepinguga
reguleeritud. Hoolduses lahtutakse laadijate kasutusjuhendist ja tehniline tugi on neil tagatud 24/7. Kui
laienetakse veel rohkematesse riikidesse, siis planeeritakse laiendada ka konekeskust. Raékides veokite

laadimisvOrgust, siis suure tbendosusega saab enamus neist olema riigimaal voi omavalitsuste pindadel.

Suurimad konkurendid on Eestis hetkel Enefit ning mingil madral ka Alexela. Kuid oma vorke arendavad
ka teised ettevotted, nditeks Terminal, Circle K, Olerex (kellega tehakse ka koost6dd), Neste, Elektrum,

Ignitis, Tesla ja lonity. Tegevusvaldkonna jargi on tana Eleport OU kdige suuremaks konkurendiks
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Enefit, kuna ettevotete drimudelid ja visioonid on sarnased, nimelt soovitakse minna kaugemale, kui

ehitada laadimiskohti vaid tanklatesse.

Kokkuvotvalt vBib 6elda, et Eleport ohutuse poole pealt probleeme ei nde, laadimisvdrk kasvab ning
mida rohkem on ndudlust, seda rohkem tuleb ka pakkumist juurde. Probleemiks v6ib kujuneda laadijate
saadavus/hdivatus, kui neid ei ole piisavas koguses antud asukohas. Kui vorrelda, palju on sel aastal
tulnud laadijaid juurde vs palju on tulnud autosid juurde, siis elektriautode ulekaal on ilmselge.

Lahiaastail saame suure t6endosusega naha kasvu ka elektriveokite puhul.

Eleportil on laadimispunkte Euroopas umbes 120 — 140, mis ei sobi kill kbik veokite laadimiseks. Kindel
on ka see, et valdkond areneb kiirelt ning aasta pérast, kui mitte kuude parast, v6ib olukord olla juba
hoopis teine. Ettevottel on arenguplaan valmis ka jargmiseks aastaks, mida kahjuks hetkel veel jagada

ei soovita, aga eesmark on teha juurde sadu punkte Ule tegevusriikide.
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6 JARELDUSED JA ETTEPANEKUD

Loputoo kaigus labiviidud intervjuude abil kogus autor andmeid ettevétetelt Eleport OU ja Scania Eesti
AS, et analliisida Eestis olemasolevat laadimisinfrastruktuuri elektriveokite (N2- ja N3 kategooria) jaoks

ning seejuures tuua valja kitsaskohad, probleemid ja tuleviku suunad.

Intervjuude kéigus tulid ilmsiks mitmed murekohad. Naiteks vajavad elektriveokid laadimiseks 800 V
pinget, laadijad on ehitatud aga valdavalt sdiduautode jaoks, millest enamus laadivad 400 V pingega.
Seet6ttu on tekkinud probleem, et laadijad ei hakka korralikult t66le ning lukustuvad auto kilge, jattes
seejuures veoki laadimata. PGhjuseks ongi laadijate ja veokite vahelise voolupinge erinevus. Sarnane

probleem on aktuaalne peale Eesti ka mujal Euroopas.

Tulevikus hakatakse Scania veokitel paigaldama laadimisotsikuid regionaal- ja elektriveokitel vasakule
ja Volvodel paremale kiiljele. Sellega seoses kerkib tles kiisimus, kas laadimiskaabel ulatub otsikuni,
kuna laadija kaabel ei tohi olla tle 5 meetri pikk. Seetdttu tekibki vajadus veokite kiljelt laadimiseks

ning tulevikus on vajalik ehitada laadimisplatse, mis on méeldud veokite jaoks.

Takistused esinevad ka elektriveokites endis, néiteks laadimisvéimsuses, mida veokid suudavad vastu
votta. Koige kiirem laadija Eestis on suuteline laadima kiirusega 400 kW. Paraku ei ole elektriveokid
vlimelised veel sellist Kiirust vastu votma. Néiteks Scania A. Le Coqi veok on vBimeline vastu vétma
135 kW ning jargmine veok, mis Scanial varsti vélja tuleb, votab vastu 375 kW. Seega saab Oelda, et
laadijad on oma arenguga eest &ra lainud vorreldes veokitega. Kiirlaadijad vajavad vesijahutusega
kaableid ning CCS2 otsik on v6imeline andma vélja 750 kW. VVeokeid, mis sellist kiirust suudaksid vastu
votta veel ei ole, sellepdrast ei ole otstarbekas ka vastava tehnoloogia valja ehitamisesse investeerida.

Kui tuleb veokitele tehnoloogiline vdimekus, siis tulevad ka kiiremate Kiirustega laadijad.

Selleks, et laadida veokit voimsusega 375 kW, laheb vaja 500 A alalisvoolu ning 200 kW vdimsusega
laadimiseks laheb tarvis 320 A, mille rajamine nduab ettevotetelt investeeringut ~70 000 €. Sellega
seoses kerkib tles probleem, kuna laadijate pakkujad peavad hakkama juurde ostma vdrguvéimsust ehk
ampreid ning tekib jargmine kusimus, kust neid saada. T66 Kirjutamise hetkel energia ettevotetel selline
huvi puudus ning riiklikud 6igusaktid ei sunni seda ka tegema. Olukorra theks lahenduseks on olemas
laadijad, mis kasutavad madalama sisendvdimsusega laadimist, kuid tdnu laadijatesse integreeritud

akupankadele on véljundvdimsus suurem, mis vahendab seda probleemi jark-jargult. Teiseks
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lahenduseks on ka suured akupangad, mis on ehitatud vanadest elektrisdidukite akudest ning asuvad
merekonteinerites. Kokkuvotvalt voib oelda, et elektrilaadijate véljaehitamise juures on koik voimalik,
kui on piisvalt vahendeid ja tahet investeeringute tegemiseks, kiisimus ongi vaid investeerimisvahendites

ja laadijate tasuvusajas.

Vorguvdimsuse probleem on hetkel eriti aktuaalne sadamaaladel, kus laadimisvoimalus puudub, kuna
kogu vOimsus l&dheb kai &&res olevate laevade punkerdamise jaoks. Seega, peaks tulevikus

laadimisvdimekuse kindlasti looma ka sadamatesse, kuna see on koht, kus autod sagedasti seisavad.

Tulevikus hakkab kehtima Euroopa Liidu ndue AFIR (Alternative Fuel Infrastructure), millega on seatud
eesmark, et iga 60 km tagant peavad olema mdlemal pool teed veokite laadimisjaamad. Analiiisid on
naidanud, et kui laadijad on ké&ttesaadavad iga 60 km tagant, siis elektrisbidukite omamine ei tekita
mingeid takistusi. Praegu on laadijad paigaldatud isegi tihedamalt ning Eleport prognoosib, et nende
paigaldamine muutub veelgi tihedamaks, kuid paraku on need laadijad taaskord mdeldud pigem

elektriautodele kui veokitele.

ACEA ehk Euroopa Autotootjate Liit on koostanud anallsi, kui palju laadijaid on vaja elektriveokite
jaoks aastateks 2025 ja 2030. Vastavalt prognoosile on aastaks 2025 vaja Eestisse 10 ning 2030 aastaks
juba 50 laadimispunkti. Aga kuna see anallitis on koostatud juba 2021. aasta maikuus, siis oleks vajalik

uue eritluse 1&bi viimine. [21]

Eestis on 2023. aasta I6pu seisuga kuus elektriveokite laadimispunkti, mis pakuvad kiiruseid 150 kW
ning tks 400 kW punkt. 2024. aastal on Eestisse planeeritud kokku 15 laadimiskohta, mille laadijate

vBimsus on 400 kW ning need vBimaldavad laadida elektriveokeid.

Eestis on omavahel suurimad konkurendid Eleport, Enefit ning mingil mééaral ka Alexela, kuid oma vorke
arendavad ka teised ettevotted, nagu néiteks Terminal, Circle K, Olerex, Neste, Elektrum, Ignitis, Tesla

ja lonity.

Loputdo kaigus labi viidud intervjuudest selgus, et Eesti elektriveokite avalik laadimisinfrastruktuur ei
ole 2023. aasta I6pu seisuga piisav elektriveokite jaoks. Laadijad on aeglased ning ei ole m&eldud veokite
jaoks. ELMO laadimisvork, mis kunagi ehitati, katab ara kdik Eesti vajadused, kuid see on vananenud
ning vajaks uudsemat laadimistehnoloogiat. Kui "kodus" laadimisvdimalus puudub voi veoringid

uletavad aku sGiduulatust, siis t60 kirjutamise hetkel ei ole ettevotetel mottekas kaaluda elektriveokite
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soetamist. Scania Eesti AS prognoosi kohaselt jouavad elektriveokid avalike laadijateni pigem 2025.
aastal. Samuti ei ole praegu koige olulisem laadimispunkte avada trassile, vaid kohtadesse, kus veok

kdige rohkem seisab — logistika- ja jaotuskeskused, I6pptarbijad, sadamad.

Ideaalis on Eleport OU eesmirk tulevikus jouda lahenduseni ,koju kitte kdigile ehk siis jouda nii
kortermaja elaniku, kui ka Tallinn - Narva vahet sGitva veoautojuhini. Tanasel péeval lahtutakse
ndudlusest ja vOimalustest ning laadijaid paigutatakse oma hea drandgemise jargi. Seadmed ehitatakse
tiheda asustusega kohtadesse, kus on néudlust. Asukoha juures jalgitakse liikluskoormust, inimeste

kllastatavust ja vajadust laadimise jargi ning inimeste ajakasutust asukohas.

Selleks, et kasutada aastal 2023 elektriveokit, tuleb esialgu laadimaine &ra lahendada depoodes ehk
,kodudes®, kuna avalikes laadijates on hinnad veel kallid 0,40 — 0,79 €/kWh. Niiteks Terminalis on
voimalik laadida 0,42 €/kW, siis borsi hind jaéb 0,18 €/kW juurde (andmeid vaadati 13.12.2023 seisuga).
See teeb hinna vaheks 0,24 €/kWh depoo laadimise kasuks. Kui veoki kasutatav akumaht on 240 kWh,
siis sdistetakse depoos laadimisega 57,60 € ehk 57%. Eleport OU niiteks plaanibki tulevikus iile minna
lahendusele, kus kasutatakse borsipdhist hinda. Hetkel on tGleminek tarkvaralahenduse taga kinni ning
kuni borsipBhist hinda ei pakuta, ei ole ka otstarbekas ettevdtetel oma elektriveokit avalikes laadijates

laadida.

Depoos laadimise valjaehitamiseks on vdimalik osta sisse teenust energiaettevotetelt, kes ehitavad
vajaliku taristu ning hooldavad seda lisatasu eest. Teiseks vOimaluseks on kasutada tavalist A/C 44 kW
pardalaadijat, mille to6tamiseks on vaja vaid tddstusvoolu pistikut. See sobib ideaalselt tagaluuk-veoki
00sel laadimiseks, mille laadimistsiikkel jadb 7 — 8 tunni vahele. Regionaal- ehk vedukauto jaoks jaab

pardalaadija ndrgaks, kuna selle téis laadimiseks kulub umbes 10 — 11 tundi.

Avalike laadijate puhul vdib saada probleemiks teenusepakkumine hdoreasustustega piirkondades.
Teenuse tagamiseks on vajalik koostdo logistikafirmadega, kuna energiaettevitete eesmérk on elektrit
muda ja seda ei soovita teha kohas, kus tarbimist ei ole. Nad vdivad seda kiill teha, kuid kuna tegemist
on valdavalt eraettevdtetega, siis on eesmaérk teenida ikkagi kasumit ning keegi peab sellisel juhul kulu
kinni maksma. Kokkuvotvalt oma investeeringuga Eleport OU hdreasustustega kohtadesse laadijaid

ehitama ei laheks, kuid mdne partneri v6i omavalitsuse panusega, seda kindlasti kaalutakse.
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Energiaettevotetel on esinenud ka moningaid  takistusi koostdds riigiettevotete ja kohalike
omavalitsustega, kuna tihti tekivad kisimused siis, kui probleemid on juba ilmnenud. Néiteks tekivad
raskused sobivate asukohtade leidmiseks, kuhu on véimalik laadijaid ehitada. Tallinna linn omab suurt
hulka parklaid, kus oleks v8imalik luua laadimislahendusi, kuid linn ei ole hetkel sellest huvitatud ning
soovib oodata, kuni ndudlus veelgi kasvab ja areng saavutab suurema mastaabi. Eleporti arvates on riigi

osalus praegu veel puudulik, kuid usutakse, et tulevikus see probleem kaob.

Laadimisinfrastruktuuri rajavate ettevOtete jaoks ongi hetkel suurim probleem ndudlus. Kui pole
ndudlust, siis ei ole ka pakkumist. Lahenduseks on vaja mingit toetust voi riikliku konsensust, mis
muudaks teema ettevotetele atraktiivseks. Teiseks probleemiks on vdrguvéimsus, mida saaks lahendada
eelnevalt mainitud akupankadega varustatud laadijatega. Pikema aja jooksul on vdimalik laadijat tais
laadida ning kui ndudlus taha tekib, saab laadija anda vélja maksimaalset laadimisv@imsust enda

akupangast, mitte ainult vBrgust. See omakorda aitab vorku stabiliseerida ja annab energiakindlust.

Eleport OU arvab, et elektriveokite kasutamine Eestis on praegu vGimalik ainult viimase miili logistika
puhul, enk kus akude sdiduulatus seda vdimaldab ning rahvusvaheline kaubavedu elektriveokitega ei saa
kunagi olema tulevik, kui just akude areng ei tee markimisvaéarset arengut. Pigem néhakse
rahvusvahelisel kaubaveol kohta vesinikveokitel, mille hind jaab hetkel veel kdrgeks, vorreldes

elektriveokitega.

Kasutajate mugavuse kohapealt on valismaal olemas juba lahendus, kus laadija tuvastab ara, milline auto
on laadimas ning kes on selle omanik. Selline lahendus jéuab peagi ka Eestisse. Circle K néiteks kasutab
juba sellist lahendust oma laadimisjaamades. Sarnast tehnoloogiat hakkavad kindlasti kasutama ka teised
ettevotted ning sellega seoses kaoks probleem, kus tarbijal on vaja teenuse kasutamiseks mitut
kliendikaarti ja mobiilirakendust. Eleportil on varsti valmimas ka enda ehitatud tauststisteem, mille

rakendusega on voimalik kasutada kogu Euroopa akulaadijaid.

Oluline on lahendada mitmeid véljakutseid, sealhulgas veokite ja laadijate vastavuse parandamine,
vorguvdimsuse suurendamine ning laadimistasude ja -kvaliteedi parendamine. Lisaks tuleb arendada
strateegilisi plaane hdreasustusega piirkondades laadijate paigaldamiseks ning edendada koost66d
erasektori ja riigi vahel, et luua terviklik 6kosusteem elektriveokite laialdasemaks kasutamiseks Eestis.
Selleks, et elektriveokid laiemalt levima hakkaksid, peaks riik tegema seaduse muudatusi v0i votma vastu

meetmeid, mis meelitaksid ettevotjaid elektriveokite poole ning muudaks neid atraktiivsemaks.
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Kokkuvotvalt saab Gelda, et laadimisvork kasvab ning mida ronkem on ndudlust, seda rohkem tuleb ka
pakkumist juurde. Probleemiks vdib kujuneda aga laadijate saadavus/hdivatus. Kui vorrelda, palju on sel
aastal tulnud laadijaid juurde vs palju on tulnud autosid juurde, siis elektriautode tlekaal on ilmselge.
Lahiaastail saame suure tdendosusega naha kasvu ka elektriveokite puhul. Samuti areneb
laadimisinfrastruktuur suure kiirusega, ning kui sarnast teemat kuude v0i aasta pérast uuesti uurida, voib

olukord olla hoopis teistsugune.
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KOKKUVOTE

Ké&esoleva 16putdd eesmaérk oli hinnata laadimisinfrastruktuuri valmisolekut elektriveokite (N2- ja N3-
kategooria) rakendamiseks Eestis. Autor kogus andmeid kahe ettevétte, Eleport OU ja Scania Eesti AS,
intervjuude kaudu, et hinnata laadimistaristu hetkeolukorda ning analtitisida olemasolevaid lahendusi ja
vOimalikke puudujadke. Elektriveokite kasutuselevott transpordisektoris on tahtis samm susinikujalajalje
vahendamisel ning keskkonnasdbralike lahenduste edendamisel. Oma t00s keskendus autor
laadimisinfrastruktuuri hetkeolukorrale, tuleviku perspektiividele, valjakutsetele ning vdimalustele

elektriveokite laialdasemaks rakendamiseks Eestis.

Teoreetilises osas annab autor tlevaate elektriveokite algusest ning selgitab, miks nende areng vahepeal
peatus ja siis uuesti algas. Veel saab teooriapeatikkidest (levaate eksisteerivatest aku- ja
laadimistehnoloogiatest ning selgitatakse, mida kujutab endast AFIR ehk alternatiivkituse

infrastruktuuri regulatsioon.

LOputdds labiviidud intervjuude anallilsimise tulemusena, sai autor teada, milline on Eestis
elektriveokite laadimisinfrastruktuuri hetkeolukord, millised on laadimiskiirused ja -tehnoloogiad,
millised probleemid esinevad vérguvGimsusega ning mis takistab laadimisinfrastruktuuri laialdasemat

levikut veoautode jaoks.

Selgus, et Eestis on kull tehtud olulisi edusamme elektriautodele méeldud laadimisvdrgu arendamisel,
kuid veokite puhul esineb véaljakutseid, ning seet6ttu puuduvad laadimislahendused Eestis veoautodele
pea taielikult ning enamuses on laadijad méeldud sGiduautodele. Probleem selle juures on selles, et
sbiduautod laadivad 400 V pingega, aga veoautod vajavad laadimiseks 800 V pinget, seega on suur osa
laadijatest veoautode jaoks kdlbmatud. Probleeme on ka ligipdasuga, kuna laadijad on mdeldud
véikestele sdiduautodele voi kaubikutele ning N2- v6i N3-kategooria veoautoga ei ole vdimalik neid
kasutada.

Kdige suuremaks takistuseks on hetkel madal ndudlus elektriveokite jargi, mis tdéhendab madalat
ndudlust ka laadijatele. EnergiaettevOtted ei soovi laadimistaristusse suuri investeeringuid teha ning
lootma jadda, et Uhel hetkel tuleb ndudlus nende jargi kasvab. Ettevotted ootavad ndudluse tdusu ja
seetdttu tuleb esialgu elektriveokite laadimine dra lahendada depoodes ning veokite omanikel tuleb ise
investeerida laadijate ehitamisesse vOi kasutada pardalaadijaid. See on tdna ainuke viis elektriveokit
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omada ning ndudluse puudumine on ks peamiseid pdhjuseid, miks Eestis hetkel puudub pea téielikult
elektriveokite laadimisvdrgustik. Kuna tulevikus liigub veokitel laadimisotsik kuljele, siis on tarvis
laadimisparke, kus on v@imalik autot kiljelt laadida. Suure tdendosusega joutakse avalike laadijateni
aastal 2025. Analulsid néitavad, et vajadus laadijate jarele on iga 60 km tagant, mdlemal pool teed, kuid
suure tdendosusega saab tihedus olema suurem. Probleemid vdivad tekkida horeda asustusega aladel, kus

laadimise ndudlus puudub vdi on védga madal.

Kolmandaks murekohaks on laadimise hinnastamine avalikes laadijates. Antud t66 kirjutamise hetkel ei
kasutata avalike laadijate puhul borsielektrihinda ning see teeb seal laadimise umbes 57% kallimaks
vorreldes , kodus* laadimisega, mis taaskord suunab ettevétteid depoos laadimisele. Eleport OU plaanib

naiteks borsipohisele hinnale tle minna aastal 2025, kui tuleb vastav tarkvara, mis seda véimaldab.

Neljandaks probleemiks on tehnilised pdhjused. Elektriveokite kiirlaadimine nduab palju vérguv8imsust
ehk ampreid, mida vG6ib olla teatud piirkondades raske saada, kuid selle lahenduseks on turule tulnud
juba uut thdpi laadijad, mis on varustatud akupankadega ning suudavad madala sisendvéimsusega anda
kdrgemat véljundvdimsust. Veel tiheks tehniliseks probleemiks on veoautod ise. Nimelt ei suuda nende
akud vastu votta nii palju voolu, kui tdnapaeva laadijad seda pakuvad. Tulevikus, kui elektriveokite arv

kasvab ning autod on suutelised suuremaid véimsuseid vastu vGtma, siis see probleem kaob.

Infrastruktuur areneb pidevalt ning kuu voi aasta pérast sama teemat uuesti analtitisides v6ib olukord olla
teistsugune. Energiaettevotted ennustavad, et rahvusvaheline kaubavedu elektriveokitega ei saa kunagi
olema tulevik ning nende eesmark hakkab olema kaupade vedu linnas v6i nende aarealadel. Sellest
tulenevalt peavad nad hetkel olulisemaks ehitada infrastruktuur valja kohtades, kus veokid rohkem
seisavad, mitte trassidel. Rahvusvahelises kaubaveos nédhakse rohkem potentsiaali vesinikveokitel, mis
praegu on veel ebamdistlikult kallid.

Oluline on lahendada tulevikus mitmeid valjakutseid, sealhulgas veokite ja laadijate vastavuse
parandamine, vorguvdimsuse suurendamine ning laadimistasude ja -kvaliteedi parendamine. Lisaks
tuleb arendada strateegilisi plaane hdreasustusega piirkondadesse laadijate paigaldamiseks ning
edendada koostood erasektori ja riigi vahel, et luua terviklik 6kosiisteem elektriveokite laialdasemaks
kasutamiseks Eestis. Elektriveokite laiemaks levikuks peaks riik tegema seadusemuudatusi voi votma
vastu meetmeid, mis meelitaksid ettevdtjaid elektriveokite soetamise poole ning muudaks need

atraktiivsemaks.

38



Kokkuvdttes naitab see uurimus elektriveokite laadimisinfrastruktuuri hetkeolukorda Eestis, tdstes esile
mitmeid takistusi ja probleeme ning pakkudes valja lahendusi ja tulevikusuundi nende kasutamiseks.
Kdik see nduab tihedat koost6dd erinevate osapoolte vahel ning jérjepidevaid investeeringuid
infrastruktuuri arendamisesse. Kui aga tahe ja vahendid investeeringute tegemiseks on olemas, siis ei ole
elektrilaadijate véljaehitamine mingi probleem, vaid asi seisab antud hetkel ndudluse ning elektriveokite

tehnoloogilise arengu taga.

Autori hinnangul téitis 16putdd alguses pistitatud eesmaérgi ning vastas pulstitatud uurimiskisimustele.
Toos selgitati vélja, milline on hetkeolukord elektriveokite laadimisinfrastruktuuri olemasolu ja
kattesaadavuse osas, millised on laadimisvGimaluste hetkeprobleemid ja piirangud ja milline on

laadimisinfrastruktuuri tulevikuperspektiiv Eestis.
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SUMMARY

The aim of this thesis was to assess the readiness of the charging infrastructure for the implementation
of electric vehicles in Estonia. The author collected data through interviews with two companies, Eleport
OU and Scania Eesti AS, in order to assess the current situation and to identify the opportunities for
future deployment of electric heavy-weight vehicles. The uptake of electric vehicles in the transport
sector is an important step towards reducing the carbon footprint and promoting environmentally friendly
solutions. The research focused on the current state of the charging infrastructure, the challenges and

opportunities for a wider uptake of electric vehicles in Estonia.

In the theoretical part, the author gave an overview of when electric vehicles started, which helps to
understand why the development of electric heavy-weight vehicles stopped and then started again. In
addition, the theory chapters give an overview of what battery and charging technologies exist and what

is AFIR or Alternative Fuel Infrastructure Regulation.

By analysing the interviews conducted in the thesis, the author was able to find out what is the current
state of the charging infrastructure for electric trucks in Estonia, what are the charging rates and
technologies, what are the problems with grid capacity and what other obstacles exist that prevent the

wider uptake of charging infrastructure for trucks.

The analysis showed that Estonia has made significant progress in developing a charging network for
electric cars, but that there are challenges for trucks, and therefore the majority of chargers are for
passenger cars. As passenger cars mostly charge at 400 V, while trucks require 800 V for charging, a
large proportion of chargers are not suitable for trucks due to that reason. There are also accessibility
problems, as chargers are designed for small cars or vans, and it is not possible to charge a large truck

with trailer in them.

The biggest obstacle at the moment is the low demand for electric trucks, which means low demand for
chargers aswell. Energy companies are reluctant to invest heavily in charging infrastructure and hope
that demand will eventually catch up. They expect demand to grow, which means that charging of electric
vehicles will initially have to be handled in depots, either by the owners of the vehicle themselves by
investing in the construction of chargers or by using on-board chargers. This is the only way to own an

electric truck today and the lack of demand is one of the main reasons why there is currently almost no
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charging network for electric trucks in Estonia. In the future, trucks will have a charging nozzle that
moves to the side, so there is a need for charging parks where charging from the side is possible. The
need for chargers has been analysed to be at every 60 km on both sides of the road, but it is very likely
that the density will be higher. The problem may arise in sparsely populated areas where charging

demand is absent or very low.

Another concern is the pricing of charging at public charging points. At the time of writing, public
chargers do not use the electricity price of the stock exchange and this makes charging there 57% more
expensive compared to charging "at home", again pushing companies towards charging at depots. Eleport
OU, for example, plans to switch to an exchange-based price in 2025, when the software to enable this
will be available.

The third problem is technical. Fast charging of electric vehicles requires a lot of grid power, or amps,
which can be difficult to obtain in certain areas, but new types of chargers have already come onto the
market, equipped with battery banks, which are able to provide higher output power with low input
power. Another technical problem is the trucks themselves. The batteries cannot take in as much current
as today's chargers can give out. In the future, this problem will disappear and trucks will be able to draw

more current, and fast chargers will be available.

In the future, as the number of electric trucks increases, there will certainly be more fast chargers, as is
required by the AFIR regulation. The infrastructure is constantly evolving and if we look at the same
issue again in a month or a year, the situation may be very different. Unfortunately, the energy companies
believe that international freight transport by electric trucks will never be the future and that their aim
will be to distribute goods in cities or their peripheries, and that it is therefore more important at the
moment to build infrastructure in places where trucks are more likely to be stationary, rather than on the
highways. For international freight transport, more potential is seen for hydrogen trucks, which are

currently still prohibitively expensive.

A number of challenges need to be tackled, including improving the match between trucks and chargers,
increasing network capacity and improving charging rates and quality. In addition, strategic plans for the
installation of chargers in sparsely populated areas need to be developed, and cooperation between the
private and public sectors needs to be promoted in order to create a comprehensive ecosystem for the

wider use of electric vehicles in Estonia. In order for electric trucks to become more widespread, the state
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should make changes to the law or adopt measures to attract businesses to EVs and make them more
attractive.

In conclusion, this study shows the current state of the electric vehicle charging infrastructure in Estonia,
highlighting a number of obstacles and problems and proposing solutions and future directions for the
use of electric vehicles, which require close cooperation between the various parties and continuous
investment in infrastructure development. If the will and the means for investment are there, the
construction of electric charging points is not a problem, but rather a question of demand and the electric

trucks themselves.

In the author's opinion, the thesis fulfilled the objective set in the beginning and answered the research
questions. The thesis identified the current situation regarding the availability and accessibility of
charging infrastructure for electric trucks, the current problems and limitations of charging possibilities

and the future prospects for charging infrastructure in Estonia.
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10.

11.

12.

Millised on teie ettevitte peamised eesmargid seoses -elektriveokite laadimisvorgustiku
véljaarendamisega Eestis?

Milline on teie arusaam elektriveokite kasutamisest ja laadimisinfrastruktuuri tulevikust Eestis
ning millised on teie pikaajalised plaanid seoses laadimisvorgustiku laienemisega?

Kuidas hindate praegust elektriveokite kasutuselevGtu valmisolekut Eestis seoses olemasoleva
laadimisinfrastruktuuriga?

Milliseid koostéovorme kavatsete arendada teiste ettevOtete voi valitsusasutustega, et toetada
elektriveokite laadimisinfrastruktuuri valjaehitamist Eestis?

Millist laadimisinfrastruktuuri ja -tehnoloogiat kavatsete kasutada elektriveokite laadimiseks?
Kuidas see erineb tavalisest elektriautode laadimisvdrgustikust?

Milline on plaan laadimisjaamade paigutuse osas? Kuidas valite asukohad ja milliseid
kriteeriume kasutate strateegiliste punktide maaramisel? Kuidas tagatakse laadimisjaamade
kattesaadavus piirkondades, kus veokite liiklus on héredam?

Millised on valjakutsed elektriveokite laadimisvorgustiku loomisel? Kuidas kavatsete neid
lahendada? (Ulekoormus suure ndudluse korral, laadimisaja pikkus, kasutajate mugavus jm?)
Kuidas planeerite integreerida vOi koosko6lastada laadimisvdrke teiste Euroopa riikidega, et
hdlbustada rahvusvahelist kaubavedu elektriveokitega?

Millised on teie I&henemised vOi plaanid seoses laadimistasude struktuuriga? Kuidas kavatsete
hinnata laadimise maksumust ja milliseid makseviise pakute?

Kuidas kavatsete jalgida ja hinnata laadimisvdrgustiku kasutamist ning millised on teie meetodid
kasutusandmete kogumiseks ja analutisimiseks?

Kuidas kavatsete tagada laadimisjaamade ohutuse ja turvalisuse, eriti arvestades suuremahulist
elektrivarustust ja avalikku juurdepéasu?

Kuidas kavatsete tagada laadimispunktide hoolduse ja tehnilise toe, et tagada nende pidev

kéattesaadavus ja tookindlus?

45



LISA 2 SCANIA EESTI AS INTERVJUU

1. Milline on teie hinnangul hetkeolukord elektriveokite laadimisinfrastruktuuri valmisolekus
Eestis?

2. Millised on peamised takistused vOi valjakutsed, mis vOivad mdjutada elektriveokite
laadimisinfrastruktuuri arendamist ja kasutuselevottu Eestis?

3. Millised on elektriveokite peamised eelised ja véljakutsed nende kasutamisel vorreldes
diiselautodega?

4. Milline vdiks olla tulevik elektriveokite laadimisinfrastruktuuri jaoks Eestis?

5. Kas Scania Eesti AS-l on plaane vdi algatusi, mis aitaksid kaasa elektriveokite laiemale
kasutuselevotule Eestis?

6. Millist tuge vOi teenuseid pakub Scania Eesti AS klientidele, kes soovivad lle minna
elektriveokitele?

7. Millised on senised kogemused elektriveokite klientide tagasisidest Eesti turul?

8. Kui kaua votab aega elektriveoki téielik laadimine erinevatel laadimisvdimalustel?

9. Kas ettevottel on plaane laadimisvorgustiku laiendamiseks voi uute laadimispunktide loomiseks

Eesti erinevates piirkondades?

46



